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Diilezité upozornéni

Tento dokument (dale jen ,Dokument") byl pfipraven spolecnosti BOSTON VENTURE Central Europe, s.r.0.
("BVCE") ve spolupraci s Fakultou dopravni pri Ceském vysokém uceni technickém v Praze j,CVUT"), na
zakladé instrukci a informaci predlozenych Hlavnim méstem Praha (dale jen ,Zadavatel") a jeho podfizenou
organizaci Regionalnim organizatorem Prazské Integrované dopravy (dale Jen ,ROPID"), na zakladé pfislusné
objednavky oponentni zpravy k navrhu ,Metropolitni linky v Praze” - prezentace metropolitni sité -14.6.2012
(,Navrh"), kterou BVCE obdrZela spolu s pfilohami Navrhu od Zadavatele. Dokument je adresovan vyhradné
a pouze Zadavateli, pfipadné dal$im osobam, které Zadavatel vyslovné urdi.

V ptipadé, Ze prijemcem tohoto Dokumentu neni Zadavatel, tento prijemce souhlasi s tim, Ze ani on, ani jeho
zastupci, agenti, poradci, management nebo zaméstnanci nebudou vytvaret kopie tohoto dokumentu, jakkoli
jej reprodukovat nebo distribuovat Jinym subjektim nebo osobam, a to v podobé celku nebo jejich Casti, bez
predchoziho pisemného souhlasu Zadavatele. Pfijemce také souhlasi s tim, Ze bude nakladat s veskerymi
informacemi v tomto dokumentu, které nejsou verejné pristupnymi informacemi jako s informacemi
dvérnymi, a Ze s nimi bude disponovat vyhradné za Gcelem stanovenym Zadavatelem.

Informace uvedené v tomto dokumentu jsou obecné povazovany za pravdivé a vérné zobrazujici skutecnost,
s védomim toho, Ze BVCE neprovadéla audit, revize nebo ovérovani spravnosti informaci predlozenych ze
strany Zadavatele nebo ROPID. Ze strany BVCE nebo jejiho managementu, partnerl, zaméstnanct, poradcl
nebo jinych osob spfiznénych s BVCE nejsou ve vztahu k uvedenym informacim poskytovany jakékoli zaruky
nebo prohlaseni o spravnosti, Uplnosti a objektivité v ramci tohoto Dokumentu, a proto za jejich presnost a
dostatecnost, pfipadné za jakékoli chyby, opomenuti nebo nepresnosti nejsou akceptovany jakékoli zavazky
nebo odpovédnost vyse uvedenymi osobami.

Tento Dokument obsahuje Informace, odhady, cile a projekce, které byly pro Ucely zpracovani a prezentace v
tomto dokumentu poskytnuty Zadavatelem nebo ROPID. Tyto informace se predevsim v oblasti budouciho
vyvoje a ocekavani mohou ¢i nemusi projevit jako spravné a bez ohledu na dany stav neni mozné tyto
odhady, cile a projekce a jejich realizaci jakkoli zarucit. BVCE neprebira jakoukoli odpovédnost za spravnost a
ovéreni projekci a planl ROPID nebo Zadavatele uvedenych v tomto Dokumentu Soucasné plati, ze BVCE,
potazmo kdokoli z jejiho managementu, partnerll, zaméstnancd, poradcli nebo jinych osob nejsou odpovédni
za jakékoli pfimé nebo nepfimé negativni dopady, ztraty nebo Skody, které utrpi kterdkoli osoba jako
dlsledek spolehnuti se na jakékoli informace nebo prohlaseni v Dokumentu.

Jakakoli obdobna odpovédnost nebo zavazek vici témto osobam je neplatny. V fadé pfipadu je s ohledem
na obcasné vyskyty nejednotnosti podkladd a nekonzistentnosti dat predloZzenych Zadavatelem nebo ROPID,
spolu s pomérné Sirokym rozsahem problematiky a parcialnich okruht zaméfeni doporuceno ze strany BVCE
provést detailni analyzy jednotlivych problém( se syntézou v uceleny koncepcni dokument.

Pokud neni stanoveno jinak, Dokument vypovida o situaci v PID a o vztahu ROPID - Zadavatel k datu jeho
zpracovani. Doruceni tohoto Dokumentu nezaklada za zadnych okolnosti ddvod k domnénce, Ze od data
vyhotoveni tohoto Dokumentu nedoSlo v ROPID nebo ve vztahu ROPID - Zadavatel k jakymkoli zménam,
které by se odchylovaly od stavu popsaného v tomto Dokumentu. V rdmci pripravy a distribuce tohoto
Dokumentu, BVCE nevstupuje do jakéhokoli zavazku aktualizovat jakoukoli informaci uvedenou v tomto
Dokumentu, leda Ze bude mezi Zadavatelem a BVCE dohodnuto jinak.

Tento Dokument zlstava majetkem Zadavatele. Zadavatel si vyhrazuje pravo pozadovat kdykoli navraceni
tohoto Dokumentu (spolecné s jeho kopiemi a jakymikoli jeho ¢astmi) od osob, kterym je poskytnul. Tento
Dokument nezaklada nabidku nebo pozvani k realizaci jakékoli formy transakce. Nezaklada jakykoli zavazek
BVCE v{ici tretim osobam a stejné tak nepredstavuje jakoukoli formu smlouvy.
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1 Zkratky a vysveétlivky

BVCE spolefnost BOSTON VENTURE Central Europe, 5.r.o, se sidlem
Praha 5, Na Kyjové 546, P5C 155 31;

DPP Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciova spoleénost, se sidlem
Praha 9, Sokolovskd 217/42, PS{ 190 22;

DR DPP Dozorti rada spoleénostl Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s.;

Fixni ndklad naklad, ktery subjekt v podminkach vefejné dopravy vynaklada
bez ohledy, edali jsou provadény dopravnl vykony nebo nikoli.
Objem fixnich ndkladd se &asto rozpoditdva a pFifazuje
k variabilnim ndkladidm dopravniho vwkonu, &imE vaniknou
celkavé ndklady dopravniho vykonu;

FD Ceske vysoké uleni technické v Praze, Fakulta dopravni,
Konviktskd 20, 110 00 Praha 1, Ceskd republika;

HMP, Zadavatel Hlavni mésto Praha;

1AD Individudini automobilova doprava;

Kompenzace Zavazek objednatele slufby vefejné dopravy poskytnout finantni

wyrovnan! za zajiténi této sluZby v rozsahu, v jakém tato sluiba
neni kryta z jinych, pfevaing komerénich zdroji. Kompenzace
zahrnuje provozni a investiéni finanéni potieby a pfedpoklada
institut tzv. ,pfiméfeného zisku™;

Metrobus v pojeti ROPID spife autobus s konektivitou na metro
v kombinaci s wwbranymi charakteristikami konvenéna
pojimaného metrobusu, v zahraniénim pojeti  metropolitni
autobus” vykazuje specifika odliZujici jej od béiného autobusu
v podobé linky, intervalu, kapacité vozd, priimérné rychlosti

apod.;
Metrotramwvaj obdoba metrobusu, pouze v kolejovém segmentu;
MHD méstska hromadné doprava;
MHMP Magistrit hlavniho mésta Prahy;
Niwrh Prezentace ,Metropolitni linky v Praze” — prezentace

metrapolitni sité — 14.6.2012, spolu s PFilahami ndvrhu;

PID Praiska integrovana doprava;
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Pfedstavenstvo DPP

PFilohy Ndvrhu

ROPID

Variabilni ndklady

Vozokm

Zaddéni

IHMP

Zpriva

Zpracovatelé

Pfedstavenstvo spoleénosti Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s.;

Novd sit tramvajovych linek — ndvrh dopravniho opatreni

Nova sit autobusowvych linek — navrh dopravniho opatfeni
Pfiloha: Tabulka provoznich parametri linek DP a.s. —autobusy
Diagram TRAM 2012 = ndvrh Ranni $pitka

Diagram TRAM 2012 — navrh Sedlo

Diagram TRAM 2012 — navrh Odpoledni Spitka;

Regiondlni organizator PraZské integrované dopravy;

naklady spojené {isté s provozem dopravniho prostiedku,

V teorii by pfi nulovych dopravnich vykonech mély byt variabilni
ndklady nulové, v praxi se oviem setkdvame spiSe s nakladem
ohsahujicim sloZku fixni a sloiku variabilni. Variabilni naklad
zahrnuje u dopravnich prostfedkl pfedeviim ndklady na Fidice,
pohonné hmoty, spotfeba materidlu a provoznich tekutin;

vozokilometr, jednotka dopravniho vwwkonu zaméfujici se na
konkrétni dopravni prostfedek a jeho nakladovost.

zadani popsané v rdmci objednavky £. OBI/66/01/001007/2012,
na zakladé které poskytuji BVCE a FD poradenstvi ve prospéch
HMP;

Zastupitelstvo hl. m. Prahy;
Tento dokument;

BVCE a FD (formou subdodavky pro BVCE);

IVZ, Zakon o vefejnych zakdzkach Zakon €. 137/2006 5h. o vefejnych zakazkach;
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2 Executive summary (bude dopracovano)

Problematika verejné dopravy v Praze se v poslednich letech koncentruje do nékolika zakladnich oblasti
a kauzalnich retézcl:

Problematika vefejné dopravy v Praze se v poslednich letech koncentruje do nékolika zakladnich
oblasti a kauzéinich fetézch:

Roéné 1,2 mid. pfepravenych
L S historii souviseiici vvsoka obliba vefeiné dopravy u obyvatel a navitdvnik( osob, vice nei 2,5x vét3f Berlin
nebo o tietinu vats Vider

-

Rofné 163 mil. vozowych
[ Vvsoky obiem dopravnich vwkon reaguiici na vysoky potet pfepravovanvch osob ] km, vice nei Berlin nebo
Vider

-

Rotné celkem pfes 16 mid,
( Vysoké néklady na vefeinou dopravu — vozovy park, zaméstnanci, energie atd. J K&, vice nef Vider a

srovnatelné s Berlinam

-

Cca 25% ro¢nihe rozpoftu
[ Dlouhcdobé neudriitelna finanéni zatéZ rozpoétu HMP na kapitolu vefeiné dopravy } HMP, v pfipadé Vidnéi

Berlina je to méné ne 5%

-

Celkem 1,6% HDP Prahy, 2x
[ Celkové vysoké vydaie na vefeinou dopravu ve srovnani s HDP generovanym v Praze ] tolik co Vided a o 25% vice
neé Berlin

-

Pfi zohlednéni primérného

I Navzdory mytu levného jizdného omezené moinosti zvyiené zdtéze cestuiicich ] fistého pijmu ve mésté je

Jednorézové jizdné vyznamné

drai3i ne? v Berliné nebo ve
Vidni, u Zasovych jizdenek

{ Soutasné je nepfipustné omezovat vefeinou dopravu, obsluZnost a kvalitu sluZby ] sowatelng

-

-

Casto diskutovano jako mensi
[ Jedinym vychodiskem je zvvieni efektivity, minimalizace ndkladi a optimalizace sité ] Zlo ve srovnani s Jinymi
alternativami vwvole sluiby

V kontextu vySe uvedeného byla provedena analyza Navrhu na provedeni vyznamnych zmén v siti PID,
formou, za podminek a zplsobem v Navrhu stanovenym.

Zatimco snahy o optimalizaci PID nelze nez podporovat, Navrh se vyznacuje celou fadou postupl a
feSeni, se kterymi je obtizné se ztotoznit a dale je doporucit. Navrh dokonce obsahuje celou rfadu
momentd, které se jevi byt spiSe kontraproduktivnimi a v rozporu se zakladnimi principy rozvoje a
zvySovani atraktivity vefejné dopravy.

Mezi hlavni vyhrady Zpracovateld, které jsou spolu s dalSimi pfipominkami detailné popsany v této
Zprave, patri nasleduijici:

1) ROPID predlozil pouze velmi stru¢nou prezentaci, ktera vétSinou doprovazi a uvadi vlastni
komplexni analyzu - dokument postihujici veskeré aspekty navrhovanych zmén. Komplexni
analyza se zabyva primarnimi daty, jejich zpracovanim a vyhodnocenim, metodologii hledani
feSeni a scénard, hodnotici kritéria téchto scénard, simulace dopadd navrhovanych feseni,
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odvozené financni, materialni a organizacni potfeby plynouci z navrhovanych fesSeni, atd..
ROPID zadnou kompletni analyzu nepredlozil a je otdzkou, zdali ji ma k dispozici;

2) Navrh se odkazuje na zkuSenosti ze zahranic¢i. Navrh ovéem neobsahuje vlastni dlikazy
srovnatelnosti téchto systémii a aplikovatelnosti na podminky HMP. Srovnani
s Berlinem z mnoha dlvod& pokulhava, z d@vod( popsanych dale ve zprave;

3) Navrh se zaméfuje na zavadéni systému tzv. paternich siti a metrobusi. Tento koncept
vysoce kapacitnich dopravnich prostiedkl s kratkymi intervaly ovSem vyZaduje splnéni
nékolika zakladnich podminek, bez kterych se bude vystavovat riziku netspéchu.
Mezi hlavni podminky patfi zajisténi eliminace kongesci pro tyto Linky po celé délce trasy, at’ jiz
formou vyhrazenych cest, vyhrazenych jizdnich pruh{ nebo alespon dynamickym fizenim
dopravy s preferenci pro tyto Linky. Navrh spinéni zakladnich podminek nedoklada;

4) Navrh dle znalosti Zpracovatelll nebyl v pribéhu pFiprav obsirné konzultovan
s odbornou verejnosti, s cestujicimi, s obyvateli Prahy ani s méstskymi c¢astmi. Tento
stav je zcela v rozporu s béZnou praxi v zemich, na které se Navrh odkazuje. Verejna diskuse,
propagace a komunikace navrhovanych zmén probiha napfi¢ auditoriem po dobu mnoha mésict
az nékolika let tak, aby se zavedenim zmén nedoslo k negativnim reakcim ze strany
cestujicich a ve vysledku k poklesu atraktivity verejné dopravy.

5) Navrh zcela abstrahuje fakt, Ze cestujici vykazuji elasticitu na zmény dopravni sité
srovnatelné s elasticitou na zmény v cenové politice. Navrh obsahuje velmi nepopularni
a kontraproduktivni postupy, kdy ma dojit k jakékoli prvotni iteraci s cestujicimi a odbornou
verejnosti ad-hoc, tedy az po provedeni navrhovanych zmén. Takovy postup je neslucitelny
s nejlepsi praxi v zemich, na které se Navrh odkazuje;

6) Terminy implementace a zavedeni do praxe jsou doslova sibenicni - na zpracovani
dosud neexistujicich jizdnich Fadd méné nez 2 mésice a na jakoukoli komunikaci, propagaci a
osvétu obyvatel Prahy a cestujici MHD jen odhadem 2-4 tydny, to vSe v dobé probihajicich
letnich prazdnin, kdy podstatna ¢ast Prazand se ani nebude v Praze nachazet, natoz aby se se
zménami dle Navrhu mohla jakkoli seznamit. Spolu s kolidujicim terminem zahajeni
skolniho roku se miiZe jednat o hazard s povésti, vnimanim a atraktivitou verejné
dopravy v Praze a v ramci PID;

7) Navaznost na koncepci rozvoje PID neni v Navrhu jakkoli doloZzena. Neni ziejmé, zdali
se jedna o systémové reseni, byt velmi neuméle komunikované a pfipravované bez Gcasti Siroké
laické a odborné verejnosti, nebo zdali se jedna o Ucelovy a kratkodobé orientovany zamér s
cilem realizace alespon né&jakych Uspor jesté v roce 2012, a to témér za jakoukoli cenu.
Zpracovatelé se po prostudovani vSech predlozenych material( priklanéji spise ke druhé
varianté. Ackoli by se v Navrhu a Pfilohach Navrhu dalo najit nékolik pFinosnych
parcialnich naméti na zmény, velké mnozstvi jinych zmén a predevsim zplisob
jejich prosazovani jakakoli takova pozitiva zastiraji;

8) Navrh je zjevné nedopracovany v oblasti ekonomickych dopad(, nehledé na nékteré nespravné
zavéry a odhady celkové vyse Uspor.

a) V Navrhu dochazi k umélému nafukovani ocekavanych Gspor pro zvyseni
atraktivity - cca 101 mil. KC z celkovych 406 mil. K& navrhovanych Uspor jiz bylo
provedeno (zruseni prodlouzeného provozu metra, vétsi omezeni provozu o letnich
prazdninach 2012, docerpani 29 mil. K¢ z rozpoctu z roku 2011 apod.). Je tedy ziejmé, ze
vlastni Uspory plynouci z Navrhu maji dle ROPID dosahovat ¢astky 305 mil. K¢;
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b) Céstka Uspor 305 mil. K¢ byla ze strany ROPID kalkulovéna na préimérné cené za dopravni
vykon na jeden vozokilometr dopravniho prostfedku. Po prepocitani se zohlednénim
skutecné skladby nasazeného vozového parku vychazi kalkulovana (tj. nikoli
skutecna) Uspora ve vysi 298,3 mil. K¢, tj. 0 6,7 mil. KE méné;

c) optické zvyseni uspor pro rok 2012 - avizovana Uspora 298,3 mil. K¢ z titulu realizace
Navrhu je virtualni Cislo, které nelze upresnit jinak nez prostfednictvim zpracovani
detailnich jizdnich radd. Tyto jizdni Fady nebudou k dispozici dfive nez v prlibéhu mésice
srpna 2012. Lze pritom ocekavat odchylky v fadu desitek procent. Pokud bychom méli
realisticky oCekavat Uspory primo souvisejici s Navrhem, pak je mozné je na zakladé
dostupnych udajd uvazovat Usporu ve vysi neprevysujici 100 mil. K&

d) Zpracovatelé prfi analyze podkladl zjistili, Ze HMP hradi ve prospéch DPP cenu
autobusovych dopravnich vykoni, ktera v nékterych pripadech podle typu
vozidla prevysuje az o 50% cenu, za kterou zajist'uji pro ROPID srovnatelné
prepravni sluzby v ramci PID jini komercni dopravci. Jak je popsano nize, velké
rozdily vykazuji kalkulace nakladovosti a cen jak na Grovni celkovych nakladd, tak na dGrovni
variabilnich nakladl, a to i po ocisténi nakladd DPP o polozky, které komercni dopravci
nehradi a nemaji zahrnuté v cené dopravniho vykonu. Tento fakt zdaleka presahuje dopady
veskerych Uspor obsazenych v Navrhu a méla by mu byt vénovana velka pozornost.
Narovnani stavajiciho stavu a nastoleni srovnatelnych cen za dopravni vykony mize snizit
objem hrazenych dopravnich vykoni o vice nez 1,1 mid. K¢ za kalendaini rok.
HMP by mélo z podstaty véci prosazovat at’ jiz nakladovou restrukturalizaci DPP tak, aby byl
schopen komer¢nim dopravclim bézné konkurovat, nebo mlze zvazovat zvySeni podilu
outsourcingu a tim realizace dosavadnich Uspor, byli za cenu generovani novych vyzev na
Urovni DPP zvysuiicich tlak na hospodarné chovani. S ohledem na zasadni ekonomické
dopady by prekazkou zmén nemély byt ani jakékoli dosavadni smluvni ujednani omezujici
nastoleni efektivniho vztahu mezi HMP jakozto vlastnikem DPP a DPP samotnym, nebot’ pro
zachovani soucasného stavu neni Zpracovatellim znam Zadny racionalni d@vod;

e) Pokud bychom aplikovali podminky bézné ceny na zakladé primérné ceny za dopravni
vykon hrazené jinym komer¢nim dopravcim mimo DPP, pak by rozsah dopravnich opatfeni
v Navrhu v podobé omezeni objemu dopravnich vykonl o

f) Zpracovatelé nemohou vyloucit, Ze obdobné rezervy a potencial Uspor je mozné najit také u
jinych trakci, pfedevsim u tramvaji. Srovnani v tomto pfipadé nebylo z ¢asovych dlvod(
mozné realizovat;

g) slaby analyticky aparat Navrhu - navrhované Uspory Navrhu jsou z velké Casti
postaveny na velmi zjednodusené kalkulaci v podobé soucinu dvou cisel - pocet
neobjednanych vozokilometrd a priimérny variabilni naklad DPP na 1 vozokilometr.
Optimalizace rozsahu popsaného v Navrhu Casto vyzaduje sofistikovanéjsi predikce, modely
a simulace, nez tomu bylo ve sledovaném pripadé. Zpracovatelé pres veskeré pokusy
nezjistili, jakym metodologickym a optimalizac¢nim postupem dosel ROPID od primarnich
dat prepravnich vyzkumi k findlnim zménam obsazenym v Navrhu;

h) Navrh nezohlediuje vicenaklady na navrhovanou zménu v dopravni siti (nové jizdni
fady, zmény ve znaceni, zmény zastavek apod.);

i) Navrh nezohlediiuje mozné nové nutné investice do vozového parku - potfeba
novych autobust (minibusy, kloubové), naklady souvisejici s likvidaci nebo jinou manipulaci
s vyrazenymi klasickymi autobusy;
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),

navrh nezohlediuje dopady na ekonomiku DPP - pokud DPP nezvladne snizit naklady
adekvatné ke snizeni objednanych vykon{ v ramci navrhovanych Uspor, mize dojit ke
zhorsSeni vysledkd hospodareni DPP z dlivod( racionalni zmény chovani HMP pfi
rozhodovani o alokaci finan¢nich prostredkd pro zajisténi verejné dopravy v ramci PID;

Na zavér tohoto souhrnu nezbyva nez konstatovat, Ze optimalizace dopravni sité je
nezbytna, ovéem po dislednéjsi pripravé, bez nepfiméreného ¢asového tlaku a po zapojeni
vsSech dotcenych skupin - cestujici, obyvatelé mésta, odborna verejnost, HMP, méstské casti, DPP a
dalsi. Optimalizace dopravni sité a jeji nakladovosti v Praze mdze finan¢ni zatéz rozpoc¢tu HMP
vyznamné snizit. Verejna doprava a jeji podil na celkovém rozpoctu mésta se tak bude
priblizovat dlouhodobé udrzitelnym hodnotam dosahovanym v jinych metropolich v

Evropé.

Doporuceni dalSiho postupu:

1) s ohledem na relativné nizké oCekavatelné Gspory (méné nez 100 mil. K¢ za rok 2012), v optice
fady podstatnych pfipominek k Navrhu popsanych v této Zprave, vcetné:

b

nejasné koncepcnosti Navrhu;
nejasné aplikovatelnosti zahranicnich zkusenosti na podminky Prahy;

moznou nedostatec¢nou pripravu zmén a analyzu jejich moznych dopad( do ekonomicky
verejné dopravy v Praze;

nevhodny zamér hodnoceni zmén s laickou a odbornou verejnosti az PO realizaci zmén dle
Navrhu;

omezeny Casovy prostor pro komunikaci a propagaci zmén;

sporné kvantifikace o¢ekavanych Uspor, absentujici vedlejsi efekty a externality;

. dosud neresSené existence potencialu Uspor v podobé rozdilnych cen za dopravni vykony

hrazené ve prospéch DPP a jinych dopravct v rdmci PID

doporucuji Zpracovatelé pozastavit implementaci Navrhu s terminem 1.9.2012.

2) Zpracovatelé doporucuji vytvoreni expertni skupiny sestavajici z eskych a zahrani¢nich
odbornik{ na verejnou dopravu a souvisejici obory pod patronaci HMP (samoziejmé za Ucasti
ROPID a DPP), ktera bude mit za cil v relativné kratkém horizontu 6-12 mésicl vypracovat
kompletni navrh feSeni soucasné situace verejné dopravy v ramci PID a jejiho financovani v
souladu se zadanim HMP. Toto reSeni bude jiz pIné reflektovat vSechny vyznamné faktory,
vychozi predpoklady a omezujici podminky, véetné:

a.

realistické simulace dlouhodobé udrzitelnych finan¢nich moznosti HMP ve vztahu k
financovani a rozvoji verejné dopravy v Praze;

analyzy zahranicnich zkusenosti s vétsim dlirazem na specificnost systému verejné dopravy
v Praze a v ramci PID;

nalezeni pfijatelného modus operandi mezi HMP a DPP pro budouci obdobi, ve znameni
ocCekavané racionalizace hospodareni a zvySovani konkurenceschopnosti u vybranych trakci;

vyhodnoceni redlnych moznosti dlouho planovaného strednédobého vyuziti potencialu
pfiméstské Zelezni¢ni dopravy, pfi existenci rozpoctovych omezeni a investi¢nich narokd;

analyzy ucinnosti a vyuzitelnosti modernich nastrojli pfi rozvoji verejné dopravy a jejich
investicni navratnosti, véetné systémd ITS na prioritizaci vefejné dopravy na Ukor IAD;
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f. posouzeni vSech dostupnych dopravnich modalit, jejich efektd a financni narocnosti v Praze
s pozitivnim dopadem na verejnou dopravu;

g. vytvoreni vhodného ramce pro komunikaci zamér{ na optimalizaci dopravni sité jakozto
dUsledek dlouhodobych dosud nefeSenych problém( vefejné dopravy v Praze (ankety,
prlizkumy vnimani, workshopy, odborné seminare, propagacni kampané apod.). Tato
komunikace zajisti vyménu navrh(, variant a namétt s obyvateli Prahy a cestujicimi
vefejnou dopravou, véetné zajisténi efektivni odezvy na rlizné varianty;

h. reflexe na aktualni zaméry rozvoje a zmén v ramci nové zpracovavaného Uzemniho planu
HMP;

i. detailni a vyCerpavajici ekonomické, financni a ekonometrické analyzy navrhll optimalizace
verejné dopravy v Praze;
j. nalezeni optimalniho ¢asového postupu bez konfliktnich situaci a tfecich ploch, s

dostatecnym casovym predstihem pro jakoukoli komunikaci s verejnosti a dalSimi castniky
verejné dopravy.

3) Vysledkem doporuceni podle bodu 2 bude vSeobecné prijimany konsenzus o stav a vyvoji

verejné dopravy v Praze, podporovany ze strany HMP, méstskych ¢asti, ROPID, DPP, obyvatel
Prahy, cestujicich a odborné verejnosti. Akéni plan vychazejici z konsenza vychazejici bude v
dostate¢né dimenzovaném Casovém harmonogramu schopen zajistit veskeré zmény a kroky tak,
aby k dokonceni doslo pokud mozno bez komplikaci, konfliktl a negativnich reakci icastnik
procesu.

3 Zadani
HMP stanovilo v rdmci objednavky C. OBJ/66/01/001007/2012 ze dne 19. &ervna 2012 nésledujici

zadani:

Objednavame poradenstvi ve véci predlozeni prezentace nové metropolitni sité pod nazvem
»Metropolitni linky v Praze" ve prospéch hl. m. Prahy (HMP) ze strany Regionalniho organizatora prazské
integrované dopravy (ROPID) a dalSich souvisejicich podkladli k navrhovanym zménam (dale jen
,Navrh").

Timto u Vas objednavame zpravu na principu oponentury (dale jen ,,Zprava"), se zamérenim na
posouzeni:

a.

d.

relevance a spravnosti v Navrhu deklarovanych predpokladd, vystupl ze zahranicnich
zkusenosti a jinych faktografickych Udajl uvedenych v Navrhu;

ekonomickych dopadd na HMP s dlirazem na ovéreni dosazitelnosti Uspor uvadénych ze strany
ROPID v Navrhu;

koncepcnosti navrhovanych zmén v kontextu verejné dopravy v Praze, v souladu s
dlouhodobym cilem efektivni optimalizace verejné dopravy v Praze;

proveditelnosti zmén v harmonogramu navrhovaném ze strany ROPID.

Soucasti Zpravy budou také doporuceni ve vztahu k dalsim kroklim ze strany ROPID a HMP a ke
stanovisku HMP v{ci predlozenému Navrhu.
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4

Predlozené informace

ROPID pro Ucely zpracovani Zpravy predlozil na zakladé komunikace se Zpracovateli nasledujici
dokumenty a informace:

1. Navrh;
Pfilohy Navrhu;
Dodatecné upravena verze posledni strany Navrhu;

2

3

4. Regionalni plan Prazské integrované dopravy na rok 2012 s vyhledem na obdobi 2013 -2016;
5. Priklady vystupl dat z prepravnich prlizkumd z obdobi let 2009 - 2012, celkem 67 dokumentd;
6

Grafické znazornéni zatizeni sité denni tramvajové dopravy na zakladé prlizkumovych hodnot z
kvétna 2011;

7. Priklady navrh( opatteni na zakladé prepravnich prlizkumd z obdobi let 2009 - 2012, celkem 9
dokument(

8. Priklady tokovych diagram( pro exponované dopravni uzly v ramci MHD -celkem 23 dokument(;
9. Kalkulace vykon& metropolitni sité - tramvaje, autobusy, celkem;
10. Kalkulace ceny PID v 1. Ctvrtleti 2012

11. Ceny dopravniho vykonu v pasmech P a O od jinych dopravct pUsobicich v ramci PID na Uzemi
Prahy a Stfedoceského kraje;

12. Dopliujici odpovédi na specifické dotazy a pozadavky na informace ze strany Zpracovatell;

Nad ramec predlozenych pisemnych dokumentt probihala mezi Zpracovateli a ROPID telefonicka
komunikace a nékolik setkani za icelem diskuse specifickych kapitol a témat v ramci Zadani.

5 Zakladni rdmec a filozofie pFistupu k optimalizaci verejné

dopravy ze strany Zpracovatell

Zpracovatelé mohou hned na zac¢atku Zpravy potvrdit, Ze povazuji za Ucelné pripravovat a realizovat
zlepSeni ve verejné dopravé v Praze a v ramci PID s cilem:

1)
2)

3)
4)
5)

6)

Dlouhodobé udrZitelnosti rozsahu a kvality poskytované sluzby verejné dopravy;

ZvySovani nabidky verejné dopravy v rozsahu a kvalité na zakladé sofistikovaného vyhodnoceni
soucasnych a budoucich potreb mésta a regionu, to vSe pfi dodrzeni bodu

Preference verejné dopravy a navazujicich modalit nad individualni automobilovou dopravou IAD;
Posilovani kolejové dopravy v ramci verejné dopravy nad silni¢nimi trakcemi;

Lepsi adaptibilita systému verejné potifeby pro uspokojeni realnych potieb cestujicich - icastnikd a
budoucich Gcastnikd PID;

Nalezeni rovnovahy mezi:
a) ekonomickymi naroky, vcetné struktury financovani
b) kvalitou a komfortem sluzby

c) externalitami, véetné ekologické stopy a jinych dopadd do Zivotniho prostredi obyvatel
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Soucasny stav verejné dopravy povazuji Zpracovatelé za sub-optimalni z celé fady dlivodd, z nichz
vybrané ddvody jsou rozepsany nize ve Zpravé. Mezi tyto dlvody patfi mimo jiné:

A. Neprimérené vysoké financni zatizeni rozpoctu HMP z titulu financovani sluzby verejné dopravy;

B. Nepfimérené vysoka nakladovost hlavniho poskytovatele verejné dopravy v ramci PID -
spolecnost DPP;

C. Neptimérené vysoké objemy dopravnich vykont objednavanych ze strany HMP/ROPID v ramci
PID pfi relativné nizké efektivité téchto vykond;

Zpracovatelé predpokladaji, Zze Navrh by mél byt schopen reagovat na vyse uvedené cile a nedostatky.

Po prostudovani Navrhu a dalSich predlozenych informaci Zpracovatelé konstatuji, ze ROPID
prostiednictvim Navrhu demonstruje snahu provadeét jistou optimalizaci dopravni sité za Gcelem
dosazeni Uspor. V Navrhu se ale nevyvaroval nékolika zasadnich pochybeni a rizik, ktera budou popsana
dale ve Zpravé.

6 Casovy aspekt pfi vypracovani Zpravy

Zpracovatelé si dovoluji upozornit na fakt, Ze na vypracovani Zpravy byl ze strany Zadavatele poskytnut
velmi omezeny Casovy prostor. Jestlize byl Navrh prezentovan dne 14.6.2012 a termin dodani Zpravy
byl stanoven na 30.6.2012, je zfejmé, Ze Casové omezeni musi mit vliv na kvalitu Zpravy predevsim v
oblasti nemoznosti ovéreni spravnosti primarnich dat, stanoveni vstupnich parametrll v ramci
optimalizacnich modell, ovéfeni spravnosti optimalizacnich modeld, metodiky pouzité ze strany ROPID
pfi zpracovani novych dopravnich opatieni a ovéreni jejich spravnosti ve vztahu k uspokojeni poptavky
obyvatel Prahy a cestujicich v ramci PID. VSechny tyto oblasti by si za podminek dostate¢ného ¢asového
a kapacitniho prostoru zaslouzily vétsi pozornost pfi analyze a vyhodnoceni redlné ocekavatelnych
dopadd.

Stejné tak by si zaslouzilo vétsi Casovy prostor zpracovani reprezentativniho srovnani Navrhu se
zkudenostmi jinych evropskych mést. Casové omezeni totiz zplisobi, Ze jsou zahraniéni zkugenosti
prevzaty zcela nominalné a chybi jiz prostor pro testovani stejnych opatreni na PID. ZkuSenosti z jinych
projektd naznacuji, Ze obdobna opatfeni mohou mit na systém verejné dopravy znacné odlisné efekty a
také mira prijeti ze strany cestujicich se mdze lisit.

7 Casovy aspekt pfipravy a implementace Névrhu

ROPID pri prezentaci Navrhu avizoval dlouhodoby zamér realizace zmén v PID s cilem vytvoreni paterni
sité v podobé paternich linek a patefnich svazkl linek, spolu se zamérem omezeni soubéhl a zvyseni
vytizeni dopravni kapacity ze strany pasazérd.

Navzdory avizovanym dlouhodobym pfipravam zmén a Navrhu vytvoril ROPID situaci, kdy:

c.i.l.a.i.l.  MHMP jakoZto zastresujici garant kvality vefejné dopravy v Praze v ramci PID a jeji
hlavni financiér se vsemi politickymi implikacemi a odpovédnosti ziskal pouhych 12 pracovnich
dnu na vyhodnoceni Navrhu a stanoveni jeho vyhodnosti a opravnénosti. Prostor pro projednani
na prislusnych organech HMP, v odbornych vyborech a pro diskuse napfic¢ politickym spektrem je
proto velmi omezen. Jestlize ma byt Navrh opravdu prinosny pro Prahu a PID, mél by mit
zajisténou podporu vsech vyznamnych politickych stran a uskupeni. Tim se predejde situaci, kdy
se Navrh stane predmétem politického boje a vymezovani vici Navrhu a nasledna komunikace
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rozdilnych postojti k voli¢im efektivné jakékoli pfipadné pfinosy Navrhu znemozni. Z
dlouhodobého a stabilniho feseni se tak Navrh mize stat destabilizacnim prvkem ve verejné
dopravé;

. Samostatné méstské Casti Prahy obdrZzely moznost vyjadfit se k navrhu na systémovou zménu
popsanou v Navrhu, a to ve Ih{té 10 pracovnich dn(;

. Samostatné méstské Casti Prahy nemély jakoukoli moznost se vyjadrit ke konkrétnim navrhdm na
zmeény v dopravni obsluznosti jejich spadové oblasti, at’ jiz z hlediska ruseni linek, zmény tras
linek, zmény dopravni kapacity linek nebo zmény jejich cestovnich intervald.

. Obyvatelé Prahy a regionu PID neméli jakoukoli moznost se k Navrhu vyjadrit, se stejnymi
omezenimi jako v predchozim bodé.

. Odborné verejné instituce vcetné akademické obce, externi specialisté ¢i renomované odborné
firmy se procesu pripravy Navrhu netcastnily a nemély jakoukoli moznost se k Navrhu vyjadfit, s
vyjimkou Zpracovateld této Zpravy.

Tento postup, stejné jako nasledna argumentace ROPIDU ve smyslu, ze nejprve budou zmény v ramci
Navrhu implementovany, a teprve nasledné budou vsichni prizvani k verejné diskusi, je prinejmensim
nestandardni a neni slucitelny s profesionalnim pristupem a sledovanim cild popsanych v kapitole €. 5.
Disledky takového postupu mohou byt negativni na mnoha Urovnich, véetné dopadu na vnimani
verejné dopravy v Praze a PID ze strany cestujicich a potencialnich cestujicich.

vvvvv

Ze jizdni fady reagujici na Navrh budou pfipraveny az v prlibéhu mésice srpna 2012. S tim souvisi dva
efekty:

a.l. doba na propagaci a marketing konkrétnich zmén dopravnich cest a jejich jizdnich radd
pred jejich uvedenim do praxe se bude pohybovat maximalné v fadu nékolika malo tydnl. To vse
v dobé, kdy podstatna ¢ast Prazan( bude travit svoji dovolenou mimo Gzemi hl. m. Prahy a v
dobé, kdy 3. zafi 2012 bude pro vyznamnou skupinu Prazand prvnim dnem pro cestovani do nové
navstévovanych skol, Skolek a jesli. Tento postup je zcela v kontradikci s profesionalnim
pristupem. S principem vcasné informovanosti, s vytvarenim pozitivniho povédomi o verejné
dopravé v Praze, se zvySovanim komfortu cestujicich. Tento postup také zajisté nesnese srovnani
s ,Best practice" referencnich némeckych meést, na které se ROPID cCasto odkazuje.

a.2. absence jizdnich fadl znemozriuje jakoukoli presnou kalkulaci skute¢né ocekavanych
uspor plynoucich z Navrhu. Sdm ROPID na setkanich se Zpracovateli zcela racionalné a logicky
konstatoval, Ze rozptyl v deklarovanych Usporach mize byt v desitkach procent avizované cilové
Castky. Sam ROPID zminuje potrebu dlouhodobé pripravy, nutnost dlouhodobé koncepce rozvoje
a intenzivni komunikace se vSemi zainteresovanymi subjekty, pritom tak v ramci Navrhu necini.
Pokud se odkazuje na priklady nékterych némeckych mést, mohl zaznamenat, Ze v téchto
pripadech trvaly intenzivni pfipravy se zapojenim vSech ucastnik( Casto vice nez 3 roky, coz je v
pfimém rozporu s postupem spojenym s prezentaci Navrhu.
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8 Analyza obecnych ndlezZitosti Navrhu

8.1 Absence podkladove analyzy

Jednou z vyznamnych charakteristik Navrhu je skutecnost, Ze se jedna o velmi stru¢nou prezentaci,
ktera se obvykle pripravuje pro uvedeni odpovidajici analytické zpravy/studie podstatné rozsahlejsi,
ktera detailné popisuje prezentované reseni véetné vSech potrebnych technicko-ekonomickych
parametrd. V pfipadé Navrhu ovSem zadna takova studie nebyla Zpracovateldm predlozena. Misto toho
byly Zpracovateldm predlozeny soubory bliZze neuspofadanych materiall v clenéni:

- Kalkulace nakladd 2 podklady

- Sit’ autobus( 80 podkladl

- Sit’ metra 2 podklady

- Sit’ tramvaji 29 podkladd

- Sit’ Zeleznice zadny podklad

Na zakladé vySe uvedeného Zpracovatelé konstatuji, ze Navrh nenavazuje, resp. nevychazi ze zadné
ucelené koncepce. Z obsahu prezentace vyplyva, ze se jedna spiSe o velmi kratkodoby jednorazovy
navrh feseni, jehoz snad jedinym cilem je prokazat moznost financnich Uspor ve vysi radové 400 mil. K¢
roc¢né. Kratkodobost potvrzuje i popis optimalizované sité metropolitnich linek na strané 3 Navrhu, kde
se konstatuje, Ze v predpokladaném asi kratkodobém horizontu zlstava sit’ metra a Zeleznice (mysleno
pro méstskou dopravni funkci) ve stavajicim stavu (beze zmény).

Jedinym ucelenym predloZzenym materialem je Regionalni plan Prazské integrované dopravy na rok
2012 s vyhledem na obdobi 2013 - 2016, ktery byl idajné schvalen Vyborem pro dopravu ZHMP v roce
2011. I tento material ma spiSe charakter kratkodobého planu a obsahuje zaméry, které dle nazoru
Zpracovatelll nemohou byt v Zadném pfipadé realizovany do avizovaného roku 2016. Zasadnim
nedostatkem je, Ze Regionalni plan PID neobsahuje ekonomické kalkulace realizovatelnosti a Ucelnosti
navrhovanych reseni (Cost Benefit Analysis).

8.2 Absence srovnavaci analyzy

Zasadnim nedostatkem predlozené prezentace je, ze neobsahuje zadnou soucasnou srovnavaci analyzu
se stavem MHD ve srovnatelnych zemich a metropolich. Jediné z takového analyzy Ize vychazet pfi
posuzovani PID z hlediska technicko-ekonomickych parametrd, tarifnich systémd, rozsahl jednotlivych
siti, jejich synergii a ndvaznosti atd.. I takovato srovnavaci analyza (benchmarking) mlze dat voditko,
jakym smérem pri feSeni (optimalizaci) PID HMP postupovat. ROPID se ovSem musi vzdat predstavy
snadné prenositelnosti poznatkd z jinych zemi a mést na platformu Prahy a PID. Specifika kazdého
mésta, spolu s omezenimi infrastruktury, vzorcd chovani obyvatel a cestujicich a topologie dopravnich
vykonUl jsou Casto natolik odliSné, Ze prevzeti jakékoli pozitivni zkuSenosti bez predchozi detailni
analyzy, virtualni simulace, opakovaného prizplsobeni a pilotniho odzkouseni neni mozné u jakéhokoli
opatreni provadét.

Naptiklad srovnavani Prahy s Berlinem zaznamena znacné trhliny jiz pfi prvnim pohledu na jejich
rozdilné struktury. Zatimco Praha je centralisticky orientované mésto, kdy vétsina populace rano sjizdi
do SirSiho centra mésta a po pracovni dobé z centra odjizdi, Berlin je sidelni mésto s nékolika sidelnimi
centry, kam se obyvatelé sjizde&ji z okoli, bez existence centralni extrémné dopravné zatiZzené Casti.
Analyza v dalSim textu pojednava o pripadové studii v Berliné a Hamburgu, nicméné je vzdy nutné mit
na paméti specifi¢nost téchto pfipadd.
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8.3 Absence podkladi pro ovéreni spravnosti ocekdvanych efekti

Zpracovatelé neobdrzeli Zadné simulace ocekavanych efektd Navrhu na verejnou dopravu v ramci PID
po zménach. Jestlize ROPID pocital v ramci Navrhu vyhradné a pouze s Usporami v roviné snizeni
objemu objednavanych vykond, zcela tak pominul dalsi vyznamné faktory, véetné:

a.i.1l.a.i.1.a. Dopady Navrhu na hospodareni DPP - snizeni objemu objednavanych vykon mdze
nadale vytvorit tlak na rlst celkové nakladovosti dopravnich vykon({ vlivem existence fixnich
nakladd DPP, které bude podnik rozpocitavat na mensi pocet dopravnich vykond.

.1.a.i.1.b. Dopady na indukované vydaje na zmény - Navrh bude pravdépodobné provazet cela
fada zmén a jednorazovych vydajd, které nejsou nikde zachyceny a kvantifikovany.

a.

.1.a.i.1.c. Dopady na indukované investice - zména struktury vozového parku, kdy se ROPID
odklani od klasickych autobusli smérem k midibuslim a kloubovym autobuslim, mdZe znamenat
dodatecné investice na porizeni téchto nové pozadovanych dopravnich prostredkd. Misto garance
nulovych vicenakladl a viceinvestic ROPID na dotaz k investicim pouze poznamenal, ze ,,DPP jiZ v
loriském roce prislibil moZnost navysit vypraveni kloubovych vozi na cca 320, cehoZ jsme pri
pripravé metropolitni sité vyuZili. RovnéZ pocital s navysenim poctu midibusd, probéhlo vybérové
fizeni na konci roku 2012 by méla dodavka midibusd prijit. Nardst midibusd a kloubovych vozii
spolecné se zefektivnénim obéhd vozidel umoZni vyradit prestarlé standardni vozy (viz vyse...)

a.

.1.a.i.1.d. Dopady na vyuzivani verejné dopravy - zmény v koncepci a zasadni zmény do
organizace verejné dopravy vykazuji podobné reakce cestuijicich, jako jsou napf. zmény cen
jizdného. I v tomto pripadé existuji elasticity na zmény v dopravé a odvozené vzorce chovani
cestujicich v reakci na tyto zmény. O téchto oblastech Navrh také nepojednava.

a.

V dalSich kapitolach je ve stru¢nosti popsan soucasny stav verejné dopravy v Praze, nasledovany
analyzou jednotlivych oblasti Navrhu podle jednotlivych trakci.

9 \Verejnd doprava v Praze - vychozi stav

Vzhledem k obsahu Navrhu a Piloh Navrhu, kde dochazi k porovnavani zkusenosti s mésty jako je
Berlin, bude Gcelné provést zakladni vymezeni verfejné dopravy v Praze pravé s Berlinem, pfipadné s
Vidni. Jako zastupce Ceské republiky je mozné vzit v Gvahu napf. vefejnou dopravu v Brné. Ani pfi
zakladnim srovnani se ovséem nevyhneme nesrovnalostem a omezenim. Ta spocivaji v rozdilnych
systémech verejné dopravy, odliSné strukture financovani (zdroje pro kryti provoznich nakladd, alokace
investic do vozového parku nebo do infrastruktury), rozdéleni financovani na nékolik rliznych subjektd
(mésto, kraj/lokalni viada), odlisné topologie mést a dopravniho mixu (existence priméstské zeleznicni
dopravy, jeji rozsah a financovani).

Ve snaze pribliZit alespon v nastinech jednotliva mésta a jejich systémy verejné dopravy, mizeme
pouZit nize uvedené grafy a souvisejici komentare.
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Pofet mistovych kilometrd na jednoho obyvatele
mésta za rok 2010 = Praha s podstatnym naskokem
na ostatni sledovana mésta, v tisicich mistowych

0,35
0,28
0,24

kilnn'letrﬁ I I 0,13

Praha Brro Berlin  Viden

Primérnad doba, kterou musl obyvatel wydiélavat,
aby si mohl koupit zakladni celoroéni Easovou
jizdenku [v hodindch)

Praha Brmo  Viden  Berlin BB 92
Padil provozni dotace pro dopravni podnik na
celkowch pfijmech rozpoétu mésta — zde je jasnd 5247 5248 46,07
ilustrace nepfiméfené zatéde pralského rozpoliu I I

15%
Berlin  Praha mo Viden
i 1%
i il

Praha Brno Viden Berlin

Prepottens naklady dopravniho podniku na
jednohao nhwa tele v roce 2010

I I i i

Praha Vider Berlin Brno

Primérne naklady dopravniho podniku k HDP
miésta v roce 2010 {v %)
1,6%

I I l W

Praha Berlin Brno Videdi

Framérnd doba, kberou musi obyvatel vydélavat,
aby si mohl koupit zékladni jednordzovou jizdenku
{v hodinach)

2droje: wiroEni zpravy za rok 2010 u jednotlivich dopravnich podnikl — DPP, DP HMP, a.5., DVB AG, Wiener Linien GmbH,
wirofnd zprivy municipalit, HMP, Broe, Stadt-Wien, Amit fur Statistlk Berin-Brandenburg,

Z vyse uvedeného vyplyva nékolik zakladnich postieh:

1. HMP spolufinancuje (spolu s cestujicimi) zdaleka nejvétsi objem dopravnich vykonl na jednoho
obyvatele (o 55% vice nez Viden);

2. Rozpocet HMP je verejnou dopravou nejvice zatizen a vynaklada na jeji zajisténi nejvetsi ¢ast
HDP, kterou dané mésto ve sledovaném roce vygeneruje (o 30% vice nez Berlin);

3. Dopravni podnik v Praze je nejnakladné&jsSi na jednoho obyvatele (o0 48% vice nez ve Vidni);
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4. Prdmérny obyvatel Prahy si na jednorazovou jizdenku musi vydélavat nejdéle ze sledovanych
mést;

5. Prmérny obyvatel Prahy si na ro¢ni zakladni ¢asovou jizdenku vydélava srovnatelné dlouho
jako Brno a Viden a o 40% kratSi dobu nez v Berling.

Z vyse uvedenych nékolika malo ukazateld je patrné, Ze pokud Praha chce zachovat vysokou Uroven
vyuzivani verejné dopravy pri sou¢asném snizovani dlouhodobé neudrZitelné zatéze rozpoctu HMP a bez
zvySovani jiz dnes znacné financni zatéze obyvatel, neni k dispozici Zadné jednoduché reseni.

Praha je proto tak trochu ,0obéti vlastniho Uspéchu" ve verejné dopravé, v situaci, kdy kazda dodatecna
jednotka dopravniho vykonu je ztratova a rozsah poskytované verejné dopravy neodpovida skute¢nému
~bohatstvi" mésta a jeho obyvatel.

Logickym dlsledkem je nutnost optimalizace dopravni sité a dopravnich vykonl s cilem minimalizovat
naklady pri zachovani kvality a rozsahu verejné dopravy v Praze. V tomto smyslu jde Navrh v zasadé
spravnym smérem, je ovsem dlezité posoudit skutecné dopady a implikace jeho jednotlivych soucasti.

V nasleduijicich kapitolach bude Navrh analyzovan v detailu podle jednotlivych oblasti -trakci.

10 Cést Navrhu tykajici se metra a Zeleznice

Metro a Zeleznice nejsou do Navrhu viibec zahrnuty. Akutnost potieby pfijit s ndavrhem Gspor jesté v
roce 2012 zjevné ROPIDu neumoznila zapracovat do Navrhu jakékoli zmény, byt ROPID opakované
deklaruje jednoznacnou preferenci rozvoje kolejové dopravy se zamérenim praveé na metro a Zeleznici.

Neni zcela bézné, Ze systém verejné dopravy prochazi zménami v koncepci a organizaci dopravy na
Urovni trakci tramvaji a autobusl bez zapojeni dalSich trakci. Tento postup ukazuje na specificnost
zadani a Casovy tlak, kterému jsou navrhy resSeni ze strany ROPID vystaveny.

11 Cést Névrhu tykajici se tramvaji

11.1 Metropolitni tramvaje - obecné

Pripravované zmény v siti tramvajové dopravy PID jsou velmi rozsahlé. Stavajici systém tramvajové
dopravy zmény vyzaduj. Tramvajova sit’ je na mnoha mistech pretizend, systém linkového vedeni
mnohde neodpovida sou¢asnym potrebam a tramvajové vozy jsou v nékterych oblastech nedostatecné
vyuzivané (zbytecné vysoka prepravni nabidka). S tim jsou spojeny také nadbytecné vydaje dopravce (a
prenesené objednatele dopravni sluzby).

Je otazkou, zdali navrhované zmény v ramci Navrhu budou schopny tyto nedostatky odstranit nebo
alespon omezit. Predpoklada se zavedeni jednotného taktového grafikonu pro vSechny linky.

Nejzasadnéjsi zmény jsou v systému linkového vedeni. Je navrzeno vytvoreni systému paternich
tramvajovych linek (jakasi hlavni sit") v hlavnich prepravnich smérech a na vyznamnych dopliikovych
relacich vytvoreni systému svazkovych linek. Cely systém linkového vedeni by byl optimalizovan, aby
doslo k uspore dopravnich vykonl pfi zachovani potfebné prepravni nabidky a dopravni obsluznosti
Uzemi. Navrhované zmény v siti tramvajové dopravy jsou v soucinnosti s Upravami na siti autobusovych
linek. VSechny tyto zmény by mély prinést systémové Uspory.
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11.2 Zmeny v oblasti vedeni tramvajové dopravy v PID

Na prezentaci ze dne 14. ¢ervna 2012 byly predstaveny zmény v oblasti vedeni linek tramvaji (viz
obr.3.1). Lze stru¢né charakterizovat nasledovné:

Cil zmén:

- Uspora dopravnich vykon(,

- omezeni' nebo zruseni malo vyuzivanych linek,

- omezeni tramvajové dopravy v SV ¢asti mésta,

- posileni tramvajové dopravy v centralni oblasti mésta,

- napfimeni trasy linek za (¢elem zkraceni a zatraktivnéni cestovnich dob,

- odlehceni Usekl metra nebo tramvaji v centru, jez jsou na hranici kapacity (predevsim pomoci

alternativnich spojeni),

- zjednoduseni a zprehlednéni sité linek.

Intervaly

- paterni linky (interval 4 minuty ve Spicce),

- paterni svazky linek v silnych smérech (souhrnny interval 4 minuty ve Spicce),

- ostatni linky (interval 8 minut ve Spicce).

Obrazek €. 1 Optimalizace tramvajové sité (zdroj: prezentace ,,Metropolitni linky v Praze, ROPID, 2012)
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11.3 Linky s nejvyraznéjsimi zasahy:

V plvodnim dokumentu nasleduje prehled zmén linek (str. 21-23)- nebylo prevedeno

11.3.1 Systém paternich linek

V prezentaci ze dne 14. ¢ervna 2012 byly dale predstaveny paterni linky a svazky linek (viz obr. 3.2 a
3.3). Lze struc¢né charakterizovat nasledovné:

V rdmci optimalizace systému linkového vedeni je navrzeno vytvoreni systému paternich tramvajovych
linek v hlavnich prepravnich osach s dostatecnou prepravni nabidkou. Systém paternich linek by na
vyznamnych vedlejSich trasach byl doplnén svazkovymi linkami (vzajemny proklad vice linek, které v
urcité trase poskytuji obdobnou prepravni nabidku jako paterni linka).

Systém paternich tramvajovych linek a s tim spojena optimalizace sité se jiz Uspésné pouziva v
zahranicni (SRN), kde tento systém prinesl Uspory a nardst prepravni poptavky.

V pivodnim dokumentu nasleduje prehled paternich linek (str. 23-24) - nebylo prevedeno.

Navrhovana sit’ paternich linek pokryva hlavni prepravni osy a poskytuje dopravni nabidku v
nejzatizenéjsich relacich.

Soubéh paternich linek 3 a 17 se jevi jako nesystémovy. V jedné prepravni ose by ziejmé nemusely byt
vedeny Z patefni linky. Linka 17 ma statut paterni linky jiz v soucasnosti. Linka 3 ma oproti lince 17
(pres Staroméstskou) atraktivnéjsi trasu (pres Vaclavské namésti) a jeji provoz jako paterni linky se jevi
byt vyhodnéjsi i Z téchto dlvodl by lince 17 mél byt odebran statut paterni linky a méla by byt
provozovana jako doplnék k lince 3 (s prislusnou prepravni nabidkou.

Obdobné jako je oblast Michle a Spofilova z déivodu neexistence jiného kapacitniho dopravniho systému
obsluhovana paterni linkou 11 by oblast Barrandova (téZ neni jiny kapacitni prepravni systém) méla byt
obsluhovana néjakou paterni linkou. Navrh pocita s obsluhou pomoci svazku linek 12+20. Toto feSeni je
ovsem nesystémové. Sit’ paternich linek by méla byt doplnéna dalsi paterni linkou v trase napr. Sidlisté
Barrandov - Malostranska - Spejchar, aby byly pateinimi linkami pokryty skute¢né véechny hlavni
prepravni osy. Tato dalSi paterni linka by nabizela stejnou prepravni kapacitu jako svazek linek 12+20.
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Obrazek €. 2 Paterni tramvajové linky (zdroj: prezentace ,,Metropolitni linky v Praze, ROPID, 2012)
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A) SVAZKY LINEK
V pdvodnim dokumentu nasleduje prehled svazkd linek — nebylo prevedeno (str. 25).

Navrhované svazky linek poskytuji na zatizenych trasach kvalitni dopravni nabidku a doplfiuji tak sit’
paternich linek.

Svazek linek 12+20 se vsak jevi jako nesystémovy, nebot’ oblast Barrandova (a tedy relace Sidlisté
Barrandov -Andél - Malostranskd) by méla obsluhovana samostatnou paterni Linkou, ktera by logicky
doplfiovala systém paternich linek. Tato paterni linka by vSak v této relaci poskytovala stejnou prepravni
nabidku jako svazek linek 12+20. Navrhované resSeni tedy nabizi srovnatelné kvalitni dopravni obsluhu.

11.4 Zaverecné shrnuti

Zmény v systému tramvajové dopravy PID jsou bezpochyby nutné. Stavajici systém (byt’ velmi kvalitni)
je na mnoha mistech pretiZzeny a jinde zase nedostatecné vyuzity. Stavajici linkové vedeni (za provozu
jsou provadeény drobné optimalizace) jiz také zastarava. Navic je potfeba dosahovat Uspor. Drobnymi
Upravami jiz nelze dosahovat dalSich zlepSeni a zasadni systémové zmény jsou tedy nevyhnutelné.

Navrhované zmény v systému tramvajové dopravy PID jsou velmi rozsahlé. Zmény v systému jsou v
soudinnosti se zménami v systému autobusové dopravy. Upravy by mohly pinést Gspory (v dopravnich
vykonech i celkové). Nova sit’ tramvajové dopravy bude prehlednéjsi a bude snad Iépe vyhovovat
stavajicim prepravnim potfebam. Zavedeni nadfazené sité paternich linek se jiz osvédcilo v zahranici a
dokonce byl zaznamenan nardst prepravni poptavky, ackoli je pravdou, Ze situace v Praze mlze byt v
fadé ohled( specificka.

Provedeni takto rozsahlych zmén v dopravnim systému pfinese samoziejmé i fadu problém{. Na
trasach paternich linek bude nutné prednostné zfizovat preferencni opatteni, aby mohl byt viibec

BOSTON VENTURE Central Europe DUVERNE Cerven 2012; 21/43



dodrzen navrhovany linkovy interval. Pokud budou zmény provedeny bez predchazejici informacni
kampané, prechodné budou cestujici velmi zmateni a samoziejmé také nespokojeni, coz by mohlo vést
i k Ubytku poptavky.

Prinosy a klady navrhu

- optimalizace sité linkového vedeni podle stavajicich potfeb a modernich poznatkd;

- zjednodusSeni a zprehlednéni sité tramvajovych linek;

- zavedeni jednotného taktového grafikonu;

- vytvoreni sité patefnich linek a dopliikovych svazkd linek;

- odlehceni pretizenych tratovych Usekd;

Faktory ohrozujici navrh

- velmi rozsahlé zmény provadéné naraz;

- dalsi naklady na Upravy infrastruktury (preferenc¢ni opatfeni pro paterni lilky, Upravy novych
prestupnich bod{);

- ¢astecné zhorseni dopravni obsluznosti (predevsim nutnost prestupu na ,,zazitych” relacich).

12 Cast Navrhu tykajici se autobusové dopravy

Navrh zavadi do terminologie prazské verejné dopravy pojem ,Metrobus". Tento fakt zplsobi fadu
formalnich i faktickych problémd.

12.1 Shrnuti

12.1.1 Problematické plnéni funkce metrobusu

V zahranici je metrobus definovan jako ,terminus technicus", jak je popsano nize v textu. Tato definice
je ovSem pro Prahu nepouzitelna, protoZe zavadéné autobusové linky zakladni podminky metrobus(
nespliiuji. Metrobus je totiz velkokapacitni dopravni prostfedek s nizkymi intervaly, ktery se pohybuje po
aglomeraci vyznamné rychleji nez bézné autobusy diky preferencim v podobé vyhrazenych jizdnich
pruh, speciadlnich komunikaci vymezenych vyhradné pro metrobus, nebo v podobé dynamického Fizeni
kiizovatek. Cilem je zajisténi stavu, kdy metrobus neni obéti jakékoli dopravni zacpy, ktera se mlize
jinak vztahovat na ostatni Ucastniky dopravy v lokalité.

VySe uvedeny princip je v Praze mozné aplikovat jen velmi omezené. Paradoxné tak mize dochazet ke
stavu, kdy dlouhé, jednokloubové nebo dvoukloubové metrobusy diky kratkym intervaldm dopravni
zacpu jesté vice prizivuji a zvysuji prdimérné zpozdéni cestujicich ve verejném dopravnim prostredku
stejnou mérou jako v pripadé ucastnika individualni autobusové dopravy. To ovSsem neni poslanim
metrobusd.

Detailni informace jsou popsany v podkapitolach nize.

12.1.2 Financni aspekty provozovani autobust/metrobust v ramci PID

Zasadnim zjisténim Zpracovatell pfi pfipravé a zpracovavani Zpravy je ovéreni skutecné nakladovosti
provozovani autobusové dopravy pro HMP a jeji srovnani s jinymi mésty.
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Vice jak 80% vsech dopravnich vykond v autobusové siti PID zajistuje pro HMP a dalsi obce v ramci
PID spolecnost DPP. Zbyvajici vykony jsou zajistovany jinymi komercnimi prepravci, ktefi plsobi v
regionu Prahy a Stfedoceského kraje. Podle dostupnych informaci je pfitom pravé rozdil mezi cenou
hrazenou ze strany ROPID ve prospéch DPP a cenou hrazenou ve prospéch ostatnich prepravci
vyznamny. Jestlize za 1 vozokilometr kloubového autobusu je ostatnim dopravclim hrazena ¢astka v
prdméru 41,03 K&/km, pak DPP kalkuluje své srovnatelné naklady ve vysi 63,33 K¢/km, tj. o vice neZ
54% vice (po oCisténi o naklady, které DPP nese na provoz PID a ostatni dopravci je nenesou).
Obdobné to vypada u kloubovych autobust a midibus(, jak je v detailu popsano v kapitole ¢. 1.3.2.2
Zpravy).

HMP tedy za to, Ze vyuziva DPP pro zajisténi autobusové dopravy a nikoli konkurenéni komercni
prepravce, plati prémii ve vysi pres tfi ctvrtiny bézné trzni ceny. Potencial Uspory, které by bylo mozné
dosahnout narovnanim cen na trzni Uroven, presahuje 1,1 mid. K¢ rocné.

Detailni informace jsou popsany v podkapitolach nize.
12.2 Obecnd technicka cast

12.2.1 Metropolitni autobusy - obecné

Ve vyspélych zapadoevropskych méstech, v souvislosti se snahou o zatraktivnéni verejné hromadné
dopravy, probiha jiz nékolik let zména koncepce linkového vedeni méstské hromadné dopravy. Jednou z
cest je koncentrace nabidky do vyznamnych linek, ¢imz dochazi ke zjednoduseni linkového vedeni pro
cestujici a z toho plynouci vyssi atraktivity systému pro uZivatele. Vznika tak nadrazena sit’ linek, ktera
tvori zakladni kostru systému dopravni obsluhy aglomerace. Takové linky, charakteristické kratkym
intervalem, taktovym grafikonem, prehlednym vedenim a vysokou prepravni nabidkou se zpravidla
nazyvaji jako metrobusy a metrotramvaje (metro ve vyznamu metropolitni, nikoli podzemni, jak by
zejména v tuzemsku mohlo byt takové oznaceni vykladano — zde je zfejmy nesoulad s vykladem
terminu v pfipadé Navrhu), Problematice metrobus( je vzhledem k Navrhu vénovan dalsi text.

Zakladni podminky pro vznik metrobusovych linek a jejich pfijeti cestujicimi jsou nasleduijici:
- kratky interval (celodenné, celotydenné),

- trasovani odpovidajici prevazujicim pfimym prepravnim prouddm,

- neexistuje variantni vedeni spojt (napf. vétveni v koncich trasy s alternativnimi koncovymi
body.

- zavedeni napajecich navazuijicich linek s provazanym grafikonem,

- preference v podobé vyhrazenych jizdnich pruhd, dynamické fizeni kfizovatek.

Ze zminénych podminek vyplyva, ze metrobusové linky mohou vzniknout pouze z linek s vysokou
poptavkou po prepravé, pripadné sloucenim vice takovychto linek, a maji vytvaret vyznamna prima
spojeni tangencialniho, pfip. radidlniho, nebo vyjimecné diametralniho charakteru. Takové linky pak
nejsou dopliikem zakladni sité, ale spolu s kolejovou dopravou tvori nejvyssi hierarchicky stupen v
systému hromadné dopravy mésta.

1.2.2.2 Vyznam metrobusovych linek

Spolecenské zmény za poslednich 20 let zfetelné proménily sméry a intenzity dopravnich proudd v
hromadné doprave, ¢imz dopravni proudy tangencialniho charakteru vyrazné nabyly na vyznamu.

vrv.
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tedy suburbanizaci, Pfedevsim v zahranici je otdzka, jak se k realizaci téchto prepravnich vztah(
postavit, feSena dlouhodobé, a tak je vhodné se navrzenymi opatfenimi inspirovat. Pod pojmem
inspirovat se vSak neskryva bezhlavé kopirovani a opisovani, ale pouze konstatovani, Ze Ize najit fadu
vhodnych prikladd, jez Ize, pfi dobré znalosti mistnich podminek a jejich respektovani, v tuzemskych
méstech uplatnit.

Na zakladé zahranicnich zkuSenosti jsou definovany tyto podminky pro efektivni provoz tangencialnich
linek:

- (potencialni poptavka po tangencialnich spojenich je dostatecna,

- jsou navzajem propojeny body s vysokym potencidlem poptavky, s pfimym vedenim linek
(napr. lokalni centra, velké obytné celky s priimyslovymi zénami atp.),

- radidlni i tangencialni linky jezdi v kratkych intervalech (10 minut a méné),

- tangencialni linky jezdi v dostatec¢né vzdalenosti od centra (vice nez 2 km), v kratsi vzdalenosti v
pripadé, Ze by cestovni doba radialnimi linkami s vyuZzitim pfestupnich uzld v centru, pfip. linkami
diametralnimi, byla nepfijatelné dlouha,

- vétsSiné uZivateld umozni tangencialni linky dosazeni cile bez nutnosti pfestupu,

- vyhovuijici infrastruktura pro tangencialni linky,

- v systémech s témér vycerpanou kapacitou linek vedenych pres centrum predstavuji
tangencialni linky odlehceni a z toho plynouci kvalitativni vylepSeni systému.

V ramci rozvoje integrovanych dopravnich systémi se v nékterych némeckych méstech objevila nova
moznost zatraktivnéni autobusové dopravy - metrobusy. Jako prvni tuto myslenku realizoval v roce
2001 Hamburg, na konci roku 2004 se pridala i mésta Berlin a Mnichov. Prave priklady Berlin a
Hamburg jsou pro nazornost uvedeny nize.

12.2.2.1 Hamburg

Po tfech letech detailniho vyhodnocovani provozu stavajici autobusové sité dopravni odbornici v
Hamburku pripravili novou autobusovou sit, ktera méla prinést zlepseni predevsim v téchto ohledech:

- kratky interval,
- nova tangencialni spojeni,
- vétsi prehlednost.

Sit’ méstskych autobusovych linek byla hierarchizovana, vznikla sit’ uréitych nadrazenych linek, které
jsou propagovany jako samostatny druh dopravy - ,sit’ v siti”. Metrobusy zde reprezentuji vyznamné
autobusové linky, které zajist'uji vyznamné prepravni vazby s celotydenné silnou prepravni poptavkou a
jsou proto provozovany zpravidla v kloubovych vozech. Zakladnimi rysy metrobusd jsou kratky interval
a prima vedeni trasy bez rlznych zajizdék a ¢asovych ztrat. Radialni linky metrobust (linky 1 az 15)
zajist'uji prima spojeni bez prestupu do vlastniho centra nebo do center jeho méstskych casti, tyto linky
doplnuji sit’ rychlodrahy (S-Bahn) a metra. Druha ¢ast (linky 21 az 27) zajist'uje tangencidlni vztahy po
obvodu mésta s moznosti prestupu na rychlodrahu, metro a ostatni metrobusy. S jejich zavedenim
doslo k rozsifeni nabidky autobusové dopravy o celkem 2 miliony vozovych km ro¢né, a to predevsim v
mimosSpickovych obdobich a na tangencialnich linkach.

Dlvodem bylo to, Ze rozsahlé vyzkumy a ankety prokazaly, Ze pravé tangencialni vztahy vykazuji
nejvyssi riziko Uniku cestujicich z hromadné dopravy do individualni. Roli hral i fakt, ze se jejich posileni
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s vyhledem do budoucna ukazalo jako efektivnéjsi nez dalsi zbyte¢né zatéZovani linek a prestupnich
bod{ v centru mésta témi cestujicimi, pro které je cesta po obvodu vyhodnéjsi Tato novinka svdj
zakladni cil, a to ziskat nové cestujici, rozhodné splinila. Prlibézné provadéné prepravni priizkumy
ukazuji znacné narlsty poctu cestujicich. Na radialnich linkach, kde jiz predtim byla kvalita nabizeného
spojeni vysoka, vzrostl pocet pasazérd po 4 letech provozu o 11 %, podle Udajl z roku 2007 jiz 0 16 %
Nejzatizenéjsi je linka 5, ktera jezdi az kazdé 3-4 minuty a od prosince 2005 jsou zde po predchozim
zkuSebnim provozu nasazeny dvoukloubové autobusy dlouhé 25 metrd.

Nejvetsi nardst poctu prepravenych osob probéhl u tangencidlni linky 23, kde byl od posledniho
prizkumu pred spusténim sité metrobusd do roku 2006 dosazen narlst vice nez 113 %. Priklad této
linky ukazuje silu marketingovych opatfeni, razantni narlsty poctu cestujicich byly dosazeny propagaci
a zkracovanim intervalu, linka 23 ma stejnou trasu jako jeji predchddkyné pred spusténim sité
metrobusd.

12.2.2.2 Berlin

V Berliné byla motivace k zavedeni metrobust trochu odliSna nez v Hamburku. Hlavnim cilem opatteni
bylo snizit naklady na provoz, a to jednak redukci malo vyuzivanych sluzeb, jednak zvySenim pfijmd
ziskanim novych cestujicich. Stejné jako v Hamburku predchazely zménam rozsahlé prlizkumy a studie,
vCetné analyzy konkurenceschopnosti hromadné dopravy vici individualni.

Projekt nové autobusové sité se pripravoval rok a pdil, pficemz po celou dobu byla verejnost o jeho
prlibéhu informovana. Cilem komunikace s cestujicimi bylo probudit mimo jiné jejich porozuméni pro
proces zmén a vcas snizit dlvody pro kritiku. Bylo vydano velké mnoZzstvi rliznych druhd informacnich
letakd. Prioritu méla mit takova opatreni, ktera vedla ke skuteCnému ziskani novych cestujicich a ne jen
ke zvySeni spokojenosti zakaznik{, ktera byla i tak jiz predtim vysoka. Jako rozhodujici faktor pro volbu
dopravniho prostredku byla u 77 % cestuijicich celkova cestovni doba ode dvefi ke dvefim. Ta je u
hromadné dopravy ovliviiovana predevsim primérnou rychlosti vozidel MHD, intervalem, poctem
prestupl a hustotou zastavek.

Detailni prlizkum ukazal, ze vétSina dotazanych dala jako hlavni prioritu interval. Pokud méli volbu mezi
linkou s kratSim intervalem, ale vétsi dochazkovou vzdalenosti, a linkou s delSim intervalem se
zastavkou v bezprostredni blizkosti, byla volena spiSe prvni moznost. Tento vysledek byl pro odborniky i
verejnost velkym prekvapenim, protoZe dosud byla vysoka hustota zastavek povazovana za
nedotknutelné tabu.

Z poznatk{ z analyz a prizkum{ byly vyvinuty nové zasady pro projektovani hromadné dopravy: sit’
bude vyraznéji rozliSena na paterni a dopliikovou. Paterni sit’ metra a rychlodrahy bude rozsitena o
metrobusy a metrotramvaje, které jezdi na nejvyznamnéjsich trasach. Jezdi pres den maximalné

v 10timinutovém intervalu a pribéh jejich trasy je co nejvice primy. Rozsifuji plsobnost paterni sité od
centralnich ¢asti mésta po jeji okraje, zahrnuji také tangencialni linky.

V Berliné jsou metrobusy a metrotramvaje od ostatnich linek autobust a tramvaji odliSeny nejen tim, ze
jsou zahrnuty ve schématech paterni sité spolu s metrem a méstskou Zeleznici S-Bahn, ale také tim, Ze
pred Cislem linky je uvedeno pismeno ,,M". Oznaceni linky obsahuje posledni dvojcisli plivodni linky
(napriklad z linky 145 se stala linka M45), coz velmi usnadnilo orientaci cestujicich pfi zprovoznéni nové
sité.

Vznikaji i dlouhé linky, napt. linka M11, spojujici jihovychodni a jihozapadni ¢asti Berlina, jejiz trasa byla
po vyhodnoceni provozu v kvétnu 2006 na vychodé jesté dale prodlouzena az ke stanici rychlodrahy
Schoneweide. Na trasach metrobusli a metrotramvaji dochazi k realizaci preferencnich opatreni jako
samostatné jizdni pruhy nebo prednost na krizovatkach. Diky této hierarchizaci sité na paterni a
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doplrikovou bylo pres redukci vykonli mozné pro 37 % Berlifiand zlepsit nabidku spojd, pro 58 %
obyvatel Berlina zlstala nabidka stejna a jen pro 5 % byla nabidka omezena.

Prepravni prlzkumy po pfiblizné roce provozu ukazaly, ze k predpokladanému ziskani novych cestujicich
skutecné doslo, predevsim metrobusy a metrotramvaje se ukazaly jako atraktivni. Nar(st pasazér
vznikl zejména tam, kde byla nabidka zlepsena zkracenim intervalu. Zvyseni ptijm@ z jizdného
prokazalo, Ze nové jizdy hromadnou dopravou jsou skutecné nové ziskani cestujici, ne jen dalsi jizdy
vlastnikd predplatnich jizdenek. Nova sit’ usetfila 8,9 % nakladl na provoz a zvysila pfijmy 0 12,8 %,
celkové zvyseni efektivnosti je tedy 21,7 %.

1.2.2.3 Dilci zaver k technické obecné casti

Uvedené priklady ilustruji, Ze metrobusové linky, jsou-li trasovany citlivé, po odpovidajici dopravni
infrastrukture a predchazi-li spusténi nového linkového vedeni odpovidajici propagace ve vSech
moznych formach, mohou vyznamné zatraktivnit jednak spojeni tangencialniho charakteru, jednak
skrze odlehceni radialnim a diametralnim linkam vyvolavaji synergicky efekt spocivajici ve zvyseni
kvality a spolehlivosti linek, které jsou jejich zavedenim zdanlivé nedotéené.

Zverejnéni zamérd a propagace mezi laickou verejnosti je, jak ukazuji zahranicni priklady,
podminkou nikoli postacujici, avSak nutnou!

Stejné tak je vice nez ziejmé, Ze jakékoli pokusy o aplikaci zahranic¢nich zkuSenosti se siti metrobus(
zkolabuji v netispéchu v okamziku, kdy infrastruktura neumozni eliminaci zpozdéni a dopravnich
kongesci (zacpy), k ujmé cestujicich a image PID.

12.3 Technicka cast se zamérenim na Prahu

Tato kapitola velmi zbéZné analyzuje navrhované konkrétni zmény v dopravni siti. Je nutné zddraznit, ze
omezeny Casovy ramec na vypracovani Zpravy znemoziuje Zpracovatellm pfipravit detailni analyzu
jednotlivych opatfeni a ROPID zadnou analyzu dopadd dopravnich zmén v Navrhu nepredloZil. Simulace
budoucich dopravnich prezkumd, reakci cestujicich na zmény a dopadl na verejnou dopravu v Praze by
si pfitom s ohledem na rozsah zmén vlastni pfipravu zaslouzila, fadné a v plném rozsahu, bez ¢asového
omezeni a se zapojenim vétsiho mnozstvi zkusenych a nezavislych odbornikli na danou oblasti

Nize popsany text nehodnoti vlastni proveditelnost zmén v Navrhu s ohledem na moznosti plynulé
dopravy a eliminace kongesci na zvolenych trasach, byt se jedna o jedno z velmi podstatnych rizik.

12.3.1 oblast Jihovychod

Upravy na jihovychodé Prahy (Obrazek ¢&. 3) jsou charakteristické snahou nabidnout cestujicim
pritazlivou alternativu k Jince ,,C” metra. Za jistych podminek je pochopitelné zkraceni i zruseni tras
nékterych nyni malo vyuzivanych linek, kupf. 117, 182 a 203, pokud se zcela nade vsi pochybnost
prokaze jejich zbytnost. Pfinosné pro cesty se zdrojem/cilem v predmétné oblasti je propojeni mezi
Prahou 4 a Prahou 5 pomoci metrobusovych linek 118, 170, 196, 197. Nové vzniklé pfimé spojeni
Strasnic a Smichova pres Jizni Mésto s navaznosti na zeleznicni Linky (Nadrazi Hostivar, Smichovské)

nadrazi prodlouzenou linkou €. 125 Ize oznadit za pripustné s dostateCnym prepravnim potencialem.
Posileni navaznosti na Zeleznicni dopravu v Uhfinévsi zapada do logické struktury integrované dopravy.

Jak jiz bylo zminéno vyse, ohroZeni navrzeného systému Zpracovatelé spatfuji v nebezpeci prenaseni
zpozdéni u sloucenych a prodlouzenych linek, typickym prikladem je pravé linka ¢. 125. Nebude-Ji
zajisténa, potazmo garantovana jeji spolehlivost, pak zpozdéni vzniklé naptiklad v oblasti Jizni spojky
prenasené az do oblasti Hostivare a Strasnic mlize mit za nasledek neddvéru cestujicich v nové
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zavedeny systém. Jeji spolehlivost je dlleZita i z toho dlivod, Ze se stane spolu s linkou 183
nejvyznamnéjsi pro obsluhu sidlisté Petrovice.

Obrazek ¢. 3 - Autobusy — oblasti nejvétsich zmén, Sporilov, Jiini Mésto, Petrovice (zdroj: prezentace ,,Metropalitni linky
v Praze, ROPID, 2012)

METROBUSY I 125 135 136 154 170 177 183 23]
SPORILOV, JIINI MESTO, PETROVICE J
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Bl C centrum Florenc . 1‘];53 183
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; Spoiilov Nédrazi Hostivaf
BUDEJOVICKA Sidl. Spofilov Skalka
o = 4177
170 » 2~
. ' 170
A" !
C ) kacerov L, 154 Jizni Mésto
. 154][213
@ P 154 125 136| {170 183
Smichovské 177
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ROZTYLY {C C c [
136
M3 Sidl. Petravice

Koleje JM

Smichovské nadrazi

Prezentace nové metropolitni sité — 14.6.2012

12.3.2 oblast Severovychod

7 v

Severovychodni ¢ast Prahy (Obrazek €. 4) byla optimalizovana v poslednich letech jiz nékolikrat, kdy v
souvislosti s prodlouzenim metra (linka C, Usek Ladvi - Letfany) probihalo ze strany organizatora
dopravy hledani co nejvhodnéjsiho vedeni autobusovych linek, které nakonec vyvolalo fetézeni zmén,
mezi nimiz zpravidla uplynulo jen velmi kratké ¢asové obdobi. S ohledem na tuto skutecnost je
nezbytné zdlraznit, Ze uvedena oblast si zaslouZi stabilizaci linkového vedeni, a proto je minimalizace
zmeén obsazenych v Navrhu pro tuto oblast spiSe dobrou zpravou.

Linka ¢. 202 mze nabidnout cestujicim spojeni Kbel, Satalic s obchodnim centrem a sidli&tém Cerny
Most a upravena trasy Linky C. 186 nabidne obyvatel&im Satalic rychlej$i spojeni na linku B metra. Je
otazkou, do jaké miry budou tyto Linky vyuzivany. Navrzené zmény pro tuto oblast jsou prevazné
kosmetického charakteru a spocivaji dilem v omezeni nékolika malo vyuzivanych linek, dilem v
kvalitativnich Gpravach v koordinaci jizdnich radd. 186, 201, 202 -Satalice (metro B).
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Obrazek ¢. 4 Autobusy — oblasti nejvétsich zmén, autobusové linky sever (zdroj: prezentace ,,Metropolitni linky v Praze,

ROPID, 2012 )
Autobusy — oblasti nejvétSich zmén
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Prezentace nové metropolitni sité — 14.6.2012

12.3.3 oblast Zapad

Upravy v zapadni &asti Prahy (Obréazek ¢. 5) stoji zjevné na dvou zakladnich pilitich. Jednim je zfetelna
snaha o zprehlednéni Linkového vedeni, které je uskute¢néno snizenim poctu linek (nahrazeni
stavajicich linek prodlouzenim jinych, pfip. sloucenim vice linek), druhym pak omezeni soubéhu mezi
autobusovou a kolejovou dopravou v Useku Andél/Na Knizeci - Klamovka - Kavalirka, po Evropské tridé
a na Barrandové. DUsledkem je mimo jiné zruseni nékolika, pro tuto oblast tradicnich linek (napf. 217)
a zvyseni nutnosti prestupl mezi autobusy a tramvajemi v Kosifich nebo ve Vokovicich.

Byt' je z ndvrhu zfetelna snaha zpracovatell dopravniho opatfeni o zpfehlednéni systému a odstranéni
soubéhu autobust s tramvajemi po Plzenské ul., vyvstava nad novym Linkovym vedenim nékolik
otaznik(. Jde o prodlouZeni stavajicich linek, a to konkrétné linky ¢. 191 vedené z Petfin na Smichov
pres zastavku Stadion Strahov, tataz situace je u linky ¢. 176 vedené noveé v trase Karlovo nam. - Nové
Butovice pres Stadion Strahov. U linky ¢. 176 Ize predpokladat minimalni tranzitni frekvenci pres
Strahov, u linky ¢. 191 bude nové trasovani znamenat pro cestuijici z oblasti Brevnova a

Ladronky zbytecny zavlek a je tedy otazkou, zda se zde snaha o snizeni poctu linek neminula Gcelem.
Obé uvedené linky patfi do paterni sité metrobusd, a tak jejich alternativni trasovani spocivajici v
pasmovém provozu a prljezdné vedeni zapadnim sektorem Prahy s vysokym obratem cestujicich v
bodech lom frekvence (zfejmé Klamovka, Stadion Strahov) nemusi byt u cestujicich pfijato s vysokou
mirou pochopeni, zejména v situacich, kdy zpozdéni vznikla kongescemi v centralni ¢asti Prahy budou
prenasena na celou trasu.

Dle vysvétleni spolecnosti ROPID je jednim z dGvod{ diskutabilniho linkového vedeni provoz kloubovych
autobusl (nemoznost jejich prijezdu nékterymi komunikacemi). Zpracovatelé tomuto argumentu
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rozumi, ale to nic neméni na skutecnosti, Ze uvedené Gpravy mohou vyvolat negativni reakci u ¢asti
cestujicich. Zachovani Linky €. 191 i v Useku Klamovka - Andél i v dobé nutnych Uspor zachova pfimé
spojeni Smichova se strahovskymi kolejemi. Pro studenty z Koleji Strahov cestujici do campusu CVUT a
VSCHT v Dejvicich je potencialné dobré i vedeni jediné a kapacitni Linky &. 143 mezi zastavkami
Stadion Strahov a Dejvicka. Pasmovy provoz na lince €. 137, kdy bude v Useku U Waltrovky - Sidl.
Stod(lky interval ve Spicce sedminasobné delsi, nez v Useku Na Knizeci — U Waltrovky, je sice z ohledu
na poptavku po prepravé pochopitelny, vzhledem k zasadam metrobusovych linek se jevi jako sporny.

Cestujicimi z oblasti sidlisté Na Dédiné mdze byt pripominkovano zkraceni linky ¢. 218 a z toho plynouci
zruseni primé vazby na metro linku A v prestupnim uzlu Dejvicka. Ackoli v zastavce Nadrazi Veleslavin
bude umoznéna prestupni vazba na tramvajové Linky (pfip. i vazba na Zeleznicni linku S5), bude zalezet
na cestuijicich, jak ke zméné pristoupi s ohledem na snizeni komfortu v podobé nutnosti prestupu a
jistého prodlouzeni cestovni doby.

Rovné? Ize ocekdavat pripominky od obyvatel Smukytky a Cibulky ke zkraceni Linky €. 123 a jeji
ukonceni do zastavky Kavalirka. ROPID argumentuje tim, ze po rekonstrukci tramvajové trati na
Plzenské ulici doslo k vyraznému kvalitativnimu zlepSeni v oblasti zastavek na Kavalirce a pouziti
tramvaje neznamena nardst celkové cestovni doby.

Obrazek €. 5 Autobusy — oblasti nejvétsich zmén, autobusové linky zapad (zdroj: prezentace ,,Metropolitni linky v Praze,

KA
il Autobusy — oblasti nejvét§ich zmén

ROPID, 2012)

PRAJGUE
PRAJGA
PRA|G

AUTOBUSOVE LINKY ZAPAD DEJVICKA
(STRAHOV A OKOLI) &)
PETRINY [TRAM] Malovanka
0.
P o\rw«'ch e

STADION STRAHQV

: .o -
Wysvétlivky
s trasa BUS linky Spiritka Q ‘\
S . KARLOVO NAM
= mm mm jede jen ¢ast spojl N . .
*«ﬁ 6| [mRam]
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Nem. Na Homolce ANDEL
167 < ey y
Klamovka § 137][167]
' 51
1 _
U Waltrovky [137] NA KNIZECI

ee
Nove suTovice 17698

DL STODULKY
Prezentace nové metropolitni sité — 14.6.2012

12.4 Upravy na infrastrukture

Pokud Metrobusy maiji plnit svou deklarovanou funkci, je tfeba zajistit, aby hlavné v dobé Spicky
nenabiraly jednotlivé spoje zpozdéni vlivem kongesci (nelichotivé priimérné statistiky viz tab. 3.1).

Proto v rdmci navrhovanych zmén doporucujeme koncepcéné resit problematiku preference MHD logicky
zejména v téch mezikfizovatkovych Usecich a kfizovatkach, ve kterych jsou uvazovany Linky Metrobus(.
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Obrazek €.6 Primérné cestovni rychlosti jednotlivych druhll dopravy (zdroj: prezentace ,Regionalni plan
Prazské integrované dopravy na rok 2012 s vyhledem na obdobi 2013 — 2016, ROPID, 2012)

Tabulka priimérnych cestovnich rychlosti jednotlivych druhi dopravy (km/h)

Metro 45
Zeleznice 44
Tramvaje 18
Méstské autobusy 25
Priméstské autobusy 33
Lanova draha 10
Pfivozy 6

Nebudou-li na dopravni infrastrukture realizovana preferencni opatreni soucasné se zavedenim
metrobusd, resp. v co nejkratSim ¢asovém intervalu po uskutecnéni navrzenych zmén, pak hrozi z
d@vodu prenaseni zpoZdéni doslova napfi¢ Prahou ohrozeni stability celého navrZzeného konceptu.

Preferencni opatreni, na které je tfeba se zamérit nejdrive (pred spusténim systému) jsou stavebné —
provozni. Ta v sobé zahrnuji zejména:

+ vyhrazené autobusové pruhy. Tento typ preference je mozné realizovat citlivé jen v mistech, to
prostor mistni komunikace umoziuje;

+ prednostni prijezd MHD na svételné Fizenych kfizovatkach (SSZ). Preference MHD svételnou
signalizaci tedy znamena moznost prednostni volby a prodluzovani signalu volno jedoucimi
vozidly tak, aby vozidla projela krizovatkou pokud mozno bez zastaveni (absolutni preference)
nebo alespon s minimalnim zdrzenim (podminéna preference). Znamena to, ze SSZ musi
umoznovat dynamické fizeni, které reaguje na dopravni naroky v readlném case. Dale je nutné
podporovat i vybaveni vozidel systémem aktivni detekce;

+ vyhrazené komunikace - nové stavby v souladu s koncepci rozvoje a platného tzemniho planu
oblasti.

PFi zavadéni systému je taktéz dilezité pokraCovat do budoucna s preferenci i v roviné koncepcni
(studie) a legislativni (napf. koncepce dopravy v klidu, pfipadné zpoplatnéni viezdu do centra.

12.5 Propagace zmén v pfipadé autobus(i

U zmén takového rozsahu, jako je popsano v Navrhu, je dostatecna osvéta, propagace a reklama
naprostou nutnosti. DdleZita je propagace a vysvétlovani v téch Castech Prahy, kde dojde k zasadnimu
precislovani linek, zménam jejich trasy, nebo zvyseni poctu nutnych prestupl mezi jednotlivymi druhy
dopravy. S ohledem fakt, ze dosud nebylo k propagaci pfistoupeno, zmény nejsou jesté zcela upresnény
a znamy, a s ohledem na aktualni planovani zmén HMP a ROPID vystavuje cely koncept riziku, ze
obcané (zoufale hledajici sv{j spoj po navratu z letniho pobytu mimo Prahu) budou novou koncepci
vnimat spiSe negativné. Aktivni pristup k propagaci a vysvétlovani vyraznych zmén byl uveden jiz v
kapitole o zahranicnich zkuSenostech <- napf. v pfipadé Berlina. Samostatnou otazkou je, zda by
metrobusy, z d@ivodu propagace systému, nemély mit vlastni ¢iselnou fadu nebo odliSné oznaceni.

Zpracovatelé této Zpravy také v navaznosti na vySe uvedené upozorfuji na nutnost stability linkového
vedeni a varuji pred prilis astymi zménami. Je nutné, aby posuzovany Navrh byl pravé krokem ke
stabilité a napriklad prodlouzeni metra A ze stanice Dejvicka nebude znamenat pro posuzovanou

Va.vs
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se, nad ramec jinych pfipominek, vyhrad a komentai uvedenych v této Zprave, nabizela otazka, zda
neuskutecnit zmény v prazské siti kompletné prave az v souvislosti s dopravnimi zménami v oblasti
severovychodu.

13 Ekonomika Navrhu

13.1 Struktura deklarovanych uspor

Jak jiz bylo feceno vyse v textu Zpravy, odlvodnéni i jakykoliv rozbor Gspor v Navrhu chybi a to i
presto, Ze by tento parametr Navrhu mél byt jednim z hlavnich kritérii pfi jeho schvalovani. Navrh se
omezuje na konstatovani na strané 18, Ze navrhované zmény povedou k celkové rocni Uspore 446 mil.
K¢.

Po vyzadani a podkladovych dokumentd a jejich analyze dosli Zpracovatelé k zavéru, Ze Castka
prezentovana jako celkova rocni Uspora vznikla zménami PID vstupujicich podle navrhu v platnost
1.9.2012 v sobé zahrnuje i Uspory teoreticky pramenici z opatreni pfijatych v prvni poloviné roku 2012
i v roce 2011. S castkou 446 mil. K¢, ktera byla nasledné snizena na ¢astku 406 mil. K¢ po setkani
zastupcll MHMP a zastupcl méstskych ¢asti HMP, tedy podle Zpracovatell nelze pracovat jako s
Castkou, o kterou se snizi nakladovost PID pouze na zakladé opatfeni popsanych v Navrhu.

Zpracovatelé si vyzadali od ROPID podkladové dokumenty a podrobny rozbor kalkulace deklarované
Uspory. ROPID dospél k ¢astce 406 mil. KE pomoci souctu dvou velicin - jiz realizovanych Uspornych
opatteni ve vysi 101 mil. K¢ a kalkulovanych Uspor dopravnich vykond (Tabulka ¢. 1).

Tabulka €. 1 Struktura dGspor podle ROPID

TRAKCE OPATRENI USPORA
omezeni metra C veler 21:30-22:30 10 mil. Ké
METRO zrudeni patecéniho a sobotniho .
- 17 mil. K¢
prodlouzeného provozu 00:30 - 1:30 = )
. . e — - T Soucast Navrhu,
optimalizace sité tramvajovych linek 177 mil. Ké i)
TRAMVAJE |zrudeni pate&niho a sobotniho —_— celkem 305 mil. K¢
prodlouzeného provozu 00:30 - 1:30 e
optimalizace sité autobusovych linek 118 mil. K&
AUTOBUSY |zruSeni patecniho a sobotniho 16 mil. K&
prodlouzeného provozu 00:30 - 1:30 ’
realizovana dopravni opatfeni v ramci
M+T+BUS |1. pololeti 2012 (vietné zmén z prosince 46 mil. K¢
2011)
SUMA| 406 mil. k&

Zdroj: ROPID

ROPID stanovil nasleduijici rovnici ur€ujici rozsah tUspor plynoucich 2 Navrhu:

(1) USPORA = ji usporenych vozokm * variabilni naklad DPP na vozokm

Kalkulace poctu usporenych vozokm provedl ROPID samostatné pro jednotlivé trakce, jmenovité:
a) autobusy
b) tramvaje

c) sjednoceni spojl metra na lince C
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Ad a. U autobusl dojde podle kalkulace ROPIDu nasledkem navrhované optimalizace k
uspore2,83 mil vozokm, odpovidajici financni Uspore ve vysi 118 mil. K¢.

Ad b. U tramvaji dojde k podle ROPIDu na zakladé v Navrhu popsanych zmén k Uspore 177 mil.
K¢ nasledkem snizeni dopravnich vykon( o 4,89 mil. vozokm

Ad c. U metra dojde k minimalni zméné, ktera povede k Uspore 9,5 mil K¢.

Celkova Uspora vznikla opatrenimi popsanymi v navrhu ¢ini 305,1 mil. K¢ rocné. Rozdil této ¢astky a
celkové deklarované Uspory je pak ROPIDem vysvétlovan Usporami na zakladé dil¢ich zmén PID, které
jiz probéhly v prlibéhu roku 2012 ¢ na konci roku 2011.

Dochazi tedy k jisté desinterpretaci celkové Uspory, jelikoz tato byla medialné prezentovana jako primy
dopad implementace zmén PID v Navrhu planovanych na 1.9.2012.

13.2 PouZzita ndkladovost jednotlivych trakci

Velmi ddlezitym parametrem kalkulace je veli¢ina: variabilni naklad DPP na vozokm. Hodnotu tohoto
parametru pouzitého v kalkulaci shrnuje nasledujici tabulka.

Tabulka 2 - Hodnoty pfimych variabilnich nakladu pro jednotlivé trakce pouiita pfi kalkulaci celkovych Gspor Navrhu

Variabilni naklad na vozokm

Autobusy 41,65 K&/vozokm
Tramvaje 36,24 Kc&/vozokm
Metro 38,50 K¢&/vozokm

ROPID dodal na vyzadani BVCE podklady podle nichz k vypoctu nakladovosti dochazi. Pfimy variabilni
naklad na vozokm zahrnuje nasledujici polozky:

*

*

*

*

-~

Prima spotreba nafty (trakéni energie)

Ostatni pfima spotfeba materialu

Personalni naklady MHD, strojvedouci a obsluha trati
Opravy a udrzovani voz{ PID

Primé variabilni naklady neobsahuji polozky, jeZ jsou nasledné pouZity pro vypocet celkovych
nakladd.

Odpisy vozti PID

Ostatni primé naklady na provoz PID
Provozni reZie

Podil ndkladd na sluzby, koordinaci a fizeni

Podil nakladd na ostatni naklady na provoz PID

PouZiti pouze variabilnich nakladt ne nakladd celkovych pro kalkulaci Uspor miizeme oznacit za znacné
konzervativni predpoklad, ktery vyslednou kalkulaci Uspor rozhodné uméle nenavysuije.
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13.2.1 Nékladovost autobusoveé dopravy

Tabulka 3 - Vypocet prumérné nakladovosti autobusové dopravy podle vysledku DPP za 1Q 2012

I%Ié:d;dk: z poslednich vydanych kalkulaci 1. Q 2012
olo " Naklad
kalk. vzorce Nizev polotiy K&/km
1.1.1. Piima spotfeba nafty (trak&ni energie) 13.63|
1.1.2.-4. Ostatni pfima spotieba materialu 0,95'
1.2. Personalni nakl. RMHD, strojv.a obsl.trati M 18,04
2.3 Opraw a udrzovani vozu PID 11,19|
22 Odpisy vozii PID 2,95|
2.3. Ostatni pfimé naklady na prowz PID 0,04
24.-25. Spréva stanic metra a Lanova draha

3. Provozni rezie 4,39
41. Opraw a udrzowani DC

4.2 Odpisy DC

71 NAD - extemi

7.6 Néklady na zastavkou péci T+A

5.6..8. Podil nakladl na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30
7. |Podil nakladli na ostatni néklady na provoz PID 0,84
Pfimy variabilni naklad na vozokm 43,31
Celkovy naklad na vozokm 53,83

Tabulka shrnuje prlimérny naklad na vozokm Gctovany DPP. Pfi primérném vyuziti vSech druhl
autobus( tedy standardnich, kloubovych a midibus@ v nizkopodlaznich i standardnich verzich.

PFi vypoctu v Navrhu deklarované uspory 446 mil. K¢ respektive Uspory 118 mil. K¢ na autobusové
dopravé nejsou rlizné nakladovosti jednotlivych druhd autobusl zohlednény pfimo, je pouze pouzita
jedna cena za vozokm vypoctena jako primér pfes mnoZinu vSech druhl autobusl a tedy zména
struktury vyuzitych autobusdl, zejména pak pfechod od standardnich ke kloubovym neni v kalkulaci
Uspor zohlednén.

Vypocet celkové Uspory provedeny ROPIDem pocita s primym variabilnim nakladem autobusové
dopravy 41,65 K¢/ vozokm, nejaktualnéjsi data za prvni Ctvrtleti 2012 ukazujici na hodnotu 43,31/
K¢&/vozokm v dobé kalkulace podle ROPIDu nebyla k dispozici. Hodnota 43,31 je spravné vypoctena
jako préimér primych variabilnich nakladd vazeny poctem vozokm obslouzenych jednotlivymi typy
autobust.

Tabulka 4 Vykony a variabilni naklady pro jednotlivé typy autobusu

BUSY S BUSY SN BUSYK | BUSYKN | BUSY MIDI | BUSY PRUM

Poiet vozokm roéné 15 396 28784 8 380 12 908 1356 66 824
(tis. vozokm)

PFimy var. ndklad / 42,61 41,78 54,76 41,49 30,31 43,31
vozokm

*Busy S — autobusy standardni, Busy SN - autobusy standardni nizkopodlaZni, Busy K — autobusy
kloubové, Busy KN - autobusy kloubové nizkopodlazni, Busy MIDI - midibusy
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13.2.1.1 Ekonomika jednotlivych typd autobusd
V tabulkach nize jsou patrné rozdily v nakladové strukture jednotlivych typd autobust.
Tabulka 5 - Vypoiet nakladovosti vyuZiti standardniho autobusu podle vysledka DPP za 1Q 2012

18

Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka

. & Naklad
kalk. Nazev poloZky Ke&fkm
vzZorce
1.4.1. Pfima spotfeba nafty (trak&ni energie) 12.40]
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materialu 0,50
1.2 Personalni nakl. RPID, strojv.a obsl.trati M 17,96
271, Opraw a udrzovani vz PID 11,75|
29, Odpisy vozu PID 0,35|
23 Ostatni piimé naklady na provoz PID 0,04
24.-25 Sprava stanic metra a Lanova draha
3. Provozni rezie 4,39|
4.1. Opraw a udrzovani DC
4.2. OdpisyDC
7.1 NAD - externi
7.6 Naklady na zastavkou pééi T+A
5.6.,8.  Podil nakladi na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30
7. Podil nakladi na ostatni naklady na provoz PID 0,84
Primy variabilni naklad na vozokm 42,61
Celkovy naklad na vozokm 50,53

Tabulka 6 - Vypocet ndkladovosti vyuiiti standardniho nizkopodlainiho autobusu podle vysledka DPP za 1Q 2012

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka Nakiad
:::;(r.ce Nazev polozky K&fkrn
1.1.1. Piima spotfeba nafty (trakéni energie) 12,91
1.1.2.- 4. Ostatni piima spotfeba materialu 0,37
1.2.  Personalni nakl. RMHD, strojv.a obsl.trati M 17,96
21. Opraw a udrZzovéni wozu PID 10,54
2.2. Odpisy wozu PID 3,18|
i3 Ostatni pfimé naklady na prowz PID 1G04
2.4.-2.5. Sprava stanic metra a Lanova draha
3. Provozni rezie 4,39|
4.1, Opravy a udrzovani DC
4.2 Odpisy DC -
7.1 NAD - externi
7.6 Naklady na zastawkou pési T+A
5.6.,8. Podil nakladu na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30
7 |Podil nakladi na ostatni naklady na provoz PID Elﬁl
Primy variabilni naklad na vozokm 41,78|
Celkovy naklad na vozokm 52,53
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Tabulka 7 - Vypocet nakladovosti vyuiiti kloubového autobusu podle vysledka DPP za 1Q 2012

1.Q
Ndéklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka Nékiad
kalk. Nazev polozky K&k
VZorce
1.1.4. Piimé spotfeba nafty (trakéni energie) 16,04
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materialu 0,67]
1:2. Personalni nakl. RMHD, strojv.a obsl.trati M 18,20]
24. Opraw a udrZovani wozii PID 19,85
2.2. Odpisy wzu PID 1,00|
2.3. Ostatni pfimé naklady na provoz PID 0,04}
2.4-25. Sprava stanic metra a Lanova draha
3. Provozni rezie 4,39|
4.1. Oprawy a udrZovani DC
4.2 Odpisy DC
7.1 NAD - extemi
7.6 Néklady na zastavkou péci T+A
5.6..8. Podil nakladu na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30
. |Podi[ nakladu na ostatni naklady na prowoz PID 0,84
PFimy variabilni naklad na vozokm 54,76
Celkovy naklad na vozokm 63,33

Tabulka 8 - Vypocet nakladovosti vyuiiti nizkopodlainiho kloubového autobusu podle vysledkd DPP za 1Q 201:

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
PoloZka
kalk.  Nézev polozky "Eﬁf
VZOorce
111, Pfiméa spotieba nafty (trak&ni energie) 15,567
1.1.2.- 4. Ostatni pfim4 spotfeba materialu 0.48
1.2. Personalni nakl. RMHD, strojv.a obsl.trati M 18,20]
2.1. Opraw a udrzovani wozi PID 7.23
2.2. Odpisy oz PID 6,55
2.3. Ostatni pfimé naklady na prowz PID 0,04
2.4.-2.5. Sprava stanic metra a Lanova draha
3. Provozni rezie 4,39|
4.1. Opraw a udrZovani DC
4.2. Odpisy DC
7.4 NAD - externi
7.6 Néaklady na zastavkou péti T+A
5.6.,.8. Podil nakladu na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30}
7. |Podil naklada na ostatni néklady na provoz PID 0,84
Piimy variabilni naklad na vozokm 41,49|
Celkovy naklad na vozokm 55,60

V tabulkach shrnujicich ekonomiku kloubovych autobust je tfeba upozornit na diskrepanci v polozce
kalkulacniho vzorce 2.1 Opravy a udrzovani vozd PID. Rozdil v této polozce 12,62 K&/ vozokm je
zplsoben relativnim stafim vysokopodlaznich kloubovych voz{ oproti vozdm nizkopodlaznim.
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V dlouhém obdobi je vSak naklad na opravy u nizkopodlaznich kloubovych voz{ pouhych 7,23 K¢/
vozokm neudrzitelny a bude se zvySovat. Naopak neimérné vysoky naklad na opravy standardnich
kloubovych autobusti 18,20 na vozokm se bude v budoucnu snizovat postupnym vyrazovanim voz{
starého vozového parku.

Tabulka 9 - Vypocet nakladovosti vyuiiti midibusu podie vysledkd DPP za 1Q 2012

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka NéKlad
:2:;09 Nazev polozky iekifeen
1.1 1 Pfima spotieba nafty (traké&ni energie) 9,64
1.1.2.- 4. Ostatni piim4a spotfeba materidlu 0,05
L2, Personalni nakl. RMHD, strojv.a obsl.trati M 17,96
2.1. Oprawy a udrzovéni wozi PID 2,66
2.2 Odpisy wozi PID 5,40
2.3, Ostatni piimé naklady na prowoz PID 0,04
2.4.-2.5. Sprava stanic metra a Lanova draha
3. Provozni rezie o 4,39
41, Opraw a udrzowsniDC
4.2, QOdpisy DC
.1 NAD - extemi
7.6 Néklady na zastawkou péci T+A
5.6.,8. Podil nakladd na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30)
T [Podil nakladi na ostatni néklady na provoz PID 0,84
P¥imy variabilni naklad na vozokm 30,31
Celkovy naklad na vozokm 43,27

Jak jiz bylo zminéno vyse v kalkulované uspore, 118 mil. K¢ za autobusovou dopravu neni nijak
zohlednéna zména struktury pouzitych typl autobusd. BVCE provedla presnou kalkulaci s pouzitim dat
za prvni Ctvrtleti 2012. Podle této kalkulace vychazi Gspora snizenim poctu vozokm autobusti na 111,2
mil. K¢ ro¢né, tj. o 6,8 mil. K& méné, nezZ je prezentovano ze strany ROPID. Rozdil je zplsoben
vyraznym presunutim najetych vozokm od standardnich autobusl na autobusy kloubové. Zavéry
shrnuje
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Tabulka 10 - Vypocet celkové uspory na zakladé zmén v autobusovych linkach pfi zohlednéni zmény struktury typu
autobusu

Midibusy Standardni Kloubové
Zvyseni (sniZeni) poétu vozokm 637 940 -6 816 887 3344916
Pfimy variabilni naklad * 30,31 42,07 46,71
Zvyseni (sniZzeni) ndkladd (KE) 19 335 892 -286 797 434 156 255 080
Celkovd Gspora (KE) : 111 206 462

Celkova doloZena roéni Uspora opatfeni v Navrhu s planovanym zavedenim od 1.9.2012 tedy cini
298,3 mil. K&, pokud se nepfistoupi ke zohlednéni skutecnych dosazitelnych nakladd na provoz
jednotlivych trakci ze strany DPP, jak je popsano nize,

13.2.2 Srovndni nakladovosti DPP s ostatnimi dopravci (autobusy)

Pro srovnani provedla BVCE porovnani nakladovosti sluzeb DPP s nakladovosti ostatnich dopravctl
provozujicich na Uzemi Hlavniho mésta Prahy a stfednich Cech autobusové linky.

Tabulka 11 - Ceny dopravniho vykonu ostatnich dopravcd v pasmech Pa 0

Dopravce pasmo | cena standardni bus cena kloubovy bus cena midibus

1 0 34,85 40,75

2 0 38,47 32,03

3 0 36,35

4 0 35,75 39,61

5 0 35,16 40,75 32,03

6 0 37,25

7 0 32,70 39,00

8 0 34,85

9 0 37,18 42,70

10 0 35,23 40,75

11 0 37,22 42,74 33,03

12 P 35,18
p 35,88
p 35,41
P 48,84

13 P 32,70

14 P 32,03

15 P 35,23 40,75

16 P 32,70
P 30,79
P 3341
P 31,71

17 P 35,43

18 P 36,74 42,26 32,03
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Tabulka 12 - Statistické srovnani cen ostatnich dopravci s cenou dopravniho vykonu Gétovanou DPP

Standard Kloubovy | Midibus

DPP 50,53 63,33 43,27
Ostatni dopravci

Primér 35,31 41,03 34,54

Smérodatna odchylka 1,85 1,31 5,02

Min 31,71 39,00 30,79

Max 38,47 42,74 48,84
Rozdil mezi DPP a primérem ostatnich dopravch

absolutné v Ké/vozokm 15,22 22,3 8,73

relativné v % jako nartst z ceny ostatnich dopravcii +43,1% +54,3% +25,3%

Ze statistického srovnani je patrné, Ze cena vykonu u DPP prevysuje primérnou cenu Gctovanou

ostatnimi dopravci 0 43% u standardnich autobusli 0 25% u midibusl a dokonce o 54% u autobusu

kloubovych. Cena dopravniho vykonu uctovana DPP vyrazné prevysuje nejvyssi cenu u linek

provozovanych alternativnimi dopravci jak u standardnich tak kloubovych autobusti a obsluznost pouze
jedné Linky obsluhované midibusy je pro ROPID drazsi nez obsluznost zajiStovana DPP.

K obdobnému zavéru se dostaneme, pokud porovname pouze variabilni naklady DPP a ostatnich
dopravcd a to i pres skuteCnost, Ze by variabilni naklady na naftu, material ¢i udrzbu u velkého
dopravce provozuijiciho vyrazné vice vozidel mély byt pfi prepoctu na vozokm nizsi.
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Tabulka 13 - Pfimé variabilni naklady - Pfrepocet z ceny dopravniho vykonu ostatnich dopravci v pasmech Pal

Dopravce | cena standardni bus cena kloubovy bus | cena midibus
i 24,19 28,40
2 26,77 22,18
3 25,26
4 24,83 27,58
5 24,41 28,40 22,18
6 25,90
7 22,66 27,15
8 24,19
9 25,85 29,79
10 24,46 28,40
11 25,88 29,81 22,90
12 24,43
24,93
24,59
34,16
13 22,66
14 22,18
15 24,46 28,40
16 22,66
21,30
23,17
21,96
17 24,61
18 25,54 29,47 22,18

Pro prevod celkovych na pfimé variabilni naklady jsme pouzili nasledujici vztahy a predpoklady:

CDV = EON + DPZ + sluzby ROPID

EON = ekonomicky opravnéné naklady dle Nafizeni vliady 493/2004 Sb.,

DPZ = dohodnuty pfiméreny zisk (uren na obnovu vozidel), podle zastupcli ROPID asi 5% CDV

sluzby ROPID - stanoveny smluvné na zakladé kalkulace, podle ROPID cca. 0,85 K¢ na vozokm.
Podle odhadt ROPIDu tvori variabilni naklady asi 75% EON.

BOSTON VENTURE Central Europe

DUVERNE

Cerven 2012; 39/43



Tabulka 14 - Statistické srovnani pfimych variabilnich nakladu ostatnich dopravcd s pfimymi naklady DPP

Ostatni dopravci | Standard Kloubovy Midibus
Pramér 24,52 28,60 23,97
Smér. odch. 1,32 0,93 3,58
Min 21,96 27,15 21,30
Max 26,77 29,81 34,16
BOST NTURE | Europe DUVERNE a4 |

DUVERNE

DPP 42,61 54,76 30,31

Srovnani ostatnich dopravcli provozujicich autobusové Linky s DPP na Urovni pfimych nakladt vychazi
podobné. Kromé jedné Linky midibus{ jsou opét naklady uctované DPP vyrazné vyssi nez u jinych
dopravcd.

13.2.3 Nakladovost: tramvajové dopravy

V pripadé tramvajové dopravy byly analyzovany nakladové struktury, ovSem bez nasledného srovnani s
jinymi referencnimi dopravci v jinych méstech Ceské republiky a v zahranici. Takové srovnani pfitom
nelze nez doporucit v rdmci naslednych Ukonl na cesté za nakladovou optimalizaci verejné dopravy.
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Tabulka 15 - Vypocet nakladovosti vyuiiti tramvaji podle vysledkda DPP za 1Q 2012

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
PoloZka Nakiad
kalk. Nazev polozky pic
vzorce
11 Pfima spotieba PHM, materialu a energie 7,98
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materidlu =
1.2, Personaini nakl. RPID, strojv.a obsl.trati M 12,55|
2.1 Opraw a udrZovéni vozu PID 13,72
2.2. Odpisy vozu PID 4,37
2.3. Ostatni piimé naklady na prowz PID 0,06}
2.5. Lanowa draha ﬁ,ﬁ
3 Prowozni rezie 3,12
4.1.  Opraw a udrZzovéni DC 6,
42.  Odpisy DC 5,12
[ NAD - extemi
7.6 Naklady na zastavkou péti T+A 0,94
5.6..8. Podil nakladi na sluzby, koordinaci a fizeni 2.61
7. Podil nakladu na ostatni naklady na prowoz PID 0,
PFimy variabilni naklad na vozokm 34,25
Celkovy naklad na vozokm 58,41

13.2.4 Nakladovost metra

Metro je standardné dopravnim prostfedkem s nejvyssim podilem fixnich nakladd na celkové nakladové
kalkulaci, zato je ovsem nejlevnéjsi z hlediska variabilnich nakladd. Z podstaty této jednoduché
ekonomické analyzy je proto mozné jen doporucit maximalni vytizeni a vyuzivani metra v ramci

dopravniho mixu.
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Tabulka 16 - Vypocet nakladovosti vyuiiti metra podle vysledku DPP za 1Q 2012

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka N&Klad
kalk. Nazev polozk :
VZOICE i i g
1.1. Pfima spotfeba PHM, materidlu a energie 515
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materialu
1.2 Persondlni nakl. RPID, strojv.a obsltratim_ | 1254
2.1 Opraw a udrZzovéni wozu PID 19,21
2.2, Odpisy vozl PID 1341
2.3. Ostatni pfimé naklady na provoz PID 0,04
2.4, Sprava stanic metra 1,81
3. Provozni rezie 1,60]
4.1. Opraw a udrzovani DC 29,30'
4.2, Odpisy DC 16,25
741 NAD - externi
76 Naklady na zastawkou pééi T+A
5.6.,8. Podil nakladl na sluzby, koordinaci a fizeni 4,43
i Podil nakladu na ostatni naklady na prowz PID 1,62
Pfimy variabilni naklad na vozokm 36,90(
Celkovy naklad na vozokm 105,86

13.3 Potencial dalsich uspor v autobusové dopravé

Na zakladé identifikované vyrazné diskrepance v nakladu Uctovaném DPP a ostatnich dopravcil u
autobusové dopravy jsme provedli kalkulaci hypotetické Uspory pii kompletnim outsourcingu
autobusové dopravy ostatnim dopravcim pfi dodrzeni soucasnych cen. Vyslednou ¢astku mézeme
pouzit jako odhad horni hranice moznych Uspor na strané DPP.

Tabulka 17 - Kalkulovana uspora provedena srovnanim primych var. naklada

Primeér. cena za vozokm jinych dopravci 25,06
# vozokm autobust za 1Q 2012 v tis. 16.706,0
# vozokm autobusl/rok v tis. 66.824,0
variabilni nadklady DPP/ vozokm autobusi 43,31
uspora/vozokm 18,25
Celkova uspora pfi outsourcingu autobusové sité ostatnim dopravcim (tis. K&} 1219373

Stejnou optikou pak mdZeme fici, Ze avizovana Uspora plynouci z Navrhu neni ani 406 mil. K¢, ani 305
mil. K¢ po odecteni jiz provedenych a s Navrhem nesouvisejicich opatfeni, ani 298,3 mil. K¢ po
zohlednéni skutecné strukturu vozového parku a jeho nakladovosti, jak je popsano vyse. Skutecny efekt
Uspor plynouci z Navrhu by po provedené analyze cinil objem financnich prostredkd ve vysi 298,3 - 61,8
mil. K¢ = 236,5 mil. K¢ - po zohlednéni faktu, Ze HMP/ROPID hradi ve prospéch DPP nadstandardné
vysoké Castky za dopravni vykony autobusd a po narovnani této situace na bézné trzni podminky. A
pokud prihlédneme k faktu, Ze se ze strany ROPID jedna o kvalifikovany odhad, ktery bude jesté
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uprestfiovan po zpracovani vlastnich jizdnich fadl po zménach v priibéhu mésice srpna, s oekavanou
odchylkou dle slov ROPIDu ve vysi 20%, mize se celkova skute¢na normalizovana Uspora pohybovat i
pod hladinou 200 mil. K¢ za rok.

Tabulka 18 - Kalkulovana tspora provedena srovnanim celkovych nakladi

Pramér. cena za vozokm jinych dopravci 36,47
# vozokm autobusti za 1Q 2012 v tis. 16 706
# vozokm autobus(i/rok v tis. 66 824
Celkové naklady DPP/ vozokm autobust 53,73
Podil nakladl na ostatni naklady na provoz PID (sekce 7

i 0,84
kalkulaéniho vzorce)
uspora/vozokm 16,41
Celkova uspora pfi outsourcingu autobusové sité ostatnim e

FRERp & 1096 855

dopravcam (tis. K¢)

Pro dodrZeni konzervativnosti vypoctu jsme z kalkula¢niho vzorce celkovych naklad& DPP na vozokm
vyradili veskeré naklady v klasifikaci 7., tj. naklady souvisejici s idrzbou zastavek a ostatniho nutného
itinerare nutného k provozu autobusovych linek, které nejsou rozpocitany mezi ostatni dopravce.

Z kalkulaci vyplyva, Zze by ROPID mohl usetfit v pfipadé moznosti provedeni nastinéného kompletniho
outsourcingu autobusové dopravy az 1,1 mld. K¢ rocné, pfipadné v pripadé moznosti nakladové
restrukturalizace DPP tak, aby byl schopen ostatnim dopravc@im plsobicim v rdmci HMP a PID
konkurovat.

Vzhledem k faktu, ze HMP je 100% akcionafrem DPP, by k dosazeni Uspor mél existovat prostor a dosud
nevyuzity potencial, bez ohledu na dosud uzaviené omezujici dohody a smlouvy. V optice vyse
uvedenych kalkulaci je zfejmé, ze HMP by se v ramci principd zdravého selského rozumu a péce
fadného hospodare muselo zachovat ve prospéch status quo pouze v pfipadé, Ze bude chtit preferovat
socialni roli v regionu nebo bude neakceschopné z dlivodd politickych
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