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Madrid hostil

V letos$nim roce byl touto udalosti 55. svétovy kon-
gres UITP spolu s vystavou Mobility & City Transport,
které se uskutecnily v Madridu ve dnech 4. az 8. kvétna.
Pod heslem ,,Myslenky, které hybaji svétem* vysel UITP
pfi stanovovani viadéiho tématu kongresu z jasného po-
znani, Ze zadny jediny z druhti dopravy nebude schopen
zajistit potfeby mobility ve méstech budoucnosti. Vice
a vice mést uznava, Ze pro zajisténi vysoké kvality Zivota
jejich obyvatel je zakladnim pfedpokladem integrovana
a koordinovana sit vefejné dopravy. Z tohoto davodu
zvolil UITP pro svlj madridsky kongres téma ,Vyvoj
integrace: promény multimodality v bezesvou mobilitu®
- tolik interpretace anglické verze, a ani druha jazykova
verze nam neumozuje jej vyjadrit v tolik narokované
Cistsi Cestiné: ,Vyzvy integrace: jak z multimodality
udélat mobilitu bez omezeni®.

Nebylo ale mozno vybrat pfihodnéjsi misto pro ko-
nani kongresu, jehoz vyvoj z poslednich let by ukazal
lepsi priklad promén, cilevédomé sledujicich vytcené
téma, nez Madrid.

Zaroven byl kongres prilezitosti 1épe poznat do-
pravni systém meésta, které je blizkym partnerem Prahy
v klubu CYQUAL, na néjz bylo v DP-KONTAKTu jiz
odkazovano v souvislosti s programem kvality sluzby,
a které v klubu zastupuje jeden z jeho nejvyznamnéj-
sich dopravctl - Metro Madrid, A. S. Po pfedchozich po-
hledech na systémy vefejné dopravy v Pafizi, Bruselu,
Zenevé a Berlinu (ale i Londynu, Kodani...) tak mame
moznost seznamit se s prednostmi vefejné dopravy
v Madridu a madridském regionu.

Plaza de Colon, vitici voda v kasné, pamdtnik ndmor-
nich objevitelti, podzemni termindl autobusové linky na
letisté ... symbolika dalekych cest.

Licha léta prinaseji nejvétsi udalost v bohatém
programovém kalendari UITP - Mezinarodniho
svazu verejné dopravy, plném konferenci, semina-
1, workshop1, Skoleni apod., vénovanych ¢etnym
tématim, které s sebou prinaseji vgyznamné prome-
ny sektoru méstské a primestské verejné dopravy

v poslednich letech.

Madrid je nejvyse polozenym hlavnim méstem
Evropy, lezicim v srdci Spanélska, v nadmoiské vysce
646 metrt. Jako hlavni mésto se zrodilo v 16. stoleti
zviule kréle a proslo namahavym a opozdénym vyvojem.
Jeho skutecny vzestup zapocal az na konci 18. stoleti,
dnes ale mize Madrid soupefit s nejvétsimi evropskymi
mésty jak svou Zivosti, tak svou modernosti.

Pies osidleni v prehistorické epose zustaval Madrid
dlouho pouhou vesnici. Arabové v ni postavili pevnost,
kterou nazyvali ,,Majerit“. V roce 1083 byl Madrid do-
byt kralem Alfonsem VI. Filip II. mu udéluje titul hlav-
niho mésta v roce 1561 namisto Valladolidu. 2. kvétna
1808 se obyvatelé Madridu pozvednou proti napoleon-
ské okupaci, vedené Muratem. Kruté potlaceni povsta-
ni, které bylo zéroven zacatkem vélky za nezavislost,
pfipomina Goya na dvou ze svych nejslavnéjsich platen,
zachycujicich popravy v noci z 2. na 3. kvétna na vrchu
Principe Pio, a jez lze vidét v Pradu.

Tézké doby prozival Madrid za obcanské valky.
Dva dny po narodnim povstani z 18. Cervence 1936
republikani zattodili na kasarna a zmocnili se mésta.

99. kongres UITP

Frankovy oddily odeslané ze Sevilly zacaly 6. listopadu
obléhani, které skoncilo az 26. bfezna 1939.

Madrid je dnes pfijemné mésto s pfevahou obyvatel
pochézejicich ze viech regionti Spanélska. Neni to ,,ty-
pické“ mésto s lokalnimi barvami, o cemz svéd¢i i velmi
mnohé regiondlni restaurace. Blizka jezera a hory nabi-
zi cile pro vylety Ci letni a zimni pobyty v pfirodé.

Téma 55. kongresu

55. kongres UITP se konal na pocatku kvétna
a zucastnili se ho i zastupci Dopravniho podniku
hl. m. Prahy, akciové spolecnosti a mésta Prahy v Cele
s predsedou predstavenstva Ing. Milanem Houfkem
a radnim pro dopravu Radovanem Steinerem. Tématu
kongresu — podobam integrace — bylo vénovano na
50 pfednasek, prezentaci, diskuzi u kulatého stolu
a technickych exkurzi a zucastnilo se jich na 2 500
delegatt z celého svéta. Soubézna vystava Mobility
& City Transport se konala v jedné z hal veletrzniho
komplexu Campo de las Naciones na plose 18 tisic m?,
za Ucasti 150 vystavovateld, z nichz pramyslu kolejové
dopravy dominovala Velkd trojka — Alstom Transport,
Bombardier Transportation a Siemens Transportation
Systems, spolu s dalsimi dodavateli jako Ansaldo Breda,
Alcatel, CAF, Hitachi, Knorr-Bremse, Talgo a Westing-
house Rail Systems. Vedle fady narodnich pavilont byl
velmi silné zastoupen Spanélsky pramysl.

Zasadni ¢lanek k tématu kongresu ,,Vyvoj integrace:
promény multimodality v beze$vou mobilitu® pfinesl
dodatek Metro Report k ¢islu 159 renomované Railway
Gazette z pera samotného prezidenta UITP pana
Dr. Wolfganga Meyera z Némecka, z n€hoz uvadime:

,Dnesni hospodafstvi orientované na sluzby vy-
Zaduje Sirokou a pruznou nabidku dopravnich sluzeb.
Trh vyzaduje rozmanitou paletu sluzeb, zaméfenou co
nejuz$im moznym zptsobem na individualni potieby.
Integrace vSech téchto sluzeb bude kli¢em k tspéchu.

Velka vétsina dnesnich systému pfiméstské ze-
leznice, metra a tramvaji byla postavena v dobé, kdy
vétSina cest byla rutinou - denni dojizdéni do prace
a z ni. Stale vice provozovatell pfichazi ale na to, ze
musi od zdkladu zménit svij pfistup. Dnesni vefejna
doprava vyzaduje pruznost a konkurenceschopnost,
jeji provozovani se musi stat vice orientované na po-



Stdnky bukinisti a voda na Grand Via.

skytované sluzby s lepsi kvalitou, pfesnosti, Cetnosti,
atraktivitou a pohodlim. VSechny tyto faktory maji
dopad na produktivitu.

Bezesuvé cesty

Aby vefejna doprava nabizela opravdovou alterna-
tivu osobnimu automobilu, musi nabizet konkurenéni
dobu cestovani od dvefi ke dvefim tim, Ze bude cesta
bezesva, nebo nepferusovand, jak jen to bude mozné.
Utinnost sité vefejné dopravy bude zéviset na tom,
jak bude jednoduché ji pouzivat. S nabidkou Cetnych
sluzeb druhti dopravy, a stale Castéji s vice nez jednim
provozovatelem, je zdkladnim pfredpokladem zajistit
koherenci stejné jako fyzickou a provozni kontinuitu
sité.

To vyzaduje nové druhy partnerstvi zaloZenych na
férové a dlouhodobé spolupraci, spise nez konkurencni
otevieny boj pfi hledani mytickych dspor.

Ze vseho nejdfive je zapotfebi integrované regional-
ni planovani, které pfitdhne uzdu §ifeni reziden¢niho
bydleni a z6n aktivit a pomtze redukovat celkovou
dopravni poptavku. Urbanistické planovani a doprav-
ni politiky musi byt ve vzdjemné konzistenci, nejlépe
omezovanim zastavovani volného tzemi na okrajich
meést a prosazovanim ,,zahustovani“ kolem stavajicich
stanic a zastavek kolejové dopravy. Integrace je pred-
nostni a bezpodmine¢nou podminkou pro jakoukoli
koordinovanou politiku méstské mobility.
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Role kolejové dopravy

Stala infrastruktura siti Zeleznice, metra a tram-
vaji ma dobré predpoklady byt patefi integrované
sité vefejné dopravy. Po dlouha 1éta byly kolejové sité
méstské a pfiméstské dopravy navrhovany a stavény
pro pfepravu vysokych zatézovych proudu cestujicich
dojizdéjicich do préace a z ni. Vétsina z nich se rozvinula
kolem radialnich taht pro obsluhu méstskyjch center.
Casto byla jejich role omezen4 na tuto funkci a v mnoha
pripadech nebraly v ivahu ocekavani cestujicich nebo
integrovani kolejové dopravy do méstského prostiedi
ji obklopujiciho.

Toto obdobi je definitivné za nami a vysoka pfe-
pravni kapacita uz neni jedingm kritériem pro hodnoce-
ni icinnosti méstské kolejové dopravy. Mnoho systémiu
meéstské kolejové dopravy bylo transformovéno z pou-
hého dopravniho provozu do ,,urban achievement®
- uspésné realizovaného dila, kolem kterého mohou
byt mésto a jeho mobilita strukturovany a rozvijeny.
Integrace se stava realitou pro cestujici diky partner-
stvim mezi riznymi tfady a provozovateli a dale diky
rozvoji novych technologii.

Kualita piestupnich uzlii
Pohodli a atraktivita vefejné dopravy do velké miry
odvisi od kvality pfestupli v pfestupnich uzlech mezi
jednotlivymi druhy vefejné dopravy anebo z automo-
bilu. Pfestupni uzly jsou rozhodujicim faktorem v tom,
ktery druh dopravy obcan zvoli. Statistiky ukazuji, ze
velmi vysoké procento cestujicich vefejnou dopravou

uziva prestupni uzly denné. Aby bylo mozno soutézit
s cestami automobilem ode dvefi ke dvefim, je velice
dutlezité, aby prestupy z jednoho druhu na jiny byly
maximalné mozZnym zptsobem ucinné a pfijemné.
Cilem je minimalizovat cekaci doby, které jsou cestu-
jicimi vnimany jako pferusenti jejich cest. Kde je pfe-
stupni uzel nevyhnutelny, stavaji se ustfedni prostory
stale vice ,,obytnymi prostory“, integrovanymi s jejich
okolim. Vedle kazdodennich ¢innosti jako prodej jizde-
nek a informovani, poskytuje mnoho z nich dopliikové
sluzby v podobé telefonnich a novinovych kioskd, ban-
komatt a rozli¢né maloobchodni sluzby jako obchody
s potravinami, opravny, fotografické kabiny atd. Dobte
vybudované prestupni uzly se mohou stat ohniskovymi
body méstskych Ctvrti, jak ukazuji pfiklady tak razno-
rodych mést, jako je Madrid, Vancouver a Karlsruhe.
Aby toho ale bylo dosazeno, musi byt uznana jejich
jedinecnost tim, Ze se do Gvahy vezmou mistni pfile-
Zitosti i omezeni.

Park & Ride jako specialni forma pfestupniho uzlu
je v fadé pfipadt hlavnim pfispévatelem k aspéchu.
Ridi¢i osobnich automobili jsou p¥ipraveni zanechat
sva vozidla na okrajich mést a pokracovat zeleznici,
metrem, tramvaji i autobusem, kdyZ budou mit na své
cesté prioritu a nebudou ovliviiovany zdcpami. Park &
Ride zafizeni mohou fungovat jako nékladové efektivni
napajece v priméstskych oblastech s nizkou hustotou
zastavby a konsolidovat zatéZové proudy na miru,
ktera je potiebna p¥i investovani do vefejné dopravy
vysoké kvality.

Informouvadni a jizdenkové systémy

Dalsim velmi dtlezitym prvkem pf¥i zajistovani
uspésné multimodélni dopravy je nabidka vysoce
kvalitnich informaci o dopravé ,,od dvefi ke dvefim*.
Stavajici a potencidlni zakaznici potfebuji védeét
o vSem, co je k dispozici, maji-li i¢inné svou cestu
planovat. Pfistup k informacim a ke kvalitni infra-
struktufe, co je k dispozici, kde a kdy, je rozhodujici
pro uskutecnéni cesty ¢i proti. Vyzkumy prokazaly,
Ze zhruba 21 % vSech cest ve mésté se neuskutecni
vefejnou dopravou jednoduse proto, Ze informovani
neni adekvatni. Informace musi byt dostupna pted
cestou (doma, na pracovisti, na vefejnych mistech),
na zastavkach a stanicich a b€hem cesty (na a ve vo-
zidlech a v pfestupnich uzlech).

Pro beze$vou mobilitu je stejné kriticky dtlezita
tarifni a jizdenkovad integrace. Nutnost kupovat jizden-
ky separatné pro kazdou fézi cesty je velmi odrazujici.
Tarifni a jizdenkova harmonizace usnadnuje pouzivani
vefejné dopravy a do jeji Siroké skaly patii celositové
predplatni jizdenky, chytré karty s naprogramovany-
mi kredity, pfedplacené blocky jizdenek, stejné jako
zakladni jizdenky pro jednotlivou jizdu, umoziujici
prestup mezi druhy dopravy a provozovateli.

Nedavné pokroky v pocitacové technologii
a telekomunikacich pomahaji fesit problémy vybéru
jizdného a jeho rozdélovani pouzivanim chytrjch
karet, které byly zavedeny v mnoha méstech. Chytra
karta je u¢innym nastrojem pro racionalizaci jizdného,
potirani neplati¢i a monitorovani dopravy, ale stejné
zasadnim zpusobem je politickym a komerénim vaha-
dlem, vytvarejicim pro vefejnou dopravu moderni, dy-
namicky image. Stejny hardware a ziskana data mohou
byt pouzity pro poskytovani informaci v redlném case
a v marketingu zaméfeném na uZivatele.

Instituciondlni koordinace

Hlavnim cilem integrace je usnadnit pouzivani
vefejné dopravy. Za tim ucelem musi byt acinny
cely systém, ne jenom kazdy jednotlivy komponent.
Zivotné dillezité je, aby ve shod& byly jednotlivé
druhy dopravy a jednotlivi ¢initelé. Dulezita je
institucionalni koordinace, protoze bez ni nemuze
existovat udrzitelnd integrace. Integracni téleso, at
jde o mistni ufad, specifikovatele sluzby, hlavniho
provozovatele anebo organizaci tvofici tfeti stranu,
jako jsou napfiklad némecké Verkehrsverbiinde,
musi disponovat prostfedky pro zajisténi jednoty
a kontinuity dopravni sité. Tato integracni télesa
musi spolupracovat se vSemi aktéry, chtéji-li dosah-
nout bezeSvou mobilitu na vSech drovnich: fyzické,
provozni, jizdenkové a v informovani.“
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integrovana doprava

Communidad de Madrid je $panélsky nazev pro Region Madrid, madridsky

Pred sidlem Communidad de Madrid na starém mésté.

Revolu¢ni zlepseni vefejné dopravy v madridském regionu za poslednich 15 let je
v pfimé souvislosti s novym institucionalnim raimcem danym zakonem €. 5 z 16. kvét-
na 1985. Timto zakonem bylo vytvofeno Consorcio Regional de Transportes de
Madrid (CRTM) - Madridské regionalni dopravni konsorcium, jehoz hlavnim tko-
lem je koordinovat vefejnou dopravu v regionu. Jeho dopravni strategie se opira
o nasledujici tfi funkce:
» administrativni integrace vSech instituci a organizaci vefejné dopravy z dané
oblasti, které na konsorcium prenesly své ufedni pravomoci;
« tarifni integrace, umoznujici cestujicim pouZzivat riizné dopravni systémy na jednu
jizdenku;
« intermodalni integrace, zajistujici cestujicim uskute¢néni cest s jednodussimi
prestupy mezi dopravnimi systémy.

Regional
Government
of Madrid
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Schema instituciondlniho ramce madridské verejné dopravy.

Mezi ¢ervnem 1995, kdy soucasna regionalni vlada pfevzala svij Gfad, a kvétnem
2003, kdy byl Madrid hostitelem 55. svétového kongresu UITP, byl region mistem
jedné z nejpodstatnéjsich promén systému vefejné dopravy. Jeden fakt za vSechny:
Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes — Regionalni ministerstvo
vefejnych praci, urbanismu a dopravy v tomto obdobi naplanovalo, vyprojektovalo,

postavilo a uvedlo do provozu 112 km metra se 70 novymi stanicemi a 18 novymi
prestupnimi uzly.

Madridské regionalni dopravni
konsorcium - CRTM

CRTM je samospravnou organizaci regionalni vldidy Communidad de Madrid
a jejim dkolem je zajistovat sluzby vefejné dopravy pro obyvatele celého madrid-
ského regionu.

Pfedstavenstvo CRTM je slozeno ze zdstupct vefejnych a soukromych
instituct:
« region Madrid, 5 zastupc,
* pfipojend mésta, celkem 8 zastupci, z toho 5 za Radu mésta Madrid,
« Spanélsky stat, 2 zastupci,
« soukromi dopravci, 2 zastupci,
« odbory, 2 zastupci,
* svazy uzivateld a spotfebiteld, 1 zastupce.

Za poslednich 15 let se konsorciu uspésné dafilo stabilizovat a standardizovat
firemni image reprezentované jednotnym logem a charakteristickymi barvami a do-
sahnout jeho postupnou asimilaci obyvateli Madridu.

Struktura uzemi

Spanélsky stét je organizovan tiiiroviiove, poéinaje tstfedni vlddou, ddle sedm-
ndcti samospravnymi regiony s rozsahlymi pravomocemi na regionalni tirovni a mést-
skymi a obecnimi samospravami - municipalitami, zastupujicimi mésta a vesnice na
mistni drovni. Madridsky region je tvofen 179 mistnimi samospravnymi tizemnimi
celky, situovanymi ve tfech funkénich oblastech (Ci pasech):

* mésto Madrid jako nejvétsi mésto a ohniskovy bod regionu;
» metropolitni pas, tvofeny stfedné velkymi a velkymi mistnimi

samospravnymi celky, obklopujici bezprostfedné mésto; -4
« regiondlni pds, tvofeny vétsim poctem malych a stfedné
velkych samospravnych celkli - municipalit.
Mésto Madrid mélo pfi scitani v roce 2001
celkem 2,94 miliontu obyvatel, coz bylo 54,2% o

z celkového poctu obyvatel regionu. Ve stfednim
pasu zilo 32% obyvatelstva regionu a na jeho
uzemi se nachdazi také znacna cast
pracovnich pfilezitosti regionu. LA —
V minulém obdobi doslo
v téchto tfech oblastech k vy-
znamnym zméndm v distribud-
nich modelech obyvatelstva.
Pocet obyvatel Madridu pocal
klesat od roku 1975, i kdyz
od roku 1996 opét zacalo
dochézet k malym pf¥i- ——
rustkim. V metropolit- =
nim - stfednim pasu za
celé toto obdobi ale do-
chazelo k stalému ristu
poctu obyvatelstva. Tyto
zmény znamenaly vetsi
mobilitu a dopravni
poptavku, a tim znacny

Ja 4 o Uzemni uspovdddni mad- e
narust poctu uskutecno- e .
. ridského regionu.
vanych cest.
Obyvatelstvo v regionu Madrid
Pocet Pocet obyvatel | Plocha tzemi | Hustota obyd-

municipalit 2001 km? leni obyv./km?
Mésto
Madrid A 1 2938 272 606,4 4 846,2
Metropolitni 49 2182 688 22807 957,0
pas B
Regiondlni 129 301973 5 141,4 58,7
pas C
Celkem 179 5423 384 8 028,5 675,5

P kontakt
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Hybnost obyvatelstva

Celkové se v madridském regionu v pracovnim dnu uskute¢ni na 11 miliona
cest, z toho zhruba vice nez tfetina je realizovana pésky (37,2 %), tfetina za pouZiti
vefejné dopravy (33,3 %) a zbytek osobnimi automobily (29,5 %).

Délba prepravni prace v motorizované dopravé se vyznacuje prevahou vefejné
dopravy nad automobilovou dopravou (54 % : 46 %). Pfi pohledu z geografického
hlediska se situace lisi:

» v mésté Madridu pfevazuje pouzivani vefejné dopravy s 66%;
eu radidlnich cest mezi Madridem a obéma
soubéznymi pasy hraji vefejnd a automobi-
lova doprava zhruba stejnou tlohu (52%
a 48%);
*v metropolitnim a regionalnim pasu,
kde pocet cest roste nejrychleji, se vefejna
doprava na nich podili pouze 30%.
: Z celkového poctu 1,8 milionu pra-
i covnich pfileZitosti je 66,3 % situovano
v Madridu, za praci do mésta dojizdi
47,2 % obyvatel vnitfniho a vnéjsiho
pasu.

v
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Silnié¢éni sit

Madridska zakladnf silnic-
ni sit je radialné okruzniho
charakteru, se sedmi radialami
a dvéma okruhy M-30 a M-40,
které spolu s transversalni
M-45 zajistuji redistribuci do-
pravy ve stfednim pasu. Treti
okruzni komunikace M-50 je
ve stavbé. Mezi projekty patii
Ctyfi radialy, na kterych bude

vybirdno mytné.

Verejna doprava v Madridu

Vefejnou dopravu v madridském regionu tvofi ¢tyfi zakladni dopravni
systémy:
* dva méstské dopravni systémy: metro a méstské autobusy;
* dva priméstské systémy: regionalni autobusy a pfiméstska zeleznice.

Systém se postupné rozrusta s tim, jak metro jde za hranice mésta, i s tim, ze
pribyva mést, ktera si zajistuji svoji vlastni vefejnou dopravu.

Hlawni silniéni sit.

Metro a méstské autobusy — dva hlavni systémy verejné dopravy mésta Madrid.

V systému pusobi 36 hlavnich provozovateli:
* Metro Madrid provozujici systém metra je vefejnym podnikem, ktery vlastni Rada
mésta Madridu (75%) a Region Madrid (25%);
* EMT - Empresa Municipal de Transportes de Madrid, S. A., provozujici sit mést-
skych autobust v Madridu, jehoz jedingm vlastnikem je Rada mésta Madridu;
* Cercanias - RENFE, vefejny podnik spadajici pod Spanélské ministerstvo vefejnych
praci, provozuje pfiméstskou Zeleznici;
* soukromé autobusové spole¢nosti, celkem 33, provozuji sit pfiméstskych autobust,
v pfevazné vétsiné na zakladé smluv na plné riziko.
Vedle téchto provozovateltl v systému pusobi dalsi mensi, ale pfesto v§znamné
spolecnosti, jako napfiklad Zelezni¢ni spolecnost TFM s licenci na provozovani
prodlouzeni linky metra 9.

DP kontakt

V roce 2002 se v systému vefejné dopravy v madridském regionu uskutecnilo
1 513,8 milionu jizd. Pramér 300 jizd na obyvatele fadi obyvatele Madridu a okoli
mezi nejvétsi uzivatele vefejné dopravy jak ve Spanélsku, tak v Evropé.

Predplatni jizdenky

Abono Transportes — Travel Pass - predplatni jiz-
denky jsou multimodalnimi ,,Casovymi“ jizdenkami
(mési¢ni nebo ro¢ni) k cestovani na vSech autobu- =30
sech, metru a pfiméstské Zeleznici v urcenych brmmns
tarifnich pasmech. Diky témto jizdenkdam se
vefejnd doprava stala pro pravidelné ces-
tujici vihodnou nabidkou, predstavuji-
ci moznost vyuziti vSech dopravnich
systému bez omezeni.

Zéakladnimi druhy jsou
standardni casové jizdenky pro
uzivatele od 21 do 64 let, jiz-
denky pro mladez do 21 let
a pro seniory pocinaje
65. rokem véku. V ro-
ce 2002 bylo prodano
celkem 13,3 milionu
predplatnich jizdenek,
podle statistik tyto
jizdenky denné vyuziva
pres 1,3 milionu cestujicich.
Zatimco v prvnim roce jejich
zavedeni se predplatni jizdenky ~—
podilely na celkovém poctu proda- m
nych jizdenek z 13,7 %, v roce 2002 -
tento podil stoupl na 64,4 %.

Béhem ranni $picky se pro cestova-
ni méstskymi autobusy a metrem v z6né A podili pfedplatni jizdenky na celkovém
poctu pouzivanych jizdenek z 69,8 % a z celkového poctu pouzivanych jizdenek na
priméstskych autobusech a Zeleznici pak ze 78 %.

Tarifni zony madridského
regionu.

Financovani verejné dopravy

Financovani nové infrastruktury

Madridsky region je jednim z nejlepsich priklad vyuzivani alternativniho
financovani investic do dopravni infrastruktury. Plan 1995 - 1999 pfedstavoval fi-
nancovani investic ve vysi 1 623 miliont euro do podzemnich stavebnich praci pfi
prodluzovani sité metra (véetné 223 miliont euro do vozového parku) a 113 miliona
euro do nadzemnich praci.

Byly pfi tom pouzity dva modely financovani:

1. Podzemni tseky v délce 37,8 km byly financovany vefejnou spole¢nosti s ru-
¢enim omezenym ARPEGIO plné ve vlastnictvi Regionu Madrid. Nékolik miliona
CtvereCnich metrd pozemk predstavujicich jeji hlavni aktiva, slouzilo jako zaruka
na pujcky, které byly ziskany na financovani tunelovych praci, a které garantoval
Region Madrid.

2. Nadzemni tsek v délce 19,1 km za hranicemi mésta byl financovan ze soukro-
mych zdroju prostfednictvim ufedniho pfidéleni koncese na 30 let.

Dalsi plan rozsifeni metra na obdobi 1999 - 2003 predstavoval investici 2 788 mi-
liont euro (véetné 419 milionti euro na vozovy park), jejiz financovani bylo zajistova-
no prostfednictvim instituce MINTRA - Madridska dopravni infrastruktura.

Inovativni systém financovani v rdmci Spanélska byl pouzit p¥i prodluZovani
linky 1 metra do oblasti Vallecas, kdy 37% ndkladd na vystavbu bylo financovano
privatné developery obslouzeného tzemi. Dalsi soukromé financovani ve vysi
256 miliont euro bylo ziskdno v ramci 25leté koncese na vystavbu a provozovani
velkého intermodalniho pfestupniho uzlu, kratkodobého a stfednédobého parkingu
a parkovaciho zafizeni pro rezidenty na Avenida de América.

Financovdni provozu

CRTM pusobi jako regulacni a koordinacni téleso pfi zajistovani provozu vetejné
dopravy v madridském regionu. Jako takové na sebe vzalo funkci hledani zdroju finan-
covani a jejich pridélovani a zajistuje tak stabilni ramec pro financovani dopravnich
sluzeb. Za tim icelem jednd na rtznych politickych trovnich a dojednava smlouvy
s riuznymi dfednimi institucemi, zajistujicimi ziskavani subvenci jako dopliiku k pfi-
jmtm z jizdného pro financovani systému. V roce 2001 celkova suma subvenci byla
463,7 milionu euro s podilem 42 % od Regionu Madrid, 34 % od statu, 22 % od Rady
mésta Madridu a zbyvajici 2 % od ostatnich municipalit.

Subvence od vefejnych instituci na zajistovani provozu vefejné dopravy v mad-
ridském regionu tak predstavovaly 46 % celkovych nakladd, zatimco zbyvajicich
54 % bylo financovano jejimi uzivateli, tedy z pFijmi z jizdného.

@ Madrid

Prvni dsek madridského metra byl dan do provozu 17. fijna 1919. Od té doby
se sit metra enormné rozrostla a je zrcadlovim odrazem hospodaiského rozvoje
hlavniho mésta Madridu, stejné jako celého Spanélska.
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nén aktivni investi¢ni program s cilem obnovy vozového parku,
coz predstavovalo kompletni postupné stahovani tzv. tradicnich
vozidel, ktera byla v provozu pfes 40 let a v nékterych pfipadech

ey

Pldn metra a piiméstské Zeleznice.

0Od kvétna 2003 je sit tvofena 12 linkami a propojenim mezi stanicemi Opera
a Principe Pio. Délka sité je 226,52 km a z pfevazné Casti pokryva tizemi mésta. Mimo
jeho tzemi jde tUsek linky 9 v délce 19,1 km.

Z puvodné radialni struktury
se vyvinul sitovy, polycentricky
model, s radidlnimi dseky na peri-
feriich. Soucasti této struktury je
specificky prvek, kterym jsou dvé
okruzni linky, linka 6 a linka 12.
Linka 6 hraje dvoji tlohu zasad-
ni povahy, za prvé jako specidlni
vazba se siti piiméstské Zeleznice
,Cercanias“ a s pfestupnimi
uzly na regiondlni a celostatni
autobusovou sit a za druhé jako
dopravni distributor mezi ostatni-
mi linkami sité, kromé linky 12.
Prochazi navic fadou centralnich

Ctvrti a zemimi s intenzivnimi

aktivitami. To vSe z ni déld
nejvice zatizenou linku s nejvétsim poctem pfepravenych cestujicich v celé siti.
Zcela nedavno oteviend okruzni linka 12 je zcela jiného charakteru, jednak pro
svoji externi polohu a jinou zatéz a téZ pro svoji zavislost na lince 10, zajistujici jeji
spojeni se zbyvajici siti.

Na siti je celkem 237 stanic na jednotlivych linkach, z toho 202 ve mésté Mad-
ridu. Z hlediska sitovych stanic tvofi jmenny seznam 188 stanic. Metro pokryva
husté tzemi mésta a umoziuje pfestupy na navazujici narodni a mezinarodni linky
Zeleznicni, autobusové a letecké dopravy.

Za minulych 17 let proslo metro fadou transformaci s velkym dopadem na jeho
vykony. Prvni faze pfipada na obdobi 1986 az 1991. Hlavnim cilem konzorcia, ktery
si v té dobé vytycilo, bylo zvratit negativni trend ovliviiujici poptavku. Byl uskutec-
Schema linek metra ve vozidlech.
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Schema okruzni linky 6 ve stanici Pacifico.
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uz od zacatk existence metra. V roce 1986 predstavovaly tyto
vozy, obsluhujici linky 1 a 5 s izkym rozchodem, 40 % celého
tehdejstho vozového parku. V roce 1991 byly vSechny stazeny
z provozu a nahrazeny novymi vozy série 2000 s chopper tech-
nologii a modernim designem interiérti. Aniz by v tomto obdobi
dochézelo k zaznamenatelnym zménam v délce site, byla presto
realizovédna rlizna mala, ale pfesto efektivni prodlouZeni, ktera
zlepsila propojeni mezi existujicimi linkami a zajistila pfimou
obsluhu center vysoké aktivity, jako je Ciudad Universitaria.

Druhé faze probihala v letech 1992 az 1995. V tomto
obdobi doslo poprvé, po praktickém zastaveni vystavby metra
v roce 1930 z diivodu ob¢anské valky, k prvnimu podstatnému
prodlouZeni sité o 8,4 km. Nejvétsi ¢ast téchto dopliikovych
kilometra pfedstavovalo dokoncéeni okruzni linky 6. Tato
linka, jejiz podoba neni v jinych systémech metra tak casta, se
ukazala byt velmi i¢innym nastrojem ve vzajemném skloubeni
ostatnich linek sité.

Plan rozsireni metra
1995 - 1999

Tento plan predstavuje tfeti fazi transformace metra, ve
které byla jeho sit prodlouzena celkem o 56,3 km a postaveno
38 novych stanic. Devét z nich jsou intermodalni pfestupni uzly,
6 s prestupy na jiné linky metra a 3 na pfiméstskou Zeleznici.

Podle planu bylo realizovano:
prodlouZeni linek 1, 4 a 7 a nova linka 11 do husté obydle-
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nych okrajovych oblasti Madridu;

usek linky 8 vedouci v ndvaznosti na linku 4 na letisté Madrid

- Barajas;

« prodlouZeni linky 9 za hranice mésta do pfedméstské oblasti bez kolejového spo-
jeni.

Soukroma koncese na linku metra 9
Od zahéjeni budovani Zeleznic ve Spanélsku pred 150 lety sledoval rozvoj mést
v oblasti kolem hlavniho mésta rozvijejici se zZelezni¢ni radialni strukturu. V roce
1996 byly vSechny madridské radidlni koridory spojeny s centrem mésta kolejové,
kromé koridoru kolem statnich silnic N-I a N-III smérem na jihovychod.
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Prodlouzeni linky 9 v délce 19 km za hranice mésta.

Studie z roku 1996 prokazala, Ze koridor N-III nabizi velky potencidl v poctu
pravidelnych cest za praci. Odhady néakladi na realizaci projektu €inily 90 miliont
euro, které pfesahovaly moznosti financovani této investice z vefejnych fondu.
Region Madrid z kvétna 1996 rozhodl tuto potfebnou infrastrukturu vybudovat
a vyhlasil vibérové Fizeni na projekt, realizaci a provozovani linky na obdobi 30 let
soukromym sektorem. V inoru 1997 byla podepsdna smlouva s Transportes Ferro-
viarios de Madrid SA (TFM) s nasledovnou akcionafskou strukturou:

* ze 42,5 % provozovatel Metro Madrid;
* ze 32,5 % stavebni spolecnosti - NECSO 12,2 %, FCC 12,2 %, ACS 8,1 %;
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ProdlouZeni linky 9 — metro vyslé na povrch.

* 2 25,0% finan¢ni instituce Caja de Ahorros de Madrid.

Linka byla dédna do provozu 7. dubna 1999. Pfijmy drzitele koncese pochazeji

ze dvou zdroju:
* pfimo z prodeje jizdenek;
« z vefejnych subvenci ziskdvanych na zakladé poctu cestujicich.

Tato suma je vypocitavana z kazdodenniho poctu cestujicich na lince, nasobe-
nych hodnotou 1,79 € (2002) az do stropu, rovnajicimu se maximalnimu poctu cest,
odhadovanych drzitelem koncese na kazdy smluvni rok. Linku v soucasné dobé
vyuziva ptes 20 tisic cestujicich denné.

Plan rozsireni metra
1999 - 2003

Tento plan jako dosud posledni faze transformace predstavoval realizaci dalsich
54,6 kilometru metra vcetné vystavby 36 novych stanic, z nichz 11 jsou pfestupni
uzly. Slo o t¥i hlavni stavby:
samospravnych celkt jizné€ od Madridu, s celkovim poc¢tem kolem 1 milionu oby-
vatel;

« prodlouZzeni linky 8 o tsek v délce 5,9 km, které umoznuje pfimé a rychlé spojeni
letisté Madrid - Barajas s hlavnim obchodnim centrem Madridu;

* prodlouzeni linky 10 v délce 8,2 km do Alcorcon, umozriujici napojeni linky 12
- MetroSur a prebudovani prijezdniho profilu trati z 2,2 m na profil 2,8 m, a pte-
chod na napéti 1 500 volta.

MetroSur

MetroSur je zajimavy projekt stejné jako skutecnost, ze v zadném dokumen-
tu ziskaném na kongresu, ani v Zadném z Cetnych ¢lankd v riznych odbornych
Casopisech, ani v dvoumési¢niku UITP Public Transport International ¢. 2/2003
vénovaném 55. kongresu v Madridu, ani v rozhovorech s pfedstaviteli madridské
dopravy nelze ziskat informaci o skute¢nych zdrojich jeho financovani. Jedina, jiz
uvedenad informace hovofi, Ze financovani této faze bylo zajistovano prostfednictvim
organizace MINTRA.

MetroSur - regiondlni okruzni linka metra.

Zato pfislusnici jinych zemi EU jsou si védomi svého podilu na realizaci tohoto
pozoruhodného projektu a v debaté na téma madridské dopravy neopomenou zmi-
nit, Ze investice byla z 87 % financovédna z evropskych fondl rozvoje. V diskuzi na
Cervnové liberecké Cesko-némecké konferenci potvrdil tuto skutecnost i Hauptge-
schiéftsfithrer VDV pan Prof. Dr. Ing. Miiller-Hellmann a uved! pfed vSemi tcastniky,
Ze neni divodu, aby v blizké budoucnosti nemohl byt podobné financovéan i projekt
vlakotramvaje v regionu NISA. Kdo mél dobré o€i, mohl spatfit i nepatrné mosaz-
né cedulky ve stanicich MetroSuru s informaci o uvedeném pfispévku evropského
spolecenstvi.

Jaké jsou predpoklady, vedle pfirozené podnikavosti a odvahy, aby mohl byt
tak rozsahly projekt za uvedenych podminek realizovan? Odpovéd je v samé cha-
rakteristice dila:

DP kontakt

Mésta v jizni ¢asti metropolitni oblasti Madridu souhrnné s vice jak milionem
obyvatel pokryvaji izemi, které se déle silné rozviji. V minulych letech v ném vyris-
tala zafizeni jako univerzity, nemocnice, ndkupni centra, primyslové podniky, centra
obchodniho podnikani, kulturni a sportovni objekty, zafizeni pro traveni volného
Casu. Zavislost této aglomerace na hlavnim mésté se tak zmensuje a co bylo v 70. a 80.
letech pouhymi noclehdrnami, se tak vyvinulo v sobéstacna moderni mésta.

Pfi feSeni rostouci dopravni poptavky vSech vrstev obyvatelstva byla zvlastni
pozornost vénovana vetejné dopravé. V ramci této iniciativy vznikl projekt Metro-
Sur, okruzni regionalni linky metra, propojujici Ctyfi vétve pfiméstské zelezni¢ni
dopravy a pét mést Moéstoles, Alcoredn, Legamés, Getafe a Fuenlabrada, a to nejen
tato mésta s Madridem, ale téZ mezi s sebou navzdjem. Linka byla navrzena stra-
tegicky se stanicemi situovanymi v kazdém reziden¢nim ¢i urbanistickém jadru
(64 % obyvatelstva tizemi je vzddleno méné nez 600 metrd od nejblizsi stanice).
Dulezitym argumentem pro projekt a pro zptisob jeho vyse uvedeného financovani
je regionalni charakter MetroSuru a to, Ze je environmentally friendly - ptatelsky
vucdi Zivotnimu prosttedi, tedy navrZeny tak, aby pfispival ke snizovani znecistovani
ovzdusi a hladiny hluku a byl alternativou pro uzivani osobnich automobila. Takto
je téz dusledné predstavovan.

Infrastruktura MetroSuru bude katalyzatorem tzemniho planovani v podobé
projektd urbanistického rozvoje v okoli stanic. Na lince v délce 40,5 km je jich 28,
znichz v 6 stanicich je mozno prestoupit na pfiméstskou Zeleznici a ve stanici Puerta
del Sur na linku 10 metra. Jak bude rozvoj izemi dal postupovat, do provozu budou
uvedeny dalsi dvé stanice.

Lepsi droven dopravni obsluhy bude vyznamnym integra¢nim faktorem tizemni

Zivota obyvatel. Priamysl a obchod nabidnou nové pracovni prilezitosti a snizi funkéni
zavislost na hlavnim mésté€. Bude dosazeno decentralizace Regionu Madrid s pfed-
pokladem, aby se jizni ¢ast regionu mohla rozvinout ve tfeti nejvétsi aglomeraci ve
Spanélsku, s potencidlem pro budouci kontinudlni a udrzitelny demograficky riist.

Soucasti planu
rozsifeni metra Madrid
1999 - 2003 byl nakup
321 vozidel série 7000
a 8000 vyznacujicich se
inovativnhim designem
a uplatnénim nejmoder-
néjsich technologii. Vozi-
del série 8000 je celkem
141 a byly objednany
u vyrobcu Cat, Alstom,
Bombardier a Siemens.
T¥i Ctvrtiny z nich jsou
uréeny pro MetroSur
a zbytek pro linku 8.
Vozy tvofi 47 souprav
po tfech vozidlech, mo-
torovéa vozidla jsou na
obou koncich, s vleénym
vozem uprostied. Kazdy
vlak je napdjen napétim
1,5 kV a muze dosahovat
rychlosti 110 km/h.

Konstrukce vozidel
je z hliniku, se Ctyfmi
posuvnymi dvefmi na
kazdé strané, soupravy
jsou plné prichozi a na
kazdém konci vozidla
jsou zafizeni zabranujici
pfipadnym  pokusim
0 jizdu na vozidle. Sou-
pravy maji 74 mist k se-
zeni a 607 mist k stani, plus dvé mista pro cestujici na vozicku. Vlaky jsou vybaveny
systémy primarniho odpruZeni Kleber a pneumatického odpruzeni Knorr. Motory
uloZené podélné vyrobil Siemens.

Vozidla jsou vybavena systémem klimatizace schopnym produkovat teply i stu-
deny vzduch, pomocnou Fidici jednotkou, jednotkou pro zdznam bezpecnostnich
parametr béhem jizdy, informaénim systémem pro cestujici a rozhlasovym systémem
Sepsa. Vozy jsou téz vybaveny systémy videového dozoru a automatickymi fidicimi
systémy ATP a ATO. Soucasti vybaveni jsou dale automatické systémy pozarni
detekce a haseni pomoci ¢idel a rozstfikovacu.

Vozy série 8000, linka 8, termindl Nuevos Ministerios.




Zakladni data o MetroSur

Délka linky: 40,5 km
e e D oot a T na linku 10
Plan a projekt: 1998 - 1999
Vybérové fizeni: 1999 - 2000
Zahajeni stavebnich praci: 10. ledna 2000
Uvedeni do provozu: duben 2003

Linka byla rozdélena na 12 stavebnich tsek, které byly prostfednictvim vybé-
rového Fizeni pridéleny 6 nejvétsim stavebnim firmam ve Spanélsku.

Pfevazna cast délky linky byla provedena metodou tunelovych celoplosnych
razicich stitd, zbyvajici cast metodou cut and cover, ktera byla hlavné aplikovana pfi
vystavbé vSech stanic, vzhledem k potfebé dodrzovat velmi napjaty harmonogram,
ale i ndklady na stavbu.

MetroSur pfedstavuje ur€ity druh revoluce v dopravni obsluze tzemi. Zatimco
tangencialni cesty v §ir§im tzemi velkych mést se realizuji pfevazné prostfednictvim
osobnich automobild, v jizni ¢asti madridského regionu je to mozné vefejnou dopra-
vou. MetroSur mé podle vypoctl v pracovni den pouzivat na 150 tisic cestujicich,
ro¢né by mélo byt realizovano kolem 37 miliont cest.

Vysledky projektu MetroSur, jez jsou pfekvapujici jak z hlediska casového prove-
deni tak z hlediska nakladu, jsou prFicitany vysoké uc¢innosti vynikajiciho technického
tymu kombinované s politickou vili, ktera zajistila G¢innou spolupraci mezi riznymi
institucemi v oblasti dopravy.

Linka 8, inovativni spojeni s letiStém

Prodlouzeni linky 8 o dsek v délce 5,9 km do obchodniho centra Madridu mélo
dulezity dopad v podob€ zpfistupnéni mezinarodniho letisté Madrid-Barajas kapacit-
nim systémem vefejné dopravy, se sou¢asnym zasadnim sniZenim cestovni doby.

Linka 8 zajistuje rychlé a pohodlné propojeni finan¢niho, obchodniho a admi-
nistrativniho centra Madridu zvaného Nuevos Ministerios, v jehoz stfedu se nachazi
stejnojmenny prestupni uzel, s veletrznimi a vystavistnimi prostorami na Campo
de las Naciones a déle s letisStém. Propojeni je oznacovano za Zivotné dilezité pro
rozvoj odvétvi obchodu v Madridu a pro propagaci mésta jako veletrzniho a konfe-
ren¢niho centra.

Z tohoto divodu byla linka stavéna na nejvyssi drovni kvality pokud se tyka
infrastruktury i vozového parku. V DP-KONTAKTu ¢. 5/2003 jsme uvedli, Ze linka 8
byla certifikovana na evropskou normu kvality sluzby EN 13 816. Z osobni zkuse-
nosti Ize dosvédcit, zZe je velmi dobrym pfikladem pro redlnou pfedstavu o tom, co
podobna certifikace pfedstavuje. Linka muiZe slouzit jako zhmotnéni vSech 8 zaklad-
nich kategorii kvality sluzby, které norma pfinasi, da-li se hovofit o zhmotnéni péce
o zakazniky, kategorie Casu Ci Cistoty. Vezmeme-li posledni kategorii, o Cistotu se dba
ve stanicich prubézné, smetanim, leSténim, mytim i dal§imi postupy. Pravidelnost je
garantovana dodrzovanim intervald odjezda vlaka kazdych 5 minut, cesta z Nuevos
Ministerios na letisté trva 12 minut.

Terminal linky 8 a zaroven pfestupni uzel Nuevos Ministerios zahrnuje tfi linky
metra (6, 8 a 10), pét linek pfiméstské Zeleznice a osm linek méstskych autobusd, sta-
novisté taxi a kratkodoba parkovaci stani. Terminal linky 8 navic slouzi jako letecky
terminal, cestujici mohou obdrzet letenky a palubni listky, stejné tak jako mohou
zaregistrovat svd zavazadla na Nuevos Ministerios a nemusi tak jet se zavazadly az
na leti§té. (Upozornéni: pfi letu z Madridu do Prahy Ceskymi aeroliniemi vyse uvede-
né neplati. Tato sluzba je v soucasné dobé k dispozici pouze cestujicim Spanélskymi
leteckymi spolecnostmi.)

ProdlouZeni linky 8 do centra mésta téz znamend, Ze 90% obyvatel mésta Madri-
du se diky tomuto spojeni nachazi v 60 minutové isochréné dostupnosti na letiste.

Avenida de America: soukromé financovdani piestupniho uzlu

Pfestupni stanice Avenida de America byla dana do provozu 7. ledna 2000.
Smlouva na vypracovani projektu, stavbu a provozovani uzlu na dobu 25 let byla
v podobé koncese udélena soukromé spolecnosti.

Stanice ma Ctyfi podzemni trovné na pudorysu 210 x 52 m. V trovni 0 je hlav-
ni vstup, drover -1 tvofi hlavni nakupni centrum a nadrazi dalkovych autobusu
s 18 odjezdovymi stanimi, Groveri -2 stanice méstskych a pfiméstskych autobust,
uroven -3 prestupova hala k metru, prodejni zona, parkovisté s 270 stanimi pro krat-
kodobé a stfednédobé parkovani. V trovni -4 se nachazi parkovisté pro rezidenty
pro 369 vozidel.

Hlavnimi charakteristikami stanice jsou:

* byla prvnim pfestupnim uzlem financovanym ze 100 % soukromym kapitalem, ve
vysi 25,6 milionu euro;

e béhem prvniho roku provozu prestupniho uzlu vzrostl pocet jeho uzivateli
0 30 %);

« velky narust poptavky po sluzbach méstskych a pfiméstskych autobust, v soucasné
dobé jich denné vyuziva 95 tisic cestujicich;

* pocet cestujicich vyuzivajicich stanici metra vzrostl z 875 tisic v lednu 2000 na
1 300 tisic na zacatku roku 2003.

Metro Madrid, nejen rozsireni,
ale i modernizace

Za sledované obdobi vzrostl vozovy park metra z 928 vozl v roce 1985 na dnesni
stav 1 556 vozidel. Vlastni narlist zapocal v roce 1991 a piedevsim v poslednich tfech

vyse popsanych fazich prudkého rozvoje celého systému. Vozovy park se sklada
z péti sérii ¢i typl, z nichz série 2000 je pro tzkorozchodné traté na linkdch 1 a 5.
Ostatni Ctyfi série (5000, 6000, 7000 a 8000) slouzi na zbyvajicich linkach s normal-
nim rozchodem. Pramérné stafi vozidel na konci roku 2002 nepfesahovalo 12 let,
coZ pro systém metra jako je Madrid pfedstavuje mimotfadny tspéch. Ve $pickovych
obdobich dne je na tratich celkem 270 souprav slozenych ze tfi, Cty¥, péti nebo Sesti
vozu, v zavislosti na linkéach.

Kilasicke stanice — prodej jizdenek u piepdzky na vstupu, ve stanicich MetroSuru pouze
z automatul na mince i bankovky.

S popsanym rozvojem souvisel narust poctu stanic na dnesnich 237 linkovych
a 188 jmennych. Rizeni stanic proslo téz kvalitativnim a technologickym skokem,
vSechny maji mistni fidici pult, od kterého muZze jeden zaméstnanec monitorovat
a ovladat vSechna stani¢ni zafizeni.

V poslednich letech se soucasti vybaveni stanic stala dvé dulezita zafizeni. Prv-
prijezdu pfisti soupravy. Tyto tabule jsou v soucasné dobé ve vSech stanicich osmi
linek; celkem 652 jednotek.

Piisti souprava ptijede do dvou minut.

Druhym typem instalace jsou vytahy. V prosinci 2002 jich bylo celkem 159 ve
43 stanicich, které jsou nyni plné pfistupné cestujicim se sniZzenou pohyblivosti. Po
uvedeni MetroSuru do provozu se pocet vytahti zvysil na 245. 79 stanic s takto odstra-
nénymi architektonickymi bariérami pfedstavuje témér 42 % vsech stanic na siti.

Dispecink na Alto del Arenal.
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Bezpecnost provozu souprav je zajiSténa na nejvyssi irovni pomoci automati-
zovaného fizeni. Systém ATP - automatického zabezpeceni vlakt byl rozsifen na
vSechny linky sité a systém ATO - automatického vlakového provozu na vSechny
linky, kromé linek 2 a 5 a linky Opera - Principe Pio. V soucasné dobé jsou provadény
testy vylepSeni systému zavedenim provozu dynamického fizeni vlakt zalozeného na
objektivnich kritériich odstupu, coz umozni systému na predem urcenych dsecich
¢i v celé délce linky jit za pFisné kontrolni limity rychlosti vlaki.

Za poslednich 17 let metro téZ modernizovalo a rozsifovalo své zdzemi. Jde
o vybudovani dstfednich opraven v Canillejas a Ctyf novych dep Hortaleza, Laguna,
Cuatro Vientos a Fuenlabrada.

Se zavadénim novych technologii souvisi aktivni rozvoj skoleni zaméstnanci,

vanych skolicich zaFizeni, podepsalo smlouvu s Region Madrid o spolupraci s jeho
pracovnimi ufady, $koli strojviidce na simulatorech fizeni a podobné.

Dbad se na zlepseni celkové kvality sluzeb cestujicim, vedle certifikované linky 8 se
na certifikaci na EN 13 816 pfipravuji vSechny dalsi linky metra. ZlepSuje se Cistota,

bezpecnost, osvétleni, reklama je atraktivnéjsi a méné agresivni.

e e e
Madridané své metro maji rddi...
Metro Madrid na své cesté za kvalitou téz usiluje o prosazeni ndzoru na metro
nejen jako patefni sité systému vefejné dopravy, ale téz jako integralni soucasti spo-
lecenského a kulturniho Zivota mésta. Metro oZiva fadou kulturnich aktivit jako

jsou vystavy vytvarnych dél, fotografii, divadelni pfedstaveni, hudebni vystoupenti,
informacni kampané, Cteni z literarnich dél a podobné.

zaroven Cilym spolecenskym a kulturnim zivotem bylo dosaZeno. Pocty cestujicich
z 397 miliont v roce 1995 vzrostly na 563,8 milionu v roce 2002, coz pfedstavuje
narist 0 42 % za 7 let.
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Piijemné posezeni na vystupu z metra.

Rustu kvality sluzeb a celkovému rozvoji odpovidaji i ohlasy cestujicich. V po-
slednim prizkumu spokojenosti provedeném v roce 2001 odpovédélo 92% uZivateld,
Ze sluzby metra se zlepsily ¢i zUstaly na stejné trovni jako v pfedchozim roce. Do
pocatecnich let 21. stoleti Metro Madrid vstoupilo jako moderni systém kolejové
obsluhy tzemi, ktery je pfislibem pro budoucnost a zarukou dalsiho zlepsovani
kvality zivota obyvatel mésta a okoli.

e

andenes,

«" No fume tampoco
escaleras, pasillos ni vestibulos.

Kampari proti kouteni v metru: dékujeme za Vasi spoluprdci.

V soucasnosti existuji plany na dals$i rozsifovani sité pro léta 2003 az 2007.
Navrhy pocitaji s prodlouzenimi metra v celkové délce 35,7 kilometrd. Jde o pro-
dlouzeni jak do okrajovych oblasti mésta, které nejsou dostatecné obslouzeny
kolejovou dopravou, tak do mést, kterd jsou vyznamnymi rezidencnimi centry ¢i
centry zaméstnanosti.

Do mést Pozuelo de Alarcon a Boadilla del Monte na zapad od Madridu se
planuje vybudovani dvou linek moderni tramvaje v délce 19,5 km. Obé linky budou
navazovat na linku 10 metra ve stanici Colonia Jardin.

Moderni stanice metra: prostorné, cisté, svétle, barevné...
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Predustupni prostor pied nddraZim Atocha.

Cercanias
— promeéna zeleznice

Na konci 80. let minulého stoleti byly Zeleznice ve Spanélsku v evidentnim
stavu upadku. Zruseni provozu na méné frekventovanych linkach v roce 1984 bylo
zavéreCnym priznakem chatrani, které se postupné projevovalo podstatnymi ztratami
Renfe - Spanélskych drah na pfepravnim trhu.

Z¥izeni Cercanias - Renfe Commuter Service - jednotky Spané&lskych drah
pro piiméstskou dopravu na pocatku 90. let mélo za cil nabidnout feseni v situaci
chronického nedostatku dopravni nabidky v nejhustéji obydlenych méstskych a pri-
méstskych oblastech Spanélska. Za 12 let od vzniku Cercanias se situace radikélné
zménila. Diky ni mé jedendact Spanélskych mést vynikajici kolejovy systém, poskytujici
sluzby, které patii mezi nejvice ocenované vetejnosti (hodnoceni 8 z 10 moznych
bodi za kvalitu). K tomuto uspéchu prispéla kombinace jednak politické, jednak
obchodni strategie. Z politického hlediska byla klicovym faktorem troveri investic,
ktera zlstavala vysoka bez ohledu na politickou orientaci vlady u moci. Obchodni
strategie Cercanias lze shrnout do péti klicovych bodi, které tvofi pét pilita a lze je
oznacit za specificky $panélsky model Zelezni¢ni pfiméstské dopravy.

Vyuzivani standardni sité zeleznic jako
startovaci bod pro primeéstskou dopravu

Vyuziti existujicich hlavnich Zelezni¢nich trati v blizkosti mést vyloucilo potfebu
budovani rozsahlé infrastruktury a vedlo i k aspofe ¢asu a financnich zdroja.

Hala nddraZi Atocha.

Mir pod palmami.

Zapotiebi bylo pouze dokonceni specifickych tseku pro zvyseni kapacity
a zlepSeni funkcnosti Zeleznice. Nevyhodou tohoto pfistupu je sdileni kolejové
infrastruktury. Na druhé stran€ je vyhodou rozsah expanze: 16 milionu lidi, tedy

40 % obyvatel Spanélska, ma p¥istup k siti pfiméstské Zeleznice v délce pies 2 000 km
s téméf 500 stanicemi.
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Radikalni pristup
k ieseni funkénich problémui

Pouziti radikdlniho feseni problému fungovani Zeleznice mélo vyznamny dopad
v podobé rychlych zmén v tradicni Zelezni¢ni kultufe. Zlepseni pfesnosti, zavedeni
jizdnich fada s vétsi nabidkou spojt, vylouceni dfive Castjch vypadkt v disledku
poruch a zavedeni racionalnich kriterii fizeni dopravy byly jen nékterymi ze zmén
v nabidce Zelezni¢nich sluzeb, s okamzitymi pozitivnimi t¢inky z hlediska funk¢nosti

Zavedeni intervalll az ke 3 minutdm, dosahovani drovné pfesnosti nad 99%
(pfi zdrzeni 3 minuty a vice) jsou pouze hlavnimi ukazateli dosazenych pozitivnich
vysledkd.

Specifické technologie

Principe Pio: ndstupisté Cercanias.

Zavedeni novych technologii pFizptisobenych pfiméstské dopravé - diive
naprosto neznamych - bylo dal$im milnikem promény kolejového systému. Pou-
Zivani vozidel s akceleraci do 1,2 m/s2, automaticka signalizace, digitdlni systém
komunikace GSM, nové jizdenkové systémy, odbavovani na vstupu do stanic,
rovnéz zavedeni nové architektonické koncepce stanic - to vse tvofilo novy pfistup
k zelezni¢ni dopravé. Dopady jsou zjevné: index vypravenosti vlaki (pfes 97 % ve
spickovych obdobich pfi vozovém parku téméf 6 000 vozidel) a vysoka spolehlivost
vlak (az 84 tisic km mezi poruchami).

Novy ndstu-
pistni ndbytek
Cercanias

- Renfe.

Dulezitost pirisné
sbusiness-oriented” pristupu...

Tradicni styl Zelezni¢ni administrativy ustoupil novému stylu, ve kterém se ob-
jektivni metodou hodnoceni finan¢niho rozhodovani stalo méfeni naklada a prijma.
Zakladem obchodnich strategii zavedenych v Cercanias je pojeti i¢innosti, zahrnujici
techniky managementu kvality, managementu podle cilii, managementu vzdélavani,

ocenéni za produktivitu...

Prodej jizdenek Cercanias - Renfe.

...a stabilniho ekonomického ramece

Jasné formulovany a otevieny ramec financovani zajistil obdobi ekonomické
stability, ve kterém doslo k dulezitému procesu kapitalizace aktiv (investice ve vysi
2 miliard euro) se soucasnou restrukturaci pasiv.

Soucasti finanéniho ramce bylo postupné snizovani statnich dotaci na provozni
ztraty z 64 % v roce 1994 na 34 % v roce 2001.

Pripad Madrid

Madridsky zelezni¢ni systém pochazejici z poloviny 19. stoleti prosel v poslednich
15 letech zasadni transformaci, kterd jej proménila na moderni a sofistikovanou
priméstskou Zeleznici. Poptavka po jejich sluzbach vzrostla za toto obdobi o0 240 %
a ucinila z tohoto druhu dopravy kli¢ovy komponent systému vefejné dopravy
madridského regionu.

Sit madridské pfiméstské Zeleznice: Cercanias — Renfe, duben 2003.
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Novy piimeéstsky vlak CIVIA.

Existujici sit piiméstské Zeleznice tvori 9 linek v délce 335,7 km s 92 stanicemi.
V jeden pracovni den se na ni uskutecni téméf jeden milion jizd (916 182 v roce
2002), coz predstavuje 193,9 milionu jizd za rok. Linka C-5 samotna piepravila
343 504 osob za den, coz odpovida 37,5 % denni poptavky v celé siti a tvofi z ni
nejzatizen&jsi Zelezniéni linku Spanélska.

Vozovy park tvoii 868 prevazné modernich vozi vybavenych klimatizaci. V le-
tech 2003 az 2010 maji byt existujici vlaky postupné nahrazovany novymi vlako-
vymi jednotkami CIVIA s moderné&jsim designem. Jednotky jsou leh¢i nez vozidla
soucasného vozového parku a zafizeny pro osoby s omezenou pohyblivosti. Jsou
snadno pfizpusobitelné poptavce v podobé dvou, Ctyf nebo pétivozovych souprav
s kapacitou az do 760 cestujicich.

EMT - Empresa
Municipal de Trans-
portes de Madrid, S. A.

Dopravni podnik mésta Madridu, a. s. - EMT je vjhradnim provozovatelem
autobusové dopravy v hlavnim mésté, jehoz jedingm akcionafem je Rada mésta Mad-
ridu. V ramci dopliikové ¢innosti EMT koordinuje, monitoruje a vymaha dodrzovani
predpist pro parkovani motorovych vozidel na dopravnich tepnach.

Zaméstnanci EMT a Cervend auticka - jistota prednosti autobusti na vice nez 100 ki-
lometrech vyhrazenych pruhi.

K prvnimu historickému kroku ve vefejné dopravé v Madridu doslo v roce 1871,
kdy byla do provozu uvedena prvni tramvajova linka, provozovana soukromou an-
glickou spolecnosti. V roce 1924 byl zahdjen provoz autobusové dopravy, ta vsak
neodolala konkurenci tehdy velmi popularni tramvajové dopravy a skoncila v roce
1927, aniZ méla vice nez 5 linek. Pfedchiidce dnesniho EMT vznikl v 1été 1934
vytvofenim Empresa Mixta de Transportes, ale zavedeni pravidelné autobusové
dopravy zabranila obcanska véalka. Soucasnou EMT zalozila Rada mésta Madridu
jako soukromou spolecnost v roce 1947.

Od poloviny 50. let zaCaly byt tramvaje nahrazovany autobusy. Proces pokracoval
po cela 60. 1éta a posledni tramvajova linka ukoncila provoz 2. ¢ervna 1972. Trolej-
busova doprava existovala v Madridu mezi lety 1949 aZ 1966, maximalné vSak méla
sedm linek. V 70. letech byla EMT transformovana na akciovou spolecnost.

Kdyz Rada mésta Madridu vstoupila v roce 1985 do konsorcia regionalni dopravy
CRTM, EMT se stal jednim z provozovateld, zachovavajicim svoji autonomii v fizeni
zdroju poskytovanych k zajistovani obsluhy, pro kterou byly organiza¢ni autoritou
stanoveny nasledujici principy:

« stalé zlepsovani kvality sluzby;

« zlepSovani pfistupnosti pro lidi s omezenou pohyblivosti;

« ochrana zivotniho prostfedi;

« aplikace novych technologii pro optimalizaci poskytovanych sluzeb;
» management a naklady na konkurenéni bazi.

B
Autobus na stlaceny plyn v zastdvce s novym pristieskem.

Zakladni udaje o EMT

EMT ma celkem 6 933 zaméstnance (2002), z nichz v méstské dopravé jich pra-
cuje 6 645. Z nich 76 % jsou Fidi¢i autobust. Autobusovou sit, obsluhujici mésto
Madrid tvori 188 linek v celkové délce linek tam a zpét 3 094 kilometrd, z toho je
26 linek no¢nich. Celkova délka specidlnich autobusovych pruhd, na kterjch maji
autobusy prioritu, a nebo jsou jim plné vyhrazeny, je 101,7 kilometru. Primérna
cestovni rychlost je 14 km za hodinu.

Vozovy park s primérnym stafim 4,25 let tvofi 1 900 autobust, z toho 1 657
vozidel délky 12 m, 136 midibust v délce 10 m, 87 kloubovych autobust az do
18 metrt délky a 20 mikrobust mezi 8 az 9 metry délky. Cely vozovy park je vyba-
ven klimatizaci. 1 503 vozidel je nizkopodlaznich a 1 177 je vybaveno rampami pro
hendikapované cestujici. Jednim z cild EMT je zajistit plné nizkopodlazni vozovy
park v prubéhu pfistich 3 let.

Autobusy EMT v ulicich Madridu: idici vZdy v pfedpisovém ustrojent.

a)
\or
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V poslednich letech se pocet cestujicich za rok pohyboval kolem 500 miliont
(478,4 milionu cestujicich v roce 2002).

Zakladem kvality sluzeb poskytovanych EMT je dobra komunikace s uzivateli. Ti
mohou ziskat informace, ¢i podat své stiznosti a pfipominky prostfednictvim telefon-

ni sluzby zakaznikaim, v informacnich stfediscich nebo pomoci formuléfd, jez jsou
k dispozici i v autobusech, ¢i dalsimi zptsoby. Silné nartsta e-mailova komunikace.

Kontrolni a ridici systém

Pii zajistovani presnosti a pravidelnosti provozu, které jsou uzivateli povrchovych
systému verfejné dopravy nejvice oceniovanymi faktory, prokazal vysokou tcinnost
kontrolni a fidici systém Sistemas de Ayuda a la Explotacion - SAE.

EMT zahdjil provoz SAE instalovany na 800 autobusech a 51 linkach ve dvou
rtznych verzich v roce 1997. Ve srovnani s manualnimi metodami kontroly a fizeni
autobusti prokazal SAE fadu vyhod:

* vy$$i ticinnost managementu, kontroly a Fizeni provozu,

« zlepSeni vysledkt pfesnosti a pravidelnosti;

« zlepSeni informovani cestujicich;

« zlepSeni pracovnich podminek Fidi¢d;

* presnéjsi a detailnéjsi informace o provozu a fizeni,

« vysoka ufinnost v managementu incidentt a ndhradniho provozu.

V pocatecnim tfiletém testovacim obdobi téZ doslo k 9% sniZeni poctu pracov-
nikd zajistujicich kontrolu a fizeni provozu.

Druha faze zacala v roce 2000 zavadénim SAE, vyuZivajiciho nejmodernéjsi tech-
nologie na tomto poli, na zbyvajici ¢ast vozového parku, tj. na 1 100 vozidel a v blizké
budoucnosti jim ma byt vybaven cely vozovy park EMT. Nova generace SAE zacho-
vava stejné funkce jako dfive, odstranuje vSak nékteré nedostatky zjisténé v pred-
chozim systému a odli$uje se nasledujicimi vlastnostmi: pribéznym automatickym
vyhodnocovanim polohy autobust, zapojenim satelitniho systému GPS, snizenim
telefonni komunikace a pfevahou komunikaci pomoci zprav, zlepSenim schopnosti
reakce Fidiciho centra, snadnéj$im pouzivanim Fidicich metod a dalsimi.

Informace v redlném case na zastdvkdch.

EMT oznacuje SAE za velmi u¢inny nastroj, pfipomina ale, co je tieba pfi jeho
zavadéni a pouzivani mit na paméti:

* nesetfit vydaji pfi dimenzovani komunikacnich systému tak, aby bylo garantovano
optimalni pokryti;

* SAE je néstrojem, ktery je navrZen k podpofte Fizeni, sam o sobé problémy vznika-
jici z nep¥iznivych dopravnich situaci nefesi; kdyz ale vzniknou, pomuzZe nastolit
normalni provoz rychleji a snadnéji;

* systém vyzaduje kvalitnéji pfipravené zaméstnance;

* vytvaii stav odosobnéni ve vztahu fidic - stfedni ¢lanek fizeni - podnik a posileni
tohoto vztahu vyzaduje doplriikova opatieni.

DP kontakt

Udrzba: komplexni,
ale zivotné dialezity ukol

Rozsahly vozovy park EMT, ktery planuje jeho dalsi rozsiteni na 2 000 vozidel,
znamena téz Sirokou paletu ddrzbovych ¢innosti. Tato ¢innost vyzaduje vyspélé po-
CitaCové postupy v realném case, které sleduji vikony ruznych vozidlovych soucasti
detekovanim nebo predchazenim jejich poruchdm, vyzadujicim bud opravu nebo
zménu naprogramovani preventivni adrzby.

Nejmodernéjsi vozidla EMT jsou vybavena palubnimi centralizovanymi systémy
elektronickych senzori, které usnadnuji pfenos informaci mezi vozidly a dispecin-
kem SAE a jejich analyzu specialisty na adrzbu.

V minulych letech EMT provadél pfedbézné experimentélni zkousky za tce-
lem testovani proveditelnosti zavedeni on-line systému tdrzbové ¢innosti. V blizké
budoucnosti bude test proveden na modernich vozidlech, vybavenych jednak cen-
tralizovanymi systémy elektronickych senzort a multiplexovymi systémy. Vyhody
takovéhoto pfistupu maji spocivat ve skutecnosti, Ze pouhych 5 typt senzoru (tep-
lota vody, teplota stlaceného vzduchu, tlak motorového oleje, vstfikovani pohonné
hmoty a vyfukové plyny) pokryvaji 70 % nejnakladnéjsich a nejcastéjsich poruch
autobust. Analjzou zjisténych parametri lze vyloudit na 80% takovychto poruch
a celkova drovern predbézné detekce zavad je odhadovana na 50 azZ 60 %, coz vede
k podstatnému snizeni ndklada na adrzbu.

Pozornost bezpeénosti cestujicich

Presto, Ze situace v trestné ¢innosti jako jsou kradeZe, napadeni a podobné neni
v soucasné dob€ alarmujici, EMT ji vénuje pozornost. Rozviji za tim icelem projekt
videového dohledu, spocivajici v pfenosu zabért do Fidiciho centra za pouziti TDT
- Terrestrial Digital Television technologii.

Zabéry jsou pofizovany kamerami umisténymi na palubé autobust aktivovanymi
fidici, coz jim umozriuje vyzadat si pomoc v pfipadé konfliktu ¢i nebezpeci. Systém
téZz umoznuje prendset data a video nahravky z fidiciho centra s informacemi, za-
bavnymi pofady nebo reklamou pro cestujici.

Skoleni ridi¢a

Plnéni povinnosti fidi¢t autobust chape EMT jako jednu z proménnych, hraji-
cich dalezitou roli v kvalité sluzby, obzvlasté pfi Fizeni v méstském prostredi.

V roce 2001 vyvinul EMT ve spolupréci se Spanélskou spolecnosti INDRA $ko-
lici systém zalozeny na technikach intenzivniho vyuzivani virtualni reality s cilem
snizovat pocet nehod a zlepsovat kvalitu praktického vycviku fidich, predevsim
z hlediska defenzivniho a spotfebu optimalizujiciho Fizeni.

Tento vyzkumny projekt zahrnoval navrh a zavedeni prvniho simulatoru fizeni
méstskych autobusti na svété do provozu. Soucasti projektu je postupna instalace
Ctyt simulacnich box, z nichz kazdy bude schopen kopirovat osm rtiznych vybaveni
fidicskych kabin, které predstavuji vSechny autobusové modely, které tvofi kolem
50 % novéjsich typt autobusti ve vozovém parku EMT.

Rizeni na simuldtoru zahrnuje provadéni viech typickych &innosti fidi¢e autobu-
su v interaktivnim modelu méstské dopravy. Autobus sam, ostatni vozidla, cestujici
a pési se chovaji realisticky, aby se vytvorily typické situace p¥i fizeni. Béhem skoleni
maji $kolitelé vliv nad vSemi okolnostmi ovliviiujicimi podminky Fizeni (pocasi, hus-
tota provozu, mechanické podminky autobusu, stuperi obsazeni a podobné).

Za téchto okolnosti je zdk konfrontovén s celou fadou rizikovych situaci, za
kterych je na ném pozadovano pouzivat techniky defenzivniho fizeni a fizeni G¢in-
ného z hlediska spotfeby pohonnych hmot, na jejichz zaklad€ je hodnocen. Kazdé
cviceni mtze byt zpétné prehrano a identifikovani chyb umoznuje dale zlepsovat
ucinnost skoleni.

Simuldtor fizeni méstskych autobusi.



Politika ochrany zivotniho prostredi

EMT se v tomto sméru zabyva managementem odpadt a usazenin v opravnach
a urovnémi emisi vozidel.

Modernizace vozového parku v poslednich letech umoznila nejen snizZit jeho
priumérné staii na 4,25 roku, ale i jeho slozeni z hlediska plnéni norem Zivotni-
ho prostiedi: 323 vozidel EURO I, 1 093 EURO II a 374 EURO III, spole¢né se
110 autobusy na stlaceny pfirodni plyn (CNG).

Madrid byl v roce 1995 pilotnim méstem p¥i objednavani a zavadéni autobusti na
CNG do pravidelného provozu, pficemz musel vyfesit rizné problémy legislativniho
charakteru stejné jako zajistit, aby vozidla byla v souladu s podnikovymi kriterii
produktivity. Bylo potieba pfekonat Cetné potize, z nichz Cisté technickou zélezitosti
bylo vybudovani infrastruktury na kompresi a plnéni autobust plynem a potfeba
vyskolit na pouZzivani této nové pohonné hmoty zaméstnance tudrzby.

Experiment CNG predstavuje pro EMT nejvyznamnéjsi riskantni podnik, pokud
jde o alternativni energie. Podnik provozuje ale i jiné systémy pfiznivé zivotnimu
prostiedi. V letech 1998 az 2000 testoval dva autobusy na bionaftu sloZzenou ze smési
70 % nafty a 30 % metylesteru, ziskdvanou ze slunec¢nicového oleje. Autobusy ujely
100 tisic kilometra, pfi¢emz fungovaly velmi dobfe, aniz by byla zapotfebi jakakoliv
uprava motoru. Spotfeba vzrostla pouze o 5 % a toxické emise vyrazné klesly.

Hybridni diesel-elektricky mikrobus EMT

V roce 2000 EMT zavedl do provozu diesel-elektrické mikrobusy, ve kterych
naftovy motor funguje jako generdtor stejnosmérného elektrického proudu. Mik-
robusy jezdi na linkach v historickém centru Madridu a v pravidelném provozu je
v soucasné dobé 20 téchto vozidel.

Technologické zmény nikdy nekonéi

EMT se ucastni dvou projektt elektrického pohonu autobust za vyuziti vodi-
kem napdjeného palivového ¢lanku, tvoticiho chemickou reakci, z niz se ziskava
elektfina.

Koridor
BUS - HOV.

CUTE/ECTOS - strategicky projekt EU ¢astecné ji financovany, s cilem uvést
v deseti riznych evropskych méstech do provozu po tfech autobusech, jejichz elek-
tfina je generovana palivovymi ¢lanky 205 kW.

CITY-CELL - rovnéz strategicky projekt EU, spolufinancovany EU, §panélskou
vladou a Regionem Madrid, ktery spociva v testovani hybridniho autobusu ve ¢tyfech
evropskych méstech. Elektfina je generovana z hybridniho systému zaloZeného na
palivovém ¢lanku 70 kW a akumulatorové baterii.

Vedle prevzeti a zprovoznéni autobust je z Cisté technického hlediska dalsi vy-
soce komplexni ¢innosti navrh a realizace zafizeni na vyrobu, skladovani, stlacovani
a plnéni vodiku. Vyrobni kapacita zafizeni bude 60 m3/hod. Jeho soucésti budou
skladovaci nadrze schopné natankovat autobus za 15 minut. Tato novéa technologie
zalozZena na palivovych ¢lancich a s nulovymi hodnotami znecistujicich emisi by
podle odbornikd méla byt technologii budoucnosti pro povrchovou vefejnou do-
pravu ve méstech.

EMT je v soucasné dobé konfrontovan s fesenim komplexnich otazek spojenych
s jizdami autobust v ulicich Madridu, které jsou vyvoldvany mnohem striktnéjsimi
pozadavky technické a legislativni povahy na vodik.

Pouzivani alternativnich energetickych systému spolu s primérnym stafim
vozového parku s motory EURO II a EURO III se snizenymi hodnotami emisi stavi
EMT na Celnou pozici z hlediska pouzivani technologii ohleduplnych k zZivotnimu
prostiedi. Za toto usili byla EMT udélena Néarodni cena zivotniho prostfedi za
rok 1998.

Primeéstska
autobusova doprava

Autobusovou dopravu mezi mésty v ramci madridského regionu a mezi Madri-
dem a prevazné metropolitnim pasem zajistuji soukromi provozovatelé.

TFicet tfi soukromé spolecnosti provozuji 289 autobusovych linek v celkové délce
16 995 kilometrii s vozovym parkem 1 408 autobust s primérnym stafim 4,93 roku.
Témto 33 spolec¢nostem bylo udéleno 44 Gfednich koncesnich smluv, dale 4 méstské
autobusové koncese a 2 smlouvy podnikt méstskych sluzeb. V pracovnim dnu je na
celé siti programovano 21 220 spoju, z nichz 1 079 je realizovano ve $pickové hodi-
né v jednom sméru. Denné je na siti pfiméstskych autobusovych linek pfepraveno
845 tisic cestujicich, coz rocné predstavuje 229 miliont cest.

Pfestoze vétsina obsluhy v mistnich tzemnich celcich v regionu mimo Mad-
rid je zajistovana pfiméstskymi autobusovymi linkami, mélo v roce 2002 celkem
26 uzemnich celki svou vlastni sit autobusovych linek, vSechny spadajici pod
CRTM.

Pocet méstskych autobusovych linek mimo Madrid je nyni 79, které za rok
prepravi 43,2 milionu cestujicich. Nejveétsi sit existuje ve mésté Alcald de Henares
s 11 linkami, 56 autobusy a 43 tisici cestujicimi denné.

Systéem BUS - HOV

Autobusové a high-occupancy-vehicle (HOV - vozidla s vysokou obsazenosti)
pruhy jsou znamé ze Spojenych statl, kde ve méstech jako je Washington D.C.,
Houston, Seattle a dalsi, slouzi pro ,commuter transit“, cestujici pravidelné
dojizdéjici mezi pfiméstskymi oblastmi a méstskym centrem, ¢i jingmi hlavnimi
centry aktivit.




MADRID

V pribéhu poslednich 15 let se v koridoru N-VI, severozapadné od Madridu,
zdvojndsobil pocet obyvatel na téméF 400 tisic. Zvysujici se pocet pravidelné dojiz-
déjicich vedl k nartstu zacp na hlavni pfistupové komunikaci.

Jednim z opatfeni na feSeni zacp bylo zavedeni systému v Madridu oznacovaného
jako BUS - HOV, podporujiciho pouzivani vefejné dopravy a vyssi irovné obsaze-
nosti osobnich automobilt. Systém byl zaveden na radidlni pfistupové komunikaci
N-VI v podobé koridoru fyzicky oddéleného od ostatnich jizdnich pruht, ktery zacina
u mésta Las Rozas, situovaného 18 km od centra Madridu a kon¢i v intermodalni

pfestupni stanici Moncloa.

Koridor BUS - HOV sestava ze dvou usekd. Prvni vede z Las Rozas do
vyjezdu v Puerta del Hierro, kde se N-VI kfizuje s okruhem M-30. Tento tsek je
12,3 km dlouhy a ma 2 smérové obratitelné pruhy (rdno do mésta, veCer z mésta)
pro autobusy a vozidla s vyssi tirovni obsazenosti. Druhy tsek je 3,8 km dlouhy
s jednim, téZ obratitelnym pruhem vylu¢né vyhrazenym pro autobusy, vedouci
z Puerta del Hierro do stanice Moncloa.

Systém od jeho zavedeni v roce 1995 prokazal vysokou tcinnost. BEhem
ranni §pic¢ky vstoupi do Madridu na N-VI 60% cestujicich (30% v poctech vozi-
del) za pouziti koridoru BUS - HOV. Z toho v ranni $pickové hodiné cestujici
autobusy predstavuji 52% uzivatel(i tohoto systému. Kli¢ovym prvkem systému
je intermodalni prestupni stanice Moncloa, ktera je v Madridu kfiZovatkou
dvou linek metra a nékolika méstskych autobusovych linek, a v niz je umistén
terminal pro pfiméstské autobusy pouzivajici N-VI.

Terminaly priméstskych autobusu
v Madridu

CRTM se od pocatku zamé¥ilo na budovani autobusovych terminéld v po-
dobé intermodalnich pfestupnich uzld, usnadnujicich pfestupy cestujicich mezi
dopravnimi systémy. Cilem bylo integrovat pfiméstskou autobusovou dopravu
do celého systému vefejné dopravy, hlavné ale metra, a to tim zptsobem, Ze
vSechny autobusové linky obsluhujici koridor kon¢iv jednom terminalu. Vsech-
ny terminaly pfiméstskych autobust jsou proto umistény tak, Ze umozriuji pfimy
pfestup na metro a méstskou autobusovou sit.

Autobusové termindly jsou klasifikovany do 4 kategorii podle poctu nabi-
zenych spoji/den:

* 3termindly s vice nez 2 000 spoji/den,

e 2termindly s 1000 az2 000 spoji/den,

* 4 termindly s 500 az 1 000 spojt/den,

* 13 terminalt do 500 nebo méné spoji/den.

Moncloa:
prvni podzemni prestupni uzel

Od svého vybudovani v roce 1995 pfedstavovala stanice Moncloa obrovsky
uspéch, nejen pokud jde o stanici samu, ale téz z hlediska paralelniho rozvoje,
jako byly préace na okruzni lince 6 metra a zapojeni pruhu BUS - HOV do radialy
N-VI. Stanice metra je dnes druhou nejzatizen€jsi v celé siti metra a autobusovy
pruh vedl k vyraznému sniZeni po¢tu osobnich automobild na silnici N-VI, coz
obratem vedlo k zvySené poptavce po verejné dopraveé.

V roce 1995 ze stanice vyjizdélo celkem 26 spojit denné. Nyni z podzemni
Casti stanice operuje 44 pfiméstskych autobusovych linek s 3 700 spoji denné
a dalsi 3 linky s konecnou zastavkou na povrchu stanice realizuji 300 spoju
denné. Celkové tyto linky pfepravi 125 tisic cestujicich denné. Méstské autobu-

Na odjezdoveém stdni jednoho z autobusovych termindlil.

Autobusovy termindl Moncloa.

sové linky se zastavkami na okolnich ulicich pfepravi denné 66 750 cestujicich.
Vyuzivani stanice metra téz stouplo z 44 070 cestujicich za den v roce 1995
na 159 050 cestujicich v roce 2002.

Zastavkova zarizeni

CRTM od roku 1986 postupné zavadél program zlepsovani zafizeni a in-
formovani na zastavkach priméstskych autobusti. Jeho cilem je podpofit vétsi
uzivani vefejné dopravy zlepSovanim oznaceni a identifikace autobusovych
zastavek, poskytovani informaci, budovat pfistfesky pro pfipad nepfiznivého
pocasi, zlepSovat pohodli béhem cekani a vytvofit koordinovany a integrovany
image povrchové hromadné dopravy.




Program se dé€li na dv€ hlavni ¢asti:

© Zafizeni autobusovych zastavek. Novy model autobusového pfistiesku je
zavadén od roku 1991, je vybaven intermodélnim panelem s mapou dopravni sité
a jizdnim fadem. Na zastavkach bez pristieski jsou umistovany vyrazné zastavkové
sloupky s oznacenim linek zastavku vyuzivajicich.

© Informovani na autobusovych zastavkach. Kazda linka uzivajici zastavku
je zfeteln€ oznacend vyraznou nélepkou udavajici ¢islo a smér linky. Uzivatelé jsou
téz informovani o trase linky a intervalech obsluhy.

Informovani cestujicich

CRTM pravidelné vydava dopravni informace o poslednim stavu rozvoje dopravy
ve mésté Madridu, v regionu a v hlavnich méstech regionu.
Publikace vychazi v nasledujicich sériich:
* Série 1 - kapesni mapy metra a pfiméstské Zeleznice
* Série 2 - turistickd mapa Madridu
* Série 3 - mapa hromadné dopravy mésta Madridu
* Série 4 - mapa hromadné dopravy madridského regionu
* Série 5 - mapa hromadné dopravy méstskych ¢asti Madridu
* Série 6 - mapa hromadné dopravy mést v madridském regionu
* Série 7 - mapa nocnich autobust v Madridu a v madridském regionu
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« Série 8 - pruvodce hromadnou dopravou v Madridu
ve dvou dilech

 Série 9 - pravodce hromadnou dopravou, podél
pristupovych koridora v Sesti dilech

* Série 10 - MetroSur

e Série 11 - privodce hromadnou dopravou pro
univerzity

* Série 12 - intermodalni pfestupni uzly

* Série 13 - prochazky a vylety od stanic metra a hlav-
nich Zelezni¢nich stanic

* Série 14 - hromadnd doprava k primyslovym z6-
nam a business parkim

* Série i - informacni brozury, poskytujici aktualni
informace o novych linkach, jizdnich Ffadech
a udélostech v hromadné dopravé.

Na vSech svych informacnich materidlech

a prvcich orientacniho znaceni pouziva CRTM pro

piktogramy autobusti, metra a pfiméstské Zeleznice symboly schvalené Americkym

institutem grafickych uméni (AIGA), které prijalo UNESCO.

Se zamérem informovat o ¢innostech jednotlivych aktérti madridské vefejné
dopravy a technickych tidajich o jednotlivych druzich dopravy vydava CRTM téz
vseobecné informace o vefejné dopraveé v regionu Madrid v podob€ technickych ar-
chi. Ty jsou navrzeny tak, aby je bylo mozno ukladat do desek s krouzkovou vazbou
navrzenych pro 40 archt, z nichz bylo do souc¢asné doby vydano 15 archt.

Podle zakona 5/1985 o vytvoreni Madridského regionalniho dopravniho konsor-
cia a dalSich tfi nafizeni o zajistovani vefejné dopravy v Madridu a v madridském re-
gionu je stanoveno, Ze provozovatelé musi na dostupnych mistech mit knihy stiznosti
pro uzivatele schvdlené CRTM, aby cestujici mohli, po pfedlozeni platné jizdenky
a prokazani totoznosti, uplatnit své stiznosti ¢i naméty.

Tyto stiZnosti musi provozovatel nejpozdéji do deseti dnt odeslat konzorciu,
spolecné se zpravou o povaze stizZnosti. Po prostudovani a vyhodnoceni obsahu
stiznosti a zprav predanych provozovatelem, a v pfipadé€ potfeby jeho technickymi
sluzbami, obdrzi uzivatel odpovéd nejpozdéji do 30 dnt.

CRTM v poslednich letech rozvinul individualizované informovani a pro tento
ucel vyvinul Sistema de Informacion de Transportes (SIT). Tento zptisob informovani
se nabizi prostfednictvim kteréhokoli ze tii kanali:

* Interaktivni informacni stanovisté

* Internetova adresa: www.crtm-madrid.es

* Telefonni sluzba zakaznikim

Interaktivni informacni stanovisté jsou zafizeni o vysce 2,68 m, Sifce 2,4 m
a hloubce 1,71 m zabirajici 3 m?, které mohou zdkaznici nalézt v riznjch méstech
regionu a ve stanicich systému vefejné dopravy. Tvofi dilezity prvek uli¢niho
nabytku, jehoz soucasti jsou stanovisté SIT, bankomat, vefejny telefonni pfistroj
a informacdni vitriny.

Nejcastéji vyuzZivanym jazykem je Spanélstina s 83 % ze vSech uskute¢nénych
konzultaci, nasledovana angli¢tinou s 9% a francouzstinou s 8%.

Vedle vseobecnych dopravnich informaci maji cestujici moznost konzultovat:

* popis cesty v mésté Madridu pfi pouziti riznych parametra: nejrychlejsi cesta,
nejmensi pocet prestupu, pouziti specifickych druht dopravy. Akceptované infor-
mace o zdrojich a cilech zahrnuji jméno stanice metra, ,zde“, nazev ulice a Cislo
domu, nebo jakykoli pevny bod ve mésté,

« linky a jizdni fady pfiméstské autobusové dopravy,

« linky a jizdni fady Cercanias,

« linky metra a méstskych autobust,

« informace o jizdném,

« turistické informace.

Pokud jde o typy vyzadovanych informaci, byly nejzddanéjsimi popisy cest
vefejnou dopravou pfi zadani zdrojovych a cilovych bod, a to 50 % ze vSech poza-
dovanych informaci, nasledované vSeobecnymi a turistickymi informacemi s 30 %.

Parkovaci politika v Madridu

V listopadu 2002 udélila Rada mésta Madridu tfem soukromym provozovateliim
jedendctiletou smlouvu na spravu z6n regulovaného parkovéani v centru Madridu
za pouziti parkingmetrd. Celkem je vyuzivano 34 tisic parkovacich stani, z nichz
75 % je vyhrazeno rezidentim, cena parkovaci povolenky pro rezidenty je uvadéna
21,60 euro. V obdobich od 9 do 20 hodin od pondéli do patku a od 9 do 15 hodin
o sobotach vyuzije kratkodobd parkovaci stani denné zhruba 45 tisic vozidel. Poplatek
pro nerezidenty v zelené z6né je 0,40 euro za 20 minut nebo 1,20 euro za 1 hodinu,
v modré z6né 0,20 euro za 20 minut a 1,50 euro za 2 hodiny.

Ve staré Casti mésta realizuje Rada mésta Madridu politiku udrzitelného rozvoje
budovanim parkovacich zafizeni pro rezidenty, ktefi maji potize s parkovanim v pfileh-
lych ulicich, pfi soucasné redukei parkovani na povrchu. Celkova kapacita podzemnich
garazi situovanych vétsinou v centru mésta je 83 400 stani pro rezidenty a 16 tisic stani
pro kratkodobé parkovani. Odhaduje se, ze v Madridu je dal§ich 540 tisic soukromych
parkovacich stdni, z nichz 200 tisic je v sedmi Ctvrtich v centru mésta.

Park & Ride

Zatizeni Park & Ride slouzi jako pfechodovy ¢lanek mezi uzivanim osobnich
automobili a vefejnou dopravou a predstavuji klicovy prvek v fetézci druht dopra-

anice Majadahonda.




vy v tom, Ze podporuje pouzivani vefejné dopravy predevsim obyvateli okrajovych
pfedmésti a pfiméstskych oblasti.

Sit priméstské Zelezni¢ni dopravy provozovana Cercanias - RENFE ma 49 stanic
vybavenych zafizenim Park & Ride. V pracovni den pouziva k cestam do téchto Zelez-
ni¢nich stanic osobni automobil 7,8 % pravidelnych uzivateld pfiméstské Zeleznice
(4,2 % jako Fidici a 3,6 % jako spolucestujici). Stuperi pouZivani osobnich automobilt
k dojezdu ke stanicim roste v pfimé tiimé¥e se vzdalenosti od Madridu.

V roce 2000 byla celkova kapacita stani v Park & Ride 14 770 stani. Nadzemni
a zpoplatnéna zafizeni maji vetsi kapacitu v praméru 800 stani, parkovisté na povrchu
maji pramérné 250 stani. Ze vSech zafizeni pouze 5 Park & Ride kapacit - vSechna
v koridoru N-VI - je zpoplatnéno. Ceny jsou podle délky stani (1, 5, 10 nebo 30 dni)
a parkovaci listek je vydavan na zakladé platné jizdenky pro vefejnou dopravu pro
stejné nebo delsi obdobi.

Stadion Santiago Bernabeu - popularita Realu Madrid v pfimé iimére s vytecnym
napojenim na vetejnou dopravu.

Don Quichot a vérny Sancho Panza v Madridu: budo-
vdni bezesvé mobility neni boj s vétrnymi milyny.

Madrid 2012:
Olympijské hry

Madrid byl 21. ledna 2003 jmeno-
van Spané&lskym olympijskym vyborem
jako kandidatské mésto pro usporadani
Olympijskych her v roce 2012. Madrid je
odhodlan ziskat XXX. hry moderni éry pro
Spanélsko a ma pfipraven projekt zalozeny
na univerzalnim kulturnim dédictvi.

Ve fazi zpracovani je Olympijsky plan,
ktery na zakladé direktiv Mezinarodniho
olympijského vyboru bude zdkladem pro
sladéni planovani a rozvoje specifickych
zafizeni pro hry s rozvojovymi cili mésta.
Investice do zafizeni pro hry 2012 jsou od-
hadovany ve vysi 900 miliont euro a kandi-
datura je zalozZena na kriteriich soustfedéni
sportovist do blizkosti centralni oblasti,
oznacované jako Olympijsky okruh. Olym-
pijsky park ma byt situovan ve vychodni
Casti mésta a bude zahrnovat Olympijsky
stadion, Olympijsky pavilon a Olympijské
centrum vodnich sporti. V jeho blizkosti
bude situovana i Olympijska vesnice.

Space Tower — budouci dominanta
Madridu na pozemcich Realu Madrid.

Madrid: svétovy referenéni bod

Madrid je pevné odhodlan obnovit svou slavu z dfivéjsi doby a postupné se
pretvaii i prostfednictvim Cetnych projektt z rukou nejslavnéjsich architektd.

Realizovany jsou jiz projekty socialniho bydleni britského architekta Davida
Chipperfielda a holandského architekta Jacoba Van Rijse. V oblasti dopravy bylo
roz§ifeni mezinarodniho letisté Madrid - Barajas svéfeno Richardu Rogersovi a An-
toniu Lamelovi - po jeho dokonceni se kapacita letisté zdvojnasobi na 70 miliona
cestujicich ro¢né. Na pozemcich Real Madrid Football Club vyroste podle projektu
architekta Henry Cobba plisobiva spiralovita ¢tyficetipodlazni Space Tower. Projekty
z oblasti kultury zahrnuji rozsifeni Reina Sofia Museum z rukou Jeana Nouvela
a rozsifeni Prado Museum od Rafaela Moneo a dalsi.

Madrid dava do poradku své historické staré mésto vytvarenim novych volnych
prostor, rozsifovanim pésich z6n a zelené, podporovanim kulturnich udélosti, dostav-
bami muzei a stavbami novych koncertnich hal, divadel a uméleckyjch center.

Madrid se diva s divérou do budoucnosti.

Ing. Zdenék Dosek
Foto: autor a propaga¢ni materialy z Madridu
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