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Shrnuti

Udrzitelnd méstska mobilita je jednou z hlavnich vyzev, jimz Celi mésta v EU, a pro
mnoho obcant EU je oblasti, ktera je znepokojuje. UdrzZitelnéjsi méstska mobilita Uzce
souvisi s ekonomickym rdstem i mensim znecisténim Zivotniho prostredi.

Hlavnim zdrojem, z néhoz EU méstskou mobilitu financuje, jsou Evropské
strukturalni a investi¢ni fondy (ESIF) s objemem 16,3 miliardy EUR v obdobi 2014—
2020. Kromé toho ziskala fada vétSich mést v EU prostiedky ve vysi 200 miliont EUR
z Nastroje pro propojeni Evropy v odvétvi dopravy.

Méstska mobilita je téma, které se tyka mnoha obcant EU, ktefi jsou citlivi na ¢as
a penize vynalozené na cestovani. EU investuje znac¢né ¢astky, aby pomohla méstiim
k lepsi a udrzZitelnéjsi mobilité. Nase zprava by méla Komisi, clenskym statim a méstlm
pomoci vyuzivat finan¢ni prostfedky pti feSeni danych problému Gcinnéji a efektivnéji,
a to zejména v souvislosti se sdélenim Komise o Zelené dohodé pro Evropu z prosince
2019, které bylo vydano aZz po nasem auditu.

Za udrzitelné fizeni méstské mobility odpovidaji ¢lenské staty a jejich mésta. Role
Komise je omezenad, avSak na vyznam tohoto tématu reagovala tim, Ze po prijeti svého
bali¢cku opatreni v oblasti méstské mobility z roku 2013 vydala fadu odvétvovych
dokumentt a pokyn( a zvysila financovani, které na projekty v této oblasti poskytuje.

Provérovali jsme, do jaké miry podpora EU ucinné prispiva ke zlepSovani méstské
mobility udrZitelnym zplsobem. Zejména jsme pak posuzovali, zda mésta v EU od
prijeti balicku opatfeni v oblasti méstské mobility z roku 2013 pokrocila ve zlepSovani
udrZiteIné méstské mobility, zda se fidila pokyny EU a vyuZila financovani EU tak, aby
se udrzitelnost méstské mobility zvysila, a zda projekty, které jsme provérovali, byly
zaloZeny na dlikladnych strategiich a byly Gcinné.

Je zfejmé, Ze vyrazné zlepsSeni v oblasti udrzitelné méstské mobility mlze
vyZadovat vice ¢asu. Nicméné Sest let poté, co Komise vyzvala k zadsadnimu posunu, nic
jednoznacné nenasvédcuje tomu, Ze by mésta svUj pristup principialné ménila.
Zejména neexistuje jasné smérovani k udrziteInéjsim druhlim dopravy. Mésta sice
zavedla radu iniciativ, jejichz cilem je zvysit kvalitu a objem verejné dopravy, avsak
k vyraznému omezeni pouzivani soukromych vozidel nedoslo. Nékteré ukazatele kvality
ovzdusi se mirné zlepsily, avsak emise sklenikovych plyn( ze silniéni dopravy neustale
rostou a mnoho mést stale prekracuje bezpecnostni limity EU.



Vzhledem k tomu, Ze neexistuje legislativni tlak, mnohé clenské staty a mésta
uplatrfiovaly pokyny Komise v omezeném rozsahu, zejména pokud jde o vypracovani
planl udrzZitelné méstské mobility. Ani pfistup k financovani EU neni nikterak
podminén vypracovanim téchto plana, ackoli dva z ¢lenskych statd, které jsme
navstivili, tuto podminku na vnitrostatni urovni zavedly.

Nékteré clenské staty a mésta ucinné nedoplnovaly financni prostiedky EU
pfiméfenymi zdroji, aby zajistily odpovidajici provoz a udrzbu své sité verejné dopravy;
naklady mohou rovnéz rlist proto, Ze traté nejsou vzdy technicky interoperabilni.
Politiky méstské mobility na mistni drovni navic nebyly vzdy v souladu s cilem
udrzitelnéjsi méstské mobility. Nasli jsme priklady pozitivnich iniciativ zamérenych na
udrZitelnou méstskou mobilitu, které vyzadovaly znacné politické vedeni a
komunikacni usili, aby se s nimi ob¢ané ztotoznili.

Zjistili jsme, Ze provérované projekty, které ziskaly financni prostiedky EU, nebyly
tak ucinné, jak se planovalo, protoze v jejich koncepci a provadéni byly nedostatky.
Tyto projekty nebyly vidy zaloZzeny na dikladnych strategiich méstské mobility, nebot
ty Casto postradaly zakladni udaje, vhodné analyzy a relevantni cile a nebyly
koordinovany s jinymi plany a sousednimi obcemi.

Na zakladé téchto zavérl doporucujeme, aby Komise:

navazala na své predchozi zkuSenosti a zverejriovala lepsi Udaje o méstské
mobilité a o tom, do jaké miry nejdlleZitéjsi mésta v EU vypracovala plany
udrziteIné méstské mobility,

podminila financovani z EU existenci plan( udrzitelné méstské mobility.



Uvod

Méstska mobilita v této zpravé oznacuje, jak snadno se lidé mohou pohybovat
mezi destinacemi v méstskych oblastech pomoci dostupné dopravni sité a sluzeb. Na
méstskou mobilitu ma vliv mnoho ¢initell, jako je demografie, vyuzivani pudy, sprdva,
dostupnost verejné dopravy, pouzivani automobill a mistni ekonomika.

Rizeni méstské mobility je pro méstské oblasti vyznamnou vyzvou. Planovadi a
tvarci politik se kromé nevyhnutelnych finanénich omezeni musi vyporadat také
s mnoha casto soupericimi poZzadavky: udrzet vysokou kvalitu Zivota a soucasné
vytvaret atraktivni prostredi pro podnikani, omezovat v citlivych oblastech dopravu a
zaroven nebranit nutnému pohybu zboZi a osob®.

Méstska mobilita ¢eli mnoha vyzvam, mezi nimiz je dopravni kongesce jednou
z nejnarocnéjsich. Podle rozsahlého hospodarského vyzkumu jsou naklady pro
spole¢nost zplisobené kongesci vysoké (odhadem 270 miliard EUR za rok v EU?) a &im
je doprava v méstské oblasti plynulejsi, tim vétsi je jeji pravdépodobny hospodaisky
rast. Jedna studie ukazala, Ze prechod na plynuly provoz ve vysoce dopravné
pFetizenych regionech by mohl zvysit produktivitu pracovnikd az o 30 %>. JelikoZ
dopravni kongesce v EU se Casto vyskytuje v méstskych oblastech a jejich okoli, tyka se
tento problém vétSiny obyvatel EU. ZkuSenosti vSak ukazuji, Ze kdyzZ se zvysi kapacita
silnic v méstskych oblastech, zvysi se provoz, a tudiz kongesce, a proto se feSeni musi
hledat pomoci jinych pfistupa.

Mnoho evropskych mést trpi Spatnou kvalitou ovzdusi a pravidelné prfekracuje
mezni hodnoty pro ochranu lidského zdravi stanovené ve smérnici o kvalité vnéjsiho

ees

ovzdusi®. Az 96 % obcanu EU Zijicich v méstskych oblastech je vystaveno Urovnim latek

L Evropska komise (2013) Planning for People: Guidelines on developing and implementing a
sustainable urban mobility plan.

https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable-transport/internalisation-transport-
external-costs_en

®  David Hartgen a Gregory Fields (2009), Gridlock and Growth: The effect of Traffic
Congestion on Regional Economic Performance. Reason Foundation, policy study 371.

4 Smérnice 2008/50/ES o kvalité vnéjsiho ovzdusi a Cistsim ovzdusi pro Evropu.



znecistujicich ovzdusi, které Svétova zdravotnicka organizace (WHO) povaZuje za
Skodlivé pro zdravi. Podle odhad( Evropské komise (dale jen ,Komise“) z roku 2013 se
externi naklady spojené s dopady znecisténi ovzdusi na zdravi pohybuji v fadu nékolika
set miliard eur ro¢né. Znecisténi ma rovnéz negativni dopad na biologickou
rozmanitost. Nedavné studie rovnéz poukazuji na nedostatecny fyzicky pohyb jako
vazny negativni vedlejsi ucinek cestovani automobilem.

Jednou z hlavnich pficin znecisténi ovzdusi® a emisi sklenikovych plyn( je silniéni
doprava. Ta je naptiklad nejvétsim zdrojem emisi oxida dusiku (NO a NO;) a druhym
nejvétsSim zdrojem emisi oxidu uhelnatého a aerosolovych ¢astic. Na meéstské oblasti
pfipada 23 % emisi CO2 z dopravy. Kromé znecisténi ovzdusi a emisi CO; je doprava
odpovédna také za obtéZovani hlukem.

Vzhledem k dopadu méstské mobility na hospodarsky rust i Zivotni prostredi
podporuje EU méstskou mobilitu, kterd je udrzitelnd. Jedna se o rozvoj strategii, které
podnécuji prechod k Cistéjsim a udrzitelnéjsSim druhlm dopravy, jako je chlze, jizda na
kole, vefejna doprava a nové formy pouzivani a vlastnictvi automobilG®.

V souladu se zasadou subsidiarity je méstska mobilita Fizena na mistni Urovni a
neexistuji Zadné nafizeni ani smérnice EU, které by ji upravovaly. Vzhledem k vyznamu
této otazky Komise nicméné vydala nékolik strategickych dokumentd a vyclenila na
méstskou mobilitu znacné prostfedky, zejména v souvislosti se svou dopravni politikou.
Hlavni generdlni feditelstvi Komise pro tuto oblast jsou:

GR pro mobilitu a dopravu (GR MOVE), které stanovi dopravni politiky a financuje
projekty dopravni infrastruktury pro transevropskou dopravni sit (TEN-T),

GR pro regionalni a méstskou politiku (GR REGIO), které ¢lenskym statdm a
regionm poskytuje finan¢ni podporu, kterou lze vyuZzit pro udrzitelnou dopravu a
méstskou mobilitu,

Zvlastni zprava €. 23/2018: Znecisténi ovzdusi: nase zdravi stale neni dostatecné chranéno.

Sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému hospodafskému a socidlnimu
vyboru a Vyboru region(: Spole¢né ke konkurenceschopné méstské mobilité ucinné
vyuzivajici zdroje, COM(2013) 913 final.



GR pro vyzkum a inovace (GR RTD) poskytuje financovani na vyzkum koncepci
inteligentni mobility v méstskych oblastech.

V poslednim desetileti Komise vydala nékolik strategickych dokument, které jsou
znazornény na obrdzku 1. Prvnim soubornym programem podpory méstské mobility
byl v roce 2009 ,,akéni plan pro méstskou mobilitu®, ktery stanovil rdmec pro iniciativy
EU v oblasti méstské mobility. V roce 2013 vydala Komise bali¢ek opatfeni v oblasti
meéstské mobility (viz ramecek 1) s cilem posilit podporu evropskych mést pfi reseni
vyzev v této oblasti. V roce 2017 vydala sdéleni ,,Evropa v pohybu: agenda pro socidlné
spravedlivy prechod na Cistou, konkurenceschopnou a propojenou mobilitu pro
vsechny”, které obsahuje soubor iniciativ zaméfenych na modernizaci evropské
mobility a dopravy. V prosinci 2019 po ukonceni naseho auditu vydala Komise sdéleni,
v némz navrhuje Zelenou dohodu pro Evropu, jejimz cilem je klimaticky neutralni
kontinent’ a jeZ obsahuje cil pfechodu k udrzitelnéjsi méstské mobilité.

Prostrednictvim svého balicku opatfeni v oblasti méstské mobility chtéla Komise
posilit svou podporu evropskym méstiim pfi feSeni této problematiky. Vybizela
v ném k zasadnimu posunu v pfistupu k méstské mobilité, aby se méstské oblasti
Evropy rozvijely udrzitelnéjsSim zplsobem, a vybizela ¢lenské staty, aby podnikly
rozhodnéjsi a Iépe koordinované kroky.

Balicek se zaméfil na pfijeti plant udrziteIné méstské mobility (SUMP —
Sustainable Urban Mobility Plans) a ¢lenské staty byly vyzvany, aby pro své
méstské oblasti zajistily vypracovani takovych plana a jejich nasledného provadéni
jako soucast Sirsi strategie méstského nebo Uzemniho rozvoje.

V balicku se ddle pozaduje inteligentnéjsi fizeni pristupu do mést a zavadéni
poplatkll za uzivani silniénich komunikaci, koordinované zavadéni inteligentnich
dopravnich systému ve méstech a vyssi bezpecnost silni¢niho provozu.

Situace v listopadu 2019 byla takova, Ze se bali¢ek opatreni v oblasti méstské
mobility vyhodnocoval s cilem posoudit, zda je vhodny pro dany ucel a zda prinasi
predpokladané vysledky.

7 Sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Evropské radé, Radé, Evropskému hospodéfskému

a socialnimu vyboru a Vyboru regionl ,Zelenad dohoda pro Evropu”, COM(2019) 640 final.



Obrazek 1 — Hlavni strategické dokumenty prijaté Komisi
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EU méstskou mobilitu financuje hlavné ze dvou z péti evropskych strukturalnich a
investi¢nich fond0 (ESI fonda), tj. Evropského fondu pro regionalni rozvoj (EFRR) a
Fondu soudrznosti (FS). Dalsi financni prostiedky pochazeji z programu Horizont 2020
v oblasti vyzkumu a vyvoje a z Nastroje pro propojeni Evropy v oblasti dopravy.

Céstka, kterd je k dispozici pro méstskou mobilitu z ESI fond(, se zvysila z 11,2
miliardy EUR v programovém obdobi 2007-2013 na 16,3 miliardy EUR v programovém
obdobi 2014-2020. Zahrnuje hlavné financovani Cisté méstské dopravy (v obdobi
2007-2013 ¢astku 8,1 miliardy EUR, v obdobi 2014—-2020 ¢astku 12,8 miliardy EUR),
ale také inteligentnich dopravnich systéma (ITS), cyklostezek a multimodalni dopravy.
Projekty podporované z ESI fond( jsou spolufinancovdny z vnitrostatnich zdroju.

Celkovy objem prostifedkl vy¢lenénych na TEN-T v ramci Nastroje pro propojeni
Evropy v letech 2014-2020 Cini 24 miliard EUR. Ve stavajicim obdobi se Nastroj pro
propojeni Evropy zaméruje na tzv. méstské uzly, tj. v€etné 88 mést v EU, které
predstavuji vstupni body do hlavni sité TEN-T2. V dobé auditu ¢inila ¢astka z Nastroje
pro propojeni Evropy uréend na méstské uzly 214 miliont EUR (1 % z celkové ¢astky).

Od roku 2014 poskytla EIB uvéry ve vysi 48,2 miliardy EUR, v¢etné Evropského
fondu pro strategické investice, na financovani projektd v odvétvi dopravy jako celku,
kam patfi Zeleznicni, letecké, namofrni a silni¢ni projekty a také méstska mobilita.
Tyto Uvéry jsou urceny na projekty s celkovymi investi¢nimi naklady presahujicimi
25 milion( EUR, které jsou navrzeny tak, aby byly Setrné k Zivotnimu prostredi,
bezpecné, udrzitelné a inovacni.

8 Viz nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 o hlavnich smérech Unie pro

rozvoj transevropské dopravni sité (Uf. vést. L 348, 20.12.2013, s. 1).
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Rozsah a koncepce auditu

V roce 2014 jsme zvetejnili zpravu o Géinnosti projektl méstské dopravy®. Cilem
naseho soucasného auditu bylo posoudit, do jaké miry podpora EU uUcinné prispiva ke
zlepSovani méstské mobility udrzitelnym zplisobem. Zejména jsme pak posuzovali, zda:

1) méstav EU od pfijeti balicku opatfeni v oblasti méstské mobility z roku 2013
pokrocila pti zlepSovani udrzitelné méstské mobility;

2) se mésta fidila pokyny EU a zaméfila financovani EU tak, aby se zvysila
udrzitelnost méstské mobility;

3) projekty, které jsme provérovali, byly zaloZzeny na dikladnych strategiich a byly
ucinné.

Méstska mobilita je téma, které se tyka mnoha obcant EU, ktefi jsou citlivi na ¢as
a penize vynaloZené na cestovani. Vice nez polovina z nich povaZuje za nejzavaznéjsi
problém spojeny s mobilitou kongesci'’. EU investuje znaéné ¢astky, aby pomohla
méstim zlepsit mobilitu a zvysit jeji udrzitelnost. Nase zprava by méla Komisi,
¢lenskym statim a méstim pomoci vyuZzivat finanéni prostredky pfi feseni danych
problému ucinnéji a efektivnéji, a to zejména v souvislosti se sdélenim Komise o Zelené
dohodé pro Evropu z prosince 2019.

Audit se vztahoval na odvétvové a strategické dokumenty od roku 2013, kdy
Komise pfijala balicek opatfeni v oblasti méstské mobility s cilem posilit podporu
evropskych mést pti reseni této problematiky. Provérovali jsme pfislusné dokumenty
poskytnuté Komisi a také clenskymi staty, mésty a tfetimi stranami, provadéli jsme
pohovory, analyzovali zpravy a posuzovali Udaje o projektech, véetné projekt(
financovanych z Nastroje pro propojeni Evropy.

Od listopadu 2018 do dubna 2019 jsme navstivili osm mést*! ve ¢tyfech ¢lenskych
statech (v Italii, Némecku, Spanélsku a Polsku), abychom zjistili, zda maji plany

Zvlastni zprava €. 1/2014: Uinnost projekttl vefejné méstské dopravy podporovanych EU.

10 7Zvl&stni prizkum Eurobarometru 422a, zprava o kvalité dopravy, prosinec 2014,

https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en.

1 Lipsko, Hamburk, Neapol, Palermo, Var3ava, LodZ, Madrid a Barcelona. Tato mésta jsme

vybirali podle fady kritérii, véetné miry kongesce, obyvatelstva a zemépisné polohy.


https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en.

12

udrziteIné méstské mobility a dalSi mistni strategie a plany, a jaky je jejich obsah.

V navstivenych méstech jsme posuzovali 15 projektd spolufinancovanych EU*? (viz
pfiloha I), z nichZ 14 obdrzelo podporu z ESI fondu a jeden z EFSI. Kromé toho jsme
uskutecnili studijni navstévy v Kodani a Stockholmu, abychom posoudili moznost
vybirani poplatk( za kongesci a potencial cyklistiky. Nasi analyzu doplnil prizkum mezi
88 mésty, jez jsou soucasti sité TEN-T, s mirou odpovédi pres 30 %, a geoprostorové
analyzy, které pro nas proved| Eurostat, véetné vyuziti analyzy dat velkého objemu

o kongesci. V pfislusnych pfipadech jsme vyuZili znalosti ¢tyt externich odbornik( na
meéstskou mobilitu, zejména o poslednim vyvoji v této oblasti.

12 Jako projekty jsme vybrali ty, které s nejvétsi pravdépodobnosti povedou k udrziteln&jsi
méstské mobilité nebo zlepsi efektivnost stdvajici infrastruktury.
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Pripominky

Abychom mohli posoudit, zda se mobilita stala udrzitelnéjsi v souladu
s aspiracemi vyjadienymi v balicku opatreni v oblasti méstské mobility, provérovali
jsme podil riznych druht dopravy, znecisténi z dopravy, miru kongesce a rozsah a
dostupnost verejné dopravy v méstech a jejich okoli.

Nic nenasvédcuje jasnému smérovani k udrzitelnéjSim druhlim dopravy

Podle Evropské platformy pro fizeni mobility (EPOMM) je nejlepSim ukazatelem,
zda je dopravni politika mésta udrzitelnd, tzv. modalni podil, tj. pomér, v némz se
vyuzivaji rizné druhy dopravy. Jelikoz chybi zdroj komplexnich udaji o modalnim
podilu v EU, Cerpali jsme informace z internetovych stranek EPOMM a analyzu doplnili
novéjsimi informacemi z naseho priizkumu a z nasich navstév v osmi méstech.

Udaje o modalnim podilu poskytlo pouze 27 z 88 mést, ktera se zt&astnila
prazkumu. Z analyzy modalniho podilu ve 13 z téchto mést s porovnatelnymi udaji
v rliznych letech (viz obrdzek 2) vyplyva, Ze ve dvou z téchto mést — Antverpach a
Bordeaux — znacné poklesl podil soukromych vozidel, zatimco v Budapesti vzrostl
0 80 %.



Obrazek 2 — Modalni podil soukromych vozidel ve 13 méstech v letech
2007 az 2017
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Zdroj: analyza EUD na zakladé udajd poskytnutych mésty a EPOMM.

20 Vysledky naseho prlizkumu rovnéz ukazuji, Ze ve 14 méstech, ktera poskytla
Udaje o tomto tématu, byl podil soukromych vozidel ve vétsiné pfipad(i vyrazné vyssi
v metropolitni oblasti nez ve mésté samotném (viz obrdzek 3).
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Obrazek 3 — Modalni podil soukromych vozidel v 11 méstech a

metropolitnich oblastech kolem mést

® Mésto O Metropolitni oblast
Praha (2017) 0,29 @
Valletta (2013) 0,38 @ O 0,75
Bordeaux (2017) 029 @&——0 0,49
Norimberk (2017) 041 @&—Q 059
Bolofia (2016) 0,42 @—0 0,57
Turin (2017) 0,44 @—0 0,57
Mnichov (2017) 034 @&—0O 0,46
Lisabon (2017) 0,46 @—Q 0,57
Hamburk (2017) 0,36 @—0O 0,46
Soluri (2017) 0,41 @Q 0,44
Bukurest (2017) 0,57 @ 0,58
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Zdroj: EUD na zakladé odpovédi na svilj priizkum o méstské mobilité.

O 0,8
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Kvalita ovzdusi v méstskych uzlech se zlepsila, znecisténi vsak stale

prekracuje bezpecnou uroven

Ackoli emise sklenikovych plyn( v letech 1990 az 2017 ve vétsSiné odvétvi

poklesly, emise zplUsobené dopravou se zvysily. V tomto odvétvi byla kategorii, jejiz

emise vzrostly nejvice, silnicni doprava. V letech 2014 az 2017 se emise CO; ze silni¢ni

dopravy zvysily o 45 milion( tun, tj. 5 %, a ptipada na né 25 % vSech domacich emisi

CO,'3. Z emisi, které lze pfi¢ist dopravé, je 23 % v méstskych oblastech.

Znecisténi ovzdusi ve méstech je i nadale skodlivé pro lidské zdravi. Celkoveé se

podafilo sniZit emise oxidu dusicitého (NOz) a aerosolovych ¢3stic. Podle Evropské

agentury pro Zivotni prostfedi® je vSak porusovani norem stanovenych ve smérnicich

EU o kvalité vnéjsiho ovzdusi v méstech EU stdle rozsirené.

13 Evropska agentura pro Zivotni prostiedi, Annual European Union greenhouse gas inventory
1990-2017 and inventory report 2019, 27. kvétna 2019.

14 https://airindex.eea.europa.eu/.


https://airindex.eea.europa.eu/
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V$ech osm navstivenych mést je soucasti fizeni EU o nesplnéni povinnosti®® proti
prislusnym ¢lenskym statm. V zafi 2019 vSechna tato mésta kromé Lipska a Palerma
povolenou uroven znecisténi stale prekracovala.

Méstska mobilita se pro Gcastniky silnicniho provozu zhorsuje v disledku
kongesce

JelikoZ nedochazi k vyraznéjSimu prechodu na jiné formy dopravy, zvysujici se
kongesce (viz ramecek 2) je znakem toho, Ze méstska mobilita se pro ucastniky
silni¢niho provozu zhorsuje.

Kongesce je jak fyzicky jev souvisejici s tim, jak si vozidla vzajemné brani v pohybu,
kdyz se pozadavky na omezeny prostor na silnicich blizi plnému vytiZeni, tak
relativni jev souvisejici s o¢ekdvanimi ucastnika silni¢niho provozu, pokud jde

o vykonnost silniéniho systému®®. Nejobvyklejsi ukazatel dopravni kongesce je
zalozen na rozdilu v primérné rychlosti mezi volnym tokem dopravy (obvykle na
zakladé udaju zaznamenanych uprostifed noci) a stavem zaznamenanym v rliznych
dennich dobdch, pfevedenym na zvyseni (absolutni nebo percentudlni) primérné
doby cestovani.

Podle udaju spole¢nosti TomTom?” se v letech 2013 a7 2018 kongesce zhorsila
v 25 z 37 méstskych uzll, k nimz byly tdaje k dispozici. Tento trend byl zaznamenan
také ve vSech méstech, ktera jsme navstivili. Na mapé na obrdzku 1 je zndzornéno, jak
béhem tficetiminutové jizdy ujedete kratsi vzdalenost, nez tomu bylo v roce 2012.
Podobné mapy pro dalsi navstivena mésta jsou v priloze Il.

15 Pravni kroky vici élenskému stétu, ktery neprovadi pravni pfedpisy EU.

6 OECD (2007), Managing Urban Traffic Congestion.
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-
congestion_9789282101506-en.

17" poskytovatel Udaji o dopravé.


https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en
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Obrazek 1 — Dostupnost béhem tricetiminutové jizdy v dopravni Spicce
v letech 2012 a 2019 - Barcelona

eurostati@

vefejné dopravy

Srovnani Spréihrance: D EuroGeograpics  pipevata OSM
jizdy v Kanogfe: urostt — GISCO, 102019

& Hlavni nadrazi

Tricetiminutova jizda vr. 2012

[ 620 km? / 3,673 mil. obyvatel

Tricetiminutova jizda vr. 2019
389 km” / 3,064 mil. obyvatel

Zdroj: analyza Eurostatu pro EUD.

26 zaznamenali jsme vsak, Ze i kdyz svou roli hraji také naklady a pohodli, v sedmi
z osmi mést je i presto obvykle ¢asové vyhodnéjsi pouzit soukromé vozidlo nez
verejnou dopravu. Z obrdzku 2 vyplyva, Ze dostat se na hlavni nadrazi v Neapoli
verejnou dopravou trva déle nez soukromym vozidlem. Pouze v Madridu jsme zjistili,
Ze z nékterych c¢asti mésta je dostupnost nadrazi Atocha — jednoho ze dvou hlavnich
nadrazi — rychlejsi vefejnou dopravou (viz obrdazek 3). Podobné mapy pro dalsi mésta,
kterd jsme navstivili, jsou v priloze II.



Obrazek 2 — Srovnani dostupnosti Zeleznicni

ho nadrazi v Neapoli
automobilem a verejnou dopravou
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Zdroj: analyza Eurostatu pro EUD.
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Obrazek 3 — Srovnani dostupnosti Zelezni¢niho nadrazi Atocha v Madridu
automobilem a verejnou dopravou (tranzit)

vefejné dopravy

[ Madrid | eurostati@

Jizdni doba veFejnou dopravou v.jizdni doba (dopravni $pieka)

Spréihrance:© or
Karo

(== Hranice mésta (URAU 2018)

Lep&i dostupnost
vefejnou dopravou
Casovy rozdil (min.)
Hl o5

‘| . s

15-25
2535
35-45

& \ = s R ~
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0 s : & i S el TENR—S

Zdroj: analyza Eurostatu pro EUD.

Rozsah a dostupnost verejné dopravy v méstech se zlepsuji

27 Dobra verejna doprava je klicem k udrzitelné méstské mobilité, nebot spolu

s tzv. aktivni mobilitou (dopravou zaloZzenou na lidské fyzické aktivité, jako je chlize a
jizda na kole) predstavuje alternativu k pouZzivani osobnich automobil(. Dobra verejna
doprava vyZzaduje mimo jiné snadny pfistup (s vysokym podilem obyvatelstva v kratké
vzddlenosti od infrastruktury verejné dopravy), frekvenci, rychlost a vysokou miru
napojeni na sit. Mésta dokazala vyuZit finanéni prostfedky EU na rozsiteni své sité
verejné dopravy prostfednictvim investic do trati metra a tramvajovych trati a do
kolejovych vozidel (viz bod 36).

Ty

28 ze zpravy OECD z roku 2019 vyplyva, Ze podil obyvatel Zijicich v blizkosti
prostiedku verejné dopravy je v nékterych méstech velmi vysoky (viz tabulka 1). Podil
v okrajovych oblastech je nizsi — viz pfiklad Palerma na obrdzku 4, z néhoz je patrna

znacénd ¢ast obyvatel s malou dostupnosti vefejné dopravy.
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Obrazek 4 — Hustota obyvatelstva a dostupnost verejné dopravy
v Palermu

IsoLayer 300 m
Zastavky
Obyvatelé/km?
[ 0-6 500
6 500-16 900
16 900-28 600
I 28 600-45 400
I 45 400-80 700
Il 80 700-156 500
R19_indicatori_2011_sezioni

)W,
: SR
- 7t

Zdroj: analyza EUD na zakladé udajd, které zvetejnily ISTAT a mésto Palermo.

29 JelikoZ vSak tato mésta pritahuji osoby dojizdéjici z okolnich obci, rozhoduje
o tom, zda si tyto osoby zvoli k cesté do mésta verejnou dopravu nebo soukromé
vozidlo, nabidka verejné dopravy na periferii a snadnost napojeni na zbytek sité ve
mésté, a to bez ohledu na kvalitu verejné dopravy ve mésté.

Tabulka 1 — Dostupnost verejné dopravy

Maésto Stfed mésta Metropolitni oblast

Lipsko 99,9 % 70,7 %
Hamburk 99,9 % 99,5 %
Neapol 53,5% 48,5 %
Madrid 99,9 % 96,7 %
Varsava 100,0 % 84,8 %
Primeér* 95,6 % 87,9%

* Primérna hodnota zahrnuje 81 mést, o nichZ jsou k dispozici Udaje GTFS, ze 121 mést, na néz se
vztahuje zprava Mezinarodniho dopravniho féra.

Zdroj: Mezindrodni dopravni férum, 2019.
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Nizsi dostupnost verejné dopravy v okrajovych zénach dojizdéni a skutecnost, ze
vétSina linek na periferii sméfruje do centra a z néj, zatimco stale vétsi ¢ast cest probiha
z jednoho predmeésti do druhého, prispiva k vyssimu modalnimu podilu soukromych
vozidel v téchto zénach nez ve méstech (viz obrdzek 3).

Posuzovali jsme podporu, kterou Komise poskytla ¢lenskym statim, pokud jde
o strategické dokumenty a pokyny, a nakolik tuto podporu ¢lenské staty vyuzivaly.
Analyzovali jsme také finan¢ni podporu, kterou Komise poskytla z ESI fondd a
z Nastroje pro propojeni Evropy, abychom mohli posoudit, zda byly financ¢ni prostredky
pouzity v souladu s cilem smérovat k udrzitelnéjsi méstské mobilité.

Komise vypracovala politiky a vydala pokyny, avSak clenské staty je ne
vzdy dodrzovaly

Komise vydala fadu strategickych dokumentu (viz obrdzek 1). Na podporu cill své
politiky vyddavala a pravidelné aktualizovala mnoho rGznych pokyn(. Doplfiovala je
konferencemi a seminari, aby zlepsila jejich ptijimani a zvysila povédomi mést v EU
o tom, Ze k udrzitelné méstské mobilité je tfeba pristupovat integrovanym zplsobem.

V bali¢ku opatreni v oblasti méstské mobility z roku 2013 se konstatovalo, Ze
prechod k udrzitelnéjsim zplsobim méstské mobility je pomaly a Ze je nutny zasadni
posun. Opatfeni na vétsi podporu evropskych mést v ném uvedena spocivala hlavné ve
shromazdovani a Sifeni informaci a poradenstvi, ve vyzkumu a v iniciativach na vyménu
zkuSenosti. Opatreni se zaméruji na problémy méstské mobility v oblasti dopravni
kongesce, emisi CO z dopravy, skodlivé expozice vici ¢asticim znecistujicim ovzdusi a
smrtelnych silni¢nich nehod. Mezi ¢innosti podpory patfilo:

— vytvoreni platformy ELTIS®, ktera slouZi jako stfedisko pro sledovani méstské
mobility — tj. UloZisté dat — a jednotné kontaktni misto pro plany udrzitelné
méstské mobility,

— pokyny k SUMP, které byly v dobé auditu aktualizovany, doplnéné Sesti
konferencemi o SUMP,

18 Evropska informaéni sluzba o mistni dopravé: https://www.eltis.org.


https://www.eltis.org/

22

— poradenstvi o moZnostech financovani,

— podpora testovani a zavadéni inovacnich reseni méstské mobility prostfednictvim
iniciativ, jako je CIVITAS' a evropské inovaéni partnerstvi Inteligentni mésta a
obce?.

Udaje jsou na internetové stranky ELTIS Komise poskytovany dobrovolné a
nemusi odrazet nejnovéjsi stav. Nas prlizkum vsak potvrdil Udaje z platformy ELTIS, Ze
ackoli fada mést na SUMP pracuje, v dobé naseho auditu neschvalilo SUMP jesté
mnoho méstskych uzl{.

Podle stavajicich pravnich predpisl je jednou z nejvyznamnéjsich oblasti, v niz
muZe EU vykonavat na Clenské staty primy vliv, Zivotni prostiedi. Svymi predpisy v této
oblasti vytvofila EU silny podnét k tomu, aby mésta pfijala opatreni, kterymi by
zabranila riziku, Ze budou poruseny prahové hodnoty v oblasti Zivotniho prostredi.
Soucasti predpist v oblasti Zivotniho prostredi je také pfijeti pfisnéjsich emisnich
norem pro silni¢ni vozidla a ambicidozni cile pro zadavani verejnych zakazek na Cista
vozidla. Cilem téchto iniciativ bylo snizit hladinu emisi, které pochdzeji z dopravy, a
v ojedinélych pripadech vedly tyto iniciativy k do¢asnému uzavieni jednotlivych ulic
pro automobily s naftovym motorem (Hamburk, viz bod 51).

Na udrzitelnou méstskou mobilitu v letech 2014-2020 bylo vyclenéno
vice prostiedki EU, ale plan udrzitelné méstské mobility obvykle neni
podminkou pro financovani

V zajmu podpory cile politiky, jimz je zvysit udrzitelnost méstské mobility, stoupl
objem ESI fondd na obdobi 2014-2020 pro méstskou mobilitu ve srovnani
s predchozim obdobim o 46 % (viz bod 10). To naznacuje jasnou zménu zaméreni,
nebot napfiklad objem prostfedk( uréenych pro silnice jiné nez TEN-T se snizil z 20,8
miliardy EUR na 15,5 miliardy EUR, tj. 0 25 %. Castka 12,8 miliardy EUR na , ¢istou
meéstskou dopravu® v letech 2014-2020 je nejvétsi pridél mezi jednotlivymi oblastmi
intervence, které souviseji s dopravou (viz priloha Ill). Velké projekty zamérené na
méstskou mobilitu spocivaly hlavné v investicich do tras metra nebo tramvajovych trati
a do kolejovych vozidel.

19 https://civitas.eu/.

20 https://eu-smartcities.eu.


https://civitas.eu/
https://eu-smartcities.eu/
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Mésta v EU nemusi dodrZovat pokyny Komise ani mit SUMP ¢i dokonce ani
komplexni vnitrostatni strategii méstské dopravy, aby méstské projekty mohly vyuzivat
financovani z EU. Je tomu tak navzdory skutecnosti, Ze pretizené méstské uzly mohou
vazné ohrozit uc¢innost sité TEN-T podporované z prostiedk(i Nastroje pro propojeni
Evropy v celé EU.

Vypracovani SUMP ucinily podminkou pro Cerpani vnitrostatnich nebo unijnich
finan¢nich prostfedk( dva ze ¢tyf navstivenych ¢lenskych stata.

— VItalii vydalo ministerstvo infrastruktury a dopravy v roce 2017 vyhlasku, podle
které mésta s vice nez 100 000 obyvateli musela do fijna 2019 (tato Ihita byla
pozdéji prodlouzena o jeden rok) pfijmout SUMP v souladu s pokyny Komise, aby
mohla Cerpat vnitrostatni prostiedky pro infrastrukturu verejné dopravy. To vedlo
ke zvySeni poctu mést, ktera zahajila proces pfrijimani SUMP.

— Ve Spanélsku statni sprava ucinila pfijeti SUMP podminkou pro poskytovani
strukturalnich fond( EU regiondlnim a mistnim spravnim orgdniim na méstskou
hromadnou dopravu na programové obdobi 2014-2020. Plany SUMP musi byt
v souladu s narodni strategii pro udrzitelnou mobilitu. Podle Spanélskych organt
to vedlo k tomu, Ze je pfijala vétSina mést s vice nez 50 000 obyvateli.

V Itélii a Spanélsku se tedy stanoveni podminky spocivajici v pfijeti SUMP ukézalo
jako silna pobidka pro mésta, aby vypracovala strategii méstské mobility. V Zzadném
z mést, ktera jsme v téchto zemich navstivili, nebyly pfijaté SUMP podrobeny
externimu hodnoceni kvality. Existuje tedy riziko, Ze proces pfijimani pland udrzitelné
méstské mobility se mUZe stat administrativni formalitou s cilem ziskat pfistup
k finanénim prostredkdm, a Ze tyto plany tak nemusi byt dostatecné kvalitni na to, aby
vedly ke zlepSovani meéstské mobility.

V roce 2019 zacala Komise resSit otazku meéstské mobility ve svych doporucenich
pro jednotlivé zemé v ramci procesu evropského semestru. Do roku 2019 se
v doporucenich pro jednotlivé zemé o méstské mobilité a kongesci hovofilo jen
sporadicky (viz tabulka 2). Komise pro pfisti programové obdobi navrhla posilit vazbu
mezi ¢erpanim finan¢nich prostfedkd EU a doporuéenimi pro jednotlivé zemé??, avsak
neni jasné, zda tento ndvrh, o kterém v lednu 2020
stale jednaiji legislativni organy, bude zaclenén do konecné podoby pravniho predpisu.

21 Stanovisko EUD ¢. 6/2018 k navrhu nafizeni o spoleénych ustanovenich na obdobi
2021-2027.
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Tabulka 2 — Doporuceni pro jednotlivé zemé tykajici se kongesce,
méstské mobility a udrZitelné dopravy

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Belgie K/D D K/D K/D K/D K/M/D
Bulharsko N N N N D D
Ceska republika N N D N N M/D
Dansko N N N D N K/D
Némecko N D N N N K/M/D
Estonsko D N D D N K/D
Irsko N N D N K/M/D D
Recko / / / / / D
Spanélsko D D N N D D
Francie D N N N N N
Chorvatsko N N N N N M/D
Italie D D D N N M/D
Kypr / / N N N K/M/D
Lotyssko D N N N N D
Litva N N N N N M/D
Lucembursko N N N K D K/D
Mad‘arsko D N N D N K/M/D
Malta D D K/D K/D K/D K/D
Nizozemsko N N N N N K
Rakousko D N N N N N
Polsko D D D K/D K/D K/D
Portugalsko D D N N N N
Rumunsko D D N D D K/M/D
Slovinsko N N N N N D
Slovensko N D N N N M/D
Finsko N N N D N K/D
Svédsko N N N N N D
Spojené
kralovstvi N N N K D K/D
N —Ne

K —Kongesce
M —Méstskd mobilita
D — Udrzitelna doprava

Zdroj: analyza EUD na zakladé doporuéeni pro jednotlivé zemé vydanych Komisi.

Uéinnost podpory Komise pro udrZitelnéjsi méstskou mobilitu ovliviiuje
nékolik faktoru

Zjistili jsme, Ze uc¢innost podpory Komise omezuji dvé dlilezZité oblasti, v nichZ se
mésta potykaji s problémy: financovani pozadavkl na udrzitelnou méstskou mobilitu a
tvorba ucelenych politik v oblasti parkovani, zon bez dopravy a cyklistiky.
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Potieby v oblasti financovani méstské verejné dopravy

Efektivni a i¢innd verejna dopravni sit je klicovou podminkou pro to, aby byli
obcané motivovani prejit k udrzitelnéjSim druhlm dopravy. Souvisejici finan¢ni naklady
se netykaji jen investic do infrastruktury pro verejnou dopravu a kolejovych vozidel, na
néz muze EU poskytovat finan¢ni podporu, ale téZ provoznich nakladd a nakladd na
udrzbu, které mohou byt vyznamné (viz ramecek 3) a na néz EU neposkytuje Zadnou
financ¢ni podporu.

V Barceloné se za 15 let provozni naklady na verejnou dopravu vice nez
zdvojnasobily, a to z 646 miliond EUR v roce 2003 na 1 373 miliont EUR v roce
2017. Béhem tohoto obdobi se vnitrostatni prispévek zvysil na 200 miliont EUR

v roce 2010, ale od té doby klesa a v dobé auditu Cinil néco malo pres 100 milion(
EUR.

V Madridu se naklady na verejnou dopravu zvysily z 1 684 miliont EUR v roce 2013
na 2 014 miliont EUR v roce 2016, ackoli nasledné v roce 2017 klesly na 1 842
miliond EUR. Pfispévky od vnitrostatnich organt mezitim znacné poklesly.

V Hamburku rostou naklady na verejnou dopravu, a to zejména v dusledku
rozsireni rychlé tramvaje. Podle organi mésta Hamburk budou od roku 2020 tyto
naklady Cinit nékolik stovek milion(i eur ro¢né. Aby se takové zvyseni ¢astecné
pokrylo, vzrostly v letech 2012 az 2016 ceny jizdného o vice nez 20 %.

Také Lipsko zvysilo v letech 2011 az 2018 ceny mésicniho jizdného o vice nez 40 %,
aby se pokryla ¢ast rostoucich provoznich nakladu.

Mésta pokryvaji urcité provozni naklady na verejnou dopravu z jizdného. Tim se
vSak uhradi pouze ¢ast nakladd. Ve méstech, kterd jsme navstivili, se podil naklad
pokrytych z jizdného pohyboval mezi 81 % (v Hamburku) a 8 % (v Palermu)??.
Mezindrodni asociace verejné dopravy nam poskytla udaje ze 41 mést v EU, z nichz
vyplyva, Ze prijmy z jizdného u témér dvou tretin z téchto 41 zkoumanych mést v EU
pokryvaji méné nez 60 % provoznich naklad(i. Nas prlizkum dospél k podobnym
zavéram.

22 Vliv ma také jizda na &erno. Napfiklad podle méstského dopravniho podniku v Neapoli
dosahuji jizdy na ¢erno v tomto mésté asi 33 %.
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Souvisejici financni problémy se odrazeji ve stafi vozového parku (pfiloha IV).
Napfiklad na zacatku roku 2013 bylo prlimérné stafi 500 autobust v Neapoli 11,5 let a
kvlli problémUm s jejich spolehlivosti bylo denné k dispozici méné nez 65 % z nich.
Ackoli nékteré autobusy byly nahrazeny, primérné stafi se do listopadu 2018 zvysilo
na 13,4 let. Podle organli mésta toto postupné zhorsovani verejné dopravy vedlo
k vétSimu pouzivani automobild. Podobné v Palermu bylo pro kazdodenni provoz
k dispozici pouze 71 % vozového parku autobusl s primérnym starim vice nez 12 let.

Podle zpravy Komise z roku 2019%3 se celkové naklady na dopravu v EU pro
spolecnost odhaduji na 987 miliard EUR a zahrnuji naklady souvisejici s Zivotnim
prostiredim (44 %), dopravnimi nehodami (29 %) a kongesci (27 %). Pokud jde
o prepravu cestujicich, pripada 565 miliard EUR, coZ odpovida externim nakladim
0,12 EUR/km, na osobni automobily a 19 miliard EUR (0,04 EUR/km) na autobusy nebo
autokary. Zdanéni (paliva a vlastnictvi) a poplatky, které nesou uZivatelé soukromych
vozidel, pokryvaji necelou polovinu téchto nakladd, tedy 267 miliard EUR. Ve zpravé
byly uvedeny moznosti, jak zvysit podil uzivateld soukromych vozidel na celkovych
nakladech, v€etné vyuZiti zvlastnich rezimd zpoplatnéni silnic v méstskych oblastech
s cilem resit vysoké naklady na méstskou dopravu.

Dalsim cinitelem, ktery prispiva ke zvyseni nakladd, jsou chybéjici harmonizované
normy mezi rznymi tramvajovymi linkami a trasami metra, coZz omezuje
hospodarskou soutéz na trhu. Napfriklad v Neapoli to vedlo k tomu, Ze vlaky splfujici
pozadované normy vyrabi pouze velmi maly pocet spolecnosti, coZz mimo jiné zpUsobilo
prodlevy. Ve VarSavé se naopak obé trasy metra fidi tymiz normami, coz pomohlo
zvysit efektivitu pri vystavbé druhé trasy metra. BEéhem této stavby je napriklad mozné
pouzivat depa prvni trasy metra. Pokud by mésta chtéla své soucasné technické normy
nahradit normami platnymi pro celou EU, a snizit tak naklady, problémy s tim
souvisejici by byly znaéné a nakladné. Casto také existuji politické prekazky, které je
tfeba prfekonat, pokud jde o vétsi spolupraci mezi jednotlivymi mésty.

Ucelenost politik

Zkoumali jsme, zda politiky mést v oblasti méstské mobility Fesi ucelenym
zpUsobem potfebu zlepsit udrzitelnost a zaméruji se na problematiku parkovani,
vyuzivani poplatkl za kongesci a zajistovani vybavenosti pro cyklistiku.

2 Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisation of Transport Externalities,
Evropskda komise, 2019.
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48 Mésta, ktera jsme navstivili, pfijala opatfeni v oblasti parkovani, jejichz cilem je
odradit od pouZzivani soukromych vozidel ve méstech, a to bud zvysenim poplatk( za
parkovani, nebo snizenim poctu parkovacich mist. Napfiklad v Lipsku byla na
parkovistich instalovdna parkovaci zafizeni pro jizdni kola, ¢imz se snizila dostupnost
parkovist pro automobily a zvysila se atraktivita cyklistiky (viz obrdzek 5).

Obrazek 5 — Lipsko — parkovani pro jizdni kola, které nahradilo
parkovisté pro automobily

Zdroj: Evropsky ucetni dvar.

49 Setkali jsme se v3ak s fadou pfipadu, v nichZ opatfeni v oblasti parkovani nejsou
v souladu s politikou udrziteIné méstské mobility:

o V Polsku, a zejména ve Varsavé, je pokuta za neuhrazeni parkovaciho poplatku
nizsi nez pokuta za neplaceni za vefejnou dopravu.

0  Rovnéiv Polsku v pripadé, Ze je zakdzdno parkovani na okraji vozovky, je stale
mozné parkovat na chodniku (viz obrdzek 6), ¢imz se zmenSuje prostor pro
chodce.
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Obrazek 6 — Varsava: Napis zni: ,,Netyka se chodniku“

Zdroj: EUD.

Dalsimi zpUsoby, jak odradit od pouzivani soukromych vozidel, je vytvoreni zén
bez dopravy a vyuZivani poplatk(l za kongesci:

V roce 2018 byla v Madridu zavedena zdna s omezenou dopravou o rozloze 472
hektard (Madrid Central — viz ramecek 4). Diky tomu kleslo znecisténi NO,.

Zéna Madrid Central zacala fungovat v bfeznu 2019. Z idajli o NO; z kvétna 2019
na Plaza del Carmen (jedina méfici stanice v oblasti Madrid Central) vyplyva, Ze
znecisténi NO; ve srovnani s kvétnem 2018 pokleslo 0 45 %. Znecisténi NO; se
snizilo i podle Udajli z 24 stanic v Madridu, které je méfi, pricemz priamérny pokles
Cinil 24 %. Snizilo se také hlukové znecisténi.

V Barceloné byly automobily pfipraveny o prostor na silnicich tim, Ze byly
vytvoreny tzv. superbloky. Ty pokryvaji devét obytnych blokl o plose

400 m x 400 m, obklopenych ulicemi, v nichZ se soustfeduje doprava, véetné
autobusU. Ve vnitrnich ulicich jsou automobily zakazany nebo se mohou
pohybovat jen nizkou rychlosti. Superbloky jsou prikladem toho, jak mohou mésta
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uptrednostiiovat chlzi a jizdu na kole tim, Ze vetejny prostor odejmou parkovani a
poskytnou jej ob¢antm.

V Palermu byla zfizena zéna bez dopravy o rozloze 4 ha a planuje se jeji
zdvojnasobeni. Mésto ma rovnéz v umyslu omezit prostor, ktery je k dispozici pro
osobni automobily, aby mohlo rozsifit tramvajovou sit.

Néktera mésta, véetné Stockholmu a Valletty, zavedla poplatky za kongesci a
uvedla, Ze to pomohlo kongesci znacné snizit, coz vyznamné pfrispiva k rozvoji
udrzitelnéjSich druh( dopravy. Pfijmy z poplatk(l za kongesci rovnéz poskytly
finanéni prostfedky na zlepseni verejné dopravy.

Zjistili jsme vsak, Ze poplatky za kongesci se ve vétsi mife neuplatfiovaly, a setkali
jsme se s pripady, kdy zény s omezenou dopravou nebyly zavadény dasledné:

Jen velmi malo mést uplatiovalo poplatky za kongesci, a to i pres jejich
potencialni pfinos, pokud jde o snizovani kongesce, zvySovani udrzitelnosti a
poskytovani dodatec¢nych prijma. To lze ¢astecné vysvétlit konkrétni situaci
jednotlivych mést. Mésto se napfiklad m{iZze zdrahat zavést poplatek za kongesci,
pokud by se pro obcany a podniky stalo méné atraktivnim ve srovnani se
sousednimi mésty bez poplatku.
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Obrazek 7 — Ulice v Hamburku s do¢asnym zakazem pro starsi vozidla se
vznétovym motorem
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Zdroj: EUD na zékladé Gdajh zvefejnénych organy mésta Hamburku. Mapa: © QGIS.

Aby byly dodrZzeny mezni hodnoty pro kvalitu ovzdusi, byl v jedné ulici

v Hamburku, blizko mista, kde je soustfedéno pét z 15 méficich stanic pro kvalitu
ovzdusi ve mésté, vyhlasen docasny zakaz pro starsi vozidla se vznétovym
motorem (viz mapa — obrdzek 7). Tato opatifeni mohou zlepsit ukazatele, ale
pravdépodobné nepovedou k vyznamnému zlepseni kvality ovzdusi ve velkém
meésté.

Znacny potencial pro zvySeni udrzitelnosti méstské mobility ma jizda na kole.
V Kodani se k dojizdéni ze 40 % pouziva jizdni kolo a také Antverpam a Bordeaux se
diky rozsireni sité cyklistickych stezek podafrilo zna¢né snizit pouzivani soukromych
vozidel (viz bod 19)?*. Udaje z Lipska ukazuji, Ze naklady na tdrzbu i investi¢ni naklady
na cyklostezky jsou mnohem nizsi nez u vSech ostatnich dopravnich prostredka.

% podle indexu ozna¢ovaného jako Copenhagenize Index (www.copenhagenizeindex.eu),
ktery stanovi poradi mést nejvstficnéjsich k cyklistim v Evropé, jsou Antverpy na ¢tvrtém a
Bordeaux na Sestém misté.


https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/
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Navzdory moznym prinosim jizdy na kole a nizsim investicnim nakladdm na
infrastrukturu pro cyklistiku jsme konstatovali, Ze v mnoha méstech chybi jasné
odhodlani cyklostezky zlepSovat:

V mnoha navstivenych méstech je podil jizdy na kole nizky. Napfiklad délka
cyklostezek v Neapoli byla kratsi nez 20 km a modalni podil cyklistiky v Madridu a
v Barceloné se pohyboval mezi 1 % a 2 %. V Barceloné se v planu pfedpokladal
modalni podil jizdy na kole ve vysi 2,5 % v roce 2018 a hlavni plan cyklistické
mobility v Madridu vedl k modalnimu podilu ve vysi pouhych 1,2 % v roce 2016.
Plan byl v roce 2016 revidovan s novym cilem ve vysSi 5 % v roce 2025.

Jen malo mést, kterd jsme navstivili, mélo ve svych planech stanovené cile pro
jizdu na kole. Pokud takové cile existovaly, byly nékdy kombinovany s chzi.

Rovnéz neexistuji jasné cile, pokud jde o pocet nebo druh cyklostezek, které maji
byt vybudovany. V nékterych méstech, napfiklad v Madridu, nejsou cyklostezky
zcela oddéleny od motorizované dopravy nebo chodcll na chodniku.

Z Udajl o podilu jednotlivych druht dopravy poskytnutych mésty a z informaci
ziskanych v navstivenych méstech, jako napftiklad v Madridu a Barcelonég, vyplyva
znacné riziko, Ze zvySeni aktivni mobility, jako je jizda na kole a chlize, je zplsobeno
odklonem od verejné dopravy namisto odklonem od vyuzivani soukromych vozidel.
Napfriklad v Antverpach v letech 2013 az 2017 kleslo vyuZivani soukromych vozidel
0 4,4 % a verejné dopravy o 2,8 %, zatimco podil jizdy na kole vzrostl vtémze obdobi
0 7,3 %; v Lisabonu podil verejné dopravy klesl z 34 % v roce 2013 na 22 % v roce 2017.
Riziko vy$Siho vyuzivani osobnich vozidel se zvySuje v obdobich, kdy klesaji ceny paliv.
Napfriklad v Hamburku a v Lipsku se ceny paliv v letech 2012 az 2018 vyrazné snizily,
zatimco ceny jizdného vzrostly az o 40 %.

Tyto priklady dokladaji, jak je duleZité nejen zvySovat atraktivitu vefejné dopravy
a aktivni mobility, ale také ucinnymi opatifenimi odrazovat obcany od pouZzivani
soukromych vozidel.

Mnoho pozitivnich pfikladd, s nimiz jsme se setkali, vyZadovalo vyrazné politické
vedeni a ucinnou komunikaci. Pfesvédcit obcany, aby opustili pohodli svych
automobilll vyménou za jiné druhy dopravy, je ¢asto naro¢né. Napfiklad zavedeni
poplatku za kongesci ve Stockholmu vyZadovalo Uvodni zkuSebni fazi pred tim, nez
mohl byt poplatek plné zaveden. Ackoli obéané zpocatku tuto myslenku odmitali, nyni
si jiz k pavodnimu stavu bez poplatk( za kongesci nepreji vratit. A Barcelona i Lipsko
zdUraznily vyznam Gcinné komunikace o moznych prinosech navrhovanych feseni pred
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tim, nez zavedly superbloky (v Barceloné) a omezené prostory pro soukroma vozidla
(v Lipsku).

U 15 projektl v EU, které jsme provérovali, jsme posuzovali jejich ucinnost.
RovnézZ jsme posuzovali, zda byly projekty zaloZeny na dikladnych strategickych
pristupech a zda byly strategie na mistni Urovni v souladu se strategickymi zdsadami
stanovenymi Komisi v jejich politickych dokumentech a pokynech.

Nékteré projekty nebyly tak ucinné, jak bylo planovano

Ne vSechny provérované projekty byly pIné Gc¢inné. Zaznamenali jsme fadu
prikladl, kdy vysledkem projektd bylo nizsi vyuzivani, nez se planovalo:

— Projekty v Neapoli a Palermu, jejichZ cilem bylo zvysit pouzivani autobusu a
tramvaji, mély s vyjimkou poftizeni autobusl v Neapoli zna¢né znacné zpozdéni.
Po dokonceni projektl byl skuteény pocet cestujicich podstatné nizsi, nez se
planovalo.

— Projekty ve Varsaveé a Lodzi byly dokonceny podle planu a zlepSily vefejnou
dopravu pro obcany, avsak neptinesly vyrazné zmény modalniho podilu. Po
dokonceni projektu v Lodzi, ktery se tykal tramvajového vozového parku, se
tramvajova sit zlepsila, ale pocet cestujicich ve verejné dopraveé se oproti roku
2014, kdy projekt zacal, nezvysil (cil stanoveny pfi schvaleni projektu). Mezitim
narostla kongesce.

— V Barceloné doslo pfi vystavbé pruhu pro autobusy a vozidla s vysokou
obsazenosti (high occupancy vehicle — HOV) ke zna¢nym zpozdénim a prekroceni
nakladd a projekt nedosahl svych cilli, pokud jde o pocet vozidel, ktera jej
pouZzivaji.

Prodlouzeni linky metra €. 11 v Madridu predpokladalo, Ze doprava se zvysi
v dUsledku vystavby nového obchodniho centra. Toto obchodni centrum bylo blizko
jinym existujicim centrdm a bylo uzavieno kratce po otevieni nové linky metra.
V dasledku toho byly pocty uZivatell o 45 % nizsi, nez se planovalo. Zjistili jsme, Ze
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k omezené ucinnosti navstivenych projektd prispélo nékolik skutecnosti. Jednalo se
o nedostatky jak ve fazi planovani projektd, tak ve fazi jejich provadéni:

— Tramvajova linka v Palermu byla od pocatku koncipovana tak, Ze zavisela na
dopravnich projektech jinych provozovatelQ. Tim byl projekt vystaven riziku
zpozdéni pti realizaci dalSich projektt a toto riziko se nasledné potvrdilo. Jeho
ucinnost byla také omezena nedostatecnou integraci jizdnich dokladd mezi
jednotlivymi provozovateli, takze chtéji-li se cestujici dostat do centra mésta
tramvaji, musi si zakoupit vice jizdenek.

—  Pruh pro autobusy a HOV v Barceloné byl tvofen dodate¢nym pruhem, ktery byl
v nékterych usecich vybudovan nad stavajici dalnici. Projekt pfinesl Usporu ¢asu
ve vysi pfiblizné ¢tyf minut, to vSak nepredstavovalo pro uZivatele soukromych
vozidel dostatec¢nou pobidku k tomu, aby pfesli do pruhu pro autobusy a HOV, coz
bylo cilem projektu.

— V pfipadé rozsifeni trasy metra v Neapoli mistni organy v€as nenakoupily nové
vozy. Stejny pocet vozl tak musel obsluhovat rozsifrenou délku trati, coz vedlo

evvs

Projekty nebyly vidy zalozeny na dlikladnych strategiich méstské
mobility

V fadé pripadu jsme zjistili, Ze projekty financované EU nebyly zaloZeny na
dlkladnych strategiich, tedy budto na SUMP, nebo jinych odvétvovych strategiich.
K nedostatklim ve strategickych pfistupech patfil nedostatek komplexnich udajd a
vhodnych cilC a nedostate¢na koordinace s ostatnimi plany a politikami.

Nedostatek relevantnich a spolehlivych tdajt

Kazda politika a strategie by méla vychazet ze spolehlivé diagndézy, pro niz je
nezbytné shromazdit relevantni a spolehlivé Udaje. Na evropské Urovni vsak neexistuje
zadny spolecny soubor ukazatell tykajicich se méstské mobility a ne vSechny ¢lenské
staty systematicky shromazduji prislusné udaje. Ziskat od mést a ¢lenskych statt
uzZite¢né udaje pro tento audit bylo znacné problematické. JelikoZ chybi spolehlivé
Udaje, je pro Komisi obtizené vytvofit si spolehlivy obraz o stavu méstské mobility v EU,
a tudiz i vypracovat vhodné politiky.

Komise zfidila v podobé ELTIS (viz bod 33) stfedisko pro sledovani méstské
mobility, které shromazduje priklady osvédcéenych postupl a zkusenosti mést EU.
Kromé toho v dobé auditu provadéla pilotni projekt s pfiblizné 50 mésty v EU, jehoz
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cilem bylo vytvofit pro mésta spolecny soubor ukazatell méstské mobility pro sbér
udajl. Podle informaci Komise vedl projekt ke stanoveni 21 ukazatel(, jejichz pomoci
mohou mésta standardizovanym zpUsobem hodnotit své politiky v oblasti méstské
mobility.

Né&které &lenské staty, napfiklad Italie, Némecko a Spanélsko, rovné? zacaly
zfizovat stfediska pro sledovani méstské mobility a shromazdovat uzitecné udaje od
mést a stanovily pokyny a normy, aby byly udaje v prlibéhu ¢asu srovnatelné a
konzistentni. Zjistili jsme v3ak, Ze udaje predlozené stredisky pro sledovani ne vzdy
odpovidaji udajiim poskytovanym meésty.

Pouze 30 z 88 mést, v nichZ jsme vedli Setfeni, predlozZilo nékteré Udaje, o které
jsme pozadali, a Zddné mésto neposkytlo Uplny soubor udaji. O néco vice nez polovina
respondentl poskytla tdaje o modalnim podilu v roce 2016 nebo 2017 a jesté méné
z nich poskytlo udaje z predchozich let. Podobné jen velmi mdalo mést predlozZilo
relevantni a podrobné udaje o mife kongesce.

Kromé toho jsme zjistili, Ze néktera mésta plné nevyuzivaji nastrojli geografického
informacniho systému, které jsou nyni k dispozici pro analyzu jejich méstskych
dopravnich siti. Casto svou analyzu omezily na zékladni tidaje (napiiklad ,vzdalenost
k nejblizsi zastavce vefejné dopravy“), aniz provedly Gplnou analyzu poptéavky. Upiné
analyzy by mély zohlednit pfinejmensim toky a frekvence verejné dopravy a
dostupnost klicovych cil(, jako jsou nemocnice, $koly a pracovisté, jednotlivymi druhy
dopravy.

Chybéjici vycislené cile a operacni plany pro provadéni strategii

Ve strategiich nebyly v nékolika pripadech stanoveny zadné cile nebo cilové
hodnoty, pokud jde o vysledky ¢i modalni podil. Z osmi navstivenych mést stanovily
konkrétni cile pro modalni podil tfi:

— Meésto Lipsko stanovilo cile tykajici se modalniho podilu ve svém dopravnim planu
na rok 2015 pro vSechny druhy dopravy Setrné k Zivotnimu prostredi a pouzilo je
pti vypracovani riznych scénaru.

— Podobné mésto Barcelona urcilo tfi mozné intervencni scénare a stanovilo
konkrétni cile pro zvolenou moznost, véetné cilt pro aktivni mobilitu. Pokrok
pravidelné hodnotilo.
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— Mésto Madrid stanovilo jak obecny cil snizit objem dopravy o 6 %, tak specifické
cile, pokud jde o modalni podil soukromych vozidel, verejné dopravy a aktivni
mobility.

Jind mésta neméla zadné cile nebo maji cile pouze pro nékteré druhy dopravy:
— Meésto Hamburk stanovi cile pouze pro jizdu na kole, nikoli pro jiné druhy dopravy.

— Meésto Varsava urcilo operacni cile, pokud jde o miru spokojenosti obyvatel
s kvalitou verejnych prostor a prirodniho prostiedi ve mésté, ale Zadné konkrétni
cile, pokud jde o modalni podil.

— V Neapoli, Palermu a LodzZi nebyly pro modalni podil stanoveny zadné konkrétni
cile. Plan méstské dopravy v Palermu ma obecny cil prejit na méné znedistujici
zpUsoby dopravy a na dopravu s nizsi specifickou spotfebou energie, ale nejsou
v ném stanoveny konkrétni cile, kterych ma byt dosazeno. V Lodzi analyza
provedenda dopravnim organem za Ucelem stanoveni modalniho podilu zaradila
jizdni kola a motocykly do téZe kategorie, a to i pres jejich pfirozené rozdily,
pokud jde o udrzitelnost a vyuziti vefejného prostoru.

Mésta Casto prijala pfislusné strategie, avsak v planech na jejich provadéni byly
nedostatky, véetné nejasného stanoveni priorit, ndklad( a zdroju financovani.

— Strategicky plan udrzitelné mobility v Palermu predpokladal intervence
v kratkodobém, stifednédobém a dlouhodobém vyhledu a obsahoval
harmonogram praci a predpokladané naklady. Obsahoval rovnéz priority ve
stfedné kratkodobém a stfedné dlouhodobém vyhledu, zaloZzené zejména na
ekonomickych potrebach.

— V Neapoli vychdzel strategicky plan ze zastaralych odvétvovych pland. Tento plan
nebyl doplnén provadécim planem a neuvadél, jakym zplisobem budou stanoveny
priority pro jednotliva opatreni.

— V Lipsku plan obsahuje obecné zasady a cile planovani, ale nikoliv napfiklad
seznam opatreni se souvisejicim financovanim nebo harmonogramy. Misto toho
odkazuje na opatreni pro jednotliva odvétvi uvedena v jinych planech.

— Meésto Hamburk vypracovalo fadu moznych opatieni (tzv. Themenspeicher),
neposkytlo vSak zadné informace o prioritach ani o tom, jak by opatfeni mohla byt
vybirana.
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— Mésto Madrid vypracovalo podrobnou strategii sestavajici z osmi strategickych
smérq, 15 oblasti intervence a 95 konkrétnich opatreni, ale uz neuvedlo
informace o tom, jak bude financovan jeho SUMP.

— Ani Varsava, ani LodZ nemaji pro své strategie provadéci plan.

Nedostatecna koordinace s jinymi plany a okrajovymi oblastmi

U¢inna integrace s okolnimi oblastmi, zapojeni réiznych druh( dopravy a
komunikace s organy uzemniho planovani jsou pro udrzitelnéjsi méstskou mobilitu
klicové. S vyjimkou Barcelony nebyly plany méstské mobility integrované s okolnimi
oblastmi v Zddném z navstivenych mést. V Barceloné r(izné obce aktivné provadély
koordinaci ve prospéch integrované;jsi verejné dopravy. Za timto ucelem byl vytvoren
spravni organ zahrnujici 36 obci. Tento organ v dobé auditu pracoval na planu mobility,
ktery by obsahl vSech 36 pland mobility jednotlivych obci. Pozitivni priklad predstavuje
i Kodan, ackoli nebyla v prabéhu auditu navstivena (viz ramecek 5).

Kodan ucinné kombinuje planovani méstské mobility s Gzemnim planovanim.
Napftiklad kanceldre a pracovisté s vétSim nez stanovenym poctem zaméstnanct
mohou byt zfizeny pouze v blizkosti vyznamné stanice verejné dopravy.

Naproti tomu ve Varsavé se plany Uzemniho rozvoje vztahuji jen na 37 % mésta,
coZ omezuje nastroje, které zajistuji, aby se urbanizace mésta vyvijela fizenym
zplUsobem a byla koordinovana s plany méstské mobility.
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Zavery a doporuceni

Pro to, aby se méstska mobilita v EU stala udrzitelné&jsi, ma zasadni vyznam
jednotny postup vsech zucastnénych stran. Komise od svého balicku opatreni v oblasti
méstské mobility z roku 2013 vydala fadu odvétvovych dokument( a pokyn( a zvysila
financovani, které na projekty v této oblasti poskytuje. Je zfejmé, Ze vyrazné zlepseni
udrzitelné méstské mobility mizZe vyZadovat vice ¢asu. Nicméné Sest let poté, co
Komise vyzvala k zasadnimu posunu, nic jednoznacné nenasvédcuje tomu, Ze by mésta
svlj pristup principialné ménila.

Neexistuje jasné smérovani k udrzitelnéjsim druhlim dopravy. Mésta sice zavedla
fadu iniciativ, jejichz cilem je zvysit kvalitu a objem verejné dopravy, avsak celkové
k vyraznému omezeni pouzivani soukromych vozidel nedoslo. | kdyz se nékteré
ukazatele kvality ovzdusi mirné zlepSily, mnoho mést stale prekracuje minimalni normy
EU pro kvalitu ovzdusi. Emise sklenikovych plyn( ze silni¢ni dopravy neustéle rostou.
Cestovani verejnou dopravou ¢asto trva déle nez osobnim automobilem.

V poslednim desetileti vydala Komise fadu odvétvovych dokumentl spolu
s pokyny, aby méstim pomohla fesit souvisejici vyzvy. V souladu se zdsadou
subsidiarity nejsou ¢lenské staty a jejich mésta povinny se témito pokyny fidit a tyto
pokyny byly vyuZivany jen malo, zejména pokud jde o vypracovani plant udrzitelné
méstské mobility. EU na podporu cil(i své politiky v oblasti udrzitelné mobility uvolnila
znacné mnozstvi financnich prostiedkd. Pristup k financovani neni nikterak podminén
vypracovanim plan0 udrzitelné méstské mobility, ackoli nékteré ¢lenské staty tuto
podminku na vnitrostatni Urovni zavedly. V nékolika poslednich letech Komise zvysila
politicky tlak na udrzZitelnou méstskou mobilitu prostfednictvim procesu evropského
semestru. OvSsem bez zfetelné spojitosti mezi doporucenimi pro jednotlivé zemé a
Cerpanim financnich prostiedkd EU v ¢lenskych statech bude tento tlak jen omezeny.

Nékteré clenské staty a mésta obtizné doplfiovaly finanéni prostfedky EU
primérenymi zdroji, aby zajistily odpovidajici provoz a udrzbu své sité verejné dopravy;
naklady mohou rovnéz rlst proto, Ze traté nejsou vidy technicky interoperabilni. V
radé pripadl navic nebyla praxe méstské mobility na mistni Urovni v souladu s cilem
udrZitelnéjsi méstské mobility. Nasli jsme pFiklady pozitivnich iniciativ zamérfenych na
udrzitelnou méstskou mobilitu, které vyZzadovaly znacné politické vedeni a
komunikacni usili, aby se s nimi ob¢ané ztotoznili.

Zjistili jsme, Ze nami provérované projekty, které ziskaly financni prostfedky EU,
nebyly tak ucinné, jak bylo zamysleno, protozZe v jejich koncepci a provadéni byly
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nedostatky. Tyto projekty nebyly vidy zaloZzeny na dUkladnych strategiich méstské
mobility, nebot ty ¢asto postradaly zakladni Gdaje, vhodné analyzy a relevantni cile a
nebyly koordinovany s jinymi plany a sousednimi obcemi.

Na zdkladé téchto zavér(i vydavdme nasledujici doporuceni
a vyzyvame Komisi, aby je zvazila ve svétle cilli stanovenych v Zelené dohodé pro

Evropu z prosince:

Na zakladé svych zkusSenosti se zfizenim stfediska ELTIS a svého pilotniho projektu na
vytvoreni souboru spoleénych ukazateld pro méstskou mobilitu by Komise méla:

a) poté, co provede posouzeni dopadu s kladnym vysledkem, navrhnout
legislativu, podle niz by ¢lenské staty byly povinny shromazdovat a pravidelné
predkladat prislusné udaje o méstské mobilité a o pfijimani plan( udrzitelné
méstské mobility ve vSech méstskych uzlech hlavni a globalni sité TEN-T, véetné
jejich okolnich oblasti;

b) vychazejic z Udaju, které jsou Clenské staty povinny predkladat, pravidelné
vykazovat pokrok, kterého Clenské staty a méstské uzly dosahuji pfi zvySovani
udrzitelnosti méstské mobility.

Casovy ramec: a) do roku 2022 a b) do roku 2024.

a) V pripadé EFRR a FS by Komise méla pfistup k prostfedkiim na financovani
méstské mobility z programd podminit existenci planu udrzitelné méstské
mobility (nebo zavazku pfijmout plan v pfimérené lhté) a také ujisténim
o dostupnosti dostatecnych penéznich prostfedkd na financovani provoznich
nakladd a naklad( na udrzbu;

b) Pfischvalovani programui dbat o to, aby byla smysluplné zohlednéna
doporuceni pro jednotlivé zemé, i kdyZ to neni jako poZzadavek stanoveno

v predpisech.

Casovy ramec: a) a b) na programové obdobi 2021-2027.
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c) V pripadé Nastroje pro propojeni Evropy by Komise méla vice uprednostiovat
navrhy projektl v méstskych uzlech, které se v prislusSném mésté opiraji o plan
udrziteIné méstské mobility.

Casovy ramec: zacatek obdobi VFR 2021-2027.

Tuto zpravu pfijal senat I, jemuz predseda lliana Ivanovova, ¢lenka U¢etniho dvora,
v Lucemburku na svém zasedani dne 5. unora 2020.

Za Ucetni dvir

Klaus-Heiner LEHNE
predseda
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Priloha | — Seznam posuzovanych projektt
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Celkové Planovana
planované podpora
Zemé Mésto Fond — operacni program Nazev a popis projektu naklady EU
(v mil. (v mil.
EUR) EUR)
EFRR —20071T161P0O009 Prace na trase 1 podzemni drahy v Neapoli (velky projekt 2009IT161PR020) 573 430
Neapol Porizeni vozového parku autobusl (projekt 18014BP000000002 a
e EFRR —2014IT16RFOP007 18014BP000000004) 14 10,5
EFRR —2007I1T161P0011 Vystavba tramvaje v Palermu (velky projekt 2008IT161PR002) 137 103
Palermo Potizeni vozového parku autobustl (projekt D70D16000020006 a
E —-2014IT161M2 11 2
FRR —2014IT161M20004 D70D17000000006) 8,25
Hamburk EERR — 2014DEL6REOPO06G |PIanIB - mtera.ktlvn.l analyza dat velke.ho quemu pro pldnovani stavebnich 0,6 0,06
praci (Interaktive Big-Data-Analysen fiir die Planung von Baumafsnahmen)
Stanice mobility (mald mistni informacni stfediska, kterd spojuji sluzby
Némecko . EFRR — 2007DE161P0O004 mobility lipského dopra.vr.uho |.oodn1|ku I(LVB) s aIe.sEJon dv.ema (,jaISI,mI druhy 78 55
Lipsko dopravy a poskytovateli, jako je sdileni automobild, stanice sdilenych kol
nebo dobijeci stanice)
EFRR - 2014DE16RFOP012 | Nakup vozového parku autobust: 11 novych kloubovych autobust 3,7 1,5
EFRR — 2008ES162PR002 Rozsiteni trasy 11 madridského metra (velky projekt) 100 50
Madrid Jvér od EIB
adn LEJ;/;r od EIB s podporou Modernizace infrastruktury madridského metra 402 396
Spanélsko Vyhrazeny pruh pro autobusy a vozidla s vysokou obsazenosti na dalnici 78 39
Barcelona | EFRR —2007ES162P0O006 C-58 (2008ES162PR001) (velky projekt)
Projekt vystavby diagondlni mimouroviové kiizovatky (PO011876) 17 8,5
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Polsko

Varsava

Lodz

FS—-2007PL161P0O002

Trasa Il metra ve VarSavé — pripravné prace, projektovani a vystavba
centralniho Useku spolu s ndkupem kolejovych vozidel POIS 07.03.00-00-
007/10

1049%

839%

ObsluZznost severnich oblasti VarSavy tramvajovou trati spolu s rozsifenim
sité metra a nakupem kolejovych vozidel POIS 07.03.00-00-009/10

145%

11628

Pofizeni novych tramvajovych voz( s cilem zvysit konkurenceschopnost
verejné dopravy v LodZi (¢islo projektu POIS.07.03.00-00-046/14)

31,5%

2530

Multimodalni uzel v Zeleznic¢ni stanici Lodz Fabryczna (Cislo projektu
P0IS.07.03.00-00-016/11)

7831

6332

Zdroj: EUD.

25

26

27

28

29

30

31

32

PLN 4 501 605 421.
PLN 3 601 284 336.

PLN 620 980 799.
PLN 496 784 639.
PLN 135 219 799.
PLN 108 175 839.
PLN 335951 061.
PLN 268 760 848.
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Pfriloha Il - Mapy navstivenych mést

Madrid

Dostupnost béhem tricetiminutové jizdy v dopravni Spicce v letech 2012
a 2019

' curostatm

" Tricetiminutova jizdavr. 2019
894 km? / 4,836 mil. obyvatel

20 kilometri
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Hamburk

Dostupnost béhem tricetiminutové jizdy v dopravni Spicce v letech 2012
a 2019

Hamburk eIJI"OStat-

‘& Hlavni nadrazi
[T} Hranice mésta (URAU 2018)
Tricetiminutova jizda vr. 2012
w71 km? / 2,072 mil. obyvatel
~ Tricetiminutova jizdavr. 2019
900 km? / 1,576 mil. obyvatel

Srovnani dostupnosti hlavniho Zelezni¢niho nadrazi automobilem a
verejnou dopravou v dopravni Spicce

Hamburk eurostatE

& Hlavningdrasi
{1 Hranice mésta (URAU 2018)
Lepsi dostupnost
vefejnou dopravou
|

I Casovy rozdil (min.)

10 kilometrd
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Lipsko

Dostupnost béhem tfricetiminutové jizdy v dopravni Spicce v letech 2012
a 2019

eurostat &

& Hlavni nadrasi
{7} Hranice mésta (URAU 2018)
- Tricetiminutova jizda vr. 2012
[ 1527 km? / 0,741 mil. obyvatel
~ Tricetiminutova jizda vr. 2019
[ 1363 km?/ 0,714 mil. obyvatel

| i
- 10 20 kilometri

niho nadrazi automobilem a

o<

Srovnani dostupnosti hlavniho Zelezn
verejnou dopravou v dopravni Spicce

eurostat#&

& Hlav irazi
{71 Hranice mésta (URAU 2018)

~ Casovy rozdil (min.)
N o5
s
1525
m 25-35
|___JEEH

O B e e
10 kilometrs
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Neapol
Dostupnost béhem tricetiminutové jizdy v dopravni Spicce v letech 2012
a 2019

Neapol eurostat @

- Tricetiminutova jizda v r. 2012
[ 914 km? / 2,855 mil. obyvatel

. Tricetiminutova jizda v r. 2019

| [1762km?/ 2,713 mil. obyvatel

| =

rrrr1
0 10 20 kilometrd
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Palermo

Dostupnost béhem tricetiminutové jizdy v dopravni Spicce v letech 2012
a 2019

- eurostatiE

veFejné dopravy

Srovnani Sprbnihic:  EuroGeogaphic € prapbat e 05
Koo Eoostat  GISCO, 1072019

@ Hiavni nadrazi
{77 Hranice mésta (URAU 2018)
Tricetiminutova jizda vr. 2012
[ 320 km? / 0,786 mil. obyvatel
Tricetiminutova jizda vr. 2019
284 km? / 0,776 mil. obyvatel

)

niho nadrazi automobilem a

o<

Srovnani dostupnosti hlavniho zZelezn
verejnou dopravou v dopravni Spicce

- eurostatE

vefejné dopravy

Sorinianice:© EroGeog 3PS © AR OSM
Kantograle: furostat — GISC0, 102019

| @ Havninadrai
[ Hranice mésta (URAU 2018)
- Casovy rozdil (min.)

o5

 s-is

15-25
2535
Bl 3545

o 1 2 kilometry vk N T i =




47

Varsava
Dostupnost béhem tricetiminutové jizdy v dopravni Spicce v letech 2012

a 2019
| eurostat @

Dostupnost
Soréun hrance © EroGeogaphc © spéctelé OSM
Karograte: Eurosta — GISCO, 102019

verejné dopravy

& Hiavni nadrazi
{7 Hranice mésta (URAU 2018)
Tricetiminutova jizda vr. 2012
I 1099 km? / 2,156 mil. obyvatel
Ticetiminutova jizda v r. 2019

858 km? / 1,953 mil. obyvatel

Srovnani dostupnosti hlavniho Zelezni¢niho nadrazi automobilem a

verejnou dopravou v dopravni Spicce
eurostati@

Sorbuthrnice: © EuroGeogrphics @ priptelé O
Karografe furost — GO, 102015

Dostupnost
verejné dopravy
i lopravou

Hlavni nédrazi
] Hranice mésta (URAU 2018)
Casovy rozdil (min.) \
o5 Y 7
m sas

- 15-25 !

~ | H 535 2

- 3545 F—

1
5 kilometrd
—
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Lodz
Dostupnost béhem tricetiminutové jizdy v dopravni Spicce v letech 2012
a 2019

eurostat#E

‘® Hlavni nadrazi
[} Hranice mésta (URAU 2018)
Tricetiminutova jizda vr. 2012
I 1150 km? / 1,000 mil. obyvatel
2 Tricetiminutova jizda vr. 2019
u lometrd 869 km? / 0,964 mil. obyvatel




Priloha Ill — Prostiedky z ESI fondl v obdobi 2014-2020 podle

oblasti intervence

Koéd 043 - Cists méstska doprava

K6d 028 - Dalnice asilnice TEN-T—hlav

Kéd 024 ~Zeleznice (hlavni sit TEN-T)

K6d 034 - Rekonstruované nebo modemizované silnice TEN-T

K6d 029 - Dalnice asilnice TEN-T—globalni sit

Kéd 025 ~Zeleznice (globalni sit TEN-T)

Kéd 026 - Ostatni zeleznice

K6d 030 - Vedlejsi silnicni spojeni silnién sité TEN-T

Kéd é nebo izované silnice TEN-T

Kéd 027 ~Mobilnimajetek seleznic

K6d 031 - Jiné vnitroststni a regiondinisilnice (nové postavené)

K6d 044 - Inteligentnidopravnisystémy

K6d 039 ~NamoFni pfistavy (TEN-T)

Kéd 036 ~Multimodalnidoprava

K6d 035 - Multimodalni doprava (TEN-T)

Kéd 040 - Ostatni namof

2

K6d 037 ~Letisté (TEN-T)

Kéd 041 ~Vnitrozemské vodnicesty a pFistavy (TEN-T)

K6d 032 ~Mistni pFistupové silnice (nové postavené)

K6d 038 - Ostatni letisté

Zdroj: analyza EUD vychazejici

o

v mil.EUR

5000 10 000

z Udaji Komise (databaze Infoview).
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Priloha IV — Primérné st

rvs

dari au

tobusti v navstivenych méstech

Mésto ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018

Madrid 5,5 6,0 6,6 6,9 6,7

Barcelona 9,0 9,0
Hamburk 5,9 5,9 6,4 6,7 5,9

Lipsko 4,9 51 6,1 6,1 6,9 7,3
Neapol 12,1 12,7 13,5 13,9 14,2 13,4
Palermo 10,3 10,8 11,2 10,4 11,4 12,4
VarSava 6,3 6,6 6,7 6,4 6,6 6,6
LodZ 7,2 71 6,6 6,8 7,7 8,7

Zdroj: Evropsky ucetni dvar na zakladé udaju, které poskytla jednotliva mésta.
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Glosar, zkratkova slova a zkratky

Aktivni mobilita: druh dopravy, ktery vyuziva pouze fyzickou aktivitu. Nejbéznéjsi
formy aktivni mobility jsou chlize a jizda na kole.

CIVITAS: sit mést pro mésta, ktera usiluji o Cistsi a lepsi dopravu v Evropé i mimo ni. Od
okamziku, kdy Komise v roce 2002 zahijila jeji ¢Cinnost, iniciativa CIVITAS otestovala a
realizovala vice nez 800 opatreni a feSeni v oblasti méstské dopravy v ramci
demonstracnich projektl ve vice nez 80 tzv. Zivych laboratofich v méstech v celé
Evropé. Poznatky ziskané prostfednictvim téchto praktickych zkuSenosti jsou doplnény
a podporeny fadou vyzkumnych a inovacnich projektd, které jsou rovnéz provadény

v ramci iniciativy CIVITAS. Tyto vyzkumné projekty zkoumaji moznosti vytvoreni
konkurenceschopnéjsiho dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje v Evropé.

Doporuceni pro jednotlivé zemé: jedna se o dokumenty vypracované Evropskou
komisi pro kazdou zemi, v nichZ se analyzuje jeji hospodarska situace a predkladaji
doporuceni, jaka opatreni by méla pfijmout v obdobi 12 az 18 mésic(.

EIP Inteligentni mésta a obce: Evropské inovalni partnerstvi Inteligentni mésta a obce
(European Innovation Partnership on Smart Cities and Communities, EIP-SCC) je
vyznamnou trh ménici iniciativou podporovanou Evropskou komisi, kterd spojuje
mésta, primysl, malé a stfedni podniky, investory, vyzkumné pracovniky a dalsi
subjekty v oblasti inteligentnich mést.

ELTIS: Evropské stredisko pro sledovani méstské mobility, podporované Evropskou
komisi, jehoz hlavni Ulohou je usnadfovat vyménu informaci, znalosti a zkusenosti

v oblasti udrzitelné méstské mobility v Evropé. ShromaZzduje rovnéz Udaje o udrzitelné
méstské mobilité v Evropé, naptiklad o pfijimani pland udrzitelné méstské mobility
evropskymi mésty.

EPOMM: Evropska platforma pro fizeni mobility. Jedna se o mezinarodni neziskovou
organizaci, ktera je siti vlad v evropskych zemich zapojenych do fizeni mobility.

ESI fondy: evropskeé strukturalni a investi¢ni fondy. Jedna se to tyto fondy: Evropsky
fond pro regionalni rozvoj, Evropsky socialni fond, Fond soudrznosti, Evropsky
zemédélsky fond pro rozvoj venkova a Evropsky namorni a rybarsky fond. Spolec¢né je
fidi Evropska komise a zemé EU.

Evropsky semestr: cyklus pro koordinaci hospodarské a fiskalni politiky v rdmci EU. Je
soucasti ramce Evropské unie pro spravu ekonomickych zalezZitosti. Vztahuje se na
obdobi prvnich mésicl od zacatku rok, a proto se oznacuje nazvem ,semestr”. BEhem
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evropského semestru uvadéji ¢lenské staty své rozpoctové a hospodarské politiky do
souladu s cili a pravidly dohodnutymi na Urovni EU.

Funkcni méstska oblast nebo metropolitni oblast: tyto pojmy se vztahuji k celému
meéstskému kontinuu, které zahrnuje mésto a jeho oblast dojizdéni podle definice EU a
OECD.

Horizont 2020: jde o program EU pro vyzkum a inovace na obdobi 2014-2020
s finan¢nim krytim témér 80 miliard EUR.

HOV: vozidlo s vysokou obsazenosti (high occupancy vehicle)

Méstsky uzel: méstska oblast, ve které se dopravni infrastruktura transevropské
dopravni sité, jako jsou pristavy véetné terminall osobni dopravy, letisté, zelezni¢ni
stanice, logisticka centra a nakladni terminaly umisténé v méstské oblasti a jejim okoli,
napojuje na jiné ¢asti této infrastruktury a na infrastrukturu regionalni a mistni
dopravy.

Mezinarodni dopravni férum: Mezinarodni dopravni forum je mezivladni organizace
s 59 ¢lenskymi zemémi. Plsobi jako think-tank pro dopravni politiku a organizuje
vyrocni vrcholnou schiizku ministri dopravy. ITF je jedinym celosvétovym subjektem,
ktery se zabyva vSemi druhy dopravy. ITF je politicky autonomni a administrativné je
zaclenéno do OECD.

Mikromobilita: kategorie druh(i dopravy, kterou zajistuji velmi lehka vozidla (o celkové
hmotnosti mensi nez 500 kg) vybavena motorem. Patfi sem mimo jiné elektrické
kolobézky, skateboardy a jizdni kola a také jednokolky.

Nastroj pro propojeni Evropy: jedna se o nastroj financovani EU na obdobi 2014-2020
uréeny na podporu vyvoje vysoce vykonnych, udrzitelnych a uéinné propojenych
transevropskych siti v oblasti dopravy, energetiky a digitalnich sluzeb.

Rizeni o nesplnéni povinnosti: pravni kroky Evropské komise viigi zemi EU, ktera
neprovadi pravni predpisy EU. Komise muUzZe véc postoupit Soudnimu dvoru, ktery
muZe v urcitych ptipadech uloZit finan¢ni sankce.

SUMP: plan udrzitelné méstské mobility (sustainable urban mobility plan). Jedna se

o koncepci planovani, kterou uplatriuji mistni a regionalni organy pfi strategickém
planovani mobility. Podporuje prechod k udrzZitelnéjsim druhiim dopravy a napomaha
integraci vSech druhtl dopravy a jejich vyvazenému rozvoji.
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ODPOVEDI KOMISE NA ZVLASTNI ZPRAVU EVROPSKEHO UCETNIHO
DVORA

,, UDRZITELNA MESTSKA MOBILITA V EU: BEZ ODHODLANI CLENSKYCH
STATU NENI MOZNE PODSTATNE ZLEPSENi«

SHRNUTI

I. Souhrnna odpovéd’ Komise k bodim I-V.
Komise uznava vyznam udrzitelné méstské mobility a uvedenych faktort, které ji ovliviuji.

Financéni podpora EU na obdobi 2014-2020 byla zvysSena o 50 % a poskytovala se piedevSim
prostiednictvim evropskych strukturdlnich a investicnich fondi a Nastroje pro propojeni
Evropy. Jednalo se o jeden ze zdvazkl v ramci balicku opatfeni v oblasti méstské mobility z
roku 2013, ktery rovnéz poukazoval na to, ze pii feSeni vyzev, jimz mésta s ohledem na
mistni dopravu Celi, je nezbytnd spoluprace mezi spravami na mistni, celostatni a evropské
urovni.

VI. Komise uznava, ze pokud jde o zavadéni plant mobility na mistni Grovni v souladu
s pokyny EU, je zapotiebi dalSiho zlepseni. Zduraziuje, ze v tomto ohledu hraji vyznamnou
ulohu ¢lenské staty.

X. Prvni odrazka — Komise toto doporuceni ¢astené piijima. Viz odpovédi k doporuceni 1.
Druhé odraZzka — Komise toto doporuceni ¢astecné piijima, ale ispéSné propojeni financovani
z EU a plant udrzitelné méstské mobility zavisi na spolupraci ¢lenskych stati béhem jednani
o dohodach o partnerstvi a o programech. Viz odpovédi k doporuceni 2.

UvVOoD

Ramecek 1 — Bali¢ek opatieni v oblasti méstské mobility

Hodnoceni balicku opatfeni v oblasti méstské mobility z roku 2013 jeSté probihd a jeho
vysledky budou k dispozici az po jeho dokoneni ve druhém ctvrtleti roku 2020.

PRIPOMINKY

38. Ackoli plany udrzitelné méstské mobility nejsou vzdy podminkou pro podporu v rdmci
politiky soudrznosti, programy ¢asto vyzaduji existenci dalSich strategickych ramct. To je 1
ptipad programi druhych dvou navstivenych €lenskych stati:

— V Sasku program odkazuje na regionalni plan v oblasti energetiky a klimatu, rozvojovy
plan regionu, jeho dopravni plan a koncepci cyklistické dopravy.

— V Polsku je podminkou pro ziskani podpory EU na investice do udrZiteln¢ méstské
mobility vypracovani a dodrzovéani pfislusnych planovacich dokumentt, jako jsou Uzemni
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strategie, plany pro nizkoemisni hospodaistvi, plany udrzitelné méstské mobility ¢i jiné
dokumenty.

39. Pro naplnéni konceptu planu udrzitelné méstské mobility je nutné uplatiiovat interni
mechanismy zajisténi kvality v souladu s pokyny EU. Viz pfiloha I sd€leni o balicku opatieni
v oblasti méstské mobility.

V nékterych &lenskych statech / regionech, jako je Svédsko nebo Flandry, existuji externi
mechanismy zajisténi kvality.

40. V pravnich ptedpisech na obdobi 2021-2027 Komise navrhla jasnou vazbu mezi
doporucenimi Rady pro jednotlivé zemé a financovanim v rdmci politiky soudrznosti. Tento
navrh by clenské staty zavazoval k tomu, aby v pifipadé dohody o partnerstvi 1 programi
zohlednovaly prislusna doporuceni, a Komise by byla povinna pfi schvalovani téchto
dokumentil posoudit, zda dohoda o partnerstvi a programy ptislusnd doporuceni zohlediuji.
Jednani o navrhu nafizeni o spole¢nych ustanovenich ptredlozeném Komisi sice jeste
probihaji, avSak v Castecné predbézné obecné shodég, jiz spolunormotviirci dosdhli dne
10. prosince 2019, ztstaly tyto prvky zachovany.

62. Komise upozoriiuje na to, Ze pilotni projekt tykajici se ukazatelii udrzitelné méstské
mobility zminény v bod€ 62 ma skoncit v prvnim ctvrtleti roku 2020. S ohledem na vysledek
tohoto pilotniho projektu hodla Komise posoudit pfislusna opatieni, pokud jde o ukazatele.

ZAVERY A DOPORUCENI

70. Komise uznava, ze udrzitelna méstskd mobilita v EU ptfedstavuje zdsadni vyzvu a existuje
zde prostor pro zlepSeni.

Zduraznuje, ze za tuto oblast jsou odpovédné predevSim mistni organy a Ze v tomto ohledu
hraji vyznamnou ulohu ¢lenské staty.

71. Komise konstatuje, Ze hodnoceni bali¢ku opatieni v oblasti méstské mobility z roku 2013
jesté probiha. Po jeho dokonceni by mél byt k dispozici upInéjsi obraz situace.

72. V pravnich ptfedpisech na obdobi 2021-2027 Komise navrhla jasnou vazbu mezi
doporuc¢enimi Rady pro jednotlivé zemé a financovanim v ramci politiky soudrznosti. Tento
navrh by clenské staty zavazoval k tomu, aby v pfipadé dohody o partnerstvi i programt
zohlediiovaly pfislusnd doporuceni, a Komise by byla povinna pii schvalovani téchto
dokumentti posoudit, zda dohoda o partnerstvi a programy piislusnd doporuceni zohlednuji.
Jedndni o ndvrhu nafizeni o spolecnych ustanovenich ptfedloZzeném Komisi sice jesté
probihaji, avSak v c¢astetné piedbézné obecné shod¢, jiz spolunormotvirci doséhli dne
10. prosince 2019, zlstaly tyto prvky zachovany.

73. Finan¢ni podpora EU na obdobi 2014-2020 se zvysila ptiblizné o 50 % a poskytovala se
pfedevSim prostfednictvim evropskych strukturdlnich a investi¢nich fondi a Nastroje pro
propojeni Evropy. Jednalo se o jeden ze zavazkil v ramci bali¢ku opatfeni v oblasti méstské
mobility z roku 2013, ktery rovnéZ poukazoval na to, Ze pii feSeni vyzev, jimZ mésta
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s ohledem na mistni dopravu celi, je nezbytna spoluprace mezi spravami na mistni, celostatni
a evropské urovni.

Doporuceni 1 — Zverejiiovat idaje o méstské mobilité
a) Komise toto doporuceni pfijima.

b) Komise toto doporuceni pfijima castecne, nebot’ nemtize predjimat vysledek legislativniho
procesu.

Doporuceni 2 — Propojit financovani s plany udrzitelné méstské mobility
a) Komise toto doporuceni ¢astecné piijima.
Komise nemiize ptedjimat vysledek probihajicich legislativnich jednani.

Uspésné provedeni zévisi na spolupraci Clenskych stath pii jednénich o dohodich o
partnerstvi a o programech.

Prvky, které se maji vzit pfi vybéru jednotlivych operaci v uvahu, se stanovi na trovni
programu, za které odpovidaji fidici organy, a mély by spliiovat pozadavky stanovené
v ¢lanku 67 navrhu nafizeni o spole¢nych ustanovenich.

b) Komise toto doporuceni piijima ¢aste¢né v té mife, v niz je v souladu s navrhovanym
pravnim ramcem a ¢aste¢nou predbéZznou obecnou shodou, jiz spolunormotvirci dosahli dne
10. prosince 2019.

Komise vSak miZe jednat pouze tehdy, pokud pro jeji kroky existuje pravni zaklad, ktery
dojednali a schvalili spolunormotvirci. Proto je v zésadé tieba veskera doporuceni
prekracujici pravni ramec, ktery v otdzkach interakce mezi navrhovanymi programy
Clenskych stati a doporucenimi pro jednotlivé zemé piijatymi Radou nakonec piijmou
spolunormotviirci Unie, adresovat ¢lenskym statim.

¢) Komise toto doporuceni piijima.

Prvni kroky v tomto sméru podnikla v rdmci vyzvy Nastroje pro propojeni Evropy z roku
2019 tykajici se méstskych uzli. Komise je odhodlana v tomto pfistupu pokraovat v ramci
Nastroje pro propojeni Evropy I1.

CS



Auditni tym

Ugetni dvir ve svych zvlatnich zpravach informuje o vysledcich audit( politik a
programUl EU ¢i témat z oblasti spravy a fizeni zamérenych na konkrétni oblasti
rozpoctu. Uéetni dvar vybira a koncipuje tyto auditni Gkoly tak, aby byl jejich dopad co
nejvyssi, a zohlednuje pritom rizika pro vykonnost a zajisténi souladu s predpisy, objem
pfislusnych pfijma ¢i vydajl, ocekavany vyvoj, politické zajmy a zajem verejnosti.

Tento audit vykonnosti proved| auditni senat Il, ktery se zaméruje na vydajové oblasti
tykajici se investic ve prospéch soudrznosti, rdstu a zaclefiovani a jemuz predseda
¢lenka EUD lliana Ivanovova. Tento audit vedla ¢lenka EUD lliana Ivanovova a podporu
ji poskytoval vedouci kabinetu a tajemnik kabinetu James Verity, vy$si manazer Niels-
Erik Brokopp, vedouci Ukolu Enrico Grassi a auditofi Paloma Munoz Mulaova, Paolo

Pesce, Angelika Zychova a Marija Bjalkovova.

|
|

coopirgsl

Zleva doprava: Paloma Munoz Mulaova, Paolo Pesce, Angelika Zychova, James Verity,

lliana lvanovova, Michail Stefanov, Enrico Grassi, Niels-Erik Brokopp a Marija
Bjalkovova.



Harmonogram

Prijeti memoranda o planovani auditu / zahajeni auditu 4.11.2019

Oficialni zaslani navrhu zpravy Komisi (nebo jinému

, . 4.12.201

kontrolovanému subjektu) 015
Prijeti konec¢né verze zpravy po sporném fizeni 5.2.2020
Oficialni odpovédi Komise (nebo jiného kontrolovaného 2592020

subjektu) byly obdrzeny ve vSech jazycich
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UdrZitelna méstska mobilita je jednou z hlavnich vyzev, jimz celi
mésta v EU, a pro mnoho obcant je oblasti, ktera je znepokojuje.
Silniéni doprava je jednou z hlavnich pfi¢in zneéistovani ovzdusi a
emisi sklenikovych plynt v méstskych oblastech a naklady pro
spoleénost zplsobené kongesci dosahuji zhruba 270 miliard EUR

rocné.

V roce 2013 vydala Komise balicek opatieni v oblasti méstské
mobility a poskytla vice financovani na €istou méstskou dopravu —
pfiblizné 13 miliard EUR na obdobi 2014-2020 - s cilem
dosahnout jeji vétsi udrzitelnosti.

Podle nasich zjisténi z kontrolni ¢innosti provedené v Komisi a
osmi méstech v Némecku, Itdlii, Polsku a Spanélsku nic
nenaznacuje, Zze by mésta v EU svtij pFistup principialné ménila a
Ze by existovalo jasné smérovani

k udrzitelnéjsim druhGim dopravy.

Doporucdujeme, aby Komise shromazdovala od élenskych statt
vice idaji o méstské mobilité a zverejriovala je a aby pfistup k
financovani podminila existenci dikladnych plani méstské
mobility.

Zvlastni zprava EUD podle €l. 287 odst. 4 druhého pododstavce
Smlouvy o fungovani EU.

EVROPSKY UCETNI DVUR

EVROPSKY 12, rue Alcide De Gasperi

UCETNI DVUR g - o _';_: 1615 Lucemburk
i LUCEMBURSKO

Tel.: +352 4398-1

Dotazy: eca.europa.eu/cs/Pages/ContactForm.aspx
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