Studie rozvoje méstské hromadné dopravy v Kabulu

NAVRHOVA CAST - KONCEPT

Cislo smlouvy objednatele: 299/2005-002-MEZ/12
Cislo smlouvy zhotovitele: P2335

Datum zpracovani analytické Casti:
Cervenec 2007



Public Transport Study Kabul — Proposal Part DRAFT

Objednatel:

Ceska republika - Ministerstvo dopravy .
se sidlem nabf. L. Svobody 12, Praha 1, PSC: 110 15, identifikaéni &islo: 66003008

Zhotovitelské firmy:

¢.1:

IKP Consulting Engineers, s. r. 0., spole€nost s ruéenim omezenym zapsana v obchodnim
rejstriku vedeném Méstskym soudem v Praze, oddil C, vlozka 10418,

se sidlem Praha 8, Jirsikova 5, PSC: 186 00, Ceska republika, identifikacni €islo: 45799016

¢. 2:

KPM CONSULT, a.s., akciova spole¢nost zapsana v obchodnim rejstfiku vedeném Krajskym
soudem v Brné, oddil B, vlozka 2098,

se sidlem Brno, Kounicova 688/26, PSC: 602 00, Ceska republika, identifikaéni &islo:
25312936

SEZNAM ZPRACOVATELU:

za IKP Consulting Engineers, s.r.o.:

Ing. arch. Zdenék Kindl, autorizovany architekt - vedouci projektu
koordinace, urbanismus, demografie

Ing. Libor Bolda

Ing. Jana Kalertova
graficka spoluprace

za KPM CONSULT, a.s.
Ing. Karel Steiner
ekonomika a fizeni dopravy

SUBDODAVKY:

za Babtie, s.r.o0.:
Ing. Jan Kasik
dopravni systémy, pfepravni vztahy

za F.A.C.T. Co.Ltd.:
Mohammad (David) Fakiri
Mohammad Mustafa
mistni spoluprace a logisticka podpora

Page 2/ 26



Public Transport Study Kabul — Proposal Part DRAFT

OBSAH:
1 Uvod - €asové horizonty NAVINU................ccococeiiiiieeeeceeeeeeeee e, 4
2 Opatieni realizovatelna v kratkodobém horizontu.......................coooo . 4
2.1 Hlavni cile — 0dVIACENT MOZED.........oooiiiii e 4
2.2 Nastroje k podpore kvalitni a kapacitni vefejné dopravy .........cccccceeieiiii 5
2.2.1  Podpora NAKUPU VOZIAE .......coeeiiiiiiiiiiiie ettt ee e e e 5
2.2.2  Uzemni preference @UtODUST .........c.covevcvieeeeeeeeeeeeeeeee et en e 6
2.2.3  NOVE prvKy v SYStEMU lINEK.......cooiiiiiiiii e 6
2.2.4  Zapojeni minibusu, budouci tarifni systém............ccccooiiiiiiii e, 7
2.2.5 Vyhledové paterni trasy — pevna infrastruktura.............ccccceeeeei i, 7
2.3 Rozvoj infrastruktury pro VHD — kratkodoby horizont....................c 8
2.3.1 Transformace stavajiCino SYStEMU..........ueiiiiiiiiiiii e 8
2.3.2 Definovani a 0znaceni Zastavek ...........cccceiiiiiiiiiiie e 8
2.3.3  Prvky prostorové segregace a preference ...........occoceviieiiiniiie i 9
24 OFQANIZACE @ PIOVOZ ....evveiiieieeeieeteteetteaeeeaasttteeeeaaesssasteeeeeaaaesssasssaeeeeeeessaasstaneeeeeeesaansssaneeaaeses 9
2.5 Nova instituce — ,organizator VHD.................c 10
2.5.1 Instituce, jeji vznik a misto v systému verejné dopravy ..........cccoecvieiniiiiiiiiee e, 10
2.5.2 Funkce organizatora — oblast finanni ............cccceeeee i, 11
2.5.3 Funkce organizatora — oblast organizaCni ............cccccviiiiiiiiini 12
2.5.4 Funkce organizatora — oblast teChniCKa................cccoiiiiiii e, 13
3 Dopravné urbanisticka koncepce pro stiedné a dlouhodoby
Lo ] 0 o | SRR 14
3.1 Vazba dopravniho a Uzemniho plANOVANI............occviiiiiiiiiii e 14
3.2 Decentralizani urbanistické a dopravni PrinCipY.........eeeeieeeiiiiiiiiireee e 14
3.3 Vazba na vedeni tras Zeleznice kolem mésta a umisténi Zelezni¢nich stanic ..................... 16
3.4 Etapizace vystavby infrastruktury pro vefejnou dopravu - prinCipy........cccccecevveeeiiiiciiieeneeennnn 17
3.5 Prostfedky vefejné dopravy v CllovEmM FESENI .......coocuviiiiiiiiii i 18
3.5.1 UFOVEI T ettt 18
3.5.2 UFOVEI 2 ..ottt 18
3.5.3  UFOVER 3 ..ottt 19
3.5.4  RegiONAINI ZEIEZNICE ....coo i 19
3.5.5 Moznosti znovuzavedeni trolejbusoveé dopravy ..........cccccceeiiieeiiiiiiee e 19
3.5.6  Vyvoj zastoupeni privatnino SEKLOIU ..o 20
3.6 Varianty cilového uspofadani systému VHD ... 20
I J N R V- T 1= o1 ¢ 1 P UEPTPPOPTP 20
T A - 4T o = N RSP 21
I H R B V- T ¢ 1= o ¢ T O UEPUPPO PP 22

Page 3/ 26



Public Transport Study Kabul — Proposal Part DRAFT

1 UvoD - CASOVE HORIZONTY NAVRHU

Navrhova faze studie rozvoje méstské hromadné dopravy v Kabulu, navazujici na ¢ast
analytickou, bude zpracovana ve dvou fazich — konceptu a Cistopisu. Tento koncept slouzi
k projednani zakladnich navrhovych principu a variant feSeni s afghanskymi partnery projektu.
Po pfisluSnych prezentacich, konzultacich a ziskani stanoviska afghanské strany bude
koncept dopracovan do faze dcistopisu navrhu. Ve stanovisku pfijemce ke konceptu by
soucasné méla byt zvolena vysledna varianta cilového uspofradani infrastruktury pro vefejnou
dopravu, popfipadé formulovany pozadavky na uUpravu nékteré z variant. Faze Cistopisu
navrhu bude obsahovat upfesnéni navrhovych feseni kratkodobého i dlouhodobého horizontu
v€etné navrhu postupu realizace organizaénich opatfeni a investiénich akci. Soucasti
Cistopisu bude rovnéz matematicky dopravni model cilového feSeni systému vefejné dopravy,
ktery se stane podkladem pro nasledné ekonomické vyhodnoceni (studie proveditelnosti).

Na zakladeé jiz formulovanych pozadavkl pfijemce studie je navrhova ¢ast ¢lenéna na
opatfeni realizovatelna v kratkodobém horizontu a na dopravné urbanistickou koncepci pro
stfedné a dlouhodoby horizont. Dlaraz by pfitom mél byt kladen na opatfeni realizovatelna
v kratkodobém ¢asovém horizontu.

V kratkodobém horizontu se jedna o navrh prakticky okamZité realizovatelnych
opatfeni s minimalnimi investicemi do vozidel i pevné infrastruktury. Dlouhodoby horizont
pfedstavuje navrh cilového stavu dopravniho systému pro vyhledovou velikost mésta
s orientacni hodnotou 5,1 mil. obyvatel k roku 2015. Tvorba cilové dopravné urbanistické
koncepce je provazana s tvorbou nového ,Master Planu“ mésta, jehoz vystupy vSak dosud
nejsou k dispozici a koncep&ni prace dosud nebyly zahajeny. Tato studie tedy mize byt pouze
ur€itym podkladem pro zadavatele a tvirce budouciho ,Master Planu®“. Za stfednédobé
horizonty je pak mozné povazovat etapy realizace navrzeného cilového systému. Ty budou
pfedmétem FeSeni Cistopisu navrhu, v zavislosti na vybéru z variant cilového usporadani,
predkladanych v konceptu.

2 OPATRENI REALIZOVATELNA V KRATKODOBEM HORIZONTU

2.1 Hlavni cile — odvraceni hrozeb

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

Hlavni cile, na které dorucuje zpracovatel soustfedit aktivitu politikl i zainteresovanych
ministerstev a Uradul jsou tyto:

o zvySit bezpe€nost ve mésté, zhorsujici se bezpecnosti situace muze znemoznit jakykoli
rozvoj

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

e postupné omezovat pohyb a parkovani osobnich automobild v centralni Casti mésta,
vytvaret okruzni trasy pro automobily, zlepSovat podminky pro dojizdku autobusy a
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minibusy do centra a vytvofit moznosti pro prijezd budoucich prajezdnych linek hromadné
dopravy
zajistit investice do novych vozidel s upfednostnénim autobusl pfed minibusy a taxiky

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

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

e zajistit energetickou udrzitelnost hromadné dopravy v budoucim obdobi v&etné zajisténi
dodavek elektrické energie pro budouci provoz na pevné infrastrukture

e vice zapojit mésto Kabul v planovani dopravy, vytvofit zaklady dopravniho planovani
v soucinnosti ministerstev s organy mésta a policie, vypracovat potfebnou legislativu

o zavést do systému méstské hromadné dopravy prvek organizatora, ziskavat a poskytovat
informace, pfijimat pravidla, podporovat cesty s pfestupy a pravidelné cesty

e dosahnout vyssiho podilu cestujicich hromadnou dopravou provozovanou kapacitnimi
vozidly

e podporovat soukromé dopravce, prevést statni podnikani na soukromé

e udrzet v hromadné dopravé konkurenci s prvky regulace povéfenym organizatorem

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

e prevést nevefejnou hromadnou dopravu na vefejnou s finanéni podporou statnich i
soukromych instituci, které potfebuji pfepravit vétsi mnozstvi zaméstnancl

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

o stabilizovat rozsah poskytované sluzby, postupné prechazet k registrovani jizdnich fadu a

jejich zvefejiovani, zpoCatku alespon elektronickou formou pfes internet, SMS, wap

zajistit obnovu vozového parku s preferenci autobust

zvysSit kapacitu spojeni ze severozapadu a jihozapadu do centra mésta

ponechat pfimou ekonomickou zainteresovanosti posadek autobusu na vyuZiti spoj

zachovat provoz minibusi s moznymi omezenimi jen v centru a v patefnich trasach

dotované hromadné dopravy, umoznit cestovani minibusy na perifériich s pfestupem na

patefni autobusové linky

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

2.2 Nastroje k podpore kvalitni a kapacitni verejné dopravy

2.2.1 Podpora nakupu vozidel

Pro zkvalitnéni systému v kratkodobém cCasovém horizontu je nezbytné obnovit a
roz§ifit vozovy park. ZplUsob financovani této podpory je popsan v kapitole o navrhu na
transformaci spole¢nosti MILLIE Bus. Systém by mél vést béhem péti let ke zvySeni poctu
autobusl nejméné o 75 % a také by mél vést ke zvySovani technické urovné vozového parku.
Proto bude nutné stanovit technické podminky pro autobusy, jejichz nakup ma byt v ramci
programu podpoien. Vzhledem k potfebé podpofit kapacitni dopravu, je nutné stanovit
pfedevSim minimalni velikost vozidla (napfiklad od kapacity 40 cestujicich). Bude nutné
stanovit i kvalitativni a technické parametry, které by sice nevylou€ily nakup ojetych vozidel,
ale vylouCily by moznost, Zze by se kabulské ulice staly vrakovistém stfedni Asie. Tyto
pozadavky by mély stanovit kromé vySe uvedené kapacity uroven vnitiniho vybaveni vozidla,
urovenn emisi a samoziejmé bezvadny technicky stav. Tato kriteria mohou byt ponékud

Page 5/ 26



Public Transport Study Kabul — Proposal Part DRAFT

pfisnéjsi, nez u vozidel, ktera jsou uvedena do provozu. Pokud si néjaky dopravce takové
vozidlo pofidi sam bez podpory, pfi spinéni zakladnich pozadavku by mélo takové vozidlo byt
pfipusténo do systému. (Systém ma podporovat rozsifeni a zkvalitnéni vozového parku, ne jej
stoprocentné financovat a zabezpecovat.)

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

2.2.2  Uzemni preference autobust

Spole¢né s podporou nakupu kapacitnich dopravnich prostfedkd by v nékterych
¢astech centra mohlo dojit k potlaceni popfipadé vylouceni vjezdu minibusl. Za pouziti
kapacitnich autobusu Ize poskytnout stejnou pfepravni kapacitu prostfednictvim vyrazné
nizsiho poctu vozidel. Na nékterych mistech by mohlo dojit v denni dobé k vyhrazeni jizdniho
pruhu pro autobusy, coz vede k urychleni prijezdu vozidel vefejné hromadné dopravy. Vybér
tras s vyhrazenym pruhem musi byt proveden citlivé k dosavadnimu zpUsobu, protoze znacna
¢ast obchodniho Zivota probiha na ulicich, coz odpovida tradicim mistnich obyvatel a je nutné
to v urcitych mezich tolerovat. Budouci urbanisticka feSeni jisté povedou k duslednéjSimu
oddéleni prostort pro dopravu a pro obchodni ¢innost. To ale nelze fesit rychle a nasilné a
proces bude znacné dlouhodoby (i v evropskych méstech se napfiklad noviny neziidka
prodavaji automobilistim postavajicim pred semafory na kfizovatkach).

2.2.3 Nové prvky v systému linek

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

Diagonalni linky, které by centrem jen projizdély by mohly odlehcit zaplnénosti centra
(autobusy by nemusely ¢ekat po skonceni linky a pfed vyjezdem na dalSi obratku). Neni ale
znamo, kolik je zajemcu o prejezd na druhy konec mésta za centrem.

Tangencialni linky se stanou nezbytnymi pokud zacne probihat fizeny proces urcité
decentralizace funkci mésta — vznikem vice subcenter, ktera budou potfebovat vzajemné
propojeni, které nemusi nutné probihat pfes centrum mésta. Tyto linky, které jsou dosud
v systému cizorodym prvkem asi bude nutné pfi jejich vzniku podpofit. Tato podpora by méla
mit podobu kratkodobého (3 — 4 mésice) dotovani provozu linky nejprve na bazi minibusu.
Pokud by vznikla dostateCna poptavky, pak by linka mohla samostatné fungovat na bazi
minibust uz bez jakékoliv provozni dotace, v pfipadé opravdu velké poptavky by systém
presel na kapacitni autobusy.
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2.2.4 Zapojeni minibust, budouci tarifni systém

Budouci stav méstské hromadné dopravy by mél stat na patefnich linkach,
obsluhovanych kapacitnimi vozidly (autobusy, vyhledové tramvaj nebo méstska Zeleznice).
Minibusy by v tomto systému mély misto jako navoz/odvoz pasazért k/od paternich spoji do
mist v okoli. Tento systém by ale byl stézi akceptovatelny pro pouzivatele za soucasnych
zvyklosti a podminek. Jednotlivé jizdenky (platba jizdného v kazdém dopravnim prostfedku
zvlast) by cestujicim zpUsobily vyznamné zvySeni ceny za dopravu (nutnost zaplaceni dvou
jizdenek v pfipadé jednoho prestupu). Tento systém je podpofen (a za predpokladu
privatizace tato skute€nost posili) existenci oddélnych dopravci, z nichz kazdy pracuje ,na
svUj ucet”. Pro cestujiciho by zfejmé nebylo pfijatelné aby namisto za jizdu minibusem az do
cile (10,- AFA) musel zaplatit za minibus do prestupni stanice a pak jesté za autobus (4,-
AFA). Narust ceny 0 40 % je evidentné mimo meze pfijatelnosti.

To vyvolava potiebu vydavani predplatnich jizdenek pro celou sit nebo jeji Cast
prostfednictvim organizatora systému, ktery by pak trzbu rozpocitaval budto dle vzorce nebo
v pfipadé sofistikovangjsiho telematického systému podle sledovani pohybu téchto jizdenek.
Telematicky systém by vytvofil systém, ktery by dokazal shromazdit data pro operativni i
strategické planovani verejné dopravy. Bude nutné odhadnout naklady takového systému a
v pfipadé unosnosti nakladl také nalézt investora, kterym by ale musel zfejmé byt (alespon ve
znacné casti) vefejny sektor, &i za jeho podpory organizator systému méstské hromadné
dopravy.

Docgasnym FeSenim by mohlo byt zavedeni smluvnich pfestupnich jizdenek, vydanych
jednotlivymi dopravci. Cestujici by zakoupil jizdenku v prvnim dopravnim prostfedku a ve
druhém by tuto jizdenku (nebo jeji ¢ast) odevzdal misto platby v hotovosti. Na zakladé téchto
.Ltalond“ by se nasledné dopravci vyrovnali mezi sebou. Vzhledem k predpokladu, ze vétSina
cest je parovych (tam a zpét) by vyrovnavani nemuselo byt nijak drastické. Dopravcum, ktefi
by pfistoupili na takovy systém by bylo vhodné poskytnout dafiové ulevy, které by je
motivovaly k pfijeti systému. (Jinak by se pfi nezvyseni jizdného dopravci vliastné jen zfekli
Casti své v zdsadé spravedlivé trzby.)

2.2.5 Vyhledové patefni trasy — pevna infrastruktura

Budouci urbanisticky rozvoj Kabulu neni myslitelny bez zajisténi vefejné dopravy osob.
Vyhrazené pruhy pro autobusy jsou jednim zfeSeni, které mulze podporit efektivngjsi
fungovani méstské hromadné dopravy. Jiz nyni je ale nutné vytipovat trasy pro dopravni
systém jesté vySSi kapacity — kolejovy systém — at’ jiz tramvaj, nebo méstska Zeleznice, ktera
kombinaci s pfiméstskou dopravou muize feSit i dalSi vazby. Ziejmé by mélo jit o kFiz dvou
linek (vychod — zapad a sever — jih). Tyto linky by zfejmé v centru mély vést pod povrchem a
jinde bud’ na povrchu anebo na vyvysené konstrukci nad terénem.

Konkrétni trasy, pfedevSim v pfipadé méstské Zeleznice je nutné FeSit v kontextu
budouci Zeleznice a jejiho trasovani. Méstska zeleznice, ktera by napojenim na budouci
Zeleznicni sit zemé umoznila do blizkosti centra dovést i pfedméstskou dopravu (pfipadné i
dalkovou dopravu) by byla zasadni revoluci vabec v pojeti vefejné osobni dopravy, ve které
jsou dosud navzajem oddélené systémy méstské a dalkové — jejich vazby se uskutecnuji
v termindlech, kde se prestupuje z méstskych dopravnich prostfedkl na predméstské a
dalkové autobusy. Tento systém ma své opodstatnéni, jeho demontaz by vedla k zahlceni
vnitfku mésta. V pfipadé Zeleznice, kde by toto vSe probihalo na jedné oddélené infrastrukture
by tato situace nenastavala.

Page 7/ 26



Public Transport Study Kabul — Proposal Part DRAFT

2.3 Rozvoj infrastruktury pro VHD — kratkodoby horizont

2.3.1 Transformace stavajiciho systému

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

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

VloZenim sou€asného vozového parku do privatizace by mél byt vytvofen revolvingovy
fond pro podporu rozvoje autobusového parku. Pfi stanoveni ekonomické zivotnosti autobusu
na 10 let a fyzické na 12 let Ize podpofit soukromé dopravce v modernizaci a rozSifovani
vozového parku. Autobus by byl privatizovan ,na splatky®, které by byly stanoveny jednou
stodvacetinou (10 let krat 12 mésict) jejich hodnoty. (U starSich autobusu by byly odecteny
,0dzité“ roky). Revolvingovy fond tim ziska za rok prostfedky v hodnoté jedné desetiny
hodnoty vozového parku. Pokud (v pocatku) puj¢i na nakup 60 autobust 100 % jejich ceny, na
splatkach ziska dalSi rok hodnotu 66 autobusu. V nasledujicich letech muze snizit podporu ze
100 % na méné (Cast ceny pak musi zaplatit zajemce), &imz prakticky eliminuje
predpokladany narust ceny dopravnich prostfedkl (pfi jejich rostouci technické urovni). Neni
pak problém bé&hem péti let zvysit poCet autobust o 70 — 80 % pfi zvySujici se technické
urovni vozového parku. Od &tvrtého nebo patého roku existence revolvingového fondu by bylo
mozné urcitou ¢ast prostfedku od€erpavat na podporu dalSich prvka systéma MHD.

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

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

v provozni oblasti.

2.3.2 Definovani a oznaceni zastavek

Zastavky jsou dulezitym prvkem systému méstské dopravy. V navrhovaném konceptu
jsou prakticky jedinym ,pevnym bodem® (povinnost zastavovat vyhradné u zastavek), zatimco
ostatni parametry jsou nastaveny zna¢né volné.

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

Zastavky lze rozdélit do Ctyr kategorii:
Nejvyssi kategorii je terminal, kde kon€i nebo projizdi vice linek z vice smérl. Ten by

mél v budoucnu byt vybaven nastupnimi hranami, zabradlimi, ¢ekarnou s informaénimi a
prodejnimi sluzbami (nejlépe vazicimi se k méstské hromadné dopravé). U nastupnich hran
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musi byt uverejnény informace o vedeni linek a orientaéni frekvence spojl. Velikost terminalu
musi byt definovana podle dopravniho vykonu.

DalSi kategorii je zastavka na vyznamném frekventovaném misté. Méla by mit
nastupni hranu a pfistfeSek s malym prodejnim stankem (pronajem pomuze financovani,
prodejce je alespon elementarné zainteresovan, aby v okoli jeho provozovny byl pofadek),
oznaceni zastavky a elementarni informace o linkach, které na zastavce zastavuiji.

Na méné vyznamnych mistech by zastavka méla mit u nastupni hrany jen jednoduchy
pristfeSek s oznacenim zastavky a informacemi o provozu.

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

2.3.3 Prvky prostorové segregace a preference

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

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

2.4 Organizace a provoz

Méstska hromadna doprava je dnes v Kdébulu zajistovana dopravci - statnim
spole¢nosti Millie Bus a soukromymi provozovateli. Pro fedeni obsluhy uzemi mésta je
sestavena spoleé¢na komise s UcCasti zastupcu Ministerstva dopravy a civilniho letectvi a mésta
Kabul, feditel Millie Busu je téz jejim ¢lenem. Provoz hromadné dopravy neni dotovan statem
ani méstem, jeji provoz neni soustavné organizovan, na urovni spolené komise jsou jen
pfijimana a nasledné ufady implementovana a polici kontrolovana pravidla provozu vozidel
hromadné dopravy.

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

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

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

Z pohledu odpovédnosti za provoz hromadné dopravy existuji dvé moznosti :

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

2) Millie Bus bude povéren téz funkci koordinatora, ve véci organizace dopravy bude
podléhat pokynim mésta s odbornou asistenci Ministerstva pro rozvoj mést,
zatimco spravni &innost, financovani vozového parku a infrastruktury vefejné
dopravy bude provadéno pro Ministerstvo dopravy.

Moznost 2) odpovida Iépe strukturam afghanskych Uradu a lIze ji doporucit jako vhodny
model. Millie Bus v Kabulu nebude vlastnit a provozovat vozidla, ale bude zajiStovat funkci
organizatora, bude finan&né podporovat formou bezuroénych uvéru &i leasingu nakupy vozidel
a bude poskytovat sluzby soukromym dopravcim (odstavovani vozidel, udrzba, servis).

Provoz zajisti soukromi dopravci. Autobusy budou moci nakoupit s vyuzitim finanénich
sluzeb Millie Busu, z vybraného jizdného budou vozidla splacet a provozovat. Pokud nebude
dopravce schopen vozidlo splacet, pfipadne zpét Millie Busu. Dopravce bude v prvnich letech
nadale samostatné vybirat jizdné, postupné bude implementovan téz systém prestupnych
usekovych jizdenek a cCasovych jizdenek, které budou dopravci uznavat a kompenzace
dostanou od organizatora. Organizator téz zajisti financovani dopravy zameéstnancu velkych
zaméstnavatelU, které bude i po zruSeni nevefejné dopravy financovano organizacemi, které
mohou tuto vyhodu poskytnout zaméstnancim, nebo na né &ast nakladl prenést. Z tohoto
zpusobu financovani by se postupné mohla vyvinou dopravni daf pro vSechny
zaméstnavatele na uUzemi Kabulu, ktera zajisti v daldim obdobi financovani pravidelné
celodenni dopravy na paternich linkach.

V dlouhodobém navrhovém horizontu se pfedpoklada budovani patefnich kolejovych
tras, provoz tohoto nového systému by zajiStovala jedna spolecnost, budto statni nebo
kapitalové dostatecné silna soukroma firma. Jako prvni stupen tohoto systému je mozné
zavést patefni autobusové trasy s vyhrazenym jizdnimi pruhy, tam, kde to je mozné, s jasné
definovanymi zastavkami a jizdnimi fady. Provoz téchto linek bude garantovan po cely den a

jejich provoz muze byt dotovan z ,dopravni dané“ statnich instituci a velkych zaméstnavateld.

25 Nova instituce — ,,organizator“ VHD

2.5.1 Instituce, jeji vznik a misto v systému vefejné dopravy

Organizator méstské hromadné dopravy (dale jen ,organizator®) by méla byt instituce,
ktera bude organizovat a regulovat fungovani vefejné hromadné dopravy osob v Kabulu,
popfipadé i v okoli mésta (pfiméstska doprava). Jeho ukolem by mélo byt schvalovani linek a
pridélovani provozu jednotlivym dopravcim podle relativné volnych pravidel. V odivodnénych
pFipadech by organizator mohl i definovat nové linky a napomahat zavedeni provozu na téchto
linkach. Vyhledové by se mél také stat integratorem tarifniho systému a jeho zuc¢tovacim
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centrem. Tato instituce by méla pecovat o zastavky jak je uvedeno vySe. Zaroven by tato
instituce mohla spravovat fondy pro podporu rozvoje vozoveho parku autobusové dopravy a
byt nositelem dalSich Ukoll v organizaci a strategickém fizeni MHD v Kabulu. Organizator by
mél byt i nositelem technického rozvoje fizeni dopravy a instituci zavadéjici moderni tematické
aplikace pro operativni i strategické planovani dopravy.

Instituce by méla byt podfizena municipalité Kabul |épe nez ministerstvu dopravy a
letectvi. Mésto by tim mélo hrat vyznamnég;jsi roli nezli hraje dosud v fizeni systému MHD.
Organizace by méla byt budto agenturou zfizenou méstem nebo obchodni spole¢nosti
vlastnénou 100 % vefejnym sektorem — opét nejlépe mésto Kabul, popfipadé kombinace
vlastnictvi mésto + stat.

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

Mésto by pak mélo byt investorem zastavek a dal$i souvisejici infrastruktury a zaroven
i jejim majitelem. Organizator by mél byt spravcem. Vzhledem k povinnému pouzivani
zastavek by jejich zakladni pouzivani nemélo byt zpoplatnéno, coz nevylu€uje zpoplatnéni
pfipadnych souvisejicich sluzeb.

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

Organizator by mohl vzniknout dvéma zpUsoby. Budto by mohl byt zalozen ,na zelené
louce® jako zcela nova instituce. To by bylo problematické v personalni oblasti, protoze by byl
problém nalézt odborniky, ktefi znaji problematiku. Druhy zpUsob je transformace spole¢nosti
Millie Bus poté, co by byl privatizovan jeji vozovy park. Pak by prakticky zlstalo Feditelstvi,
které jistt ma fadu odbornikd, ktefi by se mohli relativné snadno preskolit na funkce
organizator0 MHD, vzhledem k podobnym rolim. Déale by zbyla nepfili§ vybavena dilenska
zakladna, ktera by mohla pod organizatorem nadale poskytovat své sluzby jednotlivym
dopravcum, nebo by mohla byt transformovana na utvar technického dohledu nad vozovym
parkem. DalSi moznosti je i samostatna privatizace této zakladny.

Transformace spole¢nosti Millie Bus do organizatora se jevi jako vhodné&jsi postup.

2.5.2 Funkce organizatora — oblast finan¢ni

viev s

privatizace stavajiciho vozového parku spolec¢nosti Millie Bus. VloZenim stavajiciho vozového
parku do revolvingového fondu na podporu rozvoje vozového parku pro autobusovou dopravu
Ize pfi stanoveni ekonomické Zivotnosti autobusu na 10 let a fyzické na 12 let a pfi privatizaci
autobusu ,na splatky“, které by byly mési¢ni a byly by stanoveny jednou stodvacetinou (10 let
krat 12 mésicl) jejich hodnoty. (U starSich autobust by byly odelteny ,odzZité“ roky).
Revolvingovy fond tim ziska za rok prostfedky v hodnoté jedné desetiny hodnoty vozového
parku. Pokud (v pocatku) pUj¢i na nakup 60 autobust 100 % jejich ceny za shodnych
podminek, na splatkach ziska dalsi rok hodnotu 66 autobusu (pfi¢emz vozovy park Cita jiz 660
vozidel — tedy narlst o 10 %, ve druhém roce pak uz park muze mit 726 vozidel, pokud
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nepocitame autobusy plvodnich soukromych dopravcti). Po nékolika letech muze snizit
podporu ze 100 % na méné (Cast ceny pak musi zaplatit zajemce), ¢imz lze prakticky
eliminovat predpokladany nartst ceny dopravnich prostfedkl (pfi jejich rostouci technické
urovni). Timto zpusobem neni problém béhem péti let zvysit po€et autobust o 70 — 80 % pfi
zvySujici se technické urovni vozového parku. Od Ctvrtého nebo patého roku existence
revolvingového fondu by bylo mozné urcitou ¢ast prostfedk( odCerpavat na podporu dalSich
prvkl systémi MHD. Tento systém je v zasadé udrzitelny, vzhledem k (teoreticky) neomezené
moznosti rdstu vozového parku (véetné vyrazeni fysicky doslouzivSich vozidel).

PFijem dar(l je také jednou z moznosti. Tento ,zdroj* ale vyschne, protoze Afghanistan
se bude hospodarsky rozvijet a postavi se postupné na vlastni nohy.

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

2.5.3 Funkce organizatora — oblast organizacni

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

Organizator souCasné zajisti postupnou integraci systému nevefejné hromadné
dopravy do dopravy vefejné a bude zajiStovat vybér poplatkll za zprostfedkovani dopravy
zaméstnancl od statnich instituci. Zaméstnanci budou vybaveni kuponovymi jizdenkami na
pfepravu do a ze zaméstnani, postupné budou zavedeny téZ Casové jizdenky, hrazené
CasteCné zaméstnavatelem a CasteCné zaméstnancem. Predplatné jizdenky budou posléze
nabidnuty i celé cestujici vefejnosti.

V dal8i fazi by méla byt legislativou zavedena povinnost vSech vétSich zaméstnavatelu
prispivat na provoz formou dopravni dané. Z jejiho vynosu pak mliZze organizator financovat
takové sluzby, které jsou pro dopravce méné vyhodné nez pfeprava plnym vozidlem do
centra a zpét (diametraini a tangencialni linky, provoz na patefnich trasach po cely den
s garantovym taktem) a jizdné s prestupem Ci se slevou poskytnutou pfi nakupu predplatni
jizdenky.

Organizator méstské hromadné dopravy bude provadét tyto organizaéni Cinnosti:

e prebirani informaci od dopravci o linkach a jizdnich fadech, jejich zpracovani a
verejna distribuce (prezentace)
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monitoring a vyhodnocovani VHD (udaje o vytizeni tras a linek a obsluze uzemi)
kontrola standardu pro kvalitu a oznaceni vozidel

liberalizace ceny jizdného pro vSechny (privatni) autobusy tam, kde Ize pfepravu Fesit
na trznim principu (na linkach do centra a zpét)

zajiStovani dopravni obsluhy smluvnim (dotovanym) zplsobem pro Uzemi, které neni
pokryto volnym trhem

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

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

v pozdé&jSim stadiu zavedeni pfedplatnych (sitovych) a pfestupnich jizdenek, jejich
distribuce a prerozdélovani vynosu mezi dopravce

spoluprace s organy mésta a policie

vyvoj pravidel pro minibusy a jejich postupna implementace

podpora zmény linkového vedeni — podpora radidlnich a tangencialnich linek a
prestupnich jizd

zavedeni — formou vybérovych fizeni — garantované patefni linky — zde organizator
bude garantovat urcitou Uroven servisu a pfFijmu pro dopravce — predobraz kolejovych
tras, na tyto linky budou postupné ptevedeny diametralni, pfip. i tangencialni

Systém vefejné dopravy Ize ve dvou postupnych fazich charakterizovat hlavnimi rysy:

kratkodoby navrh:

vySSi

254

dopravci maji pouze koncesi na provozovani VHD + Uzemni oblast provozu (mésto a
regionalni zazemi)

povinnost respektovat pevné definované a oznacené zastavky

liberalni tvorba jizdnich Fadl dopravci, ohlaSovaci povinnost pfedem a nutnost
dodrzovani, platnost pro stanoveny €asovy interval (mize byt az 1 denni, pro zaCatek
mozna lépe tydenni nebo jesté delsi)

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

prevedeni neverejné prepravy do vefejné dopravy s platbou zaméstnavateld formou
poukazek na jizdu

stupen navrhu s prvky integrace:

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

postupné zavadéni jizdnich fadl a jejich koordinace

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

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

Funkce organizatora — oblast technicka

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

hromadné dopravy cca od 5. roku provozu financovat téz infrastrukturu méstské hromadné
dopravy.
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Organizator méstské hromadné dopravy bude vyuzivat tyto prostfedky a bude provadét tyto
¢innosti v oblasti vystavby technické infrastruktury:

e vytvareni, udrzba a ochrana pevné infrastruktury pro VHD (zastavky, terminaly
zvefejiiovani dopravnich informaci (cilové i jizdnich fadu) elektronickou formou,
pozdéji i na terminalech a vybranych zastavkach

e spoluprace a pfipadné i spolufinancovani Uprav ulic ve prospéch preference hromadné
dopravy

e aktivni Cinnost na pfipravé infrastruktury pro patefni, diametralni a tangencialni linky

e aktivni Einnost a spoluprace s méstskymi a statnimi institucemi pfi planovani a pfipravé
a postupné vystavbé dopravni infrastruktury s pevnou jizdni drahou (trolejbus, tramvaj,
lehka zeleznice ...)

3 DOPRAVNE URBANISTICKA KONCEPCE PRO STREDNE A DLOUHODOBY
HORIZONT

3.1 Vazba dopravniho a tzemniho planovani

Planovani vyhledové dopravni infrastruktury (pro dlouhodoby &asovy horizont) je
proces, ktery se musi stat sou€asti strategického a uzemniho planovani mésta a jeho regionu.
Ackoli jesté nejsou k dispozici finanéni zdroje na realizaci naroénych staveb, je nutné pfijmout
v ramci uzemniho planovani koncepci dopravy v subsystémech individualni a vefejné dopravy.
Patefni koridory a dulezité plochy dopravni infrastruktury je tfeba ve vefejném zajmu uzemné
stabilizovat a nasledné chranit pfed zastavénim nebo jinym nevhodnym vyuzitim. To je tfeba
udélat bez zbyte€ného odkladu a vyuZzit tim urcité vyhody, Ze velka €ast mésta je pokryta
nekvalitni zastavbou a vyzaduje tak jako tak urbanistickou transformaci. V nékterych ¢astech
tato transformace jiz probiha a zejména zde je otazka koncepcéniho a celoméstského
planovani velmi aktualni. Dodate¢na implementace prevazné liniovych dopravnich staveb do
jiz ,hotové® urbanistické struktury (navrzené nebo dokonce jiz realizované) jako feSeni
mnohem Vvétsi zastoupeni tunelovych usekl. Ackoli je tedy cilovy tvar dopravniho systému -
pokud jde o realizaci - otdzkou dlouhodobého horizontu, jeho planovani a uzemni ochrana
pfijaté koncepce jsou velmi dulezité a dosud prakticky nefeSené ukoly, kterymi je nutné se
zabyvat v sou€asnosti a nejbliz§i budoucnosti.

Z naSich zjisténi vyplyva, Ze nedostatky uzemniho planovani a chybé&jici dopravni
koncepce mohou budouci realizaci potfebnych staveb znaéné (technicky, finanéné, Casové)
zkomplikovat.

3.2 Decentraliza¢ni urbanistické a dopravni principy

Velkou ¢ast dopravnich problému mésta zpUsobuje soustfedéni cill kazdodennich cest
do centra mésta. Jedna se zejména o vétSinu obchodnich aktivit (véetné velkoobchodnich
skladi zasobovanych nakladni dopravou), zafizeni vefejné spravy a administrativy,
spoleCenska, nabozenska, kulturni a sportovni centra. TradiCni organizace vefejné dopravy
s radialnimi linkami ukon&enymi na okraji centra ve &tyfech tzv. ,vnitfnich terminalech* pouze
podporuje vyznam meéstského centra, nebot i vétSina cest (vztahu), realizovanych vefejnou
dopravou, které nemaji v centru svUj konec¢ny cil, musi centrem prochazet. Pokud je cil cesty
v sektoru jiného ,vnitfniho terminalu®, pak cestujici nutné absolvuje pé&si cestu pfes centrum
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mezi prisluSnymi terminaly. Tento tradi¢ni a jednoduchy systém, ktery je vSeobecné chapan a
vyuzivan, nelze v kratkém cCase nahradit sebelépe propracovanym systémem radialnich,
diametralnich, tangencialnich nebo dokonce okruznich linek s potfebou slozitého informaéniho
a tarifniho systému. Dokud nebude fungovat alespon jednoduchy systém sitovych
(pFestupnich) a predplatnich jizdenek s distribuci trzby mezi jednotlivé dopravce, pak musi byt
délka linky omezena jednotnou vySi v hotovosti vybiraného jizdného. Tato vySe jizdného
zpravidla odpovida z hlediska poctu cestujicich nejfrekventovanéjSi vzdalenosti nastupni a
vystupni zastavky na lince, tedy vétSinou vztahu mezi okrajem mésta nebo méstskym
subcentrem a centrem mésta (,vnitfnim terminalem®). Z toho divodu byla napf. v 80. letech
minulého stoleti provozovana trolejbusova trat v podstaté diametralniho tvaru (prochazejici
centrem mésta) rozdélena na 3 Useky (samostatné provozované linky s nutnosti prestupu),
aby jizdné alespori ¢astecné pokrylo naklady na provoz.

Nevyhody tohoto zpuUsobu organizace zivota a dopravy ve mésté, spocivajici
v dopravni pfetizenosti centra a hlavnich radialnich komunikaci, je mozné prioritné FeSit
pomoci nastrojli uzemniho planovani. Jedna se o cilenou decentralizaci aktivit s naroky na
obsluhu osobni dopravou a zasobovani zbozim pfedevSim do okrajovych subcenter.
S ohledem na moZznosti statni a méstské administrativy je sledovan projekt vybudovani
nového spravniho centra (nové budovy nékterych ministerstev a statnich ufadd) v oblasti
kolem kralovského palace Darulaman na jihozapadnim okraji mésta. V blizkosti nového
spravniho centra existuje zamér na vybudovani cca 100 tis. bytd v lokalit¢ Dashta Padula.
Tyto byty by mély pfednostné slouzit pro kvalitni bydleni vzdélanych a pfijmové
nadstandardnich vrstev obyvatelstva (z€asti také zahrani¢nich imigrantl), zaméstnancu statni
spravy a manazera.

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

Zasadnim urbanistickym a koncep&nim ukolem stfednédobého horizontu je zvladnuti
ristu poc¢tu obyvatel mésta pomoci nabidky novych, dosud nezastavénych ploch a vybudovani
potfebné technické a dopravni infrastruktury. Timto zpUsobem je mozné zabranit dalSimu
Zivelnému rozvoji nekvalitni obytné zastavby na téZko pfistupnych mistech s nemoznosti
dodatecného vybudovani technické infrastruktury. Jako strategickd a uUzemni koncepce
nejdulezitéjSiho vyznamu je proto sledovan zamér vybudovani ,Nového Kabulu“ pro cca 1 mil.
obyvatel na volnych plochach na sever az severovychod od mésta. V roce 2007 by méla zacit
vystavba prvnich 20 tis. bytld (lokalita Dei Subs). Z hlediska dopravni koncepce je proto
prioritou zajisténi kvalitniho a kapacitniho spojeni mezi stavajicim méstem a timto satelitem
prostfedky individualni a zejména verejné dopravy. Planovani ,Nového Kabulu“ je tedy nutné
propojit a koordinovat s planovanim dopravni infrastruktury a zejména cilového systému
vefejné dopravy osob.

Page 15/ 26



Public Transport Study Kabul — Proposal Part DRAFT

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

Jednim z nedulezitéjSich predpokladl cilového uspofadani dopravni infrastruktury
mésta je napojeni na planovanou transafghanskou Zeleznici. Tato studie méstské hromadné
dopravy v Kabulu je od poc¢atku zadavana a koordinovana se soubézné zpracovavanou ,Studii
Zelezniéni trat® mezi Kabulem a iranskou hranici® (zpracovatel SUDOP Praha, a.s.).
V navaznosti na vystupy této studie, ktera vychazi z aktualni koncepce rozvoje zelezni¢ni sité
v Afghanistanu, Ize predpokladat, ze v aglomeraci mésta Kabulu dojde ke styku tFi
Zelezniénich vétvi, a sice jizni (smé&r Kandahar, Herat a iran), severni (smér Mazar-e-Sharif a
Uzbekistan) a vychodni (smér Jalalabad a Pakistan). Vedeni Zeleznice aglomeraci Kabulu je
dano snahou pfiblizit dopravni trasu mezinarodniho vyznamu hlavnimu méstu a vyuzit
relativné pfiznivych terénnich podminek nahorni ploSiny, na které se mésto rozklada.
Soucasné je vsak tfeba, aby hlavni trasy pokud mozno mijely stavajici souvislou méstskou
zastavbu tak, aby vystavba Zeleznice nevyZadovala rozsahlé demoli¢ni zasahy a nasledny
provoz prevazné nakladni dopravy neobtézoval obytna Uzemi mésta. Okoli hlavniho
Zelezniéniho terminalu se zcela jisté stane potencialné nejvyznamnéjSim centrem obchodu,
primyslu, sluzeb a dalSich prevazné komercnich aktivit. Toto nové centrum vyznamné
dopravné odleh¢i souCasnému centru mésta. Obsluha tohoto centra kvalitni dopravni
infrastrukturou (silnice, segregovana trasa patefniho systému vefejné dopravy) se stane
nezbytnosti z hlediska pohybu zbozi, navstévniki a zaméstnancl. Vzhledem ke konfiguraci
terénu a moznostem vedeni ZelezniCnich trati je zfejmé, Ze nové obchodni a primyslové
centrum bude umisténo na vychodnim az severovychodnim okraji sou€asné meéstské
zastavby (lokalita Bagrami, smérem k lokalité Pul-i-Charkhi a Novému Kéabulu). Vyhodna je
rovnéz poloha navazujici na rozvojové plochy pro bydleni (Novy Kabul, ,vychodni mésto* —
lokalita Taranjan), nebot’ vazby mezi obytnymi a zaméstnaneckymi centry budou realizovany
mimo soucasné meésto s nedostateCnou infrastrukturou. Vazbu nového obchodniho centra
(Bagrami) a Nového Kabulu bude mozZné realizovat po Useku (zfejmé& dvoukolejném) severni
Zeleznicni vétve, na ktery budou moci vyjizdét soupravy lehké méstské Zeleznice (metra) nebo
tramvaje. Podobné spojeni s vyuzitim useku pakistanské Zeleznicni vétve bude mozné
realizovat mezi lokalitou Bagrami a ,vychodnim méstem*“ (Taranjan).

Samoziejmou soucasti systému bude napojeni nového obchodniho a primyslového
centra na nové vybudovany patefni (kolejovy) systém vefejné dopravy v sou¢asné meéstské
zastavbé, at jiz ve varianté metra (lehké méstské Zeleznice) nebo klasické tramvaje. Patefni
kolejovy systém tak bude v cilovém stavu dostateCné kapacitnim, spolehlivym a nezavislym
prostfedkem pro spojeni velkych ¢asti sou¢asného mésta (jihozapad, severozapad, centrum,
severovychod, jihovychod) mezi sebou i s novymi obytnymi satelity a s novou obchodné
priimyslovou zénou, realizovanou v blizkosti hlavniho Zelezni¢niho terminalu. Tento zakladni
princip je spolecny pro vSechny dale uvazované varianty cilového uspofadani paterni
infrastruktury pro vefejnou dopravu.

Cilové usporadani systému infrastruktury pro vefejnou dopravu tedy vychazi
z pfedstavy patefniho kolejového prostfedku typu lehké méstské Zeleznice resp. metra nebo
klasické tramvaje, v obou pfipadech s moznosti vyuzivani pfiméstskych usekd dalkovych
ZelezniCnich trati. Toto moderni pojeti bude vyzadovat dokonalou Uuzemné technickou,
provozné organizacni a tarifni integraci menSiho poctu vysoce kvalifikovanych dopravcu
fizenych vefejnou (statni a méstskou) spravou nebo dopravce jediného - typu méstského
dopravniho podniku. Je tfeba si uvédomit, Ze realizace této koncepce bude vyzadovat znaéné
investicni prostfedky a Casové tedy spada do dlouhodobého horizontu.

Vybudovani transafghanské zeleznice v kompletnim tvaru tfech navrzenych vétvi neni
pfitom podminkou pro vybudovani cilového systému méstské a regionalni (kolejové) dopravy
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aglomerace Kabulu. Za pfiznivych ekonomickych podminek Ize uvazovat i s vybudovanim
potfebnych regionalnich usekl Zeleznice v pfedstihu a provozovat je pouze méstskou a
regionalni dopravou — a az v dalSi fazi tyto Useky propojit s budovanou siti dalkovych zeleznic.

3.4 Etapizace vystavby infrastruktury pro vefejnou dopravu - principy

Realizace cilového systému méstské a regionalni vefejné dopravy s patefnim
prostfedkem typu metra, lehké méstské Zeleznice nebo tramvaje bude znaéné financné
naro¢na. V souCasnych ekonomickych a politickych podminkach zemé se jedna o témér
utopickou pfedstavu s ¢asovym horizontem, ktery nelze ani pfiblizné odhadnout. Historické
priklady ale svédCi o tom, Ze povale€¢na hospodaiska obnova muize ziskat takovou rychlost a
vyuzivat takovych zdroja, které ve vyspélych a stabilizovanych ekonomikach neexistuji. Proto
je potfeba, aby se kompetentni organy v dnesni situaci a kratkodobém horizontu zaméfily na
dva zakladni ukoly:

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

2. vytvofeni dlouhodobé (cilové) urbanistické a dopravni koncepce mésta a regionu
s Uzemni stabilizaci a ochranou hlavnich koridor(i a terminald pro pevnou infrastrukturu
vefejné a ostatni dopravy

V souCasnosti Ize jen t&Zko odhadnout tempo realizace a obnovy pevné infrastruktury
pro vefejnou a ostatni dopravu, zvlas§té pak pocatek realizace staveb a funkénich etap
kapacitnino a patefniho kolejového systému, ktery jako jediny muze vyreSit narUstajici
problémy dopravniho pfetizeni mésta a reagovat na potieby jeho daldiho rozvoje.

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

Zpocatku bude nutné, zejména v pfipadech vyhrazenych jizdnich pasa ve stfedu nebo
pfi okraji ulice, zajistit technickymi prostiedky, aby tyto pasy nebyly ,zneuzivany® individualni
dopravou, minibusy nebo taxiky, eventuelné jinou &innosti (pouli¢ni prodej). K tomu bude
nutné vybudovat a zajistit funkénost technickych prostfedkd jako jsou zavory, vrata nebo
vysouvaci sloupky, které se budou otevirat pouze pfi signalu z pfijizdéjiciho autobusu. Rovnéz
je tfeba technicky zajistit bezpe&né uzavfeni vjezdu po prujezdu autobusu. V soucasnych
podminkach mésta by bylo ziejmé nejvhodnéjsi tyto vjezdy do segregovanych useku pro
autobusy obsadit ruéni obsluhou.

Konkrétni navrh segregovanych usek( méstské dopravy, vhodnou etapizaci jejich
zfizovani a technické feSeni bude mozné stanovit na zakladé pfijaté varianty cilového
usporadani a upfesnéného odhadu financénich prostfedkld, které bude mozné postupné
vénovat na rozvoj infrastruktury méstské hromadné dopravy.
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3.5 Prostiedky verejné dopravy v cilovém reseni

Koncept této studie navrhuje fesit cilovy stav obsluhy afghanské metropole o velikosti
5,1 mil. obyvatel k orientaénimu horizontu roku 2015 pomoci tfi subsystému vefejné dopravy,
které na sebe budou organizané, provozné a technicky vazat v nasledujicich hierarchickych
urovnich:

3.5.1 Uroven 1

Z hlediska predpokladaného objemu vefejné dopravy (napf. mezi stavajicim méstem a
.,Novym Kabulem* ale i mezi velkymi ¢astmi souCasného mésta) a efektivity prostfedkd je
tfeba, aby patefnim subsystémem se v cilovém horizontu stala kolejova doprava s kapacitou
souprav 200 az 500 i vice cestujicich. Kolejovou vefejnou dopravu bude provozovat méstsky
¢i statni dopravni podnik. Podle charakteru dopravnich prostfedku, vybaveni a rozsahu sité
studie uvazuje se dvéma alternativami patefniho kolejového prostfedku:

1. alternativa — lehka méstska Zeleznice resp. metro

Prostfedky jsou provozovany na vyhradné segregovanych trasach s horni nebo
kombinovanou elektrickou trakci. Trasy jsou vedeny pfevazné v tunelech nebo na otevienych
estakadach. V dostate¢né Sirokych uliénich profilech Ize pfipustit i vedeni po povrchu — ve
stfedovém pasu nebo pfi okraji vozovky. Vyjimecné Ize pfipustit rovnéz Uroviiova kfizeni
s automobilovou dopravou (chranéné a zabezpeCené prejezdy) za predpokladu preference
kolejového prostfedku. VhodnéjSim zplUsobem je vSak uplné segregovany subsystém,
prostorové oddéleny od automobilové dopravy, a to jak z hlediska bezpecCnosti dopravy tak
hrozby moznych teroristickych utokd. Rovnéz bezpeénostni kontrolu osob vstupujicich do
segregovaného systému typu metra Ize zvladnout lIépe nez v prostiedcich, kam se nastupuje
pfimo z ulice. Vzdalenost stanic (zastavek) uvnitf zastavéného Uzemi je v priméru 1000m
(minimalné 700m), kapacita souprav 400 — 700 cestujicich.

2. alternativa — klasicka méstska tramvaj

Soupravy jsou provozovany na prevazné povrchovych, avSak segregovanych trasach.
Vyjime¢€né ve stisnénych podminkach méstské zastavby lze pfipustit tramvajové téleso
pojizdéné rovnéz automobilovou dopravou. Ostatni kfizeni s automobilovou dopravou budou
vétSinou urovnova s preferenci tramvaje. V nejvice zatizenych usecich a kfizovatkach a podle
prostorovych podminek bude vhodné kfizeni mimouroviiové (vedeni tramvajové traté na
estakadé nebo podjezdem, resp. hloubenym tunelem). Vzdalenost zastavek uvnitf
zastavéného uzemi je v priméru 600m (minimalné 400m), kapacita souprav 200 — 300
cestujicich.

Vyhodou prvni alternativy je vy3S8i kapacita, spolehlivost, rychlost a bezpec¢nost,
nevyhodou pak vys8i investi¢ni i provozni naklady a tudiz pomalejSi postup realizace a mensi
cilovy rozsah sité.

U obou alternativ se predpoklada zajisténi prechodnosti (stejny rozchod koleji,

pfizpusobené napajeni, vySka nastupist atd.) na pfiméstské useky klasické Zeleznice.

3.5.2 Uroven 2

Druhou uroven tvofi subsystém kapacitnich autobusu, které budou provozovany po
hlavnich ulicich a smérech soubé&zné s kolejovym subsystémem po trasach mimo kolejovy
subsystém. Pred vystavbou a béhem vystavby kolejovych tras budou tyto autobusy
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provozovany i po trasach vyhledové uréenych pro kolejové drahy. Méstské autobusy by mély
byt provozovany a rozvijeny jiz od kratkodobého horizontu na privatnim principu a tento princip
zUstane zfejmé az do dlouhodobého horizontu. Vzhledem k souc¢asnému deficitu téchto
prostfedkld a oCekavanému rlstu poptavky je tfeba tuto formu podnikani ve vefejné dopravé
navrzenymi zpusoby podporovat a usmérfiovat. Budouci nahrada nejvyznamnéjSich tras
vefejné dopravy kolejovym subsystémem 1. urovné, ktery bude provozovan pravdépodobné
jednim méstskym dopravnim podnikem, nebude znamenat pro soukromé autobusové
dopravce likvidaéni Gtlum, nebot se predpoklada dal$i narust pfepravni poptavky viivem ristu
mésta a jeho satelitt a zvySujici se hybnosti obyvatel. Diky zkvalitnéni vefejné dopravy muze
dale nastat pfesun délby pfepravni prace od dopravy individualni ve prospéch dopravy
vefejné. Autobusy tedy budou i po zavedeni méstské kolejové dopravy provozovany na
vybranych trasach — zfejmé kratSich ale s vySSi intenzitou.

3.5.3 Uroveh 3

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

3.5.4 Regionalni Zeleznice

Kromé téchto prostfedkd vefejné dopravy (1. az 3. Urovné) budou v cilovém stavu
realizace dalkovych Zelezni¢nich trati provozovany na téchto tratich rovnéz klasické osobni a
rychlikové vlaky rdznych typd. V aglomeraci mésta se tyto vlaky stanou doplfikovym
prostfedkem méstské a zejména regionalni dopravy s vazbou na pateini kolejovy systém
mésta.

3.5.5 Moznosti znovuzavedeni trolejbusové dopravy

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

Tyto problémy by byly v sou€asném Kabulu stejné nebo jesté vétsi. Mésto se rozrostlo
za uplynulé Ctvrtstoleti zhruba na trojnasobnou velikost. S pfedpokladem dalSiho ristu si nelze
cilovy stav systému vefejné dopravy predstavit bez dostateéné kapacitniho a prostorové
segregovaného patefniho prostifedku, kterym mlze byt pouze kolejova doprava.
V kratkodobém horizontu je tfeba vyuzit iniciativy privatniho sektoru vytvofenim podminek pro
provadéni kvalitnich sluzeb drobnymi soukromymi dopravci. K tomu se rozhodné I1épe hodi
klasické autobusy, které mimo jiné nevyzaduji specialni pevnou infrastrukturu a jsou navic
mnohem flexibilngjSi v reakcich na sméry a intenzity pfepravni poptavky. Jsou tedy idealnim
prostfedkem podnikani v konkurenénim prostfedi.
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Srovnani kapacity autobusU a trolejbust je zcela rovnocenné, pofizovaci naklady
trolejbusl jsou vyrazné vy$Si, nehledé na investici do trolejbusové traté. Pfi koncepci budouci
nahrady autobusovych segregovanych tras trasami kolejovymi by v pfipadé trolejbust byla
vystavba trolejbusové traté v misté budouci traté kolejové zbyteéné vynaloZenou investici.

Ekologické dlivody pro nahradu autobusu trolejpbusy dnes jiz zcela neplati. Moderni
autobusy, jejichz pouzivani by mélo byt podporovano, vytvareji srovnatelnou hlukovou zatéz
s trolejbusy a rovnéz exhalace nejsou problémem Zivotniho prostiedi.

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

3.5.6 Vyvoj zastoupeni privatniho sektoru

Pokud jde o formu a organizaci provozu méstské vefejné dopravy, neni v logickém
rozporu, ze tato studie navrhuje v kratkodobém horizontu privatizaci soucasného
autobusového systému verfejné dopravy (se zvySenim poctu dopravcd, vlastnicich z pocatku
vétSinou pouze jediny dopravni prostfedek — autobus) a v cilovém stavu pfedpoklada, Ze
nejvétsi prepravni objemy pfevezme patefni kolejovy prostfedek, provozovany jednim
(méstem fizenym) dopravnim podnikem. Autobusovy subsystém zuUstane ziejmé i do
dlouhodobého horizontu na privatnim principu. Budouci nahrada nejvyznamnéjSich tras
vefejné dopravy kolejovym subsystémem 1. urovné, ktery bude provozovan pravdépodobné
jednim meéstskym (nebo velkym privatnim) dopravnim podnikem, nebude znamenat pro
soukromé autobusové dopravce likvidaéni Utlum, nebot se predpoklada dalSi narast prepravni
poptavky vlivem ristu mésta a jeho satelitll a zvySujici se hybnosti obyvatel. Diky zkvalitnéni
vefejné dopravy muze dale nastat pfesun délby prepravni prace od dopravy individualni ve
prospéch dopravy vefejné. Autobusy tedy budou i po zavedeni méstské kolejové dopravy
provozovany na vybranych trasach — zfejmé kratSich ale s vy$Si intenzitou.

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

3.6  Varianty cilového usporadani systému VHD

3.6.1 Varianta A

Zakladem cilové podoby dopravni sité je patefni kolejovy prostfedek typu lehkeé
méstské Zeleznice s tunelovymi a nadzemnimi Useky, vytvarejici tvar pismene ,H*. Jedna se
v podstaté o dvé diametralni trasy, které se v centru (mezi ndméstim Deh Mazang a ulici
Jadayi Maiwand v historické ¢asti centra) spojuji do spoleéného (peazniho) useku. Tento usek
je v cilovém stavu veden tunelem pod horou Koh-i-Sher Dar Waza, vzhledem ke stisnénym
podminkam soutésky Sharderwaza = tygfi brana. Na koncich spole¢ného Useku se nachazeji
Maiwand. Ztéto centralni ,pficky“ tak v podstaté vychazeji 4 (2 + 2) radialni trasy
v nejzatizenéjSich dopravnich smérech:
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A — z namésti Deh Mazang ulici Jaday Sedi Agrab pfes namésti Kotay Sangi do &tvrti Khushal
Khan Mena

B — z namésti Deh Mazang jihozapadné ulici Darulaman Watt smérem k palaci Darulaman

C — z ulice Jadayi Maiwand do soubéhu s ulici Salang Wat a dale do Khayr Khany

D — z ulice Jadayi Maiwand do ¢tvrti Kart-i-Naw (ulici Seasang) do Bagrami

Budouci kolejovy prostfedek by pak mohl byt provozovan na C&tyfech diametralnich
linkach, spojujicich nasleduijici radialni vétve:

nka ¢&. 1.

NS

Perspektivni vyhodou tohoto systému je, Zze vétve B, C, a D lze prodlouZit az
k uvazovanému vedeni zelezni¢nich ftrati. V pfipadé vétve B (jiznim smérem za palac
Darulaman) by bylo mozné tudy vést regionalni lehké soupravy po zeleznici k Logaru. Vétev C
nabizi za cenu tunelu pod horskym hfebenem severné od letisté zajimavé propojeni
severozapadni €asti mésta s ,Novym Kabulem®“ — navrhovanym severovychodnim satelitem
pro cca 1 mil. obyvatel. Vétev D by bylo mozné jiz v Bagrami napojit na vychodni zelezni¢ni
tangentu a po ni dopravné pfipojit ,Novy Kabul“. V pfipadé realizace vychodni ,pakistanské*
Zelezni¢ni vétve by bylo mozné jeji pfiméstsky usek vyuzit jako pokraCovani vétve D do
obytného satelitu Taranjan.

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

3.6.2 Varianta B

Patefnim prostfedkem vefejné dopravy je jako v pfipadé varianty A lehka méstska Zeleznice
s tunelovymi a nadzemnimi useky, maximalné segregovana od ostatni ulicni dopravy. Patefni
sit je o néco bohatsi (deldi) a vyznaluje se vétSi mirou decentralizace. Je tvofena tifemi
samostatnymi trasami spiSe tangencialniho nez diametralniho charakteru. Zejména zapadni
tangenta (trasa C), spojujici jihozapadni a severozapadni oblasti mésta, je vedena ve znacné
vzdalenosti od souCasného méstského centra. Je to vsouladu s cilovou dopravné
urbanistickou koncepci s prvky decentralizace (oslabeni dopravniho vyznamu soucasného
centra mésta), z hlediska sou€asnych a zfejmé i stfednédobych pfevaZzujicich pfepravnich
vztahU je v8ak tfeba pfednostné feSit dopravu v radialnich smérech (smérem do centra). Tomu
odpovidaji sméry tras A a B, pfiCemz t8zisté pfepravy se pfesouva do mista kfizeni téchto tras
na severovychodnim okraji méstského centra, severné od stadionu (kfiZovatka, resp. most
Puli Mahmood). Jednotlivé trasy jsou vedeny ve smérech (trasach):

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

B — ¢tvrt Khushal Khan Mena, namésti Kotay Sangi, ulice Jaday Sedi Agrab, namésti Deh
Mazang, tunel pod horou Koh-i-Sher Dar Waza, Maiwand, most Puli Mahmood, kfiZovatka
Char Rahi Abdul Haq, ulice Jadayi Awaii May (,Jalalabad Road®) smérem do &tvrti Pul-i-
Charkhi
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C — jizni rozvojova oblast mezi palacem Darulaman a zamkem Chil Sutun, &tvrt Karta-i-Seh,
namésti Kotay Sangi, Siroka ulice kolem sila a arealu Millie Bus 2, sedlo u hotelu
Intercontinental, ¢tvrt Wazir Abbad, Khayr Khana (vychodni okraj)

Oznaceni tras pismeny vyjadfuje i doporu€enou prioritu v realizaci na zakladé
prevazujicich pfepravnich vztah( a feSeni aktualnich problémdu.

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

e kfizeni A x B: most Puli Mahmood
e kiizeni Ax C: krizovatka ve ¢tvrti Wazir Abbad
e kfizeni B x C: nameésti Kotay Sangi

Podobné jako ve varianté A Ize nékteré vétve lehké méstské drahy prodlouZit az
k uvazovanému vedeni zelezni¢nich trati a za pfedpokladu vhodnych technickych podminek
(minimalné stejného rozchodu trati) vyuzit useky Zeleznice pro provoz souprav méstské (a
regionalni) drahy. Vychodni vétev trasy A Ize v Bagrami napojit na ,pakistanskou® Zeleznici a
jeji usek vyuzit pro dopravu do obytného satelitu Taranjan. Soucasné je mozné vychodni
zelezni¢ni tangentou vést méstskou drahu do severovychodniho ,Nového Kabulu“, pokud jiz
dfive nebude tento satelit pfipojen v Pul-i-Charkhi na severovychodni vétev trasy B.
Vyhledovou trasu C (zapadni tangentu) je mozné prodlouzit v jiznim sméru na zeleznici
k Logaru, v severnim sméru tunelem pod horskym hiebenem opét k ,Novému Kabulu®,
podobné jako v systémové varianté A.

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

3.6.3 Varianta C

Tato systémova varianta nepouziva jako patefni kolejovy prostfedek 1. urovné lehkou
méstskou Zeleznici segregovaného typu (resp. metro s povrchovymi a nadzemnimi Useky), ale
pouliéni kolejovou sit typu klasické méstské tramvaje s pfevazné povrchovymi useky a mensi
mirou segregace. | u tohoto prostfedku se v8ak v odlvodnénych pfipadech prepoklada
uplatnéni mimourovfiovych kfizeni a vedeni tramvajovych trati na estakadé, podjezdem,
eventuelné tunelovymi useky.

Kolejova sit je vzhledem k niz§im stavebnim (investicnim) narokim nejhustSi a
dovoluje flexibilni rozvoj na zakladé konkrétnich prostorovych a €asovych podminek. Men§i
dovolené poloméry zataCeni umoziuji vést a ménit smér tramvajovych tras uvnitf klasické
meéstské (pfevazné obytné) zastavby. Toho je vyuzivano napf. navrhem vedeni tras uvnitf
obytné ¢tvrti Khayr Khana, popfipadé jednosmérnym objezdem blok( v oblasti parku Shabhri
Naw (respektujicim jednosmérnost ulic). Segregovany tramvajovy usek s tunelem je navrzen
pod hfebenem Koh-i-Asamayi jako propojeni oblasti Kulola Pushta a ulice Salang Watt
s univerzitni &tvrti a oblasti Karta-i-Seh. V ostatnich systémovych variantach je toto
navrhované propojeni vyuzivano autobusovou dopravou, provozovanou na silni¢nim télese,

ziejmé soubézné s ostatni individualni dopravou.
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