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Anotace

Bakalatska prace uvadi zpracovani celkové teorie integrovanych dopravnich systému se
zamétfenim na PraZskou integrovanou dopravu od samotného pocatku jejiho zavedeni az
po soucasnost.V praci budou uvedeny a zhodnoceny mozné navrhy na zkvalitnéni

Prazské integrované dopravy.
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In this Bachelor’s thesis is processed the overall theory of integrated transport systems
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Uvod

Doprava je zakladnim kamenem volného pfesunu osob a poskytuje tim lidstvu svobodu
volného pohybu. Funkéni dopravou jsou podminény socidlni i ekonomické situace sttt
po celém svété. Dopravu tedy vyuzivdme nejen v osobni roving, kdy cestujeme

za svymi potfebami a to vnitrostatné nebo také mezindrodné, ale také jako jednu

z hlavnich ¢asti materidlového toku mezi vyrobou a spotfebou. Doprava ov§em nema
pouze pozitivni stranky, ale i spoustu negativnich dopadii na Zivoty lidi nebo ekosystém,
at’ uz se jedna o velky pocet smrtelnych nehod, nebo negativni dopad na naSe ovzdusi

¢i zabor orné pudy. Nekteré tyto okolnosti 1ze pozitivné ovlivnit i vhodnym vzajemnym
zapojenim doprav, napiiklad do integrovaného dopravniho systému, na né¢jz se zamétuje
1 tato prace, jako na jeden z podsystémil dopravy. Integrovany dopravni systém (IDS) je
systém dopravni obsluhy urcit¢ho tzemi, na némz je mozné cestovat podle jednotnych
pfepravnich a tarifnich podminek kombinaci rtiznych dopravcl a rtiznych dopravnich
prosttedkll, nimiZ dopravcei disponuji, paklize jsou do tohoto systému zahrnuti. V IDS
muzou byt zapojeny jak regionalni tak i dalkové linky, paklize maji v daném tzemi
alesponn dvé zastavky pro vystup a nastup cestujicich. Doprava v IDS je zajiSténa
riznymi dopravnimi prostiedky (zeleznice, autobusy, tramvaje, trolejbusy, lanovkami,
plavidly), kdy cestujici disponuji jednotnou jizdenkou, kterd mu v rdmci celého systému
plati na linky vSech dopravct bez rozdilu vyuziti dopravniho prostiedku, jestlize jsou

do tohoto systému zahrnuty, ovSem kraj od kraje se systém tohoto zapojeni rizni.
Uzemni celky jsou zpravidla rozd&leny do nékolika zon, podle nichz si cestujici kupuje
jizdenku, ty jsou bud’ zpravidla ¢asové a nebo zdénové, kdy kazdy uzemni celek je
rozdélen do nékolika zon, pokud cestujici cestuje v ramci urc€ité zon, kupuje si jizdenku
casovou, pokud cestuje na delsi vzdalenost, zcela jiste si kupuje jizdenku zénovou.

V této bakalaiské praci se ovSem budu zaméfovat zejména na Prazskou integrovanou
dopravu (PID). Toto téma jsem si vybral, jelikoz je mi doprava blizkd a u svého
pfedchoziho zaméstnavatele jsem byl jako strojvedouci soucasti tohoto systému a m¢l
jsem moznost jej poznat zblizka, naptiklad pii zajiStovani prestupt cestujicich

ze zpozdénych spoji, at’ uz se jednalo o prestupy pouze mezi vlaky nebo autobusy

¢i jiné dopravni prostfedky. Cilem prace bude PID analyzovat a pokusit se nalézt urcité

navrhy na jeji zkvalitnéni, k tomuto cili se budu snazit pfijit i na zdklad¢ vlastnich
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zkuSenosti, kdy PID pomémé& casto vyuzivdm a mam jako béZny cestujici urcité
poznatky, které by dle mého ndzoru mohli nynéjsi systém vylepsit, ale pokud to
soucasna situace bude umoznovat, rad bych se ptal pomoci dotazniku pfimo lidi, ktefti
PID vyuzivaji denné, coz bohuzel na dnesni situaci mozna nebude mozné, v tom
piipad¢ sestavim online dotaznik a pokusim se zjistit, jestli jsou lidé vyuzivajici PID

s dopravou spokojeni a jestli maji sami né¢jaké navrhy na jeji zkvalitnéni on-line.

V teoretické Casti rozeberu pouze integrovany dopravni systém, tarify, systém zon a
pasem a také legislativu. V praktické ¢asti zanalyzuju Prazskou integrovanou dopravu,
jeji historii az po soucasny stav, pfi¢emz posledni etapu PID budu analyzovat podrobné.
Déle budou uvedeny statistiky PID a jednotlivych dopravnich prostiedkii, koordinator
ROPID a poté se pokusim nalézt rezervy PID, navrhnout mozné zlepSeni a ty néasledné

analyzovat.
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1. Integrovany dopravni systém

Integrovany dopravni systém je systém, ktery zajiStuje dopravni obsluznost uzemi
vefejnou osobni dopravou, na které se podili n¢kolik rtznych dopravel s rliznymi
dopravnimi prostiedky. Jde o vzdjemné propojeni dopravni sluzby cestujicim

s jednotnym tarifnim systémem. V praxi to znamena, Ze lze cestovat na jeden jizdni
doklad v ramci urcitého izemniho celku bez ohledu na provozovatele konkrétni linky
nebo dopravni prostfedek, kterym je doprava zajiStovana. Jednotny tarif je zakladem
IDS, kdy s nim chceme mit pokryté co nejvetsi tzemi z hlediska dopravni obsluznosti a
nabidnout tak cestujicim silnou alternativu k automobilim. Tomu se snazime pomoct i
zavedenim taktové dopravy, kdy spoje jezdi v pravidelnych intervalech, které jsou dobie

zapamatovatelné a 1épe se v nich orientuje 1 pfi piestupovani.

1.1 Vznik IDS

Prvopocatky IDS sahaji do 60. let 20. stoleti, kdy hlavni divod jeho vzniknuti byla
potieba zatraktivnit vetfejnou dopravu a zaroven ji po opadnuti prvotniho nadSeni

z automobilové dopravy co nejvice pfiblizit lidem. Za prvni IDS se povazuje ten, ktery
vznikl 29. 11. 1965 v Némecku, konkrétné¢ v Hamburgu. Na jeho zalozeni se podilely
Deutsche Bahn (Némecké statni drahy), Hamburg Hochbahn AG (hlavni dopravni
podnik v Hamburku, ktery provozuje metro a vétSinu linek méstskych autobust),
dopravni podniky Hamburk-HolStynsko a HADAG (trajektova doprava, v ramci
systému pieprava cestujicich v trajektech pies Labe). Spolecné zalozili Hambursky
dopravni svaz (HVV) a zaroveil také prvni dopravni svaz viilbec. Hambursky dopravni
svaz byl brzy nasledovany dalsim, ktery vznikl v roce 1972 v Mnichov¢ a v roce 1977
ve Stuttgartu. Byly napojeny na pateini linku S-Bahnu, coZ je oznaceni systému
priméstské zeleznice, kterd je soucasti méstské ¢i priméstské hromadné dopravy.

V Ceské republice (CR) vznikaly naznaky prvnich IDS az v 80. letech 20. stoleti.
Jednim z prvnich vétSich pokusti o slouceni méstské vetrejné dopravy (MHD) a
zelezni¢ni probéhl mezi Ceskoslovenskymi statnimi drahami a dopravnim podnikem
(DP) Zlin-Otrokovice, kdy cestujici poprvé mohli cestovat na jednu jizdenku kombinaci

nekolika dopravnich prostiedkii.
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Zelezniéni trat’ a silnice mezi témato dvémi mésty vede prakticky soub&zné a i proto se
toto feSeni ukazalo jako vyhodné. Nedlouho po zavedeni tohoto systému doSlo nejen
k zna¢enému nartstu zajmu o pfepravu ze strany cestujicich, ale také trzeb z prodanych

jizdenek.

1.2 Tarif

Tarif stanovuje vysi jizdného, za jakou se v ramci IDS mlzeme pfepravit, prava a
povinnosti které souviseji se zakoupenim jizdenky a jejich platnost. Tarif také obsahuje
pro cestujici viechny potiebné tidaje pro vypocet ceny jizdného. V Ceské republice je
zvetejnéni tarifu ze strany dopravce povinné, ukladd jim nékolik prévnich piedpist,
napt. zakon o silni¢ni dopravé a zakon o drahach. Pro IDS plati v ramci obsluhovaného
uzemi vzdy jednotny tarif, kterym se tidi vSichni dopravci, ktefi se podileji

na prepravnich vykonech. Zékladni déleni tarifu a jizdenek:

* Zobnovy tarif - zonova jizdenka opraviiuje jejiho drzitele k jizd€ pouze v zonéch, které
jsou na ni vyznaceny, nebo v tolika zonach, pro které ma platnost. V praxi nam muze
byt vydana jizdenka, ktera plati napt. v zon¢ 100. Takové jizdenky jsou nejCastéji
dlouhodobé¢ a piedplatni a umoznuji ndm neomezeny pocet jizd v rdmci urcité zony.
Dale si mizeme koupit zénovou jizdenku, ktera je platna napft. pro Ctyfi zony. Pokud
tedy nasedneme do dopravniho prostiedku v zoné 100, kde si jizdenku oznaclime,
muzeme s ni véetné zony, v které jsme nastoupili cestovat celkem ve 4 zdénach.

Jizdenky byvaji zpravidla ohrani¢eny ¢asovym pasmem.

* Pasmovy tarif - pasmovy tarif funguje na podobném principu jako zénovy, ale misto
déleni IDS do jednotlivych zon se déli na okruzni pasma. Jedna se o nekonzistentni

kruznice, které se postupné pasmo od pasma vzdaluji od jadrového mésta.

* Plosny tarif - vySe tarifu je pfedem stanovena a je platnd v rdmci vytyCeného
obsluhovaného Uzemi. Jedna o poplatek za ptepravu, kdy na vyslednou cenu nema

vliv ani vzdélenost a ani ¢as, ktery k jizd¢ potiebujeme.

» Relacni tarif - pouZiva se pro pfepravu mezi malymi mésty, kdy je cena stanovena

pevné a plati vzdy mezi jednotlivymi zastavkami.
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« Casovy tarif - Gasova jizdenka je platna po uréity ¢asovy usek od asu pocatku jeji
platnosti. U takovéto jizdenky nemusime brat ohled na pocet projetych zon, ale pouze
na dobu jeji platnosti. Casové jizdenky maji nejéast&ji formu smsjizdenek, totéZ neni
u zonovych jizdenek mozné z divodu nemozného prokazani mista nastupu b&hem

kontroly.

* Klouzavy tarif - do klouzavého tarifu patii vSechny typy jizdenek, u kterych si
cestujici voli sam jejich zacatek vlastnim oznacenim, v piipadé jednorazovych

jizdenek, nebo vypsani datumu poc¢atecniho dne platnosti u predplatnich jizdenek.

* Neklouzavy tarif - do kategorie tohoto tarifu patfi pouze predplatni jizdenky.
Pocateni den jejich platnosti je pevné vyznaCen a neni volitelny cestujicim.

Nejcastéji tak je u rocnich jizdenek a dalSich, které maji delsi platnost

» Prestupni tarif - v rdmci zakoupené jizdenky je mozné dle jeji platnosti kombinovat

nékolik dopravnich prostiedki, nebo riznych linek.

» Nepiestupni tarif - po oznaceni této jizdenky musi cestujici setrvat ve vozidle, po

vystoupeni se stava jizdenka projetou a je neplatna.

1.2.1 Jizdenky v PID

PID tak jako ostatni ma IDS ve svém tarifu n¢kolik typti jizdni dokladt, od
jednorazovych kratkodobych jizdenek az po ty dlouhodobé kupénové a nebo tieba sms
jizdenky. V tabulkach pfilozené nize je prehled vSech zakladnich jednorazovych
casovych a pasmovych jizdenek, které si cestujici mize zakoupit:

Tabulka 1.2.1

jizdenky dospély dité senior
90 min. 32 k¢ 16 k¢ 16 k¢
30 min. 24 k¢ 12 k¢ 12 k¢
24 hod. 110 k¢ 55 k¢ 55 k¢
72 hod. 310 k¢ - -

Zdroj: https://pid.cz/praha/
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Tabulka 1.2.2

jizdenky dospély dité senior
2 pasma 15 min. 12 K& 3 K¢
2 pasma 30 min. 18 K¢ 4 K¢
3 pasma 60 min. 24 K¢ 6 K¢
4 pasma 90 min. 32 Ke 8 K¢
5 pasem 2 hod. 40 K¢ 10 K¢
6 pasem 2,5 hod. 46 K¢ 11 K¢
7 pasem 3 hod. 54 K¢ 13 K¢
8 pasem 3,5 hod. 62 K¢ 15 K¢
9 pasem 4 hod. 68 K¢ 17 K¢
10 pasem 4,5 hod. 76 K& 19 K¢
11 pasem 5 hod. 84 K¢ 21 K¢
12 pasem 5,5 hod. 92 K¢ neexistuje
13 pasem 6 hod. 100 K¢ neexistuje
Praha + pasma 1-4 24 hod. 160 K¢ neexistuje
Vnéjsi pasma 1-9 24 hod. 150 K¢ 37 K¢
Celositova 24 hod. 240 K¢ neexistuje

Zdroj: https://pid.cz/praha/

K tabulce bych jeste doplnil, Ze seniofi nad 70+ let, dité do 6 let a drZzitel prikazu ZTP

ptipadé¢ u prikazu ZTP/P i jeho privodce maji narok na bezplatnou piepravu.

1.3 Tarifni zony a pasma

Kazdy IDS je rozdélen do nckolika tarifnich zon nebo pasem, dle jejichz zamySlené¢ho
projeti si cestujici kupuje jizdni doklad. Cestujici také pfedem dle poctu projetych zén

nebo pasem vi, kolik za zamySlenou cestu zaplati, at’ uz v rdmci ni pojede jakkoliv.
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Velké méstské aglomerace se zpravidla déli do nékolika samostatnych zon, napt. Brno
jako celek je rozdéleno pouze na dvé zony a 100 a 101. Praha, kterd méa pasmovy tarif
ma pro sebe pouze jedno tarifni pasmo. V praxi je podstatné rozSifenéjsi vyuziti
zonového tarifu. Pasmovy tarif se vyuziva zejména, pokud je v rdmci regionu pouze
jedno spadové meésto, zénovy tarif se pouzivd zejména v regionech s riznorodymi
pfepravnimi vazbami. V ptipad¢é déleni IDS na zoény mé zpravidla kazdé vEtsi mésto
svou vlastni zonu, pfipadné je v jedné zoén€ spojeno nékolik obcei, coz se déje nejcastéji
u okrajovych ¢asti uzemi, které je IDS obsluhovano. Pokud je uzemi dé€leno na tarifni
pasma, je vytyCen stfed, zpravidla nejvétsi mésto, od kterého jsou poté po urcité
vzdalenosti odd¢lovany pasma az na okraj zaintegrovaného uzemi. Typy uspotadani zon

a pasem dle typu Gzemi:

* monocentrické uspotfadani - toto uspotradani pracuje s jednim centrem v ramci zony
a je vhodnéjsi v ramci menSich Uzemi, kdy v zoné vétSinou nejsou zadné dalsi
prilehlé¢ aglomerace. Dopravni obsluznost je zajiStovana v liniich a doprava je
sméfovana dostfedné do centra. V tomto piipadé je vhodnéjSi pasmovy tarif.
Konkrétni ptiklad monocentrického uspotfadani i s pAsmovym tarifem mame v PID,

kde je spadové centrum Praha,

* polycentrické uspofadani - jsou to zony, které jsou popisovany jako zony které maji
nekompaktni rozlozeni sidel neboli maji rozptylené osidleni, kdy nemaji jedno
hlavni centrum. Zpravidla pouZivame zonovy tarif, jelikoZ se jedna o tzemi které

ma nékolik regionalnich center (Brno),

» necentrické uspotradani - tyto usporadani pracuji s velkym rozsahlym uzemim a maji
vice hlavnich center, pouzivame zde pouze zonovy tarif, jelikoz se jedna o tizemi,

které ma né€kolik regionalnich center (Pardubice - Hradec Kralové).

1.4 Taktové jizdni Fady

Spolu se zavedenim IDS bylo pokusné zavedeno spoustu novych napadit, které méli
zlepsit fungovéani dopravy. Urcitym zkvalitnénim a zejména zjednodusenim piepravy
pro cestujici bylo zavedeni taktové dopravy, které se nejcastéji uplatiiuje ve velkych

ptestupnich uzlech, kde je dulezita plynulost a dobra navaznost jednotlivych spojt ale i
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jednotlivych druhti dopravy, které na sebe vzajemné navazuji, ale také cekaji.

idealn¢ vSechny najednou, coz cestujicimu umoznuje pohodIné prestoupit na nékolik
riznych smér a zkracuji se mu piipadné ¢ekaci doby. Kazdy taktovy jizdni fad ma
mezi linkami systematické ptipojné vazby, které jsou vSak v ptipad€ vétSich zpozdéni
Casto rozbity, coz je jedna z nezbytnych nevyhod pro zachovéni kvalitni a vcasné
taktové dopravy. Pro cestujici je taktova doprava snadno zapamatovatelnd, jelikoz si
pamatuje pouze Casové intervaly, v jakém dany spoj jezdi, jelikoz ten se neustile

opakuje.

1.5 Legislativa

Z hlediska legislativy maji vliv na veskerou vefejnou dopravu v CR tii zikony a to
zakon €. 194/2010 Sb. o vetejnych sluzbach v piepravé cestujicich a o zméné dalsSich
zakonl, zékon ¢. 266/1994. Sb. o drahach a zakon 111/1994 Sb. o silni¢ni dopravé.
Zakony vymezuji pravidla pro provozovani vefejné komercni dopravy, ale i zakonné
podminky pro vybér dopraveli na jednotlivé linky, kdy pfesné definuje proces ziskani
licence pro provozovani dopravy. Pojem integrovanou verejnou dopravu presné
popisuje zakon 194/2010 ktery v § 6 (1) Fika: “Integrovanymi verejnymi sluzbami se
rozumi integrované verejné sluzby v preprave cestujicich podle primo pouZitelného
predpisu Evropské unie. PoZadavek na jednotnou informacni sluzbu je splnén, pokud je
zajisténo poskytovani informaci o jednotném jizdnim 7adu a tarifu na jednom
miste.”  [9] Zakon vymezuje zajisténi dopravni obsluznosti, dopravni planovani a
integrované vefejné sluzby, elektronické systémy plateb a odbavovéani cestujicich,
postup pii poskytovani vefejnych sluzeb, smlouvy o vefejnych sluzbach v preprave
cestujicich, nabidkové fizeni, co je to pifimé zadani, zajiStovani vetejnych sluzeb

v prepravé cestujicich vefejnou linkovou dopravou a na draze tramvajové, mimoradné
udalosti, kompenzace dopravciim, dozor pfi uzavirani smlouvy a mozné piestupky
objednatele a ptipadné sankce za nedodrzovani nasmlouvanych standardt. Zakon potom
natizuje zakladni standardy kvality a pravidla bezpecnosti jako jsou informacni zatizeni
pro cestujici, pfeprava imobilnich cestujicich a znac¢eni mist pro né¢ vhodna, ale popisuje

technické parametry vozidel.
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2 Prazska integrovana doprava

Oficialné prvni IDS v CR byl Prazsky integrovany dopravni systém (PID), ktery byl
zaloZzeny magistratem hlavniho mésta Prahy v prosinci roku 1991. PID koordinuje a
stard se o ni Regiondlni organizator Prazské integrované dopravy (ROPID). PID
zasahuje 1 do okrest Stfedoceského kraje a to konkrétné Praha-vychod, Praha-zapad,
M¢lnik, Beroun, Pribram, Kladno, Kolin, Kutna Hora, BeneSov, Mlad4a Boleslav a
Nymburk. Vznik PID iniciovala pifedevsim snaha o systémové propojeni riznych druhi
doprav tak, aby vzdjemné lépe spolupracovaly a také snaha nabidnout obyvatelim
Prahy a ptilehlého okoli dojizd¢jicim pravideln€ za praci kompromis k tehdy intenzivné
se rozrustajici automobilové dopravé. Praha méa velmi rozsdhlou dopravni
infrastrukturu, MHD k cesté do Prahy nebo po Praze vyuziva celkem 52 % lidi (19 %
metrem, 17 % autobusem, 15 % tramvaji, 1,5 % vlakem, 0,1 % ptivozem ¢i lanovkou).
Soucésti vetejné dopravy v Praze je navaznost parkovist P+R nebo pro kratké zastaveni

K+R.

2.1 Historie prazské dopravy

Doprava v Praze bude mit patrné stejné dlouhou historii jako jeji samotné osidleni.
Kdybych se podival na samotné¢ osidleni Prahy, tak zminky o osidleni izemi nalézam

az 200 let pt. n. L. . Vyznamngjsi pro Prahu bylo 8. stoleti, kdy byla Praha podle legendy
zalozena knéznou Libusi. Lidé se diive pohybovali zejména chiizi a nebo na konich,
nekteré prekazky jako vsak feku zdolat nedokézali a tak se da za prvni dopravu

na uzemi Prahy povazovat doprava lodni pomoci pfivozi, coz podpofilo i to, Zze do roku
1841 byl v Praze pouze jeden most a to Juditin most pies Vltavu. Teprve v 16. stoleti
byl zalozen Cech formant, ktefi provozovali nédkladni i osobni dopravu. Zacatkem 18.
stoleti bylo mozno si v Praze pronajmout nositka a v roce 1789 vyjely prvni fiakry, coz
byly kocary tazené konmi. Za pocatek hromadné dopravy v Praze lze povazovat rok
1829, kdy bylo vydano prvni povoleni k provozu omnibusu, tedy vozi pro 15 - 20 lidi,
jez tahli 2-3 koné. VysSe uvedené typy dopravy ovSem vlastnili pouze soukromi
provozovatelé, vedeni Prahy si uvédomovalo, Ze prudky primyslovy rozvoj mésta

17



v 19. stoleti bude potieba podpofit i vefejnou dopravnou a tak byl nakonec ziizen
Elektricky podnik kralovského hlavniho mésta Prahy. V nasledujicich podkapitolach
detailné rozeberu prazskou dopravu, nejprve jeji dilezité milniky a od vzniku PID poté
detailné popiSu zmény, které se udaly kazdy rok az do soucasnosti, tim budu mit PID

kompletné analyzovanou a budu se moct vénovat dal$im ¢astem moji prace.

2.1.1 Obdobi 1845 - 1988

20. srpna roku 1845 pfijel na Masarykovo nadrazi po necelych 11-ti hodinach cesty
z Olomouce prvni vlak do Prahy, vedeny samotnym Ing. Pernerem. Stavbu zajistila
Spolecnost Severni dréhy poté, co od cisafe Ferdinanda V. ziskala 3. srpna 1842
koncesi. Prazané tak ziskali dopravni spojeni nejen s Olomouci, ale od roku 1849 i s
Brnem, odkud se trat v Ceské Trebové pfipojovala a s Drazd’anami, kam byla
dokoncena trat’ na konci roku 1851. Rok 1865 byl pro osobni dopravu v Praze
vyznamny diky zalozeni Prazské paroplavebni spolecnosti (PPS), které se povedlo
zavést pravidelnou osobni lodni dopravu a zaroven také vitbec prvni pravidelnou osobni
dopravu v Praze viibec. Plavby byly provozovany zejména v ptistavech po Praze a

do Stéchovic, pozdgji byly ale rozsiteny do Mélnika a zahy aZ po Nymburk. Koncesi

na provoz konéspiezky, kterou v roce 1873 obdrzeli Bernard Kollmann a Zdenék hrabé
Kinsky odstartovala nova éra prazské hromadné dopravy. V roce 1875 se zacalo

s vystavbou drahy a jesté v témze roce, konkrétné 23. zari 1875 byl na trati Karlin -
staveniSté¢ Narodniho divadla zahajen provoz. Na uzemi Prahy vedla pouze jedna kolej,
v Karlinég jiz byly koleje dv¢. Korika se tésila velké oblibé a zdjem o piepravu kazdy rok
stoupal a tak bylo ke konci roku 1885 v Praze Sest linek s celkovou délkou 18,9
kilometru. Po roce 1890 uz dopravu zajiStovalo 116 vozi a 380 koni, kteti piepravili
kazdorocné asi 7 mil. cestujicich. Jezdilo se v Case od 6:00 do 22:30 v intervalu 7
minut, kdy primérna rychlost byla 8 kilometr za hodinu. V roce 1896 zah4jil FrantiSek
Kitizik provoz svoji elektrické tramvaje a podepsal tim pomaly konec koiiky, ta byla
postupné pirebudovana na elektrickou a 12. kvétna 1905 projela Prahou naposledy. Rok
1891 byl dalsi ptelomovy rok nejen pro prazskou hromadnou dopravu, diky zahéjeni
provozu Kfizikovy elektrick¢ tramvaje, ale 1 diky zahajeni provozu dnes uZ trochu
zapomenuté prvni lanové drahy na Letnou. Lanova dradha byla do provozu uvedena 31.
kvétna 1891 a za¢inala u tehdejiiho mostu cisafe Frantiska Josefa (dnesni Stefanikiv
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most) a vedla k Letenskému zdmecku. Zajimavy byl pivodni systém pohonu, ktery
vyuzival vodni ptfevahy, tzn., ze v horni stanici byla do nadrZze pod podlahou vozu
napusténo 4 — 5 krychlovych metri vody a po piijezdu do dolni stanice se voda
vypustila. Elektrifikovana byla v roce 1903 a v provozu byla do listopadu 1916, kdy
misto ni pozdéji vzniklo pohyblivé schodisté o kterém se podrobnéji pojednava nize v
textu. Nejvyznamnéj§im milnikem roku 1891 bylo ovSem uvedeni prvni elektrické
drahy v Geskych zemich, o coz se zaslouzil vynalezce Frantisek Kfizik. Uplné prvni
zahajovaci jizda prob¢hla 18. cervence 1891. FrantiSek Kftizik vSak nevynalezl pouze
elektrickou tramvaj, ale zaroven i1 prvni elektrickou trat, na které prob¢hla nejen
zahajovaci jizda, ale byl na ni zahdjen 19. bifezna 1896 pravidelny provoz. Trat’ vedla

od horni stanice Letenské lanové drahy, tedy od Letenského zdmecku az ke vchodu

do Kralovské obory v Bubenci. Rozchod koleji byl 1435 mm a celkova ptivodni délka
drahy byla 766 m. Pavodné jezdil na jednokolejné trati jeden viiz, ale po dostavéni
vyhybny a kratkych dvoukolejnych useku na obou koncich traté zacaly jezdit vozy dva,
které oba dosahovaly rychlosti 10km/h. V roce 1902 byla trat’ zruSena a koleje posléze
sneseny, posledni tramvaj po nich projela 15. srpna. Pouze po tyden po uvedeni prvni
elektrické tramvaje byla do provozu uvedena lanovka na Petfin a to piesné 25. Cervence
1891. Trat’ méla rozchod 1m a byla dlouha 383 m. Spodni zastavku méla a dodnes ma

v dnesni ulici “u Lanové drahy”, poté lanovka vystoupa do vyhybny Nebozizek a

po vytizovani pokracuje do kone¢né stanice Petiin. Uz od zavedeni drahy jezdily

po lanovce dva vozy, do kazdého se vlezlo 50 cestujicich a jizdni doba trvala 6 minut. I
u této lanovky byl zpocatku pro jeji pohyb uplatnén systém vodni ptevahy. Dnes
lanovou drahu napdji transformator s polovodi¢ovym méni¢em. Zacatkem 20. stoleti
bylo cestovani v Praze do zna¢né miry omezeno pouze na tramvajovou dopravu a dalo
se tedy bézné€ dostat jen do mist, kam vedly koleje. 7. biezna 1908 ale dostaly tramvaje
velkou konkurenci, kdy vyjely prvni autobusy. Prvni autobusové prazska linka vedla

z Malostranského namésti na Pohotelec a mé¢la celkem devét stanic. Autobusy jezdily
od 6:00 do 22:15 v 15-ti minutovych intervalech. I pfesto, Ze v této dobé jak tramvaje,
tak autobusy patiily pod elektrické podniky, nebylo mozné cestovat t€émato dvéma
prostfedky na jednu jizdenku. BohuZel se provoz autobusi kvili velké poruchovosti
neosvéd¢il a byl po nehodé ze 17. listopadu 1909 zcela zastaven. Obnoven byl

Elektrickymi podniky az 21. ¢ervna 1925 na lince VrSovice - Zabéhlice a diky zlepSené
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spolehlivosti autobustt se plynule rozvinul. Pro zajimavost jest¢ uvedu, Ze prvni
kloubovy autobus byl v Praze piedstaven 16. ledna 1978. Po ukonceni provozu lanové
dréhy na Letnou v roce 1922 byl ze strany soukromého podnikatele projeven zajem o
puvodni téleso drahy za ucelem vytvofeni pohyblivého, krytého schodisté. To se
skutecné povedlo a v roce 1926 bylo pohyblivého schodisté uvedeno do provozu.
Sestavalo z pohyblivych past, na kterych byly dievéné stupné. Schody se pohybovaly
rychlosti chlize a v kazdém sméru jel jeden samostatny pas. Schody byly v provozu do
roku 1935, kdy byly kvili nevyhovujicimu technickému stavu a ekonomické rentabilité
zruseny. Dne 29. cervence 1936 byl zahajen provoz na 3,5 kilometru dlouhé
trolejbusové lince Haunspalka - Vozovna StieSovice. Pfestoze to byla prvni trolejbusova
linka v Praze, ndvrhy od soukromych subjektt ptichazely do Prahy uZ v roce 1901, ale i
kvali aktivitim Elektrickych podnikt, které na zamyslenych trasach planovaly stavét
koleje pro tramvajovy provoz, musely trolejbusy na svou premiéru pockat jesté vice nez
30 let. Rozvoj metra a dobrd ndvaznost autobusové dopravy vSak 16. fijna 1972
ukoncila velkou éru trolejbusti v Praze a ukoncila jejich provoz. V sou€asnosti docela
piekvapive trolejbusy v Praze az na drobné naznaky a pokusy nejezdi. V roce 1966 bylo
v Praze rozhodnuto o vystavbé podzemni drahy, jelikoz pozemni doprava piestala byt
dostacujici jak svoji kapacitou v dopravnich prostiedcich, ale byla do jist¢ miry
limitovana i uzkymi a tedy pfeplnénymi ulicemi. V témze roce se slavnostn¢ zacaly také
budovat prvni ptelozky, kudy méla zamyslena trat’ vést. 9. kvétna 1975 byl zprovoznén
prvni Gsek linky C mezi stanicemi Sokolovska - Kacefov. Do konce prvniho roku
provozu metro piepravilo vice nez 39 000 000 cestujicich. Metro se brzy ukazalo jako
rychlé a spolehlivé a tak byl v roce 1978 otevien dalsi Gisek metra, tentokrat linky B a to
ze stanice Leninova do stanice Jifitho z Pod¢brad. Diky tomu vznikl i prvni ptfestupni
uzel ve stanici Muzeum, v kterém bylo mozné jako v jediném uzlu v Praze do té doby
bezplatné prestupovat pomoci chodeb, coz jinak v Praze mozné nebylo, jelikoz v Praze
platil nepfestupni tarif. V tomto roce metro prepravilo jiz vice nez 144 mil. cestujicich a
potvrdilo stale zvySujici se zdjem o tento druh pfepravy. V roce 1985 byla oteviena
linka B, ktera vedla ze stanice Sokolovska a koncila na Smichové. Diky tomu vznikl
prestupni trojuhelnik a to ve stanicich Miustek (linka B-A), Muzeum (linka B-A) a
Sokolovska, tedy dnesni Florenc (linka B-C). V roce 1985 uz ptepravilo metro vice

nez 335 mil. cestujicich. Depa pro udrzbu vozidel byly pro linku A v Hostivaii, pro
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linku B na Zli¢in¢ a pro linku C v Kacerové. Metro je od prvopocatku az po dneSek

napajeno z bo¢ni kolejnice stejnosmeérnym proudem 750V.

2.1.2 Obdobi 1989 - 1999

Rok 1989 a polistopadové politické zmény sebou pfinesly i velkou diskusi o
reorganizaci Dopravniho podniku, jakozto hlavniho dopravce v prazské méstské
dopravé. Byl to pravé Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy ktery stal za mySlenkou
zavedeni integrovaného dopravniho systému a tak bylo 20. prosince 1991 podepsana
mezi hlavnim méstem Prahou, okresy Praha-vychod a Praha-zdpad a obcemi
Hovorcovice a Otech dohoda o zavedeni IDS. Zahy po podepsani dohody, jiz 11. ledna
1992 mohly vyjet prvni linky v rdmci nové zavedeného IDS, jednalo se o linku €. 351

do Hovorcovic a linku & 352 do Ofechu. Tyto linky jezdily paralelné s linkami CSAD a
vzajemn¢ si uznavaly svoje predplatni jizdenky na zakladé dohody, kterou 12. ¢ervence
podepsali. Od 1. fijna 1992 bylo mozné vyuzit ptredplatni jizdenky, které vydal
Dopravni podnik a platily v pAsmu 10km od centra mésta a to celkem na 23 stanicich a
zastavkach, coz byl prvni znacny krok k plnohodnotnému zapojeni Zeleznice

do méstské dopravy. S rostouci oblibou IDS rostla nejen snaha Dopravniho podniku se
na této dopravé podilet, ale zajem méla i fada soukromych dopravci. Bylo zna¢né
nevyhovujici, aby Dopravni podnik, ktery vlastnil monopol v méstské dopravé byl
zaroven objednatelem sluzeb. Z tohoto ditvodu byl 25. listopadu 1993 zalozen ROPID
(Regionalni organizator Prazské integrované dopravy), ktery 1. prosince zahdjil svou
¢innost. Hlavnim ukolem ROPID je zejména kontrola a zajisténi PID Zkraje roku 1994,
konkrétné 14. ledna byl zahajen provoz prototypové, v Cesku vibec prvni
nizkopodlazni tramvaje typu RT6N1 z produkce CKD Tatra. Tento typ tramvaje se
ovsem ukazal jako vysoce poruchovy a nezasahl do pravidelného provozu s cestujicimi,
kazdopadné vSak polozil zéklad nizkopodlaznim tramvajim v Praze. Byla to také
posledni dodana tramvaj z produkce CKD. 1. &ervenec se nesl ve znameni dal3ich
znaénych zmén. Vyznamna byla spoluprace s CD, kdy bylo zapoato uznavéni
predplatnich jizdenek ve vSech vlacich na Gzemi Prahy bez ohrani¢eni kilometrické
vzdalenosti. ROPID také k tomuto datumu uzaviel prvni smlouvy se soukromymi
autobusovymi dopravci na nékterych svych linkach, kdy podminkou bylo zejména
uznavani tarifu PID. 7. listopadu byl do provozu zatfazen prvni nizkopodlazni autobus
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DP, ktery nesl nazev Neoplan. Zamé&r na pofizeni t€chto autobusti v poctu 300 kust se
bohuzel neuskutecnil a jejich pocet se tak zastavil na tiech. Poslednim mésicem
provozu tohoto autobusu byl unor 2006. 11. listopadu byla prodlouzena trasa metra
linky B do Zli¢ina, kde bylo zaroven postaveno depo s opravarenskou ¢innosti. Od 11.
listopadu 1995 zacaly byt do provozu nasazovany tramvaje T6AS, které miizeme vidét

v provozu nejen v hlavnim mésté 1 dnes. Byla to jednordzova tramvaj s automatickym
sprahlem, které umoziiovalo bézny provoz spiazenych vozi, jejichz maximalni rychlost
byla 65 km/h. 31. kvétna byl zaveden novy tarif IDS ktery zavedl vngj$i pasmo PID
mimo Prahu, ktery zahrnoval predevS§im 16 novych zastavek Zeleznicni dopravy a
autobusovou linku 300, ktera zajizdéla do Trnové. Nejvyznamnéj$im pocinem bylo
schvaleni novych standardi kvality prazsk¢é MHD radou mésta, ktery mimo jiné
umoznil vypsani prvniho vybérového fizeni na autobusové dopravce regionalnich linek
v PID. Bylo upusténo od piivodniho systému uznavani dokladti s CSAD. Rychle se
rozvijely dalsi linky a postupné zapojovaly dalsi a dalsi obce do tohoto systému. Diky
rychlému rozvoji pfiméstskych linek, které jezdily v trasdch nékterych méstskych,
mohly byt tyto ruSeny a byly uSetfeny ndklady bez omezeni dopravni obsluznosti. Kviili
potiebé zapojeni vétsiho poctu uzemnich celkli mimo Prahu do PID byl v. Roce 1996
roz§ifen pocet vnéjSich pasem na Ctyfi. Praha byla rozdé€lena na pasma. Cestujicich,
ktefi vyuzivali PID pouze po Praze se tato zména nijak nedotkla, ale cestujici, ktefi se
dopravovali pouze na okraje Prahy z vnéjSich pasem méli moznost cestovat s levnéjsimi
jizdenkami. V ndvaznosti na vytvofeni vngjSich pasem byly v oblasti Radotina a
Dobftichovic 1. kvétna spustény linky 314 a 315, které byly vlibec prvnimi linkami

v PID, které nezajizd€ly vibec na tzemi mésta Prahy. Modernizaci zaatkem roku
prosla i autobusova doprava, kdy zacaly byt nasazovany Karosy 900 a nizkopodlazni
Karosa Citybusy. 1. ¢ervna byla v PID zahajena jizdenkova revoluce. Nepiestupni tarif
byl zménén na prestupni s Casovou platnosti, byl zaveden jednak pasmovy a jednak
casovy tarif, podle toho, co bylo pro cestujictho vyhodné&jsi. VSechny dopravni
prostiedky byly vybaveny elektronickymi oznaovacemi s ukazatelem casu, Cislem
linky a pasmem, v kterém byla jizdenka oznaCena. Novy odbavovaci systém umoznil
dalsi rozvoj PID a na jeho zakladech funguje odbavovani cestujicich dodnes. V prosinci
se také zaCinal rozbihat, dnes jiz nezbytny systém hlaSeni zastdvek v prvnich

zkusebnich autobusech. S uc¢innosti od 1. ledna 1997 zacal byt aplikovan novy model
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financovani dopravct, ktery fungoval na bazi déleni trzeb a dotaci vzhledem k trzbam.
Jinak béhem celého roku probihalo ve zvySené mife zprovoziovana novych linek a
ruseni nékterych stavajicich. Byla také oteviena nova zelezni¢ni zastdvka Praha-
Komoftany a zarovenl zruseno zastavovani vlakli ve stanici Praha-Modfany. 29. ¢ervna
byl ukoncen provoz nejstarSiho typu vozidel ECs v siti prazského metra a tim skon¢il i
provoz ttivozovych jednotek v prazském metru. S novym rokem 1998 pfiSly lehkeé
zmeény tarifu, Gprave tarifnich pasem a taky doslo ke zvySeni ceny jizdenek a zaroven i
pokut. Pokuta se tehdy zvedla ze 100K¢ na 400K¢, resp. 200 pii zaplaceni pokuty

na misté. 4. unora byla na lince C zafazena prvni modernizovana souprava 81-71 M,
ktera se dodnes pohybuje po Praze v poctu 93 kusii, ovSem dnes jiz pouze na linkach A
a B. 1. kvétna doslo k zapojeni parkovist P+R do tarifniho systému PID. Parkovisté
P+R jsou zachytné parkovisté, které se slouzi k odstaveni automobilu, zatimco fidi¢
dale pokracuje MHD. Na téchto parkovistich bylo mozné platbu parkovisté sloucit

s ndkupem jizdenky, nebo auto zaparkovat jen tak, ale za vyrazné drazsi parkovné,

nez pifi nasledném vyuziti MHD 31. srpna bylo poprvé piistoupeno ke zkusebnimu
provozu nastupu do vybranych piiméstskych autobusii pouze prednimi dveimi a 9.
listopadu bylo postupné zahajeno jejich osazovani digitalizovanymi panely. 31. kvétna
1999 byly poprvé zavedeny piilnocni vlaky do hlavnich sméri v PID. 22 let trval
provoz kloubovych autobusii Ikarus 280.08, ten posledni vyjel 1. Cervence na lince 215.
Po zkusebnim provozu bylo 1. fijna zavedeno povinné nastupovani na vSech
piiméstskych linkdch na izemi Prahy pouze prednimi dvefmi u fidice. V pracovni dny
v tomto roce na vSech piiméstskych linkach vystoupal pocet nizkopodlaznich autobusii

jiZzna 25.

2.1.3 Obdobi 2000 - 2009

K 1. lednu roku 2000 bylo v PID zavedeno 5. pasmo. Provedeno bylo i nékolik zmén
souvisejicich s prepravou, jako napf. zavedeni bezplatné piepravy kol, zavedeni
doplitkové prodeje jizdenek u fidict MHD a opét byly zvySeny ceny jizdenek i pokut

za jizdu bez jizdenky 27. ledna vyjela na lince C prvni nova, pétivozova souprava
metra M1 z produkce CKD dopravni systémy. Souprava byla v provozu nedélitelna,
jelikoz kazdy viz obsahoval komponent nutny pro celkovy provoz soupravy, kterad
dosahovala rychlosti 90km/h a pojala takika 1 500 cestujicich. Tento typ se v provozu
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osvedcil a dnes je doprava na lince C zajiStovana vyhradné timto typem. V roce 2001
pokracovalo rozpinani PID do dalSich okresii a probihalo zapojeni dalSich mést,
zejména znatelné bylo rozsifeni do obci okolo Brandysa nad Labem a do Ceského
Brodu. V cervenci PID otevielo svoje informacni centrum na Ruzyiiském letisti. Od 1.
zati byl diky velkému z4jmu o noc¢ni spoje zkracen jejich interval ze 40 minut na 30. 7.
ledna 2002 probéhla prvni jizda nizkopodlazni kloubového autobusu Karosa Citybus,
ktery uz po meésté jezdil, ale pouze v zékladni jednordazové verzi, jednalo se o prvni
jizdu nizkopodlazniho kloubového autobusu v Praze. V dubnu DP poprvé vydal Atlas
PID s informacemi o provozu prazské integrované¢ dopravy. V srpnu zasahly Prahu
ni¢ivé povodné, které ochromily veskerou prazskou dopravu. Zcela zatopeno bylo
metro a v provozu zustalo pouze par tramvajovych a autobusovych linek. Doprava byla
od 13. do 26. srpna bezplatna. V dobé této krize MHD mohutn¢ zachranovala zeleznice,
kdyZz bylo zfizeno nékolik posilovych linek, Zeleznice zlstala zaplavami prakticky
nedotéena. Zaditkem bifezna roku 2003 uvedla spoleénost CSAD do zku$ebniho
provozu velkokapacitni autobus Karosa Ares ktery dokazal pojmout celkem 110
cestujicich. Jeho hlavni vyuziti bylo na delsi trasy. 22. biezna byla uvedena do provozu
po zaplavach stanice Ktizikova a doslo tak po 223 dnech k plnému zotaveni prazského
metra 18. dubna bylo moZzno narazit na lince 1. P. Pavlova - Karlovo namésti na dalsi
novinku PID a to na tzv. midibusy. Jednalo se o nizkokapacitni autobus, ktery byl na
této lince v ramci Prahy nasazen viibec poprvé. Dalsi novinkou, na kterou si cestujici
PID museli zvyknout bylo nasazeni cyklobusu, ktery byl uveden do provozu 21. ¢ervna
v trase Dobfiichovice - Kytin. 13. zafi byly dokonCeny posledni opravné prace po
povodnich ze srpna 2002, kdy byla opravena tramvajova trat’ pfes Karlin. Od 1. zafi
2004 byly zavedeny nové zlevnéné zakovské jizdenky. V névaznosti na mistrovstvi
svéta v lednim hokeji byl zahajen provoz nové linky Praha Libeni - Roztoky u Prahy,
ktera byla v dob¢ mistrovstvi posilovana dvéma patrovymi jednotkami fady 471. Dale
probihaly dalsi rozSifovani PID, mezi nejvyraznéjsi zmény patii zapojeni celé Zelezni¢ni
trat¢ z Prahy az do Berouna a z Pofican do Sadské. 1. ¢ervence roku 2005 byla poprvé
do systému PID zapojena lodni doprava a to konkrétné Sedlecky ptivoz. Tento spojoval
¢tvrt’ Sedlec s osadou Zamky. V ptivozu se piepravuji osoby, jizdni kola, kocarky a
psi. Pfistav provozuje spolecnost Prazské Benatky, kterd zajistuje provoz ve vétSiné
pfistavit v Praze. Plati zde vSechny jizdenky kromé kratkodobych a dopravu zde
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zajiStuje bezbariérova lod’ typu Naomi. Ptivoz je v provozu kazdodenné po cely rok,
jediné omezeni je pii prutoku nad 450m?, kdy je provoz piivozu zastaven. 11. prosince
byla zavedena nova linka Airport express. Byla to velmi specidlni linka, ktera sice
patfila do systému PID, ale byla provozovana velmi odliSnym systémem. Linku
provozoval Dopravni podnik podle smlouvy s Ceskymi drahami. Linka byla vedena v
systému PID, ale neplatily na ni Zadné piestupni jizdenky PID, ale pouze specialni
nepiestupni, dale jizdenky Ceskych drah a mezinarodni Zelezni¢ni jizdenky, pfi¢emz
zavazadla a jizdni kola se musela zabalit jako v letecké piepravé. Linka jezdila v
intervalu 30-ti minut z HoleSovic k terminalu ¢. 1 letisté Ruzyné, byla nepifestupni a
jizdni doba v obou smérech byla pfiblizné¢ 35 minut. 27. kvétna 2006 byla na lince C
dokoncena stanice Depo Hostivaf, kde také bylo opravarenské a udrzovaci zdzemi pro
celou linku C. 1. Cervence byl zahajen provoz na druhém pfistavu v ramci PID mezi
pristavy Podbaba a Podhofti. Ihned po jeho otevieni byl oznacen jako P2, pfi¢emz prvni
pristav Sedlec - Zamky jako P1. Spojuje osadu Podbaba s protilehlou osadou Podhoft,
ktera je soucasti prazské Troji. Tento ptivoz je dlouhodobé ze vSech prazskych ptivozil
tim nejvyuZzivanéjSim, plati na ném stejné podminky jako na Sedleckém vcetné téch
tarifnich. Z divodu uspory pohonnych hmot a piipadné moznosti kraceni zpozdéni byl
od 7. biezna 2007 hromadné rozsifen pocet zastdvek na znameni. Byl také zménén
systém davani znameni, kdy pro nastup jiz cestujici nemusel na fidi¢e mavat, ale tim, ze
se nachazel v prostoru zastdvky déaval dostate¢né znameni jiz sdm o sob¢. 31. biezna
vyjizdi v ramci systému PID prvni cyklovlak, ktery jel pod hlavickou dopravce KZC.
Jeho trasa zaCinala v Praze Masarykové nadrazi a pies Hostivice a Podlesin koncila

ve Slaném. Kromé premiéry cyklovlaku v PID se jednalo i o premiéru KZC v ramci
PID. Ptivoz ¢islo 3 ktery plul z pfivozu Lihovar do pifivozu Veslaisky ostrov poprvé
vyplul 17. €ervence. Od prvnich dvou ptivozi se nelisi jen provozovatelem, kterym je
Vittus group, ale 1 tim, Ze zde plati tarif PID v plném rozsahu. Motorova lod’ Josefina
ma kapacitu 12 cestujicich a prerusovana je teprve pti prutoku vyssim nez 700 m3/s.

K 1. lednu 2008 doslo k velké reorganizaci ROPID, kdy doslo ke zméné kompetenci
jednotlivych utvari za Gcelem zjednoduseni a fungovani firmy. V ramci ROPID tak
vznikly odbory ekonomiky dopravy, planovani, marketingu, technického rozvoje a
odbor provozni. Od 1. dubna byla v tramvajich urcitych ¢astech trasy povolena pieprava

bicyklid. K 1. srpnu byly do systému PID zafazeny dalsi dva ptivozy. Piivoz P4 mezi
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Nérodni divadlem a Détskym ostrovem. Pfivoz P4 byl jediny, na kterém zistal
zachovan pouze sezeni, tedy letni provoz, ostatni pfivozy v Praze byly provozovany
celoro¢né. Provoz byl zajistén ¢lunem Skokan s kapacitou 11 cestujicich a na lince platil
kompletni tarif PID. Ptfivoz P5 plul z Cisatské louky do pfistavu Jirdskovo namésti. Tak
jako na lince P4 na ni platil kompletni tarif PID. Zpocatku sezénni provoz brzy presel
na celoro¢ni a jezdil v hodinovém taktu. Provoz byl zajistén motorovou lodi Blanice

s kapacitou 50 osob. Provozovatel linek P4 a P5 jsou Prazské Benatky. 1. fijna vstoupily
do PID Open card. Byly to ¢ipové karty, na které Slo ukladat data a nahravat rizné
aplikace. Nejvyuzivanéjsi aplikaci byla logicky moznost piedplatnich jizdenek. Dale se
dalo kartou platit parkovné, dala se vyuzit jako ¢tenatsky prikaz do Méstské knihovny
v Praze a déle byly na kart¢ dalsi slevové programy. Skute¢né néklady na zavedeni karet
bohuzel mnohonasobné prevysily ty predpokladané (misto 90 miliont az 1 miliarda) a
byly velmi negativné piijaty, kdy cely projekt skonc¢il u soudu s nékolika trestnimi
obvinénimi. V roce 2009 probihaly pouze bézné Upravy podle aktualnich dopravnich
potieb a nedoslo k zadnym zasadnim zasahiim do provozu PID. Za zminku stoji snad
jen zavedeni celotydenniho a celodenniho 30. minutového taktu. 19. zafi byl uveden

do provozu piivoz P6 ktery spojuje ptistav Lahovicky a pfistav nadrazi Modfany.

Ptivoz provozuji Prazské Benatky bezbariérovou lodi typu Naomi v intervalu 20 minut.

2.1.4 Obdobi 2010 - 2019

1. ledna 2010 byl v PID zaveden zcela novy systém standardd kvality, ktery velmi
podrobné kontroloval dodrzovani vSech aspektii které dopravci na provozovanych
linkéch objednateli garantoval. Jednalo se naptiklad o kontrolu dodrzovani nasazovani
nasmlouvanych novych vozidel tak, aby dopravce nevystavoval na linku star$i vozidla,

nez bylo slibeno, ale kontrole podléhala i ¢istota interiéru nebo chovani zaméstnanct. 1.
kvétna byl poprvé do provozu uveden Prazsky motoracek, ktery jezdil v trase Praha hl.
n. - Praha Zli¢in pres tzv. Prazsky Semmering. Jednalo se o prvni pravidelny
nostalgicky vlak, ktery byl plné zaintegrovan v PID. Dopravcem na nejen tomto vlaku
je dodnes KZC. Od 1. &ervence byl na lanovou drdhu na Petfin spuitén provoz bicyklt
zdarma. Na za¢atku roku 2011 byl uveden do provozu diky spolupraci mezi CD a
ROPID regiondlni informaéni systém pod ndzvem “Esko Praha”. Systém zahrnoval
osobni a spésné¢ vlaky a bylo diky nému zjednoduseno informovani cestujicich.
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Vyraznou zménou proslo 1 znaceni vlakovych linek, které bylo unifikovano a vSechny
vlakové linky zafazené v PID m¢ly na zacatku pismeno “S” doplnéné ¢islem linky. 6.
bfezna byl vlivem seskrtanych dotaci od Stfedoceského kraje znacn¢ omezen provoz
pfiméstskych autobusti. Zarovenl byla ke stejnému datumu pievzata dalSi dodavka
nizkopodlaznich autobust, které znacné navysily stavajici pocet. Od 2. dubna mohli
cestujici ve vSech vlacich zatazenych v PID ptibrat sebou bezplatné jizdni kolo. Museli
oviem mit ve vlaku jizdenku PID, na jizdenky CD se toto nevztahovalo. 19. zaii bylo
otevieno na Prazském Hlavnim nadraZi prvni infocentrum PID, jehoZ provoz zajiStoval
ROPID. Zaroven si bylo mozné do mobilu nainstalovat aplikaci dopravni interaktivni
mapy PID. Od 4. biezna 2012 byly zruseny prodlouzené vecerni linky metra takika do
dnesni podoby, kdy metro jezdi pouze pfes den a v noci je PID zajistovana autobusy. 1.
zaii vznikla nova metropolitni sit’ PID. V autobusové doprave byla zavedena nadfazena
metropolitni sit’ linek tzv. metrobusi, které byly doplnény béznou linkovou
autobusovou a midibusovou dopravou pro obsluhu lokalnich a odlehlych casti.

U tramvaji tato zména posilila roli patefnich linek, které zacaly jezdit v o polovinu
kratSich intervalech a ve dvou vétvich, kde jedou ve stejné trase v nejvytizenéjSim
useku a poté se na okrajich mést rozdéluji, kdy prvni linka kon¢i a jede zpét a druha
pokracuje v obsluze odlehlych casti. Zacatkem roku 2013 byl zaznamenan razantni
pokles zajmu o prepravu, ktery dospél az k omezeni a ruseni spojii. V navaznosti na to
spustil v kvétnu ROPID reklamni kampan “kde jinde”, kdy byly vyvéSovany plakaty a
dalsi propagacni materidly, které cestujicim mély fict, Ze by méli vyuzivat PID vice a
spojit Cas straveny vlastni piepravou tifeba ke cteni knizky, novin, nebo feSeni
pracovnich ¢i soukromych emaild. 2. ¢ervna Prahu opét postihly povodné, do 9. ¢ervna
bylo zaviené z valné €asti metro a ostatni doprava byla zna¢né¢ omezena. Od 1. dubna
2014 je mozné bezplatné piepravovat jizdni kola v tramvajich po cely den, do tohoto
datumu to v ranni a odpoledni $picce nebylo povoleno. 17. kvétna vyjel poprvé na trase
Praha - Slany Cyklohracek. Byl to vlak sestaveny z vagond, které byly vybaveny jako
herny pro déti a zarovenn byl v soupravé 1 viiz pro piepravu jizdnich kol. Vlak byl
prezentovan a zaveden jako vhodny pro rodinné cyklovylety s malymi détmi a tésil se
velké oblibé, kdy se v provozu udrzZel dodnes s dal§imi ptfidanymi vozy uzplsobenymi
jako herny. 8. fijna byl zahajen provoz novych bezkontaktnich jizdenkovych automatt

nové generace na Hlavnim nadrazi v Praze.
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Ihned zkraje roku 2015 zacaly probihat jednani mezi hlavnim méstem Prahou a
StiedoCeskym krajem o vytvofeni jednotného integrované systému, ktery by vznikl
slou¢enim PID a integrované dopravy Stiedoceského kraje. Zakladem pro vznik tohoto
systému ztistala PID. V roce 2016 se v PID neudala zadna vyraznd zména ¢i udalost.
Tak jako kazdy ok zavedeni PID dochazelo pribézné k upravam ruznych linek. Byla
zahajena piiprava na reorganizaci provozu v Praze a 1. dubna probéhla dalsi
reorganizace ROPID. V roce 2017 doslo k velkému hromadnému rozsiteni PID do
dalSich oblasti, zeyména do dlouho pfipravované¢ho Kladna, ale i do oblasti Nymburska,
Mladoboleslavska a celého Pofipska. Celkem diky tomu do PID piibylo 52
autobusovych a 22 vlakovych linek, které nové obslouzili dalsich 130 novych mést a
obci. V méstské dopravé doslo k precislovani vSech nocnich tramvaji a nocnich i
Skolnich autobusii. V bfeznu byl ukoncen pravidelny provoz tramvaji T3 v Praze a
naopak byl zahajen jejich pravidelny nostalgicky provoz 2. prosince se zfitila lavka pro
pesi v Troji a vznikl tak doCasny novy piivoz P8 ktery spojoval oba biehy Vltavy. P8
byl sice veden v PID ale pfeprava na ném probihala zdarma jako nahrada pravé

za zficenou lavku. 30. ¢ervna 2018 vyjela po dlouhé dobé prvni trolejbusova linka, ktera
spojovala Palmovku a Lethany. 27. Cervence nastalo v radmci odbavovani cestujicich
pfechodem na novy odbavovaci systém PID litacka n¢kolik zasadnich zmén. Pro vétsi
komfort cestujicich p¥ibyla moznost nahravani piedplatnich kupond na IN karty CD
nebo na bezkontaktni platebni karty. Dale bylo mozné nakupovat jizdenky on-line nebo
v nov¢é mobilni aplikaci PID - litatka. Od 1. fijna byly v PID zaintegrovany vSechny
zelezni¢ni spoje StredoCeského kraje do PID. 1.dubna 2019 byla zavedena moznost
nakupu jizdenek v tramvajich pomoci bezkontaktni platebni karty, kdy cestujici béhem
nastupu a pfi vystupu kartu ptilozi ke Ctecce a pfistroj mu podle vymétené doby jizdy
poté spocita vysi jizdného, kterd je cestujicimu strzena z Uctu. 1.8 byl ptfedstaven a
zatazen do soupravy Cyklohracku dalsi novy viiz uzptisobeny jako herna. Kviili dalsSimu
vozu zacala Cyklohracek vozit velké dieselova lokomotiva misto souc¢asného motoraku,

ktery tak slouzi uz jen jako vlozeny viliz, ptip. jako zaloha.
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2.2 Soucasny stav PID

PID je nejvétsi IDS v CR. PID zahrnuje jako jediny IDS v CR v§echny dostupné druhy
dopravy, které se v ramci IDS bézn¢ vyuzivaji. Do roku 1993 byl jeji ndzev totozny

s vétSinou ostatnich a to IDS Prahy, teprve s ptichodem nového koordinatora ROPID

v 1993 se pteslo na PID. ROPID je jednim ze dvou koordinatorti PID, kdy teprve v roce
2017 byl ptiveden StfedoCesky integrovany systém (SID), ktery se ovSem spiSe stard o
mimomeéstské oblasti. Cestovani probihd i nadale v ramci tarifu PID. V nasledujicich
odrazkach budou popsany zakladni udaje o PID, poctu linek dle dopravnich prostiedkti
a zékladni udaje kazdé dopravy v PID a na zavér jeSté typy parkovist, které jsou
zapojeny do PID. Statistické udaje které budou pouzity jsou z roku 2019, nejsou ovSem

aktudln¢ volné publikované a od ROPID jsem je dostal pouze pro statistické udaje do

vvvvvv

*  Dopravni prostredky v PID - Metro, tramvaje, trolejbus, méstske, priméstské a

regiondlni autobusy, Zeleznice, lanovka, privozy,

* organizatori PID - Prispevkové organizace ROPID (Praha, od roku 1993) a IDSK
(Stredocesky kraj, od roku 2017),

* obsluhované uzemi - 8 319 km? (496 km? hl. m. Praha a 7 823 km? Ccasti

Stredoceského a ostatnich sousednich kraju),

* obsluhované obce - 770 (184 obsluhovano Zeleznici i autobusy, 154 pouze Zeleznici,

432 pouze autobusy),

* obyvatelé s pristupem k PID - (2 611 023 obyvatel (I 324 277 v Praze a 1 286 746

ve Stredoceském a ostatnich krajich)),

» dopravci v PID - 27 (DP hl. m. Prahy, a. s., Ceské drdhy, a. s. a 25 soukromych

dopravcii),

» prepravenych osob rocné -1 402 8§42 000 (1 281 700 000 v Praze a 121 142 000 ve

Stredoceském a ostatnich krajich),
* rocni naklady na provoz PID - 21,0 mld. K¢ (78,3 % dotuje Praha, 1,1 % stat, 0,1 %
ostatni subjekty a 20,5 % plyne z trzeb),

* Rocni trzby za provoz PID - 4,3 mld. K¢ (20,5 % ndkladu). [10]
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2.2.1 Linky v ramci PID dle dopravnich prostiedki

Metro - 3 linky (denni A,B,C),
tramvaje - 34 linek (25 dennich (1-18, 20-26), 9 nocnich (91-99)),

autobusy meéstské - 161 (123 dennich (100-250), 14 nocnich (901-915), 22 Skolnich
(251-275), pro osoby se snizenou pohyblivosti (HI), na letisté (AE)),

autobusy primeéstské - 108 linek (98 dennich (300-404), 10 nocnich (951-960)),
autobusy regionalni - 155 linek (154 dennich (421-747), 1 sezonni cyklobus),
trolejbus - 1 linka (58 - 1 denni)

zeleznice priméstska - 39 linek (114 S (S1-S9, S22, §49, S54, S65, S88), 15 R (RY,
RI10, R16-R21, R24, R26, R41, R43, R44, R45, R49), 9 sezonnich turistickych, 1
meéstska linka (S34)),

zeleznice regionalni - 47 linek (37 linek S (S10-S12, S18, S20, §21, §23-528, S30-
8§32, 835, 8§40, S42-546, S50- S53, S57, S60, S66, S67, S70, S76, S80, §90, S§98,
8§99), 2 linky R (R22, R23),6 linek U (U4-U40), 1 linka L4 a I sezonni turist linka),
privozy - 7 linek (P1, P2 (obé celorocni), P3, P5, P6 a P7 (vsechny sezonni), P8
(docasny)),

lanova driha - 1 (1 denni Lanova drdha Ujezd-Petiin). [10]

2.2.2 Linky v PID dle provozovatelii

Zeleznice - Ceské drahy, (72 linek) KZC Doprava, (9 linek) Arriva viaky, (5 linek),
metro - DP hil. m. Prahy, (3 linky)

tramvaje - DP hl. m. Prahy, (34 linek),

autobusy mestske - DP hl. m. Prahy, (127 linek), 5 soukromych dopravcii (35 linek),
autobusy primeéstské - 19 soukrom. dopravcii (250 linek) DP hl. m. Prahy, (13 linek)
trolejbus - DP hl. m. Prahy. (1 linka),

privozy - Prazské Benatky, (4 linky) PPS, (2 linky), Vittus group, (I linka),

lanovka - DP hl. m. Prahy. (I linka). [10]
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2.2.3 Zeleznice

Provozni délka sité - 160 km,

cas provozu - 24 h,

cestujicich prepravenych denné - 161 495,
cestujicich prepravenych rocne - 51 523 000,
pocet zastavek - 45,

prumérnd rychlost - 49,3 km/h. [10]

2.2.4 Metro

Provozni délka sité - 65,1 km,

cas provozu - 4:45-0:135,

cestujicich prepravenych denné - 1 454 240,
cestujicich prepravenych rocné - 440 489 000,

Vevr

pocet zastavek - 61,

prumeérna rychlost - 35,7 km/h. [10]

2.2.5 Tramvaje

Provozni délka site - 142,7 km,
cas provozu - 24 h,
cestujicich prepravenych denné - 1 223 240,

cestujicich prepravenych rocne - 368 874 000,

Vevr

pocet zastavek - 277,

prumeérna rychlost - 18,5 km/h. [10]
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2.2.6 Autobusy (v Praze)

Provozni délka site - 868,1 km,

cas provozu - 24 h,

cestujicich prepravenych denné - 1 209 215,
cestujicich prepravenych rocné - 417 656 000,
pocet zastavek - 1 225,

prumérnd rychlost - 23,8 km/h. [10]

2.2.7 Autobusy (mimo Prahu)

Provozni délka sité - cca 2000 km,

cas provozu - 24 h,

cestujicich prepravenych denné - 167 724,
cestujicich prepravenych rocné - 61 387 000,

Vevr

pocet zastavek - 2 590,

priumeérna rychlost - 33,6 km/h. [10]

2.2.8 Piivozy

Provozni délka sité - 1,9 km,

cas provozu - 5:25 - 22:00 h,

cestujicich prepravenych denné - 3 281,
cestujicich prepravenych rocne - 927 900,
pocet privozii - 17,

priumeérna rychlost - cca 50m/min. [10]
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2.2.9 Lanovka

*  Provozni délka sité - 510 m,

* cas provozu - 9:00 - 23:30,

» cestujicich prepravenych denné - 6 100,

» cestujicich prepravenych rocné - 2 230 000,

vevr

« nejvytizenéjsi linka - LD (Ujezd - Petiin)
* pocet zastavek - 3,

s prumeérna rychlost - 4 m/s. [10]

2.2.10 Parkovaci systémy

P+R (PARK & RIDE)

Parkovisté P+R jsou velka zachytna parkoviste, které se nachdzeji zpravidla

na okrajovych zonach Prahy (a dalSich velkych mést v PID) a jsou vzdy v tésné
blizkosti zastavek nebo stanic PID. Ridi¢i po piijezdu na dané parkoviits, které je
zpoplatnéno, pouze pokud je hlidané, maji zastavku vetejné dopravy nejdale 5 minut
chiize. Diky vytvoteni téchto parkovist’, na kterych fidi¢i nechaji auto, zatimco déle

do centra pokracuji PID, zna¢né€ ubyla automobilova doprava v centru mésta.

V soucasnosti disponuje Praha 23 parkovisti typu P+R.

B+R (BIKE & RIDE)

Parkovist¢ B+R funguji na obdobném principu jako P+R, s tim rozdilem, Ze lze zde
zaparkovat pouze jizdni kolo. Nekolik téchto parkovist je piimo soucasti parkovist
P+R. Vsechny parkovist¢ B+R jsou bezplatné, plati se pouze zaloha za zamek, pokud
nim cyklista sdm nedisponuje. Pokud ovSem cyklista necha na parkovisti kolo pfes noc,
tedy mimo pracovni dobu, které je zpravidla od 4:00 - 1:00, plati aschovné také. Jako
parkovisté¢ B+R jsou oznaceny i n¢které cykloboxy nebo cyklostojany které se nachazeji

na riznych zastavkach PID. Dle dostupnych statistik je v Praze 11 parkovist B+R.

K+R (KISS & RIDE)

Parkovisté¢ K+R umoziuji také kombinovanou variantu pfepravy auto - PID, ale nikoliv
fidi¢im, ale pouze spolucestujicim. Toto parkovisté neslouzi pro zaparkovani vozidla,
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ve smyslu jeho odstaveni, ale pouze pro zastaveni na dobu nezbytné nutnou tam, kde se
jinak zastavit nesmi, za ucelem ptepraveni spolucestujicich z osobniho automobilu

na PID nebo opacné.

2.3 ROPID

ROPID (Regiondlni Organizator Prazské Integrované Dopravy) byl zalozen k 1. 1.
1993. Jelikoz PID zazivala v devadesatych letech velky rozmach a na jejim provozu se
chtélo podilet vice dopravci, bylo nevhodné, aby PID organizoval dopravni podnik
mésta Prahy, ktery se jednak podilel na rozdélovani jednotlivych zakazek dopravni
obsluznosti jako objednatel a jednak drzel monopol, co se tyCe provozu na téchto
linkach. Aby tedy byla PID vice transparentni a nezavisld pii vybéru dopravcl na
jednotlivé linky, byl zalozen nezéavisly organizator, ktery bude vSechny nabidky
posuzovat zcela objektivné a tak doslo k zaloZeni organizace ROPID. Hlavnim tkolem
ROPID je organizacné¢ a ekonomicky zajistit fungovani PID, dale mezi jeho hlavni
¢innosti patii kontrolni ¢innost PID. ROPID by mél vytvofit natolik atraktivni systém
vetejné dopravy, aby jeho vyuziti bylo pro cestujici vzdy plnohodnotnou alternativou
vuci cestovani vlastnim automobilem. Na ROPID také podavaji cestujici své podnéty a
piipominky, ale 1 stiznosti a pochvaly k fungovani PID, které jsou dale zpracovany a
vyhodnocovany a ptipadné je k nim poté pii tvorbé novych jizdnich fada ptihlédnuto. V
ramci tvorby jizdnich fadl musi brat ROPID v potaz i stdle se rozristajici zastavbu
nebo stavbu rtiznych novych nakupnich center a jednat tak, aby méli cestujici v PID
vSude, kde je to potieba, dobrou dopravni obsluznost. Tomu pomahaji i rizné prepravni
prizkumy, které ROPID organizuje a na jejichz zéklad¢ se poté méni jizdni fady, vedeni
linek, typy nasazenych vozidel na jednotlivé linky ale i infrastruktura. ROPID takeé
kontroluje dodrzovani riiznych standardii kvality na jednotlivych linkach, at’ uz se jedna
o Cistotu ve vozidlech nebo o dodrzovani planového turnusového nasazeni vozidel na
dané linky, naptiklad u nizkopodlaznich autobusti pro imobilni cestujici. Dale
kontroluje zaméstnance dopravcu pii prodeji jizdenek tak, aby byl cestujici vzdy
odbaven spravnym jizdnim dokladem a tim do$lo k naplnéni podstaty zavedeni IDS.
PIn¢ v gesci ROPID je také vybér jednotlivych dopravci a nasledni uzavirani smluv o

zajisténé prepravy na jednotlivé linky. ROPID navrhuje 1 vysSi tarifu, tedy vysi cen
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jizdenek, za které se cestujici mizou piepravovat v PID. Na zacatku ¢ervence 2019 byly
pod ROPID pievedeny vsSechny zastdvkové oznacniky. Zaroven byly do jeho spravy
prevedeny nékteré autobusové zastavky a termindly, na nichz ROPID =zajistuje i

informaéni servis.
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3. Navrhy na zkvalitnéni PID

V této kapitole budu v nasledujicich podkapitolach pridavat a popisovat svoje vlastni
navrhy na zkvalitnéni PID. V ptedeslych dvou kapitolach jsem velmi podrobné
analyzoval PID od jejiho samotného zalozeni a po soucasnost a napadlo mé¢ n¢kolik
navrht, které by z mého pohledu cestujiciho PID zlepSily. Prvni navrhy se budou tykat
riznych ndpadl na upravu tarifu, dal$i moznosti uz spiSe bézného provozu, at' uz

moznosti vystavby novych tramvajovych smycek, nebo jiného vedeni béZznych linek.

3.1 Uprava tarifu

Tarif PID u jednorazovych jizdenek v soucasnosti nabizi pouze zakladni tarif pro dité,
dosp€lého a seniory (viz. tabulka 1.2.1). V ramci téchto jizdenek v PID tedy neni mozné
vibec cestovat na studentsky tarif, ktery je jinak zcela béZzny a dopravci ztraty z trzeb

u téchto jizdenek maji dotovany statem. Studenti si maji moznost koupit jizdenku

za zvyhodnény studentsky tarif pouze u dlouhodobych predplatnich kuponti. Toto feSeni
dle mého néazoru je Spatné, studenti by meli mit moznost stejné€ jako déti nebo seniofi
zakoupit jednordzové zvyhodnéné jizdenky. Myslim si, Ze zavedeni téchto jizdenek by
zvysilo pro tuto skupinu cestujicich dostupnost kvalitu cestovéani, spousta studenti,
jednorazové by to ur€ité uvitalo. Dal§im nedostatkem, na ktery jsem pfi cestovani PID
dle mého néazoru narazil, je omezena nabidka sms jizdenek. SMS jizdenky se prodavaji
totozn¢€ s cenovou i Casovou relaci jako tisténé papirové jizdenky u dospé€lého. Jako
prvni mé u téchto jizdenek zarazilo, Ze cena je totoznd. Pfi cestovani s ostatnimi IDS

po CR je zpravidla sms jizdenka vzdy levngjsi, nez ta ti§téna. Navic zcela chybi
kategorie pro dit¢ ¢i seniora, coz je pro mne nepochopitelné. Stejné jako cestujici
zodpovida za spravné zakoupeni tisténé jizdenky pro svou kategorii, mélo by to tak byt
1 u sms jizdenky, kdy revizor po nacteni kodu uvidi, pro jakou kategorii byla jizdenka
zakoupena. Pokud by zjistil, ze ma cestujici koupenou jizdenku levnéjsi, nez na kterou
ma narok, dostal by pfirazku stejné¢ jako u jizdenek tisténych. J4 sdm sms jizdenky
vyuzivam pii cestovani po Praze nej€astéji, jelikoz spofi €as, daji se zakoupit

s predstthem a nemusim se spoléhat na to, Ze zrovna v zastavce z které cestuji, bude
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nainstalovan prodejni automat. Béhem cestovani nejen PID mé jesté napadlo moznost
zavedeni kratkodobych, nejlevnéjSich jizdenek pro cestujici, ktefi se potiebuji pfesunout
tfeba jen mezi dvémi, tfemi zastdvkami. Takova jizdenka by mohla mit platnost 10
minut a jeji cena by mohla byt 10 k¢. Nejlevnéjsi soucasna jizdenka stoji 24 k¢ a to je
cena, kterou cestujici, ktery se potfebuje pfesunout byt tfeba jen mezi dvémi, tiemi
zastavkami neni ochotny zaplatit a potom mnohdy voli misto chiize jizdu na ¢erno a
vznikaji mu problémy, ¢imz neobhajuji jeho jednani, ale domnivam se, Ze by takovato
jednorazova jizdenka jednoznacné =zatraktivnila nabidku pro cestujici, a Ze by
jednoznacné naSla pocetnou skupinu cestujicich. J& osobné bych ji jisté¢ vyuzil

nékolikrat béhem svych cest.

3.2 Expresni autobusy

Centrum Prahy, tak jako jiné svétové metropole se potyka s pieplnénou nadzemni
autobusovou dopravou, u niz dochéazi Casto k pieplnéni linek, pfipadné naplnéni
kapacity propustnosti silnic. Jistym feSeni by mohlo byt rozsifeni provozi expresnich
autobusovych linek, které jsou momentalné v provozu pouze ve velmi nizkém poctu.
Tyto linky by obsluhovaly nejvyznamnéjsi mista z hlediska nastupu a vystupu
cestujicich a ulevily by tak znafnou zatéz, kterou jinak pobiraji bézné zastavkove
autobusy. Expresni autobusové linky by byly po Praze vedeny pies Prazsky nebo

Meéstsky okruh aniz by z n€j vyjma pocatecnich a kone¢nych zastavek uhybaly.

3.3 Vlakem na letiSté Vaclava Havla

Praha jako jedna z mala svétovych metropoli nema zelezni¢ni spojeni s hlavnim
letiStém. Letist¢ Vaclava Havla zaznamenava velmi prudky nértst cestujicich, kdy
zatimco v roce 2012 piepravilo 10,8 milionu cestujicich, v roce 2016 to bylo 13 milionti
cestujicich a za rok 2019 to bylo 17,8 milionu cestujicich. Letisté odbavi pfi nejvétSim
provozu denné¢ az 80 tisic cestujicich a dalSich 20 tisic lidi cestuji na letisté

do zaméstnani. Je tedy zcela zfejmé, Ze napojeni letiSt¢ na kolejovou, Zzelezni¢ni
dopravu by bylo velmi vyznamnym pocinem, ktery jednak ulevi silnicim a autobusové
dopravé, ale zkvalitni 1 pfepravu cestujicich, ktefi musi nyni slozité cestovat, aby se

4

na leti$té dostali. V soucasnosti je nejvytizené€jsi linkou, ktera jezdi na letisté linka 119,
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kterd zacind na nadrazi Veleslavin, u Zelezni¢ni stanice a stanice metra a obsluhuje
vSechny tii letiStni termindly, nacez se vraci zpét. Za ucelem napojeni letisté

na Zeleznici by méla byt co nejdiive rekonstruovana zeleznic¢ni trat’ Praha - Kladno,
ktera je celd velmi zastarald a vlaky jsou na ni Casto pieplnéné nad skutecnou kapacitu.
Béhem rekonstrukce této trati, jejiz oprava je v soucasnosti v nedohlednu, by bylo
nejvyhodné€j$i vybudovat kolejovou odbocku ze stanice Praha - Ruzyné, ktera by
zajistila pfimé vlakové spojeni ze stanice Praha Masarykovo nddrazi bez nutnosti
prestupu. Soucasti opravy trati by bylo jeji elektrifikovani a zdvoukolejnéni, diky
¢emuz by bylo mozné vést vlaky v 10-ti az 15-ti minutovych intervalech a soucasn¢ by
bylo mozné znacné omezit provoz autobusu, které sméfuji na letisté. V soucasnosti
zajist'uji autobusovou dopravu na letist¢ bézné kloubové autobusy, coz je dle mého
nazoru kapacitné nedostacujici, kdyz PID disponuje i vysokokapacitnimi kloubovymi
autobusy. Jejich nasazenim se zvyS$i prepravni kapacita a zaroven nevzroste potieba

fidich, ktera je v PID nedostatecna.

3.4 Parkovisté P+R, K+R, B+R

Vzhledem k velikosti izemniho celku, ktery PID obsluhuje, jsem toho nazoru, Ze je
vybudovany nedostate¢ny pocet parkovist’, které slouzi pro dopraveni se potencialnich
cestujicich do bodu, kde budou moct v klidu ponechat svlij dopravni prostiedek a dale
pokracovat pravé PID. U parkovist P+R bych navrhl, aby byly napt. u nové
opravovanych zelezni¢nich stanic automaticky zaneseny do projektu stavby. Parkoviste
by také mély byt bezplatné, nebo za takovy poplatek, aby se cestujicimu vzdy vyplatilo
pokracovat dale vefejnou dopravou. Parkovisté¢ B+R by mély byt zejména v blizkosti
kazdé vétsi Zeleznicni stanice, jelikoz dojezdova mozZnost kola je samoziejmé oproti
autu omezena. Parkovisté B+R jsou vzhledem k omezenému prostoru nejvyhodné;si

ve formé tzv. “cyklovézi”. Uschova kol by méla byt bezplatna, jelikoz pravé pieprava
kola napf. ve vlaku je vzhledem k cené tischovného finan¢n¢ velmi drahé a

pro cestujiciho neatraktivni. Uschovny kol jsou navic také zpoplatnény a jejich oteviraci
doba je ¢asové omezend. Proto si myslim, ze budovani cyklovézi, které jsou nendrocné
na prostor a pfitom je v nich kolo bezpe¢né chranéno jak proti kradezi, tak proti

povétrnostnim vliviim by vedlo k dalSimu vyznamnému posunu v kvalité cestovani PID.
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3.5 Preprava kol v PID

Slabé misto v PID vidim 1 v samotné piepravé jizdnich kol, nejen v jejich parkovani.
VétSina tramvaji a autobusi neméd zadny prostor, ktery by umoznil jizdni kolo
prepravovat, naopak je dnes pieprava jizdnich kol v ¢ase od 14:00 do 19:00 zakézana.
Neni mi tplné znamo, z jakého diivodu neni provoz omezen v ranni $pic¢ce a

v odpoledni ano. Povoleni ptepravy jizdnich kol i v tomto ¢asovém useku by dle mého
nazoru jednoznacné zvedlo pocet osob, které vyuziji kombinaci jizdniho kola a
dopravniho prostfedku. Je tfeba si uvédomit, Ze spousta pracovnich mist neni pobliz
zastavek PID a cesta, kdy se cestujici z domu dopravi na kole k zastdvce, pokracuje PID
a poté se na kole dopravi do prace pro n¢j bude z hlediska piepravy na tolik zajimava,
ze ji upfednostni napft. pred vyuzitim osobniho automobilu a ulevi tak dopravé v Praze.
Z toho diivodu si myslim, Ze zékaz piepravy kol v odpolednim ¢ase a absence prostoru
na kola neni uplné¢ vhodny zplisob jak ulevit dopravé v Praze a naopak ji toto

rozhodnuti spiSe zatézuje.

3.6 Reseni pretiZzenosti viakovych linek

Zatimco v roce 2000 cestovalo ro¢né ve vlacich v rdmci PID denné v priméru 70 000
lidi, za rok 2019 to jiz bylo vice nez 150 000 piepravenych osob denné. Zelezni¢ni
doprava bohuZel nardzi na pietiZenost Zeleznice a na vycerpanou kapacitu dopravni
cesty. Nejvytizenéjsi trat¢ bohuzel Casto narazi na prekazku v podobé zastaralého
zabezpecovaciho zatfizeni, které na trat’ nepusti vét§i mnozstvi vlakl. Problematické je
také prenaseni zpozdéni, kdy vlaky jedou v t€sném sledu a jeden zpozdény vlak poté
zpozdi nékolik dalSich za sebou. Konkrétni ptiklad je trat’ ¢. 173 kterd ma staré
zabezpecovaci zafizeni, které vyrazné brani posileni poctu spojii. V soucasnosti je
vétsina vlakil vedena dvoupatrovymi elektrickymi jednotkami, jejichz pocet je omezen
a je tak Casto obtizné i jejich zdvojovani. Jest¢ zastaralejsi trati je trat’ ¢. 120 Praha -
Kladno, kterd je navic pouze jednokolejnd a je na ni provozovan znacn¢ zastaraly
vozovy park, ktery navic z velké ¢asti neni nizkopodlazni. Nutno podotknout, Ze stav
naprosté vétSiny stanic, kde jsou pouze urovitové prechody a nastupisté vysypané hlinou
a Stérkem je té€Z naprosto nevyhovujici. Spojeni s Kladnem, které je nejvétSim méstem

Stfedoceského kraje a druhym nejvétSim v ramci PID po Praze je tak bohuzel z velké
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¢asti zavislé na autobusové dopravé. Tristni situace panuje i na trati 070 z Prahy

do Mladé Boleslavi, kde je podil nizkopodlaznich vozidel zcela minimdlni a stejné
Spatny je i stav stanic. Z divodu celkového rozvoje a zkvalitnéni PID je nutné na téchto
patefnich linkach, kterymi cestuje PID do Prahy za praci né€kolik desitek tisic
cestujicich denné€, aby doslo k co nejrychlejsi rekonstrukci, ktera zrychli a zkvalitni
piepravu cestujicich do Prazské metropole. V neposledni fadé¢ by mél ROPID, ktery
vypisuje vybérové fizeni na jednotlivé linky poZzadovat piisngj$i standart kvality
vozidel, které by pfi absenci nizkopodlazni ¢asti mély byt vybaveny alespon nakladaci
plosinou pro imobilni cestujici. Na konec bych jesté k tématu pietizenosti trati uvedl, ze
1 pfes zrychlovani a nasazovani stale moderné€jSich souprav je ve skute¢nosti zeleznicni
doprava piiméstska doprava stale pomalejsi. Dle statistik ROPID ujel osobni vlak usek
Praha - Kolin za 61 minut. V roce 2018 to bylo v priméru 73 minut, coz je o 12 minut
vice a vzhledem k tomu, Ze se jedna o primér, tak jde o velmi razantni prodlouzeni
jizdni doby na této konkrétni lince. Nutno poznamenat, Ze tato linka jezdi po koridoru,
trat’ 010 a vlaky nejsou poznamenany vylukami, které zplisobuje Spatny nebo zastaraly
technicky stav trati, jako se tomu déje na tratich 171, 120 a 090, o kterych jsem psal

vyse.

3.7 Prestupni body

Pii mém béZném cestovani PID jsem dle mého nézoru zaznamenal jedno ze slabSich
mist PID a to jsou piestupni body, konkrétné¢ zejména nedostatecny pocet piestupnich
termindlt, jejich nevhodna koncepce, kdy jsou jednotlivé druhy doprav od sebe
vzdaleny nebo jsou bezbariérové ¢i Spatné znacené. Ukazkovym piikladem je podle
mn¢ napt. Praha Kacerov, kde se v té€sné blizkosti nachazi zelezni¢ni stanice, autobus a
metro, ovSem stanice metra neni bezbariérova a i pro zdravého ¢lovéka je zde ptestup
mezi jednotlivymi druhy dopravy ¢asové obtizny. Spatné vyfeeny je i pestup z vlaku
na autobus v zelezni¢ni zastavce Praha Horni Mécholupy, kde z jedné hrany je
vzdalenost asi 110 m, z prot¢jsi hrany je to vice nez 250 m. Podobny problém je 1

na zelezni¢ni zastavce Praha - Modrany. Zde se setkavaji v tésné blizkosti zelezni¢ni,
tramvajova a autobusova doprava, ovSem kvuli Spatné vyfeSenému piistupu

k jednotlivym druhiim dopravy je ptestupni vzdalenost 150-200 metri. U obou
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zminénych stanic by pfispéla ke zvySeni kvality cestovani lavka pro cestujici. Jako
jedno z nejhorsich pfestupnich mist je stanice Zelivského. Zde je stanice metra,
autobusu 1 tramvaje, které jsou pod stejnym nazvem na celkem péti raznych
komunikacich. V praxi to znamena, Ze cestujici si najde, Ze mu jede sice spoj

ze zastavky Zelivského, ale v piipadé autobusu pfichazi v avahu hned 5 mist, z kterych
autobus miize odjizdét. Zde by alesponi dil¢i zlepSeni mohlo pfinést napf. ¢islovani
jednotlivych zastavek. Stejny problém ma i zastavka metra Dejvicka. Pfi podrobném
zkoumani na internetovych mapach, pfi zadani zastavky Dejvickd do vyhledavani jsem
zjistil, ze se objevi celkem 19 riiznych néstupnich bodl, pficemz chiizi jsou od sebe
vzdaleny nejkratsi cestou vice nez 400 metrd. V tomto pfipadé uz stoji za tvahu
pfejmenovani nastupnich boda, které jsou odlehlé. Zastavka metra Palmovka ma kromé
jiz vys$e uvedenych problémi navic nesjednocené nastupy pro spoleény smét.

Na zastdvce metra Opatov zase nejsou povrchové vazby pro prestup mezi autobusy.

Pii prohledavani riznych materiali PID jsem narazil i na rizné nazory na zruSeni
zelezni stanice VySehrad. Dle mého nazoru by bylo vhodné zde v budoucnu postavit
novou zastavku Vyton, kterd by méla dobrou vazbu na ptilehlé tramvajové zastavky a
nahradila by i pravé zrusenou stanici Vysehrad, kdy by pokryla pomérmné dlouhy usek
mezi Smichovem a Hlavnim nadrazim, na némz nyni Z4dna jina zastavka neleZzi.

U ptestupniho termindalu je nejidedlné€jsi feSeni moznost piestupu hrana - hrana,

coz znamena, ze cestujici vystoupi na jedno nastupisté z vlaku a na druhou stranu toho
stejného nastupisté piijizdi vlak. Diky tomu dojde ke zkraceni ¢asu prestupnich vazeb a
je tu nizkd mira bariérovosti. Zna¢ny prostor pro zlepSeni ma PID zejména v umisténi
povrchovych zastavek do blizkosti téch Zelezni¢nich, ale nedostatky jsou 1 v znaceni,
neboli zfetelnému navigovani k témto zastavkam. Lep$i navigaci bych doporucil i

v samotné stanici metra, kterd ma zalsténé dva vychody, na kazdé strané jeden.
VétSinou neni jasné zietelné, kam ktery vychod vede a i ja osobné, piestoze jsem osoba,
ktera cestuje nejen PID velmi ¢asto, mam znaény problém vybrat ten spravny vychod.

Spatna volba zde miiZe poté hrat zna¢nou roli v piipadé riiznych prestupnich vazeb.
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4. Zhodnoceni navrhu na zkvalitnéni PID

V nésledujicich podkapitolach budu hodnotit svoje navrhy na zlepSeni PID, které jsem
navrhl po kompletni analyze PID a které by mély vést k jejimu zkvalitnéni. PID je velky
dopravni soubor, ktery je velmi rozsahly, ale také za dobu svého fungovéani velmi
vyspély. Vzhledem ke své rozsahlosti ovSem nebylo az takovy problém najit nékolik
slabych mist v jeho fungovani, které jsem popsal a navrhnul mozné navrhy na jejich

zaceleni. Tyto navrhy nyni z praktického hlediska zhodnotim.

4.1 Uprava tarifu

Pribézné upravy tarifu a celkovych zmén v PID probihaji béhem celého roku, ty vétsi
zpravidla v obdobi svatka a dnti pracovniho klidu ke konci kazdého kalendainiho roku,
kdy je slaba doprava. Zavést studentsky tarif u jednorazovych papirovych jizdenek dle
mého nazoru, vzhledem k jiz fungujicimu seniorskému a détskému tarifu, ktery je
totozny, by nemél byt zadny vyrazny problém. Ne vSichni studenti v Praze travi tolik
¢asu, aby se jim vyplatil ptedplatni kupon platny pro del$i obdobi. Systém poté muiize
pozbyvat efektivitu, jelikoz dotyCny student napt. pfi cest¢ vlakem vyuzije po Praze
klasickou jizdenku CD, ale pii ptestupu na PID uz si musi zakoupit jizdenku za plné
jizdné, jelikoz jizdenka, ktera by mu platila v jeho tarifu i po prestupu na PID pro néj

v kratkodobé verzi neexistuje. Dochdzi tedy k tomu, Ze si cestujici kupuje nékolik
jizdnich dokladt, coz by mél kazdy spravné fungujici IDS eliminovat. Nutno ovSem
podotknout, ze statni slevy jsou poskytovany pouze v piiméstské a meziméstské
dopravé. Tj. stat ptispiva 75% z nékladi na prepravu studentti a diichodcii jen v tomto
segmentu. Slevy v rdmci mésta si stanovuji politické reprezentace v ramci kazdého
mésta a v Praze uZz pied delsi dobou trvale politici rozhodli, Ze jednotlivé jizdné

pro studenty se slevou nebude proto, ze v méstské doprave se kontroluje jizdné pouze
vyjimecné revizory a pii koupi listku v automatu ¢i trafice je prokazovani véku obtizné
¢1 nevhodné. Na piiméstské dopravé se student s narokem prokaze privod¢imu ¢i fidici
a pocet takovych cestujicich se tak da evidovat pro narokovani proplaceni od statu,

coz napf. v metru mozné neni. Kupén neboli dlouhodobou jizdenku student dostane

teprve po piedlozeni potvrzeni o studiu.
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4.2 Expresni autobusy

Nasazeni expresnich autobusti je aktudlné¢ bohuZzel zna¢né komplikovéno pieplnénou
dopravou na Méstském a Prazském okruhu, po kterém by autobusy mély mezi
pocatecni a cilovou stanici jezdit. Vzhledem k chybéjici, dosud nehotové vychodni ¢asti
méstského okruhu z Balabenky do Stérbohol jezdi vétsina aut po jeho zapadni Gasti a
tim dochazi ve Spickdch k znaCenému ucpavani vyznamnych kiizovatek Andé¢l,
Malovanka a PraSny most. JelikoZ doprava neni plynula a vytvaii se zd¢ casté kolony,
které by zcela rozbily princip expresnich autobust, je v soucasnosti jejich zavedeni a
trasovani pres tyto mista nevhodné. Na Casti Prazského okruhu navic v useku Spofilov -
Stérboholy jezdi i dalkova kamionové doprava. Zavedeni expresnich autobusovych
linek vSak mulze narazit i na problém nedostatku tidicl, se kterym se nejen PID
dlouhodobé potyka. Expresni autobusy by navic nemély nahrazovat bézné zastavkoveé,
ale pouze je dopliovat a zejména ulevit jejich pretézovani. Dalsi rozvoj expresnich
autobusovych linek ovsem nebude pravdépodobné mozny, dokud nebude uleveno Jizni

spojce dobudovanim zbytku vychodni ¢asti Méstského okruhu.

4.3 Vlakem na letisté Vaclava Havla

Praha jako jedna z madla svétovych metropoli neméa piimé napojeni na kolejovou
dopravu a to jak v podob¢ zZeleznice, tak metra. Jako nejvyhodnéj$im mistem pro
napojeni letiSt¢ na Zeleznici se jevi odbocka ze stanice Praha - Ruzyné. V uvahu ovSem
prichazi i varianta trasovat tuto trat’ z Hlavniho nadrazi pfes Smichov a takzvany
Prazsky Semmering. Jak jsem navic zjistil, tak by tato trat’ lezela skoro v celé své délce
na pozemcich Spravy Zeleznic (SZ) a tudiz by pozemky nemusely byt draze
vykupovany. V soucasnosti vSak nejpravdépodobnéjsi varianta s odbockou v Ruzyni
stoji kvili celkové tristnimu stavu trati Praha - Kladno, jejiz rekonstrukce je
momentalné v nedohlednu. Spojeni s letistém Vaclava Havla by mélo byt dvojkolejné a
elektrifikované a podle pfedbézného planu trasy by méla byt trat’, jez ma byt dlouhd cca
20 km schopna snést rychlost 80 -100 km/h. Bohuzel, do kompletni rekonstrukce trati €.
120 Praha - Kladno je pfimé Zelezni¢ni spojeni s letiStém stale v nedohlednu, ¢emuz
nepiidalo ani vyjadieni pfednich ptedstaviteltl Prahy, ze volné prostfedky na dopravni

stavby budou investovany predevsim na dostavbu Méstského okruhu.
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4.4 Parkovisté P+R, K+R, B+R

Nizky pocet parkovist’ typu P+R, tedy zachytnych parkovist’ neboli ploch vhodnych pro
sttednédobé odstaveni automobilu je zavinéno piredevsim vysokym narokem na prostor
a nasledné problematickym systémem vykupovani pozemkl za ucelem stavby
takovychto parkovist. Parkovisté typu P+R je mnohdy problematické stavét v blizkosti
velkych nadrazi, jelikoZz na né nezbyva prostor. Adekvatni velikost parkovisté P+R musi
mit nékolik stovek parkovacich mist. Dilezitad je zde 1 podpora obci, v kterych se
nachazeji spadové Zelezni¢ni stanice, aby projekty téchto parkovist’ zahrnuly do svych
investi¢nich plant, kdy v soucasnosti je mozné pro vystavbu téchto parkovist’ evropské
dotace z programu ,,Integrované teritoridlni investice (ITI)* jeZ jsou poskytovany

v ramci tzv. prazské metropolitni oblasti. Parkovisté B+R by mély byt s ohledem

na krat$i dojezdovou mozZnost jizdniho kola ve vét§im poctu mist, které se nachazeji

na optimalnim misté pro nésledni pouziti PID. M¢ély by byt i nadale ve vétSim poctu
stavény tzv. cyklistické véze, jez nejsou narocné na prostor, 1ze v nich uschovat velky
pocet kol které jsou zde zabezpeCené a uschované pred nepifiznivym pocasim. Lehkou
nevyhodou cyklovéze je jeji zpoplatnéni, které je zpravidla pouze 5 k¢ denné, coz je dle
mého nazoru u stavby za 15 mil. adekvatni castka za to, Ze mame kolo v bezpeci a
uschované. Kapacita kol se pohybuje okolo 150 kol najednou. Vyssi pocet cyklovézi by

zcela jisté zvysil zdjem o tuto prepravu a ulevil dopravé v centru.

4.5 Preprava kol v PID

Pteprava kol v ramci PID je pomérné komplikovana z nékolika diivodi. Prvnim
divodem je Casové omezeni kol v tramvaji, kdy je jejich pfeprava ve vsedni dny

od 14:00 do 19:00 vyloucena a také proto, ze tramvaje nejsou na piepravu kol vybaveny
haky. Pti daslednéj$i zhodnoceni toho navrhu se ovSem v ramci plynulosti dopravy
nabizi otazka, jestli viibec ma kolo na méstské lince svoje misto. V ranni ¢i odpoledni
Spicce totiz mizou i dva cyklisti s dvéma koly zabrat podstatnou ¢ast vozu a znemoznit
nastup €1 vystup cestujicich. Tento problém se miize projevit zejména u tramvaji, kde je
vystup dle zastavek na obé strany. Urcitym feSenim by bylo, vybavit ¢ast tramvaji
zavésnymi haky, coz by ovSem bylo na ukor mist pro ptepravu osob. Z toho divodu

bych se spiSe zamé&fil na rekreacni ¢i pfiméstskou dopravu, kde maji mista na prepravu
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jizdnich kol podstatné vétsi opodstatnéni. Autobusy na nékterych pfiméstskych linkach
by mohly byt na zadi vybaveny drzaky, nebo by mohly tahnout speciélni cyklovleky.

Z divodu plynulosti piepravy osob bych tedy po zhodnoceni tohoto bodu nepovolal
omezeni prepravy, které nyni plati v tramvajich, ale zaméfil bych se na zlepSeni sluzeb

pro cyklisty na ptiméstskych linkach.

4.6 ReSeni pietiZenosti vlakovych linek

Ptetizené vlakové linky jsou dlouhodobym problémem, nejen PID. Jak jsem jiz celkem
konkrétné popsal o kapitolu vySe, hlavnim problémem je zcela vycerpand kapacita
naSich trati. Mnohdy vys§i kapacitu neumoziiuje tristni stav trati, nizkd maximalni
rychlost nebo zastaralé zabezpeCovaci zafizeni. Pfi podrobném studovani tohoto navrhu
jsem narazil pouze na n¢kolik malo jednotek piipadl, kde by dochazelo k pravidelnému
pret€Zzovani linky z divodu nasazeni nizkokapacitniho vlaku. Na nevytézovangjSich
vlacich okolo Prahy jezdi v soucasnosti dvoupatrové jednotky t. 471, které jsou

v pripad¢ potieby zdvojovany. BohuZzel ani to mnohdy nestaci a na ptidani tieti jednotky
jich neni celkovy dostatecny pocet. Jedind moznost jak navysit v soucasnosti kapacity
pro pfepravu cestujicich je modernizovat nase traté tak, aby se na né veslo co nejvice
vlakli v co nejkratSich intervalech. Tyto stavby jsou ovSem casov€ a finan¢né velmi
narocné, coz ovSem nemeéni nic na tom, ze jiné feSeni nyni nemame. Proveditelnost
tohoto névrhu navic nekomplikuji pouze omezené finan¢ni prostiedky, ale i moznosti
firem, které tyto opravy provadéji. Vzhledem k poctu oprav, které v soucasnosti

na zeleznici probihaji, je mnohdy problematické najit na dalsi opravy jak lidi, tak stroje.

4.7 Piestupni body

Provadét jakékoliv vyznamné stavebni operace vySe popsanych nedostatki

u piestupnich bodi nebude v soucasnosti realizovatelné, ovSem i za cenu mensich
investic by mohlo dojit k zlepSeni situace. Mnoho ptestupnich mist, které maji Spatné
ptfestupni vazby by pro jejich zlepSeni vyzadovaly natolik vysoké investice, ze jejich
rentabilita v pripad¢ nékolika uSetfenych minut nebude pravdépodobné opodstatnéna.
Na nékolika mistech by ovSem stacilo vybudovat lavku, kterd by napt. piekonavala

silnici ¢i tramvajovou trat’. Takové lavky miizou byt 1 bezbariérové a bézné se pouzivaji,
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ovSem ne v takové mifte, kterd je dle mého nazoru adekvatni. ZlepSeni pro orientaci
cestujiciho by piineslo ¢islovani, nebo oznacovani pismen rizné nastupni mista jedné
zastavky. Jak jsem uvedl v minulé kapitole, jedna zastavka ma nékolik nastupnich bodt
vzdalenych od sebe i nckolik stovek metrti. Doplitkové znaceni téchto mist by
zjednodusilo orientaci a pfineslo minimalni ndklady. Mnohdy jsem pii mych cestdch
PID po Praze musel obchazet n¢kolik nastupnich mist a hledat ¢islo moji linky. I pies
znacnou naro¢nost jakychkoliv staveb hodnotim napf. ndvrh na vystavbu zastavky a
zaroven prestupniho bodu Vytoinl jako prospésny a nutny pro zlepSeni dopravni obsluhy

dané lokality.
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Z.avér

Ve své bakalatské praci jsem se mél vénovat analyze Prazské integrované dopravy a
integrovanému dopravnimu systému jako celku.

V teoretické €asti jsem popsal co je to IDS a nésledné jsem se vénoval historii dopravy
udalosti v jeji historii a od zavedeni IDS v Praze, tedy PID jsem poté¢ analyzoval kazdy
rok postupné a snazil se popsat vyvoj a dilezit¢ zmény a udalosti. Poté jsem vypsal
statistiky PID a pokracoval jsem k hlavnim bodim mé préace, kdy jsem mél nalézt
navrhy na zkvalitnéni PID, které jsem mél analyzovat. PID vyuzivam pii svych cestach
pravidelné¢ minimalné jednou tydné&, urcité obdobi i denné a tak jsem pomérné dobie
védél o ¢em piSu a jak doprava v Praze funguje. Toho jsem vyuzil zejména pii
vymysleni nadvrhli na zlepsSeni PID, jelikoz né€kolik véci, které mi vadi mné zarazely 1
jako bézného cestujiciho. Navrhy, které jsem popisoval by alespoit mn¢, jako béznému
cestujicimu zcela jisté zlepSily kvalitu cestovani po Praze, ikdyz pfi jejich zhodnoceni
jsem musel konstatovat i mnohdy obtizné podminky pro jejich realizaci. PID je
nejvétsim IDS v CR a zcela jisté se na tom jesté dlouho nic nezméni. I po dokonéeni
této prace budu PID i nadéle sledovat, jestli se postupem €asu v ramci jejiho rozvoje

povede uplatnit i nékteré z mnou navrhovanych zlepseni na jeji fungovani.
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Seznam zkratek

IDS - Integrovany dopravni systém

PID - Prazska integrovand doprava

ROPID - Regionalni organizator Prazské integrované dopravy
CR - Ceska Republika

MHD - Mg¢stska hromadna doprava

DP - Dopravni podnik

PPS - Prazska paroplavebni spolecnost

CSAD - Ceské autobusova doprava

CD - Ceské drahy

KZC - Klub Zelezni¢nich cestovatelti

SZ - Sprava Zeleznic
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