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1. UVOD

Tématem této bakalaiské prace je rozbor Prazské integrované dopravy. Toto téma jsem si
zvolila z divodu jeho znacné aktualnosti a potieby vyjadieni podpory rozvoji moderni hromadné
dopravy osob. Doprava je charakterizovana jako ¢innost spjata s cilevédomym pfemistovanim
osob a hmotnych predmétl v nejriznéjsich objemovych, casovych a prostorovych souvislostech
za pouziti riznych dopravnich prostfedkl a technologii. Doprava je jednou ze zakladnich potieb
lidi. Bez kvalitni hromadné dopravy nelze dlouhodobé udrzet dopravu ve méstech na potiebné
urovni a vyrazny rozvoj IAD (individudlni automobilova doprava) ptispiva k jejimu zpomaleni a
zhorSeni zivotniho prostfedi ve méstech. V fadé mést jsou snahy o zlepseni hromadné dopravy
nejen v hranicich mésta, ale také v jeho spadovém Uzemi, a to formou integrovanych dopravnich
systémt (IDS). IDS je zalozen na postupném sjednocovani dopravniho systému MHD, zeleznice
a linkové autobusové dopravy do jednotného dopravné organiza¢niho systému. Tyto systémy
zahrnuji méstskou dopravu, spojeni do pfilehlych obci nebo spojeni v aglomeracich. IDS
sestavaji v hranicich mést z mistni dopravy, tedy podle mistnich pomé&ra z tramvaji, trolejbusii a
autobusti, v Praze metra, dopravu mimo Gzemi mést zajist'uji hlavné autobusy a zeleznice.

Bakalatskd prace obsahuje Cast teoretickou a praktickou. V teoretické casti se veénuji
Integrovanému dopravnimu systému. Dilezitymi prvky jsou zde dopravni prostiedky, kde se
zminuji o vyhodach a nevyhodéach autobust, trolejbustli, tramvaji a metra. Déale se zmifuji o
tarifnim systému, kde analyzuji tarifni uspofadani, tarifni soustavu, prodejni a odbavovaci
systém, typy tarifli, izemni uspofadani, dale se zminuji o taktovém jizdnim tadu, o preferenci
vozidel IDS, o vyhodach IDS pro cestujici a ostatni zainteresované subjekty.

V praktické casti se pokusim o rozbor Prazské integrované dopravy. Rozbor kapitol
v praktické Casti odpovida kapitolam z teoretické ¢asti. Nejdiive se zmifiuji o historii PID, dale o
dopravnich prostiedcich v souCasnosti uzivanych v Praze, kde se zabyvam MHD a vnéjsi
hromadnou dopravou PID, dale o jizdném, o zachytnych parkovistich P+R, o vozovém parku, o
preferenci MHD.

Cilem mé bakalarské prace bylo analyzovat PraZskou integrovanou dopravu, vysledkem

by mélo byt nalezeni silnych a slabych stranek PID.



2. INTEGROVANE DOPRAVNI SYSTEMY (IDS)

Postupny nartst individualni dopravy a s nim spojené negativni jevy si zacaly vynucovat
vyraznéj$i podporu vetejné dopravy. Jednou z moznosti podpory je i zfizeni integrovaného
dopravniho systému.

Integrovanymi dopravnimi systémy byly 1 diivéjsi systémy méstské hromadné dopravy
nebo celostatni systém jednotnych Zeleznic, ale zpravidla se tento termin pouzivd pro MHD
rozsifenou do ptiméstskych oblasti nebo pro dopravni pokryti vétsSiho souvislého regionu.

Pokud mé& mésto zhruba vice jak 50 000 obyvatel, zac¢ina byt pravidelnd doprava
nezbytnosti. DneSni velkomésta by bez méstské dopravy viibec nemohla existovat, jejich
dopravni podniky nebo organizace piepravuji miliony cestujicich denné.

Integrovany dopravni systém (IDS) osobni dopravy je dopravni systém zahrnujici vice
regionalni spoje. Doprava je zajiStovana riznymi dopravnimi prostfedky: Zeleznici, metrem,
tramvajemi, trolejbusy 1 autobusy, lanovkami, pfivozy i1 podélnou vodni dopravou. Integrace
muze zahrnovat i ndvaznosti na cyklistickou nebo automobilovou dopravu P+R, B+R nebo K+R.
Na dopravé v IDS se mohou Ucastnit jako provozovatelé¢ rizné spolecnosti podle jednotného
optimalizovaného jizdniho fadu, ptepravnich podminek nebo tarifu.

Poslanim integrovaného dopravniho systému hromadné dopravy osob v SirSich méstskych
aglomeracich Ceské republiky je vytvofeni takového systému, ktery pii danych ekonomickych
moznostech uspokoji optimadlnim zplsobem piepravni potfeby obyvatel a navstévnikli daného
regionu, tj. poskytne dostatecné kvalitni a cenové ptistupnou nabidku potencidlnim zdkaznikim.
Rozhodujicim kritériem by méla byt dostupnost cill cest co nejefektivngjSim zpilisobem.

U IDS v CR i v zahrani¢i Ize vypozorovat nékteré spoleéné zasady dulezité pro jejich
uspésné fungovani:

o zakladem sité je kolejova doprava (pripadné trolejbusova). Na tu navazuji autobusové
linky, které obsluhuji izemi bez kolejové dopravy a slouzi jako navoz do pfestupnich
stanic. Soubé&zné vedeni kolejové a autobusové dopravy je eliminovano.

o jednotny prestupny tarif pro co nejvétSi uzemi. Nejlepsi se zatim ukazuje systém
casového jizdného - cestujici si na urcitou dobu (od 10 minut do n€kolika mésict) predplati
libovolné uzivani vSech prostredkti hromadné dopravy na daném tzemi.

o taktovy jizdni Fad. Spoje jezdi v pravidelnych (snadno zapamatovatelnych) intervalech.
Maximalni interval je jedna hodina. Dobrd vzijemna navaznost jednotlivych linek je

samoziejmosti.



. preference vozidel IDS pred automobily. Samostatné jizdni pruhy, pfednost na fizenych
kiizovatkéch atd.

. spolecny informacni systém. Knizni jizdni tad, informacni letacky, internetové stranky
atd.

. dopliikové sluzby. Systémy Park & Ride a Bike & Ride, moZnost nakupovani ve vétSich

stanicich atd.

2.1. Typy dopravnich prostiedki

Autobusy

Autobusy jsou nejbéznéjsim druhem dopravy, nebot’ vyuzivaji silni¢nich komunikaci
spolecné se vSemi ostatnimi formami motorové dopravy. Jejich pouziti sahd od pravidelné
vnitini intervalové dopravy ve meéstech (MHD), pies pravidelnou vnéjsi regionalni a
meziméstskou dopravu (u nas vétsinou CSAD), aZ po nejriznéjsi podoby nepravidelné dopravy
véetné mezinarodni. Spole¢né vyuzivani komunikace jak autobusy, tak ostatnimi formami
motorové dopravy ¢ini z autobusti druh dopravniho systému nejméné naro¢ného pii vystavbé
sit¢. Buduji se pouze autobusové zastavky a nadrazi.

Vyhody: volnost pohybu, operativnost vozidel, rozlozeni ptepravni zatéze do rtiznych tras,
mensi investicni ndrocnost, moznost zafazeni mensich autobusti pfi niz8$i poptavce, vyhrazeni
jizdnich pruht a jizdnich koridort, velkd kapacita (az max. hranice 8 tisic cestujicich
piepravenych za hodinu v jednom sméru)

Nevyhody: pottebny dovoz ropy, negativni vliv na zivotni prostiedi (autobusy na zemni
plyn — menSi zatizeni Zivotniho prostfedi, vysokd investicni naroc¢nost, omezeny dojezd),
nepropustnost komunikaci a ktizovatek — v centrech mést nizka cestovni rychlost a nepravidelné
intervaly.

Systémovym feSenim ekologickych problémii mize byt prechod urcitych autobusovych
linek na provoz elektrobust, trolejbusti a duobust. Linky elektrobusii nevytvatfeji ve mésté
souvislé sité, nybrz tvoii doplitkovou lokalni sit’ v rozsahlej$im systému pésich zon. Prikladem
jejich uspéSného pouziti je Viden, kde malé elektrobusy znacky STEYER svou doplitkovou
lokalni siti obsluhuji pési zony v historickém centru mésta.

Duobus je nejprogresivngjSi formou kombinace nezavislého pohybu autobusu a

ekologickych vyhod trolejbusu.



Trolejbusy

Z hlediska ekologie je nezdvadnym druhem dopravniho prostfedku, ktery své okoli
zaté¢zuje daleko méné nez autobus. Je ve své jizdné draze smérové vazan na vrchni trolejové
vedeni. Z pohledu celé sit¢ mohou trolejbusy (oproti autobustim) piinést mirné zvysSeni kapacity
systému zejména tam, kde se jednd o trasy v kopcovitém terénu, nebot’ v takovych piipadech
mohou vykazovat znacné vyhody zejména ve zrychleni a stoupavosti. Pfikladem pouziti
trolejbusové sit¢ v extrémné kopcovitém terénu nedostupném pro jiny prosttedek MHD, je
kalifornské San Francisco, kde trolejbusy vytvati absolutni svétovy rekord ve stoupavosti.

Na rozdil od autobusit mohou pronikat do historickych center mést, kde jim byva
umoznén prijezd pesi zonou, napt. v Lyonu.

Vyhody: tuzemskd vyroba elektrické energie, vozidla nezatézuji Zivotni prostiedi,
efektivnéjsi odstranovani Skodlivin v elektrarnach nezZ na vozidlech, energeticky optimalni pohyb
dopravnich prosttedka — digitalni fizeni

Nevyhody: zhorSeni Zivotniho prostfedi pii vyrobé elektrické energie, nakladna trakéni

sit’, zavislost na trakénim vedeni

Tramvaje

Tramvajova doprava ma sviyj zaklad v kolejové pouli¢ni draze, ktera vétSinu své trasy ma
vedenou jako soucdst méstskych komunikaci v poulicnim profilu. Méstské drahy se mohou
vyvinout pifestavbou sité¢ klasické pouli¢ni tramvaje, nebo mohou vznikat jako zcela nové
systémy.

Vyhody: jednoduchy princip kovovych kol, valivy odpor 10x mensi neZ u pneumatik,
tichy provoz na pfimych tratich, dlouha Zivotnost trati, spolehlivost pfi nepfiznivém pocasi,
vysoka bocni stabilita

Nevyhody: investi¢né naro¢né traté, nevhodné pro vétsi stoupani, dlouhd brzdna dréha,
hlu¢nost v obloucich, zavislost na kolejové draze

U vSech vyse zminénych dopravnich prostfedki se v soucasné dobé prosazuji
nizkopodlazni vozidla. Na zastdvkach se mohou jest¢ ¢asteCné naklopit, aby byl piiznivéjsi

nastup s détskymi kocarky, invalidnich osob na voziku a celkovy rychlejsi nastup a vystup.

Metro

Metro je méstska elektricka rychlodraha, kterd ma tyto zakladni znaky:
o naprosto odd€leny provoz od ostatni dopravy s Uplnou segregaci po celé délce trasy
o autonomnost systému vzhledem k Zeleznici nebo tramvajim



. provozni technologie odvozena od Zeleznice, ale pfizpusobena specifickym urbanistickym,
dopravnim a technickym pozadavkim, z ¢ehoz plynou mensi stanic¢ni vzdalenosti, vysoké
zrychleni 1 rychlost jizdy, velka pfepravni kapacita

. trasy byvaji vedené v tunelech na povrchu

. stanice podzemni, povrchové nebo nadzemni pouzivaji vZdy mimouroviiovy pfistup na
nastupiste
Zakladnim kritériem pro vymezeni metra od jinych ptibuznych typii rychlodrah je praveé

naprosto oddéleny provoz od ostatnich dopravnich systémil. Podle tohoto kritéria nepatii mezi

metra méstské a regiondlni drahy provozované na zelezni¢ni siti, jejichz parametry byvaji ¢asto
podobné jako u metra, ale zdkladni infrastruktura a provozni zdzemi je spolecné se Zeleznicemi.

Typickym piikladem Zelezni¢nich rychlodrah, které nepatii mezi metra jsou némecké systémy S-

Bahn, dale S-Baner v Kodani, Long Island Railroad v New Yorku nebo kolejova sit’ British Rail

v Londyné.

Z hlediska dopravné-urbanistického zaclenéni do uzemi a z hlediska dosazeni kapacity se
déli systémy metra na:

o lehké metro s maximalni kapacitou ve Spi¢ce do 20 tisic cestujicich v jednom sméru
(Dockland’s Light Railway v Londyn¢)

° klasické metro s maximalni kapacitou do 40 tisic cestujicich (Praha, Moskva, Barcelona,
Londyn, New York)

. expresni metro s maximalni kapacitou do 70 tisic cestujicich, které obsluhuje vétSinou Sirsi
uzemi regionu (specilni trasa metra k mezindrodnimu letisti v Hongkongu)
vyhody: velkd piepravni kapacita, vysoka rychlost, Setrné k Zivotnimu prostiedi, odklon

od ostatni hromadné dopravy
nevyhody: vysoka investicni naro¢nost, zavislost na vybudované kolejové siti, omezené

pouziti jen na velka mésta

Nekonvenc¢ni druhy dopravy

Jako nekonvencni je oznafovan takovy prvek syst¢tmu MHD, u kter¢ho je feSena
nekonvencné drdha, vozidlo nebo zplsob fizeni provozu. Nekonvenénim typem dopravniho
prostiedku jsou naptiklad osobni rychlodrahy (Personal Rapid Transit), skupinové rychlodrahy
(group rapid transit).



2.2. Tarifni systém

Slovo tarif pochazi z arabstiny, kde znamend oznameni ¢i vyhlaSka. Obecné oznacuje tarif
systematicky upotadany soubor cen, davek, které jsou platné za riznych podminek.

Tarifni systém IDS lze definovat jako systém, ktery piedstavuje soustavu jizdenek IDS a
zpusob vypoctu jejich cen, zplsob ¢lenéni zdjmového tizemi ve vztahu k zvolenému tarifu a
prodejni a odbavovaci systém. Integrace IDS v oblasti tarifti v zdsad¢ znamena vytvoteni nového
jednotného tarifniho systému, ktery je spolecny pro vSechny dopravce.

Jednotny tarifni systém je zapotiebi vytvaret v kontextu vSech jeho prvkl. Zakladnimi
»Stavebnimi* kameny tarifniho systému jsou tyto prvky:

o tarifni usporadani,
° tarifni soustava,
o prodejni a odbavovaci systém.

Tarifnim uspofddanim rozumime roz¢lenéni zdjmového tizemi v zavislosti na zvoleném
tarifu do uzemnich Casti — zon nebo Casovych intervala tak, aby byla zajiSténa optimalni vySe
trzeb, financni tnosnost a spravedInost pro cestujici.

Tarifni soustavu pak reprezentuje soustava jizdnich dokladl odpovidajiciho tarifu
v roz€lenéném obsluzném Uzemi, oblasti platnosti, konstrukce tarifu a podminek pouziti tarifnich
sazeb. Do tarifni soustavy rovnéz zahrnujeme vztahy vznikajici pfi provadéni integrované
hromadné pfepravé osob mezi provozovatelem, organizatorem a ucastniky dopravy - to jest
pfepravni podminky.

Prodejni a odbavovaci systém tvoii prodejni mista, zplisoby prodeje jizdnich doklada
cestujicim a pfipadna technicka zatizeni vhodna k prodeji dokladi a zplsoby jejich integrovani.

Dale odbaveni cestujicich pfi pouzivani sluzeb IDS a k tomu odpovidajici technické vybaveni.

Tarifni systém

Tarifni uspotadani Tarifni soustava Prodejni a odbavovaci systém
— Typy tarift — Soustava dokladd Prodejni systém
— Uzemni uspofadani —  Konstrukce cen Odbavovaci systém
- Casové uspotadani — Tarifni podminky
— Piepravni podminky




Typy tarifi

Soucasti tarifniho uspofadani jsou také jednotlivé typy tarifi. V dopravé cestujicich se
pouzivaji nasledujici typy:

. jednotny (ploSny) tarif — jednd se o tarif uplatiovany v jednotné vysi na urcité predem
dané obsluhované tzemi. Je to jakysi pauSalni poplatek za vyuziti dopravnich sluzeb, kdy
se na urCeni ceny prepravy nepodili pfepravni vzdalenost ani ¢as potfebny na vykonani
pfepravni prace. Vyhodou je piehlednost pro cestujici a nezavislost na pirepravni
vzdalenosti. Nevyhodou pro cestujici, kterd je zaroveil nevyhoda i pro poskytovatele
prepravnich sluzeb, miize byt pravé ona jednotnost ceny, ktera je nezavisla na piepravni
vzdalenosti. Dopravce musi stanovit takovou cenu, kterd bude kompenzovat rozdilnosti
pfepravnich vzdalenosti jednotlivych cest. Cestujici, ktery cestuje pouze na kratkou
vzdalenost, tudiz plati vy$§i cenu za ujety kilometr, nez cestujici, ktery cestuje na
vzdalenost veEtsi.

. vykonovy tarif — pfi ur€ovani ceny na zaklade¢ tohoto typu tarifu se bere zietel na zahrnuti
urcitych faktord, kterymi jsou napiiklad doba cesty nebo prepravni vzdalenost. Vykonovy
tarif se dale déli na:

= zonovy tarif

= ¢asovy tarif

= pasmovy tarif

= Kkilometricky tarif

Zakladem zonového tarifu je Clenéni obsluhovaného uzemi do zon. V kazdé zoné plati
jednotna pfepravni cena, kterd se imérné pro cestujiciho zvysuje, prekroc¢i-li hranici dané zony.
Tato hranice vzdy lezi mezi dvéma zastavkami, které patii do odlisné tarifni zony. Nevyhodou
pro cestujici jsou predevsim kratké cesty za hranice urcité zony a moznost nepiesné¢ho urceni
jejich hranic.

Casovy tarif uréuje piepravni cenu podle doby jizdy. Nevyhodou je odli§na piepravni
doba pfii pouZiti riznych druhii dopravy na stejnou vzdalenost. Cestujici jsou znevyhodnéni pfi
pouziti téch druhti dopravy, které podléhaji stavu dopravni situace a pii riznych casovych
potiebach pfti prestupu. Naopak vyhodou pro dopravce je moznost jednoduché kontroly platnosti
pfepravnich dokladii. Ur€eni délky Casové platnosti ma ekonomické disledky, a to jak pro
cestujici, tak pro poskytovatele dopravy. U pfili§ dlouhého intervalu je znevyhodnén cestujici,
ktery vykonéava pouze kratkou ¢asoveé nenarocnou cestu a dopravni podnik, ktery davd moznost
zakaznikim déle vyuzivat jeho sluzeb za cenu, ktera je relativné mensi nez cena za jizdenku
s krat§im intervalem platnosti. Naopak kratky interval snizuje uZitek cestujicitho kvali vyse

uvedené ztraté Casu pii prestupu a v dopravnich zacpach.
8



Pti pouziti pasmového tarifu se urcuje cena jizdy podle poctu projetych pasem. Vzhledem
ke konstrukei ceny neni tento typ pouzitelny jako jednotny tarif v IDS.

Kilometricky tarif stanovuje cenu jizdného podle poctu ujetych kilometrt a z toho divodu
také neni pouzitelny v IDS.

Jako jednotny tarif se v integrovaném dopravnim systému zpravidla pouzivd kombinace

zoénového a ¢asového tarifu.

Uzemni uspoiadani
Uzemni uspotadani a vymezeni jednotlivych zon vychéazi z charakteru obsluhovaného
uzemi. Respektuje se princip spravedlnosti a rovnomérného rozdeleni tizemi podle pfirozené
spadovosti a dopravni obsluZznosti. Déle se jedna zejména o pocet pfirozenych center a velikost
obsluhovaného tuzemi. Ztohoto pohledu miZeme rozliSovat nasledujici druhy zdénového
usporadani:
o monocentrické uspotadani — zony jsou konstruovany v soustfednych kruzich kolem sttedu
mésta, vétSinou tvofeného historickym, kulturnim nebo obchodnim centrem
o polycentrické uspofadani — je pouzito tehdy, kdyZ obsluhované uzemi nema jedno
dominantni centrum; tyka se to vétSinou méstské konurbace
. necentrické usporadani - zony jsou nejcasteji usporddany ve tvaru vostin nebo plastvi tak,
aby jejich hranice tvofily vyznamné komunikaéni tepny a jejich velikost byla opét

pfiblizné stejné velika

Casové uspoiadani

Tyka se rozvrzeni intervall platnosti casovych jizdenek. Vychazi se nejCastéji z velikosti
obsluhovaného uzemi a dosazitelné vzdalenosti po dobu platnosti jizdniho dokladu,
odbavovacich a kontrolnich moZnosti. Nejcastéji uzivané casové intervaly jsou nasobky péti

minut. Kratsi intervaly se jiZ nedaji spolehlivé kontrolovat.

Tarifni soustava

Tarifni soustava definuje typy tarifii (cenikl), soustavu jizdnich dokladii pro zvolené
tarifni usporadani, zpisob konstrukce cen jizdnich dokladli a vymezuje podminky platnosti
dokladt pro zvolené tarifni uspotadani a vSeobecné prepravni podminky.

Jizdni doklad je jizdenka, prikaz nebo jiny doklad, na jehoZz podkladé muze byt
uskutecnéna pieprava osob a jejich zavazadel v souladu s pfepravnim fadem a tarifem. Jizdni
doklad zde vystupuje jako potvrzeni o uzavieni pfepravni smlouvy mezi cestujicim a dopravcem.

Soustava jizdnich dokladi IDS - soubor vSech typt a druht jizdenek pouzitych v IDS,

které spliuji pozadavky na jednotnost a v§eobecnou pouzitelnost mezi participujicimi dopravci.
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Celd soustava podléhd jednotnému rozdéleni z hlediska casové ¢€i zonové platnosti a je
charakteristickd vzajemnymi vazbami mezi jednotlivymi jizdnimi doklady.
Jizdenky mtzeme rozli$it na:
e  jednotlivé jizdenky
o Casové jizdenky

Jizdenky se dale ¢leni podle zptisobu omezeni jejich platnosti:

o pfestupnost a nepfestupnost
° pfenosnost a nepifenosnost
. v plné cené€ nebo za zvyhodnénou cenu (slevy z titulu véku, zdravotniho stavu, pfipravy na

budouci povoléni, atd.)

o casové omezeni platnosti (s volitelnym ¢i s pevné uréenym pocatkem platnosti)
o omezeni dané rozdélenim izemi do zon (pocty prejezdit mezi zonami)
. provozni rozsah platnosti (dopravni sit’ nebo prostfedek)

Kombinaci jednotlivych druht jizdnich dokladii a jejich typli omezeni platnosti se vytvari
soustava jizdnich dokladl v IDS. Dulezitym aspektem je, aby nebyly jednotlivé druhy jizdnich
dokladt vytvafeny samoucelné a nesniZzovaly tak piehlednost a jednoduchost celého tarifniho
systému.

Pti konstrukei tarifli se vychazi ze vzajemné provazanosti tarifnich cen, diky které pak
muzeme tarify podle situace flexibilné ménit. VySe tarifnich cen obvykle nevychdzi pouze
z principu pokryti skute¢nych nakladt, nybrz se pfi zvazovani jejich vyse zahrnuji do uvahy také
nasledujici skutecnosti:

o vyse piijmi obyvatelstva

o skutecné projetd vzdalenost — princip zvyhodiovani cestujicich, ktefi vyuzivaji tuto
dopravu ve vétsi mire

o vySe uvedena vzajemnd provazanost jednotlivych jizdnich doklad — pfi zméné zékladni
ceny jizdného

Muze se tudiz stat, ze ptijmy plynouci dopravci mu nepokryji jeho vydaje. Je to v praxi
celkem béZné a tuto situaci fesi systém dotaci a financnich tokl od statu, obci a kraju.

Tarifni podminky stanovi ¢asovou platnost zvolenych tarifii, jejich pisobnost (jak izemni,
tak provozni), zplisob uplatiiovani tarifnich cen a jednotlivé aktéry participujici na jednotném

tarifnim systému.
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Prepravni podminky

Pii pfepravé cestujicich a jejich zavazadel plati v IDS jednotny ptepravni fad. Tento
prepravni fad vydavaji jednotlivi dopravci IDS, koordinator a zpravidla vykonny organ mésta,
které je centrem IDS.

V téchto piepravnich podminkéch jsou uvedeny podminky vzniku piepravni smlouvy,
druhy jizdnich dokladli a podminky jejich platnosti, skute¢nosti souvisejici s prepravou détskych
kocarkii a jizdnich kol, piepravou osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace, pfepravou
osob na voziku pro invalidy, dale podminky pfepravy zavazadel a zivych zvitat, vztahy mezi
dopravcem a cestujicimi (stanoveni prav a povinnosti).

V neposledni fad¢ jsou zde stanoveny ndleZitosti tykajici se pfepravni kontroly — tzn.
identifikace pfepravniho kontrolora, jeho prava a vySe sankci za poruseni pfepravnich podminek.

Vymnatek pfepravnich podminek je k dispozici v kazdém dopravnim prostiedku, ktery je

soudasti IDS.

Prodejni a odbavovaci systém

Prodejni systém je zdkladnim prvkem celého integrovaného dopravniho systému. Jelikoz
jiz v ptedpokladech tvorby IDS bylo zavedeni spolecného jizdniho dokladu, je jasné, Ze
jednotlivi dopravci se budou podilet 1 na tvorbé spoleéného prodejniho systému. Vytvareni
spolecného prodejniho systému piredchazi vytvoreni jednotného jizdniho dokladu. Znamena to
pfedevsim dohodu o jeho jednotném formatu a obsahu a o zptsobu jeho distribuce.

Zakoupeni jizdniho dokladu musi byt snadné a srozumitelné. Snadné miize byt pouze za
predpokladu rozsahlé sité prodejnich mist, které maji vazbu na jednotlivé zastavky (stanice).
Cestujici musi mit moznost, zakoupit jizdni doklad bez jakékoliv ptrekazky. V piipadé, Ze
cestujici tuto moznost nemad, voli si mezi dvéma situacemi — bud’ pouzije sluzbu dopravniho
systému bez zaplaceni pfislusné ¢astky nebo dopravni systém nepouZije — tzn. zvoli si jiny
zpusob dopravy. Jelikoz nelze akceptovat kvili divodim vzniku IDS a kvili ekonomickym
divodiim ani jednu z téchto situaci, musi byt prodejni systém zakaznikiim snadno dostupny.
Toho lze dosdhnout napiiklad rozsdhlou siti prodejnich automatii. S prodejem jizdenek
z prodejnich automati ovSem souvisi vySe zminénd srozumitelnost, které dosdhneme jednak
jednoduchym a snadno pochopitelnym tarifnim systémem a jednak kvalitnim a propracovanym
informacnim systémem.

Dal$im pozadavkem na prodejni systém je, aby pii zmén¢ formétu ¢i obsahu jizdniho
dokladu nebylo nutné pfijimat ptili§ komplikované feSeni této zmeény.

Princip nékupu jizdniho dokladu mimo prostor dopravniho prostiedku ma vyrazny vliv na

urychleni nastupu cestujicich a tim i1 na rychlost pfepravy samotné. Je vSak nutné, aby byl jizdni
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doklad né&jakym zplisobem validovan a oznacen jako pouzity pro konkrétni jizdu. K tomu slouzi
odbavovaci systém.

V oblasti odbavovacich systémt také dochazi k integraci. Jednda se predev§im o
sjednocovani technickych prosttedkil, pouzivanych pro odbavovani cestujicich. Tim je mySleno
technické zafizeni, které slouzi pro zaznamenavani relevantnich informaci na jizdni doklad — ¢as
nastupu (vstupu do vyhrazené zény) a misto nastupu (zastavka, stanice). Tim jsou mySleny
informace, které jsou nezbytné pro piipadnou kontrolu platnosti a spravnosti pouziti jizdniho

dokladu.

2.3. Taktovy jizdni rad

Plynulost a uzivatelska pouzitelnost integrovaného dopravniho systému zavisi v prvni fade
na zpusobu navaznosti jednotlivych spojli v dopravnich uzlech. Cestujici ocekdva ndvaznost
jednotlivych druhti dopravy a i jednotlivych spoji. Zpisob, jakym lze tohoto dosdhnout, je
zavedeni taktového jizdniho ¥adu (TJR). Model TJR pouziva pii provozu jednotlivych linek
dopravnich uzli (pfestupnich stanic) v pravidelnych ¢asovych intervalech a to pokud mozno
vSechny v jeden okamzik. To vytvaii pro cestujici moznost bezpecné a pohodIné prestoupit na
navazny dopravni spoj.

Taktovani pouzité v jizdnim fadu piindsi cestujicim znacnd zjednoduSeni, jednd se
predevs§im o oblast pravidelnych odjezdl, kdy si cestujici musi pamatovat pouze intervaly, ve

vvvvvvvv

Intervaly pouZzivané pii taktovani integrované dopravy nejsou po cely den stejné, zalezi na
konkrétni koncentraci piepravovanych osob. Delsi intervaly jsou pouzivany v obdobi dopravniho
sedla a krat$i v obdobi dopravni $picky. Definovani délky intervalii v pribéhu dne by mélo

vychazet ze skute¢nych ptepravnich potieb.

2.4. Preference vozidel IDS

Tramvaje

Provoz tramvaji na Gizemi Prahy je pozitivné ovliviiovan preferenci svételné signalizace na
ktizovatkach. Preference svételnou signalizaci znamend moznost piednostni volby signalu volno
jedoucimi vozidly MHD, aby mohla projet kiizovatkou pokud mozno bez zastaveni (tzv.

absolutni preference) nebo alesponi s minimalnim zdrzenim (tzv. podminéna preference).

12



Utinné preferenéni opatfeni predstavuje téz instalace podélnych fyzickych zébran,
odd¢lujicich tramvajové téleso od vozovky. K jejich realizaci dochazi v usecich s vyznamnym
narusovanim plynulosti tramvajové dopravy individudlni automobilovou dopravou.

V oblasti tramvajové dopravy jsou dale provadény tUpravy zastavek ke zvySeni komfortu a
bezpecnosti piepravy cestujicich. Jedna se o zastavkové mysy (posunuti hrany obrubniku az
k tramvajovym kolejim), zastavky videniského typu (zvySeni pojizdéné vozovky do urovné
chodniku s vytvofenim zvySené¢ho prahu pro automobily) a déle tzv. Casové ostrivky (specialni
svételna signalizace zabraiujici soubézné jedoucim vozidlim vjizdét do prostoru zastavky
v dobé odbavovani cestujicich).

K ochrané tramvajové dopravy v mistech sniZzenych podjezdi jsou instalovany zébrany

proti strhavani troleji pti vjezdu vozidel piesahujicich prijezdny prifez.

Autobusy

Jako ucinné preferen¢ni opatieni pro provoz autobust se osvédcilo zavadéni vyhrazenych
jizdnich pruht. Tyto pruhy zabezpec€uji plynulost a rychlost autobusové dopravy, zejména na
komunikacich s vysokou intenzitou provozu.

Preference autobusii na svételné signalizaci byla zahdjena v ramci projektu Evropské
komise ,,TRENDSETTER® zprovoznénim systému tzv. aktivni preference. Systém umoziuje
plynulejsi prijezd vozidel hromadné dopravy kiiZzovatkou fizenou svételnou signalizaci (dale
SSZ) tim, Ze sniZuje pocty zastaveni pred SSZ nebo v pfipad¢ zastaveni snizuje dobu ¢ekani pred
SSZ. Systém je zaloZen na radiové komunikaci vozidla s fadi¢em SSZ, sklada se ze stacionarni a
mobilni c¢asti. K lokalizaci vozidel ptfed jednotlivymi SSZ se pouziva inframajdk umistény
v dostatecné vzdalenosti pted kiizovatkou, ktery piedd vozidlu informace o poloze bodu
pfihlaSeni a odhlaSeni. Vozidlo se po ujeti stanovené vzdalenosti prostfednictvim radiového
signalu piihlasi a ndsledné odhlasi do SSZ. Systém je propojen s jizdnimi fady jednotlivych
linek, které jsou k dispozici v palubnim pocita¢i. Tato Uprava umoziiuje v zavislosti na skutecné
jizdé€ vozidla vyhodnotit jeho ¢asovou polohu vii¢i jizdnimu fadu a ze zjist€né odchylky vyslat

pozadavek na odpovidajici stupen preference (jsou definovany 3 stupné).

2.5. Vyhody IDS

Kvalitni IDS je velmi G¢inny prostfedek ve snaze omezit individualni automobilovou
dopravu. Pro vétsi ucinek je vhodné ho kombinovat s dalSimi opatfenimi - podpora nadvaznych
druhti dopravy (pési chtze, cyklistika), restrikce automobilismu (redukce parkovacich mist v

centru mésta, nahrazeni vybranych silnic pés$imi zonami s moznosti vjezdu hromadné dopravy a
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cyklisti atd.) Vysledkem je snizeni podilu automobili na celkovém objemu dopravy, coz

znamena zejména:

sniZzeni zamoteni ovzdusi exhalacemi

sniZzeni hluku

snizeni zaboru veifejn¢ho prostranstvi

sniZeni nakladl na budovani infrastruktury pro automobily
zvyseni bezpecnosti

zvySeni celkové pohody obyvatel

Pro vyznam IDS z hlediska cestujicich jsou diilezita nasledujici kriteria:

doba stravena cestou. Tato doba se sklada z ¢asu potfebného k vybrani vhodného spoje,
pfestupu; je nutné minimalizovat vSechny tyto dil¢i Casy tak, aby vysledna doba byla co
nejkratsi, prostfedkem k tomu je intervalovy jizdni fad s vysokou cetnosti spojti a dobrou
navaznosti na ostatni spoje.

cena. Ta by méla byt pfimo imérna kvalité systému, avSak levnéjsi neZ pouziti automobilu
ke stejné cesté; je potreba mnozstevnimi slevami stimulovat k pravidelnému uzivani
hromadné dopravy, nutna je vSak i pfijatelna cena pro ndhodné cestujici - napft. turisty.
pohodli. Jedna se nejen o pohodli pii samotné jizd€ (cestujici by méli mit mimo dopravni
Spicku moznost sedét), ale 1 pohodli pii néstupu do vozidla, ¢ekani na zastavce (pfistiesky,
lavicky atd.), pfistupu k zastdvce, potfizovani jizdniho dokladu a v neposledni fad& pfi
ziskavani informaci.

informacni systém. DuleZity je spole¢ny jizdni fad vSech zaintegrovanych druht dopravy
a internetovy jizdni fad, vhodné jsou svételné informacni panely na zastavkach atd.
dopliikkové sluzby. Moznost bezplatného parkovani automobilti (Park & Ride) a bicyklli
(Bike & Ride) v blizkosti zastavek IDS, ptj¢ovny bicyklu atd.

Vyhody pro cestujici

Racionalizovany a optimalizovany piepravni systém poskytuje cestujicim spolehlivé,

rychlé a pohodIné cestovani. Nabizi jim pfedev§im nasledujici benefity:

Jednotny jizdni doklad — pro vSechny participujici dopravce je totozny, cestujici nemusi
kupovat odlisny jizdni doklad pro rizné dopravni obory ani pro odlisné dopravce. Jednotny

jizdni doklad je dopInén spole¢nym prodejnim systémem.
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MenSsi naklady na prepravu — je otazkou, zda jsou ndklady na prepravu opravdu mensi.
Jelikoz se ale jednotlivi aktéfi spoleCné€ snazi, aby cestujici preferoval k dopravé IDS,
urcuji cenu jizdného tak, aby byla pro néj atraktivni (tzn. mensi). Dalo by se tedy fici, Ze
jsou vydaje cestujiciho na jizdu pii vyuziti IDS skute¢né nizsi nez pii pouziti osobniho
automobilu.

Harmonizovany prepravni Fad — cestujici se setkd pfi pieprave se stejnymi podminkami
napfi¢ celym spektrem zainteresovanych dopravci a dopravnich oborti — kontrola platnosti
jizdniho dokladu, validace jizdniho dokladu, pfeprava zivych zvitat, pfeprava koc¢arkda, atd.
Spolecny informacni systém — potfebné informace o jizdnich fadech, tarifech, tarifnich
pasmech, jizdnich dokladech, provozni dobé mohou cestujici ziskat na spole¢nych
informacnich termindlech ¢i v informac¢nich mistech jednotlivych dopravct.

Dopravni provazanost — navazujici a navzajem se dopliiujici dopravni obory, které jsou
spojené do komplexni sit¢ poskytuji cestujicim plnohodnotnou nahradu IAD. Podminkou
je dokonalé pokryti obsluhovaného uizemi integrovanou dopravou.

Cestovni doba — kooperace rOznych dopravnich oborG a dopravcd nabizi pfi
geografickych faktorech mésta rtizné¢ varianty spojeni do cilového mista. Vybér
optimalniho spojeni zGstava na cestujicich, kterym je k dispozici vySe zminovany spolecny
informacni systém. Diky optimalizovanym intervaliim jednotlivych doprav neni nezbytna

znalost jizdniho tadu a snizuje se celkova doba cesty.

wewr

wev

Spolehlivost — zplsob organizace a fizeni, zejména diky koordinaci IDS, zarucuje
cestujicim flexibilitu pfi mimofadnych udalostech — at’ jsou to vystavy a veletrhy ¢i jiné
kulturni a spolecenské akce, ale predevSim krizové situace — jako byla naptiklad povoden
vroce 2002, kdy musela Prazska integrovand doprava feSit ndhradni systém dopravy
zatopené¢ho metra. Integrace, ktera predpoklada navzijem si nekonkurujici razné druhy
doprav, si diky spojenym piepravnim kapacitam dokaze poradit, zejména vzajemnou

substituci, 1 pfi ndro¢nych situacich.

Vyznam IDS z hlediska zfizovatele piedstavuje zejména:
efektivni vyuziti vloZenych finan¢nich prostredki. Dulezité je odstranéni soub&znych
linek, zakladem by méla byt kolejova doprava (Zeleznice, tramvaj) a autobusova doprava

by méla slouzit jako ndvazna k terminaltim kolejové dopravy.
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atraktivita systému pro verejnost. Cilem IDS jsou spokojeni cestujici, ktefi daji prednost
hromadné dopravé prfed individudlnim automobilismem. SniZzeni podilu automobilové
dopravy na celkovém objemu dopravy znamena nejen zlepSeni Zivotniho prostfedi ve
mésté a zvySeni kvality Zivota obyvatel, ale i uspory financi vkladanych do vystavby
novych komunikaci a dalSich zafizeni pro automobily. Tyto prostfedky je mozno vyuzit na

zlepSovani systému hromadné dopravy.

16



3. PRAZSKA INTEGROVANA DOPRAVA

3.1. Historie prazské integrované dopravy

Prehled vybranych udalosti:

1875 Konésprezna tramvaj
Dne 23. zati 1875 do ulic hlavniho mésta Kralovstvi ¢eského poprvé vyjela konésprezna
tramvaj, lidové zvana konka. Toto datum se tradi¢né slavi jako den, kdy Prazaniim zacala slouzit

pravidelnd méstskd hromadnéa doprava. Prvni linka vedla od Nérodniho divadla do Karlina.

1891 Lanova draha na Letné

Nové dopravni prostiedky méstské dopravy se v Praze objevily pii piilezitosti Zemské
jubilejni vystavy. Dne 31. kvétna 1891 zahgjila provoz pozemni lanovd drdha na Letnou
pohanéna vodni pirevahou. V roce 1903 byla elektrifikovana FrantiSkem Kftizikem. Jezdila az do

roku 1916, kdy byl jeji provoz zastaven.

1891 Prvni ¢eska elektricka draha FrantiSka Krizika
Dne 18. Cervence 1891 zahgjila v Praze na Letné provoz prvni ¢eska elektricka tramvaj
zasluhou ptfedniho ¢eského elektrotechnika FrantiSka Ktizika. Letenskd draha jezdila jen v letni

sezoné az do roku 1900.

1891 Lanova draha na Petfin

25. Cervence 1891 zahajila provoz pozemni lanova drdha na Petfin. Jeji pohon byl zafizen
na vodni pfevahu. Provoz skoncil v roce 1916 v souvislosti s 1. svétovou valkou. Lanovka byla
obnovena az v roce 1932, kdy byla zaroven piestavéna na elektricky pohon. SlouZzila vetejnosti
ptes 30 let. V roce 1965 doslo na Petfin€ k rozsdhlym sesuviim piidy, které trat’ lanovky znicily.

Znovu se lanovka na Petfin rozjela po dvacetileté prestavce v roce 1985.

1905 Elektricka tramvaj na Karlové mosté

V letech 1883 - 1905 jezdila na Karlové mosté koika. Doprava elektrickymi tramvajemi
pres Karliv most byla zahajena v zaii 1905. Systém byl pomérné poruchovy, navic tézké
tramvaje ohrozovaly stav mostu a jeho soch, a proto bylo od provozovani tramvajové dopravy na

Karlové mosté uz v roce 1908 upusténo.

1908 Prvni autobusy v Praze
V roce 1908 zahdjily Elektrické podniky dopravu na prvni prazské (i ¢eské) autobusové
lince z Malostranského nameésti na Pohotelec. Pro zna¢né technické potize byla az do roku 1925

doprava bez ndhrady zastavena.
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1936 Trolejbusy v Praze

Pravidelny provoz na prvni lince od stfeSovické vozovny pies Bofislavku ke kostelu sv.
Matéje byl zahéjen v srpnu 1936. Nejvétsi rozmach zaznamenala trolejbusova doprava po druhé
svétové valce. Dne 15. fijna 1972 projely Prahou naposledy trolejbusy na lince €. 51 ze Strahova

k vinohradské Orionce.

1946 Vznik Dopravniho podniku hl. m. Prahy
Po znarodnéni energetického primyslu byla oddélena elektrarenska c¢ast nékdejsich

Elektrickych podniki a z dopravni ¢asti byl 6. zati 1946 vytvotren Dopravni podnik hl. m. Prahy.

1974 Prelom v historii prazské MHD - metro pateri prazské MHD

Po n¢kolikaletych koncepénich sporech o stavbé podpovrchové tramvaje (vystavba
zahdjena v lednu 1966) nebo metra 9. srpna 1967 rozhodla vldda o tom, Ze se bude v Praze
stavét metro. Pfelomovym datem v historii méstské hromadné dopravy v Praze je 9. kvéten
1974. Toho dne zah4jilo provoz metro na svém prvnim provoznim useku trati C mezi stanicemi
Sokolovska (dnes Florenc) a Kacerov. Soucasné zprazské MHD zmizela po 99 letech
definitivné  profese  privodéich a soucasné byl zaveden nepfestupny tarif.
V srpnu 1978 zahgjila provoz druhd trat’ metra A z Dejvic na Vinohrady a vedle hloubenych
stanic, znamych z trat¢ C, se na ni objevily hluboko zaloZzené razené trojlodni stanice.
Zakladni sit’ prazského metra dotvofila tfeti trat’ - B. Na prvnim provoznim useku od pocatku
Sokolovské tfidy na Smichovské nadraZzi se zacalo jezdit v listopadu 1985.

V dalsich letech pokracovala vystavba novych usekli na vSech trasach metra.

Prazska MHD v zavéru 2. tisicileti

Provoz tramvajové dopravy od 90. let zGstal zachovan bez zasadngjSich zmeén, od roku
1990 byly postaveny pouze dvé nové traté. Prvni vede z Branika do Modfan, druha pak
z HluboCep na Barrandov. Ob¢ maji rychlodrdzni charakter. Tramvaje maji v systému prazské

méstské dopravy dilezité misto. Délka tramvajovych trati méti pres 141 km.

1992 Vznik PraZske integrované dopravy

Zavedenim Prazské integrované dopravy (PID) se autobusové spoje dostaly za hranice
Prahy (prvni linky vedly do obci Hovorc¢ovice a Otfech). PID je systém dopravy v Praze a jejim
zajmovém okoli provozovany vice dopravci za stejnych podminek pro cestujici. Od roku 1995
byly vytvafeny samostatné autobusové piimeéstské linky.

Systém prazské integrované dopravy organizuje Regiondlni organizator prazské
integrované dopravy (ROPID), pfispévkova organizace, zfizend hlavnim méstem Prahou

1.1.1993.
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Do systému Prazské integrované dopravy je kromé hlavniho mésta Prahy zapojena i fada
mimoprazskych obci, které pfispivaji (v€etné StredocCeského kraje) na provoz autobusovych
linek mimo tzemi hlavniho mésta. Provozovateli jsou Dopravni podnik hl. m. Prahy, ktery
provozuje metro, tramvaje, lanovou drahu a vétdinu autobusovych linek, Ceské drahy, a.s.,
provozujici Zelezni¢ni dopravu, a tfinact dalSich dopravci, podilejicich se na provozovani
autobusovych linek. PID je ¢lenéna do sedmi soustfednych tarifnich pasem.

Navrh na vytvofeni integrovaného dopravniho systému hromadné dopravy osob v Praze
byl zpracovan jiz ve druhé polovin€ 70. let, vlastni realizace vSak zacala az v roce 1992. Dalsi
vyvoj pokracoval postupnym zapojovanim Zzelezni¢nich trati do integrované soustavy,
zvétSovanim rozsahu piiméstské autobusové dopravy v poctu linek, velikosti obsluhovaného
uzemi a poctu obci, obsluhovanych piiméstskymi autobusy PID. Spolu s tim se vyvijel i tarifni
systém, byl zaveden pasmovy tarif a postupné se zvySoval i pocet tariftnich pasem.

Vroce 2004 doslo k dalSimu rozvoji celé integrované soustavy, a to plnou integraci
Zelezni¢nich trati Praha — Kolin, Praha — Nymburk a Praha — Beroun, umoznujici jizdu na
jednotlivé jizdenky, rozsitenim systému PID v oblasti Stéchovice, Davle, Slapy, Novy Knin a
rozSifenim nocni piimestské dopravy do dalSich oblasti.

Se zavedenim PID se zménil cely systém hromadné dopravy v Praze a okoli. PID je
zalozend na preferenci pateni kolejové dopravy (Zeleznice, metro, tramvaje), autobusova
doprava je organizovana piedevSim jako navazna doprava k terminalim, budovanym u stanic
kolejové dopravy. Systém umoziiuje kombinovany zplsob piepravy osobnim automobilem a
prostiedky hromadné dopravy, realizovany prostiednictvim zéachytnych parkovist P+R,
budovanych pfi termindlech patefni kolejové dopravy na okraji Prahy a v jejim okoli. Je zde
jednotny prestupny tarifni systém, umoziujici uskutecnit cestu na jeden jizdni doklad s

potiebnymi piestupy.

3.2. Soucasnost PID

3.2.1. Méstska hromadna doprava (MHD)

Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost je v oboru méstské hromadné dopravy
hlavnim dopravcem v Praze a nejvétsim v Ceské republice. Na celkovém objemu piepravenych
osob v Praze se podili MHD dvéma tfetinami, zbyvajici jedna tfetina vyuziva individualni
automobilovou dopravu. Pro ptepravu cestujicich MHD slouzi systém metra, tramvaji, autobusii
a lanové drahy. Dopravni podnik zajistuje i pfepravu za hranice mésta autobusovymi linkami

prazské integrované dopravy, podili se také na pieprave télesné postizenych osob.
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Metro je pateini sitit MHD. Tvofi ji tfi trasy s celkovou provozni délkou 54,9 km a 54 stanicemi
(vCetné ti prestupnich uzli). Ke konci roku 2005 byl zajistén bezbariérovy piistup do 29 stanic.
Postupné se vybavuji dal$i stanice vertikalnimi nebo Sikmymi vytahy. V roce 2004 byl uveden
do provozu dalsi provozni usek trasy C mezi stanicemi Nadrazi HoleSovice — Ladvi s provozni
délkou 3,9 km a dvéma stanicemi. Vlaky metra jezdi primérnou cestovni rychlosti 34,6 km/h pfi
primérné vzdalenosti stanic 1 074 m.

o Pocet linek: 3 - oznacené pismeny A, B, C

o Provozni doba: denné od 5:00 do 24:00 hodin

. Casovy interval: ve §picce pracovniho dne 2 - 3 minuty

. Délka sité: 55 km

o Pocet stanic: 54 (z toho 3 piestupni)

o Pocet vozli v ranni pfepravni $picce: 405

o Stav vozového parku: 744 vozidel

o Ptepravené osoby/rok: 531 mil.

Tramvajova sit’ méti 140,9 km. Primérna vzdalenost zastavek v tramvajové siti je 529 m.

. Denni provoz: od 4:30 do 24:00 hodin

o Casovy interval pro denni provoz:
prevazna vétsina tramvajovych linek jezdi ve vSedni den rano a odpoledne v primérném
intervalu 8 minut, dopoledne 10 minut a v sobotu a ned¢li 7,5 - 15 minut

. No¢ni provoz: od 00:30 do 4:30 hodin

o Casovy interval pro noéni provoz: 30 minut

o Centralnim piestupnim uzlem linek no&niho provozu je zastavka LAZARSKA

. Pocet linek - dennich 26 (1-26) a no¢nich 9 (51 — 59)

. Délka linek v km: 533,4

° Pocet zastavek: 628

. Pocet vozl v ranni pfepravni Spicce: 703
o Stav vozového parku: 908 vozidel
o Ptepravené osoby/rok: 349 mil.
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Autobusy tvofi doplitkovou sit’ k metru a tramvajim a zajiStuji jednak plosnou obsluhu Gzemi.

Provozni délka sit¢ na Gzemi mésta je 882,3 km. Primérna vzdéalenost stanic a zastavek je

628 m.

o Denni provoz: od 4:30 do 24:00 hodin

o Casovy interval pro denni provoz: pievazna vétsina autobusovych linek jezdi ve viedni
den rano a odpoledne v primérném intervalu 6 - 8§ minut, dopoledne 10 - 20 minut
a v sobotu a nedé€li 15 - 30 minut

. Noc¢ni provoz: od 00:30 do 4:30 hodin

. Casovy interval pro noéni provoz: 30 minut

. Délka linek v km: 2197,7

o Pocet linek: dennich 156 (100-280, 291 a 701), 19 Skolnich (551- 599) a 2 pro télesné
postizené (P1, P3) , no¢nich 13 (501 — 513)

. pocet zastavek: 2510

. Pocet vozil v ranni piepravni Spicce: 997

. Stav vozového parku: 1255 vozidel

. Ptepravené osoby / rok: 301 mil.

Lanova draha do syst¢tmu MHD byla zalenéna v roce 1985. Navazuje na tramvajovou
dopravu v zastavce Ujezd aje vedena po trase Ujezd - Nebozizek - Petiin. Dva vagény na
tazném lan¢ s obsaditelnosti 100 osob se pohybuji po kolejové draze 510 m dlouhé priimérnou
rychlosti 6,12 km/h a ptekonavaji vySku 130,45 m. Tazné lano s elektrickym pohonem ma

primér 35,3 mm.

3.2.2. Vnéjsi hromadna doprava PID

Vnéjs$i hromadnou dopravu PID (tj. dopravu, ptesahujici hranici hl. m. Prahy) zajistuje
jednak Zelezniéni, jednak autobusovéa doprava. Zelezniéni piiméstskou dopravu provozuji Ceské
drahy, a.s. na vSech 10 Zelezni¢nich tratich, zalsténych do Prahy. Délka zelezni¢nich trati na
uzemi hl. m. Prahy je 145 km. Nejvétsi vykony dosahuje zelezni¢ni doprava na tratich Praha —
Kolin a Praha — BeneSov u Prahy.

Autobusova doprava zajiStuje zejména piepravni vztahy mezi izemim regionu a méstem.
Naposled se systém PID vyznamné rozsifil v roce 2004 v oblasti Stéchovice, Davle, Slapy, Novy

Knin. Doslo také k rozsifeni no¢ni ptiméstské dopravy do dalSich oblasti.
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Zelezni¢ni doprava

Zelezniéni doprava zajidt'uje pfepravni vztahy mezi Prahou a ostatnim tizemim osobnimi a
dalkovymi vlaky. Dopravu provozuji CD, a.s., Zelezni¢ni sit’ spravuje statni organizace Sprava
zelezniéni dopravni cesty (SZDC).

Do Zelezni¢niho uzlu Praha je zausténo 10 trati, ztoho 7 trati je plné¢ zapojeno do
integrovan¢ho dopravniho systému. Na uzemi mésta je situovano 65 Zelezni¢nich stanic a
zastavek. Na tratich v prazském Zelezni¢nim uzlu CD provozuji v pracovni dny denné primémé
439 vlakovych spoji, ve kterych se podle udaji GR CD prepravi véetné piiméstské dopravy
v prumeéru 145 tisic cestujicich v obou smérech. Za cely rok to na tzemi mésta piedstavuje 27,1

milionil nastupujicich a 25,6 milidna vystupujicich cestujicich.

Zachytna parkovisté P+R
V roce 2004 bylo provozovano systémem P+R 14 zachytnych parkovist’ a s prodlouzenim
linky C metra do Ladvi, bylo otevieno dalsi parkovisté u stanice metra Ladvi, s kapacitou 81

parkovacich stani a 4 stani pro invalidy.

Rozvoj dopravni infrastruktury

V roce 2004 bylo uvedeno do provozu né€kolik vyznamnych dopravnich staveb, jejichz
dokonceni podstatné zlepSilo kvalitu méstské hromadné dopravy a mélo vliv na zlepSeni
podminek provozu automobilové dopravy ve méste.

V cervnu 2004 byla zahajena doprava s cestujicimi na novém 3,9 km dlouhém provoznim
useku metra IV.C1 ze stanice Nadrazi HoleSovice pfes stanici Kobylisy do stanice Ladvi. Ve
stanici Kobylisy je pfestupni uzel jak na autobusové linky méstské 1 piiméestské dopravy, tak i na
6 tramvajovych linek. Ve stanici Ladvi je umoznén ptestup na dalsi autobusové linky a tramvaje.
V tésné vazbé na docasné koncovou stanici linky C metra zde vzniklo nové parkovisté P+R. Pfi
cestovani hromadnou dopravou do centra mésta se cestovni doba zkratila o cca 10 min. Napojeni
severni trasy na sit’ metra mélo podstatny vliv na zkraceni napajecich autobusovych linek (dfive
vedenych azZ ke stanici metra Nadrazi HoleSovice) jen do stanice Kobylisy, resp. Ladvi. Timto
opatfenim doslo k Gspote vozového parku autobust a ke snizeni intenzity autobusové dopravy na
ptislusnych komunikacich.

V kvétnu 2006 byla rozsifena trasa A metra o jednu stanici ze Skalky do Depa Hostivar.
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3.3. Dopravni prostiredky

3.3.1. Autobusy

Poprvé vyjely autobusy v Praze roku 1908 na lince dlouhé 1,6 km z Malostranského
namésti na Hrad¢any. Na této trase totiz nemohly kvili znacnému stoupani jezdit tramvaje a
myslenka na ozubnicovou drédhu byla zamitnuta. Brzy byla prvni autobusové linka prodlouzena z
Malostranského namésti pfes Karliv most na Kitizovnické namésti, aby na Karlové mosté
nahradila elektrické tramvaje. Po 16-let¢ odmlce zplsobené nedivérou k tomuto dopravnimu
prosttedku, ktery se ve své dob& neosvedcil, znovu zacaly jezdit autobusy az v roce 1925 z
Cechova namésti do Zabéhlic. Pozdéji ptibyvaly dalsi linky, spojujici pfedevsim odlehlé obce na
krajich Prahy 1 za hranicemi mésta s centrem.

Ve 30. letech se autobusova doprava stale 1épe rozvijela. Za 2. své€tové valky mnohé linky
zanikly a na dalSich byl vyrazn€ omezen provoz kvili nedostatku pohonnych hmot. Po skonceni
druhé svétové valky byla prazskd autobusova doprava v zalostném stavu zplisobeném
nedostatkem néhradnich dili, pneumatik a pohonnych hmot. Prvnim n4dznakem k obratu se stala
v roce 1948 dlouho o¢ekavana dodavka 50 novych autobusti Praga NDO, ale stéle jest¢ nebylo
mozné vyraznéji dal rozsifovat autobusovou sit. Pozornost se spiSe soustfed’ovala na trolejbusy,
takZe méstskd hromadna doprava jako celek zanedbavana nebyla. V této dobé¢ doslo také k
dalezitému rozdéleni dopravni obsluznosti prazské aglomerace autobusy mezi nové ztizeny
narodni podnik CSAD a Dopravni podnik. Definitivné se autobusova doprava vzpamatovala
koncem padesatych let 20. stoleti, kdy byly dodany prvni nové vozy Skoda 706 RTO, coz
umoznilo zavadét i dosud neznamé typy linek — rekreacni (k chuchelskému zavodisti) ¢i
rychlikové (na ruzynské letist€). Autobusy nahradily 1 prvni trolejbusovou linku.

V roce 1966 v Praze jezdilo uZz 54 autobusovych linek o celkové délce 392 km a
s prepravou 99,906 mil. cestujicich. V dalSich letech se podil autobusové dopravy dél vyrazné
zvySoval. Zasadni vliv na rozvoj autobusové dopravy mély tii skutecnosti. V souladu s tehdejsi
koncepci MHD probihalo od poloviny Sedesatych let ruSeni trolejbusové sité a jeji nahrazovani
autobusovymi linkami. Kromé toho bylo v letech 1968 a 1974 rozsifeno tzemi hlavniho mésta
Prahy pfipojenim nékolika desitek obci, které bylo nutné postupn¢ integrovat do systému prazské
MHD. Jesté vétsi vliv na rozvoj autobusové dopravy méla vystavba velkych sidelnych celkli na
okraji rozsiteného mésta. Tramvajova doprava se rozvijela v té dobé jen minimalné a vystavba
metra byla teprve v zacatcich.

V roce 1972 nahradily autobusy posledni trolejbus a od roku 1974 se tada linek sjizdi ke

stanicim metra. V roce 1977 byl zahdjen vozy lkarus 280.08 pravidelny provoz kloubovych
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autobust, od zacatku 90. let byly lkarusy nahrazovany kloubovymi Karosami. Od roku 1994

jsou dodéavany nizkopodlazni autobusy Karosa-Renault CityBus.

3.3.2. Trolejbusy

Praha byla prvnim ¢eskym méstem, které zavedlo v roce 1936 trolejbus na zkuSebni lince

pies Ofechovku a Hanspaulku ke kostelu sv. Matéje. Druhd trolejbusova linka piibyla na pocatku
valky a zajiSt'ovala spojeni Smichova s vyznamnou Walterovou tovarnou v Jinonicich.
V povélecnych letech byla trolejbusiim pfisouzena vyznamna uloha, nebot mély predevsim
posilit dopravu do hlavnich primyslovych oblasti. Doslo k prodlouzeni smichovsko-jinonické
trat¢ pres Jiraskiv most na Vaclavské nameésti, k rozSifeni trat¢ z Karlova namésti ke
Zdravotnimu ustavu ve VrSovicich, pfed sokolskym sletem pfibyla trat’ ke strahovskym
Vysocan a z Libn¢ do Makovic. Pak se ale zacala vystavba novych trati zpomalovat. Nebylo
totiz k dispozici potifebné energetické zazemi a nckteré komunikace, kterymi mély trolejbusy
jezdit, vyzadovaly rekonstrukce. V dalSich letech byla pfijata nova koncepce méstské hromadné
dopravy v Praze, kterd s trolejbusy uz nepocitala.

Svého maxima dosdhla celkovd délka prazskych trolejbusovych linek v roce 1961.
Jedenact linek méfilo 67,3 km. Denné bylo do ulic vypravovano 124 trolejbusi. V uvedeném
roce se jimi svezlo témét 75 milionl cestujicich, zatimco autobusy pouzilo jen 72,5 miliont.
Systém, ktery nebyl nékolik let zasadnéjSim zplisobem modernizovéan, zacal zastaravat. Mezi
uvadénymi diavody ke zruSeni trolejbusii byla levnd sovétskd ropa, ktera jednoznacné
zvyhodiiovala dopravu autobusovou. A tak doSlo ve druhé poloving Sedesatych let k postupnému

nahrazeni vSech trolejbusovych linek autobusy.

Uvahy o obnoveni trolejbusové dopravy v Praze

Pomérné brzy po zastaveni provozu posledni linky se objevily prvni uvahy o jejich
opétovném zavedeni. Pfispély k tomu Uvahy o nutnosti ochrany zivotniho prostiedi v souvislosti
s jeho zhorSovanim vlivem silni¢ni dopravy. Ptikladem byla renesance tohoto druhu dopravy
v nékterych zemich, kde se diive nez u nds zacalo toto negativni plisobeni brat v uvahu a kde
soucasné pusobily trzni vlivy zvySujicich se cen ropy a ropnych produkta.

Od roku 1979 bylo vypracovano nékolik studii o vyuziti trolejbusové dopravy pro obsluhu
vybranych ¢asti Prahy, jednak obnovenim tradi¢nich trati, jednak vystavbou rozsahlé
trolejbusové sité. Dosud ani jeden z projektl nebyl realizovén, a to zejména pro nedostatek

finan¢nich prostfedkl. V soucasné dobé je realizace jakychkoliv podobnych projektl vazéna na
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celkové vyjasnéni budoucnosti mésta véetné financovani dalSich vefejnych investici pro jeho

rozvoj.

3.3.3. Tramvaje

Vyvoj tramvajové sit€¢ je mozné rozdélit do nékolika hlavnich etap. V prvni, ktera
probéhla v letech 1891-1907, se hledaly nejvhodnéjsi sméry, ziskdvaly zkuSenosti. Elektricka
obce a mésta. Tramvajové traté¢ se stavély jednokolejné s vyhybkami. V této etapé soucasné
probihala postupna integrace pievazné soukromych provozovateli do Elektrickych podnikt
hlavniho mésta Prahy.

V dal$im obdobi byla postavena fada trati a do sit€¢ byly zahrnovany i1 vzdalené¢jsi obce

aglomerace nebo v nich byly stavény dalsi useky (VrSovice, StraSnice, StfeSovice, Letna, Zizkov,
Vinohrady). Podstatna cast starSich jednokolejnych usekti byla vybavena 2. koleji.
Rozvoj tramvajové dopravy byl pierusen prvni svétovou valkou, kdy nouzové podminky v Praze
pfinesly pouze rozvoj nédkladni tramvajové dopravy. Krizové obdobi trvalo i v prvnich
vytvofeny ekonomické podminky pro dalSi rozvoj tramvajové dopravy. Obdobi rychlého
rozmachu trvalo do roku 1938 a tradi¢né byva historiky nazyvano zlatou érou prazskych
tramvaji. Mezi svétovymi valkami byla postavena pievazné ¢ast prazské tramvajové sité. V roce
1939 dosahla délky 134 km (v roce 1927 ¢inila 100 km). Elektrické drahy se staly pateti systému
méstské hromadné dopravy a nové traté pronikly do vSech nejvyznamnéjSich ¢tvrti. Tramvaji se
tak dockali obyvatelé 1 v mnoha vzdalengjSich Ctvrtich — naptiklad v Bfevnové, Michli, Braniku,
na Pankréci, na Spoftilové, ve StieSovicich, Dejvicich a Vokovicich, v Kobylisich, Hrdlofezich,
Hloubétin€ a v mnoha dalSich mistech. Jednotlivé ¢asti mésta ziskdvaly nejen spojeni s centrem
Prahy, ale 1 vzajemné mezi sebou. Pocet tramvajovych linek vzrostl na 23. Pro urychleni provozu
se na kone¢nych budovaly stale vice kolejové smycky.

Vozovy park se béhem let nejen rozrostl, ale i zmodernizoval. Dominovaly v ném stéle
pfedevSim dvounapravové obousmérné tramvaje, vyrazné€ vzrostl pocet vle¢nych vozi (byly to
jednak tzv. plechace - vle¢né vozy celokovové konstrukce, nebo krasiny - vozy se Sirokym
sttednim vstupem a snizenou plosinou). Po roce 1936 byl vozovy park obohacen o jednosmérné
tramvaje s jiz zavienymi dvefmi béhem jizdy (tzv. ponorky).

Velké zmény prodélalo také technické zazemi pro tramvaje. Nékteré starSi vozovny byly
roz$ifeny o nové haly a postaveno bylo i n¢kolik velkych vozoven novych — na Pankraci (v roce

1927), ve Vokovicich (1933), v Motole (1937) a v Kobylisich (1939).
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Vialecna etapa je obdobim silného utlumu stavebniho rozvoje, kdy pouze probihaly
nékteré rekonstrukce, nebyla vSak postavena uz zadné nova trat’.

V povéleéném obdobi bylo postaveno nékolik tseki (do Divoké Sarky a Motola) a tratd
do Nového Hloubétina, velmi diilezity usek v ulici Na Florenci a v roce 1950 trat’ na Petiiny.

Vroce 1964 zacala dodnes trvajici éra pravidelnych, komplexnich a piedevs§im
dlouhodobych rekonstrukci tratovych usekii. Tramvajovou dopravu ovlivnila také vystavba
metra, kterd vyvolala na mnoha mistech mésta rliznad dlouhodoba provizorni opatieni. Negativni
vliv na tramvajovou dopravu méla i pfestavba komunika¢niho systému, kterd v riznych ¢astech
mésta vedla ke zruSeni né€kterych tratovych useki. Piesto bylo postaveno i1 nékolik novych trati
(napf. na sidlisté Dablice a Cerny most).

Posledni obdobi, které¢ v tramvajové dopravé trva piiblizné od roku 1985, se vyznacuje
urcitou stabilizaci tramvajové dopravy. Je to dano skutecnosti, Ze se vystavba metra presunula
mimo centrum a piedev§im i novym nahledem na vyznam tramvajové dopravy. Bylo postaveno i
n&kolik dulezitych tramvajovych trati., napt. na sidli§té Repy, trat’ Ohrada - Palmovka, Branik -
sidlist¢ Modfany. V soucasnosti tento pozvolny trend zatim vyvrcholil narocnou stavbou traté
Hlubocepy - Barrandov.

Vozovy park je od roku 1996 rozsifen o novy typ T6AS a nizkopodlazni tramvaj typu
RT6N. Pocatkem roku 2006 byla zavedena na lince €. 3 nova tramvaj typu 14T vyrobena
v plzetiské Skodovce, ktera predstavuje moderni nizkopodlazni vozidlo umoZiujici
bezproblémové cestovani osobam se snizenou moznosti pohybu. Od dubna 2007 byl rozsiten
pocet garantovanych spojui nizkopodlaznimi vozidly na linkach tramvaji. V provozu jsou 2 typy
vozidel — modernizované vozy KT8DS5N2 a nova vozidla 14T zplzeiiské Skodovky.
Garantované spoje (vzdy dvé vozidla) budou jezdit na linkach 3, 9, 24 a 26. Garance
nizkopodlazniho spoje spocivd vtom, ze na uvedeny spoj je vzdy nasazeno vozidlo
nizkopodlazniho typu. Tramvaj typu 14T je prvni tramvaj v Praze, kterd neni vyrobena v tovarné
TATRA. Kloubové tramvaje KT8 se v soucasné dobé rekonstruuji do podoby s nizkopodlaznim
sttednim ¢lankem.

Tramvaje maji 1 v souCasnosti v systému méstské hromadné dopravy v Praze své

nezastupitelné misto.

3.3.4. Metro

Navrhy a plany
O vystavbé prazského metra se uvazovalo uz od konce 19. stoleti, kdy prazsky obchodnik

Ladislav Rott roku 1898 navrhl méstské rad¢ vyuzit praci na kanalizaci a asanaci Starého mésta a
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zaroven s nimi zah4djit stavby tuneld na prvni lince podzemni drahy Karlin - Praha - Podoli, ktera
by se u Kiizovnického pivovaru spojila s druhou linkou Mald strana - Vinohrady. U prazské
radnice ale neusp¢l.

Plany na vystavbu metra ¢i podpovrchové tramvaje v Praze se objevovaly i
v predvaleéném Ceskoslovensku. Tésné pied 2. svétovou valkou byla stavba jiz zahajena, ale
kvtli véalecné situaci byla vSechna ¢innost brzy zastavena. Stavba byla znovu zahéjena az v roce
1966, kdy se zacalo s vystavbou podpovrchové tramvaje vedouci z Hlavniho néadrazi pies
Nuselsky most na Pankrac. Plan vystavby byl ale brzy nastésti zménén na efektivnéjsi systém
klasického metra oddéleného od tramvaje. Vystavba prvniho Useku prazského metra byla
dokoncena vroce 1974, kdy byla 9. kvétna slavnostné¢ uvedena do provozu trasa C mezi
stanicemi Florenc a Kacerov. V dalSich letech se pokracovalo ve vystavbé jednak otevienim

dalSich tras metra (trasy A a B), jednak prodluZovanim téchto tras o dalsi useky.

Trasy metra
Prazské metro ma tii trasy, oznacené pismeny a barvami:
o A —zelena
o B — Zluta
o C — Cervena.
Mezi trasami Ize ptfechazet ve tfech prestupnich stanicich, vlaky mohou ptejizdét na ttech
spojkach, mezi trasami A a C se jednéd o dvé jednokolejné spojky, mezi trasami B a C je pouze

jedna jednokolejnd, vyuzivana obousmérné. Mezi trasami A a B neni mozny piimy piejezd.

TRASA A

Trasa A vede zhruba ve sméru severozapad-vychod, obsahuje 13 stanic, celkova délka je
11,5 km, vlak trasu projede za 20 minut.

Vystavba prvni ¢asti trasy byla zahajena v roce 1973, oteviena byla v srpnu 1978. Tento
usek (I.A) vedl mezi stanicemi Dejvickd a Namésti Miru, byl dlouhy 4,7 km a obsahoval 7
stanic. Dalsi tsek II.A otevieny v roce 1980 a dlouhy 2,6 km byl prodlouZen o 3 stanice do
stanice Zelivského. V roce 1987 a 1990 byla trasa A postupné prodlouzena o 2,7 km do stanic
Strasnicka (usek I11.A/1) a Skalka (tisek I11.A/2).

Prepravni kapacita cestujicich trasy A, pfepoc¢tena na 1 hodinu ¢ini ve Spicce cca 20 320
osob.

Od 27. kvétna 2006 je trasa A prodlouZena severovychodnim smérem ze stanice Skalka

do stanice Depo Hostivat. Usek Skalka - Depo Hostivai méii 1,5 km a je z&asti veden po
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povrchu. U nové stanice je vybudovan rozsahly terminal méstské a ptiméstské autobusové
dopravy a parkovisté¢ P+R.
V piistim roce je planovéano zahdjeni praci na prodlouzeni soucasné trasy metra A z Dejvic

pies motolskou nemocnici az na ruzynskeé letiste.

TRASA B

Trasa B vede zhruba ve sméru jihozépad-severovychod, obsahuje 24 stanic, celkova délka
je 25,6 km, vlak trasu projede za 41 minut.

Vystavba prvniho tseku trasy I.B byla zahdjena v roce 1979, oteviena byla v listopadu
1985. Tento usek obsahuje sedm stanic od Smichovského nédrazi po Florenc, délka tseku je 4,9
km.V dalSich letech byla postupné trasa B rozSifovana o dalsi useky. V roce 1988 to byl tsek
ITI1.B dlouhy 4,9 km mezi stanicemi Smichovské nadrazi a Nové Butovice, v roce 1990 usek 11.B
s délkou 4,4 km mezi stanicemi Florenc a Ceskomoravska, v roce 1994 usek V.B dlouhy 5,1 km
mezi stanicemi Nové Butovice a Zli¢in. V roce 1998 byla oteviena zatim posledni ¢ast IV.B
dlouh4 6,3 km vedouci ze stanice Ceskomoravska na Cerny most.

Ptepravni kapacita cestujicich trasy B, pfepoctend na 1 hodinu ¢ini ve Spicce cca 21 000

osob.

TRASA C

Trasa C vede zhruba ve sméru severo-jihovychod, obsahuje 17 stanic, celkova délka je
18,1 km, vlak trasu projede za 30 minut.

Nejstarsi usek trasy C i celého prazského metra, I.C, se zacal budovat v lednu 1966 a byl
otevien 9. kvétna 1974. Jeho délka je 6,6 km a obsahuje 9 stanic mezi Florenci a Kacerovem.
V roce 1980 byl otevien dalsi usek trasy II.C dlouhy 5,3 km se 4 stanicemi mezi Kacerovem a
Haji, vroce 1984 byla trasa prodlouzena ze stanice Florenc o usek III.C dlouhy 2,2 km a
obsahujici 2 stanice (Vltavskd a Nadrazi HoleSovice). Zatim posledni usek IV.C1 o délce 4,0
km, byl otevien v ¢ervnu 2004 a prodluZuje severni ¢ast trasy o dvé nové stanice (Kobylisy a
Ladvi).

V soucasné dobé¢ se stavi usek IV.C2, ktery ze stanice Ladvi pokracuje 4,6 km do Letnan.
Dokonceni tohoto useku se 3 stanicemi (Stfizkov, Prosek a Letiiany) je planovano na rok 2008.
Tento novy usek metra bude stat celkem 15,5 miliardy korun. V prosinci 2006 byla dokoncena
hruba stavba, metro je prijezdné do Lethian. Na posledni ¢asti stavby zatim mohou jezdit jen
lokotraktor a specialni vozy, které slouzi pfi stavbé metra. Novy usek metra zajisti komplexni
obsluznost v severni cCasti mésta a vyfeSi také dopravni obsluznost veletrzniho areédlu
v Letnianech. U konecné stanice bude v ramci stavby zbudovano P+R parkovisté a bude tu také

koncit ptfiméstska autobusova doprava.
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Prepravni kapacita cestujicich trasy C, pfepoctend na 1 hodinu ¢ini ve $picce cca 26 900
0sob.
Nové stanice trasy C maji v siti prazského metra rekordni parametry:
. vzdélenost mezi stanicemi Nadrazi HoleSovice a Kobylisy je 2 748 m
. stanice Ladvi je nejvysSe poloZenou stanici (282 m. n. m.)
o stanice Kobylisy je poloZena nejhloubé&ji pod povrchem (31 metri)

. stoupani mezi Vltavskou a stanici Kobylisy ptekonava prevyseni 120 metrt.

TRASA D

Vystavba planované trasy D prazského metra by méla zacit do roku 2009. Prvni isek ma
spojovat Hlavni nadrazi a sidlist¢ Krc¢ a Libus a zlepsi se spojeni do dalSich jiznich ¢asti mésta,
zejména sidliSt¢ Novodvorska, Lhotka a Modfany; do roku 2013 by mélo byt Hlavni nadrazi

propojeno s Pisnici. Pfi jeho vystavbé se uvazuje o levngjsi, lehké varianté metra bez fidice.

3.4. Jizdné

Tarif je casovy a pasmovy. Prazska integrovand doprava je rozdélena do osmi tarifnich
pasem. Uzemi hl. m. Prahy jsou ti tarifni pasma: P a 0, pfi¢emZ pasmo P méa dvojnasobnou
tarifni hodnotu. V pasmu P jsou zafazeny linky metra, tramvajové linky, linky méstskych
autobust, lanova dréha na Petfin a na tratich CD tuseky mezi stanicemi a zastavkami,
oznacenymi v jizdnim fadu pdsmem P. Pdsmem 0 se rozumi Gseky ptiméstskych autobusovych
linek PID (&. 300 — 499; 601 — 620) na uzemi hl. m. Prahy a uréené tratové tseky CD mezi

stanicemi a zastdvkami, oznaCenymi v jizdnim fadu pasmem 0.

Jizdenky pro jednotlivou jizdu

Prestupni jizdenky Ttipasmova jizdenka plati na izemi hl. m. Prahy (tedy v pasmech P a
0) 75 minut od oznaceni. V pracovni dny od 20.00 hod. do 5.00 hod. a v sobotu, v ned¢li a ve
statem uznanych svatcich celodenné plati 90 minut od oznaceni.

Ve vngjsich pasmech PID nebo pro kombinaci pasem 0, 1 a 2 plati tato jizdenka 90 minut
od oznaéeni. Ctyt a vicepasmové jizdenky maji Easovou platnost dle udaji v tabulce.

Jizdenky s omezenou prestupnosti jsou na tzemi hl. m. Prahy nepfestupni. Pro tramvaje
a autobusy plati 20 minut od oznaceni bez moznosti prestupu. V metru plati na vzdalenost 5
stanic od oznadeni, s moznosti pfestupu mezi linkami A, B, C, nejdéle vsak 30 minut od

oznaceni. Tyto jizdenky neplati na no€nich link4ch, lanové draze na Petiin a ve vlacich CD.
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Piehled jizdenek S omezenou Piestupni
prestupnosti

Uzemni platnost / pocet 2 3 4 5 6 7 8
tarifnich pasem

Casova platnost (min) 20 75 120 | 150 | 180 | 210 | 240

S omezenou prestupnosti — 14,- - . - - - -
plnocenna / osoby nemajici
narok na slevu (K¢)

S omezenou prestupnosti — 7,- - . - - - -
zvyhodnéna / déti od 6 do 15 let
(K9

Zakladni pfestupni plnocenna / - 20,- | 24,- | 30,- | 36,- | 42,- | 48,-
osoby, nemajici narok na slevu
(K¢)

Zakladni prestupni zvyhodnéna - 10,- | 13,- | 16,- | 19,- | 22,- | 25,-
/ déti od 6 do 15 let (do dne 15.
narozenin) (K<)

Casové jizdenky

Casové jizdenky kratkodobé platné v pasmech P a 0:

Jizdenka na 24 hodin 80,- K¢

Jizdenka na 3 dny (72 hodin) 220,- K¢

Jizdenka na 7 dni (168 hodin) 280,- K¢

Jizdenka na 15 dni (360 hodin) 320,- K¢

Casové jizdenky dlouhodobé vydané na zékladé poskytnuti osobnich tdaji

mésiéni | 30denni | &tvrtletni | 90denni | roéni
Obcanska zvyhodnénd 460,- 1 260,- 4 150,-
Zvyhodnéna pro déti ve véku od 6 115,- 315,- -
let do dovrSeni 15 let)
Zvyhodnéna pro zaky a studenty 230,- 630,- -
star§i 15 let do dosazeni 26 let véku
Zvyhodnéna pro diichodce 230,- 630,- -

Doplitkové kupony pro vnégjsi tarifni pasma (1 az 5) a pasmo (0) uréené pro priméstské

autobusy PID a vlaky CD

Doplitkové kupony | mési¢ni | Ctvrtletni | mésicni (zvyhodnéné pro déti od 6 let do 15 let)
jedno padsmo 230,- 630,- 110,-
dvé pasma 350,- 960,- 170,-
tf1 pasma 590,- 1 620,- 290,-
Ctyil pasma 820,- 2 240,- 410,-
pét pasem 1 020,- 2 790,- 510,-
Sest pasem 1250,- 3420,- 620,-
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3.5. Zachytna parkovisté P+ R

Do systému Prazské integrované dopravy jsou zahrnuta i vybrand zachytna parkovisté
typu P+R (park + ride) “zaparkuj a jed”, umisténd v blizkosti méstské hromadné dopravy. V
soucasné dobé¢ jsou to parkovisté Skalka, Zlic¢in I, II, Nové Butovice, Radlicka, Chodov, Opatov,
Vltavska (pouze B+R bike + ride), Ladvi, Rajska zahrada, Cerny Most I, 1T , Palmovka, Radotin,
Nadrazi HoleSovice, Depo Hostivat, Béchovice a Modrany, témét vSechny u stanic metra, kromé
P+R Radotin, Béchovice a Modfany.

Po ukonceni provozu metra (cca v 01.00 hodin) se parkovist¢ uzavird. Doplikovou
sluzbou na vSech zachytnych parkovistich P+R je sluzba B+R (bike and ride), coz je moznost
bezplatného odstaveni jizdniho kola.

Jizdenky v souvislosti s parkovanim na parkovistich systému P+R nejsou v prodeji v
bézné distribucni siti, jsou vydavany pouze prodejnimi automaty na zachytnych parkovistich
P+R soucasné s listkem za parkovaci sluzby. VSechny doklady z prodejnich automatii vydané v
souvislosti s parkovanim maji dva dily - parkovaci listek a jizdenku nebo kontrolni listek. Tyto
jizdenky nelze zakoupit samostatné bez parkovaciho listku. Cena za parkovani na parkovistich
P+R zapojenych do systému PraZzské integrované dopravy platnd v den poskytnuti sluzby do

ukonc¢eni denniho provozu parkovisté ¢ini 10,- K¢&.

3.6. Vozovy park

Typy vozli metra Pocet
celni 81-7171 (staré sovétské vozy — trasa B) 99
vlozeny 81-7141 (staré sovétské vozy — trasa B) 152
¢elni 81-7171 M (rekonstruované vozy — trasa A) 100
vlozeny 81.714.1 M (rekonstruované vozy — trasa A) | 150
M1.1 - €elni (nové vozy — trasa C) 96
M1.2(3) - vlozeny (nové vozy — trasa C) 144
ECs - historicky 3
celkem 744
Typy tramvayji Pocet
vozy solo
T3, T3R.P (klasické vozy — staré) 313
T3M (klasické vozy —staré) 92
T3-SU (klasické vozy — staré) 289
T6AS (hranaté vozy — relativné nove) 151

31



vozy kloubové

KT8DS5 — dva vozy jsou reko. na ¢aste¢né nizkopodlazni | 33
RT6N1 - nizkopodlazni, ale neprovozni 4
14T — nizkopodlazni 8
vozy historické 17
celkem 968
Typy autobusl Pocet
vozy standardni
Karosa B 731, B 951 211
Karosa B 732, Karosa B 732 R 165
Karosa B 732 R pro ZTP 7
Karosa B 931 198
Karosa C 734, Karosa C 734 R 7
Karosa C 934 1
CITY standard nizkopodlazni 319
Midibus E91 nizkopodlazni 6
Neoplan nizkopodlazni 2
vozy kloubové
Karosa B 741, B 741 R, B 961 100
Karosa B 941 175
CITY kloub nizkopodlazni 53
vozy dalkové (LC 735, LC 936, Neoplan, Mercedes) 11
Celkem 1255

3.7. Preference MHD

Tramvaje

Do ledna 2007 byly preferen¢ni programy zabudovany do svételnych signalizacnich
zafizeni na 103 kiizovatkach, znichz na 45 maji tramvaje preferenci absolutni a na 58

podminénou. Celkem bylo v tramvajové siti v uvedeném obdobi 203 svételnych signalizanich

zafizeni.

Soucasti svételnych signalizaci na tramvajové siti je 1 specidlni svételné signalizaéni

zafizeni na Podolském nabieZi, které v kombinaci s jiZ existujicimi zafizenimi na sousednich

ktizovatkadch umoznuje plynuly prijezd tramvajové dopravy Vysehradskym tunelem.

Do soucasné doby celkova délka podélnych oddélovacich prahti dosahla cca 8,9 km.

Vroce 2006 byly podélné odd€lovaci prahy instalovdny v nasledujicich usecich

tramvajovych trati:
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. Plynarni v useku Nadrazi HoleSovice — Ortenovo nameésti v obou smeérech v celkové délce
160 m

. Zenklova v useku Bulovka — Vosmikovych ve sméru do centra v délce 120 m

. Taborska v useku pted a za kiizovatkou s ulici Lounskych ve sméru do centra v délce 65 m

o Dukelskych hrdinti pted kiiZzovatkou s ulici Strojnickou ve sméru z centra v délce 65 m

. Francouzska v useku Blanicka — Jana Masaryka ve sméru z centra v délce 65 m

Autobusy

V roce 2005 byl zprovoznén vyhrazeny jizdni pruh v ulici Zalesi ve sméru do centra
v tiseku mezi ulicemi Nad Lesnim divadlem a Stirovou v délce cca 700 m a dale vyhrazeny
jizdni pruh na tramvajovych kolejich pro provoz specidlni linky ,,Airport Express® v ulici Milady
Horakové ve sméru do centra v délce cca 320 m. V tomtéZ roce byl ¢aste€né zkracen vyhrazeny
Jizdni pruh v ulici V HoleSovickach.

V roce 2006 byl vyznacen vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy MHD v ulici Ke Krci
v Praze 4 ve sméru do centra v useku Jiskrova — Branickd v délce 290 m. K realizaci je
pfipraveno vyznafeni pruhu v ulici Na Pankraci ve sméru do centra v useku Na Veseli —
Dé&kanska vinice v délce 150 m.

Celkova délka vyhrazenych jizdnich pruhli na vozovce tak ¢ini v soucasné dobé cca 6,4
km, dale je k dispozici celkem cca 5,2 km jizdnich pruhii pro autobusy na tramvajovych kolejich.

V roce 2002 byla zahajena preference autobusii na svételné signalizaci na 2 vybranych
ktizovatkach (Holeckova — Zapova v Praze 5 a Barrandovsky most — rampa Branik v Praze 4) a
11 autobusech.

Vroce 2004 bylo pro aktivni preferenci upraveno 5 svételnych signalizaci na ulici
Cimické v Praze 8 (Kobyliské namésti, Cimicka — piechod Sluzska, Cimicka — K Pazderkam) a
mobilni ¢asti vybaveno 50 autobust, vroce 2005 doslo k vybaveni dalSich 95 autobust.

V soucasné dob¢ je aktivni preference instalovana na 20 SSZ, vybaveno je 286 autobusi.
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4. ZAVER

Integrovany dopravni systém v Ceské republice lze povazovat za IDS ve stalé vystavbé.
PIné integrace zatim neexistuje jesté v zddném IDS, lze vSak konstatovat, ze k ni mé nejblize
PID. IDS umoziuje vétsi mobilitu ob¢anti, kterd podporuje mimo jiné i zaméstnanost.

Prazskéd integrovand doprava se rozvinula pomérné solidnim zpisobem. Muzeme ji
hodnotit jako v&c tspéSnou a jeji zdkladni principy je mozné doporucit pro aplikaci do dalSich
IDS. Jako pozitivni 1ze hodnotit zavedeni ¢asového a pasmového tarifu a vystavbu zachytnych
parkovist P+R. Podafilo se také zastaveni vyrazného odlivu cestujicich z hromadné dopravy
k individualni, ve spddovém tuzemi dokonce doslo ke zkvalitnéni upadajici autobusové dopravy.
Kladné miizeme déle hodnotit 1 snahy o stalé vylepSovani a rozsifovani PID, pfedev§im uzemni.
PID pocita se svym rozSifovanim az na tizemi celého Stiedoceského kraje. Postupné se pomalu
zlepsuje 1 technicky stav vozového parku, zejména DP Praha. Podil nizkopodlaZznich autobusii na
celkovém poctu autobusti dosahuje 30 %. Podil relativné novych voza tramvaji T6AS (hranaté
vozy) dosahuje 15 % na celkovém poctu tramvaji. Podil Celnich novych vozii metra M1.1
dosahuje 13 % a podil vlozenych novych vozii metra M1.2(3) dosahuje 19 % na celkovém poctu
metra. Preference tramvaji je zavedena uz na poloviné svételnych kiizovatek. U autobusu jich
bylo zavedeno 20. PID ma také dobré provozni plany rozvoje, predev§im na dal$i stavbu sité
metra a stavbu né€kterych tramvajovych spojeni, které maji nahradit pfetiZené autobusové linky.
Nejslabsim mistem je zeleznice, s nedokonalou integraci je Uzce provazana také vaznouci
vystavba zachytnych parkovist P+R mimo vlastni uzemi Prahy, ktera by hodné pomohla
k dal$im omezeni individualni automobilové dopravy (IAD) v centrech mést. Pro statni orgény je
tu také téma pro zmény v dopravnich pfedpisech ve sméru podpory hromadné dopravy (Sirsi
prednost tramvaji, zlepSeni pozice autobusti). Dale by mél byt zaveden Zékon o vetfejné doprave,
ktery doposud nebyl vytvoten.

Pozitivni je, ze je na fad¢ linek zaveden taktovy jizdni fad, na ostatnich linkéch je zaveden
intervalovy jizdni fad.

Z n¢kolikaletého provozu PID, kterd se v pribéhu doby stile vyvijela lze fici, Ze
integrovana doprava osob ma budoucnost a jeji existenci a rozvoj je tieba podporovat i v dalSich

méstech.
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