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Abstrakt 
Předkládaný příspěvek představuje evropskou iniciativu na podporu inovativních opatření v udržitelné dopravě v městských oblastech Civitas, a to především její poslední ukončenou edici Civitas Plus (2008-2012). Představuje proces evaluace realizovaných opatření a podává přehled hlavních překážek, s kterými se města Civitas Plus potýkala (s důrazem na politické bariéry). Zároveň uvádí „hnací síly“ (drivers), které napomáhaly implementaci opatření k udržitelné mobilitě. Na závěr jsou uvedeny příklady z evropských měst, jak je možné tyto bariéry obejít, a zabránit tak jejich vzniku.  

1. Úvod – představení iniciativy CIVITAS
Jsou to především města, která se potýkají s negativními dopady z dopravy, jako jsou dopravní zácpy, nehody, emise či hluk, přičemž mohou podstatnou měrou ovlivnit jejich snižování. Města hrají hlavní roli v ekonomickém růstu a rozvoji (tvoří zhruba 85 % HDP Evropské unie, [1]), jsou místem, kde jsou soustředěny služby, obchod, kultura, průmysl a další funkce, a k tomu všemu zajišťují příslušnou dopravní infrastrukturu. Města se rozvíjejí a rostou. S tím je spojeno také množství územních problémů na různých úrovních, zejména ve vztahu mezi městy a jejich periferiemi nebo mezi městy a vyššími celky.

Doprava a mobilita odrážejí všechny tyto aktivity a s nimi spojenou dualitu ekonomického rozvoje a limitů životního prostředí. Postupně narůstá poptávka po mobilitě a jsou kladeny vyšší nároky na zásobování a dopravní nabídku. To vše má vliv na zábor městského prostoru pro dopravní infrastrukturu a mj. na dopravní chování obyvatel. 

Je jisté, že dopravu v území nelze řešit jen uspokojováním poptávky, praxe nejen z českých měst nám ukazuje, že v tomto směru jsme už teď limitováni. Ve městech už není dostatek místa na budování nových parkovacích míst, vznikají značné dopravní zácpy apod. Je třeba sáhnout k vyváženému mixu opatření, která povedou k udržitelnému využití dopravy, a to s maximálním důrazem na využití alternativ k individuální automobilové dopravě, řízení mobility a dopravních proudů. 

Evropská iniciativa Civitas (City-Vitality-Sustainability) už více než deset let podporuje evropská města v realizaci užitečných opatření ve všech oblastech udržitelné dopravy. Evropská komise prostřednictvím tohoto programu podporuje šíření inovativních opatření a také výměnu zkušeností mezi městy EU. Konkrétně od roku 2002 poskytla finanční a organizační podporu více než 60 evropským městům v realizaci více než 800 opatření za 120 mil. EUR, a to celkem ve čtyřech po sobě jdoucích edicích (programech). Poslední ukončená edice probíhala v letech 2008 až 2013 pod názvem Civitas Plus [3]. 
Z fondů CIVITAS byla dosud podpořena dopravní řešení i ve třech českých městech – Praze, Ústí nad Labem a Brně. Poslední dvě jmenovaná města právě v rámci Civitas Plus.
Tento příspěvek popisuje, jakým způsobem byly hodnoceny opatření Civitas Plus z pohledu jejich dopadů i procesu implementace a jaké byly nejčastější bariéry a hnací síly, se kterými se města během realizace opatření setkala. Detailněji se zaměříme především na bariéry politické a uvedeme příklady z evropských měst, jak je možné těmto bariérám předejít / čelit. 

2. Proces evaluace projektů CIVITAS Plus

V rámci edice Civitas Plus bylo realizováno celkem 5 projektů ve 25 městech, což dohromady představuje implementaci více než 300 opatření k udržitelné mobilitě. Tato opatření byla hodnocena na základě jejich celkové efektivity. Konkrétně jde o následující projekty a města:

· ARCHIMEDES (Aalborg, Brighton & Hove, San Sebastian, Iasi, Monza, Usti nad Labem)




· ELAN (Ljubljana, Gent, Porto, Brno, Zagreb) 


· MIMOSA (Bologna, Funchal, Utrecht, Gdansk, Tallinn)      

· MODERN (Craiova, Brescia, Vitoria/Gasteiz, Coimbra)    
· RENAISSANCE (Szczecinek, Perugia, Bath, Gorna Oryahovitsa, Skopje

U implementovaných opatření bylo důležité, aby byly inovativní, v nějakém směru nové a rozšiřovaly stávající znalost a zkušenost měst v oblasti udržitelné mobility. Jejich inovativnost spočívala mimo jiné v tomto: 

· Opatření užívající nová opatření nebo metody: 48% všech opatření;
· Opatření používající nové technologie / ITS (reálné dopravní informace - real-time information – o používání vozidel, distribuci parkujících vozidel, intervaly autobusů a toky pasažérů nebo kontrola signálních systémů přizpůsobujících se stávající dopravní situaci): 45% všech opatření;
· Opatření zaměřená na specifické skupiny uživatelů (osoby žijící v blízkosti autobusové linky nebo cestující do určité lokality nebo řidiči určitého typu vozidel): 39% všech opatření. 

Opatření byla rozdělena do 8 tematických skupin, což umožnilo jejich lepší srovnání a evaluaci. Konkrétně šlo o tyto tematické skupiny: 1) čistá vozidla a paliva, 2) hromadná osobní doprava, 3) strategie řízení poptávky, 4) mobility management, 5) bezpečnost v dopravě, 6) životní styly bez závislosti na automobilu, 7) městská nákladní logistika a 8) dopravní telematika. 

V rámci Civitas Plus měl monitorování a metodiku hodnocení výsledků realizace inovativních opatření v jednotlivých městech a harmonizaci těchto procesů mezi výše uvedenými pěti projekty / 25 městy za úkol další projekt s názvem POINTER. Diseminaci výstupů a prezentaci zkušeností pak koordinoval projekt VANGUARD. 
1.2. Proces evaluace
Celý proces evaluace (hodnocení) se u projektů Civitas Plus skládal ze dvou složek – evaluace dopadů a evaluace procesů. První z nich byla více kvantitativní a spočívala ve sledování a vyhodnocování relevantních indikátorů dopadů implementovaných opatření. Byla vytvořena šablona s celkem 30 indikátory z pěti oblastí (ekonomika, energetika, životní prostředí, společnost, doprava), z které si města a případně instituce, které jim v evaluaci poskytovaly odbornou podporu, vybíraly relevantní indikátory, a ty se vyhodnocovaly. 
Evaluace procesů pak spočívala v popisu bariér, hnacích sil („drivers“) a podniknutých aktivit, s kterými se města u jednotlivých opatření setkala. Tato složka tak doplňovala data o dopadech opatření o „povídání o tom, co se skrývá za čísly“. Evaluace probíhala na několika úrovních – úrovni opatření, balíku opatření, města a celé edice CIVITAS Plus. 

Evaluace dopadů ukázala, že opatření ve městech Civitas Plus vedla k nárůstu využívání hromadné dopravy (k 3 – 30% nárůstu počtu pasažérů v těchto městech), k poklesu používání automobilu (mezi 4 a 15 %), nárůstu chůze a cyklistiky (mezi 1 – 4 %; v některých městech toto zvýšení představovalo i zdvojnásobení počtu cyklistů), snížení pohybu zásobovacích nákladních vozidel po městě až o 60 % a snížení emisí CO2 až o 55 % [2]. 

3. Analýza bariér a motivačních faktorů 

V dalším textu se věnujeme především evaluaci procesů, a to konkrétně bariérám a hnacím sílám, které ovlivnily proces implementace opatření ve  městech Civitas Plus. Následující tabulka shrnuje nejčastější bariéry a hnací síly, s kterými se města Civitas Plus setkala, a to v různých fázích realizace Civitas projektů (přípravy, implementace a provozu). 
Tab. 1. Přehled hlavních bariér, hnacích sil a aktivit měst Civitas Plus 
	
	Přípravná fáze
	Fáze implementace
	Fáze provozu

	Bariéra 
	Politická, plánovací
	Kulturní 
	Technologická, prostorová

	Hnací síla
	Spojená s problémem 
	
	Plánovací, prostorová 

	Aktivita  
	Zapojení veřejnosti
	Zapojení veřejnosti
	Politická, zapojení veřejnosti, technologická 


Zdroj: [3] 
3.1. Politické bariéry a hnací síly

Jedny z nejčastěji zmiňovaných bariér a hnacích sil jsou ty politické – tj. spojené s procesem rozhodování, financováním, tvorbou a kvalitou legislativního prostředí atd. Nejčastější politické bariéry / hnací síly uvedené evropskými městy Civitas Plus v rámci evaluace procesů shrnuje následující tabulka. Jedná se především o nedostatek integrovaného dlouhodobého plánování, ale i o tvorbu vizí a zapojení dotčených skupin. Vzhledem k tomu, že toto jako bariéru označilo 22 měst z 25, naznačuje to, že se jedná o problémy, s kterými se potýkají jak post-komunistické země, tak země s delší demokratickou tradicí. Jako další bariéry města nejčastěji jmenovala nedostatek finančních prostředků na opatření v udržitelné mobilitě (Civitas Plus edice probíhala z velké části v době ekonomické krize) a legislativu. I tyto bariéry úzce souvisí s politickým rozhodováním. 
Tab. 2. Přehled hlavních politických bariér a hnacích sil u měst Civitas Plus 
	Bariéra / hnací síla
	Počet měst: Bariéry
	Počet měst: Hnací síly

	Proces tendru – legislativa, organizace
	17
	6

	Místní volby, personální výměny na radnici 
	6
	6

	Komunikace mezi relevantními odděleními radnice 
	8
	8

	Legislativa 
	18
	9

	Integrované plánování, tvorba vizí a zapojení stakeholderů
	22
	23

	Finance
	19
	17

	Kulturní rozdíly
	16
	12

	Jiné 
	20
	0


Zdroj: [3] 

Proces integrovaného plánování a zapojení stakeholderů podle zkušeností měst Civitas Plus komplikovala především nízká podpora politiků, obtížná koordinace rozdílných dotčených skupin, nízké povědomí a znalost uživatelů i dopravních expertů o nových dopravních opatřeních, nebo to, že si jejich potenciální uživatelé neuvědomovali přínosy či dokonce ani možnou existenci opatření (Aalborg, Donostia, Iasi, Ljubljana, Monza, Vitoria-Gasteiz). Některé bariéry byly také způsobeny chybějící vizí, strategií či politickými dokumenty na úrovni města. Řada měst otevřeně přiznala, že akceptaci opatření bránilo nedostatečné, těžkopádné nebo příliš optimistické plánování (Craiova, Gent, Monza, Perugia, Porto, Tallinn, Záhřeb). Některé problémy s komunikací s klíčovými stakeholdery byly způsobeny i jinými důvody, které se nedaly ovlivnit (např. školy v Brescii a Utrechtu byly již přetíženy dalšími aktivitami). Naopak podpora politiků, akceptace veřejností nebo dokonce aktivní vyžadování opatření vedlo k hladší a rychlejší implementaci opatření.
V oblasti finanční města uváděla jako bariéry rozdílné finanční priority města (malá důležitost pro opatření udržitelné mobility), nedostatečné finanční plánování či ekonomická krize a s ní související škrty v městských / národních rozpočtech. Naopak jako hnací síly působily úspory provozovatelů hromadné dopravy / měst, kterých bylo dosaženo / mělo být dosaženo díky implementovaným opatřením; podobně ekonomická krize motivovala obyvatele více využívat hromadnou dopravu, alternativní paliva, nebo P+R.
Legislativa trpěla podle zkušeností měst Civitas Plus často neexistencí konkrétních opatření a chybějící standardizací (nedostatkem národních standardů). Například takto chyběla legislativa pro tvorbu plánů mobility v Aalborgu a Coimbře, realizaci opatření v Donostii-San Sebastiánu a Záhřebu zase zkomplikovaly chybějící standardy kvality biopaliv. Legislativní omezení také zkomplikovaly a zpomalily veřejnou zakázku v Craiově a Tallinnu nebo vedly k tomu, že bylo využívání vozidel na bionaftu ekonomicky nevýhodné (Craiova, Ljubljana). Naopak legislativní hnací síly představovaly nové nástroje regulace a integrace vizí a opatření z regionální úrovně do úrovně národní.
Kulturní rozdíly zahrnují bariéry, jako jsou nedůvěra v novinky, konzervatismus, nepochopení a neochota vzdát se vnímání automobilu jako statusového symbolu, dále nedostatek povědomí mezi uživateli o daném opatření či vandalismus. Životní styl nezávislý na automobilu a vnímání automobilu jako statusového symbolu byla další z často uvedených kulturních bariér u měst Civitas Plus (Bologna, Brescia, Donostia-San Sebastián, Gent, Iasi, Monza, Tallinn, Ústí nad Labem, Vitoria-Gasteiz). V italské Bologni se potýkali s problémem, jak přesvědčit rodiče a školy, aby umožnili docházku dětem do a ze školy samotným. Naopak mezi hnací síly patřily pozitivní přístup cílových skupin, povědomí stakeholderů a ochota ke změně či zájem o životní prostředí.  
Známky, že se mění kultura mobility, se objevily v Donostii-San Sebastiánu, nový kulturní a životní styl se prosazuje také v Brescii, a dopravní chování preferující udržitelnou dopravu narůstá i ve Funchalu. V Utrechtu jeho obyvatelé a odborníci jednoznačně ukázali, že kongesce se nedají vyřešit pouze výstavbou další silniční infrastruktury a že lepším řešením je chytré využití nástrojů managementu dopravy. 
3.2. Analýza bariér a hnacích sil: závěry

Zkušenosti z měst Civitas Plus naznačují, že počet bariér, které se objeví v jednotlivých fázích realizace projektu, výrazně ovlivňuje úspěšnost implementace dopravních opatření a jejich dopady. Jsou však závislé na typu opatření a místu (kontextu místně / národně kulturním, legislativním a ekonomickém). Úspěch opatření v přípravné fázi je ovlivněn především politickými bariérami. Tato fáze je také důležitá pro technická nebo RTD dopravní opatření, protože je v této fázi důležité získat znalost a expertízu. Implementační a provozní fáze jsou ovlivněny organizačními a plánovacími bariérami a finančními, technologickými a prostorovými překážkami. 

Ukázalo se, že zacílení správných dotčených skupin a zapojení vhodných partnerů má podstatně větší vliv na úspěšnou implementaci opatření než jeho inovativnost. Některá města východní Evropy byla konfrontována s bariérami akceptování u technologických řešení, které byly inovativní lokálně (ale běžné v Západní Evropě). Dále čelily technologickým bariérám, např. nebyla k dispozici národní / místní technologie či dostatek kvalifikovaných osob se znalostí této technologie. 

Veřejná akceptovatelnost se může objevit jako bariéra v přípravné fázi, ale neměla by být automatickým důvodem pro zrušení opatření – úspěšná pilotní fáze může vést ke zvýšení přijatelnosti opatření a jeho následné úspěšné realizace. 

Většina bariér byla nakonec městy Civitas Plus úspěšně překonána; pouze 9 opatření z více než 300 bylo zastaveno nebo zrušeno.

4. Jak předcházet politickým bariérám
Politické prostředí (a tedy i počet a dopad politických bariér) ovlivňuje implementační proces opatření udržitelné mobility, i když jeho dopad není fatální a ve svém důsledku nevede ke zrušení implementace opatření. V rámci projektu POINTER byly identifikovány faktory, které ovlivňují politické prostředí, a nepřímo tak i implementaci inovativních dopravních opatření. Jedná se o následující faktory: 

· Počet a struktura politik, které souvisí s dopravou, a jejich integrace a harmonizace

· Existence integrované dopravní politiky (SUMP – Sustainable Urban Mobility Plan) 

· Aktivní používání dopravních modelů 

· Efektivní dlouhodobé plánování 

· Stabilita místních orgánů (městských zastupitelstev) – konání mimořádných voleb do místních zastupitelstev 

· Plánování finančních zdrojů 

· Plánování lidských zdrojů 

· Aktivní komunikace s (místními) politiky/zastupiteli
· Přístupy k zapojení veřejnosti 

· Pravidelné revize strategií a politik.  

Roli těchto faktorů ukážeme na následujících příkladech z evropských měst Civitas Plus (Aalborgu, Gentu a Donostie – San Sebastiánu). 

4.1. Integrace politických dokumentů a strategií v Aalborgu 
Dánské město Aalborg má zpracované dokumenty, které řeší všechny relevantní aspekty udržitelné dopravy. Město se snaží tyto dokumenty vzájemně harmonizovat a integrovat. Konkrétně má Aalborg zpracovanou Strategii rozvoje města (z roku 2009) a územní plán. Hlavní sektorový dokument řešící oblast dopravy – generel dopravy – byl zpracován v roce 1990. Zahrnuje generely hromadné dopravy, cyklistiky a chůze. Generel je zpracován tak, aby podporoval především udržitelné druhy dopravy s důrazem na mobilitu, životní prostředí a zdraví obyvatel, vytvořil rovnováhu mezi poptávkou po narůstající mobilitě a ochranou životního prostředí, minimalizoval negativní dopady dopravy a zajistil dostupnost na území města i celého regionu. 
Pro léta 2013 – 2025 má Aalborg zpracovanou Strategii mobility. Dále používá řadu akčních plánů, např. akční plán parkování, pro podporu cyklistiky, pro bezpečnost v dopravě, snižování hluku, infrastrukturu a využívání informačních technologií v dopravě. V roce 1994 Aalborg přijal první Akční plán pro dopravu a životní prostředí, který byl podporován dánským ministerstvem životního prostředí. 

Dále město využívá řadu studií a expertních analýz, mimo jiné studii infrastruktury na území přístavu, podmínky pro tendry, nebo nové schéma parkování. Také odráží národní politiky a jejich cíle, např. dánskou Národní strategii rozvoje alternativních paliv. Aalborg organizuje kampaně, jako jsou bezpečné cesty do škol, bezpečnostní audity a další. 
Dopravní témata jsou obsažena v dalších sektorových nebo obecnějších městských strategiích, jako je Strategie udržitelného rozvoje. V Aalborgu byla také podepsána tzv. Aalborgská charta v roce 1994 (plným názvem Charta evropských měst a obcí směřujících k trvale udržitelnému rozvoji), která zavazuje města k zodpovědnosti v oblasti tvorby udržitelných a zodpovědných komunit (jejich větší zapojení do Agendy 21). Zabývá se speciálně udržitelným rozvojem a dopravou. O 10 let později se Charta rozšířila na Aalborgské závazky. 
4.2. Dlouhodobé plánování a strategické vize v Gentu  
Gent přijal ambiciózní strategii rozvoje města nazvanou „Klimaticky neutrální Gent 2050“. Tato strategie definuje svoji vizi – stát se klimaticky neutrálním městem do roku 2050 – která se zaměřuje na všechny aspekty fungování města, nejen pouze dopravu. 

Pro naplnění této vize město podniká řadu kroků. V roce 2009 vznikla Asociace pro řešení klimatických změn, která sdružuje několik pracovních skupin a podporuje výměnu zkušeností v rámci pracovních skupin i mezi nimi. Byl zpracován Plán řešení klimatických změn pro roky 2008-2020 (jde o akční plán se 105 aktivitami) a Plán boje se znečištěním ovzduší. Ten navrhuje řadu konkrétních kroků, jako jsou nástroje k podpoře cyklistiky jako bezemisní dopravy, „zelenější“ MHD, car-sharing, nízkoemisní zóny, systémy řízení dopravy apod. 
Dále město Gent přijalo plán mobility pro celé město. První plán mobility byl schválen již v roce 1997, na něj pak navázal nový úspěšný plán mobility v roce 2003, který výrazně ovlivnil mobilitu ve městě. 
4.3. Pravidelné revize strategií a politik: Donostia-San Sebastián   
Španělské město Donostia-San Sebastián přijalo řadu aktivit a kampaní na podporu udržitelné mobility, mimo jiné systém car-sharingu a car-poolingu, bezpečné cesty do škol, osobní plány mobility, plány mobility pro dojížďku, Chartu bezpečnosti na silnicích, oblasti 30 km/hod. apod. 
Strategie rozvoje města je přijata vždy na 10 let, ale je průběžně aktualizovaná. Generel městské hromadné dopravy je diskutován s dotčenými skupinami (stakeholdery) vždy každé čtyři roky. Dlouhodobý finanční plán města byl vždy pravidelně aktualizovaný každé čtyři roky, nyní je to již každý rok. 

5. Závěry
Iniciativa Civitas pokračuje stávající edicí Civitas Plus II a další projekty budou financovány v rámci programu CIVITAS 2020. Je zde tudíž příležitost pro česká města se do některého z projektů zapojit, a získat tak podporu na realizaci opatření k udržitelné dopravě. V kontaktu se Civitas mohou být česká a slovenská města také díky nově vznikající síti CIVINET Česká a Slovenská republika, která má za úkol mimo jiné podporovat výměnu zkušeností měst s opatřeními na podporu udržitelné mobility.  
Opatření k udržitelné dopravě podporovaná iniciativou Civitas jsou jak „tvrdá“ (tj. úprava či výstavba infrastruktury, nákup vozového parku apod.), tak „měkká“ (zaměřená především na informování a zvyšování povědomí veřejnosti, lepší organizaci dopravy, car-sharing, car-pooling či politiku parkování). Vzhledem k inovačnímu aspektu podpořených opatření se může jednat také o pilotní opatření např. pro alternativní paliva či pohony v osobní individuální i hromadné dopravě a nákladní dopravě, nebo opatření využívající moderní informační technologie.  

  Civitas dává také městům příležitost zaměřit se i na otázku plánování, monitorování a hodnocení (evaluace). Města si mohou zpracovat Plán městské udržitelné mobility (SUMP), doplnit chybějící data či zpracovat důležitou studii. To, že města zjišťují dopady zavedených opatření a analyzují bariéry a hnací síly („drivers“), představuje možnost pro zlepšení strategického i krátkodobého plánování města a získání zpětné vazby na fungování města a městských organizací. Vytváří se tak zkušenost a potenciál do budoucna snižovat riziko vzniku bariér popsaných v tomto textu při realizaci opatření k udržitelné mobilitě.  
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Abstract 

This paper introduces the European initiative for support of innovative measures in sustainable transport in urban areas CIVITAS, above all its last finished edition Civitas Plus (2008-2013). It explains the process of evaluation of the realized measures under Civitas Plus and provides an overview of the main barriers the Civitas Plus cities were challenging to (with a special emphasis on policy-related barriers). Furthermore it discusses the main drivers stated by Civitas Plus cities. Finally there are examples from three European cities of how to overcome the barriers.  
