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1 ZADANI A CILE STUDIE, PODKLADY

Studie rozvoje méstské hromadné dopravy v Kabulu je jednim z projektt zahraniéni rozvojové
spolupréace realizovanych v ramci mezinarodnich zavazk( Ceské republiky. Vyb&rové Fizeni na
tento projekt probéhlo ve druhé poloviné roku 2005. Pro zpracovani Projektu bylo vybrano
sdruzeni firem IKP Consulting Engineers, s.r.o. a KPM CONSULT, a.s. se subdodavateli
Babtie, s.r.o. a F.A.C.T. Co.Ltd. Smlouva o dilo na uvedeny projekt byla ze strany objednatele,
t.j. Ceské republiky — Ministerstva dopravy potvrzena podpisem ze dne 22. 5. 2006.

Hlavnimi cili analytické etapy Projektu, vyty&enymi v ramci osnovy ukolu, bylo nasleduijici:

e seznameni se s prostfedim, navazani kontaktd s mistnimi predstaviteli

e analyza urbanistického prostfedi a sidelni struktury v regionalnim méfitku

e analyza demografického potencialu a dopravniho chovani obyvatel, uréeni hlavnich
objemu a sméru osobni dopravy

e analyza komunikacni sité mésta a ostatni infrastruktury pro vefejnou dopravu

e ziskani informaci o znamych rozvojovych zamérech a systému strategického,
uzemniho a dopravniho planovani

e analyza soucCasného systému organizace a provozu vefejné dopravy vcetné
ekonomickych podminek

¢ stanoveni vychozich principll pro navrhovou fazi

VSechny tyto body byly v ramci praci na analytické fazi projektu splnény. Snahou zpracovatele
bylo pfedevsim ziskat maximum informaci a podkladu z ,oficialnich® zdroju, t.j. od pfisluSnych
Uradud a instituci, event. provozovatell vefejné dopravy. Za tim ucelem byl zpracovan ,Seznam
potfebnych podkladd a informaci“, ktery byl v dostate€ném predstihu predan pfimym
afghanskym partnerdm (ministerstvo zahrani¢nich véci, ministerstvo dopravy). Tento seznam
je uveden v pfiloze Analytické Casti projektu. Snaha po ziskani podkladl a informaci oficialni
cestou v8ak méla prakticky nulovou odezvu v dusledku toho, Ze potfebna data nejsou na
pfislusnych ufadech systematicky sledovana. Pokud se podafilo nékteré hodnovérné podklady
a informace od afghanskych predstavitell ziskat, pak to bylo pouze pfi osobnim styku v ramci
primych jednani. DalSi informace byly ziskany zpracovateli z dostupné literatury, z prizkumu a
studii o dopravé v Kabulu po roce 2002 uvefejnénych na webovych strankach a z informaci od
mistnich spolupracovnikui. Zpracovatelé presto nabyli dulezitého presvédcéeni, ze informace o
souCasném stavu vefejné dopravy, dopravy obecné a dulezitych trendech jsou dostate¢né pro
zpracovani dalSich etap projektu a ze chybéjici pfesnéjSi udaje je mozné nahradit odbornym
odhadem, podepfenym vilastnim prlizkumem v terénu, event. dalSimi informacemi z jinych
zdroj. Upln&jsi nebo piesnéjsi podklady totiz nejsou k dispozici, resp. neexistuii.

K podobnému zjisténi dospéli zpracovatelé rovnéz v otdzce dopravniho a uzemniho planovani.
Zde je absence jakychkoli zavaznych planovacich dokumentl zcela evidentni a je jisté, ze
jesté minimalné 1 rok (do doby prvnich vystupl z nového ,master planu®) se situace nezméni.
Pokud jde o nezavazné informace o dilezitych zamérech nebo vizich, zpracovatelé je v ramci
analyzy podrobili vlastnimu hodnoceni realizovatelnosti v ur€itém c&asovém horizontu a
zohlednili je tak do vychozich principli navrhové ¢asti projektu.

Mapové podklady a dalsi dulezité informace o uUzemi se podafilo ziskat mailovou
korespondenci se spolec¢nosti AIMS, ktera se tvorbou téchto podkladu v Afghanistanu zabyva
— av8ak mimo soucinnost s ,oficialnimi“ afghanskymi partnery projektu. Tato data vSak jsou
Loficialnimi“ partnery zcela akceptovana.



2 AFGHANSTI PARTNERI PROJEKTU A JEJICH KOMPETENCE

Reseni méstské hromadné dopravy v Kabulu je ve vztahu k mistnim autoritam obtizné
Z hlediska poctu a slozeni partnerd, jejich vzajemnych vztahl a kompetenci. Z naSich zjisténi
jsou kompetence nasleduijici:

Ministerstvo dopravy — pfijemce ,Studie MHD Ka&bul* (rozvojové pomoci), ma vSak na
starosti pouze provoz méstské dopravy v Kabulu (fidi autobusovy podnik MILLIE BUS) a napf.
leteckou dopravu.

Ministerstvo méstského rozvoje — planuje urbanisticky rozvoj Kabulu a vSech velkych mést,
zejména osidleni a technickou infrastrukturu, vytvafi Strategicky plan Kabulu a zabyva se
obecnymi problémy dopravy. V kompetenci tohoto ministerstva je stfedné a dlouhodobé
strategické a regionalni (4zemni) planovani.

Ministerstvo vefejnych praci — ma na starost statni dopravni infrastrukturu (silni¢ni sit
v zemi, budouci sit’ Zeleznice, letisté), jeji udrzbu a rozvoj. Je hlavnim partnerem pro soubézné
zpracovavanou studii Zelezni€¢niho propojeni Kabulu na irdnskou hranici.

Ministerstvo hospodarstvi — obsahuje dulezitou slozku: ARDS — Afghan Reconstruction and
Development Services (Afghanska sluzba obnovy a rozvoje).

Tato agentura fesi povinné zadavani vefejnych projektd nad 200.000 US $, na pozadani
pfislusného ministerstva i zakadzky mensSi. Agentura zvefejniuje zameéry, vypisuje vybérova
fizeni a tato vybérova fizeni také vyhodnocuje. O zakazce ale rozhoduje a zodpovédnost nese
pfislusné zadavajici ministerstvo (nebo jiny relevantni organ). Projekty byvaji financovany
nejen afghanskou viadou ale také mezinarodnimi finanénimi institucemi jako IBRB, DEDA a
dal$i. Agentura registruje zajemce o verejné zakazky — bezplatné a na zakladé této registrace
zasila e-mailem informace o zakazkach z vybranych okruhG (podle udaju v registraci).
Registrované firmy jsou vyzvany k podani Request of Interest a posléze nabidky.

Magistrat mésta Kabul (Sharwali Kabul) — v Cele stoji guvernér. Mésto ma oddéleni
uzemniho planovani, hlavniho architekta odpovédného za koncepci rozvoje a ekonomicky
odbor zabyvaijici se demografii.

3 URBANISTICKA A DEMOGRAFICKA ANALYZA

3.1 Podklady a informace

Pro ulely zjisténi zakladnich smérd a objem0 poptavky vefejné dopravy jsou rozhodujici
zakladni demografické udaje o poctu obyvatel v uritych vymezenych uzemnich jednotkach a
udaje o pravdépodobném rozlozeni a mnozstvi cild pravidelné dopravy ve zkoumaném Uzemi.
Tyto vstupni Udaje byly jiz od pocatku praci na projektu narokovany v rdmci podkladu pro tuto
studii u afghanskych partnert. Pfi konzultacich s nimi se podafilo pouze korigovat nékteré

Vv

nebylo mozné v ramci moznosti tohoto ukolu ziskat.

Podklady o poctu, vyvoji a rozloZzeni obyvatel Kabulu byly Eerpany z nasledujicich zdroji:
1. Oficialni statistické udaje Afghanistanu — CSO (Central Statistics Office), v€etné tzv.
,Programme Management Information System“ (ProMIS)
2. mapové podklady spolec¢nosti AIMS s ¢lenénim uzemi mésta do tzv. ,police districts®
3. druZicové a letecké snimky mésta



4. Demograficka a urbanisticka studie Svétové banky s nazvem ,Mél by Kabul rist
expandovanim do nového mésta nebo vystavbou existujicich pfedmésti?“ (Should
Kabul grow by expanding to a new town or by building up its existing suburbs?) z roku
2004, obsahujici m.j. schéma hustoty obyvatel v jednotlivych ¢&tvrtich podle
vyhodnoceni satelitnich snimku (Kabul Population Density)

5. konzultace s partnery na ministerstvu pro rozvoj mést a ministerstvu dopravy

6. konzultace s pracovniky mistni spolupracujici firmy

3.2  Analyza rozmisténi a vyvoje po¢tu obyvatel ve mésté

Problémem oficialnich statistickych udajd, zpracovanych vesmés pro celé uzemi Afghanistanu,
je jejich nedostateéna podrobnost a ¢asova souslednost pro feSené uzemi — mésto Kabul.
Jediné podrobnéjsi roz¢lenéni obyvatel mésta do iUzemné definovanych distriktl je zpracovano
pro rok 1999 (uvedeno v nasledujicich tabulkach).

S dosti vysokou mirou pfesnosti Ize tvrdit, Zze vroce 1999 mél Kabul kolem 1,8 milidnu
obyvatel. Stejné tak je pomérné presné jejich rozmisténi v ramci uzemné definovanych celk( -
Lpolicejnich® distriktd. Po r. 1999 jsou znamy pouze odhady poctu obyvatel za celé Uzemi
mésta. V této dobé maximalniho tempa imigrace dosahovaly ro€ni narlisty az 15% (maximum
zfejmé v roce 2002 — témér 400 tis. obyvatel, z nichz cca 320 tis. byl narust imigraci). Podle
udaju demografické studie Svétové banky pocet obyvatel mésta v roce 2004 dosahl 3 miliond.
V nasledujicich letech tempo rustu klesa, ale presto pfi cca 7% narustu Ize pocitat s 200 tis.
novymi obyvateli ro¢né. Z toho vyplyva nami uvadény odhad pocCtu obyvatel 3,6 miliénu
k dne$nimu datu, t.j. v roce 2007. Rozlozeni tohoto poc¢tu do uzemnich jednotek (distriktd a
dopravnich zén) k ureni pravdépodobného rozlozeni a intenzit pfepravnich vztah( pomoci
zjednoduSeného matematického modelovani je za pouziti dostupnych podkladd znacéné
nejisté, avSak vzhledem k orientacnim cilim posouzeni je Ize povazovat za dostate¢né. Odhad
souCasného poctu obyvatel (rozmisténi obyvatelstva) v podrobnéjSich uzemnich jednotkach
vychazi ze:
1. statistickych udaju o poctech obyvatel v ,policejnich® distriktech vroce 1999 a
z mapovych podkladi mésta z této doby
2. informaci o hustoté osidleni ze satelitnich snimk( v roce 2004 (Kabul Population
Density)
3. informaci o rozloze, stafi a kvalité obytné zastavby, ziskanych z mapovych podkladd,
leteckych a satelitnich snimkU a vlastnim prdzkumem v terénu

Prognéza dalSiho vyvoje poctu obyvatel mésta pro planovaci ucely vychazi z citované studie
Svétové banky, ktera predpoklada v nasledujicich letech priimérné 5% rocni narust poctu
obyvatel. Tomu odpovida celkovy pocet 5,1 mil. v roce 2015. Znamena to oproti dneSku narlst
o dalSich 1,5 miliénu. Pro tento narist nema souCasné mésto prakticky zadné rezervy uvnitf
svého zastavéného Uzemi a naprosto Zadnou infrastrukturu. Je proto tfeba v souladu s novym
strategickym planem a ,master” planem stanovit zcela zasadni Uzemni rozvojovou koncepci a
najit prostfedky Kk jeji realizaci. Vystavba ,Nového Kabulu® na volnych plochach severné od
meésta je v této souvislosti odlivodnénym FeSenim. V souvislosti s pfijatou koncepci bude nutné
fesit spojeni stavajiciho a nového mésta kapacitni dopravou — nakladni i osobni, individualni i
vefejnou. Z hlediska intenzit vztah( se v tomto horizontu bude zfejmé jednat o patefni kolejovy
systém, ktery pfevezme rozhodujici objemy dopravy nakladni a vefejné hromadné dopravy
osob.

Nasledujici tabulka vyjadfuje na zakladé vySe uvedenych zdroju a odhadu pocty obyvatel
v feSeném Uzemi mésta Kabul (14 ,policejnich” distriktl) v Casové fadé let 1999, 2003 a 2007.
Resené (bilancované) Uzemi je mensi neZ administrativni vymezeni mésta, nebot do tohoto
vymezeni patfi nékteré dalSi okrajove distrikty s minimalnim osidlenim.



TAB. C. 1

Kabul District Population
1999 2003 2007

1 Share-i-Khana 85 530 135 137 155 408
2 Arg-i-Gambhori - Baharistan 75 048 116 324 139 589
3 Karm-i-Sakhi - Dihburi 94 245 144 195 173 034
4 Kulola Pushta - Wazir Abbad 183 544 266 139 319 367
5 Khushal Khan Mena 150 631 256 073 340 577
6 Karta-i-Seh - Darulaman 204 702 337 758 445 841
7 Bagh-i-Babor - Chil Sutun 168 618 300 140 411192
8 Karta-i-Naw 99 300 148 950 201 083
9 Makrorayone 2,3,4 - Pul-i-Charkhi 149 251 211 936 254 324
10 Wazir Akbar Khan - Taymani 155 805 207 221 238 304
11 Khayr Khana Garbi 87 054 117 523 149 254
12 Taranjan 18 346 23 850 26 235
13 Dasht-i-Barchi 55 000 104 500 188 100
15 Khayr Khana Sharqi 240 956 301 195 331 315
16 Makrorayone 1 - Simint Khana 67 982 129 166 226 040

Rounded sum 1836000 | 2800000| 3600000

Hranice kabulskych ,distriktd“ probihaji rovnéz po vrcholech a sedlech horského hrebene,
ktery mésto rozdéluje na 2 plodné zhruba stejné velké Casti — severovychodni a jihozapadni.
Je tedy mozné obé velké €asti mésta bilancovat a porovnavat samostatné nebo vici sobé
navzajem.

Severovychodni ¢ast mésta obsahuje distrikty €. 1, 2, 4, 8, 9, 10, 11, 12, 15, 16.

Jihozapadni ¢ast mésta obsahuje distrikty €. 3, 5, 6, 7, 13.

Porovnani vyvoje poctu obyvatel v severovychodni a jihozapadni €asti mésta obsahuje
nasledujici tabulka:

Great Parts of Kabul Population
1999 2003 2007
NORTH — EAST 1162 800 1657 400 2 041 000
SOUTH - WEST 673 200 1142 600 1 559 000

Z analyzy je zfejmé, ze menSi jihozapadni Cast mésta, ktera byla valeCnymi konflikty vice
poskozena, se po roce 1999 rozviji rychleji. Pro obé casti plati, ze prvni Ctyflety interval
znamenal vyS$$i narGst poctu obyvatel (zhruba 1,5 nasobek) oproti druhému Ctyfletému
intervalu (cca 1,25 nasobek). Lze oCekavat, ze tempo narlGstu se bude dale zpomalovat —
zpocatku cca 5% rocné, po r. 2010 i méné.

Dalsi tabulka rozpracovava demografické udaje k roku 2007 do podrobnéjSiho Clenéni tzv.
dopravnich zén, které byly nami vymezeny vramci distriktd pro ucely zjednoduSeného
dopravniho modelovani. Jako pomocné a informativni veli¢iny pro odhad rozdéleni poctu
obyvatel byly dale pouzity rozlohy uzemnich jednotek, rozlohy zastavéného Uzemi a hustoty
osidleni v zastavéném uzemi.



TAB. C. 2

Kabul Distrikt Area Population | Transport| Abs. Tot. Area Urban Density
[ha] 2007 zone [ha] area of urban
[ha] area
1 | Share-i-Khana 467 155 408 0101 85 474 181 181 472
0102 69 934 286 162 432
2 | Arg-i-Gamhori - Baharistan 667 139 589 0201 13 959 186 109 128
0202 20938 101 73 287
0203 33501 149 113 296
0204 34 897 104 104 336
0205 36 293 127 100 363
3 | Karm-i-Sakhi - Dihburi 922 173 034 0301 13 843 137 90 154
0302 29416 278 125 235
0303 48 450 244 156 311
0304 39 798 142 142 280
0305 41528 121 121 343
4 | Kulola Pushta - Wazir 1163 319 367 0401 15 968 99 83 192
Abbad 0402 54 292 221 199 273
0403 89 423 248 236 379
0404 47 905 173 173 277
0405 54 292 217 149 364
0406 57 486 205 150 383
5 | Khushal Khan Mena 2923 340 577 0501 78 333 260 260 301
0502 78 333 576 208 377
0503 95 362 325 221 432
0504 88 550 330 220 403
0505 0 1432 0 -
6 |Karta-i-Seh - Darulaman 4910 445 841 0601 44 584 128 122 365
0602 133752 372 372 360
0603 102 543 429 278 369
0604 53 501 276 145 369
0605 111 460 3705 283 394
7 |Bagh-i-Babor - Chil Sutun 3253 411192 0701 98 686 536 256 385
0702 94 574 314 251 377
0703 102 798 496 295 348
0704 94 574 605 322 294
0705 20 560 1302 94 219
8 | Karta-i-Naw 4843 201 083 0801 46 249 307 292 158
0802 60 325 434 344 175
0803 34 184 1019 208 164
0804 60 325 3083 490 123
9 [ Makrorayone 2,3,4 — Pul-i- 2445 254 324 0901 30519 134 93 328
Charkhi 0902 106 816 483 297 360
0903 43 235 801 314 138
0904 73 754 1027 315 234
10 | Wazir Akbar Khan - 1299 238 304 1001 33 363 195 139 240
Taymani 1002 61 959 286 250 248
1003 112 003 499 333 336
1004 30 980 319 97 319
11 | Khayr Khana Garbi 1737 149 254 1101 37 314 270 270 138
1102 38 806 572 273 142
1103 73135 895 415 176
12 | Taranjan 3480 26 235 1201 26 235 3480 250 105
13 | Dashti Barchi 4664 188 100 1301 77 121 388 202 382
1302 110979 535 287 387
1303 0 3741 0 -
15 | Khayr Khana Sharqi 3211 331 315 1501 139 152 336 302 461
1502 89 455 601 200 447
1503 102 708 2274 270 380
16 | Makrorayone 1 - Simint 2516 226 040 1601 42 948 203 130 330
Khana 1602 81374 572 200 407
1603 56 510 323 140 404
1604 45 208 1418 170 266




Dal$im rozborem pro Ucely dopravniho modelovani je uUzemni rozdéleni atraktivity cild
dopravy, zpracované opét odhadem na zakladé informaci o umisténi obchodd, sluzeb, urfadu a
instituci, vysokych 8kol, primyslovych a skladovych areall, kulturnich a naboZenskych
zarizeni. Tyto informace jsou relativné dobfe dostupné podle mapovych podkladu firmy AIMS
a dale byly doplnény vlastnim urbanistickym prizkumem zpracovatele. Na zakladé toho bylo
mozné vytvofit odhad atraktivity oblasti (distriktd a nasledné dopravnich zo6n) z hlediska
potencialnich cild kazdodenni dopravy, a to pomoci procentuelniho podilu pFislusného distriktu
vramci celého feSeného Uzemi mésta a nasledné kazdé dopravni zény v ramci kazdého
distriktu. Soucin téchto podila (koeficient) udava podilovy koeficient pfisluSné dopravni zény
vV ramci mésta.

TAB. C. 3
Kabul Distrikt Transport Quotient of destination’s atractivity
zone Dist. / Kab. Q/ Dist. Q / Kab.
1 | Share-i-Khana 0101 0,140 0,900 0,126
0102 0,100 0,014
2 | Arg-i-Gambhori - Baharistan 0201 0,190 0,450 0,086
0202 0,150 0,029
0203 0,250 0,048
0204 0,100 0,019
0205 0,050 0,010
3 | Karm-i-Sakhi - Dihburi 0301 0,060 0,350 0,021
0302 0,250 0,015
0303 0,150 0,009
0304 0,150 0,009
0305 0,100 0,006
4 | Kulola Pushta - Wazir Abbad 0401 0,150 0,400 0,060
0402 0,250 0,038
0403 0,050 0,008
0404 0,050 0,008
0405 0,050 0,008
0406 0,200 0,030
5 | Khushal Khan Mena 0501 0,070 0,500 0,035
0502 0,300 0,021
0503 0,050 0,004
0504 0,150 0,011
0505 0,000 0,000
6 | Karta-i-Seh - Darulaman 0601 0,040 0,400 0,016
0602 0,300 0,012
0603 0,100 0,004
0604 0,150 0,006
0605 0,050 0,002
7 | Bagh-i-Babor - Chil Sutun 0701 0,050 0,150 0,008
0702 0,500 0,025
0703 0,200 0,010
0704 0,150 0,008
0705 0,000 0,000
8 | Karta-i-Naw 0801 0,060 0,500 0,030
0802 0,350 0,021
0803 0,100 0,006
0804 0,050 0,003
9 Makrorayone 2,3,4 - Pul-i-
Charkhi 0901 0,080 0,350 0,028
0902 0,300 0,024
0903 0,200 0,016
0904 0,150 0,012
10 | Wazir Akbar Khan - Taymani 1001 0,060 0,500 0,030
1002 0,350 0,021
1003 0,050 0,003
1004 0,100 0,006
11 [ Khayr Khana Garbi 1101 0,020 0,250 0,005




1102 0,550 0,011
1103 0,200 0,004
12 | Taranjan ? 1201 0,005 1,000 0,005
13 | Dashti Barchi 1301 0,015 0,450 0,007
1302 0,550 0,008
1303 0,000 0,000
15 | Khayr Khana Sharqi 1501 0,045 0,100 0,005
1502 0,050 0,002
1503 0,850 0,038
16 | Makrorayone 1 - Simint Khana 1601 0,015 0,800 0,012
1602 0,050 0,001
1603 0,050 0,001
1604 0,100 0,002

Pro ucely zjednoduSeného dopravniho modelovani je tedy mozné pouzit:

Posledni udaj byl ziskan méfenim na mapé v8ech vzdalenosti mezi téZisti dopravnich zon,
realizovanych po komunikacich sjizdnych v sou¢asné dobé autobusovou dopravou. Jedna se
celkem o 1711 vztah(l (méfenych vzdalenosti), které jsou zpracovany do tabulky, ulozené u

uzemni clenéni feSeného Uzemi mésta (15 vybranych ,policejnich®
dopravnich zén — celkem 59 dopravnich zén
odhad poctu obyvatel v roce 2007 v podrobnosti ¢lenéni dopravnich zén

odhad atraktivity cild dopravy v roce 2007 v podrobnosti ¢lenéni dopravnich zén
,odpor“ mezi dopravnimi zénami, vyjadfeny délkou cesty mezi tézisti dopravnich zén

zpracovatele.

distriktd) do
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3.3  Znaky urbanistické struktury a méstské infrastruktury

Urbanisticka struktura a zastavba hlavniho mésta je v konfrontaci se svétovymi metropolemi
podobné velikosti (poctu obyvatel) charakteristicka nasledujicimi znaky:

o vysoka hustota osidleni — odhad 215 obyvatel na hektar izemi mésta
Znak vysoké hustoty osidleni je vztazen ke svétovému priméru, v asijském meéfitku se ale
jedna o hodnotu priimérnou (vy$Si nez napf. v Teheranu, ale nizSi nez ve vétsiné indickych a
Cinskych velkomést). Evropska velkomésta maji obytnou hustotu vétSinou vyrazné nizsi (Pafiz
Chicago 16). Uvedeny znak je navic ovliviiovan rliznym zplsobem vymezeni uzemi mésta,
Casto vCetné rozsahlého venkovského zazemi a volné krajiny.

¢ nizka kvalita stavebniho fondu a valeéné destrukce

Nizka kvalita stavebniho fondu se vyskytuje na celém uUzemi mésta. Lokality s kvalitnéjsi
zastavbou jsou spide vyjimkou a jedna se spide o jednotlivé budovy a komplexy vladnich
budov, ufadl, vysokych Skol, nabozenskych center, hotelll a mensich rezidencnich soubora.
Nové administrativni nebo komercni budovy a arealy jsou spiSe ojedinélé. Ve mésté dosud
prakticky neexistuji zafizeni typu ,hypermarketl*“. VeSkera obchodni ale i femesina Cinnost je
soustfedéna v malych objektech (v pfizemi obytnych dom( a v uli€énim prostoru pfed nimi)
nebo na volnych prostranstvich (trzi§té, namésti, nabfezi a uli¢ni prostory). Pro obchodovani
slouzi i po vétdinu roku témér vyschlé koryto feky Kabul, protékajici méstem. Ve strukture
mésta (kromé centralni oblasti) pfevlada vétSinou pfizemni, max. dvoupodlazni kobercova
zastavba rodinnych domku s plochou stfechou. Domky jsou pfistupné &asto jen uUzkymi
ulickami, resp. chodniky, které usti na SirSi (patefni) komunikaci s provozem automobilll a
vétsinou Cilym obchodnim ruchem.

Valecné destrukce zasahly postupné celé uzemi mésta. Nejvice postizena byla a dosud
zUstava cela jihozapadni €ast (Karta-i-Seh, kralovsky palac Darulaman a jeho okoli) a ¢ast
jihovychodni (Karta-i-Naw). Zcela zni€ena byla rovnéz oblast historického centra jizné od feky
Kabul (Share-i-Khana). Objekty Caste¢né ponicené, které se nachazeji na celém uzemi mésta,
jsou Casto provizorné opravovany a vyuzivany v rozsahu, jaky stavba dovoluje.

o vysoky podil zivelné obytné zastavby, vyuzivajici obtizné pristupnych mist
Prudky narust poctu obyvatel mésta v poslednim desetileti (zejména imigrantd z venkovskych
oblasti Afghanistanu) se ve znané mife soustfeduje do nejchudSich méstskych C&tvrti,
okrajovych oblasti mésta a obtizné pfistupnych mist na svazich horskych masiva, kde vznika
Zivelnym zpGsobem nova obytnd zastavba nejniz$i kvality. Ufady se snazi této viné
neplanovaného osidlovani ¢&elit nabidkou pozemkd a casteéné vybavenosti v nové
zakladanych satelitnich Ctvrtich, které se nachazeji na volnych plochach mimo méstskou
zastavbu — avSak v pomérné znacné vzdalenosti od mésta. V zgjmu vystavby komunikaci a
meéstské vybavenosti dochazi Casto k nekompromisnim demolicim nekvalitni a zivelné
zastavby. V drovni ambiciéznich planu se zatim pohybuji zaméry na ,statni“ vystavbu novych
Ctvrti, jez by méla naldkat do mésta predevsim vzdélanou populaci, ktera v riznych fazich
nedavnych konfliktl uprchla do zahranici.

e nizka kvalita méstskych komunikaci
Kvalitni zpevnény povrch ma jen velmi mala €ast hlavnich méstskych komunikaci a to jesté
v nesouvislych usecich. VétSina hlavnich komunikaci ma povrch jen CasteCné zpevnény a
nerovny. Nedostate€na kvalita povrchl a odvodnéni komunikaci zplUsobuje spolu s prudkym
narlistem motorové dopravy v poslednich letech extrémni prasnost po suchou vétSinu roku,
v obdobi destl a tani snéhu pak problémy s vodou a blatem na komunikacich.



o neexistujici nebo Spatné fungujici technicka infrastruktura

Z veSkeré méstské technické infrastruktury funguje omezené pouze zasobovani elektrickou
energii. Diky omezenosti zdroji a problémum v distribuci je mozné zasobovat jednotlivé Casti
mésta pouze s ¢asovym omezenim. K pokryti planovanych i neplanovanych vypadkd maiji
proto dulezité objekty vlastni zalozni zdroje (agregaty). Vcelku dobré je pokryti mésta
televiznimi a rozhlasovymi signaly, siti pro mobilni telefony a internetem. Zcela neuspokojiva je
vSak situace v zasobovani pitnou vodou a odkanalizovani. Pitna voda se ziskava z velkého
mnozstvi vefejnych i privatnich studni, od kterych je nutné ji do domacnosti donaset (obvykla
prace pro déti). Kanaliza¢ni sit neexistuje, odpadni vody jsou likvidovany v individualnich
jimkach a trativodech. Méstské ulice jsou vétSinou vybaveny oboustrannym betonovym
pfikopem mezi vozovkou a chodniky (profilu cca 0,5m x 0,5m), ktery slouzi k odvadéni
destovych vod a jako shromazdisté odpadku.

e rozdéleni zastavby mésta do ¢asti oddélenych pfirodni bariérou

Mésto Kabul se nachazi na nahorni roving, ktera je obklopena vysokymi pohofimi. Kromé toho
méstem prochazi ve sméru od severozapadu k jihovychodu horsky hieben, jehoz jednotlivé
Casti (vrcholy) se nazyvaji: Koh-i-Khwaja Razaq, Koh-i-Aliabad, Koh-i-Asamayi (TV hill), Koh-i-
Sher Dar Waza (s historickou obrannou zdi) a Koh-i-Chil Sutun. Horsky hieben mésto
rozdéluje na 2 zhruba stejné velké &asti. Reka Kabul hfeben protina v soutésce mezi Koh-i-
Asamayi a Koh-i-Sher Dar Waza. Po obou nabfezich feky existuje nejdulezitéjsi spojeni
severovychodni a jihozapadni ¢asti mésta. Druhym a zaroven poslednim mistem spojeni je
dvoupruhova komunikace pres sedlo mezi vrcholy Koh-i-Khwaja Razaq a Koh-i-Aliabad, pobliz
hotelu Intercontinental (spojeni severozapadni a zapadni Casti mésta). Vzhledem k intenzitam
dopravnich vazeb mezi dvéma témér dvoumilionovymi ¢astmi mésta je kapacita téchto spojeni
nedostateCna a po vétsinu dne zcela naplnéna. DalSimi pfirodnimi bariérami mensiho rozsahu
ve mésté jsou hfebeny Tapa-i-Maranjan (mezi severovychodni a jihovychodni Casti mésta) a
Tapa-i-Bibi Mahru (mezi centralni &asti, resp. &tvrti Wazir Akbar Khan a severni ¢asti mésta).

e rozsahlé oblasti mésta somezenym a kontrolovanym pfistupem
z bezpecénostnich a vojenskych divodu
Vladni a zastupitelské ufady a vojenské komplexy zvlastniho vyznamu jsou chranény
omezenim pfistupu, resp. uzavienim nékterych dalezitych méstskych komunikaci v jejich okoli.
Vznika tim z hlediska provozu meésta komunikacni bariéra s disledkem neimérného zatizeni
zbyvajicich komunikaci v okoli. Konkrétni uzaviené komunikace jsou zobrazeny v mapové
pfiloze.

e soustredéni spravni a ostatni obéanské vybavenosti v centru mésta

Spravni vybavenost (Ufady, ministerstva), vétSina obchodd, sluzeb, kulturnich a nabozenskych
zafizeni je soustfedéna v centru mésta. To vyvolava tlak na radidlni dopravni vztahy
z ostatnich (pfevazné obytnych) c&asti mésta jak z hlediska dojizdky zaméstnancu, tak
z hlediska navstévniku pfislusné vybavenosti, a to ¢asto na zna¢nou vzdalenost. Vzhledem
k pfirodnim, technickym a umélym pfekazkam a omezenim je tento stav nevyhovujici. Snahou
koncepéniho planovani ze strany nékterych planovacich ufadu je proto vytvareni subcenter
vybavenosti (zejména obchodni) v oblasti dopravnich terminald v okrajovych &astech mésta.
Soucasti této uzemni politiky je také decentralizace umisténi statnich urfadu a instituci. Pocita
se napf. s pfemisténim nékterych ministerstev po vystavb& novych objektl v oblasti palace
Darulaman na jihozapadnim okraji mésta.



3.4 Charakteristika jednotlivych méstskych ¢asti - distriktt

Pouzité nazvy distriktd nejsou oficialni, pouze orientacni. Byly stanoveny za pomoci mistnich
neexistuji (az na nejvyznamnéjsi osy) nazvy ulic, orientaci udavaji nazvy ctvrti a vyznamnych
mist (napf. namésti a kfizovatek).

1. Share-i-Khana

Jedna se o historické jadro mésta, vymezené ze severu fekou Kabul, z jihozapadu a jihu
pohofim Koh-i-Sher Dar Waza (s historickou obrannou zdi) a z vychodu hlavni méstskou ulici
podél stadionu a hlavni meSity do Ctvrti Karta-i-Naw. Tato ¢ast mésta byla v nedavnych
vale€nych konfliktech znaéné poskozena, nékteré Casti (zejména v jizni poloviné Uzemi) jsou
zcela zniCeny. Pfesto je uzemi diky své centralni poloze a obchodnim aktivitam nejhustéji
osidlenou a nejzivéjsi Casti Kabulu. Pro bydleni, obchod, sluzby a sklady jsou €asto vyuzivany
polorozbofené domy nebo provizorni stavby. Hlavni zapadovychodni uli¢ni osa Maiwand
sméfuje od kina Pamir na vychod k hfebeni Tapa-i-Maranjan s kralovskymi zahradami a
tfidou, byt ve Spatném stavu objektl i vefejnych prostor. Od centralni kfizovatky s pamatnikem
sméfuje neméneé Ziva pri¢na ulice pres feku Kabul k namésti Pashtonistan.

Paralelné s hlavni zapadovychodni osou (cca 300 — 400m jizn€) vede ulice, ktera se ma stat
v budoucnu soucasti méstského komunikaéniho okruhu. V soucCasné dobé slouzi jako
zasobovaci ulice pro velkoobchodni sklady (vEetné provozu tézké nakladni dopravy), odkud
drobni obchodnici pfevazeji (vétdinou na ruCnich karach) zbozi do ulic a na trzisté blizkého
centra. Zastavba v okoli této ulice i vlastni komunikace je velmi poniCena a vyzaduje zasadni
rekonstrukci a urbanistickou prestavbu. Existuji zde studie a zaméry vybudovani reziden¢ni a
parkové Gtvrté.

2. Arg-i-Gamhori - Baharistan

Tento distrikt reprezentuje novéjSi a zachovalejSi Cast méstského jadra se zastoupenim
nejvétsSiho podilu viadnich budov, ufadd, obchodni a ostatni vybavenosti véetné hotell.
V distriktu se nachazi rovnéz rozsahly areal prezidentského palace se zahradami. Tato oblast
je v dusledku bezpecnostnich opatfeni uzaviena a nékteré dulezité ulice jsou neprijezdné (viz
graficka pfiloha). Urbanistickym a komunikaénim centrem oblasti i celého mésta je namésti
Pashtonistan, v jehoz okoli se nachazeji nejvyznamnéjsi méstské stavby.

K pouli€nimu obchodu slouzi pfedevSim obé nabrezi feky Kabul a v obdobi sucha i jeji témér
vyschlé koryto.

Distrikt zasahuje na severni ubo€i hifebene Koh-i-Asamayi (TV hill) a Koh-i-Aliabad, podél
hlavni ulice smérem na Khayr Khanu (vypadovka na Mazar-e-Sharif). Kvalita zastavby v této
Casti klesa se vzdalenosti od této hlavni silnice a na pfikrych severnich stranich se rozrista
Zivelna obytna zastavba.

3. Karm-i-Sakhi — Dihburi

Tento distrikt se vyznaCuje pomérné kvalitnim urbanistickym zalozenim i pomérné kvalitni
zastavbou. Navazuje na centrum mésta za soutéskou feky Kabul a kfizovatka (namésti) Deh
Mazang je vstupem do jihozapadni Casti mésta. Mezi touto kfizovatkou a fekou se nachazi
areal zoologické zahrady. Velkou ¢ast distriktu (jizné od vrcholu Koh-i-Aliabad) zaujima areal
vysokych 8kol (Kabul University). Hlavni komunikaéni osu tvofi zapadovychodni ulice od
namésti Deh Mazang k namésti Kotay Sangi s dvojitou okruzni kfizovatkou (,0smickou®). Tato
frekventovana ulice je souc€asti vypadovky smérem na Ghazni a Kandahar. Distrikt je ze
zapadu vymezen Sirokou pfi¢nou spojkou (ulici), ktera vede k hotelu Intercontinental podél
»Sila“.

4. Kulola Pushta - Wazir Abbad
Tento dosti rozsahly a vyznamny distrikt navazuje na méstské centrum (distrikt 2)
severozapadnim smérem a obsahuje jak pomérné zachovalou tradi¢ni zastavbu podél ulice



Kulola Pushta s bohatou obchodni vybavenosti, tak rozsahlé prestavbové uUzemi se
Sachovnicovou siti Sirokych ulic Wazir Abbad (smérem ke Khayr Khané), kde se rozviji nova
kvalitni zastavba s reprezentativnimi administrativnimi a komerénimi budovami. Vymezeni
distriktu zapadnim smérem koncéi na kfizovatce Deh Kepak, ktera je vyznamnym dopravnim
uzlem a obchodnim subcentrem (trzisté). Do této kfizovatky bude v nejblizSi dobé zapojena
kapacitni severni méstska polookruzni komunikace (ve sméru od letisté).

5. Khushal Khan Mena

Jedna se o distrikt okrajové, pfevazné obytné a pfizemni zastavby stfedni kvality, navazujici
zapadnim smérem na distrikt €. 3. Vychodni okraj tvofi jiz zminéna Siroka ulice podél ,Sila“.
Distrikt obsahuje areal Polytechnické a I|ékafské university (zapadné od hotelu
Intercontinental). Komunikaéni osou v zapadovychodnim sméru je vypadovka smérem na
Ghazni a Kandahar. Severni paralelni komunikace vede do rekreaéni oblasti pfehrady Kargha
Dam (u vesnice Khuskake Bala).

6. Karta-i-Seh — Darulaman

Distrikt tvofi rozsahlou stfedni oblast jihozapadni Casti mésta, ktera byla znaéné poni¢ena
valkou. Hlavni urbanistické osy jsou velkoryse zalozeny, av3ak velka Cast obytné vnitfni
zastavby ma Zivelny charakter s nizkou kvalitou bydleni. Hlavni méstské osy mifi od kfizovatek
Deh Mazang a Kotay Sangi k byvalému kralovskému palaci Darulaman. Tato dominantni a
velkolepa stavba je znacné poniCena a dale chatra, jeji rekonstrukce by byla velmi nakladna.
V okoli palace se uvazuje s vystavbou nové administrativné spravni ¢tvrti (ministerstva a statni
ufady).

7. Bagh-i-Babor - Chil Sutun

Distrikt jihozapadni ¢asti mésta je vymezen urbanistickou osou mezi naméstim Deh Mazang a
palacem Darulaman (zapadni hranice, navazuje distrikt €. 6) a horskym hfebenem Koh-i-Chil
Sutun na vychodé. Stfedem protéka ve sméru od jihu k severu feka Kabul. Vyznamnym
komplexem jsou zahrady a hrobka Bagh-i-Babor na severu uzemi a zamek Chil Sutun se
zahradou v jizni &asti. Obytna zastavba je pfevazné nizsi kvality a je doplnéna plochami a
objekty pro vyrobu, skladovani a obchod.

8. Karta-i-Naw

Jedna se o méstskou cast jasné vymezenou horskymi hfebeny, navazujici na historické
méstské centrum vychodnim a jihovychodnim smérem. Pfesto, Ze toto uzemi bylo valkou
rovnéz velmi poni¢eno, je zde patrna pomérné masivni rekonstrukce a nova vystavba,
zejména pfi silnici vychodnim smérem (,vedlejSi“ vypadovka na Jalalabad a Pakistan).
Zastavba podél jizni osy (vypadovka na Logar) ma horSi kvalitu a stavebni ¢innost je slaba.
Vyraznym krajinnym prvkem mezi zastavbou a horskym hfebenem na zapadé je jezero
Hashmat Khan s proménlivou hloubkou a rozlohou vodni plochy béhem roku. Za jezerem na
ubocCi horského hiebene se rozkladaji rozsahlé hrbitovy s drobnymi stavbami pro nabozenské
ucely.

9. Makrorayone 2,3,4 - Pul-i-Charkhi

Jedna se o distrikt podélného radialniho tvaru severovychodnim smérem od centra obsahujici
rizné typy zastavby. Ze severozapadu je ohrani¢en hlavni urbanistickou osou od namésti
Pashtonistan (resp. od prezidentského palace) k letisti, ze severu pak arealem letisté a
okrajem zastavby. Zjihu tvofi hranici protahlého uzemi distriktu feka Kabul. Charakter
zastavby se méni ve sméru od centra k okraji mésta. Na pomérné kvalitni smiSenou méstskou
zastavbu pfi hranici s distriktem 2 navazuje problematicka zastavba sidlistnich ,makrorajén(*
ze sovétske éry (70. léta 20. st.). Jsou to pfevazné 4 — 6 podlazni panelové bytové domy, které
maji sice na mistni poméry kvalitni plosny standard, ale jejich technicky stav a vybaveni
(vytapéni, zasobovani vodou a elektfinou, kanalizace) je ve znacné Spatném nebo jiz zcela
nefunkénim stavu.



Stfedni Cast uzemi (jizné od letisté) je tvorfena rozptylenou obytnou zastavbou, pfevazné
pfizemni a méné kvalitni, Zivelného charakteru.
Vychodni ¢&ast distriktu pfi silnici na Jalalabad a Pakistan je obklopena pfevazné
priimyslovymi, skladovymi a vojenskymi arealy.

10. Wazir Akbar Khan — Taymani

Distrikt tvofi severni segment zastavby smérem od centra. Na vychodé je vymezen
komunikacni osou z namésti Pashtonistan k letisti (navazuje distrikt €. 9), na zapadé hranici
s distriktem €. 4, ze severu pak je ohrani€en trasou méstského silnicniho polookruhu (za nim
navazuje distrikt &. 15 s aredlem leti§té). Cast distriktu navazujici na centrum obsahuje
relativné kvalitni zastavbu, zejména ve Ctvrti Wazir Akbar Khan, ktera je rezidenéni oblasti
diplomatl. Je zde rovnéz fada vyznamnych vefejnych a spravnich budov. Rovnéz zapadni
Cast distriktu obsahuje pomérné kvalitni smiSenou, pfevazné obytnou zastavbu. Rozsahla
oblast severné od navrSi Tapa-i-Bibi Mahru smérem Kk letisti je nesouvisle pokryta zivelnou
pfizemni obytnou zastavbou Spatné kvality.

11. Khayr Khana Garbi (zapad)

Pomeérné kvalitni kompaktni nizkopodlazni obytna zéna severné od zapadni ¢asti méstského
polookruhu s pravouhlou osnovou ulic. Niz8i kvalita bydleni se nachazi pouze na zapadnim a
severnim okraji zastavby. Stfedem zény prochazi Siroka uliéni osa v zapadovychodnim sméru,
pomérné kvalitni jsou i hlavni komunikace v severojiznim sméru, napojené na trasu méstského
severniho polookruhu. Oblast kvalitni zastavby je ze zapadu a severu vymezena komunikaci,
ktera pokracuje za aredlem letisté do Ctvrti Pul-i-Charkhi.

12. Taranjan

Jedna se o nové zalozeny a rychle rostouci obytny soubor ve vzdalenosti cca 12 km vychodné
od centra mésta a 6 km od okraje kompaktni zastavby. Pouzity nazev neni zcela ovéren, podle
jinych zdroji se &tvrt jmenuje Ahmad Shan, Arzon Kemat nebo téz Pul-i-Charkhi, coz je téz
nazev pro prumyslovou oblast severné od tohoto souboru a jméno vesnice pfi fece Kabul.
Zastavba lezi mezi ,vedlejSi“ (jizni) vypadovkou na Jalalabad, odkud je bez problému
pfistupna a ,hlavni“ (severni) vypadovkou, ke které je nutno prekonat koryto feky Kabul
brodem (most je strzen). Méstské ufady v tomto Uzemi nabizeji laciné pozemky a umistuji
sem rodiny z asanacnich ploch ve mésté. Nedaleko tohoto souboru vychodnim smérem se
nachazi areal véznice.

13. Dasht-i-Barchi

Distrikt se nachazi na jihozapadnim okraji mésta. Komunikacné je napojen na osu od namésti
Kotay Sangi k palaci Darulaman. Tato slepa komunikace vybihajici zapadnim smérem tvofi
prakticky jedinou obsluznou komunikaci této velmi husté osidlené obytné cCtvrti, ktera je
charakteristicka vyraznym zastoupenim mongolské menS8iny obyvatelstva. Zastavba je Zivelna
a nekvalitni.

15. Khayr Khana Sharqi (vychod)

Distrikt navazujici na Khayr Khanu zapad (distrikt & 11) severné od trasy méstského
polookruhu. Obsahuje ponékud méné kvalitni husté osidlenou nizkopodlazni obytnou
zastavbu, navazujici na kvalitngjsi zastavbu distriktu €. 11. Velkou ¢ast uzemi distriktu tvofri
areal letisté a oblast primyslovych a skladovych areall severné od letisté, v podhufi hfebene
Koh-i-Khwaja Rawash.

16. Makrorayone 1 - Simint Khana

Distrikt pokryva segment uzemi navazujici na centrum vychodnim smérem, mezi hfebenem
Tapa-i-Maranjan (navazuje distrikt €. 8) a fekou Kabul (navazuje distrikt €. 9). Mensi, zapadni
¢ast uzemi, které navazuje na centrum, obsahuje vyznamné budovy a aredly (sportovni



stadion, néktera ministerstva) a dale ,makrorayon* €. 1 — prvni ze sidliStnich souborl ze
sovétské éry, podobné kvality jako pozdéjsi soubory popsané v distriktu €. 9.

Vychodnim smérem navazujici obytna &tvrt’ Simint Khana je jednou z nejchudSich a nejhustéji
osidlenych Ctvrti ve mésté, bez odpovidajicich komunikaci a dalsi infrastruktury.

V souhrnu Ize uzemi mésta rozdélené podle uvedenych distriktl diferencovat podle druhu a
kvality zastavby do nasledujicich skupin:
e centralni z6na se smiSenou funkci a rliznou kvalitou zastavby — distrikty €. 1 a 2
e pfevazné obytné zony s relativné kvalitni zastavbou — distrikty €. 3, 4, 5, 8, 9 (zapadni
¢ast), 10 (jizni ¢ast) a 11
e pievazné obytné zoény s nizkou kvalitou bydleni a infrastruktury, avSak s vysokou
hustotou osidleni — distrikty €. 6, 7, 9 (stfedni &ast), 10 (severni ast), 13, 15 (zapadni
Cast) a 16
e zoOny charakteru primyslovych a skladovych areall, vojenské arealy — distrikty &. 9
(vychodni €ast) a 15 (vychodni East)
e rozvojovy obytny satelit zaloZzeny mimo souvisle zastavéného uzemi mésta — distrikt &.
12

4 POPIS DOPRAVNI INFRASTRUKTURY

4.1  Silniéni sit’

Silniéni sit’ hornatého Afghanistanu tvofily donedavna vyhradné nezpevnéné silnice, za valky
v osmdesatych a devadesatych letech a vlady Talibanu byly mnohé cesty nesjizdné (napf.
Salanzsky tunel). V posledni dobé byly hlavni silnice zprovoznény a s mezinarodni pomoci
byly vybudovany nékteré zpevnéné silnice, napf. Kabul — Kandahar a silnice z Kabulu do
Jalalabadu. Zpevnéné useky silnic jsou téz prfed vstupem do hlavniho mésta Kabulu a
v prijezdu méstem Kabul, byt je kvalita povrch misty velmi Spatna. Silniéni sit kolem mésta
je vlivem horského terénu a fidkého osidleni téz velmi fidka.

Kabulem prochazi dalkova silnice A1 a zacina zde dalkova silnice A76, z mésta vychazeji
dalSi ¢tyfi silnice regionalniho charakteru. Ostatni komunikace maji méstsky charakter.

Od zapadu je do Kabulu zausténa hlavni silnice A1 z jihu zemé z Kandaharu. Silnice vstupuje
do Kabulu na zapadé mésta u mistniho dobyt€iho trhu, je zde misto ukonceni autobusovych
linek ze sméru Ghazni a Kandahar. Dale tvofi silnice z Kandaharu (Sarak-i-Kabul-Ghazni)
jednu ze dvou komunikaénich os zapadniho pfedmésti Kabulu, je po ni vedena mistni
autobusova doprava. Jeji okoli je zni€ené valkou a nyni je Zivelné zastavéné nizkymi domky Ci
namornimi kontejnery s dilnami, prodejnami ale i obydlimi, mnoho pozemkl slouzi pro
skladisté, mistni vyrobny a prodej stavebnich materialt. Silnice projizdi velkou dvojitou okruzni
kiizovatkou s usekem budouciho vnitfniho okruhu Chawki Kotai Sangi a se zjednosmérnénou
silnici na jih k Darulamanu a pokracCuje jako hlavni osa valkou zniCeného zapadniho Kabulu
Jadayi Sehi Agrab kolem Kabulské univerzity do centra mésta (vedla tudy jedna
z trolejbusovych linek). Od kfizovatky Char Rahi Dihmazang s dlouhou dfive vystavni tfidou
k palaci Darul Aman (Darul Aman Watt) u zoologické zahrady pokracuje pod jménem Asamayi
Watt do uzkého sedla mezi Televizni horou Kohi Asamayi a pohofim s hradbami Kohi Sher
Dar Waza (tygfi brana). Na vjezdu do soutésky, pfezdivané mistnimi urbanisty ,Chicken
neck®, je kratky usek od kabulské ZOO ulice sméroveé rozdéleny a u mostu Puli Artal se pritah
silnice A1 déli na dvé vétve.

Pravobfezni vétev vede pfes most pres feku Kabul a po jejim pravém bfehu ke kinu Pamir,
kde je nejvétsi terminal autobusové hromadné dopravy pro jizni polovinu Kabulu, a dale po
moderni obousmérné prujezdné hlavni tfidé, Jadayi Maiwand, postavené napfi¢ starym



méstem, které je dnes témérF Uplné zniCené. Z jeji kfizovatky Char Rahi Sari Chawk kolem

pokracuje po Jadayi Isteglal pfes most Puli Mahmood zpét na pravy breh feky Kabul.

Levobfezni vétev silnice Al vede ulici Asamayi Watt na levém bfehu feky po upati televizni
hory do centralniho kfizovatky u kabulské radnice, hoteld Park, Plaza a Spinzar a mauzolea
Amir Abdul Raman Khana, jednosmérnym objezdem kolem radnice vede do centralniho
namésti Pastunistan (Char Rahi Pashunistan). Odtud pokracuje A1 k levobiezni komunikaci
feky Kabul ke kfizovatce u mostu Puli Mahmood Khan. Zde se kfizi se S&irokou tfidou
Muhammad Jan Khan Watt (Jadayi Isteglal) vedouci kolem velké meSity a stadionu Ghazi, po
niz pfichazi pravobrezni vétev A1. Dale k severu pokraCuje Jaday lIsteqglal spojkou k nové
»,americké® silnici do Mikrorayonu, dal$i pokraCovani do centra je z bezpecnostnich duvodu
uzavieno. Dale na vychod pokracuje A1 do okruzni kfizovatky Char Rahi Abdul Haqg mezi tfemi
sovétskymi sidlisti. Z této kfizovatky na vede A1 vychodnim smérem jako Siroka Jadayi Awaii
May, znama také jako ,Jalalabad Road®, na které jsou umisténa kasarna vétdiny zahrani¢nich
vojsk, mezinarodni prodejny apod. Silnice do Jalalabadu v provincii Nangarhar (Sarak-i-Kabul-
Ningarhar) je frekventovana tepna sméfujici dold z nahorni ploSiny karflonem feky Kabul
k nedalekému prismyku Tange Gharu se serpentinami a pfes Jalalabad k slavném
Chajbarskému prismyku (Khyber pass) na pakistanské hranici. V roce 2006 prochazel usek
kamenité cesty od Kabulu do Sarubi rekonstrukci a byl uzavfen, nyni je nové opatfen
asfaltovym povrchem.

Od severozapadu vstupuje na rozhrani centralni ¢asti mésta a moderniho urbanisticky
planovaného predmésti Khair Khana do Kabulu silnice A76 od severu, z Mazar-i-Sharifu a
Salanzského tunelu pfes Charikar v provincii Parwan. Ctyfpruhova silnice Sarak-i-Charikar
vede nahorni planinou na severozapadnim pfedmésti, pfekonava nizky boéni hfeben v Khair
Khanském sedle a sestupuje mezi autosaldony svaZzitou Ctyfpruhovou smérové délenou
komunikaci vedenou po obou stranach wadi pfes rychlostni prahy do okruzni kfizovatky Deh
Kepak v Saray Shamali na jiznim okraji Khair Khany. V tomto misté bude vybudovana
kfizovatka s vnitfnim okruhem, ktery prozatim v Useku od letisté u Khair Khany kon¢i. Dale
pokracuje A76 jako Salang Watt pfes vyznamnou okruzni kfizovatku Char Rahi Dani Bagh
u Zenského parku (pfipojuje se zde na Salang Watt ulice od piejezdu hlavniho hiebene u
hotelu Intercontinental) a dale vede po severnim upati televizni hory k mauzoleu Amir Abdul
Raman Khana. Pfed kfizovatkou u radnice je severni centralni autobusovy terminal Wilayat
pro linky od Khair Khany, oblasti hotelu Intercontinental a severnich c&tvrti Wazir Abad,
Taymani a Sharara.

Regionalni silnice dopliujici tfi hlavni pfistupy jsou:

e Silnice od jihu z provincie Logaru (Sarak-i-Kabul Logar), pfichazi do mésta od jihu pfes
Beni Hisar zausténa do tfidy Jadayi Isteqglal, je mozné z ni odbodit téz k Darulamanu

o Vedlejsi silnice od vychodu ze Sarumi pfes Bagrami (od Jalalabadu a Chajbarského
prismyku) vedouci kolem pfedmésti Taranjan a pfes Bagrami a zausténa do
Ctyfpruhové ulice Seasang, od textilni tovarny tvofici hlavni osu &tvrti Kart-i-Naw pod
hfebenem Tapa-i-Maranjan. Napojuje se na Jadayi Isteqglal jizné od stadionu Ghazi
pobliZ pevnosti Bala Hisar

o Vedlejsi silnice od severu z provincie Parwan, ktera byla dfive zausténa do Sarak-i-
Maydan-i-Hawayee pobliz letit€, dnes je cesta kolem letiS§té uzaviena, silnice je
prostfednictvim severni tangenty za letiSttm napojena v Pulicharki na silnici
z Jalalabadu

¢ Silnice od zapadu od jezera Qargha tvofici v zapadnim Kabulu druhou zapadovychodni
osu, ktera pfechazi hlavni hfeben u hotelu Intercontinental a usti uzkou (nyni postupné
roz8ifovanou) ulici pfes Ctvrt Baharistan do kfizovatky Char Rahi Dani Bagh se Salang
Watt (opaCny smér je veden o tfi bloky severnéji)



4.2 Primeét silni¢ni sité do méstskych komunikaci

Dalkové a mistni silnice vedou az do centra mésta a tvofi zakladni uli¢ni kostru mésta
Kabulu. Je jimi vedena az do centra veskera cilova, diametralni, ale i vétSina tranzitni dopravy.
Vétdina vnéjsi dopravy (autobusy a minibusy) konéi jiz pfed méstem, i pro tranzit je tfeba
prejet na pfislusny terminal, nakladni doprava smi vjizdét do mésta az v noci. Ulice, jimiz jsou
silnice vedeny, jsou vétSinou dosti Siroké a umoziuji jizdu ve dvou az &tyfech pruzich
v kazdém sméru, rychlost je velmi nizka vlivem Spatného povrchu a velmi neklidného provozu.
Rychlost dopravy snizuje také vliv nedostate¢né kapacitnich nefizenych kfizovatek.
Prijezdnost tfi zakladnich radial je nejvice omezena v centru mésta, kde predevSim v okoli
nameésti Pastunistan neni i pfes efektivni systém jednosmérnosti mozny plynuly prijezd,
kolony se tvofi i na pfijezdu od severu na Salang Watt, pomala je i jizda po obchodné aktivni
Jadayi Maiwand. VSechny silnice jsou intenzivné vyuzivany pro autobusovou dopravu,
ukonc&eni autobusl na terminalech pfed centrem a vylou€eni autobusl z centralni ¢asti mésta
neumozfuje pfimou obsluhu centra. Do centra nejsou vefejné méstské autobusy vpustény ani
na hlavni silniéni tahy z divodu velkého dopravniho zatizeni soukromymi vozidly v ulicich,
jejichZz podstatna Cast je zneuzivana pro prodej jako pouliéni trZisté a je zaplnéna pésimi.

minibusy, které jsou vylouéeny jen z malé oblasti centra. Taxiky mohou kamkoli.

4.3 Pateini sbérna komunikacni sit’

Kromé prutahu silnic ma Kabul vlastni sit’ sbérnych ulic, které jsou podle své Sifky vyuzivany
Casto jako &tyF i vicepruhové. Hlavni ulice jsou zpevnéné s mnozstvim nerovnosti, k odvodnéni
slouzi hluboké nijak nechranéné betonové strouhy s kolmymi sténami a bez odtoku, pfi destich
jsou brzy preplnéné. VedlejSi obsluzné ulice jsou obvykle jen hlinéné a velmi nerovné
s nutnosti jizdy krokem, za des$td jsou pokryty hlubokym blatem a holinky se stanou
nejbéznéjsSi obuvi. Ulice nemaji zadné svislé ani vodorovné znacleni, nékteré jsou
jednosmérné (bez oznaceni). Obousmérné ulice jsou nékde smeérové délené ostrivkem, jinde
byly oddéleny betonovymi bloky. KfiZovatky nejsou fizené a plati na nich pravo pfednosti
prvniho vozidla, které do mista kfiZzeni vjelo, mnoho kfizovatek je okruznich, nékteré se v3ak
jako kruhovy objezd nevyuZivaji a i tam, kde jsou jako okruzni pouzivany veétSinou Fidicd,
néktera vozidla a mnozi cyklisté jezdi v opaCném sméru. Na komunikace vstupuji kdekoli
chodci, pohybuje se po nich mnozstvi ruénich vozikd a sbérnych minibust zastavujicich podle
potfeby (vystup z minibusl je zasadné vilevo ve sméru jizdy, tzn. do jizdnich pruhud). Provoz
motorovych riks je mozny jen na predméstich, do mésta maji pfistup zakazan.

V Kabulu se bézné nepouzivaji jména ulic, pfestoZe jsou uvadéna v mapach (bézné v riznych
verzich), kromé& hlavni tfidy starého mésta Jaday Maiwand je obyvatelé neznaji, nepouzivaji
se ani v poStovnich adresach. Pro orientaci po mésté se uzivaji nazvy Ctvrti, ulice v nich se
Cisluji a dale se uvadi blizSi uréeni napf. popisem ,za mesSitou®. V této analyze pouzivané
nazvy jsou prevzaty pfedevSim z map AIMS.

Uliéni sit mésta Kabul je zasadné ovlivnéna polohou mésta na nahorni plosiné po obou
stranach horského hfebene o vySce 2150 m. Hfeben vedouci od severozapadu k jihovychodu
déli Kabul na zapadni (na jihozapadni strané hifebene) a vychodni (na jeho severovychodni
strané), kde je i méstské centrum. Hfeben Ize pifekonat jen v soutésce feky Kabul, zvané ,tygfi
brana“ v centru mésta soubé&znymi ulicemi Asamayi Watt a u hotelu Intercontinental ulici
navazujici na silnici od jezera Qargha. Uli¢ni sit centra omezuje i pahorek Bibi Mahru ze
severu, hlavni osa Shar-i-Naw se téz vyhyba kopci Kulola Pushta s pevnosti, pfekazku tvofi i
vrch Tapa-i-Maranjan severné od Kart-i-Naw.



Zaklad uliéni sité zapadniho Kabulu tvofi dvé paralelni silnice, severni od jezera Qargha a jizni
z Kandaharu. Severni silnice pfekonava hfeben u hotelu Intercontinental a napojuje se na
Salang Watt ve dvou kfizovatkach ve &tvrti Sharara, jizni komunikace vede jako Jaday Sedi
Aqgrab (A1) do centra pfes sedlo Sharderwaza = tygfi brana Obé komunikace spojuje Sesti az
osmipruhovy severojizni usek budouciho méstského okruhu kolem sila a garazi Millie Bus 2,
na jih od Jaday Sedi Agrab sméfuji tfi radialni ulice pfes zachovaly Kart-i-Seh k Darulamanu,
zastavba v jejich jizni Casti je v rozvalinach. Od ,tygfi brany“ vede silnice do ¢tvrté Chihil
Sutun, odkud pokracuje dale k Darulamanu.

Uliéni sit po valce zachovalejSiho vychodniho Kabulu je vsazena mezi dvé navzajem kolmé
silnicni radialy A76 (Salang Watt) a A1 (Jaday Awaii May) a pohorek Bibi Mahru do tvaru
pismene L. Pravouhle uspofadanou uli¢ni sit’ podél Salang Watt tvofi systém sbérnych radial
vedoucich do SirS§iho centra mésta, oblasti Shar-i-naw (Nového mésta), a na nich kolmych,
Cislovanych, tangencialnich ulic. Ulice ¢tvrté Wazir Akbar Khan na severu centralni ¢asti mésta
podle pahorku Bibi Mahru jsou pootoCené o 45°. Hlavni ulice &tvrté vnasi do sité okruzni
prvek, je proto také velmi zatizena. Za Bibi Mahru se rozklada rozsahla zivelné zastavéna
oblast pfizemnich domkl bez adekvatni uli¢ni sité az k Khair Khané a nedostavénému useku
méstského okruhu od letisté do Kair Khany.

Od lidnaté a relativné moderni zapadni ¢asti satelitni ¢tvrté Khair Khana vedou do Shar-i-naw
kromé silnice A76 — Salang Watt dvé vyznamné radialni komunikace Sarak-i-Taimani (Kapisa
Watt) s nepfimym pokraovani od ¢tvrté Qala-i-Fatullah prostfednictvim Park Street — Jadayi
Sulh (v centru v8ak uzaviené) a tfida Saraki Kulola Pusta — Turabaz Khan kongici v kolmé
ulici Chazi Ayub Khan Watt. Kolem parku Shar-i-Naw jsou obé radialni ulice jednosmérné.
Jako odlehceni zatizené Salang Watt je hojné vyuzZivana i autodilnami obklopena ulice pfes
Char Rahi Quwayi Markaz, jejiz jizni strana prochazela na poc€atku roku 2007 ploSnou
demolici.

Od letisté vede podél silnice z Jalalabadu radialni Sarak-i-Maydan-i-Hawayee spojena se
silnici A1 nékolika pfickami. Letistni radiala je dnes uzavfena za sidlistém Microrayon Duwum
v oblasti velvyslanectvi USA, objezd je veden nové opravenymi ,americkymi“ ulicemi kolem
Shash Darak, dale je radiala podruhé uzaviena na misté prujezdu kolem prezidentského
palace jiz pfed kfizovatkou s ulici Jadayi Sulh. Uzavirkou celé kfizovatky Char Radi Aryana a
useku Sarak-i-Maidan-Hawayee, Jaday Sulh a Jadayi Isteqglal vznikla spoleéné s arealem
prezidentského palace rozsahla neprijezdna oblast v centru mésta. Objezdova trasa uzaviené
Casti centra vede po nabfezi pfes namésti Pastunistan nebo ulicemi jizné od Wazir Akhbar
Khan do Shar-i-Naw. Cela oblast ,kloubu“ vychodni ¢asti mésta tvoficiho tvar L je velmi silné
dopravné zatizena se silnym vytizenim okruhu pfes Wazir Akhbar Khan a ulice Shah
Muhammad Ghazi Watt, kde projizdi ve Spicce pres 5 tis. voz/hod. Kdyby byly uzaviené useky
volné prljezdné, doslo by k odleheni oblasti jizné od Wazir Akhbar Khan, avSak dale by se
zatizila oblasti namésti Pastunistan, jiz nyni velmi pretizena.

Mésto Kabul velmi pozvolna buduje kapacitni méstsky okruh, z€asti je vybudovan zatim malo
pouzivany usek na severu, mezi letiSt€m a Khair Khanou, v provozu a velmi vyuZit je usek na
zapadé, mezi dvéma radialami, velmi ale chybi propojeni obou uUsekl a pokracovani okruhu
smérem k Dashti Barchi a Darulamanu. Okruzni dopravé slouZi také severni tangencialni
silnice za letiStém, spojujici silnici od Jalalabadu s Khair Khanou a silnici na Mazar-i-Sharif.
Ministerstvo pro rozvoj mést pfipravuje vlastni navrh na rozvoj Kabulu, podle tohoto planu ma
mésto v budoucnosti ziskat i kromé& méstského i vnéjSi okruh. Pfipravovano je doplnéni
centralniho okruhu, ktery ma ochranit historické centrum odvedenim dopravy z hlavnich
obchodnich tfid Salang Watt, Asamayi Watt a Jadayi Maiwand s vyuzitim ulic Isteqlal, Jadayi
Sulh a Ghazi Ayub Khan Watt. Trasa okruhu vede Uubo&im televizni hory a jizni Casti starého
mésta a vyZaduje znacné mnozstvi demolic a velké stavebni naklady. Nejedna se vSak o



schvaleny generel rozvoje mésta, jde o iniciativu urbanistl organizace SDP pfi Ministerstvu
pro rozvoj mést bez zavaznosti pro mésto Kabul.

Polookruzni trasy kolem historického centra tvofi dnes ulice Shah Mahmud Ghazi Watt
zapadné od prezidentského palace a Ghazi Ayub Khan Watt propojujici radialy Park Street —
Jadayi Sulh a Salang Watt. Na né navazuje Ctyipruhova ,Sikma“ hlavni osa Wazir Akhbar
Khan, napojujici je na Sarak-i-Maidan-Hawayee vedouci od letisté a od Char Rahi Masoud
prostfednictvim osy obou levobfeznich Microrayonl spojena s Jadayi Awaii May vedouci silnici
Al kvychodu a pfes most s pravobfezni komunikaci feky Kabul u Microrayonu Awal do
objezdové komunikace Microrayonu Awal a na tfidu Isteqlal a Jadayi Maiwand. V Casti
.polokruhu“ zapadné a severné od centra jsou tyto ulice nejvice zatizenymi uli€nimi Useky
mésta.

Uliéni sit' tvofi tyto hlavni komunikace:

Ctyfi hlavni silni¢nich radialy:
e A1 zapad : Sarak-i-Kabul-Ghazni — Jadayi Sedi Agrab — Asamayi Watt/Jadayi Maiwand
e A1 wvychod: Sarak-i-Kabul-Ningarhar - Jadayi Awaii May - Char Rahi
Pashtonistan/Isteqlal — Jadayi Maiwand
e A76 sever: Sarak-i-Kabul-Charikar — Salang Watt
e Regionalni silnice z Logaru: Sarak-i-Kabul-Logar — Isteglal

Dvé vedlejsi silnicni radialy:
¢ Silnice z Qarghy — radialy kolem hotelu Intercontinental
e Silnice ze Sarowbi - Seasang pfes Kart-i-Naw

Méstské radialy:

e Soubézna ulice se Salang Watt (autodilny) - Jaday-i-Wiyalat - Char Rahi Pashtonistan

e Saraki Kulola Pusta — Turabaz Khan Street, v Shar-i-Naw jednosmérna do centra
Kapisa Watt s pokracovanim prostiednictvim Park Street — Jadayi Sulh, v Shar-i. Naw
jednosmérna z centra, v centru uzaviena

e Sarak-i-Maydan-i-Hawayee — Bibi Mahru v centru ve dvou Usecich uzaviena
Silnice od Chihil Sutun

e Tfiradialy od Darulamanu

Okruhy

e Silnice od prumyslové zény v Pulicharki vedena severné od letisté, t.j. od silnice
z Jalalabadu do Khair Khany a na silnici do Mazar-i-Sharifu (zajiStuje ¢ast funkce
budouciho vnéjSiho okruhu)

e Useky vnitfniho méstského okruhu na severu a zapadé mésta
Shah Mahmud Ghazi Watt+Ghazi Ayub Khan Watt —Wazir Akhbar Khan - osa
Microrayoni A1- A76 — most pfes Kabul — Char Rahi Microrayoni Koha — Char Rahi
Milli Bus
Okruzni funkci pIni i Jadayi Maiwand

e Ve Ctvrtich Khair Khana, Wazir Abad, Taymani a Qala-i-Fatullah je dopravé k dispozici
9 tangencialnich ulic

Kromé tfi severnich segmentu okruht (za letistém, useky méstského okruh od letisté do Khair
Khany, Wazir Akhbar Khan) a 9 tangent na severozapadé je sit vyhradné radialni, neexistuje
tudiz jiné vzajemné propojeni okrajovych ¢asti mésta nez pfes historické centrum mésta.



4.4  Omezeni dopravy vynucena bezpeénostnimi silami

Po vélce s Talibanem v roce 2001 byly pro nebezpedi terorismu a pro ochranu vyznamnych
instituci uzavieny hlavni komunikace v centru mésta v kontaktu s americkym velvyslanectvim
a prezidentskym palacem, zcela byla vyfazena z provozu kfizovatka Char Rahi Aryana, ulice
byly pfehrazeny betonovymi bariérami a vybaveny kontrolnimi body s vylou€enim provozu.
Nahradou byly opraveny dvé ulice kolem stadionu ve d&tvrti Kartayi Wali.

Silnice Sarak-i-Maydan-i-Hawayee od letisté je uzaviena pfimo u letisté, dale je uzavien uUsek
kolem velvyslanectvi USA od sidlisté Microrayon Duwum k Ministerstvu dopravy (objezd je
veden nové opravenymi ,americkymi“ ulicemi kolem Shash Darak). Dale je radiala uzaviena
v misté prijezdu kolem prezidentského palace pfed kfizovatkou s Jadayi Sulh. Uzavfena je
kfizovatka Char Rahi Aryana a Uuseky Sarak-i-Maidan-i-Hawayee, Jaday Sulh a Jadayi Isteqlal,
useky téchto dvou ulic jsou téZz uzaviené. Uzaviena je rovnéz jedna z ulic vychazejicich
z kfizovatky Char Rahi Wazir Akhbar Khan. Uzavfena je silnice z provincie Parwan k letisti, je
napojena na silnici od Jalalabadu prostfednictvim severni okruzni silnice za letistém od Khair
Khany.
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5 POPIS SYSTEMU HROMADNE DOPRAVY

5.1 Meziméstska autobusova doprava

Meziméstskou autobusovou dopravu v okoli Kabulu provozuji soukromi dopravci autobusy,
minibusy a osobnimi automobily, pfiméstské autobusové spoje provozuje téZz kabulska
spolec¢nost Millie Bus, dalkové spoje v€etné mezinarodnich provozuji soukromnici.

Velka ¢ast méstské dopravy je provozovana minibusy Toyota Town Ace &i pro meziméstskou

neoznacenych terminalt na vypadovkach do Kandaharu, Jalalabadu, Mazar-i-Sharifu a Khostu
v provincii Logar. Na kone¢né se cestujici dopravuji obvykle méstskymi taxiky a mikrobusy.
Méstské a meziméstské autobusy, minibusy a taxiky maji odliSné koncese, oznacené jsou i na
SPZ - i to pravidlo je ob¢as porusovano.

5.2 Méstska hromadna doprava

5.2.1 Historie — méstska zeleznice

V roce 1923 vyjely vlaky na méstské Zeleznici od kfizovatky Dihmazang ke kralovskému palci
Darulaman. Jeji realizace byla vysledkem spoluprace tehdejSiho kralovstvi s Némeckem.
Provoz byl zastaven vroce 1929. Od listopadu 2006 je jedna ze zrezavélych lokomotiv
instalovana na kolejich u kabulského muzea, dalSi dvé - poSkozené zasahy z tézkych zbrani -
jsou za Muzeem.

1923




2007
5.2.2 Historie — trolejbusova sit’
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© Spolecnost pro verejnou dopravu 2001 (planek je orientovan k severovychodu)

Vletech 1976 — 1979 byla &eskoslovenskym podnikem spoleCnosti Elektrizace Zeleznic
postavena nova trolejbusova trat v useku Kino Pamir — Silo v€éetn& nové vozovny na zapadé
mésta v blizkosti terminalu Silo. Tato trat spojovala zapadni pfedmésti s centrem mésta po
ulici Jaday Sehi Agrab kolem Kabulské univerzity. Provoz byl zahajen 9. unora 1979. Druha
radialni trat' trolejpusové sité budovana jiz afghanskymi firmami zacinala téz u terminalu a
trolejpbusového depa Silo a vedla do centra kolem hotelu Intercontinental a po Salang Watt
s terminalem Hotel Spinzar pobliz radnice. Tteti radiadla vedla od kina Pamir v centru mésta po
moderni tfidé Jadayi Maiwand a po tfidé Seasang vychodnim smérem do zastavky Textilni
tovarna ve Ctvrti Kart-i-Naw.

Sit byla po svém dokonceni dlouha pfiblizné 20 kilometrd. Provoz na tfech linkach zajistovalo
86 trolejpusti 9TrH23 dodanych &eskym vyrobcem Skoda. Ve $pickach bylo celkové
vypravovano 55 az 60 trolejbusu. Zakladni tarif ve vySi 1 Afghani byl nepfestupny a vSechny ffi
linky od sebe byly zamérné oddéleny, aby jizdné alespor ¢aste¢né pokrylo vysoké naklady na
dodavky elektrické energie. Podle afghanskych odhadl trolejbusy roné prepravily cca 21
miliénu cestujicich.

Trakeni vedeni nebylo pfili§ udrzovano, a proto bylo jiz brzy ve $patném stavu. Podobné
ubyvalo i provozuschopnych vozidel. V dobé obCanské valky zacCaly v trolejbusech vybuchovat
nastrazené bomby a trolejbusovy provoz byl vazné ohrozen. K ukonCeni provozu vlivem
ob&anské valky, bombardovani a téZkého poskozovani infrastruktury nakonec doslo v prosinci
roku 1992 (nékteré zdroje uvadéji rok 1991). Trakéni vedeni bylo rozkradeno, ménirny
vyrabovany, ve mésté zlstaly jen sloupy poSkozené stfelbou. Trolejbusy byly za valky zni¢eny



a vraky jsou dnes uskladnény v blizkosti byvalého trolejbusového depa u Sila, dnesSniho
zavodu Millie Bus 2.

2006



5.2.3 Historie a sou€asnost — vefejna doprava autobusy, minibusy a taxiky

Autobusova doprava v Kabulu je starSi nez prvni provoz trolejbus(. Stejné jako trolejbusy byly
i autobusy tézce postizeny vale€nymi udalostmi, autobusy byly vétSinou ukradeny a odvezeny
mimo Afghanistan. Pfestoze jeSté v roce 1992 jezdilo ulicemi milibnového Kabulu pfes 800
autobusU, na zacatku roku 2001 bylo ve zhruba dvojnasobné metropoli provozovano pouze
108 vozidel. Tento stav se poté zacal vyrazné ménit. Do Afghanistanu bylo darovano z celého
svéta vice nez 500 novych autobus( (Japonsko, iran, Indie, Pakistan) a nékolik ojetych
autobust (Italie), vyuzivanych dnes vyhradnim dopravcem méstské hromadné dopravy
v Afghanistanu, statni spoleCnosti Millie Bus Enterprises (feditel méstské dopravy v Kabulu
Ghousudin Whafa). 200 dalSich autobusu byl pfislibeno Indii. V provozu je také mnoho
autobust soukromych dopravca.

Dnes zajistuji v Kabulu vefejnou dopravou autobusy statni spolecnosti Millie Bus, podléhajici
Ministerstvu dopravy a civilniho letectvi, autobusy soukromych dopravcu, minibusy a taxiky.
Millie Bus provozuje dnes pfevazné nové autobusy ziskané po roce 2001 z mezinarodni
pomoci, ¢ast vozového parku tvofi starSi indické autobusy Tata a ojeté autobusy z Milana.
Pfesto je zna¢na €ast autobust mimo provoz z duvodu Spatného technického stavu. Soukromi
dopravci provozuji stara némecka vozidla pfevazné znacky Mercedes a ruské autobusy s nizsi
pfepravni kapacitou. Autobusy jsou udrzovany i pfes znacné stafi v provozuschopném stavu
jejich maijiteli, jejichZ jedinym pfijmem je vybrané jizdné - zadné uhrady ze strany mésta Ci
statu nejsou poskytovany. Velmi rozSifenym prostfedkem vefejné hromadné dopravy jsou
minibusy, pfevazné znacky Toyota Town Ace, provozované jako sbérné taxiky. Pfes svou
kapacitu 10 mist pfepravuji bézné i dvojnasobek cestujicich za cenu jen mirné vyssi nez
autobusy. Vefejnou dopravu doplfiuji ve znacném mnoZstvi osobni vozidla s vystavenou

pouzivaji zasadné taxiky - stale vice se rozSifuje jejich vyuZiti jako sbérna taxi.

Autobusova doprava ma v Kabulu nedostateCnou kapacitu, autobusy jsou od 1. zastavky
preplnéné. Jednotna cena jizdného je 4 Afghani (Unor 2007, v roce 2006 bylo 3 Afghani), déti
do 12 let zdarma, pfedplatné neni. Jizdné je vybirano vétSinou pravod&im v hotovosti pfi
nastupu — bez dokladu. Cesty mezi centrem a Kabulskou univerzitou jsou zlevnéné za 2
Afghani (rok 2006). Autobusy jsou pomalé a vzdy pIné, jizda z centra do okrajovych ¢asti trva
az dvé hodiny. Mimo autobusu jsou v provozu v Kabulu sbérné mikrobusy, taxiky a motorové
rik§i (jen na pfedméstich). Udajné je v provozu az 40 000 taxiki. Cena jizdného taxi 100 — 150
Afghani (10 Afghani na 1 km). Sbérny mikrobus odveze 9 — 14 osob, cena jizdného v roce
2006 byla 8 Afghani ve mésté a 10 Afghani z okraje mésta do centra, podle udaji z roku 2007
je bézna cena 5 Afghani.

Podle dostupnych udaju a odborného odhadu provozuje v dopravnich $pi¢kach vefejnou
dopravu cca 350 autobust Millie Bus, 600 autobust soukromych dopravcu, 3 500 minibusi a
40 tisic vozidel taxi. Odhad rozdéleni pfepravy v ranni dopravni Spi¢ce je uveden v grafu:
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Vefejna doprava neni provozovana na pevné€ stanovenych linkach. Mezi terminaly
vyhrazenymi méstem Kabul pro vefejnou dopravu jsou provozovany podle rozpisu vedeni
firmy Millie Bus uréené autobusy. Pojem terminal znamena dostate¢né velkou, zpravidla
nezpevnénou plochu, kde je mozné autobusy otaCet a odstavovat, Ci prosté konec silnice.
Autobusy nemaji urCeny jizdni fad, jen pfedepsanou vySi odvodu trzeb a Ilimit ujeté
vzdalenosti, dany natankovanym palivem. Mezi stejnymi dvojicemi terminald se pohybuji
rovnéz soukromé autobusy. DalSimi vozidly, které v pfimé konkurenci pouzivaji stejna mista
poCatku a konce cesty jsou minibusy Toyota Town Ace, zajiStujici odhadem 22 % cest, a
taxiky, které zajistuji 35 % cest vefejnou dopravou.

Zatimco linkové autobusy nesméji jezdit do oblasti centra mezi vnitfnimi terminaly, mikrobusy
mohou zajizdét blize k centru a taxiky kamkoli do centra.

vvvvvvvvvv

linky na jihozdpad mésta (Kart-i Seh, Dashti Barchi, Chihil Sutun, Darulaman) a jihovychod
mésta (Kart-i-Naw, Bini Hisar). Celkem na néj pfijede podle odhadl zpracovatele autobusy cca
125 tis. cestujicich denné.

Terminal ve Wilayat je umistén na volné ploSe pfi hlavni ulici Salang Watt (A1) smé&fujicich do
centra os severozapadu mezi kfizovatkou s Char Rahi Sedarat a Char Rahi Mail Ashghar.
Jsou odtud vypravovany linky na severozapad mésta, pfedevSsim do Khair Khany, a také
priméstska linka k jezeru Qargha. Podle odhadu zpracovatele obsluhuje cca 95 tis. cestujicich
denné

Z terminalu Murad Khani, ktery byl v nedavné dobé premistén z pfetiZzeného levého nabfezi na

severovychodniho sméru: do vSech C&tyfech Mikrorayond, &tvrté Simint Khana, k letisti a



pfiméstské spoje do sméru Pulicharki. Tento terminal obsluhuje odhadem cca 70 tisic
cestujicich denné.

Pro pfiméstské linkové autobusy existuji jesté dva terminaly. Z Char Rahi Sari Chawk pfimo
Shiwaki pod pohofim Kohi Shaki Baran Tay. Z terminalu Deh Kepak pfimo na okruzni
kiizovatce Saray Shamali na zaCatku vypadovky na Mazar-i-Sharif jezdi tfi pfiméstské linky
severozapadnim smérem.

Kromé vefejné dopravy dopravuji autobusy v nevefejném rezimu do zaméstnani zaméstnance
ministerstev a statnich podnikd. Millie Bus pronajima pro tyto ucely v dopravnich Spic¢kach asi
tretinu svych provozuschopnych autobusu (cca 150 vozidel), soukromi dopravci poskytuji
obdobné mnozstvi (cca 200 vozidel). Tyto autobusy odvezou v dopravni Spi¢ce cca 30 tisic
cestujicich, ktefi nejsou zapocteni v bilanci vefejné dopravy, denné tedy prepravi 60 000
cestujicich. V porovnani s celkovou bilanci cca 2 mil. cestujicich vefejnou dopravou denné se
jedna o zanedbatelnou poloZku, ktera vSak od&erpava znacnou €ast kapacity autobusového
parku a tvofi cca 10% z celkového mnozZstvi nevefejné (t.j. zpravidla individualni) dopravy
osob.

novy typ autobusu podniku Millie Bus



5.2.4 Millie Bus

Millie Bus je statni podnik, fizeny ministerstvem dopravy. Podnik je podle planu ekonomicky
sobéstacny, ve skuteCnosti vyuzival dfive dotace. Ty byly po nastupu volného trhu zruseny.
V roce 2005 po zvySeni cen paliva podnik poZadoval dotace. Nyni vykazuje ztratu cca 8 % (za
rok 2006). PoCet zaméstnancu vcetné ufednikl je dnes v Kabulu 1575, v celém Afghanistanu
2280. Jizdné je regulované statem, ur€uje je vlada. V Kabulu jsou 2 samostatné zavody: Millie
bus 1 u stadiénu na brehu feky Kabul ma 364 autobus( a Millie Bus 2 u Sila ma 136 autobust
(udaje zroku 2006). Millie Bus 1 ma budovy silné ponic¢ené valkou, Millie Bus 2 byl se
zahrani¢ni pomoci zrekonstruovan. Millie Bus hospodafi bez dotaci, ale s obtizemi (zdrazeni
nafty), 60% nakladl se vybere z jizdného, 40% maji z pronajmu autobusl vefejnym institucim
(ministerstvim). Za Nadzibulaha (pfed 15 lety) bylo 1600 autobus( ve 4 vozovnach, z toho
1200 jezdilo dennég, + 86 trolejbusti — vSe pro 0,5 mil. obyvatel. V roce 2006 mél podnik
v Kabulu celkem 500 autobusu, které jezdily na 52 méstskych a pfiméstskych linkach, v roce
2007 to bylo 601 autobusu na 61 linkach. Linky jsou definovany jen dvéma koneénymi, trasa
mezi nimi neni ur€ena. Podle udaju podniku Millie Bus pfepravi jejich autobusy denné 200 tis.
lidi. Podle poradcll japonské agentury JICA potfebuje Millie Bus 1500 autobust(, aby mohl
obsluhovat celé rozSifujici se mésto Kabul a je tfeba obsluhovat téz sousedni obce.

Z duvodu regulovaného jizdného dosahuje vefejna doprava ztraty 40 % (kompenzuje se
pronajmem autobusl vefejnym institucim). Millie Bus nema vlastni opravarenskou zakladnu,
vyuziva se volny trh ve mésté, ve vozovnach se vykonava pouze myti a bé&zna udrzba.
S méstem Kabul nema Millie Bus Zadny smluvni vztah. Pro feSeni obsluhy uzemi mésta je
sestavena spolec¢na komise, feditel Millie Busu je jejim ¢lenem.

Millie Bus ma ze zakona povinnost pfepravovat statni zaméstnance z mist bydli§té do ufadud
v Kabulu. Jen pro tyto ucely je potfeba cca 500 autobusl. V praxi se to feSi vyuzitim Casti
z provozuschopnych autobusu Millie Busu a zbytek potfeby je ziskan pronajmem soukromych
autobusu.

Millie Bus ma zastoupeni v 30 provinciich, celkem je takto v provozu 300 autobusu v ostatnich
afghanskych méstech. Systém vefejné dopravy v Aghanistanu je 30 let stary, zaklad systému
pochazi od Rusu. Dalkové linky jiz Millie Bus neprovozuje.

Podle zpravy Ministerstva dopravy a letectvi o Millie Busu z roku 2007 ma Millie Bus v Kabulu
601 autobus coz je 82 % vozového parku. Denné je v provozu na meéstskych a pfiméstskych
linkach 358 vozidel, ostatni jsou pronajata nebo nepojizdna. Zhruba tfetinu autobust Millie Bus
pronajima statnim Gfadim. Autobusy verejné dopravy obsluhuji 61 linek razné délky (viz
nasledujici tabulka). Z toho 19 linek pfekraCuje hranice mésta, je tedy mozné je povazovat za
linky pfiméstské. Autobusy obsluhuji jednotlivé ¢asti mésta a pfiméstské oblasti ze
sektorovych autobusovych terminald.

Finan¢ni vysledky za rok 2006 Ize charakterizovat pfijmy 812 tis. Afghani denné, naklady 880
tis. Afghani denné, ztrata Cinila 7,7 %, v absolutnim vyjadieni 24,7 mil. Afghani rocné.

Hlavnimi problémy spolecnosti jsou nedostatek vozidel, nedostatecné vybavené technické
zazemi, nekvalitni palivo, nestabilni ceny a nedostateCny mzdovy systém ovliviujici negativné
kvalitu prace fidi€u. Problém spoleCnosti je také to, Ze nema dostateCné definované vedeni
linek, nejsou oznaCené zastavky a spoje projizdéji pretizenymi méstskymi ulicemi.

Autobusy Millie Bus jsou vypravovany na nasledujicich 61 linek, jizdni fady linek vSak
neexistuji. Spoje na linkach vyrazeji podle poptavky tak, aby posadka autobusu ziskala co
nejvice na jizdném. Posadka odvadi za kazdy den pevné stanoveny odvod, ma proto zajem na
maximalizaci pfijm0. PFijmy nad povinny odvod ji zlstavaiji:



Lines and Stations of Milli Bus City Liner Enterprise

Round Trip Distance

Related Station Name of the Line - Remarks
No. Kilometer

1|Charrahi Sedarat Khair Khana 1st Part 18,4

2 Khair Khana 2nd Part 20,5

3 Khair Khana 3rd Part 18,5

4 Khair Khana, Qalae Najara 22,8

5 Khair Khana, Proje Panj 24,2

6 De Kepak 12,8

7 East of Pansad Family 20,0

8 Mirwais Maidan- De Afghanan 14,0

9 Qargha 28,0

In front of Darwaze
10|Shamali Welayat Proje Taimane- Golayee Park 16,0
11 Qalae Fatulla Khan 9,0
12 Char Qalae Wazir Abad 8,0
13 Colola Pushta - Tahye Maskan 13,8
14 Sarak Chel Metre Taimani 14,0
15|Charrahi Malek Asghar Wazir Akbar Khan 5,4
16|De Kepak Weloswali Qarabagh 69,0
17 Weloswali Mir Bacha Kot 47,1
18 Weloswali Gul Dara 48,0
19 Ade Samt Shamal 16,0
Sarak Khame Junub Lab

20|Darya Murad Khani Macro Rayon 3 wa 4 13,6
21 Maidan Hawayee 13,4
22 Tangee Pule Charkhi 42,8
23 Padsha Sahb Pai Monar 38,0
24 Sarak Balae Qalae Zaman Khan 11,8
25 Sarak Payeen De Khudaidad 10,8
26 Shahrak Khurasan 14,8
27 Macro Rayon 1 (awal) 7.4
28|Cinema Pamir, Labe Darya|Chel Sutun 12,7
29 De Dana Chel Sutun 15,0
30 Darul Aman De Dana 22,6
31 Qarye Mirza Abdul Qhader 24,4
32 Rishkhor 39,0
33 Karte Se 14,6
34 Pohantoon (university) 10,5
35 Cinema Pamir, Mirwais Maidan 11,5
36 Dashte Bachi 30,0
37 Char Qalae Sarae Qhazni 21,0
38 Dashte Bachi 22,1
39 Shahrak Omid Sabz 31,0
40 Wasel Abad 10,7
41|Cinema Pamir Proje Ahmad Shah Baba 38,0
42|Cinema Pamir Sare Tape Rehman Mina 15,5
43|South of Cinema Pamir Karte Naw Nasajee 15,0
44 Rehman Mina 13,8
45 Qalae Hashmat Khan 11,3
46 Qalae Ahmad Khan 21,0
47/Sepahee Gumnam Qalae Hasan Khan Shewaki 21,5




48 Sia Bini Welayati 16,5
49 Qarye But Khak 35,5
50 Qarye Hassan Khil 24,5
51 Qarye Sheena 27,0
52 Qarye Kamare 25,5
53 Weloswali Char Asiab 34,5
54Mirwais Maidan Campany 11,6
55 Weloswali Paghman 25,8
56 Shahrake Mohammadia 12,5
57 Dwazda Emam 9,8
58 Mirwais Maidan - Dashte Barchi

59 Welayat Maidan Wardag 60,0
60 Kote Ashro 84,0
61|Sepahee Gumnam No Borje Shewaki 26,0

,Millie bus — vnitini terminaly a sméry linek"



6 ZNAME ZAMERY ROZVOJE UZEMi A DOPRAVNI INFRASTRUKTURY, PROBLEMY
PLANOVANI

6.1 Rozvojové zaméry mésta

Z koncepCnich uvah afghanskych predstaviteld je nejdllezitéjSi snaha po uUzemni
decentralizaci aktivit v€etné statnich instituci (ministerstev) a novych obytnych soubort. Do
této koncepce zapada zamér vybudovani nového spravniho centra (nové budovy nékterych
ministerstev a statnich Gradu) v oblasti kolem kralovskéhé palace Darulaman na jihozapadnim
okraji mésta. V blizkosti existuje zamér na vybudovani cca 100 tis. bytd v lokalit¢ Dashta
Padula. Tyto byty by mély prednostné slouZit pro kvalitni bydleni vzdélanych a pfijmové
nadstandardnich vrstev obyvatelstva (z€asti také zahrani¢nich imigrantl), zaméstnancu statni
spravy a manazerd.

Stfednédobym zamérem na zvladnuti ristu poctu obyvatel je vybudovani ,Nového Kabulu“ pro
cca 1 mil. obyvatel na volnych plochach na severozapad od mésta. V roce 2007 by méla zacit
vystavba prvnich 20 tis. bytu (lokalita Dei Subs).

Zasadni urbanistickou prestavbou by mélo projit centrum mésta, zejména jeho témér zniCena
historicka ¢ast (distrikt ¢. 1). Urbanistické studie po¢itaji s pfestavbou na luxusni rezidencéni a
parkovou Ctvrt.

6.2 Problémy planovani

V koncepci rozvoje mésta jsou zfetelné rozpory mezi magistratem mésta Kabul a
ministerstvem pro rozvoj mést i co se ty¢e kompetenci. Magistratni kancelar se drzi co nejvice
starého ,master planu® ze sovétské éry (1978), podle néhoz se prakticky dosud fidi i realizace
novych silnic a rozSifovani stavajicich ulic v nékterych &astech mésta. Planovaci oddéleni
magistratu pouze rozpracovava nékteré detaily rozvojovych uzemi (parcelaci), nevytvari novou
celoméstskou urbanistickou a dopravni koncepci.

Oddéleni ministerstva pro rozvoj mést (Ministry of Urban Development = MUD) tvofi
.Strategicky plan® dosti nezavisle na starém planu, o kterém vcelku opravnéné fika, ze je
pfekonany. Tento SDP (Strategic Development Plan) je vSak pouze v pozici nezavazné studie
Ci vize a vykazuje urcité technické nedostatky (napf. vedeni Zeleznice v okruhu — v soubé&hu
s vnéjSim silninim okruhem v nerealnych parametrech). Nadhodnocena je rovnéz koncepce 3
silninich okruhd, pfevazné v novych trasach. Mésto povazuje strategicky plan za pfilis
ramcovy a neprakticky.

Magistrat mésta odpovida za spravu a udrzbu ulic v Kabulu, v€etné pratahu hlavnich silnic.
Mimo mésto je za silnice i budouci zelezni¢ni sit kompetentni ministerstvo vefejnych praci.
Prakticky nikdo neni kompetentni za koncepci vefejné dopravy — ministerstvo dopravy pouze
fidi statni podnik Millie Bus, ktery je provozovatelem méstské autobusové dopravy.

Novy ,master plan“ pro Kabul se jeSté nezacal zpracovavat. Je pouze vybrano konsorcium
zpracovatell, vedené indickou spole¢nosti. Podle aktualnich informaci (02/2007) neni dosud
uzavien kontrakt a prvni vystupy Ize oCekavat nejdfive za rok.



7 DOPRAVNiI OBJEMY A VZTAHY

Pro zjiSténi pfepravnich vztahl a modelové vypocéty bylo Uzemi mésta rozdéleno na 59
dopravnich okrskl, vzniklych podrobnéjSim roz€lenénim 15 méstskych distriktd. Protoze
nejsou k dispozici Zadna scitani, byl proveden odborny odhad dopravniho objemu cest
s poCatkem v bydlisti v distriktech 3 — 16 (distrikt &. 14 lezi mimo feSené Uzemi a obsahuje
zanedbatelny pocet obyvatel). Vzhledem ke smérovani linek hromadné dopravy a rozloZzeni
cili se prepokladalo, ze cilem cest budou distrikty 1 a 2. Z téchto Udaji jsou nasledné
vypodteny zdrojové dopravni objemy ve SpiCkové hodiné a pocty cest za cely den. Pocty cest
vefejnou dopravou zahrnuji cesty autobusy Millie bus, soukromymi autobusy, minibusy,
taxiky, ne cesty pronajatymi nevefejnymi autobusy.

Pfi vypoctech se predpokladalo, ze v domacnosti zije prGmérné 7,5 osoby, 2,5 osoby
z domacnosti vykonavaji pravidelné kazdodenni cesty. 75 % cest se vykonava vefejnou
dopravou. 75 % z cest vefejnou dopravou jsou cesty do centra. 25 % cest z mista bydlisté se
realizuje vranni S$pickové hodiné. Pro vypolet potfebné kapacity vozidel se pocita
S obsazenosti autobusy 90 cestujicimi.

Vypocet zobrazuje po distriktech nasledujici tabulka:

Traffic volume - trips originating from home - 2007
Area Peak - |Need of
Kabul District (ha) | Population | Households | Active |PT Usage| Tocentre| Peak [Tocentre| Buses
1|Share-i-Khana 467 155 408 20721 51 803 38 852 - 9713 - -
Arg-i-Gambhori -
2|Baharistan 667 139 589 18 612 46 530 34 897 - 8724 - -
Karm-i-Sakhi -
3|Dihburi 922 173 034 23071 57 678 43 258 32 444 10 815 8111 90
Kulola Pushta -
4|Wazir Abbad 1163 319 367 42 582| 106 456 79 842 59 881 19 960 14 970 166
Khushal Khan
5|Mena 2923 340 577 45410| 113526 85 144 63 858 21 286 15 965 177
Karta-i-Seh -
6|Darulaman 4910 445 841 59445 148 614| 111460 83 595 27 865 20 899 232
Bagh-i-Babor -
7|Chil Sutun 3253 411 192 54 826] 137064 102798 77 098 25 699 19 275 214
8|Karta-i-Naw 4843 201 083 26 811 67 028 50 271 37 703 12 568 9 426 105
2,3,4 - Pul-i-
9|Charkhi 2 445 254 324 33910 84 775 63 581 47 686 15 895 11 921 132
Wazir Akbar
10|Khan - Taymani 1299 238 304 31774 79 435 59 576 44 682 14 894 11170 124
Khayr Khana
11|Garbi 1737 149 254 19 901 49 751 37 314 27 985 9 328 6 996 78
12|Taranjan 3480 26 235 3498 8 745 6 559 4919 1640 1230 14
13|Dasht-i-Barchi 4 664 188 100 25 080 62 700 47 025 35 269 11 756 8 817 98
Khayr Khana
15[Sharqi 3211 331 315 44 175| 110438 82 829 62 121 20707 15530 173
Makrorayone 1 -
16(Simint Khana 2516 226 040 30 139 75 347 56 510 42 383 14128 10 596 118
TOTAL 38 500| 3599 661 479 955( 1199 887| 899915| 619624 224979 154906| 1721




Vefejnou dopravu pro cestu z bydlisté pouzije denné cca 900 tis. cestujicich, denni pocet cest
Ize odhadnout na 2 mil. Vefejné autobusy (statni a privatni) z tohoto poctu poZije pro cestu z
bydlisté 387 tis. cestujicich, denni pocet cest autobusy je cca 850 tisic. Autobusy Millie Bus
pouzije denné pro cestu z bydlisté cca 130 tisic cestujicich, denné jimi vykonaji 260 - 280 tisic
cest. Vranni SpiCkové hodiné vyjizdi celkem 225 tis. obyvatel, z toho do centra 155 tis.
Vefejné autobusy (statni i soukromé) pfitom pouzije cca 97 tis. osob. Autobusy Millie Bus
pfepravi ve 358 vozech (stav provozuschopného parku pro méstské linky v roce 2007) ve
Spickové hodiné celkem 32 tis. osob, &imz pokryvaji cca 15% objemu vefejné dopravy, ve
vztazich do centra pak necelych 20%.

Rozdéleni zdrojl cest v ranni $pi¢ce z hlavnich sméru pfijezdu do centra:

PT trips origins in morning peak hour | by buses all
Northeast: Microrayoni 10 860 25 300
East: Quala-i-Zaman Khan 5130 11 900
Southeast: Kart-i-Naw, Bini Hisar 5130 11 900
Southwest: Dashti Barchi, Kart-i-Seh 23 600 54 900
Northwest: Khayr Khana, Taymani 21 930 51 000

TOTAL 66 650| 155000

Predpokladame, Ze dnes zajistuje dopravu cca 950 autobust (statnich i soukromych), 3 500
minibus( a 40 000 taxikd. Pokud by cestujici vyuzivali pfedev§im autobusy, bylo by tfeba cca
1720 vozidel.

ol

X
N

1900}
L

Sera DL . T
SN :a;;

dopravni vztahy do centra vefejnou dopravou ve $pickové hodiné — celkem 155 000 osob



8 STAV VEREJNE DOPRAVY - PROVOZ, EKONOMIKA

8.1 Soucasny institucionalni stav

Méstska doprava v hlavnim mésté Kabulu je zajistovana autobusy statni spolecnosti
MILLIE BUS, autobusy a mikrobusy soukromych dopravcl a soukromymi taxiky.

Statni spole€nost MILLIE BUS pracuje v Kabulu a ma pobocky ve 30 provinciich
Afghanistanu. Poskytuje sluzby v méstské a nejblizSi pfiméstské dopravé jak v hlavnim mésté,
tak i v provin¢nich centrech. Dalkové linky, které spole¢nost MILLIE BUS provozovala dfive, jiz
v sou€asnosti neprovozuje. SpoleCnost je zavazana zakonem zajiStovat dopravu statnich
zaméstnancu.

Generalni feditel spole¢nosti MILLIE BUS je podfizen ministru dopravy.

Soukromi dopravci, ktefi provozuji dopravu autobusy, mikrobusy a taxiky pracuji
obdobné jako vSechny ostatni podnikatelské subjekty podle obecnych pravnich predpist pro
hospodarskou &innost.

Bezprostiedné nejbliz8§im organem vefejné spravy je Mésto Kabul (Sharwah Kabuli).
To ale prakticky neni nositelem zodpovédnosti za stav a funkci systému méstské hromadné
dopravy. Na urovni mésta je ustanovena jen komise pro dopravni sluzby. Generalni feditel
spolecnosti MILLIE BUS je ¢lenem této komise.

Centralné za dopravu v zemi, v€etné dopravy v hlavnim mésté Kabulu zodpovida
ministerstvo dopravy. Ministerstvo stanovuje pravidla a podminky pro praci dopravnich firem.

Ministry of Transport

Municipality of Kabul
(Sharwah Kabuli)

_MYLLIE BUS

Private transport
enterprises

Inhabitants — users of the urban transport system

Schéma institucionalniho uspofadani Systému méstské dopravy

8.2  Stavajici ekonomicka situace v méstské hromadné dopravé osob



NejdulezitéjSim momentem je skutecnost, Zze jak statni spolecnost MILLIE BUS, tak
soukromi dopravci nedostavaji na provozovani vefejné dopravy osob Zzadné podpory a dotace
z verfejnych rozpoctl.

S tim souvisi nizky technicky stav pouzivanych vozidel, z nichz néktera jsou zjevné za

sv v

afghanska specifika. Pfi porovnani ekonomickych uvah je tfeba mit na zfeteli, ze
v afghanskych uUvahach se ziejmé nepocita kupfikladu s odpisy, coz je sice mozné vzhledem
k tomu, ze znacna Cast vozového parku statni spole¢nosti MILLIE BUS pochazi z donaci, pro
ekonomické posuzovani je ale takovy pFistup principielné nespravny. RovnéZz naklady na
udrzbu a opravy jsou odhadovany velmi nizko, coZz je mozné vzhledem Kk relativné levné
pracovni sile a to jak pfi vlastni montazi, tak pfi repasovani pouzitych dilil a soucasti. Stejné
tak odvody a pojisténi jsou zahrnuty do vypoctu ve vysi témér symbolické.

Pro analyzu jsou dale vypocteny podle jednotného postupu ekonomické vysledky statni
spole¢nosti MILLIE BUS a dale pak tfi hypotetickych malych dopravcd — nejprve maly
soukromy (nejspiSe rodinny) podnik, ktery provozuje jeden autobus a je zapojen do systému
MHD - tedy jezdi na jedné zlinek za stejnych podminek, jako autobusy statni spole¢nosti
MILLIE BUS. Pro dalSi srovnani jsou jesté modelovany ekonomické vysledky rodinné firmy
s jednim mikrobusem a soukromého taxikare.

8.2.1 MILLIE BUS

Analyza ekonomiky provozu vychazi z udaji ziskanych od afghanskych partnerti a
z odhadl provedenych na zakladé zkuSenosti z obdobnych zemi. Jizdné &ini 4 AFA za osobu.
Pocet cestujicich za jeden den je pocitan 250.000, coz je dolni mez odhadnutého mnozZstvi
denni pfepravy osob spole¢nosti MILLIE BUS. Analyza vychazi z hypotézy, Ze toto je pocet
piné platicich cestujicich. Poget pfepravenych osob je ale vysS8i, protoZze déti do 12 let véku
jsou osvobozeny od placeni jizdného a na nékterych linkach v universitnich distriktech jsou na
jizdném urcité slevy. Pocita se, Ze autobusy (358 denné) na linkach MHD jezdi kazdy den,
tedy 365 dni v roce. Naopak pronajaté autobusy (109 kusu) jezdi jen v pracovni dny, kterych je
pocitano 310 za rok. Zkraceny pracovni den ve Ctvrtek nehraje roli, zaméstnance je nutné do
prace a zpét dopravit, at uz je délka pracovni doby obvykla nebo zkracena.

Pocty zaméstnancl spolecnosti MILLIE BUS jsou prevzaty z udaju Ministerstva
dopravy, primérna vySe mezd v jednotlivych skupinach je odhadnuta dle informaci
afghanskych partner. Ekonomicka zivotnost autobusu je pocitana 12 let.

Udaje i vysledky jsou patrné z nasledujici tabulky. Provoz firmy je ztratovy. Ztrata sice
v soucasnosti ¢ini do 10 % trzeb, lze ale oekavat, Ze bude narlstat s rlistem mezd v zemi,
s ristem cen energii i ristem cen dopravnich prostifedk. Rovnéz narlst pozadavkl na kvalitu
prepravnich sluzeb bude motorem rlstu nakladd — a tim i narlstu hospodaiské ztraty
dopravniho podniku. To je ale obecny jev, ktery Ize pozorovat v mnoha zemich



MILLIE BUS - Kabul
Ekonomika provozu

Den Mésic Rok

Trzby:
Jizdné: 4 AFA/os. 1000000 AFA 365000000 AFA
Vykony: 250000 os./den
Najem pro
centr. org: 5500 AFA/bus a den 599500 AFA 185845000 AFA
Pocet autobusl: 109 1/den

Trzby celkem rok: 550845000 AFA
Naklady:

Pocet:

Mzdy: Management 15000 AFA/més 291 4365000 AFA

Jizdni pers. 7500 AFA/més 1054 7905000 AFA

Udrzba: 6000 AFA/més 158/ 948000 AFA

Délnici 5000 AFA/més 72| 360000 AFA

Celkem mzdy: 13578000 AFA | 162936000 AFA

Rezie: Z objemu mezd: 5% 678900 AFA 8146800 AFA
PHM: Cena nafty: 30 AFA/litr

Spotreba: 201/100km 420300 AFA 153409500 AFA

Denni probéh 150 km

Pocet autobusu: 467 ks
Odpisy: Cena autobusu: 4000000 AFA

Pocet autobusu: 601 ks 200253200 AFA

Ro¢&ni odpis: 8,33%
Udrzba: Z ro¢niho odpisu: 6% 12015192 AFA
Opravy: Z ro€niho odpisu: 14% 28035448 AFA
Pojisténi, odvody:|Mésicné: 100 AFA/os 157500 AFA 1890000 AFA

Naklady celkem rok: 566686140 AFA
Hospodaisky vysledek - rok: -15841140 AFA

Pozn.: poCet pracovnich dni za rok: 365 MHD, 310 ministerstva




8.2.2 Soukromy dopravce — rodinna firma s jednim autobusem

Pro porovnatelnost vysledku je vypocCet proveden dle stejného schématu. Pfi stejnych
vstupech a pfi stanoveni ceny prace hodnotou mzdy dvou pracovnikl jizdniho personalu
v Urovni primérné mzdy ve statni spole¢nosti MILIIE BUS vychazi hospodareni takovéto firmy
ziskové. Rizika jsou obdobna jako u statni spole¢nosti MILLIE BUS. Naznacené vlivy mohou
ziskovost v priib&hu nékolika let zlikvidovat. Udaje jsou patrné z nasleduijici tabulky.

Maly dopravce - rodinnd firma —
autobus

Ekonomika provozu

Den Mésic Rok

Trzby:
Jizdné: 4 AFA/os. 3840 AFA 1401600 AFA
Vykony: 960 0s./den
Najem pro
centr. org: AFA/bus a den OAFA OAFA
Pocet autobusl: 1/den

Trzby celkem

rok: 1401600 AFA
Naklady:

Pocet:

Mzdy: Management 15000 AFA/més 0 0AFA

Jizdni pers. 7500 AFA/més 2| 15000 AFA

Udrzba: 6000 AFA/més 0 0AFA

Délnici 5000 AFA/més 0 0AFA

Celkem mzdy: 15000 AFA 180000 AFA

Rezie: Z objemu mezd: 5% 750 AFA 9000 AFA
PHM: Cena nafty: 30 AFA/litr

Spotfeba: 201/200km 1440 AFA 525600 AFA

Denni probéh 240km

Pocet autobusu: 1ks
Odpisy: Cena autobusu: 4000000 AFA

Pocet autobusu: 1lks 333200 AFA

Roc¢ni odpis: 8,33%
Udrzba: Z roéniho odpisu: 6% 19992 AFA
Opravy: Z ro€niho odpisu: 14% 46648 AFA
Pojisténi, odvody:|Mé&sicné: 100 AFA/os 200 AFA 2400 AFA

Naklady celkem

rok: 1116840 AFA
Hospodaisky vysledek - rok: 284760 AFA

Pozn.: pocet pracovnich dni za rok: 365 MHD



8.2.3 Soukromy dopravce — rodinna firma s jednim mikrobusem

Mikrobusy jezdici po uritych trasach fungujici jako tzv. sbérné taxiky jsou oblibenym
dopravnim prostfedkem ve vefejné dopravé osob v mnoha zemich V zemich byvalého
Sovétského svazu je vzity nazev: ,marSrutnoje taksi (,marSrutka“) — tedy taxi na trase,

v Turecku se tomuto zpusobu dopravy fika: ,dolmus®. Jeho vyhodou je dana trasa a moznost
zastaveni a tedy nastupu a vystupu cestujicich kdekoli na této trase.

Pro srovnatelnost je i u tohoto vypocltu zachovan stejny postup a stejné jsou nastaveny
i vstupy. Za téchto podminek vychazi toto podnikani jako velmi ziskové. Navic Ize oCekavat, ze
tento systém bude mnohem déle odolavat vySe naznaenym rizikim. To odpovida
zkuSenostem z jinych zemi, kde tento systém piedstavuje problém jednak jako konkurence
méstskym dopravnim podnikiim ve vefejnych rukach a jednak zatizenim dopravni cesty
velkym pocétem vozidel jedoucich mnohdy po identické nebo témér identické trati, kde by pfi
srovnatelném komfortu mohl cestujici obslouzit &tvrtinovy pocet autobusu..

Pro zachovani srovnatelnosti jsou pouzity stejné vstupy a je zachovan postup vypoctu.
Ekonomicka Zivotnost mikrobusu je pocitana 10 let. Udaje o hospodareni tohoto hypotetického
dopravce jsou patrné z nasledujici tabulky.

Maly dopravce - rodinna firma -
mikrobus

Ekonomika provozu

Den Mésic Rok

Trzby:
Jizdné: 6 AFA/os. 2340 AFA 854100 AFA
Vykony: 390 0s./den
Néajem pro
centr. org: AFA/bus a den O0AFA OAFA
Pocet autobusu: 1/den

Trzby celkem

rok: 854100 AFA
Naklady:

Pocet:

Mzdy: Management 15000 AFA/més 0 0AFA

Jizdni pers. 7500 AFA/més 2| 15000 AFA

Udrzba: 6000 AFA/més 0 0AFA

Délnici 5000 AFA/més 0 0AFA

Celkem mzdy: 15000 AFA 180000 AFA

Rezie: Z objemu mezd: 5% 750 AFA 9000 AFA
PHM: Cena nafty: 30 AFA/litr

Spotfeba: 101/200km 720 AFA 262800 AFA

Denni probéh 240km

Pocet vozidel: 1ks
Odpisy: Cena mikrobusu: 1100000 AFA

Pocet mikrobusu: lks 110000 AFA

Roc¢ni odpis: 10%
Udrzba: Z roéniho odpisu: 6% 6600 AFA
Opravy: Z ro€niho odpisu: 14% 15400 AFA




Pojisténi, odvody:|Mésicné: 100 AFA/os 200 AFA 2400 AFA
Naklady celkem
rok: 586200 AFA
Hospodaisky vysledek - rok: 267900 AFA

Pozn.: po&et pracovnich dni za rok: 365 MHD

8.2.4 Soukromy dopravce — taxikar

Taxisluzba patfi mezi obvyklé dopravni sluzby a je zpravidla provozovana soukromniky
jako ziskové podnikani, prestoze se néktefi nepoctivci vtomto oboru snazi vefejnost
presvédcit o opaku, aby mohli navysit cenu svych sluzeb.

Rovnéz pro tento vypocet byl pouzit identicky postup a byly pouzity obdobné vstupy.
Ekonomicka Zivotnost automobilu je stanovena na 8 let.

Pfi téchto vstupech se toto podnikani jevi jako jednoznacné velmi ziskové. Vyse
naznacenym rizikovym faktordm bude vzdorovat prakticky neomezené dlouho, jak ostatné

dokazuji zkusenosti z celého svéta. Udaje o hospodafeni jsou patrné z nasledujici tabulky.

Maly dopravce - taxikar
Ekonomika provozu

Den Mésic Rok

Trzby:
Jizdné: 10AFA/km 3500AFA 1085000AFA
Vykony: 350km/den
Najem pro
centr. org: AFA/bus a den OAFA OAFA
Pocet autobusu: 1/den

Trzby celkem

rok: 1085000AFA
Naklady:

Pocet:

Mzdy: Management 15000AFA/més 0 OAFA

Jizdni pers. 7500AFA/més 1 7500AFA

Udrzba: 6000 AFA/més 0 OAFA

Délnici 5000AFA/més 0 0AFA

Celkem mzdy: 7500AFA 90000AFA

Rezie: Z objemu mezd: 5% 375AFA 4500AFA
PHM: Cena benzinu: 38 AFA/litr

Spotreba: 91/100km 1265,4AFA 392274 AFA

Denni probéh 370km

Pocet

automobilu: 1ks
Odpisy: Cena automobilu: 400000 AFA

Pocet

automobilu: 1ks 50000AFA

Ro¢ni odpis: 12,5%
Udrzba: Z roéniho odpisu: 6% 3000AFA
Opravy: Z ro¢niho odpisu: 14% 7000AFA
Pojisténi, odvody: Mési¢né: 100AFA/os 100AFA 1200AFA

Naklady celkem

rok: 547974 AFA
Hospodaisky vysledek - rok: 537026 AFA




Pozn.: pocet pracovnich dni za rok: 310
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SWOT ANALYZA

= dopravniho systému mésta Kabul v ramci urbanistické struktury mésta se zamérfenim na
systém vefejné dopravy osob

silné stranky:

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

relativné bezpecny 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 autobusl na naplnéni spoju cestujicimi
(pausalni odvadéni trzby), stejné jako u soukromych autobus

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:

nedostateCna kapacita a kvalita komunikaci (mimo jiné v dusledku uzavieni &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), diametraini a tranzitni
vztahy je nutné realizovat pfes 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 (autobusu)

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 vefejné 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 ¢aste¢né i minibus
zneprujezdnéno centrum, terminaly jsou vytlaovany od centra

neni zajistén 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:

realizace decentralizaCnich urbanistickych zamérl — obchodnich subcenter, nové
arealy administrativy a spravy mimo centrum mésta, planovita vystavba novych satelitd
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 autobust formou leasingu ¢i pronajmu vozidel, podpora pofizovani vozidel
soukromymi dopravci formou poskytovani uvéru, 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 patefnich linek s preferenci a moznosti prijezdu centrem

zlep$eni funkce dnesnich terminald

zavedeni prestupll mezi linkami a zavedeni diametralnich linek

novy dopravni systém pro silné radialni vazby od jihozapadu a severozapadu

ohrozeni:

10

10.1

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 vozového parku pro neschopnost investic do novych vozidel

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

zpozdéni vystavby a rekonstrukce vefejnych komunikaci, zejména tangent a okruhu
rust ceny pohonnych hmot (ropnych produkttl) v celosvétovém méritku

zpozdéni vystavby infrastruktury k vyuziti levnéjSich zdroju elektrické energie
zhorSovani bezpecénostni situace, atentaty vedouci k poklesu atraktivity autobusu
zranitelnost pevné vefejné infrastruktury (sloupu, troleji, koleji) vuc¢i sabotazim a
kradezim

pokradujicich ne€innost mésta pfi planovani dopravy

pokracujici nedostatek zakonl a pravidel

VYCHOZIi PRINCIPY NAVRHU

Kratkodoby horizont

Pro kratkodoby horizont je mozné navrhnout opatreni, ktera Ize zavést okamzité — jiz od roku
2008. Jedna se o opatfeni v organiza¢ni oblasti, bez vétSich narokl na investice.
1. Zménit pfedmét Cinnosti statniho podniku Millie Bus v Kébulu na organizovani a

planovani verejné dopravy, podporovani soukromych dopravcl pfi ziskavani avéra Ci
leasingu na nova vozidla a poskytovani sluzeb pfi udrzbé a opravach vozidel na
komercni bazi
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Vozidla Millie Bus predat soukromym dopravcim formou jejich leasingu ¢i pronajmu,
prostfedky vyuzit na podporu nakupu soukromych dopravcli a organizaci systému
verejné dopravy

Umoznit soukromym dopravcim ziskani vyhodnych Gvérd na pofizeni vozidel

Zavest upraveny systém linkového vedeni, ktery umozni lep8i obsluhu centra mésta,
prestupy mezi linkami a pfimé tangencialni a diametralni vztahy

Zavést pravidlo, ze dopravci budou muset dodrzovat uréené linky a zastavovat na
vymezenych zastavkach, z jejich prostoru vykazovat trhovce ¢i bezdomovce

Dopravci budou moci linky kdykoli zménit, toto vSak oznami Ministerstvu dopravy nebo
uréenému organizatorovi

Postupné budou zavadény jizdni fady

Ze zahranicni pomoci vybavit Iépe termindly a pfijezdové trasy k nim a zastavky
Zatraktivnit vefejnou autobusovou dopravu a nasledné zruSit nevefejnou autobusovou
dopravu a omezovat vjezd minibusl na nékteré trasy, které budou dobfe obslouzeny
autobusy

Zavést preferenci autobusu na hlavnich tazich a v kfizovatkach, v pfetizenych mistech
sité omezovat vjezd minibusu

Strfedné a dlouhodoby horizont

Za stfednédoby horizont navrhu Ize povazovat obdobi 3 — 8 let, t.j. zhruba léta 2010 — 2015.
Dlouhodoby horizont pak pfedstavuje cilovy stav systému pfi stabilizované demografické,
ekonomické a socialni situaci a fungujici dopravni a technické infrastruktufe. Tohoto stavu by
bylo mozné za pfiznivych okolnosti dosahnout nejdfive po roce 2015. Témito pfiznivymi
okolnostmi je zejména stabilizovana domaci politicka situace a vyrazna zahrani¢ni rozvojova
pomoc. Ve stfednédobém horizontu by tedy mély byt provadény akce investicni povahy, které
povedou k postupné realizaci cilové podoby systému pro dlouhodoby ¢asovy horizont.

Za vychozi principy pro stfedné a dlouhodoby navrhovy horizont je mozné povazZovat:

1.

wnN

Realizace investi¢nich akci bude postupovat po etapach, pfiemz kazda etapa musi
byt samostatné funkéni a pfitom sméfovat k cilovému fe8eni. Nahrada soudasného
stavu bude postupna, zavedené subsystémy a linky nebudou ruSeny, dokud nebudou
mit adekvatni a fungujici nahradu.

Cilovym patefnim prostfedkem vefejné dopravy bude kapacitni kolejovy systém.
Stavby pro cilovy patefni kolejovy systém mohou byt budovany v pfedstihu a po
Castech tak, ze mohou slouzit i pro vyhrazeny a preferovany provoz nekolejovych
vozidel (autobusl, minibusi) — tyka se napf. nadzemnich, tunelovych nebo nové
budovanych povrchovych Useku trati pro hromadnou dopravu.

Na patefnich trasach hromadné dopravy v ulicich Sirokého profilu je mozné a vhodné
vyhradit stfedovy prostor pro hromadnou dopravu. S bezkoliznim mimouroviovym
kiizenim s ostatni dopravou je mozné uvazovat pouze na nejzatizengjSich kfizovatkach
a v mistech, kde to prostorové poméry dovoli. V ramci konkrétnich feSeni je tfeba
pocitat spiSe s tradi€nim zplsobem provozu, kdy odbocCeni vlevo se dé&je nejprve
pfipojenim vpravo a po ur€ité vzdalenosti prejezdem stfedového pasu do opacného
sméru.

Zarukou fungujici prostorové segregace novych useku nebo tras pro hromadnou
dopravu v zajmu zvySeni jeji rychlosti mohou byt nadzemni (na estakadé&) nebo
tunelova (podpovrchova) vedeni, pficemz z ekonomickych duvodu Ize preferovat
vedeni na estakadé. Podle konkrétnich podminek je mozné vhodnym zplsobem
vyuzivat prostor pod estakadou. Vzhledem k tradici zcela volného vyuzivani uliéniho
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prostoru nelze olekavat respektovani preferenéniho dopravniho znaceni, napf.
vyhrazeného pruhu pro autobusy.

Paterni trasy hromadné dopravy by mély korespondovat se sou€asnymi prevazujicimi
dopravnimi proudy, pfitom vSak je tfeba zohlednit odlvodnénou decentralizaCni
urbanistickou koncepci, ktera zifejmé dojde svého naplnéni. Centrum mésta by v zajmu
feSeni urbanistické a dopravni situace mélo ztratit znacnou €ast své dnesni cilové
atraktivity ve prospéch okrajovych subcenter a satelitd. Zejména velka ¢ast spravnich
Uradl by se méla pfesouvat na okraj mésta, coz by v téchto mistech mélo podnitit
rozvoj obchodu a sluzeb v kvalitnich formach. Z centra mésta by pak mély zcela zmizet
velkoobchodni distribuéni sklady a nahradit by je mély klidové zoény kvalitniho
rezidenCniho bydleni, zelené&, kulturnich a spole¢enskych aktivit. Cilovy systém
hromadné dopravy by mél na tuto situaci reagovat jak pfiméfenou obsluhou centra, tak
nabidkou kvalitnich a rychlych tras pro tangencialni a diametralni spojeni subcenter
mésta.

V souladu s decentralizaéni urbanistickou a dopravni koncepci je tfeba podpofit
tradiCni zpusob organizace regionalni a dalkové (vnitrostatni) dopravy z okrajovych
terminald, které budou vzajemné propojeny kvalitni méstskou hromadnou dopravou.

V souladu s koncepci zavedeni a rozvoje zelezniéni dopravy v Afghanistanu bude
v cilovém stavu mésto Kabul leZet na styku tfi Zelezni¢nich trati (smér jih, sever a
vychod). Pfevazujici funkce zeleznice bude pro nakladni a zejména tranzitni dopravu,
pfesto ma trasovani Zeleznice v regionu Kabulu vyznamné souvislosti s urbanistickym
rozvojem a organizaci ostatnich druh( dopravy, v€etné hromadné dopravy osob.
Prachod Zelezni€nich trati v okoli mésta ani poloha hlavni stanice nejsou dosud znamy,
avSak slozity terén nedava pfiliS moznosti. Je zfejmé, Ze Zeleznice projde po
vychodnim okraji méstské zastavby, kde se rovnéz odpoji vychodni vétev smérem
k Pakistanu. Na vychodnim okraji mésta tedy bude situovan i hlavni nakladni terminal,
v jehoz okoli zfejmé vznikne hlavni priamyslova a obchodni zéna s naroky na dopravu
nakladl i osob (zaméstnancl, navstévnikl). Proto je tfeba zajistit propojeni tohoto
termindlu s centrem mésta a ostatnimi subcentry patefnim systémem méstské
hromadné dopravy.

Zasadni urbanistickou koncepci dalSiho rozvoje mésta (regulace dosavadniho spiSe
zivelného rozvoje se vSemi negativnimi disledky) je vystavba nového satelitu pro 1 az
1,5 mil. obyvatel severné od mésta (Novy Kabul). V souvislosti s touto planovanou
vystavbou musi dojit ke spojeni obou mést kapacitnimi trasami pro individualni i
hromadnou dopravu osob. V souvislosti s planovanym rozvojem Zeleznice v jeji severni
vétvi se nabizi moznost feSeni této trasy tak, aby byla vyuZitelna téz pro hromadnou
dopravu osob. Kolejova trasa pfitom muize byt vybudovana za timto ucelem v predstihu
— v souvislosti s realizaci Nového Kabulu, nikoli v nutné souvislosti s vystavbou celé
Zelezniéni traté.

Idedlnim cilovym FeSenim kolejové dopravy v regionu a mésté Kabulu je systém hlavni
nakladni trasy ve vychodnim obchvatu mésta, ze kterého se odpoji méstsky kolejovy
.pratah®, vedeny jako patefni méstska trasa typu metra (s tunelovymi, povrchovymi
nebo nadzemnimi Useky) a propojujici nejdllezitéjSi casti mésta, vcetné Nového
Kabulu. Moznost pfimého kolejového propojeni tohoto prostfedku na Zeleznicni traté by
byla vyhodou pro regionalni obsluhu. Moznost ,vyjeti“ lehkych méstskych souprav na
zajizdéni vlaku dalkové osobni dopravy do méstské zastavby a centra mésta. Méstsky
kolejovy systém by tedy mohl byt dimenzovan a rozvijen pouze v parametrech pro
lehké soupravy.

Hlavni trasy méstské hromadné dopravy budou i v cilovém feSeni Caste¢né tvoreny
nekolejovou (autobusovou nebo trolejbusovou) dopravou s pfiméfenou segregaci a
preferenci, se zajisténim vazby na kolejovy systém. Tento patefni systém kolejovych a
nekolejovych prostfedkll bude napajen siti pravidelnych i nepravidelnych prostfedku
(autobusy, minibusy, taxiky), které zajisti ploSnou obsluhu mésta.



Zavérem je tfeba zdlraznit, Ze koncepce dopravnich tras jak pro individualni, tak hromadnou
dopravu, zejména pro vedeni zeleznice, kolejového prostfedku méstské, event. regionalni
hromadné dopravy a segregovanych tras nekolejovych patefnich prostfedk(l se musi stat
nedilnym a uréujicim prvkem v ramci urbanistického planovani mésta (nového ,master planu®).
Jen tak je moZné v ramci sou€asné prevazné nekvalitni méstské zastavby a dosud volnych
ploch vymezit a chranit koridory pro tyto stavby ve vefejném zajmu. Dodate¢na implementace
systému do jiz ,hotové“ urbanistické struktury (navrzené nebo dokonce jiz realizované) jako
dopravni a inzenyrské planovani a nasledné dodrzovani pfijatych koncepci dllezité i za
podminek, kdy dosud nejsou k dispozici finanéni zdroje na jejich realizaci.
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POSSIBLE PATH OF RAILWAY

RAILWAY STATIONS AND STOPS
POSSIBLE PATH OF LIGHT "CITY™ RAILWAY
STATIONS OF LIGHT RAILWAY

UNDERGROUND SEGMENT OF LIGHT RAILWAY
( SUBWAY )

PATHS OF TRAM LINES WITH STOPS
MAIN PATHS OF PUBLIC BUSES
MAIN CITY CENTER

CITY SUBCENTER




