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Abstrakt

Cilem diplomové prace je popsat a definovat typ, témata komunikace a dobrou praxi postupt
a pristuptl, které jsou efektivni pfi ziskdvani podpory vici udrzitelné (zejména mestské)
dopravé v kontextu institucionalni strategické komunikace v Ceskych/evropskych
podminkach. To vytvaii vhodny teoreticky ramec pro tvorbu strategii na rovni samosprav
a vklada ufedniklim, odbornikim a politikim do rukou néstroj, ktery jim umozni

strategickou komunikaci efektivné vyuzit pro zlepSovani podminek Zivota ve méstech.

Teoreticka cast rozebird funkci vefejného méstského prostoru, zejména pak jeho dopravni
funkci, predstavuje rizné zplsoby dopravy (automobilova, pési, cyklisticka, vefejna
hromadna a jejich kombinace) a nabizi popis jejich vlivli na mésto a jeho obyvatele, také
poukazuje na postupny vyvoj dopravniho rezimu a diskutuje pfistupy a politiky, které
podporuji udrzitelné zplisoby dopravy. Déle rozebira obor strategické komunikace jako
nastroje pro podporu udrzZitelné dopravy, zejména z instituciondlniho pohledu a popisuje

komunikaci zmény, zapojené stakeholdery a komunikovana témata.

Praktickd cast popisuje kvalitativni vyzkum, jeho cile a metodologii, ktery pracuje
s metodou ukotvené teorie a pomoci rozhovort s odborniky na strategickou komunikaci
a udrzitelnou dopravu a dalSi analytické prace popisuje a diskutuje zjisténi, kterad

samospravam mohou pomoci v ziskavani podpory a implementaci udrZitelné mobility.

Takto je popsan typ komunikace, témata, dal$i zjiSténi a jsou rozebrany uspésné ptistupy
meést v podobé dobré praxe ze zahrani¢i. Taktéz byl sestaven komunikacni model pro

podporu udrzitelné mobility.

Abstract

The aim of the thesis is to describe and define the type and themes of communication
and good practice of procedures and approaches that are effective in gaining support
for sustainable (especially urban) mobility in the context of institutional strategic
communication in the Czech/European context. This creates a suitable theoretical framework
for strategy development at the municipal level and gives officials, practitioners,
and politicians a tool that will enable them to use strategic communication effectively

to improve living conditions in cities.



The theoretical part discusses the function of the public urban space, especially its transport
function, introduces the different modes of transport (car, pedestrian, cycling, public
transport, and their combinations) and offers a description of their effects on the city
and its citizens, also points out the evolution of the transport regime and discusses
approaches and policies that support sustainable modes of transport. It also discusses
the field of strategic communication as a tool for promoting sustainable transport,
particularly from an institutional perspective, and describes the communication of change,

the stakeholders involved, and the topics to be communicated.

The practical part describes the qualitative research, its objectives and methodology, which
operates with a grounded theory method and uses expert interviews in strategic
communication and sustainable transport and other analytical work to describe and discuss
findings that can help local governments in gaining support and implementing sustainable

mobility patterns.

In this way, the type of communication, topics, other findings, and successful approaches
of cities in the form of good practice from abroad are described. A communication model

for promoting sustainable mobility has also been developed.
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Uvod

Ceskd mésta a jejich vefejny prostor se za posledni dekidy vyznamnym zptsobem
promenila, a to vlivem zmény potieb jejich obyvatel, novych dostupnych technologii a jejich
masoveého rozsifeni 1 fungovani samosprav. Néktera rozhodnuti, kterd se na sebe nabaluji,
vedou k takovym vysledktim, které za zpétného pohledu a potfebného nadhledu nelze
hodnotit jako ptinosnd, jelikoz neslouzi obyvatelim dané lokality dobie, tedy netvofi jim

dobra a zdrava mista pro zivot.

Zésadni funkci vetejného prostoru, kterého je v méstské zastavbeé s vysokou koncentraci lidi
a mnozstvim protichtidnych potteb jen omezené mnozstvi, je funkce dopravni. Trendem
poslednich dekad je nartst poctu automobill i1 jejich niz§i primérnd obsazenost a s tim
spojena potfeba promény vefejného prostoru pro tento typ dopravy na tukor jinych

dopravnich rezimt i na ukor jinych funkci.

Individualni automobilova doprava (IAD) produkuje velké mnozstvi negativnich externalit.
Ty oznacené hvezdickou (*) pak vytvareji zpétnovazebni smycku, tedy dadle podporuji uzivani

IAD.

- zneCisténi ovzdusi (palivo, otér z pneumatik a brzdovych desticek) — zdravotni
nasledky vcetné diivéjsi umrtnosti populace

- spotieba paliv a vyuZivani surovin ve vyrobé — globalni zmény klimatu
a bezpec€nostni hrozba v podob¢ surovinové a energetické (ne)sobéstacnosti

- *zranéni a smrtelné nehody v dasledku srazek dopravnich prostiedkii

- *hlukova zatéz — stres, civilizaéni onemocnéni a degradace pfilehlého vetejného
prostoru

- mén¢ prirozeného pohybu — eliminace preventivni ¢innosti obyvatelstva vici
kardiovaskularnim a jinym onemocnénim

- potieba mnozstvi automobilové infrastruktury vcetné parkovist — neefektivni
a socialné nespravedliva alokace vetejnych prostredki

- zabor méstského prostoru — méné prostoru je alokovano pro socialni a relaxacni
funkce, jako jsou zklidnéné promenady, parky apod.

- *nizkd vnimana bezpecnost ve vefejném prostoru — niz$i samostatnost déti pfi

traveni volného Casu a jejich niz8i mira socializace
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- *nizka estetickd hodnota vetejného prostoru — potieba ve vétsi miie travit volny Cas
mimo mésto a mimo misto bydlisté, tedy zvySena potfeba mobility

- *eliminace alternativnich pfepravnich reziml, zejména hromadné a cyklistické
dopravy

- niz8i hodnota pro lokalni ekonomiku

Z vyse popsanych negativnich externalit IAD a faktu, ze mira urbanizace a poteba mobility
ve spoleCnosti stale roste je jasné, ze se jedna o rozsahly a komplexni celospolecensky
problém, ktery zasahuje do mnoha oblasti Zivota obyvatel. K eliminaci negativnich jevl
je poteba zavadét prvky udrzitelné méstské mobility (podpora pési, cyklistické, hromadné

a sdilené dopravy) a zkvalitiiovat podobu vetejného méstského prostoru.

K témto kroktim, které mimo jiné mohou eliminovat komfort IAD (zékaz vjezdu do urc¢itych
oblasti, snizena maximalni rychlost, tvorba jednosmérnych komunikaci, tvorba parkovacich
z6n a eliminace parkovacich mist...) je potfeba pfistupovat postupné, koncepéné a je potieba
je doprovazet strategickou komunikaci, nebot’ vyzaduji podporu vefejnosti a progresivni
politickd rozhodnuti. Podpora vefejnosti a tlak na politiky Ize podpofit strategickou
komunikaci pro podporu udrzitelné dopravy, ktera bude vytvaiet povédomi o souvisejicich
tématech, tvofit spravné vnimani i mitigovat snahy lobbistickych skupin a ziskavat podporu

pro potiebné zmény.

Préce si bere za cil pomoci méstim, obcim a samospravam pii komunikaci témat spojenych
s mobilitou osob. Dlouhodobym cilem je zviditelnit problematiku udrZitelné urbanistické
dopravy, zménit pohled vetejnosti a stakeholderti na udrzitelnou dopravu a v kone¢ném
dasledku také poptavku a dopravni chovani vefejnosti smérem k udrzitelnéjSim
alternativam, nez je individualni automobilova doprava. K tomu samospravy potiebuji

podporu.

Pro tento ucel byly uspofddany hloubkové rozhovory s experty zoblasti urbanismu
a komunikace. Pomoci metody zakotvené teorie jsou sestavena doporuceni a vytvoren
komunika¢ni model pro podporu udrzitelné mobility. Pivodni zdmér vytvofeni strategie
komunikace nebyl naplnén, nebot' z vyzkumu vyplynulo, Ze je stéZzejni komunikaci

pfizplisobovat cilovému publiku, mistnim podminkam a kontextu a vytvofeni takové
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strategie v obecné roviné tedy ani neni mozné. Misto ni byl sestaven zminény komunikacni

model, ktery lze uplatnit v obecné roving.

Velky diraz je také kladen na praktickou uplatnitelnost v praxi. Vystupy prace jsou proto
publikovany a distribuovany samospravam skrze kandly Ministerstva pro mistni rozvoj
a neziskové organizace Partnerstvi pro méstskou mobilitu, z. s., kterd podporuje samospravy
a konzultuje s nimi implementovani udrzitelné méstské mobility. Autor prace se tématu
dlouhodob¢ vénuje, je externim spolupracovnikem spolku Partnerstvi pro méstskou mobilitu

a Serpa také z lokalnich zkusenosti z propagaéni kampané Cistou stopou Prahou.
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1 URBANISMUS A PLANOVANI MESTSKEHO PROSTORU

V Evropské Unii bydli v méstskych oblastech — méstech, vesnicich a predmeéstich — ptiblizné
325 miliont lidi, tedy % evropské populace, témér 40 % populace pak obyva samotna mésta.
Mira urbanizace se navic neustale zvySuje. Udrzitelna mésta tak hraji zasadni roli pro kvalitu
zivota obyvatel a tvofi jejich zivotni podminky. M¢éstské oblasti slouzi jako stfediska
ekonomického a socialniho rozvoje a inovaci a diky Siroké paleté ptilezitosti ke vzdélavani,
ale tak¢é mnohé komplexni vyzvy, jako je zajiSténi udrzitelné dopravy nebo dostupného
bydleni. Mésta ale nejsou pouze zdrojem probléml a vyzev, ale také mistem inovaci
a potencialniho feseni téchto vyzev — a proto mohou byt pravé méstské oblasti povazovany

za klicové aktéry v budovani udrzitelné budoucnosti (Miriam Blumers, 2022, s. 201).

vvvvvv

vvvvvv

bydleni, mobility a energetiky (Caimotto, 2020, s. 37). Vzhledem k mife urbanizace maji
obzvlasté mésta povinnost ptispivat ke zlepSeni téchto podminek skrze zlepSovani designu
meéstskych prostranstvi a udrzitelnych piepravnich systémi (World Health Organization,

2018, s. 17).

Podle usneseni z Sanghajské deklarace na propagovéni zdravi (v podkapitole o zdravych
méstech) se vyslovné zminuje jedna z priorit: ,,Navrhovat naSe mésta tak, aby podporovala
udrzitelnou méstskou mobilitu, chlizi a fyzickou aktivitu prostfednictvim atraktivnich
a zelenych ¢tvrti, aktivni dopravni infrastruktury, pfisnych zakonl o bezpecnosti silni¢niho

provozu a dostupnych zafizeni pro hry a volny ¢as (World Health Organization, 2017, s. 28).

Méstské prostiedi je tfeba posuzovat a planovat také tak, aby se snim mohli lidé
identifikovat, tedy aby prostfedi povaZovali za vyznamuplné. Obyvatelé sidel nepovazuji
mésta za pouhy ,,ukryt®, ale za mista, ve kterych se odehrava jejich zivot a kterd jsou misty
v pravém slova smyslu. To znamena, Ze mista maji jasné urCeny charakter (celkova
atmosféra, ktera je nejobecnéjSi vlastnosti kazdého mista), v ¢emz meéstSti planovaci
(architekti) mohou vyznamné pomoci, nebot’ planuji a zviditelfiuji genia loci mist a mést

a naplituji tak mista vyznamy, ¢imz poméhaji lidem bydlet (Simkova, 2019, s. 21-22).
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Podle Ustavu izemniho rozvoje spadajiciho pod Ministerstvo pro Mistni rozvoj CR se bude
muset vefejny prostor prizplisobovat novym potiebam: ,,Budouci zaméteni vetejnych
prostranstvi se bude odvijet od rostouci potfeby prostoru pro socidlni kontakty a od jejich
zakladnich tloh, jimiz je doprava (pfi rovnovaze péesi, cyklistické a motorové) a relaxace

(Simkova, 2019, s. 31), napt-:

- Sdileni vefejnych prostranstvi (shared spaces) v celych pfevazné obytnych c¢tvrtich
meést.

- Snaha omezit nebo vylouc¢it motorovou dopravu.

- Stoupajici vyznam zelen¢ pro zlepSovani mikroklimatu a regulaci teploty.

- Bezbariérova ptistupnost prostiedi jako standardni kvalita pro vSechny uzivatele.

- Uplatiiovani principti univerzalniho designu. To znamena navrhovat takové
prostiedi, které¢ bude pouzitelné pro co nejvice lidi. Cilem je umoznit plnohodnotny
a pohodlny zivot vS§em lidem, i tém, ktefi maji n&jaky handicap, trvaly ¢i pouze

docasny, smyslovy, ¢i pohybovy.*
1.1 Funkce verejného prostoru

,»Aby bylo prostiedi vefejnych prostranstvi maximalné funkcni, musi splitovat celou fadu
aspektii. Kromé pésiho provozu musi koordinovat mnozstvi ¢innosti, at’ jiz zjevnych, jako
je doprava vcetné parkovani, nebo ¢astecné skrytych, jako jsou naptiklad inzenyrské sité.
Na vetejna prostranstvi miizeme nahliZet z hlediska jejich druhu, prostoru, ktery zaujimaji,
tvaru, jejich umisténi v ramci sidla, z hlediska prevazujici funkce, respektive ¢innosti, které

zde probihaji, nebo téZ z hlediska zptisobu a historie jejich vzniku.“ (Simkova, 2019, s. 27)

Ceska legislativa rozliduje v zakon& o obcich mnoho druhil vefejnych prostranstvi, napf.
namesti, ulice, trziSté, chodniky, parky, zelen, nabtezi, oteviené vnitrobloky, pasaze,
nadchody, priichody atp., ptfi¢emz kazdy druh ma jinou charakteristiku a primarni funkci,
ackoli se funkce mohou prolinat. Pfikladem mize byt ulice, kde cilem navstévniki mize byt
nejen vyfizovani riznych zaleZitosti, ale také samotny pobyt v nich. Plati zde, Ze ¢im vice
zajimavych mist ulice obsahuji, tim jsou atraktivné$i a vyznamnéjsi. Verejna prostranstvi
maji své zakladni funkce a také obsahové a vyznamové charakteristiky, pfi¢emz tyto

se vzajemné ovliviiuji (Simkova, 2019, s. 27-29):
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Zakladni funkce vetejného prostranstvi:

- obsluzna — prichod a prujezd k riznym cilim v¢. bydleni, zasobovani, zdravotni
sluzby a hasict, obsluhy technické infrastruktury, udrzby;

- socialni — setkévani ptatel a obyvatel, posilovani (sousedskych) vztaht;

- spolecenska — setkavani obyvatel okoli a navstévniki pii spolecenskych akcich;

- pobytova (rekreacni, odpoc¢ivna) — zajist'uji ji zejména parky a dalsi zelen.
Obsahové¢ a vyznamové charakteristiky:

- dostupnost

- pristupnost — vefejné prostranstvi musi byt misto, kde se mohou lidé volné
prochazet nebo svobodné pobyvat bez omezenti,

- schopnost sdruzovat lidi — vefejna prostranstvi jsou mista setkavani;

- schopnost udrzet pritomnost lidi — prostor musi byt piivétivy pro pobyt, lidé
se zastavuji u vyznamovych bodt nebo linii;

- Zivost, pestrost, rozmanitost — piitomnost lidi a s nim souvisejici dostatek riznych
cilt 1 riznorodost a zajimavost samotného prostoru ulice, ndmésti ¢i parku, jejich
¢lenéni, otevirani a uzavirani pohledt a pfitomnost zelené;

- bezpecnost — dobré osvétleni, pofadek a déni

- pohodli, pohodlnost — moZnosti odpocivat, mista k odpocinku €1 zastaveni;

- klimaticka pohoda — teplotu v horkych letnich dnech do znacné miry snizuji
vzrostlé stromy, uli¢ni stromofadi 1 vodni prvky, zejména kaSny a fontdny, omezuji
prehiivani prostoru, zlepSuji kvalitu ovzdusi na vefejnych prostranstvich;

- navaznost a souvislost s dalSimi prostory — vzajemna navaznost vetejnych
prostranstvi a plynulost péSiho pohybu (bez bariér a zbytecného obchdzeni piekéazek)

je dilezita z hlediska jejich uzivani, a to jak u ulic a ndmésti, tak u ploch zelené.
1.2 Tvorba atraktivniho verejného prostoru

Kvalita vefejného prostranstvi ovliviiuje kvalitu zivota lidi daného mésta, ¢i vesnice
(Simkova, 2019, s. 29). Jedna z mnoha lidskych ¢innosti, ktera formovala méstsky prostor,
je mobilita. Je jasné, Ze prostor neni jen prdzdnou nadobou pro lidské jednani, ale prostor

je neustale vytvaren a ménén, naplilovan smyslem prostfednictvim lidskych ¢innosti. Pravé
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zminénd mobilita je zakladem kazdé lidské Ccinnosti: od pracovnich k rodinnym
zalezitostem, od pracovnich k soukromym, od ¢innosti jednotlivce po spolecné udalosti

skupin (Zenobi, 2021).

Potieba mobility tedy méstsky prostor utvarela a v dnesSnich méstech jej vyznamné definuje.
Alokace (uli¢niho) prostoru je vysledkem komplexniho procesu, ktery zahrnuje politické,
socialni, technické a historické vstupy (Alca™ntara De Vasconcellos, 2004). Takto stanovena
alokace ma zasadni vliv, protoZe toto rozd€leni prostoru ovliviiuje atraktivitu riznych druhti
dopravy, a tim i volbu mobility, kterd souvisi s nehodami, zne¢isténim, hlukem a dal$imi
faktory, které méstskému prostoru piisuzuji jeho charakter a urcuji jeho atraktivitu. Panuje
Sirokd shoda na tom, Ze pro dosazeni udrzitelnéj$i méstské dopravy bude muset nabyt
vyssiho vyznamu pési, cyklistickd a vefejnd doprava a soucasné se ocekava, ze pouzivani
individudlni automobilové dopravy bude klesat. Podpora udrzitelné dopravy vyzaduje
zmény (a realokaci) ve fyzickém prostoru, coz zejména v hustém urbanistickém usporadani
evropskym mést je Casto velmi obtizné a l1ze ocekévat, Ze se takové zmeény setkaji s odporem

(Gossling et al., 2016).

Pokud by se naopak mésta mély stat zcela zdvislé na automobilové dopravé, stala
by se nefunkénimi, neefektivnimi a nepohodlnymi pro Zivot, nebot’ cilem dopravni funkce

mést (a prostor) je pfemistovat lidi, nikoli vozidla (UNECE, 2020, s. 4).

Aby byla mésta atraktivni, musi byt funkce prostoru dobfe vybalancované, zékladni
vlastnosti vefejnych prostor je jejich dostupnost/piistupnost. Cim je misto piistupnéjsi, tim
je vefejngjsi (a tim mize napliovat dalsi své funkce). Piistupnost vSak neni jen abstraktni
a univerzalni pojem, je vyjadfenim vztahu mezi lidmi, vyrazem moci a kontroly nad izemim

a tim 1 vztahem mezi zaclenénim (inkluzi) a vylou¢enim (exkluzi) lidi (Madanipour, 2019).

Na atraktivitu se lze podivat také velmi konkrétn€ pohledem Nizozemct, ktefi jsou zndmi
pro sviyj pristup k méstskému prostoru konzistentné¢ se fadi mezi nejStastnéj$i narody
na svété (Helliwell et al., 2023, s. 34): Vétsina lidi, ktefi se narodili a vyrostli v této zemi,
zcela nedoceniuje miru sobéstacnosti déti. Stejné jako vétSina ryb netusi, Ze je obklopuje
voda, tak 1 naprosta vétSina Nizozemcli ma jen malé povédomi o pozoruhodnych zptisobech,

wewvr

vSechny vékové kategorie (Bruntlett & Bruntlett, 2021, 11-12).
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Podle Ministerstva pro mistni rozvoj CR k nejnaléhavéj§im problémim veiejnych
prostranstvi (vybér souvisejici s mobilitou) lze fadit také tyto skuteénosti (Simkova, 2019,

s. 30):

- Problémy pfinasi pohyb pésich, cyklisticka a dalsi doprava ve stejném prostoru,
pokud je kladen hlavni diraz na plynulost motorové dopravy. Zkusenosti dokazuji,
ze sdileny prostor muze fungovat velmi dobfe, pokud je v ném motorova doprava
omezovana, nikoli protéZovana.

- Velkou skupinu tvofi problémy, které souvisi s moznostmi pohybu osob s omezenou
schopnosti pohybu nebo orientace na vetejnych prostranstvich. Témto problémiim
a jejich dasledné aplikaci stale neni vénovana odpovidajici pozornost.

- Negativni vliv na vzhled vefejnych prostranstvi ma umisténi velkého mnozstvi

reklam a reklamnich zafizeni, v¢éetné dopravnich a informacnich znacek a ceduli.

Budouci zmény a realokaci prostor je vhodné pro sniZzeni odporu a ziskdni podpory
s vefejnosti komunikovat, nejvhodnéjsi cestou je pifima spoluprace s obCany a uZzivateli
vetejného prostoru formou anket, besed a prizkuml napii¢ vékovymi i1 socialnimi
skupinami. Dilezité je nejen ziskdvat predstavy a nazory obcanii a umoznit jim diskusi
s odborniky a autory feSeni, ale také témto lidem vcetné déti poskytnout moznost spoluprace

pro realizaci, pé¢i a také je nutné je v oboru vzdélavat (Simkova, 2019, s. 32).
1.3 Dopravni funkce prostoru

Jednim ze zakladnich funkci prostoru je funkce obsluzné (dopravni), tedy pruchod a prijezd
k riznym ciltim, typicky tuto funkci zastavaji ulice, které maji linearni charakter a ovliviuji,
dostupnost mist i celkovou piehlednost mésta, spolu s ndméstimi a dal§imi vefejnymi

prostranstvimi ulice vytvaii systém fungovani mésta (Simkova, 2019, s. 27).

Jak poznamenava Nello-Deakin (2019) ve své reSersi, ulice jsou nejen fyzickym, ale také
socialnim a symbolickym prostorem, ve kterém probihaji ostré debaty a boje ve vztahu
k vzajemné provazanym socialnim, dopravim, prostorovym a environmentalnim otazkam,
pficemz usporadani ulice a zpusob jejiho vyuzivani rGznymi typy dopravy piedstavuje
ukéazkovy priklad takové diskuse. Dlouhym a spornym historickym vyvojem jsou ulice

vnimdny jako pfirozend doména pro automobilovou dopravu, rlUzni historici
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ale poznamenévaji, ze tomu tak nebylo vzdy a Ze ulice pro tento ucel nebyly budovany,

ty ptvodné slouzily jako sdilené¢hy prostor, ktery nabizi riizné vyuziti.

Podivame-li se pouze na dopravni funkci prostoru, ta miize byt naplinovana rtiznymi
zpusoby, typicky pési, cyklistickou, méstskou hromadnou a automobilovou dopravou.
Meéstsky prostor vétSiny mést je neadekvatné vice zameéten na individualni automobilovou
dopravu, ¢imz tomuto typu dopravy alokuje vice cenného méstského prostoru na ukor jinych
(udrzitelnych) modia dopravy, jako je napt. cyklistika. Protézovana automobilova doprava
se vyznacuje mnozstvim negativnich externalit (viz kapitola 1.4.2) a vysokou prostorovou
naroc¢nosti (majorita ¢asu je vozidlo zaparkovano), ¢imz je znemoznéno méstsky prostor

vyuzit jinak k uspokojeni potieb vétsiho poctu lidi (Szell, 2018).

Ptes asymetrickou alokaci prostoru autim lidé konzistentné napii¢ geografickymi lokalitami
(v Evropé napf. Amsterdam, Barcelona, Berlin, Budapest, Kodafi, Rim) nadhodnocuji
prostor, ktery je vyhrazen cyklistické dopravé a podhodnocuji prostor vénovany

automobilové dopraveé (Szell, 2018).

Argumenty lidi usilujicich o navySeni prostoru pro aktivni mobilitu na tkor automobilové
dopravy Casto pouZzivaji argument porovnavani distribuce prostoru vii¢i aktualnimu modal
share (podil na pfepravé) v dané lokalité a neférovost takového poméru, ale zda se, Ze tak
¢ini selektivné pouze v ptipadé, kdy je modal share aktivnich méda vyssi, nez relativni
prostor, ktery mohou pouzivat. Porovnavani modal share nebo celkové ujeté vzdalenosti
ruznych zpisobi dopravy mezi sebou neni po blizSim prozkoumani piili§ validni, nebot’
se zde ignoruje fakt, Ze rtizné zplisoby pifepravy vyzaduji razantné jiné mnozZstvi fyzického
prostoru. OvSem fakt ze pohybujici se auto vyzaduje 70x vice prostoru nez Clovek, nelze

ignorovat (Nello-Deakin, 2019).

Hledéani férového rozdéleni prostoru mezi rizné méddy piepravy je problematické. Jak
ukazuji vySe uvedené ptiklady, rozdélovat uli€ni prostor na striktné oddélené ¢asti nemusi
reflektovat redlnou (nebo chténou) situaci ve méstech, ale spiSe podporovat auto-centricky
pohled, ktery vnima ulice jako vylu¢né slouzici pro konkrétni druh dopravy. Ve skutecnosti
je ale situace v terénu odliSna a na mnoha mistech ulice umoziuji néjaky rozsah smisené¢ho

vyuZzivani mezi dvéma nebo vice druhy dopravy. V kazdém ptipad€, argumenty pro zménu
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distribuce prostoru by nemély byt optfeny o ,,spravedlivé rozdéleni prostoru, ale spise

kopirovat pragmatické uvazovani o tom, v jakych méstech chceme zit (Nello-Deakin, 2019).

I ty nejvice auto-centrickd meésta lze adaptovat pro pesi, cyklistickou a hromadnou dopravu
a vefejny/kulturni zivot, i dfive velmi auto-centrické mésto Rotterdam udé¢lalo velké zmény
a cyklistickou dopravu, véetné razantnich redukci poctu automobilovych pruha pateinich

komunikaci, aby byly nahrazeny zeleni a chodniky (Bruntlett & Bruntlett, 2021, s. 20-21).

Jako doplinkovym ukazatelem spravedlnosti mezi dopravnimi mody by mohlo byt rozlozeni
rychlosti dopravy. Jakmile totiZ rychlost provozu ptesahne cca 25 km/h, cesty za¢nou byt
monopolem motorizovanych prostfedkli pfepravy, efektivné vylu€ujici ostatni ucastniky,
jako jsou pési a cyklisté. VEtsi cestovni rychlosti vyzaduji také vyrazné vétsi silnicni prostor,
coz prispiva k jeho nedostatku. Pfi takovém uspofadani se design méstského prostoru
soustfedi na motorizovanou dopravu, coz lidi nuti ji pouzivat a dochazi tak k dopravni
indukeci. A v neposledni fad¢ se pii vysSich rychlostech vyznamné zvysSuje riziko dopravnich

nehod a zejména pak umrtnost chodcti (Ewing & Dumbaugh, 2009; Nello-Deakin, 2019).

Tyto mySlenky podporuje i seznam (vybér) budouci zaméteni vefejnych prostranstvi podle
Ministerstva pro mistni rozvoj CR, ktery klade diiraz na rostouci potieby prostoru pro
socialni kontakty a od jejich zakladnich uloh, jimiZz je doprava (pfi rovnovaze pési,

cyklistické a motorové) a relaxace (Simkova, 2019, s. 31):

- Sdileni vefejnych prostranstvi (shared spaces) v celych prevazné obytnych c¢tvrtich
meést.

- Snaha omezit nebo vyloucit motorovou dopravu.

- Myslenka sdileni jednoho vozidla vice rodinami, reziden¢ni parkovani apod., tim
zmenSeni naroku na parkovaci mista.

- Stoupajici vyznam zelené€ pro zlepSovani mikroklimatu a regulaci teploty.

- Bezbariérova ptistupnost prostiedi jako standardni kvalita pro vSechny uZzivatele.

- Uplatiiovani principli univerzalniho designu. To znamend navrhovat takové
prostiedi, které¢ bude pouzitelné pro co nejvice lidi. Cilem je umoZznit plnohodnotny
a pohodlny Zivot v§em lidem, 1 tém, ktefi maji n&jaky handicap, trvaly ¢i pouze

docasny, smyslovy, ¢i pohybovy.
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1.3.1 Vyvoj

V uplynulych 100 letech se méstska infrastruktura a normy pro navrhovani silnic zamétovaly
pfedev§im na uspokojovani potfeb motorovych vozidel a za hlavni opatieni v boji proti
dopravnim zacpam byla zvySovana kapacita stavajicich infrastruktury (Sir$i silnice s vice
pruhy), byly opravovany stavajici komunikace a stavény nové. Dopravni koncepce piijaté
ve stoleti rychle se rozvijejici automobilové dopravy uptednostiiovaly tento mod dopravy
a potfeby chodcti a cyklistli byly druhotadé. Praxe ukézala, ze tento ptistup z dlouhodobého
hlediska nepiinesl pozitivni vysledky, a to z diivodi negativnich externalit a indukce
dopravy, kdy uptednostiiovani jednoho modu dopravy motivuje az nuti lidi k jeho pouZzivani
a tim zvySuje jeho modal share (UNECE, 2020, s. 4; World Health Organization, 2022,
s. 57).

K takovému masovému rozsifeni automobilové dopravy a jeji podpofe a upfednostiiovani
ve meéstech vedla (mimo jiné) demokratizace modernich dopravnich prostfedkii (aut)
ve druhé poloviné 20. stoleti (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou mobilitu,
2022, s. 7) a trend suburbanizace, ktery zacal od devatenactého stoleti a ktery ve vétSing
forem pokracuje po celém svété dodnes. Rozptylenim méstského obyvatelstva do predmésti
byl umoznén zejména diky automobilu, coz ale vedlo ke ztraté vzajemnych prostorovych
vazeb (a obcanské vybavenosti) a nutnosti ptfizptisobovat méstsky prostor tak, aby byl
pfistupny automobilové dopravé (Madanipour, 2019). Pro pfedstavu o situaci v Ceskych
podminkach, pouze po Praze bez tranzitu je denné podniknuto 3 969 795 cest Prazany
a 838 841 cest StredoCechy (pomér 4,7:1), pti pohledu na automobilovou dopravu Prazané
podniknou 827 277 cest a Stfedocesi 386 451 (pomér 2,1:1), coZ neni nikterak prekvapivé
(TSK Praha, 2022, s. 19).

Mobilita meéstsky prostor transformovala, meénila jeho uspofddani (Casto pietvarela
1 zastavéné prostfedi) a lokalitam pfisuzovala novy vyznam. Tento vztah je vSak
obousmérny, jelikoz pravé design méstského prostoru usmeérituje tok lidi prostrednictvim
dostupnych sluzeb a infrastruktury, ¢imz i mésta utvarela mobilitu (Zenobi, 2021).
Standardy pii1 navrhovani méstského prostoru vSak byly ur¢ovany mobilnim obyvatelstvem
a mén¢ mobilni, zdravotn€ postizeni ¢i seniofi byli opomijeni, coz se v nynéjSich starnoucich
spole¢nostech stava aktualnim problémem. Také déti, jejichZz vyznam v modernim pojeti

rodiny mimotadné vzrostl, byly v méstském prostoru navigovany prostiednictvim piikazt
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a ochrannych/preventivnich opatfeni, coz jejich pfitomnost omezuje na specializovana

chranénd mista, napt. détska htist¢ (Madanipour, 2019).

Situace (alespon v Evropé€) se pomalu méni. Doprava se na Evropské trovni stala politickym
tématem az koncem 80. let a od té doby se prosazuji opatieni ke zmirnéni jejiho dopadu.
Prvnim vyznamnéj$im milnikem byl rok 1983, kdy Evropsky parlament podal stiznost
na radu Evropského spolecenstvi (pfedchiidce Rady EU) kvili jeji necinnosti v oblasti
mobility a Evropsky soudni dviir zahy vyzval Radu EU k rozvijeni spolecné dopravni
politiky. V dalSich letech se postupné feSila liberalizace a rust vnitfniho evropského
dopravniho trhu, vytvéfela se spole¢na pravidla v oblasti bezpecnosti provozu, regulovala
nakladni doprava (zavedeni poplatkli a hmotnostnich limiti) a zavadély se strategie pro
spole¢nou mezistatni propojenost. Az v roce 2011 Rada EU ptedstavila Bilou knihu, coz
je ambiciozni plan jednotného evropského dopravniho prostoru/systému, ktery ucinné
vyuziva zdroje. Do roku 2050 se napi. pocitd s odstranénim aut na spalovaci motory
ve méstech, sniZzeni emisi z rliznych typt dopravy o 40 % nebo piesunuti 50 % cestujicich
a nakladu ze silni¢ni dopravy na Zeleznici a lodni dopravu. Cilem je sniZit emise z dopravy
k roku 2050 o 60 %. Vize smétovani do dalSich let jsou tedy nastaveny, problémem ziistava
nedostate¢né prosazovani téchto opatieni na urovni ¢lenskych statti (Heinrich-Boll-Stiftung,

Partnerstvi pro méstskou mobilitu, 2022, s. 11).

Situace se pomalu zac¢ind ménit, narodni statistiky mnoha vyspélych zemi naznacuji novou
fazi pristupu lidi k automobilismu, ktera se vyznacuje klesajicim poctem fidi¢t automobilti
a vzrustajicim po¢tem vyuzivani jinych zptisobl dopravy, coZ je doprovazeno investicemi
stat a samosprav do vefejné dopravy (Sheller, 2015). Data z CR a Prahy ukazuiji, Ze pocet
dopravnich vykont automobilové dopravy se ptiblizn€ od roku 2010 stabilizoval, resp. jeho
rist vyznamné zpomalil a vyuzivani hromadné dopravy alespoil na uzemi hlavniho mésta
Prahy v poslednich letech s vyjimkou pandemie zesiloval (TSK Praha, 2022, s. 10-12,
22-26).

Tomuto trendu jdou vsttic vSechny zem¢ UNECE (Evropska hospodarska komise OSN),
vzorce mobility a dopravni systémy se méni i diky nastupu elektromobility, sdilené mobility
a aktivni mobility. TaktéZ digitalizace nabizi mnoho pftileZitosti k pfehodnoceni stavajicich
vzorcll, coz spolu se zménami méd dopad na spolecnost, primysl 1 spravu mést a bude

to vyzadovat mezioborovou koordinaci a spolupraci (UNECE, 2020, s. 4).
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1.4 Piepravni mody

Podle Koncepce méstské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030, kterou schvalila vlada

Ceské republiky, by se mélo pracovat v posloupnosti t&chto 4 krokd (Ministerstvo dopravy

CR, 2021):

a)

b)

c)

d)

Cilem

Snizeni potteby mobility pldnovanim rozvoje meésta (mésta kratkych vzdalenosti,
podpora prace z domu apod.)

Zména dopravniho chovani lidi s vyssi preferenci udrzitelnych zptsobt piepravy,
nez je automobilova doprava (aktivni doprava, hromadné doprava, mobilita jako
sluzba, snizovani automobilizace apod.)

Zavadéni a podpora inovaci v doprave, vyuziti Cists$i energie v dopravé (podpora
alternativnich energii, lepsi organizace dopravy, zapojeni technologii...)

Zavadéni nového dopravniho rezimu ve méstech (organizacni a stavebni Gpravy)

tedy je snizovat potfebu mobility a ménit mdédy dopravy k udrzitelnéjSim

alternativam, k ¢emuz slouzi paleta opatieni (UNECE, 2020, s. 36):

a)

b)

14.1

Organizacni: omezeni vlastnictvi automobild, omezeni pfistupu aut do urcitych
oblasti, dopravni plany pro firmy, Skoly 1 celé oblasti, podpora prace z domova,
informacni a komunika¢ni kampané

Ekonomické: Zvyseni ceny vozidel, ceny jejich uzivani a zvySené cena parkovného
Infrastrukturni: Optimalizace silni¢ni sité, realokace prostoru ve prospéch pési,
cyklistické a vefejné dopravy, zklidilovani dopravy a omezovani parkovacich mist,

zvySeni krajinarské hodnoty ulic.

Individualni automobilova doprava

V zemich Evropy (EU-28) byl jednoznacny trend narastu vlastnictvi automobilu. Mezi lety

2000 a 2017 se podil vlastnikii automobilu zvysil z 411 na 516 aut na tisic obyvatel. V Ceské

republice se dokonce zvysil poet osobnich automobilii registrovanych v CR z 5,12 mil

vroce 2015 na 6,09 mil vroce 2021. Zna¢ny podil na ristu méa suburbanizace mést

a dojizdéni do center mést a trend velkych ndkupnich center na okraji, ¢imZ se omezilo

nakupovani v okoli bydlisté. V Cesku posililo pouzivani auta také diky pandemii covidu,

pfi které se velka ¢ast cestujicich MHD ptesunula do aut (Slaba & Houst, 2022).
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Oblibu navic ziskavaji vétsi auta, globalni podil vozl typu SUV se zvysil ze 17 % (2010)
na 39 % v roce 2018 a to presto, ze znamenaji vyrazné vetsi ohrozeni pro zivotni prostiedi
1 zdravi lidi, nebot’ zpravidla produkuji vice znecisténi a jejich velikost snizuje Celni
viditelnost. Pfiblizné 6,1 % pracovnich mist v EU zaujimé4 automobilovy primysl, ktery
produkuje 7 % celkového HDP v EU. Tim se fadi mezi vyznamna hospodaiska odvétvi

(Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou mobilitu, 2022, s. 17-18).

Zvysujici se obliba automobilové dopravy ssebou piindsi efekt indukované
dopravy/poptavky. Tvorba dopravnich zacp a nedostacujici kapacita infrastruktury casto
vede krozSifovani cest a budovani novych, coz opétovné zvySuje zijem motoristl
a podnécuje je k cestam, které nejsou nutné. Z pocatku jsou tak dopravni zacpy eliminovany,
ale indukovana doprava silnice opét zaplni. Z dlouhodobého hlediska tak tato strategie neni
ucinna a ackoli se o fenoménu indukované dopravy teoreticky hovoii jiz 70 let, tak stale neni
zohlediovéna pti modelovani dopravy pfi posuzovani rozsifovani kapacit silnic. To mize
vést kvaznému zkresleni a nadhodnoceni ekonomickych pifinosti, podhodnoceni
ekologickych dopadii, vyssi alokaci vefejnych financnich prostiedkii na vystavbu
automobilové infrastruktury a men§imu zaméteni na jiné zpisoby feseni vyzev souvisejicich

s dopravou a zivotnim prostfedim (Neess et al., 2012; UNECE, 2020, s. 36).

Cast problémi souvisejici s automobilovou dopravou (zejména lokalni emise) fesi prechod
na alternativni pohon, zejména elektroauta. Podpora elektromobility je také jednim
z hlavnich cilli politik EU zaméfenych na sniZeni ekologického piechodu, ale relativni
uspésnost prechodu na tento typ je v EU stale nizky: v roce 2018 se prodalo pouze 1,5 % aut
na elektropohon. Nejvétsimi prekazkami k dalSimu rozvoji je cenové dostupnost, dostupnost
nabijeci infrastruktury a nedostatecné celkové investice do elektromobility (Pollak et al.,
2021). V Cesku bylo k roku 2021 registrovano pouze 9051 aut na elektropohon a dalsich
10 615 aut na elektricky pohon v kombinaci s jinym palivem (Slaba & Houst, 2022).

1.4.2 Negativni externality automobilové dopravy

Doprava svymi dopady zptsobuje vysoké néklady, které se piesouvaji na spolecnost. Téchto
dopadt je vysoké mnozstvi a jedna se napt. o zmeénu klimatu, znecisténi klimatu, dopravni
nehody, hluk apod. Efekt se nazyva externalita, ke které dochdzi ve chvili, kdy pocindni

subjektu ma dopad v podobé piinosi nebo ndkladi na jiné aktéry. Charakteristikou
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externality pak je, Ze subjekt zplsobujici tyto U€inky neni povinen poskytovat nahradu
postizenym. RlUzné typy dopravnich prostfedkil pfitom mohou produkovat velmi odlisné
mnozstvi téchto externalit, které ovSem nejsou zahrnuty do ceny piepravy. Pfenos externalit
pritom brani zasad¢, ze za zptusobené Skody ma platit ten, kdo ji zplisobi. Nékteré formy
dopravy pienasi ¢ast svych nakladi na obyvatelstvo a Zivotni prostiedi, zatimco jiné se tomu
snazi branit nabidkou udrzitelné varianty. Z ekonomického pohledu externalizace brani
férové konkurenci mezi riiznymi typy dopravy, coz je divod, proc¢ se fada ekonom piiklani
k tomu, ze by mél stat zasdhnout a zajistit, aby se tyto externalizované naklady promitly
do ceny uziti daného zpisobu dopravy. Na vypocteni externich naklada se pouzivaji odborné
prirucky, které zahrnuji cenu zdravotni péce, zapojeni zachranného systému, pracovni
neschopnost, pfepoctenou hodnotu jmy obéti nehod, ndklady spojené se zmeénou klimatu
nebo ndklady na zmirnéni $kod na Zivotnim prostiedi. V roce 2016 se v zemich EU-28
jednalo o Skody v hodnoté¢ 716 miliard EUR (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro
meéstskou mobilitu, 2022, s. 37; Chatziioannou et al., 2020).

Soucasny systém je neefektivni kvili uméle nastavenym cenam, které nekoresponduji
s externalitami. Nejvice zneCiSténi (jedna z externalit) oproti jinym moédim dopravy
zpusobuje automobilova a leteckd doprava. Bez centralnich opatfeni typu zdanéni,
zpoplatnéni emisi nebo mytného se nedocili situace, kdy za Skody plati zneciStovatelé.
V ptipad¢ automobilové dopravy jiz vétSina uZivateld plati rizné dané (z energii,
nakupu/vlastnéni vozidla) a poplatky (mytné, silniéni znamky, poplatky za vjezd
¢1 parkovani), presto tyto pfijmy nezaplati celkové naklady za negativni externality
a infrastrukturu: na irovni EU-28 je pokryto pouhych 45 % nakladi. Cilem zvySeni poplatkt
neni trestdni lidi, omezovani mobility nebo tvorba zisku, ale nastaveni férového systému,
ktery by reflektoval realné ndklady. Tim by se mohlo docilit snizeni koncentrace dopravy,
zacp a odpovidajicim Skodam a zatraktivnit udrzZitelné zplsoby piepravy, které mohou
nahradit velkou ¢ast individualnich cest automobilem (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi

pro méstskou mobilitu, 2022, s. 10, 37-38).

Diky vysokému nartstu pouzivani individualni automobilové dopravy mésta prestavaji byt
pro jejich obyvatele pohodlna (UNECE, 2020, s. 4). Je dllezité vénovat pozornost dopadiim
automobilové dopravy na zivot ve meéstech i dopadim na kvalitu Zivota, zdravi a Zivotni

prostiedi.
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Negativni externality plynouci z automobilové dopravy mizeme fadit do tfi kategorii podle

jejich dopadu (Chatziioannou et al., 2020):

1. prostiedi
a) globalni znecisténi ovzdusi — zména klimatu
b) lokalni znecisténi ovzdusi
c) vibrace
d) ekologické dopady
e) vizualni znecisténi
f) hlukové znecisténi
g) znecisténi vody
2. socialni
a) zasahy do verejného prostoru
b) silni¢ni nehody
¢) dopravni zacpy
d) bariérovy efekt
e) zména hodnoty pudy
f) ztrata hodnoty ob¢anské vybavenosti
3. ekonomika
a) zavislost na ropé

b) poskozeni infrastruktury

Negativni externality plynouci z dopravy nestoji izolované, ale jsou mezi sebou propojené
avzajemné se ovliviluji. NejvyznamnéjSi externality z hlediska vzijemného vlivu
a zavislosti na ostatnich externalitach jsou: zabor vefejného prostoru (pro vystavbu nové
infrastruktury), lokéalni znecisténi ovzdusi, dopravni nehody, dopravni zacpy, vibrace,
poskozeni silniéni infrastruktury a zavislost na ropé. Tvorba sklenikovych plynt
je specificky pfipad, ostatni externality lze vyznamné mitigovat skrze vySe popsané, které
je silné ovliviyji. Jelikoz budovani novych silnic diky indukované poptavce motivuje
k pouzivani automobildi, je pravé tento faktor silné navdzany na tvorbu dalSich externalit,
které neovliviiyji jen fidiCe, ale vSechny, kdo ziji v méstskych oblastech (Chatziioannou

et al., 2020).
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Doprava ma v Evropé€ podil na tvorbé znecisténi ovzdusi (metodika CO; ekvivalent, 2019)
25,6 %, pti¢emz automobilova doprava (bez zapocteni ndkladni a autobusové, ktera se podili
dal$imi 8 %) tvoii 13 % celkovych emisi, tedy cca polovinu vSech emisi z dopravy (Oteviena
data o klimatu, 2022). Podil ma tendenci spiSe rtst, dopravni sektor za poslednich 30 let
v Cesku zvysil produkci emisi o 51 %, viechny ostatni sektory (kromé odpadového
hospodafstvi) svou produkci naopak vyrazn¢ snizily v rozmezi o 12 — 78 % (Oteviena data
o klimatu, 2023). Emise z dopravy piitom znamenaji vaznou hrozbu pro zménu klimatu
a zdravi obyvatel, zejména kvtili vysokym koncentracim rizikovych latek a velmi malych
pevnych castic ve méstech (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou mobilitu, 2022,

5. 23).

V Cesku maji dopravni nehody za nasledek 656 imrti a 27680 zranénych osob roéné (Slaba
& Houst, 2022). Zajimavé je, jakym zptusobem se nehody ramuji v médiich: pouziva
se ned¢jova gramatika, nehody jsou popisovany jako dil¢i epizody bez zapojeni do SirSiho
kontextu, jsou prezentovany ve vécném ténu a o Ucastnicich, zranénych a zemielych
se mluvi spiSe jako o vozidlech, nikoli o osobach. To dehumanizuje a zlehcuje pohled
na dopravni nehody a znemoziuje plné pochopeni souvislosti a komplexni povahy
dopravnich nehod, ¢imz témto udalostem ubira vahu a ty pak nejsou chapany jako systémove

nasili, ale jako zdvady (Marco te Brommelstroet, 2020).

Automobilovy primysl ptfedstavuje hrozbu pro zdravi lidi i zpohledu omezovani
piirozeného pohybu, &imz se podili na epidemii obezity: V Cesku obezitou trpi 17 %
dospélych a nadvéhou (spolecné s obezitou) pak 54 % dospélé populace, coz mé za nasledek
2400 tmrti rocné (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou mobilitu, 2022, s. 23,
31).

Tvorba dopravnich kongesci je také velky problém, kromé nepiijemného zdrzeni
zucastnénych se skody souvisejici se zdrzenim v Evropé vy¢isluji okolo 100 miliard EUR

ro¢né, coz priblizné€ odpovida 1 % evropského HDP (UNECE, 2020, s. 4).

Neptiznivé dopady dopravy v méstském prostoru (nejen) na lidské zdravi jsou cCetné
a zavazné, coz se d¢je v dusledku urbanizace, masové adopce automobild a tvorby politik
uptfednostnujicich individudlni automobilovou dopravu s podceniovanim zdravotnich

nasledku. Je dilezité, aby se jednotlivi stakeholdefi zahrnuti do procesu planovani dopravy
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1 ti, ktefi jsou ovlivnéni témito plany, sjednotili na spolecnych cilech. Nyni maji vSichni jiné
perspektivy. 1 v prostiedi samosprav maji riizné resorty (dopravy, zivotniho prostredi,
ekonomiky, vefejné¢ho zdravi...) jiné priority, jejich spole¢nym cilem by mélo byt zvySovat
kvalitu zivota v obcich. Vyzvy to jsou komplexni a slozité, ale pfi systematickém piistupu
1ze zabranit sektorové orientovanému planovani. Mitigovani neptiznivych dopadii dopravy
na lidské zdravi méa dlouhodoby pfinos pro spolecnost projevujici se v lepsi kvalité zZivota,
zvysené produktivité, zlepSeni ekonomickych parametrii a snizeni néklad souvisejicich
se zdravotni péci. Proto by nadklady pro zménu ptistupu mély byt povazovany za investice

do budoucnosti, ne jako naklady (Khreis et al., 2016).

1.4.3 Udrzitelna méstska mobilita

Za posledni dekddy se mobilita stala vyspélou akademickou disciplinou, vzniklo mnozstvi
kvalitnich akademickych Casopisii, konferenci 1 novych perspektiv nebo sofistikovanych
metodologickych technik. V celé oblasti bylo vykonano mnoho dobré prace a mnoho
inovaci. Pravé inovaci v mobilité bude potieba vice nez kdy dfive, nebot’ potieba mobility
naskrz svétem neustale roste, Cemuz napomaha rostouci mira urbanizace a populace. Piitom
zpisoby, jakymi formulujeme mobilitu, vytvari zakladni kameny fungovani naSich zivoti,
praci i celych spolecnosti. Zaroven si naSe planeta jednoduse nemiize dovolit pokracovani
soucasného neudrzitelného systému a feSeni mobility, coZ spolecnost stavi pied potiebu
radikalni zmény toho, jak pfepravujeme osoby a zboZi. Musi dojit k pfeméné na udrzitelnou

mobilitu (Bertolini et al., 2019).

Je mnoho variant a moZnosti budouciho vyvoje udrzitelné mobility, experti v§ak mluvi o tzn.
metanarrativech, coz je nckolik nejpravdépodobnéjsich scénarit vyvoje pro nadchazejici
roky. Obecné lze mluvit o technologickych zménach a environmentidlnim fizeni, kdy
budouci pfistup k cestovani mize zahrnovat vyssi vyuzivani hromadné dopravy, chiize
pouze v uvahu produkce CO2) a rlizné mixy téchto variant. Na fizeni pak lze nahliZet
primarné ze dvou pohledd, zhlediska intenzity politickych zasahi (na urovni vlady
1 samospravnych celkll)) ana individualni urovni, které pfedstavuje environmentalni
povédomi a s nim spojené chovani obcanii. Vysvétleni (Hickman et al., 2013; Hickman

& Banister, 2014, s. 325) pravdépodobnych scénait:
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1. BAU: pokracovani stavajicich trendd (investice do vefejné dopravy, omezené
vyuzivani alternativnich paliv a optimalizace vozidel, bez ucelené strategie

2. Nizkoemisni doprava: Snizeni CO2 z dopravy diky technologickému pokroku
a pouzivani vozidel na alternativni pohon

3. Vice lokdlniho cestovani: Niz§i optimismus ohledn¢ alternativnich pohont a vyssi
diraz na integrovany systém vetejné, pési a cyklistické dopravy s planovanim cest
¢i flexibilni pracovni dobou

4. Udrzitelnda mobilita: Kombinace efektivnich politickych opatfeni, kombinuje

technologické a behavioralni zmény a je velmi optimisticky v zavadéni opatieni

Posledni strategie udrzitelné mobility je zdaleka neji¢innéjsi v eliminaci CO2 (a vynika také
vyzaduje vysoké mnozstvi zasahti vlady/samospravy do infrastruktury, méstského
planovani, ovliviiovani individualniho chovani a podpory zavadéni nizkoemisnich
automobilll. V tomto scénafi se vyskytuji také obtizné proveditelnd opatieni, jakymi jsou
vyssi investice do hromadné dopravy, zpoplatnéni silnic nebo pfizpiisobovani méstského

planovani pro aktivni mobilitu (Hickman et al., 2013).

Pti pldnovani podpory udrzitelné dopravy je tfeba brat v potaz, ze lidé vétSinou necestuji,
aby cestovali, ale aby se mohli ucastnit prostorové oddélenych aktivit (Zit, pracovat,
nakupovat, navstévovat riznd mista). Zaroven chtéji mit na vybér z co nejvetsSiho mnozstvi
rozmanitych moznosti. Nejvice je pfitom bran v tvahu faktor Casové vzdalenosti a cenové
dostupnosti, nikoliv fyzickd vzdalenost. Cilem by tedy mélo byt nabidnout co nejvétsi
dostupnost poZzadovanych rozmanitych cili pomoci udrZitelné dopravy tak, aby spliiovala
casové limity, aby se zvySovala synergie mezi udrzitelnymi zptisoby dopravy a dostupnosti

mist (Bertolini & le Clercq, 2003).

1.4.4 Aktivni mobilita

Aktivni mobilita zahrnuje zejména chiizi a cyklistickou dopravu, fadi se zde ale i jiné

zpisoby dopravy, pii kterych dochézi k aktivnimu zapojeni uzivatele.

Ptinosy aktivni mobility pro spole¢nost jsou zdsadni a zahrnuji snizeni hluku a znecisténi,

mén¢ preplnéné silnice, méné zranéni v disledku dopravnich nehod, niz8i naklady
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na silni¢ni infrastrukturu, leps$i ptistupnost a kvalitu zivota v méstskych oblastech, navyseni
fyzické aktivity populace a souvisejici zlepSeni zdravi, posileni turismu a tvorbu pracovnich
mist. Tyto vyhody Ize vyjadrfit 1 finanén¢€ v porovnani cyklistické dopravy individualni
automobilové dopravy. Studie ukazuji, ze kazdy kilometr ujety autem stoji spolecnost
0,15 EUR, coz jsou ndklady spojené s negativnimi externalitami (napf. 1éceni nemoci
zpusobenych znecisténim nebo naklady souvisejici s nehodami; viz kapitola 1.4.2), zatimco
z kazdého ujetého kilometru na kole spolec¢nost ziskava 0,16 EUR v disledku zdravotnich
pfinost a absence negativnich externalit nahrazené automobilové dopravy (UNECE, 2020,

s. 7).

Na pfinosy aktivni mobility 1ze pohliZet i z pohledu globalnich problémii, nebot’ podpora
a propagace cyklistiky podle Svétové cyklistické aliance predstavuje feSeni 11 z 17 cill
udrzitelného rozvoje (SDG) definovanymi OSN: Diky své dostupnosti snizuje chudobu
(SDG1) a zvySuje dostupnost trzist, ¢imz zlepSuje moznosti vyzivy (SDG2). Zvysuje
mnozstvi fyzické aktivity a sniZzuje znecisténi ovzdusi, ¢imZ pisobi na blahobyt lidi (SFG3),
zlepSovani cyklistické infrastruktury poméha zlepSovat genderovou rovnopravnost, jelikoz
zenam poskytuje jednoduchy pfistup ke zdrojim, praci a vzdélani (SDGS). Cyklistika
je energeticky usporna (SDG7) a vytvaii vice pracovnich prilezitosti v porovnani s jinymi
odvétvimi dopravy (SDGS8), zvySujici se pocet cyklistl pomahd samosprdvam vytvaret
odolnou infrastrukturu a transportni systémy bez zavislosti na slozitych technologickych
feSeni (SDGY) a pro svou prostorovou nenaroc¢nost pfispiva k inkluzivnimu, bezpe¢nému
a udrzitelnému prostoru ve méstskych oblastech (SDG11). Preprava lidi a zbozi ptispiva
k udrzitelné vyrobé a spotiebé (SDG12) a pii implementovani cyklistiky do politik statd 1ze
okamzité bojovat se zménou klimatu (SDG13). Zapojeni cyklistickych iniciativ a expertl

posiluje globalni spolupraci na udrzitelném rozvoji (SDG17) (Caimotto, 2020, s. 33).

Pies vSechny vyhody aktivni mobility ma pouze 42 % statii narodni strategii na podporu
chiize a/nebo cyklistiky jako alternativu k jizdé autem (World Health Organization, 2022,
s. 54).

Alespoii ob¢an rekreatné na kole jezdi 72 % Cechtl, kdy je trasu mozné naplanovat
po vedlejSich cestach, cyklostezkach a v pfirodé. Podil pouzivani kola pro dopravu
je v Cesku v porovnani s ostatnimi staty Evropy nizky. Jednou z hlavnich pf¥i¢in je strach

z jizdy v silni€nim provozu, jelikoZz v méstském prostoru jsou velmi omezené moZznosti
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bezpeéného dojizdéni na kole. 70 % Cechi je toho nazoru, Ze cyklostezek by mélo byt vice
a/nebo by mély byt v lepsi kvalit¢ (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou
mobilitu, 2022, s. 31). Situace v Nizozemi je opacna, tam je kolo povazovéano za rychlejsi
zpusob chtize, takova ,,chiize plus* a neni potfeba zadného specialniho vybaveni, dokonce

ani cyklistické helmy (Bruntlett & Bruntlett, 2021, s. 21).

Relativné novodobym konceptem v méstském planovani pro podporu kazdodenniho
dojizdéni za praci na kole jsou cyklodalnice, coz jsou cyklostezky, které by mély poskytovat
vyssi komfort (kvalita povrchu, Sitka) a bezpecnost (osvétleni, 1épe fesené kiizeni
se silnicemi atp.) a mély by byt od ostatni sité odliSeny (Liu et al., 2019). Cyklodalnice
vyrazn€ zvySuji spokojenost s kvalitou infrastruktury cyklisti a v del§im ¢asovém horizontu
(2 roky od otevieni) také mirn¢ zvysuji podil cyklodopravy na ukor automobilové dopravy
na dané trase, lze predpokladat, ze v Case se tento efekt jest¢ mirn¢ umocni (Skov-Petersen
etal., 2017). V Cesku se projektu dalkovych cyklotras vénuje projekt Cyklovize2030, ktery

je fizen narodnim cyklokoordinatorem (Jaroslav Martinek, 2023).

Castym argumentem proti podpofe cyklistické dopravy v Praze a dal§ich kopcovitych
meéstech je, Ze lidé vzhledem k narocnosti stoupani tento druh dopravy nikdy nezacnou
pouzivat v dostatecném mnozstvi. To se ovSem ukazuje jako lichy usudek, nebot’ jina
Evropskd mésta s podobnou typografii, jako méa Praha, dosahuji ndsobné vysSiho podilu
cyklistické dopravy. Svycarsky Bern ma mnoho srovnatelnych &tvrti, jako Praha a ma 15 %
(Reibold & Mourek, 2019) podil cyklistické dopravy, zatimco Praha ma podil cyklisti
na urovni 1 % (TSK Praha, 2022, s. 6). Hlavni ulice v Praze maji sklon do 5 %, coz stale
umoznuje pohyb kola pti rychlosti 10 km/h. Hornatost tizemi je samoziejmé ovliviujicim
faktorem, ale jako hlavni pfekaZku jej identifikovalo pouze 6 % respondentli a zdaleka nema
takovou dilezitost, jako jsou chybéjici cyklostezky. Cyklistiku lze navic vhodnymi
opatfenimi v hornatych oblastech podpofit: cyklistickou infrastrukturou (rozsifenou
ve stoupajicich usecich), systémem lanovek a vytahti, nebo podporou elektrokol a sdilenych
elektrokol. Navic existuji navigacni aplikace, které cyklistim navrhnou nejvhodné;jsi trasu
dle preference stoupani, ¢imz se Ize prudkému stoupani zcela vyhnout a zvolit tak trasu
»hejniz§tho odporu“. Podobné aplikace funguji metropolich zdpadni Evropy (Reibold

& Mourek, 2019) i v Praze (Umotional, 2023).
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Ani vék neni omezujicim faktorem pro cyklistickou dopravu, pokud jsou poskytnuty
bezpecné a pohodIné podminky. Tento zpiisob dopravy je fyzicky mozny i pro lidi nad 65 let
a piinasi s sebou mnohé zdravotni benefity: prevence proti ztrat¢ fyzické aktivity
v pokrocilém véku, snizeni vyskytu chronickych onemocnéni, zvySeni samostatnosti, piistup
k socidlnimu kapitdlu i sebehodnoty, souvisejictho mentalniho zdravi a kvality zivota.
Riziko dopravni nehody jsou srovnatelné, jako u mladSich lidi, ackoli souvisejici rizika
souvisejici s nehodou jsou vyssi. Vyhody aktivniho pouzivani jizdniho kola (vcetné posileni
svalstva a celkové vitality, coz naopak snizuje riziko jinych urazii, napt. padi) prevysuji

potencialni rizika (Garrard et al., 2021).
1.4.5 Hromadna a sdilena doprava

Zvysené investice do hromadné vefejné dopravy mohou vyznamné usnadnit pouZzivani
udrzitelné dopravy a umoznit mnohem vice cest bez pouziti osobniho automobilu, a to se
zvySenim kvality zivota a socidlni interakce (Hickman et al., 2013). 73 % zemi ma narodni
strategie véetné plant investic do vetejné dopravy s cilem zvysit mnozstvi lidi, kteti maji
pohodlny pfistup k tomuto zplsoby dopravy (World Health Organization, 2022, s. 54).
Tradiéni postupy pro zvySeni podilu vefejné dopravy oproti automobilové dopravé
je zavadéni novych linek, pfipadné rGzné formy zvyhodilovani jizdného. Zejména
pro venkovské oblasti je potfebné pfijit 1 sjinymi pobidkami, kde jsou moZnosti
kazdodenniho cestovani omezené (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou

mobilitu, 2022, s. 35).

Dulezity je také rozvoj sité rychlé meziméstské sit¢ hromadné dopravy, pokud se divame
na chténé zmény v modalshare dopravy i za hranicemi samotnych center méstskych oblasti,
které jsou stale vice zavislé na vyuzivani automobilové dopravy. Inovatorsky piistup
k tvorbé téchto dopravnich systémi od pllky minulého stoleti zaujimaji zejména meésta
ve Svédsku (ve Stockholmu zndmy jako Tunnelbana), Francii (RER = Résau Express
Régional) a Némecku (S-bahn = Stadt-Schnellbahn), které planovaly vznik satelitnich
méstecek a sidel spole¢né s investicemi do dopravni infrastruktury, jmenovité zminénych
kolejovych systému (a silni¢ni sit€¢). Tyto dopravni systémy hromadné dopravy (metro,
regiondlni vlakova doprava nebo tramvajova doprava, ptip. dalkové autobusové linky)
umoziuji propojit centra mést (se zachovanim ndvaznosti/pfestupii na méstskou hromadnou

dopravu v dilezitych dopravnich uzlech) s §irSi venkovskou oblasti v rdmci aglomerace
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a propojit tak centrum se vzdalenéjSimi a samostatnymi meésty, méstecky a vesnicemi
rychlym spojenim, ale také tyto oblasti mezi sebou (ve Stockholmu dokonce diky Zeleznici
obihajici mésto). Podobné systémy propojeni centralni méstské a vzdalenéjsi venkovské
oblasti miizeme krom¢ némeckych a francouzskych mést najit také v Rakousku (Viden),

Svycarsku (Ziirich) nebo Dansku (Kodar) (Hickman et al., 2013).

Nechybi fada dobrych piikladii a dobré praxe, odkud by se dalo inspirovat a poucit, ale
rizikem implementaci akci a investic podporujicich udrzitelnou mobilitu mtize byt Spatny
ramec strategického planovani, nedostatek alokovanych finanénich prosttedki pro
inovativni investice do udrzitelné dopravy a také nizka pfijatelnost verejnosti a souvisejici

politickd ville tyto zmény prosazovat (Hickman et al., 2013).

Dalsi moznosti je sdileni dopravy, které uvoliiuje ve méstech prostor, ktery je nyni
nerovnomérné rozlozeny ve prospéch aut (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou
mobilitu, 2022, s. 45). Sdilend mobilita spada pod sdilenou ekonomiku a je charakterizovana
sdilenim dopravniho prostiedku, misto jeho vlastnéni, ¢asto s vyuzitim technologii
(aplikace) k propojeni uzivatell a poskytovatelti. To zahrnuje 4 modely, jmenovité peer-to-
peer (vlastnici pajéuji sva vozidla, kdyz je nepotiebuji), kratkodobé vypljcky
od poskytovatele, platformy zapojujici béZzné majitele aut, ktefi nabizeji sluzby podobné
taxisluzbé (napt. Uber) a cesty na vyzadani, které spojuji cestujici jedouci stejnym smerem
(spolujizda). V téchto oblastech je potieba dal§iho akademického vyzkumu, zatim se ale zda,
Ze tyto moznosti maji maly potencial pro eliminaci znecis$téni a maly potenciél pro eliminaci
soukromé¢ vlastnénych aut domacnosti, ackoli mohou pomoci motivovat domacnosti vlastnit

mén¢ aut (Santos, 2018).
1.4.6 Synergie a kombinovani dopravnich médu

Veiejna doprava se vzajemné podporuje s p&si a cyklistickou dopravou. Cim je vefejna
doprava pfistupnéjsi, tim se taky zvySuje preference k chtzi a cyklistice, jelikoz zptsob
pfepravy mize byt v multimodalnim fetézci, ktery zacind a/nebo kon¢i aktivni mobilitou,
ale pro hlavni prostiedni ¢ast cesty spoléhd na rychlejsi hromadnou dopravu (World Health
Organization, 2022, s. 54). Zaroven, aby bylo vyuzivani vetejné dopravy jednodussi,
je potfeba vytvofit intermodalni uzly (pfestupni body), které umozni snadny prestup

zosobni na hromadnou dopravu, k ¢emuz typicky mulzZe slouZit infrastruktura typu
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Bike&Ride a Park&Ride vcetné dopliujiciho zazemi, napt. v podobé cykloboxti pro
uschovu elektrokol (Heinrich-Boll-Stiftung, Partnerstvi pro méstskou mobilitu, 2022, s. 36).

Dobrym rozsifenim vefejné dopravy miize byt i navazna sluzba sdilenych kol, které
ve méstech pomahaji fesit dojezd ,,posledni mile”, coz mize byt rychlejsi nez chuze.
V mnoha Evropskych méstech véetné Ceska jiz takovy systém funguje (ROPID, 2023),
mohl by se ale rozsifit také do firem. U téchto feSeni zavisi jejich tspéSnost z velké casti
na digitalizaci. Digitalizace umoznila rozvoj méstské mikromobility (vyuziti jizdnich kol,
kolobézek, rozvozu zbozi, sdilenych jizd a sdilenych aut), coz proménilo cesty na kratké
vzdalenosti a zejména ulehcilo cestovani mezi Spatné propojenymi oblastmi mezi sebou.
Nyni existuje mnozstvi riznych aplikaci, dalsim krokem bude pravdépodobné jejich
agregace, coz spada do definice Mobility as a service (MaaS). Cilem MaaS je vytvofit
jednoduché a propojené trzni prostiedi, kde bude moznost jednotlivé sluzby rizné
kombinovat a jednoduse spravovat v ramci digitalniho prostfedi (Heinrich-Boll-Stiftung,

Partnerstvi pro méstskou mobilitu, 2022, s. 36, 45).

Na prvni pohled mén¢ intuitivni je kombinace vlaku a jizdniho kola. Tato kombinace
vykazuje vysokou synergii za ptedpokladu, ze se tyto dopravni mody propoji v jeden fetézec
cest, protoze kombinuje rychlost vlaku a flexibilitu (feSeni tzn. posledni mile) kola a je ji
mozné pouzit na kratké i dlouhé vzdalenosti. To napiiklad umoziuje pifekonat venkovskou
oblast mezi méstskymi oblastmi, které jsou daleko od sebe a kolo je jiz efektivné nepropoji

(Kager et al., 2016).

Dokonce se ukazuje se, Ze kombinace vlaku a jizdniho kola umi vytvofit cestovni podminky,
aby ji 1 majitelé automobilu povazovali za atraktivni alternativu v mezimé&stské mobilit¢.
Na experimentu z nizozemského Utrechtu se ukazuje, Ze 21 % lidi vyuZivajicich kombinaci
vlaku a kola pouZivalo pfed zménou k cesté do prace automobil (11 % na stejné trase, 10 %
s odlisnym vychozim a/nebo cilovym bodem), dalSich 8 % pouzivalo vlak v kombinaci
s mestskou dopravou, 5 % vlak v kombinaci s chlzi a dalsi 4 % kombinovalo vlak
s automobilem. Celkové zde vidime az 25 % pifesun modal share od automobilové dopravy
diky kombinaci vlaku a kola, pficemz hlavnimi motivatory zmény byla vyssi flexibilita,
usetfeny Cas, fyzickd aktivita nebo traveni Casu venku, ptipadné ekologicka uvédomélost,
uSetfeni financi za dopravu a moznost pracovat ve vlaku (Nello-Deakin & Brommelstroet,

2021). Pti pouziti kombinace kola a vlaku se kolo ¢astéji pouziva v segmentu mezi domovem
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a stanici, pfiCemz mezi stanici a cilovou destinaci (napf. praci) maji znacny podil kola
sdilena. Toto kombinovani dopravnich modu je pravdépodobnéjsi u mladsich lidi, kteti maji

vysokoskolsky titul a jsou zaméstnani na plny uvazek, nebo podnikaji (Jonkeren et al., 2021).
1.5 Legislativni, mistni a kontextualni faktory

Téma legislativniho prostfedi a tvorba politik pro podporu udrzitelné dopravy je velmi
komplexni, nepfispiva tomu fakt, ze rizné skupiny obfani maji velmi odli§né potieby
(Berger et al., 2014, s. 315). Nelze spoléhat pouze na inovacni politiky (rozvoj technologii,
které snizuji dopady pouzivanych feSeni), ty k ciliim udrzitelnosti pfili§ nepfispivaji, naopak
odsouvaji efektivni strategie na druhou kolej (Schonfeld a Ferreira, 2021, s. 21). Obecné lze
fici, ze krozvoji udrzitelné dopravy pfispiva vyrazny rozvoj infrastruktury pro pési
a cyklisty, coz se odrazi vuzemnim pldnovani a pieméné vetejného prostoru a také
modernizace a rozSifovani méstské hromadné dopravy, zejména vznik tangencidlnich
(spojujici okrajova mista s vysokou poptavkou mimo centrum) a radidlnich linek. Dale je to
omezovani automobilové dopravy napf. zavadéni parkovacich omezeni (Bertolini

& le Clercq, 2003).

Specificky cyklistickou dopravu podporuje fada politik, at’ uz primarn¢, nebo jako vedlejsi
(n€kdy dokonce nezamysleny) efekt. Politiky primarné pfimo podporuji cyklistickou
dopravu, nebo naopak zpomaluji/omezuji provoz motorovych vozidel. Tyto politiky mohou
byt aplikovany nejen vladami a samospravami, ale také zaméstnavateli, vzdélavacimi
institucemi a dalSimi subjekty, pfi¢emz propagace ze strany komunitnich sdruzeni mize byt
dilezitym impulsem k nastartovani zmény. Strategie/programy/politiky 1ze rozdélit do Ctyt

oblasti (Heinen & Handy, 2021):

1. Propagace (vzdélavaci programy, propagacni kampané riznych métitek, dostupné
informace)

2. Pobidky (zdanéni a poplatky nebo ulevy na danich, jiné odmény a zvySeni nakladi
na fizeni)

3. Zakony (pravidla silni¢niho provozu, odpovédnost, ochrana cyklistli a vymahéni
prava)

4. Prostiedi (0zemni planovani, propojena sit’ infrastruktury, zklidnéni dopravy,

integrace vefejné dopravy a design veiejného prostoru).
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Odbornici v oblasti cyklistické dopravy se shoduji, Ze zajisténi redlné i vnimané bezpecnosti

je klicové a nejucinngjsi opatieni pro navyseni poctu cyklistli ve méstech. Zakladni tiroven

bezpecné cyklistické infrastruktury je zasadni, dalezitym aspektem je fyzické oddéleni

od motorové dopravy nebo nizko rychlostni sdilené ulice. Systém cyklistick¢ dopravy

je tieba utvaret tak, aby odpovidal potfebam lidi, ktefi kolo zatim nepouzivaji k uzitkové

dopravé (Adam et al., 2020).

Modal share jednotlivych zptsobli dopravy se lis§i podle moznosti a ambici jednotlivych

oblasti/mést, mtizeme ale ptiblizn€ definovat dva typy modeli, ke kterym je mozné sméfovat

(Hickman & Banister, 2014):

Jako Londyn (40 % MHD, 20 % chiize, 10 % cyklistika, 30 % IAD s alternativnim
pohonem), tedy typ s dominanci MHD

Jako Kodan (20 % MHD, 10% chiize, 40 % cyklistika a 30 % IAD s alternativnim
pohonem), tedy typ s dominanci cyklistické dopravy

Samoziejmé je mozné dosdhnout lepsich vysledka (tj. pomér IAD snizit pod 30 %).

Moznych cest k dosazeni téchto zmén je mnoho, k roku 2030 se ale pravdépodobné bude

jednat o n¢jakou kombinaci téchto 6 ptistupti (Hickman & Banister, 2014, s. 333-337).

1.

Méstska struktura: Je podporovana pési, cyklistickd a vefejna doprava, kolem
klicovych ptestupnich uzlt MHD jsou tvofena regiondlni centra s vyS$§i mirou
koncentrace lidi 1 cild vcetné pracovnich pfileZitosti. Silni¢ni prostor
je pterozdélovan k co nejvhodnéjSimu vyuziti: vznikaji nové trasy pro pé&si
a cyklistickou dopravu a jsou tvofena mista zcela bez aut (centra mést, obytné Ctvrti),
klesa potfeba vlastnit automobil, naopak jsou mozZnosti k jeho zaplij¢eni nebo sdileni.
Pé&si a cyklisticka doprava: Je investovano do oddélené a bezpecné infrastruktury pro
pesi a cyklisty véetné navaznych sluzeb, jako jsou parkovisté pro kola, ptijcovny,
cykloservisy apod. Dopravni stavby pro rozvoj pési a cyklistické dopravy dostava;ji
prioritu a je na n€ pohlizeno jako na plnohodnotné dopravni projekty.

Veftejna doprava: Investice do vetejné dopravy tvofi rozsahlé sité vefejné dopravy
zahrnujici rizné prostiedky vcetné metra, tramvajovych systému, piiméstskych

vlakt a autobusti apod. Dalkové dopravé dominuji vysokorychlostni vlakové spoje.
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4. Rizeni poptavky: Zpoplatnéni silnic, omezeni parkovani a daldi behaviordlni
opatieni. Redukce kapacity silni¢ni sit¢ a realokace prostoru pro MHD a aktivni
mobilitu.

5. Nizkoemisni vozidla: Dominuji alternativni palivové systémy, automobily jsou
mensi a pouzivaji se spiSe v odlehlejsich oblastech, systém vlastnéni se proménil:
automobily vlastni spiSe autokluby nebo plijcovny, je normalni platit za vyuzivani
automobilu, ne jej predplacet.

6. Informacni a komunika¢ni technologie: Snizuje se potieba mobility diky préace
z domu, telekonferencim a novym zplsobum piistupu ke vzdélavani. Cestovani
MHD je komfortnéjsi diky aktudlnim informacim a jeji integraci (Ize koupit jednu
jizdenku na dlouhé cesty s vice dopravci) véetné moznosti vyuziti sdilenych kol nebo
taxikii pro posledni mili. Cas straveny na cesté je vniman jako produktivni s moznosti

vzdélavani, prace a zabavy.

Téma tvorby vhodnych politik pro podporu udrzitelné mobility je komplexni a konkrétni
politiky bliZze rozebird fada autord, napt. Adam et al., 2020; Chatziioannou et al., 2020;

Pucher et al., 2010.
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2 STRATEGICKA KOMUNIKACE

Obor strategické komunikace je pomérné novy, ktery se neustale rozviji a pfitahuje vetsi
pozornost vyzkumnikd. Jednd se o integrovany multidisciplindrni obor, ktery zahrnuje
discipliny, jako napf. komunikaci, socialni psychologii, fizeni podniku, teorii organizace
ajejich razné priniky a z4jmy. Tento seznam neni Uplny, nebot’ s vyvojem oboru
se do diskuse dostavaji i dalsi obory, napt. bezpecnostni studia/diplomacie nebo informacni
technologie. Prave interdisciplinarni pfistup je hodnotny pii feSeni komplexnich problému
dnesni doby. V Evropé se tématu vénuji nejvice pracovisté v Némecku, Dansku a Svédsku.
Ukazuje se, Ze je potieba vice zkoumat strategickou komunikaci v kontextu vefejné sféry,

kde dosud nebylo podniknuto dostatek studii (Werder et al., 2018).

Jedna z pfijimanych definic strategické komunikace zni: ,,zamérné vyuZzivani komunikace
organizaci k naplnéni jejiho poslani, pfi¢emz diiraz je bran na proces vyvoje, implementace
a vyhodnoceni komunikace organizaci, zejména v oblastech managementu, marketingu,
public relations, technické komunikaci, politické komunikaci a informac¢nich/socidlnich

kampani* (Hallahan et al., 2007).

Strategickou komunikaci lze povazovat za strategickou, pokud integruje veskeré
komunikace souvisejici scili a strategiemi organizace. N&ktefi povazuji strategickou
komunikaci zejména jako propagaci strategii a cilii, podle jinych je zamé&fena také na fizeni
jejich rozvoje, jinymi slovy ji lze povaZovat také za soucast strategie. Podle tohoto pohledu
strategicka komunikace strategii spoluutvaii a predstavuje tak neptetrzity reflexivni
proces/smycku uceni (van Ruler, 2018). Strategickd komunikace se zamétuje na to, jak
organizace komunikuje napfi¢ svymi aktivitami, jak funguje jako socialni aktér prosazujici
své zajmy/poslani. To miiZe obsahovat prezentaci a prosazovani se skrze zamérnych aktivit

vedoucich pracovnikil, zaméstnancti a odbornikli na komunikaci (Hallahan et al., 2007).

Komunikace je proces, ktery je ze své podstaty interaktivni a participativni na vSech
urovnich. Jiz si nelze vystaCit sjednosmémymi nebo obousmérnymi komunika¢nimi
modely, v dneSni dob¢ je komunikace obousmérnou konverza¢ni udalosti, ktera probiha
ve vSech smérech a meéni se v Case. JelikoZ je komunikace zakladnim pilifem pro
strategickou komunikaci, je tfeba tuto charakteristiku do jeji definice zahrnout. Z toho

divodu lze strategickou komunikaci oznacit za agilni proces fizeni, ve kterém jsou
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prezentovany, vyjednavany, konstruovany a rekonstruovany vyznamy pro strategii

(van Ruler, 2018).

Vnimani mobility vefejnosti je dillezita soucast dnesnich vyzev méstské mobility, konkrétné
pak uzivani automobilli a souvisejici zdravotni nésledky (Khreis et al., 2016). Pro oblast
mobility se jevi jako vhodna definice strategick¢é komunikace, kterd ptivodné€ pochazi
z armadniho prostiedi, tato: ,,Strategickd komunikace je systematicka fada soustavnych
a jednotnych cinnosti, které jsou provadény napfi¢ strategickou, operativni a taktickou
urovni, coz umoziuje porozumét cilovym skupindm a identifikovat ucinné zpisoby

k podpote a udrzeni urcitého typu chovani (Tatham, 2008).

V prostfedi Ceské republiky je oblast strategické komunikace na statni urovni dlouhodobé
opomijena. Komunikace je realizovdna skrze urad vlady, tiskovych odborii ministerstev
a dalSich organt a ptes rizné snahy vétSina komunikétii postrada strategii a malokdy odrazi
potteby soucasné politické agendy. Diivodem muize byt zachovani si starého byrokratického
modelu fungovani z doby socialistického zfizeni, ktery nedostate¢né zapojuje vetejnost
do diskuse a pouziva jednosmérny model komunikace. Oficialni narativy tak nemaji velkou
davéru vetejnosti, ktera je regionalné historicky skeptickd. Diveéryhodnosti nepomaha ani
vzestup populismu, kdy néktefi politici pouzivaji komunikaci k ziskani kratkodobé politické

ptfevahy, coz je Casto protichiidné a Skodlivé k oficidlnim narativiim (Hejlova, 2022).

Ackoli kvalita a kvantita vyméinovanych informaci mezi vefejnymi institucemi a ob¢any
do velké miry ovliviiuje relativni kondici demokracie, zda se, Ze se ani za hranicemi Ceska
vladam nedari efektivné komunikovat, nebot’ se pomalu adaptuji na nové prostiedi, které
s sebou pfinesly nové informacni a komunikaéni technologie. Vladni kampané stéle
primarné spoléhaji na Sifeni zprav pomoci hromadnych sdélovacich prosttedk, které jen

stéZi umoznuji navazat obantim kontakt s autory komunikatu a neodrazeji sitovou povahu

dnedni informacni infrastruktury (Young & Pieterson, 2014).
2.1 Specifika institucionalni a viadni komunikace

Obecné muzeme hovofit o tfech typech organizaci: komer¢nich, vefejném sektoru
a obcanskych iniciativach. Kazdy z typii ur€uje jiné kontexty, ve kterych organizace operuji,

coz znatelné ovliviiyje, jak mohou komunikovat. Jednim z nejzietelnjSich charakteristik
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vetejného sektoru je jeho politickd povaha: vefejné organizace jsou politicky motivované,
ovliviiované a legislativné svazané. To nejen znamend nizkou autonomii pii stanovovani cilti
a pti jejich operative, ale také nestalé prostiedi, nebot’ s kazdou politickou zménou se méni
kontext azadani prace. Casto vznikd konflikt mezi zékladnimi hodnotami (napf.
demokratické principy, zdkony, povinnost vyfizovat vSechny podnéty) a efektivitou, za coz
tyto organizace byvaji Casto kritizovany. Jejich tkolem je primarné fesit problémy (nikoli
vyuzivat ptilezitosti) a ackoli jsou rizna oc¢ekavani od téchto organizaci v piimém rozporu,
je ocekavano, ze budou simultanné feSeny (ackoli jsou mnohé z nich jejich dostupnymi
nastroji nevyiesitelné). Jejich praci neusnadiiuje ani obrovské mnozstvi stakeholdert,
se kterymi musi pocitat a komunikovat, v¢etné politikt, jinych vefejnych instituci, ob¢and,
soukromych firem, médii, experty, lobbistickymi skupinami, odbory a dal§imi. V neposledni
fad€ vznikd mnoho tlakl a z4jma také uvniti (mezi zaméstnanci). Vetfejné instituce museji

byt také transparentni (Fredriksson & Pallas, 2016b).

Povahu vefejnych instituci Ize ilustrovat i na praktickém ptikladu analyzy strategickych
komunikacnich dokumentii ve §védské statni spravé. Ackoli komunikacni aktivity jsou
v souladu se strategickou komunikaci, tj. napliiuji stanovené cile a poslani, pii prevedeni do
konkrétnich aspektii ¢innosti agentur se ukazuje nekonzistentni koladz riznych principa pfi
komunikacnich ambicich téchto agentur. To ilustruje pravou povahu prostiedi, ve kterych
tyto vefejné organizace operuji: SlouZzi riznym publikiim, zastupuji rizné zajmy a funguji
v ruznych legislativnich rezimech. Z toho diivodu na né nelze pohlizet jako na sjednocené,
coz se odrazi v riznych oc¢ekavani toho, jak maji komunikovat. Proto jsou vefejné instituce
Spatné piizplisobeny pro bézné principy strategické komunikace (Fredriksson & Pallas,

20164a).

Odvétvi dopravy je povazovano za velmi komplexni, v némz je obtizné dosahnout v€asného
sniZzeni uhliku dle stanovenych plant. Brani tomu konfliktni zajmy (hospodaisky riist
a slad’ovani cilti s mnoha riznymi aktéry) i finan¢ni zavislost samosprav na vyssich trovnich
(stat). To fika zkuSenost z Velké Britanie, kde je ¢lenéni samosprav podobné, jako v Cesku.
Klicovou vyzvou tak je pochopeni toho, jak mobilizovat mnoho subjekti vetejné spravy

1 soukromého sektoru (Marsden et al., 2014).

Kapacity raznych samosprav k podpoie udrzitelné dopravy (konk. cyklistické dopravy)

vvvvv
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potvrzuje zkuSenost z Anglie) a politickd dimenze. Velikost rozpoctii a skutec¢nost Casté
potieby ziskavat externi finan¢ni prosttedky ovlivituji lokalni kapacitu z pohledu finan¢ni
dimenze. U politické kapacity je stale siln¢€ pfitomna ,,automobilova norma/zvyk®, coz ma
za nasledek jen velmi ziidka prosazeni cyklistické dopravy ve formé snizeni rychlostnich
limith, jednosmérnych ulic a zon bez aut. VEtsi ochota upiednostnit cyklistickou dopravu
je pfi nové vystavbeé, kdy se jesté nestihly ustalit navyky, které se obtizné¢ méni (Alm

& Koglin, 2022).

Prace na dosazeni zvySeného podilu udrzitelné dopravy je rozlozend mezi vice kapacit
(zdrojit) a zejména odborti/oddéleni v ramci samospravy, které maji na starost jednu nebo
n¢kolik souvisejicich oblasti (fizeni mobility, strategie, provoz a drzba, investice, dopravni
ptedpisy...). Proto je potfebna jasnd integrovana spoluprace mezi oddélenimi ale i mezi
riznymi sousedicimi samospravami, piipadné mezi regiondlnimi a celostatnimi tfady.
Utednici a urbanisté si jsou &asto védomi problémd i potiebnych feSeni k vytvoreni
udrzitelného dopravniho systému, k jeho vytvofeni vSak casto chybi politickd vile. Pro
rozvoj a realizaci opatieni je tak tfeba ve strategickych a politickych dokumentech snizit
vyznam automobilové dopravy a zvysit vyznam udrzitelné, zejména cyklistické dopravy.
Ackoli jsou v ramci Evropy narodni rozdily, 1ze ptedpokladat, Ze bariéry k feSenim asto

souvisi s politickou odvahou a viili sniZit pouzivani automobilii (Alm a Koglin, 2022).

Dutlezitym zdrojem inspirace pro samospravy je dobra praxe ostatnich ufadl v tuzemsku
1v zahraniCi, které fteSi/feSily podobné problémy. Zde je dilezit¢ zminit, Ze pouceni
se z chyb je stejné dilleZité, jako pouceni se z Gspéchil, tento typ dobré praxe ale prakticky
chybi. Pfi u€eni se z dobré praxe je vhodné usilovat o pochopeni celého kontextu daného
pfipadu z hlediska politickych procesti a prekazek, které byly pfekondny 1 pochopeni

kontextu financovani a pravnich standardt (Macmillen & Stead, 2014).
2.2 Komunikace a docileni zmény chovani

Pro ptechod na inovace v oblasti mobility je potfeba zména chovani jejich uzivatelll. Berger

et al. (2014) uvadi ctyti dilezité postiehy:

1. VétSina (zejména pravidelného) cestovani je zakotvena v SirSich rutinach a navycich.
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2. Zvyky se obvykle neméni, pokud nedojde k naruseni neptedvidatelnou udalosti
(uzavirka) nebo k udélosti proménujici zivot (st€hovani/zalozeni rodiny...).

3. Rutina je velmi odlisna pro riizné segmenty populace a pro rizné lokality. S tim
souviseji jiné ptistupy, které mohou byt ucinné pii ovlivitovani cestovniho chovani.

4. Zmény politik budou vnimény v kontextu jejich dopadl na rutiny. Podpora vefejnosti

k témto zménam tak je naprosto klicova k prechodu na udrzitelnou mobilitu.

V ruznych lokalitdch ma snaha o posileni udrzitelné mobility velmi odliSnou podobu, nebot’
pfijatd rozhodnuti jsou ovlivnéna zajmy a utkvélymi predstavami lokéalnich aktért, coz Casto
posiluje existujici nerovnosti. Potfebujeme 1épe pochopit, jak jsou abstraktni koncepty
udrzitelné mobility pfijimany lokalné a spoluutvafeny vlivem lokdlnich vazeb. Zminény
socialni rozmér si vyzaduje také vétsi pozornost, aby byly odhaleny strukturdlni faktory
zpisobujici nerovnosti souvisejici s dopravou a aby mohla byt ve vefejné diskusi
zpochybnéna dominance feSeni zamétené na automobilovou dopravu a podpofen socialni

rozmg¢r alternativ (Berger et al., 2014).

Piijemci zprav proenvironmentalniho chovani hodnoti, kolik pozitivnich a negativnich
dasledki ptinese a jak slozita by pro né tato varianta byla ve srovnani s jinymi moznostmi.
Pokud jsou recipienti emociondlné zapojeni, vnimaji danou Ccinnost jako piijemnou
a uspokojivou nebo si mysli, Ze jim pomuze ziskat socialni uznani, pak se jejich motivace
k tomuto chovani zvysuje. V nékterych ptipadech miize byt uspésny i model kolektivni akce.
Naopak staré¢ vzorce chovani piedstavuji prekazky pro uskutecnéni zmeény. Model
zdravotniho pfesvédcovani, ktery je v piipad¢ témat mobility dobte uplatnitelny, navrhuje,
aby do sdéleni byla zahrnuta informace o zavaZnosti problému, v idedlnim ptipadé
personifikovana konkrétnimu jedinci podle toho, na ¢em mu zélezi. Pro zapojeni jedince do

nového chovani je nutny spoustéc, neboli signal (Allen, 2016b).

Behavioralni v&dy ukazuji, Ze €lovek se nerozhoduje zcela raciondlné. Mnoho postieht
z behavioralni ekonomie a psychologie je v dneSni dob& pouzivano k pomoci lidem délat
lepsi rozhodnuti bez omezovani vybéru moznosti v kontextu tvorby politik. Souhrnné se
témto snaham fika ,,nudging*, tedy ,,poStouchnuti*. Ve tvorb¢ politik tak 1ze uplatnit mnoho
pfistupi a technik, napft.: dostupnost/emoce/spravedInost (ovlivnéni vybéru podle snadnosti
vzpomenuti si, ovlivnéni emoc¢ni reakci nebo pocitem (ne)spravedlnosti), efekty pfii

rozhodovani (zjednoduseni preferované volby, ramovani jednotlivych mozZnosti, averze ke
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ztrat¢ a uptednostnéni okamzitych odmeén), nebo upravena architektura rozhodovani
(zavedeni odmén a zvySenych ndkladi k rGznym moZnostem, piedvybér moznosti,
vysvétlovani nasledkit vybéru, poskytovani okamzité zpétné vazby k posileni preferované
volby v budoucnu) atp. Celé kategorie nudges ziskala velkou pozornost (a zacala se pouZzivat
1 v ramci institucionalniho kontextu pfi tvorba politik) a pokud se pouziva spravné, mize
pomoct navysit vybér preferovaného chovani s vyuzitim nizkych naklada (Ruggeri et al.,

2021).

Dals$im néstrojem, ktery podporuje ochotu piijmout a vyzkouset doporuceni pro vyuzivani
udrziteln&jsi dopravy pro kazdodenni dojizdéni je gamifikace (Kazhamiakin et al., 2015):
Zapojeni gamifikacnich prvkd do nastrojii na podporu udrzitelné mobility tak mtze byt
ucinnym feSenim, zejména pro vytvoreni novych zvyki a snizeni bariéry nejistoty uzivatelil
viéi novym médim piepravy. Je vSak potieba zvazit taky potencialni negativni dopady
tohoto nastroje, nebot’ gamifikace miize oslabit vniméani a premysleni nad spravnymi
volbami z hlediska moralky. Je Zadouci motivovat chovani lidi skrze body? Takova vnéjsi
motivace miize omezit potencial a ochotu lidi hledat vnitini diivody pro spravné chovani

(te Brommelstroet, 2014).

Socialni marketing a nudgeing maji omezené UC€inky a tyto snahy o individudlni zmény
chovani jedince pravdépodobné nesta¢i ktomu, aby se docililo potiebnych
environmentalnich cilti. Neregulatorni opatieni izolovan¢ pouzité bez regulatornich
(a naopak) tak pravdépodobné nepovedou k uspéchu. Role jedincti ke snizeni klimatické
zmény by méla byt hodnocena v kontextu architektury volby a souvisejicich socialnich
a ekonomickych faktorti ovlivitujicich mobilitu (Barr & Prillwitz, 2014). To naznacuje, Ze
pro docileni potfebné zmény chovani nevystaci (strategicka) komunikace tUfadli nebo
navodny design politik, ale bude potieba piistupovat také k tvrdym opatfenim, napf.

regulacim.
2.3 Stakeholderi a jejich zajmy v komunikaci udrzitelné dopravy

Dilezitou skupinou jsou samotni Ufednici a profesionalové v rdmci samospravy, ktefi
o zmény usiluji. Ti potfebuji vhodné a podporujici podminky pro uskute¢fiovani svych
zaméri. Tyto tymy potiebuji strategicky budovat svou kapacitu pro koordinaci ¢innosti.

K tomu slouzi proces uceni, ktery se odehrava v kontextu organizacni flexibility, uznédni
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potieby novych napadii i Cinnosti a v ramci fyzického prostoru skupiny. Mechanismy
podporujici uceni a navySovani kapacity zahrnuji vztahy, komunikacni systémy, dostupné
zdroje, podporu a vedeni. Kli¢ovou roli zde Casto hraji vedouci pracovnici, kteii svymi
intervencemi posiluji proces uceni a vedou organizaci ke zméné v prib¢hu ¢asu. Dilezita
je také schopnost téchto lidri navazovat a posilovat vztahy s dal$imi relevantnimi
zucastnénymi stranami (Glaser et al., 2019). Interni kapacity jsou Casto nedostatecné,
komunikaci o iniciativach v oblasti udrzitelnosti se vénuje jen malo zaméstnanct a jejich

zazemi v oblasti strategické komunikace byva omezené (Allen, 2016, s. 97).

Pro efektivni zménu je potfeba dostatek ochoty zainteresovanych stran, které se vSak
potykaji s riznymi prekazkami, které vytvaii jiné ziCastnéné strany. Stakeholdeti mohou
byt jednotlivei nebo instituce a 1i§i se svymi preferencemi (které lze ménit), percepci
problémi a schopnostmi je fesit, pfiCemz jejich akce jsou motivovany jejich zajmy.
Zpravidla nejvétsi prostor ménit a vytvaret politiky maji politici (Poticek et al., 2018). Jejich
podpora je zasadni, s dostatecnou politickou vili a tlakem spolecnosti se mésta mohou

zmeénit témet pres noc (Bruntlett & Bruntlett, 2021, s. 215).

Ukazuje se, ze je vhodné edukovat také méstské planovace, ktefi ve své agendé mohou
anemusi upfednostiiovat i cyklistickou (pfipadné pési) dopravu. Ukazuje se, Ze postoj
planovaci je nachylny ke zméné€ pii pouziti mediatoru, napi. vytvofeni povédomi
o potencialu cyklistickych mést. Zména postoje je samoziejme jen jednim z krokti ke zméné
chovani, které by pteslo od symbolické podpory cyklistické dopravy k vySsi angazovanosti

planovaci pii hledani cyklisticky pfiznivych feSeni (Bicalho & Silva, 2019).

Dulezité jsou rizné obcanské iniciativy a hnuti, protoze ovliviuji, jaké otazky jsou vnimany
jako lokalni, ptipadné regionalni/globalni problémy a mohou motivovat jednotlivce
ke zménam chovani a zvyki v pfeprave, cozZ je nezbytné pro piechod k udrZitelnéjsi doprave

(Blickstein & Hanson, 2001).

Je tfeba pocitat 1 s aktéry, ktefi maji opacné zdjmy: masovou motorizaci prosazuje
automobilovad lobby, kterd se zaméfuje na posileni zavislosti na automobilech, jejich
vlastnictvi a motorizaci. Politici si uvédomuji velkou silu primyslu, coz je faktor, ktery
je odrazuje od zavadeéni silnych regulacnich opatieni. Automobilovy priimysl se tak Gspésné

brani opatfenim, které by sniZily pouzivani automobild, jako je zvySeni dan€ z pohonnych
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hmot, redukce parkovacich mist, zavadéni zon bez aut. Kromé toho se lobby dafi bojovat
proti nckterym prvkim zlepSovani dopravni bezpec¢nosti (snizeni rychlosti) nebo
se ji podafilo oddalit zavedeni emisnich limith v Evropé. Historicky je pouzivani
a vlastnictvi auta spojovano s procesem napliujicim individudlni tuzby skrze flexibilitu
a sebeurceni, s pocity svobody a nezavislosti, ale také se socialnim statusem. Automobily
maji zvlaStni postaveni, které je krom¢ lobbyingu ve spolecnosti posilovano

marketingovymi strategiemi a kampanémi (Khreis, 2016)".

Stakeholderd a zainteresovanych stran je mnoho (viz kapitola 2.1) a jejich vycet se lisi

v zévislosti na konkrétni lokalité, planovanych zménach, legislativnimu prostredi atp.
2.4 Témata komunikace

Identifikovani a pouZzivani spravnych hodnot v komunikaci a pro zménu chovani je zasadni.
Rozvinuté zem¢ maji vysokou miru environmentalniho uvédoméni, coz se projevuje
v proenvironmentalnim chovani, napt. tfidéni odpadu. Ukazuje se vSak, ze dopady
neudrzitelné dopravy na mésto a jeho obyvatele stale nejsou $ifeji vnimany a akceptovany.
Je tak poteba zménit hodnotové ukotveni vice k udrzitelnym zptisob dopravy. Zajimavosti
je, ze ani zminénd vysokd mira environmentdlniho uvédoméni nemusi znamenat
proekologické chovani a specificky Cesi se nejsou ochotni ekonomicky podilet na ochrang
klimatu (de las Heras-Rosas & Herrera, 2019). Politickd ndlada silné¢ koreluje
s individudlnim vnimanim klimatické zmény, coZ neplati u védeckého poznani.
V komunikaci tak velmi zalezi na diskurzu, ideologii i tonalité a zptsobu podani, protoze
pomahaji utvaret povédomi, porozuméni, presvédceni, postoje a v konecném disledku

i chovani (Allen, 2016a).

Kampané pro posileni fyzické aktivity (coZ se z €asti prekryva s aktivni mobilitou) jsou
napfic¢ staty extrémné riiznorodé, co se délky, rozsahu, cilové skupiny, vyuzitych kanalt
1 dalSich aspekti tyce. Jako kandly jsou Casto vyuzity digitalni média (webové stranky, SMS,

socialni sit€), ale také tradicni média, jako je televize, radio a tiSt€né materidly. Témata

! Tento odstavec byl pfevzat ze seminarni prace ,,Automobilovy primysl: ¢ekatel na vstup do klubu ‘sin industries’, ktera byla sepsana
v ramci pfedmétu Kritické mysleni a etika ve strategické komunikaci (JKM509) autorem této diplomé prace.
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kampani jsou také riiznorod¢, nejcastéji vSak propaguji zdravotni benefity fyzické aktivity.
Nekteré kampané propagovaly aktivni mobilitu jako alternativu k motorizované dopraveé
s komunikovanim benefitd zmény: sniZzeni dopravnich zacp, nehod, znecisténi ovzdusi,
hlukové zatéze a spotieby paliva (World Health Organization, 2022, s. 45-46). Rizné
pfistupy podporuji ptedchozi zjisténi, ze komunikaci je tieba designovat na miru obecenstvu

s ptihlédnutim k mistnim podminkém.

U komunikacnich kampani na podporu cyklistiky lze vzit v potaz také nasledujici témata

(Caimotto, 2020, s. 128-131):

e Zivotni pohoda: pravidelna cyklistika déla lidi §tastngjsi, divodd mize byt vice:
mensi nemocnost, relaxace a radost z ¢asu straveného venku, eliminace stresord,
sniZzeni nadbyte¢né vahy, vétsi interakce s jinymi lidmi...

e Uvédomeéni si vyznamu/dilezitosti Zzivotni pohody, zejména pro lidi Zijici
v méstském prostiedi, malo sportujici a lidi pracujici s abstraktnimi mys$lenkami.

e Pozitivni efekt na fyzicku: bez potieby védomé myslet na cviceni a vytvaret si pro
n¢j prostor (rdmovat cyklistiku jako néstroj ke sniZeni hmotnosti by mohlo vyvolat
negativni asociace obé€ti/neuspéchu).

e Cyklistika jako pfirozena volba: zdmér piejit na cyklistickou dopravu by mél byt bran
za samoziejmy (motivovani zacit s cyklistikou implikuje, ze cyklisti je malo)

a komunikace by radila novym cyklistim, jak zacit, na co si dat pozor, ...

Témata komunikace jsou malo prozkoumanou oblasti, a proto si tato prdace klade otazku:
., Jakad témata je vhodné komunikovat pri propagaci udrZitelné méstské mobility? “ Zjisteni

Jjsou rozebirana v kapitole 3.4.2.
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3 VYZKUMNA CAST
3.1 Cile vyzkumu

Cilem prace je popsat a definovat typ, témata komunikace a dobrou praxi postupti a piistupti,
které¢ jsou efektivni pfi ziskavani podpory vici udrzitelné (zejména meéstské) doprave
v kontextu institucionalni strategické komunikace. Zjisténi budou zaloZzena na datech dobré
praxe od experti a zlokalit dobré praxe tak, aby samospravdm pomohl efektivné
komunikovat (pfedstavovat témata, vysvétlovat a ziskavat pfiznivce, také vhodné mitigovat
opacné komunikac¢ni snahy) a v kone¢ném diisledku ziskavat politickou podporu i podporu

obyvatel pro zménu dopravniho modu v dané lokalité.
3.2 Metodologie vyzkumu, sbér dat

Vyzkum je realizovdan pomoci polostrukturovanych rozhovorli s experty z oblasti
komunikace a méstského planovani ze zemi Evropské Unie. Tato metoda dovoluje
na malém, ale velmi cileném a odborném vzorku ziskat relevantni data. Otazky se zamétuji
na dobrou praxi a fungujici pfistupy v kontextu redlnych zkusSenosti expertl, ktefi jsou
v oblasti (strategické) komunikace & méstského planovéani védecky nebo profesiondlné
aktivné ¢inni. Jedna se tak o kvalitativni pfistup, ktery je pro komplexnost tématu a vzhledem
k nastavenym cilim vhodny. Doplitkovou ¢asti vyzkumu je prozkoumani ptistupii mest

k podpofie udrzitelné mobility, které budou vybrany na zaklad¢ doporuceni expertt.

Respondenti pro hloubkové polostrukturované rozhovory byli vybirdni zfad ptednich
expertl na oblasti strategické komunikace a udrzitelné mobility. Byl bran diraz na to, aby
se konkrétni specializace expertii vzdjemné dopliovaly a aby pfindSely kontexty potiebné
pro zodpovézeni vyzkumnych otazek: institucionalni komunikace, propagace pési
a cyklistické dopravy, navaznost na politiky. Dale byl bran diraz na propojeni teoretickych
znalosti (zapojeni vysokoSkolskych profesorti) s praxi. Dilezitym aspektem také byla
geografickd variabilita, ale pouze v ramci Evropské unie (jiné geografické oblasti se ptilis
vymykaji zdej$im specifickym podminkam) se zachovanim &eského kontextu (kromé& Ceské
respondentky mé dalsi respondent pracovni zkusenost z Ceska). Viichni respondenti jsou
uznavani profesionalové s dlouholetou praxi v oboru. Jejich peclivy vybér zajiStuje vysokou

kvalitu a validitu vstupnich dat (viz tabulka 1).
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V ramci vyzkumu probéhlo sedm rozhovort, ¢ast z nich formou osobniho setkani a ¢ast
z nich online formou, primérna délka rozhovoru byla ptiblizn¢ 90 minut a sbér dat probihal
mezi prosincem 2022 a bfeznem 2023. Vzhledem k pouzité metodé byly otazky (jejich
zafazeni/vytazeni, pfip. Uprava a doptavani se) piizpusobeny jednotlivym respondentim
a prabéhu rozhovoru, aby byla ziskdna zejména data plynouci zjejich expertizy.
Pro dostatecnou teoretickou saturaci dat, vysokou komplexitu a vytéznost rozhovort byl

sbér dat ukoncen po sedmém rozhovoru.

Tabulka 1 Popis respondentii

Kdd | Geografie Role Specializace Instituce

Svédsko Strategicka komunikace (institucionalni

SE1 . Vysokoskolsky profesor Univerzita Uppsala

(Cesko) komunikace)

DE1 Némecko Vysokoskolsky profesor Strategicka komunikace (korporatni komunikace) Univerzita Lipsko
Nizozemi Nizozemské velvyslanectvi

NL1 Marketingovy manazer Propagace udrzitelné mobility (zejm. cyklistickd) o
(Kanada) pro cyklistiku

Pé&si koordinatorka ) » . =
AT1 Rakousko Propagace udrzitelné mobility (zejm. p&si) Agentura mobility Videni
(manazerka propagace)

Belgie Hlavni manazer pro Strategicka komunikace,
BE1 . " . . POLIS network
(Portugalsko) projekty a politiky tvorba strategii a politik, bezpe¢nost
. Marketingova manazerka, Propagace udrzitelné mobility, komunikaé¢ni Partnerstvi pro méstskou
Ccz1 Cesko ) .
tiskova mluvei podpora mést mobilitu
Nizozemi Konzultant a $kolitel Propagace udrzitelné mobility, navrhy
NL2 . . . Loendersloot consultancy
(Némecko) udrzitelné mobility technického feseni

Zdroj: Viastni zpracovani

Respondenti byly oznaceni kody (podle primdrni zemé, ve které se angazuji), tyto kody jsou vyuzivany ve vSech

analyzach i dale v textu. Zemé v zavorkach znaci sekundarni zemi, napr. lokalitu, kde expert bydlel/pracoval.

3.3 Zpiisob analyzy dat

Pro analyzu dat z expertnich rozhovorii je zvolena metoda ukotvené teorie (Grounded
Theory Method), ktera v kombinaci s polostrukturovanymi rozhovory umoziiuje
identifikovat a dale rozvijet dilezité¢ a nosné vyznamové jednotky informaci, ty mezi sebou
rizné provazovat a hledat vzédjemné vztahy a navaznosti. Metoda také umoznuje priabézné
zptesiovat a dopliiovat osnovu polostrukturovanych dotaznikti a agiln€ reagovat na diillezita
zjisténi, kterd maji potencial vytéZzit dal§i vyznamové jednotky relevantni pro zaméteni

vyzkumu (Rihacek & Hytych, 2013).
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Pti vedeni vSech rozhovort byl sepisovan vyzkumny denik (viz pfiloha €. 1) v podobé
vedeni bezprostfednich poznamek. Rozhovory byly nejprve pfepsany za pomoci technologie
Cloud Speech-to-text od spolecnosti Google, v pripadé potieby byly pfepisy manualné

upraveny a opraveny. Pro dalsi analyzu byl pouzit specializovany software Atlas.ti.

Nize je vyuzivana terminologie a definice Rihacka & Hytycha (2013), kterd je v uvozovkach

doplnéna o pojmenovani v programu Atlas.ti:

Ptepsané texty byly nejprve podrobeny otevienému kodovani (viz ptiloha €. 2): byly hledany
vyznamové jednotky ,,Quotations® (Gseky v analyzovaném textu, které nesou informaci
ve vztahu k vyzkumné otdzce), kterym byly pfifazovany kody ,,Codes* (n€kdy oznacovany
jako kategorie) podle vlastnosti informace (viz. ptiloha €. 3). Vyznamova jednotka byla
pojmenovana podle vnitini variability, ktera shrnuje podstatu ziskané informace. V ramci
sedmi rozhovora takto bylo nalezeno a analyzovéano (po redukcich, mazani a slu¢ovani)
606 vyznamovych jednotek a bylo vytvofeno cca 40 kodi, které se dale fadily do skupin.
Ptii tvorbé byly vramci selektivniho kodovani vyznamové jednotky a kody neustile

porovnavany a preskupovany, ¢imz byla pfehodnocovana jejich relevance.

Nasledovalo oteviené kodovani, tedy hledani teoretickych vztahi mezi koncepty. K tomu
ucelu byla vytvofena rozsdhla sit/mapa ,Network® (viz pfiloha ¢.4), do které byly
vyznamové jednotky zasazovany, a vzajemné provazovany a seskupovany podle

vzajemnych vztaht.

Na zakladé vysledkti otevieného kodovani byl ustanoven ustfedni koncept (istfedni téma
»M¢ésta pro zivot“ a zpusob jeho komunikovani a prosazovani) a navazné doprovodné
koncepty. Tyto koncepty jsou prezentovany pomoci narativni kostry, ktera ctendie provadi
formou smysluplného piibéhu a postupné prezentuje zjisténi a doporuceni po tematickych
celcich. Ustiedni koncept je prezentovan grafickou formou (viz kapitola 3.4.2.10 a piiloha
¢. 5). komunikaéniho modelu pro podporu udrzitelné mobility, ktery vyjadiuje jadro

sestavené teorie.

Pro zodpovézeni vyzkumné otizky VO3 slouzila posledni otdzka v ramci rozhovoril
s experty, odpovédi byly analyzovany a proloZeny prizkumem akademickych zdrojh

(viz kapitola 3.4.4).
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3.4 Vysledky a jejich interpretace

NizZe jsou interpretovdany a popisovany koncepty, jejichz ukotveni lezi v datech z rozhovorii.
Pro identifikaci casti textu s respondentem jsou vyuzity kody. Vyuziti primé reci ve vétsiné
pripadu dale v textu ve skutecnosti predstavuje parafrazi, nebot vétsina rozhovoru byla
vedena v anglictiné, c¢asto hovorové a s vysokym mnozstvim prerekit a Ssumii. Pro zkraceni
textu byly myslenky kraceny a preskladavany, ale s vysokym dirazem na zachovani obsahu

ptivodni myslenky. Z tohoto ditvodu a pro zajisténi lepsi ctivosti byla prima rec pouczita.

Strategickd komunikace je silny a potiebny nastroj, ktery mize ovlivnit nazory, postoje
a chovani lidi a také vSeobecné pfijimanou podporu opatieni a politik, které udrzitelnou
mobilitu podporuji. Ma vsak i své limity. AT1 je presvédcend, ze strategickd komunikace
muze prispét k individualni zméné chovani, pokud je dlouhodoba a presvédciva. Podle
DE1 miiZze komunikace zvédomit lidem jejich pfepravni chovani a zviditelnit alternativy,
probudit otazky: ,,Jaké mam moznosti a co je pro m¢ dobré?* Toto uvédomeéni mize ovlivnit
prepravni chovani, ale pouze tehdy, jsou-li alternativy k automobilu dostupné
a komfortni, do ¢ehoz spada i jejich cena. Malokdo zvoli hor$i/drazsi, ale ekologicté)si
zpisob dopravy. BE1 zdlraziiuje roli komunikace ve zviditeliiovani alternativ, nebot’ volbu
mobility ovliviiuje celkové nastaveni pobidek a omezeni. Podle néj je komunikace extrémné
dilezita, zejména vysvétlovani divodii, proc je tfeba uskutecnit zmény a jak se to bude
projevovat. Zaroven kritizuje souc¢asnou praxi: ,,Radéji se finance investuji do dal§iho pruhu

pro cyklisty nez do vysvétlovani. A mélo by to byt naopak.*

»Pokud neni jasny piibéh o tom, proc¢ se to déla, pak se lidé okamzit€ uchyli k iracionalnim
prohldSenim o vélce proti autim, o omezovani ekonomiky a lidi.“ Percepce, kterou lidé
o zménach maji jsou zaloZené na nepochopeni nebo nedostatecném vysvétleni, proc¢
se zmeény d&ji: ,,Pokud se to nebude vysvétlovat, strach, nejistota a misinformace rychle
zaplni tuhle mezeru, vysvétluje NL1. VEtsi Sance k tispéchu vede skrze pochopenti a ptijeti
lokalni komunity, jinak dochazi k riziku, Ze projekt bude odmitnut a opatfeni bude muset

byt zruseno.

Podle ATI1 je komunikace se zménou infrastruktury uzce provazana: ,,Pokud se bude jen
propagovat, ale nedojde ke zmén¢ infrastruktury a sluzeb, pak to bude velmi tézké. Pokud

se nebude komunikovat, bude pro samospravu velmi tézké prosadit zménu v infrastruktufe.*
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Strategicka komunikace mtize prospét celému rozhodovacimu procesu o zménach (BE1),
at’ uz jde o infrastrukturni, legislativni, technickou nebo organizacni (CZ1) a lze ji pouzit
pro nasmeérovani lidi spravnym smérem, tj. zaméfit sdéleni na zménu individualniho chovani

(NL1).

Podle zjisténi ma strategicka komunikace silu ovlivnit rozhodovaci proces a politiky,
podporovat zavadéni zmén a nové infrastruktury i ponoukat obyvatelstvo ke zméné
chovani, coz koresponduje s teoretickymi poznatky (World Health Organization, 2022,

s. 44). Spravné ramovani, stimulace a emoce dovedou zménit velké véci (NL1).

Je tfeba mit na paméti také limity. DE1: ,,Samoziejmé, nemiiZzeme to zménit od prvniho dne
a mnozstvi lidi, ktefi zmény prijmou, je omezené.“ NL1 zdlraziuje, ze je tieba
komunikovat pravdivé (coz miize byt proti ,,pfibarvenym narativiim napft. reklam vyhoda)
a velmi kreativné pfistupovat k tomu, jak jsou vyuzivany zdroje a utvarena sdéleni. Kazdé

kulturni prosttedi je navic odliSné.
3.4.1 Typ komunikace pro efektivni propagaci

Tato kapitola odpovida na vyzkumnou otazku VOI: Jaky typ komunikace je efektivni pri

propagaci udrZitelné méstské mobility?

BE1 zduraziuje dileZitost strategie: ,,Strategickd komunikace vas nezachrani, pokud
nemate strategii. Otazkou je, jak strategickd komunikace slouzi a napliuje strategii. Zménu
pfinese strategie, ne komunikace.“ Dtlezit¢ je sledovat cely proces tvorby strategie:
navrhovani, vypracovani, sepsani, schvéaleni, komunikovani a implementovani: opatfeni po
opatteni. ,,Pfemysleli jsme, jak mizeme 1épe pouzit komunikaéni kanaly, néstroje a postupy,
které by pomohly vytvofit plan a zabranily tomu, aby vySumél. Opatieni vychazeji z plani
a ty vychdzeji z procestli, komunikace je zapotiebi po celou dobu. Strategicka komunikace

neni reklama.*

V ziskavani podpory pro udrzitelnou mobilitu je dilezita diskuse a participace s aktéry,
zejména obcany. BEI1: ,,Pokud chapeme komunikaci jen jako jednosmérnou komunikaci,
od mésta k obyvatelim, pak se lidé jen tézko zméni. Mluvime o obousmérné komunikaci

a participaci. Nesmime se ale bat lidi ovlivnit.“ Podle NL1 je potieba lidi pfizvat: ,,Opravdu
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to zacina otazkami, co chté&ji lidé od svych ulic, od své komunity a jak to miizeme zlepsit.*

ATI doplnuje, Ze je mozné identifikovat aktivni lidi a ty zapojit (jesté vice).
34.1.1 Cilova skupina, segmenty, audience pro komunikaci

Podle BE1 je tfeba se zaméiovat na segmenty, ne na lidi nebo vetejnost. SE1 dopliuje, ze
je tfeba definovat rizné cilové skupiny a tém nadefinovat potieby a hodnoty, viici kterym se
definuje komunikat. DEl odvozuje cilové skupiny v teoretické roviné jako ,,1) lidi
prepravujici se do prace 2) déti a studenti piepravujici se do Skoly 3) Rodice vedouci déti do
Skoly*, NL2 mirn¢ odlisn¢: ,,1) vetfejnost 2 rodice s détmi 3) zaméstnavatelé. DE1 dopliuje,
ze pti identifikovani segmentt je vhodné se zamyslet nad tim, kdo bude ovlivnén zménami
v udrzitelné dopravé a od téchto lidi ziskat podporu, zaroven je dilezité identifikovat ty,
ktefi nebudou mit alternativu a stale budou jezdit autem a zajistit, aby se nestali nepfateli
zmén. Respondenti identifikovali fadu segmentl, které mohou byt pro komunikaci
relevantni (neni fazeno podle diilezitosti):

o Tym a lidé uvnitf Giradu: DE1: ,,I kdyz jste uvniti samospravy a chcete néco zmeénit,
Casto vasi nejvetsi prekaZzkou nebude okolni svét, ne. Jsou to Casto ostatni oddéleni
a kolegové.*

o Architekti a planovadi dopravy: BE1: ,.Casto jsou sice zajeti ve svych vlastnich
kolejich toho, jak véci délaji, ale i tak se je musime pokusit ovlivnit.*

o Rodice, déti a ucitelé: AT1: ,Nejvétsi potencial je v komunikaci s mladymi lidmi,
proto mame edukacni programy pro Skolky a Skoly. Dé&ti ale samoziejmé
nerozhoduji, které dopravni prostiedky budou pouzivat, proto je diilezité vnimat
rodice a ucitelé jako cilové skupiny.*

o Obcasni navs§tévnici mésta (kulturni/sportovni): DEI: ,,Mnoho lidi z jinych mést
k nam pfijiZzdi na sportovni zépasy a koncerty a nevédi ptesné, kam jit. TakZe jezdi
autem kolem.“ Pro né& lze nachystat praktické¢ informace o P+R moZnostech
a distribuovat jim je skrze potadatele udalosti.

o Méstské organizace, servisni organizace apod.: CZ1: Spréava silnic, jednotlivé
irovné samosprav (obce-kraje-stat), operatofi dopravy, Policie CR, pamatkafi, sité
profesiondlnich organizaci, lokalni zaméstnavatelé, univerzity...

o Verejnost, politici, média: Tyto skupiny jsou podrobné rozepsdny v samostatnych

sekcich nize.
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3.4.1.2 Verejnost

,»INejveétsi potencidl je u, feknéme, normalnich ob&ani. Oni tam Ziji, nakupuji, presunuji se
do prace, vodi déti na fotbal,...* fikd NL2 a NL1 souhlasi: ,,Pravdépodobné se budete chtit
zam¢fit na vefejnost.“ I zde je potieba segmentovat: , Nechcete prodavat sedaci soupravu
nebo limonadu tém, kteii asi nekoupi. Naopak,* upozoriiuje BE1. Dle néj se tak mtze jednat
o lidi, ktefi budou ze zmény profitovat a kterym se diky udrzitelné dopraveé znatelné zlepsi
zivot diky usporam Casu. NL1 upozoriiuje, ze dava smysl se soustiedit zejména na stied
spolecnosti, na nerozhodnuté, nikoli: ,,na okraje, kde jsou lidé pevné piesvédceni pro nebo
proti zméng, ale ten velky dil lidi uprostied.” Podle CZ1 se mize jednat o lidi s podobnym
Zivotnim stylem a hodnotami: ,,V Praze jsme tfeba d¢lali velmi uspéSny recruitment pro
sdilend kola (...) v dobé konani farmatskych trhli, kdy jsme vyhodnotili, Ze ucastnici
farmatskych trhii se velmi budou kryt vlastné s potencialnimi uZivateli sdilenych kol.“ SE1
pak zamér shrnuje tak, Ze neméa cenu se moc obracet na kazdodenni fidice aut, ktefi uz maji
siln¢ zazité vzorce a zména by pro né byla velky krok. Komunikaéni kampan je k tomu

nepiimé&je. Také zminuje potencial u déti.
3.4.1.3 Politici

Dtlezitou cilovou skupinou jsou politici, ktefi mohou rozhodovat o prioritach, rozpoctech
a do jisté miry 1 nastavovat lokalni témata. Podle NL2 se jedna o hlavni skupinu spolu s vyse
postavenymi pracovniky ufadu. Politici by méli mit z4jem udrzitelnou mobilitu podporovat,
jak tikd NL1: ,,Samospravy maji slouzit lidem a lidé nyni trpi z mnoha riznych divodu,
mésta bojuji s mnoha vyzvami, pro které je udrzitelnd mobilita feSenim.* Politici jsou podle
BEL1 lid¢ s riznym pozadim a prioritami, ¢asto vzdélanégjsi s priklonem k auto-centrismu,

zaroven nemaji radi, kdyZ jim je fikano, co maji délat.

Ukolem ufednikii a komunikatorti je dle AT1: ,Pozitivni strategickou komunikaci
pripravujete pole a naladéni spolecnosti, které umoziuje politikiim prijimat urcita
rozhodnuti k realizaci (...) nové infrastruktury. Vhodny termin je tzn. posilovani davéry
v trojuhelnikti Gfednik-politik-vefejnost, CZ1 vysvétluyje: ,,Politici se vzdy divaji na to,
nakolik jsou jednotliva témata kontroverzni a prosaditelna. Jejich prvotnim zdjmem je,
aby si udrzeli pfizen a divéru vetejnosti.“ NL1 dodava, ze tématem jsou pro né volby a fakt,

ze podpora néceho takového jim mize volby pomoct vyhrat.
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»Samospravy casto nejsou dobie vybaveny nebo se boji zmén,” tvrdi BEl. Jeden
z diivodii miize byt strach, ze se napi. nové cyklostezky nebudou pouzivat. Podle NLI
existuje tzn. ,,neviditelna poptavka“ po udrzitelnych zptisobech dopravy, jen v komunitach

neni dobfe patrnd, ale v dobé pandemie koronaviru byla znatelna.

Politici se ale podle NL1 nenachazeji v jednoduché situaci: ,,Ihned jakmile zacnou mluvit
o opatienich, ktera komplikuji provoz automobild, se stavaji teréem Kritiky v médiich a je
na né vyvijen tlak.”“ Proto jim je potieba poskytnout podporu a zajistit, aby se necitili
izolovani v dobé¢ silné kritiky. Rozhodné to neni jednoduché a je vyzadovan politicky
leadership: je potfeba si uvédomovat, ze kritika pfichazi jen z malé ¢asti spolecnosti, ackoli

ta je dobfe propojend a hlasita.

,Politik pottebuje védét, jak nové opati‘eni vysvétlit svym voli¢liim a jak ho ubranit proti
svym oponentim, fika BE1. Podle néj je vhodné politikim pfipravovat materidly tak, aby

presvédcily vetejnost, protoze v koneéném dusledku politici a média mluvi s vetejnosti.

SE1 doplnuje, Ze idedlni stav je, pokud se podafi téma mobility nadradit, vytvofit jakési
nadpolitické dohody, které zajisti, Ze udrzitelnd mobilita neztrati prioritu se zménou

politickych sil.
3.4.1.4 Byznysova sféra

»Byznysova komunita drzi docela dost vlivu v rozhodovacim procesu. Pokud budou
presvédceni, Ze zmény v chovani a infrastruktufe jim pomohou, bude to mnohem snazsi,*
ptiblizuje dulezitost sektoru NLI1. Pro jejich pfesvédceni je tfeba pouzit fakta, data a Cisla
(mnohem vice, nez u normalni populace), ukazat jim ekonomické benefity promény,
vysvétlit jim, ze pouze zatraktiviiovanim a pridavanim zazitkti do nasich ulic a mést se
vytvoii mista, kterda budou stit za to vnich zistat, navStivit je a utratit penize:
,»A to nezahrnuje mista k projizdéni a parkovani aut, to znamend mila tichd a socialné
propojend mista, kde lidé cht&ji stravit Cas a utratit penize.” NL2 zde pouzil termin

,,bikenomics®.

Dulezity je pohled zaméstnavatele, DE1 zminuje, ze zaméstnavatelé mohou nabizet
dotované predplatné na MHD. Aktivni mobilita je také zajimava, podle NL2 zaméstnanci

pravideln¢ dojizd¢€jici do prace na kole jsou za rok o dva dny mén€ nemocni: ,,Pfedstavte si,
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ze mate firmu o 1000 zaméstnanct (...) samoziejm¢ jim nezaleZzi, jestli jsou nemocni, ale

kdyz se ukaze finan¢ni perspektiva ...
3.4.1.5 Spolupracujici organizace a jedinci

,Podpora instituci nemusi byt homogenni, myslim, ze ddva smysl spolupracovat na vice
urovnich a opét s organizacemi a partnery, ktetfi jsou v tom kontextu povazovani za
relevantni, tvrdi SE1. Mnoho expertizy je pritom drZeno mimo rozhodovani na trovni
meésta, napt. zastanci pési a cyklistické dopravy, silnicni bezpecnosti a zivotniho prostiedi,
uptesiiuje BE1. Vhodné je spolupracovat s neziskovymi organizacemi (AT1), se kterymi je
vhodné sladit strategii a komunikaci, aby se Slo stejnym smérem (NL1). Neziskové
organizace i obCanska hnuti pfitom mohou hrat dtlezitou roli a chranit politiky podporujici
udrzitelnou mobilitu, poskytovat jim kryti a podporu, aby mohli ve zménach pokracovat

(NLT). Ostatni organizace samoziejmé¢ mohou informace od samospravy piebirat (AT1).

SE1 ovSem namita, ze v Cesku neziskové organizace a obCanska hnuti nemaji moc davéru
a nejsou povazovany za legitimni (alespon v otdzkach mobility), proto je vhodné je navazat

zejména na komunikaci vici skupinam, které uz jsou piesvédcené.

Obcanské iniciativy maji podle AT1 velmi dileZitou roli tvorby tlaku na politiky, coz
jenéco, co samospravy samoziejm& délat nemohou. SE1: ,Dneska ten aktivismus
celosvétoveé zacina mit zajimavé postaveni, kdyZ politika rezignuje nebo nema prostiedky
(...), takové ty navrhy nebo ukazovani cesty, kterym smérem jit, Ze se prenechava na ten
druh aktivismu (...) ukazuje se, Ze ve spousté oborech byl hodn¢ konstruktivni, ptfiSel vlastné
s mySlenkami a navrhy, které potom byly pfejiméany ostatnimi aktéry ve spole€nosti.” NL1
a BE1 se shoduji, Ze obCanské iniciativy si musi udrZovat jisty odstup od samosprav

a politikd.

Ambasado¥i v komunikaci funguji dobie: ,,Nejsou placeni, véfi tomu. Casto vyznamné
osobnosti, trenéfi, nebo dokonce organizace, v Cesku by mohli fungovat hokejisté,” zmitiuje
NL2. To podporuje CZI1, podle kterého to mohou byt sportovci a sportovni kluby.
»~Ambasadofi pomahaji udrzitelnou dopravu rebrandovat,” tvrdi NL1. M¢li by mit
genericky kapital a obecenstvo, neméli by byt idealné vdzani na konkrétni téma, musi mit

schopnost pfendSet se pfes riznd témata a cilit na SirSi hodnoty. CZ1 dopliuje,
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ze ambasador muZe byt i politik, to ma velkou vahu. Silni starostové a starostky, ktefi
jsou pozitivn€ vnimani a jsou ptikladem: ,,V Jihlavé to dokonce podpoftila kampai zaparkuj
na primatorském, kdy dal primator své parkovaci misto k dispozici komukoli, kdo zrovna
potieboval zaparkovat v centru a sam jezdil do prace na kole. Povedlo se to také patizské

starostce, kterd se se svym konceptem 15minutového mésta stala tvaii mésta.*

Napii¢ spektrem respondentl panuje jistd zdrZenlivost vici influencerum. Jsou vhodni
SE1 nejsou moc dlouhodobi, doporucuje spolupracovat pouze s dlouhodobé osvédcenymi
a autentickymi. AT1 zejména sdili jejich obsah, pokud se kladné vyjadiuji o tématech

udrzitelné mobility.
3.4.1.6 Kanaly

,Je tieba byt velmi kreativni v tom co délame a jak $ifime nasi komunikaci,* tvrdi NL1.
Zalezi, jaké kanaly se vyberou pro distribuci: ,,Medium is the message®, samotny vybér
média vysila urcitou zpravu, vysvétluje BE1. Zpravu je pak nutné médiu prizpusobit, zcela
jiny format bude mit zprava na socidlnich sitich, jiny na prezentaci na konferenci a jiny pfi
rozhovoru v televizi. Vybér kanala se také méni v €ase: ,,Prvni roky jsme méli velké OOH
kampané a reklamy, poté jsme potadali velké eventy a ted’ se soustiedime hodné na socialni
sité, protoze jsou levnéjsi, vysvéetluje AT1. Podle ni je ale dilezité mit dobry mix kanal.
Konec¢né, SE1 upozoriiuje na to, ze je potieba znat slabiny jednotlivych kanali a podle

toho s nimi pracovat.
BE1 navrhuje zakladni strukturu, jakou by komunikace samosprav méla mit:

1.Referen¢ni udaje (strategické dokumenty, tiskové zpravy a dal$i oficialni
dokumenty): Mé&lo by byt velmi snadné dohledat dokument popisujici konk. opatient,
popis designu a technickych parametri a také stav pfed a po, napi. z hlediska
znec€isténi ovzdusi. Mésta tuto kategorii Casto nepouzivaji.

2.Verejné minéni / poptavka: VEtsi investice si zaslouzi prizkum vefejného minéni,
ve kterém budou otazky typu ,,Bojite se pii prechazeni ulice?*, ne typu ,,Chcete snizit

povolenou rychlost? To pomaha artikulovat neviditelnou poptavku. BéZné jsou
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hlasiti jen odptirci zmény, kterych muize byt jen malé mnozstvi, coz pak velmi
zkresluje vnimani vetejného minéni, coz ovliviiuje i novinate atp.

3.Socialni sité: Zde se odehravaji boje. Je vhodné umistovat pouze témata a opatieni,
ktera jsme pfipraveni branit. Coz institucionalni rimec dostate¢n¢ agiln€¢ neumoznuje,
protoze komunikaci musi schvalit komunikacni odbor atd. ,,Proto jsme reagovali
osobnimi profily a vysvétlovali véci. Je lepsi mit alespon jeden komentar s urcitym

nazorem, protoze pak se k nému lidé jednoduse;ji prikloni."

Jelikoz statni spravy nepodléhaji moc trendiim, jejich komunikace je garantem
dlouhodobosti a je vhodné si tuto vyhodu (legitimita, kontrolované informace) alespon
na nékterych platformach udrzet, fikd SE1 a uvadi pfiklady: ,,webové stranky, tiskové

zpravy, noviny...“, coz odpovida referen¢nim tidajim.

Socialni sité jsou dulezité, staly se nepostradatelnymi (BE1), jsou poZzehnanim i prokletim,
ale pokud se délaji spravné, mohou mit velky dosah (NL1). Vybér socialni sité zalezi
na cilové skuping, pravdépodobné se bude vybirat z Facebooku, Instagramu a mozna
TikToku (NL2). Sifeji pouzivani socidlnich siti v kontextu institucionalni komunikace
popisuje SEl: ,,Pouzivat ptiklady, které jsou aktualni, pouzivat reference (...) udrzovat
takové to napéti, Ze to je intenzita, Ze to je to okamzité, schopnost reagovat velice agilné,
ale nesmi s sebou pfinaSet to, s ¢im jsou socialni sit€ spojovany: kratkodobost, nestabilita,
citlivost na trendy, stra§n¢ Spatna schopnost ovéfit kvalitu informace, divéryhodnost atd.*

Socialni sité jsou diilezité i proto, ze je za svij zdroj berou novinafi (DE1).

K tradiénim médiim (tisk, radio, televize) panuje mezi respondenty odstup. Jejich
dilezitost se snizuje, jsou draha a Spatné lze zacilit cilovou skupinu (NL1). Podle SE1 maji
nizkou divéru mezi vetejnosti. DE1 upozoriiuje, ze funguji na byznys modelu postaveném
na pfitahovani pozornosti, coZ pro instituce neni vyhodné: ,,To neni hel pohledu, ktery
checete. Jak vite, dobré zpravy jsou nudné.“ Podle NL2 mohou informaci navic docela
piekroutit, takze pak nevyzniva, jak byla zamysSlena, coz koresponduje se zjiSt€nim

Holtzhausena & Zerfasse (2015, s. 8).

Samospravy casto maji vlastni média, nebo je mohou tvofit. VyuZzivat je pii propagaci

udrzitelné mobility je zddouci. Muze se jednat o oficidlni komunikaci, webové stranky,
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tiskové zpravy, vlastni periodika, newsletter, vlastni aplikace, ti§téné mapy... (AT1, CZ1,

NL2).

Samostatnou kapitolu tvofi eventy, setkani s ob¢any. Je to dobry zptisob, jak se s nimi
dostat do diskuse, nutn¢ ptritom nepfijdou na ufrad: ,,Takze my musime za nimi a setkat
se s nimi tam, kde bydli, pracuji, v obchodech, na bazénech, na naméstich,...* tvrdi NL1.
Dobfe funguji také komentované prochazky po péknych mistech mésta, kde lidé ziji:
,Sestkrat roéné zveme lidi na prochazku po riiznych étvrtich Vidng. Je to velmi popularni,

bylo nas i 120 lidi,* popisuje AT1.
3.4.1.7 Forma

Dulezita je v komunikaci jeji forma. Je potieba zajistit, aby byla komunikace naprosto
srozumitelna (DE1), coz mimo jiné znamena bez pouziti technického slovniku (NL1).
Jelikoz se lidé pfirozené obavaji zmén, které s sebou ptindsi nezndmé, a tedy potencialni
riziko a ztratu, tak je potfeba nemluvit o zménéch, ale o ,,velmi normalnim ptechodu,

vylepSeni. Nejedné se o zménu, je to zlepSeni,* vysvétluje BE1.

Také atraktivni design a kreativita je dulezita (NL2), ATI1: ,,Ve vSem, co délame
se snazime vyvolat pozitivni whau efekt. (...) KdyZ vezmete nasi pesi nebo cyklistickou
mapu, méli byste si fict, jaka je to krasnd mapa. Chceme tvofit pozitivni reakce a pocity.*
Dobrym ptikladem jsou velmi zajimavé a poutavé krabice s edukacnim materidlem pro

ucitele, které se dokonce ,.,kradly*, kdyZ byly ponechény ve sborovné.

V nékterych piipadech je vhodné intenzivné zahrnout brand, aby si lidé spojili, k cemu
se komunikace vaze. To plati zejména u propagace peSi dopravy, kterd nema zadny
hmatatelny prvek/produkt, ktery by bylo moZzné¢ komunikovat: ,Kdyz vidite obrazek
Stastného Cloveka, ktery se prochdzi po méstské ulici, myslite si (...) moZzna néco o mode,
nebo je to néjaké télové mléko, nebo je to taska (...) Nemame Zadné predméty, které bychom
mohli zaramovat do tématu chlize a musime nasi znacku zahltit emocemi a sdélenimi,* fika

ATI.

Komunikace instituci byva velmi rozvazna, coz je v kontrastu s kreativnimi komer¢nimi
reklamami, tfeba na auto. Komunikace by mé¢la sedét do ¢eské natury, pouZivat pozitivni

ramovani a humor, ktery maji Cesi radi (NL2). Humor muzZe posilit napi. urgenci, ale
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nesmi narusovat konstrukci argumentti: ,,V tom Cesko malinko pokulhéva a ten sarkasmus
nebo viceznacnost argumentii pouzity v oficidlnich kontextech velmi podryva autoritu, jak

to potom mas brat vazné? Je to velmi rizikové, varuje SE1.

V komunikaci funguji pribéhy: ,Neni to o lepSi propustnosti, efektivité nebo jiném
technickém divodu. Davame détem Sanci jet rano do Skoly. Prekladame a polid§tujeme
technické myslenky do néc¢eho, z ceho mize komunita ziskat.“ (NL1). BE1 doporucuje také

vyuzivat archetypalni struktury v ptibézich.

Emoce (hodnoty) hraji v komunikaci nezastupitelnou roli, a ackoli se n€kteti budou zajimat
o raciondlni aspekty (DE1), emoce jsou obecné silngjsi: ,,Musite s lidmi mluvit o hodnotach
a emocich a jejich vizi spide nez mluvit o statistikach a faktech a &islech,” (NL1) nebo: ,,Cim
starnu, tim vidim, jak jsou logické argumenty nadhodnocované, zatim se u¢ime pracovat
semocemi ve vztahu k mobilité,” (CZ1) piipadné: ,,Cestovani je spojeno s nasSimi
kazdodennimi zvyklostmi a nasimi hodnotami. Pokud se ndm podafi zménit hodnotu
jednotlivych zplisobli dopravy, pak mize dojit ke zméné podilu v dopravé. Lidé ned€laji

racionalni rozhodnuti, d¢laji emoc¢ni rozhodnuti,* vysvétluje ATI.
3.4.1.8 Psychologické faktory

Pii konstrukci strategie komunikace je vhodné zohlednit psychologické fungovani lidi,

aby se posilil dopad komunikace na zménu chovani/podporu udrzitelné mobility.

»2Zaméfit se na tu komunikaci, kterd presouva lidi z jedné kategorie do druhé. Ted nejsem
primarné manazer, ale primarné€ obc¢an Prahy a stavim na jinych hodnotach, nez kdyZ na sebe
koukdm primarné jako na manazera (...) To znamena predefinovani spolecenské
sounalezitosti, ke kterym skupinam se hlasim a jaké jsou ty hodnoty skupin, od kterych
odchézim a ke kterym bych se mél pfidat (...) Vim, Ze pokud bude moje chovani povaZzovéano
za nevhodné tou skupinou, tak to funguje podstatné vic, vysvétluje SE1. Implicitné tak 1ze
soudit, Ze manaZer bude dbat na své socidlni postaveni a materialismus, zatimco ob&an Prahy

by se mohl vice starat o bezpeci a piivétivost svého mésta.

To lze dale posilit zviditelnénim chovani (,,kdyz vis, ze na tebe lidi vidi, lidi, na kterych
ti zalezi, ze vidi, jestli jezdi§ do prace autem nebo na kole...*) a moderovanim (,,pies tohle

se dostanes$ k néCemu jinému, ty tlaky jsou moderované né€cim, at’ to jsou ty spolecenské
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vztahy, produkty...“). Naptiklad pfi feSeni obezity nebyly informacni kampané efektivni,
zatimco pofizeni hodinek a sdileni se svou komunitou pocet krokl ano: ,,Funguje to ve
Stockholmu, kde se zménil pohled na to, co znamena byt uspeSny manazer: dobfe trénovany,
ub¢hnout 2 maratony za mésic a piijet do prace a mit najeto 20 km na kole.“ Neni to jen
o tom, ze to lidé délaji, ale Ze se to o nich vi, Ze to mohou nékde zverejnit. Tam je ta

hodnota, to je ta novd ména (SE1).

ZjednoduSena polarizaéni vysvétleni maji pievahu nad komplexnimi a slozitymi
vysvétlenimi, z toho diivodu i konzervativni pozice maji pfevahu nad témi progresivnimi:
,Pochopit zileZitosti je sloZité, proto soudime. Cim vice ale soudime, tim mame mensi
pochopeni. A ¢im méné€ pochopeni méme, tim jsme hiife schopni najit i ty malé véci, které
bychom mohli zménit.“ Polarizace spole€nosti (cyklisté vs. automobilisté) nepoméaha
(BE1). Lidé jsou navic neradi pfesvédcovani a je efektivnéjsi, kdyz se rozhodnou sami

(NL2).

Ovliviiuje nas také chovani ostatnich: ,,Délame dost podobné véci, které délaji ostatni lidi,
takze spousty véci jsou opravdu vysledkem néjaké velmi hluboké potieby byt soucasti
néjakého tymu,” (CZ1), BE1 pak mluvi o tlaku na konformitu a potfebé byt v souladu

se standardem.

vvvvvv

vvvvvv

mohou pomoct a je t€Zké urcit tu hlavni strategii: ,,Nudging je ted’ hodné popularni, coz

je vlastng tady troSku, tamhle... pies ty reference, vztahy, zviditellovani toho chovani...*
3.4.2 Komunikac¢ni témata

Tato kapitola odpovida na vyzkumnou otazku VO2: Jaka témata je vhodné komunikovat pri

propagaci udrZitelné méstské mobility?
3.4.2.1 Variabilita, hodnotové ukotveni a potireba diskuse

Témata, ktera budou rezonovat a fungovat se liSi podle cilové skupiny recipientii a jsou

lokalné specificka. Jak fikd CS1: ,,Doporucila bych, aby maximaln& obce Cerpaly z toho,
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co jim funguje (...) zkusily si navdzat komunikaci na svoje silné stranky, kde funguje
komunitni Zivot, kde jsou silné osobnosti, tak je vlastn¢ vyuzit. Kde jsou néjaky témata,
ktera jsou lokalni, tak je vyuzit k tomu cili zvysit podil udrzitelné dopravy.*“ SE1 zdlraziuje
potfebu simultanné komunikovat mnoho témat najednou: ,,Zaprvé multimodalita, tedy
spoustu myslenek najednou, ale i intermodalita, Ze vlastné Spatn¢ se bude identifikovat
a designovat kampan nebo myslenka kampani, ktera by fungovala genericky — na vSechny
skupiny.” Je tak tfeba definovat rtizné cilové skupiny a t€ém nadefinovat potfeby nebo
hodnoty, vii¢i kterym ptizptisobit komunikat. Podle DE1 by mélo byt ziejmé, ze pro nekteré

wev

neoslovujeme kazdého.

Témata se podle BE1 musi lidi skutecné dotykat, rozhodujici je zde osobni vyznam, musi

to byt osobné relevantni a musi to byt néco, co mize ¢loveék (nebo skupina) hned zménit.

Dale je potieba tvofit komunikaci v kontextu zakladnich hodnot, které¢ ve spole¢nosti
panuji. SE1 tvrdi, Ze jednotlivé aspekty/oblasti komunikace nad sebou maji jiné aspekty,
ovliviiuji postaveni ¢loveéka ve spolecnosti, identitu a pohled na svét, pfip. hodnoty lidi
z okruhu socialni skupiny, ke které se clovék hlasi. Spole¢nost ma zplsoby uvazovani
o uchopeni sebe sama v §ir§ich kontextech —,,co to znamena byt ob¢an? Byt zodpovédny?*
Atd. Pokud by komunikovana témata a argumenty byly v rozporu s témito hodnotami, lidé
nebudou reagovat. ,,Pokud se nevychazi z §irSiho ukotveni v tom, co v té spolecnosti

je povaZovano na téch riznych Grovnich za diilezité, to je vlastné viceméné prohrany boj.*

Doporucena témata popsdna nize Casto predstavuji zadvazné problémy ve spolecnosti, podle
NL1 lokalni samospravy zapasi s velkym mmnoZstvim vyzev, pro které je udrzitelna
mobilita FeSenim. Problém je, Ze se témata Casto nediskutuji, podle BE1 samospravy casto
problémy nekomunikuji, protoZze by pak vypadaly blbé a neschopné. Pokud se ale
o problémech nebude mluvit, pak pfinaSend feSeni mohou byt velmi rychle vefejnosti
vniména jako problém, nikoli jako feSeni. BEI to ukazuje na ptikladu mozné reakce
vetejnosti: ,,Pro¢ sakra stavime cyklostezku? Vzdyt’ kvili ni vzniknou dopravni zacpy!* coz
by se nemuselo stat, kdyby implementaci pfedchazela debata: ,,Mame vysoky pocet
dopravnich nehod, je obtizné zde jezdit na kole a kvalita ovzdusi je velmi Spatna. To vSe

ovlivituje naSe déti, roste pocet vyskytu astmatu a havarie by mohla postihnout praveé vase
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dité. S témito problémy bojujeme a postavime cyklostezku. Vime, je to t€zké a mnozi
nesouhlasi, ale umoznime tak nékterym lidem jezdit na kole. A cyklostezka stoji a vSichni

jsou spokojeni.” Tato (problematicka) témata je potireba neignorovat a mluvit o nich.

Spravné ramovani diskuse je pfitom naprosto stézejni. NL1 vysvétluje: ,,Lidé z Siroké
vefejnosti, ty potfebujeme zapojit. A zacina to témi otdzkami, jaké chtéji mit ulice, jakou
chtéji mit svou komunitu a jak to mtizeme zlepsit. Je to o kladeni spravnych otazek, které
vyvolaji spravné emoce. Hlavni priorita je piivést lidi k porozuméni, ziskat je pro véc. Potom
nastava ta jednoducha cast: diskuse nad tim, jak to provést.“ NL2 jest¢ dodava: , My jsme
se zacali ptat na téma udrzitelné dopravy tim, Ze jsme se ptali, co je pro lidi ve méesté dulezité.
Protoze si myslim, ze nikdo netekne ,ja chci vice aut, vice zne€iSténi a méné zelené,* takze
bychom vzdy neméli zacinat ze svého pohledu.* Na ptikladu prace z méstské ¢tvrti pak AT1
ptiblizuje, jak konkrétni otdzky mohou vypadat (souvisi s rdimovanim a ustfednim tématem,
viz nize): ,,Zacali jsme pozitivnimi aspekty. Ptali jsme se lidi, prosim, feknéte mi, kde jsou
vaSe oblibené prochdzky, oblibena mista, kde jsou specialni mista v téhle ¢tvrti, co mate radi
ohledné chozeni ve vas$i ctvrti? Kam chodite se psem, kam s ptateli? Pak jsme tyhle
informace shromazdili a vytvofili pé$i mapu, kde jsme zvyraznili pékné cesty, kulturni

zajimavosti, ale také toalety a zdroje pitné vody.*
3.4.2.2 Ustiedni téma a zacileni

Zakladnim tématem pro komunikaci a ziskdvani podpory udrzitelné dopravy neni udrzitelna
doprava. Je jim ,,mésto pro Zivot“ (liveable city), pfipadné jazykové alternativy, jako
je ,,lepsi mésto atp. Tento koncept pojima snad vSechny ostatni témata a podle NL2: ,,Nikdo
neni proti méstu pro Zivot, nikdo neni proti atraktivnimu méstu. Témata jsou mésto pro Zivot,
kvalita Zivota, potkavani lidi, byt zdravy, byt Stastny...“ Rdmovani je pozitivni. Podobny
pohled nabizi AT1, ktera teSila, jak vytvofit pozitivni obraz oblasti jako oblasti pro Zivot
(liveable space), nebo NL1, podle kterého snahy o podporu udrzitelné mobility: ,,pretvari

mésta v lepSi mista k zaloZeni rodiny.*

Po vzoru multimodality je tfeba komunikovat mnoho témat, vétSinu z nich pohodiné
zafadime pod ustfedni téma mésta pro Zivot. Mohli bychom je pfiblizné seskupit do skupin
feSeni problému (zdravi, bezpecnost a samostatnost) a vyhod udrzitelné mobility vs. IAD,

k ¢emuz pomaha také rebrandovani/preramovani. JelikoZ podle BEI méame jako lidi
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psychologické mechanismy, které nas chrani pfed strachem vtom smyslu, Ze si
nepiipoustime nebezpeci, které hrozi nam: ,,0dlozi to, protoze si feknou, Ze ja jsem piece
opatrny, me se to nestane,* je vhodné o tématech mluvit tak, Ze se tykaji naSich blizkych,
tieba ,,starnouci matky nebo pritelkyné.” NL1 upfesiiuje, ze sc muZe jednat o déti, coz byla
uspésna strategie nastartovani zmén v Nizozemi: ,,Odstartovaly to rodiny, protoze jejich déti
nem¢ly bezpecna mista pro chiizi, kolo nebo hrani. Rodice zacali tlacit na politiky a je tézké
se proti této myslence tvorby ulic bezpecnych pro déti postavit. Poméhat détem se bezpecné
premistit do Skoly je docela nekontroverzni.“ Dokonce se ztoho stal indikator, co je

bezpecné a komfortni: prostiedi pfizptisobené pro déti funguje pro vSechny.
3.4.23 Rezonujici témata

Velkym tématem je zdravi. BE1 zminuje, Ze: ,,kvalita ovzdusi a zdravotni nasledky, kdy
se znec€isténi vdechuje do plic, nebo zdravoetni dopady hluku, ktery ma obrovsky dopad na
duSevni zdravi, poruchy uceni u déti a také srde¢ni choroby.* Dfive bylo zminéno i astma,
je tak potieba byt konkrétni a mluvit o vécech/nasledcich, kterym lidé rozumi a které

ve svém okoli potkadvaji (zosobnéni).

Rezonujicim tématem je silni¢ni bezpe¢nost, BE1 se zamysli: ,,Zajimava véc je, ze fikdme
statistika bezpec€nosti silnicniho provozu, ale ve skuteCnosti to je statistika o jeho
nebezpecnosti, ne bezpecnosti. Jsou to dopravni nehody.“ NL1 dodéva: ,,Je to ten pocit
nedostatku bezpe¢i v mém sousedstvi. Ale vzdy je tu pfiileZitost, jak z krize udélat

prilezitost.*

Dale je to (ne)samostatnost déti. NL1 vypravi: ,,Jsme jen generaci od toho... vétSina rodict
si pamatuje, kdy méli svobodu chodit a jezdit na kole, ale jejich déti tu svobodu béhem jedné
generace ztratily. Ta nostalgie mize byt zpusob, jak na to apelovat.” Méli bychom mluvit
o budovani bezpecné infrastruktury (cyklostezek), aby se déti mohly bezpecné a nezdvisle

piesouvat.

Také doplikovych témat je mnoho, jsou to rizné vyhody, které udrzitelna mobilita ptindsi.
LepSi sousedské vztahy (socidlni koherence), vyuziti energetickych zdroji, cena
pohonnych hmot, diskuse nad vyuZzitim méstského prostoru a prostorové (ne)efektivity

riiznych médi dopravy, redukce dopravnich zacp, zvySeni Kreativity... Podle NL1 jsou
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tohle vSechno témata, ktera jsou pro lidi dilezitd. Nutné nad nimi nemusi travit mnoho ¢asu,

ale vSechna se stavaji divody k provedeni zmén.
3.4.24 Negativni externality

Naduzivanim individualni automobilové dopravy ve méstech vznikd mnoho negativnich
externalit, tedy problému, které se pfendsi na celou spolecnost. DE1 tvrdi, Ze negativni
externality jsou velice komplexni a téZké na pochopeni, proto by je v komunikaci
nepouzival, rozhodn¢ by je nenazyval negativnimi externalitami. Naopak by jednotlivé
problémy vysvétlovat na konkrétnich dopadech na ¢lovéka. NL1 souhlasi, podle n¢j neni
(pri vysvétlovani) dulezité, jaky dopad ma IAD na spole¢nost, ale na konkrétni lidi
— ,,navase dit¢ nebo vasi babicku.” Nezamétoval by se na emise uhliku nebo naklady spojené
s vefejnym zdravim (racionalizace/kvantifikace externalit), spiSe by se vratil k emocim: jak
auto ukradlo détem moZnost si bezpecné hrat. Jde o kvalifikaci pfiméri nez o jejich
kvantifikaci. Zkratka dat lidem podnéty, jak automobilova doprava ovliviiuje jejich Zivot,
nad tim mnohdy ani nepremysleli. AT1 dodava, ze: ,Neztrdcime energii mluvenim
o externalitich. Ale fikdme lidem, Ze nejvéEtsi cast zneciSténi ovzdusi ve mésté pochazi
z dopravy a taky jim zvédomujeme, jaky ma neaktivni Zivotni styl diisledky na jejich zdravi.

V neposledni fadé mluvime o spotiebé prostoru automobilovou dopravou.*
3.4.2.5 Rebrandovani a preramovani

Pro vyZadovanou zmeénu chovani jednotlivci je tfeba pfipravit podminky: rebrandovat
nebo preramovat vnimani IAD a udrZitelné mobility. DE1: , Komunikace miiZe pomoct
preramovanim individuélni automobilové dopravy jako ne zas tak hezké véci a rimovanim
MHD jako né€eho, co nepouzivaji jen studenti, ale i byznysmeni.* Percepce pouzivani MHD
muize byt velmi jind v riznych méstech, pokud je MHD povaZovana za Spinavou nebo
nebezpecnou, 1ze to komunikaci zménit, ale pouze pokud je kampan zalozend na pravde.
NL2 pii prezentacich vzdy uvadi, Ze je nékdy jede autem, nékdy na motorce, jindy jede
na kole a jindy jede hromadnou dopravou: ,,Ukazat obéaniim mozZnosti, ze kterych mohou
vybirat je lepsi nez fikat o autu, Ze neni tak dobré nebo Ze znecist'uje mésto.* Podle SE1 neni
problém v obCasném pouzivani auta, ale v jeho systematickém, pravidelném a nesmyslném
pouzivani. Jsou situace, kdy ¢lovek auto potiebuje a v tu chvili by ten shaming na né nem¢l

dopadnout. U ramovani IAD je tenkd hranice a je tfeba byt opatrny.
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Podle NL1 jsou udrzitelné zptisoby dopravy povazovany za horsi/chudobny zptisob dopravy
zejména v mistech, kde je auto povazovano za status symbol: , Tady to potfebujeme
preramovat a rebrandovat, vyvolat pocit zodpoveédnosti viici komunité nebo prostiedi. Kazda
kultura to bude mit jinak (pozn.: V Cesku apel na Zivotni prosttedi moc nefunguje), ale jde
o to, aby se cyklistika a verejna doprava jevily jako prijemné a Zadouci, jako védoma
forma prepravy prospé$na pro nase fyzické i mentalni zdravi. Mizeme zasahnout rizné

argumenty, které budou rezonovat.*

Podle NL1 velmi rezonuje emoce svobody: ,,Nemuset vlastnit auto a pohybovat se po mésté
po vlastni ose. Hrdost. Stésti. Svoboda. A nostalgie.“ NL2 dopliuje: ,,Pocit svobody,
zejména pro déti, které mohou jet kamkoliv bez zavislosti na rodicich, je to o pocitu byt
nesvazany, coz samoziejme plati i pro starsi lidi. Nemusite si kupovat auto, hledat parkovaci

misto, platit pojisténi. Kolo si jednou koupite a jedete.*

Pouze je potieba zpochybnit myslenku, ze vSichni chtéji mit fidicsky prikaz a ukazat
diverzitu uzivatel udrzitelné dopravy. Kolo neni jen pro odvazné mladé a vysportované
muze, ktefi se ve sportovnim obleceni a s helmou snazi dostat z bodu a) do bodu b) co
nejrychleji. NL1 podotyka: ,,If you can’t see it, you can’t be it“, proto je potieba ukéazat starsi
lidi a déti, jak si uzivaji cestu na kole ,,je tieba klast diiraz na to, Ze vytvatime prostor pro
vSechny, aby si mohli vybrat. Je to win-win pro vSechny. Neni to o tom, Ze kolo je lepsi

a auto horsi a v§echny ostatni ¢ernobil¢ ptimery.*

To Ze se to podaii se dle NL2 pozna tak, Ze se lidé na oslavé narozenin budou bavit: ,,To kolo,

to je fakt super...*
3.4.2.6 Zvyky

Velkym tématem jsou zvyky a vzorce chovani, které maji lidé zazité. Podle AT1 jsou emoce
tisice argumenttl, pro€ k jejich zazitému chovani neni alternativa. Proto se nesnazime ménit
zvyky, ale snaZime se lidi primét zkusit néco nového. (...) Davame jim velmi konkrétni
navrhy toho, co mohou délat a nefikame, Ze to, co délaji ted’, je Spatné. (...) Treba nemusi

dit¢ dovézt az do 8koly, ale poslednich 10 minut mohou jit p&sky. (...) Rikdme ,jen
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to zkuste!* (...) Nemusi zménit vSechno, ale jen trosku sem tam néco upravit.“ Podle BE1

neni dulezité, co lidi ptivedlo k danému zvyku, ale co zvyky udrzuje.
3.4.2.7 Vysvétleni zmén

Pokud samospravy pfistupuji k realokaci vetejného prostoru a redukuji tak prostor urceny
autiim, aby se vytvoftilo vhodné prosttedi pro zménu chovani, pak ma podle NL1 strategicka
komunikace kritickou roli, podle CZ1 je dokonce nutna u kazdého opatteni a slouzi jako

podpurny prvek.

Velkym problémem je podle BEI to, Ze se nepouziva strategicka komunikace, ale déla se
pouha reklama jednotlivym opatfenim, napt. novému cyklistickému pruhu. Reklama referuje
o planované zméné¢, ale nezasazuje jej do kontextu, jak zména pomuze, pro¢ se déje, napf.
ze: ,,DéElame to, protoze je to nejlepsi cesta ke snizeni dopravnich zacp, nebo emisi apod.*
Témér neexistuje komunikace vysvétlujici divody, maximaln¢ mnohastrankové odborné
publikace typu plani méstské mobility. To ale nestaci, protoze ,,vnimani lidi je postaveno
na nedostate¢ném pochopeni nebo vysvétleni toho, pro¢ investujeme a délame tyto zmény,*
fika NL1. Podle néj je dilezité lidem divody vysvétlit, aby ziskali porozuméni a podporu,
napt.. ,ubirame pruh autim, abychom vytvofili bus pruh nebo ménime parkoviste
chceme mit nase sousedstvi méné znecisténé a hlu¢né. Protoze chceme umoznit naSim détem

chodit a jezdit do Skoly bezpecné.*

K vysvétleni diivodii moc nedochazi zejména diky strachu samosprav komunikovat tyto
problémy, vysvétluje DE1 a pfiblizuje tfikrokovy proces: 1) vysvétleni problému
a zosobnéni s cilovou skupinou, 2) diky podpofe implementace tvrdého opatieni
a 3) v konecném diisledku vyssi spokojenost. Ton komunikace je pfitom nastaven velmi
nevtirave: ,,Néco s tim mizeme udé€lat, miizeme upravit nas systém dopravy a umoznit
nékterym lidem jezdit na kole. Myslim, vy nemusite jet na kole, pokud nechcete, ale existuje

velky pocet lidi, ktefi by na kole jeli.*

Podle CZ1 chybi i edukacni komunikace ohledn¢ toho, jak nové prvky (napft. rizné typy
cyklistickych ochrannych opatfeni) pouzivat. Coz by ale idedln¢ mélo pfipadnout na statni

uroven, nikoli na bedra samosprav.

66



3.4.2.8 Kontext komunikace

Otevieni nové infrastruktury (cyklostezky) by se podle NL2 mélo komunika¢né oslavit,
méla by se ud¢lat malé lokalni oslava. Mize se to podpofit i n€kolika tydny sdilenych kol

zdarma, aby se lidé mohli s novymi moznostmi sZzit a vyzkouset si je.

Velky potencidl zmény chovani nabizeji Zivotni zmény, jako je narozeni ditéte, prvni dny
ve Skolce/skole nebo na univerzité. Napiiklad, kdyz se lidi pfestéhuji a zacinaji se orientovat:
., Vytvofili jsme koncept (...), jak tyto lidi zachytit a pfedat jim specialni mapu s moznostmi
aktivni mobility a sdilenych sluzeb v misté jejich bydlisté,” popisuje AT1. CZ1 upiesiiuje,
ze se mize jednat i o zmény odchodu déti z domu a seniorsky veék a ze je vhodné pridat
informace o moznostech hromadné dopravy i zminit kontakt pro ptipad potieby. Typicky

s timto konceptem lze pracovat tfeba na vysokoSkolskych kolejich.
3.4.2.9 Insight

Aby bylo mozné komunikaci designovat podle uvedenych doporuceni, je potteba doplnit
neznamé pomoci pruzkumu v dané lokalité. Aby byla komunikace hodnotové zarovnana
s recipienty, je tfeba mit analyzu dané spole¢nosti, coZ je podle SE1 ¢asto nad moZnosti
a schopnosti samosprav. Je tieba zjistit, jaké hodnoty a témata rezonuji. NL2 doplituje, Ze je
tteba zjistit realné potieby a realné tuzby lidi, protoze jen tak 1ze komunikovat spravné
veéci ve spravné tonalité. Podle CZ1 je vhodné dé€lat si vyzkumy, aby bylo mozné
argumentaéné oprit plianované realizace. Diky pfipravené argumentaci zmény
pravdépodobné neohrozi politické body, ¢imZz se také buduje diivéra mezi Gfednikem

a politikem.

AT1 po navazani zakladni komunikace s pozitivnim ramovanim sbira od ob¢anii informace
o prekazkach a problémech, napi. ,,nebezpecnych piechodech nebo mistech, které jsou
neatraktivni* a shromazduje je: ,,Vytvofili jsme nastroj pro eventy, 25 m? velkou mapu okoli
z leteckého pohledu, na kterou lidé mohou Slapat. Funguje to dobfe, ihned jakmile se mapa
vyroluje, 1idé pfichazeji a hledaji své bydlisté. V tu chvili s nimi jde snadno navézat

konverzaci a hledat problémova mista.*
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3.4.2.10 Shrnuti

Zjisténé poznatky lze zjednodusené popsat pomoci sestaveného komunika¢niho modelu
pro podporu udrzitelné mobility (viz obr. 1), ktery ma ambici vysvétlit zakladni
zakonitosti strategické komunikace z pohledu instituce (napf. samospravy) vici bézné

vefejnosti s cilem navySeni udrzitelné mobility.

Dulezité je zac¢it komunikovat Ustfedni téma Mésto pro Zivot jako vizi €i aspiraci vylepSeni
soucasné¢ho stavu, které se primarn¢ skldda ze tfi nosnych podtémat: zdravi (zdravotni
disledky znecisténého ovzdusi, hlukové zatéze, fyzické neaktivity,...), bezpecnosti
(dopravni nehody, zranéni a umrti, nepfivétivd sousedstvi) a samostatnosti (ztracena
samostatnost déti hrat si, pfesunovat se do Skoly a jinam bez nutného doprovodu rodicu;
v podéni dospélych se mlze jednat o svobodu vybrat si libovolny zplsob pfesunu a nebyt
vazany na socio-ekonomické normy). Tato tfi nosna témata spolu s dal§imi podplrnymi
tématy je tfeba soucasn¢ (multimodéln€) komunikovat a otevirat diskusi s vetejnosti. Vybér
konkrétnich témat musi byt podminén kontextem cilové skupiny a lokalnimi specifiky, musi

korespondovat s hodnotami recipientd a byt pro n¢ osobné relevantni.

Obr. 1: Komunikacni model pro podporu udrZitelné mobility

A Rebrand g &% B, v Preramovani &

—— MéstoproZivot —— Diskuse '._-_' Obcané

Zdravi

Bezpecnost

Moderitr
Samostatnost T Hoderito

Viiv na blizké, Navy3eni podilu
détia rodinu ~o + s
udrZitelné mobility

Tiak [ Poptivka Podgora

A Tvrda opatient, investice
Politici e (vefejny prostor, legislativa)

Zdroj: Viastni zpracovani

Vyznamnou roli zde hraje vliv vySe zminénych témat na blizké lidi pfijemce, zejména déti

a rodinu. Tento vliv moderuje urgenci a uspésnost piijeti. Soucasné je vhodné rebrandovat
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udrzitelné zptisoby dopravy (jako piijemné, dostupné, zadouci a zdravé formy piepravy pro
kazdého) a ptferamovat pozici individudlni automobilové dopravy (jako ne vhodné pro
kazdou cestu a zptisobujici urcité vyzvy). Do podoby a uspésnosti diskuse vstupuje mnoho
dalsich faktori, jako je zvolena forma a kanaly, psychologicko-socialni faktory i dalsi aktéri,
vefejnost pfinasi sva témata a aktivnéjsi jedinci mohou participovat.

V idedlnim pfipad¢ dochazi k pochopeni a pfijeti zprav u veiejnosti a nasledného vzniku
poptavky a tvorby tlaku na politické predstavitele, ktefi iniciuji tvrdd opatieni (investice
do infrastruktury pro aktivni mobilitu a MHD, Gpravy vetejného prostoru, zmény pravidel,
...). Tato opatieni jsou veiejnosti podporovana. Celkové dochazi k postupnému navyseni
podilu udrzitelné mobility, a to diky vyssi preferenci vetejnosti k tomu zpiisobu piepravy

a diky tvrdym opatienim, které tyto zmény piepravniho chovani umoziiuji a akceleruji.
3.4.3 Dalii zjisténi

Zde jsou prezentovany i dalsi zjisteni, kterd primo neodpovidaji na vyzkumné otazky, ale
které tvori diilezity kontext pro komunikaci, zejména praktické nastaveni tymu a jednotlivcii
v ramci institucionalniho ramce uradii, ale také popisuje osvedcené chyby (kterym je vhodné

se vyvarovat) a nepratelskou komunikaci, kterd miize marit nastavené cile.
3.4.3.1 Mésto a tym

e Ukol komunikagniho tymu je byt dobrym piekladatelem (NL1), administrativa
je prekladana ob¢aniim a zajmy obcant jsou prekladany politikiim, probiha zde hodné
tlumoceni (AT1).

e Samospravy se potykaji s velmi omezenymi zdroji, pravdépodobny je maly rozpocet
amaly tym pro externi komunikaci, zejména v porovnani s konkurenci v podobé
automobilového primyslu (NL1). Zaroven se samospravy casto ani nechtéji (z)menit,
nebo pro to nejsou vhodné vybavené. Nejdiive je tfeba zménit nastaveni, postoje,
procesy a metody a nastroje, které pouzivaji lidé uvnitt (BE1).

e Diivéra instituci je pro efektivni komunikaci zasadni, v n¢kterych statech je zakladni
ditvéra sniZzend. Duvéru je tfeba chranit a posilovat. Je tfeba nejprve vytvofit divéru a az
poté komunikovat, aby byla komunikace povaZzovéana za objektivni, nezmanipulovanou

a pravdivou (NL1, SE1). Pokud je divéra nizkd, je mozné odesilatele schovat nebo
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upozadit, aby nebylo jasné, odkud zprava pochazi (napt. skrze napojeni na partnery,
platformy...).

snimi Casto existuje piimé spojeni skrze newsletter, socialni média a také osobné
ve fyzickém prostoru. To komer¢ni sektor nema (NL1).

e Sdileni zkuSenosti a dobré praxe je dulezité, mésta se mohou vzajemné podpofit
a inspirovat, mohou spolu spolupracovat. Nékteré véci 1ze jednoduse zkopirovat (NLI,
ATI1, NL2).

e Planu musi vSichni uvnitf organizace vérit, jinak zemfe na nediveru a skepsi. Je tfeba
pripravit komunikaci k jednotlivym oddé€lenim, aby planu, strategii nebo zméné uvérili,
ze se skute¢n€ naplni. Je tieba si naklonit spolupracovniky. Je vhodné vytvofit kanaly,
které umozni komunikaci zvenci proniknout dovnitt a ovlivnit Gfedniky/politiky (BE1).

e Vztahy a diivéra politiki, afednikii a veFejnosti jsou zasadni. ,,Politik potfebuje védet,
nakolik jsou feSeni prosaditelnd, vefejnost hledd fteSeni, ktera nebudou moc
razantni/skokova a mezi tim jsou Ufednici, ktefi to odborné ptipravuji (...) Pro udrzeni
konzistence se musi plany komunikovat dlouhodobé a upiimné. Riké se tomu trojithelnik
diaveéry.“ (CZ1)

e Neformalni vazby mezi pracovniky a politiky posiluji vzajemnou divéru (CZ1).

e Mobilitu nelze resit oddélené pro rizné druhy dopravy a jeji problémy nelze fesSit
nastroji pouzivanymi pro automobilovou dopravu. Aktivni a udrZitelnou dopravu je tieba
propagovat jako jeden bali¢ek (DE1, NL2).

e Vhodnym feSenim je také prosazovat zmény, které neovliviiuji vybér dopravniho
prostiedku, ale celkové potiebu mobility. Zavadét princip mést kratkych vzdalenosti,
super blokt a lokalnich center, podporovat lidi k traveni ¢asu v lokalitach jejich domova

(SE1).
3.4.3.2 Kompetence pracovnikii a institucionalni struktura

Podle NL1 museji mit Ufednici pracujici na podpotfe udrzitelné mobility dobré obecné
povédomi, museji do hloubky znat koncept udrzitelné mobility véetné technickych
koncepti a teorii a zaroven ovladat obor komunikace, tedy chapat jak a kde spolu lidé

komunikuji. Takovych lidi je pochopitelné¢ velmi malo, proto je potiebnd spoluprace
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a partnerstvi v hybridnim fungovani tymu, ktery obsahuje lidi s dobrymi komunika¢nimi

znalostmi 1 lidi s dobrym technickym zazemim.

Samospravy Casto mivaji cyklokoordinatora nebo koordindtora pési mobility, ktefi maji na
starost koordinaci a komunikaci, osvétluje AT1. Moznosti a schopnosti samosprav
se podle NL2 velmi lisi, casto podle velikosti sidla. Nékteré urady zvladnou udélat
ve spolupraci s externimi dodavateli plnohodnotné komunikac¢ni kampan¢, jiné jen drobné

komunikac¢ni vystupy.

Pti hledani odpovédi na otazku, které oddéleni by mélo byt za tuto komunikaci zodpovédné
se tézko hleda jednoduché odpovéd’: ,,M¢élo by to byt nékde uprostied,” zamysli se NL1.
Podle néj by to oddéleni dopravy pokazilo, protoze by se sousttedili na technické zalezitosti
a diskuse ohledné politik. Komunikace se ale pfitom potiebuje soustfedit na lidskou stranku
véci. Oddeleni komunikace zase chybi insight. To potvrzuje i NL2, podle kterého by mélo
oddéleni mobility tvofit obsah a oddéleni komunikace se starat o jeho distribuci. Ve Vidni
se osvédcilo ustanovit Agenturu mobility, ktera se stard o propagaci udrzitelnych zptsobt
mobility a na strategické Urovni koordinuje infrastrukturni projekty. Vyhodou tohoto

nastaveni je 1 jistd autonomie a moznost stanovovat si vlastni témata (AT1).

Zajimavym a progresivnim feSenim pak je prace v referen¢nich skupinach, které SE1
popisuje: ,, Ty referencni skupiny popisuju jako fit-floating-agent, ktery ma vlastn¢ kol
podporovat organizaci co se ty¢e zmény mobility ve méstech, ale ma 1 mandat a autonomii
k tomu, aby vlastné nebyl vazany urc¢itymi perspektivami nebo aby to nebylo podminiované
ekonomikou, nebo Ze se to musi libit komunika¢nimu.*“ V téchto skupinach jsou zastoupeny
rizné profese, coZ prospiva k rozsifeni perspektivy pii hledani feSeni. Nesmi se ale dostat

do politického kontextu, jako se to stalo v CR v ptipadé pandemie koronaviru.

ATI jesté upozornuje na nutnost dobré spoluprace mezi komunikatory a planovaci
a zaroven zminuje, ze jeden ¢lovék nemiize délat oboji, protoze pak nevystacuji kapacity
a perspektiva se zuzuje na technické teSeni. BE1 dopliiuje, ze podpora a implantace
udrzitelné mobility a silni¢ni bezpecnosti je pro samospravy velkou zménou ze souc¢asného

piistupu a je zapotiebi se neustale vzdélavat.
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3.4.3.3 Osvédcené chyby

Rozhovory s odborniky pfinesly mnoho postiehti ohledné ,,slepych uli¢ek* které se v praxi

neosveédcily:

e Necilit na automobilisty: presvédCovat fidiCe, aby nejezdili autem (véetné
argumentace) nefunguje (CZ1), je velkou chybou ocekavat, ze by fidi¢i vyménili své
auto za kolo (BEI). ,,Posledni, co d€lame, je, Ze lidem tikdme, ze by méli prestat jezdit
autem a zacit chodit pésky a jezdit na kole.” (AT1)

e Neobvinovat: ,,Nechceme lidi obvifiovat, zahanbit a fikat jim, ze to, co délaji, je Spatné
a nezodpovédné. (...) To, co musime ud¢lat, je jim nabidnout pfijemnou praktickou
alternativu, to si pak oni sami vyberou.“ (NL1). Podle DEI je dualezité lidi proti sob&
nestavét, obviovani tomu rozhodné¢ nepomahd. SE1 vysvétluje, Ze to vefejné
obvinovani ma svou roli, ale nesmi byt vyrazné: ,,Kdyz se to da do pozice, zZe jakékoliv
pouzivani auta je problematické, tak proti sob¢ dostanes i ty lidi, ktefi jsou tvoji kamaradi
ze zacatku. Tyto kampané na znevazovani nebo dehonestaci samotného pouzivani, at’ uz
je to cigaret, nebo alkoholu, maji i negativni dopady.*

¢ Nedodrzovat status quo: Mnoho kazdodennich rozhodnuti na Grovni samospravy
vétSinou podporuji zab&hly potadek véci, ktery je v dopravnim plénovani a fizeni
dopravy autocentricky (BE1).

e Argument Zivotniho prostiedi neuspéje: Ceska spole¢nost na to moc nemysli, navic
to dava prostor pristupiim, které problém moc netesi, napt. elektromobilismu (NL2).

e Technické dokumenty ne: Stostrdnkové plany méstské udrzitelné mobility plné
odbornych termint neslouZzi pro komunikaci s §irsi vefejnosti (BE1).

e Nemluveni o problémech: Problémy typu nehody a zneciSténi ovzdusi se Casto
nediskutuji, protoze se jich politici a Gfednici boji (BE1).

e Presvédcovat lidi bez nabidky alternativ: Pokud lidé nemaji redlnou moZnost
piepravovat se jinak, pak své chovani nezméni. Zde patii 1 symbolickd/nedostatecna
podpora alternativ, napi. pouhé piimalovani cyklopruhii na silnici, které omezuje
automobilovy provoz, ale neposkytuje cyklistim dostatecné bezpeci, takZe se stejné

nepouzivaji (DE1).
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3.43.4 Protichiidna/nepratelska komunikace

,»31lna nevole vznika ihned, jakmile se zatnou omezovat auta,” tvrdi NL1. Automobilovy
primysl prezentuje a propaguje automobilismus jako soucast individualniho Zivotniho
stylu, jako zpiisob, jak nabyt svobodu (SE1). Takze ty myslenky jsou protichtidné
k udrzitelné mobilité: ,,Opravdu to neni férovy souboj, reklama na auta je vSude, v televizi,
v radiu, v dopravnim zpravodajstvi, v novindch. Navic ukazuji uplné prazdné ulice

a prodavaji tak svobodu a nezévislost, coz je nesmysl, vétSina reklam na auta jsou 1zi.*

Pro eliminaci vzniku protichiidné komunikace lze dodrzovat n€kolik kroka: Designovat
odolnou komunikaci postavenou na dlouhodobych hodnotach, které nelze jednoduse
rozbit protikampani nebo lobbovanim (SE1). VSechna opatfeni a zmény je nutné
vysvétlovat, pro¢ se dé¢ji, aby se zamezilo vytvafeni alternativnich narativi a vzniku
lokalnich skupin bojujicich proti zménam. Je vhodné mit pfipravené faktické argumenty
(,,Tato kiizovatka neni bezpecna, doSlo tam k x nehodam.”) a tim utiSit odpirce vcetné
profesionalil, napt. planovaci (BE1). Je tieba myslet také na FeSeni pro specifické skupiny
(napf. lokalni femeslnici) a byt pfipraven jim argumentovat, jinak mtze dojit ke zmateni

snah cel¢ kampané (DE1).
3.4.4 Usp&né komunikaéni kampané a p¥istupy mést

Tato kapitola odpovida na vyzkumnou otazku VO3: Jaké spolecné znaky vykazuji uspésné
komunikacni kampané/pristupy mést, které maji v modal share dopravy vysoké relativni

zastoupeni udrzitelné a aktivni mobility?

Podle NL2 je spolenym znakem mést, kterym se uspéSné dafi podporovat udrzitelnou
mobilitu fakt, Ze ,,se vice zaméruji na kaZdodenni Zivot neZ na to, Ze by ¢lovek mél jezdit
na kole. Z pohledu kampani se tak zamétuji na téma mésta pro zivot. A pokud to dobie
uchopi, navysi se jim 1 podil aktivni dopravy.“ Podle CZ1 maji doty¢na mésta ,,velky respekt
k tomu trojihelniku divéry, 1 kdyZ to mozna takhle nemaji definované. Komunikace mezi
politiky, GFedniky a veFejnosti je tam na vysoké urovni.* Zda se, Ze klicova je existujici
(a dobfe nastavend) komunikace a vhodny tematicky zabér, ktery oslovuje potieby

obyvatelstva.
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Osloveni odbornici se az prekvapivé shodli na vyctu mést, které tvoii dobré podminky
a podporuji obyvatele v udrzitelné¢ mobilité. NL1, NL2 a SEI se shoduji na tom, Ze obecné
nizozemska mésta (,,Mohl bych jmenovat okolo 15 mést v Nizozemi...*) d¢€laji skvélou
praci, podle SE1 jim podafila osvéta a zaroveil vyznamné omezila auta v centrech mést.
Zminén byl Amsterdam, Rotterdam i mensi mésta. Dale excelovala Kodan (NL2, SEI),
jejiz pristup mize byt podle NL2 Iépe realizovatelny pro ¢eské podminky, nez v ptipadé
Amsterdamu (,,Oni prosté pouzili stavajici infrastrukturu, sem tam uzavieli ulici, jinde jeden

pruh pro auta vénovali kolim apod.*).

Hojné zminovana byla Pariz. Ta byla podle NLI1 ,absolutné¢ inspirujici, AT1 ocefuje
zpusob, jakym vytvaii novou infrastrukturu a CZ1 ocenuje leadership starostky. Londyn
je ocenlovan zejména pro spravné ramovani komunikace a tvorbu nizkoemisnich zon (BE1),

NLI1 zvyraziuje, ze mistni starosta byl komfortné zvolen do dal§iho volebniho obdobi.

Vyznamné zmény se povedly také v Lublani (NL1), AT1 ocefiuje zptisob komunikace,

ktery zdlirazituje téma mésta pro Zivot a spojeni s aktivni mobilitou.

Dale byly pochvaleny mésta v Belgii (Brusel, Gent), Némecku (Miinster), Rakousku (Videii
i stfedné velka mésta Graz, Salzburg) a v lokalnim Cesko-slovenském kontextu také

Ostrava, Pardubice, Hradec Kréalove, Jihlava a Trnava (NL1, NL2, CZ1).

Do uZ8iho vybéru pro prozkoumani specifickych ptistupli mést bylo vybrano 5 hlavnich
(pro lepsi dohledatelnost zdrojii) mést, které byly experty nejcastéji zminény s piihlédnutim
k jejich odiivodnénim, coz korespondovalo se zkuSenostmi a odbornymi znalostmi autora

prace: Amsterdam, Kodan, Patiz, Londyn a Lublan.
Amsterdam a Kodan (Koglin et al., 2021):

V Amsterdamu i Kodani zmény nastartovaly obCanské iniciativy (protesty a souvisejici
propagace), diky kterym se zacala zavadét opatieni pro navySeni cyklistické dopravy, hlavni
roli hréla nova infrastruktura. Politiky, izemni planovéani a regulace byly zaméfeny na
velkymi obchodnimi centry na okrajich), role automobilii byla omezena. Uspéch obou mést
se opira o slozitou sit’ vzajemné propletenych faktort, které zahrnuji socialni, prostorovou

a technickou oblast, izemni planovani zde hralo velkou roli.
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Amsterdam se nadale primarné soustfedi na posilovani pési a cyklistické dopravy a planuje
upravovat vefejnd prostranstvi, Kodan se primarné soustfedi na rozvoj vetejné dopravy
(ackoli politiky se sousttedi také na podporu cyklistické dopravy). Jelikoz v ¢astech obou
mést prevazuje cyklisticka a pési doprava nad motorovou a oddé€lena infrastruktura jiz
nestaci pojmout rostouci pocty pési a cyklistické dopravy, bude potieba pristoupit k radikalni

revizi navrhovani vozovek a vetejnych prostranstvi.
Paiiz a Londyn (Pucher et al., 2021):

Ackoli ani jedno z téchto rozsahlych mést nema tradici v cyklistické dopravé jako hlavniho
modu prepravy, cyklisticka pfeprava v obou méstech roste a etabluje se jako bezpecny
pouzitelny zplsob dopravy. Opét se jednd o koordinovanou implementaci vzajemné
se posilujicich opatfeni. V obou méstech je kladen diraz na bezpe¢nou cyklistiku (omezeni
rychlosti a dopravu zklidiujici opateni) a rozsifovani bezpecnych a pohodlnych ziizenich
pro cyklisty. V obou méstech hraje podporujici roli také Bikesharing, v Patizi s dlouhou
tradici.

Londyn dale zavedl zpoplatnéni vjezdu automobilii do mésta (rdmovano jako zpoplatnéni
dopravnich zacp), rozsifuje cyklistickou sit’ s dirazem tvorby stezek skrze ticha a zelena
mista véetné tvorby patetnich ,,cyklodalnic*. Také jsou konstruovany parkovaci moznosti

pro kola a rozsifovany parkovaci stojany na ulicich.

Patiz enormnim zplsobem navysila svou cyklistickou sit’ (zeSestindsobeni béhem 23 let)
anaddle ma velmi ambicidozni pldny na tvorbu cyklistické infrastruktury. Podporuje
vystavbu cyklistickych stani a inovuje bikesharingovy systém. Déle planuje rozsifit sniZzenou
povolenou rychlost do vétSiny sousedstvi. Cyklisté v Patizi také mohou jet na Cervenou

v rezimu ,,dej prednost v jizd€®, je-1i kiizovatka prazdna.
Lublan (Svir¢i¢ Gotovac & Kerbler, 2019)

Lublai se transformovala do udrzitelného mésta v posledni dekad¢, jakmile pfijala principy
udrzitelnosti, zelené infrastruktury a paradigmatu kvality Zivota. Uspéch je pfisuzovan
dlouhodobému planovani uptfednostiiujici obyvatele mésta, coz znamena zlepSovani kvality
zivota, zdravi a mobility. Centrum meésta se proménilo v pési zonu, kde je omezena
automobilovd doprava a posilend aktivni mobilita. V celém procesu byla dilezita

komunikace, nebot’ mésto dlouhodobé, rozsahle a integrované propagovalo chystané zmény,
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zapojovalo obcany do diskuse a ptesvédcovala je k podpote pozitivnich zmén. Dilezitou roli

zde sehrali také politici, zejména v komunikaci a leadershipu.
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4 Diskuse a doporuceni pro mésta

Zamérem prace je piedev§im predstavit v praxi pouzitelné a napomocné reserse, modely
a pfistupy, které Ceskym méstim a jejich pfedstavitelim i dal$im expertim v oboru
pomohou maximaln¢ vyuzit strategickou komunikaci k naplnéni jejich cila, tedy zdravéjsich
mést s vysokym podilem udrzitelné dopravy. Pro tento ucel jsou vysledky kriticky
diskutovany a je nabidnuto stru¢né shrnuti zjisténych poznatkl, které mohou slouzit pro

tvorbu lokélnich komunikacnich strategii.

Strategickd komunikace pfedstavuje dilezity a nezbytny ndstroj v procesu zvySovani
udrzitelné méstské mobility, pfispiva ke zmén€ chovani obyvatel, podporuje vznik tzn.
tvrdych opatfeni a vstupuje do celého procesu tvorby strategii a politik. Diskusi s vetejnosti
musi predchazet proces tvorby strategii a definovani cild, cemuz miZze strategicka
komunikace pomoci. Pro planované zmény je potieba ziskat také tym (Ufednikd) a mit
znalost lokalniho prostfedi. V celém procesu je pfitomno mnoho aktérd, viuci kterych je
potieba (riiznymi zptisoby) komunikovat, nejdilezité;si je vSak vetejnost, u které¢ dava smysl
zaméfit se primarné€ na ty segmenty, které mohou nejvice inklinovat ke zméné chovani (tzn.

ne pravidelni fidi¢i automobill).

Pro Siteni komunikace je vhodné pouzit dobry mix kanall, zejména vlastni média (pro
zvefejnéni referencnich udajli), socidlni sit¢ a fyzické potkavani s obcany. Dopad
komunikace a jeji pfijeti lze navySit podplrnymi daty o vefejném minéni a pomoci
zesilovacl v podobé spratelenych instituci a ambasadord. Ambasador mize byt i politik, coz
je zadouci, ale ma to sva specifika. Tradi¢ni média a vyuziti influencerti mize mit
v medidlnim mixu svij prostor, ale v obecné rovin¢ se jednd o problematické a méné

doporucované kandly. Atraktivni design komunikati také hraje vyznamnou roli.

Meésta a dalsi aktéfi usilujici o zménu mohou vyuZit sestaveny ,.komunikani model pro
podporu udrZitelné mobility*, upravit/doplnit jej podle lokéalnich specifik a vyuzit jej pro
tvorbu strategie. Model popisuje obecné pouzitelnd témata zdravi, bezpecnosti
a samostatnosti, kterd s dalSimi tématy tvofi Ustfedni komunikaéni téma Mésto pro Zivot.
Skrze problémy mést a disledky soucasného stavu naduzivani IAD je otevirana diskuse
s vefejnosti o potiebé zmény. Problémy jsou moderovany skrze neptiznivy vliv na blizké

recipienta, udrzitelné zptisoby prepravy jsou rebrandovany jako pfijemné a pfinasejici feSeni
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a IAD je pferamovana jako zpiisob, ktery se nehodi pro kazdou cestu a je vytvafeno

poveédomi o negativnich vlivech IAD na zdravi.

Diky diskusi dochéazi k pochopeni a ziskavani podpory vefejnosti, kterd zaCina vytvaret
politickou poptavku pro implementaci tvrdych opatfeni, simultanné dochéazi k pribéznému

ptehodnocovani a upravé chovani jednotlivc.

Dulezitym vychodiskem pro Gspé€Snou zménu paradigmatu je spravné nastaveni instituce
a tymu pracovnikd. ,,Vnitini* vira v iispé$nou zménu i vysoky standard kooperace a divéry
mezi spolupracovniky i politiky je potiebny. Mobilitu je potieba fesit jako celek (ne po
jednotlivych ¢astech), zddouci je vzdjemné sdileni dobré praxe mezi institucemi. Tym musi

mit dobré obecné povédomi, znat technické zalezitosti i ovladat obor komunikace.

Z analyzovanych rozhovorti i dobré praxe evropskych mést vyplyva, Ze pro navySeni
udrzitelné mobility je nezbytnou podminkou nabidnuti bezpe¢nych a ptijemnych alternativ
transportu k automobilové dopravé (zejména péSich zon, cyklostezek), dale je vhodné
podporovat hromadnou dopravu, omezovat IAD a upravovat podobu meéstského prostoru

a urbanistického planovani.

Ackoli se jedna o komplexni téma, do kterého vstupuje celda fada proménnych, aktérii
a zajmd, je patrné, Ze zmeéna uvazovani, pristupu a chovani je mozna. Tato prace ma ambici

slouzit jako odrazovy mustek zmén a akcelerujici element v soucasnych snahach obci.
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ZAVER

Cilem préace bylo popsat a definovat efektivni typ strategické komunikace pro podporu
udrzitelné méstské mobility, definovat témata k propagaci, ktera rezonuji v cilové skuping,
a prozkoumat piistupy a dobrou praxi mést v Evrop¢. Téma meéstské mobility a vetfejného
prostoru je velmi komplexni a do diskuse o budouci podob¢ vstupuje cela fada aktért, Casto
s protichiidnymi motivacemi. Prace popisuje funkce vetejného méstského prostoru a vyvoj,
ktery dospél do stavu vyrazného naduZzivani tohoto prostoru individudlni automobilovou
dopravou. Ta produkuje celou fadu negativnich externalit, které maji zavazny zdravotni
a ekonomicky vliv na celou populaci. Mésta a samospravy jsou suzovany celou fadou
zavaznych vyzev, které lze fesit pomoci udrzitelné mobility (pési, cyklistickd a vetejna
doprava). Z téchto diivodu je potieba urychlen¢ pftistoupit k podpotre udrzitelné méstské

mobility a pfenastavit paradigma méstského planovani, rozhodovéni a zptisobu pitepravy.

K tomu Ize pouzit nastroj strategické¢ komunikace, kterd mize fidit proces tvorby strategii,
ziskavat podporu pro Gpravu meéstského prostoru (nova infrastruktura pro aktivni mobilitu,
investice do MHD, realokace prostoru) a motivovat populaci ke zméné preferovaného

zpisobu piepravy.

Pomoci kvalitativniho vyzkumu formou polostrukturovanych rozhovor s pfednimi
evropskymi odborniky na komunikaci a udrzitelnou mobilitu a analytické prace metodou
ukotvené teorie jsou pifedstaveny a diskutovany zplsoby, jakymi lze strategickou
komunikaci v instituciondlnim ramci pouZit pro podporu udrzitelné mobility
v evropskych/Ceskych podminkach. Je vsak tteba zdlraznit, Ze pro zménu dopravniho
chovani je zapotiebi nabidnout bezpec¢né a pfijemné alternativy a samotna komunikace bez

zmeén vefejného prostou neobstoji.

24

Préce tak pfinasi vyznamny pitinos pro Ufady, samospravy, ufedniky, politiky a odborniky,
kteti mohou zjiSténé koncepty a informace urychlené pienést do praxe, coZ mize pomoci
akcelerovat feSeni mnoha problému obci a ke tvorbé mést pro lidi. Coz ma za nasledek

zvySovani Zivotni irovné obyvatel mést, tedy vétSiny populace.

Omezeni prace tkvi zejména v z(iZzeném dudlnim zaméfeni na téma udrzitelné mobility skrze

ramce strategické komunikace a méstského mobility/planovani, nebot’ cil zmény dopravniho
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chovani obyvatelstva je ovlivnén mnoha jinymi faktory. Ac¢koli jsou v této praci n€které tyto
faktory adresovany (napf. institucionalni rdmec a procesy fizeni, psychologické a socidlni
faktory, behaviordlni ekonomie, tvorba politik, vliv riznych aktéri...), bylo by vhodné
vSechny tyto faktory v ramci interdisciplindrniho navazujiciho vyzkumu identifikovat
a zkoumat jejich vzajemné provazanosti a dopady na zménu chovani a pfistupy mést.
V dal$im vyzkumu by bylo také vhodné pracovat s analyzou celé spolecnosti v kontextu
zkoumané lokality (napf. Ceska, nebo konkrétniho mésta), kterd by zohlediiovala jeji
potieby a tuzby, prekazky a problémy a hodnotové ukotveni. To by umoznilo téma pojmout

komplexnéji a s vétsSim dopadem iniciovat potiebné zmény.
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SUMMARY

The aim of the work was to describe and define an effective type of strategic communication
for promoting sustainable urban mobility, to define the topics for promotion that resonate
with the target audience and to explore approaches and good practices used by cities
in Europe. The topic of urban mobility and public space is a very complex one, and a wide
range of actors, often with conflicting motivations, enter the debate about its future shape.
The thesis describes the functions of public urban space and the evolution that has led to the
significant overuse of this space by individual car transport. The latter produces a range
of negative externalities that have a serious health and economic impact on the population
as a whole. Cities and municipalities are faced with a number of severe challenges that can
be addressed through sustainable mobility (walking, cycling and public transport). For these
reasons, there is an urgent necessity to promote sustainable urban mobility and to redefine

the paradigm of urban planning, decision-making and transport patterns.

This can be done by using the tool of strategic communication, which can guide the process
of developing strategies, gaining support for the redesign of urban space (new infrastructure
for active mobility, investment in public transport, reallocation of space) and stimulating the

population to change their preferred mode of transport.

Through qualitative research in the form of semi-structured interviews with leading
European experts in communication and sustainable mobility and analytical work using the
grounded theory method, the ways in which strategic communication within an institutional
framework can be used to promote sustainable mobility in European/Czech conditions are
presented and discussed. However, it should be underlined that in order to change transport
behaviour, safe and pleasant alternatives need to be offered and communication alone

without public changes will not be successful.

Thus, the work brings significant benefits for authorities, municipalities, officials,
politicians, and experts who can quickly apply the identified concepts and information into
practice, which can help in solving many problems quickly and in designing cities for people.
Which has the effect of raising the standard of living for city dwellers, meaning most of the

population.
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The limitation of the work lies mainly in the narrowed dual focus on the topic of sustainable
mobility through the frameworks of strategic communication and urban mobility/planning,
as the goal of changing the transport behaviour of the population is influenced by many other
factors. Although some of these factors are addressed in this thesis (e.g., institutional
frameworks and governance processes, psychological and social factors, behavioural
economics, policy making, influence of different actors...), it would be useful to identify all
these factors in an interdisciplinary follow-up research to explore their interdependencies
and impacts on behaviour change and municipal approaches. In further research, it would
also be useful to work with an analysis of the whole society in the context of the location
(e.g., the Czech Republic or a specific city), considering the needs and aspirations, obstacles
and problems, and value systems of the society. This would have enabled the topic
to be approached more comprehensively and to initiate the necessary changes with greater

impact.
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Priloha €. 2: Ukazka prepisu a otevieného kédovani

Again, | think every culture might be different, but it’s making cycling and Public
transport uh appear enjoyable desirable that is the Conscious form of
transportation, it's it's good for your physical health. It's good for your mental
health um every every we can hit different sweet spots. Depending on yeah,
what what we think will be most succesful.

We just have to challenge this idea that yeah, everybody wants a driver's
license and a car because, Well, and and the other challenges is they probably
only see certain types of people currently cycling on their streets uh usually fit
brave young men uh writing sport bikes and uh um the more we can do to show
alternatives the the utilitarian dutch bike, the the child the elderly person if you
can't see it, you can't be it. Uh is the kind of uh nice expression that um we
demonstrate different types of cycling possible uh, not just passible but uh uh,
yeah enjoyable and and uh um show that there's a diversity of the cycling um
and it's not just yeah the the guys in the tight clothing uh in the helmets um who
are trying to get from a to b as fast as possible.

And love it uh well in Sweden they made it possible. | | saw everybody's cycling
woman uh children man two scored two shop two shop uh all young. It's just
everybody that that was just very awesome. Thanks for this answers the next
one is.

Sometimes it could be connected so if if feeling that you we already covered it.
Just just say it uh or but it may be can show us some you know more insight if
you have well. There is an idea mode. Q8_How should local governments raise
the issue of sustainable transport in their communication and what topics and
that that's important part. What's topics should they raise?

yeah, the | think the the challenge of sustainable transporting especially cycling
is it has so many different benefits that it's hard to focus on just one.

| mean we we talk about climate change we talk about noise and air pollution
we talk about spatial efficiency and and reducing traffic congestion improving
physical and mental health these are all | think Topics that people care about
they don't necessarily spend a lot of time thinking about, but they all uh become
reasons to make these changes and if local governments are committed to
make making the changes then we have to pick the topic dependent on the
audience if it's obviously entrepreneurs and business owners then we want to
talk about the economy and and making our Shops more um profitable
increasing the number of visitors to their their retail facility. If it's politicians then
we need to talk about votes and and how something like this may win them
both. Families that then we should be talking about children and and building
cycle lanes that helped children get around safely and freely and independently.
there's no one size fits all in terms of um for or the topic or the meanings of
communication and uh, but | think uh and local governments are struggling with
so many challenges right now, To which sustainable transport is a solution.

Prabably hearing a lot About traffic congestion and uh traffic jams and and this
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