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“A new approach to rail passenger services in London and the South East” 

 is the independent watchdog 

 

 stations.  We welcome the opportunity to respond to the 

DfT and TfL joint prospectus on rail services in London and the South East.  Our focus is 

particularly on the current Southeastern metro services to Sevenoaks, which we understand 

TfL wishes to bring under its control alongside other Southeastern Metro services. 

The wording of the six questions in the document appears to give relatively little opportunity 

for dissent from the joint DfT and TfL proposal.  Four of the six questions start with the words 
“do you agree”, which might suggest that the DfT and TfL are not really interested in hearing 

the views of others but merely in recording passive consent to their plans.  Leading questions 

of this nature are not allowed by the Electoral Commission in referendums because of their 

inherent bias in favour of a proposal.  It is therefore surprising to see them used in a 

Government consultation document.  We cannot help but feel that their use in this context 

belies the idea that so-called “devolution” is inherently more democratic.  For people outside 
London, TfL’s ambitions to run more of the national rail network in fact feel like the opposite. 

Despite the biased nature of the questions, we have set out responses to each question 

below. 

1.    Do you agree with the principle of a partnership to better integrate the 

specification of rail passenger services across London and the South East 

The concept of the “partnership” is vague and undefined.  What is actually proposed is simply 

to hand over responsibility for specifying and procuring rail services from DfT to TfL for most 

stopping services within the M25.   It is difficult to see how this transfer of control will provide 
a better “a local and regional focus” when TfL exists (as the name implies) to serve the needs 

of London and not the wider South East region.  Further, TfL is politically accountable only to 

the Mayor of London and the London Assembly, elected solely by Londoners.  In contrast the, 

the Department for Transport is accountable to members of Parliament from across the UK.  

We therefore believe the interests of the wider region are better served by the DfT retaining 

its existing responsibilities for rail franchising.  In short, the proposal feels like fragmentation 

of the railway rather than an integration of it. 

2.    Do you agree with the principles that the partnership will work to? Are there any 

specific issues that have not been captured? 

The three principles of high frequency, reliability and good customer service would be 

aspirations for pretty much any rail service and do not help to define the so-called 
“partnership” in any way.  They are largely motherhood and apple pie.  Furthermore, there is 

little evidence that the new approach would particularly support these objectives. 

 



 

 

We think that the idea that the partnership would provide “better reliability for al  passengers” 

is particularly wide of the mark.  In the case of Southeastern services, what is proposed is the 

fragmentation of services which currently sit within one rail franchise into two different 

franchises.  This would mean two control centres and less coordination, particularly at times 

of disruption.   What would happen in the event of a lorry hitting a bridge, a line-side fire, or a 

train failure, not to mention a few flakes of snow?  Whose trains would be given priority, 
diverted to Victoria, or cancelled?  Won’t one operator undoubtedly blame the other for any 

consequent lack of information or other failure?  What happens to emergency timetables, 

when some trains are designated to make extra stops to cover others that may be cancelled, 

and these are the responsibility of the other operator?  It is difficult to see how splitting the 

operation of train services on one physical railway line can promote reliability. 

Regarding frequency of services, the proposal does not address the need share capacity 

fairly between suburban and longer distance commuters.  On many routes slated for TfL 

takeover, services run on the same physical infrastructure and there is a trade off between 

the number stopping and fast trains which can be run.  In the case of Southeastern, for 

example, metro and mainline services use the same pair of tracks between Sevenoaks and 
Orpington and also compete for the same capacity at London terminals.  The proposal’s 

emphasis on metro-style frequencies, with at least four train per hour and “ideally” six, 

suggests that TfL has no interest in safeguarding the needs of longer distance commuters.  

Current frequencies of stopping trains between Sevenoaks and Orpington are three trains per 

hour in the peak and two in the offpeak.  Given that this line is at capacity, the addition of 

even a single extra stopping train in the peak would mean the removal of at least two fast 
services.   TfL’s apparent proposal for at least four stopping train per hour on this line is 

therefore alarming.  The present arrangement of having a single operator for both metro and 

mainline services is the best guarantee that capacity will be shared evenly between different 

groups of passengers. 

High standards of customer service are, of course, something all train operators aspire to and 

we see no evidence that a TfL takeover will suddenly increase passenger satisfaction given 

that staff, infrastructure and rolling stock would all, initially at least, remain the same.  The 

proposal (rather tentatively made) to explore ways of simplifying fares across National Rail 

and TfL networks would be a welcome development, but this is not dependent on TfL taking 

over services.  We note that TfL is keen to give the impression that the extension of Oyster to 

Sevenoaks depends on it taking control of services, whereas in fact Oyster has already been 

extended to Dartford and Swanley without this happening. 

3.    Do you agree with the proposed governance arrangements? 

The statement that “to ensure clear lines of accountability, passenger train operators wil  be 
appointed by either the DfT or TfL” demonstrates that what is proposed if not a partnership, 

but simply a transfer of responsibility from DfT to TfL.  As noted above, TfL is politically 

accountable solely to the Mayor of London and the London Assembly.  Both the Mayor and 

the Assembly are elected by solely by Londoners and accountable only to Londoners, and will 

therefore rightly favour the needs of Londoners.  The Mayor and the Assembly have 

previously countered this argument by claiming that some political accountability is better than 

no political accountability.  This is manifestly not the case, since the current rail operator 

(Southeastern) is likely to be neutral in its handling of the needs of groups of passengers from 

 



different geographical areas. In contrast, the Mayor and the Assembly must and should 

always put London first.  In short, no representation is better than partial representation of 

those with conflicting interests. 

There is nothing to back up the assertion that “the partnership wil  ensure that all the region’s 

passengers benefit from a joined-up approach”.  The splitting of franchising responsibilities 

and the actual operation of train services on same line is fundamentally a less joined-up 

approach.  The entire concept of it being a “partnership” appears to have been created to 

gloss over this fact.  It is clear that the partnership will have no legal basis and there will be no 

legal or political compulsion for TfL to take in account any view from outside London.  

4.    What form do you propose the input from local authorities could take? 

We feel that best way of ensuring that the view of all stakeholders, including local authorities, 

are taken in account is for DfT to continue to be in charge of franchising suburban services 

which run on infrastructure shared with mainline services.  However, should the DfT be 

determined to transfer this responsibility to TfL then we propose that local authorities should 

be signatories to any agreement between TfL and a train operator for the operation of 

services within the local authority’s area.  For example, a contract covering the operation of 

train services to Sevenoaks would require the agreement of Kent County Council.  As part of 

this process, the service specification put forward during the tender process and finalised in 

the contract with the operator would need to be agreed with the local authority.  This would 

create a legal safeguard against TfL increasing train frequencies to the detriment of longer 
distance passengers.  Any duty merely to “consult” stakeholders about the service 

specification would not provide this safeguard. 

5.    Do you agree with the safeguards for transfer of inner suburban services to TfL, as 

set out here? 

We view the proposed safeguards with considerable scepticism, especially given TfL’s track 

record in disregarding the needs of passengers outside London.  In May 2010 the East 

London line re-opened as part of London Overground and as part of this process TfL 

absorbed a significant number of train paths between Norwood Junction and New Cross 

Gate, leading to a cut in mainline services to and from Uckfield.  Any promises by TfL not to 

do the same again therefore need to be backed up by legally binding safeguards. 

The guarantee of “no detrimental effect on fares” needs to be clarified so that it is spelt out 

how fares will be protected in the long term as well as immediately after the proposed transfer 

of responsibility.  It is difficult to see how this safeguard is consistent with the aspiration (on 

page 19) for customers to “pay the same for journeys over the same zones” since National 

Rail fares are currently considerably less expensive than Underground fares.  In particular, 

the option to hold a point to point ticket (for example, to “London Terminals”) rather than zonal 

ticket needs to be safeguarded, as these point to point tickets are currently cost far less than 

a zonal ticket.  It is essential that integration of ticketing into the TfL system is not to the 

detriment of through tickets across the National Rail network.  In short, the adoption of a 

station into the TfL network must not restrict the ticketing options to those available on the 

London Underground. 

Of greater concern to us is the need to guarantee “no adverse impact on the frequency, 

journey times or stopping pattern of longer distance services to and from London”.  We do not 

 



believe that this statement alone provides a sufficient safeguard.  It leaves it open for TfL to 

argue to Network Rail that increasing the number of stopping services on a given line will 

have no effect on longer distance services because, in TfL’s view, there is sufficient capacity.  

Instead, what is required is for legal agreements between the DfT and TfL and between TfL 

and train operators to state that the frequency of train services on tracks physically shared 

with fast services will not be increased beyond their current frequency.  For example, for 

services currently operated by Southeastern the relevant agreement would need to state that 

the frequency of stopping services between Sevenoaks and Orpington would be no more than 

three trains per hour in the peak and no more than two trains per hour in the offpeak.  Nothing 

short of this would provide the assurance we need that longer distance services can be 

maintained at current frequencies and with the same reliability. 

6.    Are there other outcomes you might expect to see achieved? 

This is also a leading question, since to answer it implies agreement with concept of the 

partnership and the outcomes set out in the proposal. 

None of the outcomes specified appear to serve the interests of passengers from outside 
London.  The proposal for a London Suburban Metro places a strong emphasis on “consistent 
stopping patterns and clear, identifiable routes”.  This suggests that TfL’s ambition is to make 

London’s mainline railways south of the river resemble the Tube as closely as possible.  This 

ignores the fact that the attraction for many commuters, even within London, is the availability 

of relatively fast services from stations such as Tonbridge, Sevenoaks, Chelsfield and 
Bromley South.  TfL’s demands for ever more stopping trains does not sit comfortably with the 
assertion that “improvements on inner suburban routes will free up space for more and faster 
services from the rest of the South East”.   The proposal presents no plans for increasing 

capacity beyond schemes which have already been announced. 

A particular concern is raised by the assertion that the London Suburban Metro would have 
“consistent stopping patterns and clear, identifiable routes augmented in the peaks with 
additional trains”.  While this might work on the tube, it will not work on the busy railway in 

southeast London.  Here the peak timetable is deliberately different from the offpeak timetable 

in order to maximise capacity for both suburban and longer distance services.  In particular, 

the Southeastern timetable operates on the basis of 30 minute pattern during the day but 20 

minute pattern during the peaks.  Furthermore, stopping patterns in the peak are different, 

with mainline trains calling at Chelsfield rather than Orpington in order to manage demand.  

This is longstanding feature of the timetable which has been proved to work over many years.  

Any attempt to simply overlay the offpeak pattern with additional trains in the peaks would be 

an operational disaster. 

The section on “fares and ticketing” (page 29) appears to be a fudge.  DfT has long been in 

disagreement with TfL over the necessarily of ITSO ticketing when Oyster is a proven form of 

smartcard which is already owned by large number of passengers across the South East 

region.  We believe that DfT should stop requiring operators to set up their own rival 

smartcard schemes and instead encourage the adoption of Oyster across the South East.  

This should not depend on TfL taking over train services, but should be done in a neutral way 

so that Oyster is mutually owned by all South East rail operators. 

A further point regarding fares is that we see the potential for a negative outcome which may 

inadvertently result from handing TfL more control of rail services.  We believe that the current 
 



proposals may lead to operators of longer distance services slowing down those services to 

maintain their share of farebox revenues.  For example, should TfL become responsible for 

suburban rail services north of Sevenoaks then Southeastern will lose the most of its revenue 

from fares between Orpington and London, simply because TfL will be running most of the 

trains and able to claim most of the revenue under Rail Settlement Plan (RSP) rules.  This 

could well provide a perverse incentive for Southeastern to stop more of its mainline services 

at Orpington, despite those services already being very busy.  This could result in slower and 

less comfortable services for passengers from outside London. 

Conclusion 

The proposal set out in joint DfT and TfL document feels very much like a done deal, and the 

style of the questions posed suggests that no real consultation is envisaged.  Despite this, we 

encourage the DfT to think again before uncritically accepting TfL’s proposals, as it currently 

seems intent on doing. 

Our key point is that many of the lines over which TfL wishes to gain control are not physically 

segregated from the railway serving longer distance passengers.   The fragmentation of the 

railway proposed is simply not calculated to promote reliability or the fair sharing of capacity, 

either in the planned timetable or at times of disruption.  Furthermore, TfL is politically bound 

only to consider the needs of Londoners.  It is simply not right that railways which serve 

passengers both within and outside London should be controlled by a body which must by its 

very nature disregard the interests of those outside the capital. 

For these reasons we encourage the DfT to think again and only agree to handover of its 

responsibilities to TfL when the rail services in question are wholly within London and 

physically segregated from railways serving passengers outside London.  The future of the 
South East’s railways lies in a strong national network which complements the London 

transport system rather than being subsumed into it. 

Yours faithfully, 

 




    

  

  
