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1. Uvod
1.1. O projektu SUMPs for BSR

Projekt SUMPs for BSR si klade za cil zvysit vyuzivani plant udrzitelné méstské mobility (PUMM)
jako strategického nastroje pro planovani udrzitelné mobility pro mistni organy, zejména v
malych a stfednich méstech Pobalti (Baltic Sea Region / BSR). Projekt se zaméfuje na 3 kliCova
témata: harmonizaci pfistup k monitorovani a hodnoceni na pfeshraniéni Grovni, uznani
aktivnich zpUsob( dopravy jako klicovych slozek mistnich systém® mobility a vyuzivani
maloplosnych experiment( jako strategického néstroje k podpofe aktivni mobility. Tato témata
byla jako pro mésta naroc¢na identifikovana v ramci posouzeni potfeb provedeného v pfedchozim
seed money projektu a béhem projektu SUMPs for BSR, oba podporované programem Interreg
Baltic Sea Region.

Jednim z kli¢ovych vystup( projektu SUMPs for BSR je spoleény rdmec pro monitorovani a
evaluaci udrzitelné méstské mobility, ktery pomaha méstiim v regionu nastavit spolehlivé mistni
procesy monitorovani a hodnoceni. Pomuze vyhodnotit vykonnost mistniho systému mobility a
poskytne dulezité informace pro planovani a rozhodovani. Kromé testovani a ovéfovani ramce
provadeji partnerska mésta mistni hodnoceni a pilotni projekty sbéru dat, v ramci kterych testuji
nové zpusoby sbéru dat o aktivni mobilité. ZkuSenosti partnerskych mést pomohou doladit
rdmec pro mésta riznych velikosti, zdrojl a Urovni znalosti v rdmci monitorovani a hodnoceni a
budou také shromazdény do pfipadovych studii pro dalsi mésta k samostatnému studiu.

1.2. Planovani udrzitelné méstské mobility — strategie a praxe
1.2.1. Rozvoj strategii udrzitelné méstské mobility

Udrzitelny pfistup k méstské mobilité a planovani dopravy v zemich EU v pribéhu let ziskava na
popularité. V roce 2007 ziskal podporu Evropské komise, ktera pfisla s navrhem zelené knihy s
nazvem ,Smérem k noveé kultufe méstské mobility” (Evropska komise 2007). V roce 2009 na to
Evropska komise navazala predloZzenim akéniho planu pro méstskou mobilitu. Od té doby
Komise neustale vybizi organy ¢lenskych statli EU, aby v této oblasti pfijimaly opatieni. Oficialni
sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému hospodaiskému a socialnimu
vyboru a Vyboru region( ze dne 17. prosince 2013 vyzvalo k vét$i podpore evropskych mést pfi
realizaci dopravnich iniciativ s cilem ucinngji provadét politiku EU v oblasti konkurenceschopné
a zdrojové efektivni mobility. Jedna z pfiloh sdéleni se zaméfila na plany udrzitelné méstské
mobility (PUMM), které Evropska komise aktivné prosazuje, a poskytla pokyny, jak by tyto plany
mély byt vypracovany. (Evropska komise, 2009; Rupprecht Consult, 2019; Wolek, 2016)

V prosinci 2019 pfedstavila Evropska komise Zelenou dohodu, legislativni balicek zaméfeny na
pfizplsobeni politik EU v oblasti klimatu, energetiky, dopravy a dani s cilem dosahnout do roku
2030 sniZeni ¢istych emisi sklenikovych plynd o nejméné 55 % ve srovnani s Grovnémi z roku
1990. Cilem bylo také snizit emise v odvétvi dopravy do roku 2050 o 90 %, aby bylo dosazeno
klimatické neutrality. (Evropska komise, 2019 a 2021b)



Strategie udrzitelné a inteligentni mobility byla pfijata v prosinci 2020 (Evropska komise, 2020).
Je zalozena na tfech kliCovych cilech (Smérem k silni¢ni dopravé s nulovymi emisemi, 2020):

e udrzitelna mobilita, jejimz cilem je nezvratny pfechod k mobilité s nulovymi emisemi
prostfednictvim zvy$eni udrzitelnosti vSech druhi dopravy, zajisténi Siroké dostupnosti téch
nejudrzitelnéjSich moznosti a poskytovani pobidek uzivatellim, aby se pro udrzitelnou mobilitu
rozhodovali.

¢ odolna mobilita, obnova po pandemii COVID-19 vytvofenim jednotného evropského
dopravniho prostoru, ktery je cenoveé dostupny a pfistupny pro vSechny ob¢any a podniky a
odolny vic¢i budoucim krizim a bezpec¢nostnim vyzvam.

Strategie rovnéz stanovi, ze ,vSechna velka a stfedni mésta, ktera jsou méstskymi uzly v siti TEN-
T, zavedou do roku 2030 své vlastni plany udrzitelné méstské mobility“. Mezi dal§i vyznamna
opatfeni v oblasti méstské mobility patfi internalizace externich nakladd na dopravu do roku
2050, zajisténi toho, aby uzivatelé dopravy nesli plné naklady, misto aby je pfenaseli na
spolecnost, dosazeni alespon stovky klimaticky neutralnich mést v Evropé, masova elektrifikace
osobnich automobild, integrace elektronického prodeje jizdenek s cilem usnadnit plynulou
multimodalni pfepravu cestujicich, zajiSténi cenové dostupnosti a pfistupnosti mobility ve vSech
regionech a plné vyuziti potencialu dat. (Evropska komise 2021a)

Od vydani Strategie udrzitelné a inteligentni mobility na konci roku 2023 Evropska komise
revidovala nafizeni o transevropské dopravni siti (TEN-T). Aktualizované nafizeni posiluje
méstskou uroven politiky TEN-T a uklada méstim uvedenym jako méstské uzly povinnost zavést
do roku 2027 plan udrzitelné méstské dopravy (PUMM). Tento novy poZzadavek se bude tykat
velkého poctu mést, protoZze pocet méstskych uzld se zvysil na vice nez 400. Kromé toho
revidované nafizeni ulozi méstskym uzlim povinnost shromazdovat a predkladat Evropské
komisi relevantni idaje o méstské mobilité. Nasledny provadéci pfedpis stanovi seznam
indikator( udrzitelné méstské mobility a metodiku jejich vypoctu. (Evropska komise 20233,
Evropska komise 2024)

1.2.2. Planovani udrzitelné méstské mobility — posunuti dlirazu z dopravy na lidi

Jednim z dAGvod( pro zajisténi udrzitelné méstské mobility je skuteénost, Ze odvétvi dopravy je
zodpovédné za pfiblizné 25 % globalnich emisi (Evropska komise, 2021b). Rostouci vyznam a
velikost méstskych oblasti v disledku znamena, Ze negativni dopady na Zivotni prostfedi se
koncentruji do malych oblasti a postihuji stale vétsi poCet obyvatel. Systémy mobility jsou spolu
se zastavénym prostfedim hlavnimi faktory rostouci poptavky po spotifebé zdrojl, dale pak
nasleduji potravinové a energetické systémy. Globalni vyhled zdroj 2024 naznacuje, Ze
umoznéni mobility prostfednictvim sdilené a aktivni dopravy by mohlo do roku 2060 snizit emise
sklenikovych plynti o 60 % ve srovnani se sou¢asnymi trendy. (Program OSN pro Zivotni
prostfedi, 2024, s. XV)

Evropska komise v uplynulém desetileti aktivhé podporovala planovani udrzitelné méstské
mobility (PUMM) jako u¢inného nastroje pro planovani a provadéni politiky udrzitelné dopravy.
Podle pokynt pro PUMM je plan udrzZitelné méstské mobility definovan takto: ,,Plan udrzitelné
méstské mobility je strategicky plan navrzeny tak, aby uspokojil potfeby mobility lidi a podnik{
ve meéstech a jejich okoli za u¢elem lepsi kvality zivota. Vychazi ze stavajicich planovacich
postupl a naleZité zohlednuje zasady integrace, participace a evaluace.“ (Rupprecht Consult,
2019, s.9)



Koncepce PUMM spociva v osmi zékladnich principech, mezi které patfi planovani funkéniho
urbanizovaného Uzemi, spoluprace presahujici hranice instituci, zapojeni ob¢an( a
zainteresovanych stran, dlkladné posouzeni souc¢asné situace a budoucich trendt, definovani
Siroce podporované spolecné vize se strategickymi cili, integrovany soubor rliznych opatfeni k
dosazeni cilll, doprovazeny systematickymi procesy monitorovani a hodnoceni (Rupprecht
Consult (eds.), 2019). Nejdulezitéjsi rozdily mezi tradicnim a udrzitelnym pfistupem k planovani
dopravy jsou uvedeny v tabulce 1. Udrzitelny pfistup k planovani dopravy a mobility vyznamné
rozsifuje tradicni pfistup ve v§ech kliCovych oblastech.

Tabulka 1 Rozdily mezi tradi¢nim a udrzitelnym pfistupem k planovani dopravy (Rupprecht
Consult (eds.), 2019)

z planovani orientovaného na automobilovou infrastrukturu na rozvoj mobility a dale na kvalitu
Zivota, zdravi, odolnost a obéhové hospodafstvi, pficemz v priib&hu ¢asu se snazi omezit
rostouci zavislost na automobilech. Tento pokrok je popsan na obrazku 1.V souc¢asné dobé se
koncept PUMM vyviji do nové faze, a to jak z dlivodu novych, tak existujicich nevyfesSenych vyzev,
kterym mésta Celi, napfiklad v souvislosti se zménou klimatu. V disledku toho se PUMM stéle
vice zabyva otdzkami souvisejicimi s obéhovym hospodarstvim a odolnosti mést. Integrace
procesu cirkularni ekonomiky do PUMM ve méstech ma za cil snizit a nakonec eliminovat vznik
nevyuzitého odpadu a vedlejsich produktd v dopravnich systémech. Cilem je efektivné
reintegrovat tyto materialy do cyklu, potencialné v rtiznych rolich. Tento koncept je z hlediska
potencidlnich feSeni velmi slozity a feSeni se obvykle seskupuji podle ramce ,,10 R“: odmitnout,
prehodnotit, omezit, znovu pouzit, opravit, renovovat, repasovat, zménit ucel, recyklovat a
obnovit (angl. Refuse, Rethink, Reduce, Reuse, Repair, Refurbish, Remanufacture, Repurpose,
Recycle, and Recover). Jeho slozitost ve vztahu k dopravnim systémuim vyplyva také z jeho
aplikovatelnosti na v8echny aspekty dopravy, véetné vozidel a jejich soucéasti, dopravni
infrastruktury, zdroji energie a dalSich. Proces cirkularity zahrnuje tyto réizné dimenze a zabyva
se celym zZivotnim cyklem materiald, ¢imZ podporuje udrZitelnost v celém dopravnim
ekosystému. Zaclenéni odolnosti mést do PUMM ma navic za cil posilit schopnost méstskych
dopravnich systému pfizplsobovat se zménam, zvysit jejich odolnost vidi ruSivym udalostem,
jako jsou pfirodni katastrofy, krize nebo socioekonomickeé vyzvy, a zlep§it jejich schopnost
zotavit se a vratit se do stavu pred udalosti (Obrazek 1). Je dalezité zdlraznit, Ze nasledné faze
fazich. Naopak, navazuji na tyto faze a jejich cilem je dale zdokonalit PUMM, aby uginngji feSily
soucasné vyzvy, kterym Celi méstské oblasti.

Obrazek 1 Faze planovani udrzitelné méstské mobility (samostatné studium na zakladé
Wefering, F. et al., 2013; Wotek, M., 2019)

1.2.3. Planovani udrzitelné méstské mobility na riznych drovnich

Planovani udrzitelné méstské mobility se nejcastéji vztahuje na Uroven mésta, ale stale ¢astéji,
jak doporucuji pokyny pro PUMM, na uroven funkénich urbanizovanych uzemi (FUA) (viz Obrazek
1). Nékdy se pfistup PUMM pouziva pro mensi jednotky, jako jsou konkrétni ¢tvrti nebo centralni
oblasti mést (Wotek, Gromadzki, Jagietto, 2021). Tyto centralni oblasti zazivaji rozsahlé dojizdéni
za rliznymi Ucely a maji tendenci odhalovat znasobené problémy souvisejici s rozdélenim
meéstského prostoru, znecisténim zivotniho prostredi, hlukem a dalSimi otazkami. ViceUrovhovy
pfistup se uplatiuje napfiklad ve mésté Gdyné v Polsku. Kromé& PUMM na urovni mésta pokryva



PUMM na urovni metropole 59 obci v oblasti Gdarnsk-Gdyné-Sopoty. PUMOM na Urovni okresu
pokryva samostatny okres Chwarzno-Wiczlino v ramci mésta Gdyné v Polsku (Obrazek 2).

Obrazek 2 Priklad PUMM na tfech urovnich ve mésté Gdyné v Polsku, zalozeny na samostatném
studiu

Témeér polovina (43 %) obyvatel EU Zije v malych méstskych oblastech s populaci mezi 5 000 a 50
000 a dvé tretiny (66 %) obyvatel Ziji v oblastech s méné nez 500 000 obyvateli (Evropska komise
2023b). Oblast Baltského more (BSR) ma 106 milionl obyvatel, coz pfedstavuje ¢tvrtinu (24 %)
obyvatel EU v roce 2020. RozloZeni obyvatelstva je vSak nerovnomeérné, vétsina obyvatel se
soustfeduje v severnim Némecku, Polsku a Dansku, zatimco zbytek BSR je fidce osidlen. Podle
statistik OECD se v regionu Baltského more nachazi 135 funk¢nich urbanizovanych oblasti, které
predstavuji 63 % celkové populace. Méstskou krajinu v BSR tvofi mensi a stfedné velka mésta,
ktera hraji klicovou roli pfi vytvareni prostorové a socialni soudrznosti. Jejich role je obzvlasté
vyznamna v oblastech s nizkou hustotou obyvatelstva, kde slouzZi jako dilezZita centra
socioekonomického rozvoje. (VASAB 2022, s. 21-22)

Mnoho iniciativ financovanych EU, napf. projekt CIVITAS SUITS (2021) a projekt SUMPs for BSR
(2023), které stoji za timto navrhem ramce, klade ddraz na vyznam zohlednéni specifickych
potfeb malych a stfednich mést v planech udrzitelné méstské mobility (PUMM). Tyto projekty se
zabyvaiji stavajicimi nedostatky v kapacitach téchto mést, které jsou nutné pro podporu
udrzitelné mobility jak v oblasti tvorby politik, tak v oblasti planovani dopravy, s cilem zlepSit
celkovou kvalitu Zivota ve meéstech.

1.2.4. Zapojeni zainteresovanych stran do planovani udrzitelné méstské mobility

Filozofie vyjadfuje pfitomnost zakladnich otazek pro planovani udrzitelného rozvoje v
nejdulezitéjSich strategickych dokumentech mésta. Pokud tyto dokumenty pfijme demokraticky
zvoleny organ, potvrzuje to strategické smérovani rozvoje zaloZzené na principech udrzitelného
rozvoje. Dobrym pfikladem je jasné definovany proces smérfujici ke klimatické neutralité ve
finském mésté Turku. Aby mésto dosahlo klimatické neutrality do roku 2029, vypracovalo
konkrétni akéni plany pro rlizné sektory své ¢innosti, doprovazené ukazateli pro sledovani
pokroku pfi jejich provadéni.

Obrazek 3 Sirsi kontext planovani udrzitelné méstské mobility na zakladé samostatného studia

Planovani udrzitelné méstské mobility pfedpoklada vysokou miru zapojeni vefejnosti do tohoto
procesu. To znamena, Ze v zavislosti na velikosti mésta, jeho charakteristikach a rozsahu
dokumentu by se na jeho vyvoji mély podilet rizné skupiny zainteresovanych stran. S odkazem
na knihu Jana Gehla Cities for People (2010) lze fici, ze trendy v designu méstského prostoru po
léta opomijely méfitko jednotlivce. Obnovenitohoto dlirazu znamena soustredit se na lidi jako
na nejdllezitéjsi ,uzivatele“ mésta. Udrzitelné planovani méstské mobility proto vychazi z lidi a
jejich potieb (Obrazek 3). Aby bylo mozné tyto potfeby spravné definovat a fesit, je nutné
identifikovat zainteresované strany, které jsou pro udrzitelné planovani méstské mobility
dilezité.

Obrazek 4 predstavuje pfiklad schématu segmentace zainteresovanych stran pro stfedné velké
mésto. Struktura vybranych zainteresovanych stran pro planovani mobility vyplyva z mistniho
kontextu. Zainteresované strany by mély typicky zastupovat vSechny oblasti fungovani mésta.
Na zakladé jejich vztahu k mistni samosprave je lze zhruba rozdélit na ,,interni“ a ,,externi*

zainteresované strany. Do prvni kategorie patfi zaméstnanci méstské spravy, zejména ti, ktefi



pracuji v odborech odpovédnych za uzemni planovani, dopravu a mobilitu, hospodarsky rozvoj,
socialnivéci a vzdélavani. V oblasti Baltského mofe ma mnoho mést dobfe rozvinuty pfistavni a
namofni sektor, ktery ma mnohostranny dopad na fungovani mésta. Proto je nutné zohlednit
konkrétni zainteresované strany, jako jsou pfistavni urady, zastupci logistického sektoru a lodni
pramysl.

Obrazek 4 Prikladna segmentace zainteresovanych stran nezbytnych pro proces planovani
udrzitelné méstské mobility na zakladé: Prirucka pro pfipravu pland udrzitelné méstské mobility,
ed. Wotek 2016

Je také nezbytné vypracovat komunikacni plan s jednotlivymi zainteresovanymi stranami, ktery
zohledni mistni specifika a potencial pro efektivni komunikaci (napf. limitovanou uziteCnost
digitalnich nastrojl pfi komunikaci se star§imi osobami). V dlsledku toho by mél byt vytvofen
seznam zainteresovanych stran relevantnich pro vySe uvedené otazky, ktery bude specifikovat,
kdo bude zapojen do rdiznych fazi planovaciho procesu.

Zvlastni vyzvou je vybér jednotlivych zainteresovanych stran, kterymi jsou obvykle obyvatelé
vzorek je vhodné vybran tak, aby zajistil reprezentativnost vSech skupin obyvatel, napfiklad na
zakladé pohlavi, véku nebo mista bydlisté.

1.2.5. Monitorovani a hodnoceni udrzitelného planovani méstské mobility

Monitorovani v souvislosti s planovanim a fizenim méstské mobility lze definovat jako
systematicky proces shromazdovani, zpracovani, analyzy a interpretace v8ech Udaj tykajicich
se zpUsobl a podminek fungovani méstského dopravniho systému. Cilem tohoto procesu je
posoudit kvalitu dosud realizovanych politik, strategii a opatfeni a podpofit informované
rozhodovani o dalSi optimalizaci méstské mobility.

Evaluaci v souvislosti s planovanim a fizenim méstské mobility lze definovat jako systematicky
proces posuzovani a analyzy Uéinnosti, efektivnosti a dopadt politik, strategii a opatfeni
realizovanych v ramci fizeni méstské mobility. Evaluace zkouma také zakladni pfiCiny zmén
pozorovanych v procesu monitorovani (Rye, 2017, s. 3). Z tohoto pohledu by méla evaluace
usnadnit vysvétleni, pro¢ doslo ke zméné konkrétniho ukazatele v ramci monitorovaciho
systému, pro¢ dosahl urcité hodnoty a pro¢ se ubiral uré¢itym smérem. Cilem je poskytnout
zpétnou vazbu a doporuceni rozhodovacim organlim odpovédnym za implementaci myslenek
udrzitelného rozvoje mést.

Tyto dva prvky, monitorovani a evaluace, jsou Uzce propojeny a vytvareji synergicky proces
podporujici efektivni pldnovani a fizeni méstské mobility. R&mec monitorovani tak poskytuje
data nezbytna pro provadéni evaluace a vysledky evaluace informuji o potfebé upravit a zlepSit
jak politiky, strategie a opatfeni souvisejici s udrzitelnou mobilitou, tak i samotny ramec
monitorovani.

Ramec monitorovani a hodnoceni by proto mélv procesu fizeni méstské mobility plnit mnoho
funkci. Mezi jeho nejdilezitéjsi ukoly patfi:

e Ziskavani, shromazdovani a aktualizace existujicich ;
¢ |dentifikace smérl a rozsahu probihajicich zmén nebo trend(;

* Monitorovani a hodnoceni Ui¢innosti realizovanych opatfeni, strategii a politik;



* Podpora rozhodovacich procesu v situacich, kdy existuji pochybnosti o nutnosti, naléhavosti a
vyznamu konkrétnich opatrent;

e \Véasné odhalovani problému, umoziujici rychld napravna nebo opravna opatieni;
¢ Detekce zvlasté ucinnych opatfeni pro potencialni replikaci;

e Zajisténi souladu opatreni tykajicich se méstské mobility s opatfenimi pfijatymi v jinych
oblastech, jako je ochrana Zivotniho prostfedi nebo Uzemni planovani mést;

¢ Poskytnuti moznosti konkrétni a konzistentni komunikace se vSemi za¢astnénymi stranami,
zejména s obyvateli a podniky plsobicimi ve mésteé.

Hlavnim cilem monitorovani a hodnoceni v PUMM je zajistit u¢innost, efektivitu a dlouhodobou
Zivotaschopnost provadénych politik méstské mobility, jakoZ i sledovat pokrok pfi dosahovani
cild udrzZitelného rozvoje. Tyto cile by mély byt pfizplsobeny aktualnimu stavu dopravniho
systému mésta, podminkam meéstské mobility a rozsahu souvisejicich vyzev.

Rozsah monitorovani a evaluace provadéné v ramci fizeni udrzitelné méstské mobility zavisi na
velikosti mésta a jeho funkéni oblasti. DOvodem je mimo jiné to, Ze vétsi mésta a jejich funkéni
stran, SirSi Skalou dopravnich sluzeb a rozmanitéjSimi vzorci mobility obyvatel. To znamena, ze
vét8i mésta vyzaduji pouzZiti pokrocilejSich analytickych néstrojd a vétsiho poétu komplexnich
ukazateld, aby bylo mozné uc¢inné posoudit dopad zavedenych opatfeni na udrzitelny rozvoj a
efektivitu dopravniho systému. Ve vétSich méstech vyzaduje provedeni komplexni diagnostiky
soucasneé situace také ziskani vétsiho objemu dat a informaci. Ty by mély pokryvat SirSi Skalu
proménnych a pochéazet z vétsiho mnozstvi zdrojQ.

Naopak v malych méstech se planovani dopravy zamérfuje na jednodussi systémy a mistni
problémy, pficemz zmény lze snadnéji realizovat. Aktivni mobilita, jako je chlize a jizda na kole, je
bézna, ale problémy s parkovanim a sniZzovanim dopravy jsou méné ¢asté a maji mensi rozsah.
Integrace s regionalni dopravou a pfistup k modernim technologiim jsou omezené kvili mensim
rozpod&tlim a mens$imu mnozstvi zdrojd. Ugast vefejnosti je osobnéjsi, coz odrazi Gizce propojené
komunity, a opatfeni v oblasti klimatu jsou ¢asto zakladni a zaméfuji se na snizovani emisi
prostfednictvim opatfeni, jako je podpora aktivni mobility.

1.3. Shrnuti zakladni analyzy a pfehled literatury
1.3.1. Pfehled dokument(l a pokyn( tykajicich se monitorovani a evaluace v PUMM

V rédmci projektu SUMPs for BSR byl spole¢ny ramec pro monitorovani a evaluaci planovani
udrzitelné méstské mobility vyvinut na zakladé pfezkoumani prace provedené v ramci
predchozich iniciativ, jako jsou projekty CH4LLENGE, SUMI a SUMPs-UP, které se zabyvaly
rliznymi aspekty monitorovani a evaluace. Pfi vyvoji tohoto ramce byly vyuZity vybrané vysledky
prfedchozich projektt a iniciativ, které se pfimo nebo nepfimo vénovaly procesiim monitorovani
a hodnoceni a jejich roli v u€¢inném rozvoji PUMM (seznam v Pfiloze 1). Jednotlivé studie,
koncepce a napady tykajici se vytvofeni systému monitorovani a hodnoceni v PUMM by mély byt
povaZovany spiSe za dopliikové nez za nahradni. Kazdy z téchto pfistupt pfinasi jedinecné
poznatky a napady, které po integraci poskytuji komplexnéjsi a robustnéjsi rdmec pro U¢inné
provadéni PUMM. Na zakladé pfezkumu dosud zvefejnénych dokument( a zprav o projektech
tykajicich se monitorovani a hodnoceni jako soucasti PUMM lze formulovat nasledujici obecné

zavery:



¢ AcCkoli existuji obecné pokyny, napfiklad ty, které vypracovala Evropska komise a platforma
ELTIS, stale neexistuje shoda ohledné téch oblasti méstské mobility, které by mély byt zahrnuty
do ramcl monitorovani a hodnoceni.

¢ Navzdory existenci soubort indikatord navrzenych rliznymi organizacemi a projekty (napf.
CIVITAS, SUMI) dosud nebyl vyvinut univerzalni a Siroce pfijimany soubor indikator(, ktery by
mohl byt pouzit v ramcich monitorovani a hodnoceni.

¢ Stale neexistuje shoda ohledné optimalni frekvence a intervalll provadéni méreni béhem
fungovani ramcl pro monitorovani a hodnoceni.

* Ackoli iniciativy jako ,, SUMP Guide for Smaller Cities and Towns “ zd(raznuji potfebu
individualizovanych pfistupd, v diskusich se dosud vénovala malé pozornost rozli§eni ramcut pro
monitorovani a hodnoceni mezi mésty rlizné velikosti.

¢ Navzdory ¢etnym iniciativdm dosud nebyly vyvinuty konzistentni a jednotné metodiky pro
provadéni méreni v ramci monitorovani a evaluace, a to ani pro klicové ukazatele, jako je
rozdéleni dopravnich prostiedkd. Je tfeba zdUraznit, Ze Gcinny proces monitorovani a evaluace
vyzaduje vysoce kvalitni data, k nimz v sou¢asné dobé neni vzdy mozny pfistup. Situace se lisi
nejen mezi mésty rlzné velikosti, ale také mezi jednotlivymi zemémi EU, véetné zemi v oblasti
Baltského more.

1.3.2. Analyza vychoziho stavu

Dalsim krokem v ramci projektu SUMPs for BSR, vedeného Univerzitou v Gdarisku, bylo
provedeni analyzy vychoziho stavu mistnich rdmc( monitorovani a evaluace (M&E) partnerskych
meést a audit dat s cilem identifikovat mezery a vyzvy, zejména v malych a stfednich méstech v
oblasti Baltského mofe. Tento proces, popsany na obrazku 5, zahrnoval dotaznik, ktery vytvofil
zéaklad pro shromazdovani iidajd a informaci o opatienich a Fe$enich pro M&E realizovanych
partnerskymi mésty, individualni hloubkové rozhovory s kliCovymi odborniky na dané téma,
prezkum PUMM nebo souvisejicich dokument( partnerskych mést, nékolik workshopt s
partnerskymi mésty projektu za u¢elem priibé&zného rozvoje ramce a sbér podnétd od externich
mést a zastupcl na narodni Urovni prostfednictvim pfeshraniéni poradni skupiny projektu a
workshopu o ukazatelich udrzitelné méstské mobility.

Obrazek 5 Proces zakladni analyzy pro rozvoj rdmce monitorovani a evaluace

Klic¢ovou soucasti tohoto procesu byly hloubkové rozhovory s predstaviteli vSech partnerskych
mést v ramci projektu SUMPs for BSR. BEhem rozhovor( se pozornost soustiedila pfedevsim na
ziskani znalosti tykajicich se:

¢ Rozdéleni odpovédnosti za sbér, integraci a archivaci dat mezi rlizné odbory v ramci mistnich
uradd,

e Které dfive pouzivané indikatory se ukazaly jako obzvlasté uzite¢né a které byly v praxi pfi fizeni
meéstské mobility neucinné,
¢ Jak se méfi klicové indikatory systému meéstské mobility, jako je rozdéleni podle zplsobu

dopravy,

¢ S jakymi technologickymi, pravnimi nebo jinymi omezenimi se partnefi setkavaji pfi
monitorovani méstské mobility,



¢ Které socialni skupiny jsou konkrétné monitorovany a které nebyly dostatecné pokryty z
hlediska monitorovani jejich chovani a preferenci v oblasti mobility,

e Jaky vliv maji data na skute¢né akce a rozhodnuti pfijimana v ramci fizeni systému mestské
mobility,

¢ Do jaké miry se pouzivaji moderni nastroje a technologie k monitorovani dopravniho chovani a
preferenci?

Rozhovory zdlraznily potfebu pfezkoumat dokumenty jako PUMM, dopravni plany a dalsi
strategie (uvedené v Pfiloze 2), pouzivané v ramci fizeni udrzitelné meéstské mobility. Pfezkum
zahrnoval analyzu tematickych oblasti, které tyto dokumenty v jednotlivych méstech pokryvaiji,
jakoz i metod a Fe$eni pouzitych pfi jejich vyvoji pro monitorovani a hodnoceni systém( méstské
mobility v pfislusnych méstech. Souhrn obsaZenych témat je uveden v Tabulce 2. Ukazuje, ze
zadné z partnerskych mést se ve svych predchozich dokumentech komplexné nezabyvalo vSemi
klicovymi tematickymi oblastmi. Zejména nékteré oblasti byly vdokumentech pokryty
nedostatecné, jako napfiklad obéhové hospodarstvi, emise a kvalita ovzdusi, snizovani
dopravnich zacp a cestovni doby, sdilena mobilita a uzemni planovani. Na druhé strané oblasti,
jako je chlize, jizda na kole, automobilova doprava a parkovaci politika, jsou ve stavajicich
PUMM a souvisejicich dokumentech, jako jsou strategie rozvoje mést, pokryty obzvlasteé dobre.

Tabulka 2 Tematické oblasti zahrnuté v zakladni analyze PUMM nebo dokument( souvisejicich s
PUMM

Kromé toho pfezkum dfive pouzivanych metod monitorovani méstské mobility v PUMM a
souvisejicich dokumentech v partnerskych méstech projektu SUMPs for BSR odhalil nékolik
trend( tykajicich se feSenych tematickych oblasti. Konkrétné strategické ¢asti dokumentd, které
se tykaji budoucich pland, maji tendenci pokryvat vice tematickych oblasti nez diagnostické
casti, které se zaméruji na soucasné a existujici podminky. Dal§im pozorovanym vzorem je, ze
evaluaci. Tento trend je patrny jak v poétu pouzitych indikator(, tak v rozsahu tematickych
oblasti, které tyto indikatory pokryvaiji.

Na zakladé pfezkoumanych dokumentt bylo zji§téno, Ze nékteré problémy souvisejici se
soucasnym fungovanim systémuU méstské dopravy jsou spolec¢né v§em partnerskym méstim -
napfiklad nadmérny podil osobnich automobilll na rozloZeni dopravnich prostfedkd nebo
nedostatec¢né finan¢ni zdroje na rozvoj vefejné dopravy na uspokojivou uroven. Nékteré
problémy souvisejici se sou¢asnym fungovanim systému méstské dopravy jsou specifické pro
konkrétni partnerska mésta a vyplyvaji z charakteristickych podminek, jako jsou geografické
faktory, terénni podminky nebo pfitomnost velkého namorniho pfistavu v centralni ¢asti mésta.
Jelikoz specifické problémy vyZzaduji specificka feSeni a opatfeni, mohou také vyzadovat
vyjimec&né prvky v ramci monitorovani a hodnoceni, aby bylo mozné sledovat zmeény souvisejici s
témito konkrétnimi otazkami. Rozdily v pouzivanych indikatorech a metodach sbéru dat omezuji
srovnatelnost vysledkl mezi jednotlivymi mésty, jakoZ i v ramci narodnich nebo evropskych
statistik. Je tfeba vzit v Uvahu, Ze existuji rozdily v mnoZstvi a Grovni detailll v dokumentech, které
maiji partnerska mésta projektu k dispozici.



2. Navrh réamce pro monitorovani a evaluaci PUMM
2.1. Rozsah ramce monitorovani a evaluace

Mistni ramec monitorovani a evaluace by mél fesit vSechny klicové oblasti fungovani systému
mestské mobility. Mél by proto umozfiovat posouzeni soucasné situace v nasledujicich
oblastech:

« Uroven vyuzivani réiznych zplisobl dopravy a souvisejici dGsledky (napt. dopravni zacpy);
« Uroveri rozvoje subsystémdl, zejména infrastruktury podporujici réizné druhy dopravy;
¢ Dopad systému méstské mobility na zdravi obyvatel (v€etné dopravnich nehod);

¢ Dopad systému méstské mobility na stav pfirodniho prostredi;

* Soucasné priority konkrétnich druh dopravy v ramci dopravniho systému.

Tyto oblasti se vztahuji na vS§echny prvky systému méstské mobility, konkrétné:

e PéSidoprava;

e Cyklisticka doprava a mikromobilita;

¢ Vefejna doprava;

e Osobni automobily;

¢ Sdilena mobilita;

e Méstska logistika;

e Tézka nakladni doprava.

S ohledem na tyto oblasti by ramec M&E mél umoznit vymezeni souc¢asnych podminek, za
kterych méstska mobilita funguje, tj. podminek, které obyvatelé zazivali pfed zavedenim PUMM.

Ramec monitorovani a hodnoceni vyvinuty pro PUMM by mél pomoci stanovit soubor jasnych a
dosazitelnych cilll v rznych ¢asovych horizontech (od kratkodobych jednoletych cild po
dlouhodobé, napf. desetileté cile). Formulace téchto cilt by méla byt pfesna a méla by byt
spojena s formulovanim indikator(l, coz umozni prlibézné hodnoceni rozsahu a sméru zmén v
kazdé oblasti.

Ramec monitorovani a hodnoceni proto slouzi jak k definovani sou¢asné situace daného
systému méstské mobility, tak k monitorovani zmén, ke kterym v ném dojde v budoucnosti.

Ke kazdému cili by mély byt pfifazeny konkrétni akce, jejichz realizace umozni dosazeni
pfislusného cile. Kazdy cil by mél byt jasné a pfesné pfifazen konkrétnim subjektlim
odpovédnym za provadéni a koordinaci akci pfijatych k dosazZeni cilll, jakoZ i za monitorovani a
hodnoceni zmén, ke kterym dojde. V zavislosti na ¢asovém horizontu daného cile by mél byt
stanoven ¢asovy interval pro meéfeni velikosti zmén v odpovidajicich ukazatelich. Je tedy nutné
urcit, které hodnoty ukazatelll v rdmci M&E budou méfeny v ¢tvrtletnich, roénich nebo delSich
intervalech (napf. kazdé tfi roky).

Obrazek 6 predstavuje schematické znazornéni klicovych oblasti, které by mél ramec
monitorovani a hodnoceni pokryvat. Upozoriiuje na to, Ze komplexni pochopeni fungovani
systému meéstské mobility, véetné preferenci a chovaniv oblasti dopravy, vyzaduje data a



informace nejen o samotné méstské mobilite, ale také o méstském prostoru a vyuzivani pdy.
Dlvodem je skute¢nost, Ze méstsky prostor a jeho sprava pfimo ovliviuji dostupnost dopravni
infrastruktury, volbu dopravnich prostfedk(l a dopravni vzorce. Zmény v urbanistickém
usporadani, jako je hustota obyvatelstva a umisténi obytnych, obchodnich a servisnich oblasti,
mohou zvysit nebo snizit poptavku po dopravé a ovlivnit efektivitu riznych zplsob( cestovani.

To znamena, Zze zmeény v méstském prostoru, stejné jako v samotnych dopravnich
subsystémech, mohou vést jak k Zadoucim zménam v rozloZeni zplsob( dopravy v méstské
dopravé, tak k nechténym a nezadoucim zménam. Vzhledem k tomu, Ze dopravni systém mésta
a zpUsob spravy méstského prostoru mohou bud podporovat, nebo branit pokroku smérem k
udrzitelngjSi méstské mobilité, musi ramec monitorovani a hodnoceni posoudit, diagnostikovat
a zméf¥it rozsah konfliktnich oblasti i oblasti spoluprace mezi témito dvéma doménami. Reseni
dopravniho systému meésta i méstského prostoru by také mélo umoznit identifikaci a popis
nejlepsich, dobrych a Spatnych postupd.

Obrazek 6 Hlavni oblasti monitorovani a evaluace
2.2. Kroky pro vypracovani mistniho planu monitorovani a evaluace

Ramec monitorovani a evaluace ma dvoji povahu. Na jedné strané by indikatory pouzivané v
tomto ramci mély pfimo souviset s cili a opatfenimi pfijatymi k jejich dosazeni. Tento pfistup
zabranuje tomu, aby se provadélo ,,méfeni pro méfeni“. Na druhé strané by ramec monitorovani
a hodnoceni mélumoznovat komplexni diagnostiku podminek a stavu méstské mobility vdaném
mésté. To znamena, Ze zavedeny systém ukazateld by mél umoznovat identifikaci
problematickych oblasti, jak geografickych, tak tematickych, jesté pfedtim, nez budou pfijata
opatienik jejich zlepSeni.

Souhrnné lze fici, Ze soubor indikatord pouzivanych v rdmci monitorovani a hodnoceni spolu se
shromazdénymi udaji by mél umoznit jak monitorovani samotného systému méstské mobility,
tak hodnoceni ucinnosti a efektivnosti pfijatych opatfeni. Tento rdmec by proto mél mit jak
pasivni charakter zaméreny na priibézné monitorovani vdech kli¢ovych oblasti méstské mobility,
tak reaktivni charakter zameéreny na provadéni pfesnych méreni souvisejicich s hodnocenim
opatfeni realizovanych v ramci fizeni systému méstské mobility a méstského prostoru.

Tento vztah je dobfe ilustrovan v procesu vyvoje ramce M&E, ktery je uveden nize v tabulce 3.
Ukazuje, Ze data a indikatory z nich vypocitané jsou nezbytné jak v pocatecnich fazich
souvisejicich s formulovanim cild a opatfeni, tak v pozdéjsich fazich tykajicich se monitorovani
efektivnosti téchto strategii a opatfeni. S ohledem na vySe uvedené se v souvislosti s
monitorovanim a hodnocenim jevi jako vhodné pouzivat spiSe termin ,,cyklus“ nez ,,proces®,
protoze prvni z nich naznacuje, ze kdyz data zastaraji, je tfeba zacit s jejich sbérem a
shromazdovanim znovu.

Kroky pfi vytvafeni ramce pro monitorovani a evaluaci pro fizeni udrzitelné méstské mobility jsou
neoddélitelné spojeny se samotnym procesem fizeni udrzitelné méstské mobility. Faze
souvisejici s monitorovanim a evaluaci lze prezentovat a integrovat do procesu fizeni udrzitelné
meéstské mobility, jak je podrobnéji popsano vtabulce 3. Klicové zavéry vyplyvajici z tabulky lze
shrnout takto:

e Planovaci proces v ramci prace na PUMM by mél zacéit dikladnou analyzou stavajicich plan(
obsazenych v aktualnich strategickych dokumentech.



¢ Primarni data by méla byt shromazdovana pouze v pfipadech, kdy nejsou k dispozici adekvatni
sekundarni zdroje dat.

e Zvlastni pozornost by méla byt vénovana oblastem identifikovanym jako ,,mezery v datech® v
databazi - tedy aspektlim mobility, které dosud nebyly monitorovany ani analyzovany.

¢ Pfi hodnoceni klicovych oblasti méstské mobility se doporucuje zkontrolovat Uplnost a
dostatecnost Udajl jak ve fazi diagnostiky sou¢asného stavu, tak po stanoveni budoucich pland,
opatfeni a cild.

e Monitorovaci systém by mél poskytovat dostatecné informace, aby bylo mozné provadét
Upravy pland, opatfeni a cilll souvisejicich se strategii méstské mobility.

¢ Pokud jsou v monitorovacim systému zjiStény problémy, jako je napfiklad nemoznost vypoditat
konkrétni KPI, mély by byt neprodlené identifikovany jejich pfiCiny a pfijata vhodna napravna
opatfeni. To mUze zahrnovat Upravu metod sbéru dat, doplnéni chybéjicich zdrojd dat nebo
Upravu samotnych KPI tak, aby [épe odpovidaly dostupnym datovym zdrojdm.

Tabulka 3 Doporucené kroky pfi vyvoji ramce pro monitorovani a hodnoceni

Je tfeba zdUraznit, Ze jednotlivé faze vySe uvedeného procesu nemusi probihat v pfesném
poradi. Napfiklad zlepSovani rAmce pro monitorovani a hodnoceni z hlediska ucinnosti a
efektivnosti pfi podpofe rozhodovani a opatfeni souvisejicich s méstskou mobilitou by mélo byt
kontinualni. To znamena, ze jakékoli problémy nebo nedostatky v procesu monitorovani a
hodnoceni by mély byt feSeny a napraveny, jakmile jsou zjiStény. Kontinuita této faze také
zajistuje flexibilitu celého systému, coZ mu umoziuje pfizplsobit se napfiklad dostupnosti
novych, dfive nedostupnych dat nebo objevu novych vztahll mezi hodnotami rdznych
proménnych.

Pro implementaci rdmce monitorovani a evaluace je tfeba provést pfezkum dostupnosti a kvality
dat. Data pouzivana v procesu fizeni méstské mobility by méla byt v nejvy$8i mozné kvalité.
Vysoce kvalitni data se vyznacuji nékolika vlastnostmi soucasné, jako napfiklad:

¢ Pfesnost: Data by méla reprezentovat skutecny stav véci bez chyb a zkresleni.

* Uplnost: Chybéjici data mohou zkreslit informace z nich odvozené.

e Aktualnost: Data by méla odrazet nejaktualngjsi stav systému meéstské mobility.

¢ Konzistentnost: Konzistentni data zajistuji srovnatelnost, i kdyZ pochazeji z rliznych zdrojQ.
e Spolehlivost: Data by méla pochézet z divéryhodnych a ovéfenych zdroju.

e Spravnost: Data by méla splhovat stanovené normy a pozadavky na kvalitu, které vyplyvaji ze
spravnych metodik jejich ziskavani.

e Dostupnost: Data by méla byt dostupna v pfipadé potreby.
¢ Relevantnost: Data by méla co nejvice odpovidat potfebam jejich uzivateld.

V kontextu fizeni méstské mobility Casto existuje rozpor mezi dostupnymi daty a daty, ktera jsou
potfebna a oekavana pro efektivni a ucinné fizeni. Data, ktera lze pouZzit v monitorovacim
systému Fizeni méstské mobility, lze tedy rozdélit do tfi skupin:

* Data, ktera jsou jiz k dispozici.



¢ Data, ktera nejsou v soucasné dobé k dispozici, ale lze je snadno ziskat.

* Data, ktera nejsou v soucasné dobé k dispozici a jejichz ziskani by bylo z d(ivodu finan¢ni
narocnosti, pracovni naro¢nosti, pravnich, technologickych nebo jinych problémd iracionalni.

Je rozumné shromaZzdovat Udaje nejen v souvislosti s vytvafenim nového strategického
dokumentu, jako je plan udrzitelné méstské mobility, ale pfedevsim prostfednictvim prabézného
a systematického sbéru dat. Tento pfistup umoznuje priibézné identifikovat oblasti, v nichz
existuji vyznamné mezery v datech, a pfijimat opatfeni k jejich odstranéni. Kontinualni a
systematicky sbér dat ma také za cil usnadnit spolupraci s externimi subjekty tim, ze umoznuje
vytvaret ramce pro spolupraci. Systematicky pristup by navic mél vést ke standardizaci postupl
sbéru a zpracovani dat, cozZ zase usnadiiuje integraci dat z riznych subjektt, coz je zasadni pro
efektivni spravu zdrojd a pfesnou analyzu, vedouci ke spravnym zavérim.

Za racionalni se rovnéz povazuje pfistup, ktery upfednostniuje nejprve kontrolu a vyuziti vSech
sekundarnich zdroj dat. Sekundarni data zahrnuji informace, které byly shromazdény,
zpracovany a analyzovany jinymi subjekty nebo pro jiné vyzkumné ucely a které lze znovu pouZzit
pfi plénovani a fizeni méstské mobility. Mezi sekundarni zdroje dat, které jsou zvlasté dllezité v
procesu monitorovani a hodnoceni, patfi:

¢ VVefejné statistiky shromazdéné statistickymi Urady, tykajici se demografie, ekonomiky atd.
e Zpravy a védecky vyzkum.

e Spravni registry, jako jsou evidence obyvatel, registrace vozidel nebo udaje o silni¢ni
infrastrukture.

« Udaje z inteligentnich dopravnich systém0 pochazejici ze systém(i fizeni dopravy,
monitorovacich systémuU nebo senzord méficich intenzitu silniéniho nebo cyklistického provozu.

* Udaje od dopravc(l, organ( vefejné dopravy nebo prepravct tykajici se obsazenosti vozidel,
jizdnich fadl, obsluhovanych tras a zastavek.

e Geoprostorové Uudaje, zejména GIS, poskytované vefejnymi nebo soukromymi institucemi,
tykajici se dopravni infrastruktury nebo izemniho rozvoje.

¢ Vlysledky pfedchozich studii, jako jsou vefejné minéni o dopravnich tématech nebo dopravni
preference a chovani obyvatel v oblasti mobility.

« Udaje z podnikatelského sektoru, zejména od logistickych spole&nosti, platforem pro sdileni
automobilll a sluZeb sdileni jizdnich kol.

Po provedeni podrobného pfezkumu dostupnych sekundarnich tdajl je nutné identifikovat
oblasti, kde jsou tyto Udaje nedostatecné a kde chybi klicové informace potfebné pro efektivni a
ucinné fizeni méstské mobility. Nasledné by méla byt zvaZzena moznost ziskani primarnich
udaijl, napftiklad prostfednictvim prazkum(, méfeni dopravy, studii chovani v oblasti mobility
nebo vyuZiti modernich technologii, jako jsou mobilni aplikace a senzory loT. Je tfeba zd(raznit,
Ze nékteré primarni vyzkumy vyZzaduji nejen znacéné finan¢ni prostredky, ale také ¢as na
provedeni metodicky spravnych studii. Proto je nezbytné zajistit, aby ¢as potfebny k ziskani
primarnich dat nepfrekrocil ¢as vyhrazeny pro planovani opatfeni nebo jejich hodnoceni.

Obrazek 7 Vyznam monitorovani a hodnoceni v rliznych fazich PUMM na zakladé Rupprecht
Consult (2019).



Proces vypracovani planu udrzitelné méstské mobility je sam o sobé slozity a sklada se z
nékolika fazi, jak je popsano na Obrazku 7. Je dllezité zdUraznit, Ze monitorovani a evaluace by
meély byt zohlednény jiZ od poc¢atecnich fazi vypracovani planu mobility a integrovany do celého
procesu pripravy dokumentu, i kdyz jejich vyznam se muize liSit v zavislosti na konkrétni fazi.

2.3. Obecna doporuceni a rizika, kterym je tfeba se vyhnout

2.3.1. Rizika, kterym je tfeba se vyhnout pfi vypracovavani ramce monitorovani a hodnoceni pro
planovani udrzitelné méstské mobility

* Pfetizeni rAmce monitorovani a hodnoceni nadmérnym pocétem indikatord muze vést ke
slozitosti a neefektivnosti procesu hodnoceni, coz mize branit pfesnému posouzeni planovani
udrzitelné méstské mobility.

¢ P¥ilis slozité indikatory — Slozité indikatory mohou byt obtizné méfitelné a interpretovatelné,
coz muze vést k nejasnostem nebo zkresleni pokroku.

¢ Nesoulad mezi indikatory a cili dokumentu - Je zasadni, aby indikatory v ramci monitorovani a
hodnoceni byly v souladu s cili dokumentu a aby pfesné odrazely cile stanovené ve strategickém
planu pro planovani udrzitelné méstské mobility.

e Indikatory neodkazujici na vychozi stav — aby bylo mozZné sledovat smysluplny pokrok, musi byt
indikatory vztazeny k vychozimu stavu (poc¢ate¢nim podminkam).

¢ Cilové hodnoty indikatort jsou pfilis ambicidzni. Stanoveni nedosazitelnych cilll mize branit
realistickému posouzeni.

e Sledovani irelevantnich otazek — Zaméreni se na otazky, které nejsou pro cile zasadni, mlze
odvést zdroje a pozornost od kritickych oblasti.

metriky, mély by byt indikatory rozdéleny do kategorii (strategické, zakladni, pomocné).

* Zadny odkaz na stavajici strategické dokumenty / Nepouzivani indikator(l ze stévajicich
strategickych dokumentl — Rdmec pro monitorovani a hodnoceni by mél zahrnovat nebo byt v
souladu s indikatory, které jsou jiz stanoveny ve stavajicich politickych nebo strategickych
dokumentech.

* Pouzivani nekonzistentnich metodik pro hodnoceni plnéni cilli - Napfiklad pouZiti rliznych

definic pésich cest v modalnim rozdéleni mize v prlbéhu ¢asu zkreslit vysledky hodnoceni.
* Nedostatecna identifikace Utvar(l odpovédnych za monitorovani konkrétnich indikatord.
* Nedostatecné upfesnéni ¢asovych intervall pro provadéni naslednych méreni.

* Nedostatecna pribézna a progresivni spoluprace s externimi institucemi, organy a
spole¢nostmi v oblasti sdileni dat.

2.3.2. Obecna doporuceni

¢ Definujte rozsah monitorovani a evaluace v zavislosti na obsahu dokumentu, zejména na
strategickych a operacnich cilech a planovanych opatfenich. Rozsah se také li§i v zavislosti na
Uzemnim pokryti planu. Rozsah monitorovani a evaluace se bude liSit pro funkéni urbanizované
uzemi (FUA), mésto nebo dokonce pro ¢tvrt ¢i mensi ¢ast mésta, jako je napfiklad jeho centrum.
Ramec monitorovani a hodnoceni by mél byt pfizplsobivy, at uz se vztahuje na funkéni



urbanizované uzemi (FUA), mésto nebo konkrétni ¢tvrt. Pro vétsi regiony, jako jsou FUA, by mély
byt pouzity SirSi indikatory, zatimco pro mensi oblasti by mély byt upfednostnény mistni otazky.

¢ \/ nékterych zemich spociva kli¢ k ispéSnému planovani udrzitelné méstské mobility v
komplexnim pfezkumu vSech strategickych a opera¢nich dokumentd. Tento pfezkum by se mél
zaméfit na identifikaci cill, prioritnich opatfeni a monitorovacich indikator( uvedenych v téchto
dokumentech.

* Dllezitym, ale ¢asto opomijenym aspektem planovani udrzitelné méstské mobility je jasné
pridéleni odpoveédnosti za monitorovani a hodnoceni. Tato odpovédnost by méla byt pridélena
konkrétnimu Utvaru v ramci spravni struktury. Kromeé toho by méla byt stanovena Cetnost
hodnoceni s prihlédnutim k jedine¢nym vyzvam, kterym ¢eli mensi mésta.

e Je vhodné upfednostnit monitorovaci indikatory. Strategické indikatory by obecné mély
zahrnovat otazky, jako jsou:

o Rozdéleni dopravy podle druht dopravy (umoznujici dlouhodobou analyzu zmény v rozloZeni
dopravy a pokryvajici hlavni druhy dopravy v analyzované oblasti);

0 Bezpecnost silni¢niho provozu (moZnost identifikovat menS§i tematické podoblasti, jako je
bezpectnost silnicniho provozu na cesté do Skoly);

o Emise z odvétvi dopravy (dilezZité pro mésta, ktera pfijala nebo planuji pfijmout méfitelné
klimatickeé cile ke snizeni emisi).

Tyto oblasti by mély tvofit zaklad ramce pro monitorovani a hodnoceni planovani udrzitelné
meéstské mobility.

e Zapojeni rlznych zainteresovanych stran by mélo pfesahovat ramec stanoveni cild. Nékteré
zainteresované strany mohou byt uzite¢né, nebo dokonce nezbytné, pfi vytvareni ramce pro
monitorovani a hodnoceni a pfi poskytovani Gdajl. Mezi zainteresované strany, které jsou
nejCastéji spojeny se spravou meésta, patii napriklad Skoly.

Monitorovani a hodnoceni je ¢asto vnimano z pohledu monitorovacich indikator(, ale rozsah
¢innosti v této oblasti je mnohem S$irSi. Nevztahuje se pouze na samotny plan udrzitelné
mobility, ale také na cely proces planovani. To znamena, Ze je nutné monitorovat a hodnotit
proces vytvareni a/nebo aktualizace dokumentu, se zvlastnim zameéfenim na zapojeni
zainteresovanych stran. Jedna se o ¢asto podceriovany aspekt monitorovani a hodnoceniv
planovani udrzitelné méstské mobility.

Prehled literatury a vysledk( stavajicich projektt tykajicich se monitorovani a evaluace systému
méstské mobility ukazal, Ze modal split zGstava jednim z nejpopularnéjsich a nejvyznamnéjsich
pouzivanych méfitek. Castecné je to proto, Ze mnoho kli¢ovych cild v planech udrzitelné
méstské mobility (PUMM) pfimo souvisi s rozloZzenim jednotlivych druh( dopravy. V disledku
toho se vétsina mést ve svych PUMM snazi zvysit podil aktivnich zplisob( dopravy a verejné
dopravy, a zaroven snizit podil soukromych automobilll pfi uspokojovani dopravnich potieb.

Modal split pfedstavuje procentualni podil rznych druh( dopravy (napf. chlze, jizda na kole,
jizda autem, vefejna doprava) na celkovém poctu cest v dané oblasti. Modal split je uziteGnym
ndstrojem pro hodnoceni toho, do jaké miry byly dosaZeny konkrétni cile udrzitelné dopravy, jak
dokladaji strategické dokumenty Svédského mésta Gavle. Cilem planu bylo za 18 let
zdvojnasobit podil cest na kole, ackoli vychozi hodnota v roce 2012 jiZ vyrazné pfesahovala 10 %.



NarUst podilu cest na kole odpovida podstatnému snizeni vyznamu pouzivani osobnich
automobilll, coz nakonec vede ke snizeni emisi CO2.

Z hlediska vytvofeni ramce pro monitorovani a evaluaci jsou nezbytné ¢etné nuance tykajici se
metodiky vypoctu modalniho rozdéleni.

ZkuSenosti ziskané z narodniho prizkumu cestovani v Anglii v roce 2023 ukazuji, Ze s Udaji ze
stejného vzorku prlizkumu lze ziskat velmi rozmanité vysledky v zavislosti na tom, zda je méreni
zalozeno na:

e podtu cest,
¢ vzdalenosti cesty,
e dobé cesty.

Vysledky vypoctu modalniho rozdéleni jsou silné zavislé na pouZzité metodice. Obrazek 8
predstavuje vysledky ziskané ze stejného vzorku, tj. z idaji shromazdénych od obyvatel
stejného meésta, ale analyzovanych pomoci jiné metodiky, ktera zohlednuje pocet cest,
vzdalenost a dobu jizdy.

Obrazek 8 Vysledky vypocétu modalniho rozdéleni na zakladé stejného vzorku, ale s odliSnym
metodickym pfistupem z Narodniho dopravniho prizkumu Anglie (Ministerstvo dopravy, 2024)

Modalni rozdéleni také silné zavisi na délce trasy. Kratké cesty (do 1 km) se obvykle absolvuji
peésky, podil cest autem se s delSimi vzdalenostmi zvySuje. Jak ukazuje pfiklad némeckého
mésta Greifswald, podil cest pé&sky se mize pohybovat od 56 % (do 1 km) az po pouhé 2 % (nad
10 km), zatimco podil cest autem se pohybuje od 6 % (do 1 km) az po 90 % (nad 10 km) (viz
Obrazek 9). Povédomi o tak velkych rozdilech ve vypoctech modalniho rozdéleni je zdsadni pro
efektivni planovani strategii a opatreni.

Obrazek 9 Rozdily v podilu cest péSky v zavislosti na vzdalenosti z modalniho rozdéleniv
Greifswaldu, Némecko (Universitats und Hansestadt Greifswald, 2017)

Dalsi dlleZitou nuanci tykajici se sledovani modalniho rozdéleni je to, Ze se mUze vyrazné liSitv
rdznych ¢astech mésta. Napfiklad v Brémach v Némecku (Obrazek 10) se podil cest pésky mlze
pohybovat mezi 19 a 35 %, zatimco podil cest soukromymi automobily se pohybuje mezi 18 a 49
%, v zavislosti na konkrétni analyzované oblasti mésta. Opét plati, Ze znalost téchto rozdilli v
modalnim podilu v riznych ¢astech mésta je zasadni pro vyvoj strategii a opatieni
pfizplsobenych skute¢nym podminkam mobility v kazdé oblasti.

Obrazek 10 Vypocet modalniho podilu pro mésto a jeho Ctvrti v Brémach v Némecku (Senatni
odbor pro zivotni prostfedi, 2016)

Pred zahajenim jakéhokoli méfeni se doporucuje ovéfit existenci narodnich pokynt, doporuceni
nebo poZadavkul tykajicich se metodiky méfeni modalniho rozdéleni. Dobrou praxi je pfijmout
metodiky vyvinuté zkuSenéjSimi mésty v ramci stejné zeme, zejména témi, které maji ovérené
zkusenosti s mérenim modalniho rozdéleni. Tento pfistup usnadiuje srovnani vysledkl a sdileni
znalosti, napfiklad osvédcenych postupd, které jasné pfispély k dosaZeni poZzadovanych zmén v
modalnim rozdéleni, a to jak ve sméru (tj. posun k preferovanym druhim dopravy, jako je
zvySené vyuzivani vefejné dopravy nebo jizdy na kole), tak v rozsahu (tj. velikost nebo mira téchto
posunt v rdmci populace).



Je také dllezité zohlednit fadu faktord, které ovliviuji modalni rozdéleni, z nichz pouze nékteré
jsou pod kontrolou mistnich a regionalnich organd. Otazky jako narodni dopravni politika, ceny
pohonnych hmot a elektfiny, danovy systém atd. zGstavaji mimo vliv organ( odpovédnych za
provadéni feSeni uvedenych v planu mobility nebo podobném dokumentu.

2.4. Spoluprace s klicovymi zainteresovanymi stranami

Jednou ze zakladnich mySlenek, ktera odliSuje plany udrzitelné méstské mobility od tradi¢nich
dopravnich dokumentd, je rozsahlé zapojeni vefejnosti do procesu tvorby dokument(l a sbér dat
od Siroké Skaly zainteresovanych stran v oblasti méstské mobility, jejichz zajmy jsou Casto
protichtidné nebo ne vzdy v souladu s cili udrzitelného rozvoje. Tabulka 4 predstavuje prehled
klicovych zainteresovanych stran spolu s pfiklady typt dat, které by od nich mohla byt
pozadovana.

Tabulka 4 Prehled kliCovych zainteresovanych stran na zakladé samostatného studia

Kromé kli¢ovych zainteresovanych stran uvedenych v tabulce existuji i nékteré zainteresované
strany, které mohou poskytnout cenné Udaje, ale jsou ¢asto prehlizeny. Jednou z nich jsou fidici
autobus(, ktefi pfedstavuji cenny zdroj Gdajl a poznatkd pro vypracovani plant udrzitelné
méstské mobility, zejména pokud jde o vykonnost systému vefejné dopravy. Jejich pfispévky jsou
obzvlasté vyznamné vzhledem k tomu, zZe se denné setkavaji s aktualnimi dopravnimi
podminkami, infrastrukturou, vozovym parkem a chovanim uzivatel(l. Ridi¢i autobust maji
jedineénou pozici, z niz mohou poskytovat dilezité informace o dodrZzovani jizdnich radd,
zpozdénich zplsobenych dopravnimi zacpami, problémech souvisejicich s infrastrukturou
autobusovych zastavek a konkrétnich vyzvach, s nimiz se setkavaji pfi jizdé v rliznych oblastech,
véetné kolisani intenzity dopravy v réiznych dennich dobéch. Jejich pozorovani také umoziuje
identifikovat mista a kritické body v dopravnim systému, které mohou vyZadovat optimalizaci z
hlediska bezpecnosti a provozni efektivity. Pfiloha 3 obsahuje pfiklad dotazniku uréeného ke
sbéru udajt od fidi¢l autobusu.

DalSim pfikladem opomijené skupiny zainteresovanych stran jsou zaméstnanci velkych
kancelafskych komplexd. Pfiloha 4 obsahuje pfiklad dotazniku, ktery lze pouZit ke sbéru Gdajd o
mobilité z velkych kancelafskych komplext. Zaméstnanci téchto komplexU vykazuji nékolik
klicovych charakteristik, diky nimz jsou jejich znalosti obzvlasté cenné pro pochopeni systému
meéstské mobility. Mezi tyto charakteristiky patfi pravidelnost jejich dojizdéni, vysoka frekvence
cest do a z pracovisté a zvySené povédomi o dopravnich podminkach souvisejicich s jejich
cestami. Studium velkych kancelarskych komplex( navic umoznuje efektivni sbér dat a
poznatkl od zna¢ného poctu osob soucasné, coz zvySuje spolehlivost vysledkd.

Vzdélavaci instituce jsou vyznamnou soucasti mistniho trhu prace, zejména v mensSich nebo
méné diverzifikovanych ekonomikach. Pfesto jsou ¢asto opomijeny jako dileZity zdroj dat pro
planovani udrzitelné méstské mobility. Kromé zfejmych zainteresovanych stran existuji v ramci
vzdélavaciho sektoru nékteré podcenované skupiny, jako jsou rodi¢e a zakonni zastupci a dalSi
osoby vyuzivajici Skolni infrastrukturu. Pfiloha 5 podrobné vysvétluje vzdélavaci sektor jako
potencialni zdroj udaji o méstské mobilité, zatimco pfiloha 6 uvadi pfiklad dotazniku pro
feditele Skol.

2.5. Navrhované indikatory

V tabulkach indikator 1-7 jsou uvedeny navrhované klicové indikatory vykonnosti (KPI), které
lze vyuZit v procesu vyvoje a monitorovani provadéni PUMM. Kromé KPI tabulka obsahuje také



cile spojené s kazdym indikatorem. To usnadnuje vybér KPI v souladu se zamyslenymi sméry a
oblastmi zmén v systémech mobility zahrnutych vdaném PUMM. Dale jsou uvedeny pfiklady
navrhovanych cilovych hodnot, které lze propojit s konkrétnimi KPI, s cilem zjednodusit integraci
cild PUMM do rdmce monitorovani a evaluace. Jak je vtomto dokumentu nékolikrat zd(raznéno,
tato integrace je kliCova pro uspéch a ucinnost pouzitého souboru KPI.

Tabulky také obsahuji doporucéeni tykajici se relevance konkrétnich indikatort pro velmi malé
(cca 40 000 obyvatel), mala (cca 80 000 obyvatel) a stfedné velka mésta (cca 200 000 obyvatel).
Je vSak tfeba poznamenat, Ze se jedna pouze o navrhy. To znamena, Ze kazdy pfipad, tj. kazdy
systém meéstské mobility vdaném meésté, vyzaduje individualni analyzu, aby bylo mozné
prizpUsobit soubor KPI jeho skuteénym potfebam a ocekavanim. Indikatory uvedené v tabulce
byly vvhodnoceny na zakladé nasledujici stupnice s cilem urcit jejich relevanci pro velmi mala,
mala a stfedni mésta:

e +++ : Indikatory kritického vyznamu pro mésta urcité velikosti,
e ++ : Indikatory vysokého vyznamu pro mésta urcité velikosti,
e + : Indikatory stfedniho vyznamu pro mésta urcité velikosti.

Jednou z kli¢ovych oblasti monitorovani v ramci PUMM je mobilita chodct. Mobilita chodct je
predevsim nejudrzitelnéjsi formou dopravy, ktera pfispiva ke snizeni miry zne¢isténi, emisi CO2
a dopravnich zacp. Kromé toho ma podpora chize pfimy dopad na vefejné zdravi, protoze
podporuje fyzickou aktivitu a zlepSuje celkovou kvalitu zivota obyvatel. PéSi mobilita také hraje
klicovou roli pfi integraci rliznych druh’ dopravy, zejména v kombinaci s cestovanim vefrejnou
dopravou.

Chlize je zakladem méstské mobility, zejména v malych méstech a obcich. Kazda cesta zacina
a kon&i chlzi. Je to tak pfirozené, Ze se ¢asto nepovazuje za ,dopravni prostiedek® Lidé chodi
pésky nejen proto, Ze potfebuji cestovat (chlize pro radost, sport atd.). Nedostatek chiize -
nejprirozenéjsi formy fyzické aktivity — Skodi lidskému zdravi, coz se jasné projevilo béhem
pandemie COVID-19.

Rostouci role aktivni mobility (zejména chize) je globalnim trendem, zejména v centrech mést.
ZvySeni podilu pésich cest v ramci dopravni struktury mésta je povazovano za jedno z
nejucinnéjsich feseni z hlediska ekonomiky, socialnich aspekt(, zdravi, Zivotniho prostredi a
dopravy. Mezi dopravni vyhody patfi zvySena mobilita a dostupnost, snizena zavislost na
osobnich automobilech, snizena poptavka po parkovacich mistech a zvySena bezpecénost pro
vSechny uZivatele dopravy. Aktivni mobilita ziskala na vyznamu diky popularizaci plant
udrzitelné méstské mobility.

Chlze je také nejuspornéjsim zplsobem pohybu po mésté z hlediska prostoru (Obrazek 11).

Obrazek 11 Prostorova efektivita riznych zptsobl méstské mobility na osobu (Sprava mésta
Vidng, 2015)

Pfi sbéru Udajd o skuteéném stavu mobility chodc( v daném mésté vSak vyvstava nékolik
problému. Mezi tyto problémy patii:

¢ Vlyznamny vliv povétrnostnich podminek na vysledky méfeni, zejména pfi pouZiti observacénich
metod,

* Vysoké sezénni vykyvy,



¢ Obtiznost zachyceni kratkych cest, coz vede k jejich podhodnoceni v analyzach,
* Siroka $kala rliznych faktord ovliviiujicich hustotu p&siho provozu v rliznych &astech mésta,
« Casto nedostate&na sit monitorovacich zafizeni, jako jsou kamery nebo poéitadla chodc(l.

Tabulka indikator(l 1 Navrhované klicové indikatory vykonnosti pro velmi mald, malé a stfedni
mésta (chlize)

Vzhledem k tomu, Ze jizda na kole je spolu s ch(zi jednou z nejzadanéjsich forem udrzitelné
mestské mobility, je jeji monitorovani zasadni pro efektivni pldnovani dopravni politiky zalozené
na udrzitelném rozvoji. Pfi monitorovani jizdy na kole se vyskytuji podobné vyzvy a problémy jako
v pfipadé chiize. Vzhledem k tomu, Ze bezpecénost a pohodli jizdy na kole jsou silné spojeny se
stavem vyhrazené cyklistické infrastruktury, je tento aspekt vyznamnym tématem kliCovych
indikatord vykonnosti uvedenych v tabulce indikator( 2.

Tabulka indikator(l 2 Navrhované klicové indikatory vykonnosti pro velmi mala, malé a stfedni
mésta (cyklistika a mikromobilita)

Jednim z kli¢ovych cilll vefejné dopravy je poskytnout Zivotaschopnou alternativu k cestovani
osobnim automobilem. K dosazeni tohoto cile je nezbytné vybudovat hustou a dobfre
propojenou dopravni sit, ktera umozni rychly a pohodlny pohyb mezi kliC¢ovymi oblastmi mésta a
minimalizuje ¢asové rozdily mezi cestovanim vefejnou dopravou a osobnim automobilem. KPI
uvedené v tabulce indikator( 3 pfimo souviseji s témito cili a zajistuji, aby se vefejna doprava
stala efektivni a konkurenceschopnou alternativou pro méstskou mobilitu.

Tabulka indikator 3 Navrhované kli¢ové indikatory vykonnosti pro velmi mald, malé a stfedni
mésta (vefejna doprava)

Koncepce udrzitelného rozvoje mést vyZaduje omezeni pouzivani osobnich automobill pro
dopravu. V souladu s timto smérem jsou kromé snah o podporu jinych, udrZitelnéjsich zptsobu
dopravy klicova také opatreni souvisejici s parkovaci politikou a zfizovanim zén s omezenym
provozem a zén s nizkymi emisemi. Mezi dal§i zadouci zmény v automobilové mobilité ve
meéstech patfi zvySeni podilu vozidel s nulovymi emisemi, eliminace dopravnich nehod a
podpora vyuzivani sdilenych vozidel namisto vozidel v soukromém vlastnictvi. Témito oblastmi
se zabyvaji KPl uvedené v tabulce indikator( 4.

Tabulka indikator( 4 Navrhované kli¢ové indikatory vykonnosti pro velmi mala, mala a stiedni
mésta (automobily)

Vzhledem k snaze snizit poptavku po parkovacich mistech, optimalizovat zdroje, podporovat
zmény v socialnich postojich a zlepsSit dostupnost dopravy je nezbytné podporovat rlizné formy
sdilené mobility. Tabulka indikator( 6 proto predstavuje KPl zamérené na monitorovani riznych
aspektt sdilené dopravy, véetné rozsahu rozvoje, bezpecnosti mobility a celkového pfijeti
raznych forem, jako je sdilenijizdnich kol, sdileni automobilll a sdileni elektrickych skutra.

Tabulka indikator( 5 Navrhované kli¢ové indikatory vykonnosti pro velmi mala, malé a stiedni
mésta (sdilena mobilita)

Méstska logistika hraje v systému méstské mobility kliCovou roli. Jeji efektivni fizeni je nezbytné
pro zajisténi plynulého toku zbozi a produktl v méstskych oblastech, coz je obzvlasté dllezité
vzhledem k rostoucimu objemu objedndvek v rdmci elektronického obchodovani a rostouci
popularité dodavek potravin a potravinarského zbozi do domacnosti. V kontextu udrzitelného



rozvoje je zasadni, aby nakladni doprava v méstskych prostorech byla provadéna s minimalnimi
externimi naklady. Klicové indikatory vykonnosti uvedené v tabulce 6-7 se zaméruji pfedevsSim na
dosazeni tohoto cile.

Tabulka 6 Navrhované klicové indikatory vykonnosti pro velmi mala, mala a stfedni mésta
(méstska logistika)

Tabulka 7 Navrhované klicové indikatory vykonnosti pro velmi mala, mala a stfedni mésta (tézka
nakladni doprava)

3. Testovani a ovéfovani ramce

Vypracovani ramce pro monitorovani a evaluaci udrzitelného planovani méstské mobility pro
mistni organy bude vychozim bodem pro nasledné ¢innosti pfedpokladané v projektu SUMPS for
BSR. Tyto Cinnosti zahrnuji testovani a ovéfovani ramce pro monitorovani a evaluaci u vybranych
pilotnich projektd a testovani rdznych metod sbéru dat pro aktivni druhy dopravy. Budou
pfipraveny mistni plany monitorovani a evaluace, které budou podpofeny peélivym vybérem
indikatorq.

Cilem pfijatych opatieni bude také zajistit, aby rdmec monitorovani a evaluace z(stal
dostatecné flexibilni, aby byl pouzitelny v Siroké Skale mést, a zaroven dostatecné konkrétni, aby
presné odrazel soucasné podminky dopravnich systému a fesil nejkritictéjsi problémy.
Adaptabilita rdmce ma maximalizovat jeho pouzitelnost a umoznit riznym obcim

implementovat jeho pokyny a tézit z nich.

4. P¥ilohy



