Dopravni podnik a Evropa

Tento kfidovy napis si Ize precist na opusténém a chatrajicim domu v ulici
Ke Karlovu, bezprostfedné pred jejim vyusténim do Jecné. Prichazime-li od
ulice Na Bojisti k Je¢né, dostdvame se z pomérné klidné &tvrti fakultnich ne-
mochnic, zpestfené romantickou Dvorakovou ,,Amerikou®, pfimo do jedné z te-
pen, ve které pulzuje dopravni Zivot Prahy.

Tento rychly pfechod jakoby z minulého stoleti do viru konce tisicileti po-
muze uvédomit si, Ze autor napisu, prav-
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ontakt

,Koupim tento dum, ale az nebude v Praze smog z aut“

— zajiStovat bezpecnost pési dopravy a dopravni systém piijatelny pro osoby
s omezenou pohyblivosti a se snizenymi orientacnimi moznostmi,

— zajistovat co nejvyssi miru informovani.

Tyto zasady pak byly stejné stru¢né komentovany ukazkami toho, jak jsou
v Praze vice ¢i méné, rychleji ¢i pomaleji naplriovany. V kazdém pripadé jsem
presvédcen, Ze pouze timto globalnim pfistupem Ize z dlouhodobgjsiho hle-
diska podat odpovéd na problém,

dépodobné bez znalosti presnych sta-
tistik dopravniho vyvoje v devadesatych
letech v Praze, jak je zname z roenky
Ustavu dopravniho inzenyrstvi hl. m.
Prahy — narust poctu registrovanych
osobnich automobilt o 85%, rust jejich
dopravnich vykonl dokonce o 148%,
pramérna obsazenost osobnich auto-
mobilt v Sirsi oblasti centra 1,41 osob
na vozidlo, celkovy rist nehodovosti
0 145% - vystihuje jeden z hlavnich pro-
blémud nasSeho hlavniho mésta.
Pripomnél i dilema, které jsem mél
pfi pfipravé prednasky na konferenci,
ktera se konala 25. a 26. kvétna tohoto
roku v Bruselu na téma ,Zivot ve més-
tech: workshop o dopravni dimenzi se
v8emi zu€astnénymi“, na ktery byla Pra-

ktery pali autora v titulku uvedeného
napisu, stejné tak jak nas vSechny,
ktefi v Praze Zijeme a pracujeme.
Doufam, ze tuto cestu podpofi i nova
Zelend kniha, kterou organizator kon-
ference ,Zivot ve méstech ...“ — ge-
nerdlni Feditelstvi pro dopravu
a energii Evropské komise, pfipravu-
je pro letosni podzim.

Cést odpovédi na uvedeny pro-
blém je mozno najit i v nasi ¢erven-
cové pfiloze DP-KONTAKTu, ktera je
z pfevazné ¢asti vénovana evropské
dopravni politice.

PrinaSime v ni vynatek z ¢lanku
profesora J. Puchera ,Transformace
méstské dopravy v CR, 1988 — 1998¢,
ktery napsal pro ¢asopis Dopravni

ha pozvana, aby pfispéla v sekci
,Uspésné piipady — ukazujici, Zze se Ize dat do feSeni problému“. Zadani vyza-
dovalo popsat, jak je zmény ve mésté dosahovano celkové, nikoli se vénovat
uspéchu néjakého individualniho projektu. Nebylo jiného feSeni, nez vyjit ze
»,Zasad dopravni politiky mésta Prahy“, které mésto vydalo na po¢atku druhé
poloviny 90. let a jejichz stru¢ny vytah je nasledujici:

— provoz arozvoj dopravni infrastruktury Prahy a jejiho zajmového Uuzemi
fidit a planovat jako jeden celek,

— rozvoj dopravniho systému zajitovat ve vzajemném souladu s rozvojem
sidelni soustavy,

* urbanistickym feSenim smeérovat ke snizovani prepravnich narokli ve méste,

*usilovat o to, aby husté osidlena uzemi a tzemi s velkou nabidkou pra-
covnich pfilezitosti byla obsluhovana kolejovou dopravou,

— dopravni strukturu koncipovat, rozvijet a fidit jako komplexni systém vSech
doprav, jez musi racionalné spolupracovat,

— pro obsluhu centra mésta vytvaret podminky, aby rozhodujici ¢ast naro-
kd na osobni pfepravu mohla byt uspokojena hromadnou dopravou. Individu-
alni automobilovou dopravu v centru mésta ucinné regulovat,

— rozvijet dopravni systém nejen z hlediska dopravni kapacity, ale iz hle-
diska bezpec¢nosti a pfi zajisténi dostatecné kvality,

— preferovat provoz a rozvoj dopravnich systéma, které jsou pfiznivé pro
ochranu zivotniho prostredi,

politika, pravidelné vydavany oxford-
skou univerzitou. Pfinasi zde velmi zasvéceny pohled na hlavni rysy a pfi¢iny
zmén, kterymi naSe mésta prochazeji.

Profesor Pucher nas pfivedl do kontaktu s profesorem Vuchi¢em, o jehoz
navstévé Prahy pfinasi zpravu druhy ¢lanek a zaméfuje se na jeho novou knihu
o politikdch méstské dopravy. Stejné jako John Pucher, i manzelé Vuchicovi
tvrdi, Ze své srdce zanechali v Praze.

Pohled na piipravované evropské nafizeni o pozadavcich na vefejné sluzby v ze-
lezni¢ni, silnini a vnitrozemské vodni doprave, které na$ Dopravni podnik obdrzel
od UITP, nam zprostfedkovava naro¢ny preklad vybranych bodu tohoto nafizeni,
ktery pro nés zpracovala pani PhDr. Dana Safafikova. Co znamené disponovat za-
svécenym prekladatelem Ize pochopit pfi Cetbé jednotlivych €lankd nafizeni.

Prina8ime i stanovisko Vyboru pro EU UITP ktomuto nafizeni, které ma
slouzit pro diskuzi UITP s komisarkou pro dopravu pani Loyolou de Palacio
a pro intervence u dalSich evropskych instituci a obzvlasté u Evropského par-
lamentu. Zprava €. 140 Euro Teamu pfind$i informaci o tom, jak nizozemska
legislativa s predstihem reaguje na vyvoj evropské dopravni politiky.

V €ervenci 2000 slavi 100 let pafizské metro. Nemohli jsme nereagovat na
to, jak tyto narozeniny slavi pravodce kazdodenniho Zivota Pafizant a dovolili
jsme si pokusit se io preklad nékterych z pisniek, které slavni francouzsti
zpévaci o metru slozili.

Prejeme vam v8em hezky zacatek Iéta s DP-KONTAKTem!

Transformace méstské dopravy v Ceské republice v letech 1988 az 1998

Posuny dopravni politiky od socialismu ke kapitalismu

Politika dopravy a izemniho vyuziti v komunistickém Ceskoslovensku byly
velmi odli§né od souc¢asné politiky. Za socialismu bylo vlastnictvi a pouzivani
osobnich automobild velmi omezené. Centralni viada omezovala pocet auto-
mobild vyrobenych pro soukromou potfebu a pfisné regulovala dovoz automo-
bild ze zapadni Evropy. V dusledku toho poptéavka velmi prevySovala nabidku
a na koupi automobilu se dlouho ¢ekalo a automobily byly dostupné predevsim
prostfednictvim politickych konexi nebo Uplatkd. Kvalita socialistickych auto-
mobild byla horsi, coz také ubiralo na potéSeni z provozovani automobilu.

Kromé toho centralni vidda pfimo stanovovala cenu jak automobild, tak i ben-

Ptilohu Dopravni podnik a Evropa pfipravil s vyuzitim zahraniénich

materialti Ing. Zdenék Dosek.

zinu. Podobné jako v ostatnich socialistickych zemich si vétsina Cechli prosté
nemohla dovolit mit automobil, nemluvé o jeho pouzivani pro kazdodenni cesty.
| kdyZz se béhem 70. a 80. let zvysilo vlastnictvi automobilll, byla vétsina z nich
vyuzivana na cesty na venkov b&hem vikendd a dovolenych nebo pro cesty na
zahradky na okrajich mést. Teprve v roce 1988 pouzivalo pouze 10% Cechl au-
to pro cestu do prace (Ustav dopravniho inzenyrstvi hl. mésta Prahy, 1992). Diky
rozsahlym dotacim od Ustredni viady byly sluzby verejné dopravy v8udypritom-
né a byly velmi levné, coz také odrazovalo od pouZzivani automobilu.

Se ,Sametovou revoluci vroce 1989 se mnohé z této politiky zménilo.
Prvni zménou bylo prudké snizeni v dotacich centraini viady do verejné dopra-
vy, stejné jako v Polsku a Madarsku. Zatimco pred revoluci centralni viada fi-
nancovala vSechny kapitalové investice a provozni dotace, vétsina tohoto bre-

(Pokracovani na strané i)




Transformace méstské dopravy v Ceské republice v letech 1988 aZ 1998

(Pokracovani ze strany )

mene presla na obecni samospravy. Ceska mésta
nyni plati celou provozni dotaci na verejnou dopra-
vu (kromé nékterych Zelezni€nich sluzeb na kratké
vzdalenosti). Situace u kapitalovych dotaci je kom-
plikovanéjsi a béhem doby se ménila Jako projev
uznani zoufalé potfeby obnovit starnouci vozovy
park a vylepsit zhor8ujici se prednosti v jizdé zfidila
centrdlni vliada v roce 1995 specidlni fond infrastruk-
tury s predpokladanou ro&ni dotaci jedné miliardy
korun (zhruba 280 mil. USD) az do roku 1997. Stat-
ni dotace méla pokryt 30% naklad( na vozovy park
a infrastrukturu pro tramvaje atrolejbusy a 10% na-
kladl na nakup a obnovu autobusu. Bohuzel mistni

1995 277,4 4,48 19,05 223 187
1996 302,1 5,07 20,99 220 685
1997 327,5 5,62 22,19 228 790
1998 # 6,80 22,86 #

#Udaj neni k dispozici

* Skoda Felicia se vyrabéla az od roku 1995, kdy
nahradila Skodu Favorit jako standardni &esky au-
tomobil. Felicia je o dost drazsi nez Favorit, ale je
také lepsi; ¢ast zvySeni ceny je tedy v disledku
zlepsSeni kvality a neni pouze cenovou inflaci.

Po mnoho let centrdlni viada poskytovala hlav-
né Stédré dotace na rozSifeni systému prazského
metra, ale v poslednich letech byla pomoc drastic-
Ky snizena: z 1 miliardy K& (zhruba 280 mil.

vlady nebyly schopny ziskat potfebné odpovidajici
prostfedky a centralni viada si nemohla dovolit po-
skytnout slibeny prispévek. Statni dotace se tedy
snizila na 600 miliont korun pro rok 1996 a 1997
(Dosek, 1999). Pro obdobi 1998 — 2000 nabizi cent-
rélni viada pokra¢ovani 30% kapitalové dotace na
tramvaje a trolejbusy, ale zdvojnasobila svou dota-
ci na 20% pro autobusy a souvisejici infrastrukturu
(garaze, opravarenské zazemi, terminaly). Nyni zby-
vé pockat, zda si centralni vlada bude moci sku-
te¢né dovolit poskytnout tyto dotace a zda mistni
vlady budou schopny ziskat nezbytné odpovidajici
prostredky.

Tabulka €. 1
Trendy v cenach dopravy v Ceské republice,
1989-1998 (8astky v nominalnich Ké&). Zdroj: Ces-

ky statisticky urad, Statisticka ro¢enka ceské re-
publiky, Ro¢enka, 1992-1997)
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1989 100,0 1,00 8,00 84 600
1990 109,9 1,00 14,65 92 543
1991 172,2 2,47 16,00 127 223
1992 191,3 2,76 17,31 144 658
1993 231,1 3,43 18,79 191 192
1994 254,3 3,80 19,10 197 522
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USD) v roce 1996 na 570 mil. K& (171 mil.
USD) v roce 1997 a nulova dotace v roce
1998. Tento trend se nedavno obratil, kdyz
Cesky parlament schvalil viadni dotaci 1,5
miliardy korun na dalsi rozsifeni metra v ro-
ce 2000. Celkové vSak mésto Praha nese
vétSinu kapitalovych nakladd metra (rekon-
strukce, vyména vozidel arozSifeni trati)
a v8ech provoznich nakladd metra (Dosek,
1999). Centrdlni vliada hradi pouze asi 5%
celkové (provozni a kapitalové) dotace do
verejné dopravy v Praze. Zbyvajicich 95%
je financovano z danovych pfijmd mésta.
Dotace na MHD spotrebovaly v minulych le-
tech 33 az 41% celkového rozpo&tu mésta
(Dopravni podnik, 1992-1998, vyro¢ni zpra-
va). Je velmi sporné, zda dokaze Praha
dlouhodobé vydrzet takové bfimé vysoké
dotace.

Skute¢né vSechna Ceskd mésta bojuji
s prudkym snizenim prostfedkd statnich
dotaci a rostoucim brfemenem financovani
verejné dopravy ze svych prostfedkud. Praz-
sky systém vSak vytézil ze Stédrého finan-
covani obecni vlady, jejiz pfijmy se zvysily
diky ekonomickému rastu a velmi nizké ne-
zameéstnanosti. Systém meéstské hromad-
né dopravy v Praze (Dopravni podnik hl. m.
Prahy, akciova spole¢nost) byl navic béhem
socialistického obdobi jednim z nejlepsich
systému ve stfedni a vychodni Evropé. Pra-
ha ma v sou€asné dobé polovinu cestuiji-
cich méstské hromadné dopravy v Ceské
republice, prestoze v Praze bydli pouze 1/9 ¢eské
populace. Dalsi ¢eska mésta neméla ve vétsiné
ohledt takové $tésti jako Praha Dostavala méné
finanénich prostredkd na zlepSeni MHD; jejich sy-
stémy se béhem posledniho desetileti zhorSovaly,
zatimco prazska sit sluzeb MHD byla zna¢né vy-
lepSena Nicméné uUrovné poctu cestujicich v Pra-
ze klesaly stejné rychle jako ve vétsiné ostatnich
¢eskych mést (o 29% v obdobi 1992 az 1997, jak
v Praze tak iv celé¢ Ceské republice). Mnohem nizsi
pfijmy a niz8i uroven vlastnictvi automobild mimo
Prahu predstavuje mensi konkurenci vi¢i MHD. Nizsi
kvalita a mensi rozsah sluzeb MHD v ostatnich ces-
kych méstech tedy nezpusobily tak velkou ztratu
cestujicich, jak by

ny benzinu a ceny novych automobill. Nejvice za-
rézejici je, Ze ceny jizdného verejné dopravy stou-
paly rychleji nez inflace (462% v porovnani k 228%)
a vice nez dvakrat rychleji nez ceny benzinu (177%)
a ceny novych automobilt (170%).

Tabulky €. 2 a3 porovnavaji vyvoj ve vlastnictvi
automobild a uzivani verejné dopravy s pfislusnymi
indexy cen, pfijmG a ostatnimi ekonomickymi inde-
Xy, s jedinou vyjimkou roku 1990 byl benzin stale
levnéjsi ve vztahu k cenam jizdného verejné dopra-
vy. Vroce 1989 stal 1 litr benzinu osmkrat vice nez
jedna cesta MHD, ale v roce 1997 stal o néco malo
méné nez 4x vice. Relativni cena benzinu je tedy
pouze poloviéni nez byla pred padem komunismu.
Navic redlna cena benzinu (s Upravou inflace) ve
skute€nosti klesla o 15%. Méreno konstantou ko-
run zroku 1989, snizila se z 8,00 na 6,78 K¢. V obou
ohledech si mohli lidé dovolit uzivat automobil da-
leko vice nez kdy predtim. Navic si lidé mohli vice
dovolit kupovat nové automobily. V roce 1989 pri-
mérny Cech potreboval 27 mésiénich vyplat, aby si
mohl koupit standardni novy automobil (Skoda Fa-
vorit nebo Felicia). Do roku 1997 tato doba klesla
na pouhych 20 mésicu (26% snizeni).

Tabulka €. 2

Ekonomické trendy ovliviiujici vlastnictvi
a uzivani automobilt v Ceské republice. (Zdroj:
Cesky statisticky urad, Statisticka roéenka Ces-
ké republiky, Ro¢enka, 1992-1997; a doplnujici
udaje poskytnuté piimo autorovi Ceskym statis-
tickym uradem)
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1989 204 26,7 8,0 02 1,00
1990 233 28,2 14,7 08 094
1991 241 336 6,5 41 0,69
1992 250 31,1 6,3 26 0,77
1993 266 32,9 55 35 0,79
1994 287 28,7 5,0 32 0,86
1995 302 27,3 4,3 29 093
1996 325 22,8 4,1 35 1,01
1997 344 20,4 3,9 52 1,03
1998 352  # 3,4 75 1,01

# Udaj neni k dispozici

/*a Primérna kupni cena standardniho ¢eského au-
tomobilu (Skoda Favorit nebo Felicia) déleno prii-
mérnym meési¢nim platem v pfisluSném roce.

/*b Primérna cena benzinu, véetné dani, déle-
no pramérnou cenou jizdenky pro jednotli-
vou jizdu MHD v ¢eskych méstech.

se dalo jinak oCeka-
vat.
Ekonomické
dopady ovliviiujici
cestovni chovani
Trendy v pfi-
jmech, zaméstna-
nosti acenach do
znaéné miry ovlivni-
ly cestovni chovani
od zhrouceni komu-
nistického rezimu
v roce 1989. Tabulka
¢. 1 uvadi nékteré
zakladni udaje
o celkové inflaci a tfi
klicové ceny za do-
pravu: ceny jizdného
verejné dopravy, ce-




Naopak ceny MHD rostly mnohem rychleji nez
inflace; redlna cena MHD vzrostla 0 72% v inflacné
upravenych korunach. Podobné se cena MHD vuci
benzinu od roku 1989 do roku 1997 zdvojnasobila
Tyto cenové zmeény zjevné zvyhodnily sledovany po-
sun od MHD k individualni automobilové dopravé.
Jedinou vyjimkou je kratké obdobi tésné po Same-
tové revoluci (1989-1991), kdy se ceny jizdného
vlastné snizily jak ve vztahu k inflaci tak i k cenam
benzinu. To je pfesné obdobi, kdy vzrostlo uzivani
MHD (o 8%), zatimco ve vychodnim Némecku, Ma-
darsku a Polsku jiz prudce klesalo. S pribéznym
zvySovanim cen jizdného po roce 1992 klesal také
priliv zakaznikd MHD.

Tabulka €. 3
Ekonomické trendy ovliviiujici uzivani MHD
v Ceské republice. (Zdroj: Cesky statisticky trad,
Statisticka roéenka Ceské republiky, Roéenka,
1992-1997; a doplnujici udaje poskytnuté pfimo
autorovi Ceskym statistickym tGradem)

Index reélné ceny jizdného MHD /*b

MHD k cené benzinu (za 1I)
Zahraniéni turisté (miliony)
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Pomér ceny jizdného
Mira nezaméstnanosti

1989 2969 1,00 0,13 0,2 8,6
1990 2945 0,91 0,07 0,8 20,7
1991 3208 1,43 0,15 41 39,6
1992 3075 1,44 0,16 2,6 422
1993 2876 1,48 0,18 35 71,7
1994 2745 1,49 0,20 32 90,5
1995 2435 1,61 0,24 2,9 98,1
1996 2207 1,68 0,24 3,5 109,4
1997 2191 1,72 0,27 52 107,9
1998 2167 1,78 0,30 7,5 #

# Udaj neni k dispozici

/*a Zahrnuje pouze jizdy MHD uskute¢néné
v méstskych oblastech, ne jizdy na dlouhé
vzdalenosti mezi mésty.

/*b Prdmérna cena jizdného MHD je vyjadrena
v redlnych korunach, upravenych na zakladé
inflace, kdy je pro vSechny roky pouzita kons-
tantni ménova jednotka roku 1989. Index tak
ukazuje, jak se zvysilo jizdné nad miru inflace.
Hodnoty vy$Si nez jedna ukazuji zvy$eni jizd-
ného vyssi nez inflace a hodnoty niz$i nez jed-
na ukazuji zvySeni jizdného nizsi nez inflace.

Od roku 1989 do roku 1991 prudce klesly real-
né prijmy, jak ukazuje tabulka €. 2. Pfi negativni pfi-
jmové pruznosti MHD muze toto snizeni pfijmu ta-
ké pomoci vysvétlit nartst uzivani MHD béhem to-
hoto obdobi (viz tabulky €. 2 a 3). Po roce 1991 se
redlné mzdy zna¢né zvySovaly az do roku 1997, kdy
recese prerusila ¢eskou hospodéarskou obnovu. Ten-
to trend v rlstu redlnych pfijmd odpovida poklesu
v pouzivani MHD, coZ by opét odpovidalo jeji ne-
gativni pfijmové pruznosti.

Vztah prijmu k rustu vlastnictvi automobill je
bezpochyby pomohl stimulovat vétsi vlastnictvi
a uzivani automobil(i. Presto se vlastnictvi automo-
bild zvysilo také v obdobi od roku 1989 do roku
1991, kdy realné piijmy klesaly. Trojndsobna deval-
vace Ceské koruny a zru$eni vladni cenové kontro-
ly vroce 1991 drasticky snizilo kupni silu vétSiny
Cechd. Za méné nez jeden rok vzrostly ceny v prd-
méru o 57%. Tuto anomdlii zfejmé vysvétluje prvni
otevreni se zapadu. Nahly volny pfistup k zapadni-
mu trhu automobild mohl byt takovym silnym sti-
mulem pro ndkup automobild, Ze vyrovnal snizeni
kupni sily hned po Sametové revoluci. Osobni au-
tomobil byl ve vSech byvalych socialistickych ze-
mich navic symbolem svobody, blahobytu a presti-
Ze. Po desetiletich omezené poptavky se snazilo
mnoho Cecht ziskat automobil co nejdfive i pres
sva finanéni omezeni. S rlstem redlnych pfijmud v ob-

dobi let 1992 az 1997 hral faktor prestize nadale
dulezitou ulohu pfi stimulovani koupé automobild,
dokonce i v méstech jako Praha s dobrou alterna-
tivou MHD.

Mira nezaméstnanosti pfili§ nepomaha vysveét-
lit trendy ani ve vlastnictvi automobilt ani v uzivani
MHD (viz tabulky €. 2 a 3). Obecné jsou cesty do
prace jedinym nejvét§sim zdrojem cest pro MHD
a urovné poctu cestujicich obvykle vyrazné klesaji
b&hem obdobi recesi. V Ceské republice vsak zd-
stala mira nezaméstnanosti celkem nizka az do ro-
ku 1997 a 1998. V Praze s polovinou vSech ¢eskych
cestujicich MHD byla aZ do roku 1997 mira neza-
méstnanosti trvale niz&i nez 2%. Velky ubytek ces-
tujicich zacal jiz v roce 1992 a pokracoval az do ro-
ku 1996, presné po obdobi ¢eského ekonomické-
ho boomu.

Kone¢né by se dalo o¢ekavat, ze velky pfiliv za-
hrani¢nich turistd by mohl ovlivnit uzivani MHD, ze-
jména v Praze, kam pfijela vétsina z nich. Napfiklad
od roku 1990 do roku 1996 vzrostl pocet zahrani¢-
nich turistd z 21 na 109 miliond, to je vice nez péti-
nasobny narust. At jiz bylo pfispéni téchto turistd
k trovni po¢tu cestujicich MHD jakékoli, je zfejmé,
Ze nestacilo k vyrovnani velkého poklesu.

Vyhlidky do budoucna

Po prevratném desetileti 90. let je pravdépo-
dobné, Ze nové tisicileti pfinese postupngj$i zme-
nu. Ekonomicka recese, ktera zacala v roce 1997,
jiz znaéné zpomalila vyvoj. Vy$§i nezaméstnanost
a klesajici realné pfijmy alesporn do¢asné zastavi
stoupajici vlastnictvi automobill. Navic mnohé
z rapidniho narustu motorizace se délo pouze
s cilem dostihnout uroven zapadni Evropy. Se
sou¢asnou mnohem niz8i propasti mezi urovni
vlastnictvi automobild v Ceské republice a
v Evropské unii je toho nyni méné co dohanét.
Vlastnictvi a uzivani automobill bude jisté stou-
pat, tak jak stale stoupa po celé Evropé, ale rust
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vé a védci se jiz obraceji pro radu na zapadni Evro-
pu a zacali jiz pfijimat stejna opatreni, jaka se po-
uzivaji v Evropské unii. Napfiklad technologicka
zlepSeni v konstrukci automobilt by mohla pomoci
zmirnit znecisténi ovzdusi, hluk, spotfebu energie
a bezpec¢nostni problémy. Toto je jiz zjevné u novych
automobilt, které si dnes Cesi kupuji, ¢aste¢ns pro-
to, Ze tyto automobily byly stejné vyrobeny v za-
padni Evropé. Dokonce i nejb&znéjsi cesky automo-
bil Skoda byl znaéné vylepen poté, co spolegnost
Skoda koupil némecky koncern Volkswagen.
Kongesce a problémy s parkovanim ziejmé zl-
stanou v Ceské republice stejn& nefesitelné jako ve
zbyvajici ¢asti svéta Dokonale propracované systé-
my cenové politiky (jako v Singapuru) jsou praktic-
ky nemyslitelné, protoze stale jesté existuje silna
nevole vuci represivnim kontrolnim mechanismim
za komunismu. Rozsifeni a propracovani sou¢asné-
ho pfisného systému diferenénich poplatku za par-
kovani by pravdépodobné& mohlo pomoci vyresit
problém parkovani, a pokud by byl tento systém
dobrfe navrzen, mohl by zmirnit kongesce také
v centrech mést. Jak se poucila zapadni Evropa
a USA, masivni rozsifovani silni¢ni kapacity nevy-
fesi problémy kongesci, protoze obecné podporuiji
vice provozu a vétsi Zivelny rast pfiméstskych ob-
lasti. Nicméné je jasné, Ze sou€asny systém silni¢-
nich komunikaci v Ceské republice zoufale potre-
buje nékteré nové spoje k vyplnéni mezer. Navic je
nutné zajistit alespon urcita rozsireni kapacity, kte-
ré4 by odpovidala velké nové poptavce po uzivani
osobnich a nakladnich automobill, kterd se obje-
vila béhem 90. let a ktera bude ur¢ité v pristich le-
tech nadéle stoupat, i kdyz pomalejSim tempem.
Clenstvim v OECD a v NATO se Ceské republi-
ka zna¢né posunula ke svému kone¢nému cili, ¢len-
stvi v Evropské unii. Pfedpokladame-li nakonec pfi-
jeti do Evropské unie, coz je nanejvys pravdépo-
dobné, bude muset Ceska republika vyhovét véem
predpisiim, zakonum
anormam EU pro do-
pravu. Navic se zda, Ze
se Ceska republika stej-
né obraci kzapadni
Evropé jako svému vzo-
ru. V nadchazejicich le-
tech se dopravni sys-
tém Ceské republiky
bude stéle vice priblizo-
vat systému Evropské
unie. Neni to tak stras-
ny osud, i kdyz to zna-
mena zna¢n& mensi
ulohu pro verejnou do-
pravu nez v soucasné
dobé. VSechny zemé
EU jsou v dopravé osob
zavislé hlavné na auto-
mobilu, ale vétsina ze-

bude daleko méné prudky nez béhem let deva-
desatych.

Podobné bude pravdépodobné klesat uzivani
MHD, ale pomaleji nez v poslednich letech. Urcité
se nevrati k uméle vysokym urovnim komunistické-
ho obdobi. Systémy vefejné dopravy v celé¢ Ceské
republice a zejména Dopravni podnik v Praze vyvi-
jeji nesmirné Usili zamérené na rozsiteni a zlepSeni
svych sluzeb. Bojuji v8ak obtiznou bitvu proti ex-
trémné popularnimu osobnimu automobilu. | kdyz
se jim nakonec podafi dosahnout kvality sluzby od-
povidajici zapadoevropskym standarddm, to nejlep-
§i, v co mohou doufat, je, Ze dojde ke stabilizaci
uzivani na sou¢asnych urovnich. Pfi klesajicim po-
dilu verejné dopravy v délbé prepravni prace po celé
zapadni Evropé — i pfes vynikajici systémy verejné
dopravy - je jisté, Ze verejna doprava bude slouzit
mensimu a niz8imu procentu méstskych cest také
v Ceské republice.

Tyto trendy znamenaiji, Zze si Ceska republika
bude muset poradit s témi problémy méstské do-
pravy, které suzuji zadpadoevropskd meésta po rfadu
let, ato stejnymi problémy, které se tak nahle obje-
vily v Eeskych méstech béhem turbulentnich 90. let:
kongesce, znecisténi ovzdusi, hluk, dopravni neho-
dy, parkovani a financovani dopravy. Cesti politiko-

mi EU nabizi vynikajici
systémy verejné dopravy a atraktivni prostredi pro
péSi chuzi a cyklistiku, zejména v porovnani se zby-
vajici ¢asti svéta Je jisté, Ze si vefejna doprava udr-
Zi dulezitou ulohu v €eskych méstech, avSak dny
dominance verejné dopravy, jak tomu bylo za ko-
munismu, jsou jiz davno pryc.

Podékovani

Tento ¢lanek by nemohl byt napsan bez roz-
sahlych rozhovord, udaju a pfipominek, které mi po-
skytli Ing. Zdenék Dosek, Ing. Marie Hosnedlova
a Dr. Jarmila Mare$ova z Dopravniho podniku hl. m.
Prahy, akciové spole¢nosti; Prof. Ondrej Cepek, Prof.
Jifi Blazek a Prof. Ludék Sykora z Karlovy Univerzi-
ty v Praze; aIng. Jana Bondyova (Cesky statisticky
urad). Prof. Karl-Hans Hartwig (Univerzita v Minste-
ru, SRN), Prof. Sigurd Grava (Columbia University,
New York) a Dr. Slobodan Mitric (Svétova banka,
Washington DC) poskytli fadu pfipominek, které po-
mohly vylepsit puvodni verzi tohoto ¢lanku. Autor
by rad podékoval véem témto jednotlivcim jakoz
i MIT-Harward Cooperative Mobility Project, ktery
od roku 1995 zajistoval financovani autorova evrop-
ského vyzkumu.
Profesor John Pucher (Department of Urban Plan-
ning, Rutgers University, 33 Livingston Avenue,
Suite 302, New Brunswick, NJ 08901-1900, USA)
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Navsteva profesora Vuchice v Praze

Kratce po obdrzeni textu profesora Johna Pu-
chera o transformaci méstské dopravy v Ceské re-
publice v desetileti 1988 — 1998 od néj pfila zpra-

V8e co psal o jeho vztahu k vefejné dopravé pro-

fesor Pucher, potvrdil zavére¢ny odpoledni program,
kdy s pani Radou projeli celé linky 17 a 22 a prokfi-

zovali tak Prahu od jihu k seve-
ru aod zdpadu kvychodu.
Zvlastnim predmétem jejich ob-
divu bylo stoupani v Trojské uli-
ci avyhled na Prahu ze severni
terasy.

Mimoradnym zazitkem byl
spole¢ny vecer, ktery jsme mé-
li prilezitost stravit pfi vecefi po-
fadané u pfilezitosti zasedani
klubu kvality CYQUAL ve dnech
29. a 30. kvétna v Praze vre-
stauraci Petfinské terasy s jed-
nim z nejkrasnéjSich vyhledd na
Prahu. Pfitomnost osobnosti
profesora Vuchi€e v prostredi
kolegli z dopravnich podnikd
z Pafize, Bruselu, Madridu a Ze-

Byla to osobnost T. G. M., ktera privedla oba rodi¢e profesora Vuchice do
Prahy, kde se behem svych studii seznamili. Profesor Vuchi¢ a jeho pani
stacili béhem kratkého pobytu v Praze spole¢né navstivit PraZsky hrad,
Staré Mésto i Vysehrad se Slavinem a jeho hroby Dvoraka, Smetany, Karla

Capka, ...

va, Ze na prelomu kvétna a €ervna Prahu navstivi
profesor Vukan R. Vuchi¢ z Pennsylvanské uni-
verzity.

John Pucher si dobfe pamatoval, jaky dojem
na prazské ucastniky torontského kongresu UITP
v loriském roce ucinila prednaska profesora Vuchi-
¢e vramci sekce Livable Cities — Obyvatelnd més-
ta atézal se, zda by bylo mozné, aby pan profesor
navstivil Dopravni podnik, seznamil se se systé-
mem prazské hromadné dopravy, nasim progra-
mem kvality sluzby a navazal kontakty s prazskou
fakultou dopravni CVUT. Profoser Pucher uvadi, ze
jde ojednoho ze svétové nejuznavanéjSich exper-
t0 na méstskou hromadnou dopravu, jak na urov-
né obsluhy, tak na vSechny druhy pouzivanych
technologii, stejné tak jako na vladni dopravni po-
litiky pro dosahovani u¢inné funkce meéstské hro-
madné dopravy.

Zduraznil, ze by byl pro Dopravni podnik hl. m.
Prahy, akciovou spole¢nost (dale jen DP) krajné za-
jimavym a uzite€nym diskusnim partnerem nejen
proto, Ze je jednim z nejslavnéjSich profesorl do-
pravniho planovani a inzenyrstvi v USA, ale téz z to-
ho dlivodu, Ze jde o neohrozeného obrance verej-
né dopravy a udrzitelnych dopravnich systému.

Kontakt s profesorem Vuchi¢em byl velmi ne-
formalni a na pocatku kvétna jsme se dozvédéli o je-
ho cesté vic podrobnosti. Cestu do Evropy vyvola-
lo pozvani od VDV - Verband Deutscher Verkehr-
sunternehmen — Svazu némeckych dopravnich pod-
nikl k prednasce pfi pfilezitosti jeho vyro¢ni schu-
ze v Berliné dne 24. kvétna. Dal$i prednasku mél
25. kvétna na Drazdanské univerzité a spolu se svou
pani planovali dale navstivit Lipsko, Prahu, Vider,
Budapest a Bélehrad.

V Praze stravil profesor Vuchi¢ piné ¢tyfi dni
a z celé evropské cesty pouze jeho pobyt v rod-
ném Bélehradu byl del$i. V pondéli 29. kvétna do-
poledne prednesl pfednasku na téma ,Intermo-
dalni doprava pro pfijemna mésta“, spole¢né
usporadanou DP a fakultou dopravni CVUT, od-
poledne v doprovodu profesora Jiravy navstivil
pfedsedu predstavenstva a generdlniho feditele
DP ing. Houfka. Dopravnimu podniku vénoval
i vétsi ¢ast stfedy 31. kvétna, kdy navstivil dispe-
¢inky metra a tramvaji a pfednes| prednasku v za-
sedaci mistnosti na Ceskomoravské, zamérenou
na systémy metra ve svété. Odpoledne obdivoval
stanici Rajska zahrada, na které ocenil nejen ar-
chitektonické pojeti, ale rovnéz jeji viceuroviio-
vou koncepci, funkéné pfizplsobenou terénu
a zamysSlenému propojeni s budouci Zelezni¢ni
stanici, plné odpovidajici jeho filosofii intermo-
dality.
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nevy pomohla hloubgji pocho-
pit smysl méstské hromadné
dopravy jako zakladniho hu-
manniho prvku pro kvalitu Zivo-
ta ve méstech.

Curriculum vitae
Profesor Vukan R. Vuchic¢

Dr. Vuchi¢ je profesorem dopravy jmeno-
vany nadaci UPS na katedre systémového in-
zenyrstvi na pensylvanskeé univerzité. Diplom
v oboru dopravniho inZzenyrstvi ziskal na Béle-
hradské univerzité ve své rodné zemi, Jugoslavii,
vroce 1960 a poté ziskal tituly M. Eng. (magistr
v oboru inzenyrstvi) a Ph. D. na kalifornské uni-
verzité v Berkeley (1966).

V obdobi let 1960-61 pracoval Dr. Vuchi¢ pro
dopravni agenturu v Hamburku (Némecko), po-
tom pro Wilbur Smith and Associates v New Ha-
ven, CT. Vroce 1967 vstoupil na Pensylvanskou
univerzitu a zahdjil postgradudlni program v oboru
dopravniho inZenyrstvi. Je ¢lenem ASCE, ITE,
TRB a UITP. Dr. Vuchi¢ byl poradcem americké-
ho ministerstva dopravy, mést Bélehrad, Edmon-
ton, Lima, Neapol, Perth, Philadelphia, Rim i mno-
ha dopravnich spole¢nosti (Buffalo, Caracas, Chi-
cago, Manchester, New York, San Francisco, To-
ronto a dalsi). Dr. Vuchi¢ prezentoval dllezité se-
minafe pro ministerstva dopravy, prednasel na
zhruba 60 univerzitach, na mnoha odbornych
konferencich a ve védeckych institucich. Predna-
Sel ve velkych dopravnich spole¢nostech, na kon-
gresech UITP, vyro€nich shromazdénich APTA
a jejiho némeckého protéjSku — VDV.

Dr. Vuchi¢ je autorem pfiblizné 130 referatd,
¢asti knih a ¢lankd publikovanych v USA iv za-
hrani¢i, tykajicich se vétSinou méstské dopravy.
Jeho kniha Urban Public Transportation Sys-
tems and Technology (Systémy a technologie
méstské hromadné dopravy) (Prentice-Hall 1981)
obsahuje popisy, analyzy a aspekty planovani au-
tobusové, kolejové a dalSich druhl dopravy. V ro-
ce 1982 se stal prvnim prijemcem ,Medaile Dr.
Friedricha Lehnera“ v Némecku, udélované , li-
dem, ktefi vénovali svou celoZivotni praci mést-
ské hromadné dopravé a dosahli ve svém Usili vy-
nikajicich vysledkd“. Vroce 1990 mu byla udéle-
a profesura vdopravé Nadace UPS
Pensylvanské univerzity. Vroce 1994 byl zvo-
len zahraniénim élenem Srbské akademie véd
a uméni. Jeho nejnovéjsi vyzkum, ktery se za-
méfuje na mezinarodni porovnani systému a prin-
cipu systému meéstské dopravy, byl pravé publi-
kovan v knize Transportation for Livable Cities
(Doprava pro obyvatelnd mésta) (CUPR, Rutgers
University, 1999).

Stejné jako jsme vas v DP-KONTAKTu informo-
vali o knize Johna Puchera ,Krize méstské dopravy
v Evropé a Severni Americe”, pfinaSime i stru¢nou
informaci o posledni knize profesora Vuchice, tak
jak ji charakterizuje jeji pfedmluva:

Transportation for Livable Cities

Doprava pro obyvatelna mésta

Zacatek dvacatého prvniho stoleti zastihuje ci-
vilizaci zalozenou vyznamnou mérou na méstech,
ktera se rozrostla do velkych metropolitnich oblas-
ti. Mnoho z téchto ohniskovych bodu lidské aktivity
je vystaveno problémdm nedostatec¢né hospodar-
ské vykonnosti, zhorSovani zivotniho prostfedi a ne-
uspokojivé kvality Zivota — problémdm, které jsou
rozhoduijici v ur€eni zda mésto je ,livable“ — dobre
obyvatelné, pfijemné, snesitelné mésto (viz Velky
slovnik, Akademia, 1997). Velky podil na téchto pro-
blémech ma nedostate¢na vykonnost a dalsi do-
pady méstskych dopravnich systému. Méstska do-
prava skute¢né v mnoha smérech odrazi obecné
problémy vyspélych spole¢nosti, jakymi jsou nesou-
lad mezi individualnimi a spole€¢enskymi zajmy, vnéj-
§i dopady provozovani systému a souvztaznost trz-
nich podminek a verejné sluzby. To ilustruje nékolik
dale uvedenych prikladu:

B Neomezené individualni chovani je ve stretu
se spoleéensky optimalnim chovanim. Potreba
pfizplsobeni individualniho chovani v otazkach ja-
kymi jsou Cistota verejnych prostor, ochrana Zivot-
niho prostredi, hlukovd omezeni a podobné byla
uznana a uskute¢néna pomoci predpisu, poplatkd
a ostatnich opatreni. Ktomuto problému se vSak
nepfistupuje odpovidajicim zplsobem, pokud jde
o dopravu ve méstech.

B Dochazi k odchylce mezi okamzitym uspo-
kojenim cestujicich a Sirsi paletou reSeni problé-
mu méstské dopravy. Kazdy fidi¢ si na priklad preje
Sirokou dalnici a dostatek parkovaci kapacity;
z dlouhodobého hlediska vSak uspokojeni téchto
prani vede k nadmérné vystavbé dalnic a takového
mnozstvi parkovacich zafizeni, Ze je silné snizena
vykonnost a kvalita Zivotniho prostfedi méstskych
oblasti.

B Doprava ma zavazné spolecenské, ekologic-
ké a jiné pozitivni a negativni vedlejsi uc¢inky. Mno-
ho z téchto neviditelnych ,externalit* se neodrazi v na-
kladech hrazenych uZivateli dopravnich sluzeb.

B Ackoli doprava vykazuje nékteré prvky
funkce volného trhu, je téz komplexnim systé-
mem zahrnujicim spoleéenské a ekologické fak-



tory, které musi byt planovany jako celek. Do-
pravni rozhodovani obyvatel je zalozeno na jejich
individualnich potfebach, musi ale existovat kom-
plexni plan, ktery by tyto individualni volby koordi-
noval do vykonného dopravniho systému. Neregu-
lované trzni sily toho nemohou dosahnout: vSem pfi-
stupny dopravni systém vyzaduje vladni ulohu.

B Moznosti a naklady na cestovani ovliviiuji
kvalitu Zivota jednotlivct a skupin obyvatel; do-
pravni systémy musi byt proto planovany neje-
nom aby byly vykonné, ale stejné tak se ziete-
lem socialnim a obyéejového prava. Proto politi-
ky dopravy nemohou byt zalozeny pouze na trznich
silach a finanénim uvazovani.

jisténi rozmanitych uginnych sluzeb, obzvlasté
u stfednich a velkych aglomeraci, se osobni doprava
musi skladat ze vzajemné se doplnujicich systéma,
zahrnujicich soukromé, verejné a mezilehlé — pa-
ratransitni — systémy. Ze soukromych systému je
pro kratké cesty nejvyhodnéjsi chize. Pro obyva-
telné mésto je velmi dllezita, ale jeji dulezitost je
¢asto podcefiovana. Automobil, ktery pIni mnoho
rdznych roli, dominuje kategorii soukromé dopravy.
Pro vétsinu cest Zadny jiny druh dopravy nezajisti
podobnou vykonnost aosobni pohodli. AvSak
v husté obydlenych oblastech, v disledku velkych
narokd na prostor, osobni automobil zplUsobuje za-
cpy a ztraci na ucinnosti.

Tramvaje a p&si doprava v Zenevs.

B Struktura a rozdéleni nakladii na dopravu
mezi uzivateli a neuzivateli (soukromy sektor, via-
da a spoleénost obecné) se velmi liSi systém od
systému. VétSina cest uskute¢nénych automobilem
stejné tak jako verejnou dopravou zahrnuje podstat-
né pfimé &i nepfimé subvence od verejného a sou-
kromého sektoru.

B Doprava ma zavazny dopad nejenom na fy-
zickou podobu mést, ale téz na jejich obyvatel-
stvo - kvalitu jejich pfirodniho a ¢lovékem vytvo-
feného prostredi. Doprava tak silné ovliviiuje atmo-
sféru sou€asnych urbanizovanych spolecenstvi.

B Nedostate¢né pochopeni téchto slozitych
problému, sdruzené se silnymi tlaky vyvijenymi
specialnimi zajmovymi skupinami, jsou vaznymi
prekazkami pro reseni, ktera by vedla k verej-
nému prospéchu.

Kniha ukazuje, Ze konflikt mezi vSudypiitomnym
uzivanim automobill a Skodlivymi Uginky dopravnich
zacp na mésta a zivotni prostredi neni ani piné cha-
pan ani feSen. Stavét dalsi rychlostni komunikace pro
feSeni dopravnich kongesci je popularni z kratkodo-
bého hlediska, obzvlasté u neinformované Siroké ve-
fejnosti. Je to vSak pravé tento konflikt — prehnané
spoléhani na automobily a degenerace aglomeraci
v disledku zacp a jejich negativnich ucinkd — ktery
Elmer Johnson, byvaly viceprezident General Mo-
tors, nazyva ,kolizi mezi mésty a automobily“.

Kapitola 1 hovofi o tézkém rozhodovani a moz-
nosti vybéru, které aglomerace maji, pokud jde o je-
jich zakladni dopravni politiky. Na jednom konci spekt-
ra lezi pokusy o restrikci pouzivani automobilu v se-
vifeném méstském prostoru, na druhém je podnéco-
vani maximalniho vyuzivani automobilti s pinou adap-
taci mésta Nejracionalngj$im cilem je vSak udrzovat
rovnovahu meéstského rozvoje pomoci integrovaného
multimodalniho dopravniho systému. Tento cil — do-
jediny, ktery umozriuje vyuZiti agregatnich tspora vy-
tvoreni obyvatelnych mést. Pojem obyvatelnostije
kvalitativniho fadu; predstavuje charakteristiku, ktera
,odvisi od atraktivnosti oblasti jako mista kde se Zije,
pracuje, investuje a podnika“.

Kapitola 2 pojednava o spojitosti mést a dopra-
vy za uc€elem definovani a vyjasnéni dllezZitosti rov-
novaznosti dopravniho systému. Doprava by méla
byt méstskym komponentem, ktery je fyzicky
a funkéné integrovan s dal$imi aktivitami a sluzba-
mi. Neméla by byt potlatovana; neméla by domi-
novat méstskym obytnym, kulturnim, socidlnim ani
obchodnim aktivitam.

Zadny jednotlivy druh osobni dopravy nemuize
uspokojovat riznorodé potreby velkomést. Pro za-

Hromadna doprava hraje
téz fadu roli. Jeji vysoka ka-
pacita, efektivita a mensi pro-
storova naro¢nost umoznuje
rdzné hustoty zastavby a ak-
tivity. Spole¢né s pési dopra-
vou a v koordinaci s osobnim
automobilem dava hromadna
doprava méstskému prostre-
di lidsky charakter.

Hlavnim rysem podmiriu-
jicim ,vykonnostné/investi¢ni
nékladovy balik” systému hro-
madné dopravy je typ pred-
nosti v jizdé (right of way —
ROW), ktery, zpétng, silné
ovliviiuje technologii systému.
Kategorie C ROW - ulice — vy-
uziva zejména autobusy, kte-
ré ¢asto nemohou soupefit
s automobily. Kategorie A a B prednosti v jizdég,
v tomto poradi, aste¢né &i plné oddélené od ostat-
ni dopravy, vyzaduji zna¢né investice, ale zajistuji
sluzbu vyssi kvality. Kolejové systémy pouzité v téch-
to ROW kategoriich nabizeji vysokou kvalitu sluzby,
ktera pfitahuje cestujici a maji velky potencial vza-
jemné soucinnosti s urbanistickou podobou a lidsky-
mi ¢innostmi ve méstech.

Kolize mést a automobilll je zplsobena zejmé-
na extrémné vysokymi prostorovymi naroky automo-
bill. Napt. ve Spickovych hodinach cesta automobi-
lem spotfebovava zhruba tficetkrat vice prostoru nez
autobus a Ctyficetkrat vice nez cesta zeleznici. Ty-
picky automobilista pravidelné dojizdgjici za praci
spotfebovava asi o dvacet procent vice prostoru pro
parkovani nez pro praci ve svém uradu. Tyto prosto-
rové naroky vyustuiji ve vytvareni rozptylenych meést-
skych oblasti, které jsou jen mélo vhodné pro chuzi.

Aglomerace s rovnovaznou multimodalni dopra-
vou — pési, automobilo-

nékladech, jako studie Ufadu pro zdanéni technolo-
gie (Office of Technology Assesment), 1994, odha-
duiji celkovou subvenci pro silniéni dopravu ve Spo-
jenych statech na hodnotu pohybujici se mezi 400
a 900 miliardami dolard ro¢né.

Druhym faktorem pohanéjicim vzrast pouziva-
ni automobilt je nakladova struktura pouzivani au-
tomobilu: 80 az 90 procent nakladd jsou fixni, ne-
zavislé na jednotlivych cestach, zatimco 10 az 20
procent jsou pfimé, z kapsy vydané naklady, které
fidi¢i zvazuji pfi rozhodovani, zda cestu uskutecnit
automobilem.

Stejné jako u jakékoli sluzby nabizené za ceny
mnohem niz&i nez je pIna cena, je tato sluzba vy-
uzivdna mnohem vic, nez by bylo v pfipadé, kdyby
uzivatelé museli platit plné naklady za své cesty.

Kapitola 3 je vénovana vyvoji méstské dopravy
v USA, které po 2. svétové vélce rozvinuly politiku
zameérenou na silniéni rozvoj, ktery prochazel vrcho-
lem pfi federalné finanéné podporované vystavbé
Narodniho systému mezistatni a obranné silniéni si-
té. Naproti tomu az do poloviny 60. let neméla mést-
sk& hromadna doprava zadnou federalni podporu.

Tento vyvoj ved! k ,,dalni¢ni revolté” z roku 1966,
kdy byly vzaty v ivahu zajmy zivotniho prostredi
a kvality Zivota a postupné uplatfiovany, zatimco by-
ly zavrhnuty plany na dal$i rozsahlou vystavbu
autostrad uvnitf aglomeraci. V 70. letech byla zave-
dena fada inovaci v planovani dopravy a urbanisti-
ky, ale osmdesata Iéta hodné z tohoto pokroku za-
se zvratila. Reaganova administrativa chtéla zcela
ukongit federalni podporu MHD a zvysit financova-
ni vystavby silnic, tento pokus o navrat k politikam
50. let v8ak neuspél. Nékolik federalnich doprav-
nich zakonl od 60. let vyZzadovalo rozsifeni mést-
ského dopravniho planovani se zahrnutim vSech
systému a celé méstské oblasti. Zakon o efektivité
intermodalni povrchové dopravy zroku 1991 je
zvlast dllezity, protoze vyzaduje jednotné planova-
ni a rozvoj integrovanych multimodalnich systéma.
Uznava, Ze by vyuzivani tzemi a doprava mély byt
lépe integrovany a predstavuje rizna opatreni k sni-
zovani najetych vozovych kilometrd a jejich nega-
tivniho dopadu na méstské oblasti.

Kapitola 4 prinasi rozsahly prehled dopravnich
politik v rozvinutych zemich, které jsou povazova-
ny za srovnatelné se Spojenymi staty. Prehled uka-
zuje, Ze vétsina srovnatelnych zemi je ve vytvareni
rovnovaznych dopravnich systému pokrocilejsi nez
USA. Jejich systémy jsou na mistni Urovni vice orien-
tovany na clovéka aumozfuji vyhovujici pési,
cyklistickou, automobilovou a hromadnou dopravu.
Pro regionalni cesty nejsou nabizeny pouze silnice,

vou a hromadnou — jsou
z mnoha hledisek lepsi
nez dvé extremni feSe-
ni: omezeni automobild
¢i prestavba mésta

Pro doreseni systé-
mové rovnovahy je nej-
prve zapotrebi zavést
dvé sady politik: stimuly
pro hromadnou dopravu
a restrikci pro automobi-
ly. Tyto politiky vedou
k pfesunu ¢asti cest
z automobilu na hro-
madnou dopravu, t.j.
z individudlni volby na
spole€ensky optimalni
stav. Zacpy, znecisténi
ovzdusi, naklady a negativni dopady automobilové
koncentrace jsou redukovany k prospéchu vsech
cestujicich, hromadné dopravy, ostatnich fidi¢u, stej-
né tak jako obyvatelstva celé méstské oblasti.

Tlak stale rostouciho uzivani automobill a rist
najetych vozokilometrli pifizivuji pfevazné dvé sily. Za-
prvé, pouzivani automobilu je subvencovano mnoha
zpUsoby - od vladnich prostredkd na vystavbu silnic
(které presahuiji dané vybrané od uzivatelu silnic) po
dariové Ulevy, pouzivani ,podnikovych vozidel“ a vSu-
dypfitomné ,bezplatné parkovani“. Nadto spolecen-
ské a ekologické naklady na automobily, jejich ,ex-
terni naklady“, které jsou podstatné predevsim
v aglomeracich, nejsou uzivateli automobilt hraze-
ny v zadné formé. Nékolik nedavnych studii o téchto

Kiss and Ride — Polib a jed’ v Kodani

ale téz atraktivni hromadna doprava schopna kon-
kurovat automobilu. Vyvazeni téchto dvou systému
je dosazeno pobidkami pro hromadnou dopravu
a odrazujicimi opatfenimi vi¢i automobilu. Mésta ja-
ko jsou Toronto, Melbourne a Vider jsou vyrazné
lépe obyvatelna nez automobilové orientované aglo-
merace obdobné velikosti v USA.

Autor poznamenava, Ze tato situace vzbuzuje
fadu otazek. Jak mohou politiky USA byt tak odlis-
né od politik srovnatelnych zemi, které vedly k vy-
voji obyvatelngjSich mést? Jak mulze existovat pro-
nikava kritika pokust o zlepSovani hromadné do-
pravy, kdyz je na né vynakladano méné nez 10 mi-
liard dolar(i z verejnych fondt ro¢né, zatimco nikdo

(Pokracovani na strané V1)
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nediskutuje o subvencich do silnic, které jsou fa-
dové vétsi? Debata ve Spojenych statech o mést-
ské dopravé oplyva nedostate€nym chapanim kom-
plexnosti problému a souvislosti, nepfesnymi tvr-
zenimi, nedostatkem jasného pohledu na budouc-
nost mést. To je namétem kapitoly 5, ktera nabizi
sbirku mylnych predstav.

Kapitola 6 je systematickym prehledem princi-
plU a politik nezbytnych pro vytvoreni efektivnich
a obyvatelnych mést.

Kapitola 7 uvadi prehled a hodnoceni raznych
opatreni pro zavedeni feSeni Uspésné pouzitych v Cet-
nych méstech. Zvlastni pozornost je vénovana riz-
nym metodam finan¢niho zatiZzeni na vrub cest. Do
znac¢ného detailu je popisovan potencial omezovani
subvenci, pfedevsim pro parkovani a zavadéni riznych
typu zpoplatiiovani silnic. TéZ je uveden prehled no-
vatorskych metod dopravniho zklidfiovani.

Zavéretna kapitola 8 poukazuje, ze zatimco
v minulych letech vétsina s Amerikou srovnatelnych
zemi zintenzivriovala Usili dosahnout vyvazenosti

Paralelni vyhrazené pruhy pro cyklisty a autobusy
v Kodani.

mezi riznymi druhy méstské dopravy, USA naproti
tomu v 80. letech takové pokusy zvratily a v mno-
hych ohledech stale pokracuji v soubéznych politi-
kéch omezeného zlepSovani MHD a pobidek pro
uzivani automobild.

Kombinace obou sad politik vyustuje v navza-
jem soupefici akce, dostavajici se do sporu a zvy-
Sujici celkové naklady na oba druhy dopravy, indi-
vidualni a hromadnou.

Soucasna krize méstské doprav — zvySovani
kongesci, zhorSujici se hromadna doprava a zane-
dbavani pésich — nemuze byt napravena bez pod-
statnych zmén v politikéch, efektivnosti, v planovani
a v lidskych navycich. Zavedeni takovych zmén vy-
Zaduje dalekosahlé Usili ve vychové verejnosti. Lidé
nezméni své dopravni chovani, dokud nepochopi,
Ze tyto zmény piinesou snizeni dopravnich nakladd
pro né samé a pro vladu, Ze zlepSi hospodarskou
zivotaschopnost méstskych oblasti a ze mésta bu-
dou atraktivngjsi a obyvatelngjsi.

Protoze automobil jako dominantni dopravni
prostfedek nabizi niz8i cenu nez jsou jeho naklady,
obzvlasté ty pfimé, je to zpoplatiiovani silnic, mytné
a ostatni poplatky, které predstavuji nejvhodné;si
a nejucinngjsi opatreni pro zvySeni vykonnosti ame-
rické méstské dopravy. Aby se v§ak omezeni moh-
la zavést, je nejprve zapotfebi mit dostupné a pfija-
telné alternativni dopravni systémy. Zabezpeceni vy-
soce kvalitni méstské hromadné dopravy je tak
podminkou sine qua non pro jakykoli zavazny po-
kus o regulovani pouzivani automobilu v méstskych
oblastech a zpomaleni mrhani tzemim na predmeés-
tich i v extravilanu.

Vazné problémy v méstské doprave, stejné tak
jak v8eobecna krize mést, vyzaduje agresivni hle-
dani feSeni. O komplexnim vztahu mezi mésty a do-
pravou se musi jednat, je nezbytné dosahnout jas-
néjsiho konsensu o cilech pro metropolitni oblasti,
nez jaky je dosazitelny dnes.

K ™=Roncane |

Navrh narizeni Evropského parlamentu arady

(EC) €. .. o ¢innosti ¢lenskych stata tykajici se pozadavkt na verejné sluzby
v zeleznicni, silni¢ni a vnitrozemské vodni dopravé

S prihlédnutim ke Smlouvé ustanovujici Evrop-
ské Spolecenstvi a obzvlasté k ¢lankim 71, 73 a 83.

Preambule:

1. Zakonny ramec Spole¢enstvi pro verejnou do-
pravu plvodné stanoveny v Nafizeni 1191/69 a po-
zménény Nafizenim 1893/91 musi byt dale aktuali-
zovan, aby se vzaly v Givahu inovace v pfistupech
k vefejné intervenci do verejné dopravy v ¢lenskych
statech i postupny vyvoj jednotného trhu v poskyto-
vani sluzeb verejné dopravy.

2. Kladeni povinnosti verejné sluzby na provo-
zovatele bez ohledu na jejich souhlas je jiz zastara-
lym pfistupem k dopravni politice a mél by byt ukon-
¢en s vyjimkou situaci, kdy je do¢asné ucelny tam,
kde neni jiny zpusob zajisténi kontinuity nezbytné
sluzby za cenu, ktera neni nadmérna.

3. Uzavreni transparentnich smluv na verejné
sluzby mezi provozovateli a kompetentnimi organy
by namisto toho mélo byt normou, protoZe pfispivaji
jak k efektivni verejné dopravé osob tak ik transpa-
rentnosti vyuZzivani vefejnych prostredku.

4. Efektivni, atraktivni aintegrovana verejna do-
prava osob je zapotfebi k tomu, abychom se posu-
nuli smérem k udrzitelné mobilité a dosahli ekono-
mickych, ekologickych a spole¢enskych cilu, jejichz
podpora je cilem Spole¢né dopravni politiky.

5. Princip pfidruzenosti, stanoveny v ¢lanku 5
Smlouvy, znamend, Ze je na kompetentnich organech
v ¢lenskych statech, aby stanovily pozadavky na ve-
fejné sluzby pro verejnou dopravu osob, aby byly
schopny vybrat mezi mnozstvim raznych mechanis-
mu pfi zajistovani toho, Ze jejich pozadavky na verej-
né sluzby jsou pInény, a aby byly schopny klast rtz-
ny duraz na ulohy, které maji hrat na jedné strané
provozovatelé a na druhé strané verejné organy pfi
identifikaci iniciativy a plnéni dopravnich potreb.

6. Ulohou Spole&enstvi je vyhnout se znigeni
konkurence zlepSovanim a harmonizovanim pfistu-
pu k ¢innosti kompetentnich organu k zajisténi po-
zadavku na verejné sluzby tam, kde to ma dopad
nebo mozny dopad na konkurenci; podporovat pravni
uréitost v situacich, kdy se provozovatelé z jednoho
¢lenského statu etabluji vdruhém &lenském staté
asnazi se tam vstoupit na trh verejné dopravy; a pro-
vadét toto zplsobem, ktery posiluje efektivnost
a ucinnost verejné dopravy. Pfidana hodnota této &in-
nosti Spole¢enstvi bude spocivat ve stanoveni spo-
le€éného souboru zakladnich pravidel pouzitelnych
v celém Spole¢enstvi a podpore verejné dopravy, kte-
ré spliuje potfeby cestujicich a spole¢nosti.

7. P¥i vybéru, jak zajistit plnéni svych pozadavki
na verejné sluzby, by se mély kompetentni organy
v Elenskych statech zaméfit na vysoké standardy
kvality a dostupnosti a brat v Uvahu, jak je pro ces-
tujici snadné ziskat pfistup k sluzbam; uroven a trans-
parentnost tarifd; integrace mezi riznymi dopravni-
mi sluzbami; pfistupnost pro osoby s omezenou po-
hyblivosti; ekologické faktory; uzemni plany mést
avenkova; bezpecénost cestujicich; a postupy pro
stiznosti, reSeni sport a napravu.

8. Zakonny rdmec Spole€enstvi by mél zajistit, aby
kazdy z mechanismu pouzitych kompetentnimi orga-
ny v ¢lenskych statech k zajisténi pInéni jejich poza-
davku na verejné sluzby byl v souladu se Smlouvou.

9. Z Clanku 86(2) Smiouvy vyplyva, Ze trvani, geo-
grafické pokryti a druhy ochrany pred konkurenci své-
fené provozovatelum vyhradnimi pravy by mély pro-
porcionalné odpovidat stupni, do jakého je vyhradni
pravo nezbytné ke spinéni stanovenych pozadavku
na verejné sluzby; z Clanku 44 (2) (h) Smiouvy vyply-
véa, Ze pomoc pro poskytovani verejnych sluzeb ve
verfejné dopravé by méla byt dostupna za stejnych
podminek véem potencialnim provozovatelim; po-
rudeni téchto ustanoveni by mohla silné ovlivnit ob-
chod mezi €lenskymi staty.

10. Mechanismy dostupné kompetentnim orga-
ndm k zajisténi plnéni pozadavkl na verejné sluzby
by mély zahrnovat stanoveni obecnych pozadavku
na verejné sluzby, které by méli spinit vSichni provo-
zovatelé dopravy osob poskytujici dany typ sluzby
v dané geografické oblasti; stanoveni specifickych
pozadavku na verejné sluzby, které by plnili jednotli-
Vi provozovatelé ve vztahu ke konkrétnim sluzbam
dopravy osob; a vyhradni prava k podporeni integrace
aochrany komeréni Zivotaschopnosti uréitych dru-
hu sluzby.

14. Pravidla spolecenstvi tykajici se pozadavku
na verejné sluzby ve verfejné dopravé osob by méla
platit shodné pro provozovatele, ktefi jsou verejni ¢i
soukromi a pro dopravni podniky, které tvofi orga-
nickou souc¢ast statniho organu.

18. Pro kompetentni organy je vhodné, aby mé-
ly pravomoc kompenzovat provozovatele za naklady
plnéni obecnych nebo specifickych pozadavku na
verejné sluzby, jejichz naklady pro provozovatele jsou
vy$8i nez zisk, a které by provozovatelé neplnili ve
stejném rozsahu nebo za stejnych podminek, pokud
by brali v Gvahu své vlastni obchodni zajmy.

19. Pro kompetentni organy je vhodné, aby byly
povinny kompenzovat provozovatele za naklady pl-
néni specifickych pozadavkl na verejné sluzby, kte-
ré nejsou komeréné zivotaschopné, pokud byly tyto
pozadavky provozovatellm stanoveny bez moznos-
ti volby je odmitnout.

20. Pro kompetentni organy je také vhodné, aby
byly povinny kompenzovat provozovatele za nakla-
dy na pInéni obecnych pozadavkl na verejné sluzby
vztahujicich se k sazbam za dopravu a prepravnim
podminkam vytvofenym v zajmu jedné nebo vice
konkrétnich kategorii cestujicich, v zajmu udrzeni
téchto socialné dulezitych pozadavk( na odpovida-
jici drovni.

21. Casto nebude mozné vypocitat spravné ¢ast-
ku kompenzace splatné provozovatelim podle obec-
ného pozadavku verejné sluzby, ktery pevné stanovi
nebo omezi tarify pro vétSinu nebo pro vSechny ces-
tujici, protoZze tarif, ktery by provozovatelé pouzili pfi
absenci pozadavku nelze presné urdit; organy, které
si preji pevné stanovit nebo omezit tarify pro vétsinu
nebo pro vSechny cestujici by proto mély mit pouze
pravomoc kompenzovat provozovatele, pokud vyjadri
svlj pozadavek formou specifickych pozadavkl na
verejné sluzby.

22.Pro organy je pouze vhodné, aby mély pra-
vomoc kompenzovat provozovatele za naklady na
spInéni pozadavku na verejné sluzby v rozsahu, kte-
ry tvofi vyznamnou ¢ast nakladu na predmétné sluz-
by, pokud tyto pozadavky na verejné sluzby maiji for-
mu specifického pozadavku na verejné sluzby, aby
se zajistilo, ze vyznamnéjsi ¢asti verejné finanéni in-
tervence na trhu odpovida vyznamnéjsi verejna ulo-
ha pfi zajisténi toho, Ze poskytnuté finan¢ni prostred-
Ky skuteéné podporuji verejny zajem.

23. Kompenzaéni platby, které presahuji ¢astku
potifebnou ke kompenzaci provozovatele za Cisté na-
klady, které mu vzniknou v dusledku pInéni pozadav-
ku verejné sluzby, budou tvofit statni pomoc nesluci-
telnou se Smlouvou; je proto vhodné, aby Spolecen-
stvi urcilo pravidla stanovujici, kdy mize byt kom-
penzace povazovana za ne nadmeérnou.

25. Soutézni vybérova fizeni na uzavieni smluv
jsou zpusobem, jak zajistit, aby kompenzace nebyla
nadmérna.

26. Kompenzace za naklady pInéni pozadavku
na verejnou sluzbu muze primérené zahrnovat nebo
mit formu udéleni vyhradnich prav provozovatelum,
pokud je to nejlepsi zplsob, jak dosahnout sluzeb
na odpovidajici urovni kvality, kvantity a integrace.

27. Konkrétni ukoly pfidélené provozovateli, je-
muz bylo udéleno vyhradni pravo, sestavaji z poza-
davkli na verfejné sluzby amély by byt jasné
vysvétleny.

28. Rozdéleni odpovédnosti arizik vztahujicich
se k pfijmum z dopravnich sluzeb poskytovanych
cestujicim a k akvizici aktiv potfebnych k jejich pro-
dukci by se mélo stanovit v kazdé jednotlivé smlou-
vé na verejnou sluzbu.

29. Aby vSak potfeba ochrany pfed konkurenci
nabizena vyhradnimi pravy nebyla nepfiméfena
ziskanému verejnému prospéchu, znamena to, ze
by provozovatelé méli minimalné byt odpovédni za
produkci sluzeb dopravy osob a s tim souvisejici ri-
zika.

30. Smlouvy na verejné sluzby a vyhradni prava
mohou byt udéleny na pétiletd obdobi zplsoby, kte-
ré chrani a posiluji kvalitu a integraci verejné dopra-
vy; je proto ve vétsiné piipadli nepfimérené, aby kom-
petentni organy uzaviraly smlouvy nebo udélovaly vy-
hradni prava trvajici déle, nebo dokonce na dobu ne-
urcitou.

31. MUze byt nezbytné, aby smlouvy na verejné
sluzby zavazuijici provozovatele k investicim do po-



lozek, které jsou vazany ke specifickym, geograficky
definovanym dopravnim sluzbam, trvaly déle nez pét
let; vtéchto pfipadech by méla délka doby trvani
smlouvy zdlraznit rovnovahu mezi dobou navratnosti
téchto polozek, bez jakékoli pravdépodobné hodnoty
zpétného prodeje, a celkovou hodnotou smlouvy.

33. Soutézni postupy pfijaté pro udélovani smluv
na verejné sluzby by mély zahrnovat spravedliva, ote-
viend a nediskriminaéni vybérova fizeni na zékladé spe-
cifikace, ktera stanovuje kritéria pro vybér a pridéleni;
tato kritéria by méla byt schopna umoznit udélovani
smiuv na vefejné sluzby na zakladé kvality nebo ceny,
nebo na zékladé kombinace téchto dvou faktor.

36.V zajmu flexibility a podfizenosti by mélo byt
mozné, aby kompetentni organ mohl udélit provo-
zovateli vyhradni pravo vztahujici se na jednu trasu
bez uzavfeni formalni smlouvy za predpokladu, ze
jsou jasné definovany sluzby, které maji byt provo-
zovany, ze je udéleni prava provedeno transparentnim
zplsobem, a Ze pravné existuje predpoklad, Ze defi-
nované sluzby budou skute¢né poskytnuty.

37.V téchto pfipadech vSak neni vhodné, aby
organ nesl jakoukoli odpovédnost vztahujici se k pro-
vozovani téchto sluzeb, vynosu z nich nebo nakladu
na prostfedky potfebné k jejich provozovani.

40. Specificka charakteristika sektoru Zeleznice,
metra a rychlodrazni tramvaje znamena, ze by kom-
petentni organy (prozatim a pfipad od pfipadu) mély
byt schopny zachovat moznost udélovani smluv na

verejné sluzby v téchto sektorech bez pouziti souté-
Ze za predpokladu, Ze je toto oduvodnéno na zakla-
dé efektivnosti nebo bezpecnosti a ze zainteresova-
né strany mély moznost se k tomu vyjadfit dfive, nez
bylo u€inéno konecné rozhodnuti.

41. Pro kompetentni organy by mélo byt mozné
udélovat smlouvy na vefejné sluzby vztahujici se ke sluz-
bam s predpokladanou celkovou roéni hodnotou — véet-
né piijmu od cestujicich iod verejnych organu - niz-
Sich nez minimaini prah, aniz by pouZily konkurence,
v zajmu administrativniho zjednoduseni.

42. Kompetentni organy mohou povaZovat za
podminku udéleni smlouvy na vefejné sluzby nebo
vyhradniho préva, aby provozovatel, jakmile bude vy-
bran, zfidil své sidlo v prislusném c&lenském staté
a ziskal odpovidajici licence; provozovatelé z jinych
¢lenskych statl ucastnici se vybérovych fizeni by
vS8ak neméli byt znevyhodnéni prodlenimi v administ-
rativnich postupech, nutnymi k zaloZeni sidla a ke zis-
kani licenci.

45. Kompetentni organy by mély mit pravomoci
zajistit, aby regionalni, narodni a mezinarodni trhy pro
dodavky verejné dopravy osob se nedaly v zavislosti
na koncentraci trhu takovou cestou, ktera by vedla
ke zvySenim konkurenénich cen nebo ke snizeni tla-
ku na zlepSeni kvality.

46. Kompetentni organy by mély byt schopny
chranit zajmy zaméstnancu pracujicich ve verejné do-
pravé v situacich, kdy muze uzavieni smlouvy na ve-

fejné sluzby vést ke zméné provozovatele do té miry,
Ze tato ochrana bude splfiovat kritéria verejného za-
jmu. V nékterych pfipadech bude platit Smérnice
77/187/EEC a bude zaméstnancum automaticky na-
bizet tuto ochranu. Tam, kde nebude tato Smérnice
platit, mély by organy — tam, kde budou splnéna kri-
téria verejného zajmu — mit pravomoc pozadovat na
provozovatelich, aby jednali tak, jako kdyby tato
Smeérnice platila.

47. Princip transparentnosti vyzaduje, aby infor-
mace o intervencich kompetentnich organu do ve-
fejné dopravy a o uskute¢nénych platbach byly do-
stupné obecné verejnosti; aby organy vedly zazna-
my o svych rozhodnutich a divodech pro tato roz-
hodnuti po obdobi deseti let v souladu s promli¢eci
dobou stanovenou v Clanku 15 Smérnice o postu-
pech statni pomoci ( Regulation 659/99/EC); a aby
informace o sluzbach ruznych provozovatelt byly ve-
fejnosti dostupné v integrované forme.

48. Princip transparentnosti také vyZaduje, aby
oznameni a rozhodnuti organ( vztahujici se k poza-
davkiim na verejné sluzby byla publikovana vhod-
nym zplsobem.

50. Organy a provozovatelé budou potrebovat
¢as, aby se pfipravili na tyto nové pozadavky, zejmé-
na tam, kde je v sou¢asné dobé provozovani auto-
busové dopravy a drazni dopravy integrovano do jed-
né administrativni jednotky, a jsou proto nezbytna od-
povidajici pfechodna obdobi.

Projekt postoje pro pristi konzultace mezi Evropskou komis
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Projekt postoje

Podniky osobni dopravy podporuji zavedeni po-
ctivé konkurence do odvétvi své aktivity, ktera bude
zaruc¢ovat rovnost v jednani s podniky a umozni jim
dobre vykonavat jejich ukol verejné sluzby. Hlavnimi
cili a vysledky takovéhoto zavadéni konkurence by
mélo byt zlepSovani kvality a uc¢innosti sluzeb mést-
ské hromadné dopravy a umoznovani lepsi shody
téchto dopravnich systému se skute€nymi potreba-
mi cestujicich. Musi ji téZz predchazet dostatec¢né
dlouhé prechodové obdobi, které umozni pfizpUso-
beni se podniku tohoto odvétvi. Historické, politické
a geografické vyvojové faze ve skute¢nosti vedly k vy-
tvofeni sou¢asného panoramatu organizace mistni
osobni dopravy, ve kterém na Uuzemi Evropské unie
koexistuji ruzné systémy. Tuto rliznorodost povazu-
jeme za vhodnou pfilezitost pro konstrukci Evropy
a ne za prekazku otevreni trhu.

I - Zhodnoceni situace v zemich EU

V fadé zemi nasi ¢lenové zkusenosti z konkuren-
ce jiz zazivaji. Kromé toho orientace uvadéné evrop-
skymi institucemi a obzvlasté v Zelené knize ,,Ob¢an-
ska sit“ vedly ostatni podniky verejné dopravy k pfi-
pravé jejich budoucnosti, kterd se bude odehravat
v konkurenénim prostredi. Existujici systémy Ize roz-
délit v soucasné dobé do dvou kategorii, ve kterych:

B dopravni sluzba je soucasti vSeobecného de-
regulovaného ramce (tato situace existuje napf. ve
Spojeném kralovstvi kromé Londyna),

B dopravni sluzba je soucasti vSeobecného re-
gulovaného ramce.

V poslednim pfipadé je mozné rozeznavat dva
druhy situaci:

1. 1. Kde je sluzba finan¢né rentabilni, to jest kdyz
provozovatel nedisponuije jinymi zdroji, neZ zdroji po-
chazejicimi pfimo ¢i nepfimo od uzivatell této sluz-
by, ale téz zfinan¢ni podpory verejnych Gfadu, do-
sazitelné za stejnych podminek pro v8echny poten-
cialni provozovatele (tarifni kompenzace pro dopra-
vu urcitych kategorii cestujicich a nebo za zajistova-
ni integrované sluzby v tarifnim spole¢enstvi), tam
pak konkurence muze byt uplatiiovana prostrednic-
tvim udéleni provozni licence vefejnym Ufadem pro-
vozovateli. PFi vyprSeni doby platnosti této licence
vefejny urad uvadi do chodu proceduru inzerovani,
umoznujici zainteresovanym podnikim vstoupit do
soutéZe pro obdrzeni licence. ProtipoloZkou této pro-
vozni licence je pro provozovatele povinnost zajisto-
vat dopravni obsluhu.

Tuto situaci Ize nalézt obzvlasté v Némecku.

1. 2. 1. Dotéeny urfad mUze rozhodnout o zave-
deni konkurence prostfednictvim vybérového fizeni
nasledovaného vyjednavanim s provozovatelem(li),

ktery(fi) se zda (zdaji) nejvice vyhovovat narokim. Tato
vyjednavani jsou uzaviena podpisem smlouvy.

Tato situace se nachazi zejména ve Francii a ve
Svédsku.

1. 2. 2. Vykon dopravni sluzby mize byt zajisto-
van pfimo samotnym vefejnym Ufadem nebo svéren
podniku, ktery je ve vyhradnim vlastnictvi verejného
uradu, bez vybérového fizeni (pfiklady mohou byt
k nalezeni ve Francii, Némecku, Belgii, Irsku). Pak ten-
to vefejny urad zajistuje finanéni vyrovnanost této
sluzby.

Il - Pfechodové obdobi

Podniky, které do sou¢asnosti byly na svém trhu
chranény (t. j. ty — at je jakykoli jejich pravni statut —
které provozuji obsluhu bez predbézného zavedeni
konkurence v ramci regulovaného systému) potrebuii,
aby se na konkurenci pfipravily, pfiméfené precho-
dové obdobi. Béhem tohoto obdobi, aby nebyl bran
v pochybnost cil restrukturace téchto podniku, je ne-
zbytné jim zarucit kontinualni provozovani jejich li-
nek.

Volba metod pouzivanych urady a témito podni-
ky bé&hem této prechodové faze vyplyva z principu
pridruzenosti: maze soucasné jit o vnitini restruktu-
raci, znovuprojednani kolektivnich dohod, podepsani
smluv atd.

V tomto ramci velka mésta, ktera maiji specific-
ké problémy, vyplyvajici z jejich rozlohy, z koexisten-
ce kolejovych a silni¢nich siti a z jednotlivych otazek
integrace problémy, budou moci vyuzit tohoto pre-
chodového obdobi pro vyfizeni vSech téchto problé-
mu podepsanim smiuv s pfislusnymi verejnym ura-
dem.

11l - Od prechodového obdobi
k vS8eobecnému rezimu

Na konci pfechodového obdobi by se vSechny
podniky, spadajici do regulovaného ramce, mély pod-
robit vS8eobecnému konkurenénimu reZzimu organi-
zovanému Vv souladu s nasledujicimi principy:

O musi byt zaru€eny principy rovného jednani,
transparentnosti a nediskriminace mezi podniky, bez
ohledu na jejich statut, atam, kde bude zapotrebi,
musi byt doprovazeny moZnostmi odpovidajicich
sankci a opravnych prostfedkl. Je téZ nezbytné, aby
vzajemné zavazky mezi stranami mohly byt jasnym
zpUsobem identifikovany a pisemné formalné schva-
lovany a aby verejné Urady vytvorily a zarucily postupy
¢estné konkurence;

O principem udéleni exkluzivniho prava provo-
zovani na dobu uréitou provozovateli — a to z dlvo-
du transparentnosti vybé&rového fizeni, kontinuity
a stability sluzby a snadnosti pfistupu k dopravnimu
systému pro obgany;

O principem pfidruzenosti, ktery musi platit po
dobu, na kterou je toto pravo udéleno, pravé tak ja-
ko v otazce, zda by méla byt konkurence organizo-

vana na zékladé jednotlivych linek, svazku linek, do-
pravniho systému a nebo pro celou sit. Rovnéz by,
na zékladé tohoto principu, mélo byt ponechano na
uvazeni verejnych uradl, zda povolit vyjimky z po-
vinnosti otevfit méstské a regionalni kolejové systé-
my konkurenci. Ve skute¢nosti jsou odbornici nazo-
ru, ze otevreni se téchto sluzeb konkurenci v nékte-
rych pfipadech, a mezi jinym v pfipadé velkych mést,
prinasi obzvlastni obtize. RUzné zavazné ohledy, které
nenabizi moZnosti harmonizace na evropské urovni,
jsou zékladem ur¢itych aspektd vrozhodovani na
mistni Urovni: tyto divody mohou mit zemépisnou,
topografickou nebo demografickou povahu. Mohou
za nimi téz byt poZadavky integrace, majici za cil
udrzitelnou mobilitu.

Pfi respektovani vy$e uvedenych principl je v od-
vétvi doporucovan podpis smlouvy mezi verejnym
uUradem a provozovatelem verejné dopravy, uréujici
povinnosti, které by dopravni podnik na sebe nevzal
a nebo by je na sebe nevzal ve stejném rozsahu ani
za stejnych podminek, jestlize by bral v dvahu svij
vlastni obchodni zdjem. Presto vS8ak by ukladani po-
vinnosti verejné sluzby nemélo byt na evropské urovni
principialné zakazovano vtom okamziku, kdyz jsou
tyto povinnosti finanéné kompenzovany a umoznuji
podniku zachovat vyrovnanou obchodni bilanci jeho
aktivit.

V otazce délky smluv odvétvi mini, tak jak az
bylo uvedeno, Zze vtomto bodé je tfeba vychazet
z principu pridruzenosti. Preje si vas presto sezna-
mit s vnitfni odvétvovou shodou nazoru, ze toto ob-
dobi by mélo byt predevsim pfizpusobeno situa-
cim, pfi kterych provozovatel vynaklada velké in-
vestice. V kazdém pripadé, pétileté obdobi, tak jak
pred ¢asem navrhovala studie NEA, je pfili§ krat-
ké, aby umozZfiovalo amortizaci téchto investic
a aby provozovatel mohl realizovat cile své doprav-
ni politiky dohodnuté s pfislusnym uradem. Bylo
by proto vhodnéjsi brat v uvahu obdobi pfizplso-
bené témto dvéma pozadavkim, ato v zajmu
smluvnich stran a pfipadnych nastupcu sou¢asné-
ho provozovatele.

V souladu s vy$e uvedenym vSeobecnym ram-
cem by pak mozné zplsoby organizovani konkuren-
ce mohly mit dvé rdzné podoby, a to:

® systému licenci, kdyz je sluzba finan¢né ren-
tabilni (viz 1.1.) nebo

® systému vybérovych fizeni, kdyz sluzba neni
finanéné rentabilni (viz 1.2.1.)

Odveétvi nakonec rovnéz dava prednost tomu, aby
tyto mozné zpusoby byly uskute€riovany nad prah
stanoveny na dostateéné vyznamnou ¢astku, aby sa-
motna existence tohoto prahu byla opravnéna. Kro-
mé toho odvétvi navrhuje brat pro vypocet vyse této
¢astky v Uvahu hodnotu subvence verejného sekto-
ru a ne vysi obratu.
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Nova legislativa o verejnée doprave v Nizozemsku

Pani, pane,

lamentu, pfijal novy navrh zadkona o dopravé a ukoncil tak dlouhé obdobi pfi-
prav a projednavani. Timto hlasovanim se témér jisté dostalo pravniho zakladu
pro zavedeni konkurence do zaji$tovani autobusové obsluhy. Novy ,Wet Perso-
nenvervoer 2000“ (Zakon 2000 o osobni dopravé) upravuje pfesun kompetenci
ve verejné dopravé na 35 decentralizovanych uradd (provincie, mésta a nékolik
verejnych koordinac¢nich organizaci) a opravriuje je zavadét konkurenci v auto-
busové obsluze, ktera pod né spada. Zakon ma

Utrecht, Nijmegen, Maastricht a Dordrecht) obdrzelo dodate¢ny odklad umoz-
fAujici jim pfipravu na konkurenci. Tato mésta se stanou subjekty vybérovych
fizeni od roku 2003 a vSechny dot&ené autobusové linky jimi musi projit ale-
spon jednou do roku 2009. Jinak se sedm vyjmenovanych mést mdze rozhod-
nout otevfit své dopravni sité konkurenci pred rokem 2003, a dat tak moznost
jejich provozovatelim Uc€astnit se na vybérovych fizenich jinde, mimo sva més-
ta (tato moznost by byla zakazana tak dlouho, jak dlouho jejich viastni méstské
trhy nebudou samy otevieny konkurenci).

Novy navrh zakona bude podle o¢ekavani

za cil posilit pfitazlivost verejné dopravy tak, aby
se docililo pfesunu v délbé prepravni prace z au-
tomobilu na verejnou dopravu a aby tato byla
uginnéjsi.

Je vhodné pfipomenout, Ze v celém Nizo-
zemsku a obzvlasté v urbanizované oblasti na
zapadé zemé (Randstad) jsou silni¢ni zacpy po-
vazovany za hlavni hrozbu hospodarskému
a spolec¢enskému Zivotu.

Novy zakon ponechava organiza¢nim auto-
ritdm rozsahly prostor pokud jde o podrobnosti
procedury, obsahovou naplr a formu koncesi (je-
jich délka je stanovena maximainé na 6 let) a kri-
teria pridélovani. Nicméné stanovuje, Zze systém
zavadeéni konkurence musi zarugit hlavni inte-
gra¢ni aspekty obsluhy. Zachovany tak budou slavny holandsky systém infor-
movani cestujicich (jedno telefonni &islo a jedna internetova adresa pro veske-
ré dopravni sluzby), stejné tak jako celostatni tarifni systém a celostatni jizdenko-
vy systém. RGzné urady verejné dopravy mohou zavést, chtéji-li to, nové mistni
nebo regionalni jizdenky a tarify, aby pfitahly klientelu, ale nemohou jimi nahra-
zovat integrované jizdenky a tarify. V nékolikaletém vyhledu se po¢ita se zave-
denim Cipové karty pro verejnou dopravu, ipfesto, Ze musi byt jesté dokonce-
no zvlastni ustanoveni o jejim financovani.

Klauzule maximalizujici trzni podil provozovatele byla pro tuto chvili opu$-
téna vzhledem k velmi rozdilnym nazordm vyjadfovanym v debatach. Kontrola
konkurenénich praktik, zneuzivani dominantni pozice a dobrého fungovani tr-
hu byla pro nadchazejici Iéta postoupena existujicimu Statnimu Grfadu pro kon-
kurenci (Nationale Mededingings Autoriteit).

Kromé toho plvodné povinny charakter zavadéni konkurence byl ponékud
zmirnén vyhradou, podle které, v pfipadé kdy organiza¢ni autorita usoudi, Ze
konkurence by neslouzila zajmdm cestuijicich, vybérové fizeni nebude povinné.
Zakon nicméné stanovuje, Ze vSechny dot¢ené autobusové obsluhy jim budou
muset projit alespori jednou pred rokem 2006. Vybérova fizeni mohou byt za-
vedena v okamziku vstoupeni zédkona v platnost — pravdépodobné na zacatku
roku 2001.

Sedm meéstskych podnikl verejné dopravy (Amsterdam, Rotterdam, Haag,

projednan v ,Eerste Kamer“ (prvni komora) Par-
lamentu pred ¢&i nejpozdéji na konci léta, takze
»,Wet Personenvervoer 2000“ by mohl v platnost
vstoupit zagatkem roku 2001. Uginky nového z&-
kona budou vyhodnoceny v roce 2004. Jestlize
se pak zjisti, ze ani efektivity ani cild u€innosti
nebylo dosazeno, bude pouZitelnost zakona pre-
hodnocena.

Investice do dopravni infrastruktury

Kratce po diskusi o novém zakonu o osobni
dopravé nizozemsky parlament odhlasoval vy-
znamny balik projektd na rozvoj infrastruktury ur-
¢eny ke zlepSeni dopravy v oblasti Randstad -
zhruba vymezené Amsterdamem, Haagem, Rot-
terdamem a Utrechtem. Soudi se, Ze stalé zhorSovani silni¢nich kongesci zpu-
sobuje spole€enské ztraty dosahujici roéné pfiblizné 1 miliardu Euro.

Pravé odhlasovana opatreni v infrastrukture se tykaji sou¢asné verejné do-
pravy (2,35 miliard euro) a silni¢nich projektl (2,15 miliardy euro). Zahrnuiji vy-
stavbu nadrazi pro vysokorychlostni viaky, Zelezni¢ni tunely, prodlouzeni re-
gionalnich a rychlodraznich tramvaji (light rail systems nebo métro Iéger), pla-
cené silni¢ni pruhy pro automobily, klasické silnice s vybiranim poplatkd (toll
roads). Navic byly polozeny politické a finan¢ni zaklady pro budouci vystavbu
sité rychlodrazni tramvaje spojujici velkd mésta Nizozemi.

Jednim z nejkontroverznégjSich projektd byl pilotni projekt pro zavedeni sys-
tému dalnic s vybérem poplatku, ktery predvidd, ze automobilista bude auto-
maticky platit za pravo pouzivat silniéni infrastrukturu b&hem ranni $picky. Po-
litického konsensu ve prospéch tohoto planu silniéniho zpoplatnéni (road pri-
cing scheme) mohlo byt dosazeno teprve potom, co byla pfislibena finanéni
kompenzace pro velkd mésta a po nalezeni rovnovahy mezi investicemi do sil-
nic a investicemi do verejné dopravy. Presto, Zze vSem stranam je jasny trvaly
charakter silni¢nich kongesci, o¢ekavaji od odhlasovanych opatfeni, ze ale-
spon zlepsi pfistupnost a hospodarskou a spole€enskou zivotnost oblasti
Randstad.

Se srde¢nym pozdravem
Klaus-J. Meyer, Jeroen Groenendijk

Zajimavosti z Transport Public, ¢. 992 kveten 2000

Transport Public — Vefejna doprava je ¢asopis
vydavany Svazem verejnych doprav a pfinasi fadu
zajimavych aktualit z Francie a ze svéta Chceme se
s vami podélit o nékteré z nich:

Preskupeni Renault V.I. a Volvo se
netyka Irisbusu

Preskupeni Renaultu Véhicules Industriels
a Volvo, oznamené koncem dubna, se netyka 50%
filidlky Renaultu V. I., Irisbusu (do kterého patfi Ka-
rosa — Renault). Akcie drzené Renaultem V. I. v Irisbu-
su prfevezme Renault a. s. Projekt preskupeni ¢in-
nosti vyrobce nakladnich automobill Volvo a Re-
naultu umozni vytvorit druhé nejvétsi seskupeni to-
hoto odvétvi na svété. Renault se drzenim 20% ka-
pitélu Volvo AB stane jeho prvnim akcionafem. Volvo
AB ma 53 tisic zaméstnanct a v roce 1999 realizo-
val obrat ve vysi 125 miliard Svédskych korun; pro-
dukce autokart a autobusu predstavuje 12% z to-
hoto obratu.

™R oneane |

Parizsky region: rozpocet na dopravu
pro rok 2000

Rozpocet roku 2000 pafizského regionu byl pfi-
jat 23. bfezna Predstavuje 14,7 miliard frankl a je
prvni etapou Smlouvy o planu nedavno podepsa-
né se statem. 2,315 miliardy frankd budou vénova-
ny rozvoji hromadné dopravy (HD). Nejvétsi ¢ast
z toho, 1,735 miliardy pujde na infrastrukturu HD,
predevS&im na prodlouzeni linky 14 metra k nadrazi
Saint Lazare, dalsi Useky tramvaji na obvodu Pafize
a zacatek praci velkého Zelezni¢niho okruhu. 580
miliond frank bude pfidéleno na zlepSovani kvality
sluzby (pravidelnost a G¢innost sitg).

RATP objednava 160 souprav metra

RATP chce na konci roku objednat 160 souprav
metra sloZzenych z 800 vozU za cenu zhruba 4 mili-
ardy frankd (610 miliond EURO) uréenych k nahra-
dé za vozovy park tfi linek od poloviny roku 2005.

Predseriovy vlak bude vyroben v poloviné roku
2003. Prvni dodavky zahaji v roce 2005 a budou po-
kracovat az do roku 2014. Soupravy budou vyba-
veny priichozim systémem jako soupravy Meteoru
a nové soupravy na lince ¢. 1.

Irisbus postavi tovarnu v Ciné

Skupiny Irisbus a Liaoning Huanghai Automo-
bile (LHA) podepsaly 11. dubna smlouvu o zaméru
vytvoreni joint — venture tykajici se souboru aktivit
od planovani, vyroby a prodeje autokaru a autobu-
su. Tato spole€nost bude vytvorena stejnou Ucasti
obou Uc¢astnikd s kapitalem 40 miliond EURO. Po-
dle komuniké Irisbusu ma za cil dosahnout vyhle-
dové ro¢ni vyrobu a prodej 4 500 vozidel na ¢&in-
ském trhu. Sidlo spole¢nosti bude v Dangong, kde
jiz sidli LHA, které vyrobila a prodala vr. 1999 2750
autokart a autobustl. Jejich trh v Ciné rychle vzris-
ta, ze 4 893 vozidel vr. 1997 na 7 651 vr. 1999, t.j.
s ro¢nim vzrastem 20 %.



100 let parFizekého metra

Parizské metro, jedno z nejstarsich na evrop-
ském kontinentu, slavi v tomto roce 100 let.

Pan Lorenzo Sancho de Coulhac, ktery zodpo-
vida za oslavy 100. vyro¢i — a ktery pred Sesti lety
byl spoluautorem studie Dopravni podnik Praha:
Obchodni rozvoj, zlep$eni image ainformovani —
zdUraznuje svlj zamér zapojit do oslav verejnost:
,Metro, a pozdéji RER, jako jeho plnopravny poto-
mek, jsou soucasti historie tohoto stoleti a kaZzdo-
denniho Zivota PariZzanu. Neni nic pfirozenéjsiho nez
slavit tyto narozeniny spole¢né”.

Lorenzo Sancho de Coulhac, potomek Spanélského
Slechtického rodu ve sluzbach RATP

Sancho de Coulhac ajeho tym, usidleny na na-
kladni barce na Seiné oproti sidlu RATP na nabrezi
la Rapée, spiSe nez vzpominani zdlrazfiuji jedno-
duchou myslenku: po stoleti existence nema metro
ani vrasku. ,Vice neZ kdy jindy metro predstavuje
pro PariZ prvek modernosti, stejné jako pro radu ji-
nych velkych mést. Prostrednictvim ruznych akci,
které budou probihat aZ do prosince 2000, si preje-
me vyuZit pfileZitosti a vychédzet z pozitivnich zku-
Senosti z minulosti, abychom byli lépe pripraveni na
budoucnost. Metro uz stranku roku 2000 obratilo.
Nékteré oslavy stého vyroc¢i budou pfipominat urci-
té konkrétni udalosti, jiné ne, vSechny ale v sobé po-
nesou symboliku a silné poselstvi. A spole¢ného
jmenovatele: radost a zabavu*“.

Francouzskd posta vydala devét milionG
tfifrankovych znamek atimto gestem se pfipojila
k oslavam stého vyro&i metra.

Znamka ke 100. vyro¢i metra.

Pocatky metra

Prvni oficialni zminka o zaméru na stavbu met-
ra v Pafizi byla u¢inéna v dohodé podepsané 31.
kvétna 1865 mezi vladou a Zapadni zeleznici. Ve
stejném roce dal zakon (zdkon z 12. ¢ervence 1865)
mistnim uraddm v celé Francii pravo stavét Zelezni-
ce ,mistniho vyznamu®.

Vice pozornosti se této myslence dostalo po
chaosu franko—pruské valky (1870-71), povstani Pa-
fizské komuny (1871) a zfizeni Treti republiky. V ro-
ce 1872 rada ,Departementu Seina“ pfijala navrh
na dvé transverzalni a okruzni linku, vychazejici ze
zakona z roku 1865, ale tento plan byl zamitnut. Te-
prve zakon z roku 1880 dal mistnim urfadum k roz-
hodovani o stavbé Zeleznic na vlastnim tuzemi vice

pravomoci, ale ani plan z roku 1883, ani dal$i z ro-
ku 1888 neuspél pro nesouhlas ministerstva verej-
nych praci.

Teprve pod tlakem blizici se Svétové vystavy,
planované na rok 1900, pfi$lo rozuzleni v podobé
souhlasu vySe uvedeného ministerstva, aby mésto
postavilo linky ,,v mistnim zajmu“ pro obsluhu vy-
stavists.

9. Cervence 1897 mésto pfijalo plan sité o Sesti
linkach v celkové délce 65 km ase soupravami
s elektrickou trakci, ktery byl schvélen zakonem
z 30. bfezna 1898. Plvodné planovany metrovy roz-
chod byl z pozadavku vliady zménén na standardni
rozchod 1435 mm a 8itka vozu byla z planovanych
1,9 zvySena na 2,4 m.

Prace na lince 1 zacaly v listopadu 1898 a rychle
pokracovaly. Pro vétSinu délky linky se uvaZzovalo
s vyuzitim tunelovych §titd, to se ale ukazalo jako
neefektivni a vétSina linky byla stavéna v otevieném
vykopu v trase ulic a nebo razenim tunelt na obé
strany pracovnich $achet. Pro Pafizany to zname-
nalo osmnact meésicl zna¢ného rozruchu. Vétsina
vykopané zeminy byla odvazena po vodé a pro tyto
ucely bylo vyrazeno nékolik malych postrannich tu-
neld k bfehu Seiny. Prvni hlavni inzenyr metra
Fulgence Bienvenue trval na tom, aby po skon&eni
praci nezustaly zadné stopy. Pfes nékolik malych
problému byla bezpeénost praci velmi dobra. Po né-
kolika tydnech testovacich jizd byla linka otevfena
pro cestujici bez jakychkoli ceremonii ve 13.00
19. €ervence 1900. Ze zac¢atku bylo vic¢i pouzivani
metra ze strany verejnosti dosti vahani, ale chladna
atmosféra stanic v prabéhu veder na povrchu ved-
la jak Pafizany tak navstévniky k tomu, Ze novy druh
dopravy pfijali a poc¢et cestujicich rostl z 1,8 milio-
nG v srpnu az témér ke 4 miliondm v prosinci. To
povzbudilo mésto k tlaku na stavbu dalSich novych
linek a pdvodné planovana sit byla dokon&ena vice
nez rok pred planovanym terminem, v lednu 1910.

Pocet linek a celkova délka pafizského metra
nedovoli vénovat se historii vSech linek atak za
v8echny jen struéné o nejstarsi lince 1 a nejnovéjsi
lince 14.

Linka 1

Prvni linkou metra je linka 1, oteviena 19. Cer-
vence 1900 z Porte de Vincennes do Porte Maillot,
prochézejici Pafizi zhruba po ose vychod-zapad. Na
obou konec¢nych stanicich byly zfizeny oddélené

Renovovana souprava MP 59 vjizdi do zatacky pred

stanici Bastille. Foto: Brian Hardy

ostrovni perény pro pfijezd a odjezd spojené jedno-
kolejnou smyc¢kou s ostrou zataCkou. Kromé stani-
ce Bastille, kde linka prechazi kanal sv. Marting, byla
linka postavena v tunelu. Zapadni strana stanice
Bastille ma nejostrej$i zataCku v celém systému
metra s provozem cestujicich s polomérem 40m.
Provoz zdstal nezménén az do 24. bfezna 1934, kdy
byla linka prodlouzena za hranice mésta z Porte de
Vincennes do Chateau de Vincennes. Zapadni pro-
dlouzeni do Pont de Neuilly bylo realizovano
29. dubna 1937.

Na této v 60. letech nejzatizenéjsi lince byl kla-
sicky vozovy park kompletné nahrazen viaky na
pneumatikach od prosince 1964.

Dalsi zapadni prodlouzeni linky 1 bylo otevieno
1. dubna 1992 z Port de Neuilly do La Défense. Ze
stanice Pont de Neuilly linka prudce stoupa na po-
vrch a vede stfedem statni silnice 14 a prejizdi Seinu.
Na zapadni strané mostu de Neuilly opét linka kle-
sa pod povrch do stanice Esplanade de la Défense.
Dale pokracuje v tunelu (cut-and-cover) ve stou-
pani k terminalu do Grande Arche de la Défense,
kde je prestupni stanice s linkou A RER.

Soucasna délka linky 1 je 16,6 km (vCetné 0,6
km na povrchu) aje druhou nejzatizengjsi linkou
metra se 136,9 miliony cestujicich (. 1997).

Linka 14 ,,Meteor

deno jiz v listopadovém DP-KONTAKTu 1998, krat-
ce po jejim uvedeni do provozu 15. fijna téhoz roku.
Co dodat: jesté v roce 1988 byla zmifiovana jenom
jako mozny budouci projekt, avSak presné v pru-
béhu deseti let byla naplanovana, postavena a uve-
dena do provozu. RATP je na tento vykon hrd4, ale
pres jeji ,hi-tech” charakter si preje jeji splynuti se
zbytkem sité a za tim u€elem se z puvodniho Me-
teoru stala pouze linkou 14.

Hlavnim dGvodem jeji realizace bylo odlehéit lin-
ce ARER a zlepsit spojeni mezi centrem a novou
rozvojovou jihovychodni oblasti Pafize (Bercy a Tol-
biac), které byly oblastmi puvodné okupovanymi ny-
ni nadbyte¢nymi Zelezni¢nimi pozemky a chatraji-

Pohled z predni &asti soupravy MP89 na lince 14.
Nouzové ridici vybaveni je umisténo v uzavrené skfiri-
ce pod celnim sklem. Cestujici maji neomezeny vy-
hled na trat v tunelu. Foto: Capital Transport

cimi pramyslovymi podniky. Zamér na odlehceni lin-
ky A RER se dnes projevuje tim, Ze nova linka 14
duplikuje linky A a D RER mezi Chatelet a Lyonskym
nadrazim, mezi kterymi je bez mezistanice a ma
v tomto Useku nejdel$i délku mezi dvémi stanicemi
metra, predstavujici 2,784 km.

Rozpoctové dlvody neumoznily realizovat ra-
du zajimavych myslenek (jako napfiklad Sachty pfi-
nasejici do stanic svétlo z povrchu), ale architektu-
ra stanic presto predstavuje Uplny zlom v tradici a je
zaloZena na principu, Ze stanice samy jsou budo-
vami a ne pouhou zméti chodeb. Stanice Biblio-
thEque — Franfois Mitterand je ,vykladni sk¥ini“ po-
stavenou v blizkosti Statni knihovny v monumental-
nim stylu, pfipominajicim katedralu s kamennymi pi-
lifi a zdmi z leSt&ného betonu. Amfiteatr stanice bu-
de otevren pfi dokonéeni pfimych prestupnich va-
zeb na linku C RER v zafi 2000.
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Statistika o linkach
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Uzavirky stanic

|. svétova valka méla na metro vazny dopad
v podobé zavienych stanic a Useku linek a zkrace-
nym provozem na téch, které zlstaly otevieny. Jiz
na zacatku mobilizace 2. srpna 1914 byly uzavieny
celé linky 2, 6 a 8 spole&nsé s linkou 5 mezi Etoile
a Place d'ltalie. Celkem bylo uzavfeno 63 stanic. Po-
nechané linky byly v provozu pouze mezi 7,30
a19,30. To v8ak trvalo pouze do 18. fijna 1914, kdy
linky byly opét uvedeny do provozu.

Na za¢atku zari 1939 méla sit metra jiz 159km.
Zacgatek |l. svétové valky pfinesl omezeni provozu
na 92km s pouhymi 85 stanicemi otevienymi pro
verejnost. Nékteré linky byly uzavreny celé, na né-
kterych pouze nékteré stanice a Useky. Oteviené
linky a stanice byly kratky ¢as v provozu po ce-
lych 24 hodin, aby se vojaci mohli dostat v jakou-
koli dobu na hlavni Zelezni¢ni stanice. Na konci ro-
ku 1945 bylo jesté 72 stanic zavienych, ze kterych
43 bylo otevieno vr. 1946, 13 vr. 1947 a7 vr. 1951,
zbyvalo ale jesté 9 zavrenych. Dvé z nich byly ote-
vieny az vroce 1968 adalsi jedna dokonce vr.
1988. Sest jich definitivng nebylo uvedeno zpét do
provozu.

Schéma sité metra a RER

Stanice

Plvodni stanice mély jednotny styl, ktery,
kromé redukce stavebnich nakladu, by potésil
jakéhokoli designerského konzultanta, kdyby
néjaci kolem roku 1900 byvali byli. Stény byly
oblozeny bilymi dlazdicemi zpestfenymi pouze
jmény stanic, které byly bilé na modrém pod-
kladu, bud provedené také jako oblozeni a ne-
bo na deskéach, s kastanové hnédymi lavickami
areklamou. Dlazdice puvodnich stanic na lince
1 byly ploché, pozdé&jsi dlazdice uz mely sraze-
nou hranu, jak mize byt v fadé stanic vidét do
dneska.

V8echny stanice pojmou vlaky nejméné o péti
vozech (75m), i kdyz nékteré linky provozuji kratsi
vlaky. Od roku 1928 nicméné nové stavéné stanice
na linkach 1, 3, 7, 8 a9 byly stavény v délce 105
metrl pro pozdéjsi provoz vlakl sloZzenych ze sed-
mi vozu, coz byl plan, ktery nebyl nikdy uskutec-
nén. Plvodni stanice na lince 1 byly mezi léty 1961-
1964 a na lince 4 mezi 1964-1967 prodlouzeny ze
75 mna 90 m. Bylo to zapotrebi, protoze viaky byly
z 5 vozU prodlouzeny na 6 vozu, coz souviselo se
zavadénim vlakd na pneumatikach na téchto lin-
kach.

By = oncane |

Reklama v keramickém provedeni v opusténé stanici Saint-Martin.
Foto: Zdenék Dosek

Povalec¢na prezentace stanic

Brzy po vélce bylo shledano, ze vzhled stanic
jiz neodpovida tehdej$im standardim designu. Ne-
dostatek financi prvni rekonstrukce odsunul az na
rok 1950. Mezi lety 1950 a 1958 bylo modernizova-
no na velmi individualistické bazi Sest stanic. Sesta
a kone¢na experimentalni modernizace byla prove-

dena na stanici République na lince 3 vr. 1958
s oranzové zbarvenymi panely zakryvajicimi staré
obklady — a stanovila tak standardy pro moderni-
zaci dalSich stanic metra V takto unifikovaném stylu
bylo pak mezi 1960 az 1965 renovovano 69 stanic,
coz vytvorilo vétsi prostor pro reklamu. Penize zis-
kané za zintenzivnénou reklamni ¢innost stacily na
dalsi financovani projektu. Stény byly pokryty ko-
vovymi panely natfenymi tmavé krémové Zlutou bar-
vou se zelenym ramem. Nazvy stanic a orientacni
znaceni na nastupistich mély krémovy odstin na
hnédém podkladu. Stropy stanic byly vétsinou po-
nechany s bilymi dlazdicemi, u zahloubenych a za-
krytych stanic s nezakrytymi ocelovymi nosniky.

Jedna ze 69 stanic rekonstruovanych v prvé polovi-
né 60. let s reklamnim panelem se zpévackou Céli-
ne Dion. Foto: Brian Hardy

Dalsi vina modernizace probéhla mezi 1974
a 1985, pfi niz bylo modernizovano 93 stanic — hlav-
nim rysem bylo pfiznani hlavni role klenutému stro-
pu, ktery se mél stat ohniskovym bodem designu,
misto aby zuUstal zapadly v Seru. Prevazujici barvou
zlstala bila.

Modernizovana stanice Stalingrad.
Foto: Jeanne Hardy

Vroce 1987 zacala RATP pilotni projekt moder-
nizaci stanic Stalingrad na lince 7.
Stanice byla kompletné zre-
konstruovana s pouzitim technik
a materidld pfiznivéjSich z hlediska
nakladové efektivity. Vysledek byl
velmi pfijemny, staniéni osvétleni od-
réZelo barvy na bile oblozZeny strop
a vytvérelo ,,duhovy“ efekt. K dnes-
nimu dni bylo takto renovovano cel-
kem 27 stanic stylem nazyvanym
,Oui-dire“ (fikat ano), prevzanym
z ndzvu designerské kancelare.

Stanicni vstupy

Stanice netvofi pouze jejich
vnitfni design, nelze zanedbavat je-
ryst, a tim jsou vstupy. Zatimco prv-
ni prestupova schodisté a chodby
byly stavény s ohledem na ekono-
mii ani¢im se nevyznacovaly
a v mnoha pfipadech brzy nevyho-
vovaly kapacitné, vstupy meély byt
umeéleckym dilem. Za tim ucelem byla vyhlaSena
soutéz, ke které vyzyval predevSim architekt pafiz-
ské Opery Charles Garnier. Pozadoval opusténi ja-
kéhokoli pramyslového stylu a misto toho pouziva-
ni bronzu, kamene, mramoru, triumfalnich sloupt
asoch. Zadny z predlozenych projektt nebyl véak
komisi pfijat a na Zadost prezidenta spole¢nosti vy-
stavby metra, ktery byl obdivovatelem secese, byl



projektem vstupu poveéren relativné neznamy 32le-
ty architekt, Hector Guimard. Ten po absolvovani
vyuzil stipendia na studijni cesty k pobytu v Bruse-
lu, kde studoval u Vincenta Horty, jednoho z nejvét-
Sich tvarcu secese. Guimard vytvoril balustrady
z kovaného Zeleza, na jejichz vrcholech byly lampy
s kulatymi stinidly pro no¢ni osvétleni. Guimard se
téZ nevyhnul kritice a jeho projekty byly v roce 1904
opustény. Presto zustalo zachovano 87 jeho vstu-

d’Austerlitz (Slavkovsky most) stala Quai de la Ra-
pée (Nabrezi Rapée). Prestoze stanice Willhem me-
la nazev po alsaském basnikovi, byla prfejmenova-
na v roce 1921 na Eglise d’Auteuil, protoze puvod-
ni jméno znélo pfili§ podobné jako jméno némec-
kého cisare.

Po II. svétové valce bylo sedm stanic prejme-
novano po hrdinech valeéného odboje (Colonel Fa-
bien, Corentin Celton, ...). Nékteré stanice maji ved-
le hlavnich nazvi priponu
jako napf. Javel — André
Citroén podle slavného
automobilového vyrobce
anebo Porte d’Orléans -
Général Leclerc, k pocté
slavného francouzského
generala osvoboditele, kte-
ry vstoupil prvni do Pafize
na konci druhé svétové val-
ky v Cele pancérové divize
aosvobodil i Strasbourg.
ProtoZe byl posmrtné povy-
Sen na marsala, je nazev
stanice z technického hle-
diska nespravny. Do této
galerie slavnych jmen se
vmisila pouze dvé jména
zen...

Zbyvalo by alespori se

Stani¢ni vstup navrzeny Guimardem v Porte d’Auteuil.

pU na linkach 1 az 8, které byly vroce 1978 dany
na seznam pamatkové chranénych objektu. Dvé
z nich nasly cestu do muzei moderniho uméni v New
Yorku a Pafizi.

Vysoké litinové sloupy s ndpisem Metro a charakte-
risticka bila svételna koule — tyto kandelabry z 30.
let jsou zachovany v poc¢tu 250 kusd. Nova signali-
zace stanic metra zavadéna pri prileZitosti 100. vy-
roci.

Nazvy stanic

Kdyz Baron Haussmann, prefekt departementu
Seine prorazil 137 km novych ulic v Pafizi mezi lety
1855 az 1870, vyhladil mnoho z plGvodnich vesnic,
takze kdyz byla v roce 1900 oteviena prvni linka
metra, existovalo jen velmi malo starych vesnic, je-
jichz jména mohla byt pouzita k ndzvim stanic. Mis-
to toho byla pouzivana jména vyznamnych budov
v trase linky, stejné tak jako nazvy namésti (Place)
nebo ulic (Rue). Na konci linek, na hranicich mésta,
byla pouzivana u ndzvl stanic pfedpona Porte — bra-
na, kterou maji stanice dodnes i po rozbourani hra-
deb v roce 1920.

Vfadé nazvu stanic se odrazi historie Francie.
Dobre jsou reprezentovani generdlové a bitvy spoje-
né s Napoleony: jména osmnacti generald a pét na-
zvl bitev spojenych s Napoleonem I., pét generalt
a Ctyri bitvy spojené s Napoleonem lll., sedm gene-
ralu a devét bitev ze zbytku francouzské historie.

Z raznych davodl se téz ménily nazvy stanic.
Svyj vliv na jména stanic mély obé svétové valky.
Na pfiklad stanice Berlin na lince 13 byla uzavrena
v roce 1914 a pozdgji znovu oteviena jako LiEge (Lu-
tych). Ve stejném roce byla briskné uzavrena stani-
ce Allemagne (Némecko) prejmenovana na JaurEs,
po socialistickém politikovi zavrazdéném v tomto
roce. Béhem I. svétové véalky se stanice Pont

zminit o vozovém parku.
Ten se v8ak od roku 1900
vyvijel tak, Zze by bylo za-
potrebi dalSich celych stranek. Proto jen fotografie
s nejstarsi soupravou vedle jedné z nejnovéjsich.
Zbyva zminit nékteré zajimavé akce v souvis-
losti s oslavami 100. vyro¢i pfipadné nékolik nejza-
jimaveéjsich charakteristik pafizského metra:

Foto: Julian Pepinster

Devét symbolickych stanic

Vroce 100. vyro¢i metra se devét stanic stalo
symbolem jeho otevieni kultufe a méstu. Vybrany
byly stanice: Tuileries, Europe, Luxembourg, Bonne

Saint-Germain-des-Prés: tvorba

Ve stanici nachazejici se uprostred c&tvrti vyda-
vatell a knihkupct, zaujima ¢estné misto kniha
a promériuje ji na literarni prehlidku: projekce textl
na stropni klenbu, vitriny predstavuji knihy (za rok
jich cestujici budou moci vidét nékolik tisic).
Europe: Evropa

Umozniuje navstivit cestujicim kazdodenni Evro-
pu, v jejich rozdilnostech av podobnostech. Pro-
stredi vytvari reklama, svétlo, zvuk, videoprojekce.
Villejuif-Léo-Lagrange: sport

Kazdy prvek stanice ma vztah ke sportu: zna-
¢eni na podlaze pfipomina atletickou drahu, odpad-
kové ko$e zmeénéné na basketbalové kose, seda-
dla ve tvaru a barvach olympijskych kruhd.
Carrefour-Pleyel: hudba

Stanice je proménéna v hudebni nastroj se své-
telnymi efekty. Je pouzito zvukl z metra, z kterych
byla zkomponovana hudba, vysilana koordinované
s pfijezdem souprav.

Montparnasse-Bienveniie: oni tvori metro

Jizdenkova hala je vénovéana inZzenyru Bienve-
nue. Na nastupistich jsou na velkych plakatech, ,kfi-
zovatkach pokroku®, srovnavany obrazky pokroku
tak, jak byly chapany na zacatku stoleti s dnesni
realitou. Na klenbé& prestupni chodby s pohyblivy-
mi chodniky jsou namalovany postavy zaméstnan-
cl metra a siluety cestujicich jsou promitany jako
v €inské stinohre a vytvari symboliku setkavani za-
meéstnancl a klientu.

Vyvoj odbavovani
cestujicich

1973: zmizeni posled-
nich pravodcich Stipajicich
jizdenky. | jizdenky zastara-
vaji, jsou dohanény &ipovy-
mi kartami. Ty jsou uz fadu
let testovany vSemi zamést-
nanci RATP, v posledni do-
bé pak nékolika tisici ces-
tujicich. Na scénu vstoupi
tento rok. Mala elektronic-
kd vesSka je umisténa
v pouzdru o néco malo vét-
S§im nez je kreditni karta:
»bezkontaktni predplatni jiz-
denka“ — contactless pass.

Souprava Sprague Thompson (vpravo) a souprava MF77 ve stanici Reuilly

Diderot

Nouvelle (Dobra zprava), Villejuif-Léo-Lagrange,
Carrefour—Pleyel, Pasteur, Montparnasse-Bienve-
nle, Saint-Germain—des—Prés. Oprasen ma byt
vzhled celkem 173 stanic — osvétleni, obklady, orien-
taéni znaceni, klenby — to vSe s rozpo¢tem 1,1 mi-
liardy frankd, z nichz 20 miliond bylo vénovano Upra-
vé 9 stanic pro 100. vyro¢i. Ukon¢&eni prvni &asti
praci je planovano na r. 2002.

Tuileries: dédictvi

Desetileti za desetiletim freska propojuje udalos-
ti, které poznamenaly stoleti, slavné osobnosti, spo-
leGenska hnuti a predméty, vyryté v paméti lidstva.

Stadi ji priblizit sloupku vy-
bavenému &teci hlavou
aturniket vas pusti. Tato za-
jimava jizdenka je soucas-
né elektronickou znovudobijeci penézenkou, ktera
slouZi k telefonovani, k placeni parkovani, kdvy a dal-
Sich nakupl v metru.

V3echny velké sité budou nakonec muset pri-
jmout tuto technologii: Cipova karta

| ontakt sm



Vyznamné osobnosti a metro

Kdyz je Pafiz zacpana automobily, Jack Lang, by-
valy ministr kultury, dnes poslanec, pouziva metro
k cestam do Néarodniho shromazdéni a pfipomina si
tak kulturni projekty jim podporované: umélecka vy-
stoupeni ve stanicich, pokusy o pljéovny knih a pod.,
které mély uméni a kulturu priblizit verejnosti...

Jack Lang u stanice Saint-Paul.

Pisni€ky o metru

Zamilovani z La Chapelle
Zamilovani z La Chapelle
Ti kterym se nikdy nedostane poZehnani
Vystupuji v Bonne—Nouvelle
A tam najdou konec svému trapen ...
V Austerlitz jeden general
Pije koriak s tfemi étoiles
A namornici ve stanici Arsenal
Citi jak v plachtach vitr val ...
Metra odjizdi, metra prijizdi
Létas rychle a potloukas se svétem
Vystupujte na pristi,
Je to porad stejny refrén.
(Vyriatek z pisné Metro,
Léo Ferré a Francis Claude, 1951)

Serge Gainsbourg:

Privodci z Lila-Le Poingconneur des Lilas
Jsem pravodci z Lila

Na Invalidovnu prestupte ve stanici Opera
Ziju v srdci planety

V hlavé mam

Karneval a konfety

Ma postel i Zidle jsou jimi posety

A pod mym nebem z fajansovych obkladt
Nevidim nic neZ trpyt prestupd

Nékdy mluvim z cesty, obc¢as snim

Spolu s vinobitim

V mize na konci mola

Vidim lod, ktera mne vola

Aby mné odvezla z téhle diry

Ve které délam diry

Malé diry, malé diry,

Porad malé diry ...

Hudba

Metro je nejvétsim koncertnim salem na svété.
Slepy harmonikar, houslovy kvartet, roker se svym
zesilova¢em jsou klasickymi postavami chodeb,
i pfes dnesni zédkaz hrani v soupravach a pres po-
vinnost mit povoleni. Kazdy rok se jich udéluje 300
po predvadécce (Casto spasné) a zastoupeny jsou
v8echny zanry. Rlzné soutéze, koncerty, rizné hu-
debni udalosti sestupuji do metra pravidelné od ro-
ku 1977. Operace ,Metro Molto Allegro“ jako své-

tova premiéra rozeznéla po ¢tyfi dny 20 stanic akor-
dy stovky hudebnikl. Ve stanici Auber pfihlizelo
velkolepému finale 5000 divaku ...
Viiné

Sto let trva otdzka jak bojovat s podzemnimi
pachy. Kone¢né se néco naslo. Od roku 1927 se
rozpraSovala v soupravach esence citrénového li-
kéru. Tento postup proSel revizi v roce 1959 po rekla-
macich nékterych cestuijicich s citlivym nosem. V ro-
ce 1966 dostala $anci levandule, ale tenkrat to byli
strojvliidci, kterym nesvédgily zavany inhalované pfi
kazdém odjezdu soupravy ze stanice. Od roku 1972
se bylo tfeba spokojit pouze s navonénymi Cistici-
mi prostredky. Vroce 1998 byly testovany Ctyii spe-
cialni viiné. Jedna z nich nesouci nézné jméno ,Ma-
deleine” ziskala vSechny hlasy. Je slozena z 35 su-
rovin a pfidava se do lestici pasty. Efektivné neutra-
lizuje pachy a dodava metru svézest.

Slogany

Vroce 1981 uvadi televize prvni film v metru: Jiz-
denka $ik, jizdenka Sok. Ma okamzity uspéch a jiz-
denka se stava univerzalnim symbolem metra. V 90.
letech se ujimaji slogany ,,Svobodny duch — Esprit
libre* a ,Nejlepsi zpusob jak délat pokroky” a RATP
jimi klade dlraz na skute¢nost, Ze je téz podnikem
sluZzeb a ne pouze technickou instituci. Aby se tato
zprava ujala, pravidlem se stava pouzivani humomych
slovnich hfi¢ek a komplicity. Toto pravidlo vynasi pod-
niku udéleni ¢etnych cen za rdzné jeho kampané a pii-
nasi uspéch u verejnosti. Nikdo nezapomene na vel-
ké zluté M, které se ve stanicich, ale i v ulicich, objevi-
lo v obdobi velkych znecisténi ovzdusi, doprovazené
sloganem ,,To je nase odpovéd na znecisténi ovzdu-
$i“ (Abychom tuto hfi€ku mohli pochopit, muselo by
se naSemu metru fikat petro — pozn. autora ¢lanku).

Zajimavosti z Transport Public, ¢. 992 kveten 2000

Sestnact evropskych metropoli
vytvorilo EMTA

Organizaéni autority 16 evropskych velkych
meést pravé zalozily EMTA — Svaz evropskych metro-
politnich organizaénich autorit, jehoz cilem je ,vy-
tvaret misto pro vyménu informaci, zku$enosti a vy-
zkum®“. Prezidentem svazu se stal Georges Dobias
ze Svazu pafizské dopravy. Cleny EMTA jsou orga-
niza¢ni autority z Amsterdamu, Atén, Barcelony,
Bilbaa, Bruselu, Dublinu, Frankfurtu, Zenevy, Lisa-
bonu, Londyna, Madridu, Manchesteru, Milana, pa-
fizského regionu, Prahy, Rima, Sevilly, Stockholmu,
Valencie, Vidné a Curychu. Internetova adresa EMTA
je www.emta.com, Prahu na
prvnim zasedani zastupoval fe-
ditel ROPIDu - ing. Jifi Prokel.

Lyon: inaugurace
tramvajového depa
a prvni soupravy

Starosta Lyonu Raymond
Barre otevrel 13. dubna opravnu
tramvaji a depo na plose 19 000 m?
v Saint-Priest. ,Je to prvni kon-
krétni realizace zcela urcité nej-
mého mandatu, realizovaného
vramci Planu méstské dopra-
vy,“ prohlasil tento byvaly pre-

miér francouzské vlady. Tato inaugurace umoznila
zahdjeni prvnich zkousek bez cestujicich prvni tram-
vajové soupravy, dodané firmou Alstom. Dalsich 39
souprav bude dodavano v rytmu 4 soupravy za mé-
sic, coz umozni otevreni provozu na planovanych
dvou linkach v prosinci. Od srpna zahaji technické
zkousky na celych Usecich obou linek.

TCAR vita nové Rouernany

Spole¢nost TCAR - Hromadna doprava rouen-
ské aglomerace - je jiz dva roky partnerem pfi vita-
ni novych pfistéhovavsich se obyvatel tohoto
normandského mésta, ve spolupraci s méstem
Rouen a mistnim uradem Francouzskych elektric-

kych zavodu — EDF. Jednou za tfi mésice jsou novi
obyvatelé Rouenu pozvani na pfivitaci recepci na
radnici. Tam jsou jim predstaveny rlizné méstské
sluzby a zvlasté ty, které nabizi TCAR. Po skongeni
recepce odjizdéji jeji uc¢astnici autobusy TCAR na
hodinu a pul trvajici vyjizdku méstem.
Italie: Fimské metro
bude mit své ,,Metro*
Svédska tiskovéa skupina Modern Times Group
- MTG zagne na podzim 2000 v Rimé& vydavat svujj
bezplatny denik ,Metro“. Pro zacatek pocita
5200 000 vytisky. Smlouvu o distribuci MTG pode-
psala s dopravni spole¢nosti Cotral provozujici fim-
ské metro a S-Bahn. Kazdoro¢né tato kolejova sit
ptepravi 275 miliond cestujicich. Rim tak nasleduje
po Stockholmu, Géteborgu, Malmd, Helsinkach,
Praze, Budapesti, Curychu, Newcastlu, Philadelphii,
na zelezni¢ni siti v Nizozemi a Rotterdamském
metru.

Londyn : Livingstone slibuje zmrazeni
tarifl v metru na étyfi roky

Ken Livingston (Rudy Ken), kandidat (vitézny —
pozn. red.) na funkci londynského primatora odhalil
v kvétnu na internetu svuj volebni program navrhuiji-
ci zmrazeni tarifl metra na Ctyfi roky. Pfipomina, ze
sjet jeden kilometr v londynském metru je drazsi nez
letét jeden kilometr v Concordu®. Je proti viadnimu
projektu poloprivatizace London Underground a na-
vrhuje financovat modernizaci londynské verejné do-

Eravx zvzéenzmi statnimi subvencemi.
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