4\ Dopravni podnik hl. m. Prahy,
\&¥ akciova spoleénost

Londyn hostil 54. kongres UITP

Cela srpnova ptiloha DP-KONTAKTu je vénovana

54. kongresu UITP a jeho hostitelskému méstu Londy-
nu. Pfesnéji, spise nez jednomu i druhému, predeviim
londynskému dopravnimu systému, ktery patfi mezi
nejstarsi, nejvétsi a nejen z téchto divodt mezi nejzaji-
maveéjsi na svéte.

V minulych p¥ilohdch naseho mési¢niku jsme vas
jiz seznamili s vétsinou partnerd Dopravniho podniku

UITP Events hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti v klubu kvality ;luiby
— CYQUAL, s dopravnimi podniky mést Pafize, Zenevy
Moblhtv for all Bruselu. Predstavent zbyvajiciho zakladajictho &lena

klubu, Metro Madrid, zafadime po podzimni pracovni schizi klubu ve $panélském
hlavnim mésté.

Kongres UITP byl ptilezitosti k seznamenti se se systémem méstské hromadné do-
pravy dal3iho p¥edniho evropského velkomésta, jehoZ nejvyznamné;jsi soucast, London
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Dobyvateli Anglie Césarovi je pro zjevny civiliza¢ni pfinos Rima stdle pozorné naslou-
chano

Underground — Londynské metro, je partnerem nasi spole¢nosti v ramci evropského
vyzkumného projektu Prismatica, zabyvajiciho se bezpe¢nosti v méstské vetejné do-
pravé.

Londynska doprava je zajimava jak svou historii — prvni parni Zeleznice pro osobni
dopravu mezi Londynem a Greenwichem zahdjila provoz v roce 1836 a prvni méstska
podzemni Zeleznice, rovnéZ s parni lokomotivou, Metropolitan — zaklad dne$niho met-
ra, zde byla oteviena s velkym tispéchem 10. ledna 1863 — tak i svou soucasnou situaci.
I nase media o ni v poslednich mésicich stru¢né informovala, pfedev$im v souvislosti
s vladnim planem na privatizaci metra, jak o tom svéd¢i ¢lanek v Lidovych novinach
z patku 20. ¢ervence pod titulkem ,Londyn se bouti, Tony Blair prosazuje privatizaci
metra“.

Londynska hromadna doprava, ostrov integrovaného dopravniho systému v mo¥i
deregulovaného ramce Zelezni¢ni i autobusové dopravy ve zbytku zemé, nemohla z(i-
stat neovlivnéna nékterymi zkusenostmi, které tento vyvoj pfinesl, a o kterém ptiloha
téZ p¥inasi informace.

A tak alesponl v tivodu vieobecnéji o mésté Londyné, je-li to stru¢né viibec mozné:
jeho rist v poslednich dvou stoletich byl tzce spojen s rozmachem sluzeb vefejné do-
pravy. Ackoliv byl Londyn zalozen brzy po invazi Rimant v roce 43 naseho letopoctu,
zlstal relativné malym sidelnim celkem po cely st¥edovék i 16. a 17. stoleti. Rychly
rust na konci 18. stoleti dava vznik velkému viktorianskému Londynu. V roce 1801,
kdy bylo zorganizovano prvni s¢itani lidu, byl pocet obyvatel Londyna jesté pod jednim
milionem. Zatimco anticky Rim byl prvnim méstem v lidské historii, které mélo vice
nez jeden milion obyvatel, po jeho padu nebyla tato hranice p¥ekondna aZ do roku
1810, kdy ji dosahuje Londyn a poCet jeho obyvatel roste na 2,5 milionu v roce 1851
ana 8 miliont po prvni svétové valce.

Roste i jeho zastavéné tizemi a uzdu této expanzi dava az planovaci legislativa tzv.
Zeleného pésu v poloviné 20. stoleti. Na pocatku 21. stoleti uz Londyn neni nejvétsim

méstem svéta — jeho rozloha ¢ini 620 ¢tvered-
nich mil, zistava ale jednim z evropskych ve-
doucich finan¢nich, obchodnich a kulturnich
center. Hospoda¥ska geografie mésta pokracuje
v ovliviiovani a je ovliviiovana jeho spletitymi
systémy vefejné dopravy, bez kterych by se més-
to brzy zastavilo.

Zatimco Rim je ,Véénym méstem®, Paiiz
,Méstem svétla“, New Yorku se ptezdiva Big
Apple — Velké jablko, Londyn je podle autora
nejnovéjsi publikace o tomto mésté, Terence
Conrana, nedefinovatelny. Je podle néj zaroven
starovéky i moderni, pokrokovy i apaticky, im-
pozantni ioSuntély. Uvedeny autor ptipisuje
spisovateli Peteru Ackroydovi charakteristiku
mésta jako ,Cerveného“: postovni schranky,
staré telefonni budky, uniformy gardovych ddstojnikd, patrové autobusy — double-
deckery, kruhova ¢ast vsudypiitomného loga metra — a samoziejmé prvni demokratic-
ky zvoleny primator z roku 2000.

Londyn je barevny i tim, Ze jde o opravdové multirasové mésto, ¢tvrtina az t¥etina
jeho populace neni bila, s celymi desitkami riiznych komunit. Podle nedavného pri-
zkumu mluvi londynsti $kolaci 307 rliznymi jazyky a dialekty, coZ je nejvétsi jazykova
raiznorodost na svété. Podle zminéného autora je skutecnost, Ze Londyn je kulturnim
tavicim kotlem, jednim z jeho nejp¥itazlivéjsich atributd. Spise organicky raz Londyna
je nepochybnou soucasti jeho Sarmu a vypovida nejlépe o houZevnatém duchu v brit-
ském charakteru, ktery nedvéfuje velkym gestim a monumentam, ktery tak
nenapodobitelné v soucasné dobé v Ceské televizi pfipominaji , Postiehy Karla Kyncla“.
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54. kongres UITP a doprava v Londyne

Letosni dubnovy DP-KONTAKT ptinesl
v ¢lanku ,MHD ve svétle nové evropské dopravni
politiky“ informaci o restrukturalizaci UITP -
Mezinarodniho svazu vefejné dopravy. Nova sva-
zova struktura, statut a vnitfni pravidla byly p¥i-
jaty na valném shromazdéni zahajujicim
54. kongres UITP, ktery se konal ve dnech 21. az
24. kvétna leto$niho roku v Londyng. Zucastnili
se ho i zastupci Dopravniho podniku hl. m. Prahy,
akciové spole¢nosti v Cele s predsedou predsta-
venstva a generalnim fteditelem Ing. Milanem
Houfkem a mistopfedsedou pfedstavenstva pa-
nem Radovanem Steinerem.

Kongres, na némz byla o¢ekavana rekordni
tcast kolem 10 tisic delegati a navstévnikd, byl
prilezitosti k vyslechnuti pfednasek odborniki
z celého svéta. Organizato¥i usnadnili volbu
a moznost ucasti na nejzajimavéjsich prezenta-
cich tim, Ze pouze prvni ranni a prvni odpoledni
prednasky se konaly ve dvou soubéznych sekcich, druhé dopoledni a odpoledni sekce
jiz probihaly samostatné. Kongres byl na vystavisti v Earls Court ve ¢tvrti Chelsea do-
provazen vystavou pod nazvem ,Mobilita a méstska doprava“, kde na plose 20 tisic m?
své vyrobky piedstavilo téméF 250 vystavovateld. Hlavni stanky pat¥ily firmam Adshel,
Alstom, Bombardier, J. C. Decaux, Mercedes, Michelin, National Express, SNCF — Fran-
couzské Zeleznice, Scania, Volvo a dal$im, ale p¥itomny svymi expozicemi byly i velké
dopravni podniky jako RATP, dale mésta ¢i regiony, z nichZ novy regionalni plan dopra-
vy predstavil Region Brusel — hlavni mésto, narodni dopravni svazy jako VDV — Svaz
némeckych dopravnich podnikt ¢i francouzsky UTP — Svaz vetejné dopravy, ¢i Cetni
dal3i mensi dodavatelé a konzultaéni kancelate v oblasti dopravy z raznych evropskych
i zamotskych zemi.

A

Primator Londyna
Ken Livingstone

Stanek Transport for London a model Londyna — bile vyznacena rozvojova uzemi

Stredem pozornosti byl v blizkosti vstupu do vystavni haly situovany, 25 metra
dlouhy stanek pat¥ici hostitelskému Transport for London (Doprava pro Londyn) — TfL,
londynskému dopravnimu utadu, se kterym bliZe ¢tenatre sezndmime v samostatném
¢lanku. TfL p¥edstavil viechny dopravni systémy hlavniho mésta Spojeného kralovstvi
a plany pro budoucnost, které jsou soucasti primatorova navrhu ,,Dopravni strategie®.
Usttednim bodem byl velky interaktivni model centralniho Londyna, ukazujici i navr-
hovanou oblast tzv. ,congestion charge“ — zpoplatnéni zicep, se znazornénim linek
metra, sité statnich Zeleznic, stanic a nadrazi a hlavnich dopravnich ptestupnich uzld.
K vystavovanym modelam pattila v redlném mé¥itku vytvoFena scéna z londynské uli-
ce s nizkopodlaznim autobusem posledni generace, novym taxikem, tzv. taktilni (plas-
tickou) dlazbou a autobusovym pristfeSkem vybavenym informaénim systémem
v realném case (Count down system — systém odpocitavajici ¢as do piijezdu spoje).
Soucasti stanku byl i maly obchtidek reprezentujici londynské Muzeum vefejné dopra-
vy, kde bylo mozno vybirat z §iroké nabidky modelt vozidel ¢i zajimavych suvenyr
v barvach londynské dopravy.

Pro zdjemce jsou v oddéleni VTEI k dispozici, ve t¥ech oficidlnich jazycich UITP,
jednak vytisk resumé vSech prednasek a dile CD ROM s jejich del3imi verzemi. Jako
doprava jako sektor se stavd stale vice trzné orientovana a nabyva mezinarodni charak-
ter. Klicovymi slovy se stavaji kvalita a zdkaznik, na jejichz zakladé dopravni podniky
diverzifikuji a p¥izpusobuji své sluzby s cilem jednat jako opravdovi poskytovatelé slu-
Zeb v oblasti mobility. Vyrobci vozidel pro vetejnou dopravu se stéle vice zapojuji do
ddrzby a provozu. Urady stéle vice integruji opateni na podporu verejné dopravy s ma-
nagementem piepravy a politikami méstského planovani“.

Hlavnim feénikem na oficidlnim zahajovacim zasedani kongresu byl spolu s pre-
zidentem UITP, panem J.—P. Bailly, novy primator Londyna, pan Ken Livingstone.

%  [DP kontakt

Z proslovu jasné vyplynulo, Ze hlavni priori-
tou jeho volebniho obdobi je zlepSovani do-
pravniho systému hostitelského meésta 54.
kongresu UITP. Soucasné dopravni krize lon-
dynského dopravniho systému — rychlosti do-
pravniho proudu v ulicich, klesajici pod 10
mil za hodinu a negativné ovliviiujici rychlost
a spolehlivost systému autobusové dopravy,
dopravni zacpy v raznych centralnich oblas-
tech mésta, pretizenost Zelezni¢niho systému,
nedostate¢na kapacita metra — ohrozuje hos-
podafskou prosperitu Londyna a kvalitu Zivo-
ta jeho obyvatel. Primator Londyna, ktery je
zaroven predsedou piedstavenstva Transport
for London, jiZz zminéné organiza¢ni autority
hlavniho mésta Spojeného kralovstvi, pred-
stavil ucastnikim kongresu svoji ,,Dopravni
strategii“ v podobé navrhu pro vefejnou deba-
tu, vychazejici z $iroké shody, Ze feSenim pro-
blému dopravnich zacp nebude vystavba novych komunikaci pro automobilovou do-
pravu. Misto toho predstavuje inovativni ¥eSeni pro to, jak uéinit vefejnou dopravu

Bob Kiley,
komisar Transport for London

mobild k metru, tramvajim, vlakiim, autobustim i ¥i¢ni dopravé. Ve svém tvodnim
proslovu k tdcastnikiim kongresu Ken Livingstone prohlasil, Ze je ptipraven zavést tzv.
yroad congestion charge“, mytné za pouZivani komunikaéni sité v centru Londyna,
které by mélo dosahovat vyse 5 liber za automobil a den a jehoZ vynos bude slouzit
k podpoie provozu a rozvoje systému vefejné dopravy.

NasSe tcast na 54. kongresu UITP byla ptilezitosti seznamit se blize s dopravnim
systémem jedné z nejvétsich svétovych metropoli, i s plany na cestu z jeho soucasné
krize, a to zaroven v prismatu hodnoceni obdobi deregulace vetejné dopravy, ktera ve
Velké Britanii, s vyjimkou Londyna, prosla vyvojem od roku 1986. Ken Livingstone,
ktery se 4. kvétna 2000 stal prvnim primatorem Londyna zvolenym v p¥imé volbg, de-
klaroval, Ze jeho nejvy$si prioritou je postupné feseni slozité dopravni situace a véfi,
Ze to umozni kombinace Ctyt faktor:

e znovuobnoveni spravy mésta s demokratickou odpovédnosti a vytvofeni tradu
pfimo voleného primatora poskytujici silny demokraticky mandat pro dilezita rozhod-
nuti, ktera jsou pro Feseni kritické situace dopravniho systému nezbytna;

® navrZzena ,Dopravni strategie“ a integrace londynskych dopravnich sluzeb pro-
stfednictvim Transport for London, umoziujici jednotny aintegrovany ptistup
k dopravnimu systému hlavniho mésta;

e povéfeni manazera svétové t¥idy, s prokazatelnymi vysledky v pribéhu jeho ka-
riéry, fizenim Transport for London;

 piidéleni vladnich finan¢nich zdrojt takové tirovné, které umozni postupné Fe-
$eni dlouhodobych problému vyvolanych nedostatecnym investovanim, s moznostmi
vytvatreni dal$ich zdroja.

Dopravnfi strategie —
kli¢ové navrhy pro kratkodoby a stfednédoby vyhled

e zintenzivnit udrzbu a provést modernizaci metra pro zlepseni jeho spolehlivosti
a bezpecnosti, zvyseni Cetnosti spojh a snizeni nepohodli a pfeplnénosti,

® provést radikalni zlep$eni v londynské autobusové dopravé urychlenim programu
preference autobust a ,,Londynské autobusové iniciativy“, i zdvojnasobeni poctu
linek s privod¢imi v centralnim Londyné,

e zavést zpoplatnéni zacp v centralnim Londyné, s jeho realizaci od po¢atku roku
2003 pro zlepseni dopravnich podminek,

o zavést ,Smartcard jizdenky, Cipové karty, od konce roku 2002 v autobusech, met-
ru, tramvaji a v DLR — Docklands Light Rail,

e zavést plosné autobusové jizdné na tzemi Londyna a jizdné v metru drzet na
drovni inflace,

e spolupracovat se Strategickym Zelezni¢nim tfadem a Zelezni¢nim reguldtorem
na dosazeni radikéalnich zlep$eni vykond statnich drah v Londyné,

o zvysit nabidku sluzeb vetejné dopravy v noci a o vikendech,

e zajistit financovani pro mistni dopravni iniciativy, zvlasté pro méstské casti, s ci-
lem zlep3ovat bezpeénost silni¢niho provozu, zlepSovat pFistup do mistnich mést-
skych center a regenerovanych ¢tvrti, urychlit dokonceni londynské cyklistické
sité, zlepSovat koordinaci praci v uli¢ni siti...,

e zlepSovat situaci v hlavnich prestupnich uzlech, véetné osobni bezpeénosti, se
zvladtnim ohledem na Zeny, nabizet lepsi informace a Cekaci prostory,

 zvySovat ptistupnost systému londynské dopravy pro lidi se snizenou pohyblivosti,

® zvySovat kapacitu kolejové dopravy prodlouzenim soucasnych a stavbou novych
linek metra.

V projevech i materialech hostitelské organizace bylo mozné nejednou slyset ¢i ¢ist
o kritické situaci londynského dopravniho systému. Ptate-li se, pro¢ p¥esto byl
londynsky systém veiejné dopravy ve spottebitelském testu ADAC (viz DP-
KONTAKT ¢. 5/2001) vyhodnocen na vynikajicim 3. misté z 20 evropskych
velkomést, pak mohu poskytnout odpovéd zaloZenou na vlastni zkuSenosti:
protoze ADAC nemohl opominout v3udypfitomnou nefalsovanou a o
profesionalni marketingovou zakladnu optenou snahu vyjit klientovi vstfict v
informovani, ptijeti a v celkévém vytvéareni piatelského klimatu.



Deregulace — Odpoveéd dopravnich uradua

Jak jsme jiz uvedli v dubnovém DP-KONTAKTu, v ¢lanku zabyvajicim se novym
ndvrhem Nafizeni evropského parlamentu arady o ndrocich na verejnou sluzbu
v osobni dopravé, vychazela v ném Evropska komise (EK) z porovnani vysledku tri za-
kladnich strategii:

e uzavrenych trhd,
e regulované konkurence,
e deregulace.

EK se vyslovila pevné ve prospéch regulované konkurence. Opird se pFitom
o studie, které prokazaly nejvyssi naklady na uzavienych trzich v praméru 3,02 Euro
na autobusovy vozokm v roce 1996, v prostredi regulované konkurence 2,26 Euro
a v deregulovaném prostredi Velké Britanie 1,44 Euro. Pokud jde o atraktivnost
téchto sluzeb v zemich s regulovanou konkurenci, vzrostlo pouzivini autobusové
dopravy v obdobi mezi léty 1990 az 1997 o 14 %, zatimco ve statech s dominujicim
uzavrenym trhem vzriist pfedstavoval 5 % a v deregulovanych ¢dstech Velké Britanie
byl zaznamenan za stejné obdobi primérny pokles o 6 % (a ve velkych aglomeracich
020 %).

UITP ve svém casopisu Public Transport International ve vydani 2001/2, vénova-
ném londynskému kongresu, prinesl ¢lanek pana W. J. Tysona, predsedy Transport Ma-
nagement Group, ktery predstavuje dopady deregulace na dopravni urady ve velkych
britskych aglomeracich kromé Londyna mezi lety 1986 a 2001. Clinek zaroveri prinasi
struény prehled dispozic, které bylo mozno zavést diky novému Dopravnimu zakonu.
Z ¢lanku pod stejnym titulem vyjimdme:

Pred rokem 1986 byly dopravni t¥ady zodpovédné za vsechny druhy vetejné dopra-
vy ve svém regionu a v jejich pravomoci bylo viechny tyto systémy, bud p¥imo, nebo
ve spolupraci s jinymi operatory provozovat. V obdobi 1970 az 1986 bylo dosazeno tady
uspéchu v integrovani d¥ive relativné separovanych sluzeb, naptiklad zavedeni jizde-
nek platnych pro vsechny dopravni systémy a investice do piestupnich vazeb. Zvlasté
mistni autobusové a vlakové sluzby se zna¢né zlepsily. Na pocatku osmdesatych let tato
situace pusobila ptiznivé tak, Ze se zpomalilo sniZovani poctu cestujicich ¢i dokonce

dochézelo k jeho zvySovéani. Cenou za to byly stale vys$si subvence.

Podle zakona p¥ijatého v roce 1985 a uvedeného v platnost v roce 1986 byly auto-
busové sluzby mimo Londyn deregulovany a nasledné v Sirokém mé¥itku privatizova-
ny. To znamend, Ze provozovatelé sami rozhoduji o vedeni linek, jizdnich tadech a ta-
rifech vSude tam, kde se rozhodli nabizet své sluzby k obchodnim uceltim, coZ p¥ed-
stavuje p¥iblizné 85 % celkového poctu vozovych kilometra.

Uloha tfadu se radikalné zménila. Ztratily pravo provozovat autobusovou dopravu
s tim, Ze si uchovavaji pravomoci v provozovani viech dalsich systémd. Nemély pravo
subvencovat kompletni obsluzné dopravni sité a ztratily kontrolu nad tarify.

Mohly a stdle mohou:

o K existujicim komerénim sluzbam v jejich regionu vytipovavat dopliikové
sluzby, které povazuji za nezbytné ze socialnich davoda. Podepisuji smlouvy s pro-
vozovateli k realizovani téchto sluzeb na zdkladé konkurenénich vybérovych fizeni,
umoznujicich najit takového provozovatele, ktery pottebuje pro tyto sluzby nejmen-
$i dotaci.

e Navrhovat redukované tarify pro specifické skupiny, jako jsou ddchodci, lidé
s omezenou pohyblivosti a mladez. Musi nahradit provozovateliim ztratu z p¥ijmu
(a vsechny doplnikové néklady) zptsobené redukovanymi tarify.

o Poskytovat cestujicim zdroj nestrannych informaci o sluzbach a tarifu.

e Dodavat ,infrastrukturu“ pro provozovani autobusové dopravy, zahrnujici za-
stavky, pristiesky, nadrazi, pfestupni uzly a podobné. Ty musi byt k dispozici vem pro-
vozovatelum.

o Poskytovat specialni dopravu pro ty, ktefi nemohou pouzivat konvenéni sluzby.

e Pokracovat v zajistovani smluvniho provozovani mistni kolejové dopravy a pro-
vozovani metra, trajektd a podobné.

Pravomoci ttady byly do znacné miry zredukovany. Omezily se na dokompletovani
trzniho provozovani instalacemi a sluzbami, které nebyly zajimavé komercialné a ne-
mohly byt poskytovany provozovateli za rozumnou cenu.

Autobusy byly odebrany ze ,skfitiky na nafadi“ planovacud. Provozovatelé rozhodo-
vali o vy$i cen a sluzbach v témé¥ celém rozsahu sité. Pokud kvalita a ¢etnost spoju ¢i
vy$e cen neodpovidaly tomu, co ufady povaZovaly za odpovidajici, nemohly s tim prak-
ticky nic délat, pokud byla ur¢ita troven sluzeb zajistovana. Z této p¥iciny sluzba po-
tFebna ze socialnich davodd, dotovana tfady, nemohla legalné soupefit se sluzbou ko-
mer¢ni.
preferenci autobusd, protoze nemohly garantovat, Ze by tato preference byla vyuzivana
dostate¢nym zplisobem, ktery by opraviioval nové rozdéleni silni¢niho prostoru.

Série studii uskute¢nénych ufady ukazuji nasledujici hlavni dopady deregulace:
e Mezi provozovateli autobusové dopravy existovala vazna konkurence.

e Objem nabidky sluzeb se zvedl.
® Provozni naklady prudce klesly v dusledku zvy$ené efektivnosti a nizsiho stupné od-
ménovani zaméstnanct.
Ceny jizdného se zvedly vice nez inflace v diisledku ztraty subvenci. Kvalita vozidel
se zhorsila, protoze po nékolik let se jen velmi ¥idce investovalo do novych autobusa.

Uroven subvenci byla sniZena vyraznym zptisobem a financovani tfadi centralni
vladou bylo rovnéz od¥iznuto. Pro daitové poplatniky vieobecné a pro nékteré cestujici
byla situace pozitivni, zatimco pro pracujici v pramyslu a vétsinu cestujicich byla si-
tuace Spatna.

Ztrata klientely atrady velmi silné zneklidnila. Vyrazné stoupal pocet cest usku-
te¢nénych automobily, s neblahym dopadem na hospodatstvi, Zivotni prostfedi
a bezpelnost anebo se cestovani zastavilo, doprovazeno neptiznivymi socialnimi
dopady.

Utady nicméné délaly co mohly, s pravomocemi, s kterymi disponovaly:
® Rozvijely detailni informovani pro cestujici, pokryvajici viechny systémy vefejné
dopravy.

Pokracovaly v rozvoji systému, za které jesté zastaly zodpovédné, jako byly mistni
Zeleznice.

e Pokracovaly ve zlepSovani a rozvijeni autobusové infrastruktury.

Pracovaly spole¢né s provozovateli v rozvijeni jizdenkovych systéma. V Cetnych re-
gionech ufady spravovaly tyto projekty v zdjmu provozovateld a garantovaly spravné
rozdélovani p¥ijma jednotlivym provozovatelim.

Prvnich pét let deregulace se vyznacovalo vysokym stupném zmatkd, pokud jde
o trh a o sluzby. V priibéhu prvni poloviny devadesatych let se provozni pramysl zacal
konsolidovat s objevenim se provozovatelskych skupin jako Stagecoach a First Group.
Toto obdobi téz piedstavovalo zacatek rostouciho investovani do autobust a zlepsovani
kvality sluzeb, protoZe za vznikem skupin stély velké finance.

Utady tak akcentovaly vznik partnerstvi s provozovateli. Tato partnerstvi ko-
existuji soucasné se smluvnimi vztahy, které partne¥i udrzuji a které jsou vic for-
malni. Brzy bylo viem ztejmé, Ze kazda strana potiebuje tu druhou. Utady potie-
bovaly autobusové sluzby vysoké kvality, aby mohly dosahovat svych cild, to zna-
mena pi¥etahovat cestujici od jejich automobilt a sniZovat zacpy, znecistovani
zivotniho prost¥edi a nehodovost. Aby mohli maximalizovat produktivitu jejich
investic, provozovatelé potiebovali preferenci pifed automobilovou dopravou ve
velkém meéfitku a doplikové investice do infrastruktury a informaéniho vybave-
ni.

To vedlo ke vzniku ,Partnerstvi kvality“. V fadé regiond vytvofily tfady a provozo-
vatelé formalni partnerstvi, do kterych jsou zahrnuty i utady, zodpovidajici za spravu
silnic a most{i a izemniho hospodatstvi.

V typovém Partnerstvi kvality:

® Provozovatelé akceptuji investovat do kvalitnéjsich vozidel, s iplnou p¥istup-
nosti pro vozickare, s nizkym stupném Skodlivych emisi, s lep§imi sluzbami pro ces-
tujici a s Cetn&jsi nabidkou.

e Dopravni Utady investuji do zastavek, p¥istieski a kvalitnéjsiho informovani pro
cestujict.

e Sprava silnic a mostd investuje do preferenénich opat¥eni pro autobusovou do-
pravu, aby se zvy3ovala jeji ti¢innost a chranila je p¥ed neblahymi dopady zacp.

o Utady zodpovédné za dodrzovani zdkont souhlasi se zajistovanim préijezdnosti
vyhrazenych pruht pro autobusy, aby je neblokovala parkujici vozidla.

Vroce 1997 byla zvolena nova vlada. Ta pfedstavila novou dopravni politiku,
ktera zdtrazinovala dileZitost zvy$ovani ptitaZlivosti vetejné dopravy a jeji prezen-
taci jako alternativy automobilu pro urcité cesty. Vroce 1999 piedstavila projekt
zakona parlamentu, ktery mezi jinym daval vice pravomoci dopravnim tfadim. Ta
vych.

Partnerstvi kvality je hlavni soucdsti legislativy. Odrazi se ve statutdrnich
smlouvach a v jejich dtsledku provozovatelé, kte¥i nebudou spltiovat kriteria, na
kterych budou partnerstvi spocivat, nebudou mit pravo uzivat instalace dodané
urady.

Dale budou mit dtady pravomoci nezbytné pro rozhodovani na jaké tirovni a podle
kterych kriterii budou muset byt cestujicim poskytovany informace, a to s finanénim
prispénim provozovateli. Urady budou mit téZ pravomoc rozhodovat, jaka by méla byt
nabidka multiprovozovatelskych a intermodalnich jizdenek. Omezeni, podle kterého
sluzby subvencované titady by nemély konkurovat sluzbam komeréniho charakteru, je
zmirnéno.

Zakon o dopravé 2000 nabizi dopravnim ufaddm novy pracovni ramec, aby se
mohly stéat vice proaktivni v rozvoji politik integrované dopravy. Soucasné zachovava
provozovani soukromym sektorem jako soucast nového rezimu.
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Transport for London a londynska verejna doprava

Loga dopravcii sdruzenych v TfL.

Soucésti materiald, které obdrzeli dcastnici 54. kongresu UITP, byla bohaté doku-
mentovana publikace ,, The Moving Metropolis — History of London’s Transport since
1800%, vydana pani Sheilou Taylor ve spolupréci s London’s Transport Museum. , Me-
tropole v pohybu — Historie londynské dopravy od pocatku 19. stoleti“ je skvostnou
publikaci, s Cetnymi vyobrazenimi, pFibliZujicimi rozvoj vefejné dopravy ,,prvniho své-
tového mésta“ jako soucasti rozvoje kolébky industrialni revoluce. Jiz prvni prolisto-
vani ukazalo, Ze tato historie si zaslouzi, abychom vam ji bliZe p¥edstavili v samostat-
ném ¢lanku, ale to mizeme ucinit, az ziskame pisemné povoleni k reprodukovani od
jejiho vydavatele, a téz po dukladném prostudovani.

Gloucester Road Station je jednim z nejlépe dochovanych prikladii stanic metra z pule
Viktorianské epochy. Neoklasicistni styl budov byl uplatnén pro vsechny stanice pro-
dlouzenf linky Metropolitan Railway, uvedeného do provozu roku 1868. Stanice dnes
patfi mezi pamdtkové chranéné budovy.

Zatneme proto strucné az sedmdesatym rokem minulého stoleti, ktery je bodem
obratu, jak o tom v knize svédéi kapitola ,,Vefejna doprava v tpadku — Automobil je
kralem, 1945 — 1970“, nasledovana kapitolou ,,0d tpadku k renesanci — Novy zacatek,
1970 - 2000¢.

London Transport — Londynska doprava, Dopravni podnik mésta Londyna (LT)
byl ustanoven k 1. ervenci roku 1933 a jeho spravni rada (London Passenger Trans-
port Board) pfevzala jednotné ¥izeni autobust, metra, tramvaji a autokard v celém
mésté. Mezi lety 1933 a 1970 zustaly organizace a provoz London Transport bez vét-
$ich zmén. Od 1. ledna 1970 vsak LT ptesel pod finané¢ni a politickou kontrolu Grea-
ter London Council (GLC), ufadu zodpovédného za mistni spravu oblasti Velkého
Londyna. Bylo logické dat vefejnou dopravu Londyna pod autoritu zodpovédnou za
$irsi strategické planovani metropole, ale financovani kapitalového rozvoje ztstalo
doménou ust¥edni vlady, coz od pocatku oslabilo schopnost GLC podniknout vétsi
zmeny.

0d London Transport se vzdy ocekavalo, Ze bude kryt své provozni ndklady ptijmy
z jizdného a p¥ispivat ke kapitdlovym vydajuim financovanim z pujcek od bank, ¢i p¥i-
mou vladni podporou. Na konci Sedesatych let tento finan¢ni vzorec jiZz nefungoval,
protoze pokles p¥ijmi z jizdného vyZadoval kazdoro¢ni subvence pro LT. GLC zacala
hledat cesty jak minimalizovat své subvence pro LT a soucasné fesit nar(istajici doprav-
ni problémy hlavniho mésta. V druhé poloviné sedmdesatych let a v osmdesatych le-
tech se hledani feSeni pro londynské dopravni problémy, které by bylo ptijatelné pro
politiky, danové poplatniky a cestujici vetejnost, stalo hlavni politickou otazkou
hlavniho mésta a predmétem témétr dennich debat v londynskych velernicich.
Londynanam se ¢asto zdalo, Ze vice usili bylo vynaloZeno na argumenty o tizeni a fi-
nancovani londynské dopravy, nez na jeji skute¢ny provoz. Konsensus o nejlepsi ces-
té k pokroku, ktery umoznil vytvofeni London Transport ve t¥icatych letech, o pade-
sat let pozdéji jiz neexistoval. Dopravni instituce, kterd svoji existenci zahgjila jako
dynamicka a vp¥ed hledici organizace, zacala byt pomalou a pouze reagujici, aniz by
dale udavala smér v ¥izeni méstské dopravy. Jesté predtim, neZ politické bitvy z po-
catku osmdesatych let nad subvencovanim provozniho rozpoctu vedly k vyjmuti LT
z ¥izeni Radou Velkého Londyna (GLC) a k zapojeni soukromého sektoru do provo-
zovani jejich systém, byly podniknuty kroky k demolovani monolitické struktury
organizace. Provozovani autobusové dopravy bylo rozitépeno do geografickych
distriktd, které se obratem staly samostatnymi sesterskymi firmami podniku London
Buses p¥i jeho zFizeni v roce 1984. Kdyz byla o rok pozdéji zavedena konkurence ze
strany soukromého sektoru a linky byly davany do konkurenénich vybérovych ¥izeni,
spolecnosti patfici do London Buses musely vypracovavat nabidky na ziskani smluv
proti nabidkam vnéjsich provozovateld.
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V roce 1984 doslo k dalsimu zasadnimu kroku. Vlada rozhodla zrusit GLC a zfidila
London Regional Transport (LRT), pod kterym vznikly jiz zminéné sesterské firmy,
véetné London Underground Limited (LUL). Zatimco provozovani LUL — londynského
metra zustalo bez zasadnich zmén, v autobusové dopravé doslo k vy3e popsanym zmé-
nam, s tim, Ze v roce 1994 byla autobusova doprava plné privatizovana, i kdyz regulo-
vani jejich sluzeb pokracovalo prostiednictvim procesti vybérovych ¥izeni. I na provoz
Docklands Light Railway (DLR) byla udélena koncese. London Undergroud nebyl za-
hrnut do privatizaéniho programu konzervativni vlady pro Britské Zeleznice v devade-
satych letech, ale finan¢ni vklad od soukromého sektoru se stal zakladnim poZadavkem
pro vechny hlavni kapitalové vydaje, od nakupu novych vlakovych souprav po vystav-
bu novych linek. Public — Private Partnership, t¥i P, partnerstvi vefejného a soukromé-
ho sektoru, se vtomto odvétvi rozvijelo pomalu. Ale prodlouzeni Jubilee Line, dokon-
Cené véas, aby mohlo zahajit obsluhu p#i inauguraci Dému milénia na samém konci
20. stoleti, je ptisobivou ukazkou, ¢eho muize byt timto zptisobem dosazeno. Projekt
croydonské tramvaje — Croydon Tramlink, ktery byl realizovan o par mésic pozdéji,
je dalsim ptikladem tohoto nového p¥istupu k dopravnimu planovani.

Po v3eobecnych volbach v roce 1997 doslo ke zméné v mistni spravé Londyna. Byl
vytvoFen novy, z pfimé volby vzesly Greater London Authority — Ufad Velkého Londyna
(GLA) s pfimo volenym primatorem, ktery pievzal zodpovédnost za spravu Londyna od
riznych mistnich d¥add, uplatiujicich své pravomoci od roku 1984. Mezi raznymi
tkoly p¥evzal GLA téz fizeni celé londynské dopravy pod stfechovou organizaci, kterou
je Transport for London. TfL zodpovidéa od 3. Gervence 2000 za planovani a zajistovani
veskeré dopravy v Londyné a zabezpecovani jeji integrovanosti. TfL je ¥izena predsta-
venstvem jmenovanym priméatorem Londyna, ktery instituci nastupujici po London
Transport téz predseda. TfL je v soucasnosti zodpovédna za byvaly LRT (kromé LUL)
a téz za taxiky, DLR, spravu komunikaci a ¥i¢ni dopravu. London Underground nebyl
v tomto stadiu do TfL pteveden, protoZe si vlada p¥ala, aby jeji projekt Public Private
Partnership (dale PPP), s cilem ptinést zvySené kapitalové investice do tohoto systému,
byl dokonéen pFed uskuteénénim transferu.
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Vsoucasnosti jezdi, prevazné v centra]mm Londyne ana Iet15te Heathrow, kolem 20 ti-
sic taxikd s licenci (tzv. black cabs). Pres nejmodernéjsi vybavu vozi doznala tradi¢ni
karoserie minimdalnich uprav. Dale v Londyné jezdi na 40 tisic tzv. minicabs dosud bez

licence.

Posledni vyro¢ni zprava London Transport pfed pfedanim Zezla do rukou TfL uka-
zala jasné, pro¢ hlavni prioritou nového primatora je ,prolomit resty zpusobujici do-
pravni zacpy“. Zajisténi lepsi a spolehlivéjsi dopravni vybavenosti je hlavnim pozadav-
kem obyvatel Londyna, s cilem zlep3it kvalitu Zivota v jejich hlavnim mésté. Navzdory
revoluci v informacnich technologiich, ktera jesté muze prekvapit co do sniZeni den-
niho dojizdéni do kancela¥#i, dopravni poptavka v Londyné opét nartista, jak p¥i cestach
za praci, tak ve volném Case. Béhem ranni $pic¢ky pouziva 85 % lidi cestujicich do cent-
ra Londyna vefejnou dopravu. Cestovani podzemkou je v rekordnich &islech a pocet
cest autobusy je nejvyssi od konce sedmdesatych let. Celkovy pocet jizd za rok (1999/
2000) autobusy a metrem pfesahl 2,2 miliardy.

Je zfejmé, ze pokracujici investice a zaniceni pro zlepSovani londynského doprav-
niho systému je neodmyslitelné... O budoucich vysledcich nemaze byt Zadna jistota,
ale zachovat metropoli v pohybu je v zdjmu vsech. Strategie, které mohou pomoci za-
jistit uskutecnitelna feseni Getnych problémd londynské dopravy, musi byt téZ starosti
vsech. Jsou dobré davody k hrdosti nad minulymi tspéchy a k optimismu nad budouc-
nost{ dopravy v Londyng“. Alespon tato zavérecna slova z textu knihy ,Metropole v po-
hybu...“ jsme si dovolili ocitovat p¥ed slibenym navratem k dvousetleté historii vetejné
dopravy mésta nad TemZi.



Transport for London a ,Dopravni
strategie” nového primatora

Nové zvoleny pri-
mator Londyna ma fa-
du specifickych pravo-
moci a povinnosti, a je-
ho v3eobecnym pravem
je délat cokoliv, co bude
zlepSovat hospodatské a
socialni postaveni Lon-
dyna, stejné tak jako je-
ho Zivotni prostiedi.
Pfed pouZitim svych
Cetnych pravomoci se
primdtor musi zeptat
Londynand na radu.

V lednu 2001 pri-
mator publikoval svij
navrh ,Dopravni strate-
gie“ obsahujici balik
integrovanych politik a
néavrhi ke zlepseni lon-
dynské dopravy. Po p¥i-
jeti ptipominek Londy-
nand a klicovych insti-
tuci, pro které bylo sta-
noveno datum 30. biez-
na 2001, a jejich analy-

. . . . o ze, bude vysledna ,Do-
Westminsterskd katedrala v pozadi s vézi Big Ben, vpfedu pravn{ strategie® vyda-

vyhlidkovy doubledecker na v letognim I6te.

Ukolem Transport for London je tuto dopravni strategii realizovat a ¥idit nasledu-
jici dopravni systémy, za které primator zodpovida:
¢ London Buses — Londynské autobusy,

Croydon Tramlink — tramvaj v Croydonu,

Docklands Light Railway — automatickou rychlodrdhu v Docklands,
London River Services — ¥i¢ni dopravu,

Victoria Coach Station — mezinarodni autobusové nadrazi Viktoria.

TfL téz spravuje 550 km dlouhou strategickou uli¢ni sit a reguluje provoz taxik
a tzv. minicabs — levné smluvni pfepravy. Pomdhd koordinovat plany pro ucastniky
dopravy s omezenou pohyblivosti, zajistuje spravu signaliza¢nich za¥izeni a zlep$uje
podminky v londynskych ulicich pro pési, cyklisty a nakladni dopravu.

Je planovano, Ze TfL p¥evezme ¥izeni London Underground — londynského metra
v prabéhu p¥istich 12 mésict.

TfL je nepodobna celé ¥adé jinych ufadd pro vefejnou dopravu. Za prvé, je zodpo-
védna za planovani i realizovani vefejné dopravy. Za druhé, protoze je zodpovédna za
v$echny dopravni systémy, muaZe zaujimat opravdu integrovany p¥istup k prepravé lidi
a zbozi v Londyné.

Komisafem pro TfL byl priméatorem v prosinci 2000 jmenovan Bob Kiley, byvaly
$éf New York Metropolitan Transportation Authority, ktery stejné tak uspésné ¥idil i do-
pravu v Bostonu, a ktery je uzndvan za manazera sv€-  Pasti londynskych zdcep
tové ttidy na drovni ukold, které ho v Londyné oCeka- v
vaji.

Po tom, co poCet obyvatel Londyna az do prvni po-
loviny osmdesatych let vytrvale klesal, od roku 1983
zacal rGst, z p¥iblizné 6,75 miliont na 7,3 miliont
v roce 2000, to je 0 8%. Mira rastu byla vétsi v central-
nim Londyné (12% za stejné obdobi), coZ ptispivalo
k rostoucimu tlaku na systém veiejné dopravy. Vroce
2016 by pocet obyvatel mohl p¥ekrocit 8 miliond.

0Od roku 1993 prozivd Londyn rychly hospodatsky
rust. V centralnim Londyné, kde jsou soustfedény své-
tové finan¢ni a obchodni sluzby, vzrostla zaméstnanost
mezi lety 1993 a 1999 0 22%, rychleji neZ ve zbytku
Londyna, kde rast pfedstavoval 17%. Zaméstnanost
vroce 2001 v centrdlnim Londyné piedstavuje 1,18

doby a nachazi se v ném vétsina londynskych oblasti v koridoru Temze uréenych pro
regeneraci. Mnoho z téchto regenera¢nich oblasti je $patné napojeno na hlavni doprav-
ni sit a bude potfebovat rozsahla zlepseni dopravy, aby mohlo dojit k jejich Zivota-
schopné obnové a rostla jejich mobilita.

V poslednim desetileti rostl pfijem Londynant v priméru o 3% ro¢ng, a ti vice
cestuji. TfL odhaduje, Ze kazdych 10% vzrGstu vydaji na spottebu vede k 3% nartstu
cestovani metrem. Rist p¥ijmu téz vede k vy$$im naroktim na komfort a kvalitu.

Typickym pravodcem riastu blahobytu je téz rostouci vlastnictvi automobilu. To je
v Londyné niz3i nez ve zbytku Spojeného kralovstvi — United Kingdom (UK). Oproti
50% v roce 1975 vlastnilo v roce 2000 jeden ¢i vice osobnich automobild 64% londyn-
skych domacnosti a do roku 2011 se predpoklada rist o dalsich 10%.

Londyn je jednim znejpopularnéjsich cila pro turisty. Vroce 1998 ptilakal
13,5 milionu navstévnikd, ktefi v ném v praméru stravili 7 noci, coz predstavovalo
nartst 30% oproti roku 1990. Stejné tak je Londyn ptitazlivy i pro domdci navstévniky.
Ti spole¢né s navstévniky ze zahrani¢i pFinaseji velké zisky pro hospoda¥stvi Londyna
a UK, zaroven vsak tlak na kli¢ové ¢asti dopravni sité, predevsim v centralnim Londyné
a mezi nim a Heathrow. Navstévnici téZ vyZaduji snadno srozumitelné informace a dal-
$i sluzby.

Vsechny uvedené faktory zahrnuté do pocitatového modelu dopravni studie Lon-

dyna ukazuji, Ze vedle 10% narastu automobilové dopravy dojde k roku 2011 i ke zvy-
$eni cestovani vefejnou dopravou o 15%.
i nové vyzvy z jinych tradi¢nich svétovych mést (New York, Pa¥iz a Tokio) a téZ nastu-
pujicich rivall jako jsou Berlin a Frankfurt. Paragraf 2.23 ,Dopravni strategie“ dodava,
Ze to budou tito mezindrodni konkurenti a ne Manchester ¢i Birmingham, se kterymi
se bude pométovat vykonnost a atraktivnost Londyna, véetné u¢innosti jeho dopravni-
ho systému. Kvalita dopravy je pravidelné hodnocena jako jeden z nejdutlezitéjsich fak-
torli rozhodujicich ve svété byznysu — a obzvlasté mezinarodnich firem p¥i vybéru lo-
kalit. Mésta jako Pa¥iz, New York a Tokio tento problém uznavaji a do dopravy silné
investuji. Pa¥iZ takto investovala v poslednim desetileti do kolejové dopravy, véetné
novych tunelovych propojeni hlavnich Zelezni¢nich nadrazi St. Lazare a Severniho né-
draZi a nové automatické vychodozapadni linky metra ,Meteor“. Kolejova kapacita To-
kia se od poloviny $edesatych let témé¥ zdvojnasobila a mésto ma ambiciézni program
prodlouzeni vice neZ deseti existujicich linek. Londyn musi svij pfetiZzeny a nespoleh-
livy dopravni systém podstatné zlepsit, aby zustal konkurenceschopnym.

Tyto vyzvy plati i pro celou Velkou Briténii, protoZe Londyn je motorem britského
hospodarstvi s témé¥ 20% podilem na celostatnim hrubém narodnim produktu, silné
prevysujicim jeho 12% podil na celkovém poctu obyvatelstva. Cisty ptinos do statnich
financi za finan¢ni rok 1998/1999 je odhadovan na 20 miliard liber.

Potteby rtiznych oblasti Londyna, povaha jejich dopravnich probléma a nejefek-
tivnéjsi pFistup k jejich feSeni se od sebe silné odlisuji.

Ma 1,1 milionu pracovnich mist a 200 000 stalych obyvatel. Od vnéjsiho Londyna
a Velké Britanie se odliduje tim, Ze vetejna doprava je zde naprosto p¥evazujicim zpua-
sobem cestovani.

V roce 1999 bylo automobilem realizovano pouze 13% cest do prace oproti 78%
vefejnou dopravou (9% autobusy, 39% Zelez-
nici a30% metrem). Délbu piepravni prace
dopliuji 4% pésich cest, 2% na kole a 2% na
motocyklu a jinymi zptsoby. Pramérné cesta
do préce trvala 56 minut, coZ je dvojnasobek
celostatniho praméru. Jedna z kazdych péti
cest v Londyné se uskutecnuje do centralniho
Londyna, z ného a v ném. Centralni Londyn je
silné a stéle vice zavisly na obsluze Zeleznici
a metrem, kterymi bylo v roce 1999 kazdé ra-
no pracovniho dne dopraveno do této oblasti
460 tisic, respektive 400 tisic cestujicich.

Uliéni sit  centradlniho Londyna trpi
enormnim tlakem, jehoz disledkem jsou nej-
lém UK, ptedstavujici kriticky problém pro
byznys, piepravu zboZi, stejné jako tic¢innost
autobusové dopravy, a snizujici aktivitu cent-

milionu, ve zbytku Londyna pak 2,8 milionu pracov-
nich mist, zhruba 460 tisic mist je oznacovano za ,ji-
nd“ ¢i mista na volné noze.

ra. Pro teSeni téchto problémt ,Dopravni
strategie“ navrhuje pro centralni Londyn za-
vedeni systému mytného od roku 2003.

V hospodaiské vykonnosti vnitiniho a vnéjsiho
Londyna je velky rozdil. Rychly hospoda#sky rist ve
vét$iné zapadnich ¢asti Londyna, stimulovany blizkosti
letisté Heathrow a koridorem high—tech podél dalnice
M4, kontrastuje s ,kapsami“ nedostate¢ného rozvoje
aoblastmi s potfebou regenerace. Vychodni Londyn
obsahuje rozsahlé oblasti socialniho nedostatku a chu-

Ma 1,2 milionu pracovnich mist a 2,6 mi-
lionu rezidentu. V.roce.1999 bylo 40% cest za
praci realizovano automobilem a 43% veiej=
nou dopravou — 13% autobusem, 13% Zelezni-
ci a 17% metrem. 11% cest bylo uskute¢néno
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pésky, 3% na kole a2% na metocyklu a jinak. Pramérna
cestovni doba byla 42 minut.

Vnitini Londyn €eli strukturalnim problémtm zpd-
sobenym dlouhodobym tpadkem mistniho primyslu,
kombinovanym s kvalifika¢ni zakladnou neodpovidajici
soucasnym potfebam. Rozsahlé oblasti deprivace jsou
piedevsim ve vychodni ¢asti Londyna, kde se nabizi po-
tencial pro novy rozvoj.

Ma 1,7 milionu pracovnich mist a 4,5 milionu rezi-
dent. Cesta do prace a pouzivani automobill se podobaji
vice dal$im britskym aglomeracim neZ centrdlnimu
a vnitinimu Londynu. V roce 1999 dvé ttetiny cest za pra-
ci ve vnéjsim Londyné byly uskute¢nény automobilem,
oproti 19% vetejnou dopravou (11% autobusy, 5% Zelez-
nici a 3% metrem). Zbytek tvotilo 11% pésich cest, 2% na
kole a 1% na motocyklech a jinak. Priimérna cestovni do-
ba byla 31 minut. Vnéjsi Londyn prosperuje lépe neZ
vnit#ni Londyn, ptesto 30% domacnosti nema automobil.

pravni strategie“ je jeji kapitola 4 s vy$e pouzitym na-
zvem, délici se dale na kapitoly 4A az 4Q, zamé¥ené na
jednotlivé subsystémy a jejich dal3i rozvoj. Z nich nej-
Vétsi pozornost zaméiime na kapitoly zabyvajici se kole-
jovou dopravou a autobusovym systémem, zajimava bu-
de vsak jisté alespon struéna charakteristika dalSich
subsystému, které spole¢né se systémem vetejné dopra-
vy maji vytvatet vyvazenou dopravni sit, ktera je i v na-
zvu prvni kapitoly 4A.

Obnoveni demokratické spravy Londyna a zfizen{

Transport for London vytvéateji dlouho o¢ekavanou p¥i-
lezitost pustit se na strategické tirovni do londynské do-
pravni krize integrovanim vSech dopravnich systémi.
Tato ptilezitost byla dana:

e Zékonem o Utadu Velkého Londyna z roku 1999,
ktery urcuje TfL roli ovliviiovat, ¥idit a koordinovat do-
pravni systém Londyna, a zodpovédnost z toho vyplyva-
jici viigi voli¢am prostiednictvim primatora,

® moznosti spoluprace primatora a funk¢nich ttva-
ra (jako jsou TfL a Agentura pro rozvoj Londyna), pFi
integrovani investi¢nich programa a priorit ve spolu-
préci s dal$imi agenturami.

Jednotlivé politiky a navrhy byly rozvinuty, aby jed-
na podporovala druhou. Nap#iklad opat¥eni k efektivnéj-
$i spravé londynské uliéni sité jsou navrZzena ke snizova-
ni zacep a tim k lep§im podminkam pro p¥epravu cestu-
jicich a zbozi a obzvlasté pro autobusovou dopravu. Lep-
$i autobusové sluzby by pak mély p¥ilakat nékteré z uzi-
vatell automobila i uzivatelt Zeleznice a metra, a tim
sniZit jejich pretiZenost.

e Upfednostriovani investic do udrzby a aktiv

Dlouhé obdobi neadekvatniho investovani do lon-
dynské dopravni infrastruktury vedlo k restim v tdrzbé
sité Zeleznic, metra a komunikaci. P¥ipustit zhorSovani
takovychto aktiv je z dlouhodobéjsiho hlediska naklad-
né: zvysuje riziko nehod a nevyhnutelné usti do nespo-
lehlivosti sluzeb a zhorSeného prostiedi. Vytizeni restd
v udrzbé a uvedeni infrastruktury do dobrého stavu je
hlavni prioritou. U¢innéjii provozovani existujici sité
nabizi moznost vyrazného zlepSeni pro Londynany tim,
Ze sluzby budou fungovat jak nejlépe mohou — autobusy,
vlaky a soupravy metra jezdici véas, minimum vypadka
vybaventi jako jsou eskalatory a podobné.

e Optimalizace kapacity metra a Zeleznic

Nejvétsi prioritou je zahajeni programu pro preko-

navani restd v udrzbé metra, coZ piedstavuje rozsahly
zavazek, vyZadujici management svétové t¥idy a spolu-
préaci se soukromym sektorem.

Statni drahy zazivaji, podle dokumentu, bezprece-
dentni situaci p¥ipisovanou zpusobu, jakym byla Zelez-
nice fragmentovana p¥i jeji privatizaci. Zasadni zlepSeni
spolehlivosti spolecné se zvysenim frekvence obsluhy
a opat¥enimi ke sniZeni p¥etiZenosti jsou to hlavni, co
ma vést k maximalnimu vyuziti kapacity Zelezni¢ni sité.

e Optimalizace pouzivani uliéni sité

Prednost bude davana optimalizaci vyuzivani uliéni
sité pred jeji vykonnostni vozidlovou kapacitou. Kde to
bude zapotiebi, budou preferovana pohotovostni vozid-
la, autobusy, chodci a cyklisti. OkamZitou prioritou jsou
snizovani cestovni doby a zpoZzdovani autobust a inves-
tice do novych a rozsifovanych autobusovych sluzeb.

e ZlepSovani integrace

Integrace bude podporovdna na dvou frontach.
V prvni fadé zlepsovanim koordinace jednotlivych sub-
systému vefejné dopravy spojené s opat¥enimi ke zjed-
noduseni prestupl. V druhé radé celositovymi iniciati-
vami pro zlepSovani konzistence informaci, jizdného,
odbavovaciho systému, nabizenim stejnych podminek
v piestupnich uzlech a zjednoduSovanim pt¥istupu
k dopravnimu systému.

e Planovani a realizovani nové kapacity

I kdyz udrzba a vyuzZivani existujici infrastruktury
budou optimalizovany, je jasné, Ze existujici a rostouci
naroky na dopravni systém nemohou byt uspokojeny bez
novych velkych investic pro doplnéni kapacity. Strategie
obsahuje nékolik ndvrhti na velké projekty, zaroven vak
uznava, Ze hodné muze byt dosazeno investovanim do
mistnich iniciativ v men3im rozsahu nebo do iniciativ
pro specifické skupiny.

e Naslouchani uzivatelim, a jednani ve smyslu je-
jich priorit

Posledni z principti je zaméfen na plnéni potieb
a priorit uZzivateld a potencidlnich uzivateld (vcetné
sektoru byznysu) ze strany viech, kte¥i se podileji na pla-
novani, vystavbé a provozovani dopravnich systémd.

Jizdné a jizdenky pro atraktivneéjsi
verejnou dopravu

V &ervencové ptiloze DP-KONTAKTu z roku 2000
jsme uvedli, Ze tehdejsi kandidat a od kvétna 2000 nové
zvoleny primator Londyna Ken Livingston ve svém vo-
lebnim programu argumentoval sloganem, podle které-
ho ,jet jeden kilometr v londynském metru stoji vic nez
letét jeden kilometr v Concordu® a jako odpovéd slibo-
val zmrazeni jizdného v metru na Cty¥i roky.

Jak je to se skute¢nym tarifem a nabidkou jizdenek

niho materialu o sedmi textovych stranach formatu na-
$eho ,,Priivodce MHD, vydavaného ve vice svétovych ja-
zycich predevsim pro potieby navstévniki Londyna. Pro
podrobné informovani je uréena brozura stejného for-
matu o 26 textovych strankach z kvétna 2001 pod na-
zvem ,Jizdné a jizdenky“, za¢inajici oslovenim Kena Li-
vingstona: ,VaZeny cestujici, Transport for London se

,, Tube map“ — mapa ,roury“, jak je londynskému metru prezdivano

zaméfuje na nabidku pf¥itazlivéjsiho a dostupnéjsiho
systému vefejné dopravy. Chci, aby cestovani po Londy-
né bylo jednodussi a vyhodnéjsi. V minulém roce jsem:
e drzel jizdné v metru na mife inflace,
e zmrazil autobusové jizdné,
o rozsitil platnost jednodennich jizdenek na noéni au-
tobusy,
zjednodusil a sniZil cenu jednodennich autobusovych
jizdenek...“

Dalsi ¢etba broZury muize svadét k souhlasu, Ze je co
zjednodusovat, zaroven se vsak nelze ubranit respektu
nad propracovanosti a §ifi londynské tarifni nabidky.

Sit metra a Zeleznice ve Velkém Londyné je rozdélena
do Sesti zon, 1 az 6. DLR je provozovan pouze v zénach 1,
2 a 3. Autobusova sit ve Velkém Londyné je rozdélena do
dvou oblasti pro jizdenky pro jednu jizdu za hotové (adult
single cash fares) a na ¢ty¥i zony pro jednodenni ¢i dlou-
hodobéjsi predplatni jizdenky. Croydonskda tramvaj
Tramlink operuje v autobusovych zénach 3 a 4. Autobu-
sovd zona 4 pokryva oblast odpovidajici zénam 4, 5 a 6
platnym pro metro a Zeleznici. Koupite-li si nap¥iklad
predplatni jizdenku na neomezeny pocet jizd v ramci zvo-
lenych z6n zvanou Travelcard ¢i LT Card, a ta zahrnuje
z6nu 4 nebo 5, nebo 6, miiZete pouzivat autobusy
a Tramlink po celé autobusové z6né 4.

To ale také znamend, Ze koupite-li si naptiklad jed-
nodenni Travelcard pro zény 1, 2, 3 a 4, maZete cestovat
autobusy a Tramlink po celém Londyné, ale pro metro
a zeleznici jste omezeni pouze na zoény 1 az 4.

Skéla jizdenek odpovida viem potiebam cestujicich,
at jejich cesty vedou kamkoli.

Jizdenky pro jednotlivou jizdu metrem a DLR jsou
pro viechny kombinace 3esti zon. Cena této jizdenky pro
dospélé pro jednu zénu je 1,50 £ pro zénu 1 a 0,90 L pro
zénu 2, 3, 4, 5 nebo 6, cena jizdenky pro viech Sest z6n
je 3,60 L.



V metru je mozné si potidit i pfedplatni jizdenky na
kratkou vzdalenost na 7 dni, mésic ¢i jakoukoli del$i dobu
do jednoho roku pro nékteré kratsi jizdy p¥es hranici zény
mezi specifickymi stanicemi metra. Detaily mohou cestu-
jici ziskat v prodejnach jizdenek ve stanicich metra.

Karnet-blocek o 10 jizdenkach pro jednotlivou jiz-
du pro dospélé v metru pro cestovani pouze v z6né 1 sto-
ji 11,50 £ a umoziuje usettit 3,50 L ve srovnani s deseti
separatnimi jizdenkami pro zénu 1.

Existuji i skupinové jizdenky pro 10 i vice dospé-
lych ¢i déti, kte¥i cestuji spole¢ng, platné bez jakychkoli
Casovych omezeni a pro zony 1 az 6 v metru a DLR, kde
jedna jizdenka pro libovolny pocet jizd v kazdém dnu
tydne stoji pro kazdou dospélou osobu 2,90 L a pro déti
a mladez pod 18 let 0,80 L.

V autobusové siti jsou jizdenky pro jednotlivou jiz-
du placeny hotové, bud ¥idi¢i ¢i privod¢imu, a jeji cena
pro jakoukoli jizdu zahrnujici centralni Londyn (z6na 1)
je 1,00 L, a jeji cena pro jakoukoli jizdu ve zbytku Lon-
dyna je 0,70 L. Stejné jizdenky pro noéni linky (zhruba
od palnoci do 7 hodin rano) stoji 1,50 L, respektive
1,00 E.

Nova ,uspornid“ autobusova jizdenka pro ty, kte¥i
plati hotové je blocek o 6 jizdenkach, ktery je mozno
koupit predem a ktery stoji 3,90 L. Kazda jizdenka je
pouze pro jednu jizdu autobusem v ramci celého Velké-
ho Londyna.

Jiz zminénd Travelcard ptedstavuje nékolik typh
piedplatnich jizdenek pro neomezeny pocet jizd v ramci
zvolenych z6n pro metro, DLR, autobusy, Tramlink
a vétsinu Zelezni¢nich linek uvnitt oblasti Velkého Lon-
dyna.

Jednodenni Travelcard je platnd od 9.30 hodin od
pondéli do patku v den platnosti (a od 0.01 hodin o so-
botach, nedélich a svétcich) a pro jakoukoli jizdu, ktera
za¢ina pred 4.30 hodinou nasledujiciho dne. Pro z6ny 1
az 2 stoji pro dospélou osobu 4,00 £ a pro zény 1 az 6
490 L.

Vikendova Travelcard na sobotu a nedéli ¢i dva po so-
bé jdouci svatky poskytuje slevu 25 % oproti dvéma jed-
nodennim Travelcardam. Existuje irodinna Travelcard
nabizejici podstatné slevy rodindm a skupinam slozenym
z 1 &i dvou dospélych cestujicich s az 4 détmi. Kazdy ¢len
skupiny obdrZi separatni jizdenku a ackoli ¢lenové skupi-
ny nemusi byt v pfibuzenském vztahu, musi cestovat
vZdy spolu. Cena jizdenky pro dospélého pro zény 1 az 2
je 2,60 E, pro déti mezi 5. al5. rokem 0,80 .

Existuje i 7denni Travelcard, pro zénu 1 za 15,90 L
apro zoény 1 az 6 za 36,40 L.

Dale existuji Travelcardy na mésic ¢i jakékoli delsi
obdobi az do jednoho roku. Pro p¥iklad roéni Travelcard
pro zénu 1 stoji pro dospélou osobu 636 L a pro zény 1
aZ 6 pak 1456 L. Stejna ro¢ni Travelcard pro jednu zénu
s vyloucenim z6ny 1 stoji 352 L a pro pét z6n s vylouce-
nim zény 1 pak 912 L.

Zatimco Travelcardy jsou pro ty, co vstavaji pozdéji
(hlavné tedy pro turisty), pro ¢asné vstavajici existuji
jednodenni LT Card pro cestovani metrem, DLR, auto-
busy a Tramlinkem platné od 0.01 hodin dne platnosti
a pro kazdou jizdu zacinajici pfed 4.30 hodinou nasledu-
jictho dne. Pro dospélého pro zény 1 az 2 stoji 5,10k, pro

zény 1 az 67, 70 L Tzv. "Youth” LT Cards - LT karty pro
pro dospele na 7 dni, mésic a 1 rok.

K dispozici jsou i piedplatné jedno a sedmidenni,
mésicni a pro delsi obdobi az do 1 roku jizdenky pouze
pro autobusy ve zvolenych zénach, tzv. Bus Pasy.

Pochopeni ceny vsech riznych kombinaci téchto
Bus Past v3ak jiz skute¢né vyZzaduje absolvovat vysokou
$kolu autobusovou ¢i byt alesponi rodilym Londyrianem,
protoze tidaje ve dvou zminénych broZurach si mirné
protifeci.

Dost o cenach jizdného. DuleZitou informaci je, Ze
prakticky vechny druhy jizdenek (kromé ,cash“ jizde-
nek pro autobusy) muiZzete zakoupit z automatu ¢i u pre-
pazky ve vsech stanicich metra, Londynskych doprav-
nich informaénich st¥ediscich a v kazdém z 2 400 mist-
nich prodejen po celém Velkém Londyné.

Platebnimi kartami Switch, Delta, Visa nebo Master
Card lze na internetové adrese ¢i na telefonnim Cisle
0870 849 9999 zakoupit mési¢ni &i roéni Travelcard pro
dospélé, o podrobnostech informuji letaky ve stanicich
metra a v informacnich stfediscich, dodani karet vyza-
duje minimalné t¥i dny.

Ve stanicich metra a v informacnich st¥ediscich je
mozno platit i prost¥ednictvim $ekd za podpory kredit-
nich karet.

Dilezité v souvislosti s tarifem jsou informace o po-
kutach. Nemazete-li se prokazat platnou jizdenkou na
celou jizdu, zaplatite 5 E pokutu v londynskych autobu-
sech a DLR a 10 L pokutu v metru.

Jestlize pti cestovani v metru zaZijete vice nez 15
minutové zpoZdéni zpusobené okolnostmi, které jsou
pod kontrolou provozovatele, muZete pozadat o re-
fundaci — penéZitou nahradu. Pro podrobné informace si
muzete v kterékoli stanici metra z policky s informacni-
mi materialy vyzvednout Chartu klienta London Under-
ground, jejiz druhou stranu tvo¥i refunda¢ni formulét.
Na podani zadosti je stanovena doba 14 dna od data
vzniklého zpozdéni, vyplnéné a zalepené formulate se
posilaji na Centrum sluzby klienttm.

V kapitole 4B ,Dopravni strategie“, pod titulem
pouzitym pro tuto pasaz ptilohy o londynské dopravé je
konstatovano, Ze vydaje Londynand na dopravu jsou
podstatné vyssi neZ ve zbyvajici ¢asti Velké Britanie. Za
poslednich 25 let to ptedstavuje vzestup jizdného
060 % v realné hodnoté, pFicemz nejvétsi rist byl na
pocatku devadesatych let, kdy minuld vldda p¥enesla vice
naklada na vefejnou dopravu na cestujici.

Podil financovani provozu vefejné dopravy v Londy-
né, ktery nesou cestujici, je téZ velmi vysoky ve srovnani
s mezinarodnimi standardy. V provoznim roce 2000/01
bude témé¥ 100 % p¥imych provoznich nakladd londyn-
ské autobusové dopravy financovano zjizdného a
z kompenzaci za koncesionarské tarify, které plati lon-
dynské obvody. V metru p¥ijmy z jizdného pievysi kaz-
dodenni provozni naklady o 30 %.

Londynané podle autor( Strategie plati jedny z nej-
vyssich tarift pro kolejovou dopravu za sluzbu, kterd se
pfitom zhorSovala. P¥i srovnani udajd za rok 1999 je
jizdné v London Underground dvakrat vys$si nez jizdné
v Patizi a Tokiu a asi o jednu tfetinu vy33i neZ v New

Yorku a Berling. Jak v Pa¥izi, tak v New Yorku je podstat-
na &ast provoznich naklad vefejné dopravy hrazena
z dani. Odrdzi se v tom uznavani $irsich hospodaiskych,
socidlnich a environmentélnich p¥inost dostupné verej-
né dopravy, podporujici tspésnost a rust blahobytu své-
tovych mést.

Vysoké jizdné doléhd neimérné na lidi s niz§imi
ptijmy a potencidlné pro né ¢ini vefejnou dopravu ne-
dostupnou. Je ekonomickym stimulem k pouZivani au-
tomobilt spise nez vefejné dopravy a ptispiva k rostou-
cim dopravnim zacpam.

Prioritou Strategie je zjednodusovat a drzet jizdné
na nizké urovni, jak to dovoli zdroje. Vyhlasuje t¥ilety
zavazek na zmrazeni autobusového jizdného a jizdné
v metru udrzovat v mi¥e inflace jako soucast integrova-
ného ptistupu k FeSeni zacep a zvySovani atraktivnosti
vefejné dopravy. Pres velmi vysokou uroven jizdného
v metru ve srovnani s jinymi velkomésty znamena pte-
plnénost v metru a pravdépodobny pokracujict rist po-
Ctu cestujicich, Ze snizovani jizdného v metru pted zvy-
Senim jeho kapacity by pteplnénost zhorsilo. Protoze
vsak zbyva nevyuzitd kapacita v autobusové dopravé,
tpravy autobusového jizdného soucasné se zlepSovanim
sluzby vytvareji potencial pro zmirtiovani preplnéni ko-
lejové dopravy a nabidnou skute¢nou alternativu auto-
mobilim.

Jizdenkova strategie

Zjednoduseni struktury jizdenek, pro lep$i srozu-
mitelnost a snazsi pouzivani, je hlavnim tématem tarifni
politiky. Od konce roku 2002 ma dojit ke konec¢né fazi
realizace projektu Prestige, financovaného soukromym
sektorem, s kterym nds seznamil jiZ Cervencovy ¢lanek
Ing. Subrta.

Cipové karty maji byt postupné zavadény v pribéhu
jednoho roku, nejpravdépodobnéjsi scénaf zahaji s pred-
platnimi jizdenkami, nasledovat budou jizdenky s na-
programovanou hodnotou a nasledné volné jizdenky
pro penzisty alidi s omezenou pohyblivosti. Ode dne
jedna budou platit v metru, autobusech, DLR a Tram-
linku. Dosud nebyl stanoven ¢asovy plan pro jejich zave-
deni na Zeleznici.

Smartcards, ,,chytré“ ¢ipové bezkontaktni karty bu-
dou fungovat jako ,elektronickd penéZenka“ nebo tele-
fonni karta pro vefejnou dopravu. Tém cestujicim, kte¥i
nechtéji predplatni jizdenky jako naptiklad Travelcard,
umoZm’ platit za jednotlivé jizdy, anii by pokazdé museli
tarifni system, reagujici na pozadavky cestujicich.
Usnadni zavadéni snizeného jizdného a ptestupni vazby
mezi autobusovou a kolejovou dopravou i mezi autobu-
Sy navzajem.

Navrhovany projekt zpoplatnéni zacep v centralnim
Londyné od pocéatku roku 2003 podpo¥i tarifni strategii,
podle které bude od konce roku 2002, v pfedstihu pied
zavedenim mytného, snizeno autobusové jizdné pro ra-
dialni a centralni jizdy. Plodny tarif pro jednotlivé jizdy
nap¥i¢ celym Londynem bude 70 penci a bude piedsta-
vovat naklady 20 miliont liber za rok, které by mély byt
potencialné financovany z mytného. Autobusy by tak
mély byt atraktivnéjsi pro jizdy na kratsi vzdalenosti, do
iz centra.

London Underground Metro Londyn

Kazdy, kdo navstivil Londyn, z vlastni zku$enosti
poznal, Ze systém metra je dhelnym kamenem Zivota
mésta. Samo o sobé je metro nejdilezitéjsi soucasti lon-
dynské infrastruktury vefejné dopravy. I ucastnici 54.
kongresu UITP méli p¥ileZitost poznavat nékteré z jeho
12 linek tvoticich sit o délce 408 km s 275 stanicemi,
kterd kazdodenné prepravuje 3 miliony cestujicich (se
4,5 milionem jizd, pocitaje piestupujici mezi vlaky).
Metro Londyn piepravuje zhruba stejny polet cestuji-
cich jako cela Zelezni¢ni sit Spojeného krélovstvi a vy-
tvaFi roéni pFijem okolo 1,1 miliardy liber.

Jako patef osobni dopravy slouzi metro obyvatelim
mésta k dopravé do zaméstnani, za nakupy i k aktivitam
ve volném Case a vyuziva jej pres 90% turist navstévu-
jicich Londyn. V provozu je 20 hodin denné. Je velmi
jednoduché se v ném orientovat (kazda linka ma svou
barvu asvé jméno) a dostat se jim ke vSsem hlavnim
méstskym zajimavostem.

UN DERGRDUND

Logo Metro Londyn

I tém, kte¥i Londyn nikdy nenavstivili, neunikly
mozna nedavno uvetejnéné zpravy v Ceském tisku
o prudkych diskusich, které se ve Spojeném kralovstvi
rozpoutaly o tzv. semi-privatizaci metra. ,Dopravni
strategie“ stanovuje ramec integrovaného dopravniho
systému mésta, jehoz je metro Zivotné dalezitou soucas-
ti. Ve statni dopravni politice — vladni Bilé knize integro-
vané dopravy — se konstatuje, Ze zodpovédnost za Fizeni
metra prejde na primatora, jakmile bude zavedeno PPP
— Public Private Partnership — projekt partnerstvi vetej-
ného a soukromého sektoru. ,Dopravni strategie“ viak
pro snadnéjsi zavadéni plné integrace viech dopravnich
systéml Londyna navrhuje pfevedeni London Under-
ground pod Transport for London bez dalsiho odkladu.

VIII

Podle ,Strategie“ vykonnost metra klesla vyrazné
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Alstom, jako vysledek pionyrské smlouvy pod tzv. Private Finance Initiative — finanéni
iniciativou soukromého sektoru.

pod poZadovanou troven:Jesilné pretizené a nespolehlivé. Zpozdéni jsou stale Castéjsi
adelsi. V dasledku neodpovidajiciho investovani a udrzby po dlouhou fadu let bézné
dochazi k porucham.na vybaveni, na signalizaci, elektrickém napéjeni, eskaldtorech
a vozovych soupravach. V diisledku toho dochazi v metru k poklesu mnoha ukazateld
kvality sluzby.

Procento plnéni grafikonu kleslo z 97% v roce 1992/1993 na 94,3% v roce 1999/
2000. Nejnovéjsi udaje v ¥ijnu 2000 ukazuji na dal3i pokles na pouhych 92,5% realizo-
vanych spojti. Na nékterych linkach — Bakerloo, Circle, Hammersmith & City a Picca-
dilly — procento uskute¢nénych spojt nyni pokleslo pod 90%. Okamzitym tkolem mu-
si byt zlep3eni linek s nejhorsimi vykony a poté zvednout celkovy standard.

London Underground prtbézné zvySoval celkovou nabidku vozokilometr, ale
k tomuto nartistu dochazelo predeviim mimo $picky. Zlep$ovani stavu linek dava na-

Ma trane between
Edpwiare Road and
Emngs Cross 5, Panceas
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Train Service Assistants — asistenti(tky)
vlakové sluzby: jejich hlavnim tkolem je

zajistovani bezpecného a plynulého ndstu-
pu do souprav ve Spickach. Jejich pracovis-

Lehké prenosné informacni panely ve
vestibulech stanic: informace o kratkych
vylukach provozu na prislusné lince, vcet-
né eskalatorovych udrzbovych praci (este-

tickd a u¢innd informace).

tém jsou ndstupisté, casto v oblouku
a proto s vsudypritomnym Mind the Gap —
pozor na mezeru.

déji na podstatné zvyseni kapacity, ale vic se musi udélat v kratkodobéjsim vyhledu
a viude, kde je to mozné, predevsim ve $pickach.

Zpozdéni métend jako nadbyte¢na cestovni doba pouzivana v LU jako mira spoleh-
livosti provozu, byla odhadnuta na 566 miliont liber za rok — jako cena za ztraceny ¢as
cestujicich. Od doby p¥ed 3 lety, kdy byl tento odhad uskute¢nén, se cena za prebytec-
nou cestovni dobu déle zvysila.

LU odhaduje, ze 60% zpozdéni dotykajicich se cestujicich v metru (métend jako
celkovy pocet minut ztracenych celkovym poétem pasaZéru pti zpoZdénich dvé minuty
a vice) jsou zpusobovana poruchami infrastruktury a na vozovém parku a ptipisovana
z velké miry nedostatku investic. Nedostatek financovani ddajné téz ptispél ke vzniku
atmosféry, ve které permanentni nedostatek zdroja vedl k neodpovidajicim mana-
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Momentka z exkurze na Jubilee Line za asistence Customer Care Asistenta — pomoc-
nika pro péci o klienty v modré uniformé ve vstupnim vestibulu (nové turnikety, kla-
sické a elektronické informace, priimérné 100 kamer na jednu stanici).

zerskym praktikam, sniZil aspirace managementu a vedl ke vzniku kultury, kterd ne-
dostatecné reaguje na potieby cestujicich.

Tato situace se ztiZila rostouci poptavkou. Mezi roky 1981 a 1998 vzrostl pocet jizd
0 71%. Pfecpané jsou zvlasté ve $pickach useky linek Central, Piccadilly, Victoria
a Northern. Na velké Casti sité je hustota cestujicich vétsi nez povoluje planovaci stan-
dard (max. jedna stojici osoba na jednu sedici).

Az do roku 1984 kombinace p¥ikazanych poplatki a statnich dotaci tvotila p¥ibliz-
né polovinu p¥ijmu LU a zbytek byl tvofen p¥ijmy z jizdného. V roce 1984 ustfedni
vlada ptijala odpovédnost za financovani metra a od té doby, obzvlasté v prvni poloviné
devadesatych let, podil statnich dotaci na celkovém financovani metra dramaticky
klesal. Od poloviny devadesatych let statni dotace pro LU pouze kryly ndklady na udrz-
bu systému.

il % Y
Bezpecnostni sténa se synchronizovanymi dvermi ve stanicich Jubilee Line.

Vétsina podzemni infrastruktury metra je témé¥ stoleta. Naklady na udrzbu pied-
stavuji zhruba 325 miliont L roéné a zakladni obnova vyZaduje dal$ich 400 miliont L
ro¢né. S takto vysokymi nevyhnutelnymi naklady se snizujici uroven statnich dotaci
odrazila, pies strmé stoupajici jizdné, ve vzniku zna¢nych restl v idrzbovych a obno-
vovacich pracich. V roce 1998 byly resty na obnové odhadovany na 1,2 miliardy £ a sam
LU odhadoval, Ze bude potfebovat dodate¢né navyseni vydaja o 150 miliont L roéné
pro obdobi 7 az 8 let, aby piekonal tyto investi¢ni resty.

V roce 1999/2000 82% p¥#ijmu LU, mimo dotace pro prodlouZeni Jubilee Line, po-
chézelo z vynosi z jizdného. Vynosy z jizdného byly vy$si nez provozni naklady véetné
zakladni ddrzby. Zadny jiny systém metra ve svété nezavedl takovyto p¥istup. Vynosy
z jizdného v Pa¥izi kryji pouze 63% provoznich nakladd metra (ndklady na kazdodenni
realizaci nabidky) a v New Yorku je to 77%. Ob& mésta maji vysoké dotace od mistnich
a regionalnich sprav nebo od vlady, p¥edstavujicich 56% rozpo¢tu (provozni naklady
plus kapitélové investice) v PatiZi a 46% v New Yorku.

Aby se zvladla situace zplisobena snizovanim statnich dotaci jizdné v LU se zvySo-
valo nad miru inflace kaZzdy rok od roku 1988 a celkem se zvedlo o jednu tfetinu.
I presto, Ze vynos z jizdného se vyrazné zvysil, z 637 miliont L v r. 1993/1994 na
1,057 miliardy £ v r. 1999/2000, ani tento narust neposkytl dostatek financi na nezbyt-
né investice.



Ptisobiva architektura stanice Canary Wharf v centru Docklands, Jubilee Line.

Primator si je védom, Ze jeho navrhy na obnovu londynského metra se odchyluji
od zpuasobu jakym LU v soucasné dobé zavadi specificky druh PPP pro metro navrzeny
napiiklad vladnim desetiletym planem pro dopravu. Rozhodnuti nesledovat tuto poli-
tiku v ,,Dopravni strategii“ bylo u¢inéno az po peclivém a dlouhém zvazovani.

Specialni vydani ,Metro Report“ britské Railway Gazette se zdravici komisafe TfL
Kileyho ucastnikim kongresu p¥inesl na stejné strané informace o sou¢asném stavu
pfe. Z nich vyjimame: P¥edstavenstvo zbytkového London Transport vybralo 2. kvétna
dvé konsorcia jako hlavni kandidaty na 30leté koncese na tidrzbu a modernizaci hlu-
binné tunelové infrastruktury LU. Oznameni, které ucinil ministr dopravy John
Prescott, bylo u¢inéno navzdory soudnimu vyroku z 10. dubna, Ze TfL muze Zadat
soudni prezkoumani projektu PPP. Podle Zdkona o Utadu Velkého Londyna bude zod-
povédnost pievedena na TfL hned po zavedeni PPP, coZ umozni zrusit zbytkovy London
Transport.

Zodpovédnost za infrastrukturu LU byla rozdélena mezi t¥i spole¢nosti, tzv. , Infra-
cos”, které zacaly stinové fungovat v za¥i 1999. Dvé pokryvaji maloprofilové hlubinné
tunely: BCV (Bakerloo, Central, Victoria a Waterloo City) a JNP (Jubilee, Northern,
Piccadilly). Treti je zodpovédna za meéléi povrchové linky (District, Metropolitain,
Hammersmith & City, Circle a East London). Provozovani systému zGstane v rukach
vefejného sektoru ,Nového Metra Londyn“. P¥i oznameni vybranych drazitelt (bid-
ders) prohlasil pfedseda a GR LU Derek Smith, Ze proces PPP se dostal k ddlezitému
milniku.

Primator Londyna Ken Livingstone 17. dubna prohlasil, Ze rozhodnuti protlacovat
PPP dopiedu je projevem ,,opovrhovani nazory, které v Londyné prevazuji“ tim, Ze se
vlada pokousi vnutit ,ultra nakladny, nedéinny a potencialné nebezpeny dopravni sys-
tém*“. Soudni projednavani mélo byt zahajeno u Nejvyssiho soudu 12. ervna. TfL argu-
mentuje, Ze koncese podle PPP by nedovolily primatorovi splnit jeho legalni povinnosti
dané Zakonem o Ufadu Velkého Londyna (GLA Act) ,rozvijet a zavadét politiky k pod-
poie bezpecnych, integrovanych, u¢innych a hospodarnych dopravnich zatizeni a slu-
Zeb“. Bob Kiley, uznavany svétovy expert na podzemni kolejové systémy, ktery je ko-
misafem TfL od 1. ledna 2001, vedl jednani s LT, LU a vybranymi draziteli pro PPP.
Shledal vsak, Ze soucasnd verze PPP ma ,katastrofalni trhliny“ a je neuspokojiva a vla-
da vsoucasné dobé souhlasi, Ze komisat bude moci jednat o omezenych zménach
v ujednani smlouvy. Bob Kiley doufé, Ze nové projednavani zajisti ,,vétsi pravomoci®
pro LU v tom smyslu, Ze bude mit ,jednotné manazerské ¥izeni, predeviim veskeré
udrzby, kterda ma p¥imy ¢i nep¥imy vliv na provoz vlakovych souprav.“ Chce téz, aby
,LU mélo schvalovaci pravomoci vaéi ptivodnim programam Infraco na zlep$ovani®.

National Audit Office — Statni kontrolni ufad zpochybnil schopnost jak finanéni
analyzy LU, tak Public Sector Comparator — Srovnavaciho ttadu pro vefejny sektor,
vypocitat cenu protihodnoty. O jejich zpravé z 15.12. 2000 nazvané ,Finané¢ni analyza
pro PPP Metro Londyn“ Statni kontrolni dfad usoudil, Ze nabizi pouze ,neudplny na-
hled do ceny protihodnoty alternativnich pFistupt a Ze argumenty pro PPP nebyly pro-
kazany“.

Podle tohoto planu, pfedloZzeného komisatem TfL a p¥ijatého primatorem pro na-
vrh ,Dopravni strategie®, by TfL byl p¥imo zodpovédny za planovani a ¥izeni rozsahlé-
ho programu vzestupu a zlepSovani p¥i vyuZiti soukromych firem k ,$etrnému prova-
déni specifickych tkola“.

Reformou managementu a naborem odbornikt chce TfL posilit manaZerskou zpa-
sobilost LU pro realizaci tohoto programu. Touto cestou si chce TfL zajistit schopnost
efektivné monitorovat vykonnost smluvnich partnerd ze soukromého sektoru, ktefi
budou pracovat na jeho kapitdlovém programu, a navazat na to dlouhodobymi smlou-
vami na zajistovani sluzeb.

Podle Strategie musi byt finanéni plan spolehlivym, konzervativné strukturova-
nym programem, ktery bude zajistovat stabilni, predvidatelné financovani nezbytné
k obnové metra a k peclivé udrzovanému stavu. Vychazi z p¥istupa, které se osvédcily
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Informacni panely ve stanicich metra: vpravo schéma sité, vlevo zmény v provozu na
Jjednotlivych linkach.

v jinych systémech vetejné dopravy ve svété a muze byt uskutecnén, aniz by cestujici

byl vystavovan neopravnénému zvysovani jizdného nebo snizovani nabidky a soucasné

dava zaruku, Ze ani na vladé ani na GLA nebude poZadovana naléhava finanéni pomoc.
TfL odhaduje, na zakladé detailni studie, potfebné kapitalové vydaje na metro na

p¥isti léta na drovni 700 miliond L za rok. Pro financovani téchto potfeb se navrhuji

nasledujici zdroje:

e provozni pFijmy metra,

e pokracujici statni dotace,

e dlouhodobé, vetejné vypsané, drahé, z vynosa zarucené obligace (Revenue Securi-

tisation Obligations) vydané jménem TfL a zarucené vynosy LU,

,Private Performance Contracts (PPCs)“ — Smlouvy na soukromé vykonanou praci,

na plnéni orientované smluvni dohody se soukromymi subjekty, s omezenym rozsa-

hem, obecné zahrnujici tzv. at-risk investment, na vystavbu ¢i obnovu specifickych

aktiv a na pribéznou udrzbu.

Stanice Victoria na Victoria Line: na sténé v kolejisti, vedle sebe, orienta¢ni panel, logo
metra s ndzvem stanice a vpravo vyfez panelu o poselstvi JeZiSe.

Smlouvy na soukromé vykonanou praci (PPCs)

Primator ma silné presvédCent, Ze by soukromy sektor mél byt zapojen na vysokém
materialnim stupni do obnovy a zlepsovani londynského metra. Ale je na zodpovédnos-
ti managementu TfL stanovit priority kapitdlovych investic, rozsah zapojeni soukro-
mého sektoru a jakym zptsobem to uskutec¢nit. P¥istup TfL bude zaloZen na vyuziti
PPCs k dosahovani mé¥itelnych plnéni smluvnich zavazka ke zlep$ovani kapitalového
jméni a prabézné udrzby. Fyzicka aktiva budou vlastnéna Metrem Londyn a minimal-
né 90% naklada na aktiva bude financovano TfL. To zarudi financovani s nizkymi na-
klady a financovani ,rozpoji“ od pojeti PPC.

V ramci PPC bude soukromy sektor moci do projektu investovat 5 az 10% hodnoty
dotenych aktiv. Tyto investice by byly pIné splaceny ve lhttach PPC a se zajimavou
mirou zisku. Byly by oviem ziskany zpét pouze pokud by prace provedena soukromym
sektorem odpovidala minimalnim standardtim, dohodnutym pro kaZdy rok smlouvy.
Pokud by realizovana aktiva byla defektni ¢i droven vykonané prace by neodpovidala,
smlouva by mohla byt bez nahrady ukon¢ena. Tento p¥istup bude soukromy sektor
zamétovat na dlouhodobé zdjmy TfL, umozni vSak TfL financovat aktiva na svij vlastni
kredit a tim pfi nejnizsich nakladech po celou dobu Zivotnosti aktiva. Uhelny kamen
PPC budou tvofit specifické a métitelné standardy na provedenou praci, takze soukro-
mi kontrakto¥i budou zodpovidat v rozsahu jejich smlouvy za dosazitelnost, spolehli-
vost a kvalitu sluzby. Na rozdil od PPP Metra Londyn by tyto.smlouvy v p¥ipadé
neodpovidajiciho vykonu byly ukoncitelné.

TfL zamysli rozsahlejsi partnerstvi se soukromym sektorem prostiednictvim PPC.
PPC dohody budou zahrnovat aktiva ¢i soubory aktiv, jejichZ management mtiZe byt
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preveden soukromémusektoru. Soukromy prejimatel bude vazan p¥isnym, na vykona-
né praci zaloZenym smluvnim rezZimem, ve kterém bude kompenzace p¥imo vazana na
méfeny vykon.

Primdtorv p¥istup nevyzaduje vladni garance, ani neni zaloZen na rostoucich
statnich dotacich. Navrhuje dlouhodoby finanéni zavazek ve vysi 250 miliona L ze stra-
ny vlady, aby mohl byt zahajen dlouhodoby pravidelny program obnovy metra. Uroveii
této finanéni dotace je pod priimérnou hodnotou finanéni podpory metru za posledni
desetileti, ale je stdla, neni nevyvaZzend a muze proto byt i¢inné pouzita v kapitalovém
programu.

Kvalita sluzby

Metru Londyn je jasné co cestujici chtgji:
e minimalni zpoZdéni p¥i ¢ekani na soupravu,
® minimalni zpoZdéni p¥i jizdé soupravou,
e spolehlivé eskalatory, vytahy a ostatni vybaveni,
® méné nacpané soupravy,
® méné preplnéné, atraktivnéjsi a snadno pouZivatelné stanice,
® pocit bezpe¢i ve stanicich a v soupravéch,
® snadno srozumitelné informace,
e lepsi celkovou pristupnost stanic.

Pozoruhodna je schopnost konstatovani, Ze Metro Londyn byl dtive systém, ke
kterému ostatni metra vzhliZela. Jak to ale zaZivaji cestujici na vlastni kaZi, tento stan-
dard nebyl udrzen. Srovnava-li se s mezinarodnimi konkurenty jako je New York, Patiz
¢i Moskva, metro je dobfe srovnatelné pokud jde o efektivitu, ale $patné tam, kde se
jedna o faktory, které nejvic ovlivituji cestovani klientt. Na p¥iklad v mite spolehlivosti
a kvality sluzby je na spodnich p¥ickdch mezinarodni ligy.

London Underground vyhlasuje, Ze bude pokracovat ve srovnavani se svymi me-
zinarodnimi konkurenty a musi se zamé&¥it na zlepSovani svych vykond v téch oblas-
tech, kde se mu nedafi.

Bezpe&nost provozu a osobni bezpe¢nost (Safety and security)

Metro Londyn je partnerem Dopravniho podniku hl.m. Prahy, akciové spole¢nosti
v evropském vyzkumném projektu Prismatica.

LU vykazuje dobrou statistiku bezpecnosti provozu. Urazovost cestujicich ztstala
na konstantni drovni mezi rokem 1995 a 1998 (mezi 0,30 a 0,35 tirazu na 50 miliond
jizd) a podstatné se snizila v roce 1999 na 0,12, ale opét se zvedla v poslednich mési-
cich. Bezpecnost provozu musi zGstavat svrchovanou prioritou LU.

Osobni bezpecnost cestujicich ve stanicich, na nastupistich, v soupravach, na
parkovistich u stanic a v okoli stanic je pro cestujici velmi dalezita, obzvlasté pro Zeny.
Prizkumy cestujicich ukazuji, Ze vy$§i p¥itomnost zaméstnancua by byla nejvitanéjsi
odpovédi na tyto obavy. To by mélo zahrnovat i pfirastek poctu pFislusnikd britské
dopravni policie.

Prodejni automat na ndstupisti stanice

Interiér vozu metra s vSudypritomnymi
schématy sité a linek nad okny a pohled
vné na logo s ndzvem stanice: umisténi
loga, jehoz pocatky se datuji od roku
1908, stale plné vyhovuje smyslu poZa-
davku pristi evropské normy kvality sluz-
by ve verejné dopravé (viditelnost nazvii
stanice ze vSech bodii soupravy)

Jjako zdkon.

Rozsifenf sité metra

V roce 1981/1982 piepravil LU 541 miliont cestujicich za rok, v roce 1999/2000 to
bylo jiz 927 miliont. Odpovédi je urgentni pot¥eba vyssi kapacity. V prvni fazi toho
bude dosaZeno obnovou a modernizaci existujiciho systému, z dlouhodobého hlediska
jsou nutnosti nové linky. Mezi nové navrhovanymi linkami, ve spolupraci se Strategic-
kym Zelezni¢nim utradem, jsou:

¢ prodlouZeni East London Line

smérem na sever az k napojeni na North Line a na jih s napojenim na Zelezni¢ni
sit jizniho Londyna,

e Cross Rail

vysokokapacitni vychodozdpadni linka, kterd vytvoii daldi propojeni mésta
s Heathrow a zajisti spojeni se Zeleznici na obou koncich.

e The Hackney — South West Line

spojujici nadrazi Victoria s nadrazim Dalston p¥es Tottenham Court Road.

Docklands Light Railway —
Automaticka rychlodraha v Docklands

Pravé v srpnu letosniho roku slavi Docklands Light Railway své 14. narozeniny.
DLR byla prvnim systémem light rail v Britanii s automatickym ¥izenim a stéale pat¥i
mezi nejrozsahlejsi ve svété. Na rozdil od sité statnich drah zlistava ve vefejném vlast-
nictvi pod DLR Ltd, nyni jako soucast TfL. K provozovani automatické rychlodrahy
a jeji udrzbé byla dana licence Serco Docklands Ltd na obdobi 7 let od dubna 1997.

Tento technicky inovativni projekt byl navrzen jako hospodarné ¥eseni k podpore
regenerace diive zpustlych oblasti dokd ve vychodnim Londyné, které mély velmi $pat-
nou obsluhu vefejnou dopravou. Piivodné 12 kilometrd dlouha linka byla brzy pro-
dlouzena do Bank City v roce 1991, do Becktonu v roce 1994 a v nedavné dobé pod
tekou Temzi do Greenwiche a Lewishamu v listopadu 1999. V soucasnosti je DLR
26 km dlouha.

Stavebni ,,boom“v okoli stanice Canary Wharf, vstup do stanice na levé strané obrazku.
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Ctvrté prodlouzeni k London City Airport je planovano na rok 2004. Stejné tak
jako bylo prodlouZeni do Lewishamu postaveno soukromym konsorciem za dodrZeni
planovaného rozpoc¢tu a s 2 mésiénim predstihem, stejné feseni se p¥ipravuje i pro no-
vé prodlouzeni. Toto prodlouzeni by mohlo byt do roku 2006, p¥ipadné 2007, se silnou
podporou primatora, vedeno pod Temzi do Woolwich Arsenal.

Po tfech zménach vlastnikd zaZziva DLR od roku 1992 o&ividny rist. V letech
2000/2001 ptepravila rekordni pocet 38 milionti cestujicich. Pies skutecnost, Ze skrze
Docklands projizdi v roce 1999 do provozu uvedena Jubilee Line, vdé¢&i za tento nartist
tujicim z oblasti Kentu na Isle of Dogs (Psi ostrov), na kterém jsou umistény Canary
Wharf a dal$i rozsahla rozvojova centra.

V roce 2004 se pocita s nartstem na 60 miliona cestujicich. Proto se pfipravuje
zdvojnasobeni kapacity v prabéhu p#istich ¢ty¥ let ndkupem novych souprav, novou

Canary Wharf je hlavnim , business* centrem novych ,,Docklands*, vzdalenych 3 mile
na vychod od Bank of England v londynském City. Denné v ném dnes pracuje 41 tisic,
za pét let to ma byt 90 tisic zaméstnancti.
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Viadukt se stanici DLR Canary Wharf.

infrastrukturou a zvy$enou urovni signalniho systému.
Vsechny soupravy DLR jsou tvofeny $estindpravovymi
kloubovymi vozidly, které jezdi bud samostatné nebo
spojeny do dvojice. DalSich 24 vozovych souprav je ve
vyrobé v zavodé Bombardier v Bruggach, kde byl posta-
ven i soucasny vozovy park 70 vozidel. Nova vozidla jsou
zalozena na puvodnim vozovém parku, ale budou odpovidat nejnovéjsim standardm
pro piistup vozickara a pro usnadnéni p¥istupu nevidomych, neslysicich a lidi se sni-
zenou pohyblivosti. Hlavnim klicem pro expanzi DLR je jeho pohybliva blokova signa-

tervaldi.

AZ t¥i ¢tvrtiny cestujicich DLR pouZiva alespon jeden jiny dopravni systém: DLR
ma p¥imé vazby na 4 hlavni Zelezni¢ni linky, 8 linek metra, 110 autobusovych linek,
specialni autobusové spoje na London City Airport, meziméstské autobusy a ¥i¢ni do-
pravu. Pro ziskdvani novych cestujicich jsou velmi dulezité integrované dopravni in-
formace. Informacni sluzba v redlném Case je k dispozici pfes Internet, prostfednic-
tvim WAP telefonti a ve vozidlech se nyni testuje systém Velocity, ktery je prvni brit-
skou informacni on-line sluzbou uvnitt vozidel.

DLR jako kolejova doprava s automatickym provozem byla pionyrem v zavadéni
doprovodného persondlu, tzv. Passenger Service Agents. Timto p¥istupem se podatilo
sniZit stupen vandalismu a téz zajistit p¥iznivé vnimani této rychlodrahy vefejnosti.
K tomu pfispiva rozsifeny kamerovy dohled a jiz zminény rozsahly stupern informo-
vani.

Nova obytna vystavba v Docklands — pohled z TemZe.
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Automaticka rychlodrazni tramvaj (nebo Zeleznice?) v londynskych docich a zamysle-
nd prodlouZent.

Smluvni spoluprice se soukromym sektorem na tseku do Lewishamu a s Prime
Contractor — hlavnim dodavatelem na signaliza¢nim systému a jiné obnové poskytla
neocenitelnou zkusenost ¥idit smlouvy na fixni cenu k dodavani sluzby spise nez ak-
tiva. Reditel DLR Ian Brown tvrdi, Ze partnerstvi se soukromym sektorem timto zpi-
sobem umoznilo DLR zrychlit rozsifovéani, a to p¥i niz$ich nakladech neZ pf¥i tradic-
nich programech s vefejnym sektorem. Hodné jejich aktiv je realizovano téz v partner-
stvi s mistnimi utady, organy pro regeneraci, developery a komunitami obyvatel i ob-
chodnikd, jez obsluhuji.

Zatimco v roce 1987 za¢inal DLR s 11 vozidly a 15 stanicemi a byl postaven za 77
miliond liber, dnes se vice nez dvojnasobné rozsitil (26 km), pfedstavuje hodnotu 1 mi-
liardy £ a ma 34 stanic.

DLR nyni stoji na prahu obdobi obdobného rastu, a nova prodlouzeni vyzaduji
peclivé planovani. Pan Brown si 21. narozeniny DLR v roce 2008 piedstavuje jako sys-
tém plné integrovany do ostatni sité londynské veiejné dopravy s vysoce kvalitnim vo-
zovym parkem a s vykonem 80 miliont cestujicich za rok.

Souprava DLR ve stanici.

Tramvaj — Croydon Tramlink

Tramvaj se vratila do britského hlavniho mésta v kvétnu 2000 a v soucasné dobé
prepravuje kolem 1,5 milionu cestujicich za mésic. Predstavuje vyznamné zlepseni
vefejné dopravy vjiznim Londyné av poslednim prizkumu v jeho koridoru ma
Tramlink u 80% dotazanych atraktivni image.

Na financovani projektu, vystavbé, udrzbé a provozovani 28 km dlouhé sité, spo-
jujici Wimbledon s Croydonem a obsluhujici ptilehlé okresy Bromley a Sutton, udélil
London Transport koncesi v listopadu 1996 konsorciu Tramtrack Croydon Ltd. v rdmci
vladnich PPP. Finan¢nimi partnery v konsorciu jsou Royal Bank of Scotland a 3i.

Vétsina tramvajové sité je segregovana od ostatni dopravy a vyuziva ze zna¢né Casti
staré Zelezni¢ni traté a v Croydonu tvo#i jednosmérnou smycku, aby se tak obslouzila

Vychodni i Zapadni croydonska nadrazi. Na ulicich maji tramvaje prioritu, a vyuzivaji
38 zastavek.

24 vozidel bylo dodano Bombardier Prorail. Jsou 30,21 m dlouhé, 2,6 m Siroké
a 3,4 m vysoké. Kapacita je 200 cestujicich se 70 sedicimi. Tramvaje jsou nizkopodlazni
s vySkou podlahy 350 mm nad temenem kolejnice.

Ve Wimbledonu ma Tramlink napojeni na linku metra District Line, a je patefnim
systémem pro $irokou oblast jizniho Londyna s dobrymi pFestupy v fadé Zelezni¢nich
nadrazi i s reorganizovanou siti napajecich autobust. Tramlink byl projektovan na dal-
31 33% zvyseni kapacity bez vétsich problému a v soucasné dobé je zvazovana moznost
rozsiteni tramvajové sité v nékolika koridorech severnim a jiznim smérem.

DB kontakt

&



Souprava Croydon Tramlink v zastavce.
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Statni

Jak jiz bylo zminéno v Dopravni strategii, je statni Zeleznice Zivotné dilezity
dopravni systém pro Zivot centralniho Londyna. Vyuziva jej 460 tisic lidi, 40% vsech,
kte¥i cestuji do centralniho Londyna v ranni $pi¢ce pracovniho dne. Pfes polovinu
téchto cest ma zdroj v Londyné. V jiznim Londyné, naptiklad, kde obsluha metrem je
slaba, jsou statni drahy hlavni kolejovou siti a kriticky dilezité pro dopravu do cent-
ralniho Londyna nejen za praci, ale i za vzdélanim i zatizenimi pro volny ¢as. V Castech
vnitiniho Londyna, na sever od Temze, jsou nejefektivnéjsim prosttedkem pro tan-
gencidlni cesty vetejnou dopravou.

Co se tyce statnich drah, Londyn se potyka se dvéma hlavnimi problémy. Za prvé,
s nedostatky statniho Zelezni¢niho systému, kterym jsou p¥ipisovany tragické nehody
v nedavné minulosti. Za druhé tim, Ze na sebe vzal ulohu pozvednout je na vy33i uro-
venl. Za zlep3eni standardi bezpe¢nosti a vykonnosti zodpovida hlavné Strategicky
utad pro Zeleznici — Strategic Rail Authority (SRA). Sit statnich drah je vyrazné pod
drovni své vykonnosti a je zapotiebi vyznamnych zmén a zlep3eni. Siroce sdilenym
presvédcenim — véetné uvnit¥ Zelezni¢niho odvétvi — je, Ze jadrem problému byla frag-
mentace statnich drah po privatizaci, z niZ nejpodstatnéjsim aspektem bylo rozdéleni
fizeni provozu a infrastruktury.

Ekonomicky rist Londyna od druhé poloviny devadesatych let vedl k vy$sim po-
zadavkim na dopravu, které kolejova doprava nebyla schopna uspokojovat. Aby se Fesil
nedostatek jasné perspektivy z¥idila vliada SRA, ktery stinové zacal fungovat od Cerven-
ce 1999. Podle vladnich plana z roku 2000 bude SRA zodpovidat za vydaje ve vysi
60 miliard L (zahrnujici vetejné i soukromé financovani) na statni drdhy v deseti p¥i-
stich letech. TfL bude spolupracovat se SRA a s vladou, aby Statni plan pro Zeleznice,
ktery SRA vydal v prvni poloviné roku 2001 a Dopravni strategie spole¢né zajistily nej-
lepsi rovnovahu v potfebach kazdodennich londynskych uZivatel Zeleznice, cestuji-
cich na statnich a mezistatnich linkdch a nakladni dopravy.

SRA zacal proces nahrazovani existujicich koncesi. Nové koncese maji za cil za-
vést mnohem ptisnéjsi vykonnostni i stimulaéni rezimy a vést k zasadnimu zlep$o-

véani. Dohody budou na del§i dobu, aby usnadnily vy33i nové investice ze strany

Whbérci v doubledeckeru.

drahy

koncesionafu a jejich partnerd. Je to reakce na nesplnéné ocekavani, ze reorganizace
kolejové dopravy prostiednictvim privatizace povede k vy$§imu stupni zaméfeni na
klienta. Navic je Zelezni¢ni sit v Londyné nevnimana cestujicimi jako skute¢nd sit,
ale spise jako soustava raznych linek, které cestujicim nabizeji zmate¢né riznorody
vzorek sluzeb.

Strategie ptichazi s navrhem vyuziti Zeleznice k vytvoteni hlavnich koridora s vy-
sokou frekvenci obsluhy podobnou londynskému metru s pIné integrovanym jizdnym,
jizdenkovym systémem a informacemi. Jde vlastné o navrh na vytvofeni S-Bahnu ¢i
RER a konkrétni navrhy pro zacatek berou v tivahu jizni ¢ast Londyna a okruzni sit
zvanou Orbi-Rail.

Za ucelem lepsi integrace mezi siti statnich drah a ostatnimi systémy londynské
dopravy spolupracuji SRA a TfL, spolu s LU, na vytvofeni Planu pfestupnich uzld, ktery
bude obsahovat kategorizaci téchto uzld, stanovi minimalni standard vybaveni vyzado-
vaného pro kazdou kategorii a navrh harmonogramu praci pro dosazeni téchto
standardd.

Vyssi standardy budou uloZeny i v§em provozovateltim. Vybaveni stanic, personal-
ni obsazeni, ptistup pro lidi se sniZenou pohyblivosti a bezpe¢nost (safety and security)
bude vyzadovat téZ vypracovani minimalnich garantovanych standardd, s vy$$imi
standardy v dualezitych stanicich.

Pozornost je vénovéna sniZovani kriminality i obav z kriminality. Za nejefektivnéj-
$i cestu je oznaCovan vétsi poCet zaméstnanct a cestujicich, spole¢né s lep$im osvét-
lenim a videomonitorovanim ve stanicich a v jejich okoli.

Britska dopravni policie pracuje spolecné s Zelezni¢nimi provozovateli na vladou
podporovaném programu akreditace bezpecnych stanic. Aby se mohly stanice kvalifi-
kovat, musi spltiovat ¢tyti kriteria: stani¢ni design; staniéni management; manage-
ment snizovani kriminality uvnit¥ a v okoli stanic; zvy$ovani pocitu bezpe¢nosti ces-
tujicich. Prvnimi stanicemi, které maji byt akreditovany, jsou v centralnim Londyné —
Marylebone, Kings Cross, City Thameslink, Fenchurch Street a stanice metra Charing
Cross.

Lepsi autobusova sit

Kdyz byla v roce 1985 ,Dopravnim ziakonem* deregulovana autobusova doprava
mimo Londyn, mohl kazdy provozovatel s licenci nabizet své sluzby s tarifem, ktery si
sam zvolil, a s nimZ mél spojenou pouze nahlasovaci povinnost. Na tomto zakladé
vznikla trzni konkurence, kdy klienti si mohli na ulici vybirat mezi rtiznymi konkuren-
ty. Vysledkem je skutecnost, Ze 83% sluZeb méstské autobusové dopravy mimo Londyn
je provozovano na ekonomickém principu.

V Londyné vsak vyvoj probihal jinak. Dale se vyvijela integrovana nabidka pro kli-
enty. London Transport zavedl konkurenci o smlouvy na specifikované autobusové
sluzby, ve kterych byl stanoven planovany vykon spolu s danymi jizdnimi ¥ady a tarify.
LT zatizoval zastavky, pFisttesky, autobusova nadrazi a informovani pro cestujici. Vza-
jemnou soucinnosti obou stran bylo v provozovani autobusové dopravy dosazeno vy-
znamnych efekta:

¢ niklady na jednotku se oproti poloviné 80. let sniZily na polovinu,

¢ subvence byly sniZeny o 40%,

e pocetni stav zaméstnanct autobusovych provozovatela klesl o 12%,

¢ nabidka vozokilometr se zvysila o ¢tvrtinu,

e cena jizdného stoupla o jednu t¥etinu, ale zatimco mimo Londyn pocet cestuji-
cich klesal (ve velkych aglomeracich o 20%), pocty cestujicich v Londyné se zvedly
0 13%.

Soutasn4 situace

Kazdy pracovni den piepravi londynské autobusy na péti stech rtznych linkach
4 miliony cestujicich. Rozsahla autobusova sit napaji sité metra a Zeleznice a obsluhu-
je mnoho raznych méstskych center hlavniho mésta. Vétsina uzivateld autobust
(70%) nevlastni nebo nema p¥istup k automobilu a nejvice jsou autobusy vyuzivany
Zenami, star§imi lidmi a mladezi.

& PP xontakt

Roste i poptavka po autobusové siti (o 40% oproti roku 1994) a ta se imérné ni
rozsifuje. Rada hlavnich linek je pfeméiovana na linky s 24 hodinovou obsluhou. Lon-
dynska autobusova sit ma 17 tisic zastavek a 45 autobusovych nadrazi. Tzv. Countdown
systém — elektronické oznamovani ¢asu do p¥ijezdu spoja na zastavkach — zahrnuje
v soucasné dobé 1 500 takto vybavenych zastavek. Do roku 2005 ma byt jejich pocet
zvySen na 4 000.

Pouze polovina celkového londynského autobusového parku, ktery tvori 25 000
autobusu, je pfistupna pro invalidni voziky a kocarky. V sou¢asném rytmu vybavovani
budou vsechny londynské autobusy plné p¥istupné za 5 az 8 let (kromé patrovych
Routemastert).

Zajimavé jsou vysledky ankety spokojenosti cestujicich, organizované v roce
1999/2000 spole¢nosti London Buses. Uvedena ¢isla predstavuji procento cestujicich,
vyjadfujicich miru spokojenosti 7,5 a vice z maximalné moznych 10 boda:

® spolehlivost 52
® osobni bezpecnost (safety and security) 8,0
e plynulost fizeni a kodrcani 6,0
e prijeti a chovani personélu 7,9
e Cistota a upravenost autobusu 7,0
e informace na autobusech (vné i uvnit¥) 6,9
e informace na zastavkach 6,2

Provozni deficit autobusové dopravy mezi lety 1994 a 1997 rychle klesal a v roce
1997/1998 dosahl nuly. Tato uspora subvenci viak byla dosazena na tikor klesajici kva-
zvySovani deficitu, ktery v roce 2000/2001 ma dosahnout 74 miliont L. Riznd splynuti
a akvizice mezi autobusovymi spole¢nostmi vedly ke vzniku 6 velkych provozovateld,



Bus spider map, Covent Garden
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Autobusovd ,,pavouci

operujicich na 90% autobusové sité. Celkem existuje 25 provozovatel(i.

Struktura londynské autobusové sité, véetné linkového vedeni, jizdnich ¥ada
a jizdného je nadale urc¢ovana TfL. VSechny mistni autobusové sluzby jsou realizovany
soukromymi autobusovymi spole¢nostmi, které podepsaly smlouvu s TfL. Tzv. ,,Gross
cost“ smlouvy (,,brutto naklady*) ukladaji provozovatelim podavat nabidky na sluzbu
za pevné stanovenou cenu s tim, zZe p¥ijmy z jizdného si ponechava TfL. Zatimco pte-
bytky mohou byt TfL pouZzity k reinvesticim do autobusové sité, neni u téchto smluv
zadna pobidka (incentive) pro autobusové spolecnosti, aby vozily vice cestujicich.
U ,Net cost“ smluv (,netto naklady“) je nabidka na realizace sluzby délana na zakladg,
Ze piijmy z jizdného zlstanou provozovateli. Vsechny nové smlouvy a mnoho existu-
jicich smluv jsou smlouvy na brutto naklady, zbytek ¢ini smlouvy na netto naklady.

Soucasna ro¢ni hodnota téchto smluv, z nichz 20% j Je kazdy rok davano do novych

LY LY b= G
| Lol lrgdel Bemt

Pickwickovsky dispecer na zastavce autobusu u Gloucester Road Station. Marné nedél-
ni ¢ekani na prijezd okruzniho vyhlidkového autobusu
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mapa na podloZce pro pocitacovou myS — marketing a informace v jednom

tendrﬁ (vybérovych f'l’zem’) piedstavuje 700 milionﬁ L. Koncentrace vlastnictvf garazi
nékolik velkych autobusovych spole¢nosti.

Ackoli pavodné systém tendrt vedl ke snizeni nakladd, je nyni uznavano, Ze pod-
minky tendra davaly p¥ili§ velky diraz na ekonomii a maly na kvalitu a spolehlivost
sluzeb. P¥i obnovovani smluv u novych tendrt se naklady podstatné zvySovaly, ale kva-
lita sluzby zlistavala stejna. Davody pro tento rist jsou rizné, ale cena pracovni sily
je klicovym faktorem, a to nejen zvySovanim platd, ale také proto, Ze provozovatelé
pottebuji vice zaméstnancu, aby fesili problémy s provozni nespolehlivosti a del3i pro-
vozni hodiny. Ke zvy$ovani smluvnich nakladu téz p¥ispély zmény ve standardech pro
vozidla, pozadavky na nidkup novych nizkopodlaznich autobusd, rostouci naklady na
inZzenyring i ceny pohonnych hmot.

V Londyné se téz zabyvaji otazkou rozsifeni poctu priivodéich na tzv. Routemaste-
rech, ¢i doubledeckrech a uvazuji o zdvojnasobenti jejich po¢tu na téchto autobusech
v centralnim Londyné do roku 2004.

V soucasné dobé probihd dvoulety program, tzv. London Bus Initiative — Londyn-
ska autobusova iniciativa (LBI). TfL ve spolupraci s méstskymi obvody jeho prostied-
nictvim zlep3uje spolehlivost a kvalitu sluzeb na vybranych linkach. Prvni faze progra-
mu se tyka 27 linek, bude stat 60 miliont L a jejim cilem je do bfezna 2002 dosahnout
jasné stanovené vysledky:

o alespon 40% az 60% kazdé linky LBI pokryt preferenénimi opatfenimi pro autobusy,
snizit pramérnou cestovni dobu na linkach alespon o 10% az 20%,

snizit 0 10% casy néastupt,

zvysit alespon 0 5% aZ 7% pocet cestujicich,

zlepsit na alespon 50% zastavek jejich celkové uspofadani pro snazsi nastup do au-
tobus.

Linky vybrané do prvni faze LBI jsou nazyvany Bus Plus linky. Pat¥i mezi né nejza-
tizenéjsi linky, zajistujici p¥ileZitost k vytvoFeni integrovanych sluzeb. Za nejkli¢ovéjsi
faktor je povazovan preference autobust a jeji ,vynuceni*, ale stejné tak klicovy je tzv.
»celolinkovy* p¥istup, ktery bere v tivahu mnoho aspekta cestovani autobusem: infor-
mace, pristup k autobusovym zastavkam, ptistiesky, prost¥edi v autobusech a jejich
vazby na ostatni systémy vetejné dopravy.

Druha faze LBI se zamé#i na zlepSovani linek v centralnim Londyné a do central-
niho Londyna sméfujicich autobusovych linek.
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Program zpoplatnéni dopravnich zacp

Byly realizovany studie riznych forem mytného za
pouzivani automobilt v centralnim Londyné, od papiro-
vych povoleni po plné elektronické platby za pouzivani
komunikaci. Neddvno dokon¢ena studie ROCOL — Road
Charging Options for London — usuzuje, Ze systém z6-
novych licenci zaloZeny na poznavacich automobilovych
znackach s poplatkem 5 L za den a s kamerovym dohle-
dem, by mél ,vyrazny dopad na dopravni podminky
v centralnim Londyné“. Je oznalen za realizovatelné
a vynutitelné ¥eSeni.

Ridici, kte#i by si prali vjet do zpoplatnéné zény
a pouZivat v ni svij automobil, by zaplatili poplatek
a zaregistrovali by ¢isla svych poznavacich znacek na
pfislu§sném ufadu. Automatické &tecky poznavacich
znacek — v podobé kamer — by ovéfovaly nahlasena &is-
la poznavacich znacek stémi, kterd budou ve
zpoplatnéné z6né zjisténa. Tato technologie je jiZ po-
uzivana pro platbu mytného v Severni Americe a Aus-
tralii a obecny princip mytného byl prokazéan i v Singa-
puru.

Podle studie ROCOL by opat¥eni mélo:

e omezit zicpy, jak uvniti tak i mimo zpoplatnénou
zonu,

e zvyhodnit vefejnou dopravu obsluhujici centralni
Londyn,

o zlepsit provoz autobusd...

Doba zpoplatnéni by byla od 7 do 19 hodin od pon-
déli do patku (mimo Stédry den a svétky). Standardni
poplatek by byl 5 L za den, bez p¥iplatku za vétsi dodav-
ky. Tydenni poplatek by byl 25 L, mési¢ni 110 E, roéni
1 250 L. Nahlaseni znacky tfadu a zaplaceni by mélo byt
provedeno pfedem a to telefonicky, postou, internetem
¢i osobné v fadé k tomu urenych prepéazek.

Pro provozovatele vétsich vozovych parkt by byly
ziizeny ucty. Pro tidice platici po 19. hodinég, ale pted
ptlnoci dne, ve kterém budou vozidlo v z6né pouZivat,

by poplatek ¢inil 10 L. Existuje vycet vozidel se 100%
slevou, rezidenti by méli 90% slevu.

o

! e
k! " it |
sl

Navrhovana londynska oblast mytného za zacpy, vvmezena vnitinim okruhem (Inner Ring Road)

Londynska vystava o¢ima Prazskeé strojirny a.s.

Na konci kvétna jsem s kolegou navstivil londyn-
skou vystavu ,,UITP — Mobility and City Transport Exhi-
bition 2001“ konanou u p¥ileZitosti 54. mezinarodniho
kongresu UITP. Velmi mile nas ptrekvapil vstup zdarma
na tuto vystavu, kde vystavovalo pies 330 vystavovateld.
Tato mensi vystava byla podle mého nazoru pojata ryze
prestizng, protoze Zadny ze stfednich a malych podnika
si nemohl dovolit vystavovat s poplatkem 800 L/m?. Me-
zi nejvétsi vystavovatele pat¥ily dopravni giganty jako:
Bombardier Transportation, Irisbus, Siemens, Ansaldo
Breda, Scania, Man, Volvo, Neoplan asamoziejmé
Transport for London.

Prijemné letni zazitky ¢tendriim DP-KONTAKTu preje

autor ,londynské“ prilohy, v pozadi stowerskym
mostem, jako symbolem vstupni brany do obrovské
rozvojové oblasti vychodniho Londyna.

Pro nés, zastupce spole¢nosti Prazska strojirna a. s.,
ktera je specializovand na vystavbu modernich tramva-
jovych trati, bylo mnoho p¥ileZitosti k navazani obchod-
nich kontaktd. Oslovili jsme vice nez 40 vystavovatelt
a odnesli si cenné kontakty. V sou¢asné dobé ocekavame
odpovédi od spolecnosti z Evropy, Ameriky i Australie.
Mimoevropské spole¢nosti vystavovaly vétSinou ve spo-
le¢nych stancich ¢i sekcich uréenych pro dany konti-
nent. Velmi nas zklamala APTA — American Public
Transportation Association, ktera se prezentovala jen
damami s poho$ténim a jedinou informaci, kterou byly
schopny podat, byla pozvanka na zasedani této asociace
vroce 2002 v Nevadé v USA.

V Londyné davaji ,,velky“ prostor tramvajové dopra-
vé, predstavovala ji pouze mala vitrinka s vlacky na zadni
strané velkolepé expozice Transport for London. Aby-
chom zjistili, jak to ve skute¢nosti vypada s londynskym

Croydon Tramlink, vypravili jsme se t¥eti den na kone¢-
nou metra na nadrazi do Wimbledonu (spole¢nym pro
metro, vlaky itramvaje). Po skoro dvacetiminutovém
¢ekani jsme se rozjeli jednou ze t¥i linek provozovanych
v Londyné a vyrazili do tramvajového centra ve Ctvrti
Croydon. Celou dobu do Croydonu je trat vedena po Ze-
lezni¢nim svrsku stranou od ostatni komunikace a pro
obousmérny provoz slouZi rozdvojeni v nékterych za-
stavkach. T¥i trasy se sjizdeji v centru Croydonu na
okruh, ze kterého pak kazda jednim smérem odbocuje.
Moderni a velmi malou tramvajovou trat pak dokresluji
Cisté a spolehlivé tramvaje od firmy Bombardier. Musim
konstatovat, Ze Londyn je teprve na zacatku tramvajové
dopravy, ale byli jsme ujisténi, Ze dynamicky rozvoj je
planovan na nasledujici l1éta.
Ing. Zdenék Millek,
vedouci marketingu PraZské strojirny a. s.

E5te Ao

Prilohu o Londyné a 54. kongresu UITP pfipravil ing. Zdenék Dosek za pomoci Katefiny Hildebrandové a Dany

Rautenkranzové,

Foto: Zdenék Dosek a materidly Transport for London

Pro lepsi orientaci v textu p¥ilohy p¥ipojujeme maly slovnicek: environmentalni - tykajici se Zivotniho prostieds;
kontraktofi - smluvni partnefi; developefi - spolecnosti ptisobici v oblasti rozvoje tizemi; ligh rail - rychlodrazni
tramvaj (tramvajové rychlodraha); aktiva - hmotny majetek; deprivace - ochuzeni, zanedbani.
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