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Povzetek

Trajnostna mobilnost v mestih je eden glavnih izzivov, s katerimi se spopadajo mesta
v EU, in razlog za skrb Stevilnih njenih drzavljanov. Med bolj trajnostno mobilnostjo v
mestih ter gospodarsko rastjo in manjsim onesnazevanjem okolja obstaja tesna
povezava.

Glavni vir financiranja EU za mobilnost v mestih so evropski strukturni in
investicijski skladi (skladi ESI) s 16,3 milijarde EUR v obdobju 2014-2020. Poleg tega je
bilo Stevilnim vecjim mestom v EU za prevoz zagotovljenih vec kot 200 milijonov EUR v
okviru Instrumenta za povezovanje Evrope (IPE).

Mobilnost v mestih je tema, ki vpliva na Stevilne drzavljane EU, ki jim je
pomembno, koliko ¢asa in denarja porabijo za potovanje. EU vlaga znatna sredstva, da
bi pripomogla k boljsi in bolj trajnostni mobilnosti v mestih. Porocilo Sodis¢a naj bi
pripomoglo k temu, da bodo Komisija, drzave ¢lanice in mesta ucinkoviteje in
uspesneje uporabili sredstva pri reSevanju s tem povezanih izzivov, zlasti v okviru
sporocila Komisije o zelenem dogovoru iz decembra 2019, ki je bilo objavljeno po
reviziji Sodisca.

Drzave Clanice in njihova mesta so odgovorni za trajnostno upravljanje mobilnosti
v mestih. Komisija ima pri tem sicer omejeno vlogo, vendar je po sprejetju sveznja o
mobilnosti v mestih leta 2013 zaradi pomembnosti tega vprasanja izdala vrsto
dokumentov politike in smernic ter povecala financna sredstva, ki jih zagotavlja za
projekte na tem podrocju.

Sodisce je preucilo, v kakSnem obsegu je podpora EU uspesno prispevala k
trajnostnemu izboljSanju mobilnosti v mestih. Zlasti je ocenilo, ali so mesta v EU od
sprejetja sveznja o mobilnosti v mestih leta 2013 dosegla napredek pri izboljSanju
trajnostne mobilnost v mestih, upostevala smernice EU in sredstva EU ciljno usmerjala
tako, da se doseze bolj trajnostna mobilnost v mestih, ter ali so projekti, ki jih je
preucilo, temeljili na dobrih strategijah in se izkazali za uspesne.



Sodisce se strinja s tem, da je za uresnic¢enje pomembnih izboljSav na podrocju
trajnostne mobilnosti v mestih morda potrebno vec €asa. Vendar Sest let po tem, ko je
Komisija pozvala h koreniti spremembi, ni jasno videti, da mesta bistveno spreminjajo
svoje pristope. Zlasti ni oitnega trenda uporabe bolj trajnostnih nacinov prevoza.
Ceprav so mesta vzpostavila vrsto pobud za ve¢jo kakovost in obseg javnega prevoza,
se uporaba osebnih avtomobilov ni bistveno zmanjsala. Nekateri kazalniki kakovosti
zraka so se nekoliko izboljsali, toda emisije toplogrednih plinov se zaradi cestnega
prevoza stalno povecujejo in v Stevilnih mestih so varnostni pragovi EU Se vedno
presezeni.

Ker ni zakonodajne obveznosti, je bila dejanska uporaba smernic Komisije v
Stevilnih drzavah ¢lanicah in mestih — zlasti pri pripravi nacrtov za trajnostno mobilnost
v mestih — omejena. Prav tako se za dostop do sredstev EU ne zahteva priprava teh
nacrtov, Ceprav sta dve od obiskanih drzav ¢lanic ta pogoj postavili na nacionalni ravni.

Nekatere drzave Clanice in mesta sredstev EU niso uspesno dopolnjevali z
ustreznimi viri, da bi zagotovili ustrezno delovanje in vzdrzevanje svojega omreZja
javnega prevoza, stroski pa so se lahko povecali tudi zato, ker proge niso bile vedno
tehnicno interoperabilne. Poleg tega politike mobilnosti v mestih na lokalni ravni niso
bile vedno skladne s ciljem bolj trajnostne mobilnosti v mestih. Sodisce je odkrilo
primere pozitivnih pobud za trajnostno mobilnost v mestih. Da so jih drzavljani sprejeli,
so bili pogosto potrebni mocno politicno vodstvo in znatna prizadevanja na podrocju
komuniciranja.

Sodisce je ugotovilo, da preuceni projekti, ki so prejeli sredstva EU, zaradi slabosti
v zasnovi in izvajanju niso bili tako uspesni, kot je bilo predvideno. Ti projekti niso
vedno temeljili na dobrih strategijah za mobilnost v mestih, ki pogosto niso vsebovale
temeljnih podatkov in ustreznih analiz, ustreznih ciljnih vrednosti ter usklajevanja z
drugimi nacrti in sosednjimi ob¢inami.

Na podlagi teh zaklju¢kov Sodisce priporoc¢a Komisiji, naj:

na podlagi svojih preteklih izkusenj objavi boljSe podatke o mobilnosti v mestih
ter o tem, v kolikSnem obsegu so najpomembnejsa mesta v EU pripravila nacrte za
trajnostno mobilnost v mestih,

dostop do sredstev EU pogoji z nacrti za trajnostno mobilnost v mestih.



Uvod

Mobilnost v mestih se v tem porocilu nanasa na to, kako enostavno se lahko
ljudje gibljejo med razli¢nimi destinacijami v mestnih obmocjih s pomoc¢jo prometnega
omrezZja in prevoznih storitev, ki so na voljo. Na vzorce mobilnosti v mestih vplivajo
Stevilni dejavniki, kot so demografija, raba zemljiS¢, upravljanje, razpoloZljivost javnega
prevoza, uporaba avtomobilov in lokalno gospodarstvo.

Upravljanje mobilnosti v mestih je za mestna obmocja pomemben izziv.
Nacrtovalci in oblikovalci politik se poleg neizogibnih finan¢nih omejitev spopadajo se s
Stevilnimi, pogosto konkurencénimi zahtevami: ohranitvijo visoke kakovosti Zivljenja in
hkrati z ustvarjanjem privlacnega okolja za podjetja ter omejitvijo prometa na
obcutljivih obmodjih, ne da bi bilo pri tem ovirano gibanje blaga in ljudi®.

Pri mobilnost v mestih se je treba spopadati s Stevilnimi izzivi. Med najbolj
peredimi so prometni zastoji. Stevilne gospodarske raziskave kaZejo, da so stroki
zastojev za druzbo visoki (po ocenah v EU zna$ajo 270 milijard EUR letno?) in da bolj
kot je promet na mestnem obmocju tekoc, vecja je verjetnost njegove gospodarske
rasti. Pri eni od Studij se je pokazalo, da bi lahko prehod na prosti pretok prometa
povecal produktivnost delavcev v regijah z visoko stopnjo zastojev celo za 30 %>. Ker v
EU do cestnih zastojev pogosto prihaja na mestnih obmocjih in okrog njih, ta tezava
vpliva na vecino prebivalcev EU. Vendar pa izkusnje kazejo, da vse vecja zmogljivost
cest na mestnih obmocjih povzroca ve¢ prometa in posledi¢no zastojev, zato je treba
reSitev iskati v okviru drugih pristopov.

1 Evropska komisija (2013), Planning for People: Guidelines on developing and implementing
a sustainable urban mobility plan.

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

3 David Hartgen in Gregory Fields (2009). Gridlock and Growth: The effect of Traffic
Congestion on Regional Economic Performance. Reason Foundation policy study no 371.



Stevilna evropska mesta pesti slaba kakovost zraka in redno presegajo mejne
vrednosti za varovanje zdravja ljudi, doloc¢ene v direktivi o kakovosti zunanjega zraka“.
Kar 96 % drzavljanov EU, ki Zivijo na mestnih obmodjih, je izpostavljenih stopnjam
onesnazeval zraka, za katere Svetovna zdravstvena organizacija (SZO) meni, da Skodijo
zdravju. Evropska komisija (Komisija) je leta 2013 ocenila, da skupni stroski
onesnazenosti zraka, povezani z zdravjem, znasajo vec sto milijard evrov na leto.
Onesnazenost negativno vpliva tudi na biotsko raznovrstnost. V nedavnih studijah se
kot resen negativni stranski uCinek potovanj z avtomobilom navaja tudi pomanjkanje
telesnega gibanja.

Cestni prevoz je eden glavnih vzrokov onesnaZzenosti zraka® in emisij toplogrednih
plinov. Je na primer najvedji vir emisij monodusikovih oksidov (NO in NO>) ter drugi
najvecji vir emisij ogljikovega monoksida in delcev. V mestnih obmogjih nastane 23 %
emisij CO, v prometu. Poleg onesnazenosti zraka in emisij CO, promet povzroca tudi
hrup.

EU glede na vpliv mobilnosti v mestih na gospodarsko rast in okolje spodbuja
trajnostno mobilnost v mestih. To je razvoj strategij, ki spodbujajo prehod na CistejSe in
bolj trajnostne nacine prevoza, kot so hoja, kolesarjenje, javni prevoz ter novi vzorci
uporabe in lastnidtva avtomobilov®.

V skladu z nacelom subsidiarnosti se mobilnost v mestih upravlja lokalno in
uredbe ali direktive EU, ki bi jo obravnavale, ne obstajajo. Komisija je glede na
pomembnost tega vprasanja kljub temu izdala ve¢ dokumentov politike in mobilnosti v
mestih namenila precej sredsteyv, zlasti v okviru prometne politike. Glavni generalni
direktorati Komisije, ki pri tem sodelujejo, so:

*  Direktiva 2008/50/ES o kakovosti zunanjega zraka in ¢istejSem zraku za Evropo.
> Posebno porocilo §t. 23/2018 — OnesnaZenost zraka: nase zdravje $e vedno ni dovolj
zasciteno.

Sporocilo Komisije Evropskemu parlamentu, Svetu, Evropskemu ekonomsko-socialnemu
odboru in Odboru regij: Skupaj h konkurencni in z viri gospodarni mobilnosti v mestih,
COM(2013) 913 final.



GD za mobilnost in promet (GD MOVE), ki dolo¢a prometne politike in financira
projekte prometne infrastrukture za vseevropsko prometno omrezje (omrezje
TEN-T),

GD za regionalno in mestno politiko (GD REGIO), ki zagotavlja finan¢no podporo
drzavam c¢lanicam in regijam, ki se lahko uporablja za trajnostni prevoz in
mobilnost v mestih, ter

GD za raziskave in inovacije (GD RTD), ki zagotavlja sredstva za raziskave
konceptov mobilnosti v mestih.

V zadnjem desetletju je Komisija izdala ve¢ dokumentov politike, ki so prikazani v
diagramu 1. Leta 2009 je bil pripravljen prvi celovit svezenj podpore za mobilnost v
mestih — Akcijski naért o mobilnosti v mestih, v katerem je dolo¢en okvir za pobude EU
na podrocju mobilnosti v mestih. Komisija je leta 2013 objavila sveZzenj o mobilnosti v
mestih (glej okvir 1), da bi okrepila podporo evropskim mestom pri spopadanju z izzivi
mobilnosti v mestih. Leta 2017 je objavila sporocilo z naslovom Evropa v gibanju:
Agenda za socialno pravi¢en prehod na Cisto, konkuren¢no in povezano mobilnost za
vse, ki vsebuje sklop pobud za posodobitev evropske mobilnosti in prometa.
Decembra 2019, torej po opravljeni reviziji Sodisce, je izdala sporocilo, v katerem je
predlagala evropski zeleni dogovor s ciljem podnebne nevtralnosti celine’ in dolocila
cilj prehoda na bolj trajnostno mobilnost v mestih.

7 Sporodilo Komisije Evropskemu parlamentu, Evropskemu svetu, Svetu, Evropskemu

ekonomsko-socialnemu odboru in Odboru regij z naslovom Evropski zeleni dogovor,
COM(2019) 640 final.



Komisija je s svojim sveZznjem o mobilnosti v mestih Zelela okrepiti podporo
evropskim mestom pri spopadanju z izzivi mobilnosti v mestih. Pozvala je h
koreniti spremembi pristopa k mobilnosti v mestih, da se zagotovi bolj trajnosten
razvoj evropskih mestnih obmocij, ter drzave c¢lanice spodbudila k odlo¢nejSemu in
bolj usklajenemu ukrepanju.

Svezenj je bil osredotocen na sprejetje nacrtov za trajnostno mobilnost v mestih.
Drzave Clanice so bile v njem pozvane, naj razmislijo o zagotovitvi, da se nacrti za
trajnostno mobilnost v mestih na njihovih mestnih obmodjih pripravijo in izvajajo
ter da so vkljuceni v SirSo mestno ali teritorialno strategijo.

Poleg tega je bilo v sveznju pozvano k dolocitvi ustreznejsih predpisov o dostopu
za vozila v mestih in pristojbinah za uporabo cest, usklajenemu uvajanju
inteligentnih prometnih sistemov v mestih in vecji varnosti v cesthnem prometu.

Novembra 2019 je bil svezenj o mobilnosti v mestih v postopku ocenjevanja, da bi
se ugotovilo, ali ustreza svojemu namenu in ali zagotavlja predvidene rezultate.



Diagram 1 — Glavni dokumenti politike, ki jih je sprejela Komisija
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Glavni vir financiranja, ki ga EU namenja za mobilnost v mestih, zagotavljata dva
od petih evropskih strukturnih in investicijskih skladov (skladov ESI): Evropski sklad za
regionalni razvoj (ESRR) in Kohezijski sklad. Druga razpoloZljiva sredstva zagotavljajo
program Obzorje 2020 na podrocju raziskav in inovacij ter Instrument za povezovanje
Evrope (IPE) na podrocju prometa.

Sredstva, ki so na voljo za mobilnost v mestih v okviru skladov ESI, so se povecala
z 11,2 milijarde EUR v programskem obdobju 2007-2013 na 16,3 milijarde EUR za
obdobje 2014-2020. To vkljucuje financiranje Cistega mestnega prevoza (v visini
8,1 milijarde EUR za obdobje 2007-2013 in v viSini 12,8 milijarde EUR za obdobje
2014-2020), pa tudi inteligentnih prometnih sistemov, kolesarskih stez in
multimodalnega prevoza. Projekti, ki jih podpirajo skladi ESI, se sofinancirajo iz
nacionalnih virov.

Skupna sredstva za omrezje TEN-T v okviru IPE v obdobju 2014-2020 znasajo
24 milijard EUR. V sedanjem obdobiju je IPE ciljno usmerjen v ,urbana vozlis¢a” —
vkljuéno z 88 mesti v vsej EU, ki predstavljajo vstopne tocke v jedrno omrezje TEN-T®, V
Casu revizije je znesek financiranja IPE za urbana vozlis¢a znasal 214 milijonov EUR (1 %
skupnega zneska).

Evropska centralna banka (EIB) je od leta 2014 zagotovila posojila v viSini
48,2 milijarde EUR, vklju¢no z Evropskim skladom za strateske nalozbe, za financiranje
projektov v prometnem sektorju kot celoti, ki zajema Zelezniske, letalske, pomorske in
cestne projekte ter mobilnost v mestih. Ta posojila so namenjena projektom s
skupnimi nalozbenimi stroski, visjimi od 25 milijonov EUR, in s takSno zasnovo, da so
podnebju prijazni, varni, trajnostni in inovativni.

8 Glej Uredbo (EU) $t. 1315/2013 Evropskega parlamenta in Sveta o smernicah Unije za razvoj

vseevropskega prometnega omreZja (UL L 348, 20.12.2013, str. 1).
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Obseg revizije in revizijski pristop

Sodisce je leta 2014 objavilo porocilo o uspesnosti projektov javnega mestnega
prometa’. Cilj sedanje revizije Sodis¢a je bil preutiti, v kaksnem obsegu podpora EU
uspesno prispeva k trajnostnemu izboljSanju mobilnosti v mestih. Sodiscée je zlasti
ocenilo, ali:

(1) so mestav EU po sprejetju sveznja o mobilnosti v mestih leta 2013 dosegla
napredek pri izboljSanju trajnostne mobilnosti v mestih;

(2) so mesta upostevala smernice EU in sredstva EU ciljno usmerila tako, da se doseze
bolj trajnostna mobilnost v mestih;

(3) so projekti, ki jih je Sodisce preucilo, temeljili na dobrih strategijah in se izkazali za
ucinkovite.

Mobilnost v mestih je tema, ki vpliva na Stevilne drZzavljane EU, ki jim je
pomembno, koliko ¢asa in denarja porabijo za potovanje. Vec kot polovica jih meni, da
so zastoji najvedja ovira za mobilnost®’. EU vlaga znatne zneske, da bi pripomogla k
boljsi in bolj trajnostni mobilnosti v mestih. Porocilo Sodis¢a naj bi pripomoglo k temu,
da bodo Komisija, drzave ¢lanice in mesta ucinkoviteje in uspesneje uporabili sredstva
pri reSevanju s tem povezanih izzivov, zlasti v okviru sporocila Komisije o evropskem
zelenem dogovoru iz decembra 2019.

Revizija je zajemala dokumente politike in strateSke dokumente od leta 2013
naprej, ko je Komisija sprejela svezenj o mobilnosti v mestih, da bi okrepila podporo
evropskim mestom pri spopadanju z izzivi mobilnosti v mestih. Sodisce je preucilo
ustrezne dokumente, ki so jih dali na voljo Komisija ter tudi drzave clanice, mesta in
tretje strani, opravilo razgovore, analiziralo porocila in ocenilo podatke o projektih,
vkljuc¢no s projekti, ki se financirajo iz IPE.

° Posebno porodilo §t. 1/2014 — Uspe$nost projektov javnega mestnega prometa, ki
prejemajo podporo EU.

10" Special Eurobarometer 422a, Quality of Transport Report, december 2014.
https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en.
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Sodis¢e je med novembrom 2018 in aprilom 2019 obiskalo osem mest'* v $tirih
drzavah €lanicah (Italiji, Nem&iji, Spaniji in na Poljskem), da bi ocenilo razpoloZljivost in
vsebino nacrtov za trajnostno mobilnost v mestih ter drugih lokalnih strategij in
nacrtov. V obiskanih mestih (glej Prilogo I) je ocenilo 15 projektov, ki jih je
sofinancirala EU*?, od katerih jih je 14 prejelo podporo iz skladov ESI, eden pa iz
Evropskega sklada za strateSke nalozbe. Poleg tega je s Studijskima obiskoma v
Kgbenhavnu in Stockholmu raziskalo potencial pristojbin za zastoje in kolesarjenja.
Svojo analizo je dopolnilo z anketo, namenjeno 88 mestom, ki sestavljajo omreZje TEN-
T, ki je imela vec kot 30-odstotno stopnjo odziva, ter z geoprostorsko analizo, ki jo je v
njegovem imenu opravil Eurostat, vklju¢no z uporabo analitike velepodatkov o zastojih.
Kadar je bilo primerno, se je Sodis¢e opiralo na strokovno znanje Stirih zunanjih
strokovnjakov za mobilnost v mestih, zlasti glede najnovejsega razvoja na tem
podrocju.

1 Leipzig, Hamburg, Neapelj, Palermo, Var3ava, LodZ, Madrid in Barcelona. Za izbiro teh mest,
vkljuéno s stopnjami zastojev, prebivalstvom in geografsko lokacijo, je bila uporabljena vrsta
meril.

12 projekti so bili izbrani na podlagi najverjetnej$ih moZnosti za bolj trajnostno mobilnost v
mestih ali za izboljSanje ucinkovitosti obstojece infrastrukture.
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Opazanja

Da bi Sodisce ocenilo, ali je mobilnost postala bolj trajnostna v skladu s
prizadevanji iz sveznja o mobilnosti v mestih, je preucilo delez razli¢nih vrst prevoza,
onesnaZenje zaradi prometa, stopnje zastojev ter pokritost in dostopnost javnega
prevoza v mestih in na okoliskih obmocjih.

Ni dokazov o ocCitnem trendu uporabe bolj trajnostnih nacinov prevoza

Po mnenju Evropske platforme za upravljanje mobilnosti je ,modalni delez” —
razmerje, v katerem se uporabljajo razli¢ne vrste prevoza — najboljsi kazalnik trajnosti
politike mobilnosti v mestu. Ker ni bilo vira izérpnih podatkov o modalnem delezu v EU,
je Sodisce zbralo dokaze na spletni strani Evropske platforme za upravljanje mobilnosti
in analizo dopolnilo z novejsSimi informacijami iz svoje ankete in z obiskov osmih mest.

Samo 27 od 88 mest, ki jim je bila anketa poslana, je zagotovilo podatke o
modalnem delezu. Analiza modalnega deleza 13 od teh mest s primerljivimi podatki v
razli¢nih letih (glej diagram 2) kaze, da se je v dveh od teh mest — Antwerpnu in
Bordeauxu — uporaba osebnih avtomobilov znatno zmanjsala, medtem ko se je v
Budimpesti povecala za 80 %.
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Diagram 2 — Modalni deleZ osebnih vozil v 13 mestih med letoma 2007
in 2017
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Vir: analiza, ki jo je opravilo Evropsko racunsko sodisce na podlagi podatkov mest in Evropske platforme
za upravljanje mobilnosti

20 Rezultati ankete kaZejo tudi to, da je bil v 14 mestih, ki so zagotovila podatke o tej
temi, modalni delez osebnih vozil v velini primerov bistveno vedji na
metropolitanskem obmocju okoli mesta kot v mestu (glej diagram 3).
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Diagram 3 — Modalni delez osebnih vozil v 11 mestih in na
metropolitanskem obmocju okoli mest

® Mesto O Metropolitansko obmocje

Praga (2017) 0,29 @ O 08
Valletta (2013) 0,38 @ QO 0,75
Bordeaux (2017) 029 @&—0 0,49
Nirnberg (2017) ®o4+—Q 059
Bologna (2016) 0,42 @&—O 0,57
Torino (2017) 0,44 @—0O 0,57
Miinchen (2017) 034 @&—0O 046
Lizbona (2017) 0,46 @—Q 0,57
Hamburg (2017) 0,36 @—0O 0,46
Solun (2017) 0,41 @O 0,44
Bukaresta (2017) 0,57 © 0,58

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

Vir: Evropsko racunsko sodis¢e na podlagi odgovorov iz ankete o mobilnosti v mestih

Kakovost zraka se je v urbanih vozliscih izboljsala, vendar onesnazenost
Se vedno presega varne ravni

Ceprav so se emisije toplogrednih plinov v vecini sektorjev med letoma 1990
in 2017 zmanjsale, pa so se emisije, ki jih povzroca promet, povecale. Znotraj tega
sektorja so se najbolj povecale emisije v kategoriji cestnega prevoza. Med letoma 2014
in 2017 so se emisije CO2 v cestnem prevozu povecale za 45 milijonov ton, tj. za 5 %, in
predstavljajo 25 % vseh domacih emisij CO2*3. 23 % emisij, ki jih je mogoce pripisati
prometu, nastane na mestnih obmogjih.

Onesnazenost zraka v mestih Se naprej ogroza zdravje ljudi. Na splosno je bil
dosezZen napredek pri zmanjSevanju emisij duSikovega dioksida (NO3) in delcev. Toda
po podatkih Evropske agencije za okolje'* so krsitve standardov, dolo¢enih v direktivi
EU o kakovosti zunanjega zraka, v mestih v EU Se vedno zelo pogoste.

13 Evropska agencija za okolje, Annual European Union greenhouse gas inventory 1990-2017
and inventory report 2019, 27. maj 2019.

14 https://airindex.eea.europa.eu/.
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Vseh osem mest, ki jih je Sodisce obiskalo, je vkljucenih v postopke EU za

ugotavljanje krsitev'® proti zadevnim drzavam ¢lanicam. Septembra 2019 so vsa ta
mesta razen Leipziga in Palerma Se naprej presegala dovoljene stopnje onesnazZenosti.

Zaradi zastojev se mobilnost v mestih za uporabnike cest slabsa

Ker ni prislo do znatnega prehoda na druge oblike prevoza, so vse vecji zastoji

(glej okvir 2) znak, da se mobilnost v mestih za uporabnike cest slabsa.

Zastoji so fizi¢ni pojav, ki se nanasa na nacin, kako se vozila med seboj ovirajo pri
napredovanju, saj je povprasevanje po omejenem cestnem prostoru blizu svoje
polne zmogljivosti, in tudi relativni pojav, ki se nanasa na pri¢akovanja
uporabnikov glede uspe$nosti cestnega sistema®®. Najpogostejsi kazalnik
prometnih zastojev temelji na razliki med povprecno hitrostjo v razmerah prostega
pretoka prometa (obic¢ajno na podlagi podatkov, zabelezenih sredi noci) in
hitrostjo v razmerah, opazenih ob razli¢nih urah, ki se pretvori v (absolutno ali
odstotno) povecanje povprecnega ¢asa potovanja.

Po podatkih podjetja TomTom?’” so se med letoma 2013 in 2018 zastoji poslabsali

v 25 od 37 urbanih vozlis¢, za katera so bili podatki na voljo. Ta trend je bil opazen tudi
v vseh mestih, ki jih je Sodisce obiskalo. Zemljevid na sliki 1 v nadaljevanju prikazuje,
kako se v Barceloni s 30-minutno voznjo pride manj dale¢, kot se je leta 2012. Podobni
zemljevidi za druga mesta, ki jih je Sodisce obiskalo, so v Prilogi Il.

15

16

17

Sodni postopek proti drzavi ¢lanici, ki ne izvaja zakonodaje EU.

OECD (2007), Managing Urban Traffic Congestion.

https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-
congestion_9789282101506-en.

Ponudnik podatkov o prometu.


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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Slika 1 — Doseg v 30 minutah voZnje v ¢asu prometnih konic v letih 2012
in 2019 - Barcelona

roes eurostati@

javnim prevozom 30. volnja (v e Uprame mfe: © EuroGeopsphic © 05 ~prepeisijetor
Katogat-Euosat — G50 102013

& Glavna postaja

{77 Mestne meje (URAU 2018)
30-minutna voznja leta 2012
I 620 km?/3 673 000 prebivalcev
30-minutna voZnja leta 2019
389 km?/3 064 000 prebivalcev

Vir: analiza Eurostata v imenu Evropskega racunskega sodisca

26 vendar pa je Sodisce ugotovilo, da so stroski in prakti¢nost sicer pomemben
dejavnik, vendar je v sedmih od osmih mest na splosno Se vedno bolj ¢asovno
ucinkovito uporabiti osebno vozilo kot javni prevoz. Na sliki 2 je ponazorjeno, da je za
pot do neapeljske glavne Zelezniske postaje potrebno vec ¢asa z javnim prevozom kot z
osebnim avtomobilom. Le v Madridu je Sodis¢e odkrilo nekatere dele mesta, kjer je bil
dostop do postaje Atocha, ki je ena od dveh glavnih Zelezniskih postaj, hitrejsi z javnim
prevozom — glej sliko 3. Podobni zemljevidi za druga mesta, ki jih je Sodis¢e obiskalo,
so v Prilogi Il.
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Slika 2 — Primerjava dostopnosti ZelezniSke postaje v Neaplju z

avtomobilom in javnim prevozom

eurostat#
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B s
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2535
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Vir: analiza Eurostata v imenu Evropskega racunskega sodisca
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Slika 3 — Primerjava dostopnosti ZelezniSke postaje Atocha v Madridu z
avtomobilom in javnim prevozom

[ adrid | eurostati@

051~ prisper suaitou
rostat — G5C0, 102019
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Vir: analiza Eurostata v imenu Evropskega racunskega sodisca

Pokritost in dostopnost javnega prevoza v mestih se izboljSujeta

27 Dober javni prevoz je klju€nega pomena za trajnostno mobilnost v mestih, saj
skupaj z ,,aktivno mobilnostjo” (prevoz, ki temelji na telesni aktivnosti, kot sta hoja in
kolesarjenje) pomeni alternativo uporabi osebnih avtomobilov. Za dober javni prevoz
so med drugim potrebni enostaven dostop (velik delez prebivalstva na kratki razdalji
od infrastrukture javnega prevoza), pogostost, hitrost in visoka stopnja povezljivosti z
omrezjem. Mesta lahko s pomocjo sredstev EU razsirijo svoja omreZja javnega prevoza
z naloZzbami v proge podzemne Zeleznice in tramvajske proge ter vozni park — glej
odstavek 36.

28 12 porocila OECD iz leta 2019 je razvidno, da je deleZ prebivalstva, ki Zivi v bliZini
infrastrukture javnega prevoza, v nekaterih mestih zelo visok (glej tabelo 1). Na
obrobnih obmodjih so ti delezi manjsi — glej na primer Palermo na sliki 4, s katere je
razvidno, da je pokritost z javnim prevozom pri precejSnjem delu prebivalstva majhna.
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Slika 4 — Gostota prebivalstva in pokritost z javnim prevozom v Palermu

IsoLayer 300 m
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Vir: analiza, ki jo je opravilo Evropsko racunsko sodisce na podlagi podatkov ISTAT in obcine Palermo

29 Ker pa ta mesta privlac¢ijo dnevne migrante iz okoliskih obcin, ponudba javnega
prevoza na obrobju in enostavnost povezovanja s preostalim delom omreZja v mestu
dolocata, ali se bodo dnevni migranti odlocili, da bodo v mesto prisli z osebnim vozilom
ali z javnim prevozom, ne glede na kakovost javnega prevoza v mestu.

Tabela 1 — Pokritost z javnim prevozom

Ime mesta Center mesta Metropolitansko obmocje \

Leipzig 99,9 % 70,7 %
Hamburg 99,9 % 99,5 %
Neapelj 53,5% 48,5 %
Madrid 99,9 % 96,7 %
Varsava 100,0 % 84,8 %
Povprecje* 95,6 % 87,9%

* Povpredje obsega 81 mest, ki so imela podatke General transit Feed Specification (GTFS), od 121 mest,
zajetih v porocilu Mednarodnega prometnega foruma.

Vir: Mednarodni prometni forum, 2019
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Manjsa pokritost z javnim prevozom v obrobnih obmocjih dnevnih migracij in to,
da vecina prog obrobnih obmocij pelje v center in iz njega, medtem ko vse vecji delez
potovanj poteka iz enega dela predmestja v drugi, prispeva k vecjemu delezu
modalnega deleZza osebnih vozil na teh obmocjih kot v mestih (glej diagram 3).

Sodisce je ocenilo podporo, ki jo je Komisija zagotovila drzavam ¢lanicam v zvezi z
dokumenti politike in smernicami, ter obseg, v katerem so jih drzave ¢lanice
uporabljale. Poleg tega je analiziralo finan¢no podporo, ki jo je Komisija zagotovila v
okviru skladov ESI in IPE, da bi ocenilo, ali so bila sredstva porabljena v skladu s ciljem
bolj trajnostne mobilnosti v mestih.

Komisija je razvila politike in izdala smernice, vendar jih drzave clanice
niso vedno upostevale

Komisija je izdala Stevilne dokumente politike (glej diagram 1). Za podporo svojih
ciljev politike je izdala in redno posodabljala vrsto smernic. Dopolnila jih je z ustreznimi
konferencami in seminariji, da bi izboljSala njihovo sprejetje in povecala ozavescenost
mest EU o potrebi po vzpostavitvi celostnega pristopa k trajnostni mobilnosti v mestih.

V sveZnju o mobilnosti v mestih iz leta 2013 je bilo poro¢ano o poasnem
napredku pri izvajanju bolj trajnostnih nacinov mobilnosti v mestih in navedeno, da je
potrebna korenita sprememba. Ukrepi, ki so bili vtem dokumentu opredeljeni za
okrepitev podpore evropskim mestom, so zajemali predvsem zbiranje in razsirjanje
informacij in nasvetov, raziskave in pobude za izmenjavo izkuSenj. Ti ukrepi so
zasnovani za reSevanje izzivov mobilnosti v mestih na podrocjih prometnih zastojev,
emisij CO; iz prometa, Skodljive izpostavljenosti onesnazevalom v zraku in smrtnih
Zrtev v cestnem prometu. Podporne dejavnosti so vkljucevale:

— vzpostavitev platforme ELTIS*8, ki se uporablja kot observatorij — tj. odloZis¢e
podatkov — za mobilnost v mestih in to¢ka ,,vse na enem mestu” za nacrte za
trajnostno mobilnost v mestih,

18 Evropski lokalni transportni informacijski servis: https://www.eltis.org.


https://www.eltis.org/
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— smernice za nacrte za trajnostno mobilnost v mestih, ki so se v ¢asu revizije
posodabljale in jih je dopolnjevalo Sest konferenc za nacrte za trajnostno
mobilnost v mestih,

— svetovanje o moznostih financiranja,

— podporo za preskusanje in uvajanje inovativnih resitev za mobilnost v mestih s
pobudami, kot sta CIVITAS® in evropsko partnerstvo za inovacije na podrodju
pametnih mest in skupnosti?®.

Podatki se na spletis¢e Komisije ELTIS naloZijo na prostovoljni osnovi in morda ne
odraZajo najnovejsSega stanja. Toda z anketo Sodis¢a so bili potrjeni dokazi iz podatkov
ELTIS, da je bilo v ¢asu revizije Se vedno veliko urbanih vozlis¢, ki niso sprejela nacrtov
za trajnostno mobilnost v mestih, ¢eprav si je ve¢ mest za to prizadevalo.

V skladu z veljavno zakonodajo je okolje eno najbolj ustreznih podrocij, na katerih
lahko EU neposredno vpliva na drZzave €lanice. EU je s svojo zakonodajo na tem
podrocju ustvarila mocno spodbudo za mesta, da sprejmejo ukrepe, s katerimi bi se
izognila tveganju preseganja mejnih vrednosti za okolje. Okoljska zakonodaja vkljucuje
tudi sprejetje strozjih emisijskih standardov za vozila za cestni prevoz in ambicioznih
cilinih vrednosti za javno narocanje okolju prijaznih vozil. Namen teh pobud je bil
zmanjsati stopnjo emisij, ki jih je mogoce pripisati prevozu in so v posameznih primerih
privedle do za¢asnega zaprtja posameznih ulic za dizelska vozila (Hamburg, glej
odstavek 51).

V obdobju 2014-2020 je bilo za trajnostno mobilnost v mestih
dodeljenih ve€ sredstev EU, vendar nacrti za trajnostno mobilnost v
mestih obicajno niso pogoj za financiranje

Za podporo cilju politike, da mobilnost v mestih postane bolj trajnostna, so se
sredstva iz skladov ESI za mobilnost v mestih za obdobje 2014-2020 v primerjavi s
prejsnjim obdobjem povecala za 46 % (glej odstavek 10). To kaze, da se je
osredotocenost ocitno spremenila, saj so se na primer dodelitve za ceste, ki ne spadajo
v omrezZje TEN-T, zmanjSale za 25 %, in sicer z 20,8 milijarde EUR na 15,5 milijarde EUR.
12,8 milijarde EUR za okolju prijazen mestni prevoz v obdobju 2014-2020 je najvedji
znesek, ki je bil kdaj dodeljen posameznemu s prometom povezanemu podrocju
posredovanja (glej Prilogo Ill). Vecji projekti, ciljno usmerjeni v mobilnost v mestih, so
zajemali predvsem nalozbe v proge podzemne Zeleznice ali tramvajske proge in vozni
park.

19 https://civitas.eu/.

20 https://eu-smartcities.eu.


https://civitas.eu/
https://eu-smartcities.eu/
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Mestom v EU za pridobitev finan¢nih sredstev EU za mestne projekte ni treba
upostevati smernic Komisije ali sprejeti nacrtov za trajnostno mobilnost v mestih niti
celovite nacionalne strategije za mestni prevoz, in to kljub temu, da lahko
preobremenjena urbana vozlis¢a mocno ovirajo ucinkovitost omrezja TEN-T, ki se po
vsej EU podpira s sredstvi IPE.

Dve od stirih obiskanih drzav ¢lanic sta zahtevali, da mesta za upravicenost do
nacionalnih sredstev ali sredstev EU sprejmejo nacrte za trajnostno mobilnost v
mestih.

— V Italiji je nacionalno ministrstvo za infrastrukturo in promet leta 2017 izdalo
odlok, v skladu s katerim morajo mesta z vec¢ kot 100 000 prebivalci do
oktobra 2019 (pozneje je bil ta rok podaljSan za eno leto) sprejeti nacrte za
trajnostno mobilnost v mestih v skladu s smernicami Komisije, da bodo
upravi¢ena do nacionalnih sredstev za infrastrukturo javnega prevoza. Zaradi tega
se je povecalo Stevilo mest, ki so zaCela postopek za sprejetje nacrtov za
trajnostno mobilnost v mestih.

— V Spaniji je nacionalna uprava dodelitev sredstev iz strukturnih skladov EU
regionalnim in lokalnim upravam za mestni ali metropolitanski javni prevoz v
programskem obdobju 2014—-2020 pogojevala s sprejetjem nacrtov za trajnostno
mobilnost v mestih. Nacrti za trajnostno mobilnost v mestih morajo biti v skladu z
nacionalno strategijo za trajnostno mobilnost. Po navedbah Spanskih organov je
zaradi tega vecina mest z ve¢ kot 50 000 prebivalci sprejela nacrte za trajnostno
mobilnost v mestih.

Tako se je pokazalo, da je pogojevanje financiranja s sprejetjem nacrtov za
trajnostno mobilnost v mestih v Italiji in Spaniji mo¢na spodbuda mestom za razvoj
strategij za mobilnost v mestih. Vendar pa v nobenem od mest, ki jih je Sodisce v teh
drzavah obiskalo, niso bile pripravljene zunanje ocene kakovosti sprejetih nacrtov za
trajnostno mobilnost v mestih. Zaradi tega obstaja tveganje, da bo postopek sprejetja
postal upravna formalnost za pridobitev dostopa do sredstev in da nacrti za trajnostno
mobilnost v mestih ne bodo tako kakovostni, da bi lahko spodbudili izboljSave na
podroc¢ju mobilnosti v mestih.
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Komisija je leta 2019 zacela obravnavati vprasanje mobilnosti v mestih v svojih
priporocilih za posamezne drzave v okviru procesa evropskega semestra. Pred
letom 2019 so bili mobilnost v mestih in zastoji v priporocilih za posamezne drzave le
obcasno omenjeni (glej tabelo 2). Komisija je za naslednje programsko obdobje
predlagala vecjo povezavo med uporabo sredstev EU in priporocili za posamezne
drzave?!, vendar ni jasno, ali se bo ta predlog, o katerem sta zakonodajna organa
januarja 2020 Se razpravljala, ohranil do zadnje razlicice zakonodajnega akta.

Tabela 2 - Priporocila za posamezne drzave, ki se nanasajo na zastoje,
mobilnost v mestih in trajnostni prevoz

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Belgija Z/T T Z/T Z/T Z/T Z/M/T
Bolgarija N N N N T T
Ceska N N T N N M/T
Danska N N N T N Z/T
Nemcija N T N N N Z/M/T
Estonija T N T T N Z/T
Irska N N T N Z/M/T T
Gréija / / / / / T
Spanija T T N N T T
Francija T N N N N N
Hrvaska N N N N N M/T
Italija T T T N N M/T
Ciper / / N N N Z/M/T
Latvija T N N N N T
Litva N N N N N M/T
Luksemburg N N N z T Z/T
MadZarska T N N T N Z/M/T
Malta T T Z/T Z/T Z/T Z/T
Nizozemska N N N N N z
Avstrija T N N N N N
Poljska T T T Z/T Z/T Z/T
Portugalska T T N N N N
Romunija T T N T T Z/M/T
Slovenija N N N N N T
Slovaska N T N N N M/T
Finska N N N T N Z/T
Svedska N N N N N T
Zdruzeno
kraljestvo N N N z T Z/T
N —ne
Z — zastoji

M —mobilnost v mestih
T —trajnostni prevoz

Vir: analiza Evropskega racunskega sodis¢a na podlagi priporocil za posamezne drzave, ki jih izda
Komisija
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Na uspesnost podpore Komisije za bolj trajnostno mobilnost v mestih
vpliva vec€ dejavnikov

Sodisce je opredelilo dve pomembni podrodji, na katerih se mesta soocajo z izzivi,
ki omejujejo uspesnost podpore Komisije, in sicer financiranje potreb po trajnostni
mobilnosti v mestih ter razvoj skladnih politik na podrocjih parkiranja, obmocij brez
prometa in kolesarjenja.

Potrebe javnega prevoza v mestih po financiranju

Ucinkovito in uspeSno omreZje javnega prevoza je eden klju¢nih pogojev za
spodbujanje drzavljanov k prehodu na bolj trajnostne nacine prevoza. Zadevna
financna obveznost presega naloZbe v infrastrukturo javnega prevoza in vozni park — za
katere lahko EU zagotovi finan¢no podporo —in zajema tudi operativne stroske in
stroske vzdrzevanija, ki so lahko znatni (glej okvir 3) in za katere EU ne zagotavlja
financne podpore.

Tekoci stroski javnega prevoza v Barceloni so se v 15 letih vec kot podvaoijili, in sicer
s 646 milijonov EUR leta 2003 na 1 373 milijonov EUR leta 2017. V tem obdobju se
je nacionalni prispevek povecal na 200 milijonov EUR v letu 2010, vendar se je od
takrat zmanjseval in je v Casu revizije znasal dobrih 100 milijonov EUR.

Tekoci stroski javnega prevoza v Madridu so se povecali s 1 684 milijonov EUR
leta 2013 na 2 014 milijonov EUR leta 2016, Ceprav so se nato leta 2017 ponovno
zmanjsali na 1 842 milijonov EUR. Medtem so se prispevki nacionalnih organov
znatno zmanjsali.

V Hamburgu so se stroski javnega prevoza povecevali, zlasti zaradi razsiritve
sistema hitrega tramvaja. Po navedbah hamburskih organov bodo ti stroski od
leta 2020 naprej znasali vec sto milijonov EUR na leto. Za delno kritje tega
povecanja so se cene vozovnic med letoma 2012 in 2016 zvisale za vec kot 20 %.

Tudi v Leipzigu so se cene mesecnih vozovnic med letoma 2011 in 2018 povecale
za vec€ kot 40 %, da bi se z njimi pokril del narascajocih tekocih stroskov.

vv_ v

21 Mnenje Evropskega radunskega sodi$¢a 3t. 6/2018 o predlogu uredb o skupnih dolo¢bah za
obdobje 2021-2027.
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Mesta z zaracunavanjem vozovnic krijejo del tekocih stroskov javnega prevoza,
vendar to zajema le del stroSkov. Za mesta, ki jih je obiskalo Sodisce, se je delez
stroSkov, ki se krijejo z vozovnicami, gibal med 81 % v Hamburgu in 8 % v Palermu?2.
Mednarodno zdruZenje za javni prevoz je Sodis¢u zagotovilo podatke iz 41 mest EU, iz
katerih je razvidno, da so prihodki od vozovnic skoraj dveh tretjin od 41 mest v EU, ki
so jih preucili, krili manj kot 60 % tekocih stroskov. Zakljucki ankete, ki jo je opravilo
Sodisce, so bili podobni.

S tem povezani financni izzivi se odrazajo v starosti voznega parka (Priloga IV). V
Neaplju je bila na primer na zacetku leta 2013 povprecna starost 500 avtobusov 11,5
leta, zaradi tezav z zanesljivostjo pa jih je bilo za vsakodnevno uporabo na voljo manj
kot 65 %. Ceprav so bili nekateri avtobusi zamenjani, se je povpreéna starost do
novembra 2018 povecala na 13,4 leta. Mestni organi so porocali, da je to postopno
poslabsanje storitve javnega prevoza privedlo do povecanja uporabe avtomobilov.
Podobno je bilo v Palermu le 71 % avtobusnega voznega parka, katerega povprecna
starost je bila 12 let, na voljo za vsakodnevno uporabo.

V skladu s porocilom Komisije iz leta 20197 zna3a ocena skupnih stroskov
prevoza za druzbo v EU 987 milijard EUR, kar vkljuCuje stroSke za okolje (44 %), stroske
nesrec (29 %) in zastojev (27 %). Kar zadeva prevoz potnikov, znasajo stroski osebnih
avtomobilov 565 milijard EUR, kar ustreza 0,12 EUR/km zunanjih stroskov, stroski
avtobusov in vlakov pa 19 milijard EUR (0,04 EUR/km). Z dav¢nimi (za gorivo in
lastniStvo) in cestninskimi pristojbinami, ki jih placujejo uporabniki osebnih
avtomobilov, se krije le slaba polovica teh stroskov, tj. 267 milijard EUR. V porocilu so
bile opredeljene mozZnosti za povecanje deleza skupnih stroskov, ki jih krijejo
uporabniki osebnih avtomobilov, vkljuéno z uporabo shem zara¢unavanja cestnih
pristojbin za mestna obmocja, s Cimer bi se obravnavali visoki stroski mestnega
prevoza.

22 Na to vpliva tudi voZnja brez veljavne vozovnice. Glede na ob¢insko prevozno podjetje na
primer v Neaplju skoda zaradi teh goljufij znasa priblizno 33 %.

2 Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisation of Transport Externalities,
Evropska komisija, 2019.
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Drugi dejavnik, ki prispeva k visjim stroSkom, je pomanjkanje usklajenih
standardov med razlicnimi tramvajskimi progami in progami podzemne Zeleznice, ki
zmanjsuje konkurenco na trgu. V Neaplju je na primer ta dejavnik pomenil, da je zelo
malo podjetij proizvajalo vlake, ki so dosegali zahtevane standarde, zaradi Cesar je
prihajalo tudi do zamud. Nasprotno pa imata v Varsavi dve progi podzemne Zeleznice
enake standarde, kar je privedlo do povecanja ucinkovitosti pri gradnji druge proge
podzemne Zeleznice. Med to gradnjo je na primer mogoce uporabiti remize prve proge
podzemne Zeleznice. Mesta, ki bi za zmanjSanje stroskov Zelela svoje sedanje tehni¢ne
standarde zamenjati za standarde, ki veljajo za celotno EU, bi se morala spopasti z
precejsnjimi izzivi, to pa bi bilo tudi drago. Poleg tega bi bilo pogosto treba premagati
tudi politi¢ne ovire v smislu tesnejSega sodelovanja med razli¢nimi mesti.

Skladnost politik

Sodisce je preucilo, ali se je s politikami mest za mobilnost v mestih obravnavala
potreba po usklajenem izboljSanju trajnosti, pri Cemer se je osredotocilo na politike
parkiranja, zaracunavanje pristojbin za zastoje in zagotavljanje kolesarske
infrastrukture.

Mesta, ki jih je Sodisce obiskalo, so sprejela politike parkiranja, ki so zasnovane
tako, da odvracajo od uporabe osebnih vozil v mestih, bodisi z zviSanjem parkirnin
bodisi z zmanjSanjem Stevila parkirnih mest. V Leipzigu so bila na primer parkirna
mesta za avtomobile spremenjena v parkiris¢a za kolesa, s ¢imer se je zmanjsala
razpolozZljivost parkiris¢ za avtomobile in povecala privlacnost kolesarjenja (glej sliko 5).
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Slika 5 — Leipzig — parkiris¢a za kolesa nadomescajo parkirisca za
avtomobile

Vir: Evropsko racunsko sodisce

49 Vendar politike parkiranja v ve€ primerih niso bile skladne s politikami trajnostne
mobilnosti v mestih:

o  na Poljskem, zlasti v Varsavi, je globa za nepla¢evanje parkirnine niZja od globe za
nepladevanje javnega prevoza,

o  prav tako je na Poljskem tudi v primerih, kadar je parkiranje ob robu ceste
prepovedano, Se vedno mogoce parkirati na plo¢niku (glej sliko 6), s Cimer se
zmanjsa prostor, ki je na voljo pescem.
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Slika 6 — Varsava: na prometnem znaku pise: ,,Prepoved parkiranja ne
velja za plocnike”

Vir: Evropsko racunsko sodisce

Med drugimi nacini odvracanja od uporabe osebnih vozil sta uvedba obmocij brez
prometa in zaraCunavanje pristojbin za zastoje:

v Madridu je bilo leta 2018 vzpostavljeno 472 hektarjev veliko obmocje z
omejenim prometom (Madrid Central — glej okvir 4), zaradi Cesar se je zmanjsalo
onesnazenje z NO3,

Obmocje Madrid Central je zacelo delovati marca 2019. Podatki za NO; iz

maja 2019 za predel Plaza del Carmen (edina merilna postaja na obmoc¢ju Madrid
Central) kaZejo, da se je onesnazenost z NO; v primerjavi z majem 2018 zmanjsala
za 45 %. Onesnazenost z NO; se je zmanjsala na 24 merilnih postajah v Madridu, in
sicer povprecno za 24 %. Zmanjsala se je tudi obremenitev s hrupom.
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V Barceloni so bili z uvedbo ,superblokov” s cest odstranjeni avtomobili.
Superbloki pokrivajo devet stanovanjskih objektov s povrsino 400 metrov krat
400 metrov, ki jo obkrozajo ulice z zgoS¢enim prometom, vklju¢no z avtobusi. Na
notranjih ulicah je uporaba avtomobilov prepovedana ali pa omejena na voznjo z
nizko hitrostjo. Superbloki so primer tega, kako lahko mesta dajo prednost hoji in
kolesarjenju, tako da parkiriséem odvzamejo javni prostor in ga namenijo
mescanom,

v Palermu je bilo uvedeno obmocje brez prometa velikosti Stirih hektarjev, ki naj
bi ga Se enkrat povecali. Mesto namerava tudi zmanjsati prostor, ki je na voljo za
avtomobile, in tako razsiriti tramvajsko mrezo,

nekatera mesta, vkljuéno s Stockholmom in Valletto, so uvedla pristojbine za
zastoje in porocala, da je to znatno pripomoglo k zmanjsanju zastojev in bistveno
prispevalo k bolj trajnostnim nacinom prevoza. S prihodki iz pristojbin za zastoje
so se zagotovila tudi finan¢na sredstva za izboljSanje javnega prevoza.

Sodisce pa je odkrilo, da se koncept zaracunavanja pristojbin za zastoje ni
pogosto uporabljal, obstajali pa so tudi primeri, v katerih se obmocja z omejenim
prometom niso dosledno izvajala:

zaraCunavanje pristojbin za zastoje je uporabilo le malo mest kljub njihovim
potencialnim koristim v smislu zmanjsanja zastojev, krepitve trajnosti in
zagotavljanja dodatnih prihodkov. To je mogoce delno pojasniti s specificnimi
razmerami posameznih mest. Mesto bi na primer nerado razmisljalo o
zaraCunavaniju pristojbin za zastoje, Ce bi bilo v primerjavi s sosednjimi mesti, ki
tovrstnih pristojbin za zastoje ne bi zara¢unavala, zaradi tega manj privlacno za
mescane in podjetja.
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Slika 7 — Ulica v Hamburgu, na kateri je uporaba starejsih dizelskih
avtomobilov zacasno prepovedana

2,5 0 2,5 5 7,5 10 km
_ _ ]

Vir: Evropsko racunsko sodis¢e na podlagi podatkov hamburskih organov Zemljevid: © QGIS.

mesto Hamburg je zaradi upostevanja mejne vrednosti za kakovost zraka za¢asno
prepovedalo uporabo starejsih dizelskih vozil na eni ulici, blizu katere je
skoncentriranih pet od 15 postaj za merjenje kakovosti zraka v mestu (glej
zemljevid — slika 7). Zaradi teh ukrepov se lahko izboljsajo kazalniki, kakovost

zraka v velikem mestu pa se verjetno ne bo bistveno izboljsala.

Kolesarjenje ima velik potencial za povecanje trajnosti mobilnosti v mestih. V
Kgbenhavnu se priblizno 40 % dnevnih migracij izvede s kolesom in tudi Antwerpen in
Bordeaux sta z razsiritvijo svojih omrezij kolesarskih stez znatno zmanjsala uporabo
osebnih vozil (glej odstavek 19)%*. Podatki iz Leipziga kaZejo, da so stroski vzdrzevanja
in nalozb za kolesarske steze veliko nizji od stroskov za katera koli druga prevozna

sredstva.

24 Glede na Copenhagenize Index (www.copenhagenizeindex.eu), v okviru katerega se
razvr$cajo kolesarjenju najbolj prijazna mesta v Evropi, je Antwerpen na Cetrtem, Bordeaux

pa na Sestem mestu.


https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/
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Sodisce je kljub potencialnim koristim kolesarjenja in nizjim stroskom nalozb v
kolesarsko infrastrukturo ugotovilo, da v ve¢ mestih ni bilo jasne zavezanosti
izboljSanju kolesarskih stez:

stopnje kolesarjenja so v Stevilnih obiskanih mestih nizke. DolZina kolesarskih stez
v Neaplju je na primer znasala manj kot 20 km, modalni deleZ kolesarjenja v
Madridu in Barceloni pa je bil med 1 % in 2 %. V nacrtu Barcelone je bil predviden
2,5-odstotni modalni delez za kolesarjenje v letu 2018, v krovnem nacrtu Madrida
za mobilnost kolesarjev za obdobje 2008-2016 pa je bil kon¢ni modalni delez v
letu 2016 le 1,2 %. Nacrt je bil leta 2016 revidiran in dolocena je bila nova ciljna
vrednost v visSini 5 % za leto 2025,

malo obiskanih mest je imelo v svojih nacrtih dolocene ciljne vrednosti za
kolesarjenje. Ciljne vrednosti, ki so obstajale, pa so bile v¢asih kombinirane s
tistimi za hojo,

prav tako ni jasnih ciljnih vrednosti glede Stevila ali vrste kolesarskih stez, ki jih je
treba zgraditi. V nekaterih mestih, kot je Madrid, kolesarske steze niso povsem
lo¢ene od motoriziranega prometa ali pescev na ploc¢niku.

Podatki o modalnem delezu, ki so jih zagotovila mesta, in informacije, zbrane v
obiskanih mestih, kot sta Madrid in Barcelona, kaZejo, da obstaja znatno tveganje, da
se aktivna mobilnost, kot sta kolesarjenje in hoja, poveca zaradi opustitve uporabe
javnega prevoza namesto zaradi opustitve uporabe osebnih avtomobilov. V Antwerpnu
se je na primer uporaba osebnih avtomobilov in javnega prevoza s 4,4 % leta 2013
zmanjsala na 2,8 % leta 2017, medtem ko se je delezZ kolesarjenja v istem obdobju
povecal za 7,3 %; v Lizboni se je javni prevoz zmanjsal s 34 % leta 2013 na 22 %
leta 2017. Tveganje vecje uporabe avtomobilov se poveca v obdobjih zniZzevanja cen
goriva. Cene goriva v Hamburgu in Leipzigu so se na primer med letoma 2012 in 2018
znatno znizZale, medtem ko so se cene vozovnic zvisale tudi za 40 %.

Ti primeri ponazarjajo, da je pomembno povecati privlaCnost javnega prevoza in
aktivne mobilnosti, vendar tudi sprejeti uspesne ukrepe za odvrnitev ljudi od uporabe
osebnih avtomobilov.
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Za izvedbo stevilnih pozitivnih primerov, ki jih je Sodis¢e odkrilo, sta bila potrebna
mocno politicno vodstvo in uspesno komuniciranje. Prepricati drzavljane, naj opustijo
udobje svojih avtomobilov in se odlocijo za druge nacine prevoza, je pogosto izziv. Za
popolno uvedbo zaraCunavanja pristojbine za zastoje v Stockholmu je bila na primer
potrebna zadetna faza testiranja. Ceprav so drzavljani sprva to zamisel zavracali, se zdaj
ne Zelijo vrniti na prvotno stanje brez zaraCunavanja pristojbin za zastoje. Poleg tega
sta Barcelona in tudi Leipzig poudarila pomen uspesnega komuniciranja o potencialnih
koristih predlaganih resitev pred uvedbo superblokov oziroma zmanjsanjem parkirnih
mest za osebna vozila.

Sodisce je ocenilo uspesnost 15 projektov EU, ki jih je preucilo. Ocenilo je tudi, ali
so ti projekti temeljili na dobrih strateskih pristopih in ali so bile strategije na lokalni
ravni skladne z naceli strategije, ki jih je Komisija dolocila v svojih dokumentih politike
in smernicah.

Nekateri projekti niso bili tako uspesni, kot je bilo nacrtovano

Vsi revidirani projekti niso bili v celoti uspesni. Sodisce je odkrilo Stevilne primere,
v katerih je bila za projekte sporo¢ena manjsa uporaba, kot je bilo na¢rtovano:

—  pri projektih v Neaplju in Palermu (razen projekta nakupa avtobusov v Neaplju),
katerih namen je bil povecati uporabo avtobusov in tramvajev, je prislo do
precejsnjih zamud. Ko so bili projekti zakljuceni, je bilo dejansko Stevilo potnikov
znatno manjse od nacrtovanega,

— projekti v Varsavi in LodzZu so bili zakljuceni, kot je bilo predvideno. Z njimi se je
izboljsal javni prevoz, ki je na voljo drzavljanom, niso pa privedli do bistvenih
sprememb modalnega deleza. Po izvedbi projekta v zvezi s tramvajskim voznim
parkom v LodZu se je tramvajsko omrezje izboljSalo, toda Stevilo potnikov v
javnem prevozu se v primerjavi z letom 2014, ko se je projekt zacel izvajati, ni
povecalo (to je bil cilj, dolo¢en v ¢asu odobritve projekta). Zastoji so se v tem casu
povecali,

— v Barceloni je pri gradnji voznega pasu za avtobuse in vozila z visoko zasedenostjo
prisSlo do velikih zamud in prekoracitve stroskov. Prav tako niso bili dosezZeni cilji
glede Stevila vozil, ki ta pas uporabljajo.
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Pri razsiritvi proge podzemne Zeleznice st. 11 v Madridu se je izhajalo iz tega, da
se bo promet zaradi gradnje novega trgovskega centra povecal. Ta trgovski center je bil
blizu drugih, ki so takrat Ze obstajali, in je bil kmalu po odprtju nove proge podzemne
Zeleznice zaprt, tako da je bilo Stevilo uporabnikov za 45 % manjse, kot je bilo
nacrtovano. Sodisce je odkrilo vec razlogov, ki so prispevali k omejeni uspesSnosti
obiskanih projektov. To so bile pomanijkljivosti v fazah nacrtovanja in izvajanja
projektov:

— tramvajska proga v Palermu je bila Ze od zacetka zasnovana tako, da je bila
odvisna od prometnih projektov, ki so jih vodili drugi operateriji. S tem je bil
projekt izpostavljen tveganju zamud pri izvajanju drugih projektov in to tveganje
se je nato uresnicilo. Uspesnost projekta je oviralo tudi pomanjkanje povezovanja
vozovnic med razli¢nimi operateriji, kar je pomenilo, da so morali potniki za voznjo
v mesto s tramvajem kupiti ve€ vozovnic,

— vozni pas za avtobuse in vozila z visoko zasedenostjo v Barceloni je zajemal
dodaten vozni pas, ki je bil v nekaterih delih zgrajen nad obstojeco avtocesto.
Prihranek Casa, ki je bil omogocen s projektom, je znasal priblizno stiri minute,
vendar to ni bila zadostna spodbuda zasebnemu uporabniku za prehod na vozni
pas za avtobuse in vozila z visoko zasedenostjo, ki je bil cilj projekta,

— v primeru razsiritve proge podzemne Zeleznice v Neaplju lokalni organi niso
pravocasno izvedli javnega narocila za nakup novih vlakov. To je pomenilo, da je
moralo po zdaj daljsi progi voziti enako Stevilo vlakov, kar je povzrocilo manjso
pogostost in niZje ravni storitev.

Projekti niso vedno temeljili na dobrih strategijah za mobilnost v mestih

Sodisce je odkrilo Stevilne primere, v katerih projekti, ki jih financira EU, niso
temeljili na dobrih strategijah, tj. bodisi na nacrtih za trajnostno mobilnost v mestih
bodisi na drugih sektorskih strategijah. Slabosti v strateskih pristopih vkljucujejo
pomanjkanje iz€rpnih podatkov in ustreznih ciljnih vrednosti ter nezadostno
usklajenost z drugimi nacrti in politikami.



36

Pomanjkanje ustreznih in zanesljivih podatkov

Vsaka politika in strategija bi morala temeljiti na dobri diagnozi, za katero je
potrebno zbiranje ustreznih in zanesljivih podatkov. Vendar pa ni skupnega sklopa
kazalnikov v zvezi z mobilnostjo v mestih na evropski ravni, vse drzave ¢lanice pa tudi
ne zbirajo sistematic¢no ustreznih podatkov. Pridobitev smiselnih podatkov od mest in
drzav ¢lanic za to revizijo je bila pomemben izziv. Ker ni na voljo dobrih podatkov, si
Komisija tezko ustvari zanesljivo predstavo o stanju na podrocju mobilnosti v mestih v
EU in zato tudi tezko pripravi ustrezne politicne pobude.

Komisija je skupaj s platformo ELTIS (glej odstavek 33) ustanovila observatorij za
mobilnost v mestih, v okviru katerega zbira primere dobre prakse in izkusnje mest v
EU. Poleg tega je v Casu revizije izvajala pilotni projekt, ki je zajemal priblizno 50 mest v
EU in v okviru katerega naj bi se dolocil skupni sklop kazalnikov mobilnosti v mestih, na
podlagi katerega bi se zbirali podatki. Glede na informacije, ki jih je predlozila Komisija,
je bilo v projektu opredeljenih 21 kazalnikov, ki jih lahko mesta uporabijo za
standardizirano ocenjevanje svojih politik mobilnosti v mestih.

Nekatere drzave ¢lanice, kot so Italija, Nemcija in Spanija, so prav tako zacele
vzpostavljati observatorije za mobilnost v mestih, da bi lahko zbirale smiselne podatke
mest, ter pripravljati smernice in standarde, da bi bili ti podatki primerljivi in skladni
skozi ¢as. Toda Sodisce je ugotovilo, da se podatki, ki so jih zagotovili observatoriji, ne
ujemajo vedno s podatki, ki so jih zagotovile obcine.

Samo 30 od 88 mest, ki jim je bila poslana anketa Sodisca, je predloZilo nekatere
zahtevane podatke, nobeno mesto pa ni zagotovilo celotnega sklopa podatkov.
Nekoliko vec kot polovica anketirancev je predloZila podatke o modalnem delezu v
letih 2016 in 2017, Se manj pa jih je navedlo podatke za prejsSnja leta. Podobno je le
malo mest zagotovilo ustrezne in podrobne podatke o stopnjah zastojev.

Poleg tega je Sodisce ugotovilo, da nekatera mesta niso v celoti izkoristila orodij
geografskih informacijskih sistemov, ki so zdaj na voljo za analizo njihovih mestnih
prometnih omrezij. Pogosto so svojo analizo omejila na osnovne podrobnosti (na
primer ,,oddaljenost od najbliZjega postajalis¢a javnega prevoza”) brez popolne analize
potreb. Pri popolni analizi bi bilo treba upostevati vsaj tokove in pogostost javnega
prevoza ter dostopnost klju¢nih destinacij, kot so bolniSnice, Sole in delovna mesta, z
razlicnimi nacini prevoza.
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Pomanjkanje koli¢insko opredeljenih ciljnih vrednosti in operativnih nacrtov za
izvajanje strategij

V strategijah pogosto niso bili opredeljeni cilji ali ciljne vrednosti za rezultate ali
modalni delez. Tri od osmih obiskanih mest so dolocila specifi¢ne ciljne vrednosti za
modalni delez:

— mesto Leipzig je ciljne vrednosti za modalni deleZ dolocilo v svojem prometnem
nacrtu iz leta 2015, in sicer za vse okolju prijazne vrste prevoza, in jih uporabilo pri
razvoju razlicnih scenarijev,

— podobno je mesto Barcelona opredelilo tri moZne scenarije posredovanja in
dolocilo specifi¢ne ciljne vrednosti za izbrano moznost, vklju¢no s ciljnimi
vrednostmi za aktivno mobilnost. Napredek je ocenjevalo v rednih ¢asovnih
presledkih,

— mesto Madrid je opredelilo splosno ciljno vrednost, tj. zmanjSanje prometa za
6 %, in specifi¢ne ciljne vrednosti za modalni delez za osebna vozila, javni prevoz
in aktivno mobilnost.

Druga mesta ciljnih vrednosti sploh niso dolocila ali pa so jih dolocila samo za nekatere
nacine prevoza:

— mesto Hamburg je dolocilo ciljne vrednosti le za kolesarjenje, ne pa tudi za druge
nacine prevoza,

— mesto Varsava je opredelilo operativne ciljne vrednosti za stopnje zadovoljstva
prebivalcev s kakovostjo javnih prostorov in naravnega okolja v mestu, ni pa
dolocilo specifi¢nih ciljnih vrednosti za modalni delez,

— mesta Neapelj, Palermo in LodZ niso dolocila specifi¢nih ciljnih vrednosti za
modalni delez. Nacrt za mestni promet Palerma vsebuje splosni cilj, tj. prehod na
manj onesnazujoce nacine prevoza in z manjso specificno porabo energije, ne pa
tudi specifi¢nih ciljnih vrednosti, ki jih je treba doseci. V LodZu so bila v analizi, ki
jo je opravil organ, pristojen za promet, za opredelitev modalnega deleZa kolesa in
motorna kolesa vklju¢ena v isto kategorijo kljub zanje znacilnih razlikah v trajnosti
in uporabi javnega prostora.
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Mesta so pogosto sprejela ustrezne strategije, vendar so bile v nacrtih za njihovo
izvajanje slabosti, vklju¢no z nejasnimi navedbami prioritet, stroskov in virov
financiranja.

— VstrateSkem nacdrtu o trajnostni mobilnosti Palerma je bilo predvideno kratko-,
srednje- in dolgoro¢no posredovanje. Nacrt je zajemal tudi ¢asovni razpored dela
in predvidene stroske. Vkljuceval je tudi prednostno razvrstitev za srednje
kratkorocno in srednje dolgoroc¢no obdobije, ki je temeljila predvsem na
gospodarskih potrebah.

— Strateski nacrt Neaplja je temeljil na zastarelih sektorskih nacrtih. Ni bil dopolnjen
z nacrtom izvajanja, v njem pa tudi ni bilo dolo¢eno, kako se bodo razli¢ni ukrepi
prednostno obravnavali.

— Nacrt Leipziga vkljuCuje splosna nacela na¢rtovanja in ciljne vrednosti, ne pa tudi
na primer seznama ukrepov z ustreznim financiranjem ali ¢asovnih okvirov.
Namesto tega vsebuje reference na ukrepe za specificne sektorje, predstavljene v
drugih nacrtih.

— Mesto Hamburg je razvilo Stevilne moZne ukrepe (Themenspeicher), vendar ni
navedlo nobenih informacij o prioritetah ali o nacinu izbire ukrepov.

— Mesto Madrid je pripravilo podrobno strategijo, sestavljeno iz osmih strateskih
smernic, 15 podrocij posredovanja in 95 specificnih ukrepov, ki pa ni vkljucevala
informacij o nacinu financiranja izvajanja nacrta za trajnostno mobilnost v mestu.

— Niti VarSava niti LodzZ nista imela izvedbenega nacrta za svoji strategiji.

Nezadostno usklajevanje z drugimi nacrti in pri upostevanju obrobja

UspesSno povezovanje z okoliskimi obmocji z vkljucitvijo razli¢nih nadinov prevoza
in povezovanjem z urbanisti¢nim nacrtovanjem je kljuénega pomena za bolj trajnostno
mobilnost v mestih. Nobeno obiskano mesto razen Barcelone ni imelo naérta za
mobilnost v mestu, ki bi bil povezan z okoliskim obmocjem. V Barceloni so se razlicne
obcine med seboj dejavno usklajevale v korist bolj povezanega javnega prevoza. V ta
namen je bil ustanovljen upravni organ, ki zajema 36 obcin. Ta organ je v €asu revizije
pripravljal nacrt za mobilnosti, ki bi zdruzeval 36 posameznih obcinskih nacrtov za
mobilnosti. Kgbenhavna Sodisce sicer v Casu revizije ni obiskalo, vendar je pozitiven
primer (glej okvir 5).



Kgbenhavn uspesno zdruzuje nacrtovanje mobilnosti v mestih in urbanisti¢no
nacrtovanje. Na primer, pisarne in delovni prostori, v katerih Stevilo zaposlenih
presega doloceno Stevilo, se lahko vzpostavijo samo v blizini vec¢je postaje javnega
prevoza.

Nasprotno pa je le 37 % VarSave vkljuCenih v prostorske razvojne nacrte, kar
zmanjsuje razpoloZljiva orodja za zagotovitev, da se urbanizacija mesta razvija
nadzorovano in usklajeno z nacrti mobilnosti v mestih.
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Zakljucki in priporocila

Da bi mobilnost v mestih v EU postala bolj trajnostna, je bistvenega pomena
usklajeno ukrepanje vseh deleznikov. Komisija je po sprejetju sveZznja o mobilnosti v
mestih iz leta 2013 izdala vrsto dokumentov politike in smernic ter povecala sredstva,
ki jih zagotavlja za projekte na tem podrocju. SodisCe priznava, da je za uresniCenje
pomembnih izboljSav na podrocju trajnostne mobilnosti v mestih morda potrebno vec
Casa. Vendar Sest let po tem, ko je Komisija pozvala h koreniti spremembi, ni jasno
videti, da mesta bistveno spreminjajo svoje pristope.

Ni o¢itnega trenda uporabe bolj trajnostnih nacinov prevoza. Ceprav so mesta
vzpostavila vrsto pobud za vecjo kakovost in obseg javnega prevoza, se uporaba
osebnih avtomobilov na splosno ni bistveno zmanjsala. Nekateri kazalniki kakovosti
zraka so se sicer nekoliko izboljsali, vendar so minimalni standardi EU za kakovost zraka
v Stevilnih mestih Se vedno presezeni. Emisije toplogrednih plinov, ki so posledica
cestnega prevoza, se stalno povecujejo. Potovanje z javnim prevozom pogosto traja
dlje kot z osebnim avtomobilom.

Komisija je z namenom, da bi pomagala mestom pri spopadanju z izzivi na tem
podrodju, v zadnjem desetletju izdala vrsto dokumentov politike skupaj s smernicami.
V skladu z nacelom subsidiarnosti drzavam ¢lanicam in njihovim mestom teh smernic
ni treba upostevati. Njihova dejanska uporaba je bila tako omejena, zlasti kar zadeva
pripravo nacrtov za trajnostno mobilnost v mestih. EU je v podporo svojim ciljem
politike trajnostne mobilnosti namenila precejSnja sredstva. Na ravni EU ne obstaja
zahteva, na podlagi katere bi bilo treba za dostop do sredstev sprejeti nacrte za
trajnostno mobilnost v mestih, Ceprav so nekatere drzave Clanice ta pogoj postavile na
nacionalni ravni. Komisija je v zadnjih letih okrepila svoj politi¢ni pritisk na trajnostno
mobilnost v mestih v okviru procesa evropskega semestra. Toda brez jasne povezave
med priporocili za posamezne drzave in uporabo sredstev EU v posameznih drzavah
Clanicah bo ta pritisk omejen.

Nekatere drzave Clanice in mesta so imeli tezave pri dopolnjevanju sredstev EU z
ustreznimi viri, ki bi omogocilo ustrezno delovanje in vzdrzevanje njihovega omrezja
javnega prevoza. Stroski se lahko povecajo tudi zato, ker proge niso vedno tehni¢no
interoperabilne. Poleg tega Stevilne prakse na podrocju mobilnosti v mestih na lokalni
ravni niso bile skladne s ciljem bolj trajnostne mobilnosti v mestih. Sodisce je odkrilo
primere pozitivnih pobud za trajnostno mobilnost v mestih. Da so jih drzavljani sprejeli,
so bili pogosto potrebni mocno politicno vodstvo in znatna prizadevanja na podrocju
komuniciranja.
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Sodisce je ugotovilo, da preuceni projekti, ki so prejeli sredstva EU, zaradi slabosti
v zasnovi in izvajanju niso bili tako uspesni, kot je bilo predvideno. Ti projekti niso
vedno temeljili na dobrih strategijah za mobilnost v mestih, ki pogosto niso vsebovale
temeljnih podatkov in ustreznih analiz, ustreznih ciljnih vrednosti ter usklajevanja z
drugimi nacrti in sosednjimi ob¢inami.

Sodisce na podlagi teh zakljuckov daje naslednja priporocila in Komisijo poziva,
naj jih uposteva pri prizadevanjih v zvezi z decembrskim evropskim zelenim
dogovorom.

Komisija naj na podlagi svojih izkuSenj pri vzpostavitvi observatorija ELTIS in svojega
pilotnega projekta za pripravo sklopa skupnih kazalnikov o mobilnosti v mestih:

(a) glede na oceno ucinka, ki jo je opravila, in pozitivne izide tega procesa predlaga
zakonodajo, na podlagi katere bodo morale drzave ¢lanice zbirati in redno
predloziti ustrezne podatke o mobilnosti v mestih in sprejetju nacrtov za
trajnostno mobilnost v mestih v vseh mestnih vozlis¢ih EU jedrnega in
celovitega omrezja TEN-T, vklju¢no z okoliskimi obmodgji;

(b) na podlagi podatkov, ki jih morajo predloZiti drzave ¢lanice, redno poroca o
napredku drzav ¢lanic in urbanih vozliS¢ pri zagotavljanju bolj trajnostne
mobilnosti v mestih.

Casovni okvir: (a) do leta 2022 in (b) do leta 2024.

(@) Za ESRR in Kohezijski sklad naj Komisija zagotovi, da bo v okviru programov
dostop do sredstev za mobilnost v mestih pogojen s pripravo nacrta za
trajnostno mobilnost v mestu (ali ob zavezi, da bo nadrt za trajnostno mobilnost
v mestu sprejet v razumnem ¢asu) in zagotovilom, da je na voljo dovolj sredstev
za operativne stroske in stroske vzdrzevanja;

(b) pri odobritvi programov naj zagotovi, da se bodo ustrezna priporocila za
posamezne drzave v njih razumno odrazala, ne glede na to, ali je to
zakonodajna zahteva.
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Casovni okvir: (a) in (b) za programsko obdobje 2021-2027.

(c) kar zadeva Instrument za povezovanje Evrope, naj Komisija bolj prednostno
obravnava tiste predloge projektov v urbanih vozlis¢ih, ki so v zadevnem mestu
podkrepljeni z nacrti za trajnostno mobilnost v mestih.

Casovni okvir: zacetek vecletnega finanénega okvira za obdobje 2021-2027.

To porocilo je sprejel senat Il, ki ga vodi ¢lanica Evropskega Racunskega sodisca
lliana Ivanova, v Luxembourgu na zasedanju 5. februarja 2020.

Za Evropsko racunsko sodisce

Klaus-Heiner Lehne
Predsednik



Priloge

Priloga | — Seznam projektov, ki jih je Sodisce ocenilo
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Skupni Nacrtovana
. A . . . nacrtovani podpora EU
Drzava Mesto Sklad — operativni program Ime in opis projekta strogki (v milijonih EUR)
(v milijonih EUR)
dela na progi 1 podzemne Zeleznice v Neaplju (velik projekt
E -2 161
veapel SRR —2007I1T161P0O009 20091T161PR020) 573 430
nakup avtobusnega voznega parka (projekta 18 014BP000000002
E —-2014IT1 1 1
. SRR = 2014IT16RFOPO07 in 18 014BP000000004) 4 0,5
Italija izgradnja tramvajske infrastrukture v Palermu (velik projekt
E -2 161 11 1 1
- SRR —2007I1T161P0OO0 2008IT161PR002) 37 03
nakup avtobusnega voznega parka (projekta D70D16000020006 in
E —-2014IT161M2 11 2
SRR —20141T161M20004 D70D17000000006) 8,25
iPlanB — interaktivna analiza velepodatkov za nacrtovanje del na
Hamburg | ESRR —2014DE16RFOP006 cesti (Interactive Big-Data Analysen fiir die Planung von 0,6 0,06
Baumafnahmen)
postaje za mobilnost (majhni informacijski centri na kraju samem, ki
Nemcija zdruZujejo storitve mobilnosti organa, pristojnega za promet, v
Leibzi ESRR —2007DE161P0004 Leipzigu (LVB) z vsaj dvema dodatnima nacinoma prevoza in 7,8 5,5
Pzig ponudnikoma, kot so souporaba avtomobilov, mestna kolesarska
postaja in polnilna postaja za elektri¢na vozila)
ESRR —2014DE16RFOP012 nakup avtobusnega voznega parka: 11 novih zgibnih avtobusov 3,7 1,5
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Madrid ESRR — 2008ES162PR002 razsiritev proge 11 madridske podzemne Zeleznice (velik projekt) 100 50
posojila EIB z jamstvi EFSI nadgradnja infrastrukture madridske podzemne Zeleznice 402 396
Spanija rezervirana proga za avtobuse in vozila z visoko zasedenostjo na 78 39
Barcelona | ESRR — 2007ES162P0006 avtocesti C-58 (2008ES162PR001) (velik projekt)
projekt izgradnje prestopne postaje Diagonal (PO011876) 17 8,5
proga Il podzemne Zeleznice v Varsavi — pripravljalno delo,
oblikovanje in izgradnja osrednjega dela skupaj z nakupom voznega 1049% 839%
5 parka POIS 07.03.00-00-007/10
Varsava - — S - < <
storitve tramvajskih komunikacij na severnih obmocjih Varsave,
ovezane s Siritvijo omreZja podzemne Zeleznice in nakupom 145% 116%
. Kohezijski sklad — povez vy 2Ja podz zeleznicet up
Poljska voznega parka POIS 07.03.00-00-009/10
2007PL161P0O002 - - -
nakup novega tramvajskega voznega parka zaradi krepitve
konkurenénosti javnega prevoza v LodZu (3tevilka projekta 31,5% 253
Lodz P0IS.07.03.00-00-046/14)
multimodalno vozlis¢e na Zelezniski postaji LodZ Fabryczna (Stevilka g3t 6332
projekta POIS.07.03.00-00-016/11)

Vir: Evropsko racunsko sodisce
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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.
335 951 061 PLN.
268 760 848 PLN.
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Priloga Il = Zemljevidi obiskanih mest
Madrid

Doseg v 30 minutah voznje v ¢asu prometnih konic v letih 2012 in 2019

Madrid eurostati|

30-minutna voZnja leta 2012

I 1897 km?/5 620 000 prebivalcev
I 30-minutna voZnja leta 2019
=13 894 km’/ 4 836 000 prebivalcev

20 kilometrov
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Hamburg

Doseg v 30 minutah voznje v ¢asu prometnih konic v letih 2012 in 2019

Hamburg el.lrostat-

& Glavna postaja
"] Mestne meje (URAU 2018)
- 30-minutna voZnja leta 2012
N 1371 km?/2 072 000 prebivalcev
~ 30-minutna vo¥nja leta 2019
900 km?/1 576 000 prebivalcev k

Primerjava dostopnosti glavne Zelezniske postaje z avtomobilom in
javnim prevozom v ¢asu prometnih konic

Hamburg eurostatE

@ Glavna postaja
{73 Mestne meje (URAU 2018)
Ustreznejsi je javni prevoz

- Razlika (v minutah)
Il o5
ESH
1525
2535
Bl 3545

5 10 kilometrov
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Leipzig

Doseg v 30 minutah voznje v ¢asu prometnih konic v letih 2012 in 2019

Leipzig eurostatF

‘& Glavna postaja
7771 Mestne meje (URAU 2018)
30-minutna voZnja leta 2012
[ 1 527 km?/741 000 prebivalcev
~ 30-minutna voZnja leta 2019
1 1363 km®/ 714 000 prebivalcev

20 kilometrov

Primerjava dostopnosti glavne Zelezniske postaje z avtomobilom in
javnim prevozom v ¢asu prometnih konic

"*'l"“ﬂ Leipzig el.l rostat .

'E  Glavna postaja
77 Mestne meje (URAU 2018)
~ Razlika (v minutah)
. N o
e El 515
1525
2535
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Neapelj

Doseg v 30 minutah voznje v ¢asu prometnih konic v letih 2012 in 2019

Neapelj eurostatF

& Glavna postaja
7] Mestne meje (URAU 2018)

30-minutna voZnja leta 2012

[ 914 km?/ 2 855 000 prebivalcev

~ 30-minutna voznja leta 2019
. [ 762 km?/ 2 713 000 prebivalcev

10 20 kilometrov.
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Palermo

Doseg v 30 minutah voznje v ¢asu prometnih konic v letih 2012 in 2019

e eurostat@

javnim prevozom 3 " Uprane mefe:© EuroGeogaphics ©CoM—prpekisubekiov
voinja (v prometni konici) v dveh " B

& Glavna postaja
{777 Mestne meje (URAU 2018)
30-minutna voznja leta 2012
I 320 km?/ 786 000 prebivalcev
30-minutna voZnja leta 2019
284 km?/ 776 000 prebivalcev

Primerjava dostopnosti glavne Zelezniske postaje z avtomobilom in
javnim prevozom v ¢asu prometnih konic

e eurostat@

javnim prevozom i bni Konici) Usramerf.  EwoGeapaic © 05 -preped subetov
Trajanje voinje z javnim (vprometni ) " g s~ G5C0, 102015

& Glavna postaja

Razlika (v minutah)
o5
I s-1s

15-25

[ 25-35
3545

o X 2 kilometra {lisk N
L L - N 2y >
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Varsava

Doseg v 30 minutah voznje v ¢asu prometnih konic v letih 2012 in 2019

s eurostati@

javnim prevozom 30- v dveh Ubrane mel © EuaGeogaphis © M —pripenisubeiou
j Koot Eurosa — G50 102013

& Glavna postaj
{77 Mestne meje (URAU 2018)

30-minutna voznja leta 2012

I 1099 km?/ 2 156 000 prebivalcev

30-minutna voznja leta 2019
858 km?/1 953 000 prebivalcev

Primerjava dostopnosti glavne Zelezniske postaje z avtomobilom in
javnim prevozom v ¢asu prometnih konic

roes eurostati®

javnim prevozom Trajanje vo¥nje z javnim i bni (v prometni konici) Upranen Brosmane O s

-

-
| =
B Glavna postaja
{771 Mestne meje (URAU 2018)

~ Razlika (v minutah)
~ EE s

|
O s3s
|

1
5 kilometrov
—
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Doseg v 30 minutah voznje v ¢asu prometnih konic v letih 2012 in 2019

20 kilometrov

eurostatF

& Glavna postaja

7771 Mestne meje (URAU 2018)

30-minutna voZnja leta 2012

[ 1150 Km?/1 000 000 prebivalcev

30-minutna voZnja leta 2019
869 km?/ 964 000 prebivalcev
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Priloga lll — Dodeljena sredstva iz skladov ESI za obdobje 2014—-
2020 po podrocjih posredovanja

Koda 043 —Okolju prijazen mestni prevoz

Koda 028 —Avtocestein ceste izomreZja TEN-T—jedrno omreije
Koda 024 —Zeleznice (jedrno omrezje TEN-T)

Koda 034 —Druge obnovljene ali izbolj$ane ceste

Koda 029 — Avtocestein ceste izomrezja TEN-T—celovito omreije
Koda 025 —Zeleznice (celovito omrezje TEN-T)

Koda 026 —Druge Zeleznice

Koda 030 —Sekundarne cestne povezave na cestna omrezja TEN-T
Koda 033 —Obnovljene ali izboljsane ceste izomreZja TEN-T

Koda 027 - Gibljiva sredstva zeleznic

Koda 031 —-Druge nacionalne in regionalne ceste (novozgrajene)
Koda 044 —Inteligentni prometnisistemi

Koda 039 - Pristanis¢a (omreZje TEN-T)

Koda 036 —Multimodalni prevoz

Koda 035 —Multimodalni prevoz (omrezje TEN-T)

Koda 040 —Druga pristanista

Koda 042 —Celinske plovne poti in pristaniséa (regionalni in lokalni)
Koda 037 —Letalis¢a (omreZje TEN-T)

Koda 041 —Celinske plovne poti in pristanis¢a (omreZje TEN-T)
Koda 032 —Lokalne dovozne ceste (novozgrajene)

Koda 038 —Druga letalis¢a

v milijonih EUR

=]

5000 10 000

Vir: analiza Sodisc¢a na podlagi podatkov Komisije (zbirka Infoview)



Priloga IV — Povprecna starost avtobusov v obiskanih mestih
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Mesto ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018

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

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

Leipzig 4,9 5,1 6,1 6,1 6,9 7,3
Neapelj 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 7,1 6,6 6,8 7,7 8,7

Vir: Evropsko racunsko sodisc¢e na podlagi podatkov, ki so jih zagotovila zadevna mesta



54

Glosar, kratice in okrajsave

Aktivna mobilnost: oblika prevoza, pri katerem se uporablja samo telesna aktivnost.
Najpogostejsi obliki aktivne mobilnosti sta hoja in kolesarjenje.

CIVITAS: mreZza mest za mesta, ki si prizadeva za Cistejsi in boljSi prevoz v Evropi in
zunaj nje. V okviru pobude CIVITAS, ki jo je Evropska komisija zacela izvajati leta 2002,
je bilo v okviru predstavitvenih projektov v vec kot 80 mestih kot Zivih laboratorijih po
vsej Evropi preizkusenih in izvedenih vec kot 800 ukrepov in resSitev mestnega prevoza.
Znanje, pridobljeno s temi prakti¢nimi izkuSnjami, se dopolnjuje in podpira s stevilnimi
raziskovalnimi in inovacijskimi projekti, ki jih prav tako vodi CIVITAS. V okviru teh
raziskovalnih projektov se preucujejo nacini za vzpostavitev bolj gospodarnega z viri in
konkurencnega prometnega sistema v Evropi.

ELTIS: evropski observatorij za mobilnost v mestih, ki ga podpira Evropska komisija.
Njegova glavna naloga je olajsati izmenjavo informacij, znanja in izkusenj na podrocju
trajnostne mobilnosti v mestih v Evropi. Zbira tudi podatke o trajnostni mobilnosti v
mestih v Evropi, npr. o sprejetju nacrtov za trajnostno mobilnost v mestih.

Evropska platforma za upravljanje mobilnosti: je mednarodna neprofitna organizacija,
mreza vlad v evropskih drzavah, ki so vklju¢ene v upravljanje mobilnosti.

Evropski semester: je cikel usklajevanja ekonomske in fiskalne politike v EU. Je del
okvira ekonomskega upravljanja Evropske unije. Pokriva Sestmesecno obdobje od
zaCetka vsakega leta, zaradi Cesar se tudi imenuje ,,semester”. V okviru evropskega
semestra drZzave C¢lanice usklajujejo svoje proracunske in ekonomske politike s cilji in
pravili, dogovorjenimi na ravni EU.

Evropsko partnerstvo za inovacije na podrocju pametnih mest in skupnosti: je
pomembna trg spreminjajoca pobuda, ki jo podpira Evropska komisija in ki zdruzuje
mesta, panoge, MSP, vlagatelje, raziskovalce in druge akterje pametnih mest.

Funkcionalno mestno obmocje ali metropolitansko obmogje: izraza se nanasata na
celoten mestni kontinuum, ki vklju¢uje obmocje mesta in obmocje dnevnih migracij,
kot je navedeno v opredelitvi EU in OECD.

IPE: Instrument za povezovanje Evrope. Je instrument EU za financiranje za obdobje
2014-2020, katerega cilj je podpirati razvoj visokozmogljivih, trajnostnih in ucinkovito
povezanih vseevropskih omrezij na podrocju prometa, energije in digitalnih storitev.
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Mednarodni prometni forum: je medvladna organizacija z 59 drzavami ¢lanicami.
Deluje kot mozganski trust za prometno politiko in organizira letno sre¢anje ministrov
za promet na vrhu. Forum je edini svetovni organ, ki zajema vse nacine prevoza. Je
politicno samostojen in upravno povezan z OECD.

Mikromobilnost: kategorija nacinov prevoza, ki jih zagotavljajo zelo lahka vozila (bruto
mase manj kot 500 kg), opremljena z motorjem. Med drugim vkljucuje elektri¢ne
skiroje, rolke in kolesa ter monokolesa.

Nacrt za trajnostno mobilnost v mestih: je koncept na¢rtovanja, ki ga uporabljajo
lokalni in regionalni organi za stratesko nacrtovanje mobilnosti. Spodbuja prehod na
bolj trajnostne nacine prevoza ter podpira vklju¢evanje in uravnotezen razvoj vseh
nacinov prevoza.

Obzorje 2020: je program EU za raziskave in inovacije za obdobje 2014-2020 z
razpolozljivimi sredstvi v visini skoraj 80 milijard EUR.

Postopek za ugotavljanje krsitev: sodni postopek, ki ga sproZi Evropska komisija proti
drzavi EU, ki ne izvaja zakonodaje EU. Komisija lahko zadevo predloZi Evropskemu
sodis¢u, ki lahko v nekaterih primerih nalozi denarne kazni.

Priporocila za posamezne drzave: so dokumenti, ki jih pripravi Evropska komisija za
vsako posamezno drZavo. Vsebujejo analizo gospodarskih razmer drzave ter priporocila
za ukrepe, ki bi jih ta morala sprejeti v obdobju 12—-18 mesecev.

Skladi ESI: evropski strukturni in investicijski skladi. Mednje spadajo: Evropski sklad za
regionalni razvoj, Evropski socialni sklad, Kohezijski sklad, Evropski kmetijski sklad za
razvoj podezelja in Evropski sklad za pomorstvo in ribistvo. Skupaj jih upravljajo
Evropska komisija in drzave ¢lanice EU.

Urbano vozlis¢e: pomeni urbano obmocdje, na katerem je prometna infrastruktura
vseevropskega prometnega omrezja, kot so pristanisca, vkljuéno s potniskimi terminali,
letaliSca, Zelezniske postaje, logisticne platforme in tovorni terminali, ki se nahajajo na
mestnem obmocju ali v njegovi okolici, povezana z drugimi deli te infrastrukture ter z
infrastrukturo za regionalni in lokalni promet.
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ODGOVORI KOMISIJE NA POSEBNO POBg)éILO EVROPSKEGA
RACUNSKEGA SODISCA

, TRAJINOSTNA MOBILNOST V MESTIH V EU: BISTVENO IZBOLJSANJE NI
MOGOCE BREZ ZAVEZANOSTI DRZAV CLANIC*

POVZETEK

I. Skupni odgovor Komisije na odstavke I-V.

Komisija priznava pomen trajnostne mobilnosti v mestih in dejavnikov, za katere je bilo
ugotovljeno, da vplivajo nanjo.

Finan¢na podpora EU se je v obdobju 2014-2020 povecala za 50 % in je bila ve¢inoma
razdeljena prek evropskih strukturnih in investicijskih skladov ter instrumenta za
povezovanje Evrope. To je bila ena od zavez sveznja o mobilnosti v mestih iz leta 2013, ki je
razkril tudi potrebo po sodelovanju med lokalno, nacionalno in evropsko ravnjo upravljanja
pri reSevanju izzivov, s katerimi se soo¢ajo mesta pri lokalnem prevozu.

VI. Komisija priznava, da je potrebno nadaljnje izboljSanje izvajanja nacrtov mobilnosti na
lokalni ravni v skladu s smernicami EU. Poudarja, da imajo drzave clanice pri tem
pomembno vlogo.

X. Prva alinea — Komisija delno sprejema to priporocilo. Glej odgovore na priporocilo 1.

Druga alinea — Komisija delno sprejema to priporocilo, vendar je uspeh povezave med
financiranjem EU in nacrti trajnostne mobilnosti v mestih odvisen od sodelovanja drzav
¢lanic v razpravah o partnerskem sporazumu in programu. Glej odgovore na priporocilo 2.

UuvobD
Okvir 1 SveZenj o mobilnosti v mestih

Ocenjevanje sveznja o mobilnosti v mestih iz leta 2013 Se vedno poteka, rezultati pa bodo na
voljo Sele, ko bo koncano, torej v drugem cetrtletju leta 2020.

PRIPOMBE

38. Ceprav nacrti za trajnostno mobilnost v mestih niso vedno pogoj za podporo kohezijske
politike, programi pogosto zahtevajo obstoj drugih strateskih okvirov. To velja za programe
dveh drugih obiskanih drzav ¢lanic:

—na Saskem se program sklicuje na energetski in podnebni nacrt regije, razvojni nacrt regije,
prometni nacrt regije in nacrt regije za kolesarjenje,

—na Poljskem je pogoj za pridobitev podpore EU za nalozbe v trajnostno mobilnost v mestih
priprava in spoStovanje dokumentov, upoStevanih pri naértovanju, kot so teritorialne
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strategije, nacrti za gospodarstvo z nizkimi emisijami, nacrti za trajnostno mobilnost v mestih
in drugi dokumenti.

39. Skladnost s konceptom nacrtov za trajnostno mobilnost v mestih zahteva notranje
mehanizme za zagotavljanje kakovosti v skladu s smernicami EU. Glej Prilogo I k sporocilu
0 sveznju za mobilnost v mestih.

V nekaterih drzavah ¢&lanicah/regijah, kot sta Svedska in Flandrija, se uporabljajo zunanji
mehanizmi za zagotavljanje kakovosti.

40. Komisija je v zakonodaji za obdobje 2021-2027 predlagala jasno povezavo med
priporocili Sveta za posamezne drzave in financiranjem iz kohezijske politike. Ta predlog bi
od drzav cClanic zahteval, da tako v partnerskem sporazumu kot v programih upoStevajo
relevantna priporoCila za posamezne drzave, Komisija pa bi morala ob odobritvi teh
dokumentov oceniti, ali se v partnerskem sporazumu in programih upostevajo relevantna
priporo¢ila za posamezne drzave. Ceprav pogajanja o predlogu Komisije za uredbo o skupnih
dolocbah Se vedno v potekajo, so v delnem zafasnem skupnem dogovoru, ki sta ga
sozakonodajalca sklenila 10. decembra 2019, navedeni elementi ohranjeni.

62. Komisija poudarja, da naj bi se pilotni projekt o kazalnikih trajnostne mobilnosti v mestih
iz odstavka 62 koncal v prvem cetrtletju leta 2020. Komisija namerava oceniti ustrezne
ukrepe v zvezi s kazalniki glede na rezultate tega pilotnega projekta.

SKLEPI IN PRIPOROCILA

70. Komisija priznava, da je trajnostna mobilnost v mestih v EU eden od klju¢nih izzivov in
da obstajajo moZnosti za izboljSave.

Poudarja, da so za to podrocje v najvecji meri odgovorni lokalni organi in da imajo drzave
¢lanice pri tem pomembno vlogo.

71. Komisija ugotavlja, da ocenjevanje sveznja o mobilnosti v mestih iz leta 2013 Se poteka.
Ko bo koncano, bo omogocilo celovitejsi pregled stanja.

72. Komisija je v zakonodaji za obdobje 2021-2027 predlagala jasno povezavo med
priporocili Sveta za posamezne drzave in financiranjem iz kohezijske politike. Ta predlog bi
od drzav c¢lanic zahteval, da tako v partnerskem sporazumu kot v programih uposStevajo
relevantna priporo€ila za posamezne drzave, Komisija pa bi morala ob odobritvi teh
dokumentov oceniti, ali se v partnerskem sporazumu in programih upostevajo relevantna
priporocila za posamezne drzave. Ceprav pogajanja o predlogu Komisije za uredbo o skupnih
dolo¢bah Se vedno v potekajo, je delni zacasni skupni dogovor, ki sta ga sozakonodajalca
sklenila 10. decembra 2019, ohranil navedene elemente.

73. Financ¢na podpora EU se je v obdobju 2014-2020 povecala za okrog 50 % in je bila
ve€inoma razdeljena prek evropskih strukturnih in investicijskih skladov ter instrumenta za
povezovanje Evrope. To je bila ena od zavez sveznja o mobilnosti v mestih iz leta 2013, ki je
razkril tudi potrebo po sodelovanju med lokalno, nacionalno in evropsko ravnjo upravljanja
pri reSevanju izzivov, s katerimi se soocajo mesta pri lokalnem prevozu.
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Priporocilo 1 — Objava podatkov o mobilnosti v mestih

a) Komisija sprejema to priporocilo.

b) Komisija delno sprejema priporocilo, saj ne more vplivati na izid zakonodajnega postopka.
Priporocilo 2 — Vezava financiranja na nacrte za trajnostno mobilnost v mestih

a) Komisija delno sprejema to priporocilo.

Komisija ne more vplivati na izid potekajocih zakonodajnih pogajan;.

Uspeh bo odvisen od sodelovanja drzav ¢lanic pri razpravah o partnerskem sporazumu in
programih.

Elementi, ki jih je treba upoStevati pri izbiri posameznih dejavnosti, se dolocijo na ravni
programov, za kar so odgovorni organi upravljanja, pri ¢emer bi bilo treba upostevati zahteve
iz ¢lena 67 predloga uredbe o skupnih dolo¢bah.

b) Komisija delno sprejema to priporocilo, kolikor je to v skladu s predlaganim pravnim
okvirom in delnim zac¢asnim dogovorom, ki sta ga sozakonodajalca sklenila 10. decembra
2019.

Vendar lahko Komisija ukrepa le, ¢e obstaja pravna podlaga za njene ukrepe, o katerih sta se
v pogajanjih dogovorila sozakonodajalca. Zato je treba naceloma vsako priporocilo, ki
presega pravni okvir, ki sta ga sozakonodajalca Unije na koncu sprejela v zvezi s povezavo
med predlaganimi programi drzav ¢lanic in priporocili za posamezne drzave, ki jih je sprejel
Svet, nasloviti na drzave ¢lanice.

c) Komisija sprejema to priporocilo.

Prve korake v tej smeri je sprejela v razpisu Instrumenta za povezovanje Evrope iz leta 2019
za urbana vozlis¢a. Komisija se je zavezala, da bo ta pristop nadaljevala tudi v okviru
Instrumenta za povezovanje Evrope II.
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Revizijska ekipa

V posebnih porocilih Sodis¢a so predstavljeni rezultati njegovih revizij politik in
programov EU ali tem v zvezi z upravljanjem na posameznih podrocjih proracuna.
Sodisce izbira in naCrtuje revizijske naloge tako, da je njihov ucinek kar najvedji, in pri
tem uposteva tveganje za smotrnost ali skladnost, visino ustreznih prihodkov ali
porabe, prihodnji razvoj ter politi¢ni in javni interes.

To revizijo smotrnosti poslovanja je opravil revizijski senat Il — NaloZbe v kohezijo, rast
in vklju€evanje, ki ga vodi Clanica Evropskega ra¢unskega sodisca lliana lvanova.
Revizijo je vodila ¢lanica Evropskega racunskega sodis¢a lliana Ivanova, pri njej pa so
sodelovali vodja njenega kabineta Mihail Stefanov, atase v njenem kabinetu

James Verity, vodilni upravni usluzbenec Niels-Erik Brokopp, vodja naloge Enrico Grassi
ter revizorji Paloma Munoz Mula, Paolo Pesce, Angelika Zych in Mariya Byalkova.

s |
| |

2

Od leve proti desni: Paloma Munoz Mula, Paolo Pesce, Angelika Zych, James Verity,
lliana lvanova, Mihail Stefanov, Enrico Grassi, Niels-Erik Brokopp in Mariya Byalkova.
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Trajnostna mobilnost v mestih je eden glavnih izzivov, s katerimi se
spopadajo mesta v EU, in razlog za skrb stevilnih drzavljanov. Cestni
prevoz je eden glavnih vzrokov onesnazenosti zraka in emisij
toplogrednih plinov na mestnih obmocjih, druzbo pa stroski zaradi
zastojev stanejo priblizno 270 milijard EUR letno.

Komisija je leta 2013 sprejela sveZzenj o mobilnosti v mestih in
zagotovila vec sredstev — priblizno 13 milijard EUR za obdobje
2014-2020 - za okolju prijazen mestni prevoz, ki naj bi tako postal
bolj trajnosten.

Sodisce na podlagi revizijskega dela na Komisiji in v osmih razlicnih
mestih v Neméiji, Italiji, na Poljskem in v Spaniji ni naslo dokazov o
tem, da mesta v EU temeljito spreminjajo svoje pristope, in je
ugotovilo, da ni ocitnega trenda uporabe bolj trajnostnih nacinov
prevoza.

Posebno porocilo Sodisc¢a v skladu z drugim pododstavkom ¢lena
287(4) PDEU.
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