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DateZité upozornéni

Tente dokument (déle jen ,Dokument”} byl pfipraven spoleénosti BOSTON VENTURE Central Europe, s.r.o. (“BVCE") ve spolupréci
s Fakultou dopravni pii Ceském vysokém uéeni technickém v Praze (,EVUT"), na zdkiadé instrukei a informaci piedlofenych Hlavnim
méstem Praha {dale jen ,Zadavatel“} a jeho podfizenou organizaci Regiondlnim organizitorem Praiské integrované dopravy {dile jen
+ROPID"), na zdkladé pFisluSné objedndvky oponentni zpravy k navrhu ,Metropolitni linky v Praze” — prezentace metropolitni sité —
14.6.2012 (,Ndvrh"), kterou BVCE obdrZela spolu s pfifohami Ndvrhu od Zadavateie. Dokument je adresovan vyhradnd 2 pouze Zadavateii,
pfipadné daidim osobdm, které Zadavatel vyslovné urdi.

V p¥ipadé, fe pfijerncem tohoto Dokumentu neni Zadavatel, tento pifjemce souhlasi s tim, Ze ani on, ani jeho zdstupci, agenti, poradci,
management nebo zaméstnanci nebudou vytvidfet kopie tohoto dokumentu, jakkoli jej reprodukovat nebo distribuovat jingm subjektdm
nebo osobém, a to v podobé celku nebo jejich &sti, ber pfedchoziho pisemného souhlasu Zadavatele. PHjemce také souhlasi s tim, ie bude
naklddat s velkerymi informacemi v tomto dokumentu, které nejsou vefejné pFistupnymi informacemi, jako s informacemi divéraymi, a ze
s nimi bude disponovat vyhradné za GZelem stanovenym Zadavatelem,

informace uvedené v tomte dokumentu jsou obecné& povaZovdny za pravdivé a v&rné zobrazujici skuteénost, s vedomim toho, fe BVCE
neprovidéla audit, revize nebo ovéfovani spravnosti informaci predloZenych ze strany Zadavatele nebo ROPID. Ze strany BVCE nebo jejiho
managementu, partner(, zaméstnancl, poradcl nebo jinych osob spiiznénych sBVCE nejsou ve vztahu k uvedenym informacim
poskytovdny jakékoli zaruky nebo prohiddeni o sprévnosti, dplnosti a objektivitd v rdmci tohoto Dokumentuw, a proto zz jejich pfesnost a
dostategnost, pFipadné za jakékoli chyby, opomenuti nebo nepfesnosti nejsou akceptovany jakékoli zavazky nebo odpovédnost vyie
uvedenymi osobami.

Tento Dokument obsahuje informace, odhady, cile a projekee, které byly pro Ufely zpracovani a prezentace v tomto dokumentu poskytnuty
Zadavatelem nebo ROPID. Tyto informace se pFedeviim v oblasti budouciho vyvoje a ofekdvanl mohou &i nemusi projevit jako sprévné a
bez ohledu na dany stav nenl mo¥né tyto odhady, cile a projekce a jejich realizaci jakkoli zarutit. BVCE nepfebird jakoukoli odpovédnost za
spravnost a ovéfeni projekel a planl ROPID nebo Zadavatele uvedenych v tomto Dokumentu. Souttasné plati, e BVCE, potaimo kdokoli
2 jejiho managementu, partnerdl, zaméstnancd, poradcl nebo jinych osob nejsocu odpovidni za jakékoli pfimé nebo nepfimé negativni
dopady, ztrity nebo $kody, které utrpl kterdkoli osoba jako disledek spolehnuti se na jakékoli informace nebo prohlédeni v Dokumentu.
Jakakoli obdobnd odpov&dnost nebo zdvazek viifi témto osobdm je neplatny. VFad& pfipadl je s ohledem na obZasné wyskyty
nejednotnosti podkladid a nekonzistentnosti dat pfedloienych Zadavatelem nebo ROPID, spolu s pamérné Sirokym rozsahem problematiky
a parcidlnich ckruh( zaméfeni, doporuceno ze strany BVCE provést detailni analyzy jednotlivych problémd se syntézou v uceleny koncepéni
dokument.

Pokud nenf stanoveno jinak, Dokument vypovidd o situaci v PID a o vztahu ROPID = Zadavatel k datu jeho zpracovdni. Dorudeni tehoto
Dokumentu nezaklada za #5dnych ckolnosti divod k domnénce, Ze od data vyhotoveni tohoto Dokumentu nedo$lo v ROPID neboe ve vztahu
ROPID — Zadavatel k jakymkoli zmé&ndm, které by se odchylovaly od stavu popsaného v tomto Dokumentu. V rdmci pfipravy a distribuce
tohote Dokumentu, BVCE nevstupuje do jakéhokoll zavazku aktualizovat jakoukoll informaci uvedenou v tomto Dokumentu, ledade bude
mezi Zadavatelem a BVCE dohodnuto jinak.

Tento Dokument zdstdvd majetkem Zadavatele. Zadavatel si vyhrazuje pravo poZadovat kdykoli navrdcenl tohoto Dokumentu {(spoleéné

s jeho kopiemi a jakymikoli jeho £astmi) od osob, kterym je poskytnul. Tento Dokument nezakldd4d nabidku nebo pozvani k realizaci jakékali
formy transakce, nezaklad4 jakykoli zdvazek BVCE vii tfetim osobdm a stejné tak nepfedstavuje jakoukoli formu smicuvy.
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1 Zkratky a vysvétlivky

BVCE

DPP

DR DPP

Fixni ndklad

FD

HMP, Zadavatel
IAD

Kompenzace

Metrobus

Metrotramvaj
MHD
MHMP

Navrh

PID

BOSTON VENTURE Central Europe

spole€énost BOSTON VENTURE Central Europe, s.r.o, se sidlem
Praha 5, Na Kyjové 546, PSC 155 31;

Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciové spole€nost, se sidlem
Praha 9, Sokolovskd 217/42, PSC 190 22;

Dozordi rada spolefnosti Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s.;

néklad, ktery subjekt v podminkach vefejné dopravy vynaklada
bez ohledu, zdali jsou provddény dopravni vykony nebo nikoli.
Objem fixnich nakladl se &asto rozpolitava a pfifazuje

k variabilnim nakladim dopravniho vykonu, &imZ vzniknou
celkové naklady dopravniho vykonu;

Ceské vysoké uéeni technické v Praze, Fakulta dopravni,
Konviktska 20, 110 00 Praha 1, Ceské republika;

Hlavni mésto Praha;
Individuaini automobilova doprava;

Zavazek objednatele sluZby vefejné dopravy poskytnout finanéni
vyrovnani za zajisténi této sluZby v rozsahu, v jakém tato sluzba
neni kryta z jinych, pfevainé komerénich zdroji. Kompenzace
zahrnuje provozni a investiéni finangni potieby a pfedpoklada
institut tzv. , pfiméfeného zisku*;

v pojeti ROPID spiSe autobus s konektivitou na metro

v kombinaci s vybranymi charakteristikami konvenéné
pojimaného metrobusu, v zahrani€nim pojeti ,metropolitni
autobus” vykazuje specifika odlidujici jej od b&iného autobusu
v podobé linky, intervalu, kapacité vozd, primérné rychlosti
apod.;

obdoba metrobusu, pouze v kolejovém segmentu;
méstska hromadna doprava;
Magistrat hlavniho mésta Prahy;

Prezentace ,Metropolitni linky v Praze” — prezentace
metropolitni sité — 14.6.2012, spolu s P¥ilohami navrhu;

PraZska integrovana doprava;
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Pfedstavenstvo DPP

Pfilohy Navrhu

ROPID

Variabilni ndklady

Vozokm

Zaddni

ZHMP
Zprdva

Zpracovatelé

Predstavenstvo spolefnosti Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s.;

Nova sit tramvajovych linek — ndvrh dopravniho opatieni

Nova sit autobusovych linek — navrh dopravniho opatFeni
Péiloha: Tabulka provoznich parametri linek DP a.s. — autobusy
Diagram TRAM 2012 — navrh Ranni $pitka

Diagram TRAM 2012 — navrh Sedlo

Diagram TRAM 2012 — navrh Odpoledni Spicka;

Regionalni organizator Prazské integrované dopravy;

ndklady spojené Listé s provozem dopravniho prostiedku.

V teorii by pfi nulovych dopravnich vwkonech mély byt variabilni
naklady nulové, v praxi se oviem setkdvame spiSe s nakladem
obsahujicim sloZku fixni a slozku variabilni. Variabilni ndklad
zahrnuje u dopravnich prostfedki pfedeviim naklady na Fidige,
pohonné hmoty, spotfeba materidlu a provoznich tekutin;

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

zadani popsané v ramci objednavky £ OBJ/66/01/001007/2012,
na zdkladé které poskytuji BVCE a FD poradenstvi ve prospéch
HMP;

Zastupitelstvo hl. m. Prahy;
Tento dokument;

BVCE a FD {formou subdodavky pro BVCE);

ZVZ, Zikon o verejnych zakazkach Zakon & 137/2006 Sh. o vefejnych zakazkach;

BOSTON VENTURE Central Europe
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2 Executive summary (bude dopracovano)

Problematika vefejné dopravy v Praze se v poslednich letech koncentruje do nékelika zdkladnich

oblasti a kauzéinich fetézch:

Roéné 1,2 mid. pfepravenych

L S historii souviseijici vysoké obliba vefeiné dopravy u obyvatel a navitévnikd osob, vice nef 2,5x vétsi Berlin

.

[ Vvsoky obiem dopravnich vwkoni reaguiici na vysoky pofet pfepravovanych osob J

-

( Vysaoké naklady na vefeinou dopravu — vozovy park, zaméstnanci, energie atd. ]

.

[ Dlouhodobé neudriitelna finanéni zatéZ rozpoftu HMP na kapitolu vefejné dopravy ]

-

[ Celkové vysoké vydaje na vefeinou dopravu ve srovnani s HDP generovanym v Praze ]

-

[ Navzdory mvtu levného jizdného omezené moinosti zvwiené zatéZe cestuijicich J

-

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

-

[ ledinym vychodiskem je zvvSeni efektivity, minimalizace ndkladl a optimalizace sité ]

nebo o tfetinu vat¥ Vider

Roéné 163 mil. vozowych
km, vice nei Berlin nebo
Viden

Ro&né celkem pfes 16 mid.
KE, vice neZ Viden a
srovnatelné s Berlinem

Cca 25% roniho rozpodtu
HMP, v pfipadé Vidné i
Berlina je to méné nez 5%

Celkem 1,6% HDP Prahy, 2x
tolik co Videst a o 25% vice
neZ Berlin

Pfi zohlednéni priimérného
Cistého pfijrmu ve mésté je
jednorazové jizdné vyznamné
draisi ne v Berliné nebo ve
Vidni, u ¢asovych jizdenek
srovnatelné

Casto diskutovéano jake mendi
zlo ve srovndni s Jinymi
alternativami vyvoje siuiby

V kontextu vy$e uvedeného byla provedena analyza Navrhu na provedeni vyznamnych zmén v siti

PID, formou, za podminek a zplsobem v Ndvrhu stanovenym.

Zatimco snahy o optimalizaci PID nelze neZ podporovat, Navrh se vyznaduje celou fadou postupl a
Fedeni, se kterymi je obtiZné se ztotoZnit a dale je doporutit. Navrh dokonce obsahuje celou fadu
momentd, které se jevi byt spiSe kontraproduktivnimi a v rozporu se zékladnimi principy rozvoje a

zvySovani atraktivity vefejné dopravy.

Mezi hlavni vwhrady Zpracovatell, které jsou spolu s daldimi pfipominkami detailné popsany v této

Zpravé, patfi nasledujici:

1. ROPID predioZil pouze velmi struénou prezentaci, ktera vétsinou doprovézi a uvédi vlastni
komplexni analyzu — dokument postihujici veSkeré aspekty navrhovanych zm&n. Komplexni
analyza se zabyva priméarnimi daty, jejich zpracovdnim a vyhodnocenim, metodologii hledani

rve

fefeni a scénail, hodnotici kritéria téchto scéndfd, simulace dopadil navrhovanych Fedeni,

BOSTON VENTURE Central Europe DOVERNE 8|Stranka
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odvozené finan{ni, materiadlni a organizalni potieby plynouci z navrhovanych feseni, atd..
ROPID #adnou komplexni analyzu nepfedlofil a je otazkou, zdali ji ma k dispozici;

2. Navrh se odkazuje na zku§enosti ze zahraniti. Ndvrh oviem neobsahuje viastni dikazy
srovnatelnosti téchto systému a aplikovatelnosti na podminky HMP. Srovnani s Berlinem
z mnoha dilvod( pokuthava, z diivodd popsanych déle ve zpravé;

3. Navrh se zaméfuje na zavadéni systému tzv. patefnich siti a metrobusii. Tento koncept
vysoce kapacitnich dopravnich prostfedki s kratkymi intervaly oviem vyiaduje spinéni
n&kolika zdkladnich pedminek, bez kterych se bude vystavovat riziku neispéchu. Mezi
hiavni podminky patfi zajiSténi eliminace kongesci pro tyto linky po celé délce trasy, at jiZ
formou vyhrazenych cest, vyhrazenych jizdnich pruhl nebo alespori dynamickym Fizenim
dopravy s preferenci pro tyto linky. Ndvrh spinéni zékladnich podminek nedoklddé;

4. Navrh dle znalosti Zpracovatell nebyl v priibéhu pfiprav obgirné konzultovén s odbornou
vefejnosti, s cestujicimi, s obyvateli Prahy ani s méstskymi tdstmi. Tento stav je zcela
v rozporu s béZnou praxi v zemich, na které se Navrh odkazuje. Vefejna diskuse, propagace a
komunikace navrhovanych zmén probiha napfi€ auditoriem po dobu mnoha mésich aZ
nékolika let tak, aby se zavedenim zmén nedoslo k negativnim reakcim ze strany cestujicich
a ve vysledku k poklesu atraktivity vefejné 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
vefejnosti ad-hoc, tedy aZ po provedeni navrhovanych zmén. Takovy postup je nesluéitelny
s nejlepsi praxi v zemich, na které se Navrh odkazuje;

6. Terminy implementace a zavedeni do praxe jsou doslova §ibeniéni — na zpracovani dosud
neexistujicich jizdnich f4dd méné nei 2 mésice a na jakoukoli komunikaci, propagaci a osvétu
obyvatel Prahy a cestujici MHD jen odhadem 2-4 tydny, to vie v dobé probihajicich letnich
prazdnin, kdy podstatna ¢ast PraZani se ani nebude v Praze nachazet, natoZ aby se se
zménami dle Navrhu mohia jakkoli seznamit. Spolu s kolidujicim terminem zahajeni kolniho
roku se miie jednat o hazard s povésti, vnimanim a atraktivitou vefejné dopravy v Praze a
v ramci PID;

7. Ndvaznost na koncepci rozvoje PID neni v Névrhu jakkoli deloZena. Neni zfejmé, zdali se
jednd o systémové FeSeni, byt velmi neuméle komunikované a pfipravované bez ucasti Siroké
laické a odborné vefejnosti, nebo zdali se jednd o lidelovy a kratkodobé orientovany zamér
s cilem realizace alespofi n&jakych dspor jeété v roce 2012, a to téméf za jakoukoli cenu.
Zpracovatelé se po prostudovani viech pfedloZenych material pfiklanéji spide ke druheé
varianté. Ackoli by se v Navrhu a Pfilohach Navrhu dala najit nékolik pfinosnych parcidlnich
ndméth na zmény, velké mnoistvi jingch zmén a pfedeviim zpusob jejich prosazovani
jakéakoli takovd pozitiva zastiraji;

8. Navrh je zjevné nedopracovany v oblasti ekonomickych dopadil, nehledé na nékteré
nesprévné zévéry a odhady celkové vySe Gspor.
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a. v Ndvrhu dochézi k umélému nafukovini ofekdvanych dspor pro zvyieni atraktivity -
cca 101 mil. K& z celkovych 406 mil. K& navrhovanych dspor ji bylo provedeno {zrudeni
prodlouieného provozu metra, vét3i omezeni provozu o letnich prazdnindch 2012,
docerpani 29 mil. K& z rozpoftu z roku 2011 apod.). Je tedy zfejmé, e vlastni Uspory
plynouci z Navrhu maji dle ROPID dasahovat Eastky 305 mil. Kg;

b. Céstka Gspor 305 mil. KE byla ze strany ROPID kalkulovana na primérné cené za dopravni
vykon na jeden vozokilometr dopravniho prostfedku. Po pFepoéitdni se zohlednénim
skuteéné skladby nasazeného vozového parku vychdzi kalkulovand {tj. nikoli skuteZnd)
uspora ve vyii 298,3 mil. Ké, tj. o 6,7 mil. K¢ méné;

c. optické zvySeni Uspor pro rok 2012 - avizovana Gspora 298,3 mil. K& z titulu realizace
Navrhu je virtudlni dislo, které nelze upfesnit jinak neZ prostfednictvim zpracovani
detailnich jizdnich fadl. Tyto Jizdni fady nebudou k dispozici dfive nez v pribéhu mésice
srpna 2012, Lze pfitom odekdvat odchylky v fadu desitek procent. Pokud bychom méli
realisticky ofekdvat Gspory pfimo souvisejici s Ndvrhem, pak je moiné je na zdkladé
dostupnych tidaji uvaovat dsporu ve vysi nepfevyiujici 100 mil. K&;

d. Zpracovatelé pfi analyze podkladli zjistili, Ze HMP hradi ve prospéch DPP cenu
autobusovych dopravnich vykonl, kterd v nékterych pFipadech podle typu vozidla
prevyiuje aZ o 50% cenu, za kterou zajidtuji pro ROPID srovnatelné ptepravni sluiby
v ramci PID jini komeréni dopravci. Jak je popsano niie, velké rozdily vykazuji kalkulace
nakladovosti a cen jak na trovni celkovych nakladi, tak na drovni variabilnich nakladd, a
to i po olisténi nakladi DPP o poloiky, které komeréni dopravci nehradi a nemaji zahrnuté
vcené dopravniho vykonu. Tento fakt zdaleka pFesahuje dopady veikerych Gspor
obsaZenych v Navrhu a méla by mu byt vénovana velky pozornost. Narovnéani stavajiciho
stavu a nastoleni srovnatelnych cen za dopravni vykony miie snifit objem hrazenych
dopravnich vykoni o vice nei 1,1 mld. K& za kalend&¥ni rok. HMP by mélo z podstaty véci
prosazovat at jiZ ndkladovou restrukturalizaci DPP tak, aby byl schopen komerénim
dopravciim béiné konkurovat, nebo mdie zvaiovat zvy$eni podilu outsourcingu a tim
realizace dosavadnich uspor, byt za cenu generovani novych vyzev na lrovni DPP
zvySujicich tlak na hospodarné chovéni. S ohledem na zdsadni ekonomické dopady by
pfekazkou zmé&n nemély byt ani jakékoli dosavadni smtuvni ujedndni omezujici nastoleni
efektivniho vztahu mezi HMP jakoito vlastnikem DPP a DPP samotnym, nebot pro
zachovéni sougasného stavu neni Zpracovatellim zndm Zéddny raciondlni divod;

e. Pokud bychom aplikovali podminky béiné ceny na zékladé priimérné ceny za dopravni
vykon hrazené jinym komerénim dopravedm mimo DPP, pak by rozsah dopravnich
opatfeni v Navrhu v podobé omezeni abjemu dopravnich vykoni o

f. Zpracovatelé nemohou vyloucit, Ze obdobné rezervy a potencidl dspor je moiné najit
také u jinych trakei, pfedeviim u tramvaji. Srovndni v tomto pFipadé nebylo z ¢asovych
divodl moZné realizovat;

g. slaby analyticky aparat Navrhu - navrhované Gspory Navrhu jsou z velké &asti postaveny
na velmi zjednodu3ené kalkulaci v podobé soucinu dvou &isel — pofet neobjednanych
vozokilometr( a primérny variabilni naklad DPP na 1 vozokilometr. Optimalizace rozsahu
popsaného v Navrhu fasto vyiaduje sofistikovanéjdi predikce, modely a simulace, nei
tomu bylo ve sledovaném pfipadé. Zpracovatelé pfes veSkeré pokusy nezjistili, jakym
metodologickym a optimalizatnim postupem doSel ROPID od primarnich dat pfepravnich
vyzkumi k findlnim zménam obsaZenym v Navrhu;

h. Ndvrh nezohledfiuje vicendklady na navrhovanou zménu v dopravni siti {nové jizdni fady,
zmény ve znateni, zmény zastavek apod.);

i. Navrh nezohlediiuje moiné nové nutné investice do vozového parku — potieba novych
autobusl {minibusy, kloubové), naklady souvisejici s likvidaci nebo jinou manipulaci
s vyfazenymi klasickymi autobusy;
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j- ndvrh nezohledfiuje dopady na ekonomiku DPP - pokud DPP nezviddne sniZit naklady
adekvdtné ke sniZeni objednanych vykond v ramci navrhovanych dGspor, miize dojit ke
zhor$eni vysledk hospodafeni DPP z divodl raciondini zmény chovani HMP pfi
rozhodovani o alokaci finantnich prostfedki pro zajisténi vefejné dopravy v ramci PID;

Na zivér tohoto souhrnu nezbyvd nei konstatovat, ie optimalizace dopravni sité je nezbytna,
oviem po dislednéjii pfipravé, bez nepfiméfeného &asového tlaku a po zapojeni viech dotéenych
skupin — cestujici, obyvatelé mésta, odborna vefejnost, HMP, méstské asti, DPP a dalsi. Optimalizace
dopravni sité a jeji nakladovosti v Praze milfe finanéni zatéz rozpottu HMP vyznamné snifit. Vefejnd
doprava a jeji podil na celkovém rozpoZtu mésta se tak bude pfibliovat dlouhodobé udriitelnym
hodnotidm dosahovanym v jinych metropolich v Evropé.

Doporuleni daliiho postupu:

1. sohledem na relativné nizké oclekdvatelné dspory (méné nei 100 mil. K& za rok 2012),
v optice fady podstatnych pfipominek k Navrhu popsanych v této Zpravé, véetné:

a.
b.
c

m ™

nejasné koncepénosti Navrhu;

nejasné aplikovatelnosti zahrani¢nich zkuSenosti na podminky Prahy;

moinou nedostateCnou pfipravu zmén a analyzu jejich moinych dopadd do
ekonomicky vefejné dopravy v Praze;

nevhodny zamér hodnoceni zmén s laickou a odbornou vefejnosti aZ PO realizaci
zmén dle Ndvrhu;

omezeny ¢asovy prostor pro komunikaci a propagaci zmén;

sporné kvantifikace ofekdvanych lspor, abserntujici vedlejsi efekty a externality;
dosud nefedené existence potencidlu Uspor v podobé rozdilnych cen za dopravni
vykony hrazené ve prospéch DPP a jinych dopravc( v rdmci PID

doporuduji Zpracovatelé pozastavit implementaci Ndvrhu s terminem 1.9.2012.

2. Zpracovatelé doporuéuji vytvofeni expertni skupiny sestavajici z éeskych a zahraniénich
odborniki na vefejnou dopravu a souvisejici ohory pod patronaci HMP (samozfejmé za dcasti
ROPID a DPP), kterd bude mit za cil v relativné kratkém horizontu 6-12 mésicli vypracovat
komplexni navrh feSeni soucasné situace vefejné dopravy v ramci PID a jejiho financovani
v souladu se zadanim HMP. Toto feSeni bude jiZ piné reflektovat viechny vyznamné faktory,
vychozi pfedpoklady a omezujici podminky, véetné:

a.

b.

realistické simulace dlouhodobé udriitelnych finanénich moZnosti HMP ve vztahu
k financovani a rozvoji vefejné dopravy v Praze;

analyzy zahrani€nich zkuSenosti s vétSim dairazem na specifiénost systému vefejné
dopravy v Praze a v ramci PID;

nzlezeni pfijatelného modus operandi mezi HMP a DPP pro budouci obdobi, ve
znameni ofekavané racionalizace hospodafeni a zvySovani konkurenceschopnosti u
vybranych trakci;

vyhodnoceni redlnych moZnosti dlouho planovaného stiednédobého wyuZiti
potencidlu pFiméstské Zeleznicni dopravy, pfi existenci rozpoftovych omezeni a
investiénich naroki;

analyzy Gdinnosti a vyuiitelnosti modernich nastroji pfi rozvoji vefejné dopravy a
jejich investiéni navratnosti, véetné systémud ITS na prioritizaci vefejné dopravy na
ukor IAD;

posouzeni viech dostupnych dopravnich modalit, jejich efektl a finanéni naroénosti
v Praze s pozitivnim dopadem na vefejnou dopravu;

vytvofeni vhodného ramce pro komunikaci zamérd na optimalizaci dopravni sité
jako#to disledek dlouhodobych dosud nefeSenych problémi vefejné dopravy v Praze
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(ankety, prizkumy minéni, workshopy, odborné semindfe, propagaéni kampané
apod.). Tato komunikace zajisti vyménu ndvrhg, variant a ndmétd s obyvateli Prahy a
cestujicimi vefejnou dopravou, véetné zaji§téni efektivni odezvy na rlizné varianty;

h. reflexe na aktudlni zdméry rozvoje a zmén v ramci nové zpracovdvaného dzemniho
planu HMP;

i. detailni a vyCerpavajici ekonomické, finantni a ekonometrické analyzy ndvrhil
optimalizace verejné dopravy v Praze;

J- nalezeni optimdiniho Casového postupu bez konfliktnich situaci a tfecich ploch,
s dostate€nym casovym predstihem pro jakoukoli komunikaci s vefejnosti a daldimi
ucastniky vefejné dopravy.

3. Vysledkem doporuceni podle bodu 2 bude vieobecné pfijimany konsenzus o stav a vyvoji
vefejné dopravy v Praze, podporovany ze strany HMP, méstskych &asti, ROPID, DPP, obyvatel
Prahy, cestujicich a odborné vefejnosti. Akéni plan vychazejici z konsenza vychazejici bude
v dostateéné dimenzovaném ¢asovém harmonogramu schopen zajistit veikeré zmény a
kroky tak, aby k dokonéeni do$lo pokud moino bez komplikaci, konfliktt a negativnich reakci
iuéastnik( procesu.

3 Zadani

HMP stanovilo v rdmci objednévky & OBJ/66/01/001007/2012 ze dne 19. éervna 2012 nasledujici
zadani:

Objedndvdme poradenstvi ve véci pfedloZeni prezentace nové metropolitni sité pod ndzvem
«~Metropolitni linky v Praze” ve prospéch hi. m. Prahy (HMP} ze strany Regionalniho organizatora
praiské integrované dopravy {ROPID) a dalSich souvisejicich podkladi k navrhovanym zménam (déle
jen ,,Névrh“).

Timto u Vas objedndvame zpravu na principu oponentury (dale jen ,Zprdva®), se zaméfenim na
posouzeni:

a. relevance a spravnosti v Navrhu deklarovanych pfedpokladi, vystupl ze zahraniénich
zkuienosti a jinych faktografickych udajii uvedenych v Navrhuy;

b. ekonomickych dopadd na HMP s dlirazem na ovéfeni dosazitelnosti tispor uvdadénych ze
strany ROPID v Navrhu;

c. koncepénosti navrhovanych zmén v kontextu vefejné dopravy v Praze, v souladu
s dlouhodobym cilem efektivni optimalizace verejné dopravy v Praze;

d. proveditelnosti zmén v harmonogramu navrhovaném ze strany ROPID.

Soufdsti Zpravy budou také doporuéeni ve vztahu k dalsim krokdim ze strany ROPID a HMP a ke
stanovisku HMP viiéi pFedioZenému Navrhu.

4 PredloZzené informace

ROPID pro d&ely zpracovani Zpravy pfedloil na zdkladé komunikace se Zpracovateli ndsledujici
dokumenty a informace:

1. Navrh;
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LA

9.

10.
11.

12.

Pfilohy Navrhu;

Dodateéné upravena verze posledni strany Navrhu;

Regionalni plan PraZské integrované dopravy na rok 2012 s vyhledem na obdobi 2013 —2016;
PFiklady vystup( dat z pfepravnich priizkumi z obdobi let 2009 — 2012, celkem 67
dokument(;

Grafické znazornéni zatiZeni sité denni tramvajové dopravy na zakiadé priizkumovych hodnot
z kvétna 2011;

Piiklady navrhii opatfeni na zékladé pfepravnich prizkumi z cbdobi let 2009 — 2012, celkem
9 dokumentu;

PFiklady tokovych diagram( pro exponované dopravni uzly v rdmci MHD — celkem 23
dokumentd;

Kalkulace vykonG metropolitni sité — tramvaje, autobusy, celkem;

Kalkulace ceny PID v 1. étvrtleti 2012;

Ceny dopravniho vykonu v pdsmech P a 0 od jinych dopravci pisobicich v rdmci PID na
uzemi Prahy a Stfedoceského kraje;

Doplfujici odpovédi na specifické dotazy a poZadavky na infarmace ze strany Zpracovatell;

Nad ramec pfedloZenych pisemnych dokumentii probihala mezi Zpracovateli a ROPID telefonicka
komunikace a nékolik setkani za G&elem diskuse specifickych kapitol a témat v rdmci Zadan/.

5

Zakladni ramec a filozofie pfistupu k optimalizaci
vefejné dopravy ze strany Zpracovateld

Zpracovatelé mohou hned na zalitku Zpravy potvrdit, Ze povaiuji za iéelné pfipravovat a realizovat
zlepseni ve vefejné dopravé v Praze a v ramci PID s cilem:

1

Dlouhodobé udriitelnosti rozsahu a kvality poskytované sluzby vefejné dopravy;
ZvySovdni nabidky vefejné dopravy v rozsahu a kvalité na zakladé sofistikovaného
vyhodnoceni sou€asnych a budoucich potfeb mésta a regionu, to vie pfi dodrieni bodu 1.
Preference vefejné dopravy a navazujicich modalit nad individudini automobilovou dopravou
IAD;
Posilovani kolejové dopravy v ramci vefejné dopravy nad silni¢nimi trakcemi;
Lepsi adaptibilita systému vefejné potfeby pro uspokojeni redlnych potfeb cestujicich -
uéastnikd a budoucich Géastnikd PID;
Nalezeni rovnovahy mezi:

a. ekonomickymi naroky, véetn& struktury financovani

b. kvalitou a komfortem sluzby

c. externalitami, véetné ekologické stopy a jinych dopad( do Zivotniho prostiedi

obyvatel

Soutasny stav vefeiné dopravy povaiuji Zpracovatelé za sub-optimélni z celé Fady divodd, z nichi
vybrané diivody jsou rozepsany niie ve Zpravé. Mezi tyto divody patiii mimo jiné:

A

NepfiméFené vysokeé finanéni zatiZzeni rozpo&tu HMP z titulu financovéani sluiby vefejné
dopravy;
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B. Neptiméfené vysoka nakladovost hlavniho poskytovatele vefejné dopravy v rdmci PID —
spoleénost DPP;

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

Zpracovatelé pfedpokladaji, Ze Navrh by mél byt schopen reagovat na vyée uvedené cile a
nedostatky.

Po prostudovani Navrhu a dalSich pfedloZenych informaci Zpracovatelé konstatuji, Ze ROPID
prostfednictvim Navrhu demonstruje snahu provadét jistou optimalizaci dopravni sité za uéelem
dosaZeni Gspor. V Navrhu se ale nevyvaroval nékolika zasadnich pochybeni a rizik, kterd budou
popsana déle ve Zpraveé.

6 Casovy aspekt pfi vypracovani Zpravy

Zpracovatelé si dovoluji upozornit na fakt, Ze na vypracovdni Zpravy byl ze strany Zadavatele
poskytnut velmi omezeny ¢asovy prostor. Jestlize byl Navrh prezentovén 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 pfedeviim v oblasti nemoiZnosti ovéfeni spravnosti primarnich dat, stanoveni vstupnich
parametru v rdmci optimalizaénich model(, ovéfeni spravnosti optimalizaénich modell, metodiky
poufité ze strany ROPID pfi zpracovani novych dopravnich opatfeni a ovéfeni jejich spréavnosti ve
vztahu k uspokojeni poptavky obyvatel Prahy a cestujicich v ramci PID. Viechny tyto oblasti by si za
podminek dostateéného ¢asového a kapacitniho prostoru zaslouZily vétsi pozornost pfi analyze a
vyhodnoceni redlné otekavatelnych dopadi.

Stejné tak by si zaslouZilo vétsi tasovy prostor zpracovani reprezentativniho srovnani Navrhu se
zkusenostmi jinych evropskych mast. Casové omezeni totiz zplisobi, Ze jsou zahraniéni zkudenosti
prevzaty zcela nominalné a chybi jiz prostor pro testovani stejnych opatieni na PID. ZkuSenosti

z jinych projektd naznacuji, Ze obdobna opatfeni mohou mit na systém vefejné dopravy znaéné
odlizné efekty a také mira pfijeti ze strany cestujicich se miZe lidit.

7 Casovy aspekt pfipravy a implementace Navrhu

ROPID pii prezentaci Navrhu avizoval dlouhodoby zdmér realizace zmén v PID s cilem vytvofeni
patefni sité v podobé patefnich linek a patefnich svazkil linek, spolu se zimérem omezeni soubéhfl a
zvy3eni vytizeni dopravni kapacity ze strany pasaZéri.

Navzdory avizovanym dlouhodobym pfipravdm zmén a Navrhu vytvofil ROPID situaci, kdy:

1. MHMP jakoZto zastieujici garant kvality vefejné dopravy v Praze v rdmci PID a jeji htavni
financiér se viemi politickymi implikacemi a odpovédnosti ziskal pouhych 12 pracovnich dni
na vyhodnoceni Ndvrhu a stanoveni jeho vyhodnosti a oprivnénosti. Prostor pro
projednani na pfislu§nych organech HMP, v odbornych vyborech a pro diskuse napfi¢
politickym spektrem je proto velmi omezen. JestliZe ma byt Navrh opravdu pfinosny pro
Prahu a PID, mé&| by mit zaji§ténou podporu viech vyznamnych politickych stran a uskupeni.
Tim se pfedejde situaci, kdy se Navrh stane pfedmétem politického boje a vymezovani vuci
Navrhu a nasledna komunikace rozdilnych postojil k voli¢im efektivné jakékoli pfipadné
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pfinosy Navrhu znemoini. Z dlouhodobého a stabiiniho fedeni se tak Navrh mOZe stét
destabilizatnim prvkem ve vefejné dopravé;

Samostatné méstské &dsti Prahy obdriely moznost vyjédfit se k navrhu na systémovou
zménu popsanou v Navrhu, a to ve lhité 10 pracovnich dnd;

Samostatné méstské &asti Prahy nemély jakoukoli moZnost se vyjadfit ke konkrétnim
navrhiim na zmény v dopravni obsluZnosti jejich spadové oblasti, at jiZ z hlediska rugenf linek,
zmény tras linek, zmény dopravni kapacity linek nebo zmény jejich cestovnich intervald.
Obyvatelé Prahy a regionu PID neméli jakoukoli moZnost se k Navrhu vyjadFit, se stejnymi
omezenimi jako v pfedchozim bodé.

Odborné vefejné instituce vEetn& akademické obce, externi specialisté & renomované
odborné firmy se procesu pfipravy Navrhu neitéastnily a nemély jakoukoli moZnost se

k Navrhu vyjadrit, s vyjimkou Zpracovatelli této Zpravy.

Tento postup, stejné jako ndslednd argumentace ROPIDu ve smyslu, Ze nejprve budou zmény v ramci
Navrhu implementovdny, a teprve nasledné budou viichni pfizvani k vefejné diskusi, je pfinejmendim
nestandardni a neni sluéitelny s profesiondlnim pfistupem a sledovdnim cil( popsanych v kapitole
¢. 5. Ddsledky takového postupu mohou byt negativni na mnoha urovnich, véetné dopadu na vniméni
vefejné dopravy v Praze a PID ze strany cestujicich a potencidinich cestujicich.

Nastavené fasovani implementace Navrhu ma jesté fadu daldich implikaci. ROPID napf. sém pfiznava,
ie jizdni fady reagujici na Navrh budou pfipraveny ai v priib&hu mésice srpna 2012. S tim souvisi dva

1. doba na propagaci a marketing konkrétnich zmén dopravnich cest a jejich jizdnich Fadd pfed

jejich uvedenim do praxe se bude pohybovat maximdlné v fadu nékolika malo tydn(. To vie
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 Praiand prvnim dnem pro cestovani
do nové navitévovanych £kol, Skolek a jesli. Tento postup je zcela v kontradikci

s profesiondlnim pfistupem, s principem vEasné informovanosti, s vytvdfenim pozitivniho
povédomi o vefejné dopravé v Praze, se zvy$ovanim komfortu cestujicich. Tento postup
také zajisté nesnese srovnani s ,Best practice” referenénich némeckych mést, na které se
ROPID &asto odkazuje.

absence jizdnich f4d(i znemoZfiuje jakoukoli pfesnou kalkulaci skuteéné aéekdvanych uspor
plynoucich z Ndvrhu. Sam ROPID na setkénich se Zpracovateli zcela racionalné a logicky
konstatoval, ie rozptyl v deklarovanych Gsporach mize byt v desitkdch procent avizované
cilové Edstky.

Sam ROPID zmifiuje potfebu dlouhodobé pfipravy, nutnost dlouhodobé koncepce rozvoje a
intenzivni komunikace se viemi zainteresovanymi subjekty, pfitom tak v ramci Navrhu neéini. Pokud
se odkazuje na pfiklady nékterych némeckych mést, mohl zaznamenat, ze v téchto pfipadech trvaly
intenzivni pfipravy se zapojenim vSech uéastnikd fasto vice nez 3 roky, coi je v pfimém rozporu

s postupem spojenym s prezentaci Navrhu.
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8 Analyza obecnych nalezitosti Navrhu

8.1 Absence podkladové analyzy

lednou z vyznamnych charakteristik Navrhu je skuteénost, Ze se jedna o velmi struénou prezentaci,
kterd se obvykle pfipravuje pro uvedeni odpovidajici analytické zpravy/studie podstatné rozsahlejsi,
kterd detailné popisuje prezentované FeSeni véetné viech potfebnych technicko-ekonomickych
parametri. V pfipadé Navrhu oviem Zadna takova studie nebyla Zpracovatelim piedloiena. Misto
toho byly Zpracovateliim piedloZeny soubory blize neuspofadanych materidl v élenéni;

- Kalkulace nakladi: 2 podklady

- Sit autobusa 80 podkladii

- Sit metra 2 podkiady

- Sit tramvajl 29 podkladil

- Sit Zeleznice #adny podklad

Na zdkladé vy3e uvedeného Zpracovatelé konstatuji, Ze Navrh nenavazuje, resp. nevychdazi ze Zddné
ucelené koncepce. Z obsahu prezentace vyplyva, Ze se jedna spiSe o velmi kratkodoby jednordzovy
navrh fe$eni, jehof snad jedinym cilem je prokazat mozZnost finanénich Uspor ve vysi Fadové 400 mil.
Ké rogéné. Kratkodobost potvrzuje i popis optimalizované sité metropolitnich linek na strané 3 Navrhu,
kde se konstatuje, Ze v pfedpokiddaném asi kratkodobém horizontu z{stdva sit metra a Zeleznice
{mysleno pro méstskou dopravni funkci) ve stévajicim stavu (beze zmény).

Jedinym ucelenym pfedloZenym materidlem je Regionalni plan Praiské integrované dopravy na rok
2012 s vyhledem na obdobi 2013 — 2016, ktery byl udajné schvalen \tyborem pro dopravu ZHMP v
roce 2011. | tento materid! ma spiSe charakter kratkodobého planu a obsahuje zaméry, které dle
ndzoru Zpracovatell nemohou byt v 2adném pfipadé realizovany do avizovaného roku 2016.
Zasadnim nedostatkem je, Ze Regionalni plan PID neobsahuje ekonomické kalkulace realizovatelnosti
a aéelnosti navrhovanych feseni {Cost Benefit Analysis).

8.2 Absence srovnavaci analyzy

Zasadnim nedostatkem pfedloZené prezentace je, Ze neohsahuje Zadnou soutasnou srovnavaci
analyzu se stavem MHD ve srovnatelnych zemich a metropolich. Jediné z takovéhe analyzy lze
vychdzet pfi posuzoviéni PID z hlediska technicko-ekonomickych parametr(, tarifnich systémd,
rozsahi jednotlivych siti, jejich synergii a nadvaznosti atd.. | takovato srovnavaci analyza
(benchmarking) miife dat voditko, jakym smérem pfi fedeni (optimalizaci) PID HMP postupovat.
ROPID se oviem musi vzdat predstavy snadné pfenositelnosti poznatki z jinych zemi a mést na
platformu Prahy a PID. Specifika kazdého mésta, spolu s omezenimi infrastruktury, vzorcl chovani
obyvatel a cestujicich a topologie dopravnich vykonl jsou ¢asto natolik odli¥né, Ze pfevzeti jakékoli
pozitivni zkuSenosti bez predchozi detailnf analyzy, virtudlni simulace, opakovaného pfizplisobeni a
pilotniho odzkougeni neni moiné u jakéhokoli opatreni provadét.

Napfiklad srovnavani Prahy s Berlinem zaznamena znaéné trhliny jiZ pfi prvnim pohledu na jejich
rozdilné struktury. Zatimco Praha je centralisticky orientované mésto, kdy vétina populace réno
sjizdi do Sir§iho centra mésta a po pracovni dobé z centra odjizdi, Berlin je sidelni mésto s nékolika
sidelnimi centry, kam se obyvatelé sjiZdé]i z okoli, bez existence centraini extrémné dopravné
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zatiZené €asti. Analyza v dalSim textu pojedndva o p¥ipadové studii v Berlin& a Hamburgu, nicméné je
vZdy nutné mit na paméti specifiénost téchto pfipad.

8.3 Absence podkladl pro ovéfeni spravnosti ocekavanych efektd

Zpracovatelé necbhdrieli Zadné simulace odekdvanych efektll Ndvrhu na vefejnou dopravu v ramgci
PID po zmé&ndch. Jestlize ROPID pocital v rémci Navrhu vwhradné a pouze s Gsporami v roviné snizeni
objemu chjednavanych vykond, zcela tak pominul dalsi vwznamné faktory, véetné:

a. Dopady Navrhu na hospodafeni DPP —sniZeni objemu objednavanych vwkonlt miZe nadale
vytvofit tlak na rist celkové nakladovosti dopravnich vykon( vlivem existence fixnich nakladd
DPP, které bude podnik rozpocitavat na mensi potet dopravnich vykond.

b. Dopady naindukované vydaje na zmény — Navrh bude pravdépodobné provazet celd fada
zmén a jednorazovych vydajh, které nejsou nikde zachyceny a kvantifikoviny.

c. Dopady na indukované investice — zména struktury vozového parku, kdy se ROPID odkléni od
klasickych autobusti smérem k midibusiim a kloubovym autobusiim, miZe znamenat
dodatecné investice na pofizeni téchto nové poZadovanych dopravnich prostfedkd. Misto
garance nulovych vicenakladi a viceinvestic ROPID na dotaz k investicim pouze poznamenal,
ze ,DPP jiZ v lofiském roce pfisiibil moZnost navysit vypraveni kloubowych vozi na cca 320,
¢ehoi jsme pii pfipravé metropolitni sité vyuiili. Rovnéz podital s navydenim podtu midibusa,
probéhlo vybérové Fizeni a na konci roku 2012 by méla doddvka midibusG pfifit. Ndrdist
midibusi a kloubovych vozi spoleéné se zefektivnénim obéhii vozidel umoini vyFadit piestdrié
standardni vozy (viz vyse), .

d. Dopady na vyuZivani vefejné dopravy — zmény v koncepci a zasadni zmény do organizace
vefejné dopravy vykazuji podobné reakce cestujicich, jako jsou napf. zmény cen jizdného. |
v tomto ptipadé existuji elasticity na zmény v dopravé a odvozené vzorce chovani cestujicich
v reakci na tyto zmény. O téchto oblastech Névrh také nepojednava.

V daldich kapitoldch je ve stru€nosti popsdn soucasny stav vefejné dopravy v Praze, nasledovany
analyzou jednotlivych oblasti Navrhu podle jednotlivych trakei.

9 Veiejnd doprava v Praze - vychozi stav

Vzhledem k obsahu Navrhu a Pfiloh Navrhu, kde dochazi k porovndvani zkuSenosti s mésty jako je
Berlin, bude delné provést zakladni vymezeni veiejné dopravy v Praze prave s Berlinem, piipadné
s Vidni. Jako zastupce Ceské republiky je moiné vzit v Gvahu napi. vefejnou dopravu v Brné.

Ani pfi zékladnim srovnani se oviem nevyhneme nesrovnalostem a omezenim. Ta spocivaji

v rozdilnych systémech vefejné dopravy, odli$né struktufe financovéni {zdroje pro kryti provoznich
naklad{, alokace investic do vozového parku nebo do infrastruktury), rozdéleni financovani na
nékolik rdznych subjektd (mésto, kraj/lokaini vidda), odlisné topologie mést a dopravniho mixu
(existence pfiméstské Zelezniéni dopravy, jeji rozsah a financovani}.

Ve snaze pfibli%it alespof v nastinech jednotliva mésta a jejich systémy vefejné dopravy, miieme
poutiit nize uvedené grafy a souvisejici komentéafe.
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Pocet mistovych kilometr( na jednoho obyvatele

mésta za rok 2010 — Praha s podstatnym naskokem ‘

na ostatni sledovana mésta, v tisicich mistovych ‘
|
\
\

0,28

kilometri

16,0

Praha Brno Berlin  Viden

7,0
Primérna doba, kterou musi obyvatel vydélavat,
aby si mohl koupit zékladni celoroéni asovou
- L jizdenku (v hodinach)
Praha Brno  Videri  Berlin | 88,92

Podil provozni dotace pro dopravni podnik na 1
celkovych pfijmech rozpoctu mésta — zde je jasna J 52,47 5346
. v g e e g0 L \ . 46,07
ilustrace nepfimérené zatéze praiského rozpoctu =
4 l
15%
Berlin  Praha Brno Viden
3% 1%
— B

Praha Brno Videni Berlin

Pfepocttené naklady dopravniho podniku na
jednoho obyvatele v roce 2010
481

] 324 ¥ ¥

Praha Viden Berlin Brno

Primérné naklady dopravniho podniku k HDP
mésta v roce 2010 (v %)

1,6%

1,2% 1,2%

i I u
Praha Berlin Brno Viden

Primérna doba, kterou musi obyvatel vydélévat,
aby si mohl koupit zékladni jednorazovou jizdenku
(v hodinach)

Zdroje: vyro&ni zpravy za rok 2010 u jednotlivych dopravnich podnik( — DPP, DP HMP, a.s., DVB AG, Wiener Linien GmbH,
vyroéni zpravy municipalit, HMP, Brno, Stadt-Wien, Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg,
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Z vy3e uvedeného vyplyva nékolik zakladnich postéehi:

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

2. Rozpocet HMP je vefejnou dopravou nejvice zatizen a vynakléds na jeji zajisténi nejvétsi cast
HDP, kterou dané mésto ve sledovaném roce vygeneruje (o 30% vice neZ Berlin);

3. Dopravni podnik v Praze je nejnakladnéjii na jednoho obyvatele {0 48% vice neZ ve Vidni);

4. Pramérny obyvatel Prahy si na jednorazovou jizdenku musi vydélavat nejdéle ze sledovanych
mést;

5. Primérny obyvatel Prahy si na ro¢ni zakladni €asovou jizdenku vydélava srovnatelné dlouho
jako Brno a Videf a 0 40% kratdi dobu nei v Berliné.

Z vy3e uvedenych nékolika malo ukazateli je patrné, ze pokud Praha chce zachovat vysokou droven
vyuiivani vefejné dopravy pfi soufasném snizovani dlouhodobé neudriitelné zitéie rozpoétu HMP a
bez zvySovani jiZ dnes znacné financni zatéie obyvatel, neni k dispozici Zadné jednoduché feseni.

Praha je proto tak trochu ,,obéti vlastniho uspéchu” ve vefejné dopravé, v situaci, kdy kaida
dodatetna jednotka dopravniho vykonu je ztratova a rozsah poskytované vefejné dopravy
neodpovidd skuteénému ,bohatstvi“ mésta a jeho obyvatel.

Logickym dlsledkem je nutnost optimalizace dopravni sité a dopravnich vykoni s cilem
minimalizovat naklady pfi zachovani kvality a rozsahu vefejné dopravy v Praze. V tomto smyslu jde
Navrh v zasadé spravnym smérem, je oviem dileZité posoudit skuteéné dopady a implikace jeho
jednotlivych soudasti.

V nasledujicich kapitolach bude Navrh analyzovan v detailu podie jednotlivych oblasti — trakci.

10 Cast Ndvrhu tykajici se metra a Zeleznice

Metro a Zeleznice nejsou do Navrhu vibec zahrnuty. Akutnost potfeby pfijit s ndvrhem dspor jesté
v roce 2012 zjevné ROPIDu neumoiZnila zapracovat do Navrhu jakékoli zmény, byt ROPID opakované
deklaruje jednoznaénou preferenci rozvoje kolejové dopravy se zaméfenim pravé na metro a
Zeleznici.

Neni zcela béiné, e systém vefejné dopravy prochazi zmé&nami v koncepci a arganizaci dopravy na
urovni trakci tramvaji a autobusl bez zapojeni dal$ich trakci. Tento postup ukazuje na specifi¢nost
zadani a ¢asovy tlak, kterému jsou navrhy fedeni ze strany ROPID vystaveny.

rd

11  Cast Navrhu tykaijici se tramvaji

11.1 Metropolitni tramvaje - obecné

P¥ipravované zmény v siti tramvajové dopravy PID jsou velmi rozsahlé. Stavajici systém tramvajové
dopravy zmény vyZaduje. Tramvajova sit je na mnoha mistech pfetiZena, systém linkového vedeni
mnohde neodpovidd soufasnym potfebam a tramvajové vozy jsou v nékterych oblastech
nedostateéné vyuiivané (zbyteéné vysoka pfepravhi nabidka). S tim jsou spojeny také nadbytetné
vydaje dopravce {a pfenesené objednatele dopravni sluZby).
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le otazkou, zdali navrhované zmény v ramci Navrhu budou schopny tyto nedostatky odstranit nebo
alespoii omezit. Pfedpoklada se zavedeni jednotného taktového grafikonu pro viechny linky.
Nejzdsadnéjii zmény jsou v systému linkového vedeni. Je navrieno vytvofeni systému pdtefnich
tramvajovych linek {jakasi hlavni sit} v hlavnich pfepravnich smérech a na vyznamnych dopliikovych
relacich vytvoreni systému svazkovych linek. Cely systém linkového vedeni by byl optimalizovin, aby
doslo k ispofe dopravnich vykonii pfi zachovani potfebné pFepravni nabidky a dopravni obsluZnosti
dzemi. Navrhované zmény v siti tramvajové dopravy jsou v souinnosti s ipravami na siti
autobusovych linek. Viechny tyto zmény by mély pfinést systémové dspory.

11.2 Zmény v oblasti vedeni tramvajové dopravy v PID

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

Cil zmén:

- uspora dopravnich vykond,

- omezeni nebo zrudeni malo vyuiivanych linek,

- omezeni tramvajové dopravy v SV Casti mésta,

- posileni tramvajové dopravy v centralni oblasti mésta,

- napfimeni trasy linek za Gcelem zkraceni a zatraktivnéni cestovnich dob,

- odlehfeni usekld metra nebo tramvaji v centru, jeZ jsou na hranici kapacity
(pfedeviim pomoci alternativnich spojeni),

- zjednoduseni a zpiehlednéni sité linek.

Iintervaly:

- pateini linky (interval 4 minuty ve $picce),
- patefni svazky linek v silnych smérech {souhrnny interval 4 minuty ve 3picce),
- ostatnfi linky {interval 8 minut ve $picce).
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Obréazek €. 1 Optimalizace tramvajové sité (zdroj: prezentace ,Metropolitni linky v Praze, ROPID, 2012)
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11.3 Linkys

nejvyraznéjsimi zasahy:

3 Sidlisté Modrany — Kobylisy a zpét
statut paterni linka
pfetrasovani stavajici trasa — Palmovka — Bulovka — Kobylisy
. navyseni vyznamu linky
pretrasovani do vyznamnéjsi trasy v oblasti Libné
4 Kotlafka — Kubanské namésti a zpét
statut standardni linka
pretrasovani Kotlarka Andél — stavajici trasa
. pretrasovani v oblasti Smichova
komentar " ; ; ; T
posila prepravni nabidky na trati Plzeriska
5 Cernokostelecka — Spejchar — (Divoka Sarka) a zpét
statut standardni linka
. . . | Cernokostelecka — Ol$anské hibitovy — stdvajici trasa
pfetrasovani o % . ; % i ensidi
stdvajici trasa — Strossmajerovo nam. — Hrad¢anska — Divoka Sarka
Komentaf velmi zasadni zména trasy

posila pfepravni nabidky v relaci centrum - Dejvice
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6 (Sidlisté Barrandov) — Smichovské nadraii - Spofilov a zpét
statut standardni linka
. o, Sidlisté Barrandov — Andél — Myslikova — Karlovo ndm. — Nam. Brat#
pretrasovani . .
Synkl - Sporilov
velmi zasadni zména trasy
komentar posﬂavpre‘prav_nl nabldk\t do oblasti Michie a Spofilova
odlehéeni trati Bruseiska
vytvoreni pfimé relace Barrandov — Karlovo nam. — Nusle — Michle
8 Podbaba — Stary Hlcubétin a zpét
statut standardni linka
Y . stdvajici trasa — Hradcanska — Malostranska — Nam. Republiky — stdvajici
pretrasovani
trasa
komentar napfimeni trasy linky
11 Spofilov — Olsanské hibitovy a zpét
statut pateini linka
pfetrasovani zkraceni trasy
- posileni vyznamu linky
komenta? zrudeni kapacitné nevyuzité casti linky Flora — Cernokostelecka
12 Sidlisté Barrandov - Palmovka a zpét
statut standardni linka
. .. stavajici trasa — Malostranska — Sparta — Strossmajerovo nam. — stévajici
pfetrasovani
trasa
. f Ani raktivnéjsi F
komentaF pretrasoy?nl do at ‘c? tivnéjsi trasy pfes Spartu
linka tvafii svazek s linkou 20
14 Sidlist¢ Barrandov — Ortenovo namésti a zpét
statut standardni linka
pietrasovani stdvajici trasa — Masarykovo nadr. — Vitavskd — Ortenovo nam.
pfetrasovani do HoleSovic
ukonéeni nestandardné (zména na jinou linku — 24)
. Ukonéeni linky formou ptimého pokra¢ovani jako jina linka je v Praze jiz
komentaf . . . , . . ,
znamé z vylukovych opatfeni, oviem kone¢nd stanice ,,Ortenovo nam.*
miize byt pro cestujici zmatednd (vyhodn&jsi je napf. stanice ,NadraZi
Holeovice).
16 (Sidli§té Repy — ) Kotlatka — Lehovec a zpét
statut standardni linka
pietrasovani stdavajici trasa — Biskupcova — Palmovka — Vysofanska — Lehovec
- prodlouZeni linky ptes Palmovku na Lehovec
komentaf

vytvofeni relace Zizkov - Vysodany
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zachovani relace Karlovo ndmeésti — Vysocany (dfive linka 3 : Karlovo
nam. — Bild Labut — Palmovka, nové Karlovo nim. — Flora — Palmovka)

17 Sidli§té Modrany — Vystavi§té (— Kobylisy) a zpét
statut patefni linka
pfetrasovini stavajici trasa — Kobylisy — Vozovna Kobylisy
zkraceni trasy v kapacitn® nevyuzitém Gseku Kobylisy — Sidli§té Dablice
komentaF nadbytené se statusem patefni linky (v obdobné trase jako linka 3, ktera

ma atraktivnéjsi trasu)

11.3.1 Systém pdatefnich linek

V prezentaci ze dne 14. ervna 2012 byly dale pfedstaveny patefni linky a svazky linek {viz obr. 3.2 a
3.3). Lze struéné charakterizovat ndsledovné:

V ramci optimalizace systému linkového vedeni je navrieno vytvofeni systému patefnich
tramvajovych linek v hlavnich pfepravnich osach s dostateénou pfepravni nabidkou. Systém
patefnich flinek by na vyznamnych vedlejiich trasach byl doplnén svazkovymi linkami (vzijemny
proklad vice linek, které v uriité trase poskytuji cbdobnou pfepravni nabidku jako pétefni linka).

Systém patefnich tramvajovych linek a s tim spojena optimalizace sité se jiZ Gsp&Sné pouiiva
v zahraniéni {SRN), kde tento systém pfinesl Gspory a narlist pfepravni poptévky.

Patefni linky

3 Sidlisté ModFany — Kobylisy a zpét
patefni osa jih — centrum - sever
vyznamna pfepravni osa
kvalitni dopravni obsluha oblasti ModFan (kde neni jiny kapacitni pfepravni
komentaf systém) L iy o u s
velkd ¢ast trasy shodna s linkou 17 (téZ navrhovéna jako patefni)
vice patefnich linek v jedné pfepravni ose je nesystémové (linka 3 ma viak
atraktivnéjii trasu)
9 Sidlisté Repy — Spojovaci a zpét
patefni asa vychod — centrum - zépad
komentaf vyznamna pfepravni 0sa
11 Spofilov — Olfanské h¥bitovy a zpét
patefni osa oblast Spofilova a Michle - centrum
vyznamnaé pfepravni osa
komentar kvalitni dopravni obsluha oblasti Michle a Spofilova {(kde neni jiny kapacitni
pfepravni systém)
17 [ sidli¥té ModFany — Kobylisy a zpét
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pateini osa jih —centrum - sever
vyznamna pfepravni osa
kvalitni dopravni obsluha oblasti Modfan (kde neni jiny kapacitni pfepravni
komentaf systém)
velka ¢ast trasy shodna s linkou 3 (téZ navrhovana jako patefni)
vice patefnich linek v jedné prepravni ose je nesystémové (linka 3 ma viak
atraktivnéjsi trasu)
22 NédraZi Hostivai — Bila Hora a zpét
patefni osa jihozadpad — centrum - severovychod
vyznamna prepravni osa
komentaf kvalitni dopravni obsluha oblasti Zahradniho Mésta a Hostivafe (kde neni jiny
kapacitni pfepravni systém}

Navrhavana sit patefnich linek pokryva hlavni pfepravni osy a poskytuje dopravni nabidku

w i

v nejzatiienéjsich relacich.

Soubéh pdtefnich linek 3 a 17 se jevi jako nesystémovy. V jedné pfepravni ose by ziejmé nemusely
byt vedeny 2 patefni linky. Linka 17 ma statut patefni linky jiZ v soutasnosti. Linka 3 ma oproti lince
17 (pfes Staroméstskou) atraktivnéjsi trasu {pfes Vaclavské nameésti} a jeji provoz jako pdtefni linky se
jevi byt vwhodnéjsi. Z téchto dilvod by lince 17 mél byt odebran statut patefni linky a méla by byt
provozovana jako doplnék k lince 3 (s pfisluinou pfepravni nabidkou).

Obdohné jako je oblast Michle a Spofilova z dlivodu neexistence jiného kapacitniho dopravniho
systému obsluhovina pateini linkou 11 by oblast Barrandova {téZ neni jiny kapacitni pfepravni
systém) méla byt obsluhovana néjakou patefni linkou. Navrh potita s obsluhou pomoci svazku linek
12+20. Toto fedeni je oviem nesystémové. Sit patefnich linek by méla byt doplnéna dalsi pateini
linkou v trase napf. Sidlisté Barrandov — Malostranska — Spejchar, aby byly pateFnimi linkami pokryty
skutedné viechny hlavni pfepravni osy. Tato dalsi pateini linka by nabizela stejnou pfepravni kapacitu
jako svazek linek 12+20.
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Obrazek ¢. 2 Patefni tramvajové linky (zdroj: prezentace ,,Metropolitni linky v Praze, ROPID, 2012)
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1+25

svazkova trasa Hradéanska — Strossmajerovo nam. - Palmovka
komentar vyznamny doplfikovy prepravni vztah

5+26

svazkova trasa

Divoka Sarka — Hradéanska — Strossmajerovo nam. — Namésti Republiky —
Masarykovo nadraZi — Hlavni nadrazi — OlSanské namésti

komentar

vyznamny dopliikovy pfepravni vztah

10+16

svazkova trasa

Sidlisté Repy — Andél — Karlovo namésti — Namésti Miru — Flora — Biskupcova -
Palmovka

komentar

vyznamny dopliikovy prepravni vztah

12+20

svazkova trasa

Sidligté Barrandov — Andél — Malostranska — Chotkovy sady

komentar

vyznamny hlavni pfepravni vztah
optimalnéjséi by bylo nahrazeni patefni linkou

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

paternich linek.
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Svazek linek 12+20 se viak jevi jako nesystémovy, nebot oblast Barrandova (a tedy relace Sidliité
Barrandov — Andél — Malostranskd) by méla obsluhovana samostatnou patefni linkou, kterd by
logicky dopliiovala systém patefnich linek. Tato patefni linka by viak v této relaci poskytovala stejnou
pfepravni nabidku jako svazek linek 12+20. Navrhované feSeni tedy nabizi srovnatelné kvalitni
dopravni obsluhu.

11.4 Zavéreéné shrnuti

Zmény v systému tramvajové dopravy PID jsou bezpochyby nutné. Stavajici systém (byt velmi
kvalitni) je na mnoha mistech pfetiZieny a jinde zase nedostatené vyuiity. Stavajici linkové vedeni (za
provozu jsou provadény drobné optimalizace} jiz také zastarava. Navic je potfeba dosahovat Uspor.
Drobnymi Gpravami jiZ nelze dosahovat daldich zlepseni a zésadni systémové zmény jsou tedy
nevyhnutelné.

Navrhované zmény v systému tramvajové dopravy PID jsou velmi rozsahlé. Zmény v systému jsou

v souginnosti se zménami v systému autobusové dopravy. Upravy by mahly pfinést Gspory (v
dopravnich vykonech i celkové). Nova sit tramvajové dopravy bude pifehlednéj3i a bude snad lépe
vyhovovat stavajicim pfepravnim potfebam. Zavedeni nadfazené sité patefnich linek se jiZ osvédéilo
v zahrani¢i a dokonce byl zaznamenan néarlst pfepravni poptavky, atkoli je pravdou, Ze situace

v Praze miZe byt v fadé ohled specificka.

Provedeni takto rozsahlych zmén v dopravnim systému pfinese samozfejmé i fadu probléma(. Na
trasach patefnich linek bude nutné pfednostné zfizovat preferencni opatfeni, aby mohl byt viibec
dodrien navrhovany linkovy interval. Pokud budou zmény provedeny bez predchazejici informaéni
kampané, pfechodné budou cestujici veimi zmateni a samozfejmé také nespokojeni, coi by mohlo
vést i k dbytku poptéavky.

PFinosy a klady ndvrhu

- optimalizace sité linkového vedeni podle stavajicich potfeb a modernich poznatkd;
- Zjednoduseni a zpfehlednéni sité tramvajovych linek;

- zavedeni jednotného taktového grafikonu;

- vytvofeni sité patefnich linek a doplikovych svazkil linek;

- odlehfeni pretiZzenych trafovych dsekd;

Faktory ohrodujici ndvrh

- velmi rozsdhlé zmény provadéné naraz;

- dalsi ndklady na (pravy infrastruktury (preferenéni opatfeni pro patefni linky, dpravy novych
pfestupnich bodi);

- Casteéné zhorieni dopravni obsluZnosti (pfedevsim nutnost pfestupu na ,zaZitych” relacich).

12 Cast Navrhu tykajici se autobusové dopravy

Navrh zavadi do terminologie praiské vefejné dopravy pojem ,Metrobus”. Tento fakt zplsobil fadu
formalnich i faktickych problémi.
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12.1 Shrnuti

12.1.1 Problematické plnéni funkce metrobusu

V zahraniéi je metrobus definovan jako ,terminus technicus®, jak je popsano niZe v textu. Tato
definice je oviem pro Prahu nepouZitelnd, protoZe zavadéné autobusové linky zakladni podminky
metrobusi nespliuji. Metrobus je toti velkokapacitni dopravni prostfedek s nizkymi intervaly, ktery
se pohybuje po aglomeraci vyznamné rychleji neZ béiné autobusy diky preferencim v podobé
vyhrazenych jizdnich pruhd, specidlnich komunikaci vymezenych vyhradné pro metrabus, nebo

v podobé dynamického fizeni kiizovatek. Cilem je zajiSténi stavu, kdy metrobus neni obé&ti jakékoli
dopravni zicpy, ktera se miZe jinak vztahovat na ostatni Géastniky dopravy v lokalité.

Vyée uvedeny princip je v Praze moiné aplikovat jen velmi omezené. Paradoxné tak miZe dochazet
ke stavu, kdy dlouhé, jednokloubové nebo dvoukloubové metrobusy diky kratkym intervalim
dopravni zacpu jesté vice pfizivuji a zvySuji primérné zpoZdéni cestujicich ve vefejném dopravnim

prostfedku stejnou mérou jako v pfipadé utastnika individuaini autobusové dopravy. To oviem neni
poslanim metrobus(.

Detailni informace jsou popsany v podkapitolach nize.

12.1.2 Finanéni aspekty provozovdni autobusi/metrobush v ramci PID
Zasadnim zji§ténim Zpracovatell pfi pfipravé a zpracovavani Zpravy je ovéfeni skuteéné nakladovosti
provozovani autobusové dopravy pro HMP a jeji srovnani s jinymi mésty.

Vice jak 80% viech dopravnich vykon( v autobusové siti PID zajistuje pro HMP a dalii obce v ramci
PID spolecnost DPP. Zbyvajici vykony jsou zajistovany jinymi komerénimi pfepravci, ktefi plisobi

v regionu Prahy a Stredoceského kraje. Podle dostupnych informaci je pfitom pravé rozdil mezi cenou
hrazenou ze strany ROPID ve prospéch DPP a cenou hrazenou ve prospéch ostatnich pfepravci
vyznamny. lestlize za 1 vozokilometr kloubového autobusu je ostatnim dopravedm hrazena Eastka

v priméru 41,03 K&/km, pak DPP kalkuluje své srovnatelné nédklady ve vy3i 63,33 K&/km, tj. o vice nei
54% vice (po otiténi o niklady, které DPP nese na provoz PID a ostatni dopravci je nenesou).
Obdobné to vypadd u kloubovych autobusit a midibusi, jak je v detailu popsdno v kapitole £. 13.2.2
Zpravy).

HMP tedy za to, Ze vyuZiva DPP pro zajisténi autobusové dopravy a nikoli konkurenéni komer&ni
pfepravce, plati prémii ve vy3i pies tfi étvrtiny b&2né trini ceny. Potencial uspory, které by bylo
moiné dosdhnout narovnanim cen na trzni roven, pfesahuje 1,1 mid. K€ rocné.

Detailni informace jsou popsény v podkapitolach niZe.
12.2 Obecna technicka cast

12.2.1 Metropolitni autobusy - obecné

Ve vyspélych zipadoevropskych méstech, v souvislosti se snahou o zatraktivnéni vefejné hromadné
dopravy, probihd jiZ nékolik let zména koncepce linkového vedeni méstské hromadné dopravy.
Jednou z cest je koncentrace nabidky do vyznamnych linek, £&im# dochazi ke zjednoduseni linkového
vedeni pro cestujici a z toho plynouci vy33i atraktivity systému pro uZivatele. Vznikd tak nadfazend sit
linek, kter4 tvofi zékladni kostru systému dopravni obsluhy aglomerace. Takové linky,
charakteristické kratkym intervalem, taktovym grafikonem, prehlednym vedenim a vysokou
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prepravni nabidkou se zpravidla nazyvaji jako metrobusy a metrotramvaje {metro ve vyznamu
metropolitni, nikoli podzemni, jak by zejména v tuzemsku mohlo byt takové oznaéeni vykladano —
zde je ziejmy nesoulad s vykladem terminu v pfipadé Navrhu}. Problematice metrobusd je vzhledem
k Navrhu vénovan dalsi text.

Zakladni podminky pro vznik metrobusovych linek a jejich pfijeti cestujicimi jsou nastedujici:

- kratky interval (celodenné, celotydenné),

- trasovani odpovidajici pfevaiujicim pfimym pfepravnim proudam,

- neexistuje variantni vedeni spojl {napf. vétveni v koncich trasy s aiternativnimi koncovymi
body),

- zavedeni napéjecich navazujicich linek s provazanym grafikonem,

- preference v podobé vyhrazenych jizdnich pruhti, dynamické fizeni kfiZovatek.

Ze zminénych podminek vyplyvé, Ze metrobusoveé linky mohou vzniknout pouze z linek s vysokou
poptévkou po piepravé, pfipadné sloufenim vice takovychto linek, a maji vytvafet vyznamna pfima
spojeni tangencidlniho, pfip. radidlniho, nebo vyjime&né diametrilniho charakteru. Takové linky pak
nejsou dopliikem zakladni sité, ale spolu s kolejovou dopravou tvoii nejvy3si hierarchicky stupei v
systému hromadné dopravy mésta.

12.2.2 Vyznam metrobusovych linek

Spoleéenské zmény za poslednich 20 let zFeteln& proménily sméry a intenzity dopravnich proudd v
hromadné dopravé, £&imZ dopravni proudy tangencialniho charakteru vyrazné nabyly na vyznamu.
Situace ma dvé hlavni pfi€iny — individualizaci poptévky a pfemistovani riiznych aktivit dile od centra,
tedy suburbanizaci. Pfedeviim v zahranici je otazka, jak se k realizaci téchto pfepravnich vztah(
postavit, feena dlouhodobé, a tak je vhodné se navrienymi opatfenimi inspirovat. Pod pojmem
inspirovat se viak neskryva bezhlavé kopirovani a opisovani, ale pouze konstatovani, Ze lze najit fadu
vhodnych ptikladi, jeZ |ze, pFi dobré znalosti mistnich podminek a jejich respektovani, v tuzemskych
méstech uplatnit.

Na zakladé zahrani€nich zkuienosti jsou definovany tyto podminky pro efektivni provoz
tangencialnich linek:

- {potencidlni) poptavka po tangencidlnich spojenich je dostateéna,

- jsou navzdjem propojeny body s vysokym potencidlem poptavky, s pfimym vedenim linek
(napF. lokélni centra, velké obytné celky s primyslovymi zénami atp.),

- radialni i tangenciaini linky jezdi v kratkych intervalech (10 minut a méné),

- tangenciélni linky jezdi v dostatecné vzdélenosti od centra (vice nez 2 km), v kratsi
vzdalenosti v pfipad8, Ze by cestovni doba radialnimi linkami s vyuZitim pfestupnich uzld v
centru, pfip. linkami diametralnimi, byla nepfijateiné dlouha,

- vétiiné uZivateld umoZni tangencidlni linky dosaZeni cile bez nutnosti prestupu,

- vyhovujici infrastruktura pro tangencialni linky,

- v systémech s téméF vylerpanou kapacitou linek vedenych pies centrum pfedstavuji
tangencialni linky odlehéeni a z toho plynouci kvalitativni vylepSeni systému.

V rdmci rozvoje integrovanych dopravnich systému se v nékterych némeckych méstech objevila nova
moZnost zatraktivnéni autobusové dopravy — metrobusy. Jako prvni tuto myglenku realizoval v roce
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2001 Hamburg, na konci roku 2004 se pfidala i mésta Berlin a Mnichov. Pravé pfiklady 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 pfipravili novou autobusovou sit, kterd méla pfinést zlepieni pfedeviim v téchto
ohledech:

. kratky interval,
. nova tangencialni spojeni,
. vétsi pfehlednost.

Sit méstskych autobusovych linek byla hierarchizovina, vznikia sit uréitych nadfazenych linek, které
jsou propagovény jako samostatny drub dopravy — sit v siti”. Metrobusy zde reprezentuji vyznamné
autobusové linky, které zajistuji vyznamné pfepravni vazby s celotydenné silnou pfepravni poptavkou
a jsou proto provozovany zpravidla v kloubovych vozech. Zakladnimi rysy metrobusi jsou kratky
interval a pfima vedeni trasy bez rliznych zsjizdék a éasovych ztrat.

Radialni linky metrobus (linky 1 aZ 15) zaji$tuji pfima spojeni bez pfestupu do viastniho centra nebo
do center jeho méstskych &asti, tyto linky dopliiuji sff rychlodrahy (S-Bahn) a metra. Druha éast {linky
21 ai 27) zajistuje tangencialni vztahy po obvodu mésta s moZnosti pfestupu na rychlodrahu, metro a
ostatni metrobusy. S jejich zavedenim doélo k rozsifeni nabidky autobusové dopravy o celkem 2
miliony vozovych km roéné, a to pfedeviim v mimospickovych obdobich a na tangencislnich linkach.

Ddvodem bylo to, Ze rozsdhlé vyzkumy a ankety prokazaly, Ze pravé tangencialni vztahy vykazuji
nejvy3si riziko Uniku cestujicich z hromadné dopravy do individualni. Roli hral i fakt, Ze se jejich
posileni s vyhledem do budoucna ukazaio jako efektivnéjsi neZ dalsi zbytecné zatéZovani linek a
prestupnich bod v centru mésta témi cestujicimi, pro které je cesta po obvodu vyhodnéjsi Tato
novinka svij zakladni cil, a to ziskat nové cestujici, rozhodné splnila. Prib&iné provadéné pfepravni
priizkumy ukazuji znaéné narlsty pottu cestujicich. Na radidlnich linkach, kde jiz pfedtim byla kvalita
nabizeného spojeni vysokd, vzrost! pocet pasazérll po 4 letech provozu o 11 %, podle tdajl z roku
2007 jiz 0 16 % NejzatiZenéji je linka 5, ktera jezdi aZ kaZdé 3-4 minuty a od prosince 2005 jsou zde
po pfedchozim zku$ebnim provozu nasazeny dvoukloubové autobusy diouhé 25 metrd.

Nejvétsi narlist poétu prepravenych osob probéhl u tangencialni linky 23, kde byl od posledniho
prizkumu pFed spusténim sité metrobusl do roku 2006 dosaZen nardst vice neZ 113 %. Pfiklad této
linky ukazuje silu marketingovych opatfeni, razantni nardsty poftu cestujicich byly dosaieny
propagaci a zkracovanim intervaly, linka 23 ma stejnou trasu jako jeji pfedchiidkyné pied spusténim
sité metrobus(.

12.2.2.2 Berlin

V Berliné byla motivace k zavedeni metrobusd trochu odlidnd neZ v Hamburku. Hlavnim cilem
opatieni bylo sni%it naklady na provoz, a to jednak redukci malo vyuzivanych sluZeb, jednak zvy$enim
pfijmi ziskanim novych cestujicich. Stejné jako v Hamburku pfedchdzely zméndm rozséhlé
prizkumy a studie, véetné analyzy konkurenceschopnosti hromadné dopravy viii individudini.

Projekt nové autobusové sité se pfipravoval rok a pll, pfitemi po celou dobu byla vefejnost o jeho
prab&hu informovéna. Cilem komunikace s cestujicimi bylo probudit mimo jiné jejich porozuméni
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pro proces 2mén a véas sniZit davody pro kritiku. Bylo vyddno velké mnogstvi rhznych druht
informaénich letakd. Prioritu méla mit takova opatfeni, kterd vedla ke skutefnému ziskdni novych
cestujicich a ne jen ke zvy$eni spokojenosti zikaznik(, kterd byla i tak jiZ pfedtim vysokd. Jako
rozhodujici faktor pro volbu dopravniho prostfedku byla u 77 % cestujicich cetkova cestovni doba ode
dvefi ke dvefim. Ta je u hromadné dopravy ovliviovana pfedeviim primérnou rychlosti vozidel
MHD, intervalem, poftem pfestup( a hustotou zastavek.

Detailni prizkum ukézal, Ze vétsina dotdzanych dala jako hlavni prioritu interval. Pokud méli volbu
mezi linkou s kratsim intervalem, ale vétsi dochazkovou vzdalenosti, a linkou s deldim intervalem se
zastavkou v bezprostfedni blizkosti, byla volena spiSe prvni moinost. Tento vysledek byl pro
odborniky i vefejnost velkym prekvapenim, protoze dosud byla vysokd hustota zastévek povaiovana
za nedotknutelné tabu.

Z poznatk( z analyz a prilzkumi byly vyvinuty nové zasady pro projektovani hromadné dopravy: sit
bude vyraznéji rozliSena na patefni a doplfikovou. Patefni sit metra a rychlodrihy bude rozéifena o
metrobusy a metrotramvaje, které jezdi na nejvyznamnéjgich traséch. Jezdi pfes den maximalné

v 10ti minutovém intervalu a priibéh jejich trasy je co nejvice pfimy. RozSifuji plsobnost patefni sité
od centrdlnich £asti mésta po jeji okraje, zahrnuji také tangencidinf linky.

V Berliné jsou metrobusy a metrotramvaje od ostatnich linek autobus( a tramvaji odlieny nejen tim,
e jsou zahrnuty ve schématech patefni sité spolu s metrem a meéstskou Zeleznici S-Bahn, ale také
tim, e pred ¢islem linky je uvedeno pismeno ,M”. Oznaceni linky obsahuje posledni dvojéisli pavodni
linky (napfiklad z linky 145 se stala linka M45), coZ velmi usnadnilo orientaci cestujicich pfi
zprovoznéni nové sité.

Vznikaji i dlouhé linky, napf. linka M11, spojujici jihovychodni a jihozdpadni €asti Berlina, jejiZ trasa
byla po vwhodnoceni provozu v kvétnu 2006 na vychodé jesté dale prodlouZena ai ke stanici
rychlodriahy Schineweide. Na trasach metrobusil a metrotramvaji dochazi k realizaci preferenénich
opatfeni jako samostatné jizdni pruhy nebo pfednost na kfiZovatkdch. Diky této hierarchizaci sité na
pateini a dopliikovou bylo pfes redukci vykond mozné pro 37 % Berlifiant zlepsit nabidku spojd, pro
58 % obyvatel Berlina zlstala nabidka stejna a jen pro 5 % byla nabidka omezena.

PFepravni priizkumy po pfFiblizné roce provozu ukazaly, Ze k pfedpokladanému ziskani novych
cestujicich skuteéné doglo, predeviim metrobusy a metrotramvaje se ukazaly jako atraktivni. Nardst
pasaZérd vznikl zejména tam, kde byla nabidka zlep3ena zkracenim intervalu. Zvydeni pfijmi z
jizdného prokdazalo, e nové jizdy hromadnou dopravou jsou skutecné nové ziskani cestujici, ne jen
dal3i jizdy vlastniki pFedplatnich jizdenek. Nova sit uietfila 8,9 % naklad{ na provoz a zvysila pfijmy o
12,8 %, celkové zvyieni efektivnosti je tedy 21,7 %.

12.2.3 Diléi zdvér k technické obecné fasti

Uvedené ptiklady ilustruji, #e metrobusové linky, jsou-li trasovany citlivé, po odpovidajici dopravni
infrastruktufe a pfedchazi-li spusténi nového linkového vedeni odpovidajici propagace ve viech
mozZnych formach, mohou vyznamné zatraktivnit jednak spojeni tangencidlniho charakteru, jednak
skrze odlehéeni radidlnim a diametralnim linkam vyvolavaji synergicky efekt spocivajici ve zvySeni
kvality a spolehlivosti linek, které jsou jejich zavedenim zdanlivé nedotéené.
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Zvefejnéni zamérd a propagace mezi laickou vefejnosti je, jak ukazuji zahraniéni priklady,
podminkou nikoli postatujici, aviak nutnou!

Stejné tak je vice nez zFejmé, ie jakékoli pokusy o aplikaci zahraniénich zkufenosti se siti
metrobust zkolabuji v nedspéchu v okamiiku, kdy infrastruktura neumoini eliminaci zpoidéni a
dopravnich kongesci (zdcpy), k \ijmé cestujicich a image PID.

12.3 Technicka ¢ast se zaméfenim na Prahu

Tato kapitola velmi zbéZné analyzuje navrhované konkrétni zmény v dopravni siti. Je nutné zddraznit,
ie omezeny €asovy rdmec na vypracovani Zpravy znemo#fiuje Zpracovatelim pfipravit detailni
analyzu jednotlivych opatfeni a ROPID Zddnou analyzu dopad dopravnich zmén v Navrhu
nepiedloZil. Simulace budoucich dopravnich pfezkumi, reakci cestujicich na zmény a dopadd na
veFejnou dopravu v Praze by si pfitom s ohledem na rozsah zmé&n viastni pfipravu zaslouZila, Fadné a
v plném rozsahu, bez asového omezeni a se zapojenim vétiiho mnoistvi zkusenych a nezavislych
odbornikd na danou oblast.

Niie popsany text nehodnoti vlastni provediteinost zmén v Ndvrhu 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
pritalivou alternativu k lince ,C" metra. Za jistych podminek je pochopitelné zkraceni & zruseni tras
nékterych nyni malo vyuivanych linek, kupf. 117, 182 a 203, pokud se zcela nade v3i pochybnost
prokdze jejich zbytnost. Pfinosné pro cesty se zdrojem/cilem v pfedmétné oblasti je propojeni mezi
Prahou 4 a Prahou 5 pomaoci metrobusovych linek 118, 170, 196, 197. Nové vzniklé pfimé spojeni
Strainic a Smichova pFes Jiini Mésto s ndvaznosti na Zeleznigni linky (NadraZi Hostiva¥, Smichovské
nddrazi) prodlouZenou linkou &. 125 |ze oznaéit za pfipustné s dostateCnym pfepravnim potencidlem.
Posileni ndvaznosti na Zelezniéni dopravu v UhFinévsi zapada do logické struktury integrované
dopravy.

Jak jiZ bylo zminéno vy3e, ohroieni navrieného systému Zpracovatelé spatfuji v nebezpedi pfenaseni
zpoidéni u sloucenych a prodlouZenych linek, typickym piikladem je pravé linka €. 125. Nebude-li
zajisténa, potaimo garantovana jeji spolehlivost, pak zpoidéni vzniklé napfiklad v oblasti Jiini
spojky pfenaéené aZ do oblasti Hostivafe a Strasnic miZe mit za ndsledek nedivéru cestuijicich v
nové zavedeny systém. Jeji spolehlivost je dileZita i z toho dlivodu, Ze se stane spolu s linkou 183
nejvyznamnéjsi pro obsluhu sidlisté Petrovice.
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Obrazek &. 3 - Autobusy — oblasti nejvétsich zmén, Spofilov, Jizni Mésto, Petrovice (zdroj: prezentace ,Metropolitni linky
v Praze, ROPID, 2012)

PRAZSKA
INTEGROVANA

() Autobusy - oblasti nejvétSich zmén

|G
METROBUSY 125 136 154 170 177 183 2131
SPORILOV, JIZNI MESTO, PETROVICE _ i il

Sidl, Cimice
C centrum 5 Florenc Shla.z";a i
136 Flora, Vazovna Kobylisy
213 Zelivského

) Nadrazi Hostivai

Sidl. Spofilov Skalka
177

Jizni Mésto

Ko!eje}M : .

[135] O

Smichovské nadrazi

Prezentace nové metropolitni sité — 14.6.2012

12.3.2 oblast Severovychod

Severovychodni éast Prahy (Obrazek ¢. 4) byla optimalizovana v poslednich letech jiz nékolikrat, kdy v
souvislosti s prodlouzenim metra (linka C, usek Ladvi — Letfiany) 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

zmén obsaZenych v Navrhu pro tuto oblast spiSe dobrou zpravou.

Linka &. 202 mize nabidnout cestujicim spojeni Kbel, Satalic s obchodnim centrem a sidlistém Cerny
Most a upravena trasy linky ¢. 186 nabidne obyvatelim Satalic rychlejii spojeni na linku B metra. Je
otazkou, do jaké miry budou tyto linky vyuZivany. Navriené zmény pro tuto oblast jsou pfevainé
kosmetického charakteru a spocivaji dilem v omezeni nékolika malo vyuZivanych linek, dilem v
kvalitativnich dpravach v koordinaci jizdnich radd. 186, 201, 202 — Satalice (metro B).
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Obrazek ¢. 4 Autobusy — oblasti nejvétiich zmén, autobusové linky sever (zdroj: prezentace ,Metropolitni linky v Praze,
ROPID, 2012)

PRAZSKA
INTEGROVANA , R -
H Autobusy - oblasti nejvétsich zmén

AUTOBUSOVE LINKY SEVER  © 3 MLADABOLESLAY

(KBELY A SATALICE)
Prezletice
302
Lethany Letecké opravny
Nadr. HoleSovice =) PRAHA-KBELY
‘ O Bakjvska
202
0C Cakovice,
Polikl. Mazurska Vinof, Brandys n. L.-St.Boleslav
Lethany KBE 259+375
185 l
o 37%02 O Nadr. Uhtindves (269)
2694376 —— SATALICKA OBORA Brandys n. L. (376)

€ 3 PRAHAHLN.
202
WUONRET CERNY MOST

Leh RAJSKA ZAHRADA
[FRan] E“ﬁ’(

Prezentace nové metropolitni sité — 14.6.2012

12.3.3 oblast Zapad

Upravy v zapadni &asti Prahy (Obrazek &. 5) stoji zjevné na dvou zékladnich pilifich. Jednim je zietelnd
snaha o zpfehlednéni linkového vedeni, které je uskuteénéno snizenim poétu linek (nahrazeni
stavajicich linek prodlouzenim jinych, pfip. slou¢enim vice linek), druhym pak omezeni soub&hu mezi
autobusovou a kolejovou dopravou v Gseku Andél/Na Knizeci — Klamovka — Kavalirka, po Evropské
tfidé a na Barrandové. Disledkem je mimo jiné zruseni nékolika, pro tuto oblast tradicnich linek

v v

(napf. 217) a zvySeni nutnosti prestupt mezi autobusy a tramvajemi v Kosifich nebo ve Vokovicich.

Byt je z navrhu zfetelna snaha zpracovatell dopravniho opatieni o zpfehlednéni systému a
odstranéni soub&hu autobusl 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 nové v trase Karlovo
nam. — Nové Butovice pres Stadion Strahov. U linky €. 176 |ze predpokladat minimalni tranzitni
frekvenci pfes Strahov, u linky €. 191 bude nové trasovani znamenat pro cestujici z oblasti Bfevnova a
Ladronky zbyteény zavlek a je tedy otazkou, zda se zde snaha o snizeni poctu linek neminula Gcelem.

Obé uvedené linky patfi do patefni sité metrobusd, a tak jejich alternativni trasovani spocivajici v
pasmovém provozu a prijezdné 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 vzniklad kongescemi v centralni Casti
Prahy budou pfenasena na celou trasu.

Dle vysvétleni spole¢nosti ROPID je jednim z dlivodi diskutabilniho linkového vedeni provoz
kloubovych autobust (nemoznost jejich prijezdu nékterymi komunikacemi). Zpracovatelé tomuto
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argumentu rozumi, ale to nic neméni na skutecnosti, Ze uvedené lGpravy mohou vyvolat negativni
reakci u ¢asti cestujicich. Zachovani linky €. 191 i v Gseku 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 iseku U
Waltrovky — Sidl. Stoddlky interval ve $picce sedminasobné delsi, nez v iseku Na KniZzeci — U
Waltrovky, je sice z ohledem na poptavku po prepravé pochopitelny, vzhledem k zasadam
metrobusovych linek se jevi jako sporny.

Cestujicimi z oblasti sidlist& Na Dédiné maze byt pfipominkovano zkraceni linky ¢. 218 a z toho
plynouci zruseni pfimé vazby na metro linku A v pfestupnim uzlu Dejvicka. A€koli v zastavce Nadrazi
Veleslavin bude umoZnéna prestupni vazba na tramvajové linky (pfip. i vazba na Zelezni¢ni linku S5),
bude zéleZet na cestujicich, jak ke zméné pfistoupi s ohledem na snizeni komfortu v podobé nutnosti
prestupu a jistého prodlouzeni cestovni doby.

Rovné? Ize otekavat pfipominky od obyvatel Smuky¥ky a Cibulky ke zkraceni linky & 123 a jeji
ukonceni do zastavky Kavalirka. ROPID argumentuje tim, Ze po rekonstrukci tramvajové trati na
Plzefské ulici doslo k vyraznému kvalitativnimu zlepseni v oblasti zastavek na Kavalirce a pouZiti
tramvaje neznamena narlst celkové cestovni doby.

Obrazek €. 5 Autobusy — oblasti nejvétsich zmén, autobusové linky zédpad (zdroj: prezentace ,,Metropolitni linky v Praze,
ROPID, 2012)

PRAZSKA
e | neivat&i :
(] Autobusy — oblasti nejvétSich zmén
AUTOBUSOVE LINKY ZAPAD DEVICKA
(STRAHOV A OKOLI) O®Inliz
PETRINY| Malovanka [TRAM]
O
~\0Vypich e
“seeesm- 6 STADION STRAHOQV
. R [176]91][1a3]
Vysvétlivky h
s trasa BUS linky Spiritka ~' € A
= mm mm jede jen East spojl “ -M;RFDVON .

1176]

Nem. Na Homolce
167

NOVE BUTOVICE 17¢ ?N
SiD STODU

Prezentace nové metropolitni sité — 14.6.2012

12.4 Upravy na infrastruktufe

Pokud MetroBusy maji plnit svou deklarovanou funkci, je tfeba zajistit, aby hlavné v dobé Spicky
nenabiraly jednotlivé spoje zpoZdéni vlivem kongesci (nelichotivé primeérné statistiky viz tab. 3.1).
Proto v rdmci navrhovanych zmén doporucujeme koncepcné fesit problematiku preference MHD
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logicky zejména v téch mezikfiZovatkovych Usecich a kfizovatkach, ve kterych jsou uvaovany linky
MetroBusu.

Obrazek & 6 Priimérné cestovni rychlosti jednotlivych druhi dopravy {zdroj: prezentace ,Regionalni plian Praiské
integrované dopravy na rok 2012 s vyhledem na obdobi 2013 - 2016, ROPID, 2012)

Tabulka prdmémych cestovnich rychiosti jednotiivych druhl dopravy (km/m)

Metro 45
Zeleznice 44
Tramvaje 18
Méstské autobusy 25
Pfiméstské autobusy a3
Lanova draha 10
Plivozy €

Nebudou-li na dopravni infrastruktuie realizoviana preferenéni opatfeni soutasné se zavedenim
metrobusi, resp. v co nejkratsim éasovém intervalu po uskutefnéni navrienych zmén, pak hrozi z
diuvodu pienadeni zpoidéni doslova napfi¢ Prahou ohrofeni stability celého navrieného konceptu.

Preferenéni opatfeni, na které je tfeba se zaméfit nejdfive (pfed spusténim systému) jsou stavebné —
provozni. Ta v sobé zahrnuji zejména:

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

s piednostni prijezd MHD na svételné fizenych kfiZovatkdch (S52). Preference MHD svételnou
signalizaci tedy znamena moZnost prednostni volby a prodluZovani signalu volno jedoucimi
vozidly tak, aby vozidla projeia kfizovatkou pokud moZno bez zastaveni (absolutni
preference} nebo alespofi s minimainim zdrzenim (podminéna preference}. Znamena to, ze
$5Z musi umoiiiovat dynamické fizeni, které reaguje na dopravni naroky v rediném (ase.
Dale je nutné podporovat i vybaveni vozidel systémem aktivni detekce;

s vyhrazené komunikace — nové stavby v souladu s koncepci rozvoje a platného Gzemniho
planu oblasti.

P¥i zavédéni systému je takté: duleZité pokraCovat do budoucna s preferenci i v roviné koncepéni
(studie) a legislativni {napf. koncepce dopravy v klidu, pfipadné zpoplatnéni vjezdu do centra).

12.5 Propagace zmén v piipadé autobust

U zmén takového rozsahu, jako je popsdno v Navrhy, je dostateénd osvéta, propagace a reklama
naprostou nutnosti. Diilefita je propagace a vysvétlovani v téch astech Prahy, kde dojde k
zasadnimu predislovani linek, zmé&ndm jejich trasy, nebo zvyseni poctu nutnych pfestupl mezi
jednotlivymi druhy dopravy. S ohledem fakt, Ze dosud nebylo k propagaci pfistoupeno, zmény nejsou
jesté zcela upFesnény a znamy, a s ohledem na aktualni planovani zmén HMP a ROPID vystavuje cely
koncept riziku, Ze obéané (zoufale hledajici svij spoj po ndvratu z letniho pobytu mimo Prahu} budou
novou koncepci vnimat spiée negativné. Aktivni pfistup k propagaci a vysvétlovani vyraznych zmén
byl uveden jif v kapitole o zahrani¢nich zkusenostech - nap¥. v pfipadé Berlina. Samostatnou otédzkou
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ie, zda by metrobusy, z diivodu propagace systému, nemély mit vlastni &iselnou fadu nebo odligné
oznaceni.

Zpracovatelé této Zpravy také v navaznosti na vySe uvedené upozoriiuji na nutnost stability linkového
vedeni a varuji pfed pfili§ astymi zménami. Je nutné, aby posuzovany Navrh byl pravé krokem ke
stabilité a napfiklad prodlouZeni metra A ze stanice Dejvickd nebude znamenat pro posuzovanou
koncepci zavaZnéjsi dopad, resp. Ze dojde prevainé ke kosmetickym zménam. V opaéném ptipadé by
se, nad ramec jinych pfipominek, vyhrad a komentari uvedenych v této Zpravé, nabizela otazka, zda
neuskutecnit zmény v prazskeé siti komplexné pravé az v souvislosti s dopravnimi zménami v oblasti
severovychodu.

13 Ekonomika Navrhu

13.1  Struktura deklarovanych dspor

Jak jiz bylo feceno vyse v textu Zpravy, odlvodnéni &i jakykoliv rozbor uspor v Navrhu chybia to i
pfesto, Ze by tento parametr Navrhu mél byt jednim z hlavnich kritérii pfi jeho schvalovani. Navrh se
omezuje na konstatovéni na strané 18, Ze navrhované zmény povedou k celkové roéni Uspofe 446
mil. KE.

Po vyzadani a podkladovych dokument( a jejich analyze dosli Zpracovatelé k zavéru, 7e ¢astka
prezentovana jako celkova ro€ni Gspora vznikla zménami PID vstupujicich podle névrhu v platnost
1.9.2012 v sobé zahrnuje i Uspory teoreticky pramenici z opatfeni pfijatych v prvni poloviné roku
2012 ¢iv roce 2011. S ¢astkou 446 mil. K¢, ktera byla ndsledné sniZena na ¢astku 406 mil. K& po
setkani zastupcli MHMP a zdstupct méstskych ¢asti HMP, tedy podle Zpracovatelli nelze pracovat
jako s ¢astkou, o kterou se sniZi nakladovost PID pouze na zakladé opatfeni popsanych v Navrhu.

Zpracovatelé si vyzadali od ROPID podkladove dokumenty a podrobny rozbor kalkulace deklarované
uspory. ROPID dospél k ¢astce 406 mil. K& pomoci souétu dvou velidin - jiZ realizovanych Gspornych
opatfeni ve vysi 101 mil. K¢ a kalkulovanych Gspor dopravnich vykont (Tabulka €. 1).

Tabulka £. 1 Struktura dspor podle ROPID

TRAKCE OPATRENI USPORA
omezeni metra C vecer 21:30-22:30 10 mil. K&
METRO zruseni patecniho a sobotniho L
prodlouZeného provozu 00:30 - 1:30 17:mil. ke
e P e O T Souéast Navrhu,
optimalizace sité tramvajovych linek 177 mil. K&
TRAMVAJE |zrudeni pate&niho a sobotniho o celkem 305 mil. ke
prodlouzeného provozu 00:30 - 1:30 22 mil. K<
optimalizace sité autobusovych linek 118 mil. Ké
AUTOBUSY |zruseni patecniho a sobotniho 16 mil. Ke
prodlouzeného provozu 00:30 - 1:30
realizovana dopravni opatfeni v ramci
M+T+BUS |1. pololeti 2012 (véetné zmén z prosince 46 mil. K¢
2011)
SUMA| 406 mil. K&

Zdroj: ROPID
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ROPID stanovil nasledujici rovnici uréujici rozsah dspor plynoucich z Navrhu:

(1) USPORA = # uspofenych vozokm * variabilni ndklad DPP na vozokm

Kalkulace poctu usporenych vozokm proved| ROPID samostatné pro jednotlivé trakce, jmenovité:

a. autobusy
tramvaje
c. sjednoceni spojl metra na lince C

Ad a. U autobust dojde podle kalkulace ROPIDu nasledkem navrhované optimalizace
k uspore2,83 mil vozokm, odpovidajici financni uspofre ve vysi 118 mil. K¢.

Ad b. U tramvaji dojde k podle ROPIDu na zékladé v Navrhu popsanych zmén k uspofe 177
mil. K¢ nasledkem sniZeni dopravnich vykont o 4,89 mil. vozokm

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

Celkova uspora vznikla opatfenimi popsanymi v navrhu ¢€ini 305,1 mil. K& roéné. Rozdil této ¢astky a
celkové deklarované tspory je pak ROPIDem vysvétlovan Gsporami na zakladé dilé¢ich zmén PID, které
jiz probéhly v pribéhu roku 2012 ¢i na konci roku 2011.

Dochazi tedy k jisté desinterpretaci celkové Uspory, jelikoZ tato byla medidlné prezentovéna jako
pfimy dopad implementace zmén PID v Navrhu planovanych na 1.9.2012.

13.2 Pouizita nakladovost jednotlivych trakci

Velmi dileZitym parametrem kalkulace je veli€ina: variabilni ndklad DPP na vozokm. Hodnotu tohoto
parametru pouzitého v kalkulaci shrnuje nasledujici tabulka:

Tabulka 2 - Hodnoty pfimych variabilnich nakladid pro jednotlivé trakce pouzita pri kalkulaci celkovych Gspor Navrhu

Variabilni ndklad na vozokm

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

ROPID dodal na vyZadani BVCE podklady podle nichi k vypoctu ndkladovosti dochazi. Pfimy variabilni
naklad na vozokm zahrnuje nasledujici polozky:

e Pfima spotieba nafty (trakéni energie)

e Ostatni pfima spotfeba materialu

e Personalni naklady RMHD, strojvedouci a obsluha trati
e Opravy a udrZovani vozl PID

P¥imé variabilni naklady neobsahuji polozky, jeZ jsou nasledné pouZity pro vypocet celkovych
naklada:
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e QOdpisy vozl PID

e Ostatni pfimé naklady na provoz PID

e Provoznirezie

e Podil naklad( na sluzby, koordinaci a fizeni

e Podil naklad( na ostatni naklady na provoz PID

PouZiti pouze variabilnich ndkladd ne nakladi celkovych pro kalkulaci ispor mdZzeme oznaéit za
znacné konzervativni prfedpoklad, ktery vyslednou kalkulaci Gspor rozhodné uméle nenavy3uje.

13.2.1 Nakladovost autobusové dopravy
Tabulka 3 - Vypocet prumérné nakladovosti autobusové dopravy podle vysledkd DPP za 1Q 2012

Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 1. Q 2012
Polozka . Naklad
kalk. vzorce Nézev poloZky Ké&/km
1.1.1. Pfima spotfeba nafty (trak&ni energie) 13,63]
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materialu 0,45l
1.2, Personalni nakl. RMHD, strojv.a obsl.trati M 18,04
2.1. Oprawy a udrzovani vozu PID 11,19]
22 Odpisy wzii PID 2,95|
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. Oprawy a udrzovani DC

4.2. Odpisy DC

7.1 NAD - extemi

7.6 Naklady na zastavkou pédi T+A

5.6.,8. Podil nakladu na sluzby, koordinaci a fizeni - 2,30
7. |Podil nakladt na ostatni naklady na prowoz PID 0,84
Pfimy variabilni naklad na vozokm 43,31
Celkovy naklad na vozokm 53,83

Tabulka shrnuje pramérny naklad na vozokm uctovany DPP. Pfi primérném vyuZiti vSech druhi
autobust tedy standardnich, kloubovych a midibusi v nizkopodlaznich i standardnich verzich.

PFi vypoctu v Navrhu deklarované Gspory 446 mil. KE respektive uspory 118 mil. KE na autobusové
dopravé nejsou riizné nakladovosti jednotlivych druhl autobusi zohlednény pfimo, je pouze pouzita
jedna cena za vozokm vypoctend jako primér pfes mnozZinu viech druh(l autobusi a tedy zména
struktury vyuzitych autobust, zejména pak pfechod od standardnich ke kloubovym neni v kalkulaci
uspor zohlednén.

Vypocet celkové Uspory provedeny ROPIDem pocitd s pfimym variabilnim nakladem autobusové
dopravy 41,65 K&/ vozokm, nejaktualnéjsi data za prvni ¢tvrtleti 2012 ukazujici na hodnotu 43,31/ K&/
vozokm v dobé kalkulace podle ROPIDu nebyla k dispozici. Hodnota 43,31 je spravné vypoctena jako
pramér pfimych variabilnich nakladd vazieny poctem vozokm obslouzenych jednotlivymi typy
autobusd.
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Tabulka 4 Vykony a variabilni ndklady pro jednotlivé typy autobusu

BUSY S BUSY SN BUSY K BUSY KN BUSY MIDI BUSY PRUM
Pocet vozokm roéné | 15396 28784 8380 12 908 1356 66 824
(tis. vozokm)
PFimy var. naklad / 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

13.2.1.1 Ekonomika jednotlivych typd autobusd

V tabulkach niZe jsou patrné rozdily v nakladové struktufe jednotlivych typil autobus.

Tabulka 5 - Vypoéet nakladovosti vyuziti standardniho autobusu podle vysledki DPP za 1Q 2012

BOSTON VENTURE Central Europe

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka

. 5 Naklad

kalk. Nazev polozky Ke/km
VZorce
1:1.1. Pfima spotfeba nafty (trakéni energie) 12,40
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materialu 0_-,561
12 Personalni nakl. RPID, strojv.a obsl.trati M 17
2.1. Oprawy a udrZovani vozu PID 11,7
2.2. Odpisy wozi PID 0,35|
23 Ostatni pfimé naklady na provoz PID 0,04
2.4.-2.5. Sprava stanic metra a Lanova draha
3 Prowozni reZie 4,39]
4.1. Oprawy a udrzovani DC
4.2. Odpisy DC
71 NAD - externi
7.6 Naklady na zastawkou péci T+A
5.6.,8. Podil nakladl na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30|
7. Podil nakladi na ostatni naklady na prowoz PID 0.84]
Pfimy variabilni naklad na vozokm 42,61
Celkovy naklad na vozokm 50,53
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Tabulka 6 - Vypocet nakladovosti vyuZiti standardniho nizkopodlainiho autobusu podle vysledkd DPP za 1Q 2012

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka Nakiad
kalk. Nazev polozky K&/km
VZOrce
1.4.9. Pfima spotieba nafty (trakéni energie) 12,91
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materialu 0,37
1.2. Personalni nakl. RMHD, strojv.a obs|.trati M 17,96
2.1., Opraw a udrzovani vozu PID 10,54
2.2 Odpisy vozii PID 3,18|
2.3. Ostatni piimé néklady na prowoz PID 0,04
2.4.-2.5. Sprava stanic metra a Lanova draha
3. Provozni rezie 4,39]
4.1, Oprawy a udrZzovani DC
4.2 Odpisy DC
Pi%| NAD - externi
7.6 Naklady na zastawkou pé&i T+A
5.,6.,8.  Podil nakladu na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30
7 |Podil nakladi na ostatni naklady na provoz PID 0,84
Pfimy variabilni naklad na vozokm 41,78
Celkovy naklad na vozokm 52,53

Tabulka 7 - Vypocet nakladovosti vyuiiti kloubového autobusu podle vysiedki DPP za 1Q 2012

e
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka Nakiad
kalk. Nazev polozky K&/km
vzorce
i o I Pfima spotfeba nafty (trak&ni 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
2:1. Opraw a udrzovani vozii PID 19,85
2.2 Odpisy wozu PID 1,00
2.3 Ostatni pfimé naklady na provoz PID 0,04
2.4.-25 Sprava stanic metra a Lanova draha
3. Prowzni reZie 4,39|
4.1. Opraw a udrzovani DC
4.2. Odpisy DC
il NAD - extemni
7.6 Naklady na zastavkou pééi T+A
5.6.,8. Podil nakladu na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30
7. IPodii nakladli na ostatni naklady na provoz PID 0,84
PFimy variabilni naklad na vozokm 54,76
Celkovy naklad na vozokm 63,33
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Tabulka 8 - Vypocet nakladovosti vyuiiti nizkopodlazniho kloubového autobusu podie vysiedkd DPP za 1Q 2012

10
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka N&Kiad
kalk. Nazev polozky K&/km
VZorce
1.1.1. Ptima spotfeba nafty (trak&ni energie) 15.57
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotieba materialu 0,48
12 Personalni nakl. RMHD, strojv.a obs.trati M 18,20|
2.9 Opraw a udrZovani vozu PID 7,23
22, Odpisy vozu PID 6,55|
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. Opraw a udrzovani DC
4.2. Odpisy DC
71 NAD - externi
7.6 Naklady na zastawkou pééi T+A
5.,6.,8.  Podil nakladl na sluZby, koordinaci a fizeni 2,30
7. |Podil nakladi na ostatni naklady 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 poloice
kalkulaéniho vzorce 2.1 Opravy a udriovani voz( PID. Rozdil v této poloice 12,62 K¢ / vozokm je
zpUsoben relativnim stafim vysokopodlaZnich kloubovych voz( oproti vozi nizkopodlaZnim.

V dlouhém obdobi je vSak naklad na opravy u nizkopodlaZnich kloubovych vozi pouhych 7,23 K¢ /

vozokm neudrZitelny a bude se zvy3ovat. Naopak neimérné vysoky naklad na opravy standarnich

kloubovych autobusii 18,20 na vozokm se bude v budoucnu sniZovat postupnym vyfazovanim vozl

starého vozového parku.
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Tabulka 9 - Vypocet nakladovosti vyuiiti midibusu podle vysiedkd DPP za 1Q 2012

1.Q
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka
kalk.  Néazev polozky T(?sﬁf
vzorce
i 3 [ 7 Piima spotieba nafty (trakéni energie) 9,64
1.1.2.- 4. Ostatni pfima spotfeba materidlu 0,05]
1.2 Personalni nakl. RMHD, strojv.a obsl.trati M 17,96|
21, Opraw a udrzovani vozl PID 2,66|
22, Odpisy vozii PID 5,40|
2:3. Ostatni pfimé naklady na prowoz PID 0,04
2.4.-2.5. Sprava stanic metra a Lanova draha
3 Provozni rezie 4,39
4.1. Oprawy a udrzovani DC '
4.2. Qdpisy DC
7.1 NAD - externi
7.6 Naklady na zastawkou pécgi T+A
5.,6.,.8.  Podil nakladl na sluzby, koordinaci a fizeni 2,30
7. [Podil nakladi na ostatni naklady na provoz PID 0,84/
PFimy variabilni naklad na vozokm 30,31
Celkovy naklad na vozokm 43,27

Jak jiz bylo zminéno vy3se v kalkulované tspoire 118 mil. K& za autobusovou dopravu neni nijak
zohlednéna zména struktury pouzitych typ( autobusi. BVCE provedla ptesnou kalkulaci s pouzitim
dat za prvni étvrtleti 2012. Podle této kalkulace vychazi Uspora snizenim poétu vozokm autobusi( na
111,2 mil. K€ roéné, tj. o 6,8 mil. KE méné, ne? je prezentovano ze strany ROPID. Rozdil je zptisoben
vyraznym pfesunutim najetych vozokm od standardnich autobus( na autobusy kloubové. Zavéry
shrnuje nasledujici tabulka:

Tabulka 10 - Vypocet celkové dispory 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 ndklad * 30,31 42,07 46,71
Zvyseni (sniZzeni) naklad( (KE) 19335 892 -286 797 434 156 255 080
Celkova uspora (K¢) : 111 206 462

Celkovéa doloZena roéni Gspora opatieni v Navrhu s planovanym zavedenim od 1.9.2012 tedy cini
298,3 mil. K&, pokud se nepfistoupi ke zohlednéni skutecnych dosazitelnych nakladi na provoz
jednotlivych trakci ze strany DPP, jak je popsano nize.
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13.2.2 Srovnani nakladovosti DPP s ostatnimi dopravci (autobusy)

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

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

Dopravce pasmo | cena standardni bus cena kloubovy bus cena midibus

i 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 35,00

8 0 34,85

g 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 33,41
P 31,71

17 P 35,43

18 P 36,74 42,26 32,03

Tabulka 12 - Statistické srovnani cen ostatnich dopravci s cenou dopravniho vykonu uétovanou DPP

Standard Kloubovy | Midibus

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

Pramér 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 dopravc(

absolutné v Ké/vozokm 15,22 22,3 8,73

relativné v % jako narist z ceny ostatnich dopravct +43,1% +54,3% +25,3%

Ze statistického srovnani je patrné, Ze cena vykonu u DPP pfevySuje primérnou cenu uétovanou
ostatnimi dopravci o 43% u standardnich autobus( 0 25% u midibusd a dokonce o 54% u autobusi
kloubovych. Cena dopravniho vykonu uétovana DPP vyrazné prevysuje nejvy3si cenu u linek
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provozovanych alternativnimi dopravci jak u standardnich tak kloubovych autobus( a obsluznost
pouze jedné linky obsluhované midibusy je pro ROPID drazsi neZ obsluznost zajistovana DPP.

K obdobnému zavéru se dostaneme, pokud porovname pouze variabilni ndklady DPP a ostatnich
dopravct a to i pies skutecnost, Ze by variabilni naklady na naftu, material ¢ adribu u velkého
dopravce provozujiciho vyrazné vice vozidel mély byt pfi pfepoctu na vozokm niZsi.

Tabulka 13 - Pfimé variabilni naklady - Pfepocet z ceny dopravniho vykonu ostatnich dopraveli v pdsmech Pa 0

Dopravce | cena standardni bus cena kloubovy bus | cena midibus
1 24,19 28,40
2 26,77 22,18
3 25,26
4 24,83 27,58
o 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 pfevod celkovych na pfimé variabilni naklady jsme pouZili nasledujici vztahy a pfedpoklady:

CDV = EON + DPZ + sluzby ROPID
EON = ekonomicky opravnéné naklady dle Narizeni vlady 493/2004 Sb.,
DPZ = dohodnuty pfiméreny zisk (uréen na obnovu vozidel), podle zastupc ROPID asi 5%
cbv
sluzby ROPID - stanoveny smluvné na zakladé kalkulace, podle ROPID cca. 0,85 K& na vozokm
Podle odhad(i ROPIDu tvofi variabilni naklady asi 75% EON.

Tabulka 14 - Statistické srovnani pfimych variabilnich naklad( ostatnich dopravcu 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 27,45 21,30
Max 26,77 29,81 34,16
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DPP 42,61 54,76 30,31

Srovnéni ostatnich dopravcl provozujicich autobusové linky s DPP na tdrovni pfimych naklad@ vychazi
podobné. Kromé jedné linky midibus( jsou opét naklady uctované DPP vyrazné vy3si neZ u jinych
dopravcl.

13.2.3 Ndkladovost tramvajové dopravy

V pfipadé tramvajové dopravy byly analyzovany nakladové struktury, oviem bez nasledného srovnani
s jinymi referenénimi dopravci v jinych méstech Ceské republiky a v zahranici. Takové srovnani p¥itom
nelze nez doporudit v ramci naslednych ukoni na cesté za nakladovou optimalizaci vefejné dopravy.

Tabulka 15 - Vypocet nakladovosti vyuZiti tramvaji podle vysledka DPP za 1Q 2012

1.6
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
PoloZzka NaKiad
kalk. Nazev polozky K&/km
VZOorce
11 Pfima spotfeba PHM, materialu a energie 7,98
1.1.2.- 4. Ostatni pifima spotieba materialu |
1.2; Personalni nakl. RPID, strojv.a obsl.trati M 12
249 Opraw a udrzovani ozl PID 13,
2.2. Odpisy wozii PID 4,37]
2.3. Ostatni pfimé naklady na provoz PID 0,C
2.5. Lanova draha 0,
3. Prowozni rezie 3,12
4.1, Opraw a udrZovani DC 6,63
4.2. Odpisy DC 51
7.1 NAD - extemi )
7.6 Naklady na zastawkou pégi T+A 0,94]
5.6.,8.  Podil ndkladii na sluzby, koordinaci a fizeni 2,61|
7. Podil nakladu na ostatni naklady na prowoz PID m
Pfimy variabilni naklad na vozokm 34,25
Celkovy naklad na vozokm 58,41

13.2.4 Nakladovost metra

Metro je standardné dopravnim prostfedkem s nejvy$sim podilem fixnich naklad( na celkové
nakladové kalkulaci, zato je ovéem nejlevnéjsi z hlediska variabilnich nakladi. 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 vyuZiti metra podle vysledku DPP za 1Q 2012

1. @
Naklady z poslednich vydanych kalkulaci 2012
Polozka
kalk.  Nazev polozky “‘Ki:';“
vZorce
1.1. Pfima spotfeba PHM, materialu a energie 5,15
1.1.2.- 4. Ostatni piima spotieba materialu 8
1.2, Personalni nakl. RPID, strojv.a obsl.trati M 12,54
2.1 Opraw a udrzovani vzl PID 19,21
2.2 Odpisy vozu PID 13,41
2.3. Ostatni piimé naklady na provoz PID 0,04
2.4. Sprava stanic metra 1,81
3. Provozni rezie 1,60
4.1. Opraw a udrzovani DC 29,80
42 Odpisy DC 16,25
741 NAD - externi
7.6 Naklady na zastawkou péci T+A
5.6..8.  Podil nakladi na sluzby, koordinaci a fizeni 4.43
T Podil ndkladu na ostatni naklady na provoz PID 1,62
Primy variabilni naklad na vozokm 36,90
Celkovy néklad na vozokm 105,86|

13.3 Potencial dalSich Gspor v autobusové dopravé

Na zékladé identifikované vyrazné diskrepance v nakladu ti¢tovaném DPP a ostatnich dopravcti u
autobusoveé dopravy jsme provedli kalkulaci hypotetické Gspory pfi kompletnim outsourcingu
autobusové dopravy ostatnim dopravcim pfi dodrzeni soucasnych cen. Vyslednou éastku mizeme
pouzit jako odhad horni hranice moZnych Gspor na strané DPP.

Kalkulaci jsme provedli jak pro pfimé variabilni naklady, tak pro naklady celkové.

Tabulka 17 - Kalkulovana tspora provedena srovnanim primych var. nakladd

Primér. cena za vozokm jinych dopravcu 25,06
# vozokm autobusi za 1Q 2012 v tis. 16.706,0
# vozokm autobusi/rok v tis. 66.824,0
variabilni néklady DPP/ vozokm autobusi 43,31
uspora/vozokm 18,25
Celkova uspora pfi outsourcingu autobusové sité ostatnim dopravcim (tis. K¢) 1219373

Stejnou optikou pak mizZeme fici, Ze avizovana tGspora plynouci z Navrhu neni ani 406 mil. K&, ani 305
mil. K¢ po odeéteni jiz provedenych a s Navrhem nesouvisejicich opatieni, ani 298,3 mil. KE po
zohlednéni skutecné strukturu vozového parku a jeho nakladovosti, jak je popsano vyse. Skutecny
efekt Gspor plynouci z Navrhu by po provedené analyze &inil objem finanénich prostfedki ve vysi
298,3 — 61,8 mil. K& = 236,5 mil. Ké — po zohlednéni faktu, Ze HMP/ROPID hradi ve prospéch DPP
nadstandardné vysoké &astky za dopravni vykony autobusi a po narovnani této situace na béiné
trini podminky. A pokud pfihlédneme k faktu, Ze se ze strany ROPID jedna o kvalifikovany odhad,
ktery bude jeité upfesfiovan po zpracovani vlastnich jizdnich fadd po zménach v pribéhu mésice
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srpna, s o¢ekavanou odchylkou dle slov ROPIDu ve vysi 20%, mizZe se celkova skutecna
normalizovana uspora pohybovat i pod hladinou 200 mil. K¢ za rok.

Tabulka 18 - Kalkulovana uspora provedena srovnanim celkovych néaklada

Primér. cena za vozokm jinych dopravci 36,47
# vozokm autobust za 1Q 2012 v tis. 16 706
# vozokm autobust/rok v tis. 66 824
Celkové néklady DPP/ vozokm autobusi 53,73

Podil nakladli na ostatni naklady na provoz PID (sekce 7

kalkulaéniho vzorce) 0,84
Uspora/vozokm 16,41
Celkova uspora pfi outsourcingu autobusové sité ostatnim B—

dopravcim (tis. KE)

Pro dodrieni konzervativnosti vypoctu jsme z kalkulaéniho vzorce celkovych nakladd DPP na vozokm
vyradili veSkeré naklady v klasifikaci 7., tj. naklady souvisejici s Gdrzbou zastavek a ostatniho nutného
itinerafe nutného k provozu autobusovych linek, které nejsou rozpocitany mezi ostatni dopravce.

Z kalkulaci vyplyva, ze by ROPID mohl usetfit v pfipadé moznosti provedeni nastinéného
kompletniho outsourcingu autobusoveé dopravy az 1,1 mld. K¢ roéné, pfipadné v pfipadé mozZnosti
nakladové restrukturalizace DPP tak, aby bych schopen ostatnim dopravelim ptsobicim v ramci HMP
a PID konkurovat.

Vzhledem k faktu, Ze HMP je 100% akcionarem DPP, by k dosaZeni tispor mél existovat prostor a
dosud nevyuZity potenciél, bez ohledu na dosud uzaviené omezujici dohody a smlouvy. V optice vyse
uvedenych kalkulaci je zfejmé, Ze HMP by se v rdmci principl zdravého selského rozumu a péce
fadného hospodare muselo zachovat ve prospéch status quo pouze v pripadé, Ze bude chtit
preferovat socialni roli v regionu nebo bude neakceschopné z diivodi politickych
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