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DopravnÌ podnik hl. m. Prahy,
akciov· spoleËnost
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Londýn hostil 54. kongres UITP
Cel· srpnov· p¯Ìloha DPñKONTAKTu je vÏnov·na

54. kongresu UITP a jeho hostitelskÈmu mÏstu Lond˝-
nu. P¯esnÏji, spÌöe neû jednomu i druhÈmu, p¯edevöÌm
lond˝nskÈmu dopravnÌmu systÈmu, kter˝ pat¯Ì mezi
nejstaröÌ, nejvÏtöÌ a nejen z tÏchto d˘vod˘ mezi nejzajÌ-
mavÏjöÌ na svÏtÏ.

V minul˝ch p¯Ìloh·ch naöeho mÏsÌËnÌku jsme v·s
jiû sezn·mili s vÏtöinou partner˘ DopravnÌho podniku
hl. m. Prahy, akciovÈ spoleËnosti v klubu kvality sluûby
CYQUAL, s dopravnÌmi podniky mÏst Pa¯Ìûe, éenevy
a Bruselu. P¯edstavenÌ zb˝vajÌcÌho zakl·dajÌcÌho Ëlena

klubu, Metro Madrid, za¯adÌme po podzimnÌ pracovnÌ sch˘zi klubu ve öpanÏlskÈm
hlavnÌm mÏstÏ.

Kongres UITP byl p¯ÌleûitostÌ k sezn·menÌ se se systÈmem mÏstskÈ hromadnÈ do-
pravy dalöÌho p¯ednÌho evropskÈho velkomÏsta, jehoû nejv˝znamnÏjöÌ souË·st, London

Underground ñ Lond˝nskÈ metro, je partnerem naöÌ spoleËnosti v r·mci evropskÈho
v˝zkumnÈho projektu PrismaticaPrismaticaPrismaticaPrismaticaPrismatica, zab˝vajÌcÌho se bezpeËnostÌ v mÏstskÈ ve¯ejnÈ do-
pravÏ.

Lond˝nsk· doprava je zajÌmav· jak svou historiÌ ñ prvnÌ parnÌ ûeleznice pro osobnÌ
dopravu mezi Lond˝nem a Greenwichem zah·jila provoz v roce 1836 a prvnÌ mÏstsk·
podzemnÌ ûeleznice, rovnÏû s parnÌ lokomotivou, Metropolitan ñ z·klad dneönÌho met-
ra, zde byla otev¯ena s velk˝m ̇ spÏchem 10. ledna 1863 ñ tak i svou souËasnou situacÌ.
I naöe media o nÌ v poslednÌch mÏsÌcÌch struËnÏ informovala, p¯edevöÌm v souvislosti
s vl·dnÌm pl·nem na privatizaci metra, jak o tom svÏdËÌ Ël·nek v Lidov˝ch novin·ch
z p·tku 20. Ëervence pod titulkem ÑLond˝n se bou¯Ì, Tony Blair prosazuje privatizaci
metraì.

Lond˝nsk· hromadn· doprava, ostrov integrovanÈho dopravnÌho systÈmu v mo¯i
deregulovanÈho r·mce ûelezniËnÌ i autobusovÈ dopravy ve zbytku zemÏ, nemohla z˘-
stat neovlivnÏna nÏkter˝mi zkuöenostmi, kterÈ tento v˝voj p¯inesl, a o kterÈm p¯Ìloha
tÈû p¯in·öÌ informace.

A tak alespoÚ v ˙vodu vöeobecnÏji o mÏstÏ Lond˝nÏ, je-li to struËnÏ v˘bec moûnÈ:
jeho r˘st v poslednÌch dvou stoletÌch byl ˙zce spojen s rozmachem sluûeb ve¯ejnÈ do-
pravy. AËkoliv byl Lond˝n zaloûen brzy po invazi ÿÌman˘ v roce 43 naöeho letopoËtu,
z˘stal relativnÏ mal˝m sÌdelnÌm celkem po cel˝ st¯edovÏk i 16. a 17. stoletÌ. Rychl˝
r˘st na konci 18. stoletÌ d·v· vznik velkÈmu viktori·nskÈmu Lond˝nu. V roce 1801,
kdy bylo zorganizov·no prvnÌ sËÌt·nÌ lidu, byl poËet obyvatel Lond˝na jeötÏ pod jednÌm
milionem. ZatÌmco antick˝ ÿÌm byl prvnÌm mÏstem v lidskÈ historii, kterÈ mÏlo vÌce
neû jeden milion obyvatel, po jeho p·du nebyla tato hranice p¯ekon·na aû do roku
1810, kdy ji dosahuje Lond˝n a poËet jeho obyvatel roste na 2,5 milionu v roce 1851
a na 8 milion˘ po prvnÌ svÏtovÈ v·lce.

Roste i jeho zastavÏnÈ ˙zemÌ a uzdu tÈto expanzi d·v· aû pl·novacÌ legislativa tzv.
ZelenÈho p·su v polovinÏ 20. stoletÌ. Na poË·tku 21. stoletÌ uû Lond˝n nenÌ nejvÏtöÌm

mÏstem svÏta ñ jeho rozloha ËinÌ 620 ËtvereË-
nÌch mil, z˘st·v· ale jednÌm z evropsk˝ch ve-
doucÌch finanËnÌch, obchodnÌch a kulturnÌch
center. Hospod·¯sk· geografie mÏsta pokraËuje
v ovlivÚov·nÌ a je ovlivÚov·na jeho spletit˝mi
systÈmy ve¯ejnÈ dopravy, bez kter˝ch by se mÏs-
to brzy zastavilo.

ZatÌmco ÿÌm je ÑVÏËn˝m mÏstemì, Pa¯Ìû
ÑMÏstem svÏtlaì, New Yorku se p¯ezdÌv· Big
Apple ñ VelkÈ jablko, Lond˝n je podle autora
nejnovÏjöÌ publikace o tomto mÏstÏ, Terence
Conrana, nedefinovateln .̋ Je podle nÏj z·roveÚ
starovÏk˝ i modernÌ, pokrokov˝ i apatick ,̋ im-
pozantnÌ i oöuntÏl .̋ Uveden˝ autor p¯ipisuje
spisovateli Peteru Ackroydovi charakteristiku
mÏsta jako ÑËervenÈhoì: poötovnÌ schr·nky,
starÈ telefonnÌ budky, uniformy gardov˝ch d˘stojnÌk˘, patrovÈ autobusy ñ double-
deckery, kruhov· Ë·st vöudyp¯ÌtomnÈho loga metra ñ a samoz¯ejmÏ prvnÌ demokratic-
ky zvolen˝ prim·tor z roku 2000.

Lond˝n je barevn˝ i tÌm, ûe jde o opravdovÈ multirasovÈ mÏsto, Ëtvrtina aû t¯etina
jeho populace nenÌ bÌl·, s cel˝mi desÌtkami r˘zn˝ch komunit. Podle ned·vnÈho pr˘-
zkumu mluvÌ lond˝nötÌ ökol·ci 307 r˘zn˝mi jazyky a dialekty, coû je nejvÏtöÌ jazykov·
r˘znorodost na svÏtÏ. Podle zmÌnÏnÈho autora je skuteËnost, ûe Lond˝n je kulturnÌm
tavÌcÌm kotlem, jednÌm z jeho nejp¯itaûlivÏjöÌch atribut˘. SpÌöe organick˝ r·z Lond˝na
je nepochybnou souË·stÌ jeho öarmu a vypovÌd· nejlÈpe o houûevnatÈm duchu v brit-
skÈm charakteru, kter˝ ned˘vÏ¯uje velk˝m gest˘m a monument˘m, kter˝ tak
nenapodobitelnÏ v souËasnÈ dobÏ v »eskÈ televizi p¯ipomÌnajÌ ÑPost¯ehy Karla Kynclaì.

Big Ben ñ srdce Lond˝na

Dobyvateli Anglie CÈsarovi je pro zjevn˝ civilizaËnÌ p¯Ìnos ÿÌma st·le pozornÏ naslou-
ch·no
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LetoönÌ dubnov˝ DPñKONTAKT p¯inesl
v Ël·nku ÑMHD ve svÏtle novÈ evropskÈ dopravnÌ
politikyì informaci o restrukturalizaci UITP ñ
Mezin·rodnÌho svazu ve¯ejnÈ dopravy. Nov· sva-
zov· struktura, statut a vnit¯nÌ pravidla byly p¯i-
jaty na valnÈm shrom·ûdÏnÌ zahajujÌcÌm
54. kongres UITP, kter˝ se konal ve dnech 21. aû
24. kvÏtna letoönÌho roku v Lond˝nÏ. Z˙Ëastnili
se ho i z·stupci DopravnÌho podniku hl. m. Prahy,
akciovÈ spoleËnosti v Ëele s p¯edsedou p¯edsta-
venstva a gener·lnÌm ¯editelem Ing. Milanem
Houfkem a mÌstop¯edsedou p¯edstavenstva pa-
nem Radovanem äteinerem.

Kongres, na nÏmû byla oËek·v·na rekordnÌ
˙Ëast kolem 10 tisÌc deleg·t˘ a n·vötÏvnÌk˘, byl
p¯ÌleûitostÌ k vyslechnutÌ p¯edn·öek odbornÌk˘
z celÈho svÏta. Organiz·to¯i usnadnili volbu
a moûnost ˙Ëasti na nejzajÌmavÏjöÌch prezenta-
cÌch tÌm, ûe pouze prvnÌ rannÌ a prvnÌ odpolednÌ
p¯edn·öky se konaly ve dvou soubÏûn˝ch sekcÌch, druhÈ dopolednÌ a odpolednÌ sekce
jiû probÌhaly samostatnÏ. Kongres byl na v˝staviöti v Earls Court ve Ëtvrti Chelsea do-
prov·zen v˝stavou pod n·zvem ÑMobilita a mÏstsk· dopravaì, kde na ploöe 20 tisÌc m2

svÈ v˝robky p¯edstavilo tÈmÏ¯ 250 vystavovatel˘. HlavnÌ st·nky pat¯ily firm·m Adshel,
Alstom, Bombardier, J. C. Decaux, Mercedes, Michelin, National Express, SNCF ñ Fran-
couzskÈ ûeleznice, Scania, Volvo a dalöÌm, ale p¯Ìtomny sv˝mi expozicemi byly i velkÈ
dopravnÌ podniky jako RATP, d·le mÏsta Ëi regiony, z nichû nov˝ region·lnÌ pl·n dopra-
vy p¯edstavil Region Brusel ñ hlavnÌ mÏsto, n·rodnÌ dopravnÌ svazy jako VDV ñ Svaz
nÏmeck˝ch dopravnÌch podnik˘ Ëi francouzsk˝ UTP ñ Svaz ve¯ejnÈ dopravy, Ëi ËetnÌ
dalöÌ menöÌ dodavatelÈ a konzultaËnÌ kancel·¯e v oblasti dopravy z r˘zn˝ch evropsk˝ch
i z·mo¯sk˝ch zemÌ.

St¯edem pozornosti byl v blÌzkosti vstupu do v˝stavnÌ haly situovan ,̋ 25 metr˘
dlouh˝ st·nek pat¯ÌcÌ hostitelskÈmu Transport for London (Doprava pro Lond˝n) ñ TfL,
lond˝nskÈmu dopravnÌmu ˙¯adu, se kter˝m blÌûe Ëten·¯e sezn·mÌme v samostatnÈm
Ël·nku. TfL p¯edstavil vöechny dopravnÌ systÈmy hlavnÌho mÏsta SpojenÈho kr·lovstvÌ
a pl·ny pro budoucnost, kterÈ jsou souË·stÌ prim·torova n·vrhu ÑDopravnÌ strategieì.
⁄st¯ednÌm bodem byl velk˝ interaktivnÌ model centr·lnÌho Lond˝na, ukazujÌcÌ i navr-
hovanou oblast tzv. Ñcongestion chargeì ñ zpoplatnÏnÌ z·cep, se zn·zornÏnÌm linek
metra, sÌtÏ st·tnÌch ûeleznic, stanic a n·draûÌ a hlavnÌch dopravnÌch p¯estupnÌch uzl˘.
K vystavovan˝m model˘m pat¯ila v re·lnÈm mÏ¯Ìtku vytvo¯en· scÈna z lond˝nskÈ uli-
ce s nÌzkopodlaûnÌm autobusem poslednÌ generace, nov˝m taxÌkem, tzv. taktilnÌ (plas-
tickou) dlaûbou a autobusov˝m p¯Ìst¯eökem vybaven˝m informaËnÌm systÈmem
v re·lnÈm Ëase (Count down system ñ systÈm odpoËÌt·vajÌcÌ Ëas do p¯Ìjezdu spoje).
SouË·stÌ st·nku byl i mal˝ obch˘dek reprezentujÌcÌ lond˝nskÈ Muzeum ve¯ejnÈ dopra-
vy, kde bylo moûno vybÌrat z öirokÈ nabÌdky model˘ vozidel Ëi zajÌmav˝ch suven˝r˘
v barv·ch lond˝nskÈ dopravy.

Pro z·jemce jsou v oddÏlenÌ VTEI k dispozici, ve t¯ech ofici·lnÌch jazycÌch UITP,
jednak v˝tisk resumÈ vöech p¯edn·öek a d·le CD ROM s jejich delöÌmi verzemi. Jako
nejstruËnÏjöÌ moûnÈ shrnutÌ vöech nejd˘leûitÏjöÌch tÈmat a aspekt˘ lze uvÈst: ÑVe¯ejn·
doprava jako sektor se st·v· st·le vÌce trûnÏ orientovan· a nab˝v· mezin·rodnÌ charak-
ter. KlÌËov˝mi slovy se st·vajÌ kvalita a z·kaznÌk, na jejichû z·kladÏ dopravnÌ podniky
diverzifikujÌ a p¯izp˘sobujÌ svÈ sluûby s cÌlem jednat jako opravdovÌ poskytovatelÈ slu-
ûeb v oblasti mobility. V˝robci vozidel pro ve¯ejnou dopravu se st·le vÌce zapojujÌ do
˙drûby a provozu. ⁄¯ady st·le vÌce integrujÌ opat¯enÌ na podporu ve¯ejnÈ dopravy s ma-
nagementem p¯epravy a politikami mÏstskÈho pl·nov·nÌì.

HlavnÌm ¯eËnÌkem na ofici·lnÌm zahajovacÌm zased·nÌ kongresu byl spolu s pre-
zidentem UITP, panem J.ñP. Bailly, nov˝ prim·tor Lond˝na, pan Ken Livingstone.

54. kongres UITP a doprava v Londýně

Prim·tor Lond˝na
Ken Livingstone

Bob Kiley,
komisa¯ Transport for London

St·nek Transport for London a model Lond˝na ñ bÌle vyznaËena rozvojov· ˙zemÌ

Z proslovu jasnÏ vyplynulo, ûe hlavnÌ priori-
tou jeho volebnÌho obdobÌ je zlepöov·nÌ do-
pravnÌho systÈmu hostitelskÈho mÏsta 54.
kongresu UITP. SouËasn· dopravnÌ krize lon-
d˝nskÈho dopravnÌho systÈmu ñ rychlosti do-
pravnÌho proudu v ulicÌch, klesajÌcÌ pod 10
mil za hodinu a negativnÏ ovlivÚujÌcÌ rychlost
a spolehlivost systÈmu autobusovÈ dopravy,
dopravnÌ z·cpy v r˘zn˝ch centr·lnÌch oblas-
tech mÏsta, p¯etÌûenost ûelezniËnÌho systÈmu,
nedostateËn· kapacita metra ñ ohroûuje hos-
pod·¯skou prosperitu Lond˝na a kvalitu ûivo-
ta jeho obyvatel. Prim·tor Lond˝na, kter˝ je
z·roveÚ p¯edsedou p¯edstavenstva Transport
for London, jiû zmÌnÏnÈ organizaËnÌ autority
hlavnÌho mÏsta SpojenÈho kr·lovstvÌ, p¯ed-
stavil ˙ËastnÌk˘m kongresu svoji ÑDopravnÌ
strategiiì v podobÏ n·vrhu pro ve¯ejnou deba-
tu, vych·zejÌcÌ z öirokÈ shody, ûe ¯eöenÌm pro-

blÈmu dopravnÌch z·cp nebude v˝stavba nov˝ch komunikacÌ pro automobilovou do-
pravu. MÌsto toho p¯edstavuje inovativnÌ ¯eöenÌ pro to, jak uËinit ve¯ejnou dopravu
rychlejöÌ, lacinÏjöÌ a spolehlivÏjöÌ a p¯esvÏdËit tak vÌce lidÌ k p¯echodu od jejich auto-
mobil˘ k metru, tramvajÌm, vlak˘m, autobus˘m i ¯ÌËnÌ dopravÏ. Ve svÈm ˙vodnÌm
proslovu k ˙ËastnÌk˘m kongresu Ken Livingstone prohl·sil, ûe je p¯ipraven zavÈst tzv.
Ñroad congestion chargeì, m˝tnÈ za pouûÌv·nÌ komunikaËnÌ sÌtÏ v centru Lond˝na,
kterÈ by mÏlo dosahovat v˝öe 5 liber za automobil a den a jehoû v˝nos bude slouûit
k podpo¯e provozu a rozvoje systÈmu ve¯ejnÈ dopravy.

Naöe ˙Ëast na 54. kongresu UITP byla p¯ÌleûitostÌ sezn·mit se blÌûe s dopravnÌm
systÈmem jednÈ z nejvÏtöÌch svÏtov˝ch metropolÌ, i s pl·ny na cestu z jeho souËasnÈ
krize, a to z·roveÚ v prismatu hodnocenÌ obdobÌ deregulace ve¯ejnÈ dopravy, kter· ve
VelkÈ Brit·nii, s v˝jimkou Lond˝na, proöla v˝vojem od roku 1986. Ken Livingstone,
kter˝ se 4. kvÏtna 2000 stal prvnÌm prim·torem Lond˝na zvolen˝m v p¯ÌmÈ volbÏ, de-
klaroval, ûe jeho nejvyööÌ prioritou je postupnÈ ¯eöenÌ sloûitÈ dopravnÌ situace a vÏ¯Ì,
ûe to umoûnÌ kombinace Ëty¯ faktor˘:

ï znovuobnovenÌ spr·vy mÏsta s demokratickou odpovÏdnostÌ a vytvo¯enÌ ˙¯adu
p¯Ìmo volenÈho prim·tora poskytujÌcÌ siln˝ demokratick˝ mand·t pro d˘leûit· rozhod-
nutÌ, kter· jsou pro ¯eöenÌ kritickÈ situace dopravnÌho systÈmu nezbytn·;

ï navrûen· ÑDopravnÌ strategieì a integrace lond˝nsk˝ch dopravnÌch sluûeb pro-
st¯ednictvÌm Transport for London, umoûÚujÌcÌ jednotn˝ a integrovan˝ p¯Ìstup
k dopravnÌmu systÈmu hlavnÌho mÏsta;

ï povÏ¯enÌ manaûera svÏtovÈ t¯Ìdy, s prokazateln˝mi v˝sledky v pr˘bÏhu jeho ka-
riÈry, ¯ÌzenÌm Transport for London;

ï p¯idÏlenÌ vl·dnÌch finanËnÌch zdroj˘ takovÈ ˙rovnÏ, kterÈ umoûnÌ postupnÈ ¯e-
öenÌ dlouhodob˝ch problÈm˘ vyvolan˝ch nedostateËn˝m investov·nÌm, s moûnostmi
vytv·¯enÌ dalöÌch zdroj˘.

DopravnÌ strategie ñDopravnÌ strategie ñDopravnÌ strategie ñDopravnÌ strategie ñDopravnÌ strategie ñ
klÌËovÈ n·vrhy pro kr·tkodob˝ aklÌËovÈ n·vrhy pro kr·tkodob˝ aklÌËovÈ n·vrhy pro kr·tkodob˝ aklÌËovÈ n·vrhy pro kr·tkodob˝ aklÌËovÈ n·vrhy pro kr·tkodob˝ a st¯ednÏdob˝ v˝hledst¯ednÏdob˝ v˝hledst¯ednÏdob˝ v˝hledst¯ednÏdob˝ v˝hledst¯ednÏdob˝ v˝hled

ï zintenzivnit ˙drûbu a provÈst modernizaci metra pro zlepöenÌ jeho spolehlivosti
a bezpeËnosti, zv˝öenÌ Ëetnosti spoj˘ a snÌûenÌ nepohodlÌ a p¯eplnÏnosti,

ï provÈst radik·lnÌ zlepöenÌ v lond˝nskÈ autobusovÈ dopravÏ urychlenÌm programu
preference autobus˘ a ÑLond˝nskÈ autobusovÈ iniciativyì, i zdvojn·sobenÌ poËtu
linek s pr˘vodËÌmi v centr·lnÌm Lond˝nÏ,

ï zavÈst zpoplatnÏnÌ z·cp v centr·lnÌm Lond˝nÏ, s jeho realizacÌ od poË·tku roku
2003 pro zlepöenÌ dopravnÌch podmÌnek,

ï zavÈst ÑSmartcardì jÌzdenky, ËipovÈ karty, od konce roku 2002 v autobusech, met-
ru, tramvaji a v DLR ñ Docklands Light Rail,

ï zavÈst ploönÈ autobusovÈ jÌzdnÈ na ˙zemÌ Lond˝na a jÌzdnÈ v metru drûet na
˙rovni inflace,

ï spolupracovat se Strategick˝m ûelezniËnÌm ˙¯adem a éelezniËnÌm regul·torem
na dosaûenÌ radik·lnÌch zlepöenÌ v˝kon˘ st·tnÌch drah v Lond˝nÏ,

ï zv˝öit nabÌdku sluûeb ve¯ejnÈ dopravy v noci a o vÌkendech,
ï zajistit financov·nÌ pro mÌstnÌ dopravnÌ iniciativy, zvl·ötÏ pro mÏstskÈ Ë·sti, s cÌ-

lem zlepöovat bezpeËnost silniËnÌho provozu, zlepöovat p¯Ìstup do mÌstnÌch mÏst-
sk˝ch center a regenerovan˝ch ËtvrtÌ, urychlit dokonËenÌ lond˝nskÈ cyklistickÈ
sÌtÏ, zlepöovat koordinaci pracÌ v uliËnÌ sÌtiÖ,

ï zlepöovat situaci v hlavnÌch p¯estupnÌch uzlech, vËetnÏ osobnÌ bezpeËnosti, se
zvl·ötnÌm ohledem na ûeny, nabÌzet lepöÌ informace a ËekacÌ prostory,

ï zv˝öovat p¯Ìstupnost systÈm˘ lond˝nskÈ dopravy pro lidi se snÌûenou pohyblivostÌ,
ï zv˝öovat kapacitu kolejovÈ dopravy prodlouûenÌm souËasn˝ch a stavbou nov˝ch

linek metra.

V projevech i materi·lech hostitelskÈ organizace bylo moûnÈ nejednou slyöet Ëi ËÌst
o kritickÈ situaci lond˝nskÈho dopravnÌho systÈmu. Pt·te-li se, proË p¯esto byl
lond˝nsk˝ systÈm ve¯ejnÈ dopravy ve spot¯ebitelskÈm testu ADAC (viz DP-
KONTAKT Ë. 5/2001) vyhodnocen na vynikajÌcÌm 3. mÌstÏ z 20 evropsk˝ch
velkomÏst, pak mohu poskytnout odpovÏÔ zaloûenou na vlastnÌ zkuöenosti:
protoûe ADAC nemohl opominout vöudyp¯Ìtomnou nefalöovanou a o
profesion·lnÌ marketingovou z·kladnu op¯enou snahu vyjÌt klientovi vst¯Ìct v
informov·nÌ, p¯ijetÌ a v celkÈvÈm vytv·¯enÌ p¯·telskÈho klimatu.
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Deregulace – Odpověď dopravních úřadů
Jak jsme jiû uvedli v dubnovÈm DPñKONTAKTu, v Ël·nku zab˝vajÌcÌm se nov˝m

n·vrhem Na¯ÌzenÌ evropskÈho parlamentu a rady o n·rocÌch na ve¯ejnou sluûbu
v osobnÌ dopravÏ, vych·zela v nÏm Evropsk· komise (EK) z porovn·nÌ v˝sledk˘ t¯Ì z·-
kladnÌch strategiÌ:
ï uzav¯en˝ch trh˘,
ï regulovanÈ konkurence,
ï deregulace.

EK se vyslovila pevnÏ ve prospÏch regulovanÈ konkurence. OpÌr· se p¯itom
o studie, kterÈ prok·zaly nejvyööÌ n·klady na uzav¯en˝ch trzÌch v pr˘mÏru 3,02 Euro
na autobusov˝ vozokm v roce 1996, v prost¯edÌ regulovanÈ konkurence 2,26 Euro
a v deregulovanÈm prost¯edÌ VelkÈ Brit·nie 1,44 Euro. Pokud jde o atraktivnost
tÏchto sluûeb v zemÌch s regulovanou konkurencÌ, vzrostlo pouûÌv·nÌ autobusovÈ
dopravy v obdobÌ mezi lÈty 1990 aû 1997 o 14 %, zatÌmco ve st·tech s dominujÌcÌm
uzav¯en˝m trhem vzr˘st p¯edstavoval 5 % a v deregulovan˝ch Ë·stech VelkÈ Brit·nie
byl zaznamen·n za stejnÈ obdobÌ pr˘mÏrn˝ pokles o 6 % (a ve velk˝ch aglomeracÌch
o 20 %).

UITP ve svÈm Ëasopisu Public Transport International ve vyd·nÌ 2001/2, vÏnova-
nÈm lond˝nskÈmu kongresu, p¯inesl Ël·nek pana W. J. Tysona, p¯edsedy Transport Ma-
nagement Group, kter˝ p¯edstavuje dopady deregulace na dopravnÌ ˙¯ady ve velk˝ch
britsk˝ch aglomeracÌch kromÏ Lond˝na mezi lety 1986 a 2001. »l·nek z·roveÚ p¯in·öÌ
struËn˝ p¯ehled dispozic, kterÈ bylo moûno zavÈst dÌky novÈmu DopravnÌmu z·konu.
Z Ël·nku pod stejn˝m titulem vyjÌm·me:

KontextKontextKontextKontextKontext
P¯ed rokem 1986 byly dopravnÌ ̇ ¯ady zodpovÏdnÈ za vöechny druhy ve¯ejnÈ dopra-

vy ve svÈm regionu a v jejich pravomoci bylo vöechny tyto systÈmy, buÔ p¯Ìmo, nebo
ve spolupr·ci s jin˝mi oper·tory provozovat. V obdobÌ 1970 aû 1986 bylo dosaûeno ̄ ady
˙spÏch˘ v integrov·nÌ d¯Ìve relativnÏ separovan˝ch sluûeb, nap¯Ìklad zavedenÌ jÌzde-
nek platn˝ch pro vöechny dopravnÌ systÈmy a investice do p¯estupnÌch vazeb. Zvl·ötÏ
mÌstnÌ autobusovÈ a vlakovÈ sluûby se znaËnÏ zlepöily. Na poË·tku osmdes·t˝ch let tato
situace p˘sobila p¯ÌznivÏ tak, ûe se zpomalilo sniûov·nÌ poËtu cestujÌcÌch Ëi dokonce
doch·zelo k jeho zvyöov·nÌ. Cenou za to byly st·le vyööÌ subvence.

Deregulace ñ dopad na ˙¯adyDeregulace ñ dopad na ˙¯adyDeregulace ñ dopad na ˙¯adyDeregulace ñ dopad na ˙¯adyDeregulace ñ dopad na ˙¯ady
Podle z·kona p¯ijatÈho v roce 1985 a uvedenÈho v platnost v roce 1986 byly auto-

busovÈ sluûby mimo Lond˝n deregulov·ny a n·slednÏ v öirokÈm mÏ¯Ìtku privatizov·-
ny. To znamen·, ûe provozovatelÈ sami rozhodujÌ o vedenÌ linek, jÌzdnÌch ¯·dech a ta-
rifech vöude tam, kde se rozhodli nabÌzet svÈ sluûby k obchodnÌm ˙Ëel˘m, coû p¯ed-
stavuje p¯ibliûnÏ 85 % celkovÈho poËtu vozov˝ch kilometr˘.

⁄loha ̇ ¯ad˘ se radik·lnÏ zmÏnila. Ztratily pr·vo provozovat autobusovou dopravu
s tÌm, ûe si uchov·vajÌ pravomoci v provozov·nÌ vöech dalöÌch systÈm˘. NemÏly pr·vo
subvencovat kompletnÌ obsluûnÈ dopravnÌ sÌtÏ a ztratily kontrolu nad tarify.

Mohly a st·le mohou:
ï K existujÌcÌm komerËnÌm sluûb·m v jejich regionu vytipov·vat doplÚkovÈ

sluûby, kterÈ povaûujÌ za nezbytnÈ ze soci·lnÌch d˘vod˘. PodepisujÌ smlouvy s pro-
vozovateli k realizov·nÌ tÏchto sluûeb na z·kladÏ konkurenËnÌch v˝bÏrov˝ch ¯ÌzenÌ,
umoûÚujÌcÌch najÌt takovÈho provozovatele, kter˝ pot¯ebuje pro tyto sluûby nejmen-
öÌ dotaci.

ï Navrhovat redukovanÈ tarify pro specifickÈ skupiny, jako jsou d˘chodci, lidÈ
s omezenou pohyblivostÌ a ml·deû. MusÌ nahradit provozovatel˘m ztr·tu z p¯Ìjmu
(a vöechny doplÚkovÈ n·klady) zp˘sobenÈ redukovan˝mi tarify.

ï Poskytovat cestujÌcÌm zdroj nestrann˝ch informacÌ o sluûb·ch a tarifu.
ï Dod·vat Ñinfrastrukturuì pro provozov·nÌ autobusovÈ dopravy, zahrnujÌcÌ za-

st·vky, p¯Ìst¯eöky, n·draûÌ, p¯estupnÌ uzly a podobnÏ. Ty musÌ b˝t k dispozici vöem pro-
vozovatel˘m.

ï Poskytovat speci·lnÌ dopravu pro ty, kte¯Ì nemohou pouûÌvat konvenËnÌ sluûby.
ï PokraËovat v zajiöùov·nÌ smluvnÌho provozov·nÌ mÌstnÌ kolejovÈ dopravy a pro-

vozov·nÌ metra, trajekt˘ a podobnÏ.
Pravomoci ̇ ¯ady byly do znaËnÈ mÌry zredukov·ny. Omezily se na dokompletov·nÌ

trûnÌho provozov·nÌ instalacemi a sluûbami, kterÈ nebyly zajÌmavÈ komerci·lnÏ a ne-
mohly b˝t poskytov·ny provozovateli za rozumnou cenu.

PolitickÈ implikacePolitickÈ implikacePolitickÈ implikacePolitickÈ implikacePolitickÈ implikace
Autobusy byly odebr·ny ze Ñsk¯ÌÚky na n·¯adÌì pl·novaË˘. ProvozovatelÈ rozhodo-

vali o v˝öi cen a sluûb·ch v tÈmÏ¯ celÈm rozsahu sÌtÏ. Pokud kvalita a Ëetnost spoj˘ Ëi
v˝öe cen neodpovÌdaly tomu, co ˙¯ady povaûovaly za odpovÌdajÌcÌ, nemohly s tÌm prak-
ticky nic dÏlat, pokud byla urËit· ˙roveÚ sluûeb zajiöùov·na. Z tÈto p¯ÌËiny sluûba po-
t¯ebn· ze soci·lnÌch d˘vod˘, dotovan· ˙¯ady, nemohla leg·lnÏ soupe¯it se sluûbou ko-
merËnÌ.

Stejn˝m zp˘sobem bylo pro ̇ ¯ady obtÌûnÏjöÌ vyûadovat od silniËnÌ a mostnÌ spr·vy
preferenci autobus˘, protoûe nemohly garantovat, ûe by tato preference byla vyuûÌv·na
dostateËn˝m zp˘sobem, kter˝ by opravÚoval novÈ rozdÏlenÌ silniËnÌho prostoru.

D˘sledky deregulaceD˘sledky deregulaceD˘sledky deregulaceD˘sledky deregulaceD˘sledky deregulace
SÈrie studiÌ uskuteËnÏn˝ch ˙¯ady ukazujÌ n·sledujÌcÌ hlavnÌ dopady deregulace:

ï Mezi provozovateli autobusovÈ dopravy existovala v·ûn· konkurence.

ï Objem nabÌdky sluûeb se zvedl.
ï ProvoznÌ n·klady prudce klesly v d˘sledku zv˝öenÈ efektivnosti a niûöÌho stupnÏ od-

mÏÚov·nÌ zamÏstnanc˘.
Ceny jÌzdnÈho se zvedly vÌce neû inflace v d˘sledku ztr·ty subvencÌ. Kvalita vozidel

se zhoröila, protoûe po nÏkolik let se jen velmi ¯Ìdce investovalo do nov˝ch autobus˘.

Klesl poËet cestujÌcÌchKlesl poËet cestujÌcÌchKlesl poËet cestujÌcÌchKlesl poËet cestujÌcÌchKlesl poËet cestujÌcÌch
⁄roveÚ subvencÌ byla snÌûena v˝razn˝m zp˘sobem a financov·nÌ ˙¯ad˘ centr·lnÌ

vl·dou bylo rovnÏû od¯Ìznuto. Pro daÚovÈ poplatnÌky vöeobecnÏ a pro nÏkterÈ cestujÌcÌ
byla situace pozitivnÌ, zatÌmco pro pracujÌcÌ v pr˘myslu a vÏtöinu cestujÌcÌch byla si-
tuace öpatn·.

OdpovÏÔ ˙¯ad˘OdpovÏÔ ˙¯ad˘OdpovÏÔ ˙¯ad˘OdpovÏÔ ˙¯ad˘OdpovÏÔ ˙¯ad˘
Ztr·ta klientely ˙¯ady velmi silnÏ zneklidnila. V˝raznÏ stoupal poËet cest usku-

teËnÏn˝ch automobily, s neblah˝m dopadem na hospod·¯stvÌ, ûivotnÌ prost¯edÌ
a bezpeËnost anebo se cestov·nÌ zastavilo, doprov·zeno nep¯Ìzniv˝mi soci·lnÌmi
dopady.

⁄¯ady nicmÈnÏ dÏlaly co mohly, s pravomocemi, s kter˝mi disponovaly:
ï RozvÌjely detailnÌ informov·nÌ pro cestujÌcÌ, pokr˝vajÌcÌ vöechny systÈmy ve¯ejnÈ

dopravy.
ï PokraËovaly v rozvoji systÈm˘, za kterÈ jeötÏ z˘staly zodpovÏdnÈ, jako byly mÌstnÌ

ûeleznice.
ï PokraËovaly ve zlepöov·nÌ a rozvÌjenÌ autobusovÈ infrastruktury.
ï Pracovaly spoleËnÏ s provozovateli v rozvÌjenÌ jÌzdenkov˝ch systÈm˘. V Ëetn˝ch re-

gionech ̇ ¯ady spravovaly tyto projekty v z·jmu provozovatel˘ a garantovaly spr·vnÈ
rozdÏlov·nÌ p¯Ìjm˘ jednotliv˝m provozovatel˘m.

PrvnÌch pÏt let deregulace se vyznaËovalo vysok˝m stupnÏm zmatk˘, pokud jde
o trh a o sluûby. V pr˘bÏhu prvnÌ poloviny devades·t˝ch let se provoznÌ pr˘mysl zaËal
konsolidovat s objevenÌm se provozovatelsk˝ch skupin jako Stagecoach a First Group.
Toto obdobÌ tÈû p¯edstavovalo zaË·tek rostoucÌho investov·nÌ do autobus˘ a zlepöov·nÌ
kvality sluûeb, protoûe za vznikem skupin st·ly velkÈ finance.

VVVVVytv·¯enÌ partnerstvÌ kvalityytv·¯enÌ partnerstvÌ kvalityytv·¯enÌ partnerstvÌ kvalityytv·¯enÌ partnerstvÌ kvalityytv·¯enÌ partnerstvÌ kvality
⁄¯ady tak akcentovaly vznik partnerstvÌ s provozovateli. Tato partnerstvÌ ko-

existujÌ souËasnÏ se smluvnÌmi vztahy, kterÈ partne¯i udrûujÌ a kterÈ jsou vÌc for-
m·lnÌ. Brzy bylo vöem z¯ejmÈ, ûe kaûd· strana pot¯ebuje tu druhou. ⁄¯ady pot¯e-
bovaly autobusovÈ sluûby vysokÈ kvality, aby mohly dosahovat sv˝ch cÌl˘, to zna-
men· p¯etahovat cestujÌcÌ od jejich automobil˘ a sniûovat z·cpy, zneËiöùov·nÌ
ûivotnÌho prost¯edÌ a nehodovost. Aby mohli maximalizovat produktivitu jejich
investic, provozovatelÈ pot¯ebovali preferenci p¯ed automobilovou dopravou ve
velkÈm mÏ¯Ìtku a doplÚkovÈ investice do infrastruktury a informaËnÌho vybave-
nÌ.

To vedlo ke vzniku ÑPartnerstvÌ kvalityì. V ¯adÏ region˘ vytvo¯ily ˙¯ady a provozo-
vatelÈ form·lnÌ partnerstvÌ, do kter˝ch jsou zahrnuty i ˙¯ady, zodpovÌdajÌcÌ za spr·vu
silnic a most˘ a ˙zemnÌho hospod·¯stvÌ.

V typovÈm PartnerstvÌ kvality:
ï ProvozovatelÈ akceptujÌ investovat do kvalitnÏjöÌch vozidel, s ˙plnou p¯Ìstup-

nostÌ pro vozÌËk·¯e, s nÌzk˝m stupnÏm ökodliv˝ch emisÌ, s lepöÌmi sluûbami pro ces-
tujÌcÌ a s ËetnÏjöÌ nabÌdkou.

ï DopravnÌ ̇ ¯ady investujÌ do zast·vek, p¯Ìst¯eök˘ a kvalitnÏjöÌho informov·nÌ pro
cestujÌcÌ.

ï Spr·va silnic a most˘ investuje do preferenËnÌch opat¯enÌ pro autobusovou do-
pravu, aby se zvyöovala jejÌ ˙Ëinnost a chr·nila je p¯ed neblah˝mi dopady z·cp.

ï ⁄¯ady zodpovÏdnÈ za dodrûov·nÌ z·kon˘ souhlasÌ se zajiöùov·nÌm pr˘jezdnosti
vyhrazen˝ch pruh˘ pro autobusy, aby je neblokovala parkujÌcÌ vozidla.

Nov· legislativa ñ Z·kon oNov· legislativa ñ Z·kon oNov· legislativa ñ Z·kon oNov· legislativa ñ Z·kon oNov· legislativa ñ Z·kon o dopravÏ 2000dopravÏ 2000dopravÏ 2000dopravÏ 2000dopravÏ 2000
V roce 1997 byla zvolena nov· vl·da. Ta p¯edstavila novou dopravnÌ politiku,

kter· zd˘razÚovala d˘leûitost zvyöov·nÌ p¯itaûlivosti ve¯ejnÈ dopravy a jejÌ prezen-
taci jako alternativy automobilu pro urËitÈ cesty. V roce 1999 p¯edstavila projekt
z·kona parlamentu, kter˝ mezi jin˝m d·val vÌce pravomocÌ dopravnÌm ˙¯ad˘m. Ta
jim umoûnÌ hr·t d˘leûitÏjöÌ roli v rozvoji dopravnÌch sÌtÌ, obzvl·ötÏ sÌtÌ autobuso-
v˝ch.

PartnerstvÌ kvality je hlavnÌ souË·stÌ legislativy. OdrazÌ se ve statut·rnÌch
smlouv·ch a v jejich d˘sledku provozovatelÈ, kte¯Ì nebudou splÚovat kriteria, na
kter˝ch budou partnerstvÌ spoËÌvat, nebudou mÌt pr·vo uûÌvat instalace dodanÈ
˙¯ady.

D·le budou mÌt ̇ ¯ady pravomoci nezbytnÈ pro rozhodov·nÌ na jakÈ ̇ rovni a podle
kter˝ch kriteriÌ budou muset b˝t cestujÌcÌm poskytov·ny informace, a to s finanËnÌm
p¯ispÏnÌm provozovatel˘. ⁄¯ady budou mÌt tÈû pravomoc rozhodovat, jak· by mÏla b˝t
nabÌdka multiprovozovatelsk˝ch a intermod·lnÌch jÌzdenek. OmezenÌ, podle kterÈho
sluûby subvencovanÈ ̇ ¯ady by nemÏly konkurovat sluûb·m komerËnÌho charakteru, je
zmÌrnÏno.

Z·kon o dopravÏ 2000 nabÌzÌ dopravnÌm ˙¯ad˘m nov˝ pracovnÌ r·mec, aby se
mohly st·t vÌce proaktivnÌ v rozvoji politik integrovanÈ dopravy. SouËasnÏ zachov·v·
provozov·nÌ soukrom˝m sektorem jako souË·st novÈho reûimu.
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SouË·stÌ materi·l˘, kterÈ obdrûeli ˙ËastnÌci 54. kongresu UITP, byla bohatÏ doku-
mentovan· publikace ÑThe Moving Metropolis ñ History of Londonís Transport since
1800ì, vydan· panÌ Sheilou Taylor ve spolupr·ci s Londonís Transport Museum. ÑMe-
tropole v pohybu ñ Historie lond˝nskÈ dopravy od poË·tku 19. stoletÌì je skvostnou
publikacÌ, s Ëetn˝mi vyobrazenÌmi, p¯ibliûujÌcÌmi rozvoj ve¯ejnÈ dopravy ÑprvnÌho svÏ-
tovÈho mÏstaì jako souË·sti rozvoje kolÈbky industri·lnÌ revoluce. Jiû prvnÌ prolisto-
v·nÌ uk·zalo, ûe tato historie si zaslouûÌ, abychom v·m ji blÌûe p¯edstavili v samostat-
nÈm Ël·nku, ale to m˘ûeme uËinit, aû zÌsk·me pÌsemnÈ povolenÌ k reprodukov·nÌ od
jejÌho vydavatele, a tÈû po d˘kladnÈm prostudov·nÌ.

ZaËneme proto struËnÏ aû sedmdes·t˝m rokem minulÈho stoletÌ, kter˝ je bodem
obratu, jak o tom v knize svÏdËÌ kapitola ÑVe¯ejn· doprava v ˙padku ñ Automobil je
kr·lem, 1945 ñ 1970ì, n·sledovan· kapitolou ÑOd ˙padku k renesanci ñ Nov˝ zaË·tek,
1970 ñ 2000ì.

London Transport ñ Lond˝nsk· doprava, DopravnÌ podnik mÏsta Lond˝na (LT)
byl ustanoven k 1. Ëervenci roku 1933 a jeho spr·vnÌ rada (London Passenger Trans-
port Board) p¯evzala jednotnÈ ¯ÌzenÌ autobus˘, metra, tramvajÌ a autokar˘ v celÈm
mÏstÏ. Mezi lety 1933 a 1970 z˘staly organizace a provoz London Transport bez vÏt-
öÌch zmÏn. Od 1. ledna 1970 vöak LT p¯eöel pod finanËnÌ a politickou kontrolu Grea-
ter London Council (GLC), ˙¯adu zodpovÏdnÈho za mÌstnÌ spr·vu oblasti VelkÈho
Lond˝na. Bylo logickÈ d·t ve¯ejnou dopravu Lond˝na pod autoritu zodpovÏdnou za
öiröÌ strategickÈ pl·nov·nÌ metropole, ale financov·nÌ kapit·lovÈho rozvoje z˘stalo
domÈnou ˙st¯ednÌ vl·dy, coû od poË·tku oslabilo schopnost GLC podniknout vÏtöÌ
zmÏny.

Od London Transport se vûdy oËek·valo, ûe bude kr˝t svÈ provoznÌ n·klady p¯Ìjmy
z jÌzdnÈho a p¯ispÌvat ke kapit·lov˝m v˝daj˘m financov·nÌm z p˘jËek od bank, Ëi p¯Ì-
mou vl·dnÌ podporou. Na konci öedes·t˝ch let tento finanËnÌ vzorec jiû nefungoval,
protoûe pokles p¯Ìjm˘ z jÌzdnÈho vyûadoval kaûdoroËnÌ subvence pro LT. GLC zaËala
hledat cesty jak minimalizovat svÈ subvence pro LT a souËasnÏ ̄ eöit nar˘stajÌcÌ doprav-
nÌ problÈmy hlavnÌho mÏsta. V druhÈ polovinÏ sedmdes·t˝ch let a v osmdes·t˝ch le-
tech se hled·nÌ ¯eöenÌ pro lond˝nskÈ dopravnÌ problÈmy, kterÈ by bylo p¯ijatelnÈ pro
politiky, daÚovÈ poplatnÌky a cestujÌcÌ ve¯ejnost, stalo hlavnÌ politickou ot·zkou
hlavnÌho mÏsta a p¯edmÏtem tÈmÏ¯ dennÌch debat v lond˝nsk˝ch veËernÌcÌch.
Lond˝Úan˘m se Ëasto zd·lo, ûe vÌce ˙silÌ bylo vynaloûeno na argumenty o ¯ÌzenÌ a fi-
nancov·nÌ lond˝nskÈ dopravy, neû na jejÌ skuteËn˝ provoz. Konsensus o nejlepöÌ ces-
tÏ k pokroku, kter˝ umoûnil vytvo¯enÌ London Transport ve t¯ic·t˝ch letech, o pade-
s·t let pozdÏji jiû neexistoval. DopravnÌ instituce, kter· svoji existenci zah·jila jako
dynamick· a vp¯ed hledÌcÌ organizace, zaËala b˝t pomalou a pouze reagujÌcÌ, aniû by
d·le ud·vala smÏr v ¯ÌzenÌ mÏstskÈ dopravy. JeötÏ p¯edtÌm, neû politickÈ bitvy z po-
Ë·tku osmdes·t˝ch let nad subvencov·nÌm provoznÌho rozpoËtu vedly k vyjmutÌ LT
z ¯ÌzenÌ Radou VelkÈho Lond˝na (GLC) a k zapojenÌ soukromÈho sektoru do provo-
zov·nÌ jejich systÈm˘, byly podniknuty kroky k demolov·nÌ monolitickÈ struktury
organizace. Provozov·nÌ autobusovÈ dopravy bylo rozötÏpeno do geografick˝ch
distrikt˘, kterÈ se obratem staly samostatn˝mi sestersk˝mi firmami podniku London
Buses p¯i jeho z¯ÌzenÌ v roce 1984. Kdyû byla o rok pozdÏji zavedena konkurence ze
strany soukromÈho sektoru a linky byly d·v·ny do konkurenËnÌch v˝bÏrov˝ch ̄ ÌzenÌ,
spoleËnosti pat¯ÌcÌ do London Buses musely vypracov·vat nabÌdky na zÌsk·nÌ smluv
proti nabÌdk·m vnÏjöÌch provozovatel˘.

V roce 1984 doölo k dalöÌmu z·sadnÌmu kroku. Vl·da rozhodla zruöit GLC a z¯Ìdila
London Regional Transport (LRT), pod kter˝m vznikly jiû zmÌnÏnÈ sesterskÈ firmy,
vËetnÏ London Underground Limited (LUL). ZatÌmco provozov·nÌ LUL ñ lond˝nskÈho
metra z˘stalo bez z·sadnÌch zmÏn, v autobusovÈ dopravÏ doölo k v˝öe popsan˝m zmÏ-
n·m, s tÌm, ûe v roce 1994 byla autobusov· doprava plnÏ privatizov·na, i kdyû regulo-
v·nÌ jejÌch sluûeb pokraËovalo prost¯ednictvÌm proces˘ v˝bÏrov˝ch ¯ÌzenÌ. I na provoz
Docklands Light Railway (DLR) byla udÏlena koncese. London Undergroud nebyl za-
hrnut do privatizaËnÌho programu konzervativnÌ vl·dy pro BritskÈ ûeleznice v devade-
s·t˝ch letech, ale finanËnÌ vklad od soukromÈho sektoru se stal z·kladnÌm poûadavkem
pro vöechny hlavnÌ kapit·lovÈ v˝daje, od n·kupu nov˝ch vlakov˝ch souprav po v˝stav-
bu nov˝ch linek. Public ñ Private Partnership, t¯i P, partnerstvÌ ve¯ejnÈho a soukromÈ-
ho sektoru, se v tomto odvÏtvÌ rozvÌjelo pomalu. Ale prodlouûenÌ Jubilee Line, dokon-
ËenÈ vËas, aby mohlo zah·jit obsluhu p¯i inauguraci DÛmu milÈnia na samÈm konci
20. stoletÌ, je p˘sobivou uk·zkou, Ëeho m˘ûe b˝t tÌmto zp˘sobem dosaûeno. Projekt
croydonskÈ tramvaje ñ Croydon Tramlink, kter˝ byl realizov·n o p·r mÏsÌc˘ pozdÏji,
je dalöÌm p¯Ìkladem tohoto novÈho p¯Ìstupu k dopravnÌmu pl·nov·nÌ.

Po vöeobecn˝ch volb·ch v roce 1997 doölo ke zmÏnÏ v mÌstnÌ spr·vÏ Lond˝na. Byl
vytvo¯en nov ,̋ z p¯ÌmÈ volby vzeöl˝ Greater London Authority ñ ⁄¯ad VelkÈho Lond˝na
(GLA) s p¯Ìmo volen˝m prim·torem, kter˝ p¯evzal zodpovÏdnost za spr·vu Lond˝na od
r˘zn˝ch mÌstnÌch ˙¯ad˘, uplatÚujÌcÌch svÈ pravomoci od roku 1984. Mezi r˘zn˝mi
˙koly p¯evzal GLA tÈû ̄ ÌzenÌ celÈ lond˝nskÈ dopravy pod st¯echovou organizaci, kterou
je Transport for London. TfL zodpovÌd· od 3. Ëervence 2000 za pl·nov·nÌ a zajiöùov·nÌ
veökerÈ dopravy v Lond˝nÏ a zabezpeËov·nÌ jejÌ integrovanosti. TfL je ¯Ìzena p¯edsta-
venstvem jmenovan˝m prim·torem Lond˝na, kter˝ instituci nastupujÌcÌ po London
Transport tÈû p¯edsed·. TfL je v souËasnosti zodpovÏdn· za b˝val˝ LRT (kromÏ LUL)
a tÈû za taxÌky, DLR, spr·vu komunikacÌ a ¯ÌËnÌ dopravu. London Underground nebyl
v tomto st·diu do TfL p¯eveden, protoûe si vl·da p¯·la, aby jejÌ projekt Public Private
Partnership (d·le PPP), s cÌlem p¯inÈst zv˝öenÈ kapit·lovÈ investice do tohoto systÈmu,
byl dokonËen p¯ed uskuteËnÏnÌm transferu.

PoslednÌ v˝roËnÌ zpr·va London Transport p¯ed p¯ed·nÌm ûezla do rukou TfL uk·-
zala jasnÏ, proË hlavnÌ prioritou novÈho prim·tora je Ñprolomit resty zp˘sobujÌcÌ do-
pravnÌ z·cpyì. ZajiötÏnÌ lepöÌ a spolehlivÏjöÌ dopravnÌ vybavenosti je hlavnÌm poûadav-
kem obyvatel Lond˝na, s cÌlem zlepöit kvalitu ûivota v jejich hlavnÌm mÏstÏ. Navzdory
revoluci v informaËnÌch technologiÌch, kter· jeötÏ m˘ûe p¯ekvapit co do snÌûenÌ den-
nÌho dojÌûdÏnÌ do kancel·¯Ì, dopravnÌ popt·vka v Lond˝nÏ opÏt nar˘st·, jak p¯i cest·ch
za pracÌ, tak ve volnÈm Ëase. BÏhem rannÌ öpiËky pouûÌv· 85 % lidÌ cestujÌcÌch do cent-
ra Lond˝na ve¯ejnou dopravu. Cestov·nÌ podzemkou je v rekordnÌch ËÌslech a poËet
cest autobusy je nejvyööÌ od konce sedmdes·t˝ch let. Celkov˝ poËet jÌzd za rok (1999/
2000) autobusy a metrem p¯es·hl 2,2 miliardy.

ÑJe z¯ejmÈ, ûe pokraËujÌcÌ investice a zanÌcenÌ pro zlepöov·nÌ lond˝nskÈho doprav-
nÌho systÈmu je neodmyslitelnÈÖ O budoucÌch v˝sledcÌch nem˘ûe b˝t û·dn· jistota,
ale zachovat metropoli v pohybu je v z·jmu vöech. Strategie, kterÈ mohou pomoci za-
jistit uskuteËniteln· ¯eöenÌ Ëetn˝ch problÈm˘ lond˝nskÈ dopravy, musÌ b˝t tÈû starostÌ
vöech. Jsou dobrÈ d˘vody k hrdosti nad minul˝mi ̇ spÏchy a k optimismu nad budouc-
nostÌ dopravy v Lond˝nÏì. AlespoÚ tato z·vÏreËn· slova z textu knihy ÑMetropole v po-
hybuÖì jsme si dovolili ocitovat p¯ed slÌben˝m n·vratem k dvousetletÈ historii ve¯ejnÈ
dopravy mÏsta nad TemûÌ.

Transport for London a londýnská veřejná doprava

Loga dopravc˘ sdruûen˝ch v TfL.

Gloucester Road Station je jednÌm z nejlÈpe dochovan˝ch p¯Ìklad˘ stanic metra z p˘le
Viktori·nskÈ epochy. NeoklasicistnÌ styl budov byl uplatnÏn pro vöechny stanice pro-
dlouûenÌ linky Metropolitan Railway, uvedenÈho do provozu roku 1868. Stanice dnes
pat¯Ì mezi pam·tkovÏ chr·nÏnÈ budovy.

V souËasnosti jezdÌ, p¯ev·ûnÏ v centr·lnÌm Lond˝nÏ a na letiötÏ Heathrow, kolem 20 ti-
sÌc taxÌk˘ s licencÌ (tzv. black cabs). P¯es nejmodernÏjöÌ v˝bavu voz˘ doznala tradiËnÌ
karoserie minim·lnÌch ˙prav. D·le v Lond˝nÏ jezdÌ na 40 tisÌc tzv. minicabs dosud bez
licence.
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Transport for London a „Dopravní
strategie“ nového primátora

doby a nach·zÌ se v nÏm vÏtöina lond˝nsk˝ch oblastÌ v koridoru Temûe urËen˝ch pro
regeneraci. Mnoho z tÏchto regeneraËnÌch oblastÌ je öpatnÏ napojeno na hlavnÌ doprav-
nÌ sÌù a bude pot¯ebovat rozs·hl· zlepöenÌ dopravy, aby mohlo dojÌt k jejich ûivota-
schopnÈ obnovÏ a rostla jejich mobilita.

V poslednÌm desetiletÌ rostl p¯Ìjem Lond˝Úan˘ v pr˘mÏru o 3% roËnÏ, a ti vÌce
cestujÌ. TfL odhaduje, ûe kaûd˝ch 10% vzr˘stu v˝daj˘ na spot¯ebu vede k 3% n·r˘stu
cestov·nÌ metrem. R˘st p¯Ìjm˘ tÈû vede k vyööÌm n·rok˘m na komfort a kvalitu.

Typick˝m pr˘vodcem r˘stu blahobytu je tÈû rostoucÌ vlastnictvÌ automobilu. To je
v Lond˝nÏ niûöÌ neû ve zbytku SpojenÈho kr·lovstvÌ ñ United Kingdom (UK). Oproti
50% v roce 1975 vlastnilo v roce 2000 jeden Ëi vÌce osobnÌch automobil˘ 64% lond˝n-
sk˝ch dom·cnostÌ a do roku 2011 se p¯edpokl·d· r˘st o dalöÌch 10%.

Lond˝n je jednÌm z nejpopul·rnÏjöÌch cÌl˘ pro turisty. V roce 1998 p¯il·kal
13,5 milionu n·vötÏvnÌk˘, kte¯Ì v nÏm v pr˘mÏru str·vili 7 nocÌ, coû p¯edstavovalo
n·r˘st 30% oproti roku 1990. StejnÏ tak je Lond˝n p¯itaûliv˝ i pro dom·cÌ n·vötÏvnÌky.
Ti spoleËnÏ s n·vötÏvnÌky ze zahraniËÌ p¯in·öejÌ velkÈ zisky pro hospod·¯stvÌ Lond˝na
a UK, z·roveÚ vöak tlak na klÌËovÈ Ë·sti dopravnÌ sÌtÏ, p¯edevöÌm v centr·lnÌm Lond˝nÏ
a mezi nÌm a Heathrow. N·vötÏvnÌci tÈû vyûadujÌ snadno srozumitelnÈ informace a dal-
öÌ sluûby.

Vöechny uvedenÈ faktory zahrnutÈ do poËÌtaËovÈho modelu dopravnÌ studie Lon-
d˝na ukazujÌ, ûe vedle 10% n·r˘stu automobilovÈ dopravy dojde k roku 2011 i ke zv˝-
öenÌ cestov·nÌ ve¯ejnou dopravou o 15%.

NovÈ p¯Ìleûitosti nabÌzÌ Lond˝nu rychl˝ rozvoj globalizace. Ta ale z·roveÚ p¯in·öÌ
i novÈ v˝zvy z jin˝ch tradiËnÌch svÏtov˝ch mÏst (New York, Pa¯Ìû a Tokio) a tÈû nastu-
pujÌcÌch rival˘ jako jsou BerlÌn a Frankfurt. Paragraf 2.23 ÑDopravnÌ strategieì dod·v·,
ûe to budou tito mezin·rodnÌ konkurenti a ne Manchester Ëi Birmingham, se kter˝mi
se bude pomÏ¯ovat v˝konnost a atraktivnost Lond˝na, vËetnÏ ˙Ëinnosti jeho dopravnÌ-
ho systÈmu. Kvalita dopravy je pravidelnÏ hodnocena jako jeden z nejd˘leûitÏjöÌch fak-
tor˘ rozhodujÌcÌch ve svÏtÏ byznysu ñ a obzvl·ötÏ mezin·rodnÌch firem p¯i v˝bÏru lo-
kalit. MÏsta jako Pa¯Ìû, New York a Tokio tento problÈm uzn·vajÌ a do dopravy silnÏ
investujÌ. Pa¯Ìû takto investovala v poslednÌm desetiletÌ do kolejovÈ dopravy, vËetnÏ
nov˝ch tunelov˝ch propojenÌ hlavnÌch ûelezniËnÌch n·draûÌ St. Lazare a SevernÌho n·-
draûÌ a novÈ automatickÈ v˝chodoz·padnÌ linky metra ÑMeteorì. Kolejov· kapacita To-
kia se od poloviny öedes·t˝ch let tÈmÏ¯ zdvojn·sobila a mÏsto m· ambiciÛznÌ program
prodlouûenÌ vÌce neû deseti existujÌcÌch linek. Lond˝n musÌ sv˘j p¯etÌûen˝ a nespoleh-
liv˝ dopravnÌ systÈm podstatnÏ zlepöit, aby z˘stal konkurenceschopn˝m.

Tyto v˝zvy platÌ i pro celou Velkou Brit·nii, protoûe Lond˝n je motorem britskÈho
hospod·¯stvÌ s tÈmÏ¯ 20% podÌlem na celost·tnÌm hrubÈm n·rodnÌm produktu, silnÏ
p¯evyöujÌcÌm jeho 12% podÌl na celkovÈm poËtu obyvatelstva. »ist˝ p¯Ìnos do st·tnÌch
financÌ za finanËnÌ rok 1998/1999 je odhadov·n na 20 miliard liber.

Pot¯eby r˘zn˝ch oblastÌ Lond˝na, povaha jejich dopravnÌch problÈm˘ a nejefek-
tivnÏjöÌ p¯Ìstup k jejich ¯eöenÌ se od sebe silnÏ odliöujÌ.

Centr·lnÌ Lond˝nCentr·lnÌ Lond˝nCentr·lnÌ Lond˝nCentr·lnÌ Lond˝nCentr·lnÌ Lond˝n
M· 1,1 milionu pracovnÌch mÌst a 200 000 st·l˝ch obyvatel. Od vnÏjöÌho Lond˝na

a VelkÈ Brit·nie se odliöuje tÌm, ûe ve¯ejn· doprava je zde naprosto p¯evaûujÌcÌm zp˘-
sobem cestov·nÌ.

V roce 1999 bylo automobilem realizov·no pouze 13% cest do pr·ce oproti 78%
ve¯ejnou dopravou (9% autobusy, 39% ûelez-
nicÌ a 30% metrem). DÏlbu p¯epravnÌ pr·ce
doplÚujÌ 4% pÏöÌch cest, 2% na kole a 2% na
motocyklu a jin˝mi zp˘soby. Pr˘mÏrnÏ cesta
do pr·ce trvala 56 minut, coû je dvojn·sobek
celost·tnÌho pr˘mÏru. Jedna z kaûd˝ch pÏti
cest v Lond˝nÏ se uskuteËÚuje do centr·lnÌho
Lond˝na, z nÏho a v nÏm. Centr·lnÌ Lond˝n je
silnÏ a st·le vÌce z·visl˝ na obsluze ûeleznicÌ
a metrem, kter˝mi bylo v roce 1999 kaûdÈ r·-
no pracovnÌho dne dopraveno do tÈto oblasti
460 tisÌc, respektive 400 tisÌc cestujÌcÌch.

UliËnÌ sÌù centr·lnÌho Lond˝na trpÌ
enormnÌm tlakem, jehoû d˘sledkem jsou nej-
horöÌ z·cpy a nejniûöÌ cestovnÌ rychlost v ce-
lÈm UK, p¯edstavujÌcÌ kritick˝ problÈm pro
byznys, p¯epravu zboûÌ, stejnÏ jako ˙Ëinnost
autobusovÈ dopravy, a sniûujÌcÌ aktivitu cent-
ra. Pro ¯eöenÌ tÏchto problÈm˘ ÑDopravnÌ
strategieì navrhuje pro centr·lnÌ Lond˝n za-
vedenÌ systÈmu m˝tnÈho od roku 2003.

Vnit¯nÌ Lond˝nVnit¯nÌ Lond˝nVnit¯nÌ Lond˝nVnit¯nÌ Lond˝nVnit¯nÌ Lond˝n
M· 1,2 milionu pracovnÌch mÌst a 2,6 mi-

lionu rezident˘. V roce 1999 bylo 40% cest za
pracÌ realizov·no automobilem a 43% ve¯ej-
nou dopravou ñ 13% autobusem, 13% ûelezni-
cÌ a 17% metrem. 11% cest bylo uskuteËnÏno

NovÏ zvolen˝ pri-
m·tor Lond˝na m· ¯a-
du specifick˝ch pravo-
mocÌ a povinnostÌ, a je-
ho vöeobecn˝m pr·vem
je dÏlat cokoliv, co bude
zlepöovat hospod·¯skÈ a
soci·lnÌ postavenÌ Lon-
d˝na, stejnÏ tak jako je-
ho ûivotnÌ prost¯edÌ.
P¯ed pouûitÌm sv˝ch
Ëetn˝ch pravomocÌ se
prim·tor musÌ zeptat
Lond˝Úan˘ na radu.

V lednu 2001 pri-
m·tor publikoval sv˘j
n·vrh ÑDopravnÌ strate-
gieì obsahujÌcÌ balÌk
integrovan˝ch politik a
n·vrh˘ ke zlepöenÌ lon-
d˝nskÈ dopravy. Po p¯i-
jetÌ p¯ipomÌnek Lond˝-
Úan˘ a klÌËov˝ch insti-
tucÌ, pro kterÈ bylo sta-
noveno datum 30. b¯ez-
na 2001, a jejich anal˝-
ze, bude v˝sledn· ÑDo-
pravnÌ strategieì vyd·-
na v letoönÌm lÈtÏ.

⁄kolem Transport for London je tuto dopravnÌ strategii realizovat a ¯Ìdit n·sledu-
jÌcÌ dopravnÌ systÈmy, za kterÈ prim·tor zodpovÌd·:
ï London Buses ñ Lond˝nskÈ autobusy,
ï Croydon Tramlink ñ tramvaj v Croydonu,
ï Docklands Light Railway ñ automatickou rychlodr·hu v Docklands,
ï London River Services ñ ¯ÌËnÌ dopravu,
ï Victoria Coach Station ñ mezin·rodnÌ autobusovÈ n·draûÌ Viktoria.

TfL tÈû spravuje 550 km dlouhou strategickou uliËnÌ sÌù a reguluje provoz taxÌk˘
a tzv. minicabs ñ levnÈ smluvnÌ p¯epravy. Pom·h· koordinovat pl·ny pro ˙ËastnÌky
dopravy s omezenou pohyblivostÌ, zajiöùuje spr·vu signalizaËnÌch za¯ÌzenÌ a zlepöuje
podmÌnky v lond˝nsk˝ch ulicÌch pro pÏöÌ, cyklisty a n·kladnÌ dopravu.

Je pl·nov·no, ûe TfL p¯evezme ¯ÌzenÌ London Underground ñ lond˝nskÈho metra
v pr˘bÏhu p¯ÌötÌch 12 mÏsÌc˘.

TfL je nepodobn· celÈ ¯adÏ jin˝ch ˙¯ad˘ pro ve¯ejnou dopravu. Za prvÈ, je zodpo-
vÏdn· za pl·nov·nÌ i realizov·nÌ ve¯ejnÈ dopravy. Za druhÈ, protoûe je zodpovÏdn· za
vöechny dopravnÌ systÈmy, m˘ûe zaujÌmat opravdu integrovan˝ p¯Ìstup k p¯epravÏ lidÌ
a zboûÌ v Lond˝nÏ.

Komisa¯em pro TfL byl prim·torem v prosinci 2000 jmenov·n Bob Kiley, b˝val˝
öÈf New York Metropolitan Transportation Authority, kter˝ stejnÏ tak ̇ spÏönÏ ̄ Ìdil i do-
pravu v Bostonu, a kter˝ je uzn·v·n za manaûera svÏ-
tovÈ t¯Ìdy na ˙rovni ˙kol˘, kterÈ ho v Lond˝nÏ oËek·-
vajÌ.

Lond˝nskÈ v˝zvyLond˝nskÈ v˝zvyLond˝nskÈ v˝zvyLond˝nskÈ v˝zvyLond˝nskÈ v˝zvy
Po tom, co poËet obyvatel Lond˝na aû do prvnÌ po-

loviny osmdes·t˝ch let vytrvale klesal, od roku 1983
zaËal r˘st, z p¯ibliûnÏ 6,75 milion˘ na 7,3 milion˘
v roce 2000, to je o 8%. MÌra r˘stu byla vÏtöÌ v centr·l-
nÌm Lond˝nÏ (12% za stejnÈ obdobÌ), coû p¯ispÌvalo
k rostoucÌmu tlaku na systÈm ve¯ejnÈ dopravy. V roce
2016 by poËet obyvatel mohl p¯ekroËit 8 milion˘.

Od roku 1993 proûÌv· Lond˝n rychl˝ hospod·¯sk˝
r˘st. V centr·lnÌm Lond˝nÏ, kde jsou soust¯edÏny svÏ-
tovÈ finanËnÌ a obchodnÌ sluûby, vzrostla zamÏstnanost
mezi lety 1993 a 1999 o 22%, rychleji neû ve zbytku
Lond˝na, kde r˘st p¯edstavoval 17%. ZamÏstnanost
v roce 2001 v centr·lnÌm Lond˝nÏ p¯edstavuje 1,18
milionu, ve zbytku Lond˝na pak 2,8 milionu pracov-
nÌch mÌst, zhruba 460 tisÌc mÌst je oznaËov·no za Ñji-
n·ì Ëi mÌsta na volnÈ noze.

V hospod·¯skÈ v˝konnosti vnit¯nÌho a vnÏjöÌho
Lond˝na je velk˝ rozdÌl. Rychl˝ hospod·¯sk˝ r˘st ve
vÏtöinÏ z·padnÌch Ë·stÌ Lond˝na, stimulovan˝ blÌzkostÌ
letiötÏ Heathrow a koridorem highñtech podÈl d·lnice
M4, kontrastuje s Ñkapsamiì nedostateËnÈho rozvoje
a oblastmi s pot¯ebou regenerace. V˝chodnÌ Lond˝n
obsahuje rozs·hlÈ oblasti soci·lnÌho nedostatku a chu-

Westminstersk· katedr·la v pozadÌ s vÏûÌ Big Ben, vp¯edu
vyhlÌdkov˝ doubledecker

Pasti lond˝nsk˝ch z·cep
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n·v·nÌ rest˘ v ˙drûbÏ metra, coû p¯edstavuje rozs·hl˝
z·vazek, vyûadujÌcÌ management svÏtovÈ t¯Ìdy a spolu-
pr·ci se soukrom˝m sektorem.

St·tnÌ dr·hy zaûÌvajÌ, podle dokumentu, bezprece-
dentnÌ situaci p¯ipisovanou zp˘sobu, jak˝m byla ûelez-
nice fragmentov·na p¯i jejÌ privatizaci. Z·sadnÌ zlepöenÌ
spolehlivosti spoleËnÏ se zv˝öenÌm frekvence obsluhy
a opat¯enÌmi ke snÌûenÌ p¯etÌûenosti jsou to hlavnÌ, co
m· vÈst k maxim·lnÌmu vyuûitÌ kapacity ûelezniËnÌ sÌtÏ.

ï Optimalizace pouûÌv·nÌ uliËnÌ sÌtÏ
P¯ednost bude d·v·na optimalizaci vyuûÌv·nÌ uliËnÌ

sÌtÏ p¯ed jejÌ v˝konnostnÌ vozidlovou kapacitou. Kde to
bude zapot¯ebÌ, budou preferov·na pohotovostnÌ vozid-
la, autobusy, chodci a cyklisti. Okamûitou prioritou jsou
sniûov·nÌ cestovnÌ doby a zpoûÔov·nÌ autobus˘ a inves-
tice do nov˝ch a rozöi¯ovan˝ch autobusov˝ch sluûeb.

ï Zlepöov·nÌ integrace
Integrace bude podporov·na na dvou front·ch.

V prvnÌ ¯adÏ zlepöov·nÌm koordinace jednotliv˝ch sub-
systÈm˘ ve¯ejnÈ dopravy spojenÈ s opat¯enÌmi ke zjed-
noduöenÌ p¯estup˘. V druhÈ ¯adÏ celosÌùov˝mi iniciati-
vami pro zlepöov·nÌ konzistence informacÌ, jÌzdnÈho,
odbavovacÌho systÈmu, nabÌzenÌm stejn˝ch podmÌnek
v p¯estupnÌch uzlech a zjednoduöov·nÌm p¯Ìstupu
k dopravnÌmu systÈmu.

ï Pl·nov·nÌ a realizov·nÌ novÈ kapacity
I kdyû ˙drûba a vyuûÌv·nÌ existujÌcÌ infrastruktury

budou optimalizov·ny, je jasnÈ, ûe existujÌcÌ a rostoucÌ
n·roky na dopravnÌ systÈm nemohou b˝t uspokojeny bez
nov˝ch velk˝ch investic pro doplnÏnÌ kapacity. Strategie
obsahuje nÏkolik n·vrh˘ na velkÈ projekty, z·roveÚ vöak
uzn·v·, ûe hodnÏ m˘ûe b˝t dosaûeno investov·nÌm do
mÌstnÌch iniciativ v menöÌm rozsahu nebo do iniciativ
pro specifickÈ skupiny.

ï Naslouch·nÌ uûivatel˘m, a jedn·nÌ ve smyslu je-
jich priorit

PoslednÌ z princip˘ je zamÏ¯en na plnÏnÌ pot¯eb
a priorit uûivatel˘ a potenci·lnÌch uûivatel˘ (vËetnÏ
sektoru byznysu) ze strany vöech, kte¯Ì se podÌlejÌ na pl·-
nov·nÌ, v˝stavbÏ a provozov·nÌ dopravnÌch systÈm˘.
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Jízdné a jízdenky pro atraktivnější
veřejnou dopravu

zamÏ¯uje na nabÌdku p¯itaûlivÏjöÌho a dostupnÏjöÌho
systÈmu ve¯ejnÈ dopravy. Chci, aby cestov·nÌ po Lond˝-
nÏ bylo jednoduööÌ a v˝hodnÏjöÌ. V minulÈm roce jsem:
ï drûel jÌzdnÈ v metru na mÌ¯e inflace,
ï zmrazil autobusovÈ jÌzdnÈ,
ï rozöÌ¯il platnost jednodennÌch jÌzdenek na noËnÌ au-

tobusy,
ï zjednoduöil a snÌûil cenu jednodennÌch autobusov˝ch

jÌzdenekÖì
DalöÌ Ëetba broûury m˘ûe sv·dÏt k souhlasu, ûe je co

zjednoduöovat, z·roveÚ se vöak nelze ubr·nit respektu
nad propracovanostÌ a öÌ¯Ì lond˝nskÈ tarifnÌ nabÌdky.
Pro ilustraci p¯in·öÌme p¯ehled z·kladnÌch ˙daj˘:

SÌù metra a ûeleznice ve VelkÈm Lond˝nÏ je rozdÏlena
do öesti zÛn, 1 aû 6. DLR je provozov·n pouze v zÛn·ch 1,
2 a 3. Autobusov· sÌù ve VelkÈm Lond˝nÏ je rozdÏlena do
dvou oblastÌ pro jÌzdenky pro jednu jÌzdu za hotovÈ (adult
single cash fares) a na Ëty¯i zÛny pro jednodennÌ Ëi dlou-
hodobÏjöÌ p¯edplatnÌ jÌzdenky. Croydonsk· tramvaj
Tramlink operuje v autobusov˝ch zÛn·ch 3 a 4. Autobu-
sov· zÛna 4 pokr˝v· oblast odpovÌdajÌcÌ zÛn·m 4, 5 a 6
platn˝m pro metro a ûeleznici. KoupÌte-li si nap¯Ìklad
p¯edplatnÌ jÌzdenku na neomezen˝ poËet jÌzd v r·mci zvo-
len˝ch zÛn zvanou Travelcard Ëi LT Card, a ta zahrnuje
zÛnu 4 nebo 5, nebo 6, m˘ûete pouûÌvat autobusy
a Tramlink po celÈ autobusovÈ zÛnÏ 4.

To ale takÈ znamen·, ûe koupÌte-li si nap¯Ìklad jed-
nodennÌ Travelcard pro zÛny 1, 2, 3 a 4, m˘ûete cestovat
autobusy a Tramlink po celÈm Lond˝nÏ, ale pro metro
a ûeleznici jste omezeni pouze na zÛny 1 aû 4.

äk·la jÌzdenek odpovÌd· vöem pot¯eb·m cestujÌcÌch,
aù jejich cesty vedou kamkoli.

JÌzdenky pro jednotlivou jÌzdu metrem ajednotlivou jÌzdu metrem ajednotlivou jÌzdu metrem ajednotlivou jÌzdu metrem ajednotlivou jÌzdu metrem a DLR DLR DLR DLR DLR jsou
pro vöechny kombinace öesti zÛn. Cena tÈto jÌzdenky pro
dospÏlÈ pro jednu zÛnu je 1,50 £ pro zÛnu 1 a 0,90 £ pro
zÛnu 2, 3, 4, 5 nebo 6, cena jÌzdenky pro vöech öest zÛn
je 3,60 £.

V ËervencovÈ p¯Ìloze DPñKONTAKTu z roku 2000
jsme uvedli, ûe tehdejöÌ kandid·t a od kvÏtna 2000 novÏ
zvolen˝ prim·tor Lond˝na Ken Livingston ve svÈm vo-
lebnÌm programu argumentoval sloganem, podle kterÈ-
ho Ñjet jeden kilometr v lond˝nskÈm metru stojÌ vÌc neû
letÏt jeden kilometr v Concorduì a jako odpovÏÔ slibo-
val zmrazenÌ jÌzdnÈho v metru na Ëty¯i roky.

Jak je to se skuteËn˝m tarifem a nabÌdkou jÌzdenek

se m˘ûe z·jemce informovat ze struËnÏjöÌho informaË-
nÌho materi·lu o sedmi textov˝ch stran·ch form·tu na-
öeho ÑPr˘vodce MHDì, vyd·vanÈho ve vÌce svÏtov˝ch ja-
zycÌch p¯edevöÌm pro pot¯eby n·vötÏvnÌk˘ Lond˝na. Pro
podrobnÈ informov·nÌ je urËena broûura stejnÈho for-
m·tu o 26 textov˝ch str·nk·ch z kvÏtna 2001 pod n·-
zvem ÑJÌzdnÈ a jÌzdenkyì, zaËÌnajÌcÌ oslovenÌm Kena Li-
vingstona: ÑV·ûen˝ cestujÌcÌ, Transport for London se

pÏöky, 3% na kole a 2% na motocyklu a jinak. Pr˘mÏrn·
cestovnÌ doba byla 42 minut.

Vnit¯nÌ Lond˝n ËelÌ struktur·lnÌm problÈm˘m zp˘-
soben˝m dlouhodob˝m ˙padkem mÌstnÌho pr˘myslu,
kombinovan˝m s kvalifikaËnÌ z·kladnou neodpovÌdajÌcÌ
souËasn˝m pot¯eb·m. Rozs·hlÈ oblasti deprivace jsou
p¯edevöÌm ve v˝chodnÌ Ë·sti Lond˝na, kde se nabÌzÌ po-
tenci·l pro nov˝ rozvoj.

VnÏjöÌ Lond˝nVnÏjöÌ Lond˝nVnÏjöÌ Lond˝nVnÏjöÌ Lond˝nVnÏjöÌ Lond˝n
M· 1,7 milionu pracovnÌch mÌst a 4,5 milionu rezi-

dent˘. Cesta do pr·ce a pouûÌv·nÌ automobil˘ se podobajÌ
vÌce dalöÌm britsk˝m aglomeracÌm neû centr·lnÌmu
a vnit¯nÌmu Lond˝nu. V roce 1999 dvÏ t¯etiny cest za pra-
cÌ ve vnÏjöÌm Lond˝nÏ byly uskuteËnÏny automobilem,
oproti 19% ve¯ejnou dopravou (11% autobusy, 5% ûelez-
nicÌ a 3% metrem). Zbytek tvo¯ilo 11% pÏöÌch cest, 2% na
kole a 1% na motocyklech a jinak. Pr˘mÏrn· cestovnÌ do-
ba byla 31 minut. VnÏjöÌ Lond˝n prosperuje lÈpe neû
vnit¯nÌ Lond˝n, p¯esto 30% dom·cnostÌ nem· automobil.

Zlepöov·nÌ lond˝nskÈhoZlepöov·nÌ lond˝nskÈhoZlepöov·nÌ lond˝nskÈhoZlepöov·nÌ lond˝nskÈhoZlepöov·nÌ lond˝nskÈho
dopravnÌho systÈmudopravnÌho systÈmudopravnÌho systÈmudopravnÌho systÈmudopravnÌho systÈmu

Nejd˘leûitÏjöÌ a zdaleka nejrozs·hlejöÌ souË·stÌ ÑDo-
pravnÌ strategieì je jejÌ kapitola 4 s v˝öe pouûit˝m n·-
zvem, dÏlÌcÌ se d·le na kapitoly 4A aû 4Q, zamÏ¯enÈ na
jednotlivÈ subsystÈmy a jejich dalöÌ rozvoj. Z nich nej-
vÏtöÌ pozornost zamÏ¯Ìme na kapitoly zab˝vajÌcÌ se kole-
jovou dopravou a autobusov˝m systÈmem, zajÌmav· bu-
de vöak jistÏ alespoÚ struËn· charakteristika dalöÌch
subsystÈm˘, kterÈ spoleËnÏ se systÈmem ve¯ejnÈ dopra-
vy majÌ vytv·¯et vyv·ûenou dopravnÌ sÌù, kter· je i v n·-
zvu prvnÌ kapitoly 4A.

VVVVVyv·ûen· dopravnÌ sÌùyv·ûen· dopravnÌ sÌùyv·ûen· dopravnÌ sÌùyv·ûen· dopravnÌ sÌùyv·ûen· dopravnÌ sÌù
ObnovenÌ demokratickÈ spr·vy Lond˝na a z¯ÌzenÌ

Transport for London vytv·¯ejÌ dlouho oËek·vanou p¯Ì-
leûitost pustit se na strategickÈ ˙rovni do lond˝nskÈ do-
pravnÌ krize integrov·nÌm vöech dopravnÌch systÈm˘.
Tato p¯Ìleûitost byla d·na:

ï Z·konem o ⁄¯adu VelkÈho Lond˝na z roku 1999,
kter˝ urËuje TfL roli ovlivÚovat, ¯Ìdit a koordinovat do-
pravnÌ systÈm Lond˝na, a zodpovÏdnost z toho vypl˝va-
jÌcÌ v˘Ëi voliË˘m prost¯ednictvÌm prim·tora,

ï moûnostÌ spolupr·ce prim·tora a funkËnÌch ˙tva-
r˘ (jako jsou TfL a Agentura pro rozvoj Lond˝na), p¯i
integrov·nÌ investiËnÌch program˘ a priorit ve spolu-
pr·ci s dalöÌmi agenturami.

JednotlivÈ politiky a n·vrhy byly rozvinuty, aby jed-
na podporovala druhou. Nap¯Ìklad opat¯enÌ k efektivnÏj-
öÌ spr·vÏ lond˝nskÈ uliËnÌ sÌtÏ jsou navrûena ke sniûov·-
nÌ z·cep a tÌm k lepöÌm podmÌnk·m pro p¯epravu cestu-
jÌcÌch a zboûÌ a obzvl·ötÏ pro autobusovou dopravu. Lep-
öÌ autobusovÈ sluûby by pak mÏly p¯il·kat nÏkterÈ z uûi-
vatel˘ automobil˘ i uûivatel˘ ûeleznice a metra, a tÌm
snÌûit jejich p¯etÌûenost.

HlavnÌmi principy pro vytv·¯enÌHlavnÌmi principy pro vytv·¯enÌHlavnÌmi principy pro vytv·¯enÌHlavnÌmi principy pro vytv·¯enÌHlavnÌmi principy pro vytv·¯enÌ
dopravnÌ vyv·ûenosti jsou:dopravnÌ vyv·ûenosti jsou:dopravnÌ vyv·ûenosti jsou:dopravnÌ vyv·ûenosti jsou:dopravnÌ vyv·ûenosti jsou:

ï Up¯ednostÚov·nÌ investic do ˙drûby a aktiv
DlouhÈ obdobÌ neadekv·tnÌho investov·nÌ do lon-

d˝nskÈ dopravnÌ infrastruktury vedlo k rest˘m v ˙drûbÏ
sÌtÏ ûeleznic, metra a komunikacÌ. P¯ipustit zhoröov·nÌ
takov˝chto aktiv je z dlouhodobÏjöÌho hlediska n·klad-
nÈ: zvyöuje riziko nehod a nevyhnutelnÏ ˙stÌ do nespo-
lehlivosti sluûeb a zhoröenÈho prost¯edÌ. Vy¯ÌzenÌ rest˘
v ˙drûbÏ a uvedenÌ infrastruktury do dobrÈho stavu je
hlavnÌ prioritou. ⁄ËinnÏjöÌ provozov·nÌ existujÌcÌ sÌtÏ
nabÌzÌ moûnost v˝raznÈho zlepöenÌ pro Lond˝Úany tÌm,
ûe sluûby budou fungovat jak nejlÈpe mohou ñ autobusy,
vlaky a soupravy metra jezdÌcÌ vËas, minimum v˝padk˘
vybavenÌ jako jsou eskal·tory a podobnÏ.

ï Optimalizace kapacity metra a ûeleznic
NejvÏtöÌ prioritou je zah·jenÌ programu pro p¯eko-

ÑTube mapì ñ mapa Ñrouryì, jak je lond˝nskÈmu metru p¯ezdÌv·no
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London Underground – Metro Londýn
I tÏm, kte¯Ì Lond˝n nikdy nenavötÌvili, neunikly

moûn· ned·vno uve¯ejnÏnÈ zpr·vy v ËeskÈm tisku
o prudk˝ch diskusÌch, kterÈ se ve SpojenÈm kr·lovstvÌ
rozpoutaly o tzv. semiñprivatizaci metra. ÑDopravnÌ
strategieì stanovuje r·mec integrovanÈho dopravnÌho
systÈmu mÏsta, jehoû je metro ûivotnÏ d˘leûitou souË·s-
tÌ. Ve st·tnÌ dopravnÌ politice ñ vl·dnÌ BÌlÈ knize integro-
vanÈ dopravy ñ se konstatuje, ûe zodpovÏdnost za ¯ÌzenÌ
metra p¯ejde na prim·tora, jakmile bude zavedeno PPP
ñ Public Private Partnership ñ projekt partnerstvÌ ve¯ej-
nÈho a soukromÈho sektoru. ÑDopravnÌ strategieì vöak
pro snadnÏjöÌ zav·dÏnÌ plnÈ integrace vöech dopravnÌch
systÈm˘ Lond˝na navrhuje p¯evedenÌ London Under-
ground pod Transport for London bez dalöÌho odkladu.

Stav metra: v˝konnostStav metra: v˝konnostStav metra: v˝konnostStav metra: v˝konnostStav metra: v˝konnost
Podle ÑStrategieì v˝konnost metra klesla v˝raznÏ

Kaûd˝, kdo navötÌvil Lond˝n, z vlastnÌ zkuöenosti
poznal, ûe systÈm metra je ˙heln˝m kamenem ûivota
mÏsta. Samo o sobÏ je metro nejd˘leûitÏjöÌ souË·stÌ lon-
d˝nskÈ infrastruktury ve¯ejnÈ dopravy. I ˙ËastnÌci 54.
kongresu UITP mÏli p¯Ìleûitost pozn·vat nÏkterÈ z jeho
12 linek tvo¯ÌcÌch sÌù o dÈlce 408 km s 275 stanicemi,
kter· kaûdodennÏ p¯epravuje 3 miliony cestujÌcÌch (se
4,5 milionem jÌzd, poËÌtaje p¯estupujÌcÌ mezi vlaky).
Metro Lond˝n p¯epravuje zhruba stejn˝ poËet cestujÌ-
cÌch jako cel· ûelezniËnÌ sÌù SpojenÈho kr·lovstvÌ a vy-
tv·¯Ì roËnÌ p¯Ìjem okolo 1,1 miliardy liber.

Jako p·te¯ osobnÌ dopravy slouûÌ metro obyvatel˘m
mÏsta k dopravÏ do zamÏstn·nÌ, za n·kupy i k aktivit·m
ve volnÈm Ëase a vyuûÌv· jej p¯es 90% turist˘ navötÏvu-
jÌcÌch Lond˝n. V provozu je 20 hodin dennÏ. Je velmi
jednoduchÈ se v nÏm orientovat (kaûd· linka m· svou
barvu a svÈ jmÈno) a dostat se jÌm ke vöem hlavnÌm
mÏstsk˝m zajÌmavostem.

V metru je moûnÈ si po¯Ìdit i p¯edplatnÌ jÌzdenky na
kr·tkou vzd·lenost na 7 dnÌ, mÏsÌc Ëi jakoukoli delöÌ dobu
do jednoho roku pro nÏkterÈ kratöÌ jÌzdy p¯es hranici zÛny
mezi specifick˝mi stanicemi metra. Detaily mohou cestu-
jÌcÌ zÌskat v prodejn·ch jÌzdenek ve stanicÌch metra.

KarnetñbloËek o 10 jÌzdenk·ch pro jednotlivou jÌz-
du pro dospÏlÈ v metru pro cestov·nÌ pouze v zÛnÏ 1 sto-
jÌ 11,50 £ a umoûÚuje uöet¯it 3,50 £ ve srovn·nÌ s deseti
separ·tnÌmi jÌzdenkami pro zÛnu 1.

ExistujÌ i skupinovÈ jÌzdenky skupinovÈ jÌzdenky skupinovÈ jÌzdenky skupinovÈ jÌzdenky skupinovÈ jÌzdenky pro 10 Ëi vÌce dospÏ-
l˝ch Ëi dÏtÌ, kte¯Ì cestujÌ spoleËnÏ, platnÈ bez jak˝chkoli
Ëasov˝ch omezenÌ a pro zÛny 1 aû 6 v metru a DLR, kde
jedna jÌzdenka pro libovoln˝ poËet jÌzd v kaûdÈm dnu
t˝dne stojÌ pro kaûdou dospÏlou osobu 2,90 £ a pro dÏti
a ml·deû pod 18 let 0,80 £.

V autobusovÈ sÌti V autobusovÈ sÌti V autobusovÈ sÌti V autobusovÈ sÌti V autobusovÈ sÌti jsou jÌzdenky pro jednotlivou jÌz-
du placeny hotovÏ, buÔ ¯idiËi Ëi pr˘vodËÌmu, a jejÌ cena
pro jakoukoli jÌzdu zahrnujÌcÌ centr·lnÌ Lond˝n (zÛna 1)
je 1,00 £, a jejÌ cena pro jakoukoli jÌzdu ve zbytku Lon-
d˝na je 0,70 £. StejnÈ jÌzdenky pro noËnÌ linky (zhruba
od p˘lnoci do 7 hodin r·no) stojÌ 1,50 £, respektive
1,00 £.

Nov· Ñ˙sporn·ì autobusov· jÌzdenka pro ty, kte¯Ì
platÌ hotovÏ je bloËek o 6 jÌzdenk·ch, kter˝ je moûno
koupit p¯edem a kter˝ stojÌ 3,90 £. Kaûd· jÌzdenka je
pouze pro jednu jÌzdu autobusem v r·mci celÈho VelkÈ-
ho Lond˝na.

Jiû zmÌnÏn· TTTTTravelcard ravelcard ravelcard ravelcard ravelcard p¯edstavuje nÏkolik typ˘
p¯edplatnÌch jÌzdenek pro neomezen˝ poËet jÌzd v r·mci
zvolen˝ch zÛn pro metro, DLR, autobusy, Tramlink
a vÏtöinu ûelezniËnÌch linek uvnit¯ oblasti VelkÈho Lon-
d˝na.

JednodennÌ TJednodennÌ TJednodennÌ TJednodennÌ TJednodennÌ Travelcard ravelcard ravelcard ravelcard ravelcard je platn· od 9.30 hodin od
pondÏlÌ do p·tku v den platnosti (a od 0.01 hodin o so-
bot·ch, nedÏlÌch a sv·tcÌch) a pro jakoukoli jÌzdu, kter·
zaËÌn· p¯ed 4.30 hodinou n·sledujÌcÌho dne. Pro zÛny 1
aû 2 stojÌ pro dospÏlou osobu 4,00 £ a pro zÛny 1 aû 6
4,90 £.

VVVVVÌkendov· TÌkendov· TÌkendov· TÌkendov· TÌkendov· Travelcard ravelcard ravelcard ravelcard ravelcard na sobotu a nedÏli Ëi dva po so-
bÏ jdoucÌ sv·tky poskytuje slevu 25 % oproti dvÏma jed-
nodennÌm Travelcard·m. Existuje i rodinn· Trodinn· Trodinn· Trodinn· Trodinn· Travelcardravelcardravelcardravelcardravelcard
nabÌzejÌcÌ podstatnÈ slevy rodin·m a skupin·m sloûen˝m
z 1 Ëi dvou dospÏl˝ch cestujÌcÌch s aû 4 dÏtmi. Kaûd˝ Ëlen
skupiny obdrûÌ separ·tnÌ jÌzdenku a aËkoli ËlenovÈ skupi-
ny nemusÌ b˝t v p¯ÌbuzenskÈm vztahu, musÌ cestovat
vûdy spolu. Cena jÌzdenky pro dospÏlÈho pro zÛny 1 aû 2
je 2,60 £, pro dÏti mezi 5. a15. rokem 0,80 £.

Existuje i 7dennÌ T7dennÌ T7dennÌ T7dennÌ T7dennÌ Travelcardravelcardravelcardravelcardravelcard, pro zÛnu 1 za 15,90 £
a pro zÛny 1 aû 6 za 36,40 £.

D·le existujÌ Travelcardy na mÏsÌc Ëi jakÈkoli delöÌ
obdobÌ aû do jednoho roku. Pro p¯Ìklad roËnÌ Travelcard
pro zÛnu 1 stojÌ pro dospÏlou osobu 636 £ a pro zÛny 1
aû 6 pak 1456 £. Stejn· roËnÌ Travelcard pro jednu zÛnu
s vylouËenÌm zÛny 1 stojÌ 352 £ a pro pÏt zÛn s vylouËe-
nÌm zÛny 1 pak 912 £.

ZatÌmco Travelcardy jsou pro ty, co vst·vajÌ pozdÏji
(hlavnÏ tedy pro turisty), pro ËasnÏ vst·vajÌcÌ existujÌ
jednodennÌ LLLLLT Card T Card T Card T Card T Card pro cestov·nÌ metrem, DLR, auto-
busy a Tramlinkem platnÈ od 0.01 hodin dne platnosti
a pro kaûdou jÌzdu zaËÌnajÌcÌ p¯ed 4.30 hodinou n·sledu-
jÌcÌho dne. Pro dospÏlÈho pro zÛny 1 aû 2 stojÌ 5,10 £, pro

zÛny 1 aû 6 7,70 £. Tzv. îYouthî LT Cards ñ LT karty pro
ml·deû ñ nabÌzejÌ o 30 % levnÏjöÌ jÌzdnÈ neû Travelcardy
pro dospÏlÈ na 7 dnÌ, mÏsÌc a 1 rok.

K dispozici jsou i p¯edplatnÈ jedno a sedmidennÌ,
mÏsÌËnÌ a pro delöÌ obdobÌ aû do 1 roku jÌzdenky pouze
pro autobusy ve zvolen˝ch zÛn·ch, tzvtzvtzvtzvtzv. Bus Pasy. Bus Pasy. Bus Pasy. Bus Pasy. Bus Pasy.....

PochopenÌ ceny vöech r˘zn˝ch kombinacÌ tÏchto
Bus Pas˘ vöak jiû skuteËnÏ vyûaduje absolvovat vysokou
ökolu autobusovou Ëi b˝t alespoÚ rodil˝m Lond˝Úanem,
protoûe ˙daje ve dvou zmÌnÏn˝ch broûur·ch si mÌrnÏ
proti¯eËÌ.

Dost o cen·ch jÌzdnÈho. D˘leûitou informacÌ je, ûe
prakticky vöechny druhy jÌzdenek (kromÏ Ñcashì jÌzde-
nek pro autobusy) m˘ûete zakoupit z automatu Ëi u p¯e-
p·ûky ve vöech stanicÌch metra, Lond˝nsk˝ch doprav-
nÌch informaËnÌch st¯ediscÌch a v kaûdÈm z 2 400 mÌst-
nÌch prodejen po celÈm VelkÈm Lond˝nÏ.

PlatebnÌmi kartami Switch, Delta, Visa nebo Master
Card lze na internetovÈ adrese Ëi na telefonnÌm ËÌsle
0870 849 9999 zakoupit mÏsÌËnÌ Ëi roËnÌ Travelcard pro
dospÏlÈ, o podrobnostech informujÌ let·ky ve stanicÌch
metra a v informaËnÌch st¯ediscÌch, dod·nÌ karet vyûa-
duje minim·lnÏ t¯i dny.

Ve stanicÌch metra a v informaËnÌch st¯ediscÌch je
moûno platit i prost¯ednictvÌm öek˘ za podpory kredit-
nÌch karet.

D˘leûitÈ v souvislosti s tarifem jsou informace o po-
kut·ch. Nem˘ûete-li se prok·zat platnou jÌzdenkou na
celou jÌzdu, zaplatÌte 5 £ pokutu v lond˝nsk˝ch autobu-
sech a DLR a 10 £ pokutu v metru.

Jestliûe p¯i cestov·nÌ v metru zaûijete vÌce neû 15
minutovÈ zpoûdÏnÌ zp˘sobenÈ okolnostmi, kterÈ jsou
pod kontrolou provozovatele, m˘ûete poû·dat o re-
fundaci ñ penÏûitou n·hradu. Pro podrobnÈ informace si
m˘ûete v kterÈkoli stanici metra z poliËky s informaËnÌ-
mi materi·ly vyzvednout Chartu klienta London Under-
ground, jejÌû druhou stranu tvo¯Ì refundaËnÌ formul· .̄
Na pod·nÌ û·dosti je stanovena doba 14 dn˘ od data
vzniklÈho zpoûdÏnÌ, vyplnÏnÈ a zalepenÈ formul·¯e se
posÌlajÌ na Centrum sluûby klient˘m.

V kapitole 4B ÑDopravnÌ strategieì, pod titulem
pouûit˝m pro tuto pas·û p¯Ìlohy o lond˝nskÈ dopravÏ je
konstatov·no, ûe v˝daje Lond˝Úan˘ na dopravu jsou
podstatnÏ vyööÌ neû ve zb˝vajÌcÌ Ë·sti VelkÈ Brit·nie. Za
poslednÌch 25 let to p¯edstavuje vzestup jÌzdnÈho
o 60 % v re·lnÈ hodnotÏ, p¯iËemû nejvÏtöÌ r˘st byl na
poË·tku devades·t˝ch let, kdy minul· vl·da p¯enesla vÌce
n·klad˘ na ve¯ejnou dopravu na cestujÌcÌ.

PodÌl financov·nÌ provozu ve¯ejnÈ dopravy v Lond˝-
nÏ, kter˝ nesou cestujÌcÌ, je tÈû velmi vysok˝ ve srovn·nÌ
s mezin·rodnÌmi standardy. V provoznÌm roce 2000/01
bude tÈmÏ¯ 100 % p¯Ìm˝ch provoznÌch n·klad˘ lond˝n-
skÈ autobusovÈ dopravy financov·no z jÌzdnÈho a
z kompenzacÌ za koncesion·¯skÈ tarify, kterÈ platÌ lon-
d˝nskÈ obvody. V metru p¯Ìjmy z jÌzdnÈho p¯ev˝öÌ kaû-
dodennÌ provoznÌ n·klady o 30 %.

Lond˝ÚanÈ podle autor˘ Strategie platÌ jedny z nej-
vyööÌch tarif˘ pro kolejovou dopravu za sluûbu, kter· se
p¯itom zhoröovala. P¯i srovn·nÌ ˙daj˘ za rok 1999 je
jÌzdnÈ v London Underground dvakr·t vyööÌ neû jÌzdnÈ
v Pa¯Ìûi a Tokiu a asi o jednu t¯etinu vyööÌ neû v New

Yorku a BerlÌnÏ. Jak v Pa¯Ìûi, tak v New Yorku je podstat-
n· Ë·st provoznÌch n·klad˘ ve¯ejnÈ dopravy hrazena
z danÌ. Odr·ûÌ se v tom uzn·v·nÌ öiröÌch hospod·¯sk˝ch,
soci·lnÌch a environment·lnÌch p¯Ìnos˘ dostupnÈ ve¯ej-
nÈ dopravy, podporujÌcÌ ˙spÏönost a r˘st blahobytu svÏ-
tov˝ch mÏst.

VysokÈ jÌzdnÈ dolÈh· ne˙mÏrnÏ na lidi s niûöÌmi
p¯Ìjmy a potenci·lnÏ pro nÏ ËinÌ ve¯ejnou dopravu ne-
dostupnou. Je ekonomick˝m stimulem k pouûÌv·nÌ au-
tomobil˘ spÌöe neû ve¯ejnÈ dopravy a p¯ispÌv· k rostou-
cÌm dopravnÌm z·cp·m.

Prioritou Strategie je zjednoduöovat a drûet jÌzdnÈ
na nÌzkÈ ˙rovni, jak to dovolÌ zdroje. Vyhlaöuje t¯Ìlet˝
z·vazek na zmrazenÌ autobusovÈho jÌzdnÈho a jÌzdnÈ
v metru udrûovat v mÌ¯e inflace jako souË·st integrova-
nÈho p¯Ìstupu k ¯eöenÌ z·cep a zvyöov·nÌ atraktivnosti
ve¯ejnÈ dopravy. P¯es velmi vysokou ˙roveÚ jÌzdnÈho
v metru ve srovn·nÌ s jin˝mi velkomÏsty znamen· p¯e-
plnÏnost v metru a pravdÏpodobn˝ pokraËujÌcÌ r˘st po-
Ëtu cestujÌcÌch, ûe sniûov·nÌ jÌzdnÈho v metru p¯ed zv˝-
öenÌm jeho kapacity by p¯eplnÏnost zhoröilo. Protoûe
vöak zb˝v· nevyuûit· kapacita v autobusovÈ dopravÏ,
˙pravy autobusovÈho jÌzdnÈho souËasnÏ se zlepöov·nÌm
sluûby vytv·¯ejÌ potenci·l pro zmÌrÚov·nÌ p¯eplnÏnÌ ko-
lejovÈ dopravy a nabÌdnou skuteËnou alternativu auto-
mobil˘m.

JÌzdenkov· strategieJÌzdenkov· strategieJÌzdenkov· strategieJÌzdenkov· strategieJÌzdenkov· strategie
ZjednoduöenÌ struktury jÌzdenek, pro lepöÌ srozu-

mitelnost a snazöÌ pouûÌv·nÌ, je hlavnÌm tÈmatem tarifnÌ
politiky. Od konce roku 2002 m· dojÌt ke koneËnÈ f·zi
realizace projektu PrestigePrestigePrestigePrestigePrestige, financovanÈho soukrom˝m
sektorem, s kter˝m n·s sezn·mil jiû Ëervencov˝ Ël·nek
Ing. äubrta.

»ipovÈ karty majÌ b˝t postupnÏ zav·dÏny v pr˘bÏhu
jednoho roku, nejpravdÏpodobnÏjöÌ scÈn·¯ zah·jÌ s p¯ed-
platnÌmi jÌzdenkami, n·sledovat budou jÌzdenky s na-
programovanou hodnotou a n·slednÏ volnÈ jÌzdenky
pro penzisty a lidi s omezenou pohyblivostÌ. Ode dne
jedna budou platit v metru, autobusech, DLR a Tram-
linku. Dosud nebyl stanoven Ëasov˝ pl·n pro jejich zave-
denÌ na ûeleznici.

Smartcards, ÑchytrÈì ËipovÈ bezkontaktnÌ karty bu-
dou fungovat jako Ñelektronick· penÏûenkaì nebo tele-
fonnÌ karta pro ve¯ejnou dopravu. TÏm cestujÌcÌm, kte¯Ì
nechtÏjÌ p¯edplatnÌ jÌzdenky jako nap¯Ìklad Travelcard,
umoûnÌ platit za jednotlivÈ jÌzdy, aniû by pokaûdÈ museli
platit hotovÏ. ChytrÈ karty usnadnÌ mnohem pruûnÏjöÌ
tarifnÌ systÈm, reagujÌcÌ na poûadavky cestujÌcÌch.
UsnadnÌ zav·dÏnÌ snÌûenÈho jÌzdnÈho a p¯estupnÌ vazby
mezi autobusovou a kolejovou dopravou i mezi autobu-
sy navz·jem.

Navrhovan˝ projekt zpoplatnÏnÌ z·cep v centr·lnÌm
Lond˝nÏ od poË·tku roku 2003 podpo¯Ì tarifnÌ strategii,
podle kterÈ bude od konce roku 2002, v p¯edstihu p¯ed
zavedenÌm m˝tnÈho, snÌûeno autobusovÈ jÌzdnÈ pro ra-
di·lnÌ a centr·lnÌ jÌzdy. Ploön˝ tarif pro jednotlivÈ jÌzdy
nap¯ÌË cel˝m Lond˝nem bude 70 pencÌ a bude p¯edsta-
vovat n·klady 20 milion˘ liber za rok, kterÈ by mÏly b˝t
potenci·lnÏ financov·ny z m˝tnÈho. Autobusy by tak
mÏly b˝t atraktivnÏjöÌ pro jÌzdy na kratöÌ vzd·lenosti, do
i z centra.

Logo Metro Lond˝n
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Train Service Assistants ñ asistenti(tky)
vlakovÈ sluûby: jejich hlavnÌm ˙kolem je
zajiöùov·nÌ bezpeËnÈho a plynulÈho n·stu-
pu do souprav ve öpiËk·ch. Jejich pracoviö-
tÏm jsou n·stupiötÏ, Ëasto v oblouku
a proto s vöudyp¯Ìtomn˝m Mind the Gap ñ
pozor na mezeru.

LehkÈ p¯enosnÈ informaËnÌ panely ve
vestibulech stanic: informace o kr·tk˝ch
v˝luk·ch provozu na p¯ÌsluönÈ lince, vËet-
nÏ eskal·torov˝ch ̇ drûbov˝ch pracÌ (este-
tick· a ˙Ëinn· informace).

BezpeËnostnÌ stÏna se synchronizovan˝mi dve¯mi ve stanicÌch Jubilee Line.

Momentka z exkurze na Jubilee Line za asistence Customer Care Asistenta ñ pomoc-
nÌka pro pÈËi o klienty v modrÈ uniformÏ ve vstupnÌm vestibulu (novÈ turnikety, kla-
sickÈ a elektronickÈ informace, pr˘mÏrnÏ 100 kamer na jednu stanici).

NovÈ soupravy metra pro Northern Line z roku 1997, dodanÈ a udrûovanÈ v˝robcem
Alstom, jako v˝sledek pion˝rskÈ smlouvy pod tzv. Private Finance Initiative ñ finanËnÌ
iniciativou soukromÈho sektoru.

pod poûadovanou ̇ roveÚ. Je silnÏ p¯etÌûenÈ a nespolehlivÈ. ZpoûdÏnÌ jsou st·le ËastÏjöÌ
a delöÌ. V d˘sledku neodpovÌdajÌcÌho investov·nÌ a ˙drûby po dlouhou ¯adu let bÏûnÏ
doch·zÌ k poruch·m na vybavenÌ, na signalizaci, elektrickÈm nap·jenÌ, eskal·torech
a vozov˝ch souprav·ch. V d˘sledku toho doch·zÌ v metru k poklesu mnoha ukazatel˘
kvality sluûby.

Procento plnÏnÌ grafikonu kleslo z 97% v roce 1992/1993 na 94,3% v roce 1999/
2000. NejnovÏjöÌ ˙daje v ¯Ìjnu 2000 ukazujÌ na dalöÌ pokles na pouh˝ch 92,5% realizo-
van˝ch spoj˘. Na nÏkter˝ch link·ch ñ Bakerloo, Circle, Hammersmith & City a Picca-
dilly ñ procento uskuteËnÏn˝ch spoj˘ nynÌ pokleslo pod 90%. Okamûit˝m ˙kolem mu-
sÌ b˝t zlepöenÌ linek s nejhoröÌmi v˝kony a potÈ zvednout celkov˝ standard.

London Underground pr˘bÏûnÏ zvyöoval celkovou nabÌdku vozokilometr˘, ale
k tomuto n·r˘stu doch·zelo p¯edevöÌm mimo öpiËky. Zlepöov·nÌ stavu linek d·v· na-

dÏji na podstatnÈ zv˝öenÌ kapacity, ale vÌc se musÌ udÏlat v kr·tkodobÏjöÌm v˝hledu
a vöude, kde je to moûnÈ, p¯edevöÌm ve öpiËk·ch.

ZpoûdÏnÌ mÏ¯en· jako nadbyteËn· cestovnÌ doba pouûÌvan· v LU jako mÌra spoleh-
livosti provozu, byla odhadnuta na 566 milion˘ liber za rok ñ jako cena za ztracen˝ Ëas
cestujÌcÌch. Od doby p¯ed 3 lety, kdy byl tento odhad uskuteËnÏn, se cena za p¯ebyteË-
nou cestovnÌ dobu d·le zv˝öila.

LU odhaduje, ûe 60% zpoûdÏnÌ dot˝kajÌcÌch se cestujÌcÌch v metru (mÏ¯en· jako
celkov˝ poËet minut ztracen˝ch celkov˝m poËtem pasaûÈr˘ p¯i zpoûdÏnÌch dvÏ minuty
a vÌce) jsou zp˘sobov·na poruchami infrastruktury a na vozovÈm parku a p¯ipisov·na
z velkÈ mÌry nedostatku investic. Nedostatek financov·nÌ ˙dajnÏ tÈû p¯ispÏl ke vzniku
atmosfÈry, ve kterÈ permanentnÌ nedostatek zdroj˘ vedl k neodpovÌdajÌcÌm mana-

ûersk˝m praktik·m, snÌûil aspirace managementu a vedl ke vzniku kultury, kter· ne-
dostateËnÏ reaguje na pot¯eby cestujÌcÌch.

Tato situace se ztÌûila rostoucÌ popt·vkou. Mezi roky 1981 a 1998 vzrostl poËet jÌzd
o 71%. P¯ecpanÈ jsou zvl·ötÏ ve öpiËk·ch ˙seky linek Central, Piccadilly, Victoria
a Northern. Na velkÈ Ë·sti sÌtÏ je hustota cestujÌcÌch vÏtöÌ neû povoluje pl·novacÌ stan-
dard (max. jedna stojÌcÌ osoba na jednu sedÌcÌ).

Stav metra :Stav metra :Stav metra :Stav metra :Stav metra : financov·nÌfinancov·nÌfinancov·nÌfinancov·nÌfinancov·nÌ
Aû do roku 1984 kombinace p¯ik·zan˝ch poplatk˘ a st·tnÌch dotacÌ tvo¯ila p¯ibliû-

nÏ polovinu p¯Ìjmu LU a zbytek byl tvo¯en p¯Ìjmy z jÌzdnÈho. V roce 1984 ˙st¯ednÌ
vl·da p¯ijala odpovÏdnost za financov·nÌ metra a od tÈ doby, obzvl·ötÏ v prvnÌ polovinÏ
devades·t˝ch let, podÌl st·tnÌch dotacÌ na celkovÈm financov·nÌ metra dramaticky
klesal. Od poloviny devades·t˝ch let st·tnÌ dotace pro LU pouze kryly n·klady na ˙drû-
bu systÈmu.

VÏtöina podzemnÌ infrastruktury metra je tÈmÏ¯ stolet·. N·klady na ˙drûbu p¯ed-
stavujÌ zhruba 325 milion˘ £ roËnÏ a z·kladnÌ obnova vyûaduje dalöÌch 400 milion˘ £
roËnÏ. S takto vysok˝mi nevyhnuteln˝mi n·klady se sniûujÌcÌ ˙roveÚ st·tnÌch dotacÌ
odrazila, p¯es strmÏ stoupajÌcÌ jÌzdnÈ, ve vzniku znaËn˝ch rest˘ v ˙drûbov˝ch a obno-
vovacÌch pracÌch. V roce 1998 byly resty na obnovÏ odhadov·ny na 1,2 miliardy £ a s·m
LU odhadoval, ûe bude pot¯ebovat dodateËnÈ nav˝öenÌ v˝daj˘ o 150 milion˘ £ roËnÏ
pro obdobÌ 7 aû 8 let, aby p¯ekonal tyto investiËnÌ resty.

V roce 1999/2000 82% p¯Ìjm˘ LU, mimo dotace pro prodlouûenÌ Jubilee Line, po-
ch·zelo z v˝nos˘ z jÌzdnÈho. V˝nosy z jÌzdnÈho byly vyööÌ neû provoznÌ n·klady vËetnÏ
z·kladnÌ ˙drûby. é·dn˝ jin˝ systÈm metra ve svÏtÏ nezavedl takov˝to p¯Ìstup. V˝nosy
z jÌzdnÈho v Pa¯Ìûi kryjÌ pouze 63% provoznÌch n·klad˘ metra (n·klady na kaûdodennÌ
realizaci nabÌdky) a v New Yorku je to 77%. ObÏ mÏsta majÌ vysokÈ dotace od mÌstnÌch
a region·lnÌch spr·v nebo od vl·dy, p¯edstavujÌcÌch 56% rozpoËtu (provoznÌ n·klady
plus kapit·lovÈ investice) v Pa¯Ìûi a 46% v New Yorku.

Aby se zvl·dla situace zp˘soben· sniûov·nÌm st·tnÌch dotacÌ jÌzdnÈ v LU se zvyöo-
valo nad mÌru inflace kaûd˝ rok od roku 1988 a celkem se zvedlo o jednu t¯etinu.
I p¯esto, ûe v˝nos z jÌzdnÈho se v˝raznÏ zv˝öil, z 637 milion˘ £ v r. 1993/1994 na
1,057 miliardy £ v r. 1999/2000, ani tento n·r˘st neposkytl dostatek financÌ na nezbyt-
nÈ investice.

VIIIVIIIVIIIVIIIVIII DP kontakt 8/20018/20018/20018/20018/2001

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○

○



XXXXX

Stanice Victoria na Victoria Line: na stÏnÏ v kolejiöti, vedle sebe, orientaËnÌ panel, logo
metra s n·zvem stanice a vpravo v˝¯ez panelu o poselstvÌ JeûÌöe.

InformaËnÌ panely ve stanicÌch metra: vpravo schÈma sÌtÏ, vlevo zmÏny v provozu na
jednotliv˝ch link·ch.

P˘sobiv· architektura stanice Canary Wharf v centru Docklands, Jubilee Line.

NavrhovanÈ Public Private Partnership pro LUNavrhovanÈ Public Private Partnership pro LUNavrhovanÈ Public Private Partnership pro LUNavrhovanÈ Public Private Partnership pro LUNavrhovanÈ Public Private Partnership pro LU

Prim·tor si je vÏdom, ûe jeho n·vrhy na obnovu lond˝nskÈho metra se odchylujÌ
od zp˘sobu jak˝m LU v souËasnÈ dobÏ zav·dÌ specifick˝ druh PPP pro metro navrûen˝
nap¯Ìklad vl·dnÌm desetilet˝m pl·nem pro dopravu. RozhodnutÌ nesledovat tuto poli-
tiku v ÑDopravnÌ strategiiì bylo uËinÏno aû po peËlivÈm a dlouhÈm zvaûov·nÌ.

Speci·lnÌ vyd·nÌ ÑMetro Reportì britskÈ Railway Gazette se zdravicÌ komisa¯e TfL
Kileyho ˙ËastnÌk˘m kongresu p¯inesl na stejnÈ stranÏ informace o souËasnÈm stavu
p¯e. Z nich v˝jim·me: P¯edstavenstvo zbytkovÈho London Transport vybralo 2. kvÏtna
dvÏ konsorcia jako hlavnÌ kandid·ty na 30letÈ koncese na ˙drûbu a modernizaci hlu-
binnÈ tunelovÈ infrastruktury LU. Ozn·menÌ, kterÈ uËinil ministr dopravy John
Prescott, bylo uËinÏno navzdory soudnÌmu v˝roku z 10. dubna, ûe TfL m˘ûe û·dat
soudnÌ p¯ezkoum·nÌ projektu PPP. Podle Z·kona o ⁄¯adu VelkÈho Lond˝na bude zod-
povÏdnost p¯evedena na TfL hned po zavedenÌ PPP, coû umoûnÌ zruöit zbytkov˝ London
Transport.

ZodpovÏdnost za infrastrukturu LU byla rozdÏlena mezi t¯i spoleËnosti, tzv. ÑInfra-
così, kterÈ zaËaly stÌnovÏ fungovat v z·¯Ì 1999. DvÏ pokr˝vajÌ maloprofilovÈ hlubinnÈ
tunely: BCV (Bakerloo, Central, Victoria a Waterloo City) a JNP (Jubilee, Northern,
Piccadilly). T̄ etÌ je zodpovÏdn· za mÏlËÌ povrchovÈ linky (District, Metropolitain,
Hammersmith & City, Circle a East London). Provozov·nÌ systÈmu z˘stane v ruk·ch
ve¯ejnÈho sektoru ÑNovÈho Metra Lond˝nì. P¯i ozn·menÌ vybran˝ch draûitel˘ (bid-
ders) prohl·sil p¯edseda a Gÿ LU Derek Smith, ûe proces PPP se dostal k d˘leûitÈmu
milnÌku.

Prim·tor Lond˝na Ken Livingstone 17. dubna prohl·sil, ûe rozhodnutÌ protlaËovat
PPP dop¯edu je projevem Ñopovrhov·nÌ n·zory, kterÈ v Lond˝nÏ p¯evaûujÌì tÌm, ûe se
vl·da pokouöÌ vnutit Ñultra n·kladn ,̋ ne˙Ëinn˝ a potenci·lnÏ nebezpeËn˝ dopravnÌ sys-
tÈmì. SoudnÌ projedn·v·nÌ mÏlo b˝t zah·jeno u NejvyööÌho soudu 12. Ëervna. TfL argu-
mentuje, ûe koncese podle PPP by nedovolily prim·torovi splnit jeho leg·lnÌ povinnosti
danÈ Z·konem o ⁄¯adu VelkÈho Lond˝na (GLA Act) ÑrozvÌjet a zav·dÏt politiky k pod-
po¯e bezpeËn˝ch, integrovan˝ch, ˙Ëinn˝ch a hospod·rn˝ch dopravnÌch za¯ÌzenÌ a slu-
ûebì. Bob Kiley, uzn·van˝ svÏtov˝ expert na podzemnÌ kolejovÈ systÈmy, kter˝ je ko-
misa¯em TfL od 1. ledna 2001, vedl jedn·nÌ s LT, LU a vybran˝mi draûiteli pro PPP.
Shledal vöak, ûe souËasn· verze PPP m· Ñkatastrof·lnÌ trhlinyì a je neuspokojiv· a vl·-
da v souËasnÈ dobÏ souhlasÌ, ûe komisa¯ bude moci jednat o omezen˝ch zmÏn·ch
v ujedn·nÌ smlouvy. Bob Kiley douf·, ûe novÈ projedn·v·nÌ zajistÌ ÑvÏtöÌ pravomociì
pro LU v tom smyslu, ûe bude mÌt ÑjednotnÈ manaûerskÈ ¯ÌzenÌ, p¯edevöÌm veökerÈ
˙drûby, kter· m· p¯Ìm˝ Ëi nep¯Ìm˝ vliv na provoz vlakov˝ch souprav.ì Chce tÈû, aby
ÑLU mÏlo schvalovacÌ pravomoci v˘Ëi p˘vodnÌm program˘m Infraco na zlepöov·nÌì.

National Audit Office ñ St·tnÌ kontrolnÌ ˙¯ad zpochybnil schopnost jak finanËnÌ
anal˝zy LU, tak Public Sector Comparator ñ Srovn·vacÌho ˙¯adu pro ve¯ejn˝ sektor,
vypoËÌtat cenu protihodnoty. O jejich zpr·vÏ z 15.12. 2000 nazvanÈ ÑFinanËnÌ anal˝za
pro PPP Metro Lond˝nì St·tnÌ kontrolnÌ ˙¯ad usoudil, ûe nabÌzÌ pouze Ñne˙pln˝ n·-
hled do ceny protihodnoty alternativnÌch p¯Ìstup˘ a ûe argumenty pro PPP nebyly pro-
k·z·nyì.

Pl·n na obnovu aPl·n na obnovu aPl·n na obnovu aPl·n na obnovu aPl·n na obnovu a modernizaci metramodernizaci metramodernizaci metramodernizaci metramodernizaci metra
Podle tohoto pl·nu, p¯edloûenÈho komisa¯em TfL a p¯ijatÈho prim·torem pro n·-

vrh ÑDopravnÌ strategieì, by TfL byl p¯Ìmo zodpovÏdn˝ za pl·nov·nÌ a ¯ÌzenÌ rozs·hlÈ-
ho programu vzestupu a zlepöov·nÌ p¯i vyuûitÌ soukrom˝ch firem k ÑöetrnÈmu prov·-
dÏnÌ specifick˝ch ˙kol˘ì.

Reformou managementu a n·borem odbornÌk˘ chce TfL posÌlit manaûerskou zp˘-
sobilost LU pro realizaci tohoto programu. Touto cestou si chce TfL zajistit schopnost
efektivnÏ monitorovat v˝konnost smluvnÌch partner˘ ze soukromÈho sektoru, kte¯Ì
budou pracovat na jeho kapit·lovÈm programu, a nav·zat na to dlouhodob˝mi smlou-
vami na zajiöùov·nÌ sluûeb.

FinanËnÌ pl·nFinanËnÌ pl·nFinanËnÌ pl·nFinanËnÌ pl·nFinanËnÌ pl·n
Podle Strategie musÌ b˝t finanËnÌ pl·n spolehliv˝m, konzervativnÏ strukturova-

n˝m programem, kter˝ bude zajiöùovat stabilnÌ, p¯edvÌdatelnÈ financov·nÌ nezbytnÈ
k obnovÏ metra a k peËlivÏ udrûovanÈmu stavu. Vych·zÌ z p¯Ìstup˘, kterÈ se osvÏdËily

v jin˝ch systÈmech ve¯ejnÈ dopravy ve svÏtÏ a m˘ûe b˝t uskuteËnÏn, aniû by cestujÌcÌ
byl vystavov·n neopr·vnÏnÈmu zvyöov·nÌ jÌzdnÈho nebo sniûov·nÌ nabÌdky a souËasnÏ
d·v· z·ruku, ûe ani na vl·dÏ ani na GLA nebude poûadov·na nalÈhav· finanËnÌ pomoc.

TfL odhaduje, na z·kladÏ detailnÌ studie, pot¯ebnÈ kapit·lovÈ v˝daje na metro na
p¯ÌötÌ lÈta na ˙rovni 700 milion˘ £ za rok. Pro financov·nÌ tÏchto pot¯eb se navrhujÌ
n·sledujÌcÌ zdroje:
ï provoznÌ p¯Ìjmy metra,
ï pokraËujÌcÌ st·tnÌ dotace,
ï dlouhodobÈ, ve¯ejnÏ vypsanÈ, drahÈ, z v˝nos˘ zaruËenÈ obligace (Revenue Securi-

tisation Obligations) vydanÈ jmÈnem TfL a zaruËenÈ v˝nosy LU,
ï ÑPrivate Performance Contracts (PPCs)ì ñ Smlouvy na soukromÏ vykonanou pr·ci,

na plnÏnÌ orientovanÈ smluvnÌ dohody se soukrom˝mi subjekty, s omezen˝m rozsa-
hem, obecnÏ zahrnujÌcÌ tzv. atñrisk investment, na v˝stavbu Ëi obnovu specifick˝ch
aktiv a na pr˘bÏûnou ˙drûbu.

Smlouvy na soukromÏ vykonanou pr·ci (PPCs)Smlouvy na soukromÏ vykonanou pr·ci (PPCs)Smlouvy na soukromÏ vykonanou pr·ci (PPCs)Smlouvy na soukromÏ vykonanou pr·ci (PPCs)Smlouvy na soukromÏ vykonanou pr·ci (PPCs)
Prim·tor m· silnÈ p¯esvÏdËenÌ, ûe by soukrom˝ sektor mÏl b˝t zapojen na vysokÈm

materi·lnÌm stupni do obnovy a zlepöov·nÌ lond˝nskÈho metra. Ale je na zodpovÏdnos-
ti managementu TfL stanovit priority kapit·lov˝ch investic, rozsah zapojenÌ soukro-
mÈho sektoru a jak˝m zp˘sobem to uskuteËnit. P¯Ìstup TfL bude zaloûen na vyuûitÌ
PPCs k dosahov·nÌ mÏ¯iteln˝ch plnÏnÌ smluvnÌch z·vazk˘ ke zlepöov·nÌ kapit·lovÈho
jmÏnÌ a pr˘bÏûnÈ ˙drûby. Fyzick· aktiva budou vlastnÏna Metrem Lond˝n a minim·l-
nÏ 90% n·klad˘ na aktiva bude financov·no TfL. To zaruËÌ financov·nÌ s nÌzk˝mi n·-
klady a financov·nÌ ÑrozpojÌì od pojetÌ PPC.

V r·mci PPC bude soukrom˝ sektor moci do projektu investovat 5 aû 10% hodnoty
dotËen˝ch aktiv. Tyto investice by byly plnÏ spl·ceny ve lh˘t·ch PPC a se zajÌmavou
mÌrou zisku. Byly by ovöem zÌsk·ny zpÏt pouze pokud by pr·ce proveden· soukrom˝m
sektorem odpovÌdala minim·lnÌm standard˘m, dohodnut˝m pro kaûd˝ rok smlouvy.
Pokud by realizovan· aktiva byla defektnÌ Ëi ˙roveÚ vykonanÈ pr·ce by neodpovÌdala,
smlouva by mohla b˝t bez n·hrady ukonËena. Tento p¯Ìstup bude soukrom˝ sektor
zamÏ¯ovat na dlouhodobÈ z·jmy TfL, umoûnÌ vöak TfL financovat aktiva na sv˘j vlastnÌ
kredit a tÌm p¯i nejniûöÌch n·kladech po celou dobu ûivotnosti aktiva. ⁄heln˝ k·men
PPC budou tvo¯it specifickÈ a mÏ¯itelnÈ standardy na provedenou pr·ci, takûe soukro-
mÌ kontrakto¯i budou zodpovÌdat v rozsahu jejich smlouvy za dosaûitelnost, spolehli-
vost a kvalitu sluûby. Na rozdÌl od PPP Metra Lond˝n by tyto smlouvy v p¯ÌpadÏ
neodpovÌdajÌcÌho v˝konu byly ukonËitelnÈ.

TfL zam˝ölÌ rozs·hlejöÌ partnerstvÌ se soukrom˝m sektorem prost¯ednictvÌm PPC.
PPC dohody budou zahrnovat aktiva Ëi soubory aktiv, jejichû management m˘ûe b˝t
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p¯eveden soukromÈmu sektoru. Soukrom˝ p¯ejÌmatel bude v·z·n p¯Ìsn˝m, na vykona-
nÈ pr·ci zaloûen˝m smluvnÌm reûimem, ve kterÈm bude kompenzace p¯Ìmo v·z·na na
mÏ¯en˝ v˝kon.

Prim·tor˘v p¯Ìstup nevyûaduje vl·dnÌ garance, ani nenÌ zaloûen na rostoucÌch
st·tnÌch dotacÌch. Navrhuje dlouhodob˝ finanËnÌ z·vazek ve v˝öi 250 milion˘ £ ze stra-
ny vl·dy, aby mohl b˝t zah·jen dlouhodob˝ pravideln˝ program obnovy metra. ⁄roveÚ
tÈto finanËnÌ dotace je pod pr˘mÏrnou hodnotou finanËnÌ podpory metru za poslednÌ
desetiletÌ, ale je st·l·, nenÌ nevyv·ûen· a m˘ûe proto b˝t ˙ËinnÏ pouûita v kapit·lovÈm
programu.

Kvalita sluûbyKvalita sluûbyKvalita sluûbyKvalita sluûbyKvalita sluûby
Metru Lond˝n je jasnÈ co cestujÌcÌ chtÏjÌ:

ï minim·lnÌ zpoûdÏnÌ p¯i Ëek·nÌ na soupravu,
ï minim·lnÌ zpoûdÏnÌ p¯i jÌzdÏ soupravou,
ï spolehlivÈ eskal·tory, v˝tahy a ostatnÌ vybavenÌ,
ï mÈnÏ nacpanÈ soupravy,
ï mÈnÏ p¯eplnÏnÈ, atraktivnÏjöÌ a snadno pouûivatelnÈ stanice,
ï pocit bezpeËÌ ve stanicÌch a v souprav·ch,
ï snadno srozumitelnÈ informace,
ï lepöÌ celkovou p¯Ìstupnost stanic.

Pozoruhodn· je schopnost konstatov·nÌ, ûe Metro Lond˝n byl d¯Ìve systÈm, ke
kterÈmu ostatnÌ metra vzhlÌûela. Jak to ale zaûÌvajÌ cestujÌcÌ na vlastnÌ k˘ûi, tento stan-
dard nebyl udrûen. Srovn·v·-li se s mezin·rodnÌmi konkurenty jako je New York, Pa¯Ìû
Ëi Moskva, metro je dob¯e srovnatelnÈ pokud jde o efektivitu, ale öpatnÏ tam, kde se
jedn· o faktory, kterÈ nejvÌc ovlivÚujÌ cestov·nÌ klient˘. Na p¯Ìklad v mÌ¯e spolehlivosti
a kvality sluûby je na spodnÌch p¯ÌËk·ch mezin·rodnÌ ligy.

London Underground vyhlaöuje, ûe bude pokraËovat ve srovn·v·nÌ se sv˝mi me-
zin·rodnÌmi konkurenty a musÌ se zamÏ¯it na zlepöov·nÌ sv˝ch v˝kon˘ v tÏch oblas-
tech, kde se mu neda¯Ì.

BezpeËnost provozu aBezpeËnost provozu aBezpeËnost provozu aBezpeËnost provozu aBezpeËnost provozu a osobnÌ bezpeËnost (Safety and security)osobnÌ bezpeËnost (Safety and security)osobnÌ bezpeËnost (Safety and security)osobnÌ bezpeËnost (Safety and security)osobnÌ bezpeËnost (Safety and security)
Metro Lond˝n je partnerem DopravnÌho podniku hl.m. Prahy, akciovÈ spoleËnosti

v evropskÈm v˝zkumnÈm projektu PrismaticaPrismaticaPrismaticaPrismaticaPrismatica.
LU vykazuje dobrou statistiku bezpeËnosti provozu. ⁄razovost cestujÌcÌch z˘stala

na konstantnÌ ˙rovni mezi rokem 1995 a 1998 (mezi 0,30 a 0,35 ˙razu na 50 milion˘
jÌzd) a podstatnÏ se snÌûila v roce 1999 na 0,12, ale opÏt se zvedla v poslednÌch mÏsÌ-
cÌch. BezpeËnost provozu musÌ z˘st·vat svrchovanou prioritou LU.

OsobnÌ bezpeËnost cestujÌcÌch ve stanicÌch, na n·stupiötÌch, v souprav·ch, na
parkoviötÌch u stanic a v okolÌ stanic je pro cestujÌcÌ velmi d˘leûit·, obzvl·ötÏ pro ûeny.
Pr˘zkumy cestujÌcÌch ukazujÌ, ûe vyööÌ p¯Ìtomnost zamÏstnanc˘ by byla nejvÌtanÏjöÌ
odpovÏdÌ na tyto obavy. To by mÏlo zahrnovat i p¯Ìr˘stek poËtu p¯ÌsluönÌk˘ britskÈ
dopravnÌ policie.

RozöÌ¯enÌ sÌtÏ metraRozöÌ¯enÌ sÌtÏ metraRozöÌ¯enÌ sÌtÏ metraRozöÌ¯enÌ sÌtÏ metraRozöÌ¯enÌ sÌtÏ metra
V roce 1981/1982 p¯epravil LU 541 milion˘ cestujÌcÌch za rok, v roce 1999/2000 to

bylo jiû 927 milion˘. OdpovÏdÌ je urgentnÌ pot¯eba vyööÌ kapacity. V prvnÌ f·zi toho
bude dosaûeno obnovou a modernizacÌ existujÌcÌho systÈmu, z dlouhodobÈho hlediska
jsou nutnostÌ novÈ linky. Mezi novÏ navrhovan˝mi linkami, ve spolupr·ci se Strategic-
k˝m ûelezniËnÌm ˙¯adem, jsou:

ïïïïï prodlouûenÌ East London LineprodlouûenÌ East London LineprodlouûenÌ East London LineprodlouûenÌ East London LineprodlouûenÌ East London Line
smÏrem na sever aû k napojenÌ na North Line a na jih s napojenÌm na ûelezniËnÌ

sÌù jiûnÌho Lond˝na,
ïïïïï Cross RailCross RailCross RailCross RailCross Rail
vysokokapacitnÌ v˝chodoz·padnÌ linka, kter· vytvo¯Ì dalöÌ propojenÌ mÏsta

s Heathrow a zajistÌ spojenÌ se ûeleznicÌ na obou koncÌch.
ïïïïï The Hackney ñ South WThe Hackney ñ South WThe Hackney ñ South WThe Hackney ñ South WThe Hackney ñ South West Lineest Lineest Lineest Lineest Line
spojujÌcÌ n·draûÌ Victoria s n·draûÌm Dalston p¯es Tottenham Court Road.

ProdejnÌ automat na n·stupiöti stanice
metra ñ co nejvyööÌ p¯Ìjmy od cestujÌcÌch
jako z·kon. InteriÈr vozu metra s vöudyp¯Ìtomn˝mi

schÈmaty sÌtÏ a linek nad okny a pohled
vnÏ na logo s n·zvem stanice: umÌstÏnÌ
loga, jehoû poË·tky se datujÌ od roku
1908, st·le plnÏ vyhovuje smyslu poûa-
davk˘ p¯ÌötÌ evropskÈ normy kvality sluû-
by ve ve¯ejnÈ dopravÏ (viditelnost n·zv˘
stanice ze vöech bod˘ soupravy)
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Docklands Light Railway –
Automatická rychlodráha v Docklands

Pr·vÏ v srpnu letoönÌho roku slavÌ Docklands Light Railway svÈ 14. narozeniny.
DLR byla prvnÌm systÈmem light rail v Brit·nii s automatick˝m ¯ÌzenÌm a st·le pat¯Ì
mezi nejrozs·hlejöÌ ve svÏtÏ. Na rozdÌl od sÌtÏ st·tnÌch drah z˘st·v· ve ve¯ejnÈm vlast-
nictvÌ pod DLR Ltd, nynÌ jako souË·st TfL. K provozov·nÌ automatickÈ rychlodr·hy
a jejÌ ˙drûbÏ byla d·na licence Serco Docklands Ltd na obdobÌ 7 let od dubna 1997.

Tento technicky inovativnÌ projekt byl navrûen jako hospod·rnÈ ¯eöenÌ k podpo¯e
regenerace d¯Ìve zpustl˝ch oblastÌ dok˘ ve v˝chodnÌm Lond˝nÏ, kterÈ mÏly velmi öpat-
nou obsluhu ve¯ejnou dopravou. P˘vodnÏ 12 kilometr˘ dlouh· linka byla brzy pro-
dlouûena do Bank City v roce 1991, do Becktonu v roce 1994 a v ned·vnÈ dobÏ pod
¯ekou TemûÌ do Greenwiche a Lewishamu v listopadu 1999. V souËasnosti je DLR
26 km dlouh·.

»tvrtÈ prodlouûenÌ k London City Airport je pl·nov·no na rok 2004. StejnÏ tak
jako bylo prodlouûenÌ do Lewishamu postaveno soukrom˝m konsorciem za dodrûenÌ
pl·novanÈho rozpoËtu a s 2 mÏsÌËnÌm p¯edstihem, stejnÈ ¯eöenÌ se p¯ipravuje i pro no-
vÈ prodlouûenÌ. Toto prodlouûenÌ by mohlo b˝t do roku 2006, p¯ÌpadnÏ 2007, se silnou
podporou prim·tora, vedeno pod TemûÌ do Woolwich Arsenal.

Po t¯ech zmÏn·ch vlastnÌk˘ zaûÌv· DLR od roku 1992 oËividn˝ r˘st. V letech
2000/2001 p¯epravila rekordnÌ poËet 38 milion˘ cestujÌcÌch. P¯es skuteËnost, ûe skrze
Docklands projÌûdÌ v roce 1999 do provozu uveden· Jubilee Line, vdÏËÌ za tento n·r˘st
˙spÏchu prodlouûenÌ do Lewishamu, kterÈ zajiöùuje rychlejöÌ p¯Ìstup pravideln˝m ces-
tujÌcÌm z oblasti Kentu na Isle of Dogs (PsÌ ostrov), na kterÈm jsou umÌstÏny Canary
Wharf a dalöÌ rozs·hl· rozvojov· centra.

V roce 2004 se poËÌt· s n·r˘stem na 60 milion˘ cestujÌcÌch. Proto se p¯ipravuje
zdvojn·sobenÌ kapacity v pr˘bÏhu p¯ÌötÌch Ëty¯ let n·kupem nov˝ch souprav, novou

Canary Wharf je hlavnÌm Ñbusinessì centrem nov˝ch ÑDocklandsì, vzd·len˝ch 3 mÌle
na v˝chod od Bank of England v lond˝nskÈm City. DennÏ v nÏm dnes pracuje 41 tisÌc,
za pÏt let to m· b˝t 90 tisÌc zamÏstnanc˘.StavebnÌ Ñboomì v okolÌ stanice Canary Wharf, vstup do stanice na levÈ stranÏ obr·zku.
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Viadukt se stanicÌ DLR Canary Wharf.

Souprava DLR ve stanici.Nov· obytn· v˝stavba v Docklands ñ pohled z Temûe.

SmluvnÌ spolupr·ce se soukrom˝m sektorem na ˙seku do Lewishamu a s Prime
Contractor ñ hlavnÌm dodavatelem na signalizaËnÌm systÈmu a jinÈ obnovÏ poskytla
neocenitelnou zkuöenost ¯Ìdit smlouvy na fixnÌ cenu k dod·v·nÌ sluûby spÌöe neû ak-
tiva. ÿeditel DLR Ian Brown tvrdÌ, ûe partnerstvÌ se soukrom˝m sektorem tÌmto zp˘-
sobem umoûnilo DLR zrychlit rozöi¯ov·nÌ, a to p¯i niûöÌch n·kladech neû p¯i tradiË-
nÌch programech s ve¯ejn˝m sektorem. HodnÏ jejich aktiv je realizov·no tÈû v partner-
stvÌ s mÌstnÌmi ˙¯ady, org·ny pro regeneraci, developery a komunitami obyvatel i ob-
chodnÌk˘, jeû obsluhujÌ.

ZatÌmco v roce 1987 zaËÌnal DLR s 11 vozidly a 15 stanicemi a byl postaven za 77
milion˘ liber, dnes se vÌce neû dvojn·sobnÏ rozöÌ¯il (26 km), p¯edstavuje hodnotu 1 mi-
liardy £ a m· 34 stanic.

DLR nynÌ stojÌ na prahu obdobÌ obdobnÈho r˘stu, a nov· prodlouûenÌ vyûadujÌ
peËlivÈ pl·nov·nÌ. Pan Brown si 21. narozeniny DLR v roce 2008 p¯edstavuje jako sys-
tÈm plnÏ integrovan˝ do ostatnÌ sÌtÏ lond˝nskÈ ve¯ejnÈ dopravy s vysoce kvalitnÌm vo-
zov˝m parkem a s v˝konem 80 milion˘ cestujÌcÌch za rok.

infrastrukturou a zv˝öenou ˙rovnÌ sign·lnÌho systÈmu.
Vöechny soupravy DLR jsou tvo¯eny öestin·pravov˝mi
kloubov˝mi vozidly, kterÈ jezdÌ buÔ samostatnÏ nebo
spojeny do dvojice. DalöÌch 24 vozov˝ch souprav je ve
v˝robÏ v z·vodÏ Bombardier v Brugg·ch, kde byl posta-
ven i souËasn˝ vozov˝ park 70 vozidel. Nov· vozidla jsou
zaloûena na p˘vodnÌm vozovÈm parku, ale budou odpovÌdat nejnovÏjöÌm standard˘m
pro p¯Ìstup vozÌËk·¯˘ a pro usnadnÏnÌ p¯Ìstupu nevidom˝ch, neslyöÌcÌch a lidÌ se snÌ-
ûenou pohyblivostÌ. HlavnÌm klÌËem pro expanzi DLR je jeho pohybliv· blokov· signa-
lizace, zahrnujÌcÌ jeden z nejbezpeËnÏjöÌch ATP systÈm˘, kter˝ pom˘ûe ke snÌûenÌ in-
terval˘.

Aû t¯i Ëtvrtiny cestujÌcÌch DLR pouûÌv· alespoÚ jeden jin˝ dopravnÌ systÈm: DLR
m· p¯ÌmÈ vazby na 4 hlavnÌ ûelezniËnÌ linky, 8 linek metra, 110 autobusov˝ch linek,
speci·lnÌ autobusovÈ spoje na London City Airport, mezimÏstskÈ autobusy a ¯ÌËnÌ do-
pravu. Pro zÌsk·v·nÌ nov˝ch cestujÌcÌch jsou velmi d˘leûitÈ integrovanÈ dopravnÌ in-
formace. InformaËnÌ sluûba v re·lnÈm Ëase je k dispozici p¯es Internet, prost¯ednic-
tvÌm WAP telefon˘ a ve vozidlech se nynÌ testuje systÈm Velocity, kter˝ je prvnÌ brit-
skou informaËnÌ onñline sluûbou uvnit¯ vozidel.

DLR jako kolejov· doprava s automatick˝m provozem byla pion˝rem v zav·dÏnÌ
doprovodnÈho person·lu, tzv. Passenger Service Agents. TÌmto p¯Ìstupem se poda¯ilo
snÌûit stupeÚ vandalismu a tÈû zajistit p¯ÌznivÈ vnÌm·nÌ tÈto rychlodr·hy ve¯ejnostÌ.
K tomu p¯ispÌv· rozöÌ¯en˝ kamerov˝ dohled a jiû zmÌnÏn˝ rozs·hl˝ stupeÚ informo-
v·nÌ.

Tramvaj – Croydon Tramlink
Tramvaj se vr·tila do britskÈho hlavnÌho mÏsta v kvÏtnu 2000 a v souËasnÈ dobÏ

p¯epravuje kolem 1,5 milionu cestujÌcÌch za mÏsÌc. P¯edstavuje v˝znamnÈ zlepöenÌ
ve¯ejnÈ dopravy v jiûnÌm Lond˝nÏ a v poslednÌm pr˘zkumu v jeho koridoru m·
Tramlink u 80% dot·zan˝ch atraktivnÌ image.

Na financov·nÌ projektu, v˝stavbÏ, ˙drûbÏ a provozov·nÌ 28 km dlouhÈ sÌtÏ, spo-
jujÌcÌ Wimbledon s Croydonem a obsluhujÌcÌ p¯ilehlÈ okresy Bromley a Sutton, udÏlil
London Transport koncesi v listopadu 1996 konsorciu Tramtrack Croydon Ltd. v r·mci
vl·dnÌch PPP. FinanËnÌmi partnery v konsorciu jsou Royal Bank of Scotland a 3i.

VÏtöina tramvajovÈ sÌtÏ je segregov·na od ostatnÌ dopravy a vyuûÌv· ze znaËnÈ Ë·sti
starÈ ûelezniËnÌ tratÏ a v Croydonu tvo¯Ì jednosmÏrnou smyËku, aby se tak obslouûila

V˝chodnÌ i Z·padnÌ croydonsk· n·draûÌ. Na ulicÌch majÌ tramvaje prioritu, a vyuûÌvajÌ
38 zast·vek.

24 vozidel bylo dod·no Bombardier Prorail. Jsou 30,21 m dlouhÈ, 2,6 m öirokÈ
a 3,4 m vysokÈ. Kapacita je 200 cestujÌcÌch se 70 sedÌcÌmi. Tramvaje jsou nÌzkopodlaûnÌ
s v˝ökou podlahy 350 mm nad temenem kolejnice.

Ve Wimbledonu m· Tramlink napojenÌ na linku metra District Line, a je p·te¯nÌm
systÈmem pro öirokou oblast jiûnÌho Lond˝na s dobr˝mi p¯estupy v ¯adÏ ûelezniËnÌch
n·draûÌ i s reorganizovanou sÌtÌ nap·jecÌch autobus˘. Tramlink byl projektov·n na dal-
öÌ 33% zv˝öenÌ kapacity bez vÏtöÌch problÈm˘ a v souËasnÈ dobÏ je zvaûov·na moûnost
rozöÌ¯enÌ tramvajovÈ sÌtÏ v nÏkolika koridorech severnÌm a jiûnÌm smÏrem.

Automatick· rychlodr·ûnÌ tramvaj (nebo ûeleznice?) v lond˝nsk˝ch docÌch a zam˝öle-
n· prodlouûenÌ.
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Státní dráhy
koncesion·¯˘ a jejich partner˘. Je to reakce na nesplnÏnÈ oËek·v·nÌ, ûe reorganizace
kolejovÈ dopravy prost¯ednictvÌm privatizace povede k vyööÌmu stupni zamÏ¯enÌ na
klienta. NavÌc je ûelezniËnÌ sÌù v Lond˝nÏ nevnÌm·na cestujÌcÌmi jako skuteËn· sÌù,
ale spÌöe jako soustava r˘zn˝ch linek, kterÈ cestujÌcÌm nabÌzejÌ zmateËnÏ r˘znorod˝
vzorek sluûeb.

Strategie p¯ich·zÌ s n·vrhem vyuûitÌ ûeleznice k vytvo¯enÌ hlavnÌch koridor˘ s vy-
sokou frekvencÌ obsluhy podobnou lond˝nskÈmu metru s plnÏ integrovan˝m jÌzdn˝m,
jÌzdenkov˝m systÈmem a informacemi. Jde vlastnÏ o n·vrh na vytvo¯enÌ SñBahnu Ëi
RER a konkrÈtnÌ n·vrhy pro zaË·tek berou v ˙vahu jiûnÌ Ë·st Lond˝na a okruûnÌ sÌù
zvanou OrbiñRail.

Za ˙Ëelem lepöÌ integrace mezi sÌtÌ st·tnÌch drah a ostatnÌmi systÈmy lond˝nskÈ
dopravy spolupracujÌ SRA a TfL, spolu s LU, na vytvo¯enÌ Pl·nu p¯estupnÌch uzl˘, kter˝
bude obsahovat kategorizaci tÏchto uzl˘, stanovÌ minim·lnÌ standard vybavenÌ vyûado-
vanÈho pro kaûdou kategorii a n·vrh harmonogramu pracÌ pro dosaûenÌ tÏchto
standard˘.

VyööÌ standardy budou uloûeny i vöem provozovatel˘m. VybavenÌ stanic, person·l-
nÌ obsazenÌ, p¯Ìstup pro lidi se snÌûenou pohyblivostÌ a bezpeËnost (safety and security)
bude vyûadovat tÈû vypracov·nÌ minim·lnÌch garantovan˝ch standard˘, s vyööÌmi
standardy v d˘leûit˝ch stanicÌch.

Pozornost je vÏnov·na sniûov·nÌ kriminality i obav z kriminality. Za nejefektivnÏj-
öÌ cestu je oznaËov·n vÏtöÌ poËet zamÏstnanc˘ a cestujÌcÌch, spoleËnÏ s lepöÌm osvÏt-
lenÌm a videomonitorov·nÌm ve stanicÌch a v jejich okolÌ.

Britsk· dopravnÌ policie pracuje spoleËnÏ s ûelezniËnÌmi provozovateli na vl·dou
podporovanÈm programu akreditace bezpeËn˝ch stanic. Aby se mohly stanice kvalifi-
kovat, musÌ splÚovat Ëty¯i kriteria: staniËnÌ design; staniËnÌ management; manage-
ment sniûov·nÌ kriminality uvnit¯ a v okolÌ stanic; zvyöov·nÌ pocitu bezpeËnosti ces-
tujÌcÌch. PrvnÌmi stanicemi, kterÈ majÌ b˝t akreditov·ny, jsou v centr·lnÌm Lond˝nÏ ñ
Marylebone, Kings Cross, City Thameslink, Fenchurch Street a stanice metra Charing
Cross.

Jak jiû bylo zmÌnÏno v DopravnÌ strategii, je st·tnÌ ûeleznice ûivotnÏ d˘leûit˝
dopravnÌ systÈm pro ûivot centr·lnÌho Lond˝na. VyuûÌv· jej 460 tisÌc lidÌ, 40% vöech,
kte¯Ì cestujÌ do centr·lnÌho Lond˝na v rannÌ öpiËce pracovnÌho dne. P¯es polovinu
tÏchto cest m· zdroj v Lond˝nÏ. V jiûnÌm Lond˝nÏ, nap¯Ìklad, kde obsluha metrem je
slab·, jsou st·tnÌ dr·hy hlavnÌ kolejovou sÌtÌ a kriticky d˘leûitÈ pro dopravu do cent-
r·lnÌho Lond˝na nejen za pracÌ, ale i za vzdÏl·nÌm i za¯ÌzenÌmi pro voln˝ Ëas. V Ë·stech
vnit¯nÌho Lond˝na, na sever od Temûe, jsou nejefektivnÏjöÌm prost¯edkem pro tan-
genci·lnÌ cesty ve¯ejnou dopravou.

Co se t˝Ëe st·tnÌch drah, Lond˝n se pot˝k· se dvÏma hlavnÌmi problÈmy. Za prvÈ,
s nedostatky st·tnÌho ûelezniËnÌho systÈmu, kter˝m jsou p¯ipisov·ny tragickÈ nehody
v ned·vnÈ minulosti. Za druhÈ tÌm, ûe na sebe vzal ˙lohu pozvednout je na vyööÌ ˙ro-
veÚ. Za zlepöenÌ standard˘ bezpeËnosti a v˝konnosti zodpovÌd· hlavnÏ Strategick˝
˙¯ad pro ûeleznici ñ Strategic Rail Authority (SRA). SÌù st·tnÌch drah je v˝raznÏ pod
˙rovnÌ svÈ v˝konnosti a je zapot¯ebÌ v˝znamn˝ch zmÏn a zlepöenÌ. äiroce sdÌlen˝m
p¯esvÏdËenÌm ñ vËetnÏ uvnit¯ ûelezniËnÌho odvÏtvÌ ñ je, ûe j·drem problÈm˘ byla frag-
mentace st·tnÌch drah po privatizaci, z nÌû nejpodstatnÏjöÌm aspektem bylo rozdÏlenÌ
¯ÌzenÌ provozu a infrastruktury.

Ekonomick˝ r˘st Lond˝na od druhÈ poloviny devades·t˝ch let vedl k vyööÌm po-
ûadavk˘m na dopravu, kterÈ kolejov· doprava nebyla schopna uspokojovat. Aby se ̄ eöil
nedostatek jasnÈ perspektivy z¯Ìdila vl·da SRA, kter˝ stÌnovÏ zaËal fungovat od Ëerven-
ce 1999. Podle vl·dnÌch pl·n˘ z roku 2000 bude SRA zodpovÌdat za v˝daje ve v˝öi
60 miliard £ (zahrnujÌcÌ ve¯ejnÈ i soukromÈ financov·nÌ) na st·tnÌ dr·hy v deseti p¯Ì-
ötÌch letech. TfL bude spolupracovat se SRA a s vl·dou, aby St·tnÌ pl·n pro ûeleznice,
kter˝ SRA vydal v prvnÌ polovinÏ roku 2001 a DopravnÌ strategie spoleËnÏ zajistily nej-
lepöÌ rovnov·hu v pot¯eb·ch kaûdodennÌch lond˝nsk˝ch uûivatel˘ ûeleznice, cestujÌ-
cÌch na st·tnÌch a mezist·tnÌch link·ch a n·kladnÌ dopravy.

SRA zaËal proces nahrazov·nÌ existujÌcÌch koncesÌ. NovÈ koncese majÌ za cÌl za-
vÈst mnohem p¯ÌsnÏjöÌ v˝konnostnÌ i stimulaËnÌ reûimy a vÈst k z·sadnÌmu zlepöo-
v·nÌ. Dohody budou na delöÌ dobu, aby usnadnily vyööÌ novÈ investice ze strany

Souprava Croydon Tramlink v zast·vce.

V˝bÏrËÌ v doubledeckeru.

Lepší autobusová síť
Kdyû byla v roce 1985 ÑDopravnÌm z·konemì deregulov·na autobusov· doprava

mimo Lond˝n, mohl kaûd˝ provozovatel s licencÌ nabÌzet svÈ sluûby s tarifem, kter˝ si
s·m zvolil, a s nÌmû mÏl spojenou pouze nahlaöovacÌ povinnost. Na tomto z·kladÏ
vznikla trûnÌ konkurencetrûnÌ konkurencetrûnÌ konkurencetrûnÌ konkurencetrûnÌ konkurence, kdy klienti si mohli na ulici vybÌrat mezi r˘zn˝mi konkuren-
ty. V˝sledkem je skuteËnost, ûe 83% sluûeb mÏstskÈ autobusovÈ dopravy mimo Lond˝n
je provozov·no na ekonomickÈm principu.

V Lond˝nÏ vöak v˝voj probÌhal jinak. D·le se vyvÌjela integrovan· nabÌdka pro kli-
enty. London Transport zavedl konkurenci okonkurenci okonkurenci okonkurenci okonkurenci o smlouvy smlouvy smlouvy smlouvy smlouvy na specifikovanÈ autobusovÈ
sluûby, ve kter˝ch byl stanoven pl·novan˝ v˝kon spolu s dan˝mi jÌzdnÌmi ¯·dy a tarify.
LT za¯izoval zast·vky, p¯Ìst¯eöky, autobusov· n·draûÌ a informov·nÌ pro cestujÌcÌ. Vz·-
jemnou souËinnostÌ obou stran bylo v provozov·nÌ autobusovÈ dopravy dosaûeno v˝-
znamn˝ch efekt˘:

ï n·klady na jednotku se oproti polovinÏ 80. let snÌûily na polovinu,
ï subvence byly snÌûeny o 40%,
ï poËetnÌ stav zamÏstnanc˘ autobusov˝ch provozovatel˘ klesl o 12%,
ï nabÌdka vozokilometr˘ se zv˝öila o Ëtvrtinu,
ï cena jÌzdnÈho stoupla o jednu t¯etinu, ale zatÌmco mimo Lond˝n poËet cestujÌ-

cÌch klesal (ve velk˝ch aglomeracÌch o 20%), poËty cestujÌcÌch v Lond˝nÏ se zvedly
o 13%.

SouËasn· situaceSouËasn· situaceSouËasn· situaceSouËasn· situaceSouËasn· situace
Kaûd˝ pracovnÌ den p¯epravÌ lond˝nskÈ autobusy na pÏti stech r˘zn˝ch link·ch

4 miliony cestujÌcÌch. Rozs·hl· autobusov· sÌt nap·jÌ sÌtÏ metra a ûeleznice a obsluhu-
je mnoho r˘zn˝ch mÏstsk˝ch center hlavnÌho mÏsta. VÏtöina uûivatel˘ autobus˘
(70%) nevlastnÌ nebo nem· p¯Ìstup k automobilu a nejvÌce jsou autobusy vyuûÌv·ny
ûenami, staröÌmi lidmi a ml·deûÌ.

Roste i popt·vka po autobusovÈ sÌti (o 40% oproti roku 1994) a ta se ˙mÏrnÏ nÌ
rozöi¯uje. ÿada hlavnÌch linek je p¯emÏÚov·na na linky s 24 hodinovou obsluhou. Lon-
d˝nsk· autobusov· sÌù m· 17 tisÌc zast·vek a 45 autobusov˝ch n·draûÌ. Tzv. Countdown
systÈm ñ elektronickÈ oznamov·nÌ Ëasu do p¯Ìjezdu spoj˘ na zast·vk·ch ñ zahrnuje
v souËasnÈ dobÏ 1 500 takto vybaven˝ch zast·vek. Do roku 2005 m· b˝t jejich poËet
zv˝öen na 4 000.

Pouze polovina celkovÈho lond˝nskÈho autobusovÈho parku, kter˝ tvo¯Ì 25 000
autobus˘, je p¯Ìstupn· pro invalidnÌ vozÌky a koË·rky. V souËasnÈm rytmu vybavov·nÌ
budou vöechny lond˝nskÈ autobusy plnÏ p¯ÌstupnÈ za 5 aû 8 let (kromÏ patrov˝ch
Routemaster˘).

ZajÌmavÈ jsou v˝sledky ankety spokojenosti cestujÌcÌch, organizovanÈ v roce
1999/2000 spoleËnostÌ London Buses. Uveden· ËÌsla p¯edstavujÌ procento cestujÌcÌch,
vyjad¯ujÌcÌch mÌru spokojenosti 7,5 a vÌce z maxim·lnÏ moûn˝ch 10 bod˘:

ï spolehlivost 5,2
ï osobnÌ bezpeËnost (safety and security) 8,0
ï plynulost ¯ÌzenÌ a kodrc·nÌ 6,0
ï p¯ijetÌ a chov·nÌ person·lu 7,9
ï Ëistota a upravenost autobusu 7,0
ï informace na autobusech (vnÏ i uvnit¯) 6,9
ï informace na zast·vk·ch 6,2
ProvoznÌ deficit autobusovÈ dopravy mezi lety 1994 a 1997 rychle klesal a v roce

1997/1998 dos·hl nuly. Tato ˙spora subvencÌ vöak byla dosaûena na ˙kor klesajÌcÌ kva-
lity sluûeb. NovÈ a realistiËtÏjöÌ nabÌdky ve v˝bÏrov˝ch ¯ÌzenÌch vedly k opÏtovnÈmu
zvyöov·nÌ deficitu, kter˝ v roce 2000/2001 m· dos·hnout 74 milion˘ £. R˘zn· splynutÌ
a akvizice mezi autobusov˝mi spoleËnostmi vedly ke vzniku 6 velk˝ch provozovatel˘,
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tendr˘ (v˝bÏrov˝ch ¯ÌzenÌ), p¯edstavuje 700 milion˘ £. Koncentrace vlastnictvÌ gar·ûÌ
ËinÌ r˘st konkurence o linky obtÌûnÏjöÌ a lvÌ podÌl na tomto obrovskÈm trhu m· pouze
nÏkolik velk˝ch autobusov˝ch spoleËnostÌ.

AËkoli p˘vodnÏ systÈm tendr˘ vedl ke snÌûenÌ n·klad˘, je nynÌ uzn·v·no, ûe pod-
mÌnky tendr˘ d·valy p¯Ìliö velk˝ d˘raz na ekonomii a mal˝ na kvalitu a spolehlivost
sluûeb. P¯i obnovov·nÌ smluv u nov˝ch tendr˘ se n·klady podstatnÏ zvyöovaly, ale kva-
lita sluûby z˘st·vala stejn·. D˘vody pro tento r˘st jsou r˘znÈ, ale cena pracovnÌ sÌly
je klÌËov˝m faktorem, a to nejen zvyöov·nÌm plat˘, ale takÈ proto, ûe provozovatelÈ
pot¯ebujÌ vÌce zamÏstnanc˘, aby ¯eöili problÈmy s provoznÌ nespolehlivostÌ a delöÌ pro-
voznÌ hodiny. Ke zvyöov·nÌ smluvnÌch n·klad˘ tÈû p¯ispÏly zmÏny ve standardech pro
vozidla, poûadavky na n·kup nov˝ch nÌzkopodlaûnÌch autobus˘, rostoucÌ n·klady na
inûen˝ring i ceny pohonn˝ch hmot.

V Lond˝nÏ se tÈû zab˝vajÌ ot·zkou rozöÌ¯enÌ poËtu pr˘vodËÌch na tzv. Routemaste-
rech, Ëi doubledeckrech a uvaûujÌ o zdvojn·sobenÌ jejich poËtu na tÏchto autobusech
v centr·lnÌm Lond˝nÏ do roku 2004.

V souËasnÈ dobÏ probÌh· dvoulet˝ program, tzv. London Bus Initiative ñ Lond˝n-
sk· autobusov· iniciativa (LBI). TfL ve spolupr·ci s mÏstsk˝mi obvody jeho prost¯ed-
nictvÌm zlepöuje spolehlivost a kvalitu sluûeb na vybran˝ch link·ch. PrvnÌ f·ze progra-
mu se t˝k· 27 linek, bude st·t 60 milion˘ £ a jejÌm cÌlem je do b¯ezna 2002 dos·hnout
jasnÏ stanovenÈ v˝sledky:
ï alespoÚ 40% aû 60% kaûdÈ linky LBI pokr˝t preferenËnÌmi opat¯enÌmi pro autobusy,
ï snÌûit pr˘mÏrnou cestovnÌ dobu na link·ch alespoÚ o 10% aû 20%,
ï snÌûit o 10% Ëasy n·stup˘,
ï zv˝öit alespoÚ o 5% aû 7% poËet cestujÌcÌch,
ï zlepöit na alespoÚ 50% zast·vek jejich celkovÈ uspo¯·d·nÌ pro snazöÌ n·stup do au-

tobus˘.
Linky vybranÈ do prvnÌ f·ze LBI jsou naz˝v·ny Bus Plus linky. Pat¯Ì mezi nÏ nejza-

tÌûenÏjöÌ linky, zajiöùujÌcÌ p¯Ìleûitost k vytvo¯enÌ integrovan˝ch sluûeb. Za nejklÌËovÏjöÌ
faktor je povaûov·n preference autobus˘ a jejÌ ÑvynucenÌì, ale stejnÏ tak klÌËov˝ je tzv.
Ñcelolinkov˝ì p¯Ìstup, kter˝ bere v ˙vahu mnoho aspekt˘ cestov·nÌ autobusem: infor-
mace, p¯Ìstup k autobusov˝m zast·vk·m, p¯Ìst¯eöky, prost¯edÌ v autobusech a jejich
vazby na ostatnÌ systÈmy ve¯ejnÈ dopravy.

Druh· f·ze LBI se zamÏ¯Ì na zlepöov·nÌ linek v centr·lnÌm Lond˝nÏ a do centr·l-
nÌho Lond˝na smÏ¯ujÌcÌch autobusov˝ch linek.

operujÌcÌch na 90% autobusovÈ sÌtÏ. Celkem existuje 25 provozovatel˘.
Struktura lond˝nskÈ autobusovÈ sÌtÏ, vËetnÏ linkovÈho vedenÌ, jÌzdnÌch ¯·d˘

a jÌzdnÈho je nad·le urËov·na TfL. Vöechny mÌstnÌ autobusovÈ sluûby jsou realizov·ny
soukrom˝mi autobusov˝mi spoleËnostmi, kterÈ podepsaly smlouvu s TfL. Tzv. ÑGross
costì smlouvy (Ñbrutto n·kladyì) ukl·dajÌ provozovatel˘m pod·vat nabÌdky na sluûbu
za pevnÏ stanovenou cenu s tÌm, ûe p¯Ìjmy z jÌzdnÈho si ponech·v· TfL. ZatÌmco p¯e-
bytky mohou b˝t TfL pouûity k reinvesticÌm do autobusovÈ sÌtÏ, nenÌ u tÏchto smluv
û·dn· pobÌdka (incentive) pro autobusovÈ spoleËnosti, aby vozily vÌce cestujÌcÌch.
U ÑNet costì smluv (Ñnetto n·kladyì) je nabÌdka na realizace sluûby dÏl·na na z·kladÏ,
ûe p¯Ìjmy z jÌzdnÈho z˘stanou provozovateli. Vöechny novÈ smlouvy a mnoho existu-
jÌcÌch smluv jsou smlouvy na brutto n·klady, zbytek ËinÌ smlouvy na netto n·klady.

SouËasn· roËnÌ hodnota tÏchto smluv, z nichû 20% je kaûd˝ rok d·v·no do nov˝ch

Autobusov· ÑpavouËÌì mapa na podloûce pro poËÌtaËovou myö ñ marketing a informace v jednom

Pickwickovsk˝ dispeËer na zast·vce autobusu u Gloucester Road Station. MarnÈ nedÏl-
nÌ Ëek·nÌ na p¯Ìjezd okruûnÌho vyhlÌdkovÈho autobusu
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Lond˝n hostil 54. kongres UITP l P¯Ìloha DP-KONTAKTu, ËÌslo 8, srpen 2001 l V˝roba: SOFIPRIN Praha l Uz·vÏrka: Ëervenec 2001
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RautenkranzovÈ.RautenkranzovÈ.RautenkranzovÈ.RautenkranzovÈ.RautenkranzovÈ. Foto: ZdenÏk Doöek aFoto: ZdenÏk Doöek aFoto: ZdenÏk Doöek aFoto: ZdenÏk Doöek aFoto: ZdenÏk Doöek a materi·ly Tmateri·ly Tmateri·ly Tmateri·ly Tmateri·ly Transport for Londonransport for Londonransport for Londonransport for Londonransport for London

Program zpoplatnění dopravních zácp
Byly realizov·ny studie r˘zn˝ch forem m˝tnÈho za

pouûÌv·nÌ automobil˘ v centr·lnÌm Lond˝nÏ, od papÌro-
v˝ch povolenÌ po plnÏ elektronickÈ platby za pouûÌv·nÌ
komunikacÌ. Ned·vno dokonËen· studie ROCOL ñ Road
Charging Options for London ñ usuzuje, ûe systÈm zÛ-
nov˝ch licencÌ zaloûen˝ na pozn·vacÌch automobilov˝ch
znaËk·ch s poplatkem 5 £ za den a s kamerov˝m dohle-
dem, by mÏl Ñv˝razn˝ dopad na dopravnÌ podmÌnky
v centr·lnÌm Lond˝nÏì. Je oznaËen za realizovatelnÈ
a vynutitelnÈ ¯eöenÌ.

ÿidiËi, kte¯Ì by si p¯·li vjet do zpoplatnÏnÈ zÛny
a pouûÌvat v nÌ sv˘j automobil, by zaplatili poplatek
a zaregistrovali by ËÌsla sv˝ch pozn·vacÌch znaËek na
p¯ÌsluönÈm ˙¯adu. AutomatickÈ ËteËky pozn·vacÌch
znaËek ñ v podobÏ kamer ñ by ovÏ¯ovaly nahl·öen· ËÌs-
la pozn·vacÌch znaËek s tÏmi, kter· budou ve
zpoplatnÏnÈ zÛnÏ zjiötÏna. Tato technologie je jiû po-
uûÌv·na pro platbu m˝tnÈho v SevernÌ Americe a Aus-
tr·lii a obecn˝ princip m˝tnÈho byl prok·z·n i v Singa-
puru.

Podle studie ROCOL by opat¯enÌ mÏlo:
ï omezit z·cpy, jak uvnit¯ tak i mimo zpoplatnÏnou

zÛnu,
ï zv˝hodnit ve¯ejnou dopravu obsluhujÌcÌ centr·lnÌ

Lond˝n,
ï zlepöit provoz autobus˘Ö

Doba zpoplatnÏnÌ by byla od 7 do 19 hodin od pon-
dÏlÌ do p·tku (mimo ätÏdr˝ den a sv·tky). StandardnÌ
poplatek by byl 5 £ za den, bez p¯Ìplatku za vÏtöÌ dod·v-
ky. T˝dennÌ poplatek by byl 25 £, mÏsÌËnÌ 110 £, roËnÌ
1 250 £. Nahl·öenÌ znaËky ̇ ¯adu a zaplacenÌ by mÏlo b˝t
provedeno p¯edem a to telefonicky, poötou, internetem
Ëi osobnÏ v ¯adÏ k tomu urËen˝ch p¯ep·ûek.

Londýnská výstava očima Pražské strojírny a.s.
Croydon Tramlink, vypravili jsme se t¯etÌ den na koneË-
nou metra na n·draûÌ do Wimbledonu (spoleËn˝m pro
metro, vlaky i tramvaje). Po skoro dvacetiminutovÈm
Ëek·nÌ jsme se rozjeli jednou ze t¯Ì linek provozovan˝ch
v Lond˝nÏ a vyrazili do tramvajovÈho centra ve Ëtvrti
Croydon. Celou dobu do Croydonu je traù vedena po ûe-
lezniËnÌm svröku stranou od ostatnÌ komunikace a pro
obousmÏrn˝ provoz slouûÌ rozdvojenÌ v nÏkter˝ch za-
st·vk·ch. T¯i trasy se sjÌûdejÌ v centru Croydonu na
okruh, ze kterÈho pak kaûd· jednÌm smÏrem odboËuje.
ModernÌ a velmi malou tramvajovou traù pak dokreslujÌ
ËistÈ a spolehlivÈ tramvaje od firmy Bombardier. MusÌm
konstatovat, ûe Lond˝n je teprve na zaË·tku tramvajovÈ
dopravy, ale byli jsme ujiötÏni, ûe dynamick˝ rozvoj je
pl·nov·n na n·sledujÌcÌ lÈta.

Ing. ZdenÏk Millek,Ing. ZdenÏk Millek,Ing. ZdenÏk Millek,Ing. ZdenÏk Millek,Ing. ZdenÏk Millek,
vedoucÌ marketingu PraûskÈ strojÌrny a. s.vedoucÌ marketingu PraûskÈ strojÌrny a. s.vedoucÌ marketingu PraûskÈ strojÌrny a. s.vedoucÌ marketingu PraûskÈ strojÌrny a. s.vedoucÌ marketingu PraûskÈ strojÌrny a. s.

Pro n·s, z·stupce spoleËnosti Praûsk· strojÌrna a. s.,
kter· je specializovan· na v˝stavbu modernÌch tramva-
jov˝ch tratÌ, bylo mnoho p¯ÌleûitostÌ k nav·z·nÌ obchod-
nÌch kontakt˘. Oslovili jsme vÌce neû 40 vystavovatel˘
a odnesli si cennÈ kontakty. V souËasnÈ dobÏ oËek·v·me
odpovÏdi od spoleËnostÌ z Evropy, Ameriky i Austr·lie.
MimoevropskÈ spoleËnosti vystavovaly vÏtöinou ve spo-
leËn˝ch st·ncÌch Ëi sekcÌch urËen˝ch pro dan˝ konti-
nent. Velmi n·s zklamala APTA ñ American Public
Transportation Association, kter· se prezentovala jen
d·mami s pohoötÏnÌm a jedinou informaci, kterou byly
schopny podat, byla pozv·nka na zased·nÌ tÈto asociace
v roce 2002 v NevadÏ v USA.

V Lond˝nÏ d·vajÌ Ñvelk˝ì prostor tramvajovÈ dopra-
vÏ, p¯edstavovala ji pouze mal· vitrÌnka s vl·Ëky na zadnÌ
stranÏ velkolepÈ expozice Transport for London. Aby-
chom zjistili, jak to ve skuteËnosti vypad· s lond˝nsk˝m

P¯ÌjemnÈ letnÌ z·ûitky Ëten·¯˘m DPñKONTAKTu p¯eje
autor Ñlond˝nskÈì p¯Ìlohy, v pozadÌ s towersk˝m
mostem, jako symbolem vstupnÌ br·ny do obrovskÈ
rozvojovÈ oblasti v˝chodnÌho Lond˝na.

Navrhovan· lond˝nsk· oblast m˝tnÈho za z·cpy, vymezen· vnit¯nÌm okruhem (Inner Ring Road)

Pro provozovatele vÏtöÌch vozov˝ch park˘ by byly
z¯Ìzeny ˙Ëty. Pro ¯idiËe platÌcÌ po 19. hodinÏ, ale p¯ed
p˘lnocÌ dne, ve kterÈm budou vozidlo v zÛnÏ pouûÌvat,

by poplatek Ëinil 10 £. Existuje v˝Ëet vozidel se 100%
slevou, rezidenti by mÏli 90% slevu.

Na konci kvÏtna jsem s kolegou navötÌvil lond˝n-
skou v˝stavu ÑUITP ñ Mobility and City Transport Exhi-
bition 2001ì konanou u p¯Ìleûitosti 54. mezin·rodnÌho
kongresu UITP. Velmi mile n·s p¯ekvapil vstup zdarma
na tuto v˝stavu, kde vystavovalo p¯es 330 vystavovatel˘.
Tato menöÌ v˝stava byla podle mÈho n·zoru pojata ryze
prestiûnÏ, protoûe û·dn˝ ze st¯ednÌch a mal˝ch podnik˘
si nemohl dovolit vystavovat s poplatkem 800 £/m2. Me-
zi nejvÏtöÌ vystavovatele pat¯ily dopravnÌ giganty jako:
Bombardier Transportation, Irisbus, Siemens, Ansaldo
Breda, Scania, Man, Volvo, Neoplan a samoz¯ejmÏ
Transport for London.

Pro lepöÌ orientaci v textu p¯Ìlohy p¯ipojujeme mal˝ slovnÌËek: environment·lnÌ environment·lnÌ environment·lnÌ environment·lnÌ environment·lnÌ - t˝kajÌcÌ se ûivotnÌho prost¯edÌ;
kontrakto¯i kontrakto¯i kontrakto¯i kontrakto¯i kontrakto¯i - smluvnÌ partne¯i; develope¯i develope¯i develope¯i develope¯i develope¯i - spoleËnosti p˘sobÌcÌ v oblasti rozvoje ˙zemÌ; ligh rail ligh rail ligh rail ligh rail ligh rail - rychlodr·ûnÌ
tramvaj (tramvajov· rychlodr·ha); aktiva aktiva aktiva aktiva aktiva - hmotn˝ majetek; deprivace deprivace deprivace deprivace deprivace - ochuzenÌ, zanedb·nÌ.
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