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Anotace

Hlavnim tématem dizertacni prace jsou aktéfi a jejich role v procesu zmény dopravni politiky
v Ceské republice. Soucasny systém dopravy je oznacovan jako neudrZitelny a cilem dopravni
politiky by proto méla byt udrZitelnd doprava. Pfrechodu ktomuto udrzitelnéjSimu systému
dopravy vSak brani celd rfada bariér. Mezi nejvyznamnéjsi bariéry se dnes fadi institucionalni
bariéry zahrnujici jak formalni organizace, tak normy a pravidla, v ramci nichZ pusobi individualni
aktéri, ktefi mohou ovliviiovat a ménit politiku (policy). Jednim z teoretickych pfistupl, ktery
povazuje aktéry za vyznamny prvek zmény politiky, je teorie advokacnich koalic (ACF). Teorie
ACF predpokladad, Ze aktéfi formuiji své politické navrhy a feSeni na zakladé systému presvédcéeni
a hodnot, které vyzndvaji, a k jejich prosazovani vytvari tzv. advokacni koalice. Ke zméné politiky
pak dochazi ve chvili, kdy alternativni koalice nahradi doposud dominantni koalici, nebo kdyz se
zméni nazor (postoj) clenl této dominantni koalice na konkrétni verejné-politicky problém
(napf. dopravu ve méstech). Cilem prace je zjistit, jaky postoj zaujimaji vybrani aktéfi k dopravé
a dopravni politice v Ceské republice a prostiednictvim analyzy téchto postoj identifikovat
potencialni ndzorové koalice. Cilem je také zjistit, zda nékterd z téchto nazorovych koalic zastava
principy udrZitelné dopravy. Pro analyzu aktérskych perspektiv bude vyuzita Q-metoda, ktera
kombinuje kvalitativni a kvantitativni techniky vyzkumu a slouzi jako metoda sbéru a zaroven
analyzy dat. Prace se zaméfuje zejména na osobni dopravu ve méstech, ktera je ale do znacné
miry ovliviiovdna ndrodni i evropskou dopravni politikou. Proto bude jak v teoretické, tak
analytické ¢asti prace pozornost vénovana jak mistni, tak ndrodni, a v pfipadé vyznamnych

dokumentt ovliviiujicich dopravni politiku Ceské republiky, také evropské dimenzi.



Abstract

The main topic of the thesis is actors and their role in the policy change process in the transport
policy of the Czech Republic. It is argued that current transport system is not sustainable and the
main goal of every transport policy should be sustainable transport. There exist, however, many
barriers in achieving more sustainable transport system. Institutional barriers including formal
organisations as well as norms and rules and actors seem to be one of the most significant.
These actors can influence and change policy. One of the theories explaining how actors can
change policy is the Advocacy Coalition Framework (ACF). The ACF suggests that actors form
their policy proposals and solutions according to their belief system and create advocacy
coalitions in order to pursue their goals and interests. A policy changes when a dominant
coalition has been replaced by so far minor coalition representing policy alternatives or when a
dominant coalition members change their attitudes towards, or a perception of, a given policy
problem (e.g. local transport). Therefore, the main aim of the thesis is to find out how selected
actors perceive problems of the transport policy in the Czech Republic and to identify potential
advocacy coalitions through analysis of their attitudes. One of the objectives is also to identify if
there exists any coalition that supports sustainable transport principles. Q-Methodology will be
used for the actors’ perspectives analysis. This methodology combines qualitative and
qguantitative research techniques and can be used for both data gathering and their analysis.
Thesis focuses mainly on passenger transport in cities that is, however, influenced by national
and European transport policy. Therefore, attention will be paid to local, national as well as

European dimension of the transport policy.
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1. UVOD

1.1 DOPRAVA A JEJi VYZNAM PRO SPOLECNOST

Doprava® je obecné povazovana za zaklad kazdé ekonomiky, nebot vytvéfi jadro kazdého
dodavatelského retézce, podporuje ekonomickou integraci a fungovani vnitiniho trhu EU bez ni
neni myslitelné. V soucasnosti je také vyznamnym zaméstnavatelem, vzemich EU27 je
s dopravou spojeno témér 10 mil. pracovnich mist a doprava jako sektor pfispiva témé 5 % do
HDP Evropské unie a patfi mezi nejprogresivnéjsi odvétvi, kde si Evropa dlouhodobé udrzuje
vyznamné postaveni, i kdyzZ jiz ne tak vysadni, jako na konci 20. stoleti. Neni pochyb o tom, Ze
doprava je jednim ze zakladnich determinant( kvality Zivota, bez néjz si dnes prakticky neumime
nas Zivot predstavit. MoZnost dopravit se denné do prace, klékafi nebo za volnocasovymi
aktivitami bereme jako samoziejmost, at jiz k pfepravé vyuzivdme vlastni auto nebo néktery
z vefejnych dopravnich prostfedkd. Stejné tak preprava zboZzi a materialu je klicovou soudasti
kazdého hospodafistvi a jeji vyznam stdle roste, coz dokladaji i statistiky objemu prepravy zbozi
vramci EU. Vroce 2008 ,nacestovalo” zboZi mezi ¢lenskymi staty EU27 vice jak 4 mld. tkm,
z ¢ehoz témér polovina pripadd na prepravu po silnici. JeSté vyraznéjsi objem dopravy
zaznamenala v ten samy rok osobni doprava. Lidé v ramci EU27 totiz urazili vice jak 6,5 mld.
oskm, coz predstavuje vice jak 13 tis. km na osobu, pficemz 75 % téchto cest bylo vykonano
osobnim automobilem. Doprava je také vyznamnou sluzbou, za kterou domacnosti EU27 utratily
vroce 2011 vé. souvisejicich sluzeb € 950 mld., coZ je pfiblizné dvacet krat vice nei Ccinil
schvaleny rozpocet CR pro rok 2013. | dalsi statistika dokladd vyznam tohoto sektoru. VV Evropské
unii v soucasnosti lidé vlastni 250 mil. automobill, coZ je tfetina svétového vozového parku,
ktery ma podle projekce Evropské komise celosvétové dosahnout 2,2 mld. do roku 2050 (vyse

uvedené statistiky viz CEC 2011, CEC 2013).

Jiz tento letmy prehled dokazuje, Ze doprava je nedilnou soucasti nasi spolecnosti a jeji rozvoj
ovliviiuje jak ekonomiku jednotlivych stat(, tak kvalitu Zivota jejich obyvatel, a vtomto sméru je
tfreba zcela jednoznacné zachovat a rozvijet jeji Sirokou dostupnost, a to jak geografickou, tak
finanéni. Pozitivni dopady dopravy komentovala OECD vroce 2000 nasledovné: ,Rist
motorizované dopravy (mobility) byl povétsinou pozitivni. Skoro vse, co se dd povaZovat za
pokrok, bylo umozZnéno nebo dokonce stimulovdno vétsi mobilitou. UmoZnila expanzi

intelektudlnich horizontt a potlaceni hladovéni. Umoznila efektivnéjsi vyrobu a distribuci pro

! Mluvime-li o dopravé, je tim minéna doprava v Evropé, resp. Evropské unii, pokud neni uvedeno jinak; trendy v EU jsou viak typické
pro véechny vyspélé ekonomiky, specifikum piedstavuji zemé jako Cina, Indie a dalsi rychle se rozvijejici globalni ekonomiky.
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vSeobecnou spotrebu. Komfort cestovdni je dnes béZné dostupny, stejné jako dostupnost vyrobki

ze vzddlenych mist“ (EST 2000: 13).

Pokud bychom méfili uroven mobility prostfednictvim rozvoje motorizované dopravy, ¢lenské
staty EU by se vedly pomérné dobfe, jak dokladd graf ¢. 1 niZze. V EU byl, s vyjimkou krizovych let
2008-2010, zachovan kontinualni rist celkového objemu osobni dopravy. U dopravy nakladni byl
trend podobny, i kdyZ navrat na vzestupnou trajektorii po krizovych letech byl o néco
pozvolnéjsi. Motorizovana doprava vSak zdaleka neni dostupna vSem a jeji rozvoj nepfinasi

pouze pozitivni efekty, jak bude ukazano v nasledujici kapitole.

Graf 1 - Mezioborové srovnani pfepravnich vykon( osobni pozemni dopravy v EU 27 v mld. oskm
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Zdroj: zpracovano dle CEC 2013.

1.2 NEGATIVNi DOPADY DOPRAVY

Pfi detailnéjSim pohledu na jednotlivé aspekty dopravy zjistime, Ze soucasny model rozvoje
dopravy stoji na nejistych zakladech a ma fadu negativnich dasledkd, které jeji zakladni funkce
do budoucna ohrozuji. Jak se uvadi v hodnoceni dopad(l hlavni evropské dopravni strategie - Bila
kniha dopravy EU - vySe uvedeny rozvoj dopravy ,se odvijel za posledni dekddy v kontextu
obecné levné ropy, rozsirujici se infrastruktury a volnych environmentdlnich limiti“ (CEC 2011a:

10).
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Tabulka 1 - Pfehled klasifikace nejzavainéjsich problému dopravy

Klasifikace dle Turton a Knowles Klasifikace dle Banister (2005) Klasifikace dle Black (2000)
(1998)
e  dopravni kongesce e  dopravni kongesce e omezeny zdroj
e  Upadek vefejné dopravy e zneci$téni ovzdusi ropy/alternativni paliva
i e  emise a kvalita ovzdusi
e parkovani e hluk z dopravy
e zmény v pojeti Gzemniho e  bezpecnost dopravy ° n,Tho,d}’]a smrtelné razy na
planovani stinicic

e degradace méstské krajiny p (K
e  problém velkych mést v ¢ opravni kohgesce

o, , e  zabirani prostoru dopravni
rozvojovych zemich

; . rawl fizend
i T urban sprawl a nefizena

e  dopad na méstské komunity e globalni oteplovani CEepee

e environmentalni dopady e decentralizace mést

*  bezpecnost dopravy e  socialni exkluze z dlivodu

nedostupnosti nékterych lokalit

e globalizace a z ni pramenici
doprava

Zdroj: zpracovano na zakladé zdrojd uvedenych v tabulce.

Jednim z hlavnich problém( EU v sektoru dopravy je jeji zavislost na fosilnich palivech, zejména
na ropé”. Ropa jako zdroj energie tvoii v dopravé 96 % pohonnych hmot, pticem? 84 % z tohoto
objemu musi Evropa dovazet (CEC 2011). Vystavuje se tim nejen rozsahlym negativnim
dopaddm plynoucim z jejiho pomérné neefektivniho vyuzivani, tj. spalovani®, ale rovné? je tim
ohrozovana jeji energetickd bezpecnost, jelikoz velka ¢ast dovozu je z politicky nestabilnich
oblasti svéta. Zatimco prakticky vSechny sektory byly schopny dosahnout redukce emisi CO,,
nejsledovanéjsiho sklenikového plynu, a podafilo se tak oddélit ekonomicky rist od rlstu
spotfeby energie, resp. emisi [tzv. decoupling], v dopravé dochazi k opacnému trendu a
spotieba energie, s vyjimkou obdobi ekonomické krize 2008-2010%, neustéle roste. Predikce
vykonu evropského hospodarstvi ukazuji, Ze, po pfekonani potizi spojenych s ekonomickou krizi,

se jednotlivé ¢lenské zemé vrati k dlouhodobému rlistu kolem 2 % HDP ro¢né, a doprava bude

tento trend pravdépodobné nasledovat. Bila kniha doslova uvadi, Ze pokud nedojde ke zméné,
,oCekdvad se ndrist celkové aktivity v dopravé do r. 2030 ve srovndni s r. 2005 o 40 %, do roku
2050 dokonce o vice neZ o 80 %" (CEC 2011: 12). Pficemz je pocitano s tim, Ze osobni doprava
poroste pomaleji nez nakladni. Jak uvadi Referencni scénar Bilé knihy, k dosazeni ambiciézniho
cile snizeni emisi CO, o0 80 % do roku 2050 ve srovnani s r. 1990 musi spotieba ropy klesnout o

70 % (pocinaje rokem 2011). To bude vyZadovat naprosto zdsadni zménu ve strukture paliv

vyuZivanych v dopravé, ale také ve zpUsobu, jakym lidé cestuji. K takto zasadni zméné v sektoru

% Na tento fakt upozorriovala OECD ji Z v roce 1997 a definovala tfi hlavni divody, pro€ je zavislost na ropé nebezpecna: energeticka
bezpecénost, ochrana zZivotniho prostfedi a ekonomicka konkurenceschopnost (Banister, 2005, s. 60).

3 Spalovaci benzinové a dieselové motory maji ucinnost 25 %, preplriované pak az 35 %.

* Detailn&jii informace o vztahu dopravy a spotieby energie poskytuji kazdoroéni statistiky EU ,Energy and Transport in Figures”,
zatim posledni dostupna je zr. 2013.



dopravy vsak nemlzZe dojit bez stejné zasadni zmény v dopravni politice, kterad stanovuje jeji

dlouhodobé cile a urcuje nastroje pro jejich dosazeni.

Dalsim neméné zavainym problémem jsou negativni externality dopravy, které ssebou
soucasny systém dopravy pfindsi a které nejsou plné zahrnuty do celkovych nakladd na dopravu,
tudiz se stdvaji spole¢enskymi naklady a dopadaji i na ty, ktefi dopravni systém nevyuZzivaji, resp.
ho vyuzivaji v minimalnim rozsahu. Mezi hlavni negativni externality identifikované Svétovou
bankou pat¥i naklady spojené s dopravnimi kongescemi’, rGznymi druhy zneéi$téni (zejména
lokalni) a silni¢nimi nehodami, resp. Uumrtimi. EU odhaduje, Ze dopravni zacpy stoji jeji
ekonomiku asi 1 % z HDP kazdy rok, nicméné odhady se rlizni, jak ukazuje tabulka ¢. 2 niZe.
Pfesto jde o velmi vaziny problém, pokud se vypIni projekce Referenéniho scénare Bilé Knihy,
ktery mluvi az o 50% narlstu negativnich dopadl externalit do roku 2050, jestlize nebudou
zavedena pfislusnad opatfeni, budou negativni externality zplsobovat ztratu hospodarstvi EU

téméF €200 mld. kazdy rok (CEC 2011a).°

Tabulka 2 - Odhady externich naklada silniéni dopravy v % HDP

Obdobi Dopravni Nehody Znecisténi -  Znecisténi-  Znecisténi -
kongesce hluk lokalni sklenikové
ovzdusi plyn

USA 1 1989 - 1,00 0,16 0,18 0,50 1,84
USA 2 1990 0,19 1,71 0,05 2,09-3,83 2,09-3,83 4,04-5,78
EU1 90. léta 0,75 2,40 0,30 0,60 0,50 4,55
EU2 pmg:; 0. 0,75 1,20 0,30 0,15 0,47 2,87
Spojene 1993 3,03 0,46-1,49  0,41-0,49 3,12 0,02 7,04-8,15
kralovstvi

Zdroj: upraveno dle Willoughby 2000: 5.

Doprava vsak muZe pUsobit fadu komplikaci i tam, kde by méla prispivat k feSeni problém.
Typickym ptikladem je problematika dojizdéni za praci, ktera pfedstavuje zejména ve velkych
méstech problém kvuli dopravnim zacpam a emisim (viz vyse). Napriklad v Londyné podle
prazkuma 20 % z dojizdéjicich za praci stravi v auté na cesté vice nez 2 hodiny, coZ predstavuje
v podstaté jeden pracovni den navic kazdy tyden. V Némecku pak témér 40 % dojizdéjicim trva

cesta priblizné 1 hodinu. Problém je navic vtom, Ze az u 85 % takovych cest, zahrnujici i cesty

® Dopravni kongesce patii mezi nejviditeln&jii externality viibec, pfesto nepanuje obecna shoda na tom, jak je méfit a jak vyjadfovat
jejich finan¢ni dopady na ekonomiku. Cilem v tomto pfipadé neni zajistit volné prijezdné silnice v jakoukoli denni dobu, ale optimalni
mir( kongesci, kde pFinos z jejich redukce bude roven nékladim vynaloZzenym na tuto redukci (Willoughby 2000: 20).

® Ministerstvo dopravy CR odhaduje hospodaiské ztraty zplisobené nehodami na 2 % HDP ro¢né (MD 2011: 4).
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sluzebni, je automobil obsazen pouze jednou osobou (CEC 2011)’, co? vytvafi také tlak na zabor
prostoru, nebot cestujici autem zabere pfiblizné desetkrat vice prostoru nez cestujici autobusem
(120 m? versus 12 m?) a u vlaku je rozdil je$té vyrazn&jsi (120 m? versus 7 m?). (Whitelegg 1994:
patfi bezpecnost silnicni dopravy, resp. zranéni a iumrti na silnicich (Jandova a kol. 2012: 109). |
presto, Ze se bezpecfnost dopravy stdle zlepSuje a za deset let (1991-2010) se podafilo na
evropskych silnicich snizit pocet umrti o 40 %, coz nebylo daleko od stanoveného cile 50 %,
zemfre rocné pfi dopravnich nehodach vice jak 30 tis. lidi (Udaj za rok 2010), coz je stézi pfijatelné

(CEC 2013).

Na zdkladé vyse uvedeného prehledu Ize konstatovat, Ze Siroce dostupna doprava je na jedné
strané nedilnou soucasti moderni spolecnosti a je bezesporu jednim z duleZitych faktor(
hospodarského rozvoje, na druhé strané vsak jeji sou¢asnd podoba, jiz dominuje individudlni
automobilova doprava vyuzivajici fosilni paliva, zpUsobuje celou fadu zavainych problém.
Podle Schmeidlera jde o konflikt dvou vefejnych zajm(, na strané jedné pristup k mobilité a na
strané druhé ochrana Zivotniho prostiedi (2010: 47). Jeho feSeni je soucasti verejné politiky,

v tomto pripadé politiky dopravy.

Negativni dopady dopravy v Ceské republice

Evropska unie se jiz od 90. let snaZi pomoci spolecné dopravni politiky ovliviiovat rozvoj dopravy
na svém teritoriu, k cemu vytvari strategické dokumenty - ,Bilé knihy“ Ci ,Zelené knihy“. Jejich
hlavnim cilem je rozvijet dopravni sit a propojovat dale jednotlivé ¢lenské zemé, coz je nedilnou
soucasti a zaroven podminkou prohlubujici se integrace vnitfniho trhu. Na druhou stranu zavadi
mechanismy, které maji identifikovat negativni dopady plynouci z dopravy a navrhovat opatreni,
at jiz na drovni jednotlivych ¢lenskych statd ¢i EU jako celku. Jednim z pfikladd je evropsky
monitorovaci systém TERM?, ktery sleduje dopad dopravy na Zivotni prostfedi. Ten jednoznaéné
dokazuje, Ze se nedafi snizovat negativni dopady dopravy ve vétsSiné sledovanych oblasti.
Evropskd environmentélni agentura navic ji v roce 2002 varovala, 7e nové staty EU°, do kterych
patfila také Ceska republika, nastupuji neudrzitelné trendy, které kopiruji vyvoj v zemich EU 15,

a rostouci intenzita dopravy v téchto statech bude znamenat brzy velky problém (EEA 2002).

’ Nicméné situace v Evropé neni z hlediska dojizdéni za praci zdaleka tak ¥patna. Podle prizkumu totiz v Mexiko City 20 % mexickych
délnika dojizdi za praci do hlavniho mésta vice jak tfi hodiny a 10 % vice jak pét hodin (Schwela a Zali 1999: 192, citovéno ve
Willoughby, 2000: 1).

8Transport and environment reporting mechanism - TERM.

® Témi jsou minény staty, které vstoupily do EU po roce 2004.



Tyto predpoklady se potvrdily a Ceska republika, nejen diky rostouci Zivotni Grovni svych
obyvatel'®, dohani v oblasti motorizace velmi rychle své vyspélej$i zapadni sousedy, nebot v ni
kazdorocné pribylo v letech 1995-2014 v priméru vice jak 90 tis. osobnich automobilll (v roce
2014 to bylo dokonce pres 160 tis.), pficemz vletech 1990-2011 se jejich pocet prakticky
zdvojnasobil (234 versus 436" registrovanych vozd na 1 000 obyvatel). Pfesto patfime v tomto

sméru spiSe k priméru EU (483 aut/tis. obyv.) (CEC 2013). | tak se ale stava individualni

automobilova doprava (IAD) stejné zavaznym problémem, jako v ostatnich vyspélych zemich.

Na rozdil od svych vyspélejsich sousedd, Ceska republika si zachovava jeden ddleZity pozitivni
trend. Jako jedind (spole¢né s Madarskem) drzi podil IAD na celkovém prepravnim vykonu
osobni dopravy pod 70 % (67,7 % vroce 2011), pficemz primér EU je 82,7 %. Pozitivhim
signalem také je, Ze podil hromadné dopravy jako celku (tj. autobusy vé. MHD, vlaky, metro a
tramvaje) dokonce mirné zvysuji svlj podil (srovnani let 2007 a 2011) (CEC 2013). Na tomto
pozitivnim trendu se podili zejména méstskd hromadna doprava, kterd ma v Ceské republice
tradi¢né silnou pozici, i kdyZ i u ni doslo oproti pocatku 90 let k vyraznému Ubytku prepravniho

vykonu.*

V souvislosti s rozvojem motorizované dopravy v Ceské republice pak dochazi také ke zvy$ovani
zatéZe Zivotniho prostredi a dalsim negativhim dopadlm na kvalitu Zivota obyvatel. Emise
vétsiny tzv. sklenikovych plynl ve méstech rostou a kolapsy a ucpané paterni komunikace
velkych mést jsou kazdodenni soucdsti rannich a odpolednich dopravnich Spicek. | pres
vyznamny pokrok ve zvySovani bezpecnosti silni¢ni dopravy zemie na ceskych silnicich nékolik
stovek lidi ro¢né, a stale pattfime v téchto statistkach mezi ty horsi evropské zemé, zejména ve
srovnani se zemémi jako je Francie, Spanélsko, ale také Litva, Loty$sko ¢&i Estonsko, kterym se jiz
v roce 2009 podafilo sniZit pocet usmrcenych na silnicich prakticky na polovinu, pfi¢emz nékteré
z nich vykazovaly v roce 2001 hor$i ukazatele ne? Ceska republika. Ve vysledku to znamend, Ze

se Ceska republika propadla v pofadi zemi EU ze 14. na 18. misto™ (MD 2011: 7).

Uvedené vybrané statistiky'* tak dokladaji nesporny fakt, e doprava v Ceské republice trpf

fadou problému, které nejsou slucitelné s dlouhodobou kvalitou Zivota a zdravym Zivotnim

1% 0 souvislosti mezi zivotni Grovni a nardistem dopravy napf. Banister 2000: 17; Banister 2005: 20 & Schmeidler 2015: 33.

1 Cesky statisticky Urad uvadi 4 581 642 registrovanych vozidel v roce 2011 (€SU 2014), co? je pfiblizné 458 vozdi / 1000 obyv. Je viak
otazkou, kolik z téchto automobill je skutecné funkcnich a pravidelné v provozu. Korekci téchto statistik mlze prinést v soucasnosti
probihajici proces dodatecné registrace odhlasenych vozidel.

2 Mezi nartistem IAD a Gpadkem vefejné dopravy existuje pfima souvislost. Vice napf. Turton a Knowles 1998: 136.
® Stav k roku 2011.

" podrobnéjéi pohled na vyvoj a aktualni stav dopravy v Ceské republice pfinasi kapitola 4.2.
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prostifedim. Pfinosy dopravy, stejné jako ve zbytku Evropy a prevaziné vétsiny svéta, jsou tak do

znacné miry vykoupeny negativnimi dopady.

1.3 AKTERI JAKO FAKTOR ZMENY V POLITICE

Inkrementalni a paradigmaticka zména politiky

Ackoliv se to mozna na prvni pohled nezda, z dlouhodobého hlediska jsou vyspélé demokracie
relativné stabilni spole¢nosti a ke zméné politiky [policy change]® zde dochézi spise pozvolna a v
mensich krocich, nezli radikalné a rychle. Rozhodovani [decision-making] zde ma charakter
postupnych mensich krok(, které ale mohou v dlouhodobém horizontu vést k vyznamnym
zménam. Charles Lindblom, ktery v roce 1959 popsal tento zpUsob ,zdokonalovdni existujicich
mechanizm( verejné politiky” (Potlcek 2005: 36) jako inkrementalni [incrementalism], navazoval

ve své praci na koncept omezené racionality Herberta Simona [bounded rationality].

Inkrementalismus dlouhou dobu dominoval analyze zmén v politice presto, Ze je zfejmé, ze
nékteré zmény jednoduse nemohou byt dosazeny pouze postupnymi kroky a vyzaduji zasadni,
odvazna rozhodnuti (ibid). Tuto ,,ortodoxii“ (Howlett a Cashore 2009: 36) prolomil az novy model
objasniujici zmény v politice, ktery se zaméfil na zmény paradigmatu, za jehoZ autora je
povaZovan Peter Hall. Hall pracuje se tfemi Urovnémi zmén [orders - fady], které klasifikuje
podle jejich zavaznosti a rozsahu. Zmény prvniho fadu v podstaté odpovidaji inkrementalnim
zménam a jsou soucasti kazdodenni rutiny v rozhodovani. Zména druhého fadu jiz predstavuje
zavaznéjsi zménu, ktera zahrnuje napf. zménu doposud pouzivaného ekonomického nastroje ci
opatreni, které je nahrazeno zcela novym, principialné odliSnym, presto ho Ize stdle povaZovat
za zménu povahy inkrementalni. V praxi dopravni politiky CR mGzeme za takovou zavaingjsi
zménu povazovat napf. zpoplatnéni ddlnic pomoci mytnych bran namisto klasickych vinét u
nakladnich automobild ¢i vybér tzv. regulacnich poplatkll ve zdravotnictvi. Ke skute¢né zasadni
zméné tretiho fadu, tj. onen posun paradigmatu [paradigm shift], dochazi ve spojeni s dalSimi
»vnéjsimi“ udalostmi. Typickou paradigmatickou zménou byl prechod od Keynesidanstvi

k monetarismu za vlady premiérky Margaret Thatcher ve Velké Britanii na konci 70. let minulého

> Vzhledem k tomu, Ze vefejna politika je v Ceské republice relativné mladym oborem a nema jeété ustalené nékteré Ceské terminy
pro vyrazy v anglickém jazyce, jsou u vybranych &eskych prekladd doplnény/ponechany rovnéz anglické ekvivalenty, které umozriuji
rovnéz jednodussi orientaci v anglicky psanych zdrojich, jez tvofi vétSinu poufZité literatury. Pro vétsi prehlednost jsou tyto uvadény
v hranatych zavorkach.

'8 Simon tvrdi, ze kazdy jedna racionalng, jak jen mize, ale i piesto je tato racionalita omezend, at ui nedostatkem &asu nebo nagimi
schopnostmi zpracovat velké mnoZstvi informaci o konkrétnim problému, ¢i naopak nedostatkem informaci, které o urcéitém jevu
mame (Birkland 2005: 216).
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stoleti (Hall 1993). V ¢eském prostredi je asi nejzndméjsi zménou na této urovni pfechod od
centrdlné fizené ekonomiky k ekonomice trini po roce 1989. Podle Halla posun od jednoho
paradigmatu k jinému probéhne jen tehdy, pokud ,podporovatelé nového paradigmatu ziskaji
nadvlddu nad tvorbou politiky a jsou schopni prenastavit organizacni a standardni operativni
postupy v ramci politického procesu tak, aby byli schopni institucionalizovat nové paradigma“

(ibid: 280).

Instituce a aktéri

Ke zménam v politice, at jiz maji charakter inkrementalni nebo paradigmatické zmény, dochazi
diky aktérdm, ktefi néjak konaji (Potlcek a kol. 2015), tj. dané zmény umoznuji ¢i vyvolavaji.
Aktéri vsak neplsobi ve vzduchoprazdnu, jsou omezovani ¢i jinak ovliviiovani cinnosti jinych
aktérl a pfi svém konani naradZeji na puUsobeni nejriznéjsich instituci, at jiz maji podobu
formalizovanou ¢i neformalizovanou (ibid). Pojem ,instituce” vSak neni zdaleka pojmem
jednoznaénym a mezi odbornou verejnosti je pouzivdn rozdilné. Pro dalsi diskuzi o
institucionalnich bariérach je proto tfeba rozlisit, jak bude pojem ,instituce” pouzivan v této
praci, nebot tento termin je Casto pouZivan nespravnym zplsobem, resp. jeho vyznamy jsou
zaménovany (Kay 2003). Termin ,instituce” je vykladan a pouzivan v zdsadé dvéma zpUsoby.
Prvni skupinu reprezentuji ti, ktefi ztotoziuji tento termin s konkrétni organizaci, napfiklad
s parlamentem ¢&i vlddou. Druhd skupina pak pouzivd tento pojem pro ,pravidla, normy a
strategie”, které jsou pfijimdny individudinimi aktéry, ktefi plsobi v ramci nebo napfic témito
organizacemi” (Ostrom 2007: 23). Birkland tvrdi, Ze definice instituce se posunula od formalné
vytvorené instituce (kongres, nejvyssi soud) k definici, kterd povazuje za instituci jak ,,organizaci,
tak systém, ve kterém jednotlivci vzdjemné plsobi a dosahuji politickych cilG skrze explicitni a
implicitni pravidla a postupy” (Birkland 2005: 52). Podle Williamsona (citovdno in Rietveld a
Stough 2005: 3), existuji Ctyfi typy instituci - neformalni, formalni, vladni a instituce alokujici
zdroje. Neformalni instituce ve Willamsonové pojeti zahrnuji hodnoty, normy, zvyky, tradice
apod., odpovidaji tedy instituci spojené s individudlnimi aktéry v Ostromové pojeti, resp.
systému v pojeti Birklanda. Formalni, vladni a instituce alokujici zdroje jsou sledovany spise
z hlediska vystupl a zahrnuji zakony, zasadni opatfeni a nafizeni apod. [formal institutions],
podzakonné normy, regulace, vyhlasky apod. [governance institutions] a rlizné aktivity smérujici
k alokaci zdroji scilem ovlivnit fungovani a wvystupy individui a organizaci [resource

allocation/employment related institutions] (ibid).
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N «l7

Pojem ,aktér” &i ,stakeholder”™ se v analyze politiky [pfesnéji ,public management theory]
zacina prosazovat v poloviné 90. let 20. stoleti (Bryson 2004). Zajem o vyzkum chovani aktér je
podle Johna snahou porozumét politice a snahou o vysvétleni, jak a proc v politice dochazi ke
zménam [policy change], coZz jsou dvé zdakladni ulohy vyzkumu verejné politiky (John 1998).
Podle Birklanda je uZite¢né rozliSovat aktéry na oficialni a neoficidlni. Oficialni aktéfi jsou podle
néj vsichni, ktefi tvori nebo se jinak ucastni procesu tvorby politiky z titulu, ktery jim byl dan
Ustavou (napf. prezident). Naopak, neoficialni aktéfi (napf. experti, nazorovi vidci, zajmové
skupiny, ale také média'®) nemaji podobné zmocnéni konat ¢&i participovat, ale reprezentuji
urcity zajem, ktery chtéji prosazovat, a tento zajem je ze strany oficidlnich aktérd a jejich politik
néjakym zpUsoben dotéen® (Birkland 2005). Podobné déleni nalezneme také naptiklad u
Lindbloma, ktery mluvi o politickych elitach, jez tvofi politiku [policy makers] a , obycéejnych
obcéanech” [ordinary citzens]. Mezi témito dvéma skupinami pak existuje celd fada dalSich
specializovanych skupin, jako jsou zajmové skupiny, Urednici, ale také Zurnalisté Ci teroristé
(Lindblom 1980: 44). Obdobné déleni aktér(i nabizi Sabatier, ktery rozliSuje aktéry institucionalni

a neinstitucionalni (Sabatier 1993).

Analyza aktért

Stejné tak, jak se vyvijel pohled na instituce a aktéry jako hybatele zmén ¢i reprezentujici status
quo, vyvijel se také i zpUsob, jakym jsou tyto instituce a aktéfi zkoumany. Pomérné dlouhou
dobu se analyza politiky [policy analysis] soustfedila na zkoumani formdlnich instituci a
organizaci, jako je vlada, parlament, vladni agentury a dalsi dstavni instituce, na vztahy mezi nimi
a na dokumenty, které vypracovavaji (Birkland 2005: 52). Podobné se tradi¢ni pfistup analytik
zaméroval na definici obsahu problém(, hledani a vybér feSeni a vyhodnocovani, s cilem
poskytnou podporu (oficialnim) tvlrclm politiky [policy-makers]. Tyto tradi¢ni modely analyzy
politiky zamérené na formalni instituce a feseni problém{, byly podrobeny kritice zejména v tom
sméru, Zze zkoumani politiky nem(ze byt ziZeno pouze na tyto aspekty, ale je tfeba zahrnout
dalsi dalezité faktory, jako je moc, strategické jednani a vyuZivani informaci ¢i mezilidské vztahy
(Hermans a Thissen 2009: 808). Dle tohoto pfistupu, je tvorba politiky socidlni proces, ktery

zahrnuje aktéry a interakci mezi nimi spiSe, neZli proces zaloZzeny na racionalni snaze o hledani

feSeni pro pevné definovany problém (ibid). Toto pojeti tvorby politiky, ve které dochazi

7'V Eedtiné neexistuje vhodny pieklad pro termin ,stakeholder”. V této praci bude proto vyuzivan termin ,aktér” pro oba anglické
vyrazy ,actor” i ,stakeholder” ¢i pfejaty anglicizmus ,stakeholder”. Podobné Hermans a Thissen, ktefi pouZivaji pojmy ,stakeholder
analysis“ a ,,actor analysis” jako synonyma (Hermans a Thissen 2009).

'8 Média funguji jako ,hlidaci pes” vlady a zprostiedkovavaji informace (nejen) o politice. Spide nez jako zdroj relevantnich informaci
pro experty slouZi jako prostiedek, jak dostat specifické informace do SirSiho povédomi a tim ziskaji pozornost pro specificky
problém ¢i jeho feseni (Birkland 2005: 94).

” Srovnej s Freeman 2010.
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k interakci rady aktérd, dalo také vzniknout celé radé pristup( k jejich analyze, které pfispivaji
k lepsSimu pochopeni téchto procest (ibid: 808). Za nejvyznamnéjsi metodu analyzy aktérl je

mozné povazovat analyzu stakeholdert [stakeholder analysis].?

Na aktérech potom mlzZeme zkoumat predevsim to, co je pro né dlleZité, jaké vyuZivaji zdroje a
informace a jaky je jejich ,hodnotovy rdmec” nebo jakd je jejich schopnost zpracovdvat
informace a podle ¢eho se rozhoduji, kdy? zaujimaji uréitou strategii (Ostrom 2007: 30)*%.

Témata, na néz se vyzkum v rdmci analyzy aktér(i zaméruje, jsou uvedena v tabulce ¢. 3 niZe.

Tabulka 3 - Tematické zaméreni analyz aktért

Predstavy

predstavy, které maji
aktéri o svété kolem
nich, zahrnujici jak dalsi
aktéry, tak sité aktérd

predstavy, které maji
aktéri o podstaté
(verejné-politickych)
probléma

vnimani problému
muZe mit také
charakter kauzality
poznavani ¢i thlu
pohledu

vhimani problému

v této kategorii se tyka
,neutrdlnich” teorii o
tom, jak svét funguje,
nikoli normativnich
presvédcéeni o tom, co
je dobré a Zadouci -
tato dimenze je
uvedena v kategorii
,hodnoty”

Hodnoty

hodnoty udavajic smér,
kterym se aktéfi chtéji
vydat; popisuji vnitini
motivaci aktérd

souvisejici koncepty
jako normy, zajmy i
ucely funguji na vice
abstraktni Urovni,
zatimco obecné a
specifické cile vyjadruji
hodnoty vice konkrétné

preference a pozice
pretvéreji hodnoty do
(relativnich) preferenci
konkrétnich politickych
reseni ¢i vystupQ.
Proménné této
dimenze jsou Uzce
spojeny s predstavami
aktéra

Zdroje

zdroje jsou praktické
nastroje a prostredky,
s jejichz pomoci aktéri
realizuji své cile

zdroje jsou ,véci“, nad
kterymi maji aktéri
kontrolu a na nichZ maji
néjaky zajem

zdroje umoznuji
aktérdm ovliviiovat
svét kolem nich, véetné
ostatnich aktérq,
vztah( a pravidel uvnitf
siti; jako takové jsou
zdroje Uzce spojené

s moci a vlivem

Sité

sité jsou vice ¢i méné
stabilni modely
socidlnich vztahl mezi
nezavislymi aktéry,
které se formuji kolem
verejné-politickych
problému a/nebo
programu

institucionalni kontext a
pravidla vymezujici a
utvarejici Skalu moznych
aktivit

Zdroj: upraveno podle Hermans a Thissen 2009: 809.

Aktéf¥i v politice dopravy

Také v ramci odborné diskuze o dalSim sméfovani rozvoje dopravy, resp. jeji politiky, byl jiz

davno rozpoznan zasadni vyznam role aktér( a instituci. Aktéfi prfitom mohou predstavovat

» Existuji vSak dalSi pfistupy k analyze aktér(, jako je nap¥. analyza socidlnich siti [social network analysis], kognitivni analyza
[cognitive analysis] ¢i analyza konfliktd [conflict analysis]. Pfehled dalSich metod nabizi napf. Hermans a Thissen 2009.

2 Srovnej s ZohInhofer 2009.
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konani, které smétuje spise k zachovani tradiéniho pfistupu k tvorbé dopravni politiky*> nebo
naopak, mohou byt inicidtory zmény politiky, jez by vedla k systému dopravy odpovidajicimu
principlim dlouhodobého udrzitelného rozvoje. Podle Rietvelda a Stougha ,jiZ existuje jen mald
pochybnost, Ze primdrni bariéry udrZitelné dopravy jsou ty instituciondlni“ (2005: 1). Jak bude
ukadzano, doprava je velmi komplexni oblast zkoumani a je do ni zapojeno velmi Siroké spektrum
aktérq, coz je typické pro kazdy, dlouhodobé etablovany politicky subsystém (Sabatier a Jenkins-
Smith 1993: 25). Pokud bychom aplikovali tezi, Ze aktérem (verejné politiky) je i ten, jehoz zajmy
jsou n&jakym zptsobem dotéeny, pak je soucasti politiky dopravy prakticky kaidy ob&an Ceské
republiky, nebot jen malokdo sluzby souvisejici s dopravou nevyuziva, a to at jiz pfimo (jizda
autem ¢i MHD) nebo nepfimo (konzumace importovaného zbozi, postovni sluzby apod.). Tim by
se vSak jakakoliv smysluplnd analyza vybrané politiky a jeji (potencialni) zmény stala prakticky
neuchopitelnou a neproveditelnou. Je proto nezbytné dale specifikovat zkoumany problém (viz
kapitola 2.4) a zaroven stanovit hranice subsystému dopravni politiky, coZ bude dulezité pro
aplikaci zvolené teorie. Tyto kroky ndasledné umozni identifikaci relevantnich aktérd, jejichz

perspektivy jsou pfedmétem zajmu predkladané prace.

Dopravni politika v Ceské republice je relevantnim tématem vyzkumu vramci zkoumani
verejnych politik. Vzhledem k zavaznosti negativnich dopad( dopravy se musi dopravni politika
vyporadat s fadou vyzev, coZ bude vyZzadovat zménu pristupu k celému procesu tvorby politiky
[policy process]. Ke zméné politiky dochazi prostfednictvim jejich aktérd, ktefi jsou vlastnimi
tvlrci politiky nebo ji néjakym (vyznamnym) zplsobem ovliviiuji. Lepsim pochopenim nazord a
postoju téchto aktérl k dané problematice lze ziskat lepsi pfedstavu o tom, jak se k vyzvam
souvisejicim s feSenim problémU dopravy vybrani aktéfi stavi, jaké problémy a nastroje povazuiji
za klicové a naopak, co podle nich mezi zasadni problémy polity dopravy nepatfi. Predmétem
zajmu této prace proto bude vyzkum perspektiv vybranych aktér(i dopravni politiky v Ceské

republice.

? Tradiénim pfistupem je myslen inzenyrsky pistup k vystavbé dodateiné infrastruktury jako fedeni dopravnich problémi.
V anglickém jazyce je pouZivan vyraz ,predict and provide” charakterizujici prvni krok jako odhad budouci poptévky po infrastrukture
a druhy jako jeji vystavbu, cozZ bylo a stale je povaZovano za zaklad dopravniho planovani ve vétsiné vyspélych zemi.
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1.4 CiLE PRACE, VYZKUMNE OTAZKY A PRINOSY PRACE
1.4.1 Cile prace

Obecnym cilem préce je zjistit, jaky postoj zaujimaji vybrani aktéfi dopravni politiky k dopravé a
jejim problémdm v Ceské republice se zaméfenim na osobni dopravu ve méstech.
V nejobecnéjsi roviné je cilem [goal] prace zjistit, jaky maji vybrani aktéfi nazor na problémy
v dopravé a na nastroje jejich feSeni a co povazuji za dopravu s pfivlastkem ,udrzitelna“. Cilem
prace je tedy porozumét subjektivnimu vnimani, nazordm a postojim aktérQ politického

procesu.

Specifické cile [objectives] prace jsou:

a) Identifikace postojii a perspektiv vybranych aktért dopravni politiky v Ceské republice
ve vztahu k udrzitelné dopravé a jejich porovnani s normativnim vymezenim udrZitelné
dopravy;

b) Identifikace ndzorovych koalic aktér(i a identifikace potencidlni nazorové koalice
prosazujici principy udrzitelné dopravy;

c) Aplikace Q-metody na vyzkum aktérskych perspektiv vramci subsystému dopravni

politiky v Ceské republice.

Zakladnim vychozim bodem pro stanoveni téchto cil( prace je skutecnost, Ze zmény v sektoru
dopravy a politice dopravy jsou Zadouci a Ze vyznamnym faktorem pro zménu jakékoli verejné
politiky jsou jeji aktéri. V tomto konkrétnim pfipadé je za zménu povazovan prechod od systému
dopravy generujici vyznamné negativni dopady neslucitelné s obecné pfijimanymi principy
dlouhodobé udrZitelného rozvoje ktakovému systému dopravy, ktery bude zajistovat
pfiméfenou Uroven mobility vSem skupindm spole¢nosti s minimalnimi negativnimi dopady.
K dosazZeni tohoto cile je tfeba prekonat celou fadu bariér. Institucionalni bariéry se pfitom jevi
jako v soucasnosti klicova prekazka, a jejich odstranéni zaroven jako vyznamna pfilezZitost, pro
dosazeni zadouci zmény v dopravé a dopravni politice. Soucasti instituciondlnich bariér je také
¢innost, resp. necinnost aktéra, ktefi vstupuji do procesu tvorby dopravni politiky v nejriiznéjsich
podobach. V tomto sméru hraje vyznamnou roli to, zda mezi aktéry panuje alespon elementarni
shoda nad tim, co predstavuje hlavni problémy dopravy, jakym zplsobem je resit a zda je

udrzitelna doprava vyuzitelnym konceptem pro tuto zménu, resp. mize byt jejim cilem.
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Hlubsi pochopeni nazorl a perspektiv aktérll mize pomoci identifikovat zakladni rozdily mezi
aktéry a zjistit, do jaké miry a v kterych konkrétnich oblastech dopravy a dopravni politiky se
jejich nazory lisi a zda lze na zakladé téchto odlisnosti, resp. nazorové shody, identifikovat
konkrétni nazorové koalice. Je pritom dllezité, zda se tyto odliSnosti tykaji ndzorld na politiku
dopravy jako celek nebo nazor( na vyuZiti dil¢ich nastroja, které mohou byt specifické pro danou
organizaci ¢i subsystém (nap¥. vladni agentury, vyrobci automobild, neziskové organizace apod.).
Mira odlisnosti, resp. neshody mezi jednotlivymi aktéry, stejné jako nazor na udrZitelnou
dopravu také mohou poukazat na to, zda v dopravni politice v Ceské republice existuje n&jaky

potencial pro nastoleni zmény ¢i nikoli.

Zde je trfeba upozornit, Ze cilem prace neni identifikovat ndzorové koalice v dopravni politice
v Ceské republice, ale zjistit, zda ve vzorku vybranych aktér( tohoto subsystému existuji skupiny
aktérh, které spojuje spolecny nazor na dopravu a dopravni politiku, a zda je tento nazor
odrazem jejich systému presvédcéeni a hodnot, jak tvrdi teorie advokacnich koalic (viz nize).
Presto vSak, podle autora, muize vyzkum subjektivnich postoji vyznamnych aktérl dopravni
politiky prispét k zakladnimu rozélenéni nazor(l a postojl k (udrzitelné) dopravé a moznostem
jejtho uplatnéni v Ceské republice, i s ohledem na fakt, Ze doposud zadny podobny pokus u&inén
nebyl. Existuji tudiZz jen obecné informace o tom, jaké postoje zaujimd napfr. komercni sféra
k omezovani individualni automobilové dopravy ¢i vystavbé nové infrastruktury zejména
s ohledem na své z4jmy, vime vSak jen malo o tom, jakou predstavu o dlouhodobém smérovani
dopravy maji aktéfi dopravni politiky. Tento prvni krok pak muze slouzit jako podklad pro

rozsahlejsi kvantitativni vyzkum na reprezentativnim souboru aktérd.

1.4.2 Vyzkumné otdazky

Na zékladé vyse uvedenych cil(i prace byly formulovany nasledujici vyzkumné otazky:

1. Jaké postoje a ndzory zaujimaji aktéfi v ramci subsystému ceské dopravni politiky

k udrZzitelné dopravé a jak se lisi od normativniho vymezeni udrZitelné dopravy?
2. Jaké existuji zékladni rozdily a shody v perspektivdch téchto aktéri?

3. Formuji tito aktéfi ndzorové koalice, a pokud ano, existuje zde takovd ndzorovad

koalice, ktera prosazuje principy udrZitelné dopravy?
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1.4.3 Prinosy prdce

Pfinosem prace je:

e kriticka aplikace Teorie advokacnich koalic [Advocacy Coalition Framework] na oblast
politiky dopravy [transport policy] v prostfedi Ceské republiky
e aplikace Q-metody pfi vyzkumu perspektiv vybranych aktérd v oblasti politiky dopravy v

prostiedi Ceské republiky

Podle autora mliZze mit prace také dalsi prinosy:

e poskytne novy pohled na problematiku dopravy a udrZitelné dopravy v CR;

e provede pilotni aplikaci ACF v oblasti dopravy;

e poskytne analyzu postojl klicovych aktérd a jejich predstav o udritelné dopravé v CR;

e pfinosem této prace by rovnéz mél byt hlubsi vhled do aktérskych perspektiv tykajicich
se (udrZitelné) dopravy; to muze pfispét k lepSimu zaméreni budoucich opatreni politiky

dopravy a zefektivnéni jeji implementace.
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2. TEORETICKA VYCHODISKA

2.1 TEORETICKE PRISTUPY K ANALYZE DYNAMIKY VEREJNE POLITIKY

Tato kapitola navazuje na kapitolu z Uvodu prace (1.3), kde byly diskutovany obecné pfristupy ke
zméné politiky (inkrementalni versus paradigmaticka) a role aktér( a jejich vyznam v procesu

zmény v politice [policy change], resp. dulezZitost jejich vyzkumu.

Pole puUsobnosti verejné politiky jako védni discipliny je velmi Siroké a zahrnuje fungovani
politického systému na vSech Urovnich (mezinarodni, narodni, mistni) ¢i napfi¢ témito Urovnémi.
Verejna politika ovSem také usiluje o objasnéni fungovani rozhodovacich procestd [public
decision making] a o pochopeni, jak jednotlivé politiky vznikaji a jaké jsou jeji vystupy [outputs] a
vysledky [outcomes] (John: 2012: 1). Jednim z nejdlleZitéjSich vyzkumnych témat verejné
politiky jako védniho oboru je bezesporu téma zmény politiky [policy change]®®. Vysvétlit, pro¢
se néjaky spolecensky fenomén ¢i udalost pretransformuji do vefejného problému, ktery je
nasledné fesen, proc je zvolena konkrétni alternativa reSeni a ne jind, a jaké jsou ocekavany
vysledky téchto feSeni ve vztahu k pdvodnim cilim, patfi mezi nejdalezZitéjsi ukoly verejné
politiky. Zaroven jde o velkou vyzvu, pred kterou tato védni disciplina stoji. Jak uvadi Vesely a
kol. (2005: 19), ,V tomto sméru je verejnd politika velmi rozsdhld a ambiciozni disciplina“.
Ackoliv fada vyzkumnikl doufala, Ze verejna politika jako obor pfinese integrovany pfristup ke
studiu politiky, resp. objasnéni aktivit v ramci rozhodovacich proces, nevzniklo dosud Zadné

jednotné paradigma, ale naopak existuje cela $kala (metodologickych) p¥istupt®* (John 2012: 7).

JelikoZ neni cilem této prace diskutovat aktualni teoretické pristupy k procesu tvorby politiky, ale
pouze aplikovat vybrany teoreticky rdmec na konkrétni verejnou politiku, bude v této kapitole
poskytnut pouze struény prehled a popis vybranych teoretickych pristupl s odkazem na dalsi
literaturu. Hlavni pozornost pak bude vénovdna teorii advokacnich koalic (ACF), ktera tvofi

teoreticky ramec pro tuto praci.

% Dalgimi vyzkumnymi otazkami jsou napf. rozdily mezi vefejnymi politikami (napf. vzdéldvaci, migraéni apod.), efektivita
zavadénych politik, jejich Uspéch nebo naopak selhani. Vice viz John 2012: 10.

* Sabatier stanovuje celkem ctyfi formalni kritéria, ktera by mél byt splriovat kazdy teoreticky ramec, viz Sabatier 2007: 8.
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Autor povaZuje za dulezité uvést vybrané teoretické pristupy predevsim ze dvou divoda. Zaprvé,
znalost odlignych perspektiv? je pfinosna pro lepsi uchopeni zkoumaného problému a umozriuje
pfipadnou kombinaci téchto pristupt ¢i jejich soucasti. Jak uvadi Vesely (2005: 24) ,Zddny z
téchto pristupl neni vycerpdvajici a nezprostuje analytika povinnosti zabyvat se mnoha
pfistupy.” Konkrétni aplikace ACF dokladaji, Ze jakakoliv teorie ¢i rdmec maji své limity a je tfeba
jejich porovndani v ramci jedné studie (Weible a kol. 2009: 134). Podobné argumentuje John,
ktery tvrdi, Ze je mozné vyuZit pouze jeden teoreticky pfistup pro analyzu konkrétni verejné
politiky, castéjsi je vsak vyuZit jeden pfistup jako dominantni pro objasnéni kauzalnich procest a
jiny jako podplrny (John 2012: 13). Vtéto prace jsou tak vyuZity vedle teorie ACF také
komponenty z nékterych dalSich teoretickych pristupl [napf. ,policy entrepreneurs” - ,politicti
proponenti“ ¢i ,windows of opportunity - , okno pfilezitosti“] a je tedy ucelné tyto soucasti
zasadit do kontextu dané teorie a bliZze objasnit vyznam téchto pojmu. Propojovani a pouZzivani
nékterych pojmd napfi¢ rlznymi teoretickymi pristupy ktvorbé a analyze politiky souvisi i
s faktem, Ze tyto pfistupy nejsou doposud ucelené, resp. dokoncené teorie a néktefi autofi se

snazi o jejich syntézu (Real-Dato 2009).

John (2012: 12) rozliSuje celkem pét teoretickych perspektiv, pfistupl [approaches] ke studiu
verejné politiky a jeji dynamiky, které nabizeji vyklad procesu tvorby politiky a nékteré z nich se

povaZuji rovnéz za teorie verejné politiky, jiné slouZi spiSe jako vykladové ramce:

1. Institucionalni pfistupy - vysvétluji tvorbu politiky a jeji vystupy jako vysledek aktivit

politickych organizaci jako je parlament, pravni systém a byrokracie (vefejna sprava);

2. Skupinové a sitové pfistupy - podle téchto pfistupl tvorbu politiky a jeji vystupy
ovliviiuje pGsobeni riznych sdruZeni a neformalnich vztahd uvnitf politickych instituci i

mimo né, resp. sité vztahl mezi rdznymi aktéry;

3. Exogenni pfistupy - podle téchto pfistupll politiku a jeji vystupy ovliviiuji externi faktory
stojici mimo politicky systém;

4. Racionalni pFistupy - podle téchto pfistupl jsou tvorba politiky a jeji vystupy vysledkem
preferenci a vyjedndvani aktér(, které se Casto nazyvaiji ,,racionalni volbou”;

5. Ideacni pristupy [ideas-based] - tyto pfistupy jsou zaloZené na ideach a nazorech o

feSeni spolecensky vyznamnych problémd; podle tohoto pfistupu ideje existuji

v politickém procesu nezavisle Ci dfive nez zajmy aktér(.

» \/ americké literatufe zabyvajici se tvorbou politiky se &asto uziva pojem ,lens”, neboli ,&otka”, v nasich podminkach se pak da
hovofit o rGznych perspektivach neboli ,optikdch”, ze kterych, resp. kterymi lze na zkoumany fenomén nahlizet. Vice napft.
Zahariadis 2007: 86.
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Mezi dalsi, dnes jiz tradi¢ni pristupy k analyze politiky, mGZeme zaradit spiSe heuristické modely,
které pomahaji slozity proces tvorby politiky zjednodusit, rozclenit na jednotlivé komponenty a
popsat, avsak nemaji ¢i spiSe nemohou mit ambici tento proces vysvétlit. Mezi klasické pfistupy
patfi systémovy model procesu tvorby politiky [system model of the policy process], se kterym
priSel v 70. letech 20. stoleti David Easton. Tento model tvorby politiky je vidén jako produkt
systému, ktery je sloZzen ze tfi zadkladnich element(: a) vstupd (napf. vysledky voleb, verejné
minéni apod.), b) tzv. cerné sktifky [black box], ve které politicky systém pretransformovava
vstupy na c) vystupy (typicky zakony, regulace, rozhodnuti). Zpétna vazba nasledné ovliviiuje
samotny politicky systém a podobu jednotlivych vstupt. Cely tento proces je pfitom ovliviiovan
strukturdlnimi, ekonomickymi, socidlnimi a politickymi faktory, tzv. okolim politického systému
(Easton 1965). Presto, Ze je tento model kritizovan jako zjednodusujici, jeho terminologie a
koncepty jsou dodnes pouzivany (Birkland 2005: 201 a 271; Richova 2000: 59). Zakladnim
problémem této teorie je vSak neschopnost vysvétlit, jakym zplsobem ona ,Cerna skfirka“

pracuje, jinak rec¢eno, jaky je kauzalni vztah mezi vstupy a vystupy politického procesu.

Velky vyznam pro teorii tvorby politiky mél a dosud ma model politického cyklu [stages
heuristic], ktery vysvétluje proces tvorby politiky jako sérii po sobé jdoucich fazi [stages]. Tento
model ,,vychdzi z tradi¢ni predstavy o demokracii: politika vznikd z vile lidi, kterou politicky
systém upravuje do podoby politickych rozhodnuti, kterd experti pfevedou do proveditelné
podoby a ndsledné implementuji“ a doposud patfi mezi nejoblibenéjsi predstavu o tvorbé
politiky (Vesely a kol. 2005, s. 20) a slouzi jako ,,ucebnicovy pristup” (Nakamura 1987, s. 144).
Nejcastéji se mluvi o nasledujicich fazich: i) uznani problému, ii) formulace politickych opatfeni,
iii) rozhodovani, iv) implementace a v) vyhodnoceni®® (napf. Howlett a Ramesh 2003). | tento
pFistup byl zejména na konci 90. let podroben pomérné vyznamné kritice?” a fada autor( zacala
prichazet s novymi teoriemi a koncepty, které l1épe odpovidaly komplexni povaze tvorby politiky.
Podobné jako systémovy model, i model politického cyklu dnes slouzi spiSe jako heuristicka
pomlcka, diky niz Ize jednotlivé soucasti vymezit a dale zkoumat, prestoZze mezi nimi neexistuji

ostré hranice.

*® Ale napfiklad jeden ze zakladateld tohoto pfistupu Harold Lasswell mluvi celkem o sedmi stupnich: intelligence - recommending -
prescribing - invoking - applying, appraising - terminating (pro jednodussi dohledani v literatufe ponechano v pdvodnim znéni),
Lasswell, H. (1962) The Public Interest. Public Interest. New York Atherton Press, citovano v Lindblom 1980: 3.

7 sabatier (2007: 7) mluvi doslova o ,, devastujici kritice” [devastating criticisms].
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2.1.1 Nové pristupy k analyze dynamiky verejné politiky

Oba vyse uvedené klasické modely vSak prestdvaly dostacovat pfi snaze vysvétlit sloZity proces
tvorby politiky a silily hlasy po vytvofeni novych teoretickych pristupl, které by zaroven
napliovaly formalni znaky teorie jako takové (Sabatier a Jenkins-Smith 1993: 1). Paralelné tak
vznikaly nové pfristupy, teoretické ramce, které se snazily vysvétlit dynamiku proces(i zmén, resp.
stability v politice [policy dynamics] (viz také prehled dle Johna vyse). V této praci budou blize
popsany tfi vybrané teoretické pristupy, které jsou oznacCovdny v literatufe jako , dominujici
teoretickym debatdm o tvorbé politiky” (Real-Dato 2009: 117), a které jsou zaloZeny na nékolika
klicovych prvcich - i) aktéti a jejich predstavy o svété a ii) subsystémy, ve kterych se primarné

zména politiky odehrava a iii) proces uceni, které tyto zmény vysvétluje.

Témito teoretickymi rdmci jsou:
e Teorie prerusované rovnovahy [Punctuated Equlibrium] autor(i F.R. Baumgartnera a
B.D. Jonese;

e Teorie slozenych - vicenasobnych - proudl [Multiple Streams Approach] autora J.W.
Kingdona;

e Teorie advokacnich koalic [Advocacy Coalition Framework] autord P.A. Sabatiera a H.C.
Jenkins-Smithe (bude podrobné rozvedena v samostatné kapitole).

| kdyZ jde o tfi svébytné teorie, vSechny se zaméruji, podobné jako vétsina literatury zabyvajici se
dynamikou zmén ve verejné politice, na proces, jakym stavajici politicky systém muze nebo
nemulzZe akceptovat nové myslenky, nové navrhy politik ¢i nové chdpani problémi
(Baumgartner, Green-Pedersen a Jones 2006). Verejné politiky jsou zpravidla pomérné stabilni a
jejich zména je bézné pozvolnym, inkrementalnim a dlouhodobym procesem, ale ¢as od casu v
ném dojde k ,naruseni” obdobim dramatickych zmén (Meijerink 2005). VSechny zminéné teorie
tak resi rovnéZz dalsi zdsadni otazku - proc, za jakych podminek a jakym zplsobem dochazi k
témto zménam, kdy je ,normalni“ vyvoj postupnych zmén (docasné) nahrazen radikalnimi a,
vzhledem k pfedchozimu pribéhu, relativné rychlymi zménami. Pro tyto teorie je rovnéz typické,
Ze usiluji o postizeni celé komplexity tvorby politiky spocivajici v Siroké skale aktér(i a

viceuroviovém fizeni [multi-actor a multi-level policy-making] (ibid.).

Punctuated Equilibrium Framework - PEF (Teorie prerusované rovnovahy)

Pro tuto teorii jsou charakteristické dva pojmy - prvnim z nich je ,naruseni rovnovahy“

[punctuated equilibrium] a druhym pak ,institucionalizovany politicky monopol”
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[institutionalised policy monopoly]. Baumgartner a Jones tvrdi, Ze tvorba politiky se sklada z
relativné dlouhych obdobi stability, ktera jsou narusovana periodami zasadnich politickych zmén
(True, Jones a Baumgartner 2007). Obdobi stability je zapficinéno, resp. udrZovano, existenci
politickych monopol(, které reprezentuji prevladajici paradigma a zakorenéné ,obrazy politiky”
[policy images]. Ty se pfimo vdiou na zakladni politické hodnoty a jsou jednoduse
komunikovatelné vici verfejnosti (Meijerink 2005). Predpoklada se, Ze jednotlivé politiky
[policies] jsou viceméné pevné usazeny a vSe probiha v ,,zabéhnutych kolejich”. Zaroven existuji
politické subsystémy, které tyto politiky vice ¢i méné ovladaji a definuji jeji dalsi vyvoj. Tyto
subsystémy jsou po vétSinu Casu stabilni a pracuji prakticky mimo zdjem verejnosti a médii. V
takovych podminkach je proto nesnadné proniknout skrze zabéhnuty a relativné stabilni systém
a iniciovat zdsadni zmény. Nicméné tak jako neni stabilni spole¢nost jako takova, neni po celou
dobu stély ani politicky systém, a pokud se oponentlim podafi pfinést ,novy obraz politiky” a
dokdZou na svou stranu dostat klicové hrace a verejnost, pak dojde k naruSeni dosavadni

rovnovahy a status quo a mize dojit k vyznamnym zméndm v politice.

Multiple Streams Framework - MSF (Teorie slozenych - vicenasobnych - proud)®

Také teorie ,sloZzenych proudd” pracuje s nékolika pojmy, které tvofi vykladovy ramec pro
objasnéni zmén v politice. Klicovym pojmem jsou tzv. ,proudy v politice” [policy streams], jejichz
vzajemny vyskyt nebo absence vytvafi zakladni podminku pro to, aby mohlo byt dosazeno
néjaké zdsadni zmény v dosavadni politice, resp. k jejimu zachovani. MSF rozliSuje mezi tfemi
relativné nezdvislymi proudy: i) problémy - v tomto prvnim proudu dochazi k identifikaci
problémU a jejich vymezeni, rovnéz jejich pfehodnocovani a stanovovani novych, upravenych
problému; ii) politika - v druhém proudu dochazi k vybéru riznych pohled( a predstav o tom, jak
resit politické problémy, pficemzZ tyto predstavy jsou do zna¢né miry generovany uredniky a
experty; treti proud predstavuje urcitou iii) naladu ve spolecnosti [politics], ve které hraji
dllezitou roli natlakové skupiny nebo zména v klicovych pozicich vlady ¢i parlamentu.
Vyznamnou roli zde hraje rovnéz néco jako minéni verejnosti o urcitych problémech. Pokud se
toto minéni néjakym zplsobem méni, politici a vladni urednici by méli tyto zmény vnimat a

reflektovat je také ve své Cinnosti, tedy v tomto pripadé v tvorbé politiky.

% Vesely a kol. (2005) pouzivaji pieklad ,Model tfi proudii. Baumgartner skutetné hovofi o tiech aspektech - , proudech” - které
musi nastat, aby doslo ke zméné v politice. Nicméné anglicky vyraz ,,multiple“ znamend ,mnohonasobny” a zaroven ,sloZzeny” a oba
tyto vyrazy do zna¢né miry koreluji s myslenkou Baumgartnera - ,proudy” [streams] jsou mnohondsobné - je jich vice - a zaroven
museji nastat soucasné, tedy prenesené ,slozené”, aby doslo k néjaké zméné. Z tohoto dlvodu bude pouZivan odlisny preklad,
nicméné v dalsim textu budou nazvy teorii uvadény zpravidla v plvodnim znéni nebo ve zkratce vzhledem k nejednotnému prekladu
(s vyjimkou teorie advokacnich koalic - viz dale).
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Druhym duleZitym pojmem je tzv. , okno pfrileZitosti“ [window of opportunity] nebo také , okno
politiky“ [policy windows], které predstavuje obdobi, zpravidla velmi kratké, pfi kterém dochazi
k nastoleni takovych podminek, které umozni proponentiim pritdhnout pozornost praveé k jejich
feSenim a prosadit své ndvrhy na zménu v politice. Pravé politi¢ti proponenti [policy
entrepreneurs]®® jsou tietim pojmem, se kterym MSF operuje. Jedna se v zasadé o aktivni
»zastance” urcité politiky, programu, ktefi reprezentuji specificky politicky smér a snaii se
zvitézit nad nositeli jiného programu ¢i politiky. Politi¢ti proponenti, ktefi neustale hledaji reSeni
dllezZitych problémU a cekaji na pfileZitost prosadit svou politiku, se snaZi spojit vSechny tfi
,proudy”. Pricemz Uspéch je pravdépodobnéjsi, pokud se podafi spojit vSechny tfi proudy
najednou - to je dano typem ,okna prilezitosti“, schopnostmi entrepreneurs, jejich zdroji a
strategii pro prfitazeni pozornosti k danému tématu. Politi¢ti proponenti jsou rovnéz dalezitym
faktorem zmeény politiky v ramci teorie ACF, kde maji podobnou funkci, tedy vyuzit vhodné
situace [skillful exploitation]a prosadit minoritni nazorovou koalici na dominantni pozici (viz dale

diskuze k ACF).

2.1.2 Teorie advokacnich koalic [Advocacy Coalition Framework - ACFJ*°

Teorie advokacnich koalic byla rozvijena s cilem zjednodusit sloZity proces tvorby politiky [policy
process], ktery se odehrava v komplexnim politickém prostredi se stovkami aktérd, a umoznit
vyzkumnikdim vyuZit tuto teorii pro lepsi vysvétleni zmén v politice [policy change]. Béhem
témér tii dekad byl tento novy pfistup testovan vice jak 220 empirickymi studiemi, které se
zamérovaly na rlzné oblasti (Zivotni prostfedi, energetika, ekonomika, zdravi ad.), a byl
aplikovan v zemich s rznymi politickymi systémy>®', zejména pak v pluralistickém rezimu USA a
neo/korporativistickych rezimech Evropy (Sabatier a Weible 2014: 183, Weible, Sabatier a
McQueen 2009: 127).

ACF vychazi ze trech zakladnich predpoklad( - stavebnich kamen( (Sabatier 2007: 191):

1. Politika [policy] je tvorena rlznymi odborniky uvniti urcitého subsystému, ktery se
vytvari okolo verejné-politickych problém, nicméné tito odbornici jsou vidy ovliviiovani
SirsSim politickym a socioekonomickym prostfedim; tento predpoklad odpovidd tzv.

makro-urovni;

% Vice k tomuto tématu napf. Roberts, N.C. a King, P.J. 1991

% Vesely a kol. (2005) a Nekola, Geissler a Mouralové (2011) pouzivaji preklad ,Teorie koalic aktérd“. Sami autofi tohoto pfistupu
Sabatier a Jenkins-Smiths mluvi o rdmci, tedy doslovny preklad by mohl znit: ,Rédmec advokacnich koalic“ nebo Teoreticky ramec
advokacnich koalic”. V této praci bude pouZivan uvedeny nazev, resp. zkratka anglického nazvu ,, ACF“.

*! pro Gplny piehled zemi a pottu pfipadovych studii realizovanych v letech 1987 a7 2013 viz Weible a kol. 2009: 127 nebo Sabatier a
Weible 2014: 2011-2012.
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2. Vyznamnym prvkem celé teorie je ,individuum”; tento predpoklad vychazi ze socialni

psychologie a odpovida nejnizsi tzv. mikro-urovni;

3. Nejlepsi zplisob, jak se vyporadat s rdznorodosti aktér( v ramci subsystému je agregovat

je do advokacnich koalic - tento predpoklad spada do tzv. mezo-Urovné.

Dulezitym komponentem ACF jsou tedy advokacni koalice tvorené jednotlivymi aktéry, které

sleduji své zajmy uvnitf urcitého politického subsystému.

V nasledujici ¢asti jsou podrobné diskutovany zakladni komponenty ACF, prehledné zobrazené
ve schématu €. 1 niZe, zakladni pfedpoklady a premisy, se kterymi ACF pracuje. V zavéru kapitoly
budou diskutovany ddvody pro volbu ACF jako teoretického ramce a jeji pfednosti a slabé

stranky.

Schéma 1 - Diagram Teorie advokacnich koalic (verze 2014)

RELATIVME STABILMI DLOUHODOBE A SUBSYSTEM VEREINE POLITIKY
PARAMETRY STRUKTURY KOALICNICH
o b Koalice A Koalice B
1. Zakladniznaky
problémove oblasti a 1. Mirakonsensu nutna - pfesvadEeni - presvidien
distribuce prircdnich pro vyZnamnou - zdroje - zdroje
zdroji = zménu vefejne —
2. Fundamentalni politiky i A
socickulturni hodnoty a 2. Otevrenost
spolefenska struktura politickeho systému
3. Zakladni ustavni 3. Prekryvajicise ; ;
pravidla spoletenské rozpory Strategie Strategie
T o T / Rozhodovani viadnich Ofadd
VNEIS] [SYSTEMOVE)
UDALOSTI
il 4 g W
1. Iméany KRATHODOBA
socioekonomickych OMEZENI A ZDROJE Institucionalni pravidla
podminek AKTERD SUBSYSTEMU
2. ZImeényverejneého = =
mineni W
3. Zmeényvladnoucich i i
koalic [v celém Vystupy politiky
systemu)
4. Zmény v ostatnich
[politickich) W
subsystemech Dopady politiky
LG

Zdroj: zpracovano dle Sabatier a Weible 2014: 194.
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Politicky subsystém

Predné, abychom mohli studovat a analyzovat procesy tvorby politiky, je nutné tento velmi
komplexni jev néjakym zplsobem uchopit, konceptualizovat a vymezit prostor, ve kterém se
odehravd, a identifikovat aktéry, ktefi se do tohoto procesu zapojuji. Politicky systém je vSak
pro tento ukol pfilis rozsahly, jelikoz zahrnuje velké mnoZstvi témat rozprostfenych na velkém
uzemi, coz nuti aktéry ke specializaci na urcité téma a teritorium, aby byli schopni dosahnout
zmeény politiky. Kvymezeni takového teritoria pouZivaji Sabatier a Jenkins-Smith politicky
subsystém [policy subsystem] - jednotku, ve které se pravidelné stfetavaji skupiny aktéru
a/nebo organizace po delsi ¢asové obdobi (deset a vice let) nad konkrétnimi problémy s cilem
ovlivitoval formulaci a implementaci riznych opatfeni (Sabatier 1998: 111). Toto vymezeni
povaZuji autofi teorie za nejlepsi zplsob, jak zkoumat procesy tvorby politiky. Této politické

bl

,aréné” viak jiz nedominuji pouze tradi¢né vnimani aktéfi®, jako jsou vldda a vladni organy,
parlamentni vybory ¢i odbory, ale ve stale vétSi mire do této arény vstupuji dalSi aktéri -
zajmové skupiny (primyslové svazy, oborové organizace apod.), neziskové organizace a
sdruZeni, média a dalsi. Podle autorl ACF je rozvinuty [mature] subsystém definovan

nasledujicimi kritérii (Sabatier 1998: 111-114):

1. udcastnici daného subsystému povaZuji sami sebe za semi-autonomni komunitu, jez sdili

urcitou expertni oblast;

2. Ucastnici ovliviuji tvorbu politiky v dané oblasti po delsi ¢asové obdobi (min. 7-10 let);
toto obdobi je podle ACF nutné pro zpracovani smysluplné analyzy, ve které se muze

projevit proces uéeni a externich dopadll na zménu politiky;

3. vramciinstituci vefejné spravy existuji specifické organizacni jednotky, které se zabyvaji

danou problematikou;

4. existuji zajmové organizace ¢i specidlni jednotky uvnitf téchto organizaci, které povazuji

danou oblast za zasadni.

Politicky subsystém si vSak nelze predstavovat jako pevné vymezeny, ohrani¢eny prostor.
Hranice subsystému jsou umeéle vytvorené a spiSe pomahaji vyzkumnikim se zaméfit na
konkrétni oblast politiky a vymezit pfedmét zkoumani, a aktérdm pUsobicim v dané oblasti pak
subsystém poskytuje rdmec pro specializaci (tedy co jesté do subsystému spadd a na co se

specializovat a co jiz neni pfredmétem dané politické domény) a urcitou kontrolu nad vztahy

%2 sabatier mluvi konkrétné o tzv. ,Iron Triangles” - ,Zeleznych trojuhelnicich”, které jsou typické pro USA a tvofi je zpravidla vladni
agentury, legislativni komise a zdjmové skupiny na rtiznych Urovnich administrativy (Sabatier a Jenkins-Smith 1993: 17).
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uvnitf tohoto subsystému. Jednotlivé subsystémy jsou zpravidla do urcité miry nezavislé
horizontalné (tj. dopravni politika jednoho mésta bude zpravidla nezavisla na dopravni politice
jiného mésta) a ,vnorené” [nested] vertikdlné (tj. dopravni politika mésta bude soucasti
dopravni politiky statu, pripadné regionu, resp. v nékterych pripadech také EU) (Nohrstedt a
Weible 2010: 7).

Systémy presvédceni a hodnot

Teorie advokacnich koalic pracuje s nékolika zakladnimi prvky a premisami, které spolecné tvofri
konstrukci (kauzalni mechanizmus) vysvétlujici, jakym zplsobem dochazi ke zméné v politice.
Predné, ACF prepokladd, Ze kazdy aktér ma svij vlastni pohled na svét, ktery se sestava z
raznych typl presvédceni, nazord apod. a odpovida pfirozenému zaloZeni ¢lovéka, procesu jeho
socializace, celozivotniho uceni, zkuSenostem apod. Tyto jednotlivé aspekty sdruzuje ACF do
tzv. systému presvédceni a hodnot [belief systems], které jsou hierarchicky uspofadany (viz
tabulka ¢. 4 niZe). ** Na zakladé sdileni podobného ,Zeb¥icku” a struktury hodnot se jednotlivi
aktéfi seskupuji a tvofi tzv. advokacni koalice. Podle autor( teorie ACF stoji na nejvyssi Urovni
systém( presvédceni a hodnot zdkladni, hluboce zakorenéné hodnoty [deep core beliefs - DCB],
jez maji ontologickou, normativni povahu (Sabatier a Jenkins-Smith 1993). Tyto hodnoty lze jen
tézko meénit, nebot vyjadruji zakladni lidské postoje kazdého clovéka a odpovidaji napf.
nazorlm na spravedlnost, rovnost nebo pfislusnost spiSe k levé ¢i pravé casti politického

spektra apod.

evvs

verejné-politické otdzky a problémy, jejich pri¢iny, mozna reSeni apod. [policy core beliefs -
PCB]. Tato uroven zahrnuje zakladni hodnotové priority a zaméfuje se napf. na otazky stat
versus volny trh, nekontrolovany hospodarsky rozvoj versus ochrana zivotniho prostredi apod.,
které maji vyznam pro cely dany subsystém. Tato Uroven je pak nejvyznamnéjsi z hlediska
tvorby politickych programi uvnitf advokacni koalice a formuluje zakladni pohledy na
jednotlivé klicové otazky daného politického subsystému. Tento hodnotovy systém je také
nejdileZitéjsi z hlediska dosazeni vyznamnéjsich zmén v politice (viz dale) a tvofi nejdulezitéjsi

pojitko [principal glue]** mezi ¢leny koalice (ibid: 27).

3 Srovnej s pojetim hodnot a jejich roli ve strategickém vladnuti in Pot(igek 2007: 138.
3 Srovnej se Sabatier 2007: 195.
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evyvs

jez jsou jistou obdobou druhé urovné PCB, avsSak nedosahuji na celoplosnd témata uvnitf
koalice a tykaji se spiSe konkrétnich problém( v konkrétnim misté, specifickych charakteristik
instituci ¢i preferenci ve vztahu k alokaci finanénich prostfedk(l z rozpoctl apod. JelikoZ se
sekundarni aspekty tykaji problém0 a nastrojl mensiho rozsahu a mensi vyznamnosti, a tudiz
vzbuzuji obecné mensi zajem uvnitt koalice, je také jednodussi je ovliviiovat a ménit, a to v

pomérné kratkém case ve srovnani s prvnimi dvéma drovnémi.

Tabulka 4 - Struktura systému presvédceni a hodnot [belief system] - verze 1998

Zakladni hodnoty (Deep Verejné-politické hodnoty Sekundarni aspekty
Core Beliefs) (Policy Core Beliefs) (Secondary Aspects)
Defini¢ni znaky e zdkladni normativni a o fundamentdini politické e instrumentdlni rozhodnuti a
ontologické axiomy postoje k zdkladnim vyhledavani informaci nutné
strategiim pro naplnéni pro implementaci jadra
klicovych hodnot v ramci (stézejni casti politiky
subsystému
Rozsah e napric vSemi subsystémy e napric jednim e zpravidla v ramci ¢asti
subsystémem subsystému
Nachylnost ke e velmi mala; podobna e mal3, ale mlze se e stfedni, jedna se o Cast, jeZ
zZzméné konverzi nabozenstvi vyskytnout, pokud je pfedmétem
zkusenost odhali vazné administrativni a legislativni
anomalie tvorby politiky
Priklady 1. zakladni povahové Zakladni normativni 1. zavainost specifickych
nastaveni ¢lovéka (napfr. pravidla: aspektd daného problému
,,élovékvéIO\iéku .vllffarln” 1.  orientace a ve specifickém misté
Versus cIov,ek mllul"i' upfednostriovani 2. vyznam rdznych
b|ll(2nlh0 svého; clovek zakladnich hodnot kauzalnich vztah(
jako soucast versus ° ‘
J(:Iovékjako pén pfirody 2. identifikace skupin ¢i v ”;'Z”YCh Emstech a
el ’ jinych entit, jejich? MUz EMICISE
¢lovék jako individuum ) e - S
Y ) blahobyt je nejvice 3.  vétsSina rozhodnuti tykajici
versus ¢lovék jako , - -
- v ” v sazce se administrativnich
soucast spolecenstvi ap. .
2. Stupen vyznamnosti pro PRI & A prawdvel, a.Iokace
' . 2 , y . p_ empirickym obsahem: rozpoctu, interpretace
zakladni hodnoty jako je o zakond & jejich revize
svoboda, bezpe&nost, 3. celkova zavaznost > —
moc, znalosti, zdravi, problému = informace ty. ajict se
< . PR vykonu specifickych
laska apod. 4. zakladni pficiny Ny 0
, instituci Ci programu
3. kritéria vztahuijici se problému
k blahobytu spole€nosti, 5.  spravné nastaveni
hodnoty sebe sama, distribuce moci mezi
nejblizsiho okoli, vztah vladou a trhem
k budoucnosti apod. 6. spravné nastaveni

distribuce moci mezi
urovnémi vlady

Zdroj: zpracovano dle Sabatier 1998: 112.

Zatimco vymezeni politické arény v podobé politického subsystému ndam ohranicuje prostor, ve
kterém dochazi k tvorbé politiky a zarovenn k formovani advokacnich koalic, tak systém

27



presvédceni a hodnot predstavuje vychozi predpoklady, diky kterym tyto koalice mohou vznikat,
resp. principy, na kterych stoji. Jakym zplsobem a proc¢ tedy ke vzniku koalic na zakladé
zminénych principl dochazi? ACF predpoklada, Ze aktéfi prosazujici své politické navrhy a reseni
vychazeji pfi jejich tvorbé z vlastniho presvédceni, z hodnot, které vyznavaji a chtéji promitat do
konkrétnich politickych opatfeni. Maji pfitom tendenci i) chranit své hodnoty proti svym
oponentlm a ii) hledat spojence v ramci subsystému, ktefi maji podobné nazory a prosazuiji
stejné hodnoty. Protoze aktéfi povaZzuji své protivniky vétSinou za vice silné a schopné, nez ve
skute¢nosti jsou, a proto, e se vice obavaji moznych ztrat nezli potencialnich vitézstvi*®, usiluji o
vytvoreni dostatecné silného zazemi v podobné advokacni koalice. Sabatier a Weible (2007: 196)

doslova uvadéji:

,U&astnici tvorby politiky se snaZi prfevést &dsti svych presvédéeni a hodnot do
skutecné politiky drive, neZli tak udélaji jejich politicti oponenti. Aby méli vibec
néjaky vyhled na uspéch, musi hledat spojence, sdilet zdroje a rozvijet vzdjemné se

doplhiujici strategie.” (preklad autor).

Politi¢ti aktéfi pritom hledaji spojence v celém subsystému, nikoli pouze v rdmci tradi¢nich
institucionalnich struktur, tj. mezi ¢leny parlamentu, vysokymi statnimi Gredniky, ale také mezi
vyzkumnymi pracovniky, v ramci neziskovych organizaci, privatniho sektoru a mezi dalSimi aktéry
z rGiznych drovni vlady*®. ACF p¥itom tvrdi, Ze mezi jednotlivymi ¢leny potencialni koalice musi
vzniknout silnd forma koordinace, aby mohla byt advokacni koalice zformovana. Obecné existu;ji
vzdy min. dvé koalice, jedna dominantni, prosazujici status quo a druha minoritni, usilujici o jeho
zménu. V praxi se véak formuji vidy jedna dominantni a a# ¢tyfi minoritni koalice®” (v dfivéjsich
verzich ACF bylo uvadéno 1-4 koalice celkem). Advokacni koalice se pak snazi ,manipulovat

instituciondlni pravidla a aktéry s cilem dosdhnout vlastnich politickych cila“ (Sabatier a Jenkins-

Smith 1993: 36).

Zakladni premisy teorie advokacnich koalic

Teorie advokacnich koalic pracuje s nékolika zakladnimi stavebnimi kameny - premisami. Prvni

premisou (poradi nevyjadfuje vyznamnost), se kterou ACF pracuje, je, Ze prostor, ve kterém

* Tento efekt je popisovan jako tzv. ,devil shift” - vice napf. Sabatier a Weible 2007: 197.

% K tomu uvadi Sabatier, Ze tradi¢ni pojeti politickych véd, které rozdélovaly aktéry podle jejich pisluinosti ke konkrétni organizaci, a
tato prislusnost také do znacné miry determinovala jejich aktivitu a zapojeni do koalice prosazujici urcity zajem, jiz zcela neplati.
Naopak, podle Sabatiera jsou politicky aktivni nejen samotni politici a zajmové skupiny, ktefi tradiéné nejaktivnéji ovliviiuji tvorbu
politiky, ale také napf. zastupci vladnich instituci, védci ¢i novinari, ktefi byli tradi¢né vnimani spise jako pasivni aktéfi nebo aktéfi s
neutrdlnim politickym ndzorem. Jak sam Sabatier nicméné pfipousti, role aktér( v tvorbé politiky je velmi komplexni (Sabatier 1998:
109).

%7 pro Gplnost dodejme, Ze napf. v analyze 80 piipadovych studii aplikujicich ACF byly nalezeny i takové, které identifikovaly jen jednu
¢i Zzadnou koalici. Podrobnéji viz Weible a kol. 2009: 131-132.
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dochdzi ke vzniku a stfetu jednotlivych advokacnich koalic, je tvoren politickym subsystémem
(viz vyse). Druhym predpokladem je, Ze do téchto subsystém( musi byt zahrnuty vSechny Urovné
vlad, tj. centrdlni (v pfipadé USA federalni), regionalni i mistni, a stale ¢astéji také mezinarodni
organizace. Tento predpoklad souvisi mj. s tim, Ze fada dnesnich problém( presahuje hranice
jednoho subsystému - typickym pfikladem je oblast Zivotniho prostiedi (Weible a kol. 2009:
134), ale pravé také oblast dopravy. Tretim predpokladem je, Ze navrhy verejnych politik
(programy) jsou jakymsi obrazem ideji, hodnot a predstav o svété svych tvlrc(, a tudiZ je s nimi
mozné pracovat podobné, jako se systémy presvédceni a hodnot - viz vySe. To znamena, Ze
pokud jsou programy vyrazem zakladnich postojli a hodnotovych ramcl téch, ktefi je tvori, mlze
ke zménam (uvnitf) téchto programu (politik) dojit skrze tvlrce (aktéry) téchto programd, tj. bud’
tim, Ze se zméni jejich ,pohled na véc“, nebo dojde k personalni obméné (samoziejmé s
predpokladem, Ze tito aktéFi budou mit odli$ny nazor ne? jejich predchidci). Ctvrtou premisou
je, ze k pochopeni procesu tvorby politiky je zapotrebi delSiho ¢asového obdobi. ACF tvrdi, Ze
nejkratsim obdobim je 7-10 let, nebot béhem této doby se mohou vystfidat vSechny faze
politického procesu - od formulace politiky az po jeji implementaci a reformulaci - a zaroven se
eliminuje nebezpedi Spatnych zavér(, jez mohou plynout z analyzy kratkodobych procest
rozhodovani, do kterych neni moziné efektivné promitnout vysledky dlouhodobych analyz a
dalsich zdroju informaci, jeZ jsou dostupné az po uréitém casovém obdobi, a neprojevi se tak
naplno funkce ,osviceni“ [enlightment] plynouci z vyzkumu politiky, resp. vystupl téchto
vyzkumu. RovnéZ proces uceni [policy learning], kterym prochazi vice ¢i méné kazdy aktér, a
které tak mlze mit vliv na zménu programd, je procesem dlouhodobym (Sabatier a Jenkins-
Smith 1993). Tento argument se vsak s postupnou aplikaci teorie ACF na konkrétni oblasti
oslabil, nebot fada autord sledovala mnohem kratsi obdobi napf. jeden rok, naopak néktefi
autofi sledovali mnohem delsi obdobi, napt. dvé sté let (Weible a kol. 2011: 353). Pfesto autofi
ACF doporucuji, aby sledovany subsystém mél urcitou Uroven zralosti (pravé 7-10 let) a
v pfipadé, Ze je sledovano kratsi obdobi, analyza by méla byt zasazena do dlouhodobéjsi

dynamiky daného subsystému (ibid: 354).

V dalSim obdobi ptidali autofi ACF jesté patou premisu, zaméfenou na roli védeckych a
technickych informaci.®® Tyto odborné informace vypovidaji o velikosti a rdiznych aspektech
verejnépolitickych problémd, jejich pficinach a dopadech feseni, jez jsou pro eliminaci téchto
problémd zvolena. Siroké spektrum literatury poukazuje na to, Ze vyuZiti téchto informaci

zacind u konkrétniho ndvrhu opatreni [policy] a kondéi vyuzitim v ramci politického boje jako

*8 Definici a zdroje téchto typl informaci - viz napf. Weible 2008: 215-216.
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argumentu proti politickému protivnikovi (Weible 2008: 615). Zasazeno do kontextu ACF,
védecké argumenty jsou vyuzivany koalicemi pro posileni vlastni pozice a jiZz existujicich
presvédceni a k posileni vlastnich argumentl proti jiné koalici. Za urcitych podminek vsak
mohou védecké informace slouzZit jako prostfedek ke vzajemnému uceni mezi koalicemi
(Weible a kol. 2009: 131), moznda také proto, Ze jsou obecné povaZovany za objektivni a
nezaujaté (Weible 2008: 616). Vyznam a ulohu odbornych informaci je vSak vidy nutné
posuzovat v kontextu daného subsystému. Podle Weibleho v konkurencnich subsystémech se
tyto informace pouZivaji spiSe jako nastroj proti ndzorovym oponentlim, kdezto u subsystémi
s vysSim podilem spolupriace a se stfedni Urovni konfliktG mohou byt pravé prostfedkem
vzajemného uceni. At jiz budeme pfisuzovat expertnim zdrojim informaci mensi nebo vétsi roli,

teorie zabyvaijici se tvorbou politiky se musi timto dllezitym aspektem zabyvat (Sabatier 1998).

Proces zmény v politice podle teorie advokacnich koalic

Jednim z dulezitych ptinost ACF je popis procesu, diky némuz dochazi ke zméné politiky. Celkové
schéma jednotlivych komponentl a jejich vzajemnych vztahl zndzornuje schéma ¢. 1 vyse.
Jednou zvariant je vyména dosud dominantni koalice za jinou, kterd reprezentuje odliSnou
politiku. Tento pfipad je vSak spojen zejména s volbami, kdy verejnost rozhodne o zméné nebo
zachovani politického kursu. Ke zménam politiky vSak dochazi pribéiné a uvnitf samotnych

koalic, a tyto zmény maji podle ACF nékolik pficin.

Podle ACF existuji dvé cesty, jakymi dochazi k ovlivnéni systému presvédcéeni a hodnot aktér( a
tim ke zméndm v politice. Prvni z nich je zamérena na individudlni ¢leny koalice, ktefi promitaji
sv(lj hodnotovy systém do postojd celé koalice a tim ji formuji. Clenové koalice jsou neustale
vystavovani nutnosti reagovat na podnéty tykajici se problematiky, kterou se zabyvaji, at jiz
jsou to nové informace, udalosti, reakce konkurenéni koalice apod., a tim se rovnéz obohacuji a
formuiji jejich zkusenosti, dochazi u nich k tzv. procesu (na politiku zaméreného) uceni [policy
learning]®. ProtoZe prvni dvé Grovné v systému presvédéeni a hodnot (zakladni hodnoty a
verejnépolitické hodnoty) jsou velmi rezistentni vi¢i zménam, jeZ jsou zalozeny pouze na
novych informacich, ovliviiuje tento proces uceni zejména tzv. sekundarni aspekty, a tudiz ma
vliv spiSe na méné vyznamné problémy uvniti politického subsystému. Nicméné jak doklada
Dudley (2007), proces uéeni nemusi byt pouze pozvolny a dlouhodoby, ale miZe mit charakter
radikalniho uceni, progresivniho ,rozvoje” ve vnimani znalosti a informaci, a tudiz mdze ovlivnit

zménu rychleji, nez tvrdi ACF. RovnéZ rozsah zmén muzZe byt SirSi neZ jen omezeny na

* Vesely a kol. (2005) pouZivaji pieklad ,na politiku orientované ugeni®. Viz také Vigar 2002: 163).
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sekundarni aspekty, nebot role individua mlze za jistych okolnosti ovlivnit celé instituce a jejich
smérovani (ibid.).

Druhou pfi¢inou zmén jsou vnéjéi (systémové) udalosti, tzv. externi perturbace nebo $oky™,
vyskytujici se mimo dany subsystém. Sabatier (1998: 103) identifikoval celkem ctyfi kategorie
téchto udalosti (viz také schéma €. 1 vyse):

1. zmény socioekonomickych podminek (zména rezimu ¢i dalsi vyznamné udalosti
jako jsou katastrofy, valec¢né konflikty apod.);

2. zmény vefejného minéni;

3. zmény vladnoucich koalic (v celém politickém systému);

4. zmeény v ostatnich (politickych) subsystémech ovliviiujici dany subsystém.

Vyznam externich udalosti** tkvi zejména v jejich schopnosti zménit distribuci zdroji (finanéni
zdroje, naklonnost klicovych aktérd, verejné minéni, nové informace apod.) uvnitf stavajiciho
subsystému a tim narusit rovnovahu mezi dominantni a minoritnimi koalicemi. Tyto uddlosti pak
maji vliv i na verejnépolitické hodnoty, jejichz zména je podminkou pro zadsadnéjsi zménu status
quo. Zatimco proces uceni je podle ACF dlouhodoby a ovliviiuje zejména sekundarni aspekty a je

pri¢inou spise mensich zmén, externi vlivy jsou pficinou velkych zmén a k témto zménam mize

dochazet pomérné nahle.

V roce 1998 (Sabatier 1998) a 2007 (Sabatier 2007) doslo, v reakci na kritické ptripominky rady
odbornikll zabyvajicich se procesem tvorby politiky a rovnéZ téch, ktefi ACF aplikovali v
empirickych vyzkumech, k modifikaci a doplnéni nékterych klicovych aspektli této teorie.
Modifikace se tykaly nékolika oblasti (jako napf. metod analyzy advokacnich koalic, vymezeni
subsystému, uceni zaméreného na tvorbu politiky ¢i chovani advokacnich koalic) a sméfovaly
predevsim k upfesnéni a dalsimu rozpracovani vybranych aspekt( teorie ACF a jejich zadkladnich
soucasti. Jednim zpfinosl byl pokus o prizplsobeni ACF evropskym, zejména
korporativistickym rezimam, ktery lze oznalit za Uspésny, alespon pokud lze soudit podle
vzrlstajiciho poctu odbornych analyz zmén v politice, jeZ vyuZivaji k jejich objasnéni pravé tuto

teorii.*

“ Externi udalost (3ok, krize) zahrnuje jak samotnou udalost, tak reakci spole¢nosti na tuto udalost. Nicméng, vztah mezi externimi
uddlostmi a vlivem na zménu politiky je jednou z méné probadanych oblasti dynamiky verejné politiky a podle Nohrstedta a
Weibleho je tfeba vice empirického vyzkum k objasnéni téchto kauzalnich vztah( (Nohrstedt a Weible 2010: 20). Viz také kriticka
diskuze na konci kapitoly.

“IBirkland mluvi o tzv. focus events (Birkland 2005).

2 p¥ehled praci nabizi napf. Sotirova Memmler (2012), dale napf. Albright (2011), van Overveld (2010), Meijerink (2005), Sabatier
(1998, 2007) nebo Weible a kol. 2009.
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Kromé jiz existujicich pfricin, které vedou ke zméné politiky - externich Sok( a procesu uceni
uvnitt koalice - doplnil Sabatier a Weible dalsi dva: interni Soky [internal shocks] a vyjednavani
dohod [negotiated agreements]. Interni Soky jsou udalosti, které maji zdsadni vliv na chovani
aktérl uvnitf subsystému a maji schopnost dosahnout rovnéz zdsadni zmény politiky. Lze je
pfirovnat napf. k letecké havarii ¢i havarii tankerd, které mohou mit vliv na zménu pristupu ke
kontrole vyroby a uZivani téchto dopravnich prostfedkd, zvyseni jejich bezpeénosti atd.”* Na
rozdil od externich Sokd maji ty interni vliv zejména na zpochybnéni politiky stavajici,
dominantni koalice, zatimco u minoritni koalice funguji jako zpeviujici prvek, tudiz vedou
k posileni jejich presvédceni a pozice. Sabatier a Weible shrnuji, Ze oba tyto jevy (interni a
externi udalosti) zpUsobuji zménu v politice, u internich Sok( navic tim, Ze pfimo zpochybriuji
verejnépoliticka presvédceni, coz se jiz neda tak presvédcivé urcit u externich Sokl (Sabatier a
Weible 2007: 205). ,Vyjednavani dohod” pak predstavuje dalsi krok k priblizeni pouZziti ACF v
ramci politickych systémU Evropy a zaméfuje se na vysvétleni procesu dohody mezi doposud
znesvarenymi koalicemi. ACF pouziva profesni fora jako mista, kde se koalice s rlznymi zajmy
sejdou, a za predem danych pravidel diskutuji své predstavy a dochazi ke vzajemné
respektovanym zavérim. Profesni forum ma sva pevna pravidla, je vedeno nezavislym a obéma
stranami uznavanym odbornikem na danou problematiku, coZ zvySuje dlvéru zucastnénych

stran a pravdépodobnost dosaZzeni konsensu (vice napf. Sabatier 1998: 117).

Druhym dulezitym doplnénim, jez uzplsobuje ACF evropskému kontextu, se tyka tzv. koali€énich
struktur prileZitosti [coalition opportunity structures]. Jednd se o novou proménnou, ktera
interaguje mezi stabilnimi faktory mimo subsystém (pfirodni zdroje, zdkladni sociokulturni
hodnoty, Ustavni poradek apod. - viz schéma ¢. 1 vySe) a samotnym subsystémem. Tato
proménna se skldda ze dvou ¢asti. Prvni z nich se dotykd stupné konsensu, ktery je nutny pro
zasadni zménu politiky, tj. k tomu, aby néjaky ndvrh zmény prosel skrze cely cyklus pfijimani
politickych opatteni. ACF tvrdi, Ze ¢im je potfeba konsensu vyssi, tim uzsi musi byt spoluprace
mezi soupeficimi koalicemi. Obecné pak uvadi, Ze (neo)korporativistické rezimy v Evropé
potfebuji vyssi miru konsensu oproti pluralistickému systému USA. Druha cast se tyka
otevienosti politického systému, jez je dana a) poctem rlznych ,cest” [policy venues], jak
ovlivnit rozhodovaci proces a b) dostupnosti téchto ,cest” pro jednotlivé aktéry. Sabatier a
Weible (2007: 200) tvrdi, Ze napf. nové evropské korporativistické rezimy se vyznacuji vysokou

mirou potreby konsensu a stfedni otevienosti politického systému (ibid.: 201).

* Jako pfiklad Ize uvést zavedeni dvojitého oplasténi u tankerd v reakci na havarii tankeru Exxon Valdez v roce 1989 u biehi Aljasky
nebo fada opatieni v leteckém pramyslu a provozu v souvislosti s leteckymi havariemi.
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Poslednim doplnénim teorie ACF byly zdroje, jeZz jsou podstatné pro jednotlivé advokacni
koalice a jimZz doposud nebyla vénovana patficnd pozornost. Mezi né patfi napf. Clenstvi
vlivnych vysoce postavenych urfednikd v té které koalici, financni zdroje, naklonnost verejného

minéni apod. (podrobnéji viz ibid.: 201-204).

Hypotézy

V pribéhu rozvoje ACF bylo formulovano nékolik hypotéz (viz tabulka ¢. 5 niZe), které jsou
odrazem zéakladni struktury a mechanizm( ACF, pomoci nichZz mohou vyzkumnici, aplikujici tuto
teorii, testovat jeji platnost a vyuzitelnost. Ackoli tato prace vyuziva zakladni premisy teorie ACF
(viz nize), jejim predmétem neni testovani nékteré z uvedenych hypotéz. Presto se vyzkum
aktérskych perspektiv dopravni politiky v Ceské republice dotkne jedné z nich, a to hypotézy ¢.
5, kterd je zamérena na proces zmény v politice, konkrétné pak roli externich udalosti. V ramci
rozhovor( s aktéry bude jedna z otdzek zamérena na stimuly (udalosti, zdroje informaci), které
mohou vést ke zméné politiky (konkrétné otazky ¢. 16 - viz pfiloha ¢. 1). Z odpovédi muze
vyplynout potvrzeni ¢i vyvraceni prvni ¢asti hypotézy, tedy zda jsou externi udalosti (Soky, krize)

nezbytnou podminkou zdsadnéjsi zméné soucasné dopravni politiky.

Tabulka 5 - Seznam hypotéz ACF (verze 1993)
Hypotézy tykajici se advokacnich koalic

U zasadnich kontroverzi uvniti sub-systému, kde jsou v sazce fundamentalni presvédceni,

Hypotéza c. 1 sloZeni spojenct a odplirct bude z dlouhodobého pohledu (10 a vice let) pomérné stabilni.

Aktéfri uvnitf dané koalice budou vykazovat Siroky konsensus tykajici se jadra verejné politiky

Hypotéza €. 2 . v . - L 7
ypoteza ¢ [policy core] a mensi miru konsensu ohledné jejich sekundarnich aspektd.

Aktér (nebo koalice) se radéji vzda sekundarnich aspektl nez by pripustil slabé stranky

Hypoteza ¢. 3 [weaknesses] jadra politiky.

Elity icelovych skupin [purposive groups] jsou ve vyjadiovani svych presvédceni a verejné-

Hypotéza ¢. 10 e . S yiws oy . .
ypoteza ¢ politickych pozic zdrZenlivéjsi nez elity z materidlnich skupin [material groups].

Sprdvni urady budou obvykle v rdmci koalice zastavat spiSe umirnéné pozice oproti svym

Hypotéza ¢. 11 spojencim ze zajmovych skupin.

Hypotézy tykajici se zmény politiky

Vlastnosti jadra verejné politiky u vlddniho programu v konkrétni jurisdikci se vyznamné
nezméni, pokud koalice aktérd, ktera politiku iniciovala a prosadila, zlistane u moci; pouze
s vyjimkou situace, kdy zménu inicioval nadfizeny organ.

Hypotéza ¢. 4
(revize 1993)

Vyznamné perturbace (naruseni) pochazejici mimo subsystém (jako jsou zmény v socio-
Hypotéza €. 5 ekonomickych podminkach, ve verejném minéni, ve vladnouci koalici nebo ve vystupech
(revize 1997) verejné politiky jinych subsystém) jsou nezbytnou, ale ne dostacujici pfi¢inou zmény
vlastnosti jadra verejné politiky vliadniho programu.

Hypotézy tykajici se procesu uceni [policy-oriented learning], zejména mezi koalicemi

Hypotéza €. 6 Na politiku orientované uceni mezi rlznymi koalicemi nejspiSe nastane v situaci stredné
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silného informovaného konfliktu mezi dvéma koalicemi. K tomu je zapotrebi, aby:
a) kazda koalice méla technické zdroje umozniujici zapojeni do takové debaty a

b) konflikt se odehrava mezi sekundarnimi aspekty systému presvédceni jedné nazorové
koalice a zakladnimi politickymi pfesvédcenimi (PCB) jiné koalice, nebo mezi dllezitymi
sekunddrnimi aspekty obou téchto koalic.

Problémy, pro které existuji akceptovatelna kvantitativni data a odpovidajici teorie jsou
Hypotéza ¢. 7 spise prihodnéjsi k procesu uceni napfri¢ koalicemi nez ta, kde data a teorie jsou obecné
kvalitativni, subjektivni a celkové nedostatecné.

Problémy souvisejici s pfirodnimi systémy jsou pro prenos poznatk( napfi¢ riznymi systémy
Hypotéza ¢. 8 presvédceni prihodnéjsi, nez problémy cisté socidlni nebo politické (protoze kritické
proménné nejsou samotni aktéfi a je obvykle mozné provést kontrolni experiment).

Na politiku orientované uc¢eni mezi riiznymi koalicemi (systémy presvédceni a hodnot)

nejspise nastane v situaci, kde existuje férum, které je

Hypotéza ¢. 9 .y Y, PPy . Sy s N
P a) dostatecné prestizni, aby prinutilo rzné koalice k Ucasti na ném

b) dominuji mu profesnimi normy

PrestoZe akumulace technickych informaci nemusi vést ke zméné postoje opozicni koalice,
Hypotéza ¢. 12 mUze zménit pohled verejnépolitickych zprostfedkovatell [policy brokers] a tim alespon
kratkodobé ovlivnit danou verejnou politiku.

Zdroj: zpracovano dle Sabatier 1998: 27 a Nekola 2011: 22-25.

Kriticka diskuze k teorii ACF

Od doby, kdy byla teorie advokacnich koalic pfedstavena, uplynulo vice jak dvacet pét let a za
tuto dobu ziskal ACF uznani jako relevantni pfistup k vysvétleni procesti zmén v politice [policy
change]. DUlezZité pro kazdou teorii je jeji uplatnéni v praktickém vyzkum, ktery ji dale rozviji a
odhaluje jeji nedostatky, jez mohou byt predmétem dalsiho vyzkumu a testovani. Soucasti je
také kritika, které je teorie podrobena ze strany zastancul jinych teorii. V této praci zminime tfi
vybrané oblasti, jez se staly predmétem nejvétsi kritiky a polemiky, a které maji prfimy vztah

k tématu prace s odkazem na dalsi literaturu.

Formovani a udrzovani koalic a koordinace jejich aktivit [collective action]

Jedna z prvnich kritik se tykala zplsobu, jakym dochazi k formovani a udrzovani koalic a zplsob
kolektivni akce sméfujici k prosazovani jejich cil(i. Podle Schlager (1995) se ACF zaméfuje pouze
na sdilené hodnoty a predstavy jako prostfedky pro formovani koalic, ale nedostatecné resi
otazku sdilené strategie®, je koalici nejen formuje, ale také udriuje, a diky niz koalice
prosazuje své zajmy. ACF podle ni dostatecné nevysvétluje ani dalSi otazku, a to, jakym
zpUsobem se aktéfi uvniti koalice déli o naklady spojené s existenci koalice a prosazovanim
svych zajma a jak se vyhne ,éernym pasazériim” coZ muze podle Schlager vést k problémm

uvnitf koalice. Podle autorli ACF (Sabatier a Jenkins-Smith 1999) vsak tato kritika preceruje

** Weible mluvi o sdilenych modelech koordinace [shared patterns of coordination] (Weible a kol. 2011: 349).

34



materidlni aspekty vychazejici z predpokladu, Ze aktéfi se sdruzuji do koalice Cisté za uUcelem
uspokojeni vlastniho zajmu (vychazi z teorie racionalni volby). Tento princip nicméné nevylucuji
s tim, ze dulezZitéjsi jsou tyto dlvody pro koalice sledujici ekonomické zajmy neZ pro koalice
zaloZené na prosazovani urcité ideje (Jenkins-Smith a St. Claire 1993). Podle autor( ACF také
zalezi na tom, jak silna spoluprace uvnitf koalice funguje, ¢im je slabsi (napf. pouhy monitoring
néjaké politiky i aktivit), tim jsou transakéni naklady koalice nizsi a naopak. Svou roli pfi
formovdani a udrzovani koalice hraje také fenomén zvany ,devil shift” (viz vyse), ktery tmeli
¢leny koalice a prispiva k tomu, Ze si jednotlivi aktéfi, v obrané svych hodnot, hledaji podobné
smyslejici spojence a je malo pravdépodobné, Ze by se pritom spojovali s aktéry z jinych koalic.
Rovnéz podle Weibleho a kol. (2011: 349), jiz existuje fada studii zaloZenych na ACF
identifikujicich koalice formované jak sdilenymi predstavami, tak koalice zaloZzené na shodnych
zpUsobech, jakymi koordinuji svou aktivitu. Sdileny systém hodnot jako dlivod pro formovani
koalice i koordinovani jejich aktivit v nedavné empirické studii potvrdili také napf. Matti a
Sandstroemova (2013), i kdyZz zaroven zpochybnili hierarchické clenéni, resp. vyznam,
jednotlivych drovni systému hodnot pro formovani koalic. Vtomto sméru doporucuji také
sledovat relativni vyznam (vahu) jednotlivych typl presvédceni a hodnot pro toto formovani
koalic i vyznam sekundarnich aspekt( (Matti a Sandstrom 2013: 253), které byly doposud ACF
povazovany pro formovani koalic za méné vyznamné. Vétsi vyznam sekundarnich aspekt(,
které jsou ,tésné provdzané s jadrem politiky” potvrzuje i Nekola ve své analyze aktér( ceské
drogové politiky (2011: 110). Kubler dale navrhuje, aby autoti ACF pfisli s dalsi teorii, ktera by
byla schopna uchopit komplexni motivaci aktérl (2001: 626). John naopak tvrdi, Ze je tfeba
vyuZivat existujici teoretické pfistupy podle kontextu a vhodné je kombinovat (viz také kapitola
2.1). Nicméné, na rozdil od ACF, John do urcité miry zpochybriuje vyznam systému presvédceni
a hodnot jako zakladni mechanizmus pro formovani a zdroven udrzovani koalice, a za
vyznamnéjsi vtomto ohledu povaZuje spiSe vlastni zajmy [interests] téchto aktér( (tedy
v Kublerové pojeti se jedna o motivaci aktér(). Podle néj jsou to aktéfi a jejich zajmy, které maji
nejvétsi potencial pro vysvétleni procest zmén politiky, nebot svét je tfeba vidét jako sérii
minulych, soucasnych a budoucich individualnich voleb (John 2012: 14). Pro objasnéni systému
tvorby a implementace politiky, tedy kauzalniho vztahu mezi vstupy a vystupy politického
systému, je pak treba specifikovat zajmy aktérl, jejich zdroje, vzdjemné vztahy, omezeni a
normy, pficemz je tfeba respektovat omezenost racionality a naopak uznat vyznam norem a

ideji pro rozhodovani aktéra (ibid).
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Vyznamné udalosti [Focus events] a proces uceni [Policy learning] jako stimuly ke zméné

politiky*

Tam, kde vySe uvedena kritika konci, tato kriticka diskuze zacind. Jak je uvedeno vyse, teorie ACF
rozliSuje nékolik zplsobu, jakymi miZe dojit ke zménam v politice. Mohou to byt jak vlivy externi
(externi perturbace, Soky, vyznamné udalosti apod.), tak dlouhodobéjsi proces uceni, které maji
vliv na zménu postojt aktér(, jez podle ACF nasledné vedou i ke zménam politiky. Externi vlivy
jsou podle ACF pfic¢inou zasadnich zmén na uUrovni sekundarnich aspektl i verejnépolitickych
presvédceni, ale jak ukazuje napf. Albright (2011, podobné Hall 1993: 280), samy o sobé nemusi
stacit k dosazeni zadouci zmény, a je tfeba zajistit, aby ¢lenové minoritni koalice (napf. policy
entrepreneurs - viz kapitola 2.1.1) byli dostate¢né pripraveni a schopni této nahlé udalosti vyuzit
ve svlj prospéch a dosahli konkrétni zmény politiky (Sabatier a Weible 2007: 203), k ¢emuZ musi
byt vybaveni potfebnymi schopnostmi [skillful exploitation]. To koneckonc( potvrzuji i Sabatier a
Jenkins-Smith, ktefi vramci druhé modifikace (1999) ACF uzndvaji, Ze externi Soky jsou

v

nezbytnou, ale nikoli dostacujici pri¢inou zmén (viz také hypotéza ¢. 5 vyse) a podle nich
vytvareji spiSe podminky pro zasadni zmény, které ovSem nenastanou, pokud tyto nové
podminky nejsou radné vyuZity jejimi proponenty (Sabatier a Jenkins-Smith 1999: 147). Navic,
jak poukazuje Nohrstedt, zmény nemuseji nastat hned po takové extrémni udélosti*® a extrémni
udalost mdzZe ovliviiovat i jiné faktory, neZ jsou verejnépoliticka presvédceni, jako napf. vnimani
moznych politickych ztrat (viz diskuze o roli individualnich zajm vyse) ze strany vlivnych ¢len(
koalice, coZ nasledné muze ovlivnit volbu konkrétni strategie, akce (2005: 1056). Nékteré studie
vSak poukazuji na fakt, Zze ani vyznamna udalost (Sok) nemusi byt pti¢inou radikalni zmény
v politice (Meijeirink 2005). Zatimco pfi¢innd souvislost mezi externi uddlosti a zménou
v distribuci zdrojli, jeZz umoznuje za jistych okolnosti minoritnim koalicim prosadit své zajmy, je
podle Nohrstedta (2011: 507) pomérné bezproblémovd, nedostatky ACF lIze spatfovat
v objasnéni vztahu mezi externi udalosti a zménou verejnépolitickych postoji, a podle

Albrightové mohou tento kauzdlni vztah a ,intervenujici“ proménné objasnit jen dalsi studie

v rozdilnych politickych kontextech (Albright 2011: 507).

Kritika nékterych autord nicméné sméruje také k pojeti na politiku zaméreného uceni, presnéji

na situaci, kdy toto uceni neni vyvolano externi udalosti, ale je soucasti dlouhodobého procesu.

> Zkoumani procesu ugeni ma v ramci vefejné politiky pevné misto a rozliduje se nékolik zakladnich typd: ,instrumental policy
learning”, ,,social policy learning” a ,political learning”. Zaroven je predmétem diskuzi, zda k u¢eni dochazi pouze u jedinct nebo se
mdze ,ucit” i organizace, coz ale mlze predstavovat zasadni konceptudlni a metodologické problémy. Vice k tématu napt. Birkland
2005: 192-197.

“ Tento stav mlze byt rovné? soulasti zamérného zdriovani implementace politik (opatfeni) do praxe, které muze slouzit
k upfesnéni implementacnich nastrojii, pfipraveni podminek pro efektivnéjsi implementaci apod., nebo jednoduse jako urcita
politicka taktika (Pulzl a Treib 2006: 89-107).
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Jak uvadi Dudley vyse, proces uceni mlze vyvolavat nejen zmény u sekundarnich aspektd, ale
mUZe byt pricinou i zadsadnéjsich zmén v politice. To nakonec pfipousti i sami autofi ACF a
v modifikaci z roku 2007 jiz proces uceni figuruje mezi ¢tyfmi zakladnimi zdroji vyznamnych
zmén v politice [major policy change] (Sabatier a Weible 2007: 208). Pojeti uceni [policy
learning] vychdzi z prace Hecla a je v rdmci ACF vnimano jako nastroj, ktery ¢lenové jednotlivych
koalic pouZzivaji pro lepsi pochopeni svéta tak, aby prosadili své politické cile - ,jde o relativné
trvalé prizplsobovdni myslenek nebo umysiného chovani, které prameni ze zkusenosti, a které je
spojeno s dosahovdnim (nebo korigovdnim) politickych cili.” (Heclo 1974: 306 citovano
in Sabatier a Jenkins-Smith 1993: 19). Uceni je v ACF pojimano vice jako kolektivni aktivita, coz
Dudley povaZuje za nedostatek ACF a poukazuje na mnohem vétsi vyznam individualnich aktér(
pri formovani otazek, kterymi se dana koalice zabyva, i pfi definici jejich cilG (Dudley 2007: 410).

i

Podle ného individua méni pozici dané koalice tim, Ze pfinasi (doslova ,konstruuji“) nové
myslenky nebo méni (doslova , rekonstruuji“) dosavadni tradice, tedy dosavadni pohled na véc.*’
Dudley se prfitom opird o argumentaci Lairda (1999), a tvrdi, Ze proces uceni mlze mit také
charakter ,,nahlého posunu” [radical shift] a nejen postupného, inkrementalniho procesu, jak
usuzuje Heclo.” Tato nahld zména nazor [new meanings] jednotlivcll se nasledné promitd do
jejich vyznamu pro urcitou koalici, stejné tak lze tento efekt spojit s chovanim a vyznamem
jednotlivce uvnitf néjaké organizace. Zména osoby i vicero osob uvniti organizace (koalice),
které mohou pfinaset nové pohledy na véc, debatovat o nich a tim ovliviiovat jeji politiku, mGze
podle Lairda vést také k zasadnim zménam v chovani a pravidlech dané instituce, coz muze
v koneéném dulsledku vést ke zménam jeji mise (Laird 1999 citovano in ibid: 412), tj. ke zméné
politiky [policy change]. Proces uéeni tak miZe probihat jak inkrementalné a dlouhodobé a
ovliviiovat pouze sekundarni aspekty (pocatecni pojeti ,policy learning” vramci ACF), tak
pomérné rychle a sdopadem do verejnépolitickych presvédceni, jak tvrdi Dudley. Dudley
podepira sva tvrzeni, tykajici se role jednotlivcl pfi zméné politiky, také diskuzi o jejich vyznamu
v ramci konkurenéni teorie ,pferusované rovnovahy” (viz kapitola 2.2.3). Baumgartner a Jones
prisuzuji individuim zasadni roli pfi zméné politiky, vidi ji vSak zejména pfi definovani problémi
(tj. prvni fazi politického cyklu) které se dostanou na politickou agendu [agenda setting], nebot
pravé definovani problémovych otazek je podle nich hlavni silou vyvolavajici nestabilitu, jez je

v

podle této teorie hlavni pfi¢inou zmén. Zaroven vsak poukazuji na to, Ze jednotlivec ma malokdy

«49

takovou moc, aby sam zménil ,podstatu politické debaty“™ (Baumgartner a Jones citovdno

* Ptitem? v tomto mohou byt motivovani nejen sdilenymi hodnotami, jak tvrdi ACF, ale také svymi zajmy, jak tvrdi John.

*® Laird sam nazyvé tento fenomén ,development” a odkazuje se na proces ,stadii kritického my3leni” u studentd, ktery spogiva v
,kvalitativnich skocich” pfi procesu uceni (citovano in Dudley 2007: 412).

* To podporuje jeden z piedpokladii ACF, ze aktéfi se sdruzuji do koalic mj. pravé za ugelem zvy3eni své $ance tuto ,podstatu”
ovlivnit.

37



in ibid: 414). Ke zméné politiky pridavaji jesté jednu duleZitou poznamku - v praxi se vyskytuji jak
inkrementalni, tak ndhlé zmény; zatimco zména agendy, tj. jaké problémy se dostavaji do
verejnépolitické diskuze, je pomérné casta a rychla, vybér alternativ pro jejich feSeni odpovida

spiSe pozvolnému vyvoji a adaptaci (ibid).

Jak lze z vySe uvedené diskuze kroli uceni v procesu zmény politiky vidét, jednd se o velmi
dynamickou oblast verejné politiky a nejen vrdmci ACF je tomuto aspektu vénovana velka
pozornost. Lze konstatovat, Ze i proces uceni mlZe rychle a vyznamné ovliviiovat zmény
v politice a Ze role individualnich aktérud je vyznamnéjsi, nezli v pocatku autofi ACF predpokladali.
Pro tuto praci je pak relevantni fakt, Ze i jednotlivci ¢i skupiny jednotlived mohou ovliviiovat
verejnépoliticka presvédcéeni uvniti jednotlivych koalic ¢i organizaci a tim dosahovat zmén
v politice. | ztéchto dlvod( je uZitecné zamérit se na perspektivy jednotlivych aktér, ktefi
rliznym zptsobem vstupuji do diskuze o podobé dopravni politiky v Ceské republice. Vhled do
téchto perspektiv je cenny sam o sobé, i kdyZ zatim teorie ACF uspokojivé nevysvétluje, jakym
mechanizmem se tyto perspektivy premeéni v konkrétni zménu politiky, resp. jakou bude mit tato

zména podobu.

Pluralistické versus korporativistické rezimy

Kritickd diskuze sméfovala také k moZnostem uplatnéni teorie ACF mimo pluralitni
demokraticky systém USA, ze které primarné vychazela. Jak jiz bylo uvedeno vyse, rfada studii
prokazala, Ze ACF je vhodnd i pro korporativistické reZzimy Evropy a autofi ji pfinejmensim
pouzivaji jaké ,uZiteCny systémovy rdmec” [useful ordering framework] pro identifikaci
duleZitych proménnych a vztah(” (Sabatier 1998: 120). Asi nejvétsi prekazkou pro aplikaci ACF
na evropské, vesmés parlamentni, systémy je vysvétlit zménu v politice prostfednictvim
vymeény vladnouci garnitury skrze parlamentni volby. Situace je jednodus$si u majoritnich
volebnich systémd, tj. systémdi, kde se u moci stfidaji dvé dominantni strany (napf. britsky
parlamentarismus, kterému dominuji konzervativni a liberalni strana). SloZitéjsi situace je
v zemich, kde je k dosaZzeni parlamentni vétSiny zapotrebi sestaveni koalice (tedy proporcni
volebni systém) ze dvou a vice stran a zména verejnépolitickych presvédceni a hodnot pouze u
jedné strany (byt potencidlné vyrazné silnéjsi s ohledem na podet mandatll) nemusi byt
dostadujici. Sabatier tvrdi, e vtomto pfipadé je zapotiebi obména asi 60-70 % mandatd.>°
Jednotlivé systémy pak charakterizuje nasledovné: pro nedemokratické rezimy a silné staty jako

Francie postacuje k dosazeni zmény i mensina; pro systémy jako jsou USA je zapotrebi silna

%0 Pfesnéji feceno jde o mandaty pro nové strany, nikoli obména osob pochdzejicich ze stejné politické strany ¢i hnuti.
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vétiina a pro evropské zemé typu Holandska (co? je pripad i Ceské republiky - pozn. autora) je
zapotiebi konsensus (ibid: 121). Proces vedouci k zasadni zméné politiky je tak v praktické
roviné touto formou velmi obtizny, ale jak konstatuje Sabatier, toto je problém pro jakoukoliv

teorii objasnujici zménu v politice, nejenom ACF (ibid: 120).

Pro vyuziti ACF jako teorie objasfujici zmény politiky v prostredi evropskych zemi existuje stale
celd tada otevienych otdzek, navic je tfeba dale zkoumat jeji platnost i na konkrétnich
subsystémech (vzdéldvaci politika, zahraniéni politika apod.) vramci jednoho politického
systému, stejné jako na rlznych uUrovnich vladnuti (Weible a kol. 2011: 356). Nicméné, jak
doklada Albright ve své studii zmény protipovodnové politiky v Madarsku, teorie ACF poskytuje
vhled do procesu tvorby politiky také v nové demokratizovanych zemich a naopak, aplikace
v tomto odlisném politickém kontextu mlze prispét k objasnéni kauzalnich mechanizm( zmény

politiky prezentovanych teorii ACF (Albright 2011: 507-508).

Jak sami autofi teorie ACF uvadeéji, existuje celd rada dalSich vyzev pro budouci vyzkum, mezi
néz patfi napf. praktickd vyuZitelnost této teorie pro tvirce politiky [policy-makers] ¢i otazka,
jaky dopad maji nové technologie a védecké poznatky a jejich rychld obména na strukturu
subsystému (Sabatier a Weible 2007: 209). Zakladni stavebni kameny a principy, i pfes radu
kritiky, vSak zUstavaji stejné (ibid: 208). Nicméné sami autofi v nékolika publikacich a ¢lancich
(napf. Weible a kol. 2011, Weible a kol. 2009, Sabatier a Weible 2007) pfipoustéji, Ze existuje
fada nezodpovézenych otdzek, coz ale nepovazuji za omezujici, ale naopak za pfilezitost pro
dalsi vyzkum. Nutno dodat, Ze desitky studii vyuzivajici ACF jako teoreticky ramec a testujici

jednotlivé hypotézy & principy této teorie v letech 2009-2014 jim v tomto ddavaji za pravdu.”

2.1.3 Teorie advokacnich koalic a jeji aplikace na oblast politiky dopravy Ceské
republiky

Teorie ACF - zdGvodnéni vybéru a specifikace jeji aplikace v této praci

V ramci predchozich kapitol byla vénovana pozornost novym pfistuplm, které se zaméruji na
objasnéni procesl vedoucich ke zménam verejnych politik. Nejvétsi pozornost byla vénovéana
teorii advokacnich koalic jako vychozi teorii pro vyzkum aktérskych perspektiv dopravni politiky

v Ceské republice. Hned na pocatku je viak tfeba konstatovat, e doprava nepat¥i mezi oblasti,

*! Pro dal3i kritickou diskuzi o ACF odkazuji napf. na Sotirov a Memmler 2011, Nohrstedt 2005, James and Jorgensen 2009, Fischer
2003.
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kterymi by se ACF vyrazné zabyvala a dopravni politika na drovni mést neni subsystémem, na
ktery by byla ACF casto aplikovéna. V prehledu praci podle témat z let 1997-2006 neni téma
dopravy identifikovano vibec (Weible a kol. 2009: 126), v dalSim prehledu z roku 2011 (Weible a
kol. 2011: 350) je uvedena pouze jedna pripadova studie zabyvajici se dopravnim a Uzemnim
pladnovanim v Kalifornii, aplikujici systém hodnot a socidlni kapital jako zdakladni principy pro
identifikaci advokacnich koalic, resp. jejich fungovani. Autorovi pfirozené nemohou byt zndmy
vSechny studie, a tudiZz nelze dalsi aplikace v oblasti dopravy vyloudit, Ize vsak s jistotou
konstatovat, e doprava nepatfi do mainstreamu studii uplatfiujicich teorii ACF. V Ceské
republice byla doposud teorie ACF aplikovdna na oblast drogové politiky a ekologického

zemédélstvi>?, v dopravni politice neni podobna studie autorovi znama.

Pro¢ by tedy méla ACF dostat pfednost pred jinymi teoriemi zabyvajicimi se perspektivami
aktért? Jak bylo uvedeno v predchozi kapitole, ACF povaZuje za jednu z klicovych proménnych
aktéry v politickém subsystému, ktefi promitaji své zakladni postoje a predstavy do konkrétnich
politickych opatfeni a tim ovliviiuji proces tvorby politiky, resp. jeji zménu. To samo o sobé neni
tak zasadni, nebot aktéfi a instituce jsou souéasti mnoha jiz zmifiovanych teoretickych ramcl
(Punctuated Equilibrium Framework, Multiple Streams Framework ad.)>*. Na rozdil od nich véak
ACF neklade takovy dlraz na povahu a okolnosti, jez doprovazeji proces rozhodovani
(institucionalni prostredi), ve kterém dochazi k tvorbé politiky, ale klade zasadni dlraz na roli
individua a jeho schopnost se ucit a tim ménit charakter koalice, resp. jeji preference a
nasledné i jeji politiku (viz kritickd diskuze vyse). ACF empiricky ovéfuje a identifikuje systém
hodnot a prfesvédcéeni a snazi se tak objasnit to, jak se dani aktéfi chovaji a jak se jejich chovani
promitd do zmén v politice (Schlager 2007). Naproti tomu napf. teorie prerusované rovnovahy
tvrdi, Ze preference jednotlivych aktérd jsou ovliviiovany kontextem, resp. zptisobem, jakym ho
aktéri interpretuji v dany moment, a teprve kombinace kontextu a preferenci ovliviiuje jejich

konecnou volbu (ibid.).

Dalsim vyznamnym odliSenim ACF oproti napf. teoriim politickych siti [policy networks theory]
je zdGvodnéni, proc se individudlni aktéfi sdruzuji do koalic ¢i jinych forem spoluprace. Zatimco
pro teorie siti je zdkladni pohnutkou pro tvorbu siti sledovani vlastniho zajmu jednotlivymi
aktéry, ACF vidi hlavni dlvod k tvorbé koalic ve snaze sdilet uréity hodnotovy systém, jez je

relativné stabilni a neni nachylny k rychlym zménam. ACF tedy nepredpoklada, Ze by aktéri byli

*? Viz Nekola, M. (2011) a Zagata, L. (2007).

> MSF vysvétluje zménu souhrou t¥i rozdilnych proudii ve chvili, kdy se otevird okno pfilezitosti, PET zase vysvétluje zménu
nabouranim existujiciho monopolu v politice a nabidnuti alternativniho ,,obrazu”, ktery je reprezentovan opozi¢ni koalici a ktery
nabidne Uspésnéjsi predstavu o hlavnich problémech a nahradi tak obraz dosavadni.
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vedeni pouze svymi ekonomickymi nebo jinymi osobnimi zajmy, ale Ze jejich cile jsou
komplexnéjsi (Sabatier 1998: 109). S timto predpokladem se autor ztotoZnuje, nebot doprava,
resp. zplsob, jakym se lidé dopravuji, je velmi Uzce spojena s hodnotami a psychologickymi
aspekty® a pro dopravni politiku a jeji aktéry maji podle autora vét$i vyznam, nezli pouhé

sledovani osobnich zajm.

Z uvedenych dlvodd byla pro vyzkum aktérskych perspektiv zvolena jako teoreticky ramec

teorie ACF. Bude pfitom vyuZito tfi premis z celkem péti, které ACF stanovuje:

e subsystém jako zakladni jednotka vymezujici oblast zajmu, ve kterém dochazi ke vzniku

a stfetu jednotlivych advokacnich koalic;

e zahrnuti vSech urovni vlady do daného subsystému, tj. v nasem pripadé zkoumani
aktér napfic jednotlivymi drovnémi, na kterych plsobi (lokalni, regionalni a narodni)
s tim, Ze do subsystému neni zahrnuta Uroven mezinarodni, jelikoz je prace zamérena

na osobni dopravu ve méstech v CR;>

e systém presvédceni a hodnot jako zakladni proménn pro identifikaci potencidlnich

koalic.

Ctvrtd a patd premisa (tj. obdobi, které je nutné pro vyzkum, resp. role technickych informaci)
nejsou pro tuto praci relevantni a tim se odliSuje od vétsiny klasickych aplikaci ACF. Vyzkum
aktérskych perspektiv v této praci je totiz zaméren na identifikaci potencidlnich koalic, které
mohou predstavovat potencidlni zménu politiky v nasledujicich letech. Prace tedy neni
pojimana retrospektivné, tj. neanalyzuje dopravni politiku v obdobi uplynulych deseti let a
neidentifikuje pfi¢iny (zména advokacni koalice, externi perturbace, zména nazoru vyznamné
Casti majoritni koalice prostrednictvim uceni ad.), které vedly kjejim zménam, event. jeji
stabilité. Naopak, je pojimana perspektivné, v souladu s jednou ze zakladnich funkci verejné
politiky jako védniho oboru, ale i praktické discipliny, ktera zkouma problémy, které jiz nastaly,
ale také anticipuje problémy, které by mohly nastat a snazi se jim predejit. V tomto sméru jde o
prispévek k aktivni vefejné politice, nebot hlubsi vhled do perspektiv aktérll mizZe prispét
k nastaveni ¢i zméné dopravni politiky na Urovni mést, resp. miZe poskytnout praktické
informace o tom, jaké potencialni koalice aktéréi by se mohly v Ceské republice formovat a

jakou predstavu o problémech dopravy a jejim budoucim sméfovani maji.

** Viz vymezeni zkoumaného problému v kapitole 2.4.

> Pfesto je viak do kapitoly 4 tykajici se dopravni politiky Ceské republiky zahrnuta diskuze k evropskym dokumenttim, které se
zaméfuji na dopravu na Urovni mést ¢lenskych statd EU.
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Vymezeni subsystému - dopravni politika se zaméfenim na situaci ve méstech v Ceské

republice

Autofi ACF kladou velky dliraz na spravné vymezeni subsystému, ktery ma byt predmétem
vyzkumu, a povazuji ho za jeden z nejdulezitéjSich aspektl jakéhokoliv vyzkumného projektu
(Sabatier 2007: 193). Jak jiz bylo uvedeno v predchozi kapitole, abychom mohli mluvit o
,dospélém” [mature] subsystému, je tfeba, aby subsystém existoval a ovliviioval danou politiku
po urcitou dobu (min. 7-10 let), aby ucastnici daného subsystému byli semi-autonomni
komunitou sdilejici urcitou expertni oblast a aby v ramci instituci verejné spravy existovaly
specifické organizac¢ni jednotky, které se zabyvaji danou problematikou. Rovnéz je dilezité, aby
existovaly zajmové organizace Ci specialni jednotky uvnitf téchto organizaci, které povaZzuji

danou oblast za zasadni (Sabatier 1998: 111-114).

Doprava ve méstech v Ceské republice je vtomto sméru pomérné problematickd a spravné
vymezeni subsystému a jeho aktérl je pomérné sloZitou zaleZitosti. Zatimco dopravu jako celek
je zcela jisté mozné povaZovat za ,,dospély” subsystém, u dopravy na Urovni mést je jiz naplnéni
této definice diskutabilni, a pokud bychom se zaméfili pouze na individualni automobilovou
dopravu ve méstech, pak zfejmé& nebude naplnéno vice zvy$e zminénych kritérii. V Ceské
republice neni doprava ve méstech v ramci instituci vefejné spravy reSena jako zvlastni oblast,
ale je zpravidla zahrnuta do celkové politiky dopravy na dané Urovni (tj. ndrodni, regionaini a
samozifejmé mistni). To je koneckoncl zretelné i z jednotlivych strategickych dokument(, kde
na urovni Ceské republiky samostatny dokument fesici dopravu ve méstech neexistuje, a pro
tento Ucel jsou prevzaty obecné dokumenty EU®°, anebo je tato tématika fe$ena jako jedno
ztémat vramci sektorovych strategii (cyklodoprava, verejna doprava - viz kapitola 4.1).
Ministerstvo dopravy, jako Ustfedni orgdn pro oblast dopravy, nema zvlastni jednotku fesici
problematiku méstské dopravy, individualni automobilovd doprava je pak feSena vramci
silni¢ni dopravy jako takové. Tento stav vychazi ze zakladni premisy, a totiz, Ze méstska doprava
ma byt feSena predevsim na Urovni mést samotnych v ramci principu subsidiarity. Obdobné ani
nase nevyznamnéjsi verejna vyzkumna instituce v oblasti dopravy - Centrum dopravniho
vyzkumu (zfizend Ministerstvem dopravy v roce 2006) - divizi pro méstskou dopravu nemg, a je
délena spise dle jednotlivych obort a jejich blizké pfibuznosti.”” Z pohledu zajmovych skupin je

situace ponékud odlisna, nebot jak celostatni ekologické organizace Déti Zemé a Hnuti Duha i

%% Akéni plan méstské mobility a Zelena kniha méstské mobility.

57 \yio . .
Viz internetové stranky www.cdv.cz.
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na dopravu zaméfeny Auto*Mat se dopravou ve méstech® zabyvaji a vyvijeji v tomto sméru
pomérné znacnou aktivitu. Jejich hlavni doménou jsou zejména konkrétni dopravni kauzy di
doprava v konkrétnich méstech a kampané na podporu udrzZitelnych forem dopravy,
celorepublikova plsobnost a kontinualni lobbying jsou limitovany zejm. omezenymi financ¢nimi
zdroji. Oborové organizace pak existuji jak v oblasti individualni automobilové dopravy (napf.
Svaz dopravy, Svaz dovozcl automobill apod.), tak v oblasti napf. hromadné méstské dopravy

(napt. Sdruzeni dopravnich podnikd) s celostatni plisobnosti.

V pfipadé politiky dopravy na Urovni mést mizeme dnes spiSe mluvit o rodicim se [nascent] a
vnoreném [nested] subsystému. Doprava ve méstech jako subsystém neni doposud zretelné
ukotvena, zejména stfedné velkd a mensi mésta (tj. do 50 tis. obyv.) teprve rozvijeji to, co
bychom mohli nazvat politikou méstské dopravy napf. formou pland udrZitelné mobility,
zpravidla je ale doprava ve mésté rfeSena v ramci politiky Uzemniho rozvoje a samostatnym
dopravnim podnikem (pokud existuje). Individualni automobilova doprava v soucasnosti vlastni

subsystém nevytvari nebo ho nelze vymezit na zakladé kritérii ACF.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze stanovit subsystém pro vyzkum aktér( v oblasti politiky dopravy
se zamérenim na osobni dopravu ve méstech znamena zahrnout jak uroven ndrodni, tak Uroven
mistni, a zahrnout jak aktéry, ktefi se zabyvaji bud pouze dopravou ve méstech (lokalni politici a
experti), nebo dopravou na narodni Urovni (odbornici z akademické a vyzkumné sféry), tj. jedna
se v pojeti ACF o tzv. ,subsetters”, nebo o aktéry, ktefi se stfidavé zabyvaji obéma urovnémi a
muzZeme je dle ACF oznacit za tzv. ,regulars” (Sabatier 1998: 115). Toto vymezeni mj. odpovida
komplexnosti dopravy jako sektoru a dopravni politiky, ktera se timto sektorem v ramci verejné

sféry zabyva, a vzadjemné provdazanosti jednotlivych arovni i dopravnich oboru.

Je vsak otdzkou, zda natolik vyznamna oblast, jako je osobni doprava ve méstech, zahrnujici
jako hromadnou, tak individudlni dopravu, muiZe mit jasné definovatelny subsystém
odpovidajici parametriim ACF na celostatni Urovni, nebo si, alespon vétsi mésta, budou
vytvaret subsystémy vlastni, které budou soucdsti (tj. vnofené subsystémy) dopravni politiky na
narodni drovni. Pljde pravdépodobné o jednu zoblasti, které Weible a kol. doporucuji

k dalsimu zkoumani a testovani (2011: 356).

*% | kdy? kaZda organizace ma svij individualni pfistup, napf. Hnuti Duha se zamé&Fuje na rozvoj méstské hromadné dopravy a Fedeni
problematiky kamionové dopravy, mytného ¢i alternativnich paliv pro dopravu.
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2.2 UDRZITELNY ROZVOJ A UDRZITELNA DOPRAVA

2.2.1 Udriitelny rozvoj

V kapitole 1.1 byly diskutovany ptinosy a v kapitole 1.2 negativni dopady dopravy, jak na drovni
EU, tak Ceské republiky. Bylo konstatovéno, 7e soucasny trend v dopravé piedstavuje zdvainy
problém, jak z hlediska hospodarstvi, tak Zivotniho prostfedi a ohrozuje, spiSe nez podporuje,
dal$i zvy3ovani kvality Zivota obyvatel mést v Ceské republice. Tento trend Ize proto oznadit za
takovy, ktery neni v souladu s dlouhodobymi principy udrzitelného rozvoje, jak je definovala
zprava WCED ,Nase spole¢nd budoucnost” [Our Common Future] - ,UdrZitelny rozvoj je takovy
zplsob rozvoje, ktery uspokojuje potreby pritomnosti, aniZ by oslaboval moZnosti budoucich
generaci napliiovat jejich vlastni potieby“*® (Kor¢ak 1991: 47). Zasadnim vystupem tzv.
Brundtlandové® zpravy bylo zji§téni, ze hospoda¥sky rdst a ochrana Zivotniho prostiedi nemuseji
byt nutné v rozporu, ale mohou se dokonce podporovat. Vztazeno na oblast dopravy, doprava ze
své podstaty nemusi byt nutné neudrzitelnd, pokud se podafi naplnit nékolik zakladnich
podminek, o jejichz definovani usiluje koncept udrzZitelné dopravy (viz dale). Pojem ,udrzitelny
rozvoj“ vsak jiz od svého vzniku vzbuzuje nékdy i vasnivé polemiky o tom, zda je takovy zplsob
rozvoje viilbec mozny, a pokud ano, jak ho dosdhnout. Mozna i diky své kontroverznosti si tento
pojem dlouhodobé udrzuje svou popularitu soudé podle vyskytu tohoto vyrazu v mezinarodnich
dokumentech, evropskych i narodnich rozvojovych strategiich, véetné téch sektorovych. Jak jiz
bylo feceno, pojem ma svilij plivod ve zpravé Nase spolecnd budoucnost z roku 1987 a od té
doby neprestava debata o dileZitosti nebo naopak zbytecnosti tohoto konceptu. Néktefi autofi
ho povazuji za ,mordlné odporny nebo logicky nadbytecny” (Beckerman 1994: 191), jini ho
povazuji za uzitecny (Skolimowski 1995; Jacobs 1995; Dovers a Handmer 1993) Néktefi autofi
dokonce povazuji udrzitelny rozvoj za ,sdilenou koncepci uddvajici smér pro spole¢né politické
¢iny” (Levy a Wissenburg 2004: 785) nebo nastroj, jak dosdhnout udrZitelnosti, pokud bude
stanoven kvalitni konceptudlni ramec pro dosaZeni jeho principl (doslova ,ideal(”)
(Vanderheiden 2008: 435). Od 90. let minulého stoleti pak rada autor(l a organizaci pfisla s
vlastnimi definicemi, které mély prispét k lepsi uchopitelnosti tohoto konceptu. Pro predstavu

uvadime nékolik prikladd definici v tabulce €. 6 nize.

% Cesky pravni tad (zakon & 17/1992 Sb.) pak mluvi podobné: (trvale) ,udrZitelny rozvoj je takovy rozvoj, ktery souéasnym i
budoucim generacim zachovdvd moZnost uspokojovat jejich zdkladni Zivotni potfeby a pritom nesniZuje rozmanitost pfirody a
zachovava prirozené funkce ekosystému*.

® Gro Harlem Brundtland byla ministerskou piedsedkyni Norska a zabyvala se mimo jiné oblasti podpory vefejného zdravi [public
health].
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Tabulka 6 - Vybrané definice udrzitelného rozvoje

Definice ¢. 1

Definice ¢. 2

Definice ¢. 3

Definice ¢. 4

Definice €. 5

Definice €. 6

Udrzitelnost je o
prileZitosti a
zachovani
smysluplné volby
—nechat
budoucim
generacim stejné
nebo vice
prilezitosti, nezli
ma ta nase.

(Udrzitelny rozvoj)
je komplex aktivit,
od kterych se
ocekava zlepseni
lidskych podminek
takovym
zplUsobem, aby
toto zlepseni
mohlo byt
uchoviéno.

(Udrzitelny rozvoj)
je takovy, kdy jeden
systém nezpUsobuje
ujmu jinym
systémuim, jak

v prostoru tak case;
tento systém
udrzuje Zivotni
standardy na takové
urovni, kterd
nezplsobuje
hmotné nepohodli
nebo socialni
nespokojenost
jednotlivym lidem;
uvnitf tohoto
systému jsou
jednotlivé
ekologické slozky,
podporujici Zivot,
uchovavany na
soucasné nebo lepsi
urovni.

(Udrzitelny rozvoj)
znamena existenci
podminek, za
kterych socidlni a
pfirodni systém
spolecné Casové
neomezené
prospivaji.

(Trvale) udrzitelny
rozvoj je komplexni
soubor strategii,
které umoznuji
pomoci
ekonomickych
nastrojl a
technologii
uspokojovat socialni
potreby lidi,
materialni i
duchovni, pfi plném
respektovani
environmentalnich
limitG. Aby to bylo v
globaInim méfitku
soucasného

svéta mozné, je
nutné nové
redefinovat na
lokalni, regionalni i
globalni drovni
jejich instituce a
procesy.

Zdroj: zpracovano na zakladé Whitelegg 1993: 5 a Mazmanian a Kraft 1999: 47, Rynda: 2.

(Udrzitelny
rozvoj) je
takovy, ktery
spliuje tfi
zakladni
podminky i) mira
vyuzivani
obnovitelnych
zdroju
nepresahuje
miru jejich
obnovy, ii)
neobnovitelné
zdroje nejsou
vyuzivany
rychleji nez je
schopnost nalézt
za né nahradu
z obnovitelnych
zdroja, i) mira
znedisténi
nepresahuje
asimilacni
schopnost
prostredi.

Tti pilite udrzitelného rozvoje

Podstatou udrzZitelného rozvoje je dynamicka rovnovaha mezi jeho tfemi pilifi - ekonomickym,
socidlnim a environmentalnim. Ekonomicky rozmér sleduje v nejsirSim smyslu uchovani
zakladniho kapitalu pro dali generace. Clovék vyuZivd produkty nejen lidského, ale také
pfirodniho kapitdlu a mél by tak cinit zplsobem, jenz neohroZuje jeho (kapitalu) zakladni
reprodukéni funkce a poskytne stejné sluzby i pFistim generacim. Socidlni pilit mdZzeme rozdélit
na dvé dimenze — individudlni a institucionalni. Vymyceni chudoby, lepsi zdravotni a hygienické
podminky, dostatek pitné vody, bezpecnost, vzdélani, jsou pfiklady rozvoje, ktery se dotyka
Clovéka jako individua. Instituciondlni dimenze zahrnuje mimo jiné Sifeni demokracie, boj proti
terorismu a omezeni vale¢nych konfliktl obecné, rozvoj lidskych, obcanskych a socialnich prav a
svobod jako nezbytnych podminek spravedlivé spole¢nosti. Koneéné environmentalni
(ekologicky) pilit udrzitelného rozvoje jakoby obepina oba predchozi. Lidé jsou soucasti zemské
biosféry a jsou na ni plné zavisli. Vyuzivaji jeji zdroje a zaroven asimilacni kapacitu, tedy schopno
absorbovat odpady produkované lidskou ¢innosti. Aby mohla lidska spolecnost v této Cinnosti
pokracovat a pIné se rozvijet, nesmi prekrocit maximalni inosnou kapacitu pfirodniho prostredi
(Moldan 2001). Zatimco prvni Summit Zemé (Rio de Janeiro) v roce 1992 fesil pfedevsim otazky,
jak sladit ekonomicky rozvoj a pottebu ochrany Zivotniho prostiedi, summit v Johannesburgu

vroce 2002 akcentoval, s pfihlédnutim ke zhorsujici se situaci v rozvojovych zemich, potrebu
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zlepsit socidlni situaci jejich obyvatel zejména ve vztahu k chudobé a katastrofalnim hygienickym

podminkam.®!

2.2.2 Udriitelnd doprava

Vztah dopravy a udrzitelného rozvoje se za posledni dvé desetileti stal predmétem desitek praci
a vyzkumnych projektd (Holden 2007). Rada vyznamnych autor(i v nich shodné konstatuje, 7e
soucasna doprava je neudrzitelna (napf. Banister 1998, 2000, 2005; Black 2000; Vigar 2002;
Whitelegg 1993 ad.). Koncept, ktery usiluje o sniZeni negativnich dopadl dopravy pfi zachovani
nebo zlepseni jejich sluzeb, je v soucasné odborné literatutfe popisovan jako udrzitelna doprava

¢i udrzitelnda mobilita (napf. Begg 2004; Whiteleg 1993; Banister 1998, 2005; Nijkamp 2001 ad.).

Udrzitelnd doprava je dlouhodobé Evropskou unii pfijimdna jako zakladni paradigma pro rozvoj
dopravy v ¢lenskych zemich EU (napf. CEC 1992a, 1992b, 2001, 2011). Podobné jako koncept
udrZitelného rozvoje, i koncept udrzitelné dopravy ¢i mobility, proSel pomérné dlouhym
vyvojem, béhem néhoz vznikaly rGzné definice (viz tabulka 7 nize), jez mnohdy do znacné miry
odpovidaly zaméreni instituci, které tyto definice vytvarely. Tato zavislost je patrna, srovname-li
napr. definici zpracovanou Svétovou bankou, jeZz se koncentruje vyhradné na zdroje a vystupy
v dopravé, a definici kanadského Centra pro udrzitelnou dopravu ¢i OECD, které mimo zakladni
funkce dopravy pocitaji rovnéz slimity, které je potifeba pro dosazeni udrZitelné dopravy
respektovat.®” Existuji také rozdilné nazory na to, zda lze vibec udrZitelnou dopravu néjak
definovat a zda je viilbec mozné ji dosdhnout. Naptiklad Beatley tvrdi, Ze zde , neexistuje obecné
pfrijatelnd definice udrZitelnosti, udrZitelného rozvoje nebo udrZitelné dopravy” (Beatley, 1995:
332). Naopak, Evropska konference ministréi dopravy®® ve své zavére¢né zpravé konstatuje, Ze
presto, Ze kazda zemé ma trochu jiné dopravni problémy a mize tak mit i jiné priority a nastroje
pro jejich rfeseni, existuje relativni shoda nad tim, co strategie smétujici k udrzitelné dopraveé ve

méstech musi zahrnovat (ECMT 2002: 32).

Lze vSak konstatovat, Ze tato dlouhodoba Ziva debata o tom, co je a co neni udrzitelna doprava,
pfinesla posun od kladeni teoretickych otdzek a stanovovani definic, k pokusim o praktické

uchopeni této ,vagni“ problematiky a jeji operacionalizaci (Janic 2006). Jinak feceno, existuje

® “\iymyceni chudoby, zména neudriitelnych vzorch produkce a spotfeby a ochrana a hospodafeni s piirodnimi zdroji zalozené na

ekonomickém a socidlnim rozvoji, jsou zastresujici cile a nejpodstatnéjsi pozadavky pro udrzitelny rozvoj” (WSSD 2002: 2).

®2 Nicméné jsou zde limity stanoveny obecné bez limitnich hodnot. Této problematice je vénovana nasledujici kapitola.

% Evropska konference ministri dopravy (European Conference of Ministry of Transport) je mezivladni organizace, na jejiz platformé
mohou ministfi dopravy spolupracovat na tvorbé politiky, diskutovat problémy a pracovat na spole¢nych postupech vedoucich
k vylepseni evropského dopravniho systému (ECMT 2002: 4).
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zde zfetelna snaha o zuZeni tohoto nadmiru komplexniho problému (neudrZitelnd doprava), o
urceni hlavnich priorit a o predkladani konkrétnich reseni. Slovy Banistera ,Neexistuji zde Zadnad
jednoduchd reseni na tyto konfliktni faktory, ale je nutné stanovit zdkladni parametry debaty”
(2005: 11). Jiny pohled na vztahu konceptu udrzitelného rozvoje a dopravni politiky popisuje
Giorgi: | kdyZ stdle existuji ti, ktefi odmitaji koncept udrZitelného rozvoje jako relevantni pro
oblast dopravy, jsou dnes nuceni pripustit, Ze se tento koncept stdvd inherentni soucdsti

jakéhokoliv dopravniho pldnovdni, a to je tfeba v soucasnosti povaZovat za jeho nejvétsi uspéch”

(2003:179).

Tabulka 7 - Vybrané definice udritelné dopravy®

Svétova banka

Centrum pro udrzitelnou dopravu

Kanada

Udrzitelna doprava

z ekonomického,
environmentalniho a socidlniho
hlediska musi splnovat nasledujici
kritéria: i) zdroje musi byt v sektoru
dopravy efektivné vyuzivany a
kapital (tedy infrastruktura) radné
spravovan, ii) externality zplsobené
dopravou musi byt brany na zretel
pfi rozhodovani o budoucim vyvoji
v dopravé — at uz v soukromém ¢i
verejném sektoru, iii) pfinosy
plynouci z dopravy jsou
rovhomérné distribuovany napfic¢

UdrZzitelna doprava umoziuje, aby
doprava byla naplfiovana bezpecné a
zplUsobem, ktery je sluditelny se
zdravim lidi i ekosystému a

s ohledem na generaéni'i
mezigeneracni rovnost; je dostupna,
funguje efektivné, nabizi moznost
volby jednotlivych forem dopravy a
podporuje prosperujici ekonomiku;
omezuje emise a produkci odpadt

v limitech, které je planeta schopna
absorbovat, minimalizuje spotiebu
neobnovitelnych zdroja,
spotfebovava obnovitelné zdroje tak,

UdrZzitelna doprava je takova, kterd
poskytuje bezpecny, ekonomicky
Zivotaschopny a socidlné prijatelny
zpUsob dopravy lidi k mistdim, zbozi
Ci sluzbam, splriuje obecné
prijimané zdravotni a ekologické
standardy, neprekracuje Unosné
meze ekosystému a nepfispiva ke
zhorsovani globalnich jevl, jako
jsou klimatické zmény, narusovani
oz6nové vrstvy a Siteni dlouhodobé
pretrvavajicich znedistujicich
organickych latek.

celou spoleénosti aby byla zachovana jejich

obnovitelnost, recykluje a znovu
vyuziva své komponenty a
minimalizuje vyuZivani dzemi a
uroven hluku.

Zdroj: zpracovano dle World Bank 1996: 15, Centre for Sustainable Transportation 2002: 1 a OECD 2000: 15.

2.2.3 Operacionalizace konceptu udrZitelné dopravy

Ma-li v ramci konkrétni verejné politiky dojit ke zméné, je tfeba, aby obecné principy (napf.
udrzitelné dopravy) byly prevedeny do konkrétnich opatfeni, jez musi byt navic vhodné
implementovany tak, aby bylo dosazeno maximalniho efektu smérem ke stanovenym ciliim, a
zaroven, aby byly maximalné omezeny nezadouci vedlejsi, nezamyslené efekty téchto opatreni.

Udrzitelnd doprava se v poslednich letech stala zakladnim principem dopravniho planovani na
mezinarodni Urovni a je jednim zdllezZitych verejnépolitickych cill

mistni, ndrodni i

(Gudmundsson 2003: 199). Mezi odborniky i politiky vSak nepanuje jednotny nazor na to, co

& Dalgi definice Ize nalézt napf. v Tengstréom 2005 nebo Janic 2006.
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udrzitelna doprava vlastné je, ale alespon se shodnou na tom, Ze doprava ve své dnesni podobé
udrZitelnd neni (ibid: 202). Spatné definované cile nebo dokonce jejich neexistence véak mohou
jakoukoliv zménu zcela znemoZnit nebo nasmérovat nezddoucim smérem. Definované cile pro
udrzitelnou dopravu vtomto sméru predstavuji konkrétni hodnoty, lépe feceno limity pro
proménné, jez udrzitelnost dopravy vyznamnym zplsobem ovliviiuji, a na nichZ dnes jiz panuje
na odborné i politické drovni relativni shoda (napf. emise, nehody, kongesce apod.). Problém
spociva ve stanoveni urcité ,hranice udrZitelnosti“, kterd ndm pomuze indikovat, jaké hodnoty
téchto klicovych proménnych jsou jesté udrzitelné a jaké uz nikoli. | z vySe uvedenych definic je
tento problém jasné zfejmy, nebot konstatovani typu ,pfinosy z dopravy jsou rovnomérné
distribuovany" ¢i ,je slucitelny se zdravim lidi i ekosystémi“ anebo , neprekracuje unosné meze”
sice identifikuji daleZité proménné, ale nefikaji nic o tom, kde hranice ,rovnomérnosti“ nebo
yslucitelnosti” lezi. Ale pravé tyto hodnoty jsou podstatnou soucasti tvorby politiky, nebot
stanovuji, na zakladé ¢eho je stav urcité politiky, vtomto pripadé dopravy, méren a zaroven
definuji cilovou hodnotu (¢i rozmezi hodnot), ke které je tfeba smérovat. Teprve takto nastaveny
proces (tedy indikatory a cilové hodnoty, resp. limity) a jeho monitoring ndm umozni sledovat,
jaky je v konkrétnich oblastech dané politiky trend a zda se vyviji Zadoucim smérem. Tento
proces je zpravidla vystupem odborné diskuze a dikladné analytické prace [policy analysis],
zatimco formulovani konkrétnich opatreni a politickych cilG [policy goals], pomoci nichz by mél
byt pfipadny negativni trend zvracen, resp. pomoci nichZz by mélo byt dosazeno stanovenych
cilovych hodnot, je predmétem politickych diskuzi [policy making] a urcitého celospolecenského

konsensu.

VySe popsany postup, pfi némZ dochazi krozpracovani obecnych principd do konkrétnich
verejnépolitickych opatieni, mliZzeme nazvat ,operacionalizaci” a je zcela nezbytny pro dosazeni
zmén nejen v oblasti udrzitelné dopravy. Pravé operacionalizace konceptu udrzitelné dopravy je
hlavnim tématem dnesnich odbornych diskuzi a sméfuje k zodpovézeni zasadni otazky, a to, jak
udrzitelné dopravy dosdhnout. Operacionalizaci konceptu udrzitelné dopravy vSak predchazel
dlouhy vyvoj, ktery lze s odstupem ¢asu charakterizovat a rozdélit do nékolika generaci vyzkumu
v oblasti dopravy podle toho, jaké vyzkumné otazky v daném obdobi prevaZovaly. Podle Holdena
prvni generace vyzkum( zejména v Evropé a USA pochdzi z pocatku 90. let, kdy se koncept
udrzitelné dopravy, odvozeny od konceptu udrzitelného rozvoje, poprvé objevil, a byla
zamérena na otazku: ,Je doprava skutec¢né neudrzitelna?“. Poté, co tyto vyzkumy pravidelné a
opakované potvrzovaly skutecnost, Ze problémy v dopraveé se stdle prohlubuji a Ze tento trend je
naddle neudrzitelny, zaméfila se druha generace vyzkum( zobdobi druhé poloviny

devadesatych let na otdzku: ,Kdy a za jakych podminek muze byt doprava udrzitelnéjsi?“. Dalsi
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zasadni posun vinterpretaci udrzitelné dopravy byl uéinén na pocatku tohoto stoleti, kdy si
odbornici zacali klast otazku: ,Jak udrzitelné dopravy dosdhnout?“ (2007: 58-59). To znamena,
Ze jiz neni tfreba hledat nova feSeni a opatreni, ale je nezbytné najit zplsob, jak je spravné
implementovat (Banister 2005: 84). Lze tedy identifikovat zietelny posun od identifikace
problému dopravy a konstatovani, Ze doprava neni udrzitelna, pfes hledani konkrétnich reseni a
nastrojd, az k soucasné snaze o praktické uchopeni tohoto konceptu a jeho operacionalizaci.
V nasledujicim textu jsou uvedeny konkrétni pfiklady rdznych pristupl k operacionalizaci

udrzitelné dopravy s odkazem na dalsi zdroje, jeZ se tomuto tématu vénuji podrobnéji.

Odbornici (napf. Gudmundsson 2003; Nijkamp 1997; Kennedy a kol. 2005) se shoduji na tom, ze
jednim z prvnich krok( k pfechodu k udrzitelnéjsi dopravé je stanovit kliCcové oblasti, které
udrzitelnost jako takovou ovliviuji [driving forces], a hodnoty, které udrzitelnost definuji
[sustainability targets]. Pokus definovat klicové oblasti a proménné ucinil jiz vroce 1997
Nijkamp, ktery provadél vyzkum mezi dopravnimi odborniky v Nizozemi. Nijkamp nejdfive
stanovil obecnou definici, presnéji principy udrzitelného dopravniho systému, za néjz poklada
takovy systém, ktery generuje nyni a v dohledné budoucnosti takou uUroveri mobility, kterd
neprekracuje predem urcené [pre-specified] Urovné externalit (emise, hluk atd.). Nijkamp
neuvadi konkrétni hodnoty, ale definuje celkem 4 klicové oblasti - a) uzemi, b) institucionalni
ramec, c) ekonomika a d) socio-psychologické aspekty, jejichZz vzajemnou interakci je podle néj
vytvaren dopravni systém. V kazdé oblasti potom stanovuje 2 klicové proménné, jeZz nejvice
ovliviiuji danou oblast, které jsou ohraniceny krajnimi hodnotami (nikoliv ¢iselnou hodnotou, ale
popisem daného stavu - limitu). Napfiklad pro b) instituciondlni rdmec jsou pro jednu
proménnou stanoveny krajni ,hodnoty” i) fizeni vefejnou spravou [public management] versus
ii) privatni/firemni Fizeni [private management] a pro druhou proménnou i) regulace versus ii)
trzné orientované intervence [market-based intervention]; pro oblast c) ekonomika pak pro
jednu proménnou tvofi limitni ,,hodnoty” i) trzni principy versus ii) koordinace a centralizace a
pro druhou proménnou i) ziskovd doprava versus ii) dotovana doprava. Dopravni systém pak
mUzZe byt napf. vice regulovany ¢i naopak zaloZen na trznich mechanizmech (typicky privatizace
hromadné dopravy) nebo mize byt vice fizen verejnymi institucemi (napf. mésty, ministerstvy),
nebo naopak privatnimi institucemi (napf. soukromymi dopravci) apod. V dalSich klicovych
oblastech jsou jako proménné sledovany napfiklad mira individualizace a socialni koheze ¢i mira

rovnosti v pfistupu k dopravé (Nijkamp 1997)%.

% Nijkamp tento model pouzil pro vyzkum mezi dopravnimi odborniky v Nizozemi a porovnaval, jak budou tito odbornici definovat
Zadouci dopravni systém a ocekavany dopravni systém na zdkladé popisu téchto Ctyfi oblasti, resp. osmi proménnych, které
,znamkovali“ na Skale od 1 do 5 a vysledné hodnoty byly zobrazeny v tzv. pavoukovém® grafu. Vice viz uvedeny zdroj.
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Dalsi, i kdyz ponékud odlisny pristup k definovani klicovych proménnych, nabizi Kennedy a kol. Ti
pro dosaZeni udrzitelného dopravniho systému stanovuji celkem ctyfi pilife, pomoci nichz je
mozné takového systému dosahnout (2005). Kennedy a kol. tvrdi, Ze definovani klicovych
oblasti®® a jejich naplfiovani [performance measures] je sice duleZité, ale pozornost je tfeba
vénovat predevsim nastaveni systému implementace. Ta se ma pritom opirat o Ctyfi klicové
soucasti (pilife): i) integrované Uzemni a dopravni pldnovani (pilit ,vladnuti“), b) spravedlivy,
efektivni a stabilni mechanizmus financovani (pilit ,financovani), c) strategické investice do
patefni infrastruktury (pilit ,infrastruktura) a d) urbanizmus a mistni komunita (pilif
,sousedstvi“). Ani zde tedy nejsou stanoveny cilové hodnoty i limity a spiSe implicitné je
predpokladano, ze pokud se podafi Uspésné nastavit systém implementace pomoci uvedenych
pilifG, bude dosaZzeno také Uspéchu v feseni uvedenych klicovych oblasti. Podobny postup voli
také Banister, ktery urcuje celkem sedm klicovych cild, jeZ jsou pro dosaZeni principt udrZitelné

dopravy nezbytné (2005: 7).

Priklad kombinace klicovych oblasti ovliviiujicich udrZitelnost dopravy a zaroven definovani
méfitelnych indikator( nabizi Black. Black sice pfimo nestanovuje konkrétni (absolutni) hodnoty,
které by definovaly ne/udriitelnost dopravy, ale stanovuje ,index udrzitelnosti dopravy”
[Transport Sustainability Index], ktery mérfi relativni stav dopravy na zakladé 5 klicovych
proménnych, které jsou podle néj pro dosaZeni udrzitelné dopravy nejvyznamnéjsi - i) zavislost
na rope, ii) environmentalni dopady iii) nehody a zranéni iv) alternativni paliva a v) dopravni
kongesce. Black aplikuje tuto metodu na 14 vybranych zemi, pficemZz napf. Spojené staty
americké dosahuji viibec nejnizsi hodnoty indexu 42,54 %, zatimco Svycarsko dosahuje hodnoty
100,53 % a Kostarika dokonce 172,72 %. Black tvrdi, Ze neni ani tak duleZité stanovit definici
udrzitelné dopravy, ale stanovit ji jako obecny cil, o ktery stoji za to usilovat, nebot i , neurcité
mety maji zdkladni cile, které nam umoZhiuji vyhodnocovat, zda jsme jich dosdhli“ (1998: 348).
Tyto indexy pfispivaji podle Blacka zejména k tomu, Ze jejich prostfednictvim jsme schopni
sledovat stav klicovych proménnych a jejich vyvoj smérem k, anebo od, udrZitelnosti (ibid).
V pozdéjsi praci Black déle rozpracoval index do podoby indexu ,udrZitelné dopravy a
potencialni mobility” [Sustainable Transport and Potential Mobility Index], ktery sleduje dopad
dopravy a obecné cestovani na Zivotni prostfedi a lidské zdravi a vyuZivani neobnovitelnych
zdroju na jedné strané, a ekonomickou Uroven umoziujici mobilitu na strané druhé. Index
kombinuje nékolik proménnych - Uroven HDP (reprezentuje potencidlni mobilitu), celkovou

délku ujetych kilometri (oskm) a spotfebu fosilnich paliv (benzin, diesel). Pokud ma index

% Kennedy a kol. uvadgji celkem 6 kli¢ovych oblasti: 1) dostupnost, 2) zdravi a bezpegnost, 3) nakladova efektivnost, 4) dopady na
konkurenceschopnost a vytvafeni bohatstvi, 5) spotfeba pfirodnich zdrojl a 6) produkce znecistujicich latek (lokalné i globalné).
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vyslednou hodnotu 0, jednd se o udrzitelny dopravni systém, pokud je pod touto hodnotou
(zpravidla rozvojové zemé), je zde potencial k rlistu jak HDP, tak objemu dopravy a spotieby
fosilnich paliv. Pokud je naopak ve vyrazné plusovych hodnotach (napf. USA), jedna se o vyrazné
neudrZitelny dopravni systém, a je tfeba hodnoty jednotlivych proménnych snizovat (Black

2003).

Ptiklad kombinace klicovych oblasti ovliviiujicich udrzZitelnost dopravy a zaroven definovani
méfitelnych indikatorl véetné nastaveni limitQ udrZitelnosti pak nabizi Holden. Holden vychazi
z plvodni definice udrZitelného rozvoje a limitli, které stanovila jiz zminovana zprava Nase
spole¢nd budoucnost (Holden 2007: 61-70) a stanovuje klicové cile, které nazyva ,Extra Prima
Characteristics”. Mezi né patfi i) zajiSténi dlouhodobé ekologické stability, ii) naplnéni zakladnich
lidskych potreb a iii) prosazovani intrageneraéni a mezigeneracéni rovnosti. Tyto cile pak aplikuje
na oblast dopravy a stanovuje tfi zakladni oblasti udrzitelné dopravy a klicové proménné a jejich

limity, které zobrazuje tabulka €. 8 nize.

Tabulka 8 - Priklad operacionalizace udrzitelné dopravy

Oblast Proménna Limit
Dopady dopravy nesmi ohroZovat spotreba energie na dopravu na 8 kWh/osobu/den
dlouhodobou ekologickou stabilitu osobu
Doprava musi naplnit zakladni ujetd vzdalenost motorizovanym 11 km/osobu/den jako minimalni
potreby mobility (dostupnost dopravnim prostfedkem na osobu uroven mobility (cca 3 500-4 500
dopravy jako prostfedek pro oskm/rok)

naplnéni zakladnich lidskych potteb)

Doprava musi prispivat k prosazovéni i) intrageneracni rovnost - Groven i) dosazeni min. hodnoty 11
intrageneracni a mezigeneracni mobility je nad minimalni km/osobu/den
rovnosti (tzn. zajisténi minimalni stanovenou hodnotou . . . e
. + i S ii) neprekroceni max. limitu 8
urovné mobility, nikoliv rovnost ve " . .. . . . .

i . . ii) mezigeneracni - Uroven spotreby kWh/osobu/den spotieby energie na
smyslu ujetych kilometr() o .

energie je pod maximalni dopravu

stanovenou hodnotou

Zdroj: zpracovano na zakladé Holden 2007.

Paklize konkrétni zemé naplni tyto limity, dostavaji se do oblasti udrzitelné mobility (SMA -
Sustainable Mobility Area) a cil udrZitelné dopravy je naplnén. Holden pfitom déle rozvadi
soucasny stav dopravy ve vztahu ktémto limitdm a podobné jako Black argumentuje, Ze
rozvojové zemé maji potenciadl krlstu, jak ve spotfebé energie v dopravé, tak v dosaZeni
minimalni Urovné vyuzivani motorizované dopravy, zatimco vyspélé zemé OECD naopak. To
odpovida i rozdilnym pohledlim na udrZitelnou dopravu (jak snizit negativni dopady dopravy) a

dopravu pro udrzitelny rozvoj (jak dosahnout alespori minimalni Uroven mobility pro viechny)
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diskutovany v kapitole 2.4.1. Holden dale poukazuje na konkrétni strategie - scénare -, které

v rozdilné mife mohou ptispivat k dosazeni udrzitelné dopravy®’:

e Scénar ,Efektivita” - je zaloZeny na strategii vyuZivani novych a zdokonalovani
stavajicich technologii jako hlavniho faktoru pro dosaZzeni udrzitelné dopravy;

e Scéndr ,Adaptace” - je zaloZeni na zasadnich zménach soucasnych modelli dopravy, jimz
dominuji automobily a letadla smérem kvétsimu vyuzivani hromadné dopravy ve
méstech a Zelezni¢ni dopravy pro meziméstskou dopravu;

e Scéndr ,Redukce” - je zaloZen na predpokladu, Ze opatfeni dosazend pomoci prvnich
dvou scénarld nebudou dostatecna pro dosazeni SMA a je tfeba (diferencované) snizit
celkovy objem dopravy.

d

Holden pak charakterizuje tyto scénare jako ,cestujte efektivneji“ (efektivita), ,cestujte odlisné”

(adaptace) a ,cestujte méné“ (redukce), které se v praxi navzajem kombinuji, resp. doplfiuji (ibid:

68).

Stanoveni konkrétnich indikatord a limitG mlZeme pokladat za nezbytnou podminku pro
uskutecnovani dopravni politiky, jejimz cilem ma byt udrzitelnd doprava. Je vSak otazkou, do
jaké miry indikatorovy systém skutecné pfispiva k operacionalizaci udrZitelné dopravy, nebot se
jednd o koncept, ktery je interpretovan rGzné, a tudiz i nastavené cile mohou byt odlisné, a
stejné tak i nastroje a opatfeni pro jejich dosazeni (Gudmundsson 2003: 200). Gudmundsson
demonstruje tento problém na analyze nékolika vybranych sad indikatori a monitorovacich
systémd, které byly vytvoreny jak v USA, tak v Evropé, a poukazuje na fakt, Ze zadny z téchto
Sesti systém( nestanovuje kvantifikované cile, coZz vyznamné oslabuje jejich vypovidaci
schopnost (ibid. 210). S rozdilnou interpretaci pak souvisi také nastaveni konkrétnich limitd
udrzitelnosti pro jednotlivé klicové aspekty dopravy (environmentalni, ekonomické a socialni),
nebot stanovit kritické limity (hranice) pro ekologickou uUnosnost, optimalni ekonomické
fungovani dopravy ¢i dostupnost dopravy je slozZité a vzhledem kinterakci dopravy s jinymi
sektory nelze nastavit tyto limity izolované (ibid: 202). Tento fakt koneckoncl potvrzuji i rizné
pfistupy popsané vyse, jez ukazuji jednak rozdilné oblasti, jez jednotlivi autoti povazuji za
dilezité, a jednak na rozdilny pfistup ke stanoveni limit(, ktery zahrnuje indexy bez limitnich
hodnot (Black), indexy s limitnimi hodnotami (Holden) ¢i jen definovani klicovych oblasti bez
navrzeni zpUsobu jejich méreni ¢i cilovych hodnot (Banister, Kennedy a kol.). Gudmundsson

nicméné konstatuje, Ze identifikace klicovych proménnych [driving forces] a jejich ukazatell je

& Srovnej s Litman a Burwell 2006.
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nezbytné a definuje nékolik kritérii, které by mél ,idedIni” indikdtorovy systém napomadhajici
zméné dopravni politiky mit (ibid: 2010). Takovy systém by mél:
1) Poskytovat srozumitelny prehled soucasnych environmentdlnich tlakd a dopad
dopravy a jejich vyvoj v Case;

2) Identifikovat kauzalni faktory (technologické, socioekonomické atd.), které tyto tlaky
vyvolavaji, a popsat jejich relativni prispévek u kazdého z téchto environmentdlnich
dopad(;

3) Propojit indikatory méfici tyto dopady s referencnimi hodnotami a cili udrZitelnosti, aby
bylo mozné indikovat rozdily a vyvoj méreni;

4) MEéfrit napliovani politickych zavazka a cild (goals, targets) udrzitelné dopravy;

5) Vyuizivat informace zprvnich ¢tyf bodd jako vstupy do procesu tvorby politiky
(formulace a implementace).

Nastaveni takového systému vsak podle Gudmundssona zlstava vyzvou pro dalsi vyzkum (ibid.

211).

Dalsi priklady priklady operacionalizace udrzitelné dopravy nabizi napfiklad Litman a Burwell
(2006), vystupy evropského projektu SUMMA (SUstainable Mobility, policy Measures and
Assessment) (Rahman, A. a Grohl, R. van 2005) ¢i OECD (EST - Environmentally Sustainable
Transport), kterd ve svém ndavodu na dosazZeni environmentdlné Setrné dopravy uvadi rovnéz
konkrétni hodnoty pro vybrané ukazatele, jez by nemély byt pfekroceny (OECD 2000). Zajimavy
pfiklad indikatorové sady pak nabizi také kanadské Centru pro udrzZitelnou dopravu - STPI
[Sustainable Transportation Performance Indicators] -, jez zahrnuje celkem 7 klicovych oblasti a
14 indikator(, pro néz byly stanoveny referenéni hodnoty na Urovni roku 1990, tedy rok, ktery si

jako referenéni stanovil také tzv. Kjétsky protokol (Gilbert, R. a kol. 2002).

2.2.4 Referencni ramec - normativni vymezeni udrZitelné dopravy

Jak bylo zminéno v predchozi kapitole, odbornici a politici se zcela neshodnou na tom, co je
udrzitelna doprava, ale spiSe na tom, Ze soucasna doprava je neudrzitelnd. Aby bylo mozné zjistit
a poté porovnat nazory vybranych aktéra Ceské dopravni politiky na to, co je podle nich
udrzitelna doprava, je tfeba se nejdrive pokusit o definici udrzitelné dopravy, jeji normativni
vymezeni.®® Autor si je védom této nelehké ulohy i limitQ, které vyplyvaji ze schopnosti

obsahnout sou¢asnou odbornou literaturu zabyvajici se timto tématem.® Na zakladé analyzy

&8 Srovnej s Tengstrom 1999: 9

% Naptiklad jen v ramci EU bylo b&hem let 1994-2006 realizovano 173 projektd zaméfenych na téma udrzitelné dopravy v ramci 4.,
5. a 6. Ramcového programu pro vyzkum (Janic 2006).
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fady dokumentl a odborné literatury byla jako referencni definice pfijata definice udrZitelné
dopravy vytvofena kanadskym Centrem pro udrZitelnou dopravu v roce 2005. Tato definice
vychazi z obecné definice udrzitelného rozvoje (viz vyse) a byla prevzata také Evropskou unii jako
pracovni definice pro jednani ministr dopravy clenskych zemi v ramci platformy ECMT (viz

kapitola 2.3.2 vyse).

UdrZitelna doprava umoziiuje, aby doprava byla naplfiovdna bezpecné a
zpiisobem, ktery je slucitelny se zdravim lidi i ekosystémi a s ohledem na
generacni i mezigeneracni rovnost; je dostupnd, funguje efektivné, nabizi
mozZnost volby jednotlivych forem dopravy a podporuje prosperujici
ekonomiku; omezuje emise a produkci odpadi v limitech, které je planeta
schopna absorbovat, minimalizuje spotfebu neobnovitelnych zdroji,
spotiebovdvad obnovitelné zdroje tak, aby byla zachovdna jejich obnovitelnost,
recykluje a znovu vyuZiva své komponenty a minimalizuje vyuZivani uzemi a

uroven hluku.

Pro dosazeni vyse uvedeného ,idedlniho” stavu dopravy je pak zapotiebi technologicka inovace
umoznujici maximalné efektivné vyuzivat alternativni druhy paliva, opusténi od vyuzivani
fosilnich paliv v dopravé, prechod od individualni dopravy k dopravé hromadné v maximalni
mozné mife a omezeni celkového objemu dopravy osob a zboZi v rozvinutych zemich zejména s
ohledem na potfebu rozvoje zakladnich dopravnich potfeb v rozvojovych zemich. Tento
referenéni ramec miZeme povaZovat za cilovy stav, ke kterému by mély rozvinuté, a nasledné i
rozvijejici se ekonomiky, postupné smérovat. Vysledkem tohoto postupu tak, spiSe nez
udrzitelnd doprava jako urcity stav, bude kontinudlni snaha o hledani cesty, ,jak mizZe byt

soucasnd neudrZitelnost dopravy redukovdna“ (Tengstrom 1999: 9).

2.3 BARIERY UDRZITELNE DOPRAVY

2.3.1 Bariéry udrZitelné dopravy

Mluvime-li o udrzitelné dopravé jako o néc¢em, co by mélo byt cilem dopravni politiky alespon
v rozvinutych ekonomikach, musime zdroven mluvit o prekazkach, které naplnéni téchto cill
brani, to jest o bariérach udrzitelné dopravy. Pfechod k udrzitelné dopravé je ¢asto oznacovan za

velmi komplikovany ¢i dokonce za nemoiny i presto, Ze zndme zpUsoby, jakymi udélat nasi
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dopravu ekologictéjsi, bezpecnéjsi a ekonomicky efektivnéjsi. Za hlavni prekazky byly tradiéné
oznadovéany zejména i) nedostatek financi na budovani nové infrastruktury’, ktera by odvedla
dopravu mimo centra mést a uvolnila by ucpané dalnice a ii) neexistujici nebo pfilis drahé
technologie, které by nahradily napt. spalovani fosilnich paliv. K nim se ¢asto pfipojovaly dalsi,
jako jsou zakonné prekdzky Ci nepopuldrnost opatieni zejména v souvislosti s omezovanim

urcitych forem dopravy (IAD) nebo rozsahu jejiho vyuziti.

Tabulka 9 - Bariéry udrzitelné dopravy

Klasifikace dle Banister Klasifikace dle Tengstrom Klasifikace dle Rietveld a Klasifikace dle OECD
(2005: 71) (1999: 23) Stough (2007: 6) (1997: 51)
financni bariéry 1. strukturdini bariéry 1. technologické bariéry 1. bariéry zahrnujici
2. instituciondlni bariéry 2.  bariéry souvisejici s 2. akceptovatelnost pfistup jednotlivcd,
5 spole¢nosti a trend
3. socialné-kulturni aktéry 3. instituciondlIni 2 o i
bariéry 3.  bariéry souvisejici se bariéry 2. bariéry tykajici se
X T metod a pfistupl
4. zékonné bariéry AmEne CEREI 4. zékonné bariéry R
. automobilt . Y 3. ekonomické bariéry
vedlejsi efekty 5. finan¢ni bariéry " )
4. ariéry tykajici se
6. ostatni (fyzické) 6. politické bariéry AL

ldd)
bariéry i

Zdroj: zpracovano na zékladé zdroji uvedenych v tabulce.

V tabulce €. 9 jsou uvedeny ctyfi konkrétni priklady klasifikace bariér udrzZitelné dopravy, jez
vychazi z diskuze vyznamnych odbornik( i vystupl OECD. Zamérné byly vybrany pomérné
odlisné pohledy, které demonstruji, jak rozdilné pristupy mohou jednotlivi autofi ¢i instituce
zastdvat. Banister nabizi zfejmé nejkomplexnéjsi pohled na bariéry, které seskupil do celkem
Sesti skupin. Na rozdil od OECD klasifikace a pohledu Tengstréma jde o seznam zahrnujici bariéry
bez ohledu na Uroven decizni sféry (tj. mistni, regionalni ¢i narodni, pfip. mezindrodni) a
neomezujici se na vybrané aspekty udrzitelné dopravy, jako je napt. environmentdlni oblast.
Klasifikace OECD, kterd byla vytvofena na pracovnich jednanich ministrl dopravy evropskych
zemi a dal$ich pfizvanych zemi,”* je zaméfena primarné na narodni tGroveri a ma byt navodem
pro vsechny zemé, jak nastavit zejména institucionalni ramce, které umozni (odblokuji) pfechod
k udrzitelnéjsi dopravé. Tengstrom pak nabizi velmi strucny prehled tfech klicovych bariér, které
povazuje za nejpodstatnéjsi pro uspésny prechod k environmentalné udrzitelné dopravé. Ackoli
je pristup jednotlivych autord, resp. instituci odliSny, maji jeden spoleény rys - prekazky
v pfechodu k udrzitelné dopravé vnimaji jako fenomén Uzce spojeny s procesem tvorby politiky a

pfijimani rozhodnuti [policy/decision making process]. Vznik téchto bariér ¢i neschopnost jejich

7 Napfiklad ve Velké Britanii tento fenomén nazyvaji ,Predict but dont provide” (Glaister 2002), tedy z divodu nedostatku
finanénich prostfedkd ,naplanovat, ale nevybudovat” (reakce na prevlddajici zplisob feseni problémi v dopravé formou odhadu
budouci potfeby nové infrastruktury a nasledného vybudovan - ,predict and provide” - viz také kapitola 1.3).

n Kompletni seznam zemi je uveden v OECD 1997: 35.
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prekondni je podle Tengstroma vysledkem vlddniho selhani, resp. podle OECD vysledkem
neadekvatni tvorby politiky. Vsechny Ctyfi uvedené priklady pak shodné zahrnuji do bariér

udritelné dopravy také instituciondlni bariéry’?, Tengstrom pak pfimo poukazuje na roli aktérd.

2.3.2 Instituciondlni bariéry udrZitelné dopravy

Béhem posledni dekady fada autor( i instituci (viz vySe) ve svych vyzkumech a publikacich
identifikovala, v souvislosti se snahou o operacionalizaci konceptu udrzitelné dopravy, aktéry,
ktefi plsobi v institucionalnim prostredi tvoreném formalnimi institucemi, ale také hodnotami,
kulturou, tradicemi, pravnim rdmcem, regulacemi apod., jako hlavni predpoklad pro potencidlni

zménu politiky dopravy, a instituce jako jednu z jejich z klicovych bariér.

Tito autofi povazuji politiky, planovace, predstavitele neziskovych organizaci, primyslu,
akademickeé sféry za ty, kdo by méli prosazovat udrzitelnou dopravu jako budouci rdmec rozvoje
dopravy, protoze k tomu maji jednak pravomoci, a jednak odborné zazemi i financni prostredky.
Zatimco v pripadé, kdy je aktérl omezené mnoiZstvi a jejich interakce se opakuje, je mozné
ocekavat jejich spolupraci se vzajemné prospésnymi vystupy, v pripadé, Ze je aktérli mnoho, coz
je zcela jisté pfipad dopravy a dopravni politiky, spoluprace podle Rietvelda a Stougha nenastava
(2007: 2). Jednou z pficin mlze byt pravé neshoda nad tim, co jsou nejzasadnéjsi problémy
dopravy a jaké nastroje a opatfeni k jejich eliminaci vyuzit. Tengstrém napfiklad tvrdi, Ze politici
nejsou schopni se dohodnout na tom, co jsou kli¢ové problémy dopravy a jak je fedit”>. Podle néj
vlastnim zdjmu, iniciovat proces vedouci k vytvoreni efektivni, bezpecné a udrZitelné dopravy.
Jednim z ddvodi byla nedostatecnd shoda aktéri ve vnimdni problému dopravy” (Tengstrom
1999: 31). Toto selhani miZe mit také podobu nedostatec¢né spoluprace mezi jednotlivymi
urovnémi verejné spravy (Bergh 2007). DosazZeni konsensu nad tim, co jsou konkrétni problémy,
je podle Evropské rady ministrd dopravy soucast komplexity, ktera vstupuje do implementace
strategii udrZitelné dopravy (ECMT 2002: 32). Zcela jisté zde hraje vyznamnou roli také konflikt
nejriznéjsich zajmud, nebot samotna transformace ktzv. Cisté mobilité anebo zvyseni podilu
méstské hromadné dopravy na prepravé osob, jez patfi mezi dllezZité ndstroje pro dosazeni
udrzitelné dopravy, pfedstavuji zaroven zasadni zménu struktury prdmyslu, ktery do soucasného

systému dopravy, resp. to, co ho utvari, investoval obrovské prostfedky a o ty nebude chtit pfijit.

2 Mezi institucionalni bariéry viak miZeme zaradit také zakonné a politické bariéry ¢i akceptovatelnost. Autor vSak cti originalni
¢lenéni u jednotlivych zdroju.

3 Srovnej s Anastasiadis 2005.
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Jak uvadi Rietveld a Stough, vzdy existuji aktéfi, co zavadénim opatieni ziskavaji a ti, co ztraceji a

win-win’* situace je vyjime¢na (2007: 5).

Je tedy zfejmé, Ze vybér priorit, tedy shoda mezi kliCovymi aktéry nad tim, jaké problémy
dopravy je treba feSit, bude hrat v prechodu k udrZitelné dopravé, vedle shody nad jeji
samotnou definici ¢i hlavnimi aspekty, dileZitou roli. V této kombinaci se zda byt dosaZeni
konsensu jesté obtiznéjsi, nebot, jak poukazuje Holden, feseni dopravnich problém( zaloZenych
na principech udrzitelnosti je problémem samo o sobé. Udrzitelny rozvoj se totiz stal natolik
vseobjimajici paradigmatem, Ze politici uZ nejsou schopni jeho $ifi a komplexnost vibec pojmout
a ovliviiovat (2007: 24)”. Ur¢itou skepsi v tomto sméru vyjadiuje také Banister, podle néhos se
implementace odvaznych scénard v podobé udrZitelné dopravy ,zdd byt mimo rdmec soucasné

struktury viddnuti“ (Banister 2013: 217).

Instituciondlni bariéry udrzitelné dopravy ve méstech

Negativni dopady dopravy se projevuji nejzavaznéji ve méstech a jsou zplsobeny prevainé
individualni automobilovou dopravou. | mésta celi rlznym bariéram, které brani zavadéni
udrzitelnéjsich dopravnich systému a rovnéz na této Urovni hraji klicovou roli instituce a aktéri,
ktefi tvofi dopravni politiku, realizuji opatfeni ¢i jinak ovliviiuji zpUsoby, jakymi je mobilita
zajisfovana. Mésta v Ceské republice jsou vigi statu v podobné situaci, jako jsou staty v0ci
Evropské unii. PoZivaji znaénou miru autonomie v rozhodovani o zajisténi a rozvoji dopravy na
svém Uzemi, presto jsou nemalym zplsobem ovliviiovana narodni politikou dopravy, resp.
rozhodnutimi dalSich narodnich instituci (vlada, ministerstva, vladni agentury, parlament atd.),
napfiklad v oblasti tzemniho planovani ¢i rozpo¢tovém urcéeni dani. Zatimco tak shoda nad tim,
co dané mésto z hlediska dopravy nejvice trapi, je redlné dosazitelna, vétsi rozpory mohou
nastat u konkrétnich rozhodovani, jaké nastroje pro jejich feSeni zvolit. Dalsim dllezitym
predpokladem uspéchu zavddéni opatfeni podporujicich udrzitelnou dopravu je podpora
mistnich obyvatel, podnikatel( a dalSich subjektd, jichZ se opatfeni bezprostfedné dotykaji. Tato
blizkost mezi rozhodnutimi a jejich dopady ma pak vyznamny vliv na postaveni mistnich politik(
a urednikd, ktefi, mnohdy nepopuldrni, opatfeni navrhuji a implementuji. To miZe mit mezi
politickymi lidry za nasledek neochotu takovad opatfeni zavadét (Tengstrom 2005: 187,
Anastasiadis 2005: 221). Jestlize jsme dfive mluvili o nutnosti spoluprace napfi¢ jednotlivymi
urovnémi verejné spravy, pak na urovni mést je hlavnim problémem casto velmi omezena

spoluprace jednotlivych odbord vramci méstskych uGradl, které si drzi svou agendu a

7 Tedy situace, kdy pfijimanym opatfenim vsichni ziskavaji a nikdo neztraci.

7> Viz také kapitola 2.2.
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nepodporuji agendu ostatnich odborl. Toto vSak neni problém jen ¢eskych ¢i moravskych mést,
jak dokazuje Banister na prikladu skotského Edinburghu. Pfekazky tohoto charakteru jsou podle
néj pfimo ,institucionalizovdny uvnitf ekonomického a socidlniho systému”, a to je Cini stézi
prekonatelnymi (2005: 76). Zaroven dodava, Ze jednou z moznosti, jak je mozné je prekonat, je
zvySovat informovanost vSech zainteresovanych stran a ziskat podporu pro nepopularni opatreni

(ibid).

Evropskad rada ministrd dopravy identifikovala pomérné robustni seznam institucionalnich
bariér, které sama oznacuje za ,vyzvy vimplementaci udrZitelné dopravy ve méstech“ (ECMT
2002: 31). Tyto vyzvy, jejichZ prehled je uveden v tabulce €. 10 nize, mohou poslouzit jako dobry

vychozi bod pro dalsi diskuzi nad instituciondlnimi bariérami v pfechodu k udrzitelné dopravé.

Tabulka 10 - Instituciondlni bariéry udrzitelné dopravy ve méstech - piehled

Institucionalni bariéry udrzitelné dopravy ve méstech

e nedostatecny narodni ramec pro méstskou dopravu
e nedostatecna integrace a koordinace

e institucionalni a organizacni bariéry

e odpor verejnosti, lobby a médii

e  zakonny a regulatorni ramec

e  slaba fiskalni a zpoplatiiovaci politika

o chybné toky financovani a investic

e analytické bariéry

e  slaba kvalita a mnoZstvi dat

o vahavé politické zavazky

Zdroj: zpracovano dle ECMT 2002: 33.

Zprava ECMT vychazi ze zkuSenosti ¢lenskych zemi EU a OECD a byla zpracovana na zakladé
trileté studie (1998-2001), jejiz soucasti byly pracovni seminare i vrcholné konference. Diky
tomuto postupu bylo mozné jednak rozeznat specifika jednotlivych zemi na zakladé konkrétnich
pfipadovych studii, ale rovnéz také dojit k uréitym zobecriujicim zavérdm, a to i ve smyslu

specifik statd stfedni a vychodni Evropy’®. V dal$im textu bude soustfedéna pozornost zejména

7® Pro tyto zemé jsou nékteré specifické instituciondlni podminky spojovany se stale probihajici transformaci, i kdy: ta jiz urazila
pomérné vyznamnou cestu zejména v souvislosti se vstupem do EU v roce 2004. Presto naptiklad urcitd neefektivita vykonu verejné
spravy v souvislosti s rozvojem kraji v roce 2000 a naslednou celkovou transformaci Gzemni vefejné spravy a ruSeni tradi¢nich
okrest a okresnich Uradd, jsou viditelné dodnes a starostové obci se dodnes nad touto reformou pozastavuji a je predmétem
vzrusenych diskuzi. Tvrzeni vychazi z osobnich zkusenosti autora, ktery ve vefejném sektoru, konkrétné na municipdini Grovni, ptisobi
jiz témér deset let.

58



na prvni tfi bariéry, které vyznamné koresponduji scili a zamérfenim této priace a jsou

povaZovany i dalSimi autory za vyznamné.

e Instituciondlni bariéra ¢. 1 - Nedostatecny narodni ramec pro méstskou dopravu [lack of
national policy framework for sustainable urban travel]”’

Tato bariéra souvisi s rlznymi kompetencemi, které maji jednotlivé Urovné vefejné spravy.
Zastupci jednotlivych statd se shodli, Ze vldda ma pomérné malo spoleé¢ného s tim, co se déje na
mistni Urovni a konstatuji, Ze méstskd doprava je v kompetenci mést a region(l. Pfesto existuje
fada proces(, které vyZzaduji spolupraci narodni a mistni, pfipadné regionalni Urovné. Typickym
vefejné spravy, nastaveni financ¢nich a investi¢nich ramcl ¢i modely/metodiky zpoplatfiovani
dopravy. Tyto aktivity, zpravidla vytvarené a koordinované na narodni urovni, pak mohou bud'
podpofit nebo naopak ztizit zavadéni nutnych opatreni ve prospéch udrzitelné dopravy na mistni
urovni (ECMT 2002: 31). Pokud dochazi k této vzajemné interakci mezi narodni a mistni Grovni,
muZe to také prispét k lepSimu pochopeni naplriovani cill narodnich politik na mistni Grovni.
Typickym prikladem jsou opatfeni na sniZzovani emisi na mistni Urovni, kterd napomahaji (a
fakticky jsou na nich zavislé - pozn. autora) naplfiovani narodni cill (ibid: 31).

e Institucionalni bariéra ¢. 2 - Slaba integrace politik a koordinace [poor policy integration and
co-ordination]

Prekdzky spadajici do této skupiny souvisi pfedevsim s nutnosti pristupovat k tvorbé politiky
holistickym zplUsobem. V praxi to znamena, Ze doprava neni izolovanym subsystémem a
ovliviiuje a je ovliviiovana fadou dalSich politik - Zivotni prostrfedi, energetika, Uzemni planovani
apod. Je proto dulezité cilit dopravni politiku na konkrétni oblasti (druhy dopravy, Grovné jejich
dopadu), ale vidy v kombinaci s dalSimi opatfenimi, které nutné nespadaji do subsystému
dopravy. Bez pfislusné koordinace neni moziné dosahnout takové efektivity a miry naplnéni
stanovenych cill. Integrace spociva zejména v nutnosti zavadét opatfeni na podporu udrzitelné
dopravy v urcitych ,baliccich” [packages]. Typickym ptikladem jsou opatieni, ktera na jedné
strané motivuji napf. k vyuzivani méstské dopravy (kvalitnéjsi servis, dotované jizdné) a na druhé
strané nepfinaseji Zadna omezeni na strané uzivatel( IAD. Vysledkem pak neni Zadouci stav, kdy
Cast uzivatell IAD prejde na MHD, ale spiSe zachovani objemu individuaIni dopravy a zvyseny
objem MHD. V koneéném dusledku pak doslo k celkovému zvy3eni objemu dopravy, nikoliv
k pfesunu C¢asti fidicd automobild na Setrnéjsi zplsob hromadné dopravy. Proto je nutné
pouzivat proaktivni a restriktivni nastroje [pull & push policy]’® spole¢né. ,Integrace politiky a
jejich koordinace vyZaduje urcitou transparentnost pfi tvorbé politiky, kterd umoZni hodnotit cile
systému urbdnni dopravy jako celek. VyZaduje objektivni pohled na to, jaké existuji problémy a
jak spolu navzdjem souvisi; vyZaduje rovnéZz porozuméni dopadiim, které rizné politiky mohou
mit (napr. zpoplatnéni, requlace, dobrovolné ndstroje) a jejich potencidlu z hlediska efektivity,
pokud jsou implementovdny najednou” (ECMT 2002: 34). Na navazujicim workshopu v Tokyu
v roce 2005 ECMT dale rozpracovala tyto specifické bariéry tykajici se koordinace a integrace
politik v oblasti dopravy a identifikovala 5 specifickych oblasti, ve kterych kintegraci mulze
dochdzet:

7 Vzhledem k tomu, e preklady z anglického originalu mohou byt nékdy nepfesné vzhledem k rozdilné pouzivané terminologii, jsou
nazvy uvedeny rovnéz v originalnim jazyce.

78 Viz také zavéry evropského projektu PROPOLIS, ktery testoval vsedmi méstech interakci politik GUzemniho

planovani a dopravy, uvedené v dalsi zpravé ECMT z roku 2005 (May 2005: 4).
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integrace mezi nastroji zahrnujici rizné dopravni mody
integrace mezi nastroji zahrnujici vystavbu infrastruktury, management, informace
a cenova politika (zpoplatriovani, vyse poplatkl, pozn. aut.)
3. integrace mezi dopravnimi opatfenimi a Uzemnim planovanim
integrace dalSich oblasti jako je zdravi ¢i vzdélavani
5. integrace mezi Gfady v ramci SirSiho Uzemi mésta/soumésti (konurbace)

Institucionalni bariéra ¢. 3 - Neefektivni nebo kontraproduktivni role a zpisob prace instituci
[Inefficient or counterproductive institutional roles and procedures]

Treti typ bariér v podstaté dopliiuje dvé predchozi. Je typickou institucionalni bariérou, ktera je
jednou z nejvétsich vyzev implementace strategii udrzitelné dopravy ve méstech (ECMT 2002:
34). Slab3 spoluprace organu statni spravy na jednotlivych drovnich, stejné jako nizka droven
komunikace a konzultaci mezi zastupci rlznych sektorli, vyznamné preduréuje ne/Uspésnou
implementaci konkrétnich opatfeni a politik. Nedostate¢na spoluprace na narodni Urovni mezi
jednotlivymi ministerstvy ve vysledku muzZe vysilat nejasné nebo nekonzistentni signdly mistni
urovni, a to zejména ohledné priorit a procesl, které jsou na narodni Grovni definovany, resp.
nastavovany. Typickym prikladem, kde dochazi k nedostatecnému propojeni jednotlivych oblasti
majicich ptimy vliv na podobu dopravy, je planovani v oblasti celkového rozvoje uUzemi (v
konkrétnich podminkach agenda Ministerstva pro mistni rozvoj - rozvoj Uzemi, stavebni zakon
apod.) a planovani dopravy, které probihaji na rznych drovnich - narodni, regionalni a mistni -

79
pozn autora).

Pro efektivnéjsi spolupraci klicovych rezortd mulzZe byt dokonce nutna
reorganizace, tak jak se tomu stalo naptiklad ve Velké Britanii, kdy doslo v roce 1997 ke slouceni
tehdejsiho ministerstva dopravy a ministerstva Zivotniho prostl‘edi80 (ECMT 2002: 35). Vztahy
mezi rezorty a vztahy mezi narodni a mistni Grovni jsou rovnéz spojeny s finanénimi toky
v podobé investic. (v éeském prostfedi mUZeme hovofit také o rozpoctovém urceni dani.
Zatimco financovani primo z vladni Urovné se tyka klicovych patefnich komunikaci (dalnice,
silnice I. tfidy, obchvaty), silnice Il a Ill tfidy spadaji do kompetence kraji. Obce a mésta se pak
staraji o mistni komunikace. JiZ z tohoto usporadani je zjevné, Ze rozdilnd odpovédnost za rizné
dopravni stavby mlze vést k nekoordinovanému postupu, resp. vysokd mira koordinace mezi
narodni a mistni drovni je zasadni®'. Rozpottové urieni dani po nedavné reformé poskytlo
méstlim a obcim vétsi objem financi na investice a dalsi potfeby, nicméné dlouhodobé
podfinancovani zejména v oblasti dopravnich staveb nepokryje jejich potfeby; podobné, jako je
tomu u rezortll na narodni Urovni, je nedostatek koordinace a spoluprace a tendenci k
,resortizmu” mozné vidét i na mistni Urovni. Integrovana dopravni politika, politika Zivotniho
prostiedi a Uzemniho pldnovani je v praxi ojedinéld a mésta se tyto pristupy v Ceské republice
spide teprve u&i - pozn. autora).®

Z vyse uvedeného prehledu institucionalnich bariér udrzitelné dopravy ve méstech je zfejmé, ze i

na mistni Grovni hraji daleZitou roli aktéri, ale také formalni instituce, které trpi Spatnou

Py pripadé Ceské republiky je to spise problém sektorové spoluprace, nebot uzemni planovani je, alespori formalné, propojeno
prostfednictvim politiky Gzemniho rozvoje na narodni a regionalni Grovni. Zasady GUzemniho rozvoje pfislusnych kraji pak definuji
rozvoj Uzemi pro mésta a obce v daném kraji.

& Nicméné v nasledujicim obdobi 2001-2002 doslo k reorganizaci a od roku 2002 jsou opét obé ministerstva samostatna.

# 7 historie jsou znamy pfiklady, kdy se u nékterych staveb nemohl dohodnout kraj, obec ani stat, komu vlastné stavba patfi a kdo za
ni odpovida. Rovnéz koordinace napf. délni¢nich pfivadécu a navazujici infrastruktury uvniti mésta je nezbytna, jinak dochazi ke
kolapsu dopravy na hranici mésta, kde mistni komunikace pfi absence obchvatu nejsou schopny intenzitu dopravy pojmout.

8 Autorova vlastni zkugenost z pfipravy strategickych plan( a jejich naplfiovani v prostfedi ¢eskych mést.
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koordinaci mezi jednotlivymi Urovnémi verejné spravy, protichlidnosti sektorovych politik
(nekoncepcnost), nestabilitou organizaci ¢i nedostatecné kvalifikovanym personalem (lidsky
kapital). Pro dosaZeni udrzitelné méstské dopravy je tak zdsadni shoda aktérd, resp. odstranéni
bariér spojenych s ¢innosti instituci, jak na narodni, tak mistni Urovni, ale také shoda mezi aktéry

a verejnosti (ECMT 2002, Tengstrom 2005).

2.4 VYMEZENi ZKOUMANEHO PROBLEMU

2.4.1 Doprava a politika dopravy jako predmét vyzkumu verejné politiky

Zkoumani socidlnich a politickych problémd, které ,tlaci“ spole¢nost a jeji vladu (Fischer 2006: 3)
jsou Ustfednim zajmem verejné politiky jako védni discipliny, at jiz z pohledu retrospektivniho
(tj. zkouma problémy, které nastaly a snazi se je analyzovat), nebo z pohledu prospektivniho (tj.
usiluje o anticipaci problém0 jesté, neZ nastanou, a hleda reseni, jak se jim vyhnout, resp. je
eliminovat). Potlcek a kol. v této souvislosti hovofi o aktivni a reaktivni verfejné politice (Pottcek
2005: 14), pfricemZ pojem ,aktivni“ miZzeme chapat také jako preventivni akci ve chvili, kdy
problém jesté nenastal, ale mlzZe byt ohroZen vefejny zdjem. Specifikem verejné-politickych
problému je, Ze nejsou objektivné definovatelné a jejich spolecensky vyznam definuji jednotlivi
aktéri/instituce politické arény (Vesely 2006)%. Proto vefejna politika jako védni disciplina, pro
kterou je ,aktérska perspektiva” klicovou proménou, plni svou nezastupitelnou ulohu pfi definici
verejné-politickych problém(. Vedle toho ale také stanovuje normativni ramce, které definuji
Zadouci, idealni stav v konkrétni oblasti, a z tohoto pohledu jde o praktickou védni disciplinu.
Pricemz nelze vtomto sméru jednoznacné stanovit, Ze vefejna politika se déli na normativni,
vice na praxi zaméreny smér a smér, ktery bychom mohli oznacit za analyticky i teoreticky,
jednd se spiSe o syntézu téchto smeérl, které se v praktickém uplatriovani prolinaji (Vesely a
Nekola 2007). Fischer (2006: 4) stanovuje tfi zdkladni charakteristiky, které verejnd politika
v sobé spojuje a tim se odliSuje od ostatnich, vice tradi¢ni védnich obor(, jako je sociologie,
spravni véda, psychologie ad.: verejna politika je i) multidisciplinarni, ii) orientuje se na vefejné-
politické problémy a jejich feseni a iii) uznavd vyznamnou roli hodnot, a to jak ve vztahu
k predmétu zkoumani (napf. zkoumani hodnot aktér, svobody, lidské dlistojnosti apod.), tak ve

vztahu k vyzkumnikiim, ktefi se pfedmétem zkoumadni zabyvaji (Zadny vyzkumnik neni prost

& Konkrétné pak doprava pat¥i mezi tzv. nestrukturované problémy. ,Nestrukturované problémy jsou (..) rozptylené a maji nejasné
hranice: jeden problém nemdzZe byt jednoduse oddélen od jiného. Existuje zde mnoho konfliktnich hodnot a fakti a mnoho aktéru
Ucastnicich se politického procesu. Tyto nestrukturované problémy jsou bytostné politické a jejich strukturace jsou v zdsadé politickou
aktivitou” (Vesely 2006: 12).
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hodnot, a ty se nutné promitaji do jeho prace). Vtomto sméru se autor sam hlasi k principlim
udrzitelného rozvoje a udrZitelné dopravy, které povaZuje za, byt velmi obecné, presto
dostacujici koncepty, jez by mély byt voditkem pro dalsi rozvoj ¢eské spolecnosti, resp. dopravy

a dopravni politiky.

Politika dopravy patii mezi tradiéni vefejné politiky® a rovné? mezi strategické oblasti rozvoje a
jako takova se stava predmétem strategického rozhodovani (Banister, 2005: 95). Je tomu nejen
diky hospodaiskému a spole¢enskému vyznamu dopravy, jako hlavniho predmétu zajmu
dopravni politiky, pro soucasnost, ale také z pohledu dlouhodobych efektd na Zivotni prostiedi,
zejména spottebu fosilnich paliv a Skodlivych emisi, které ve velké mife pociti budouci generace.
Cim vice se stava doprava a jeji interakce s ostatnimi oblastmi Zivota spole¢nosti predmétem
vyzkum a badani, tim vice je zfejmy problém, ktery spociva v nesouladu mezi zplsobem, jakym
je zajistovana mobilita stavajicich generaci stojici na masivni spotfebé fosilnich, tedy koneénych
paliv, a tim, jak bude tato potieba zaji$téna u generaci budoucich.®* Tento mezigeneraéni
problém je doprovazen rozporem intrageneracnim, ktery spociva v nerovnovainém rozdéleni
pfinosli dopravy mezi rlizné skupiny obyvatel. Jinak feceno, dochazi k tomu, Ze pozitivni dopady
dopravy (pozitivni externality) sméruji k jedné nebo vice skupin obyvatel, zatimco negativni

dopady (negativni externality) jsou vétsinou celospoleéenskym nakladem.®

Pfesto, Ze neni pochyb o tom, Ze politika dopravy je jednou z klicovych verejnych politik, o
povaze jejich problém(, zavaZnosti ¢i moZnych feSenich jiz takova shoda nepanuje. Je to mimo
jiné zpUsobeno rozsahlosti subsystému politiky dopravy (tedy to, co dopravu zahrnuje a co ji
ovliviiuje) a mnozstvim aktérd, ktefi v ném pUlsobi a svymi postoji a nazory dopravni politiku
spoluutvari. Tyto neshody se poté v jeSté vétsi mire projevuji v diskuzi o tom, jakou podobu by
méla mit udrzitelnd doprava. Lisi se tim napfiklad od dalSiho strategického sektoru, kterym je
energetika a v ni probihajici diskuze o prechodu k tzv. vodikové ekonomice, kterd je vedena spise
v pomérné uzké skupiné aktérd-expertd,®” i kdyZ nap¥. soutasna diskuze o prolomeni limitd
téZby hnédého uhli v severnich Cechach ma jiz celospole¢ensky rozmér. Povaha a budoucnost
dopravy a dopravni politiky se tak staly soucasti celospolecenského diskursu, Siroké diskuze
rozlicnych aktér(, jejichz role je zdsadni i presto, Ze je také zaroven ovliviiovana celou fadou

instituci, mocenskych vazeb a hodnotami dominujicimi mezi Sirokou verejnosti (Tengstrom 2005:

# Klasifikace vefejné a socialni politiky viz napk. Pot(igek 2005: 19.

& Vychazi z nejznaméjii definice udrZitelného rozvoje Svétové komise pro Zivotni prostiedi a rozvoj.

# 0 nerovné distribuci ugitkd z dopravy napt. Holden 2007: 6.

¥ 0 diskursivni povaze udriitelné energetiky a problematiky tzv. vodikového hospodafstvi [hydrogen economy] vice napf. Buss, R.

(2009).
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185). Typickou ukazkou diskursivniho charakteru politiky dopravy je dlouholetad diskuze mezi
bohatymi zemémi Severu a chudymi zemémi Jihu o tom, co je udrzitelna doprava. Zatimco prvni
zminovani fesi problém stdvajicich modell dopravy jako prekazku dalSimu udrzitelnému (ve
smyslu trech pilifG udrzZitelnosti) rozvoji a hledaji proto udrzitelnéjsi formy dopravy
v budoucnosti, politici rozvojovych zemi povaZuji rozvoj dopravy za jednu z podminek
udrzitelného (ve smyslu vibec néjakého ristu jako opaku stagnace ¢i regrese) rozvoje vibec.

Wy

Jinak fe¢eno, jedni prosazuji udrzitelnou dopravu, druzi dopravu pro ,,udrzitelny* rozvoj®.

Pravé vnimani pojmu udrZitelnd doprava a predstavy jednotlivych aktérl o problémech
,heudrzZitelné” dopravy maji zasadni vliv na to, jakym zplsobem je udrZitelnd doprava
definovana, jaka budou volena opatfeni na jeji dosazeni, nebo zda je vibec udrZitelnd doprava
ve vefejném zdjmu a méla by byt dlouhodobym, strategickym cilem na vSech urovnich decizni
sféry. Banister mluvi o strategickém ramci, ktery zahrne vsechny klicové aktéry a klicové urovné
s nezbytnou moci a zdroji, nicméné neobejdou se bez spoluprdce a podpory lidi, ktefi

v konkrétnim misté Ziji a jsou ochotni prechod k udrzitelné dopravé akceptovat (Banister 2005:

96).

Verejna politika se zabyvd vefejné-politickymi problémy. Jako verejné-politicky problém Ize
oznacit takovy, ktery spliiuje nasledujici parametry (Vesely 2006: 19):
e dotyka se Zivota vyznamného poctu pfislusnik(l spole¢nosti daného spolecenstvi, i kdyz
nékterych vice a/nebo pfimo a jinych méné a/nebo nepfimo
e je analyzovatelny
e jefesitelny nastroji verejné politiky

e neni pfilis Siroky, ani pfilis dzky - nékteré problémy obsahuji mnoho diléich problémi

e nelze jej vyresit rychle a snadno

Jak bylo ukdzédno kapitole 1.2, doprava a zpUlsob jejiho soucasného zajistovani predstavuje
spolecensky problém, skladajici se zcelé fady dil¢ich problémd. | pres rozsdhlost téchto
problému je ale Ize uchopit, vymezit a analyzovat vefejné-politickymi nastroji. Jak ukazuje vice
jak 40 let trvajici diskuze o existenci, povaze a pf¥ic¢inach problému v dopravé a jejich moznych
feSenich, nejedna se o problémy, které by Slo vytesit snadno ani rychle. Z pohledu verejné

politiky jsou problémy spojené sdopravou a jeji dlouhodobou udrzitelnosti relevantnim

¥ Informace pochazi ze soukromého rozhovoru s prof. Bedfichem Moldanem, ktery v letech 2000-2001 piedsedal Komisi pro
udrZitelny rozvoj OSN a vedl| fadu jednani mezi zastupci rozvojovych a rozvinutych zemi. Srovnej s Holden 2007: 16.
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tématem a vyzkum aktérl, ktefi se témito problémy zabyvaji, resp. mohou ovliviiovat zpUsob

jejich reseni, je relevantnim tématem disertacni prace.

Systém dopravy

Je s podivem, Ze se v odborné literature, vénujici se (udrzitelné) doprave, setkdme jen malokdy
s tim, Ze by autor &i autofi presné definovali dopravni systém, ktery je predmétem jejich badani.
Velmi casto jsou pouZivany pojmy jako doprava, dopravni systém, dopravni politika [transport
policy] jako synonyma a namisto vymezeni téchto pojmd se rovhou mluvi o konkrétnich
soucastech (atributech) dopravy, jako jsou dostupnost, bezpecnost, emise, ad. (napt. Kennedy a
kol. 2005) ¢i problémech, ndstrojich, cilech apod. (napf. ECMT 2002, OECD 2000) nebo bariérdch
(napf. Black 2000, 1998, Banister 2005) ¢i aspektech spojenych stvorbou politiky, jako je
pldnovdni a integrace (napf. Hull 2007, Banister a kol. 2013) nebo stanoveni limitd/indikdtoru
apod. (Black 1998, Gudmundsson 2003, Holden 2007 ad.). NejCastéji se vsak setkame s urcitym
mixem, nebot dopravni systém ve méstech je stale vice komplexnim ukolem (CEC 2009: 4),
nerozviji se ve vakuu, ale vinterakci s jinymi sektory (primysl, zdravotnictvi ad.) a politikami
(Zivotni prostiedi, hospodarska politika ad.), a jako takovy vyZzaduje holisticky pfistup (Banister
2005a: 67). Casto dochazi k tomu, e Fada rozhodnuti, ktera dopravni politiku ovliviiuji, maji sviij

plavod tam, kam dopravni sektor a jeho aktéfi nemaji Zadny dosah (ibid).

Proto je pro dalsi diskuzi o (udrzitelné) dopravé dllezité alespon ramcové vymezit, co zahrnuje
pojem ,doprava“ a zjakych soudasti se sklada, nebot z této definice bude vychazet vymezeni

pfedmétu této prace.

Pomérné jednoduchou definici dopravniho systému nabizi Stough a Rietveld (1997: 208), ktefi
vidi dopravu jako pohyb lidi a zboZi jednim ¢i vice dopravnimi médy (silnice, Zeleznice atd.)
s cilem maximalizovat mobilitu a minimalizovat omezeni s tim spojena (dopravni zacpy, zajisténi
bezpecnosti). Naopak Holden (2007: 8) dopravu definuje jako soubor nékolika zakladnich
komponentl dopravni infrastruktury, mobility a zdroji ve formé paliva, které je pro dopravu
vyuzivano. Spojime-li obé definice, dostaneme tfi zakladni komponenty dopravniho systému - i)
infrastrukturu (zahrnuje rovnéz dopravni prostredky, logistiku a IT systémy) a ii) energii, které
jsou nezbytnou podminkou a prostfedkem pro dosazeni iii) mobility.®° Toto zékladni rozdéleni je

platné i dnes, vyzkumy zabyvajici se dopravou vsak ukazuji, Ze soucasné dopravni systémy jsou

¥ Srovnej napfiklad se sociologickym pohledem na dopravu, ktery nabizi Schmeidler, ktery definuje dopravu jako ,vysostné socidlni
prostor”, v némz se Ucastnici dopray ,,snaZi doséhnout svého cile uréeni bez komplikaci a nehod” (Schmeidler 2015: 22).
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komplexnéjsi a s celou fadou vzajemnych vazeb, coz je zifejmé i ze schématu €. 2 a souvisejiciho

komentare nize.

Tyto zmény smérem k vétsi komplexnosti podle Rietvelda (1997) souvisi s narlstem objemu
dopravy jako takové, ale také se zménami ve vyrobnich procesech - od procesu vyroby v
industridlni (fordovské) éfe zaloZzené na masové, relativné rigidni a vertikalné fizené produkci -
k produkci rychle se ménici, na zakaznika zamérenou a decentralizovanou s vysokymi naroky na
flexibilitu fizeni a sitovou spolupraci. Zmény byly dany také rozvojem (informacnich) technologii
umoziujici lepsi vyuziti existujici dopravni infrastruktury. Na tyto zmény pak nutné musely
reagovat také instituce, jejichz ¢innost se musela rozsitit, a kromé tradicni starosti o zajisténi
bezpecnosti dopravy a kvalitni infrastruktury bez dopravnich kongesci, pfibyly nové aspekty
souvisejici s dopady na Zivotni prostfedi (negativni externality) nebo dopady na dostupnost
dopravy. V navaznosti na rozsifeni oblasti, které musi soucasnd dopravni politika fesit, doslo
také k rozsireni poctu aktérq, ktefi do jeji tvorby vstupuji, a to na vSech Urovnich decizni sféry -
mistni, regionalni, narodni i nadnarodni - i mimo ni. Aktivni participace téchto aktéri na
rozhodovacich procesech [decision-making] predstavuje mj. vice komplexnich konfliktd a
vzrlstajici ndklady na vystavbu dopravni infrastruktury (Rietveld 1997: 210). Tento jev mlizeme
ostatné pozorovat v poslednich letech v souvislosti s realizaci liniovych staveb (vykupy pozemku

i Ucast zajmovych sdruZenich pfi vydavani Gzemnich rozhodnuti na tyto stavby) také v Ceské

republice.

Schéma 2 - Systém dopravy podle SUMMA

Vykondvané aktiity Dopravni systém

Varianty moinych aktivit

Zplsob pf
[Movement Market] TAENS DIETEe

Varianty doprawnich

Prostorova a asova prostfedki — 5
e kb [Transport Market] Dopravni modely
M
Doy i prostied i
pra\rmlp[ e — Dopravni provoz
sluzby Varianty dopravni

infrastruktury

[Traffic Market]
L4
Infrastruktura a jeji

atributy

Zdroj: zpracovano dle Rahman a Grohl 2005: 27.
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V ramci studie SUMMA autofi vytvofili model dopravniho systému, ktery se skladd z rlznych
vstupl a vystupl tohoto systému, kliCovych elementl a aktérd, ktefi jej ovliviuji, jak je

znazornéno ve schématu ¢. 2%° vyse, resp. uvedeno v tabulce ¢. 11 niZe.

Tabulka 11 - Soucasti systému dopravy dle SUMMA

Soucast systému Popis

Vykondvané aktivity Pocet aktivit, které lidé mohou vykonavat podle typu a délky trvani

PR 6 e Sl iarE Mista ve smyslu lokace a ¢asu, kdy mohou byt aktivity vykonavany

Pocet uskutecénénych presuntll dle druhu, mista a ¢asové jednotky

Zpu ¥ vy A -
LssbvipiEsa (oskm a tkm prirazené pocatku a cili cesty)

Dostupnost poskytovanych dopravnich prostredkl a sluzeb dle

Dopravni prostiedky a sluzby druhu. mista a €asu

Vyuzivani dopravnich prostfedkd dle druhu, mista a ¢asu (oskm a

D i model ey . o ; . L
opravni modely tkm pfifazené konkrétnimu dopravnimu prostredku a sluzbé)

Infrastruktura a jeji atributy Dostupnost infrastruktury dle druhu, mista a ¢asu

Vyuzivani infrastruktury dle druhu, mista a ¢asu (oskm a tkm

Dopravni provoz Yoy . I =
P P prirazené ke konkrétni infrastrukture)

Zdroj: zpracovano dle Rahman, A. a Grohl van, R. 2005: 27.

Jak autofi studie uvadéji, pro analyzu dopravniho systému je vhodné rozliSovat mezi dopravou
nakladni a dopravou osobni, i presto, Ze se v nékterych ohledech prekryvaji (napf. pouzivaji
stejnou dopravni infrastrukturu). Avsak aktéri pUsobici v nakladni a osobni dopravé jsou dosti
odlisni, stejné jako jejich chovani a vztahy mezi nimi (Rahman a Grohl 2005: 24). Tito autofi pak
pojimaji aktéry spiSe jako soucédst dopravniho trhu, kde délaji konkrétni rozhodnuti ve vztahu
k volbé dopravniho prostifedku ¢i mista, kam pojedou nakupovat, pfipadné v jakém case. Vlada
¢i zdjmové skupiny pak nejsou primymi Ucastniky tohoto ,trhu”, ale jako externi aktéfi jej
ovliviiuji pouze zvnéjsku. Z tohoto vykladu je patrné, ze aktérim neni pfikladan takovy vyznam,
jaky pravdépodobné maji ve vztahu k moznosti systém dopravy ovliviiovat. Pfesto jsou uvedené
schéma dopravniho systému i dalsi vystupy této rozsahlé evropské studie uzZite¢né, a to hned ve
dvou ohledech. Zaprvé, z vyzkumu je ziejmé, Zze pojem ,, dopravni systém* neni totozny s pojmy
,dopravni politika“ ¢i ,doprava“, presto, Ze jsou tyto pojmy i v odborné literature casto
pouzivany jako synonyma. Zadruhé, vyzkumny projekt je dobrou ukdzkou moziného pfistupu k
operacionalizaci udrzitelné dopravy, pro niz je nezbytné provést definici dopravniho systému,

jeho komponentl a aktéri a klicovych faktor( (oblasti), které je tfeba zmeénit, identifikovat

% Srovnej s Van Wee 2013: 6.
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nastroje [meausures], které jsou v soucasnosti dostupné a definovat hnaci sily [driving forces] i
konec¢ny Zadouci stav [outcomes of interest] v jednotlivych pilifich udrZitelného rozvoje.
Nicméné, urcit cestu, jak tohoto Zadouciho stavu dosdhnout, jiz bylo mimo ramec tohoto

projektu.”

Z vyse uvedené diskuze je zfejmé, Ze je dileZité vénovat pozornost vztahm mezi rlznymi pojmy
a pokusit se tyto pojmy rozclenit a vyjadrit vztahy mezi nimi. Nejobecnéjsim a nejsirSim pojmem
je ,doprava“ jako lidska cinnost, diky niz se lidé a zbozZi pohybuji z mista na misto a diky niz lidé
realizuji sva prani a potreby participovat na aktivitach, které se uskutecnuji na rlznych mistech.
Obdobné, firmy realizuji potfebu dopravit zbozi ¢i materidl (Van Wee 2013: 2). V uréité fazi
vyvoje lidské civilizace se vyviji dopravni prostredky, jez jsou zprvu tazeny lidmi, zvifaty a pozdéji
stroji na rGzny pohon. Spolu s rostoucim objemem a intenzitou dopravy bylo potfebné vyvinout
dopravni systém, ktery umoznil dalsi rozvoj dopravy a jeji bezpecnosti (dopravni pravidla,
standardy pro vystavbu komunikaci ¢i vyrobu automobild apod.). Doprava a dopravni systém se
staly predmétem politického rozhodovani a tvoti jddro dopravni politiky. Aby bylo mozné tento
velmi komplexni systém ridit a rozvijet, je tfeba ho dale rozélenit na jednotlivé soucasti. Jedno
z moznych ¢lenéni je uvedeno v tabulce €. 12 niZe. Z néj je zifejmé, Ze dopravni systém muizeme
Clenit podle sektorl na osobni a nakladni, pficemz s rostoucim podilem a vyznamem individualni
dopravy je uzite¢né (Ci spiSe nezbytné) osobni dopravu délit dale na individualni a hromadnou
(dimenze 1). Dopravni systém mizeme dale rozdélit podle Urovné, na které je realizovan a dle
délky realizovanych cest. Jedna se o dopravni systém méstsky, mimomeéstsky (doprava na lokalni
urovni v malych obcich a na venkové) a regionalni, které predstavuji spiSe dopravu na kratsi
vzdalenosti. Doprava na ndrodni a mezinarodni (v¢. EU) Urovni pak predstavuje dopravu na
dlouhé vzdalenosti (dimenze 2). Tfeti pohled na dopravni systém se zaméruje na typ dopravniho
prostfedku, resp. druh infrastruktury, kterou tyto dopravni prostredky vyuzivaji, jde tedy o
dopravu silniéni (motorovou a bezmotorovou), Zelezni¢ni, leteckou a vodni. Doprava kombinujici
pro jednu cestu vicero druhl dopravnich prostfedkd ¢i typl infrastruktury pak nazyvame
intermodalni, ktera je vyuzivana pro nakladni dopravu. Dalsi dvé dimenze se zaméruji spiSe na
disledky, které realizace dopravy vytvari, resp. cile, které by méla doprava naplfiovat a
kvalitativni aspekty, kterych by mélo byt v rdmci dopravy dosahovano (napr. dostupnost dopravy

pro visechny), a na nastroje, kterymi dopravu a dopravni systém ovliviiujeme.

' vyzkumnymi cili projektu byly identifikace problém( dopravy, operacionalizace udrzitelného dopravy a vyhodnoceni opatieni,
ktera by mohla byt pouZita pro prosazeni udrzitelné dopravy na narodni, regionalni i mistni Grovni (Rahman a Grohl 2005: 3).
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V dalsi kapitole je dale specifikovano, které soucdsti dopravy, dopravniho systému a politiky

dopravy budou hlavnim predmétem této prace a budou diskutovany dlivody pro tento vybér.

Tabulka 12 - Dimenze dopravniho systému

5 - Dimenze dle
vyuzitych nastroju

4 - Dimenze dle
cild (politiky)

3 - Modalni
dimenze

1 - Sektorova

2 - Geograficka

dimenze dimenze

e osobni doprava

e nakladni doprava

e méstskd doprava

o priméstska
(venkovska)
doprava

o regiondlni doprava

o dalkova doprava

e doprava spojena
s rozsifovanim EU

o |etecka doprava

e 7elezni¢ni doprava

e silni¢ni doprava (vc.

chlize a jizdy na
kole)

e vodni (lodnf)
doprava

o intermodalni
doprava

e inovativni druhy
dopravy

ekonomické
aspekty

efektivita

rovnost a
dostupnost

environmentalni
aspekty
uzivatelské
aspekty

bezpecnost a
ochrana

nastroje
podporujici
rozhodovani,
informace, osvéta

financni nastroje,
zpoplatnéni a
zdanéni

poskytovani
infrastruktury vc.
transevropské sité
(TEN)

uzemni planovani,
integrace a rozvoj

inteligentni
dopravni systémy
(ITS) a fizeni
dopravy

regulace a
deregulace
(nefinancni)

e technologie vozidel
Zdroj: upraveno dle Winder 2011: 7.

Doprava a mobilita
Pokud hovofime o politice dopravy a dopravnim systému, pak je nutné se zastavit u dvou pojmd,
které se v souvislosti stémito tématy pouZivaji a vyskytuji se jak v odborné literature, tak

“3_ 7atimco napriklad

strategicky'/ch92 a koncepcnich dokumentech - ,doprava“ a ,mobilita
Tengstrom (2005) se priklani k terminu ,udrzitelnd doprava”, nebot mobilitu vnima jako
moznost se pohybovat v mezich dopravni infrastruktury, tak Holden (2007) pouZiva termin
yudrzitelna mobilita“, nebot podle néj zahrnuje tento pojem jak uskuteénénou, tak také
potencialni mobilitu, a je proto z hlediska udrzitelného rozvoje tento termin vhodnégjsi. V této

praci budou, podobné jako vfadé odbornych publikaci, pouzivdny oba pojmy jako synonyma.

Nicméné autor se priklani spiSe k pojmu ,udrzitelnd doprava“, nebot mobilitu vnima jako

°2 Naptiklad Bila kniha EU: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport
system” nebo naopak strategie Svétové obchodni rady pro udrZitelny rozvoj: ,Mobility 2030: Meeting the challenges to
sustainability”.

» Kromé téchto dvou pojmii jsou jeité pouiivany pojmy ,dopravni systém* & anglicky vyraz ,transportation” jako ekvivalenty
k pojmim ,mobilita“ a ,,doprava“ nebo nékdy také ,sustainable travel” (doslova ,udrzitelné cestovani®).
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vysledek vyuZivani dopravnich prostfedkd a dopravni infrastruktury, podobné jako Rietveld, pro
néhoZ je mobilita cilem dopravy (1997) a dopravni systém lze povaZovat za predpoklad jeho

dosazeni.

Vymezeni predmétu zkoumani

Ve méstech je vytvareno pfiblizné 85 % HDP Evropské unie (CEC 2009: 3). Do roku 2050 bude
pfiblizné 70-80 % svétové populace Zit ve méstech (Banister 2011: 1540) a pfesto, Ze pocet
obyvatel Zijicich ve méstech v Ceské republice se v poslednich 15 letech ustalil na 75 %, je
pravdépodobné, Ze budeme nasledovat podobny trend. Podle Bilé knihy Evropské komise by jiz
v roce 2030 mohlo dojit ke zvySeni aktivity v dopravé o 40 % ve srovnani s rokem 2005, a do roku
2050 dokonce o 80 %, pokud nebudou pfijata opatreni na jeji redukci (CEC 2011). Vétsina tohoto
narlstu se ocekava vsilnicni a castecné v letecké dopravé. Tento trend odpovida také
odhadovanému narlstu poc¢tu motorovych vozidel v Ceské republice. Ve stejném obdobi, tedy
do roku 2030, ma dosahnout mira motorizace v CR pfiblizné 740 vozidel® na tisic obyvatel, co?
je témé¥ dvojnasobek oproti roku 2002 (390). Mira saturace® pro CR je dokonce v dlouhodobém
horizontu odhadovana na vice jak 800 vozidel na 1000 obyvatel (Dargay, Gately a Sommer
2007). | kdy? ne viichni autofi se s touto predikci ztotoZiuji*®, je pravdépodobné, e se CR zafadi
mezi nejvyspélejSi zemé svéta a bude jen otdzka kdy, spiSe neZ zda, bude mira saturace na této Ci
podobné Urovni dosazena. Tento trend by mohl byt zasadné ovlivnén bud vyraznym zdraZenim
nakladl na IAD a/nebo dlouhodobym poklesem redlnych pfijmd. Jednou z moZnosti je ale také
zavadéni opatreni v ramci dopravni politiky, kterd by vyraznéji preferovala hromadnou dopravu

pred tou individudlni, a to jak ve méstech, tak mimo né.

Pokud ale budeme predpokladat, Zze ve sledovaném obdobi realny pfijem domacnosti poroste,
resp. individualni automobilovd doprava nebude vyraznéji zdrazovat, a politika dopravy zlstane
bez zdsadnéjsich zmén ve vztahu k automobilové dopravé, bude dochazet rovnéz k nar(stu
celkové délky jednotlivych cest, a tudiz k dalSimu narlstu celkového objemu motorové dopravy,

prestoze se v CR neolekdva zasadni narlist pottu obyvatel, spiée jeho stagnace.?”’” Individudlni

* Vozidly jsou min&ny osobni automobily.

% Tedy dosazeni maximalni Grovné motorizace odhadované na zakladé riiznych faktord (pifjem, demografické Gdaje apod.).

% Vyrazné odlisna &isla poskytuje Melichar, ktery Cini vlastni odhad saturace na uUrovni 500 aut na 1000 obyvatel (Melichar a
Tilkeridis 2005). Tato hodnota bude viak jiz prakticky dosaZena v roce 2015, nebot pocet registrovanych aut v CR v poloviné roku
2014 cinil 4,86 mil a rocné u nas pribyde v priméru pfiblizné 150 tis automobil(, tudiz tyto odhady jsou pomérné vyrazné
podhodnocené. Srovnej s Medlock a Soligo 2002.

%7 Jednim z faktord, které ovliviiuji objem a intenzitu dopravy dopravy, jsou pravé rostouci pfijmy, resp. bohatstvi obyvatel (CEC
2009a). Dalsimi souvisejicimi faktory jsou kvalitni infrastruktura a jeji hustota. K absolutnimu nar(istu pak samoziejmé pfispiva také
rlst poCtu obyvatel, coz se ale tyka zejména rozvojovych zemi, rozvinuté ekonomiky maji spiSe opaény problém.
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automobilova doprava pak muZe ve méstech dosdhnout skutecné enormnich rozmér( a muize

limitovat jejich dalsi kvalitativni rozvoj spiSe nezZ byt jeho predpokladem.

S vy$sim objemem automobilové dopravy, kterd je dnes z96 % zavisla na fosilnich palivech,
dojde velmi pravdépodobné také k nardstu emisi, zejm. oxidu uhli¢itého (CO,), jez se ale ¢lenské
staty EU a dalSi zemé svéta zavazaly postupné snizovat s ohledem na globalni zmény klimatu.
Vétsina odbornikll se shoduje, Ze spoléhat na adekvatni rozvoj novych technologii, které by
takové negativni dopady eliminovaly, neni redlné (napt. Banister 2000, 2005, 2011; Black 1998;
Holden 2007; Janic 2006; Rietveld a Stough 2007 ad.). Tato skutecnost je o to zavainéjsi, ze nové
technologie predstavuji pro fadu odbornikd i politik(l klicové FeSeni negativnich dopad( dopravy
a umoznujici dalsi rdst jejiho celkového objemu. Pfesto je dnes jiz zfejmé, Ze jenom rozvoj
novych technologii a podpora MHD problémy dopravy ve méstech nevyfesi a bez omezovani
individualni automobilové dopravy se v budoucnosti neobejdeme, maji-li byt cile v podobé
udrzitelné dopravy dosahovany. Opatreni smérujici k omezovani IAD vsak predstavuji nejen
zasahy technicko-administrativni povahy, ale mohou zasahovat do mnohem citlivéjsich oblasti
Zivota mnoha lidi. Podle fady empirickych vyzkumu totiz automobil neni dnes jiz jen dopravnim
prostfedkem, k jehoZz vyuzivani nas vedou praktické davody, jako je Uspora Casu, flexibilita Ci
moznost prepravovat tézsi naklad apod. Naopak, existuji také daleZité, avsak méné hmatatelné,
dlvody spojené s hlubsimi lidskymi potfebami a touhami. Podle Wrighta a Egana (2000) maji
néktefi lidé pocit, Ze je auta Cini silnéjSimi, jsou vyrazem jejich osobnosti a citi se diky nim pfi
cestovani v bezpeci. Automobil je také vyrazem spolecenského postaveni a ma vypovidaci
hodnotu o pfistupu ke zdrojim (Schmeidler 2010), je projevem svobody a kontroly nad nasimi
rozhodnutimi (Wright a Egan 2000; Wegener 2013; Schmeidler 2010)%, a je reprezentativni, co?
nemalou mérou prispiva k jeho preferenci jako dopravniho prostredku (Nijkamp, Ouwersloot a
Rienstra 1997: 696). Automobily pak vychazeji 1épe i ve srovnani s vefejnou dopravou, pokud
hodnotime jejich pohodli a bezpecnost. Tato subjektivni vnimani, ktera maji vyznamny vliv na
volbu dopravniho prostfedku, vSak vychazi casto z mylnych predpokladd, jez neodpovidaji
pozorované skutecnosti. Podle Anastasiadise existuje vtomto sméru nékolik paradoxu.
Napriklad lidé cestujici vefejnou dopravou maji pocit, Ze stravi cestovanim mnohem vice casu,
nez tomu ve skutecnosti je. Podobné z prlizkum( vychazi, Ze lidé cestujici vefejnou dopravou si
mysli, Ze automobilisté jsou vystaveni mensimu stresu, nez ve skutecnosti jsou, a naopak, lidé
cestujici autem si mysli, Ze cestujici MHD zaZivaji vice stresu, nez tomu ve skutecnosti je.
Podobna situace panuje také v oblasti bezpecnosti, kterd je casto uvadéna jako jeden z klicovych

faktor(, podle kterého volime radéji auto nez vefejnou dopravu. Vétsina lidi (nikoli jiz pouze

%8 Srovnej s Exel, Graaf a Rietveld 2004: 208.
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cestujicich) si mysli, Ze verejnd doprava je méné bezpecna neiZli soukroma, prestoze opak je

pravdou (Anastasiadis: 225)%.

AZkoli vy$e uvedené skute¢nosti nevychdzi z vyzkum@ provadénych v Ceské republice, i zde
dlouhodobé zavislost na IAD roste (viz vySe) a vykon IAD ve srovnani s vefejnou silniéni dopravou
tento trend potvrzuje. Zatimco celkovy pocet pfepravenych osob po silnici, bez ohledu na druh
dopravy, se v letech 1993-2011 pfili§ nezménil (narlst ¢ini cca 7 % - 2 222 mil osob versus 2 395
mil osob), zménila se vyrazné jeho struktura, a to ve prospéch IAD. Ve sledovaném obdobi totiz
narostla IAD z 1520 mil prepravenych osob v roce 1993 na 2 030 mil osob IAD v roce 2011,
zatimco pocet prepravenych osob verejnou silniéni dopravou klesl témér na polovinu (702
versus 365 mil osob). V celkovém prepravnim vykonu doslo k pfesunim zejména v ramci verejné
dopravy jako celku, pficemz celkovy podil vykonu vefejné silni¢ni dopravy v letech 1993 az 2011
byl priblizné 10 %, zatimco IAD pfiblizné 70 %.'® Také z rozlozni &etnosti vlastnéni osobnich
automobilll lze usuzovat, 7e v Ceské republice je potencidl pro dal$i narGst IAD. Podle
prazkumu™? z roku 2000 totiz 37 % doméacnosti nevlastni zadny automobil, pficem? se jedna
zejména o domdcnosti starych lidi (pfevainé jednoclenné domacnosti, zejména osamélé Zeny)
nebo nemajetné domdacnosti ¢i domdacnosti mladych rodin, které pocitaji s tim, Ze si auto poridi.
51 % domacnosti pfitom vlastni pouz jeden automobil (Schmeidler 2010: 94). Vzhledem
k demografickému vyvoji (starnouci, ale zaroven aktivnéjsi populace) a ristu HDP, jez umozni
nakup automobilu vétSimu poctu domacnosti, resp. pofizeni druhého vozu do domdcnosti, lze
narlst poctu automobill v dalsich letech zcela jisté ocekavat, otazka je, kde se zastavi (viz téma

saturace vyse).

Dal3i statistika pak dokladd, Ze se také vyrazné zvysila chut Cechd cestovat po silnici na delsi
vzdalenosti, coZ je opét spojovano jednak srlstem Zivotni Urovné, a i kdyZz si to casto
nepfipoustime, i s rozvojem silniéni, zejména pak dalniéni sité a jeji kvality. Cesi totiZ v roce 2011
najezdili, bez ohledu na druh dopravy, pfiblizné o 30 % vice kilometrd, neZli vroce 1993
(konkrétné 58 mld. oskm verus 75 mld. oskm), ale cely tento narUst pripada prakticky pouze na
IAD (49 mld. oskm versus 65 mld. oskm). A jesté jeden dulezity fakt - vzhledem k pomérné
nizkému narlstu celkového poctu prepravnych osob (cca 7 %, viz vySe) pfipada narlst

osobokilometrd prakticky cely na delsi ujetou vzdalenost. Narlst objemu IAD je pfitom mozné

% Tento rozdil je nicméné nejviditelnéjsi v letecké dopraveé.

1% pro zajimavost v oblasti dvou dalsich dopravnich modd hromadné osobni dopravy dodlo u Zelezni¢ni dopravy rovnés k velmi
vyrazenému poklesu, ktery byl ale kompenzovéan témér ¢tyfnasobnym narlGstem prepravniho vykonu letecké dopravy (Jandova a kol.
2012).

10 Vyzkum byl provadén v 6 ¢eskych méstech - vPraze, Hradci Kralové, Ostravé, Opavé, Ceskych Budéjovicich a Tabore.

71



sledovat v celém sledovaném obdobi s vyjimkou krizovych let 2009-2010, v roce 2011 se vsak

dostava zpét k rastu, i kdyz ten zacina na Urovni roku 2002 (Jandova a kol. 2012).

Z vyse uvedenych skutecnosti vyplyva, Ze doprava a specificky doprava ve méstech, jiz dominuje
individualni automobilova doprava, predstavuje zhlediska dalSiho udrZitelného rozvoje
spolecnosti zasadni problém. Aktéfi (nejen) dopravni politiky pak na druhou stranu predstavuji
ty, kdo mizZe tyto problémy zadit fesit a dosdhnout zmény, nebo naopak zachovavat status quo.
Instituce, v podobé formalnich organizaci i neformalniho, institucionalniho prostifedi v soucasné
podobé, byly identifikovany jako vyznamné prekazky, které prechodu k udrzitelné dopravé spise
brani, nez ze by k této transformaci prispivaly. Lokalni Uroven je vSak stale z pohledu nékterych

autor( (napf. Banister 2005)'*

a instituci mistem, kde dochazi k ovliviiovani rozvoje dopravy
mnohem efektivnéji, nezli je tomu napf. u dopravy meziméstské ¢i mezindrodni, kde hraje
vyznamnou roli mezinarodni obchod, resp. integrace Evropské unie a fenomén globalizace (CEC,

2011).

Z téchto dlvodl se tato prace zaméfruje na osobni (dimenze 1) silnicni (dimenze 3) dopravu
realizovanou ve méstech (dimenze 2) a na nazory a postoje vybranych aktéri dopravni
politiky. Cile dopravni politiky (dimenze 4) a nastroje (dimenze 5), které k jejich dosazeni muze
byt vyuZito, pak predstavuji parametry, které tvofily zdklad pro zkoumani perspektiv
vybranych aktérli, jeZ jsou bud pfimo soucasti subsystému dopravni politiky (odbornici,
politici) nebo ho vyznamné ovliviuji (media). Zaméreni prace dle jednotlivych dimenzi

dopravniho systému (viz tabulka ¢. 12 vyse) je zobrazeno na schématu ¢. 3 nize.

Dopravu ve méstech vsak nelze chapat izolované, jak jiz bylo konstatovano v kapitole 2.1.3, kde
byl vymezen subsystém dopravni politiky na zakladé parametrl teorie advokacnich koalic.
Doprava ve méstech a politika, kterd ji ovliviiuje, je sice do jisté miry specifickd pro danou
lokalitu, jeji zakladni principy vsak zlstavaji stejné a lisi se spiSe v konkrétnich ,fyzickych”
podminkach mésta (napf. topologie mésta, hustota zalidnéni ¢i Clenitost ovliviujici napf.
cyklodopravu apod.) a v preferovani nastroju verejné politiky (napf. zpoplatnéni vjezdu do
centra mést i cena jizdenek MHD apod.). Stejné tak je doprava a dopravni politika ve méstech
ovliviiovana na narodni Urovni (v uréité omezené mire i krajské a EU Urovni) celostatni dopravni
politikou a zasahuji do ni rovnéz sektory, které stoji mimo subsystém dopravy (automobilovy a
stavebni primysl, ochrana Zivotniho prostfedi ad.). Konec¢né, v fadé ptipadd, zejm. v souvislosti

s pfinosy (moZnost se dopravovat) nebo naopak nékterymi negativnimi dopady dopravy

192 Banister (2013) pozd&ji doplfiuje k mistni drovni i narodni.
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(spotreba fosilnich paliv), je moZné hovofit obecné o motorové dopravé jako celku bez nutnosti
specifikovat, zda jde o dopravu individualni ¢i hromadnou, méstskou nebo meziméstskou apod.,
nebot tyto efekty jsou platné pro motorovou dopravu jako celek a rozliSovani neni v daném

kontextu ucelné. Proto je v nékterych pfipadech v praci hovofeno o dopravé bez dalSich

specifikace.

Schéma 3 - Schematické znazornéni vymezeni zkoumaného problému dle dimenzi dopravniho systému

Dimenze dopravniho systému

Sektorova Geograficka Modalni Dle Dle
politickych cilt poutitych
nastroju
Osobni doprava Méstska Silni¢ni Ekonomické Nejsou
(ve smyslu - se zamérenim - zahrnujici jak aspekty specifikovany
pfeprevy osob, na stfedni a individualni Dostupnost (resp. v rizné
které se velkd mésta motorovou Environmentalni mire jsou
individualné provozujici dopravu (napf. aspekty uplatnény
rozhoduji o systém méstské automobil, (ochrana ZP) vsechny typy
vyuziti hromadné motocykl), tak UZivatelské nastrojt)
konkrétniho dopravy individualni aspekty
druhu (modu) nemotorovou Bezpecnost
dopravy) dopravu (chuze, (aspekty, které
kolo) a byly
hromadnou akcentovany pfi
dopravu (bus, hodnoceni
metro, tramvaj) vyvoje stavu
dopravni politiky
po roce 1989)

Zdroj: autor

S ohledem na vyse uvedené podle autora lze, resp. je zcela nezbytné, zkoumat osobni dopravu
ve méstech ve vazbé na narodni troveni a do vybéru aktért zahrnout jak zastupce verejného
sektoru na mistni Urovni (politici, ufednici magistratii a méstskych tfadul), tak na narodni
trovni (poslanci, ufednici ministerstev) a dalsi aktéry jak jsou zastupci médii, akademicti a
vyzkumni pracovnici, zdjmové organizace ad.). Podrobnéji se nicméné vybéru aktérQ vénuje

nasledujici kapitola.
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3. METODOLOGIE A METODY

3.1 Q-METODA

Tato disertaéni prace se zabyva aktéry dopravni politiky v Ceské republice a jejich nazory na
konkrétni aspekty dopravni politiky, jako jsou problémy dopravy a ndstroje pro jejich feseni.
Jejim cilem je zjistit, jak rGznorodé tyto nazory jsou a zda lze mezi jednotlivymi aktéry, resp.
jejich nazory, vysledovat urcité podobnosti, diky nimz mohou byt aktéfri seskupovani do
nazorovych koalic. Jde tedy o to zjistit, jak konkrétni aktéfi uvazuji o dopravé a dopravni politice
v Ceské republice a pro¢ takto uvaZuji spie ne? o to, jak velky pocet téchto aktér( takto uvaiuje,
coz je zpravidla cilem klasickych Setfeni zaloZenych na velkych vzorcich, pouZivany v socialnich
védach. Pro analyzu aktérskych perspektiv byla s ohledem na cile prace zvolena Q-metoda [Q-
methodology], kterd vsobé kombinuje kvalitativni a kvantitativni techniky vyzkumu a
predstavuje zaroven jak metodu sbéru dat [Q-sorting], tak metodu pro jejich analyzu [Q- factor

analysis] (Nekola a kol. 2011: 139).

Q-metoda byla zavedena britskym fyzikem a psychologem Williamem Stephensonem ve 30.
letech minulého stoleti s cilem objektivné a opakované empiricky zkoumat lidskou subjektivitu,
inéni (ibid: 136). | pres dlouho trvajici kritiku'® se dnes jednd o metodu hojné
vyuZivanou predevsim v oblasti socidlnich véd a psychologie, zvlasté socialni psychologie (Brown
1997: 1)** ale je stejné relevatni i pro védy politické [political theory] (Brown 1980: 6). Podle
Weblera, Danielsona a Tulera se nejedna o jedinou metodu, kterd umi odhalovat socialni
perspektivy, ale Ize na ni nahliZzet jako na vyzkumnou techniku spadajici do velké skupiny metod
diskursivni analyzy (analyzy diskursu), jez analyzuji texty s cilem odhalit zédkladni vyznamové
obrazy [patterns]. Ma vsak tu vyhodu (Q-metoda), Ze jednotlivi respondenti [participants] jsou
porovnatelni, nebot kazdy je posuzovan na zakladé vyjadreni vici stejnému vzorku vyrokd (2009:
6). Q-metoda tedy poskytuje zaklad pro systematicky vyzkum lidské subjektivity zahrnujici
nazory, presvédceni a postoje jednotlivce (Brown 1993 citovdno in Exel a Graaf 2005: 1), pficemz

sestaveny model subjektivity (,,vlastni pohled na véc”) z(stava do znacené miry zachovan i pfi

aplikaci statistické analyzy (Robbins a Krueger 2000, citovano in Nekola, Geissler a Mouralova

1% yiice o limitech metody a jeji kritice napt. Nekola, Geissler a Mouralovd 2011: 159.

1% Mezinarodni vyznam metody doklddd, kromé rostouciho po¢tu apliakci, také nékolik faktii: metoda ma od r. 1977 vlastni odborny

Casopis ,,Operant Subjectivity”, v roce 1985 bylo zaloZzeno vyzkumné centrum (William Stephenson Communication Research Center)
navazujici na praci W. Stephensona pfi Univerzité v Missouri, USA, v roce 1989 byla zaloZzena mezindrodni védeckd spolecnost pro
vyzkum subjektivity (International Society for the Scientific Study of Subjectivity), od roku 1991 se uZivatelé této metody sdruzuji
v rdmci internetovych diskuzi (dnes zejm. na webu www.gmethod.org) a v roce 1992 byl vyvinut software umozZnujici zpracovani dat
z Q-tfidéni (Brown 1997: 13-14).
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2011: 136). Dalsi vyhodu spatfuje Brown (2002: 125) vtom, Ze zatimco v béziném Setfeni
vyzkumnik predjima a vytvari kategorie, do nichz se snazi aktéry (i jakékoliv jiné respondenty)
zaradit, Q-metoda, resp. Q-faktory rozclenuji populaci tak, jak se ona sama skrze vybrané aktéry
definuje (,in their own terms”). Od standardni R-faktorové analyzy se lisi také tim, Ze Q-metoda
nechdva Ucastnika aktivné méfit a vydavat o tom soudy, zatimco v ramci R-faktorové analyzy je

respondent méfen (Brown 1997: 3).

Q-metoda se sestdva z nékolika po sobé jdoucich krokd [set of procedures], pfi kterych
jednotlivci (aktéri) tridi objekty, majici nejcastéji podobu sady vyrokl [Q-set/Q-sample]. Tato
sada zahrnuje zpravidla nékolik desitek vyrokl (nejcastéji 40-60), reprezentujicich urcity nazor
na zkoumanou otazku (napft. ,lidé skodi pfirodé” nebo ,jaderna energie je nebezpecnad” apod.).
Tyto vyroky pak ucastnik (aktér) tfidi podle danych instrukci (napf. do jaké miry souhlasi
s konkrétnimi vyroky) na zakladé stanovené skaly (napf. od ,zcela nesouhlasim” (-3) po ,zcela
souhlasim (+3)). Vyroky o konkrétni sledované udalosti/objektu jsou na pocatku sobé rovné,
tedy zadny nema vétsi vyznam nez druhy, teprve poté, co aktéri provedou samotné tfidéni a
nasledné je toto tridéni analyzovano, vyjdou najevo ty vyroky, které maji pro aktéry zasadni
vyznam, resp. tvofi rozliSovaci vyroky dileZité pro zafazeni do té které ndzorové skupiny (Brown
2002: 120). Na rozdil od klasické Likertovy $kaly'® provadi respondent tfidéni tak, Ze posuzuje
vyroky mezi sebou a tfidi je do kvazi-normalniho usporadani (Nekola, Geissler a Mouralova

2011: 137).

Takto ziskana tfidéni (Q-sort) od vice respondentl jsou nasledné podrobena Q-faktorové
analyze. Faktory pak predstavuji klastry, do nichz se seskupuji osoby (aktéti), které radili vyroky
podobné, tedy predstavuji skupiny aktérl, ktefi sdili podobné perspektivy ¢i postoje (Brown
1980: 5-6). Sestaveni sady vyrokl [Q-set] jesté predchazi dalezZity krok, a to shromazdéni vSech
relevantnich nazord na sledovany objekt [tzv. ,concourse”]. Konkurs miZe zahrnovat pomérné
velké mnoiZstvi (i stovek) vyrokd, proto je nasledné vytvorena uzsi skupina vyrokl [Q-set], aby
tfidéni bylo v praxi viibec proveditelné. Celkové se Q-metoda skladd z péti hlavnich fazi'®, jak je
znazornéno na schématu €. 5 niZze. Podrobny popis jednotlivych krokd vyzkumu provadéného na

aktérech dopravni politiky je uveden dale v textu.

105 | . vz . T v sovl2 , . v
Likertova $kala zahrnuje odpovédi na pétibodové skale od ,zcela nesouhlasim” po ,zcela souhlasim” se stfedovou hodnotou
,nevim“,

1% podrobné se budeme jednotlivym fazim a postupim vénovat v kapitole 5.
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Schéma 4 - Q-metoda - hlavni faze

1. Definice konkursu (concourse definition)

- sbér nazorl a pohled(i na zkoumany objekt (problém, jev) z rliznych
informacnich zdroju (literattura, média, rozhovory, apod.)

2. Vytvoreni seznamu relevatnich vyrokt (Q-set)

- stanoveni vyrokl pro tfidéni ze strany ucastnikl

3. Vybér respondentt (P-set)

- vybér Gcéastnikd vyzkumu

4. Tridéni vyrokt (Q-sorting)

- tfidéni vyrok( (Q-set) ze strany Ucastnikl (P-set)

5. Analyza a interpretace

- korelace matic vSech Q-tfidéni a Q-faktorova analyza

Zdroj: zpracovano dle Exel a de Graaf 2005.

Timto postupem vytvari respondent urcity obrazek subjektivniho chapdni konkrétni skutecnosti
(Durning 1999: 404). Q-metoda mu umoznuje vytvofit si uréity model svych vlastnich nazor(
(Brown 1980: 55). Zatimco vytvareni takového modelu [Q-sorting] je Cisté subjektivni (aktér
faktorova analyza jiz predstavuji standardni statistické metody a jejich vystupy jsou zobecnitelné

resp. porovnatelné.

Q-metoda podle Durninga (1999: 406) umozniuje porozumét rozdilnému vnimani pohledd na
politické problémy [policy issues] a poskytuje také lepsi pochopeni aktérQl a jejich hodnot,
nazor( ¢i postojli. Konkrétné uvadi celkem pét oblasti, ve kterych analytik politiky mlze tuto
metodu pouzit: i) ziskani vhledu do kontextu (politickych) problém{ - zejména s ohledem na to,
jak jednotlivi aktéfi [stakeholders] definuji své zajmy; umozfuje rovnéz pochopeni, jak lidé
vnimaji urcité symboly; ii) k definovani vyznami, které nemaji kvantitativni podobu
[nonefficiency criteria], jako je napf. spravedinost; ii) k pochopeni, jak rGzné skupiny aktérd a
jejich koalice definuji a vnimaji konkrétni problémy; iv) k identifikaci preferenci rGznych skupin

napf. ve vztahu ke konkrétnimu navrhu politiky; a iv) k vyhodnocovani politik, kde jako podplrna
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metoda umoznuje identifikovat, jak rdzni aktéri hodnoti dopady konkrétnich (politickych)
opatreni. Q-metodu Ize nicméné pouZit kanalyze vramci vSech stadii procesu pfijimani
politickych opatieni [policy process]. Jeji vyhodou je kvantitativni rigoréznost a na druhé strané
spolehliva reflexe subjektivniho procesu poznavani, a jako takova by méla byt soucasti nastroju
analytika politiky (ibid: 407). Je tfeba nicméné dodat, Ze vysledky Q-analyzy jsou determinovany
rozhodnutim vyzkumnika o tom, i) jaka sada vyrok( je pouZita, ii) jaci Ucastnici jsou vybrani pro
uskutecnéni tridéni a iii) jaky je zvolen postup statistické analyzy (Webler, Danielson a Tuler

2009: 9).

Q-metoda je tedy vyzkumnou metodou, ktera je vhodna pro zkoumani hodnot a nazorG aktér(i a
umoznuje je na zakladé téchto subjektivnich parametrli objektivné tfidit do nazorovych koalic
(faktord). Hlubsi vhled do chovani individua, spiSe zalozeném na psychologii nez na
mikroekonomickych parametrech, je pfitom jednou z potieb, kterou je tfeba naplnit pfi
zkoumani procesu verejné politiky a je jednim z prispévk( teorie ACF (Weible a kol. 2011: 349).
Identifikace koalic aktérl na zakladé jejich systému presvédceni je pak predpokladem objasnéni

procesl zmény politiky podle této teorie.

Na rozdil od teorie ACF, kde bylo dosud zpracovdno jen minimalni mnozstvi studii v oblasti
dopravy a dopravni politiky (blize viz kapitola 2.1.3), je Q-metoda vyuZivana v dopravé pomérné
Casto, a to zejména ve vyzkumu subjektivnich preferenci uZivateld dopravy. Jeji vyuZiti v dopravé
ma své pevné misto pravé proto, Ze umi postihnout subjektivni motivy a preference uZivatel(
dopravy, jejichz rozhodovani, jak tvrdi Exel, Graaf a Rietveld, neni postaveno na dosud
dominujicim predpokladu, Ze kazdy uzivatel dopravy déld pIiné uvédomélou, raciondlni
[instrumental-reasoned] volbu pred tim, nez zvoli konkrétni dopravni prostfedek. Podle tohoto
pfistupu se ma za to, Ze kazdy uzivatel disponuje jasnymi informacemi o tom, kam jede, kolik to
zabere Casu a ma k dispozici vSechny alternativy, jak se na dané misto dopravit. Na zakladé
predpoklad( o téchto preferencich se pak uskutecnuji vyzkumy a tvofi modely, které nefunguji,
a stejné tak i nasledna opatreni, jez z nich vychazi (2004: 194). Uzivatelé dopravy délaji casto
védomou volbu zahrnujici rGzné aspekty, Casto jde vSak také pouze o opakovani urcitého
modelu chovani, urcitého zvyku a vyzkumnik jen stézi vSechny tyto aspekty dopredu postihne, a i
kdyby se mu to podafilo, je malo pravdépodobné, Ze je zpracuje do srozumitelného, praktického
vysledku. Vyzkumy, jako byla napfiklad nizozemska studie o rozhodovani o volbé konkrétniho
dopravniho prostfedku [travel decision-making] na stfedni a delSi vzdalenost zalozena na Q-
metodé, namisto toho umoznily uZivateldm dopravy vyjadfit své subjektivni pohledy, které

ovliviuji jejich dopravni chovani, a vyzkumnikim nésledné stanovit hlavni determinanty jejich
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rozhodovani (ibid: 196). V ramci této studie bylo prokazano, Ze se nékteré tradi¢ni predstavy o

197 (nap¥. %e vrozhodovani hraji cestovni néklady

volbé dopravniho prostfedku nepotvrdily
vyznamnou roli) a zaroven byly identifikovany znacné odliSné typologie uZivatell dopravy.
Vpraxi to muize vést k modifikaci konkrétnich opatfeni smérujicich ke zméné dopravniho
chovani jiz ve fazi jejich ptipravy, nebot nékterd opatfeni smérujici ke zméné konkrétnich
modell dopravniho chovani (napf. omezeni uzivani automobilu pro denni dojizdéni do prace ve
prospéch chiize ¢i jizdy na kole) pro urcité skupiny cestujicich nemohou fungovat, a tudiz neni
ucelné na tato opatreni vynakladat verejné prostredky, resp. je efektivnéjsi je soustredit jinam.
Stejné jako v jinych studiich autofi doporucuji Q-metodu nasledné doplnit R-metodami (tj.
standardni faktorovou analyzou pracuijici s reprezentativnimi vzorky populace) a ovéfit, do jaké
miry jsou tyto typologie platné na celou populaci. Tento kvalitativni ptistup k vyzkumu v oblasti
dopravy podporuje také Stough a Nijkamp, ktefi tvrdi, Ze existuje potfeba ziskavat ,mékka data“
a vyuzivat kvalitativni metody vyzkumu (rozhovory s aktéry, analyza scénard, focus groups
apod.), které prinasi hlubsi vhled do dané problematiky a doplnuji tak tradi¢ni kvantitativni
proménné. Dale doplfuji, Ze k tradi¢nim disciplinam, jako jsou ekonomie a inZenyrstvi, je treba

doplnit dalsi, jako je sociologie, (socialni) psychologie ¢i antropologie (Stough a Rietvel 2005: 7).

3.1.1 Q- faktorovad analyza

Analyza dat provadéna Q-metodou vychazi ze standardni faktorové analyzy, jejimz zakladnim
ukolem je redukce velkého poctu (pozorovanych) proménnych mensim poctem latentnich
proménnych (tzv. faktorl) za Ucelem jejich snadnéjsiho vysvétleni a pochopeni (Nekola a kol.:
141). Hlavni oblast vyuziti je zejména v psychologii, kde se vyuziva napf. pro méfeni inteligence
(tedy jevu, ktery nelze mérit pfimo, jako napf. vysku &i vék), ale nachazi své uplatnéni také
v sociologii (politickych védach) napf. pfi méreni politické orientace. Tradi¢ni R-faktorova
analyza sleduje korelaci mezi proménnymi (tedy pfi zapisu dat ,korelaci mezi sloupci”). Na
zakladé usporadani téchto proménnych lze sledovat, do jaké miry jsou si tato usporadani
v populaci podobna, resp. rozdilna, a lze je seskupovat do klastr(i - faktor(. Jednotlivé proménné
pfitom vykazuji uréitou faktorovou zatéz, tj. ,,miru pfislusnosti“ pro dany faktor, jejiz sila je
urcena tzv. faktorovym skére. Q-faktorova analyza naopak sleduje korelaci ,mezi radky“, tj.
sleduje vztahy mezi pozorovanymi objekty. Tento obrdceny postup umoZnuje sledovat

charakteristické postoje aktérl a to, jak jsou si tyto postoje podobné nebo rozdilné ve vybéru,

197 podobné jako v jiné studii porovnavajici t¥i riizné metody (mezi nimi Q-metodu) pfi vyzkumu vyznam riiznych motivi pro uzivani

automobilu se ukazalo, Ze vyuZivani aut neni popularni jen pro své funkce (rychlost, bezpecnost, dostupnost apod.), ale také pro
jejich symbolicky vyznam vyjadfujici urcité postaveni, vyjadieni osobnosti, a proto, Ze jejich uZivani pfinasi radost (Steg, Vlek a
Slotegraaf 2001).
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resp. populaci hledisek (tedy napf. vyrokd ke zkoumanému tématu). Kazdy aktér pak ziska urcité
skore, jez oznacCuje miru (silu) pfislusnosti k danému faktoru, a tedy i to, do jaké miry se lisi
(nebo shoduje) s postoji ostatnich aktér(. Je tfeba dodat, Ze odliSny postup v korelaci
proménnych (tedy sloupcli v pfipadé R-faktorové analyzy) a osob (tedy radu v pfipadé Q-
faktorové analyzy) neni jedinym rozdilem, resp. tento rozdil nespociva pouze v zaméné sloupct
za radky, ale rozdil je mnohem hlubsi, spocivajici v rozdilném sbéru dat. Podle Stephensona
(1953, citovano in Nekola, Geissler a Mouralova 2011: 142) je zasadni rozdil mezi maticemi dat
ziskanymi objektivnim (R-faktorovd analyza), anebo subjektivnim (Q-faktorova analyza)
mérenim, a tudiz nelze pouzit jednu matici (napf. ziskanou objektivnim testem matematickych
schopnosti) recipro¢né. Jak uvadi Nekola, v prvnim pfipadé jsou jednotlivci méfeni pomoci testd,
v druhém pripadné naopak jednotlivci méri testy. V praxi to znamend, Ze vysledné méreni
pomoci Q-metody lze aplikovat na popis populace hledisek, nikoliv na popis populace, z niz byli

Ucastnici vybrani (Nekola, Geissler a Mouralova: 143).

3.2 VYBER VYROKU A UCASTNIKU A POSTUP VYZKUMU

3.2.1 Vybér vyrokii (Q-sample)

Jednim z nejdulezitéjsich krokd, ktery je tfeba ucinit pfi aplikaci Q-metody je stanovit soubor
vyrok(, které budou predmétem tfidéni (Q-sorting). Tyto vyroky se pfimo ¢i nepfimo vztahuji
mUlzZeme nalézt, resp. postojl, které mohou aktéfi jako Ucastnici vyzkumu zaujmout (Nekola,
Geissler a Mouralova: 144). Zatimco pro otazku na obecné téma jako napfiklad ,co pro vds
znamend byt zamilovany/d“ muizieme hledat vyroky v okruhu svych znamych a bude timto
zpUsobem moiné ziskat pomérné Sirokou, a lze predpoklddat, Ze do znacéné miry také
vyCerpavajici, sadu vyrokl, u otazky ,co pro vas znamena energetickd bezpeclnost statu” jiz
potfebujeme zahrnout do definovani sady vyrokd také odborniky Ci pripadné politiky apod.
Zdrojem pro vybér vyrokd tak mohou byt prakticky jakékoliv pisemné ¢i audiovizudlni zdroje, ale
také rozhovory s experty i laiky nebo vyzkumnikova zkuSenost. Jiz pfi sestavovani konkursu vsak
musime mit na paméti, jaké jsou cile vyzkumu, jaké vyzkumné otazky jsou stanoveny a kdo

budou zkoumani aktéri (Nekola, Geissler a Mouralova 2011:145).

Pocet takovych vyrok(, se kterymi je vyzkumnik konfrontovan, mlze byt nékolik set ale i tisic,

neni proto prekvapenim, Ze se plvodné tato prvotni skupina nazyvala ,viastnosti vesmiru” [trait
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universe], teprve pozdéji se vZil nazev ,concourse” (Brown 1980: 186). Vyzkumnik je tak
postaven pred dulezity ukol, a to zmensit konkurs do operativni sady, jiZ budou aktéfi schopni
roztfidit, a to nejen na zdkladé jejich kognitivnich schopnosti, ale také s ohledem na cas, ktery
tfidéni mohou vénovat. | kdyz ma podle Browna vybér Q-samplu ,maximdini dualeZitost”,
,2lstdvd vice umeénim neZ védou” (1980: 186). Presto mlze vyzkumnik postupovat dvéma
zpUsoby. MlzZe provést ndhodny vybér z celkového poctu shromazdénych vyrokl, nebo muize
postupovat strukturované, tedy pouZije néjaky logicky postup napf. na zdkladé skupinové
charakteristiky vyrok. Brown uvadi pfiklad kjiz vySe uvedené otazce tykajici se vyznamu
zamilovanosti, Ze skupinu vyrok(l mizeme rozdélit na dvé podskupiny - romantikové a realisté.
Tyto podskupiny mizZzeme dale rozdélit na vyroky, které se tykaji spiSe dané osoby (vyroky se vazi
k pocitlim, které zaZivd pouze dana osoba), nebo na vyroky, které sméruji k interakci s jinou
osobou (tedy podstatny je spiSe pocit pramenici ze vztahu dvou jedincl). Nyni jiz existuji 4
skupiny vyrokd, ze kterych lze pfipadné dalSimi postupnymi kroky vybirat zakladni sadu (Q-
sample). At jiz zvolime jakykoliv postup, vybér strukturovani je dkolem vyzkumnika a mél by se
fidit tim, co povaZuje za dulezité a uzitecné (Brown 1980: 189), na druhou stranu by mélo byt
cilem zachovat urcitou autenti¢nost tak, aby samotny vybér pfilis neovliviioval fenomén, ktery
zkoumame. Jak fika Brown, idedlni by bylo, ,kdybychom ovliviiovali nds subjekt tak mdlo, jako

teplomér ovliviiuje horky den” (ibid: 190).

3.2.2 Vybér ucastniki (P- set)

Jak uvadi Nekola (Nekola, Geissler a Mouralova 2011: 148), je vybér vzorku Ucastnikd (aktérd)
pro vyzkum o néco jednodussim ukolem, a v tomto s nim Ize zcela souhlasit. Na rozdil od analyz
vyuzivajicich R-metody, kde je zapotrebi velky vzorek osob, ale je provadéno relativné malo
testll, Q-metoda je opacna a pracuje s malym vzorkem osob, ale relativné velkym poctem test(
(Brown 1980: 191). Vzorek aktér( neni tedy reprezentativnim vzorkem populace tvoreny
nahodnym vybérem, ale predstavuje celou populaci a vysledky vyzkumu se vztahuji pouze na ni,
nedaji se zobecriovat. Vzorek je naopak strukturovdn tak, aby ho tvofili respondenti, jez jsou
relevantni pro zkoumané téma a jez maji jasny a rozliSitelny nazor na dany problém (téma).

V tomto sméru je dileZitéjsi kdo jsou ne? kolik jich je (Exel a de Graaf 2005: 6)'*®

. Z praktického
hlediska je vybér Gcastnik(l limitovan hlavné tim, Ze je tfeba ziskat dostatecny pocet Ucastniku
na to, aby mohly byt identifikovany konkrétni faktory a bylo umoznéno jejich srovnani. Podle

Exela a de Graafa (2005: 6) je pro identifikaci konkrétniho faktoru (tedy fakticky nazorové

1% podle Browna je kritika tykajici se malych vzorki respondentd a nizké reliability neopravnéna a byla vyvracena studiemi, které

srovnavaly dotaznikové Setfeni a Q-tfidéni. Obé techniky analyzy dat pfinesly obdobné vysledky (2002: 118).

80



koalice) zapotrebi min. 4-5 ucastnik( a nepredpoklada se, Ze by vdaném subsystému bylo
mozné identifikovat vice jak Sest nazorovych skupin, resp. nejcastéji to byvaji 2-4 nazorové

skupiny (faktory).

3.2.3 Tridéni (Q-sort)

Vlastni zjistovani postojl a nazor( aktérl na konkrétni vyroky bylo provadéno jejich tfidénim,
které predstavuje techniku, jiZz jsou zajisStovana data pro vlastni faktorovou analyzu. Tento
postup zahrnuje tfidéni sady vyrok( jednotlivymi aktéry dle pfedem stanovenych podminek
(Brown 1980: 17). Tridéni vyrokl je tzv. psychometrickou metodou sbéru dat, jeZ umozinuje
kvantifikaci subjektivnich hodnoceni nebo reakci respondenta na konkrétni stimul (Nekola,
Geissler a Mouralovd 2011: 149). Ucastnici t¥idi jednotlivé vyroky, jei jsou zpravidla
zaznamenany na papirovych karti¢kdch, na skale od ,zcela nesouhlasim” po ,zcela souhlasim®,
pricemz rozsah skaly (tedy jeji citlivost) je dan celkovym poctem vyrokd a tvarem tfidici matice
(viz dale). Uprostifed skaly, predstavujici hodnotu ,0“ jsou zafazeny vyroky, jimZz aktéfi
nepfikladaji vétsi vyznam ¢i na né nemaji specificky nazor. Nejcastéji podle Browna (1980: 200)
obsahuje Q-sample 40-50 poloZek a skala nabyva hodnot -5 aZ +5. Aktéfi jsou postupné vedeni
k tomu, aby rozmistili vSechny vyroky do zaznamové (tfidici) matice, jeZ je zobrazena na obrazku
¢. 1 nize. Matice ma tvar kvazi-normalniho rozdéleni a maze byt bud’ ,strmé;jsi“ (obrazek ¢. 1)
nebo naopak ,plossi“ (obrazek €. 2). Tvar je tfeba zvolit na zdkladé znalosti zkoumaného
problému a odhadu, zda budou mit Ucastnici k dané problematice spiSe vyhranéné nazory (v
pfipadé kontroverzniho tématu) a/nebo se bude jednat o dobfe informované aktéry, u nichz se
ocekavaji relativné jasné nazory, nebo naopak, Ize ocekavat, Ze na sledovany predmét budou mit
Ucastnici vice neutralnich nazor( ¢i je téma nemusi pfilis zajimat (ibid). V prvnim pfipadé by méla
byt matice spiSe plossi s vétSim poctem policek pro vyhranéné ndazory, vdruhém pak spisSe
ostrejsi tvar s vétSim prostorem pro neutrdlni ¢i slabé souhlasné, resp. nesouhlasné vyroky.

Ukazky obou typ( matic jsou uvedeny na obrazku €. 1 nize.

Postup tfidéni ma nékolik fazi. V prvnim kroku je ucéastnik sezndmen s postupem a je mu
vysvétlena zdkladni logika tfidéni. Aby nedoslo k situaci, kdy uUcastnik zacne rovnou s vlastnim
rozmistovanim vyrokl do zdznamové matice a nasledné, jakmile se bude vice seznamovat
s vyroky, své tfidéni bude vyrazné obménovat a trochu se v ném ,ztracet”, je ucastnik nejdrive
pozadan, aby si vyroky precetl a rozdélil si je na tfi skupiny - vyroky se kterymi by souhlasil, se
kterymi by naopak nesouhlasil a u kterych si neni jisty nebo na né nemad nazor (pfipadné jim nyni

nerozumi).
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Obrazek 1 - Tridici matice (vlevo ,,strméjsi“, jez byla pouzita v této praci, vpravo ,,plossi“)

zcela | nesou | spiSe | nevim | spiSe | souhla | zcela zcela | nesou | spiSe | nevim | spiSe | souhl | zcela
nesouh | hlasim | nesou | /nem | souhl | sim | souhl nesou | hlasim | nesou | /nem | souhl | asim | souhl
lasim hlasim | &dm asim asim hlasim hlasim | &m asim asim
nazor nazor
-3 -2 -1 0 1 2 3 -3 -2 -1 0 1 2 3

Zdroj: autor

Pocet vyrokl v kazdé skupiné je zaznamenan a nasledné je Gcastnik pozadan, aby provedI vlastni
tfidéni a rozmistil vyroky tak, ze na krajni pély matice dava vyroky, se kterymi nejvice nesouhlasi
nebo naopak nejvice souhlasi, a timto zplsobem postupuje, dokud nerozmisti vSechny vyroky do
jednotlivych policek matice. Jakmile je tfidéni dokonceno, je Ucastnik vyzvan k tomu, aby si své
tfidéni jesté jednou prohlédnul a pfipadné zménil umisténi nékterych vyrok(, bude-li chtit. Po
ukondeni tridéni jsou Cisla vyrokd zaznamenana pro Ucely pozdé&jsi analyzy. Poslednim krokem je
komentai ucastnika k vyrokdim na krajnich pélech matice, tedy k vyrokiim, se kterymi zcela
souhlasi nebo zcela nesouhlasi, a objasnéni dlvod(, pro¢ sem byly zafazeny praveé tyto konkrétni
vyroky. Tento krok je velmi uZitecny, nebot vyzkumnikovi pomaha odhalit motivy Ucastnika,
které ho vedly k tomuto rozhodnuti. To umozZni nasledné presnéjsi interpretaci a mlze také
odhalit zajimavé situace, kdy dva Ucastnici zafadi konkrétni vyrok mezi ,,zcela ne/souhlasim®, ale

kazdy ze zcela jiného dlvodu. K tomuto tématu se jesté vratime v samotné analyze v kapitole V.

Podle Exela a de Graafa je obecné vzitad predstava, Ze tfidéni by mélo probihat v rdmci osobniho
[face to face] rozhovoru, nebot se jednda o pomérné komplexni a vefejnosti méné znamou
metodu. Nicméné podle nékterych autord funguje stejné dobre také postup, kdy jsou tridéni
zajistovana postou nebo pres pocita¢ a vykazuji shodné vysledky. Pfesto osobni rozhovor

umoznuje vyzkumnikovi zasvécenéjsi interpretaci a lepsi pochopeni vysledk( (2005: 7-8).
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3.2.4 Statisticka analyza

Q-analyza vychazi ze standardnich statistickych metod redukce dimenzi mnohorozmérnych dat.
Statisticky software vyvinuty specidlné pro aplikaci Q-analyzy - freewarovy program PQ Method -
konkrétné nabizi dvé ztéchto metod — faktorovou analyzu [Factor Analysis - FA] a metodu
hlavnich komponent [Principal Component Analysis - PCA]. Obé tyto metody umoZiuji nahradit
vétsi pocet plvodnich proménnych mensim poctem latentnich (neméfitelnych, skrytych)
proménnych, pficemzZ mezi skupinou plvodnich proménnych a odpovidajici latentni proménnou
predpokladaji linearni vztahy. Latentni proménné by mély vyjadfovat pozorované zavislosti co
nejjednoduseji a jejich pocet by mél byt idedlné co nejmensi. Vypocty jsou zaloZzeny na korelacni

matici pro pivodni proménné.

Pro vlastni analyzu bude vyuzita prvni z uvedenych metod, tedy faktorova analyza. Cilem
faktorové analyzy je charakterizovat strukturu spoleénych faktord, které stoji za vzajemné
korelovanymi proménnymi. Faktorova analyza, na rozdil od PCA, identifikuje statisticky model, u
néhoZ predpoklada, Ze latentni proménné jsou spojité, normalné rozdélené ndhodné veliciny a
na sobé nekorelované. Odhadnuté faktory zavisi na linedrni kombinaci mensiho mnoZstvi
nepozorovanych faktord a nezavislé nahodné variabilité. Vystupy Q-analyzy jsou predevsim
nasledujici:

1) Korela¢ni matice pro vSechna tfidéni Q, kterou zjistime vztahy mezi postoji jednotlivych
Gcéastnikd, tj. ktefi ucastnici spolu koreluji pfi tfidéni predlozenych vyrok;

2) Faktorové zatéze [factor loadings] potom vyjadfuji miru, s jakou je dané tfidéni asociovano s
kazdym z faktor(l (jedna se tedy ve skutecnosti o korelacni koeficienty). Pokud maji aktéfi
shodné znaménko faktorové zatéze pro dany faktor, sdili spolu tuto konkrétni perspektivu, a
naopak rozdilnd znaménka faktorové zatéZe jsou znamkou odliSného pfistupu k této

perspektivé;

3) Z-skoéry [z-scores] tj. normalizovany vazeny primérny skor z odpovédi ucastnik( definujicich
dany faktor, na jehoz zdkladé lze vyroky rozdélit. Vysledkem je tzv. slozené tridéni Q

nazyvané faktorové pole [factor array];

4) Rozdilové skory [difference scores] vyjadfujici velikost rozdilu mezi faktorovymi skoéry
urcitého vyroku pro jakékoliv dva faktory. Pokud je tento rozdil statisticky signifikantni,
jedna se o rozliSovaci vyrok [distinguishing/distinctive statement], pokud se faktorové skory

nelisi, jedna se o vyrok konsenzudlni [consensus statement].
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Dulezita je interpretace ziskanych faktorl. Na zakladé faktorovych poli Ize urcit vyroky, které
jsou charakteristické pro dany faktor (tj. hodnota z-skéru takového vyroku vramci daného
faktoru je vyssi nez 1 nebo mensi nez -1) (Nekola 2011: 41), coz umoznuje ziskané vysledky
nasledné interpretovat. Je vSak dulezité uvédomit si nékteré aspekty, které interpretaci stézuji.
Jednim z nich je dileZitost interpretace vyrokl v kontextu a vztahu k dalsim vyrokim. Muze se
totiz stat, Ze pro jednotlivé faktory mlze mit stejny vyrok rozdilny vyznam (Danielson 2009:
220). Pro kvalitnéjsi intepretaci tak slouzi vysvétleni a komentare, které respondenti uvedli pfi
tfidéni vyrok( (pfipadné i zdoplnujiciho rozhovoru, pokud jej vyzkumnik srespondenty

uskutecni).

3.3 STRUKTUROVANY ROZHOVOR

Strukturovany (standardizovany) rozhovor je dalsi metodou sbéru dat, jeZz bude pouZita
doplnikové k tfidéni vyrokl (Q-sorting). Jejim ukolem je postihnout nékteré aspekty, které nelze
uchopit v rdmci tridéni vyrokd, resp. pro jejich pochopeni je nutné jit do vétsi hloubky a pfipadné
klast ucastnikim doplnujici dotazy, ¢i naopak nechat Ucastnika pripojit vlastni komentar. Jak
uvadi Brown, tfidéni vyrokl je na jedné strané jakousi kostrou, modelem postojl ucastnika a na
druhé strané poskytuje také zdklad pro strukturovany rozhovor (1980: 200). Podrobnéjsi

informace k otdzkam, zplsobu zaznamu a zpracovani rozhovor( jsou uvedeny v kapitole 5.3.2.

3.4 ANALYZA NARODNICH A EVROPSKYCH POLITIK A STRATEGII

Analyza strategickych dokument(i na Grovni EU a CR slouZi zejména k vymezeni zkoumaného
problému a uptesnéni kontextudlniho rdmce disertacni prace. Tyto dokumenty ovliviuji
dopravni politiku jednotlivych ¢lenskych statl, i kdyZ méné na mistni a vice na narodni Urovni, a
jsou od nich rovnéz odvijeny finan¢ni ramce pro investice do dopravni infrastruktury, které
mohou mj. vyznamnym zplsobem urcovat, zda budou podporovany Setrnéjsi formy dopravy Ci
nikoli. V pripadé Ceské republiky je navic piispévek Evropské unie naprosto klicovy a jeji vliv na
rozvoj dopravy je tudiz pomérné vyznamny. Strategické dokumenty na urovni Ceské republiky
budou voleny na zakladé dvou kritérii - i) jejich vyznamnosti pro dopravu a dopravni politiku a ii)
z hlediska jejich relevantnosti pro osobni dopravu ve méstech. Tyto dokumenty budou nésledné
analyzovany z hlediska jejich zakladnich cilll, priorit a specifickych cild a zplsobu, jakym jsou

principy udrzitelné dopravy do téchto dokumentl implementovany. Hlavnim smyslem je ziskat
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zakladni, avéak pokud mozno uceleny, pohled na vyvoj dopravni politiky v Ceské republice po
roce 1989 (kontextudlni rdmec) a rovnéz lépe pochopit, kdy, zda a jak se v Ceské dopravni

politice zacal prosazovat novy diskurz v podobé udrZitelné dopravy.
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4. POLITIKA DOPRAVY V CESKE REPUBLICE PO ROCE 1989

4.1 INSTITUCIONALNIi RAMEC

Spolecenské zmény odstartované padem ,Zelezné opony” v roce 1989 se vyraznym zplsobem
projevovaly rovnéz v sektoru dopravy a dopravni politice. Celkové uvolnéni spolecenskych
pomérld a moznost svobodné cestovat do okolnich zemi zpUsobily mj. nékolikandsobny nar(st
intenzity silniéni dopravy, jak osobni, tak ndkladni. Tento efekt se navic projevoval
nerovhomérné, nebot dochdazelo k narlstu individualni automobilové dopravy a naopak ke
2traté zajmu o dopravu hromadnou'® (Lidl a kol. 2009: 201; Schmeidler 2010: 48). Jednou
z pfi¢in byla pravé neexistence standardniho dopravniho planovani a slabd podpora rozvoji
infrastruktury pro vefejnou hromadnou dopravu (zastaraly vozovy park, nekvalitni
infrastruktura) na jedné strané, a rostouci dostupnost a kvalita osobnich automobill na strané
druhé. Novym pomérim se musel prizplsobovat také institucionalni rdmec, ktery se béhem
relativné kratké doby musel vyporadat s dalsSimi zménami, jeZ souvisely s rozpadem jednotného
statu (resp. federace) na dva samostatné staty - Ceskou republiku a Slovensko - s koncem roku
1992. DuleZitou udalosti, ktera méla vliv jak na tvorbu dopravni politiky, tak na dalsi nardst
motorové dopravy, byl vstup CR do Evropské unie v roce 2004. Clenstvi v EU se viak projevovalo
jiz pred samotnym vstupem nasi zemé do evropského spolecenstvi, a to zejména v oblasti
normotvorby a sladovéani dopravni politiky CR s dopravni politikou EU. Na narodni Urovni pak do
dopravni politiky zasahla také reforma vefejné spravy vroce 2000, diky niZ dosSlo k novému
prerozdéleni kompetenci mezi statem, nové vzniklymi 14 kraji a obcemi stzv. rozsifenou

pusobnosti (celkem 205), je? prevzaly agendu zrudenych okresnich Gfad@*® od 1. ledna 2003.

Dopravni politika Ceské republiky je legislativné ukotvena usnesenimi vlady (napf. €. 413/1998
Sb., 882/2005 Sb.), kterymi vlada schvaluje jednotlivé dopravni politiky a uklada prislusnym
resortim (zejm. ministerstvu dopravy) jejich implementaci. Zakladnim strategickym
dokumentem je tedy dopravni politika na konkrétni obdobi, definujici celkovy rdmec a
smérovani rozvoje dopravy v dlouhodobém horizontu. Dopravni politika jako proces je, podobné
jako v jinych zemich, ovliviiovana celou radou dalsich strategickych a koncepcnich dokumentd,

jez jsou hierarchicky usporadany podle svého vyznamu a miry podrobnosti, resp. obecnosti.

199 7trata zajmu méla viak i ekonomické divody. B&hem let 1990-1996 dolo k deregulaci cen v dopravé, je? se projevila nejdfive
zdrazovanim a nasledné zrusenim fady vyhod pro urcité cilové skupiny vyuZivajici zejm. autobusovou a Zelezni¢ni dopravu - napf.
zruseni ,,délnického” ¢i ,,zakovského” jizdného apod.

"0 Nicméné okresy jako vymezené Uzemi stale existuji a fada statistik je vztahovana pravé na tuto uzemni jednotku.
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Z hlediska tvorby dopravni politiky miZeme vyvoj po roce 1989 rozdélit do dvou zakladnich etap
- obdobi transformace dopravni politiky jako dlouhodobé koncepcni Cinnosti (1989 - 2004) a
obdobi, kdy byla dopravni politika jiz standardnim nastrojem pro strategicky rozvoj dopravy v CR
a splriovala naroky kladené na tyto typy dokument( ze strany EU (2005 - soucasnost). Nasledujici
struény prehled nemd za cil analyzovat dopravni politiku CR ve sledovaném obdobi, ale spise
poskytnout zakladni orientaci v dllezitych dokumentech politiky dopravy a ve zménach pfistupu
k jejich tvorbé z pohledu udrZitelného rozvoje a zaméreni jejich priorit a cild v jednotlivych
obdobich. Pozornost pfitom bude zamérena zejm. na ty aspekty dopravnich politik, které maji

vliv na osobni dopravu ve méstech s ohledem na vymezeni zkoumaného problému.

4.1.1 Dopravni politika v obdobi 1989-2005

Toto obdobi miZeme rozdélit na dvé etapy. Prvni etapa (1990-1998) zahrnovala obdobi
zasadnich politicko-spolecenskych zmén a byla charakteristicka spiSe neexistenci promyslené
dopravni politiky, kterd by reflektovala také trendy a problémy rozvinutych zdpadnich ekonomik
(CDV 2005). Nicméng, jiz v této dobé se objevily prvni iniciativy, které mély charakter strategické
¢i koncepcni cinnosti a snazily se reflektovat probihajici celospolecenské zmény. V roce 1991
reprezentovat odborny nazor na rozvoj silnicniho hospodarstvi v novych podminkach. Jako celek
nebyl vlddou pfijat, ale dil¢i naméty byly vyuZity pfi tvorbé dalSich koncepénich materidld (Lidl
2009: 201). Jednou z vyznamnych institucionalnich zmén v tomto obdobi byl vznik Rady vlady
pro bezpecnost silnicniho provozu vroce 1990, jehoZ soucasti bylo také prohlaseni vlady (c.

276/1990), jez akcentovalo vyznam zvySovani bezpecnosti silniéniho provozu (ibid).

Jiz v této dobé vznikl prvni strategicky dokument pro oblast dopravy, a to navrh zasad dopravni
politiky, ktery byl schvalen tehdejsi viddou Ceské a Slovenské Federativni republiky v zafi 1991.
Priority dokumentu byly orientovany zejména na rozvoj silniéni a dalni¢ni sité propojené
s evropskou dopravni siti, zvySovani jeji kvality a naopak sniZzovani negativnich dopadi na Zivotni
prostredi. Jednim z ddlezitych bod( bylo financovani dopravni infrastruktury, k némuz mély byt
ztizeny Ucelové fondy. Podle tohoto navrhu mély péci o stav a rozvoj dopravni infrastruktury
prevzit statni instituce dle jim svérenych kompetenci (ibid). Jesté v tomto roce (1991) vznikla
»Koncepce rozvoje silni¢niho hospodarstvi do roku 2000, jez reflektovala zasady vySe zminéné
koncepce dopravni politiky. Dopravni politiku CR v nasledujicim obdobi ovlivnil rozpad CSFR a

vznik samostatného ministerstva dopravy, jez byl nasledovan dalsi vyznamnou organizacni
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zménou, a to vznikem Reditelstvi silnic a dalnic'™* vroce 1995. Podle Lidla byla od samého
pocatku tohoto obdobi vénovana pozornost problematice dopravni politiky. V roce 1993 sice
vznikl prvni oficialni dokument s ndzvem ,Dopravni politika CR pro devadesdtd léta”, ten viak
vladou nebyl oficidlné schvélen, pouze ho ,vzala na védomi“ (Vlada CR 1993). | pfesto se stal
zdkladem dalsiho rozvoje dopravy a dopravnich zdkon( vtomto obdobi. Dokument se mij.
zaméroval také na uroven velkych mést a jednou z jeho priorit bylo vyfeseni zdkladniho systému
komunikaci ve velkych méstech s cilem zvétsit jejich propustnost a sniZit negativni dopady na
Zivotni prostiedi (doslova ,,ekologické zatiZeni”) (2009: 202). V tomto obdobi byly také poloZzeny
zaklady pro systém zpoplatnéni dalnic a ctyfpruhovych silnic pro motorova vozidla, jehoz

112

spravou bylo povéreno RSD,'*a je? byl spustén v lednu 1995.

Celkové se daji zmény v sektoru dopravy vtomto obdobi shrnout do nékolika zakladnich tezi

(CDV 2005: 22):

e zasadni zména vlastnickych vztah(

e postupna zména struktury pramyslu

e nova orientace evropskych trhi

e dalsi narovnavani cenové struktury a zména cen vstupl

e vyrazné snizeni poptavky po pfepravé a zména délby prepravni prace
e dalsi zhorSovani technického stavu dopravni infrastruktury

e nesoulad modernizace silni¢ni sité a vystavby novych kapacit dalnic a silnic s narQstem
intenzit dopravy

vzrlistani vahy ekologickych aspektl

Druha etapa (1998-2005) byla zahajena zformulovanim prvni klasické koncepce - dopravni
politiky -, jejiz vypracovani bylo ovlivnéno pfipravovanym vstupem do Evropské unie, a tudiz
vychazela také ze zkuSenosti vyspélych evropskych ekonomik, zejména v oblasti negativnich
dopadu rostouci individualni automobilové dopravy. Z kontextu vzniku nové dopravni politiky Ize
dovodit zménu v pojeti dopravni politiky jako klicového strategického dokumentu, jez nyni kladl
mnohem vétsi dliraz na vztahy mezi jednotlivymi druhy dopravy, jejich dopady nejen na Zivotni
prostredi, ale také na spolecnost (socialni aspekty). Dlraz byl kladen také na budouci propojeni
Ceskych pravnich predpisl a prava EU (Acquis communautaire). Dopravni politika z roku 1998 se

orientovala (ve vztahu k osobni dopravé ve méstech) na (CDV 2005: 22):

11 RSD vzniklo z ptivodniho Reditelstvi dalnic a Spravy silni¢niho fondu (Lidl a kol. 2009: 201).

2 pozdji viak piedla agenda pod Ministerstvo financi (1999) a nasledné pod Statni fond dopravni infrastruktury (2007).
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e podporu a rozvoj téch druhl dopravy, které jsou z hlediska spotreby energie, zaboru Gzemi

a vlivl na Zivotni prostfedi a regulaci provozu nejsetrnéjsi;

e respektovani pozadavkll na Zivotni styl, neporuSenost prostiedi, Zivotni standard a
soucasné svobodnou vili ¢lovéka ve vztahu k volbé casu, trasy a zpuUsobu prepravy

omezenou jen s ohledem na jiny vefejny zajem;
e vytvoreni integrovanych systému v osobni dopravé;
e tvorbu pravnich predpis konformnich s pravnimi predpisy Evropského spolecenstvi
e sladéni zajm( jednotlivce, podnikatelského sektoru a viady;

e prijatelnost dopravni politiky ze strany obyvatelstva.

Zakladni cilem dopravni politiky jiZ v tomto obdobi byl rozvoj udrzitelné mobility™ a dopravniho
systému, ktery by byl vsouladu s principy udrzitelného rozvoje. Dalsimi cili (mGZeme vsak
hovofit také o principech) byly naptiklad podpora a zkvalithovani osobni verejné dopravy a jeji
preferovani pred individudlni automobilovou dopravou, sniZzovani a eliminace negativnich
dopadli dopravy na Zivotni prostfedi, vCetné internalizace externich nakladld dopravy, Ci
postupné zlepSovani mobility pro obcany se snizenou schopnosti pohybu (dnes mluvime o

dostupnosti dopravy) (CDV 2005: 23).

4.1.2 Dopravni politika v obdobi 2005 - soucasnost

V ¢ervenci 2005 byla vlddou schvalena nova ,,Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005-
2013“, jez se stala zakladnim stfednédobym koncepénim dokumentem pro oblast dopravy, ktery
jiz plné reflektoval nase ¢lenstvi v Evropské unii (kvéten 2004) a vychazel z dalSich prarezovych
strategii a analytickych podklad. Klicovym strategickym dokumentem na urovni EU, ze kterého
dopravni politika CR v tomto obdobi vychazela, byla ,Bild kniha EU: Evropskd dopravni politika
do roku 2010 — &as rozhodnout.” Vlychozim dokumentem na uUrovni CR byla, vedle predchozi
verze dopravni politiky z roku 1998, také ,Strategie udrZitelného rozvoje CR“, je: platila za
zastieujici/vychozi strategicky dokument pro viechny sektorové strategie a politiky v Ceské
republice. Zfetelny posun oproti predchozimu obdobi, pravdépodobné jiz také vyraznéji
ovlivnény pozadavky evropskych instituci na tvorbu strategickych dokument ¢lenskych zemi EU,

je viditelny zejména v oblasti definovani vychozich podminek, jez nasledné determinuiji prioritni

' Tehdy jesté pod nazvem ,trvale udriitelnd mobilita“, coz bylo v souladu s obecné v té dobé pouzivanym prekladem anglického

vyrazu ,sustainable development” ¢eskym vyrazem ,trvale udrzitelny rozvoj“.
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cile dopravni politiky. Byly identifikovany a specificky vymezeny konkrétni problémy a vyzvy,
které se v mnoha smérech (zejm. co se tykd negativnich dopadl dopravy a jejiho
nerovnomeérného rozvoje) podobaly tém, se kterymi se potykala, resp. vyrovnavala vétsina
ostatnich zemi Evropy (MD 2005: 10):

e rlst prepravy v jednotlivych druzich dopravy je nerovnomérny a prohlubuje disproporce v

délbé prepravni prace;

e kongesce se projevuji na hlavnich silni¢nich tazich a ve méstech, Zelezni¢ni infrastruktura

vykazuje nedostatecnou kapacitu zejména v nékterych pfiméstskych oblastech;

e stavajici dopravni infrastruktura je ve Spatném stavu v disledku dlouhodobého nedostatku
financi na Udrzbu a zejména na obnovu, nejsou dostatecné provadény Upravy vedouci k

odstrafiovani nedostatkll v bezpecnosti, propustnosti a ekologické zatéze;

e vefejnd doprava je provozovana na bazi oddélenych dopravnich systém(, pricemz
integrované dopravni systémy jsou organizovany jen na omezenych Uzemich, s omezenou

funkcnosti a bez vétsiho propojeni mezi kraji;

e doprava ve méstech neni feSena systémové a nejsou dostatecné uplatfiovana opatfeni ke
zklidnéni center mést, véetné vytvareni podminek pro cyklistickou a pési dopravu;

e doprava je stale velkym zdrojem hluku a emisi zdravi Skodlivych latek; je tfeba vytvéret
predpoklady pro jejich sniZovani v plném souladu s evropskymi pravnimi predpisy.

Hlavnim (doslova ,globdinim“) cilem dopravni politiky 2005-2013 bylo ,,vytvorit podminky pro
zajisténi kvalitni dopravy zamérené na jeji ekonomické, socidlni a ekologické dopady v ramci
principt udrZitelného rozvoje a poloZit redlné zdklady pro nastartovdni zmén proporci mezi
jednotlivymi druhy dopravy (MD 2005: 11). Mezi prioritni cile v obdobi 2005 -2013 patfily zejm.
zvySeni kvality dopravni infrastruktury, zajisténi jejiho dostatecného financovani a zvyseni
bezpecnosti dopravy. Pro méstskou dopravu pak byla nejrelevantnéjsi priorita ¢. 5, ktera
smérovala k podpofe dopravy vregionech prostfednictvim takové dopravni politiky, ktera
propojuje celostatni Uroven s urovni regionalni a obecni. Uvedend priorita méla charakter
metodického doporuceni pro tvorbu dopravnich strategii na mistni a regiondlni Urovni.
V dokumentu je konstatovano, Ze primarni odpovédnost za rozvoj dopravy ve méstech maji
mésta samotna dle principu subsidiarity, presto by se tak mélo dit v koordinaci se statem.
Ministerstvo dopravy ve svych metodickych doporucenich pro mésta kladlo dlraz na rozvoj

integrovanych dopravnich systému, ale také na rozvoj nemotorové dopravy jako alternativy
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k IAD a MHD, ¢i na moznosti zpoplatfiovani motorové dopravy zejména v centrech mést, nebo

jejiho omezovani za zhorSenych rozptylovych podminek (MD 2005: 31).

Ptesto, Ze mezi vyzvami dopravy pro obdobi 2005-2013 nalezneme hned nékolik takovych, které
se tykaji negativnich dopadld dopravy zejména v oblasti Zivotniho prostfedi a ve meéstech,
samostatna kapitola vénujici se vztahu dopravy a Zivotniho prostifedi, pripadné dopravy a
udrzitelnosti, v dokumentu chybi. RovnéZz jedna znejzasadnéjSich vyzev pro budoucnost
dopravy, a to zavislost na fosilnich palivech (ropé), ktera byla zcela jisté aktudlni jiz v dobé vzniku
této dopravni politiky, neni v dokumentu vlibec obsaZena, a tudiZ si ji dopravni politika

14 Otazka snizovani emisi CO, a dalSich $kodlivych latek je pak

nestanovuje ani jako svou prioritu
fesSena pouze v ramci specifickych cilll, a to trochu nelogicky v ramci kapitoly 4.1.2 ,Harmonizace
podminek prepravniho trhu a zpoplatnéni uZivatele”. Zde se mezi definovanymi opatfenimi
v prevenci Skod na Zivotnim prostifedi a vefejném zdravi objevuje pouze jedno konkrétni
opatreni: ,Zajistit dodrZovdni limit znecisténi zplsobeného dopravou a sniZeni procenta
znecisténi, kterym se doprava podili na emisnich stropech CR“ (ibid: 21). Dali dileZity faktor,
resp. cil dopravni politiky na evropské urovni, kterym je dostupnost dopravy, zde jako obecny

princip nenalezneme. Jedind zminka o dostupnosti dopravy sméfuje ke zvySeni podilu

nizkopodlaZznich autobust (ibid: 56).

Aktudlné platna ,Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050“ byla
schvalena vladou v roce 2013 a navazuje bezprostfedné na politiku dopravy z let 2005-2013 dle
principu ,dopravné-politického cyklu“, tj., jak se uvadi vsamotném dokumentu, jako nikdy
nekon&iciho procesu, ktery zahrnuje jednotlivé stadia tvorby politiky'™. Dopravni politika opét
stavi na ,,Bilé knize"” evropské dopravni politiky, ale v SirSim kontextu vychazi rovnéz ze strategie
udrzitelného rozvoje EU ,Evropa 2020“. S ohledem na rostouci provazanost mezi sektory, je ale

seznam relevantnich vychozich strategii a koncepénich dokument( mnohem $ir$i.**

Zakladni principy stavajici dopravni politiky vyjadfuji to, co stat (a jeho organy) v oblasti dopravy
¢init musi (mezindrodni vazby, smlouvy), chce (bezpecnost, udrzitelny rozvoj, ekonomika, Zivotni
prostfedi, vefejné zdravi) a muzZe (financni a prostorové aspekty) (MD 2013: 6). Oproti

predchidkyni je viak zfetelny dalsi posun smérem ke konkretizaci nejvétsich vyzev a problémd,

114 . v e v . . . v o
Zminku o ropé ¢i nebezpedi zavislosti dopravy na této komodité zde vibec nenalezneme.

115 < s o . v . vee s P . o s av . v .
To znamena stanoveni cili, nastaveni opatfeni, pfijeti rozhodnuti, implementace a vyhodnoceni dopadi zavadénych opatreni ve

vztahu ke stanovenym cilim (viz schéma v MD 2013: 5).

18 pat¥ sem napt. ,Strategicky ramec udrZitelného rozvoje”, ,Politika Uzemniho rozvoje CR“ nebo ,,Statni politika Zivotniho

prostiedi”, na evropské Urovni pak ,Spole¢ny evropsky referenéni ramec” a fada dalSich (viz MD 2013: 8-9).
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kterym doprava v CR ¢eli, a v pfipadé mistni Grovné také zasazeni negativnich dopadi dopravy
(hluk, znecisténé ovzdusi, intenzita dopravy apod.) a nastroji kjejich eliminaci do SirSiho
kontextu. Aktudlni dopravni politika jednoznacné identifikuje IAD jako hlavni pficinu negativnich
dopadl dopravy a ve vétsi mife se zaméruje také na situaci ve méstech, kde jsou negativni

v

dopady dopravy, predevSsim kvali zvySujici se dopravni zatézi vlivem suburbanizace,
nejzietelnéjsi (ibid: 64). Dopravni politika se rovnéz noveé explicitné dotyka problematiky energie
a zavislosti na ropé. Z té vidi v zasadé tfi vychodiska: zaprvé rozvoj novych paliv, jejichZ plvod
bude pochézet z domdcich surovin ¢i ze zemi s vétsi stabilitou, a vyuZivani obnovitelnych zdroj;
zadruhé zvySeni energetické efektivity (zejména technologie pohoni); a zatreti prechod na ty
druhy dopravy, které jsou z hlediska energetické spotreby efektivnéjsi (hromadna doprava,
pozn. autora). SniZeni spotfeby paliv by mélo byt dosazeno také celkovym sniZzenim poctu cest a
nahrazenim kratkych cest nemotorovou dopravou. Tento posun muZzeme z hlediska principl
udrzitelné dopravy povaZovat za pomérné zasadni, i kdyZ samozirejmé z(stava vidy otazkou, jak

budou deklarované principy prevedeny do kazdodenni praxe.

Jak je uvedeno vyse, dopravni politika je zdvaznd pro organy statni spravy a spravce statni
dopravni infrastruktury, ale ma rovnéz dopad i na dopravu na uUrovni krajli a obci. Dopravni
politika 2014-2020 se tak ve vétsi mite vénuje i provazani a integraci jednotlivych Urovni verejné
spravy tj. celostatni, regionalni a mistni. | zde je ctén princip subsidiarity, stejné jako
v pfedchozim obdobi, rada cill a opatfeni tak maji opét spiSe doporucujici a metodicky
charakter a v fadé konkrétnich oblasti je odkazovano na daldi pfisluiné strategie.'’ V oblasti
energetiky, kterd (nejen) pro méstskou Uroven nebyla v pfedchozich dopravnich politikach nijak
vyrazné rozpracovana, doporucuje ta soucasna zejména vybudovani dobijecich stanic pro MHD
ve vétSich méstech, zvySovani podilu energeticky efektivni hromadné dopravy s vyuzivdnim

8

alternativnich paliv'*® nebo zohledfiovani dopravnich prostfedk( s niz§i mérnou spotfebou

energie a nizSimi emisemi pfi zpoplatnovani dopravni infrastruktury. Dale je doporucovano
rozvijet plany udrZitelné méstské mobility, coz predstavuje dalsi pozitivni posun v pfistupu
k méstské dopravé a jejimu planovani, i kdyZ lze konstatovat, Ze nastaveny cil vytvofit pét plan(
do roku 2020 je opravdu velmi nizky a odpovida prakticky jednomu novému planu rocné. Ve

srovnani napfiklad s Velkou Britanii, kde jsou dopravni plany pro vétsi mésta povinné, nelze od

podobné formulovaného doporuceni ocekdvat néjaky vyraznéjsi efekt, paklize se mésta sama

" Jedna se napfiklad o Akéni plan pro méstskou mobilitu, Koncepce vefejné dopravy & Narodni strategie cyklistické dopravy. Viz

také dale v textu.

"8 5 ohledem na jiné cile dopravni politiky vyzniva dlouhodobd vize MD v oblasti rozvoje alternativnich paliv ,podporovat snizeni

pouZivani automobili jezdicich na motorovou naftu v méstské dopravé o 50 % do roku 2030 a jejich postupné celkové vyrazeni z
provozu do r. 2040“ (MD 2013: 67) skute¢né velmi ambiciézné.
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dobrovolné nerozhodnou tyto plany zavadét ve vétdi mire™’. Pfitom je méstskd mobilita

povaZovdna za jeden z kli¢(i k dosaZeni udrzitelného dopravniho systému na celoevropské urovni
a rovnéz, podle prlizkumu Eurobarometru z roku 2007, se devét z deseti obyvatel domniva, Ze by
se situace dopravy v jejich misté méla zlepsit (CEC 2009: 2). Je proto otazkou, zda by statni
dopravni politika méla ovliviiovat dopravu na regiondlni a mistni Urovni pouze metodicky ¢i

formou doporuceni, ¢i by jeji role méla byt prehodnocena.

Posunu si miZeme povsimnout i ve zméné formulace z Dopravni politiky 2005-2013 tykajici se
potreby mobility (,,spolecnost vyzaduje vétsi mobilitu osob i zbozi“) - v aktudlni verzi je uvedeno,
7e ,konkurenceschopnost CR a soudrZnost jejich region(i vyZaduji efektivnéjsi, spolehlivéjsi a
cenové dostupnou mobilitu osob i véci s co nejmensimi dopady na Zivotni prostredi a globdlni

120 )“ (MD 2013: 9). Na druhou stranu je tfeba absence problematiky dostupnosti

zmény
dopravy, stejné, jako tomu bylo u predchozi verze, hodnotit jako zdsadni nedostatek. Pojem
,udrZitelny rozvoj“ je rovnéz i v této dopravni politice pouzivan ponékud rozpacité. Pomineme-li
opétovné poutziti zastaralého pojmu , trvale udrZitelny rozvoj“, je udrzitelnost pouzivana casto ve
smyslu udrzitelnosti financni (napf. ,udrZitelnd logisticka centra“ Ci ,,udrZitelny rozvoj dopravni
infrastruktury”), spiSe nez udrZitelnost kvalitativniho charakteru ve smyslu sladéni

O
|

ekonomického, socidlniho a environmentalniho rozvoje. Toto ,netradi¢ni“ pojeti udrzitelnosti
tak do znacné miry odpovida celkovému nastaveni soucasné dopravni politiky, ktera je
smérovana prorlstové a vychazi z (v zdsadé spravného) predpokladu, Ze doprava je motorem
ekonomiky, a 7e v CR jesté neni dostate¢né rozvinuta dopravni infrastruktura, a proto ji je tfeba
ji urychlené dobudovat, aby se CR nestala ,periferii uprostfed Evropy” (MD 2013: 13). Budovani
nové dopravni infrastruktury je pritom obrovskou prileZitosti pro uplatiiovani principl
udrzitelného rozvoje a smérovani k udrzitelné dopravé, ktera pravdépodobné nebude, alespon
jak se z aktudlni dopravni politiky dd usuzovat, plné vyuZita.

er s

4.1.3 Strategie a koncepce ovliviujici dopravu ve méstech

Doprava je sektorem, ktery se prolina do rady dalSich sektor( a jak jiz bylo nékolikrat zminéno, je
sloZzitym komplexem, ktery se sestava zrady dilcich oblasti, které dohromady funguji jako
dopravni systém. Tyto oblasti jsou vSak natolik vyznamné a zaroven rozsahlé, Ze je dopravni

politika jako zastresSujici dokument nefesi, nebo fesi jen v omezené podobé, a odkazuje se na

"9V rdmci konzultaci s odborniky z Centra dopravniho vyzkumu, ktefi mj. realizuji 3koleni k tvorbé a zavadéni pland udrzitelné

dopravy, nicméné vyplyva, Ze zajem mést presahuje momentalni kapacity, a tudiZ Ize z tohoto faktu usuzovat, Ze mésta budou
postupné tyto plany aktivné pfipravovat a stanoveny plan MD by mohl byt prekrocen.

2 Pravdépodobné minéno globalni zmény klimatu.
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dalsi sektorové ¢i prlrezové strategie, koncepce a plany. Vzhledem k mnoiZstvi téchto
dokument(l budou pro Ucely této prace predstaveny jen vybrané dokumenty, které maji pfimou
souvislost s osobni dopravou ve méstech. Samostatny strategicky dokument, ktery by se zabyval

pouze problematikou osobni dopravy ve méstech v Ceské republice, v sou¢asnosti neexistuje.

Dopravni politika 2014-2020 se v ¢asti urCené dopravé ve méstech odkazuje na tfi dalsi

koncepcni materialy:

o AkEni plan méstské mobility
e Zelena kniha koncepce verejné dopravy

e Nadrodni strategie cyklistické dopravy

Akéni plan méstské mobility a Zelena kniha méstské mobility

Dulezitym dokumentem na drovni EU je zelend kniha ,Smérem knové kultufe méstské
mobility“, kterd byla vydana Evropskou komisi v roce 2007. Vychazi z konstatovani, Zze evropska
mésta celi podobnym problém(m pramenicim z dopravy a jejich nefeseni by vedlo k mnohem
vétsim nakladim v budoucnosti (EC 2007). Proto je tfeba otevfit diskuzi se vSemi
zainteresovanymi stakeholdery na mistni, regionalni, ndrodni a evropské urovni, s cilem stanovit
konkrétni opatteni jak dosdhnout udrzitelné méstské mobility (ibid). Rovnéz vychazi z premisy,
Ze problémy dopravy ve méstech nemohou byt vyreseny pouze na této Urovni a mésta nemohou
byt ponechana v tomto usili osamocena.

Evropska komise identifikovala celkem pét kli¢ovych vyzev (témat) pro méstskou mobilitu™**:

Volné plynouci obce a mésta [Free-flowing towns and cities]
Zelenéjsi obce a mésta [Greener towns and cities]
Chyttejsi méstska doprava [Smarter urban transport]

Dostupna méstska doprava [Accessible urban transport]

LA A

Bezpecnad a zajisténa méstska doprava [Safe and secure urban transport]

Jejich naplnénim by mélo dojit k vytvoreni nové kvality, doslova , kultury” méstské mobility, jejiz

dosaZeni je ale mozné jen skrze zménu v nasem chovani a mysleni (CEC 2007: 3).

Zelena kniha nicméné neni strategickym dokumentem, ktery by navrhoval konkrétni feseni, ale
spise otevira debatu o klicovych oblastech a hledani nejvhodnéjsich opatteni [action]). Tyto akce

jsou soucasti Akéniho planu méstské mobility.

121 v . . . o . . , . . vy Pt , , .
Vzhledem k lepsi srozumitelnosti nazva jednotlivych vyzev je v zavorce uveden rovnéz originalni termin v angl. jazyce.
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Akcni plan méstské mobility predstavuje ramec pro iniciativy EU v oblasti méstské mobility a

ponechava plné na jednotlivych statech a méstech, aby vytvarela dopravni politiky zaloZzené na

principech udrZitelné dopravy. | kdyZ jsou problémy s dopravou ve méstech obdobné, neexistu;ji

univerzalni feseni, kterd by vyhovovala vSem. Jedna se tedy o seznam doporuceni, ktera by méla

méstdm pomoci v dosaZeni udrZitelné mobility pfi zohlednéni jejich konkrétni situace a

finanénich mozZnosti. Za timto Ucelem nabizi Evropska komise partnerstvi Uradlim na vsech

urovnich s ohledem na jejich dobrovolné zavazky k naplfiovani stanovenych cill a vyzyva k uzké

spolupraci v rdmci celé EU. Navrhované akce reflektuji vyzvy identifikované v Zelené knize a jsou

rozdéleny celkem do Sesti témat (viz tabulka €. 13 nize).

Tabulka 13 - Akéni plan méstské mobility - tematické oblasti

Prosazovani integrované
politiky

Zaméreni na obcany

Ozelenovani méstské dopravy

Posileni financovani

Sdileni zkusenosti a znalosti

Optimalizace méstské dopravy

Zdroj: zpracovano dle CEC 2009.

Akce 1 — Urychleni zavadéni planu udrziteIné méstské mobility
Akce 2 — UdrZitelna méstska mobilita a regionalni politika
Akce 3 — Doprava pro zdravé méstské prostredi

Akce 4 — Platforma pro prava cestujicich v méstské verejné dopravé

Akce 5 — ZlepSovani dostupnosti (dopravy) pro osoby s omezenym pohybem
Akce 6 — ZlepSovani cestovnich informaci

Akce 7 — Pristup k zelenym zénam

Akce 8 — Kampané zaméreni na udrzitelné dopravni chovani

Akce 9 — Energeticky efektivni fizeni jako soucdst vyuky fizeni automobilu

Akce 10 — Vyzkum a ukazkové projekty pro nizko uhlikové ¢i nulové emisni zony
Akce 11 — Internetovy privodce pro Cisté a energeticky efektivni vozidla

Akce 12 — Studie urbannich aspektd internalizace externich nakladt

Akce 13 — Vyména informaci o modelech zpoplatriovani (dopravy) ve méstech

Akce 14 — Optimalizace existujicich financ¢nich zdroja
Akce 15 — Analyza potfeb pro budouci financovani

Akce 16 — Up-grade dat a statistik
Akce 17 — Nastaveni observatore pro méstskou mobilitu
Akce 18 — Prispivani do mezinarodniho dialogu a vymény informaci

Akce 19 — Méstska nakladni doprava
Akce 20 — Inteligentni dopravni systémy (ITS) pro méstskou mobilitu

Aktudlni Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2014-2020 doporuduje spolupracovat

vramci EU na realizaci konkrétnich opatteni, jez jsou uvedena v Akénim planu, a vyuzZivat

priklady dobré praxe pro dosazeni udrzitelné mobility ve méstech CR (MD 2013: 35). Rovné:

zaradila mezi indikatory tykajici se méstské mobility také ukazatel ,,Pocet mést s platnym pldénem

udrzZitelné méstské mobility” (oblast 4.2.5) a ocekdva, Ze do roku 2020 bude mit tento plan

zpracovano alespon pét ¢eskych mést.
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Zelena kniha koncepce vefejné dopravy (diskuzni dokument k aktudlnim tématim verejné

dopravy)

Kvalitni a dostupnd verejna doprava je jednou ze zakladnich podminek posunu smérem
k udrzitelné dopravé. Dokument, ktery by mél v nejbliz§im obdobi vzniknout, by mél fesit nékolik
klicovych oblasti rozvoje verejné dopravy na Urovni mezistatni, statni, regiondlni a pfiméstské
dopravy, zahrnujici Zelezniéni (vlaky) a silni¢ni dopravu (autobusy). Jednou z dileZitych vlastnosti
verejné dopravy je jeji dlouhodoba stabilita, omezeni ¢astych zmén (jizdni fady, prestupy apod.)
a integrita, jelikoz cestujici si na zmény velmi pomalu zvykaji a preferuji pfimé spoje a
jednoduchou orientaci v dopravnich podminkach, zejména z hlediska ndkupu jizdenek a jejich
pouziti ve vice dopravnich spojich resp. prostfedcich. Z pohledu méstské verejné dopravy je
pomérné zasadni problematika tzv. prvni a posledni mile, tj. doprava k prvnimu uzlovému bodu
verejné dopravy (,z domova na zastavku“) a poté od cilové stanice k findlni destinaci (,ze
zastavky do cile cesty”). Tato doprava se zpravidla odehrava ve méstech a obcich a ma velmi
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kratkou vzdalenost.” Z hlediska udrzitelné dopravy je duleZité, aby se tyto kratké cesty

nerealizovaly individualni automobilovou dopravou, ale pésky, na kole ¢i MHD.

Lze konstatovat, Ze od roku 2005, kdy, diky procesu tzv. regionalizace, doslo k zasadnim zménam
v oblasti planovani dopravy a krajské samospravy se staly plnohodnotnymi objednateli dopravy v
telezniéni i silniéni dopravé'®®, bylo dosaZeno pozitivniho posunu v oblasti planovéni vefejné
dopravy. Presto podle fady odbornikd chybi ucelenad koncepce verejné dopravy, kterd by byla
odbornym podkladem pro kvalitn&j$i a snadnéj$i rozhodovani jak odborniki, tak politikéi .
Podle chystané Zelené knihy verejné dopravy je méstska doprava soucasti verejné dopravy a jeji
hlavni vyznam ve vztahu k zajiSténi kvalitni verejné dopravy tkvi zejména v dobrém propojeni s
priméstskou, regionalni a celostdtni dopravou skrze integrované dopravni systémy jako
dllezitymi nastroji dopravni politiky (MD 2014). JelikoZz jde v soucasnosti pouze o diskuzni
dokument zaméreny primarné na mimoméstskou dopravu, nebudeme se jim dale detailnéji

zabyvat. Zajemce o blizsi informace odkazujeme na vlastni pracovni dokument a budouci

koncepci.

22 Komplikovanost cesty do nejblizdiho terminalu, jakkoliv je kratka, je v nékterych piipadech divodem, pro¢ cestujici vefejnou

dopravu nepoutzivaji. Sluzby prvni a posledni mile jsou proto daleZitym prvkem celého systému, byt v fadé pfipad nejezdi dobfe
vytizené (MD 2014: 3).

B Do té doby byla Zelezni¢ni doprava i v regionech zajistovana statem a kraje pouze prevadély prostiedky na Uhradu sluzeb vefejné
zelezniéni dopravy, nicméné nemohly se aktivné podilet na jejim planovani (MD 2014:6).

12 Rozvoj vefejné dopravy je totiz jak odbornou zaleZitosti, tak vyrazné politickou (MD 2014: 4).
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V souvislosti se zajisténim kvalitni dopravni obsluznosti je tfeba zminit rovnéz ,Strategii podpory
dopravni obsluznosti” z roku 2005, ktera ale dosud neni aktualizovdna s ohledem na existenci
nové dopravni politiky. Tento dokument navazuje na dopravni politiku z obdobi 2005-2013 a
zaméruje se na vybrané oblasti, které jsou pro dalsi rozvoj a zejména Uspéch osobni verejné

dopravy v konkurenci s individualni automobilovou dopravou, zasadni (MD 2005a: 2):

e socidlni hledisko - obc¢an, ktery nemize pouZivat individualni automobilovou dopravu,
se musi dostat do skoly a skolskych zafizeni, k lékafi, k uradlim, k soudim, do

zaméstnani za cenu, kterd bude pro néj prijateln3;

e Prostorové hledisko - individudlni automobilovda doprava je prostorové ndrocn3,
zajisténi tohoto prostoru, véetné dopravy v klidu, je ve méstech velmi obtizny udkol. Ve

méstech konci ¢asto i cesty z regionu;

e Ekologické hledisko - verejnd doprava jako celek produkuje vyrazné méné mérnych
emisi neZz individudlni automobilovd doprava. Pro dobrou ekologickou bilanci na

jednotlivych dopravnich sluzbach ale potrebuje odpovidajici prepravni proudy;

e Bezpecnost - ve srovnani s pouZitim individualni automobilové dopravy zaznamenava
verejna doprava na prepraveného cestujiciho vyrazné méné nehod. Velkou roli zde hraje

kolejovd doprava provozovana po zabezpecené dopravni cesté;

e Vyvazenost regionalniho rozvoje - kvalitni vefejnd doprava vyznamné pfispiva k
rovhomérnému regiondlnimu rozvoji, ma vliv napf. na zaméstnanost, zabranuje

vysidlovani venkovskych oblasti.

Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy Ceské republiky pro léta 2013-2020

Cyklistika je povaZovéana za nejperspektivnéjsi zplisob nemotorové dopravy ve méstech hned po
chlzi a predstavuje plnohodnotnou formu dopravy (MD 2013). Cyklistiku rozdélujeme na
cyklodopravu (doprava do prace, Skoly apod.) a cykloturistiku. Ztohoto dlvodu je také
rozdélena garance za jednotlivé oblasti cyklistiky mezi Ministerstvo dopravy (cyklodoprava) a
Ministerstvo pro mistni rozvoj (cykloturistika). Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy byla
schvélena vladou CR v kvétnu 2013. Jedna se jiz o druhou generaci (prvni pro obdobi 2004-2012)
dokumentu, jehoZ hlavnim cilem je popularizace kola jako pfirozené a integralni soucasti
dopravniho systému ve méstech zejména pro dopravu na kratké vzdalenosti do 5 km (MD 2013:
6). Ve spolupraci s mésty byly definovany Ctyfi prioritni oblasti (specifické cile), jimiz je nutné se

do budoucna zabyvat:
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Finance
Bezpecnost a legislativa

Cyklisticka akademie

Eal S

Cykloturistika

Jednim z hlavnich cill a soucasné nejvétsi vyzvou Cyklostrategie je rozvoj (dodejme ,bezpecné”),
cyklistické infrastruktury, ktera je zakladni podminkou rozvoje tohoto druhu dopravy. Kli¢ova je
v tomto sméru praveé spoluprace obci a mést, kterd by méla, i dle doporuceni obsazeném ve vyse
uvedeném usneseni vlady, vyuZit tuto strategii a rozpracovat ji do vlastnich koncepcnich
dokument(l. Podle této strategie se jedna o novou vyzvu, kdy by se mésta méla preorientovat na
Laktivni a cilevédomou politiku namisto pasivniho prizptsobovdni se nartstajici dopravé” (MD
2013: 6). Jednim z dleZitych aspektl strategie je nastaveni kvantitativnich cild (limitd), kterych

by mélo byt dosazeno do konce jeji platnosti. Mezi nevyznamnéjsi patfi:

1. Zvysit podil cyklistiky na prepravnich vykonech na 10 % do roku 2020 (v priméru na
celou CR);
2. Snizit pocet usmrcenych cyklistu do roku 2020 alespori o 35 osob a téZce zranénych

cyklist alespon o 150 osob oproti roku 2009.

Cyklodoprava a jeji rozvoj zavisi na aktivité jednotlivych mést, role statu spociva vtomto sméru
opét spiSe vroviné poskytovani metodické podpory, podpory planovani a projektovani
cyklistické infrastruktury ¢i poskytovani praktickych navodld a vyukovych programd. V tomto
sméru je pomérné velkou ambici Cyklostrategie poskytovat know-how viem ¢eskym méstim dle
jejich specifické situace a potifeb tak, aby byl v mnohem vétsi mife vyuZit potencidl, které

cyklodoprava ve méstech predstavuje.

Narodni strategie bezpecnosti silniéniho provozu 2011-2020

Tato strategie, kterou VlIada Ceské republiky schvalila usnesenim €. 599 ze dne 10. srpna 2011,
sice nepatfi mezi explicitné zminéné strategické dokumenty v dopravni politice 2014-2020 ve
vztahu k dopravé ve méstech, z hlediska jejiho zaméreni vSak zcela jisté patfi mezi vyznamné
verejnépolitické dokumenty, které ovliviuji kvalitu dopravy na lokdlni GUrovni. Hlavnim cilem
strategie je snizit pocet usmrcenych v silniénim provozu na evropsky primér do roku 2020 a ve
stejném obdobi pocet zranénych o 40 %. Do roku 2020 by se tak pocet usmrcenych na silnicich
mél snizit na 360, coZ je 60% pokles ve srovnani s referencnim rokem 2009. Strategie definuje

nékolik nejvice ohroZzenych skupin, na které je tfeba zaméfit pozornost a dvéma z nich jsou

98



pravé chodci a cyklisté, tedy ucastnici silniéniho provozu pfevdiné v méstskych aglomeracich.

Patfi pfitom mezi tzv. zranitelné Ucastniky a pocet jejich umrti je povaZovan za jeden z

Vv

Strategie definuje celkem tfi oblasti intervence, kterymi jsou i) bezpe¢né pozemni komunikace,
ii) bezpeéné dopravni prostfedky a iii) bezpeéné chovani. Pro dosazeni vySe zminénych cild,
navrhuje ministerstvo dopravy vyuZivat na Urovni mést zejména zejména preventivni programy
(osvéta), ale také napf. rozsifovani zon s omezenou rychlosti jizdy na 30 km/h, Gpravu kfiZovatek
¢i budovani sdilenych komunikaci pro motorovou a nemotorovou dopravu. Celkové by tato
opatreni méla pfrispivat ke zklidnovani dopravy v intravilanu a k dosazZeni solidarni koexistence
vsech ucastnik( silniéniho provozu. K feseni situace tranzitni dopravy by méla prispét vystavba
obchvati mést a obci. Vyznamnym prvkem, ktery muizZe pfispét k Uspésné implementaci
navrhovanych opatreni, bylo zapojeni klicovych aktérl (kraje, obce s rozsifenou pusobnosti,
autoskoly, dopravci, dopravni podniky, velké firmy i soukromé subjekty, nevladni organizace a
obcanska sdruzZeni) jiz ve stadiu pripravy této strategie tak, aby jeji vysledna podoba reflektovala
jejich potreby a specifické podminky a tito aktéfi mohli sami efektivnéji pfispivat ke snizovani

nehodovosti (MD 2011: 5).

Vedle vySe zminénych strategii existuje rozsahly analyticky materidl, jez se zaméfruje na
udrzitelnost a rozvoj dopravni infrastruktury na ndrodni a krajské drovni svazbou na
mezinarodni dopravu i dopravu ve vétSich aglomeracich, kterym je ,Dopravni sektorové
strategie 2. faze (DSS2) - stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury s dlouhodobym
vyhledem. Oblasti méstské mobility a individudlni automobilové dopravy jsou zahrnuty do
analyzy vychozich podminek pro planovani rozvoje dopravni infrastruktury, zejména ve vztahu
k budoucim potifebam dopravy, a z toho vyplyvajicim negativnim dopaddm na Zivotni prostredi a
zdravi. Méstska mobilita jako celek a jeji zlepSeni je jednim ze specifickych cill silni¢ni dopravy
(MD 2013c: 63). Zpracovani DSS2 bylo rovnéz jednou ze zakladni ex ante kondicionalit ve vztahu

k ¢erpani dotaci z evropskych fondd v obdobi 2014-2020.

DSS2 stanovuje priority pro zajisténi udrzZitelnosti existujici dopravni infrastruktury a definuje
priority budouci pfipravy a nasledné realizace dopravni infrastruktury s ohledem na stav a hlavni
problémy dopravy vCR, véetné mezindrodnich zavazk( a preshraniénich souvislosti. DSS2
predstavuje rovnéz klicovy dokument pro jednotlivé resortni investorské organizace, které
zajistuji pripravu a realizaci staveb, a je zakladem pro pfipravu dalsich koncepcnich materialt

resortu dopravy tesicich problematiku dopravni infrastruktury. Dopravni sektorové strategie
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jsou také vychozim dokumentem pro tvorbu dalsich strategickych dokument(i a predpoklada se

jejich vzajemna provazanost a soulad (MD 2013c).

Daldi vybrané strategické koncepce a dokumenty majici vztah k dopravé v Ceské republice jsou

uvedeny v tabulce €. 14.

Tabulka 14 - Pfehled vybranych koncepci a strategickych dokumentt dopravni politiky CR a EU

Nazev Zaméreni

Ceska republika

Statni politika Zivotniho prostiredi 2012-2020 emise Skodlivych latek, hluk, znecisténi
zivotniho prostredi

Narodni akéni plan cisté mobility (v soucasnosti pripravovan) vozovy park, alternativni paliva

Evropska unie

Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive dlouhodoby strategicky dokument EU, vize
and resource efficient transport system rozvoje dopravy, hlavni vyzvy na trovni EU,
vytvoreni spolecného dopravniho prostoru

A sustainable future for transport - towards an integrated, technology-led reflexe dopravni politiky EU z roku 2001,

and user-friendly system zhodnoceni vyvoje rozvoje dopravy v EU,
identifikace trendd, vyzev a stfednédobych
cild dopravni politiky a navrhy nastrojl
jejich reseni

Zdroj: autor

Shrnuti

Vy$e uvedeny prehled vybranych kli¢ovych strategickych dokumentd politiky dopravy Ceské
republiky a jejich priorit a cild se zaméfenim na osobni dopravu ve méstech jednoznacné
doklada posun ve vnimani dopravy a jejiho rozvoje za poslednich 25 let. Mezi dllezité milniky
pattily zejména spolecenské zmény po roce 1989 a jejich nasledné dopady do razantni zmény
dopravnich vykon( (nejen) v osobni dopravé. Ty znamenaly predevsim odklon od hromadné
dopravy jako dominantniho dopravniho modu ve méstech a naopak strmy nardst IAD se vSemi
pozitivnimi, ale zejména negativnimi dlsledky. Dopravni politika, kterda se vté dobé teprve
rodila, nestacila na tento trend plnohodnotné reagovat a zejména investice do silni¢ni
infrastruktury vyznamné zaostavaly za rychlym nastupem (potreb) silni¢ni dopravy. Druhym
dlleZitym momentem ovliviiujicim i dnes domaci dopravni politiku byl vstup CR do EU v roce
2004, ktery mél dopad zejména na kvalitu koncepcnich dokument( (dopravni politika 1998-2005

a zejm. 2005-2013) a jejich navaznost na klicové strategie EU (tzv. Bilé a Zelené knihy). Dopravni
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politika, jako zastfeSujici dokument, pak zacala byt postupné doprovazena dalSimi koncepcnimi
dokumenty, jeZz se zamérovaly na specifické oblasti osobni motorové a nemotorové dopravy

(vefejna doprava, cyklostrategie, méstska doprava, bezpecnost dopravy).

Soucasnou dopravni politiku na obdobi 2014-2020 lez povaZovat za standardni dokument
v kontextu EU, ktery identifikuje klicové problémy dopravy v Ceské republice a navrhuje
pomérné konkrétni nastroje pro jejich reseni. Ve vztahu k osobni dopravé ve méstech je IAD
identifikovana jako jednoznacné nejvétsi problém z hlediska negativnich dopad(l na Zivotni
prostiedi a zdravi obyvatel, a s ohledem na tuto skutecnost je navrhovana pomérné Sirokd skala
opatfeni a nastroji kjejich eliminaci. Jednu skupinu tvofi spise technickd a technologicka
opatreni, jako je rozvoj environmentdlné Setrnych technologii (pohony), vyssi vyuzivani
alternativnich paliv (elektromobilita, vodik), ¢i zavadéni IT systém( v fizeni dopravy. Mezi
doporucovanymi nastroji vSak nalezneme také ty, které jednoznaéné sméfuji k urcité formé
selektivni restrikce a omezovani téch druhl dopravy, jejichz negativni dopady jsou
nejvyznamnéjsi, nebo naopak preferovani takové dopravy, kterd vtakové mire neskodi. Mezi
tyto, feknéme tradi¢ni ndstroje, mlZeme zaradit napf. vyvadéni dopravy zcenter mést
prostfednictvim nové infrastruktury (obchvaty, méstské okruhy), rozvoj integrovanych
dopravnich systém0 ¢i podporu verejné dopravy a zlepsSovani kvality MHD nebo podporu
systému ,Park & Ride“, ,Kiss & Ride” a ,Bike and Ride“'®. Mezi charakterem inovativni
nastroje pak mizZzeme jednoznacné zaradit napf. omezeni provozu v centrech mést a vjezdu
do nékterych casti mést (napf. zavedenim nizkoemisnich zén, placenych vjezd(), zavadéni
z6n snizené rychlosti i vypracovani regulaéniho fadu pfi reSeni smogovych situaci nebo
vlastni parkovaci politiky. Mezi doporucované ndstroje byla zarfazena také podpora
nemotorizované dopravy (MD 2013). V tomto sméru navazuje soucasna dopravni politika na
specifické cile priority ¢. 5 dopravni politiky pro roky 2005-2013, ale zasazuje tyto nastroje
do Sirsiho kontextu a rozsifuje jejich spektrum, coz lze jednoznacné oznaclit za pozitivni

posun.

Klicovym nedostatkem se tak z pohledu autora jevi spiSe absence nastaveni dlouhodobé
koncepce ¢i rdmce rozvoje méstské dopravy na narodni Urovni v¢. stanoveni zakladnich cil,
o126

resp. limitd™> a ddraz na jejich implementaci, vC. zajisténi potfebného financovani ze strany

statu. | soucasna dopravni politika tak spiSe pocita s tim, Ze dalsi rozvoj dopravy na mistni Grovni

12 Systém zachytnych parkovist zpravidla na okraji mést v blizkosti stanice méstské hromadné dopravy umoznujici ponechat

automobil event. kolo na tomto misté a déle do centra mésta pokracovat prostiedky hromadné dopravy.

1% Jednou z méla vyjimek je Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu s jasné stanovenymi méritelnymi indikatory a cili.
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bude ponechan prakticky vyhradné na jednotlivych méstech, jez mohou sice vyuzit fady
metodickych a koncepcnich dokumentl EU, ale ve svém usili zlepsit situaci dopravy, resp.
vyznamné sniZovat jeji negativni dopady, zlstanou pravdépodobné odkazana sama na sebe.
Princip subsidiarity je zde vykladan jako omezujici faktor, ktery brani statu do dopravni politiky
mést jakkoli zasahovat. Dluzno dodat, Ze toto je i obecny postoj na urovni EU, ktery je

deklarovan v Akénim planu pro méstskou mobilitu.

4.2 \VYVOJ A SOUCASNY STAV DOPRAVY V CR DLE VYBRANYCH UKAZATELU

Podle Vigara (2002) mGzZeme sledovat zménu v pristupu k dopravni politice na fadé navzajem
propojenych exogennich a endogennich faktorll. Mezi exogenni faktory, které se vztahuji
k Sirsimu stavu hospodarstvi, mUZzeme zaradit vydaje ministerstva dopravy a dalSich vladnich
agentur, které financuji dopravni infrastrukturu. DalSim vyznamnym ukazatelem je stav Zivotniho
prostfedi, resp. pfispévek dopravy k tomuto stavu. Endogenni faktory jsou informace, které
rGzni aktéfi, zajmova sdruZeni i organizace interpretuji pomoci oficialnich zprav, analyz apod.
Tyto dokumenty, postavené na statistikach &i jinych zdrojich objektivnich informaci, upozornuji
na negativni dopady stavajici politiky ¢i na potencialni dopady, pokud se dana politika nezméni.
Vyvoj dopravni politiky mlizZeme sledovat na fadé dalSich faktor(, ale i tak je malo
pravdépodobné, Ze nalezneme model, ktery je schopny popsat kazdou situaci (Greenway, Smith
a Street 1993, citovano in Vigar 2002: 160). Pro jednoduchy analyticky pfehled se proto
zaméfime na vybrané faktory, které jsou vyznamné z hlediska Sirsiho kontextu rozvoje dopravy
v Ceské republice, jeZ ovliviuji také dopravu ve méstech (nap¥. emise $kodlivych latek), a také na
ty, které se pfimo vazi k osobni dopravé (napf. vydaje osob na dopravu) ¢i k dopravé ve méstech
(napf. vykon MHD). Obecné plati, Ze data vztahujici se k dopravé ve méstech jsou pomérné
omezend a informace o zpUsobu dopravy obyvatel ¢i jeji intenzité v konkrétnich méstech nejsou
az na vyjimky k dispozici. Pro Ucely této prace je vSak duleZité postihnout a popsat zakladni
trendy a identifikovat dilezité proménné, které charakterizuji stav a vyvoj dopravy a dopravni
politiky v Ceské republice za poslednich dvacet let. P¥i vybéru faktord bylo rovné? prihlédnuto
k jejich vyznamnosti ve vztahu kjednotlivym pilifm udrzZitelného rozvoje, tedy
environmentdlnimu, socidlnimu a ekonomickému pilifi. Vybrané faktory doplni jesté prehled

priorit a cild dopravni politiky z obdobi let 2005-2013 a 2014-2020.
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4.2.1 Emise skodlivych latek

Emise Skodlivych latek pochazejicich z dopravy jsou klicovym ukazatelem dopadd dopravy na
Zivotni prostredi a zdravi obyvatel. Doprava je ve méstech nejvétsim zdrojem znecisténi ovzdusi
a hluku (CEC 2011b: 9). Objem emisi je odvisly od celkové spotreby energie v dopravé a typu
paliva, tj. zda energie pochazi z obnovitelnych zdroji ¢i zda se jedna o zdroj fosilni. Jak jiz bylo
uvedeno dfive, dominantnim palivem pro dopravu je ropa a jeji derivaty, podil obnovitelnych
zdroji v dopravé cinil vEU vroce 2010 méné jak 5 %. Velky problém je neustéle rostouci
spotifeba energie v dopravé, narozdil napf. od domacnosti, kde doslo k poklesu spotfeby energie
mezi lety 2000 a 2011 o cca 7 %, v sektoru pramyslu byl pokles dokonce dvojnasobny, vice jak 14
%. Naopak, spotieba energie v dopravé ve stejném obdobi vzrostla o 7 %, pricemz nejvétsi
narlst zaznamenala doprava silniéni a mezinarodni leteckd, naopak Zeleznice zaznamenala
mirny pokles (CEC 2013: 115). Lze vsak vysledovat viditelné oddéleni rastu dopravy od rlstu HDP
(tzv. decoupling) v osobni dopravé, objem nakladni dopravy i nadale na drovni EU roste rychleji
nez HDP (CEC 2009b: 6), coZ znamena, ze k rlstu ekonomiky potfebujeme vice nakladni dopravy

nez drive.

V Ceské republice souvisi do znaéné miry narlist spotieby energie a emisi $kodlivych latek
s masivnim rozvojem automobilizace v 90. letech, kdy se v obdobi 1993-2000 spotifeba energie
vindividudlni automobilové dopravé (prepocitdno na jednoho obyvatele) prakticky
zdvojnasobila (z 5827 kJ na 9770 kl). V nasledujicim obdobi od roku 2002 do roku 2011 pak
dochazelo jiz spise k pozvolnému nardstu (celkem o cca 16 % z 10 707 kl na 12 527 k), coz lze
pricist také obecnému tlaku na sniZovani spotfeby u dieselovych a benzinovych motor(l a
zavadéni piisnych emisnich norem (tzv. EURO normy'®’). V obdobi 2011 a7 2013 se celkova
spotieba energie v dopravé v Ceské republice prakticky nezménila a drzela se okolo Urovné 39
tisic terajoull (MD 2013a: 148)'%. Z hlediska struktury spotieby energie v dopravé pak dominuje
doprava silni¢ni (jak osobni, tak nakladni), kterd spotfebovava 93 % energie, z ¢ehoZ na
individuaIni automobilovou dopravu pfipadalo v roce 2011 53 % (Jandova a kol. 2012: 43-44).
Specifickym problémem Ceské republiky je zastaraly vozovy park, ktery je charakteristicky vy$si
spotfebou a tudiZz i emisemi. Zavainym problémem ve vztahu k dopravé ve méstech je

nevyhovujici dopravni struktura pretéZujici centra mésta a obci, coZ se negativné projevuje

w Systém emisnich standard( pro osobni a nakladni vozidla byla v EU zavddéna od roku 1992 smérnicemi Evropské komise. Prvni

emisni norma EURO 1 z roku 1992 stanovovala napf¥iklad pro emise CO* hodnotu 2,72 g/km (stejnd pro naftové a benzinové motory),
EURO 4, platnd od r. 2005, jiz udava nejvyssi povolenou hodnotu 1,0 g/km pro benzinové a 0,5 g/km pro naftové motory. Tyto limitni
hodnoty jsou platné i pro aktudlné nejnovéjsi normu EURO 6 zroku 2014 (zpracovano podle Transport Policy Net -
www.transportpolicy.net).

28 Na postfebu energie (tj. paliv) maji viak vliv také dal3i faktory, jako je napf. ekonomické krize & nizéi cena pohonnych hmot
v okolnich statech (Jandova a kol.: 40 a 48)
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zejména ve kvalité ovzdusi a hlukové zatézi, jejimz hlavnim plvodcem je praveé silni¢ni doprava
(MZP 2012: 29). Podle Statni politiky Zivotniho prosttedi je feenim ,urychlené dokonceni pdteini

dopravni infrastruktury a oprdavnénych obchvati mést a obci“ (ibid: 10).

| pfes ocekavanou pokracujici dominanci silni¢ni a individualni automobilové dopravy se vsak
dafi snizovat emise klicovych Skodlivych latek, jak doklada graf ¢. 2 nize. Podle Ministerstva
Zivotniho prostiedi Ize ocekavat, Ze emise oxidl dusiku (NO,) poklesnou do roku 2020 o témér
45 % ve srovnani srokem 2009, ale jejich dominantnim plvodcem bude i nadale sektor

energetiky a dopravy (ibid: 12).

Graf 2 - Emise $kodlivin u individualni automobilové dopravy v CR
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* Data prevzata z rocenky dopravy MD 2013.

Zdroj: zpracovano na zakladé statistik z Jandova a kol. 2012 a MD 2013.

4.2.2 Investice do dopravni infrastruktury, délba prepravnich vykoni a hustota
dopravy

Doprava je zdkladem kazdé ekonomiky a bez kvalitni dopravni sité neni mozné dosdhnout
funkéniho vnitfniho trhu. Investice do dopravni infrastruktury podporuji ekonomicky rast,
vytvari bohatstvi, pracovni mista, podporuji obchod, zajistuji prostorovou dostupnost a mobilitu
lidi. Doprava je klicovym aspektem kvality Zivota. ProtoZe dalsSi regiony svéta spousti velké
infrastrukturni investice, je zasadni, aby si Evropa udrzela svou pozici a konkurenceschopnost
(CEC 2011b: 8). Investice do dopravni infrastruktury také maji prispét k reseni rfady dalSich
vaznych problém{ spojenych napf. se zhorsenou kvalitou ovzdusi a zvysenym hlukem v centrech

mést, za né? je pravé doprava zodpovédna (MZP 2012). Na druhou stranu dopravni stavby a
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vystavba logistickych center zabiraji ¢asto velmi kvalitni pldu a volna prostranstvi a obecné
vytvareji tlak na ekosystémy, v céehoz dlsledku dochazi ke sniZzovani biodiverzity (druhové
rGznosti) a dalSim negativnim jevim. Specifickym problémem dopravni infrastruktury ve
méstech v Ceské republice je jeji koncentricky (tedy od stfedu mésta smérem k jeho okraji)

orientovana dopravni sit a nedostateéné propojeni krajskych center (MZP 2010: 40).

Jak je vidét vgrafu €& 3 niZe, investice do pozemni dopravni infrastruktury v CR jsou velmi
odlisné, jak co se tykd jednotlivych druhl dopravy, tak jejich rozloZzeni v ¢ase. Rozdil mezi
investicemi do silniéni a Zelezni¢ni dopravy dosahuje ve sledovaném obdobi pfiblizné 2,5
nasobku ve prospéch silniéni vystavby (napf. 2005, 2009, 2011,2012), ale napf. v roce 2000 byly
investice do Zelezni¢ni dopravni infrastruktury o 2 mld. K¢ vyssi (podobné tomu bylo i v roce
2001, ktery neni zachycen v grafu). Porovname-li investice s celkovym vykonem obou typl
dopravy (viz graf & 4), zjistime, Ze vykon silniéni dopravy'®® je p¥itom dlouhodobé pfiblizné
desetkrat wvys$si neizli vykon Zelezni¢éni dopravy. Je tedy zfejmé, Ze k dosazeni stejného
prepravniho vykonu v oblasti osobni dopravy potrebovala Zeleznice v priméru pfiblizné Ctyfikrat
vysSsi investice neZli doprava po silnici. U vydaji za opravu a udrzbu je tento rozdil jesté
markantnéjsi, nebot naklady na opravu a udrzbu Zelezniéni infrastruktury byly vletech 1995-
2001 vyssi nez v pripadé silni¢ni dopravy, tento trend se obratil teprve v roce 2002. V obdobi let
2003-2013 byly vydaje na udrzbu a opravu silnic pfiblizné 1,5-1,8 nasobné vyssi nez na Zeleznice
a v poslednich péti letech zlstavaly vydaje na oba typy dopravni infrastruktury prakticky na
stejné drovni. V tomto srovnani je nicméné nutné brat v Uvahu také vykon nakladni silni¢ni a
Zelezni¢ni dopravy vyuZivajici stejnou infrastrukturu, ktera zde, vzhledem k zaméreni prace, neni

diskutovana.™

129 Bez MHD, kterd vyuZziva primarné mistni komunikace ¢i silnice nizsich tfid nezahrnuté v investi¢nich nakladech v grafu ¢. 3.

% pro Gplnost viak dodejme, ze pomé&r mezi vykonem silniéni a Zelezniéni nakladni dopravy byl ve sledovaném obdobi pfiblizné 1:4

ve prospéch silni¢ni nakladni dopravy (MD 2007 a MD 2013).
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Graf 3 - Investice do dopravni infrastruktury a jeji Gdrzby v CR v mil K&.
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Zdroj: zpracovano na zakladé udaji z MD 2013a, 2007, 2001.

Graf 4 - Mezioborové srovnani prepravnich vykoni osobni pozemni dopravy v €R v mld. oskm.
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* Jednd se o odborny odhad; v roce 2010 doslo ke zméné metodiky scitani silnicniho provozu.

Zdroj: zpracovano na zakladé Gdaji z MD 2013a, 2007, 2001 a Jandova a kol. 2012.

Z hlediska ¢asového rozloZeni investic do silni¢ni infrastruktury je markantni strmy vzestup po
roce 2000, ktery se zastavil az s dopady hospodarské krize v roce 2009. Od tohoto roku dochazi
k pomérné razantnimu sniZeni investic do silni¢ni infrastruktury, které se svou vysi pfiblizily
(rovnéz klesajicim) investicim do Zelezni¢ni dopravy. Tento trend se negativné projevil mj.
v rostouci hustoté dopravy, jak doklada graf ¢. 5 nize. Zatimco v roce 1995 pfipadalo na 1 km

silni¢ni sité 75 vozidel, v roce 2011 to bylo jiZz 110 vozidel, coZ predstavuje narlist o 46 % béhem
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16 let, a Ize se domnivat, Ze hustota v letech 2012-2014 i nadale poroste, nebot béhem této

131
I

doby narostl pocet registrovanych osobnich vozidel™" o bezmadla 200 tis. a k rozvoji silnicni sité

dochazi, rovnéz vlivem nizkych investic, pomaleji. Hustota provozu je tedy v soucasnosti

pfiblizné o polovinu vétsi, nez byla v roce 1995, coZ vytvari mj. tlak na bezpecnost dopravy a

uzivatelsky komfort.

Graf 5 - Hustota provozu na silnicich v €R - pocet vozidel na 1 km silniéni sité
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** Od roku 2006 do roku 2008 obsahuje datova fada nakladnich vozidel kategorie vozidel N2, N3.

Zdroj: zpracovano na zakladé udaji z MD 2013a, 2007, 2001 a Jandova a kol. 2012

Graf 6 - Pocet registrovanych motorovych vozidel v €R (v tis.)
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* Vzhledem ke zméné systému centralniho registru vozidel se jedna o Gdaje k 1.7. 2013.

Zdroj: zpracovano na zékladé udajii z MD 2013a, 2007, 2001 a www.autosap.cz.

131 sy , . , o .1 .v s . . o P vr g
Uvadéna jsou pouze osobni vozidla, u ostatnich druha silni¢nich vozidel je narGst minimalni nebo Zadny.
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4.2.3 Nehodovost v dopravé

Podle udaji Evropské komise se 69 % vSech dopravnich nehod odehraje ve méstech (CEC 2011:
9). V Ceské republice dlouhodobé klesa celkovy pocet nehod, tento trend se zastavil v roce 2010
a od roku 2011 doslo k ustaleni na poctu pfiblizné 20,5 tis. nehod rocné. Tento trend je obdobny
také ve méstech a obcich, kde se celkovy pocet nehod od roku 2011 pohybuje kolem 12,5 tis.
rocné, coz je pfiblizné 61 % z celkového poctu nehod (MD 2013a). Z hlediska nehodovosti ve
méstech jsme na tom tedy o néco lépe, neZli je primér EU. Jesté pozitivnéjsi trend Ize sledovat
v poCtu usmrcenych osob v dopravé, kde se podafilo béhem let 1995-2013 snizit pocet umrti na
silnicich o témér 60 % z 1 588 osob na 654 osob (viz graf ¢. 7 nize). Vzhledem ke stale rostouci
hustoté silniéni dopravy jsou tato Ccisla pomérné prekvapivda a lze je pricitat zejména
vyznamnému zvysSeni bezpecnosti motorovych vozidel a v mensi mife také kvalitnéjsi silni¢ni

infrastrukture.

| pies tento pozitivni trend je v CR Umrti na silnicich vyrazné vice nei napt. v Némecku (cca 50
usmrcenych osob na 1 mil obyv. vr. 2011) ¢i Rakousku (cca 60 usmrcenych osob na 1 mil obyv.
vr. 2011), pficemz vCR zemfelo na silnicich vroce 2011 pfiblizné 74 osob na 1 mil. obyv.
K tomuto Cislu je jesté nutné dodat, Ze jak v Némecku, tak Rakousku bylo v této dobé pfiblizné o
100 registrovanych vozidel na 1 tis. obyvatel vice nei v Ceské republice. V tomto kontextu jiz
statistiky nehodovosti vyznivaji ponékud pesimisti¢téji. Od roku 2001 do roku 2010 bylo na
Ceskych silnicich usmrceno vice nez 10 000 lidi a jesté Ctyrikrat vice utrpélo tézka zranéni
zasadné ovliviujici bézny Zivot. (MD 2011: 4). Ve srovnani s ostatnimi zemémi EU se ve
statistikdich nehodovosti, i pfes dosazené Uspéchy, propadla Ceska republika ze 14. na 18.

misto™** (MD 2011: 7).

132

Stav k roku 2011.
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Graf 7 - Poget usmrcenych osob v dopravé v CR
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Zdroj: zpracovano na zakladé udaji z MD 2013a.

4.2.4 Priority a cile dopravnich politik

Jednou z moznosti, jak sledovat vyvoj dopravni politiky nejen prostfednictvim jejich efekt(, jak
bylo u¢inéno vyse, je porovnani vyvoje strategickych dokumentd, jeZ jsou formalnim vyjadrenim
dopravni politiky a jez tvori zakladni koncepcni ramec pro rozvoj celého dopravniho systému.
Zakladni prehled a porovnani dokumentl se zaméfenim na oblast osobni dopravy na Urovni
mést byl naplni predchozi kapitoly. V tabulce niZze nyni uvadime prehled hlavnich cill, priorit a
specifickych cild poslednich dvou dopravnich politik, jez umozZiuji rdmcové srovnani. Z hlediska
nastaveni hlavniho cile se obé politiky nijak zasadné nelisi. Obé si kladou za cil vytvofrit kvalitni
dopravni systém, ktery bude zohlednovat socialni, ekonomické a environmentalni aspekty, resp.
dopady dopravy. Urcity rozdil lze zpozorovat ve formulaci tykajici se vyuZziti jednotlivych
dopravnich modu, kde minuld dopravni politika implicitné naznacovala nutnost zmény jejich
nerovnomérného rozvoje, coz je vyjadreno formulaci ,nastartovdani zmén proporci mezi
jednotlivymi druhy dopravy”. Z hlediska stanovenych priorit zlistavaji zachovany tfi priority, které
se tykaji financovani a zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury a bezpecnosti dopravy. Urcity
rozdil pak mGZeme sledovat u dalSich priorit, kde predchozi dopravni politika mezi priority
zaradila explicitné problematiku regionalni dopravy a pravé vhodnou délbu pfepravni prace u
jednotlivych druhi dopravy, zatimco v aktualni politice jsou akcentovani uZivatelé (priorita 1) a

vliv dopravy na zdravi a Zivotni prostfedi (priorita 6). Aktudlni priority ¢. 5 a ¢ 7 byly

109



v predchozim dokumentu soucasti tzv. obecnych zasad. Hlavni rozdily tak mizeme nalézt aZ na
urovni specifickych cilQ, jeZ jsou také nejcastéji predmétem zmény a reflektuji aktualni trendy di
vice specifické uddlosti. Jak jiz bylo zminéno vyse, poprvé se zde vyskytuje cil zabyvajici se
energiemi v dopraveé (,Zajisténi energii pro dopravu“ - SC 3.6) a na urovni specifickych cild se
také samostatné objevuje feSeni problém( dopravy ve méstech (SC 2.5). Pravdépodobné
dlouhodobé pretrvavajici problémy s realizaci staveb, at jiz z hlediska jejich kvality ¢i ceny, mély
vliv na zarazeni dvou specifickych cil( 4.4 a 4.5 (,DosaZeni uspor pfi pfipravé a realizaci staveb” a

»2Zvyseni kvality staveb v dopravé”), které v pfedchozi politice dopravy nenajdeme.

Tabulka 15 - Srovnani dopravni politiky pro obdobi 2005-2013 a 2014-2020

Dopravni politika CR 2005-2013 Dopravni politika CR 2014-2020

Hlavni cile

Vytvorit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy Vytvaret podminky pro rozvoj kvalitni dopravni soustavy
zamérené na jeji ekonomické, socialni a ekologické postavené na vyufziti technicko-ekonomicko-

dopady v ramci principd udrZitelného rozvoje a polozit technologickych vlastnosti jednotlivych druhd dopravy,
redlné zaklady pro nastartovani zmén proporci mezi na principech hospodarské soutéze s ohledem na jeji
jednotlivymi druhy dopravy ekonomické a socialni vlivy a dopady na Zivotni prostredi

a verejné zdravi.

Obecné zasady

e  Zavadéni vysledkd vyzkumu a vyvoje, novych
progresivnich technologii véetné inteligentnich
dopravnich systém a sluzeb (telematiky

e  Rovnost Sanci a socidlni politika

e Vytvareni podminek pro zachovani
konkurenceschopnosti ¢eskych dopravct
v podminkach otevieného trhu

e  Omezovani vlivi dopravy na Zivotni prostredi a
verejné zdravi v souladu s principy udrzitelného
rozvoje

Priority

UZivatelé
dopravy zajisténim rovnych podminek na doprav. Provoz a bezpecnost dopravy

1. Dosazeni vhodné délby pfepravni prace mezi druhy 1
2.

trhu 3. Zdroje pro dopravu
4
5

2. Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury Dopravni infrastruktura
3. Zajisténi financovani v dopravnim sektoru Moderni tech., vyzkum/vyvoj/inovace, kosmické
4. Zvyseni bezpecnosti dopravy tech.
5. Podpora rozvoje dopravy v regionech 6. Snizovani dopadu na verejné zdravi a Zivotni
prostredi
7. Socialni otazky, zaméstnanost, vzdélavani,
kvalifikace
Specifické cile dle priorit
Priorita 1 Priorita 1
e Zvladnuti rlistu narokl na prepravu a vlivu e Vytvareni podminek pro konkurenceschopnost CR
globalizace v dopravé e Vytvareni podminek pro soudrznost region(
e Harmonizace podminek prepravniho trhu a e Nakladni doprava jako soucast logistického procesu
zpoplatnéni uZivatele e Verejna sluzba v prepravé cestujicich

e Zkvalitnéni prepravni prace ve verejné dopravé osob e Zajisténi prav cestujicich

110



e Zkvalitnéni prepravni prace v nakladni dopravé
e Transformace Zeleznic¢niho sektoru
e Zkvalitnéni prepravnich sluzeb pro uZivatele

Priorita 2

e Udriba a obnova stavajici dopravni infrastruktury
e \/ystavba a modernizace dopravni infrastruktury

Priorita 3

e Optimalizace uhrad za vefejné sluzby/verejnych
sluzeb

e  Zajisténi financovani dopravni infrastruktury

e Financovani obnovy dopravnich prostredkd

e Financovani vyzkumu a vyvoje

Priorita 4

e Bezpecnost silni¢ni dopravy

e Bezpecnost Zelezni¢ni dopravy

e Preprava nebezpecnych véci

e Vnéjsi bezpecnost dopravy

e Ochrana civilniho letectvi pred protipravnimi ciny

Priorita 5

e Rozvoj a budovani integrovanych dopravnich systému

e Regulace a zpoplatnéni dopravy ve méstech
e VyuzZiti moznosti nemotorové dopravy

Zdroj: zpracovano na zakladé MD 2005 a MD 2013.

4.2.5 Shrnuti

Vytvéreni podminek pro rozvoj cestovniho ruchu

Priorita 2

Vytvareni podminek pro kvalitni poskytovani sluzeb
Snizovani dopadt z nepravidelnosti provozu
Nakladni doprava dle principu komodality

Funkéni systém osobni dopravy

Regeni problém(l dopravy ve méstech

ZvySovani bezpecnosti dopravy

Dokonceni restrukturalizace systému zeleznicni
dopravy

Priorita 3

Zajisténi zdrojl prostrednictvim klasického
financovani

Zajisténi zdroju prostfednictvim alternativniho
financovani

Internalizace externich nakladu jako inovativni zdroj
financovani

Rozdélovani zdroja

Zajisténi zdroju pro financovani dopravni obsluznosti
Zajisténi energii pro dopravu

Priorita 4

Kvalitni idrzba a provozovani dopravni infrastruktury
Rozvoj dopravni infrastruktury

Urychleni pripravy staveb

DosaZeni Uspor pfi pfipravé a realizaci staveb
Zvyseni kvality staveb v dopravé

Priorita 5

Moderni technologie, vyzkum, vyvoj a inovace
Vyuziti kosmickych technologii v sektoru doprava

Mluvime-li o dopravé v kontextu udrzitelného rozvoje, patfi individudlni automobilova doprava

mezi tfi oblasti (statky) spotfeby domdcnosti s nejvétsim negativnim dopadem na Zivotni

prostredi®*®

(MZP 2012: 24). Jednd se tedy v zdsadé o tfi zakladni potifeby ¢lovéka - néjak se

nasytit, nékde bydlet a néjak se pohybovat. Nelze tedy oCekavat, Ze tyto jevy jednoduse vymizi,

je tedy nezbytné jejich negativni dopady alespori zmensovat. Lze konstatovat, Ze u vybranych

ukazatell emisi Skodlivin doslo v poslednich 20 letech k vyznamnému zlepseni, i kdyZ pokles

emisi CO, se v poslednich letech v podstaté zastavil a osciluje mezi 9,5-10,0 mil tun ro¢né. | pres

dlouhodobé rostouci pocet vozidel (viz graf ¢. 6 vySe) nedochazi k vyznamnému narlstu

3 Daldimi dvéma jsou spotfeba energie (vytapéni, elektfina, voda) a konzumace jidla a piti.
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celkového objemu osobni dopravy. To lze pricitat z¢asti ekonomické krizi, nebot vykon osobni
dopravy dosahl v roce 2009 vrcholu (104 mild. oskm) a od té doby klesal az do roku 2013, kdy se
trend obraci a objem dopravy zacina pozvolna opét nar(stat. Pfesto v roce 2013 dosahnul pouze

97,5 mld. oskm, tedy urovné odpovidajici zhruba roku 2002.

Dalsim dlvodem pomalejsiho narlstu objemu osobni dopravy vsak miZe byt také rozsah a
kvalita silni¢ni infrastruktury, kterd zaostdva za rozvojem individualni automobilové dopravy.
Tento stav je pfiznacny jak pro narodni Uroven (nedobudovana sit patefnich komunikaci, zejm.
dalnic¢ni sité), tak pro velkd mésta, kde nejsou dobudovany obchvaty (mensi a stfedni mésta),
resp. vnéjsi okruhy (Praha, Brno). V tomto ohledu je tfeba zminit jeden z principu, ktery popisuje
souvislost mezi nové vybudovanou silni¢ni infrastrukturou a rlstem objemu dopravy - princip
indukované dopravy. Indukce dopravy znamena, Ze s dodate¢né dobudovanou infrastrukturou
(zvyseni kapacity ¢i vybudovani nové komunikace) dochazi k narlistu objemu dopravy, ktera zde
doposud nebyla, resp. byla omezena pravé limitovanou kapacitou komunikaci, kde dochazelo
Casto k zacpam, a tudiz ¢ast potencialnich fidicd radéji pouzila vefejnou nebo nemotorovou
dopravu. V pfipadé, Ze se trasa diky nové Ci rozsifené komunikaci uvolni, ¢ast téchto doposud
pouze potencidlnich uzivatel( prechazi na IAD a postupem casu je tato nové dodana kapacita
opét zaplnéna a cely proces se opakuje, avsak jiz s mnohem vétsim podilem aut na silnici, resp.
objemem dopravy. Obdobny princip Ize sledovat i u meziméstské dopravy, kde plati, Ze cas,
ktery ¢lovék obecné vénuje dopravé je viceméné konstantni®*. V praxi to znamend, ze pokud
uzivatel IAD ma moZnost jet rychleji (diky nové uvolnéné kapacité silnice), ujede delsi vzdalenost
za stejny Casovy Usek spiSe, neZ Ze by ujel stejnou vzdalenost a usetfil ¢as. Typickym dusledkem
je pak dojizdéni za praci ¢i nakupy apod. na delsi vzdalenost, ¢imZz dochazi ke zvySeni objemu
dopravy, a tudiZ i ke zvySeni emisi a dalSich negativnich jevl s tim spojenych. Zde mohla obecné
nizsi Uroven rozvoje silni¢ni infrastruktury paradoxné pfispét k tomu, Ze s masivnim ndstupem
silniéni dopravy a zejména IAD (pozvolny, ale staly narlst poctu osobnich aut na 1 obyvatele)
nedochazi jiz v poslednich letech k vyznamnému narlistu objemu dopravy (pfi zohlednéni dalSich
faktor( - viz vyse), nebot pohyb autem zejm. v centrech mést zadind byt vyznamné omezen
fyzickou dostupnosti infrastruktury (silnice i parkovaci mista), coz vede ke snizeni komfortu IAD,

resp. moznosti vyuZzivat jeji hlavni prednosti.

Je otazkou, do jaké miry se podafi vyuZit této situace, ktera dava Ceské republice skuteéné stéle
pomérné unikatni moZnosti v ramci vyspélé Evropy. Investice do silni¢ni infrastruktury budou

zcela jisté opét navyseny (jiz se tak fakticky déje) a prioritou kazdé vlady je a bude dobudovani

34 Princip tzv. Travel Time Budget - ¢asovy rozpocet kazdého clovéka pro mobilitu. Vice k tématu napf. Mokhtarian a Chen 2004.
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dalni¢ni sité a sité paternich komunikaci. Lze tak o¢ekavat opétovny narlst objemu zejména IAD
(a pravdépodobné také silni¢ni nakladni a tranzitni dopravy). Stejné tak obchvaty mést budou
nedilnou sou&asti dopravni politiky CR pfistich dekdd, co? umozni vyvést ¢ast tranzitni dopravy
(jako osobni, tak nakladni) z center mést a tim dojde zaroven ke zlepseni zejména v oblasti
hlukové a imisni zatéZze a bezpecnosti dopravy. Je vSak otazkou, do jaké miry pljde jen o pfesun
této zatéZze z centra mést na jejich okraje (tedy rozptylu této zatéze na vétsi uzemi s mensi
hustotou osidleni) a jak se projevi o¢ekavatelny vyssi objem (indukované) dopravy. Dalsi narlst
motorizované dopravy totiz bude zcela jisté vrozporu sjednim zcild Strategického ramec
udrzitelného rozvoje, kterym je dosazeni takovych dopravnich systému, které jsou ,v souladu s

“”

hospoddrskymi, socidlnimi a environmentdlnimi potifebami spolecnosti “ a pfitom maji ,co
nejmensi neZddouci dopady na hospoddrstvi, spole¢nost a Zivotni prostredi“ MZP 2010: 12).
Na toto stru¢né shrnuti bude navazovat diskuze v zdvéru prace, kde budou zohlednény také

vystupy z prizkumu nézorG vybranych aktérd dopravni politiky v Ceské republice.
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5. ANALYZA DOPRAVNI POLITIKY CESKE REPUBLIKY Z POHLEDU
JEJICH AKTERU

5.1 VYBER VYROKU

Jiz pfi vybéru zakladni sady vyroki (concourse) bylo pfihlédnuto k tomu, Ze prace se zaméruje na
specifickou ¢ast dopravy a dopravni politiky tykajici se osobni dopravy ve méstech v Ceské
republice, a mezi vzorek Ucastnikl byli zafazeni velmi rlznorodi aktéfi (politici, projektanti,
vyzkumnici, ufednici a politici ze stfednich a velkych mést, redaktofi médii, urbanisté apod.)
s rozdilnou znalosti problematiky dopravy, jak co se tyka hloubky (sloZitosti) tématu, tak jeho
rozsahu (co vse do diskuze o dopravé mizeme zahrnout jako relevantni aspekt). Pfi vybéru bylo
vyuzito jak zahrani¢nich, tak domadcich odbornych periodik (napf. Transport Policy,
Environmental Values, Dopravni inZenyrstvi) a vybranych publikaci zabyvajicich se tématy
udrzitelné dopravy z rznych uhli pohledu (zejm. zahraniéni provenience). Zdrojem vyrokd byly
také strategické dokumenty na Urovni EU (tzv. Bilé a Zelené knihy), CR (dopravni politiky) a
vybranych mést (webové stranky). Mezi zdroje vyrok( byly zatazeny také popularni casopisy
(napt. Respekt) a televizni pofady o automobilech, tematické porady (napf. porad Ceské televize
,Komplex Blanka“ zaméFeny na dopravu a dopravni politiku CR), ale i béiné zpravodajstvi a
publicistika informujici o nedostatcich a problémech spojenych zejm. se silni¢ni dopravou.
Jednim z ddleZitych zdrojd vyrokl byly rovné? rozhovory s experty na dopravu v CR.

Zakladni sada byla nasledné zredukovana do celkem 47 vyrok( (viz tabulka ¢. 17 v kapitole
5.4.1). Tato redukce byla strukturovana tak, Ze pUlvodni vyroky byly nejdfive rozdéleny do
nékolika kategorii - problémy dopravy, nastroje, bariéry a ostatni (napf. otdzka vztahu
antropogennich vlivll a klimatickych zmén). Z téchto kategorii byly vybrany vyroky tak, aby byly
pokud mozno rovnomérné zastoupeny vSechny kategorie. Tento prvni zizeny vybér byl nasledné
konzultovdn sjednim odbornikem na problematiku dopravy zvyznamné ceské vyzkumné
instituce. DaleZitym faktorem pti vybéru vyrok( byl také jejich vztah k principlm udrZitelné
dopravy. Jesté pred vytvofenim concourse byly sestaveny tfi mozné scénare vyvoje dopravy,
resp. dopravni politiky reprezentujici odlisSné perspektivy - ,efektivita®, ,,adaptace” a ,redukce”
(viz také kapitola 2.2.3). Lze je interpretovat tak, Ze prvni scénar ,efektivita“ predstavuje
nejméné bolestnd fesSeni vzdsadé odpovidajici inkrementalni zméné politiky s postupnym
zavadénim novych technologii a odpovidd v zasadé soucasnému zplUsobu rozvoje dopravy.
Scénar ,adaptace” predstavuje vyznamnou zménu v dopravni politice, kterd spociva v zasadnim

prerozdéleni délby dopravni prace od IAD smérem k hromadné dopravé. Treti scénar ,redukce”
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zahrnuje opatfeni obou predchozich pfistupl, navic je ale postaven na nastrojich smérujicich
k omezovani nadmérné dopravy zejm. ve méstech. Scénar ,redukce” vychazi rovnéz z referencni
definice udrzitelné dopravy uvedené v kapitole 2.2.4. Jednotlivé vyroky, resp. sady vyrok( byly
do findlniho Q-samplu voleny tak, aby bylo mozné identifikovat potenciadlni nazorovou koalici,

ktera reprezentuje postoje blizké udrzitelné dopravé, co? je jeden z vyzkumnych cilé prace.**

Dalsim kritériem byla vazba na teorii ACF, ktera rozdéluje systém presvédcéeni a hodnot do viz do
tfi Urovni (viz kapitola 2.1.2). V souladu s tvrzenim autorl ACF, Ze pro formovani a udrZeni koalic
aktérd jsou nejduleZitéjsi postoje na urovni verejnépolitickych presvédcéeni (PCB), jez jsou
projekci zakladnich, hluboce zakofenénych hodnot (DCB) do konrétni verejné politiky (napf.
dopravni politiky) a vyjadfuji postoje a nazory na zakladni otazky a témata v ramci dané politiky,
zamérovala se vétsina vyrok( na tuto Uroven a v mensi mife na sekundarni aspekty, které
predstavuji nazory na konkrétni volbu nastrojl pro fesSeni problém0 a jejich implementaci, a
které jsou nejvice nachylné ke zménam. Uprava vyrokd z pohledu teorie ACF byla nasledné
konzultovdna s vyzkumnym pracovnikem, ktery se problematikou dopravy nezabyvd, ale jiz

v ramci svého vlastniho vyzkumu teorii ACF i Q-metodu aplikoval na jinou oblast verejné politiky.

DuleZitou soucasti konecné podoby sloZeni vyrokl bylo jejich pilotni testovani. Do pilotniho
vzorku byli zvoleni celkem Ctytfi aktéfi tak, aby kazdy reprezentoval (pfedpokladany) odlisny
pohled na problematiku dopravy a dopravni politiky. Mezi aktéry byl zafazen jeden
akademicky/védecky pracovnik z oboru ekologie a jeden z oboru ekonomie, jeden poslanec
(zaroven clen zastupitelstva mensiho mésta v polském prihranicni) a jeden pracovnik odboru
dopravy magistratu hl. m. Prahy. V ramci tohoto pilotniho testovani bylo jednak moZné ovéfit
praktické aspekty vlastniho prizkumu (délka, zpUsob zdznamu, volba prostfedi apod.), ale
predevsim ndazory aktérl na jednotlivé vyroky a vlastni postup tfidéni (viz dale). Po realizaci
téchto Ctyr pilotnich tfidéni bylo obménéno celkem 13 vyrok( s tim, Ze pouze jeden vyrok byl
vyfazen a nahrazen jinym, jeden vyrok byl modifikovan vyrazné (zménil se do znacné miry jeho
smysl, avsak tykal se stale stejného tématu, resp. problému) a zbylé vyroky byly zpfesnény ci
preformulovany na zédkladé komentarl aktér(. Tito Ctyfi aktéri byli s odstupem nékolika tydn(

pozadani, aby znovu provedli tfidéni s inovovanou sadou vyrokd.

5 Tedy pro kazdy scénaf byla sestavena uritd typickd sada vyrokd a podle jejich vyskytu mezi souhlasnymi, nebo naopak

nesouhlasnymi vyroky bylo mozné urcit, jak se dany faktor blizi k referencnimu vymezeni udrzitelné dopravy.
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5.2 VYBER UCASTNIKU

Stejné jako v pripadé sestaveni Q-samplu bylo i zde vyuzito teorie ACF, kterd za relevantni aktéry
povaZuje nejen politiky a zastupce zajmovych skupin, ale rovnéZ nezavislé odborniky (Uredniky,
akademiky, praktiky apod.), ale také zastupce médii ¢i obcanské aktivisty (Sabatier 1998: 103).
Vzhledem k tomu, Ze se autor zabyva problematikou dopravy vice jak deset let a zaroven se
pohybuje ve verejném sektoru a zabyva se praktickou aplikaci verejnych politik jak na narodni,
tak mistni drovni, byl prvni seznam sestaven na zakladé jeho znalosti subsystému dopravni
politiky v CR. NejdFive byly definovany kli¢ové kategorie aktér( (viz tabulka €. 16 nize) a nasledné
byl stanoven prvni vzorek respondentl. Ten byl poté konzultovan se skolitelem a jednim
odbornikem na problematiku dopravy (stejna osoba jako v pripadé vybéru Q-sample). Pfi vybéru
nebyly zohlednény zadné dalsi tfidici znaky jako pohlavi ¢i vék (tedy klasicky faktorialni design),
ve vzorku tak prevazuji muzi (30 ze 34) a vékova struktura je pomérné rozmanita (nejmladsi

Ucastnik r. 1984 a nejstarsi r. 1935; 15 ucastnikd ve véku do 45 let).

Jak je vidét z tabulky ¢. 16 niZe, celkovy pocet respondentl byl 34. Nejvétsi zastoupeni méla
mésta jako celek (27 %), v tabulce jsou uvedeny zvlast zastupci velkych mést (dle poctu obyvatel:
Usti n. L. - 97 tis., Brno - 389 tis., Praha 1,2 mil.), a stfednich mést (Chrudim - 24 tis., Litomé&fice -
25,5 tis.). Podminkou vybéru mésta byla existence MHD a vykon prenesené pusobnosti 3.

stupné®*®

. Zastupci mést byli dale rozdéleni na dvé skupiny, a to zastupce politického vedeni
mést (rady mésta) a zastupce méstskych Grad(, resp. magistrat(, ktefi zodpovidali za dopravni
agendu ¢i urbanni rozvoj. Druhou nejvétsi skupinu tvofily vyzkumné a akademické instituce,
resp. z nich pochazejici Gcastnici, ktefi tvofili necelou &tvrtinu viech Géastniki. Ucastnici z této
skupiny byli vybirani tak, aby zahrnovali odborniky jak na (zejm. silni¢ni) dopravu a dopravni
planovani (akademici puUsobici na dopravnich fakultach), tak na urbanizmus a na dalsi oblasti
velmi Uzce souvisejici s dopravou ve méstech - ekonomie dopravy a ochrana Zivotniho prostredi.
Treti nejpocetnéjsi skupinu tvofily zajmové organizace jako celek, pficemz v tabulce jsou
uvedeny zvlast organizace oborové, z nichz jedna haji zdjmy automobilového primyslu a druha
sdruzuje mésta aktivné se hlasici k prosazovani udrzitelného rozvoje, a zvlast organice
z kategorie nevladnich neziskovych organizaci, jez se zamérfuji bud pfimo na problematiku
dopravy ve méstech v Praze (2), anebo plsobi po celém Gzemi CR, aviak doprava je jen jednou
z oblasti, na které se zaméruji. Ctvrtou nejpocetnéjsi skupinu tvofili zastupci firem. Ti zahrnovali

jednak zaméstnance vyznamné ceské automobilky na drovni stfedniho managementu (2) a

jednak dopravni projektanty a konzultanty (2) a rovnéz jednoho zastupce vyznamné mezinarodni

36 Tedy tzv. ORP - obec s rozsifenou pUlsobnosti, které vykonavaji plny rozsah prfenesené plisobnosti statu na lokalni Grovni.
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developerské a investicni firmy. Dalsi skupiny byly zastoupeny jednim az tfemi respondenty.
Vsichni respondenti se v dobé uskutecnéni rozhovord bud’ aktivné podileli pfimo na formovani
dopravni politiky na narodni ¢i mistni Urovni (u politikd je to dano spiSe jejich postavenim, resp.
zodpovédnosti za rozvoj mésta, nez jejich specifickym zdjmem o oblast dopravy), nebo

publikovali popularizaéni ¢lanky v médiich & odborné ¢lanky v odbornych periodikach apod.™’

Osloveno bylo celkem 40 aktérd, z nichz néktefi bud pfimo rozhovor odmitli (1), nebo na
opakovanou Zadost nereagovali (2), anebo reagovali aZz po ukonceni vlastniho prizkumu nebo
byl jiny ddvod, pro¢ k uskuteénéni rozhovoru nemohlo dojit (napf. nenalezeni vhodného
terminu) (3). Obecné Ize konstatovat, Ze konecny seznam ucastnikd, se kterymi byl rozhovor
veden, resp. bylo provadéno tridéni vyrokl, ve velké mife odpovidal plvodni predstavé o sloZzeni
jednotlivych skupin a poc¢tu respondentl v téchto skupinach. Pouze u tfi skupin (media, narodni
politici a VIP osoby) se nepodafilo naplnit predpokladany pocet respondentll, resp. se
nepodafilo zajistit Zddného zastupce ze skupiny tzv. VIP osob, tzn. osob, které nutné nemaiji
vztah k dopravé, ale svym kondnim c¢i vefejnym vystupovanim mohou dopravni politiku

ovliviiovat .

Tabulka 16 - Struktura a zastoupeni respondenti dle organizaci

Typ instituce/organizace Pocet %
Odbornici (stfedni mésta) 2 6
Odbornici (velkd mésta) 4 12
Politici lokalni 3 9
Politici narodni (parlament) 1* 3
Zastupci rezortl a Uradu vlady 3 9
Akademicka sféra 8 23
Zajmova sdruzeni (NNO) 4 12
Zajmova sdruzeni oborova 2 6
Firmy 5 14
Média 2 6
Celkem 34 100

*Poslanec PCR byl zarover zastupitelem.

Zdroj: autor

37 U akademikd a vybranych odbornikii z mést sem lze zafadit i pFispévky na konferencich, seminafich & do tematicky zaméfenych

sbornikl apod.

'3 Takovou osobou by mohl byt napt. hokejova hvézda Jaromir Jagr, nebo néktery ze zndmych a zérovef respektovanych umélcd

(herci, zpévaci apod.). Tyto osobnosti napf. v USA vefejné deklaruji svou ndklonnost k elektromobilité a vyuZivanim téchto
dopravnich prostfedkd a souvisejici publicitou zvysuji zaroveri povédomi o negativnich aspektech IAD, resp. konvencnich automobild.
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5.3 TRIDENi A ROZHOVORY

5.3.1 Tridéni (Q-sorting)

Vlastni rozhovory byly provadény mezi aktéry béhem relativné kratkého obdobi necelych dvou
mésicu, v rdmci nichZ nedoslo k zasadnéjsi zméné v oblasti dopravni politiky (napf. zména vlady,
ministra, vyznamna externi udalost apod.), a tudiz nebyla jednotliva tfidéni v tomto smyslu nijak
ovlivnéna. Rovnéz vsichni aktéfi z fad politikG patfili mezi takové, ktefi sv(j urfad vykonavaji
druhé volebni obdobi, nékteti dokonce i delsi dobu, a existuje tedy predpoklad, Ze jejich nazory
jsou pomérné stabilni a nejsou ovlivnény napf. nedavnym nastupem do funkce ve vedeni mésta
nebo vstupem do svéta politiky jako takové. Rozhovory byly provadény osobné a bylo vyuZito
tradi¢nich karticek z tvrdého papiru o rozméru priblizné 4x4 cm, které jsou obecné pro uZivatele
vhodnéjsi a umoziuji ,jednodussi a ndzornéjsi“ manipulaci (Nekola a kol. 2011: 151). Tyto
karticky pak ucastnici tridili do zaznamovych arch( [score sheet] o formatu A3 na Skale od - 3
»Zcela nesouhlasim” aZ po +3 ,,zcela souhlasim” (viz kapitola 3.2.3). Postup tfidéni byl aplikovan
tak, jak je popsén v metodologii. Ucastnik byl jesté pied tim sezndmen s kontextem prace, ktery
byl rovnéz kazdému ucastnikl ramcové predstaven v privodnim dopisu a souhlasu katedry
s provedenim vyzkumu (viz pfiloha €. 2). Zdlraznén byl predevsim zpUsob tfidéni vtom smyslu,
Ze ukolem ucastnika neni diskutovat o spravnosti vyrokl ¢i za jakych podminek by s témito
vyroky souhlasil, ale smyslem je vyjadfit miru souhlasu svyroky tak, jak jsou uvedeny na
kartickach. Kazdy ucastnik byl seznamen stim, z jakych zdroju byly vyroky sestaveny a se
skutecnosti, Ze se jednd o do urcité miry zjednodusujici vyroky, které nemohou postihnout
danou problematiku komplexné, ale spiSe vystihuji néktery vyznamny aspekt. V tomto smyslu je
ma zkuSenost obdobna, jakou popisuje Nekola, tedy Ze néktefi ucastnici méli tendenci vyroky
zpochybnovat ¢i o nich dlouze diskutovat (Nekola, Geissler a Mouralovd 2011: 151). Nutno ale
podotknout, Ze se jednalo o minimalni pocet a drtivd vétSina Ucastnikl respektovala navrzeny
postup stim, Ze fada z nich oznacovala tuto metodu za velmi zajimavou a unikatni. V ramci
tfidéni se mohli Ucastnici kdykoli zeptat na dopliujici informaci ke konkrétnimu vyroku ¢i
upresnéni jeho vyznamu. DuleZité bylo rovnéZ upozornit Ucastniky na to, Ze posuzuji vyroky

z vlastni perspektivy, nikoliv jako zaméstnanci organizace ¢i firmy.

Pro tfidéni byla zvolena matice, jeZz davala vétsi prostor pro zafazeni neutralnich vyrokd, tedy
,ostrejsiho tvaru” (viz obrazek ¢. 1 v kapitole 3.2.3). Hlavnim ddvodem byla pomérné velka

diverzita aktéra zahrnujici i ty, ktefi nejsou pfimo odborniky na dané téma nebo se zabyvaji jen
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urcitou specifickou ¢asti dopravy (napf. elekromobilita, nemotorova doprava apod.) a bylo
mozné ocekavat, Ze nékterym vyroklim nebudou rozumét ¢i na né nebudou mit nazor, a tudiz je
zaradi do ,,spiSe ne/souhlasnych” ¢i ,neutralnich” vyrokd. Druhym ddvodem byl pfedpoklad, ze
téma dopravy a dopravni politiky, pfesto Ze jde o velmi diskutované téma, nepatii v ramci Ceské
republiky k tak kontroverznim tématim, a tudiz Ze nebude potieba vymezit tolik prostoru pro
krajni vyroky. V pribéhu realizace prizkumu, resp. tfidéni se vsak ukazalo, Ze u vétsiny aktér(
pfi prvnim kroku tridéni, kdy roztfidili vyroky na tfi skupiny bez nutnosti jejich zarazeni do
jednotlivych sloupc zaznamového archu, prevazovaly vyroky souhlasné nad nesouhlasnymi,
resp. neutradlnimi. Tato nevyvazenost se projevila jiz v pilotnim testovani mezi ¢tyrmi aktéry
(specifikace viz kap. 4.1) a vedla k Upravam vyrok(. | pres tyto Upravy vsak i v dalsim pribéhu
tfidéni u vétsiny aktérd mirné prevladaly souhlasné vyroky nad nesouhlasnymi. Tento nepomér
se pak projevil pfi druhé fazi tridéni, kdy nékterym Gcastniklim ,prebyvaly” pocty karticek nad
dostupnymi policky prevainé vsouhlasné skadle matice (tedy sloupce ,spiSe souhlasim®,
»,Souhlasim” a ,zcela souhlasim”), tzn., Ze chtéli zaradit napt. 5 vyrok( do ,zcela souhlasim”, i
kdyZz pro né byla urcena pouze tfi policka. Vtomto pripadé byli ucastnici instruovani, aby
posuzovali vyroky mezi sebou tak, aby vybrali ty, jeZ jsou z jejich pohledu pro dopravni politiku
vyznamnéjsi. Postupné tak ,prebytecné” karticky smérovaly smérem ke stfedu, aby na konci
bylo kazdé pole tfidici matice obsazené. Obdobné bylo postupovano i v pfipadé vyrokl
umisténych na nesouhlasném spektru. Tato nemoznost ponechat vice vyrokl neZ je polic¢ek pro
danou hodnotu na Skdle byla nékolika Ucastniky kritizovana a citili se byt nuceni tfidit vyroky
jinak, nez by chtéli, avSak tato skute¢nost nemad podle Browna vliv na vypovidaci hodnotu tfidéni
konkrétniho aktéra (1980: 201). Pfesto jedno z doporuceni pro pfipadné zdjemce o tuto metodu
by bylo provést vramci pilotdze takové Upravy, aby byl pomér souhlasnych a nesouhlasnych
vyrokdl co moZna nejvyrovnanéjsi, a toto pred zahajenim dalsich tfidéni jesté jednou znovu
ovérit na nékolika aktérech s rlznym institucionalnim zdzemim (védci, praktici, politici, zajm.
sdruzeni, firmy ap.).

v v

Jiz v pribéhu realizace tfidéni bylo rovnéz ziejmé, Ze volba ,ostfejSiho” rozloZzeni s mensim
mnozstvim vyrokd pro krajni hodnoty nebyla idealni a nazorova vyhranénost jednotlivych
Ucastnikd byla vétsi, nez se predpokladalo. Druhé doporuceni by tak bylo vclenit, v ramci
pilotaze, mezi prvni a treti krok tfidéni jesté jeden, kdy by ucastnici rozdélili vyroky bez omezeni
poctu policek v jednotlivych sloupcich. Spolecné s Udaji z prvniho kroku (tedy informace o tom,

kolik vyrokd zafadil ucastnik do souhlasnych, nesouhlasnych a neutralnich) by bylo mozné lépe

odhadnout, zda by mélo byt rozloZeni datové matice ,,plossi“ ¢i ,,strmé;jsi“. Nicméné, mezi aktéry
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byli i taci, ktefi naopak potrebovali vétsi mnozstvi policek u neutrdlnich vyrokd, tedy vidy dojde

v nékolika pripadech k situaci, kdy zvoleny format datové matice nebude pIné vyhovovat.

Po skonceni tfidéni (rozhovoru) byla Cisla vyrokl zaznamenana do zdznamové excelovské
tabulky, nebo byly (z dlvodu Uspory ¢asu) zdznamové archy nafoceny a do tabulky prevedeny
pozdéji. Tato data byla ndsledné pouZita pro statistické vyhodnoceni v programu PQ Method (viz
nasledujici kapitola). Rovnéz byli Gcastnici pozadani o komentaf ke tfem krajnim vyrokim na
kazdé strané skaly a tento komentar byl, na zakladé vysloveného souhlasu, zaznamenan jako

hlasovy zaznam a ndsledné prepsan (viz popis strukturovaného rozhovoru dale).

5.3.2 Strukturovany rozhovor

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 3.3, Q-metoda byla doplnéna o strukturovany rozhovor s aktéry.
Strukturovany rozhovor se skladal z celkem 26 otevienych a uzavienych otdzek tykajicich se
nazorl na dopravni politiku, na problémy dopravy a nastroje jejich feseni a na aktéry dopravni
politiky. Souéasti rozhovor( byly také otazky zjistujici zakladni sociodemografické udaje (vék,
vzdélani, povolani atd.). Rozhovory vidy nasledovaly po vlastnim tfidéni, resp. komentatich
k Sesti krajnim vyroklim. Rozhovory byly zaznamenavany na diktafon a nasledné byly doslovné
prepsany do zaznamovych archi (viz pfiloha €. 1), které slouZily zaroven v prvni fazi jako podklad
pro vedeni rozhovoru. Pfed spusténim zdznamu byl kazdy aktér sezndmen se zplsobem
zaznamu, uchovani a nasledného zpracovani a znehodnoceni ziskanych primarnich dat, a byl
pozadan o vyjadieni souhlasu se zaznamem. Z doslovného zaznamu byla v ramci analyzy dat
vytvofena souhrnnd tabulka, do niz byly zaznamendny klicové pojmy a odpovédi a
sociodemografické Udaje, coZz umozZnovalo pFehlednéjsi a rychlejsi praci sjinak pomérné
rozsahlymi texty. Ucastnikim bylo umoZ?néno (& bylo pfimo vyzadano) vyjadfit i k
nékterym uzavienym otazkam sv(j komentar, ten mohli Ucastnici vyjadfit také souhrnné na

konci celého rozhovoru.

5.4 VYSTUPY TRIDENI A JEJICH INTERPRETACE

5.4.1 Faktory, faktorové skore vyroki a interpretace

Hodnoty ziskané z tfidéni byly analyzovany s vyuzitim Q-faktorové analyzy. Ta byla provedena
programem PQ Method centroidni metodou podle Browna (Brown 1980) a automatickou rotaci

Varimax. Béhem rotace bylo provedeno automatické zvyraznéni [automatic pre-flagging]
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nejvyznamnéjsich zastupcl pro kazdy faktor. Z odhadnutych 7 faktorl byly nasledné pro findlni
analyzu vybrany celkem 4 faktory. Pro interpretaci byly zvoleny ty faktory, jeZz obsahovaly
alespon dvé tridéni, ktera meéla signifikantni faktorovou zatéz, pricemz podle Browna
signifikantni faktorovd zaté? je takova, kterd vtomto pripadé presahne hodnotu 0,39%*° na
hladiné vyznamnosti 0,01 (Brown 1980: 220). VSechny ctyti zvolené faktory tuto podminku
splfiovaly. Takto provedena Q-faktorova analyza identifikovala celkem 4 nezavislé faktory, které

vysvétluji celkovou varianci dat z 27 % pro prvni faktor, 8 % pro druhy, 7 % pro tfeti a 10 % pro

Ctvrty faktor.

Korelacni matice

Prvnim vystupem analyzy v programu PQ Method byla korela¢ni matice mezi tfidénimi. Z této
matice je zfejmé, Ze néktefi aktéfi jsou si svymi postoji podobni (da se tedy u nich predpokladat,
Ze mohou vytvaret nazorovou koalici), a néktefi se naopak ve svych nazorech odlisuji. Prevazuiji
kladné hodnoty korelacnich koeficientll, pficemZz pokud jsou tyto koeficienty zaporné, maji
nizkou hodnotu. To mQzeme interpretovat tak, Zze v odpovédich neni patrna vyrazna opozice a
postoje k vyrokim byly mezi dotazovanymi respondenty podobné. Nejvyssi dosaZzena mira
korelace mezi dvéma aktéry byla 77 % (aktér €. 3 a ¢. 19). Vysoka mira korelace byla rovnéz mezi
aktéry €. 5 a €. 1 (76 %). Mira korelace v intervalu 70-73 % byla zaznamendna v dalsich deseti
pfipadech. Nejvétsi pocet podobnych odpovédi (tfidéni) s dalSimi aktéry méli aktéfi ¢. 1 (5x), €.

5,16 a19 (4x), ¢. 11 a ¢ 33 (3x).

Faktorova pole

Faktorova pole a faktorové skdre pro jednotlivé faktory, resp. vyroky, ukazuji tabulka ¢. 17, resp.
tabulky €. 18-21 niZe. Jiz z prvniho pohledu na faktorové pole lze vysledovat, které vyroky jsou
pro jednotlivé faktory vyznamné z hlediska miry souhlasu, resp. nesouhlasu. Potvrdilo se, Ze fada

vyrok( byla i pro vybranou skupinu aktérl spiSe sjednocuijici.

Tak napfiklad vyrok ¢. 30 ,Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou pfijatelné s ohledem na
pfinosy, které doprava spolecnosti poskytuje” je relativné dulezity pro vsechny Ctyfi faktory a
fadi ho mezi nesouhlasné vyroky, pficemz vice dulezity je pro faktory 1, 3 a 4 (nesouhlasné
vyroky s hodnotou -3, -2, -2) a méné dllezity pro faktor 2 (nesouhlasny vyrok s hodnotou -1).

Nesouhlas s timto vyrokem pak znamen3, Ze skodlivé dopady dopravy ve méstech nejsou podle

Tato hodnota je odvozena z hodnoty smérodatné odchylky (SE=\%N=L- 0,15 (kde N = pocet vyroku) a hodnoty 2,58 = 0,15%2,58 =

Va7~
0,39.
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zastupcl kazdé z nazorovych perspektiv prijatelné, a Ze tato oblast patfi mezi problémy, které
jsou pro né zaroven pomérné vyznamné, coz vyjadruji hodnoty z-skér pro jednotlivé faktory (f1=
-1,81; f2= -0,63; f3= -1,29; f4= -1,30). Podobné nesouhlasny postoj zaujimaji aktéfi v pfipadé
dalsich vyrok( tykajicich se dopadu dopravy na Zivotni prostfedi, jako je vyrok €. 44 ¢i ¢. 47.
U&astnici se také napf. shodnou na tom, Ze mésta potfebuji experta na dopravni planovani, co?
vyjadfuji souhlasem s vyrokem ¢. 36. Pro faktory 1,2 a 4 je opét hodnota z-skor statisticky

signifikantni (f1=1,22; f2=1,54; f4=1,60).

Naopak, zcela rozdilny postoj zaujimaji aktéfi ke stavu dalni¢ni sité v CR, coZ dokladd postoj
k vyroku €. 32,V CR je hlavnim problémem dopravy nedodéland ddinicni sit”, ktery rozdéluje
nazorové perspektivy na dva tabory. Pro faktory 1 a 4 se jednd o vyrok, se kterym nesouhlasi,
resp. spisSe nesouhlasi (-2 a -1) a pro faktory 2 a 3 se jednd o vyrok, se kterym naopak zcela
souhlasi, resp. spiSe souhlasi (+3 a +1). Prvni skupina tedy nepovaZzuje nedodélanou dalni¢ni sit
za tak zavaziny problém (z-skoér pro f1=-1,21; f4= -0,66), naopak pro druhou skupinu tento stav
predstavuje problém (z-skor pro f2=1,72; f3=0,53), pro faktor 2 dokonce problém zasadni.

Podrobnéjsi charakteristika jednotlivych faktord je diskutovana dale.

Tabulka 17 - Faktorova pole (Factor Array) pro ctyfi analyzované faktory

Faktory fl|f2|f3|f4
Mira vysvétleni variance (rozptylu) v % 27 | 8 | 7 | 10

1 Dalsi rozvoj dopravy je zasadni podminkou ekonomického rozvoje spole¢nosti -1 3 3 1

5 Dopravu (tj. moZnost se dopravovat) je moZné povaZovat za jedno ze zakladnich prav kazdého 0 5 5 5
clovéka

3 Média podporuji a buduji kult auto-mobility a nedostate¢né upozorfiuji na negativni dopady 1 0 1 )
tohoto trendu

4 Negativni dopady dopravy se nejvice projevuji ve méstech 1 2 0 2

5 Vyspéld spolecnost by méla zajistit kvalitni alternativu pro ty, ktefi nevlastni automobil, aby méli ) 1 1 3
srovnatelné moznosti mobility

6 Mezi nejzavaznéjsi problémy dopravy lze zaradit spalovani fosilnich paliv (tj. zavislost na ropé) a 5 1 0 0
Skodlivé emise

7 Mezi nejzavaznéjsi problémy dopravy patfi nerovné moznosti dopravy pro rizné skupiny obyv. 0 0 3 0
(napf. social. slabi, lidé nevlastnici auto, nefidici)
IAD ve méstech by méla byt omezovana ve prospéch nemotorové dopravy (chtze, cyklistika) a

8 3 -1 0 2
MHD

9 Elektromobily ¢i obdobné alternativni pohony (napf. vodik) budou do roku 2030 tvofit polovinu 1 B 1 2
vsech osobnich aut jezdicich ve méstech
Naklady na jednu cestu automobilem musi byt drazsi nez na stejnou cestu hromadnym

10 , M 0 -2 0 0
dopravnim prostfedkem

1 Soucasny rozvoj dopravy a s him spojené negativni dopady predstavuji v CR vazny 1 0 ) 0
celospolecensky problém
Kazdy uzivatel dopravy by mél zaplatit spravedlivou cenu, tj. se zahrnutim naklad( negativnich

12 . Y T v h 2 1 0 1
externalit (napf. znecisténi ovzdusi, hluk, nehody, frag. kraj.)

13 | Zména v dopravni politice neni mozna bez celospolecenské shody a zmény dopravniho chovani 1 1 1 -3

14 | Automobily jsou nedilnou souéasti moderniho Zivota ve méstech a nelze se bez nich obejit -1 2 0 -1
Soucasné problémy dopravy ve méstech nevyresime omezovanim dopravy, ale vystavbou

15 . . o . . . -2 0 3 -1
dostateéné kapacitni infrastr. a zavedenim modernich technologii
Stat a jeho organizace by se mély starat zejména o komunikace narodniho a mezinarodniho

16 , . . - o . -1 1 -2 1
vyznamu a ostatni komunikace a fizeni dopravy nechat na rozhodovani kraji a obci

17 | Spotiebni dari z pohonnych hmot je v CR piili§ vysoka a podkopava ekonomicky rist -2 0 -1 -3
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18 | Stat by mél dariové zvyhodnit ekologicka paliva, resp. pohony (napf. elektfina pochazejici z OZE) 1 -3 2 1

19 Stavajici spoluprace jednotlivych Grovni verejné spravy (stat, kraje, obce) je dostatec¢na pro 1 2 2 1
rozvoj udrZitelné dopravy

2 Jednou ze zakladnich pfi¢in dopravnich problémd ve méstech v CR je nedostate¢nd a zastarala 1 ) oy 0
infrastruktura (silnice, parkovisté a souvisejici stavby)

2 Cast lidi se nikdy nebude ochotna dobrovolné vzdat individualni auto-mobility a stat by ji proto 0 1 3 1
mél svymi zasahy omezit

2 Volba dopravniho prostifedku by méla byt zcela na rozhodnuti kazdého ¢lovéka a stat nebo jina 1 0 ) 0
instituce ji nemdZe nijak omezovat

23 Problémy spojené s narlstajicim objemem IAD nakonec vyfesi snizujici se dostupnost pohonnych 1 - 1 0
hmot (vysoka cena, nedostatek)

2 V ramci bezpeénosti dopravy je preferovana ochrana fidi¢t pfed ostatnimi Gcastniky silniéniho 1 1 1 0
provozu, a to by se mélo zménit

25 Omezovani individualni dopravy ve prospéch hromadné dopravy ve méstech je v zdjmu celé 3 0 1 5
spolec¢nosti

2% Stat by mél poskytovat vice financnich prostfedkd na snizovani negativnich dopadl dopravy ve 0 0 3 1
méstech

27 Mésta by méla investovat stejné finanéni prostiedky do rozvoje nemotorové, jako do motorové 5 0 1 1
dopravy

28 | Meésta by méla dostat vétsi kompetence rozhodovat o zplisobu rozvoje dopravy na svém Uzemi 0 1 2 1

29 Planovani rozvoje dopravni infrastruktury je odbornou zaleZitosti a politici a laicka vefejnost do P 1 1 -
nich nemaji zasahovat

30 Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou pfijatelné s ohledem na p¥inosy, které doprava 3 1 ) 2
spolecnosti poskytuje
Zlevnéni pohonnych hmot by vedlo k narustu individualni automobilové dopravy (obecné i ve

31 Y P Lo o 0 -1 -1 1
méstech) a zvyseni jejich negativnich dopadu.

32 | VCRje hlavnim problémem dopravy nedodéland délni¢ni sit -2 3 1 -1
Prechodu k ekologi¢téjsi dopraveé pfispéji mnohem vice pozitivni vzory (napf¥. zndmé osobnosti

33 | . . S s L 0 -1 0 0
jezdici elektromobily/na kole) nez politicka opatfeni

34 Rust objemu IAD dopravy (celkovy rlist poltu a/nebo délky uskuteénénych cest) nelze zastavit, 2 ) 0 3
nebot je znakem ekonomicky vyspélych zemi

35 | Komezovaniindividualni automobilové dopravy je nutné lidi motivovat, ne je k tomu nutit 0 1 1 1

36 | Stredni a velkd mésta potrebuji experta na dopravni planovani 2 2 1 3
Automobil je dnes vyrazem spolecenského postaveni a nezavislosti a fada lidi ho chce mit, i kdyz

37 Y . 0 -2 -1 1
by se bez ného zcela obesli
Cilem dopravni politiky ve méstech by méla byt dostupna doprava s vyznamnym podilem MHD

38 e i g - ; v . 3 1 1 3
pro denni dojizdéni (prace, studium) a s co nejmensim podilem IAD

39 ZvySovani efektivity spalovacich motor( problém zavislosti na fosilnich palivech nefesi, pouze jej 1 1 0 0
oddaluje

40 | Principy udrZitelné dopravy se nepodati prosadit kvlli odporu zajmovych a lobbyistickych skupin -1 -1 0 -1

41 | Evropska unie negativné ovliviiuje dopravni politiku Ceské republiky -2 0 0 -2
Je tfeba zajistit dostupnost dopravy (mobility) pro vSechny skupiny obyvatel i za cenu

42 | . o e o . (e 1 2 -3 0
vyznamnych statnich/legislativnich/regula¢nich zasah(

43 Globalni zména klimatu je z nejvyznamnéjsi ¢asti zplsobena antropogennimi faktory (tj. lidskou 1 3 1 5
¢innosti)

44 | Negativni dopady dopravy dopady na zdravi a Zivotni prostfedi jsou nadsazovany -3 -1 -2 -2

45 Pokud by byly ve méstech vhodné a bezpeéné podminky pro jizdu na kole, pouZival/a bych kolo 5 3 1 1
také pro jizdu do prace

46 | Pokud by existoval kvalitni systém car-sharingu vlastni automobil bych si nepofizoval/a 0 -2 -2 -1

47 | Negativni dopady dopravy nejsou zdvazné a ty existujici vyfeSime dalS$im rozvojem technologii -3 -1 -2 -2

5.4.2 Faktor 1 - Spolec¢ensky odpovédni environmentalisté

Tento faktor vysvétluje nejvétsi miru rozptylu (27 %) a je definovan nejvétsim poctem aktér(
(15). Pro faktor 1 je charakteristicky kladny postoj k nemotorové a hromadné dopravé a naopak

odmitavy postoj k individudIni automobilové dopravé, ktera neni dostupnd vsem a méla by byt
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proto regulovdna. Tento spole€ensky odpovédny postoj k fungovani dopravy jako sluzby viem
doklada souhlas s vyrokem ¢&. 38 ,Cilem dopravni politiky ve méstech by méla byt dostupnd
doprava s vyznamnym podilem MHD pro denni dojizdéni (prdce, studium) a s co nejmensim
podilem IAD“ (+3; 1,66)*°, s vyrokem &. 5, Vyspéld spolecnost by méla zajistit kvalitni alternativu
pro ty, ktefi nevlastni automobil, aby méli srovnatelné mozZnosti mobility” (+2; 1,13) a s vyrokem
¢. 27 ,Mésta by méla investovat stejné financni prostfedky do rozvoje nemotorové, jako do
motorové dopravy” (+2; 1,08). Z upfesnujicich komentarl Ize také dovodit, Ze tito aktéfi povazuiji
dostupnost dopravy nejen za , ddleZity rozmér” dopravy a ,klicové reseni (Ucastnik ¢. 19), ale do
urcité miry je pro né dostupnost dopravy néco, co jiz neni predmétem diskuzi, ale je to
povazovano za obecné pfrijimany fakt.
»To mi taky pfijde, Ze je celkem jasné, Ze se na tom vsichni shodnou. VSsichni, ted’

myslim, vsichni relevantni experti, ktefi netrpi néjakymi uplnymi extrémnimi
ndzory.” (Gcastnik €. 1)

,T0 si myslim, Ze je ted jiz béZny konsensus mezi pldnovaci dopravy, alespori
v zahranici, kam smérovat dopravu ve méstech, omezovat IAD a podporovat MHD,
a dalsi alternativy, aktivni dopravu.“ (4castnik €. 33)

Odmitavy postoj k automobilové dopravé ve méstech a potrebé jeji redukce tak, aby mohlo byt
dosazeno vyse zminéného spolecensky zadouciho cile, doklada souhlas s vyroky ¢. 8 ,,JAD ve
méstech by méla byt omezovdna ve prospéch nemotorové dopravy (chize, cyklistika) a MHD"
(+3; 1,59) a €. 25 ,0Omezovdni individudlni dopravy ve prospéch hromadné dopravy ve méstech je
v zdjmu celé spolec¢nosti“ (+3; 1,35).

»,Omezovat auta ve prospéch chlize, cyklisti, MHD, (..), to je upiné jasny, zvldst ve

starych méstech jako jsou ¢eskd mésta, to je vétsina z nich. Je to zdkladni nutnost
pro pfeZiti v nich, kvalitu Zivota v nich.” (Ucastnik ¢. 1)

»Individudlni automobilovd doprava velmi omezuje Zivotni prostor, komunikaci a
setkavani lidi, md velmi zdsadni vliv na kvalitu Zivotniho prostredi, zejména ovzdusi
i zménu klimatu, pfindsi nejvétsi zabor prostoru a hluk, a je jesté ekonomicky
neefektivni. Mésta se prestdvaji stdvat mistem pro setkdvadni, ale pro projizdéni.”
(ucastnik €. 5)

Vsechny vyroky jednoznacné dokazuji, Ze aktéri sdilejici tuto perspektivu povazuji za zasadni
dostupnost dopravy, kterou lze dosahnout zejména rozvojem hromadné dopravy a podporou

nemotorové dopravy. Rozvoj hromadné a nemotorové dopravy na jedné strané se vsak podle

9 pryni &islo v zévorce predstavuje pozici vyroku na 3kale faktorového pole (tj. od +3 aZ po -3) pro dany faktor a druhé &islo udava z-
skér daného vyroku (viz kapitola 3.2.4 vyse).
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jejich nazoru neobejde bez regulace individualni automobilové dopravy na strané druhé, coz
zastanci této nazorové skupiny povaZzuji zaroven za opatreni prospésné celé spolecnosti, resp. za
opatreni nezbytné.
»Jako nejvétsi problém dopravy ve méstech vnimdm zabirdni verejného prostoru a
bariéry, které automobilovd doprava vytvdri pro obyvatele mésta, a proto si

myslim, Ze by mélo byt cilem dopravnich politik mést co nejvétsi omezovadni
automobilové dopravy.” (ucastnik C. 8)

»Z hlediska at uZ prostorové ndrocnosti nebo i pak samoziejmé z hlediska dopadi
do néjakého spolecenskyho Zivota a podobné, prosté je podstatny, aby opravdu
téch aut bylo rediné co nejmiri i Cisté fyzikdlné. Cili to beru jako vyslovené danou
nutnost.” (ucastnik ¢. 11)

Velky vyznam pro tyto aktéry maji environmentalni a zdravotni aspekty, které doprava
negativné ovliviiuje. Podle této perspektivy jsou negativni dopady na zdravi a Zivotni prostredi
neprijatelné a zavainé a neni jim vénovana dostate¢nd pozornost. Tento postoj doklada
nesouhlas s vyrokem ¢. 44 , Negativni dopady dopravy dopady na zdravi a Zivotni prostiedi jsou
nadsazovdny” (-3; -1,84) a s vyrokem ¢&. 30 ,,Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou prijatelné
s ohledem na pfinosy, které doprava spolecnosti poskytuje” (-3; -1,81 ). Silné environmentalni
postoj téchto aktér( dokladaji upfesnujici komentare.

,Prislo mi, Ze to je nehordzné tvrzeni. Je tfeba se shodnout, Ze je to problém.”
(ucastnik ¢. 19)

,Zcela nesouhlasim (..), Ze bysme méli akceptovat nepfimérenou zdatéz v oblasti
Zivotniho prostredi, kterd se projevuje zejména v Ceské republice negativnimi
dopady, vétsi nemocnosti, chronickymi onemocnénimi, atd. TakZe je to prilis
vysokd cena za neumérné vysokou mobilitu, kterou mame.“ (ucastnik ¢. 21)

Vsouladu stimto postojem pak zastanci této perspektivy zcela odmitaji také vyrok ¢. 47
,Negativni dopady dopravy nejsou zdavazné a ty existujici vyresime dalsim rozvojem technologii“
(-3; -1,89), ktery poukazuje mimo jiné na to, Ze negativni dopady dopravy nelze vyresit pouze
rozvojem technologii. Je vSak nutné podotknout, Ze podobny postoj k témto tfem vyrokim
zastdvaji i ostatni faktory (kromé faktoru 2), pouze jim pfisuzuji mensi hodnotu na t¥idici Skale (-
2). Aktéri sdilejici tuto perspektivu také poukazuji na podcenovani zavaznosti téchto dopadl a
nedostatecnou informovanost verejnosti.

,Naopak, Ze jsou nedoceriovdny, protoZe lid je tak (malo - pozn. autora) vzdélany a
dopravu md rdd, aby pripustil, Ze je to spatné.” (ucastnik ¢. 31)
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»Negativni dopady nejsou zcela spole¢nosti vnimdny, nejsou vysvétlovdny, vi to
jenom uzkd skupina odborniku (..). TakZe negativni dopady jsou, a jsou netuplnym
zplisobem medializovdny, protoZe to pusobi jako strasdk, a ty lidi si neuvédomi,
nakolik to md dopad do jejich Zivota kaZzdodenniho.“ (ucastnik ¢. 21)

Jeden z aktér( také velmi svérazné upozornil na jeden z klicovych aspektd udrzitelného rozvoje,
a tim je mezigeneracni solidarita, tedy Ze jedna generace by neméla uspokojovanim svych
potieb ohrozovat naplfiovani potieb generaci, které pfijdou po ni.

»Zbavujeme se odpovédnosti, my nic, vyresi si to nase décka, az pfijdou, oni si to

jako vyresi, budou mit lepsi technologie, tak to nechdme u nich. Nechame tu

hromadu problémd, hromadu bordelu. To je zcela neakceptovatelné. (ucastnik ¢.
27).

Zcela zasadnim vyrokem je pro tento faktor vyrok €. 6 ,,Mezi nejzdvaznéjsi problémy dopravy Ize
zaradit spalovdni fosilnich paliv (tj. zdvislost na ropé) a skodlivé emise” (+2; 1,27*)***, kterym se
také nejvice odlisuji od ostatnich faktord (viz rozliSovaci vyroky nize). Tento vyrok také velmi
dobre ilustruje spojeni ochrany Zivotniho prostredi (spalovani fosilnich paliv) a ochrany zdravi
(Skodlivé emise), coz doklada urcitou vyjimecnost, kterou faktor 1 ochrané Zivotniho prostredi a
zdravi priklada, ¢imz se zaroven odliSuje od vSech ostatnich nazorovych skupin. Nicméné i zde
panuje rozdil vtom, co povaZuji ze svého pohledu za zavainéjsi problém. Jedna skupina
akcentuje spiSe problematiku emisi a jejich Skodlivé dopady.

vevs

,V podstaté z téch nejvétsich problémi mi vyslo ta zdleZitost zdvislosti emisi a

znecisténi ovzdusi, spalovani fosilnich paliv jako takové tolik ne.” (Ucastnik €. 6)

Zatimco druha klade dlraz zejména na zavislost dopravy na fosilnich palivech.

»ProtoZe vlastné v dnesni dobé je naprostd vétsina (dopravy, pozn. autora) zdvisld
na spalovani fosilnich paliv, coZ si myslim, Ze je Spatné i ze strategického hlediska, i
z globdlné politického i z hlediska Zivotniho prostredi.” (icastnik ¢. 23)

vavs

vidél tu zdvislost na téch fosilnich palivech, cesta fosilnich paliv neni schidnd.”
(ucastnik ¢. 31)

1 vgechny rozliovaci vyroky oznageny ,*“ jsou statisticky signifikantni na hladiné vyznamnosti p < 0,01.
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Z pohledu nastroji dopravni politiky je pro tento faktor typicka silnd naklonnost k regulaci
individualni automobilové dopravy, jak jiz bylo uvedeno vysSe. Faktor 1 vyjadfuje rovnéz urcitou
neddvéru vjednoducha a bezbolestna reseni, ktera redukuji feseni problém( dopravy na
technickd opatfeni v podobé zavadéni a rozvoje novych technologii a vystavby nové
infrastruktury, coZz doklada nesouhlas s vyrokem ¢. 15, Ze ,Soucasné problémy dopravy ve
méstech nevyresime omezovdnim dopravy, ale vystavbou dostatecné kapacitni infrastruktury a
zavedenim modernich technologii” (-2; -1,69%). Ten je zaroven vyrokem rozliSovacim, tedy
vyrokem, kterym se dany faktor vyrazné odliSuje od vSech ostatnich faktord. Vsichni aktéfi, ktefi
tento vyrok zaradili mezi zcela nesouhlasné, pfitom zdlraznovali zejména problematiku
spojenou s indukci dopravy, kterd je spojena pravé s vystavbou nové Ci zkapacitnéni stavajici
silni¢ni infrastruktury.
,Neustdly ndrist a vystavba nové infrastruktury vede spis k vyvoldni dodatecné

dopravy, neZ aby vedla k tomu, Ze se rozptyli ta stdvajici doprava. TakZe muZe
naopak dodatecné problémy vyvolat.” (ucastnik . 33)

»T0 je vyvrdceno zcela jednoznacné védeckymi poznatky, zkusenosti z mést, kde je
tlak na automobilovou dopravu, (..) tak tam se prokdzalo, zcela jednoznacné na
fade pripadu, Ze se zapini ty komunikace nové, kdyZ se postavi. Dopravni indukce
je prokdzand véc.” (ucastnik €. 6)

Pro faktor 1 je jednim zddlezitych nastroji dopravni planovani, které maiji zajistovat
specializovani experti, coz potvrzuje souhlas s vyrokem ¢. 36, ze ,Stredni a velkd mésta potrebuji
experta na dopravni pldnovdni“. Tento vyrok je nicméné jednim ze Ctyr tzv. konsensualnich
vyrokl, tedy vyrokl, na nichZ se shodnou vsechny faktory. To vSsak neznamend, Ze by mu
prikladaly vsechny faktory stejny vyznam, coz mizeme vidét na prikladu faktoru 4, pro ktery je
role dopravnich expertl zasadni (+3; 1,60), zatimco pro faktor 3 nema takovy vyznam (+1; 0,97).
Zde je dllezité zminit, Ze zastanci perspektivy faktoru 1 sice povaZzuji roli dopravnich expertd za
dllezitou a vnimaji jejich potfebnost pro stfedni a velkd mésta, avsak zaroven si uvédomuji
potfebu urcitého dialogu s vefejnosti, ktery jednak muiZe samotné planovani korigovat Ci
zkvalitnit, a jednak zvysit Sance na vlastni implementaci konkrétnich opatfeni. Podobny vyznam
ma také politicka reprezentace, ktera by méla byt s odbornymi stanovisky a doporucenimi ve
shodé tak, aby je mohla efektivné zavadét do praxe. Oba tyto aspekty dokldda nesouhlas
s vyrokem ¢. 29 , Pldnovdni rozvoje dopravni infrastruktury je odbornou zdleZitosti a politici a
laickda verejnost do nich nemaji zasahovat” (-2; -1,28). Tento pohled je sdilen s faktory 3 a 4,

naopak spiSe odmitavé se k nému stavi zastanci faktoru 2.
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Dalsi preferované nastroje dopravni politiky souvisi s ndklady na dopravu a jejich spravedlivéjsi
distribuci, coZ doklada souhlas svyrokem ¢. 12 ,KaZdy uZivatel dopravy by mél zaplatit
spravedlivou cenu, tj. se zahrnutim ndklad( negativnich externalit (napr. znecisténi ovzdusi, hluk,
nehody, fragmentace krajiny)“ (+2;1,04), resp. nesouhlas svyrokem ¢&. 17 ,Spotfebni dan
z pohonnych hmot je v CR pfili§ vysokd a podkopdvd ekonomicky rist (-2; -1,44). Souhlas s prvné
jmenovanym vyrokem opét doklada pozitivni postoj ke spolecenské odpovédnosti, a také
nutnosti nést naklady plynouci z negativnich dopad( dopravy podle toho, jak k nim konkrétni
uzivatel dopravy pfispiva, tedy platit za dopravu ,,spravedlivou” cenu.
»Podle mého ndzoru nejvétsim problémem deformaci dopravniho trhu je, to Ze

nékteré skupiny uZivatel( jsou zvyhodriovdny a skryté dotovdny na uUkor celé
spolecnosti, Cili kaZdy uZivatel dopravy by mél zaplatit spravedlivou cenu se

zahrnutim vsSech ndkladd.” (ucastnik ¢. 8)
Rada negativnich dopad individudlni automobilové dopravy dopadd v soucasnosti i na ty, ktefi
tento druh dopravy vibec nevyuZivaji, a stavaji se tak spolecenskymi naklady (viz také kapitola
1.2). Druhy vyrok do znacné miry podporuje ten prvni vtom smyslu, Ze spotiebni dan
z pohonnych hmot je jednim z nejduleZitéjsich financnich regulacnich nastroji, ktery muze
ovlivnit intenzitu uzivani motorové dopravy vyuzivajici klasicka paliva (benzin, naftu), a vyse
spotfebni dané mliZze mj. odrazet pravé negativni dopady, které z tohoto druhu dopravy plynou.
Lze také konstatovat, Ze zastanci této perspektivy vnimaji soucasnou cenu PHM jako nizkou

pravé ve vztahu k automobilové dopravé, jejiz dopady ve méstech povazuji za velmi zavazné.

V souladu s vy$e uvedenym je také postoj k vyrokdm ¢. 32,V CR je hlavnim problémem dopravy
nedodéland ddlnicni sit” (-2; -1,21%*) a ¢. 34 ,,Rust objemu IAD dopravy (celkovy rust poctu a/nebo
délky uskutecnénych cest) nelze zastavit, nebot je znakem ekonomicky vyspélych zemi“ (-2; -
1,48), se kterymi zastanci faktoru 1 nesouhlasi. Zejména druhy vyrok podporuje obecnou
naklonnost téchto aktérl k regulaci individualni automobilové dopravy, jejiz riist podle nich Ize,
resp. je nutné omezit, v éemz se zcela shoduji s perspektivou faktoru ¢. 4. Vyrok ¢. 32 je dalSim
rozliSovacim vyrokem pro tento faktor, kterym se odliSuje od vSech ostatnich faktord, zejména

pak od faktoru 2 a 3.
Konecné ti, ktefi sdileji perspektivu faktoru 1, maji kladny vztah k roli Evropské unie v oblasti

dopravy v CR, co? dokladaji nesouhlasem s vyrokem €. 41, Ze ,Evropskd unie negativné ovlivfiuje

dopravni politiku Ceské republiky” (-2; -1,42).
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Pro faktor 1 bylo identifikovano celkem 6 tzv. rozliSovacich vyrokd, coZ jsou takové vyroky,
kterymi se dany faktor vyrazné odliSuje od vSech ostatnich faktor(. Nékteré z nich byly jiz
diskutovany v této Cdsti prace, seznam vsech rozliSovacich vyrok( pro faktor 1 vé. pfislusnych

hodnot tfidéni a z-skéri je uveden v pfiloze €. 3.

Tabulka 18 - Faktorova skore klicovych vyrokt pro faktor 1

FAKTOR 1
Cislo ) Faktor.
, Vyrok P
vyroku skore
18 Cilem dopravni politiky ve méstech by méla byt dostupnd doprava s vyznamnym podilem MHD pro denni 166
dojizdéni (prace, studium) a s co nejmensim podilem IAD !
8 IAD ve méstech by méla byt omezovana ve prospéch nemotorové dopravy (chize, cyklistika) a MHD 1,59
25 Omezovani individudlni dopravy ve prospéch hromadné dopravy ve méstech je v zajmu celé spolecnosti 1,35
6 Mezi nejzavaznéjsi problémy dopravy lze zaradit spalovani fosilnich paliv (tj. zavislost na ropé) a skodlivé emise 1,27*
36 Stredni a velka mésta potrebuji experta na dopravni planovani 1,22
5 Vyspéla spolecnost by méla zajistit kvalitni alternativu pro ty, ktefi nevlastni automobil, aby méli srovnatelné 113
moznosti mobility !
27 Mésta by méla investovat stejné finanéni prostiedky do rozvoje nemotorové, jako do motorové dopravy 1,08
Kazdy uzivatel dopravy by mél zaplatit spravedlivou cenu, tj. se zahrnutim naklad( negativnich externalit (napf.
12 vy s o . 1,04
znecisténi ovzdusi, hluk, nehody, frag. kraj.)
47 Negativni dopady dopravy nejsou zavazné a ty existujici vyifesime dalSim rozvojem technologif -1,89
44 Negativni dopady dopravy dopady na zdravi a Zivotni prostfedi jsou nadsazovany -1,84
30 Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou prijatelné s ohledem na pfinosy, které doprava spole¢nosti poskytuje -1,81
15 Soucasné problémy dopravy ve méstech nevyresime omezovanim dopravy, ale vystavbou dostatecné kapacitni 1.69*
infrastruktury a zavedenim modernich technologii !
34 Rust objemu IAD dopravy (celkovy rist poétu a/nebo délky uskuteénénych cest) nelze zastavit, nebot je znakem 148
ekonomicky vyspélych zemi !
17 Spotiebni dari z pohonnych hmot je v CR pfili§ vysokd a podkopéava ekonomicky rdst -1,44
41 Evropskd unie negativné ovliviiuje dopravni politiku Ceské republiky -1,42
29 Planovani rozvoje dopravni infrastruktury je odbornou zaleZitosti a politici a laicka verejnost do nich nemaji 128
zasahovat '
32 V CR je hlavnim problémem dopravy nedodélana dalniéni sit -1,21*

Zdroj: autor

5.4.3 Faktor 2 - Vyhranéni automobilisté

Faktor 2 Ize povazovat za protiklad k faktoru 1. Nejlépe jej charakterizuje velmi kladny postoj k
automobiltim, které jsou témito aktéry povaZovany za soucast moderni spolecnosti, bez nichz se
nelze obejit, a jejich rostouci vyuzivani za vyraz ekonomické vyspélosti, a proto je tfeba pro
tento druh dopravy zajistit adekvatni infrastrukturu, jejiz neexistenci povazuji zastanci této
perspektivy zaroven za hlavni problém dopravy v Ceské republice.

LJestli je hlavnim problémem nedodéland hlavni ddlnicni sit? O tom nemad smysl
diskutovat” (ucastnik ¢. 17)

129



Tento vyrazné pro-automobilovy postoj a dliraz kladeny na vyznam dopravy jako takové,
dokladaji souhlasy svyroky ¢. 1 ,Dalsi rozvoj dopravy je zdsadni podminkou ekonomického
rozvoje spolecnosti“ (+3; 2,13) a ¢. 32,V CR je hlavnim problémem dopravy nedodéland ddlni¢ni
sit” (+3; 1,72), resp. & 20 ,Jednou ze zdkladnich pficin dopravnich problém(i ve méstech v CR je
nedostatecnd a zastarald infrastruktura (silnice, parkovisté a souvisejici stavby” (+3; 1,54), ¢. 14
L»#Automobily jsou nedilnou soucdsti moderniho Zivota ve méstech a nelze se bez nich obejit” (+2;
1,47) a €. 34 ,,Rust objemu IAD dopravy (celkovy rust poctu a/nebo délky uskutecnénych cest)
nelze zastavit, nebot je znakem ekonomicky vyspélych zemi“ (+2; 1,03). VSechny uvedené vyroky,
kromé vyroku €. 1 a €. 20, jsou zaroven rozliSovacimi vyroky pro tento faktor. Vyznam dopravy
jako sektoru pro tento faktor pak doklada rovnéz souhlas vyrokem €. 2 ,Dopravu (tj. mozZnost se
dopravovat) je moZné povaZovat za jedno ze zdkladnich prdv kaZzdého clovéka” (+2; 1,51), kterym
se ale nijak neodliSuje od ostatnich faktor( (kromé faktoru 1, ktery tento vyrok radi mezi

neutralni).

Pro faktor 1 je rovnéz typické, Ze jeho zastanci odmitaji alternativy k individualni dopravé, coz
vyjadfuji nesouhlasem s vyrokem ¢. 45 ,, Pokud by byly ve méstech vhodné a bezpecné podminky
pro jizdu na kole, pouZival/a bych kolo také pro jizdu do prdace” (-3; -1,91*) a ¢&. 46 ,,Pokud by
existoval kvalitni systém car-sharingu, vlastni automobil bych si neporizoval/a“ (-2; -1,34). Zde je
nicméné nutné zminit, 7e tento faktor je reprezentovan pouze tfemi'** Gcastniky, jejichi
pramérny vék byl 68 let, a jak dokladd komentar jednoho z nich, kolo neni alternativou nikoli
z hlediska nizké bezpecnosti ¢i nedostupnosti vhodné infrastruktury, ale spiSe proto, Ze jizda
automobilem byla pfevaznou ¢ast Zivota dominantnim zpUsobem prepravy, a takovou i zUstane.

wJestli bych pouZival kolo pro jizdu do prdce? JelikoZ viastnim ridicsky prikaz od

roku 1964 a vZdy jsem se pohyboval néjakym vozidlem, at uZ to byl motocykl, nebo

kamion, nebo osobni automobil, tak ve svém véku uZ bych prosté na kole nejezdil.”
(ucastnik ¢. 17).

Vyhranénost téchto aktér( tedy neovliviiuje pouze velmi kladny vztah k automobildim, ale také
objektivni skutecnost, kterou je jejich vék a stim spojend neochota ménit dlouho zazity zvyk.
Urcitou nedlvéru kalternativam lze doloZit také jejich nesouhlasem svyrokem ¢. 9
,Elektromobily ¢i obdobné alternativni pohony (napr. vodik) budou do roku 2030 tvofit polovinu

vSech osobnich aut jezdicich ve méstech” (-2; -1,51), ktery sice neni rozliSovacim vyrokem pro

2 Analyza t¥idéni programem PQ Method urila pouze tii t¥idéni definujici tento faktor. Nicméné na zékladé hodnoty faktorové
zatéze je mozné do tohoto faktoru zaradit jesté jedno tfidéni, a to Ucastnika €. 32, jehoz faktorovd zatéz pro faktor 2 méla hodnotu
0,53.
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tento faktor (ale pro faktor 1), nicméné aktéri sdilejici tuto perspektivu snim vyjadfuji

jednoznacné nejvétsi nesouhlas.

»Nesouhlasim s tim, Ze elektromobily nebo obdobné alternativni pohony budou do
roku 2030 tvofit polovinu vsech osobnich aut jezdicich ve méstech. Je evidentni, Ze
vyvoj tim smérem sméruje, ale myslim si, Ze budeme radi, kdyZ tohoto cile bude
dosaZeno nékdy v horizontu po roce 2050.“ (ucastnik ¢. 12).

Zastanci této perspektivy si ze vSech nejméné pfipousti negativni dopady dopravy na Zivotni
prostiedi, coZ Ize ale doloZit spiSe nepfimo odmitavym postojem k vyroku €. 43 ,,GlobdIni zména
klimatu je z nejvyznamnéjsi ¢dsti zpusobena antropogennimi faktory (tj. lidskou cinnosti)” (-3; -
1,76*). Tento vyrok je pro faktor 2 vyznamny ve dvou ohledech. Jednak proto, Ze se jedna o
statisticky signifikantni, tedy rozliSovaci vyrok, kterym se zastanci této perspektivy vymezuji vici
ostatnim identifikovanym perspektivam, a jednak se jednd o vyrok vyjadfujici zakladni
presvédceni a hodnoty [deep core beliefs] Ucastnikl. Zavér, Ze si tito aktéfi pfiliS neptipousti
negativni dopady dopravy na Zivotni prostfedi, vychdzi z faktu, Ze globalni zména klimatu je
zpUsobena mj. emisemi tzv. sklenikovych plyn(, jejichZ vyznamnym producentem je pravé sektor
dopravy (viz kapitola 1.2). Nesouhlasem stimto vyrokem tak aktéfi neptimo odmitaji také
negativni vliv dopravy na globalni zmény klimatu a Zivotni prostredi.

»Nemadm Zddny dikaz o tom, Ze tato teze, kterd je tady vyslovena, je o néco opren.

Je nejméné tolik doklad( a dikazul, eventudiné studii ve prospéch téch, kteri s tim

nesouhlasi, a ja se priklanim k tomu ndzoru, Ze souvislost tu neni, Cili s tim zcela
nesouhlasim.” (ucastnik ¢. 7).

Nelze vsak fici, Ze by si tito aktéfi Zadné negativni dopady dopravy nepfipoustéli, coz Ize nepfimo
odvodit ze souhlasu s vyrokem €. 4 ,Negativni dopady dopravy se nejvice projevuji ve méstech”
(+2; 1,40). Jak ukazuje citace vyse, mlZe se jednat spiSe o odmitnuti spojitosti mezi ¢innosti
Clovéka a klimatickymi zménami, nebo tohoto fenoménu jako takového, neili popirani
negativnich dopadl dopravy per se. Nicméné lze konstatovat, Ze v porovnani s faktory 1 a 4 je
postoj zastanc( této perspektivy k negativnim dopadim dopravy na zdravi a Zivotni prostredi

viditelné benevolentnéjsi.

Z hlediska nastroji dopravni politiky pfiznavaji tito aktéfi dileZitou roli expertim a spolupraci
napfi¢ urovnémi verejné spravy, coz doklada souhlas s vyrokem ¢. 36 ,Stfedni a velkd mésta
potrebuji experta na dopravni planovdni“ (+2; 1,54), resp. nesouhlas s vyrokem ¢. 19 ,Stdvajici

spoluprdce jednotlivych drovni verejné spravy (stdat, kraje, obce) je dostatecnd pro rozvoj
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udrZzitelné dopravy” (-2; -1,32), ¢imz se ale nijak nelisi od ostatnich perspektiv, nebot tyto vyroky

patfi mezi souhlasné vyroky napfic¢ vSsemi perspektivami.

Mozna trochu prekvapivé tito aktéfi zcela nesouhlasi stim, aby stat podporoval ekologicky
Setrnd paliva, coZ vyjadfuji nesouhlasem svyrokem ¢. 18 ,Stdt by mél dariové zvyhodnit
ekologicka paliva, resp. pohony (napf. elektfina pochdzejici z OZE)“ (-3; -1,72%*), ¢imz stoji trochu
osamoceni ve srovnani se vsemi ostatnimi faktory, nebot se jedna o rozliSovaci vyrok. Jednim
z moznych vysvétleni je, Ze spiSe neZ negativni postoj k alternativnim palivim jako takovym, se
jedna o negativni postoj k podpore ze strany statu vybranému zdroji energie, jak naznacuje
komentaf nize.
,,Co se tyce dariového zvyhodnéni ekologickych paliv, respektive pohond, jsem proti

jakémukoliv dariovému zvyhodnéni, vime, jak dopadlo dariové zvyhodnéni
fotovoltaiky.” (Ucastnik ¢. 17).

Dalsi rozliSovaci vyroky pro faktor 2 jsou uvedeny v pfiloze ¢. 4.

Tabulka 19 - Faktorova skére klicovych vyroku pro faktor 2

FAKTOR 2
Cislo . Faktor.
. Vyrok ,
vyroku skore
1 Dalsi rozvoj dopravy je zasadni podminkou ekonomického rozvoje spolecnosti 2,13
32 V CR je hlavnim problémem dopravy nedodéland dalni¢ni sit 1,72
20 Jednou ze zakladnich pfi¢in dopravnich problémii ve méstech v CR je nedostate¢nd a zastarala infrastruktura 154
(silnice, parkovisté a souvisejici stavby) !
36 Stredni a velka mésta potrebuji experta na dopravni planovani 1,54
2 Dopravu (tj. mozZnost se dopravovat) je mozné povazovat za jedno ze zakladnich prav kazdého clovéka 1,51
14 Automobily jsou nedilnou soucéasti moderniho Zivota ve méstech a nelze se bez nich obejit 1,47
4 Negativni dopady dopravy se nejvice projevuji ve méstech 1,40
34 Rust objemu IAD dopravy (celkovy rist poétu a/nebo délky uskuteénénych cest) nelze zastavit, nebot je znakem 103
ekonomicky vyspélych zemi !
45 Pokud by byly ve méstech vhodné a bezpeéné podminky pro jizdu na kole, pouZival/a bych kolo také pro jizdu 101
do prace !
43 Globalni zména klimatu je z nejvyznamnéjsi ¢asti zplisobena antropogennimi faktory (tj. lidskou ¢innosti) -1,77
18 Stat by mél dariové zvyhodnit ekologicka paliva, resp. pohony (napf. elektfina pochazejici z OZE) -1,72
9 Elektromobily ¢i obdobné alternativni pohony (napf. vodik) budou do roku 2030 tvofit polovinu viech osobnich 151
aut jezdicich ve méstech !
19 Stavajici spoluprace jednotlivych Grovni vefejné sprévy (stat, kraje, obce) je dostate¢na pro rozvoj udrzitelné 132
dopravy ,
46 Pokud by existoval kvalitni systém car-sharingu vlastni automobil bych si neporizoval/a -1,34
23 Problémy spojené s nardstajicim objemem IAD nakonec vyfesi snizujici se dostupnost pohonnych hmot (vysoka 103
cena, nedostatek) D

Zdroj: autor

132



5.4.4 Faktor 3 - Svobodymilovni individualisté

Tento faktor je charakteristicky tim, Ze aktéfi reprezentujici tuto nazorovou perspektivu
zaujimaji pomérné protichlidné postoje ve dvou duleZitych aspektech. Zaprvé se jedna o nazor
na stat a roli, jakou by mél plnit v dopravni politice. Na jedné strané tito aktéfi pozaduji, aby
stat poskytl méstim vice kompetenci a financnich prostfedkl, coz vyjadfuji souhlasem
s vyrokem &. 26 ,Stat by mél poskytovat vice financénich prostfedkt na sniZovdni negativnich
dopadi dopravy ve méstech” (+3, 1,60*) a svyrokem ¢. 28 ,Mésta by méla dostat veétsi
kompetence rozhodovat o zpusobu rozvoje dopravy na svém uzemi“ (+2; 1,34), a zaroven
poZaduji, aby se stat vice staral i o mistni komunikace, které jsou v kompetenci krajd a obci, coZ
doklada nesouhlas s vyrokem ¢. 16 ,Stdt a jeho organizace by se mély starat zejména o
komunikace ndrodniho a mezindrodniho vyznamu a ostatni komunikace a fizeni dopravy
nechat na rozhodovdni kraji a obci” (-2; -1,13*). Na druhou stranu se ze vsech faktor(
nejvyraznéji stavi odmitavé k jakymkoli omezenim a regulacim ze strany stéatu, at se to tyka
individualni automobilové dopravy - nesouhlas s vyrokem ¢&. 21 ,Cdst lidi se nikdy nebude
ochotna dobrovolné vzddt individudIni auto-mobility a stdt by ji proto mél svymi zdsahy
omezit” (-3; -1,82*), nebo dostupnosti dopravy - nesouhlas s vyrokem ¢. 42 ,Je tfeba zajistit
dostupnost dopravy (mobility) pro vsechny skupiny obyvatel i za cenu vyznamnych
statnich/legislativnich/regulac¢nich zdsahu“ (-3; -1,48%). V obou ptipadech jde o rozliSovaci
vyroky. V souladu s timto postojem je také souhlas s vyrokem ¢. 35 ,K omezovdni individudlini

automobilové dopravy je nutné lidi motivovat, ne je k tomu nutit” (+2; 1,14).

Na této kontroverzi je dobfe vidét, jak se zakladni hodnotové postoje, v tomto pfipadé postoj ke
svobodé individua, resp. svobodé rozhodovat se nezavisle na statu, promitaji do nazoru na
konkrétni nastroje dopravni politiky, coZz dokumentuji i komentare dvou ucastnikl niZe.
Komentar k vyroku €. 26: ,Stdt se k méstum v tomto pripadé chovd velmi sobecky.
A pokud uZ néco vymysli, tak nds, mésta, svdZe velmi pochybnymi dotacnimi tituly

s velmi negativnimi podminkami (..); to znamend, Ze ty mésta jsou vazalem v téch
dotacnich titulech a nemaji Zddnou svobodu.” (ucastnik ¢. 24).

Komentar k vyroku €. 42: ,,Stdt by nemél nadmérné reqgulovat aktivitu rozhodovdni
lidi, protoZe by z nich do urcité miry délal nesvéprdvné bytosti.” (Ucastnik ¢. 29).

Tento postoj, zdlraznujici svobodu rozhodovani kazdého c¢lovéka, podporuje také na jedné
strané souhlas s vyrokem €. 2 ,,Dopravu (tj. mozZnost se dopravovat) je moZné povaZovat za jedno
ze zdkladnich prav kaZdého cloveka” (+2; 1,31) a s(rozliSovacim) vyrokem ¢. 22 ,Volba

dopravniho prostredku by méla byt zcela na rozhodnuti kaZdého clovéka a stdt nebo jind
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instituce ji nemize nijak omezovat” (+2; 1,45*), a na strané druhé nesouhlasem s vyrokem ¢. 7
(napr. socidl. slabi, lidé nevlastnici auto, nefidici)“ (-3; -1,45*) a s jiz vySe zminénym vyrokem ¢.
42. Jednim z klicovych atributll této nazorové skupiny je tedy svoboda, kterd by méla byt
v maximdlni mozZné mife zachovdna jak pfi rozhodovdni individua ovolbé dopravniho
prostfedku, tak v pfipadé mést a obci, které by mély rozhodovat o tom, jak budou rozvijet
dopravni infrastrukturu a zajistovat dopravu a stat by jim mél na tuto ¢innost pouze prispivat,

nikoli si diktovat podminky.

Jesté jedna pomérné zvlastni kontroverze se objevuje u tohoto faktoru. Zatimco na jedné strané
povazuji tito aktéri negativni dopady dopravy ve méstech za zavazné, coz vyjadruji nesouhlasem
s vyrokem &. 30 ,Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou pfijatelné s ohledem na pfinosy, které
doprava spolecnosti poskytuje” (-2; -1,29) a pozaduji na jejich snizovani vice penéz od statu (viz
vyrok €. 26 vyse), na strané druhé se stavi pomérné rezervované k vyroku ¢. 4 ,Negativni dopady
dopravy se nejvice projevuji ve méstech” (0; -0,08*), ¢imZ se odliSuji od vSech ostatnich
perspektiv, které s timto vyrokem souhlasi (faktor 2 a 4), resp. spiSe souhlasi (faktor 1). Obecné
Ize vSak konstatovat, Ze negativni dopady dopravy jsou i pro tyto aktéry nezanebatelné, coz
doklada jejich souhlas s vyroky ¢. 11 ,Soucasny rozvoj dopravy a s nim spojené negativni dopady
pfedstavuji v CR vdZny celospolecensky problém (+2; 1,20), resp. nesouhlas svyroky & 47
»Negativni dopady dopravy nejsou zdvazné a ty existujici vyfesime dalsim rozvojem technologii”
(-2; -1,44), ¢. 44 ,Negativni dopady dopravy dopady na zdravi a Zivotni prostredi jsou

nadsazovdny“ (-2; -1,02) a ¢. 30 (viz vyse).

Zastanci této perspektivy povazuji za jeden z hlavnich probléml dopravy Spatny stav silnicni
infrastruktury ve méstech - souhlas s vyrokem ¢. 20 ,Jednou ze zdkladnich pricin dopravnich
problémii ve méstech v CR je nedostate¢nd a zastarald infrastruktura (silnice, parkovisté a
souvisejici stavby)” (+2; 1,19) a obecné celkové negativni dopady dopravy ve méstech. Z hlediska
moznych nastroju rfeseni dopravnich problému zcela odmitaji jakékoliv omezovani (individualni)
dopravy a feSeni dopravnich problémi ve méstech spatfuji spiSe v navySeni kapacity dopravni
infrastruktury a zavadéni novych technologii. - souhlas s vyrokem ¢. 15 ,Soucasné problémy
dopravy ve méstech nevyresime omezovdnim dopravy, ale vystavbou dostatecné kapacitni
infrastruktury a zavedenim modernich technologii“ (+3; 1,61*). Ani pro zastupce tohoto faktoru
neni sdileni automobill pfijatelnou alternativou, coz doklada nesouhlas s vyrokem €. 46 ,,Pokud
by existoval kvalitni systém car-sharingu, vlastni automobil bych si neporizoval/a“ (-2; -1,12), a i

to je plné v souladu s jejich pozitivnim vztahem k automobilové dopravé a individualistickému, ¢i
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na svobodé jednotlivce zaloZzenému, postoji k zajisténi svych potfeb mobility. Aktéfi sdilejici tuto
nazorovou perspektivu také zcela souhlasi stim, Ze doprava je pro dalsi rozvoj spolecnosti
zasadni, coz vyjadfuji souhlasem s vyrokem ¢. 1 ,Dalsi rozvoj dopravy je zdsadni podminkou
ekonomického rozvoje spolecnosti” (+3; 1,81). V tomto aspektu maji velmi blizko k perspektivé

faktoru 2.

Dalsi rozliSovaci vyroky pro faktor 3 jsou uvedeny v pfiloze ¢. 5.

Tabulka 20 - Faktorova skére klicovych vyrokt pro faktor 3

FAKTOR 3
Cislo , Faktor.
. Vyrok .
vyroku skore
1 Dalsi rozvoj dopravy je zasadni podminkou ekonomického rozvoje spole¢nosti 1,81
15 Soucasné problémy dopravy ve méstech nevyresime omezovanim dopravy, ale vystavbou dostatecné 162
kapacitni infrastruktury a zavedenim modernich technologii !
26 Stat by mél poskytovat vice financnich prostfedkd na snizovani negativnich dopadt dopravy ve méstech 1,60
2 Volba dopravniho prostiedku by méla byt zcela na rozhodnuti kazdého ¢lovéka a stat nebo jina instituce ji 145
nemUZe nijak omezovat !
28 Mésta by méla dostat vétsi kompetence rozhodovat o zpUsobu rozvoje dopravy na svém Gzemi 1,34
2 Dopravu (tj. moZnost se dopravovat) je moZné povaZovat za jedno ze zakladnich prav kazdého clovéka 1,31
18 Stat by mél daniové zvyhodnit ekologicka paliva, resp. pohony (napf. elektfina pochazejici z OZE) 1,30
11 Soudasny rozvoj dopravy a s nim spojené negativni dopady predstavuji v CR vazny celospolecensky problém 1,20
20 Jednou ze zakladnich pfi¢in dopravnich problémil ve méstech v CR je nedostate¢nd a zastarala infrastruktura 119
(silnice, parkovisté a souvisejici stavby) !
35 K omezovani individudIni automobilové dopravy je nutné lidi motivovat, ne je k tomu nutit 1,14
21 Cast lidi se nikdy nebude ochotna dobrovolné vzdat individualni auto-mobility a stat by ji proto mél svymi 181
zdsahy omezit !
42 Je tfeba zajistit dostupnost dopravy (mobility) pro viechny skupiny obyvatel i za cenu vyznamnych 148
statnich/legislativnich/regulacnich zasahl !
7 Mezi nejzavaznéjsi problémy dopravy patfi nerovné moznosti dopravy pro riizné skupiny obyv. (napt. social. 145
slabi, lidé nevlastnici auto, nefidici) !
47 Negativni dopady dopravy nejsou zdvazné a ty existujici vyfesime dalsim rozvojem technologii -1,44
19 Stavajici spoluprace jednotlivych tUrovni verejné sprdvy (stat, kraje, obce) je dostatecna pro rozvoj udrzitelné 135
dopravy ,
30 Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou pfijatelné s ohledem na pfinosy, které doprava spole¢nosti 129
poskytuje !
16 Stat a jeho organizace by se mély starat zejména o komunikace narodniho a mezinarodniho vyznamu a 113
ostatni komunikace a fizeni dopravy nechat na rozhodovani kraja a obci !
46 Pokud by existoval kvalitni systém car-sharingu vlastni automobil bych si nepofizoval/a -1,12
44 Negativni dopady dopravy dopady na zdravi a Zivotni prostiedi jsou nadsazovany -1,02

Zdroj: autor
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5.4.5 Faktor 4 - Pragmaticti profesiondlové

Tento faktor Ize do znaéné miry interpretovat podobné jako faktor 1'%, presto se v nékterych
dllezitych aspektech lisi. Reprezentanty této perspektivy Ize asi nejlépe charakterizovat jako ty,
kteri si uvédomuji zavaznost situace v dopravé, a ktefi maji o jejich negativnich dlsledcich velmi
dobry prehled. Jsou si rovnéZ dobre védomi faktu, Ze zména soucasnych trend(, jeZ jsou
dlouhodobé pozorovatelné ve vyspélejSich zemich zapadni Evropy, je nevyhnutelnad a neobejde
se bez zasadnich a nepopularnich opatfeni, které je tfeba prosazovat i pres urcity odpor casti
verejnosti, kterd si na sou¢asny model auto-mobility zvykla. Takovd zména se také neobejde bez
odbornikll na dopravu, které mésta nutné potiebuji, a vétsich kompetenci, které by k dosazeni

této zmény méla ziskat.

Zastanci této perspektivy kladou nejvétsi diiraz na dostupnost dopravy, ktera by méla byt cilem
dopravni politiky, coz doklada souhlas s vyroky €. 5 ,Vyspéld spoleénost by méla zajistit kvalitni
alternativu pro ty, ktefi nevlastni automobil, aby méli srovnatelné moZnosti mobility” (+3; 1,67) a
¢. 38 ,,Cilem dopravni politiky ve méstech by méla byt dostupnd doprava s vyznamnym podilem
MHD pro denni dojizdéni (prdce, studium) a s co nejmensim podilem IAD“ (+3; 1,49), v éemZ se
plné shoduji se zastupci faktoru 1. Vtomto ohledu potvrzuje jeden z ucastnik( také fakt, Ze
z hlediska dostupnosti dopravy ,na tom nejsme zas tak Spatné” (Gcastnik €. 25), o cemi
koneckoncl svédci rostouci podil MHD na pFepravnim vykonu ve méstech a celkovy podil
vefejné dopravy na prepravnim vykonu v osobni dopravé v CR (vice viz kapitola 1). Zajimavé je
vtomto sméru srovnani s Gcastnikem ¢. 29 zastavajiciho perspektivu faktoru 3, ktery rovnéz
souhlasi s tim, Ze dostupnost verejné dopravy je dobrd, ale pravé proto nesouhlasi s tim, aby stat
tuto sluzbu nadmérné reguloval.

»Zcela nesouhlasim, Ze je tfeba zajistit dostupnost pro vSechny skupiny obyvatel i

za cenu vyznamnych stdtnich a hlavné regulacnich zdsahl. Myslim si, Ze doprava

je vSeobecné u nds na takové urovni, Ze ta moznost dopravit se takrka vsude je
dneska zajisténa pomérné solidné”

Zastupci této perspektivy také poukazuji na to, Ze doprava je jednak vefejnou sluzbou, a jako
takovd by meéla byt dostupnd i tém, co nevlastni automobil ¢i jsou jinak pfi dopravé
znevyhodnéni (napf. handicapovani).

»Méla by tu byt nabidka pro vsechny (..), a neni moZné nékoho sankcionovat, Ze

tfeba nevlastni osobni auto (..), a pro handicapované osoby musi byt ucinéna
néjakd alternativa.” (G¢astnik €. 25).

3 Korelace mezi faktorovymi skéry mezi faktory 1 a 4 je 0,67.
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Pokud povaZujeme dopravu za jedno ze zdkladnich prav clovéka, pak je také nutné vytvofit
takové podminky, aby byla dostupna i socialné slabsim ¢i jinak znevyhodnénym osobam.

»Prosté by méli mit moZnost se dopravovat (..), to souvisi s vyrokem, Ze doprava
je jednim ze zdkladnich prdv kaZzdého c¢lovéka” (Gcastnik €. 20).

V ¢em se vSak navzdjem lisi, je zplsob, jakym by mély byt dostupnost dopravy a vétsi podil MHD
a nemotorové dopravy dosaZeny. Zatimco faktor 1 vidi hlavni roli v praxi tézko dosazZitelném
rovnhomérném financovani nemotorové a motorové dopravy (souhlas s vyrokem €. 27), zastanci
pragmatického pohledu na dopravni politiku nevidi tento ptistup jako realny a pravdépodobné
ani zadouci. Celkem logicky tak patii vyrok €. 27 mezi vyroky, které tyto dvé perspektivy v dané
oblasti vyrazné rozdéluji (rozdilové z-skére 1,93)'**. Podobné rozdilny postoj zaujimaji obé
srovnavané perspektivy v pohledu na zplsob prosazovani zmény v politice. Zastanci faktoru 4
zcela nesouhlasi s tim, Ze by zmény mélo byt dosaZzeno jen se souhlasem celé spolec¢nosti, coz
vyjadfuji nesouhlasem svyrokem ¢&. 13 ,Zména v dopravni politice neni moZnd bez
celospolecenské shody a zmény dopravniho chovadni“ (-3; 1,53*), ¢imz se lisi nejen vici faktoru 1
(rozdilové skore 2,31), ale jednd se také o statisticky signifikantni vyrok odliSujici tuto
perspektivu od vSech ostatnich (viz faktorové pole vyse). Z tohoto dilc¢iho srovnani vyplyva, ze
aktéri zastavajici tuto perspektivu vnimaji zménu za natolik potfebnou, Ze nelze cekat na
celospolecenskou shodu (kterd také nemusi nikdy pfijit) a je tfeba ji prosazovat i pfes nesouhlas
nékterych skupin obyvatel. Tento postoj také mimo jiné doklada i zasadni nesouhlas s vyrokem
¢. 34 ,Rast objemu IAD dopravy (celkovy riist poctu a/nebo délky uskutecnénych cest) nelze
zastavit, nebot je znakem ekonomicky vyspélych zemi“ (-3; -1,34). Tento pragmaticky postoj
muze byt disledkem napt. konkrétni zkuSenosti z praxe v rozhodovaci sféfe (mésta, resorty)
nebo plUsobnosti v akademické/vyzkumné sfére, jez ma obecné vétsi pristup k odbornym studiim
ze zahranici, kde se tento problém dlouhodobé projevuje.

» Z praxe vime, Ze i v ekonomicky vyspélych zemich Ize IAD ucinné regulovat (..),
proto s timto vyrokem zdsadné nesouhlasim. Lze to.” (Ucastnik €. 20).

Dulezitym rozliSovacim vyrokem pro tento faktor je také vyrok ¢. 3 ,,Média podporuji a buduji

kult auto-mobility a nedostatecné upozornuji na negativni dopady tohoto trendu” (+2; 1,44%*).

' Tato hodnota vyjadFuje miru rozdilu faktorového skére daného vyroku pro dva porovnavané faktory. V tomto konkrétnim p¥ipadé

bylo faktorové skére pro dany vyrok pro faktor 1 +1,08 a pro faktor 4 -0,85. Cim je tato hodnota vyssi (af jiz v kladné & zaporné
hodnoté), tim je rozdil mezi ndzory na dany vyrok vyraznéjsi, tedy aktéfi umistili takovy vyrok na zcela odliSnych mistech v ramci
tridici Skaly (zde konkrétné to bylo +2 pro faktor 1 a -1 pro faktor 4).
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Pouze zastupci této perspektivy pFisuzuji médiim vyraznéjsi dilezitost'*

, ostatni aktéfi je vnimaji
spiSe neutralné nebo jejich mira souhlasu ¢i nesouhlasu neni vyrazna (z-skére pro faktor 1=0,50,
pro faktor 2= 0,18 a faktor 3= -0, 72). Media podle této perspektivy jsou naklonéna uzivatelim

automobil(l a naopak verejna doprava je spiSe medializovana v negativnich souvislostech.

»KdyZ redaktofi ve vefejnoprdvnich sdélovacich prostredcich mluvi o dopravé, tak
je to vZdycky jenom o autech a nic jiného, jako kdyby se mél svét zborit. Myslim
si, Ze tady v tom jsou média pordd zamérend na ty auta, zatimco kdyZ se mluvi
v médiich o verejné dopravé, je to kolikrdat spiS vtom negativhim smyslu, Ze
nékde néco nefunguje.” (Ucastnik ¢. 14).

Zastanci této perspektivy se shoduji s faktorem 1 také v pohledu na hlavni problémy dopravy.
Shodné konstatuji, Ze negativni dopady dopravy jsou zavazné, nejsou nadsazovany a nejsou
prijatelné, coz je vyjadfeno zejména nesouhlasem s vyroky €. 47 ,Negativni dopady dopravy
nejsou zdvazné a ty existujici vyresime dalsSim rozvojem technologii“ (-2; -1,24), ¢. 44 ,Negativni
dopady dopravy dopady na zdravi a Zivotni prostredi jsou nadsazovdny” (-2; -1,39) a ¢. 30
,Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou prijatelné s ohledem na pfinosy, které doprava
spolecnosti poskytuje” (-2; -1,30). O néco vétsi dliraz vSak kladou na antropogenni priciny
globdlnich zmén klimatu - souhlas s vyrokem €. 43 ,,GlobdIni zména klimatu je z nejvyznamnéjsi
Casti zptisobena antropogennimi faktory tj. lidskou ¢innosti“ (+2; 1,15) - a také povaZuji mésta za
nejvice ohroZzena negativnimi dopady dopravy - souhlas svyrokem ¢. 4 ,Negativni dopady
dopravy se nejvice projevuji ve méstech” (+2; 1,16). V tomto poslednim vyroku se, moznd trochu

paradoxné, nejvice shoduji s vyhranénymi automobilisty (faktor 2).

Také v ramci nastroja dopravni politiky existuje mezi faktory 1 a 4 podobnost. V souladu se svym
obecnym postojem k nutnosti zavadét i nepopuldrni opatreni, souhlasi tito aktéfri s omezovanim
individualni dopravy ve méstech, coZ vyjadfuje souhlas s vyroky €. 8 ,,JAD ve méstech by méla byt
omezovdna ve prospéch nemotorové dopravy (chize, cyklistika) a MHD“ (+2; 1,34) a ¢. 25
»O0mezovani individudIni dopravy ve prospéch hromadné dopravy ve méstech je v zdjmu celé
spolecnosti“ (+2; 1,07). Zastanci této perspektivy nejvice akcentuji potfebu resp. absenci expertl
na dopravni planovani na urovni stfednich a velkych mést - souhlas s vyrokem ¢. 36 ,Stfedni a
velkd meésta potrebuji experta na dopravni planovani“ (+3; 1,60) - a zaroven nejsilnéji odmitaji
vyrok ¢. 17 ,,Spotfebni dari z pohonnych hmot je v CR pfilis vysokd a podkopdvd ekonomicky riist*

(-3; -1,58). Oba tyto vyroky lze interpretovat tak, Ze zména dopravni politiky neni mozna bez

%5 Média viak byla predmétem rozhovord a jejich vnimani je diskutovano v dal¥i kapitole.
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adekvatniho odborného zazemi na mistni Grovni a zaroven bez poufZiti nastrojl, které by
zohlednovaly negativni externality spalovani fosilnich paliv.
»Situace je takovd, Ze ta velkd mésta jsou tak specifickd (..), Ze je nezbytné, aby se
nékdo tomu komplexné vénoval, neni mozné délat véci ad hoc. Je nezbytny nékdo,

kdo tu situaci znd, méstu se dlouhodobé vénuje, znd souvislosti. Subjekt, ktery je
externi, to nemiizZe zndt.” (Ucastnik €. 25).

,V rdmci evropského prostoru nejsme v situaci, kdy mdme prilis vysokou spotrebni
dan. Do toho je treba zapocitat i problematiku externalit.” (GCastnik €. 14).

Podobné jako aktéfi sdilejici perspektivy faktoru 1 i stoupenci této perspektivy zastavaji nazor,
Ze rozvoj dopravni infrastruktury je nejen zaleZitosti expertl (viz vyrok ¢. 36 vyse), ale Ze
dlleZitou roli v tomto procesu zaujima také laicka verejnost, coz doklada nesouhlas s vyrokem ¢.
29 ,,Planovdni rozvoje dopravni infrastruktury je odbornou zdleZitosti a politici a laickd verejnost

do nich nemaji zasahovat” (-2; -1,23).

Zcela shodny nazor na roli Evropské unie zastavaji tito aktéri s faktorem 1, coz vyjadfuje jejich
nesouhlas s vyrokem &. 41 , Evropskd unie negativné ovlivriuje dopravni politiku Ceské republiky”
(-2; -1,47), naopak shodu s aktéry sdilejici perspektivu faktoru 2 a 3 nachazeji v ndzoru na vyrok
¢. 2 ,Dopravu (tj. mozZnost se dopravovat) je moZné povaZovat za jedno ze zdkladnich prdv

kaZdého ¢lovéka“.

Dalsi rozliSovaci vyroky pro faktor 4 jsou uvedeny v pfiloze ¢. 6.

Tabulka 21 - Faktorova skére klicovych vyrokt pro faktor 4

FAKTOR 4
Cislo , Faktor.
, Vyrok P
vyroku skore
5 Vyspéla spolecnost by méla zajistit kvalitni alternativu pro ty, ktefi nevlastni automobil, aby méli srovnatelné 167
moznosti mobility !
36 Stredni a velka mésta potrebuji experta na dopravni planovani 1,60
18 Cilem dopravni politiky ve méstech by méla byt dostupnd doprava s vyznamnym podilem MHD pro denni 1.49
dojizdéni (prace, studium) a s co nejmensim podilem IAD !
3 Média podporuji a buduji kult auto-mobility a nedostateéné upozorniuji na negativni dopady tohoto trendu 1,44*
8 IAD ve méstech by méla byt omezovana ve prospéch nemotorové dopravy (chlze, cyklistika) a MHD 1,34
2 Dopravu (tj. moznost se dopravovat) je mozné povazovat za jedno ze zakladnich prav kazdého clovéka 1,30
4 Negativni dopady dopravy se nejvice projevuji ve méstech 1,16
43 Globalni zména klimatu je z nejvyznamnéjsi ¢asti zplsobena antropogennimi faktory (tj. lidskou ¢innosti) 1,15
25 Omezovani individualni dopravy ve prospéch hromadné dopravy ve méstech je v zdjmu celé spolecnosti 1,07
34 Rust objemu IAD dopravy (celkovy rist po¢tu a/nebo délky uskuteénénych cest) nelze zastavit, nebot je 173
znakem ekonomicky vyspélych zemi ¢
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17 Spottebni dafi z pohonnych hmot je v CR pfilis vysoka a podkopéva ekonomicky réist -1,58

13 Zména v dopravni politice neni mozna bez celospolecenské shody a zmény dopravniho chovéni -1,53*
41 Evropskd unie negativné ovliviiuje dopravni politiku Ceské republiky -1,47
44 Negativni dopady dopravy dopady na zdravi a Zivotni prostredi jsou nadsazovany -1,39
30 Skodlivé dopady dopravy ve méstech jsou pfijatelné s ohledem na pfinosy, které doprava spole¢nosti 130
poskytuje !
47 Negativni dopady dopravy nejsou zdvazné a ty existujici vyfesime dalsim rozvojem technologii -1,24
29 Planovani rozvoje dopravni infrastruktury je odbornou zaleZitosti a politici a laicka verejnost do nich nemaji 1,23

zasahovat

Zdroj: autor

5.4.6 Shrnuti perspektiv identifikovanych nazorovych koalic (faktori)

Prostfednictvim Q-faktorové analyzy byly mezi vybranymi aktéry subsystému dopravni politiky
identifikovany celkem c¢tyfi nazorové skupiny s odliSnym pohledem na dopravu a dopravni
politiku v Ceské republice. Z hlediska statistické analyzy se jednd o samostatné perspektivy,
nicméné z pohledu verejné politiky a teorie ACF je pomérné vyznamné také to, v jakych
konkrétnich aspektech se jednotlivé ndzorové koalice lisi anebo shoduji, a zda jsou tyto rozdily i
shody spiSe na Urovni konkrétnich nastroji dopravni politiky [secondary aspects] nebo na Urovni
verejnépolitickych presvédceni [policy core beliefs]. Pro formovani a udrzeni advokacnich koalic
je totiz dllezitd shoda v oblasti verejnépolitickych presvédceni, kterd tvofri jadro koalice a ktera

nejsou nachylna ke zméné a pfispivaji k jeji stabilité.

Z predchozich interpretaci jednotlivych faktorl je zfejmé, Ze vybrané aktéry mizZeme seskupit do

dvou skupin, které rozdéluje pohled na individudlni automobilovou dopravu ve méstech. Pro

environmentdlni idealisty (faktor 1) a pragmatické profesionaly (faktor 4) je zadsadni zajisténi
dostupnosti dopravy pro vsechny, a tento cil dopravni politiky by mél byt dosazen zejména
prostfedky hromadné dopravy jako zdkladniho dopravniho modu pro denni dojizdéni (prace,

Skola), zatimco individudIni automobilova doprava by méla byt ve méstech omezovana.

Environmentalisté zcela jednoznacné odmitaji negativni dopady dopravy na Zivotni prostredi a
zdravi a zaradili mezi zcela nesouhlasné vyroky vsechny, které néjakym zplsobem tyto negativni
dopady dopravy zpochybriovaly. Tyto hodnoty jsou pro né natolik vysoké, Ze doprava jako forma
napliovani jedné z klicovych lidskych potieb mobility by ani pres svij vyznam neméla ohroZovat
kvalitu Zivotniho prostfedi a zdravi, resp. Ze lze vyuZivat mozind méné pohodiné, ale
spravedlivéjsi, méné Skodlivé a pro spolecnost ve svém dUsledku pfiznivéjsi dopravni mody nebo
alternativy, jako je car-sharing. Nejvice proto podporuji, aby mésta investovala do rozvoje

nemotorové dopravy stejné, jako do motorové. Jako jedini povazuji spalovani fosilnich paliv za

hlavni problém dopravy v Ceské republice a mysli si, Ze bezpe¢nost fidi¢d je preferovana pred
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chodci a cyklisty. Ztéchto dlvodl jednoznacné nejsilnéji zastavaji omezovani IAD, ktera
k negativnim dopadidm dopravy ve méstech nejvice prispivd a zdroven nejvice omezuje
nemotorovou dopravu. Pragmatici sice omezovani IAD také podporuji, ale spiSe jako prostfedek
k zajisténi stejné Urovné mobility i pro ty, ktefi nevlastni automobil ¢i ho z néjakého dlivodu
nemohou vyuZit. Pro faktor 1 je tedy omezovani IAD ve méstech zdkladnim principem, zatimco
pro faktor 4 spiSe jednim z nastroju, jak ziskat prostor pro dostupné alternativy a sniZit negativni
dopady dopravy. Podobnou odliSnost u téchto dvou perspektiv vidime i vpohledu na
environmentalni dopady dopravy ve méstech. Pro environmentalisty jsou zcela zasadni negativni
dopady na Zivotni prostfedi a zdravi a eliminaci téchto dopad( by se mélo podridit vse, véetné
Urovné mobility. | kdyz pragmaticti profesionalové negativni dopady dopravy nijak
nezpochybnuji (zaradili stejné vyroky mezi nesouhlasné, nikoliv vSsak mezi zcela nesouhlasné),
zaméruji se spiSe na nastroje, kterymi lIze tyto dopady zmirnit a nevidi jedinou cestu pouze

v omezovani dopravy.

Rozdilny pohled environmentalistl a pragmatikd je dobfe viditelny také v tom, jak vnimaji vztah
dopravy a ekonomiky a vtom, jak dosdhnout zmény v dopravni politice. Vyznam dopravy pro
obé perspektivy doklada postoj kvyroku ¢. 1 ,Dalsi rozvoj dopravy je zdsadni podminkou
ekonomického rozvoje spolecnosti“. Environmentalisté stimto vyrokem spiSe nesouhlasi,
zatimco pragmatici s nim spiSe souhlasi, pficemZ tento vyrok je jednim ze dvou vyroku
s nejvyssim rozdilovym z-skére mezi témito faktory vlbec (-1,55). Jesté vétsi rozdil pak panuje
v pohledu na zménu dopravni politiky, coZz doklada postoj k druhému rozdilovému vyroku ¢. 13
»<Zména v dopravni politice neni moZnad bez celospole¢enské shody a zmény dopravniho chovadni“
(2,31), se kterym zastanci prvni perspektivy spiSe souhlasi, zatimco zastanci faktoru 4 s nim zcela
nesouhlasi. Postoje k témto dvéma vyrokim tak dokresluji na jedné strané spiSe idealisticky
pohled environmentalistl a na druhé strané raciondlné-instrumentalni pohled pragmatikd.
Zatimco prvné jmenovani nepovazuji dopravu za natolik zdsadni pro dal$i ekonomicky rozvoj
nasi spolecnosti a jsou ochotni se dobrovolné vzdat ¢asti své mobility, resp. ji uskutecriovat
Setrnéjsi formou (MHD, nemotorova doprava), druzi jmenovani jsou presvédceni, Ze doprava je
preci jen dulezitym faktorem rozvoje ekonomiky, ale je tfeba zménit jeji soucasnou
neudrZitelnou podobu. Tato zména vsak podle nich nenastane dobrovolnou dohodou celé
spolecnosti, ale je pravé ukolem dopravni politiky, aby takova zména byla prosazena. Dlraz na
vyuZiti nastrojl dopravni politiky u faktoru 4 pak podtrhuje i zasadni nesouhlas stim, Ze
spotfebni dari z PHM je v CR vysokd (vyrok €. 17) a zejména, Ze rGst objemu IAD nelze zastavit

(vyrok ¢. 34).
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Aktéri obou perspektiv tak sdileji zcela shodny pohled na zdkladni cil dopravni politiky, kterou by
méla byt dostupnost dopravy, lis$i se naopak v pohledu na to, jak by tohoto cile mélo byt
dosazeno, a jaky vyznam doprava pro spole¢nost ma. Tyto rozdily pak panuji na Udrovni
vefejnépolitickych presvédéeni®®, na druhou stranu nejsou nijak zasadni, nebot viechny vyroky,
které zastanci faktoru 1 zaradili mezi zcela souhlasné, zaradili zastanci faktoru 4 meazi

7

souhlasné™’ a naopak. Obdobnd situace byla i u zcela nesouhlasnych, resp. nesouhlasnych

vyroka.

Z tohoto srovndni lIze usuzovat, Ze se obé perspektivy v zdsadnich pohledech na
dopravu ve méstech v Ceské republice shoduji a v pfipadé, 7e by jedni nebo druzi hledali
spojence v prosazovani konkrétni dopravni politiky, mély by pravé tyto dvé nazorové skupiny

nejvétsi predpoklad k bezkonfliktni spolupraci.

Druhou skupinu tvofi vyhranéni automobilisté (faktor 2) a svobodymilovni individualisté (faktor
3). Zastanci téchto perspektiv se zcela shodnou v nazoru, Ze doprava je zasadni podminkou
ekonomického rozvoje spolecnosti a shodnou se také v tom, Zze doprava je jednim ze zakladnich
prav clovéka. Zde vsak nazorova shoda viceméné konci a v dalSich dllezZitych aspektech se obé

nazorové perspektivy lisi.

Vyhranéni automobilisté jako jedini souhlasi s tim, Ze automobily jsou soucasti moderniho Zivota
ve méstech a nelze se bez nich obejit, a Ze rlst individudlni automobilové dopravy je
nevyhnutelny a nepredstavuje problém, ale naopak je znakem vyspélé spolecnosti. DalSim
vyraznou charakteristikou je velmi negativni postoj ke vSsem alternativam individualni motorové
dopravy, jakou je jizda na kole ¢i chlze, které tito aktéfi zcela odmitaji. Ani alternativa v podobé
sdileni automobilu pro né neni pfijatelnd, v éemz se ale shodnou se stoupenci faktoru 3 a 4. Treti
vyraznou odlisnosti je vztah k problematice méstské silnicni infrastruktury a dalniéni sité, jejichz
neutéleny stav tito aktéfi jednozna¢né vnimaji jako nejvétsi problémy dopravy v Ceské
republice. Tito aktéri, zejména v kontrastu s faktorem 1 a 4, ale do jisté miry i s faktorem 3,
nepovazuji negativni dopady dopravy na Zivotni prostfedi a zdravi za zdsadnéjsi problém a jako
jedini zcela odmitaji negativni vliv ¢lovéka na globalni klimatické zmény, pficemz v tomto svém
postoji zlstdvaji zcela osamoceni. Automobil a moZnost ho neomezené vyuZivat je nicméné

nejvyraznéjsi charakteristikou pro tento faktor.

18 yyjimkou byly vyroky & 36 a & 17 reprezentujici sekundarni aspekty politiky.

7 yyjimkou byl vyrok €. 38, ktery obé perspektivy zafadily mezi zcela souhlasné vyroky.
18 vyjimkou byl vyrok &. 13, ktery ob& perspektivy rozdéluje, resp. odliSuje pragmatické profesionaly od viech ostatnich perspektiv,

nebot se jedna o tzv. rozliSovaci vyrok (viz vyse).
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Svobodymilovni individualisté stavi nade vSe svobodu rozhodovani. Negativni dopady dopravy
jako problém sice pripoustéji a dokonce souhlasi stim, e predstavuji pro Ceskou republiku
zavainy celospolecensky problém, ale dulezitéjsi je zachovat lidem svobodnou volbu pfi vybéru,
jakym zplGsobem budou svou mobilitu zajistovat, a to i vtom pripadé, méla-li by tato volba
zahrnovat omezenou nebo Zadnou mobilitu. Stdt by mél fungovat pouze jako instituce
poskytujici financni prostfedky na rozvoj infrastruktury a delegovat vétsi kompetence méstiim,
aby stémito finanénimi prostfedky mohla rozhodovat o zplsobu rozvoje dopravy na svém
Uzemi. Podobné, jako jsou pro faktor 1 dlleZité environmentalni hodnoty a ochrana zdravi, pro
zastance této perspektivy je dllezitd svoboda a moznost individualni volby, a tento postoj se
projevuje i v odmitani regulace ¢i omezovani individualni automobilové dopravy ze strany statu.
Podobné jako environmentalisté zahrnuli mezi zcela nesouhlasné vsechny vyroky, které
zpochybnovaly ¢i zleh€ovaly negativni dopady dopravy na Zivotni prostfedi a zdravi ¢lovéka,
individualisté zahrnuli mezi zcela nesouhlasné vsechny wvyroky, které néjakym zplsobem
obhajovaly zdsahy statu a zvySovaly miru regulace, a to i v pfipadé, Ze by tato regulace mohla
prispét k dostupnosti dopravy. To souvisi pravdépodobné také stim, Ze tito aktéfi nevnimaji

nerovny pristup k mobilité jako problém, a vtomto postoji navic zlstavaji zcela osamoceni.

V tomto sméru je mozné vidét odliSnost od vyhranénych automobilistQ, ktefi rovnéz omezovani
odmitaji, ale jejich odmitavy postoj prameni spiSe ztoho, Ze nechtéji, aby byli omezovani
v uzivani svého vozidla, nikoliv proto, Ze regulaci ¢i omezovani odmitaji jako princip, coZ je
pfipad svobodymilovnych individualist(. To je dobfe viditelné pravé na tom, Ze individualisté
odmitaji regulaci nejen v oblasti individualni automobilové dopravy (zcela nesouhlasi s vyrokem
¢. 21), ale také regulaci, kterd by mohla prispét k mobilité vSech, tedy i napf. znevyhodnénych

skupin (zcela nesouhlasi s vyrokem vyrok ¢. 42).

Z vyse uvedeného shrnuti k faktorlim 2 a 3 Ize odvodit, Ze i zastanci téchto dvou perspektiv by se
za urcitych okolnosti mohli sdruzit a navazat uzsi spolupraci. Tato spoluprdce by vsak byla
pravdépodobné o poznani sloZitéjsi nez v pripadé faktor( 1 a 4. Obé perspektivy se napfiklad
zdsadné lisi v pohledu na podporu alternativnich paliv, nebot s vyrokem ¢. 18 ,Stdt by mél
daniové zvyhodnit ekologicka paliva, resp. pohony (napf. elektfina pochdzejici z OZE)“
automobilisté zcela nesouhlasi, zatimco svobodymilovni individualisté souhlasi (rozdilové skére
vyroku je -3,02). Vtomto pripadé se vsak jedna o sekunddarni aspekt, ktery podle teorie ACF
nebrani spolupraci mezi nazorovymi koalicemi. Ponékud horsi situace by asi nastala v pfipadé
pohledu na dostupnost dopravy, kde se tyto ndzorové perspektivy zcela rozchazeji, nebot vyrok

¢. 42 ,Je treba zajistit dostupnost dopravy (mobility) pro vsechny skupiny obyvatel i za cenu
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vyznamnych stdtnich/legislativnich/regulacnich  zdsahd“ je dal$im vyrokem svysokym
rozdilovym skore (2,48). Tentokrat se jedna o rozdil na Urovni verejnépolitickych presvédceni,
navic vtomto pripadé je deklarovana ochrana svobody jednotlivce a odpor vici regulaci u

faktoru 3 pomérné zasadni.

V tomto ptipadé je tedy potencial pro spolupraci mezi faktory 2 a 3 znatelné mensi nez mezi
faktory 1 a 4. Za urcitych okolnosti by dokonce méli svobodymilovni individualisté bliZeji
k zastupclm faktorl 1 a 4, neZ k vyhranénym automobilistim, a to v pfipadé, Ze by ti doprali
vice svobody jednotlivedm a omezovani individualni automobilové dopravy by bylo jen jednim
z nastroji dopravni politiky a nikoli principidlni zaleZitosti. Na druhé strané by individualisté

museli pfinejmensim pfipustit, Ze regulace za Ucelem zajisténi dostupnosti dopravy je zadouci.

Souhlasné vyroky pro vSechny faktory

Vedle vyrokd, které jednotlivé faktory od sebe navzijem odliSovaly, byly identifikovany také
celkem Ctyfi tzv. konsensudlni vyroky, na kterych se zastupci jednotlivych perspektiv podobny
nazor. Mezi tyto vyroky patfily vyrok ¢. 19 ,Stdvajici spoluprdce jednotlivych urovni verejné
spravy (stat, kraje, obce) je dostatecnd pro rozvoj udrZitelné dopravy” (f1; -1, f2; -2, £3; -2, f4; -
zndmé osobnosti jezdici elektromobily/na kole) neZ politickd opatreni” (f1; 0, f2; -1, f3; 0, f4; 0),
vyrok €. 36 ,,Stfedni a velkd mésta potfebuji experta na dopravniho pldnovani“ (f1; 2, 2; 2, £3; 1,
f4; 3) a vyrok €. 40 ,Principy udrZitelné dopravy se nepodari prosadit kvili odporu zdjmovych a

lobbyistickych skupin® (f1; -1, £2; -1, f3; 0, f4; -1).

Tabulka 22 - Pfehled vybranych aspektd dopravy dle jednotlivych faktort

Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4

Nejvyznamnéjsi problémy dopravy

e |AD

e spalovani fosilnich
paliv a emise

e zajisténi dostupnosti
dopravy

e negativni dopady na
zdravi a Zivotni
prostredi

nedodéland dalni¢ni sit
nedostatecna a
zastarald infrastruktura
ve méstech

e nedostatecna a

zastarala infrastruktura
ve méstech

e soucasny model rozvoje

dopravy

e neexistence
dopravnich expertd ve
stfednich a velkych
méstech

Nastroje

e omezovani

Zadné zvyhodnéni pro

o vétsi kompetence

e mobilitu je tfeba

149
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individudlni dopravy je
v zdjmu celé
spolecnosti

dodatecnad vystavba
infrastruktury neni
feseni

spotrebni dan z PHM
Ize zvysit

stfedni a velkd mésta
maji mit experta na
dopravu

rozvoj technologii
nevyresi vie

kazdy by mél platit
spravedlivou cenu v¢.
externalit

mobilitu je tfeba
zajistit vSem a ma byt
cilem dopravni politiky
rovhomeérné
financovani motorové
a nemotorové dopravy

ekopaliva

spoluprace mezi
Urovnémi verejné
spravy neni dostatecna
stfedni a velka mésta
maji mit experta na
dopravu

nedostupnost PHM
problémy s nardstajici
IAD nevyiesi
hromadna doprava
nemusi byt levnéjsi nez
IAD

méstim

stat by mél staratio
mistni dopr.
infrastrukturu

stat by mél poskytovat
vice financnich
prostfedkd na snizovani
negativnich dopadu
dopravy ve méstech
dopravni problémy ve
méstech nevyresi
omezovani dopravy, ale
nova infrastruktura
stat by mél zvyhodnit
ekopaliva

rozvoj technologii
nevyresi vse
spoluprace mezi
urovnémi verejné
spravy neni dostate¢na

zajistit vSem a ma byt
cilem dopravni politiky
omezovani
individualni dopravy je
v zajmu celé
spolecnosti

stfedni a velkd mésta
maji mit experta na
dopravu

zména je moznd i bez
celospolecenské
shody

spotrebni dan z PHM
Ize zvysit

media podporuji IAD a
nedostatecné
informuji o
negativnich dopadech
dopravy

rozvoj technologii
nevyresi vse

Role IAD

IAD by méla byt
omezovana ve
prospéch Setrnéjsich
druhl dopravy

rast objemu IAD neni
nevyhnutelny, Ize jej
zastavit

auto je soucasti
spolecnosti a nelze se
bez néj obejit

rdst IAD je
nevyhnutelny, je
vyrazem vyspélé
ekonomiky

e |AD nema byt

omezovana ze strany
statu

bezpecnost Fidicd neni
preferovana pred
ostatnimi ucastniky sil.
provozu

IAD by méla byt
omezovana ve
prospéch Setrnéjsich
druhl dopravy

rast objemu IAD neni
nevyhnutelny, Ize jej
zastavit

Ostatni

cyklodoprava je
moZnou alternativou
EU pozitivné ovliviiuje
dopravni politiku CR
negativni dopady
dopravy nejsou
pfijatelné a nejsou
nadsazovany
nedodéland dalnicni
sit neni hlavni
problém dopravy v CR
planovani dopravy
neni jen odbornou
zdleZitosti

rozvoj dopravy je
zasadni podminkou
hospodarského rozvoje
doprava je zakl. lidskym
pravem

nesouhlas s vyznamnym
vlivem ¢lovéka na
klimatické zmény
elektromobilita a dalsi
alternativni pohony se
ve vétsi mife neprosadi
dor. 2030

car-sharing ani
cyklodoprava nejsou
prijatelné alternativy
auto neni vyrazem
spolecenského statutu
negativni dopady
dopravy se nejvice
projevuji ve méstech

rozvoj dopravy je
zasadni podminkou
hospodarského rozvoje
doprava je zakl. lidskym
pravem

volba dopravniho
prostfedku je volbou,
stat ji nema omezovat
dostupnost je véci
kazdého, nema se
dosahovat regulaci a
urcité to neni hlavni
problém dopravy
car-sharing neni
prijatelnou alternativou
elektromobilita a dalsi
alternativni pohony se
ve vétsi mire neprosadi
dor. 2030

negativni dopady
dopravy nejsou
prijatelné a nejsou
nadsazovany

doprava je zakl.
lidskym pravem

EU pozitivné ovliviiuje
dopravni politiku CR
negativni dopady
dopravy se nejvice
projevuji ve méstech
negativni dopady
dopravy nejsou
pfijatelné a nejsou
nadsazovany
planovani dopravy
neni jen odbornou
zdleZitosti

souhlas s vyznamnym
vlivem ¢lovéka na
klimatické zmény

Zdroj: autor
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5.5 STRUKTUROVANE ROZHOVORY A JEJICH INTERPRETACE

Strukturované rozhovory byly pouzity jako dopliikova metoda sbéru dat k vlastnim Q-tfidénim.
Rozhovory umoznovaly podrobnéji rozvinout dilezZita témata dopravy a tvorby dopravni politiky
prostfednictvim otevienych otazek, které davaly ucastnikim prostor vyjadrit své ndazory a
postoje. Jejich hlavni pfinos tak spocival zejména v upresnéni vystupl Q-tfidéni a hlubsi vhled do
nazord aktér(l na stav dopravy a dopravni politiky v Ceské republice, jeji hlavni problémy a
nastroje jejich reseni, coZ je v souladu s hlavnimi cili této prace. Specificky vystup rozhovord byly

definice udrzitelné dopravy, kterym je vénovana samostatna kapitola nize.

Pomoci otevienych otadzek mohli aktéfi komentovat rizna témata. Pro dalsi interpretaci bylo
vybrdno pét otazek, které velmi Uzce souvisi s jednotlivymi fazemi rozhodovani resp. tvorby

politiky (identifikace problému, formulace feseni, vybér nastrojl atd.) a k jejim aktérdm:

1. Jak byste hodnotil/a dosavadni vyvoj politiky dopravy v CR po roce 1989 na mistni
urovni?

2. Jaké jsou v soucasnosti nejvétsi hrozby a/nebo vyzvy dopravy v Ceské republice (bez
ohledu na druh dopravy a Uroven, na které se realizuje)?

3. Co nebo kdo podle Vas nejvice ovliviiuje dopravni politiku v CR?

4. Jaci aktéfi maji mit podle Vas nejvétsi vliv na tvorbu politiky dopravy ve méstech?

5. Jaka udalost ¢i zdroj informaci by podle Vas vedly k zasadnim zménam v dopravé?

Komentdr k jednotlivym otdzkdm je vidy doplnén o prehledovou tabulku, kterda zndazornuje

130V poslednim

jednotlivé odpovédi a pfislusny pocet Gcastnikd, ktefi tuto odpovéd uvedli
sloupci napravo je pak uveden také faktor, k jehoz nazorové perspektivé byl v rdmci Q-tridéni

konkrétni aktér prirazen.

1. Jak byste hodnotil/a dosavadni vyvoj politiky dopravy v CR po roce 1989 na mistni
urovni?

Prvni otazka smérovala ke stavu dopravni politiky a jejimu vyvoji od roku 1989 na mistni drovni.
Celkem pochopitelné se vadé pripadl vyjadrili ucastnici vtom smyslu, Ze nelze hodnotit
dopravni politiku na mistni Grovni plosné, nebot je velmi zavisld na mistnich podminkach a

velikosti mésta.

0\ nékterych pfipadech Géastnici uvedli vice odpovédi (napf. vice probléma), proto celkovy potet odpovédi neodpovida celkovému
poctu Gcastnika.
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»Na mistni urovni je to velmi nevyvdZené podle mést, to znamend, Ze jsou mésta,
kterd maji svoji dopravni politiku, jako dokumenty (..), no a v nékterych téch
méstech ta situace je Zivelnd, takZe tam viceméné dopravni politika neexistuje.”
(ucastnik 25)

| pfesto se ale vétsina ucastnik(l shodla na tom, Ze dopravni politika na Grovni mést neni dobr3,
chybi ji jasné priority a vize a jeji napliovani (pokud jiZz néjaka dopravni koncepce existuje), je
pomalé. Tento nazor vyrazné prevazuje nad viemi ostatnimi a uvedlo jej celkem 16 ucastnikl
zastupujicich vsechny 4 identifikované nazorové koalice. Nicméné pfriblizné Ctvrtina aktért
hodnoti dopravni politiku také pozitivné v tom smyslu, Ze se vySe uvedeny neutéseny stav preci
jen zlepSuje a doprava se stdva prioritou i na Urovni mést.

LZacdtek byl nekompetentni a ted' uZ posledni 3-4 roky se to méni (..). Ted se

doprava hodné objevuje v riiznych volebnich kampanich a podobné, je to téma a
jsou na to i penize, zdd se akordt, Ze nejsou pripravené projekty.” (4castnik ¢. 13).

Tento ndazor (tedy Ze se dopravni politika na Urovni mést zlepsuje) sdili alespon jeden aktér
zastupujici faktory 1, 2 a 3, ale Zadny zastupce pragmatickych profesionalli (faktor 4). Tato
skutecnost potvrzuje kritictéjsi postoj k dopravni politice jako takové a dosazZeni jeji zmény mezi

zastupci faktoru 4 (viz interpretace vyse).

V ramci hodnoceni dopravni politiky se zietelné projevila pfislusnost konkrétni perspektivy
k vybranému tématu pouze u faktoru 1, kde se potvrdily postoje, resp. dlleZitost identifikované
vramci Q-tfidéni k tématdm individualni automobilové dopravy a vytvareni podminek pro

alternativni nemotorovou dopravu, jak doklada tabulka nize.

Tabulka 23 - Hodnoceni dopravni politiky CR na mistni trovni

Odpovédi ucastniku Pocet | Zastoupeni faktoru
Spatné - bez priorit, nekonzistentni, zmatena, pomal3, bez vize 16 1,2, f3,f4
zlepsuje se 8 f1, 2, f3

je preferovana individualni automobilova doprava 5 f1, fa

zlepSeni i pro nemotorovou 3 f1, f4

zanedbana infrastruktura, podfinancovani vystavby infrastruktury 1 -

Zdroj: autor

2. Jaké jsou v soucasnosti nejvétsi hrozby a/nebo vyzvy dopravy v Ceské republice (bez
ohledu na druh dopravy a uroven, na které se realizuje)?

V této otdzce byli Ucastnici vyzvani k urceni (az) 3 nejvétsich hrozeb nebo vyzev, kterym doprava

v Ceské republice v souéasnosti ¢eli. Pomérné konzistentné s hodnocenim dopravni politiky na
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mistni drovni*! uvedlo celkem 8 Ucastnikd zastupujicich véechny ¢tyfi ndzorové perspektivy, Ze
nejvétsim problémem je nekoncepcnost v oblasti dopravniho planovani a stanoveni priorit. | zde
se potvrzuji dalsi skutecnosti vyplyvajici z Q-tfidéni. Zejména se jedna o vztah kindividudlni
automobilové dopravé, resp. nerovnomérné podpofe v neprospéch nemotorové dopravy,
kterou povaZzuji za problém zastupci faktoru 1 a 4, pro kterou je dale vyznamna také bezpecnost
dopravy, a to jak z pohledu bezpecné infrastruktury (kvalitni silnice - Ucastnik ¢. 20 a ¢. 21), tak
z pohledu dopravniho chovani Fidi¢li a ostatnich Géastnikd dopravniho provozu (chodci, cyklisté -
Ucastnik ¢. 16 a ¢. 33). Jako vyznamny problém se potvrdil také negativni vliv dopravy na Zivotni

prostredi a zdravi, jez byl nejcastéji zminovan aktéry faktoru 1 a 4 a jednim aktérem faktoru 2.

| zodpovédi na tuto otazku vyplyva urcity paradox, nebot zatimco je dostupnost dopravy
klicovou oblasti pro faktory 1 a 4, ani zastupci této perspektivy mezi hlavni dopravni problémy ¢i
vyzvy dostupnost dopravy nezaradili. Je tak mozné potvrdit domnénku uvedenou vyse v rdmci
interpretace faktoru 4, Ze dostupnost dopravy je sice dllezitym aspektem a cilem dopravy, ale
v Ceské republice prozatim nepredstavuje zasadnéjsi problém, resp. Géastnici tohoto vyzkumu ji
za problém nepovazuji. DalsSim tématem, které aktéfi mezi problémy dopravy nezahrnuli, jsou
dopravni kongesce. Evropska unie povazuje kongesce za velky problém a odhaduje jejich narUst
0 50 % do roku 2050 (CEC 2011: 4). Pfitom jiz nyni mluvi odhady o spolecenskych nakladech
této, podle Svétové banky (Willoughby 2000: 20) nejvyznamnéjsi externality v dopravé, na
urovni 3 % HDP (Nijkamp 1997: 693) (viz také tabulka €. 2 v Uvodu prace). Kongesce jsou tedy
opét jednim z velkych problém( dopravy, ktery Ucastnici vyzkumu nevnimaji kriticky, coz mize
mit souvislost s pomérné dobrou situaci MHD ve velkych méstech a s jejim vysokym podilem na
délbé prepravni prace. Tento vysledek je i presto pomérné prekvapivy, nebot celkem 14
Ucastnikd uvedlo, Ze pro svou cestu do prace pouzivaji automobil, dalo by se tedy ocekavat, Ze
se s dopravnimi zacpami mohou setkat pomérné casto. Ani zabor pudy, taktézZ jeden z klicovych
problémU dopravy (nejen) ve méstech, nebyl aktéry prilis reflektovan a uvedli ho pouze ftfi
z nich, pficemz se z jejich pohledu jednalo spiSe o zabor jiz vyuzivaného prostoru na uUkor jinych

aktivit ¢i nemotorovych druh( dopravy (typicky chodci a cyklisté), nez o zabor pldy jako takové.

! Tato situace viak plati i ve vztahu k hodnoceni dopravni politiky na narodni drovni, kde nekoncepénost a absenci priorit a vize

uvedlo jako problém celkem 11 ucastnika.
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Tabulka 24 - Nejvétsi hrozby a vyzvy dopravy v CR

Odpovédi ucastniku Potet | Zastoupeni faktor >
nekoncepcénost planovani a stanovovani priorit 8 4, 13, f2, f1
emise, dopady na Zivotni prostredi a zdravi 7 f1, f4, f2,
bezpecnost dopravy 7 f1, fa
individudalni automobilova doprava, mnozstvi aut, omezovani IAD jako vyzva 6 f1, f2
realizace opatfeni (zejm. vystavba infrastruktury) 6 2, f1, 3,
zavadeéni alternativnich paliv a technologii jako vyzva 6 f4, f1, f3
nerovnomeérny rozvoj, nemotorova doprava 5 f1, fa
nedostatec¢ny rozvoj vysokorychlostnich trati (zejm. jejich nerealizace) 5 1, f2,
nedostatecna silni¢ni infrastruktura, zejm. dalnice 5 f2,f1
nedostatecna podpora Zelezni¢ni dopravé 5 f1,f2, 13,
neohleduplné chovani fidica 5 f1,
nedostatek financ¢nich prostredkd 5 f1, f3, f4
parkovani (nedostatek parkovacich ploch ve méstech) 3 3, f4
korupce, vliv lobby 3 f1, f4
kamiony a tranzitni doprava ve méstech 3 f1, f3
zabor prostoru ve méstech (negativni vliv na urbanizmus mést) 3 f1, fa
MHD - koncepce, kvalita 2 fi
doprava ve méstech; zavadéni planu udrzitelné méstské mobility jako vyzva 2 fl
nedostateénd odbornost v klicovych institucich (zejm. RSD) 2 2
nedostatecna spoluprdace a koordinace 2 f1,fa
zavadéni nizkoemisnich zén 1 f1
nedostatecnd konkurence na Zeleznici 1 fl

media 1 fl
negativni socialni dopady 1 fl
Spatny stav dopravy jako celku 1 fl
ekoterorismus 1 f3
Spatny stav komunikaci 1 -

mala podpora lodni dopravy 1 f3
hospodarska krize 1 f3

Zdroj: autor

3. Co nebo kdo podle Vas nejvice ovliviiuje dopravni politiku v CR?

Tato otazka smérovala k identifikaci nejdllezitéjsich aspektl, které redlné ovliviiuji dopravni
politiku a sméfovani rozvoje dopravy v Ceské republice. Uastnici pfitom mohli zvolit jak
konkrétni osoby nebo instituce, tak jakékoli jiné aspekty, které povazovali za vyznamné. Podle
Ucastnikd dopravni politiku ovliviiuji nejvice rtzné lobbyistické skupiny zahrnujici zejména
stavebni firmy a automobilovy primysl, teprve na druhém misté, i kdyz velmi tésné, se umistili
politici a az na tretim, resp. Ctvrtém misté Ucastnici jmenovali klicové instituce jako je
ministerstvo dopravy, vlada a pripadné dalS$i ministerstva. Ponékud prekvapivé vychazi vliv
ministerstva dopravy ve vztahu k faktoru 3, nebot zastupci tohoto faktoru pomérné silné v ramci

Q-tridéni akcentovali roli statu v oblasti rozvoje mistni infrastruktury a poskytovani financnich

zdroju, ale na druhou stranu jako vyznamného aktéra s vlivem na rozvoj dopravy a dopravni

32 ¢islo faktoru je uvedeno, paklize alespofi jeden aktér z daného faktoru uved! pfislu$nou odpovéd. Zastoupeni faktor( je tedy

pouze indikativni Udaj a nic nevypovida o tom, jak vyznamny je dany problém pro dany faktor, to naopak vyplyva z Q-tfidéni - viz
interpretace vySe. Pokud nenf faktor uveden, znamena to, Ze se jedna o odpovéd Gcastnika, ktery nebyl v ramci Q-faktorové analyzy
zarazen ani do jednoho ze ¢tyf identifikovanych faktora.
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politiku oznacil stdt pouze jeden zastupce této perspektivy, a ministerstvo dopravy dokonce

153

Zadny. Vétsi vliv naopak prisuzuji dopravclim nebo obcanskym iniciativam™°. Za zminku pak

jesté stoji role mést a obci, kterym prisuzuji vyznamny vliv pouze zastupci faktoru 1.

Tabulka 25 - Faktory ovliviiujici dopravni politiku €R

Odpovédi ucastniku ;ﬂSCEt Zastoupeni faktort
lobby, firmy, automobilovy priimysl 11 f1, f3
politici 10 1,2, 13,4
MD 8 f1, f2, f4
stat, vlada resorty 5 f1, f3
mésta a regiony 5 f1

NNO, obcanské iniciativy 4 f1, f3,
EU 3 f1, fa
media 3 f1, f2, f4
Spatna implementace 3 f1,f3
dopravci 3 f3
setrvacnost 2 f1
zajmova sdruzeni (NNO) 2 f1, f3
ideologie 1 f1

dané 1 f1

cena PHM 1 f1
nevim 1 f4
nezajem o UDOP 1 f1

neni lidr, vize 1 fi
nedostatek financi 1 f2
vychova 1 f4

Zdroj: autor

4. Jaci aktéFi maji mit podle Vas nejvétsi vliv na tvorbu politiky dopravy ve méstech?

Jedna z nejdlleZitéjsich otazek, ve vztahu kcildm této prace, byla zaméfend na roli aktérd
v ramci tvorby politiky dopravy ve méstech. Za zcela nejvyznamnéjsiho aktéra oznacily vice jak
dvé tretiny Gcastnikd rozhovoru (23) politiky. Tento vysledek Ize povaZovat za pomérné dileZity,
nebot pfisuzuje rozhodujici roli volenym predstavitelim mést a obci, nikoli odbornikim. Na
druhou stranu se jednd o otazku normativni - ,kdo ma mit vliv’-, tedy smérujici k idedlnimu
stavu nebo Zadoucimu stavu. V porovnani s predchozi otazkou, ktera se ptd na redlnou situaci -
,kdo ma skutecny vliv” -, tak mlzZeme vidét urcity rozpor zejména u zastanc( faktoru 1 a 3, ktefi
sice souhlasi stim, Ze politici maji mit nejvétsi vliv na rozvoj dopravy na mistni Urovni, ale
zaroven pripoustéji, Ze vyznamnou cast faktického vlivu na dopravni politiku obecné stoji mimo
standardni demokratické procesy. | v pofadi druhé misto zaujali dalsi predstavitelé mést,
tentokrat odbornici z méstskych aradi, resp. magistratlli, coZ lze opét povaZovat za pozitivni

signal, ktery je navic potvrzen i vysledkem Q-tfidéni, nebot vyrok ¢. 36 ,Stfedni a velkd mésta

33 | zde je nicméné dileZité mit na paméti, ze faktory 2-4 jsou definovany pomérné malym poé&tem t¥idéni (viz kapitola 4.4.1).

3% J&astnici mohli jmenovat jeden nebo vice faktord.
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potrebuji experta na dopravni pldnovdni“ patfil mezi konsensudlni vyroky, tedy vyroky, na
kterych se zastupci vSech Ctyf perspektiv shodli, resp. na néjz neméli vyrazné rozdilny nazor.
Vyznamny vliv pfisuzovali Ucastnici také vefejnosti a neziskovym organizacim, coZ jeden

z Ucastnik( komentoval takto:

,Zcela nesouhlasim, Ze pldnovdni rozvoje dopravni infrastruktury je Cisté odbornou
zdleZitosti, rozvoj dopravni infrastruktury, respektive obecné uzemni pldnovdni, je
samoziejmé jak politickou zdleZitosti, tak predevsim verejnosti, kterd v dané
oblasti Zije, ta musi prezentovat svij ndzor.” (ucastnik ¢. 20)

Zastupci faktoru 1, 2 a 3 povaZovali za dlleZité aktéry také externi odborniky, ktefi by rovnéz

méli mit vliv na rozvoj dopravy na mistni Urovni.

Tabulka 26 - Aktéfi ovliviiujici tvorbu dopravni politiky ve méstech

Odpovédi uéastniku Pocet | Zastoupeni faktor(
politici 23 f1, f2, {3, f4
odbornici na méstskych uradech (magistratech) 9 f1, f4
verejnost 6 f1, f3, f4
odbornici externi (dopravni inZenyfi, architekti, urbanisté) 6 1,2, 3
NNO 5 f1, f4

velci zaméstnavatelé 3 f1

kraj 1 f1
dopravni podniky 1 -

spravci komunikaci 1 -

vSichni 1 f4

policie CR 1 -

5. Jaka udalost Ci zdroj informaci by podle Vas vedly ke zméné soucasné dopravni
politiky?

Posledni otazka smérovala ke zméndm v oblasti dopravy, resp. pfi¢inam, které by mohly k témto
zméndam vést. Podle teorie ACF dochdzi ke zménam verejné politiky diky vyznamnym externim
udalostem, jez mohou byt pticinou zasadnich zmén nebo prostfednictvim uceni, jez vede spise
k pozvolnym, inkrementalnim zménam. Z odpovédi aktérd Ize usoudit, Ze vétsina z nich povaZuje
skutecné externi uddlosti, tak jak je definuje teorie ACF, za hlavni podnéty pro zasadni zménu
dopravni politiky v Ceské republice, a potvrzuje se tak jedna z hypotéz ACF (konkrétné hypotéza
¢. 5 - viz kapitola 2.1.2), kterd tvrdi, Ze vyznamné udalosti pochazejici mimo subsystém jsou
nezbytnou podminkou pro zasadni zménu politiky. Tento postoj je ziejmy ztoho, Ze mezi
prvnimi péti pfi¢inami lze za ,externi perturbace” stojici mimo dany subsystém oznacit Ctyfi
z nich - tlak verejnosti, kolaps, cena ropy, vliv ostatnich subsystému - EU). Za urcitych okolnosti

by se i zména priorit vlAdy mohla povaZovat za externi perturbaci, a to v pripadé, Ze by
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k redefinici priorit doslo napf. zménou vlddnouci koalice a nikoli pozvolnym procesem uceni

uvnit¥ stavajici koalice.™

Aktéfi nicméné rozlozili své odpovédi pomérné rovnomérné a Zadnou z hlavnich pticin nelze
z jejich pohledu oznacit za prevladajici, tak jako tomu bylo napf. u predchozi otdzky. Z odpovédi
na tuto otazku lze nicméné jednoznacéné vyvodit, Ze vétsina aktéru se priklani k tomu, Ze zasadni
zmeény v dopravni politice nebudou dosazeny evolucni, inkrementalni cestou, ale spiSe vlivem
externich udalosti. Zastupci faktoru 1, zcela v souladu se svym silnym spolecensky odpovédnym
postojem, si dokonce mysli, Ze by mohly byt vyvolany tlakem verejnosti, ,celospole¢enskou
poptdvkou” (Gcastnik €. 15). Tito aktéri zdlraznuji také roli demokratickych voleb, ve kterych se
doprava, resp. jeji Setrnéjsi alternativy, mohou stat daleZitym tématem, které muze ziskat
podporu Sirsi vefejnosti.
»Asi zi'ejmé ve méstech je to tlak obcand, ktery se projevuje i zménou ve volbdch,

kde se dostdvaji k moci lidé, kteri tak nelpi na individudlini silnicni dopravé.”
(ucastnik €. 1)

»Ndlada ve spolecnosti, kterd se néjakym zplsobem vyviji, od které se odvijeji
volby, a mam zkusenosti s mistnimi politiky, Ze doprava na mistni drovni zacind uz
byt volebnim tématem skoro ¢. 1 (..). Cili domnivdm se, Ze tyto témata dFiv nebo
pozdéji prejdou na celostdtni uroven politiky, zacne to byt téma volebniho boje.
Nevérim, Ze se stane jedna uddlost, kterd to zméni, ale spis takhle postupné.”
(ucastnik €. 8)

Tabulka 27 - Faktory ovliviiujici zménu dopravni politiky CR

Odpovédi ucastniku Pocet | Zastoupeni faktoru
Tlak verejnosti 6 f1
Kolaps, krize, udalost 6 f1, f3, f4
Rozhodnuti vlady - priorita, lidr 6 f1, f2, f3
EU, zap. zemé 5 f1, f2
Zvyseni ceny ropy, materialQ 3 f1, f4
Lep3i komunikace, spolupr. 3 f1
Nevim 3 f2, f3
Vyssi efektivita stat. spravy 3 f1, f3
Media 2 f1
Depolitizace, respekt odbor. 2 f1, f3
Lepdi MHD 1 f1
Vyména generaci 1 f1
Narudst emisi 1 -
Vzdélavani (EVVO) 1 f4
Snizeni mnoZstvi financi 1 f4

155 v v ’ v . v Py . v . . P . v .
Néktefi autofi (napf. Birkland 2006) vsak tyto dva procesy spojuji a mluvi o ,uceni vyvolaném krizi“. | sami autofi Sabatier a
Jenkins-Smith koneckonct rozliSuji mezi zménou, jeZ vzesla z procesu uceni zaloZzeném na ,hromadénim znalosti“ nebo uceni, které

152



5.5.1 UdriZitelna doprava z pohledu aktéri dopravni politiky

Jednim ze specifickych cill této prace bylo zjistit, jakou predstavu maji vybrani aktéfri o
udrzitelné dopravé a porovnat jejich nazory s normativnim vymezenim (definici) udrzitelné
dopravy. Pristupy kudrzitelné dopravé a rlizné definice tohoto pojmu byly diskutovany
v kapitole 2.3.2. Na zavér této kapitoly byla zvolena nasledujici referen¢ni definice udrzitelné
dopravy:
,UdriZiteInd doprava umoziiuje, aby doprava byla naplfiovdna bezpecné a
zplsobem, ktery je slucitelny se zdravim lidi i ekosystémii a s ohledem na
generacni i mezigeneracni rovnost; je dostupnd, funguje efektivné, nabizi
moZnost volby jednotlivych forem dopravy a podporuje prosperujici ekonomiku;
omezuje emise a produkci odpadii v limitech, které je planeta schopna
absorbovat, minimalizuje spotfebu neobnovitelnych zdroji, spotrebovdvd

obnovitelné zdroje tak, aby byla zachovdna jejich obnovitelnost, recykluje a
znovu vyuZivd své komponenty a minimalizuje vyuZivdani uzemi a uroven hluku®

Tato definice predstavuje pomérné obecny pohled na udrzitelnou dopravu, avsak poskytuje
velice dulezity rdmec debaty o feSeni konkrétnich problémd dnesnich dopravnich systémd,
nebot stanovuje jasné identifikované klicové oblasti (proménné), na néZ je tfeba zamérit
pozornost. Zaprvé, udrzitelnd doprava by méla byt Siroce dostupnou sluzbou (generacni
rovnost), kterd musi minimalizovat negativni dopady na lidské zdravi (nehody, amrti, skodlivé
emise, hluk ad.) a na Zivotni prostfedi (Skodlivé emise, zabor plady apod.). Zadruhé, udrzitelna
doprava by méla podporovat a nikoliv ohroZovat ekonomicky rozvoj spolec¢nosti a poskytovat
moznost volby mezi rGznymi formami dopravy (efektivita, pozitivni versus negativni externality).
Zatfeti, udrzitelna doprava je pouze takova, kterou mizeme zachovat v dlouhodobém horizontu.
To zahrnuje zejména zajisténi dostatecného mnoiZstvi energie (tj. pohon pro motorovou
dopravu) pro existujici systémy dopravy a zaroven vytvareni podminek pro zajiSténi dostupné a
obnovitelné energie v budoucnosti (mezigeneracni rovnost), a zachovani moznosti volby
dopravniho prostiedku (planovani a urbanizmus vymezujici prostor pro jednotlivé dopravni
mody). Jak jiz bylo podrobné diskutovano v kapitole 2.3.2, bez nastaveni funkénich limitd a cil(
je vymezeni udrzitelnosti dopravy pouze teoretickou disciplinou, kterd muzZe sice generovat
pomérné zajimavé pohledy na rozvoj dopravy a jeji budoucnost, nebude mit vsak vyznamnéjsi
vliv na podobu, resp. realizaci dopravni politiky, ktera musi nevyhnutelné pracovat s konkrétnimi
prioritami a (pokud mozno kvantifikovatelnymi) cili, pro jejichz dosazeni se formuluji konkrétni
strategie a mety, vybiraji vhodné nastroje a zplsoby implementace. | z tohoto dlivodu ma
vyznam zkoumat, jakym zplsobem pfistupuji vybrani aktéfi k udrzitelné dopravé, jaké hlavni
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kategorie povazuji za duleZité a zda mezi nimi panuje alespon elementarni shoda, jez je jednou

z nezbytnych podminek dosazeni zmény v dosavadnich neudrzitelnych trendech dopravy.

V ramci strukturovaného rozhovoru méli v jeho zavéru Ucastnici sdélit, co si predstavuji pod
pojmem ,udrzitelnd doprava“, jak by ho definovali i jaké aspekty podle nich ma mit. Pouze
jeden aktér, zastupujici ndzorovou perspektivu faktoru 2, definovat udrzitelnou dopravu odmitl
stim, Ze ,to nikdo neumi vysvétlit, nikdy jsem Zddny kvalifikovany vyklad, co to je udrZitelnd
doprava necetl a neslysel (..). Ten pojem mi neni zndm a tésim se na to, jestli se mi nékdy podari
sam sebe presvédCit, Ze ten pojem je objektivni a je definovatelny” (aktér €. 7). Ostatni aktéri,
tento pojem neodmitli ani nezpochybriovali, z ¢ehozZ Ize usoudit, Ze tento pojem je jim znam,
eventualné s nim néjakym zplsobem pracuji, a to jiZ samo o sobé predstavuje pomérné dllezZity
predpoklad pro dal$i diskuzi o konkrétni podobé udrzitelné dopravy v Ceské republice. Na
zakladé aspektl, které jednotlivi aktéfi jmenovali ¢i nejvice akcentovali, bylo identifikovano pét

rtznych pohledd na udrZitelnou dopravu.**®

a) Doprava jako kvalitni sluzba bez negativnich dopadi

Aktéri v této skupiné definovali udrzitelnou dopravu jako takovou, ktera poskytuje lidem
kvalitni sluzbu a umoznuje jim zvolit si takovou dopravu, kterad je pro né z hlediska casu,
pfinost a nakladl nejvyhodné&jsi a zarover nemd negativni dopady na své okoli. U¢astnik ¢. 1
ji definoval slovy ,UdrZiteInd doprava pro mé je takovd, které se rdd ucastnim”.
Dominantnim aspektem zde je pohled ¢lovéka jako ucastnika dopravy a kvalita sluzby,

kterou ma doprava zajistovat.

b) Environmentalné Setrna doprava

Tito aktéri kladli nejvétsi diraz na negativni dopady na Zivotni prostfedi, jejichZ eliminace je
klicovym aspektem udrzitelnosti dopravy. Jednoznaéné zde dominuje téma skodlivych emisi
a nutnost hledat takové zpUlsoby dopravy, které budou skodlivé emise eliminovat. Dva aktéfi
z této skupiny (€. 10 a ¢. 31) také poukazovali nejen na (zdravi skodlivé) emise v lokalnim
méritku, ale rovnéz na problematiku globalnich klimatickych zmén, které jsou zplsobovany
emisemi CO,.

,Odstranéni zdravotné rizikovych emisi. To je hlavni parametr udrZitelné
dopravy.” (Ucastnik €. 16).

%8 Tyto nazorové skupiny viak nijak nesouvisi se &ty¥mi faktory, které byly identifikovany Q-faktorou analyzou a zahrnuji i ty aktéry,

ktefi nejsou nazoroveé spfiznéni ani s jednim z faktora.
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c) Doprava jako vyvazeny mix s minimalnimi negativnimi dopady

Tito aktéri nejcastéji uvedli jako dllezZity aspekt udrzitelné dopravy jeji diverzitu, to znamena
rozvijeni vSech druh( dopravy s dlirazem na hromadnou dopravu a posileni role nemotorové
dopravy scilem dosahnout vyvdzeného mixu dopravnich modd, které budou vhodné

X

(,flexibilné”) kombinovany s ohledem na cile a délku cesty. Hlavni dlraz je tedy kladen na
rovnovahu mezi jednotlivymi druhy dopravy, pro které je treba zajistit adekvatni

infrastrukturu.

,UdrZitelnost by neméla smérovat k tomu, Ze budeme za kaZdou cenu
preferovat prdavé jednu skupinu. KaZdy druh dopravy je specificky pro
néco dalsiho a optimdinim stavem by bylo docilit spoluprdci a vzdjemné
doplriovani, protoZe neni nic horsiho, neZ kdyZ tyto zpusoby dopravy
spolu konkuruji a potom ten efekt je nejhorsi.“ (Ucastnik ¢. 25).

,Optimum je ve vyvdZenosti.“ (Ucastnik ¢. 29).

d) Doprava jako prostiedek k dosazeni mobility respektujici strukturu mést a krajinu

Dalsi skupinu tvofi ti aktéfi, ktefi udrzitelnou dopravu spojovali s urbanizmem a Uzemnim
planovanim, které maji jednak stanovat prostorové limity pro rozvoj dopravy, které by
nemély byt prekracovany, a jednak by mély vytvaret predpoklady pro zajisténi kvalitni
mobility, ,citlivé a ohledupiné ke svému okoli“. (Uc¢astnik ¢. 11.). Kvalitni urbanni rozvoj vsak
zahrnuje také sniZovani poptavky po dopravé pfi zachovani dobré uUrovné mobility, to
znamena, ,aby cile byly blize ve mésté, aby byly dosaZitelnéjsi levnéjsimi, mifi ndrocnymi

dopravnimi prostredky.” (4castnik ¢. 6).

e) Spravedliva a dostupna doprava

Tito aktéfi tvorili nejpocetnéjsi skupinu, ktera zdlrazriovala aspekty, jez by se daly shrnout
pod vyraz ,spravedlivd doprava“. Tento pojem pfitom znamenal zejména zahrnuti
skute¢nych nakladli do ceny jednotlivych druhl dopravy, ¢imz by doslo k odstranéni
negativnich externalit plynoucich zejména z automobilové dopravy a vétsi prostor by mohl
byt vytvofen pro dopravu s mensimi (MHD) ¢i prakticky nulovymi spolecenskymi naklady
(cyklodoprava, pési). Tito aktéfri se pomérné jasné shoduji na tom, Ze doprava bude vidy
generovat néjaké negativni dopady, je ale potiebné urcit, jak velké tyto dopady jsme jesté
jako spolecnost ochotni tolerovat pfi zachovani potfebné urovné mobility a zaroven pfijali
princip, Ze naklady na eliminaci téchto dopadd, resp. jejich dlsledky, jsou spravedlivé

distribuovany podle toho, jakou mérou k nim jednotlivé druhy dopravy pfispivaji. | zde vSak
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mUlzZeme pozorovat urcity rozdil v tom, jak aktéri vnimaji ,prijatelnost” negativnich dopadd,
coz Ize ilustrovat na ndsledujicich dvou komentafich.
Udrzitelnd doprava je takova ,u které bude spolecnost ochotna
akceptovat i ty dopady, protoZe provozovat dopravu i jiné ¢innosti mad i
negativni dopady v néjaké mire, ale i pozitiva, jde o to najit néjakou
uroveri, kdy spolecnost bude i negativni dopady ochotna akceptovat.”
(ucastnik ¢. 32).

Udrzitelnd doprava je takova, ,kterd spotiebovdvd neobnovitelné zdroje
a obnovitelné zdroje jen v takovém mnoZstvi, které jsme schopni
nahradit, kterd produkuje emise v takovém mnozstvi, které je schopnd
absorbovat, kterd nabizi rovné prileZitosti vsem i nemotoristiim, kterd se
dd zaplatit”. (Gcastnik €. 33).

Oba aktéri zdlraznuji nutnost stanovit urcité limity, nicméné prvni Ucastnik vyvozuje
stanoveni limitl z dohody spolec¢nosti (jak hodné znecistény vzduch jsme jesté ochotni
dychat, resp. je zdravotné nezavadny), druhy aktér je odvozuje od absorpcnich limita
ekosystému a schopnosti generovat zdroje energie pro zajisténi dopravy (jak velké
zatizeni Zivotniho prostredi je pro tuto planetu jeSté Unosné, aniz by doslo napfr.

k nevratnym globalnim klimatickym zménam ¢i vypotiebovani energetickych surovin).

Dva aktéfi tvofili samostatné pohledy na udrzitelnou dopravu. Prvni z nich spojoval udrZitelnou
dopravu stzv. ,autonomni mobilitou”, jejimz zakladem jsou ekologickd vozidla (zpravidla
elektromobily), kterd se pohybuji bez fidi¢e a jsou k dispozici na vyzadani, tj. vyznamné snizuji
potrfebu vlastnit ve mésté automobil, ale pfitom zachovavaji vSechny vyhody auto-mobility
(zejm. okamzZita dostupnost, doprava ,od dvefi ke dvefim” jednim dopravnim prostfedkem).
»Timto zpisobem jsme schopni sniZit pocet vozidel ve mésté o 80 %, odstranit veskeré dopravni
nehody, odstranit zdcpy, sniZit cenu jednoho kilometru zhruba na jednu Sestinu soucasného
stavu, zamezit ztrdtdm na Zivotech, coz je jeden milion lidi rocné, ktefi umiou na ulici, dramaticky
sniZit emise CO2.” (ucastnik €. 27). Druhy ucastnik pak udrZitelnou dopravu nespojoval
s dopravou jako systémem, ale spiSe s Zivotnim postojem a filosofii - ,Neni nutné mluvit o

udrzitelné dopravé, je to o filosofii, o Zivotnim stylu” (G¢astnik ¢. 15).
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Shrnuti postojh aktért k udrzitelné dopravé

Pokud bychom porovnavali nazory na udrzitelnou dopravu vSech aktér( jako celku, pfi
porovnani s referencni definici nic zasadniho nechybi a aktéfi spolecné zcela pokryli vSsechny
dllezité kategorie. Za pozitivni Ize povaZzovat skutecnost, Ze ve svych definicich nenabizeli Feseni
¢i nejmenovali aspekty, které by se néjak vyraznéji od referenéniho vymezeni udrZitelné dopravy
lisSily. Na druhou stranu je tfeba konstatovat, Ze ani jeden z aktérd nevyjmenoval vsechny
aspekty obsazené v referencni definici, i kdyZz dva aktéfi se ktéto definici do znacné miry
pribliZili. To do jisté miry potvrzuje jiz zminénou obavu Holdena, ktery tvrdi, Ze udrzitelny rozvoj
je natolik komplexnim pojmem, Ze je tézké ho v praxi pojmou a ovliviiovat. Udrzitelna doprava,

ktera z definice udrzitelného rozvoje vychazi, se bude potykat s podobnym problémem.

Z pruzkumu tak vyplyva, Ze aktéfi se na tom, co je udrZitelna doprava, spiSe neshodnou, cozZ Ize
odvodit z pomérné velkého poctu rlGznych pfistupl k definovani udrzitelné dopravy. Tato
neshoda by viak neméla byt povazovana za nepfekonatelnou, nebot zadny z aktérd nejmenoval
aspekty, které by v referencni definici nebyly viibec obsazeny, a zaroven kazdy z aktér( jmenoval
alespon jeden klicovy aspekt, ktery referencni definice zahrnuje. Rozdilny pohled na udrzitelnou
dopravu tak spociva v darazu, ktery aktéfi na konkrétni aspekty (klicové proménné) kladou, spise
nez vtom, Ze by odmitali udrzitelnou dopravu jako takovou, coz dokumentuje i skutecnost, ze

mezi témito aktéry byl pouze jeden, ktery odmitl udrzitelnou dopravu per se.

Lze také konstatovat, Ze Zadnou z definic udrzitelné dopravy identifikovanou mezi aktéry nelze
jednoznacéné priradit k nékterému ze ¢tyr faktord, které vzesly z Q-faktorové analyzy. Zastupci
nazorové perspektivy faktoru 1 jsou pomérné rovnomérné zastoupeni ve vSech péti skupinach,
pficemzZ nejvice (celkem 5) jsou zastoupeni ve skupiné d), ani zde vSak neni jejich pocet nijak
vyrazny a zahrnuje pouze tfetinu vsech aktér(i zastavajicich tuto perspektivu. Zde je vSak nutné
zdlraznit, Ze skupiny byly tvofeny na zakladé definic, které aktéfi formulovali bez pfipravy a
v pomérné kratkém case, tudiz mohli nékteré dulezZité aspekty ve své definici opomenout. Na
druhou stranu lze predpokladat, Zze z toho samého dlvodu uvedli pravé pro né nejdulezitéjsi
kategorie, a tedy vypovidaji o skutecnych, autentickych nazorech konkrétniho aktéra na
udrzitelnou dopravu, nikoli o tom, co o ni vypovida odborna literatura ¢i rGzné strategické

dokumenty apod.
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6. SHRNUTI A ZAVERY

6.1 CiLE PRACE A JEJICH NAPLNENI

Hlavnim cilem prace bylo prozkoumat nazorové postoje vybranych aktérl dopravni politiky
v Ceské republice a zjistit, jaky maji aktéfi nazor na problémy v dopravé a na nastroje jejich
reSeni se zamérenim na osobni dopravu ve méstech, a jaky je jejich ndzor koncept udrzitelné

dopravy. Tento hlavni cil byl dale rozveden do tfi specifickych cil:

1) Identifikace postoji a perspektiv vybranych aktérd dopravni politiky v Ceské republice
ve vztahu k udrZitelné dopravé a jejich porovnani s normativnim vymezenim udrzitelné
dopravy;

2) Identifikace nazorovych koalic aktérl a identifikace potencidlni ndzorové koalice
prosazujici principy udrzitelné dopravy;

3) Aplikace Q-metody na vyzkum aktérskych perspektiv v ramci subsystému dopravni

politiky v Ceské republice.

Hlavni problémy dopravy a dopravni politiky

V této otdzce nepanuje mezi aktéry vyrazna shoda, resp. aktéfi neuvedli Zddny problém, ktery by
bylo mozZné oznacit za jasné dominuijici Ci alespon takovy, ktery by podpofila vétsi ¢ast (tfetina,
polovina) aktér(l. To Ize do urcité miry vysvétlit tim, Ze aktéfi mohli definovat libovolny problém
(hrozbu) dopravy bez rozliseni, zda se jednd o problém dopravy na narodni ¢i mistni Grovni nebo
druh dopravniho prostfedku, a , koncentrace” na jeden ¢i dva zdsadni problémy tak mohla byt

urditym zplisobem ,rozmélnéna“.*’ | presto z téchto odpovédi vyplyva zajimavy fakt, a to, Ze:

e aktéfi povaZuji za nejvétsi problém dopravy v Ceské republice nekoncepénost, co? neni
sam o sobé problém dopravy, ale spiSe verejné politiky, vtomto pripadé politiky
dopravy. Navic jako paty (resp. Sesty), nejvyznamnéjsi problém se objevila nedostatecna
(pomald) realizace dopravnich opatfeni, coZ je opét problém spojeny s verejnou

politikou, konkrétné s jeji implementaci v praxi;

e teprve na druhém, tfetim a ¢tvrtém misté se mezi problémy umistily emise, bezpecnost
dopravy a individudlni automobilovd doprava, které maji pfimy vztah k udrZitelnosti

dopravy a patti mezi klicové proménné;

7 Cilem otazky bylo ptedeviim zjistit, jaké hrozby pro dopravu v Ceské republice povaZuji obecné aktéfi za nejvyznamnéji a teprve
z téchto odpovédi pak usuzovat, zda se jednd spiSe o problémy specifické pro dopravu ve méstech (napf. rozvoj MHD), nebo o
problémy spojené s dopravou jako takovou (napf. emise, zabor pady).
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e mezi dalsi dulezité problémy, které jmenovalo alespon pét aktérll, patfi zavadéni
alternativnich paliv a novych technologii (vyzva) a nerovnomérny rozvoj motorové a

nemotorové dopravy, které lze taktéZ oznacit za dulezité aspekty udrzitelné dopravy.

Ponékud prekvapivé nenajdeme mezi definovanymi problémy dostupnost dopravy, ktera naopak
byla jako zasadni cil dopravni politiky identifikovana v ramci tfidéni vyrok(i vétSinou aktérd. Pro
dokresleni postoji aktér( Ize vyuZit také tabulku ¢. 28 niZe, ktera ukazuje hlavni problémy

dopravy skrze perspektivu jednotlivych faktor(.**

Identifikace postoja k udrZitelné dopravé a porovnani s jejim normativnim vymezenim

S vyuzitim strukturovanych rozhovorl bylo identifikovano celkem pét rozdilnych nazorovych
skupin, které reprezentuji odliSny pohled na definici udrzitelné dopravy, resp. na jeji hlavni
aspekty. Ani jedna skupina nazord se vyrazné referencni definici nepfiblizila, nicméné, kazdy
z aktérd ve své definici uvedl alespori jeden (zpravidla vice) z klicovych aspektd referencni
definice a na druhou stranu Zadny z aktérd neuvedl| takovy aspekt i klicovou proménnou, ktera
by byla v rozporu s touto definici. Z analyzy nicméné nevyplynulo, Ze, by néktery z péti rdznych

postojl k udrzitelné dopravé odpovidal nékterému ze ¢tyr identifikovanych faktoru.

Identifikace nazorovych koalic

S vyuzitim Q-metody byly identifikovany celkem c¢tyfi nezdvislé faktory - nazorové koalice.
Nejpocetnéji zastoupenym faktorem byl faktor 1 - spolecensky odpovédni environmentalisté,
jez byl definovan celkem 15 tfidénimi (tj. aktéry). Jako nazorové opacnou perspektivu k faktoru 1
Ize oznadit faktor 2, reprezentujici vyhranéné automobilisty. Tuto perspektivu sdileli celkem 4
aktéri. Dalsi identifikovanou nazorovou perspektivou - faktor 3 - byli svobodymilovni
individualisté, ktefi by se dali oznacit za aktéry komplementarni k faktoru 2. Tuto perspektivu
sdilelo celkem 5 aktérl. Podobny charakter ma i posledni identifikovany faktor 4, jez zastupuje
pragmatické profesionaly, a ktery Ize oznacit za komplementarni k faktoru 1. Tuto perspektivu
sdileli celkem 4 aktéfi. Celkem 7 aktérd nebylo mozno na zakladé Q-faktorové analyzy zafadit ani
do jednoho zidentifikovanych faktorl. Rozdily v jednotlivych perspektivach jsou diskutovany

dale.

38\ ramci t¥idéni vyrokd (Q-sorting) bylo mozné z pozice (tedy zejména u téch, co obdriely hodnoceni +3 nebo -3) téch vyrokd,

které se tykaly problém( dopravy, usuzovat na jejich zavaznost pro ten ktery faktor. V ramci strukturovanych rozhovort viak mohli
aktéri sami definovat hlavni problémy dopravy, a tudiZ jsou rozhovory primdrnim zdrojem dat a t¥idéni vyrok pouze dopliikovym
zdrojem.
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Aplikace Q-metody

Q-metoda umoZnila rozpracovat a ovéfit jeden ze tti zakladnich predpoklad( teorie advokacnich
koalic, tedy, Ze nejlepsi zpUsob, jak se vyporadat s rlznorodosti aktér( v ramci subsystému, je
agregovat je do advokacnich koalic, a Ze tyto koalice jsou tvoreny na zakladé sdilenych postojli a
hodnot. Cil aplikovat Q-metodu na vyzkum aktérskych perspektiv v rdmci subsystému dopravni
politiky Ceské republiky byl tak podle autora rovné? naplnén, jak dokladaji vyse popsané Ctyfi
nezavislé faktory (ndzorové perspektivy), které predstavuji rozdilny pohled na problematiku
dopravy a dopravni politiky v CR. Q-metoda tak naplnila oéekdvani a potvrdila se jeji vhodnost

pro analyzu subjektivnich systém presvédceni a hodnot aktérd [belief system].

6.2 ODPOVEDI NA VYZKUMNE OTAZKY

Na zakladé cilt prace byly formulovany celkem tfi vyzkumné otazky:

1) Jaké postoje a nazory zaujimaji aktéri v rdmci subsystému ceské dopravni politiky k

udrzitelné dopravé a jak se liSi od normativniho vymezeni udrzitelné dopravy?
2) Jaké existuji zakladni rozdily a shody v perspektivach téchto aktér(?

3) Formuji tito aktéfi nazorové koalice, a pokud ano, existuje zde takovd nazorova koalice,

ktera prosazuje principy udrzitelné dopravy?

Postoje aktért k udrzitelné dopravé

Jednim ze specifickych cila prace bylo zjistit, jakou predstavu maji vybrani aktéfi o udrzitelné
dopravé a jak se tato predstava lisi od normativniho vymezeni tohoto pojmu, stanoveného
v této praci. Prvnim dulezitym zjiSténim bylo, Ze, aZ na jednoho aktéra, ktery povaZuje tento
pojem za neobjektivni a nedefinovatelny, vsichni aktéfi tento pojem znaji a néjakym zpUsobem
s nim pracuji a maji o jeho obsahu vlastni predstavu. Na zédkladé aspektd, které aktéfi jmenovali
¢i nejvice akcentovali, bylo mozné identifikovat pét riznych pohledd na udrZitelnou dopravu,

kde kazdy z nich charakterizuje néktery z dalezitych cilG udrzitelné dopravy:

e Prvni skupinu tvofili aktéfi, ktefi povaZuji za udrzitelnou dopravu takovou, ktera nabizi

kvalitni sluzby z hlediska ¢asu, ptinost a ndklad( a pfitom nema negativni dopady.

e Druha skupina aktér(i klade diraz na environmentdlni aspekty a udrZitelna doprava je
pro né zejména environmentalné Setrnd doprava bez Skodlivych emisi, a to jak na

lokalni drovni, tak z pohledu globalnich klimatickych zmén.
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e Treti skupinu tvofili aktéri, ktefi kladli diraz na podporu vsech dopravnich modu tak,
aby byla zajisténa co nejvétsi diverzita a moznost zvolit si takovy dopravni prostredek,
ktery je pro né v danou chvili nejvyhodnéjsi, pricemz zadny druh dopravy by nemél byt

z hlediska svého rozvoje preferovan.

o Ctvrta skupina aktér( vidi hlavni aspekty udrZitelnosti dopravy v urbanistickém Feseni a
uzemnim planovani, které by mély stanovit podminky pro jednotlivé druhy dopravy

v souladu se strukturou konkrétniho mésta a okolni krajinou.

vevys

e Patou, nejpocetnéjsi skupinu, pak tvofrili aktéri, kteri udrzitelnou dopravu definovali
jako takovou, kterd je spravedliva a dostupna. SpravedInost spatfovali predevsim v tom,
Ze kazdy dopravni méd ma urcité negativni dopady (véetné chlize, pro kterou vyuzivame
napf. chodniky, jez predstavuji zabor pldy), nicméné tyto dopady jsou velmi rozdilné
(zejména u individuadIni motorové a nemotorové dopravy), a kazdy by mél (spravedlivé)
platit za svou dopravu podle miry, jakou k témto negativnim dopadlm prispiva. Zaroven
jako jedini pripoustéji, Ze je nutné hledat limity, kdy je konkrétni zplsob dopravy jesté
udrzitelny a kdy uz nikoli, at jiz budou vychéazet z ,objektivnich” hledisek jako je
absorpéni kapacita ekosystému, nebo ze ,spolecenské dohody” reflektujici napt. jesté

pfipustné dopady na zdravi obyvatel.

Z jednotlivych pfistupll je zfejmé, Ze jednak mezi aktéry nepanuje jednotny ndazor na to, co je
udrzitelna doprava, a jednak Zadny z aktérq, resp. skupin aktér(, neposkytnul definici, ktera by
se vyraznéji blizila referenc¢ni definici pouzité v této praci (kromé aktéra ¢. 33). To lze vysvétlit
jednak tak, Ze formulovat jakoukoli ucelenou definici béhem rozhovoru je pomérné slozité, ale
predevsim tak, Ze udrZitelna doprava je skutecné pfilis komplexni a Siroky pojem, jehoz definice
je velmi obtizna. Rozdilny pohled na udrzitelnou dopravu tak spocival vice v dlirazu, ktery aktéfi
na konkrétni aspekty kladli, nez v tom, ze by nékteré aspekty zcela odmitali ¢i nepfijali koncept
udrZitelné dopravy jako takovy. Zda se tedy, Ze udrZitelny rozvoj je i v Ceské republice pro
dopravu a dopravni politiku relevantni a existuje potencial, aby se stal ,inherentni soucdst
jakéhokoliv dopravniho pldnovdni“ (Giorgi 2003: 179), avSak pfijeho implementaci bude
pravdépodobné tvofit jednu z pfekazek odlisné pojeti tohoto konceptu, resp. to, co si pod nim

v praxi jednotlivi aktéfi predstavuji, nebo naopak, co do ného jiz nezahrnuiji.
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Shody a rozdily v perspektivach aktéra

Jak jiz bylo uvedeno, v ramci analyzy aktér(i byly identifikovany celkem Ctyfi rozdilné nazorové

perspektivy. Hlavni rozdily mezi jednotlivymi perspektivami jsou shrnuty do tabulky ¢. 28 nize.

Komentar k jednotlivym faktorlim je uveden dale.

Tabulka 28 - Shrnuti hlavnich rozdilG mezi nazorovymi perspektivami

Faktor 1
Spolecensky

odpovédni
environmentalisté

Faktor 2

Vyhranéni
automobilisté

Faktor 3

Svobodymilovni
individualisté

Faktor 4

Pragmaticti
profesionalové

Hlavni
problémy
dopravy
(identifikované
aktéry v ramci
tfidéni vyrok)

Hlavni
nastroje

Role IAD

individualni
automobilova
doprava

spalovani fosilnich
paliv a emise
zajisténi
dostupnosti
dopravy

dopady na zdravi a
Zivotni prostredi

omezovani IAD

internalizace
externalit (kazdy by
mél platit
spravedlivou cenu)
rovnomeérné
financovani
motorové a
nemotorové
dopravy

IAD omezit ve
prospéch
nemotorové a MHD
rist objemu IAD
neni nevyhnutelny,
Ize jej zastavit
sdileni aut je
alternativou

e nedodélana
dalnicni sit

e nedostatecnd a
zastarala
infrastruktura ve
méstech

e 7adné zvyhodnéni
pro ekopaliva

e zlepsSeni spoluprace
mezi urovnémi
verejné spravy

e zvySeniinvestic do
silni¢ni
infrastruktury

e auto je soucasti
spolecnosti a nelze
se bez néj obejit

o rlst IAD je
nevyhnutelny, je
vyrazem vyspélé
ekonomiky

e sdileni aut nenf
alternativou

nedostatecna a
zastarala
infrastruktura ve
méstech

nedostatecné
kompetence pro
mésta

nedostatek financi
na mistni
infrastrukturu

statni financovani
mistni
infrastruktury

zvyseni kompetenci
pro méstav oblasti
rozvoje dopravy

motivace, nikoliv
regulace

zpusob dopravy je
volba kazdého

IAD nema byt
omezovana ze
strany statu

sdileni aut neni
alternativou

neexistence
dopravnich expertd
ve strednich a
velkych méstech

ucinna regulace
dopravy a
prosazeni
nepopularnich
opatreni

motivace i regulace

omezovani IAD
skrze viechny
dostupné nastroje
a alternativy

zkvalitnéni
dopravniho
planovani mést se
zapojenim
verejnosti

pravdivé
informovani o
negativech dopravy

IAD by méla byt
omezovana ve
prospéch
Setrnéjsich druhd
dopravy

rdst objemu IAD
neni nevyhnutelny,
Ize jej zastavit

Spolecensky odpovédni environmentalisté (faktor 1) tvofi nejsilnéji zastoupenou ndzorovou

skupinu, jejiz nazory a postoje sdili celkem 15 ze 34 aktérl (tj. 44 %), jez byli do vyzkumu

zarazeni. Tito aktéri kladou dilraz zejména na problematiku negativnich dopad(i dopravy na

Zivotni prostredi a zdravi ¢lovéka a zaroven povazuji za nezbytné tyto negativni dopady resit, a
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to i za cenu omezovani individualni automobilové dopravy ve méstech, ale také mobility
uskutecfiované prostfednictvim motorové dopravy obecné, kterou fada ztéchto aktér(
povaZuje za nadbytecnou (tedy tyto cesty bud nejsou nezbytné nutné, nebo je Ize uskutecnit na
kole Ci pésky). Pro tyto aktéry je typické, Ze odmitaji dalSi nardst individualni automobilové
dopravy ve méstech jako nevyhnutelny a rovnéZz nepovaZzuji dals$i rozvoj dopravy za natolik
zasadni pro dalsi ekonomicky rozvoj spolecnosti. Naopak, jako celospolecensky prospésné a
nezbytné vidi zajisténi dostupnosti dopravy pro vsechny obyvatele, tedy i pro ty, ktefi nevlastni
automobil nebo ho z néjakého divodu nemohou vyuZivat. Rozvoj dopravy maji spojeny spise
s negativnimi dopady neiZli s pozitivnimi prinosy, které spatfuji predevsim v rozvoji hromadné
dopravy a dopravy nemotorové, jako je cyklodoprava ¢i chlze, pro které ale ve méstech nevidi
dostatecné podminky, a proto by podle nich méla mésta investovat stejné prostfedky do rozvoje
nemotorové, jako motorové dopravy. Tito aktéfi také nepovazuji nedodélanou dalni¢ni sit ani
stav mistni silni¢ni infrastruktury za hlavni problémy dopravy v Ceské republice a maji ze viech
identifikovanych perspektiv nejkladnéjsi vztah k alternativni dopravé (tj. nemotorové dopravé Ci
sdileni aut), kterou by, v pfipadé vhodnych podminek, sami vyuZivali pro kazdodenni cestu do

prace.

Podobny vztah k dopravé sdili také pragmaticti profesionalové (faktor 4), pro néz je stejné
zasadni zajisténi dostupnosti dopravy, kterd by se méla stat cilem dopravni politiky. Oproti
dominantni perspektivé kladou vétsi dliraz na rliznorodost néastroji dopravni politiky omezujici
individualni automobilovou dopravu ve méstech, zalozenych zejména na poskytovani kvalitni
alternativy mobility'>®, a zaroveri nejvice zdGrazfiuji vyznam expertii na dopravni planovani pro
stfedni a velkd mésta. Urcitou viru ve vyuZivani nastrojli dopravni politiky pro eliminaci
negativnich dopadl dopravy vyjadfuje také jejich zdsadni nesouhlas stim, Ze rlst objemu
individualni automobilové dopravy nelze zastavit, a Ze zménu dopravni politiky Ize dosahnout
jen na zakladé celospolecenské shody. Vtomto sméru spatfuji také negativni vliv médii, ktera
podle téchto aktérl pfrispivaji ke kultu auto-mobility a nedostatecné informuji o negativnich
dopadech dopravy ve méstech. Podobny vyznam, jako zastanci dominantni ndazorové
perspektivy, pfisuzuji také zapojovani verejnosti do dopravniho planovani na mistni Urovni a
sdileji také odmitavy postoj k tvrzeni, Ze negativni dopady dopravy jsou pfijatelné a Ze jsou
nadsazovany. V oblasti environmentalnich dopadi pak tolik neakcentuji problematiku spalovani
fosilnich paliv, ale spiSe globdalni dopady této Cinnosti na klimatické zmény. Pfi porovnani téchto

dvou faktoru lze konstatovat, Ze tito aktéfi sdileji podobné nazory na problémy a cile dopravy a

9 Tedy nejdive nabidnout viechny dostupné alternativy dopravy a vyuiit nepfimych nastrojii omezovani IAD jako jsou kvalitni

planovani, zvySovani ceny PHM apod.; pfimé omezovani IAD je jen jednim z nastroja.
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dopravni politiky a muiZeme je z pohledu teorie ACF povaZovat za aktéry, ktefi by
pravdépodobné sdileli jednu advokacni koalici a prosazovali podobnou dopravni politiku, jez by
se lisila spiSe v konkrétnich nastrojich neZli v nazorech na klicové proménné, i kdyz z pohledu

statistické analyzy se jednd o dvé samostatné nazorové perspektivy™®

Dalsi dvé perspektivy |lze povaZovat za urcity protiklad k dominantni ndzorové perspektivé (resp.
z vyznamné Casti také k faktoru 4) a jejich hlavni odlisSnost spociva v pohledu na dopravu obecné
a specificky na individualni automobilovou dopravu ve meéstech. Vyhranéni automobilisté
(faktor 2) a svobodymilovni individualisté (faktor 3) povazuji dopravu za naprosto zasadni pro
ekonomicky rozvoj spolecnosti a podle nich by pro tento rozvoj mély byt zajiStény dostatecné
podminky v podobé kvalitni silni¢ni sité ve méstech a dalni¢ni sité pro zajiSténi dalkové dopravy.
Pro vyhranéné automobilisty (faktor 2) je rozvoj individualni automobilové dopravy
nevyhnutelny a povaZuji ho za znak vyspélé spole€nosti, stejné jako automobil za soucdst
moderniho Zivota ve mésté, bez néjz se nelze obejit. Ze vSech ndzorovych perspektiv nejvice
odmitaji alternativni druhy dopravy (chlize, kolo, pfipadné car-sharing) a negativni
environmentdlni a zdravotni dopady dopravy nepovazuji za takovy problém, jako ostatni
nazorové perspektivy, zejména faktor 1 a 4. Tento postoj pak dokresluje i popirani
antropogennich vlivl na globalni zmény klimatu, v éemz se opét od ostatnich odlisuji. Faktory 2 a
3 spojuje odmitavy postoj k regulaci a omezovani dopravy. Zatimco ale pro faktor 3 se jednd o
principialni zalezZitost, jelikoZ svobodu jednotlivce a jeho rozhodovani by stat podle nich nemél
nadbytecné omezovat, zastanci faktoru 2 odmitaji pouze omezovani, které se vztahuje
k moZnosti vyuZivat pro dopravu ve mésté vlastni automobil. Zde je mozné vidét zfetelny rozdil
mezi Urovnémi systému presvédcéeni a hodnot. Pro faktor 3 se jednd o rovinu zakladnich hodnot
jako je svoboda [deep core belief], pro faktor 2 jde spiSe o uroven verejnépolitického
presvédceni [policy core belief]. Z hlediska vytvoreni potencidlni advokacni koalice v pfipadé

|M

faktord 2 a 3 neni situace tak jednoznacna a Ize se domnivat, Ze ,koali¢ni potencial” téchto dvou

faktor( by byl znatelné mensi nez mezi faktory 1 a 4.

Nazorova koalice zastavajici principy udrzitelné dopravy

K zodpovézeni této posledni vyzkumné otazky bylo nutné jiz pfi sestavovani sady vyrokd [Q-
sample] urcit, které vyroky a do jaké miry reprezentuji principy udrzitelné dopravy. Pro tento
ucel byly vyuzity tfi scénare vyvoje dopravy (blize viz kapitola 2.2.3), resp. dopravni politiky,

evvs

reprezentujici tfi stupné ,udrzitelnosti“ - i) ,efektivita“ - nejnizsi stupen udrZitelnosti, ii)

%0 ptitems? ale mezi témito faktory byla vyznamna korelace mezi faktorovymi skéry na Grovni 67 %.
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y,adaptace” - stfedni stupen udrZitelnosti a iii) ,redukce” - nejvyssi stupen udrZitelnosti. Tento
scénar vychazel z referencni definice udrzitelné dopravy (viz kapitola 2.2.4.). Jednotlivé vyroky,
resp. sady vyrokl, byly do findlniho Q-samplu voleny tak, aby bylo moiné identifikovat
potencialni ndzorovou koalici, ktera reprezentuje postoje blizké udrzitelné dopravé. Z provedené
analyzy vyplynulo, Ze faktor 1 reprezentuje nejen nejpocetnéjsi skupinu aktérl, ale rovnéz
z tridéni vyrokd vyplyva, Ze aktéri sdilejici tuto nazorovou perspektivu zastavaji takové principy,
které se do znacné miry shoduji s referencni definici udrzitelné dopravy, jez byla pfijata pro tuto
praci. Tento vysledek lze povaZovat za pomérné prekvapivy zejména ve vztahu k vysledkiim
strukturovanych rozhovorl, kdy méli aktéfi sami definovat, co si pod pojmem ,udrZitelna
doprava” predstavuji. Tento vysledek miZe znamenat, Ze zde sice existuje nazorova koalice,
ktera zastava principy udrzitelné dopravy, na druhou stranu i uvnitf této koalice budou aktéri,
ktefi budou mit rozdilny nazor na konkrétni klicové proménné (napt. environmentalni, socialni Ci
ekonomické aspekty), nebo na nastroje a opatreni, které bude k dosazeni skute¢né udrzitelné
dopravy vyuzit, resp. zavadét. Pfekdazkam a pfilezitostem vtomto Usili se vénuje zavérecnd

diskuze.

6.3 PREKAZKY A PRILEZITOSTI IMPLEMENTACE - ZAVERECNA DISKUZE A
NAVRHY NA DALSi VYZKUM

Zvyse uvedené diskuze kcilim a vyzkumnym otazkdm pomérné presvédcivé vyplyva, Ze
institucionalni bariéry udrZitelné dopravy patii i podle aktérli ¢eské dopravni politiky mezi
klicové, nebot je bud pfimo sami jako takové identifikuji (,nekoncepcnost”) ¢i je lze odvodit
zneshody nad definici udrzitelné dopravy nebo nad nejvét$imi problémy dopravy v Ceské

republice.

Vyzkum mezi aktéry identifikoval pomérné silnou nazorovou koalici (faktor 1), kterou mlizeme
nazvat ,koalice udrzitelné dopravy” [sustainable transport coalition]. Znamend to tedy, Ze
udriitelnd doprava mé v Ceské republice slibnou perspektivu, protoze ma podporu mezi
klicovymi aktéry, a podafi se ji vdohledné dobé dosahnout? Bylo by jisté povzbuzujici,
kdybychom na prvni otdzku mohli odpovéd kladné, nicméné, jak jiz bylo opakované uvedeno,
vyzkum aktérskych perspektiv nelze zobecnit na celou ,populaci” aktérl, ale vysledky lze
interpretovat pouze ve vztahu kvybranému vzorku 34 aktér(l. To, zda existuje obdobna
nazorova koalice podporujici udrZitelnou dopravu v ramci subsystému dopravni politiky Ceské
republiky, by mohl potvrdit, anebo vyvratit, az vyzkum na reprezentativhim vzorku aktérq. |
presto vSak mUZzeme usuzovat, zejména diky jasné dominanci faktoru 1 mezi identifikovanymi
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nazorovymi koalicemi, 7e principy udrzitelné dopravy by mohla v Ceské republice zastavat
pomérné vyznamna cast dalezitych aktérd, a proto zde pro zménu kurzu smérem k udrzitelnéjsi
dopravé jsou, z hlediska teorie ACF, vytvoreny dulezité, nikoli vSak dostacujici podminky. Jednim
z dllezitych predpokladd pro zménu politiky podle teorie ACF je totiZz schopnost alternativnich
nazorovych koalic mobilizovat svlj potencidl [skillful exploitation] a vyuZzit situace, kdy se napf.
diky vyznamné externi udalosti [focus event] docasné vychyli (oslabi) pozice dominantni koalice,
zméni se verejné minéni nebo se oteviou cesty k novym zdrojim (finance, védecké informace
atd.), k prosazeni své vlastni, vtomto pfipadé udrzitelné dopravni politiky. Jak jiz bylo
diskutovano dfive (viz kapitola 2.1.2), kauzalni mechanizmy spojujici externi udalosti a zménu
verejné politiky jsou totiz velmi slozité a predevsim malo empiricky prozkoumané (Norshtedt
2005, Nohrstedt a Weible 2010). Navic, jak doklada Nohrstedt a Weible (2010), odezva na
externi udalost zavisi také na tom, v jakém konkrétnim typu subsystému se odehrava®® a maze
nabyvat mnoho podob [pathways] véetné té, kdy je externi udalost stejné dobre vyuzita
dominantni ndzorovou koalici, jeZ ji vyuzije jen k mensi Upravé status quo a posileni své pozice,
nikoli k zdsadni zméné dané verejné politiky (2010: 23). Proto i pres fakt, Ze se podafilo mezi
aktéry identifikovat pomérné silnou nazorovou koalici zastavajici principy udrzitelné dopravy, a
v pfipadé, Ze by se tato potvrdila také reprezentativnim prlizkumem mezi aktéry subsystému
dopravni politiky, nemusi se nutné tyto principy prosadit do konkrétni zmény dopravni politiky

jak na urovni Ceské republiky, tak urovni mést.

Druha ¢ast otazky, tedy zda se v dohledné dobé udrzitelné dopravy podafi dosahnout, je mozna
jesté o néco komplikovanéjsi, nebot v sobé zahrnuje nejen zménu dopravni politiky jako néastroje
pro ovliviiovani sektoru dopravy, ale zejména nastaveni konkrétnich limitd a hodnot, které
udrzitelnou dopravu definuji, tedy aspektl spojenych s operacionalizaci konceptu udrZitelné
dopravy. Zde vyzkum aktérskych perspektiv poukdzal, i mezi aktéry faktoru 1 podporujicimi
udrzitelnou dopravu, na nejednotnost ndzoru na to, co vlastné udrzitelnd doprava je, a potvrdila
se tak jedna ze zdsadnich instituciondlnich bariér vimplementaci udrzitelné dopravy v praxi. Na
druhou stranu je tfeba vyzdvihnout dilezity fakt, kterym je souhlas vice jak poloviny aktért
s tim, Ze udrZitelnd doprava ve méstech je otdzkou nejen technologického rozvoje a rozvoje
hromadné dopravy a alternativnich druh’ dopravy, ale také otazkou omezovani zbytné dopravy,
resp. nahrazeni jeji ¢asti dopravou nemotorovou. Takovy postoj je plné vsouladu s
mainstreamovym vyzkumem v oblasti dopravy v Evropé a USA a s aktudlnimi zavéry uznavanych

odbornik(ll, ktefi tvrdi, Ze pro dosazeni udrzitelné dopravy musi obyvatelé rozvinutych zemi

'*! Nohrstedt a Weible oproti teorii ACF rozliduji celkem tfi typy subsystémi - unitarni, kolaborativni a konkuren&ni (Nohrsdtedt a

Weible 2010: 24).
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cestovat nejen efektivnéji a odlisné, ale také cestovat méné (Holden 2007), coz znamena vzdat
se Casti své soucasné mobility (Black a Nijkamp 2002), resp. omezit potiebu cestovat (Banister
2005). | vtomto ohledu mlzeme tedy vysledek vyzkumu perspektiv aktérl povazovat za
pomérné nadéjny.

Nejkriti¢téjsi faze prechodu k udriitelné dopravé v Ceské republice tak bude spojend s vlastni
implementaci*®® konkrétnich nastroji a opatteni a dosazeni vytéenych cilil, resp. s prekonanim
bariér, které s sebou zavadéni kazdé nové verejné politiky, v tomto pripadé udrzitelné dopravy,
nevyhnutelné pfinasi. Nagel pfitom definuje celkem 3est klicovych faktord®, které
implementaci ovliviiuji a pro sektor osobni pozemni dopravy, at jiz budeme mluvit o dopravé ve
méstech nebo dalkové dopravé, bude nejdilezitéjsi vyrovnat se s jeji psychologickou a politickou
proveditelnosti. Politicka proveditelnost pfitom spociva zejména v kompletnim schvalovacim
procesu od navrhu zakonl aZ po jejich schvaleni a aplikaci v praxi. Tento proces je malokdy
mozné zvlddnout béhem jednoho volebniho cyklu a implementace opatfeni v sektoru dopravy
maji dlouhodoby charakter, ktery tento cyklus prakticky vidy prekracuje (ptiprava staveb,
zavadeéni regulace apod.). Tudiz konsensus nad cili dopravni politiky musi byt napfi¢ dllezitymi
parlamentnimi stranami i dalSimi klicovymi aktéry dopravni politiky, aby nedoslo ke zméné kurzu
v pfipadé zadsadni zmény na Urovni vlady a pfislusnych resortli, a byla zachovana potfebna
kontinuita. Psychologicka proveditelnost pak souvisi s pfipravenosti téch, na které je dana
politika ¢i opatfeni zaméreno, se danou politikou fidit, resp. ji akceptovat. DosaZeni akceptace je
v dnesni dobé podle Schmeidlera (2010) sloZitéjsi, nebot lidé maji tendenci pravidla a natizeni
spiSe obchazet, neZ je dodrzovat, a proto by mél byt diraz kladen také na motivaci. To znamena,
Ze implementdtor by mél mit velmi dobrou znalost toho, jaké jsou postoje verejnosti (resp.
uzivatel( dopravy) i toho, jak se tyto postoje mohou zménit ve chvili, kdy jsou opatreni
zavedena. Mezi cili (zamysSlenym efektem) verejné politiky a konecnym vysledkem
implementace konkrétniho opatfeni totiz ¢asto dochazi k rozkolu, k selhdni vefejné politiky
[policy failure], i kdyZ ta podle Birklanda nemusi byt nevyhnutelnd a ¢asto je vnimani selhani
spiSe vysledkem subjektivniho hodnoceni nez radné analyzy (Birkland 2005: 197). Zavadéni
opatreni smérujicich k udrzitelné dopravé taktéz bude velmi silné odrazet odliSné postoje

implementacnich agentur a politikd, nebot doprava zcela jisté nepatfi mezi oblasti, o které neni

192 presnéji Feeno s tou fazi implementace, ktera nasleduje po schvéleni konkrétni politiky (faze 1), tj. vypracovani implementa&niho
planu (faze 2), ktery stanovuje konkrétni cile a cestu k jejich naplnéni, odhaduje rizika a jejich feSeni apod. a vlastni realizace (faze 3).
Viz faze procesu implementace in Vesely a Nekola 2007: 324.

'8 Jsou jimi 1) technologicka proveditelnost, 2) politickd proveditelnost, 3) administrativni proveditelnost, 4) legalni proveditelnost,
5) ekonomicka proveditelnost a 6) psychologicka proveditelnost. (Nagel 1998: 172-175 citovano in Vesely a Nekola 2007: 318)
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zdjem mezi vefejnosti (,policy without publics*)*®*

a tento prechod bude zahrnovat i opatreni,
jez mezi verejnosti, tj. voli¢i, nebudou populdrni. Tento rozpor mezi postojem politické elity
motivovany popularitou u verejnosti na jedné strané a potfebnosti zavadét nezbytna opatreni
na strané druhé, muizZe pritom eliminovat vhodna kombinace dvou zakladnich teoretickych
pristupll k realizaci politiky, kterymi jsou ,top down” a ,,bottom up”. Prvni pfistup (,,shora dol(*)
bude nutny pro nastaveni zakladniho politického ramce, jako je stanoveni priorit, cill, limitd,
volba zakladnich nastrojl, vytvoreni dostatecnych implementaénich kapacit atd., a pro pfipravu
nezbytnych norem a jejich prosazovani na vSech drovnich decizni sféry. Druhy pfistup (,zdola
nahoru”) musi zajistit, Ze obecné cile centrdlni politiky jsou realizovany s prihlédnutim k mistnim
podminkam a specifikim a ziskaji dostate¢nou podporu verejnosti a klicovych aktérl tzv. ,street
level bureaucrats“*®®. To koneckonct dokladaji i vysledky vyzkumu aktérskych perspektiv, nebot

verejnost a mistni odbornici byli ic¢astniky vyzkumu oznaceni jako daleZiti aktéri tvorby dopravni

politiky na mistni Urovni, bez nichz se reseni problému dopravy neobejde.

Pfechod k udrzitelné dopravé je jednou z nejvétdich vyzev soucasné spole¢nosti, Ceskou
republiku a jeji mésta nevyjimaje, a jak potvrzuje i vyzkum mezi aktéry ceské dopravni politiky,
tento prechod bude vice nez na technologickych inovacich zaviset na zvladnuti
verejnépolitického procesu. Kriticka diskuze k moznostem aplikace teorie ACF vSak poukazala na
fakt, Ze ani zména nazor( klicovych aktérd nemusi byt dostatecna pro zménu politiky, a bude
nutné vénovat mnohem vétsi pozornost také fazi jeji implementace. Jeden ukol je dopravni
politiku zménit, ale dalsi, pravdépodobné naroc¢néjsi, je touto zménou dosdhnout hmatatelnych
vysledk(. Nicméné, teorie ACF prokazala své uplatnéni pfi analyze aktérskych perspektiv a ve
spojeni s Q-metodou a dalsimi kvantitativhimi metodami mUzZe prispét k lepsi znalosti celé Sife
postoji a hodnot kliovych aktérd, jez vefejnou politiku nejen tvofri, ale jsou také jejimi prijemci.
Tato znalost je jednim z predpokladd zajisténi kvalitni pfipravy pro takovou implementaci, ktera
povede k faktickému posunu smérem k udrZitelnéjsi dopravé. Ztéchto dlvoda by bylo,
z pohledu autora, pfinosné se v dalSim vyzkumu soustfedit na nasledujici tfi oblasti spojené

s procesem zmeény politiky a jeji implementaci.

Zaprvé, je treba urcit zakladni parametry definujici udrZitelnou dopravu tak, aby mohly byt
adekvatné nastaveny politické cile a zvoleny vhodné ndstroje pro jejich dosazeni. Tato prace

predstavila nékolik rozdilnych pfistupl k operacionalizaci konceptu udrzitelné dopravy. Je vsak

1% p¥evzato od May 1990: 187.

1% T&mi jsou oznacovani aktéfi v prvni linii“, jako jsou policisté, utitelé, socialni pracovnici apod., ktefi realizuji politiku v kontaktu
s jejimi pFijemci (Birkland 2005: 185).
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v konecném dlsledku na politickém rozhodnuti, zda jako klicové proménné, definujici
dlouhodobou udrzitelnost, bude stanovena spotieba energie a denni pocet ujetych kilometrd
motorovou dopravou, jak navrhuje Holden (2007), nebo to budou dalsi proménné, jako jsou
dopad na Zivotni prostredi (emise), nehody a umrti na silnici ¢i dopravni kongesce, jak navrhuje
Black (2003), ¢i jejich kombinace. Pro skutecné smérovani k vétsi udrzitelnosti dopravy je vsak
nastaveni cill, funkéniho systému indikatorl a monitoringu, které urci, zda se konkrétni
verejnépolitické opatreni projevilo ve vztahu k navrzenym cilim pozitivné ¢i negativné, naprosto
klicové. Jak ukazuje diskuze o operacionalizaci udrZitelné dopravy, je v soucasnosti jen malo
indikatorovych systému, které méri komplexni dopady dopravy a dokonce Zadny, ktery by
zaroven stanovoval konkrétni limity [tresholds] udrZitelnosti, resp. cilové hodnoty
verejnépolitickych opatreni [goals, targets], které jsou z téchto limitd odvozeny. Na druhou
stranu, jak ukazuje priklad Narodni strategie bezpecnosti silni¢éni dopravy 2014-2020, existuji
oblasti dopravni politiky, kde se takové cile a hodnoty stanovit podafilo a formou Akénich plan(
je kazdoro€né monitorovano jejich naplfovani. | zde je samozifejmé mozné vidét rozdilny pfistup
Ceské republiky a nékterych vyspélych evropskych zemi napf. ke stanoveni hlavnich cild
bezpecnosti silnicniho provozu, nicméné zakladni ramec je stanoven, a pokud se ho podafti
naplnit, do roku 2020 bude usetfeno vice jak tfi tisice lidskych Zivotl a uSetfeny stovky miliard

korun.'®®

Toto je bezesporu konkrétni pfinos k udrzitelnosti dopravy, i kdyz se konceny cil, za
ktery je povaZzovan stav, ,kdy se kaZdy obcan vrdti ze své cesty ke svym blizkym, Ziv a zdrdv” se
pravdépodobné  ,nikdy beze zbytku nenapini (..) (MD 2011: 59). Podobny pfiklad
operacionalizace Ize nalézt i v oblasti environmentalnich aspektl dopravy, jak doklada ,navod”
OECD v podobé stanoveni konkrétnich parametrli environmentalné udrzZitelné dopravy (2000:
34). Pti pohledu na stavajici strategické dokumenty ovlivriujici dopravni politiku Ceské republiky
¢i Strategicky ramec udrzitelného rozvoje, je vSak tfeba si pripustit, Ze jsme, podobné jako

vétSina evropskych zemi, ve stanoveni parametr definujicich udrZitelnost udrzitelné dopravy

teprve na zacatku.

Zadruhé, je tfeba soustredit se na odstranéni bariér implementace udrzitelné dopravni politiky a
empiricky ovéfit, jaké jsou hlavni bariéry i) na Urovni rozhodovatell - implementacni agentury
jako ministerstva, vladni agentury, municipalni Ufady apod., a jaké jsou hlavni bariéry ii) na
strané téch, ktefi budou touto politikou dotceni - uZivatelé dopravy, poskytovatelé dopravnich
sluZeb, vyrobci dopravnich prostfedkd, vyrobci a distributofi elektfiny apod. Jak z provedeného

vyzkumu ndazorovych perspektiv vybranych aktérl vyplyva, existuji rlizné nazorové skupiny

1% Napfiklad Ministerstvo dopravy tvrdi, e na zakladé objektivniho mezindrodniho porovnani byla souhrnna redlna vyse

celospoletenské ztraty z dopravnich nehod v CR v roce 2009 témér 55 mid. K& (MD 2011: 14).
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s rozdilnymi postoji k dopravé a dopravni politice, atomu je nutné prizplsobit pfistup k
jeji implementaci. Z pohledu teorie ACF bude vhodné a Zadouci prozkoumat, zda a pripadné jaké
,vnorené” [nested] politické subsystémy v rdmci dopravni politiky v Ceské republice existuji, a
zda a pripadné jaké existuji v rdmci téchto subsystém( rozdily v pohledu na problémy dopravy a
principy a cile udrzitelné dopravy. Tato pridce se zamérovala na osobni pozemni dopravu ve
méstech, nicméné vychazela z predpokladu, Ze dopravni politika mést je silné ovliviiovana aktéry
nejen na mistni, ale rovnéz na narodni Urovni, a pro analyzu byl proto zvolen subsystém
dopravni politiky na drovni Ceské republiky (blize viz kapitola 2.4). Je viak ddleZité mit stdle na
paméti fakt, Ze jednim z klicovych predpoklad( prechodu k udrZitelné dopravé je i) spoluprace
mezi jednotlivymi Urovnémi decizni sféry (vertikalné) a mezi institucemi a aktéry na jednotlivych
urovnich decizni sféry (horizontalné) a ii) shoda nad zakladnimi principy a cili, jez budou vtéleny
do dlouhodobé strategie udrZitelné dopravy, kterd musi byt vzdkladnich proménnych a
principech shodna jak na narodni, tak na mistni Urovni. M{zZe se vsak (a pravdépodobné i bude)
liSit v prioritdch a samozifejmé v konkrétnich opatfenich a pouZitych ndstrojich. Analyza
nazorovych perspektiv v dalSich (vnofenych) subsystémech dopravni politiky by tak méla slouzit
vyhradné k nastaveni co nejkvalitnéjsi implementacni strategie, nikoli k roztfisténosti a
prizplsobovani téchto zdkladnich cilG konkrétnim subsystémOm (tedy jejich partikuldrnim
zajm0m), resp. jejich ptip. advokacnim koalicim. Identifikace vhodného pfistupu se pfitom
pravdépodobné neobejde bez provedeni reprezentativnich Setfeni a bez dalsi dikladné analyzy

vyuzivajici jak kvalitativni, tak kvantitativni metody analyzy politik [policy analysis].

Zatreti, pokud pfijmeme tezi, Ze zména politiky souvisi, jak tvrdi teorie ACF, se zménou systému
presvédceni a hodnot klicovych aktérd daného subsystému (tj. dopravni politiky), jeZ je ovlivnén
dlouhodobym procesem uceni nebo ucenim stimulovanym ndahlou, zasadni udalosti, je tfeba
prostfednictvim teoretického i empirického zkoumani lépe porozumét kauzalnim procesiim, jez
vedou od premény (tj. uceni) znalosti [knowledge], jako zdkladniho informacniho zdroje, do
konkrétni (zmény) verejné politiky. Jinak se vystavujeme nebezpeci, Ze pro nas tento proces
zlstane stejnou neznamou cernou skfifkou [black box], kterou David Easton jiz pred 50 lety
pouzil pro ,vysvétleni” procesu tvorby politiky, a vici kterému se pravé autofi teorie ACF chtéli
vymezit (Nohrstedt 2005: 1042). Do mechanizmi takové ,Cerné skiinky” nikdo nevidi, a tudiz je
nemuzZe ani efektivné ovliviiovat, natoZz néjakym zplisobem ftidit. Bez lepsi znalosti téchto

kauzalnich mechanizm( bude i implementace principl udrzitelné dopravy velmi slozita.

Vedle procesu je vsak tfeba také vénovat dostatecnou pozornost vlastnimu obsahu uceni, tj.

jaké informace vlastné ze sady znalosti (vystupU studii, analytickych materiall, atd.) jsou
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klicovymi aktéry vybirdny a nakonec vyuzity pro formulaci nové, resp. Upravu stdvajici politiky.
Vétsina vyzkumnikd vyuZivajicich ACF jako vychozi teorii se totiZz soustfedi spiSe na otazku , kdy
dochazi ke zméné politiky?“, ale nikoli na to, , jaké zmény?“ je dosazeno, a jak trefné poukazuje
James a Jorgensen, pozornost se sousttfedi na to, kdy urcitou znalost (informaci) tvarci politiky
pouziji, nikoli jakou informaci z nabizenych alternativ a pro¢ zvoli (2009: 146). Pfitom pravé
schopnost identifikovat ,,spravné informace” a jejich vyuZiti ze strany aktér(l ve ,spravny cas”
mUlZe byt, vidéno prismatem ACF, pro alternativni (minoritni) nazorové skupiny klicem

k prosazeni novych konceptl ¢i politik.

Nicméné, jak dokladaji soucasné kritické diskuze (napf. Schlager 1995, James a Jorgensen 2009,
Nohrstedt 2005, John 2012 ad.), ani samotny mechanizmus ,osviceni“ [enlightment] aktérl a
zména jejich postoju pouzivanych ACF nebude pro vysvétleni procesu zmény politiky dostacujici,
a je tfeba jej kombinovat s dalSimi pfistupy, které vice zohlednuji instituciondlni nastaveni, ve
kterém aktéri plsobi, a také zajmy, které jsou vedle hodnotového Zebfticku aktérd, stale vlivnym
motivujicim prvkem pro jejich jednani. Ne vSechny tyto pfistupy vSsak mohou pomoci vysvétlit
zménu politiky, nebot jak konstatuje John, pokud se na tyto pfistupy podivdme podrobnéji,
zjistime, Ze napfiklad institucionalni pristupy vysvétluji vice prekazky ¢i omezeni tvorby, nez
pfi¢iny zmény, politiky (John 2012: 14). Zavérem je tedy moZné konstatovat, Ze zatimco pro
vyzkum bariér implementace principt udrZitelné dopravy v Ceské republice mohou byt
vhodnéjsi institucionalni pfistupy k analyze dynamiky verejné politiky, pro vyzkum a objasnéni
prileZitosti pro implementaci téchto principl bude klicovad analyza jejich aktérl, a to nejen

z pohledu sdileného systému hodnot a presvédceni, ale rovnéz z pohledu jejich zajma.
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English summary

The thesis presents results of an empirical survey conducted in 2015 in order to identify Czech
transport policy actor’s perspectives on main transport problems and sustainable transport with
focus on passenger transport in cities. The Advocacy Coalition Framework explaining policy
change process was applied as the theoretical framework. At the beginning a basic description
of the main components of the Czech transport system and policy development since 1989 and
a brief introduction in the sustainable transport theory and its operationalisation was given. As
the second step, main barriers to sustainable transport were described and a detailed overview
of the institutional barriers to sustainable transport was provided. Actors were identified as the
most promising level of analysis in order to explain a potential for changing current
unsustainable transport policy towards more sustainable one. Afterwards, Q-methodology was
used for analysis of the 34 actors and 4 independent factors (advocacy coalitions) were
uncovered. Factor 1 was a dominant one defined by 15 actors who represented at the same
time actors supporting sustainable transport principles. Factor 2 was represented by 4 actors
supporting cars as the dominant way of travel and denying any restriction of their car use in the
cities. Factor 3 was represented by 5 actors and was somehow complementary to factor 2 but
stressing mainly individual freedom and individual responsibility for travel decisions. Factor 4
was represented by 4 actors and this factor was complementary to factor 1 but relying more on
pragmatic policy tools that should facilitate the transition towards more sustainable transport
despite resistance of the public. Despite having identified a potential sustainable transport
coalition the actors defined main problems of the Czech transport subsystem and sustainable
transport differently. It is therefore suggested that this may significantly limit the
implementation of sustainable transport principles in practice as there will be no common
agreement on what are the main policy goals and targets that are needed for achieving any

tangible results.
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SEZNAM ZKRATEK A VYBRANYCH POJMU

Systém sdileni aut, jehoZ hlavni vyhoda spociva v tom, Ze auto

Car-sharin oy . - v
g neni treba vlastnit, ale pouze ,,sdilet” z urcity poplatek.

Deep Core Beliefs, Policy Core Beliefs, Secondary Aspects
DCB, PCB, SA

Aktivita  zpUsobujici nezamyslené ndklady (negativni
Externalita externalita) nebo ptinosy (pozitivni externalita) jinym
subjekttim, aniz by se za né platilo.

HDP Hruby domaci produkt

IAD Individualni automobilova doprava

Intenzita dopravy je vyjadiena poctem automobilli, které

Intenzita dopravy projedou danym uUsekem za 24 hodin pracovniho dne v obou
smérech.
OA Osobni automobil

Vykon jednotlivych dopravnich modd méfeny v oskm
Objem dopravy (osobokilometr) nebo vkm (vozokilometr) nebo v tkm
(tunokilometr) - viz dale.

174



Organizace pro hospodarskou spolupraci a rozvoj

OECD
osobokilometr - jednotka udavajici prepravni vykon osobni
dopravy; znamena jedna osoba prepravena na vzdalenost 1

Oskm km; napf. 1 osoba prepravena vlakem na vzdalenost 100 km se
rovna 100 oskm, 2 osoby prepravené na stejnou vzdalenost se
rovnd 200 oskm.

PHM

Pohonné hmoty

Silni¢ni doprava

Povrchova doprava uskutecriovand jakymkoliv druhem vozidla
(nékdy také terestricka)

TERM [Transport and Environment
Reporting Mechanism]

Systém monitorovani integrace dopravy a Zivotniho prostredi v
EU

Tkm

tunakilometr - jednotka udavajici prepravni vykon ndkladni
dopravy; znamena jedna tuna prepravena na vzdalenost 1 km
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PRILOHY

Pfiloha €. 1 - Zaznamovy arch pro strukturované rozhovory

Vyzkum aktérskych perspektiv - doprava ve méstech v CR - strukturovany rozhovor - PREPIS

Cislo rozhovoru:

Datum uskutec¢néni rozhovoru:

Zaznam komentafu ke krajnim vyrokiim

-3 | Vyrok:
-3 | Vyrok:
-3 | Vyrok:
+3 | Vyrok:
+3 | Vyrok:
+3 | Vyrok:
c. Otazka
ot
Sociodemografické udaje
1 | pohlavi
2 | Jak dlouho se zabyvate problematikou dopravy (profesionalné, v ramci své stavajici funkce)?
3 |Jaka je Vase odbornost (napf. dopravni inZzenyr, projektovy manazer, ekonom apod.)
4 Nejvyssi dosazené vzdélani
> | Jak dlouho zastavate sougasnou pozici?
6 | Kdy jste se narodil/a
7 | Vlastnite automobil? Jedna se o konvenéni nebo ekologicky Setrny?
8 Jakym dopravnim prostiedkem jezdite do zaméstnani?
Otazky tykajici se postoji a hodnot
9

Jak byste hodnotil/a dosavadni vyvoj politiky dopravy v €R po roce 1989 na narodni tGrovni? (tj.
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celkovy pohled na rozvoj dopravy)

10

Jak byste hodnotil/a dosavadni vyvoj politiky dopravy v €R po roce 1989 na mistni trovni? (tj.
pohled na dopravu ve méstech)

11

Jsou podle Vas vynakladany prostiedky na rozvoj dopravy v €R rovnomérné?

12

Vénuji podle Vas politici dostateénou pozornost negativnim dopadiim dopravy ve méstech?

13

Jaké jsou podle Vas 3 nejduleZitéjsi vyzvy/hrozby dopravy v €R v soucéasné dobé (bez ohledu na
uroven ¢i typ dopravy apod.)?

Otazky tykajici nastroji dopravni politiky a iniciace jeji zmény

14

Jmenujte prosim organizace, jejichZ informace (analyzy, studie ap.) z oblasti politiky dopravy
povaZujete za vérohodné a Fidil/a byste se jimi.

15

Co/kdo podle Vas nejvice ovliviiuje dopravni politiku v €R (politici, odbornici, stavebni lobby,
vyrobci aut, verejnost, zajmové organizace apod.)?

16

Jakd udalost ¢i zdroj informaci by podle Vas vedly ke zméné soucasné dopravni politiky?
(katastrofa, studie, volby; sefadit podle dlleZitosti)

17

Co jsou podle Vas 3 nejzasadnéj$i zmény, které by se mély v dopravni politice €R odehrat v
nejblizsich 5 letech?

18

Méla by podle Vas byt politika dopravy v jednotlivych méstech koordinovana na narodni, popf.
krajské drovni?

Otazky tykajici se aktéri dopravni politiky a jejich spoluprace

19

Kdo by se mél podle Vas nejvice podilet na identifikaci a feSeni problémd dopravy ve méstech?
(odbornici, verejnost, politici, EU, zajmové organizace, jini)?

20

Jaci aktéfi maji mit podle Vas nejvétsi vliv (rozsah a vyznam kompetenci) na tvorbu politiky
dopravy ve méstech?

21

Jmenujte prosim organizace (¢i konkrétni osoby mimo Vasi organizaci), které povaiujete za
nejblizsi spojence v dileZitych otazkach politiky dopravy.

22

Jmenujte prosim organizace (¢i konkrétni osoby mimo Vasi organizaci), se kterymi se v dualeZitych
otazkach politiky dopravy nejvice rozchazite.

23

MuazZete prosim jmenovat osobnosti, které maji podle Vas nejvétsi vliv na souasnou podobu
politiky dopravy v CR? (bez ohledu na trover ¢i typ dopravy)
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24 Jaky vliv ma podle Vas Evropska unie a jeji organy na dopravu v Ceské republice?

Ostatni

24 | jak byste definoval/a udrzitelnou dopravu?

25 | pofidil/a byste si ekologicky Setrné auto, kdyby bylo za srovnatelnou cenu jako konvencni?

Chtél/a byste na zavér pripojit néjaky komentar?

Komentdr:
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Pfiloha €. 2 - Privodni dopis

UNIVERZITA KARLOVA V PRAZE

FAKULTA SOCIALNICH VED q
Institut sociologickych studii “ .I [

Katedra vefejné a socialni politiky

Vazena pani, vazeni pane,

dovolte mi Vam pfedné podékovat za zapojeni do priizkumu mezi aktéry v oblasti dopravy v Ceské
republice a ke sdileni VasSich nazor(l a postojii k tomuto tématu. V4s kontakt byl ziskdn na verejné
dostupnych mistech na internetu nebo byl pfedan nékterym z Vasich spolupracovniki ¢i odbornych
partner(.

Cilem prizkumu je zmapovat nazory klicovych aktérli na soucasny stav dopravy v Ceské republice,
zejména na jeji hlavni problémy a moina feseni téchto problému. Jednim z cil prizkumu je rovnéz
zmapovat pohled respondentll na budouci vyvoj dopravy a moZnosti rozvoje Setrnéjsich forem dopravy,
dnes souhrnné nazyvané ,udrzitelna doprava“ nebo ,udrzitelnd mobilita“.

Do prlizkumu jsou zapojeni aktéfi z rGznych Grovni vefejné spravy (mistni, krajska, narodni), verejného
(neziskové organizace, védecké a akademické instituce) a soukromého (zajmova sdruzZeni, firmy) sektoru a
médii. Jednd se o kvalitativni vyzkum vedeny formou expertnich rozhovori a online dotaznikového
prazkumu.

Vase odpovédi jsou diivérné a Vase osoba nebo organizace, kterou reprezentujete, nebude s vysledky
prizkumu nijak spojena. Obecna zjisténi mohou byt publikovana napf. v odbornych ¢asopisech, Vase
odpovédi vsak zlstanou po celou dobu uchovany v anonymité v databazi s chranénym pristupem. Data
budou zpracovana mou osobou a po skonceni prizkumu a jeho vyhodnoceni budou smazana.

Tento prizkum je soudasti disertacni prace , Prekdzky a pfileZitosti implementace principi udrZitelného
rozvoje v pozemni dopravé v CR“, kterd je zpracovavana na katedie vefejné a socialni politiky Univerzity
Karlovy. NiZe ptipojeny podpis vedouciho katedry potvrzuje, Ze prlzkum je veden v ramci doktorského
studia a spliuje vSechny formdini naleZitosti a je vsouladu s Etickym kodexem Univerzity Karlovy
(http://www.cuni.cz/UK-5317.html) a s pravidly zpracovani disertacnich praci.

Pro dalsi informace ¢i pfipominky mé prosim kontaktujte na: an.tym@tiscali.cz.
Skolitelem prace je prof. RNDr. Bedfich Moldan, CSc., bedrich.moldan@czp.cuni.cz

Dékuji Vam, ze jste se zucastnil/a tohoto prizkumu a vyjadfil/a sv(j nazor na toto spolecensky vyznamné

téma.

Mgr. Antonin Tym Doc. PhDr. Arnost Vesely, PhD.
doktorand, autor prizkumu vedouci,

Katedra verejné a socialni politiky Katedra verejné a socialni politiky

ISS FSV Univerzity Karlovy ISS FSV Univerzita Karlova

193


http://www.cuni.cz/UK-5317.html
mailto:an.tym@tiscali.cz
mailto:bedrich.moldan@czp.cuni.cz

Ptiloha €. 3 - RozliSovaci vyroky pro faktor 1

(,:ISIO Vyrok Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4
vyroku
and‘noce Z-skér Hlod(noce 7.skér H}odrnoce Zskér Hlodlnoce Z-skér
ni vyroku ni vyroku ni vyroku ni vyroku

Mezi nejzavaznéjsi problémy dopravy |ze zafadit spalovani

6 oo S L s o 2 1.27* -1 -0.59 0 0.21 0 0.51
fosilnich paliv (tj. zavislost na ropé) a Skodlivé emise
Mésta by méla investovat stejné financni prostredky do rozvoje

27 L . 2 1.08* 0 -0.33 1 0.34 -1 -0.85
nemotorové, jako do motorové dopravy
Vramci bezpe¢nosti dopravy je preferovana ochrana Fidica

24  |pred ostatnimi Ucastniky silni¢niho provozu, a to by se mélo 1 0.55 -1 -0.73 -1 -0.96 0 -0.12
zménit
Pokud by existoval kvalitni systém car-sharingu vlastni

46 . . . 0 0.39* -2 -1.13 -2 -1.12 -1 -0.94
automobil bych si nepofizoval/a
Zlevnéni pohonnych hmot by vedlo k narlstu individudini

31 |automobilové dopravy (obecné i ve méstech) a zvyseni jejich 0 0.36 -1 -0.59 -1 -1.00 1 0.99
negativnich dopadu
Automobil je dnes vyrazem spolecenského postaveni a

37 [nezdvislosti a fada lidi ho chce mit, i kdyZ by se bez ného zcela 0 0.31 -2 -0.99 -1 -0.41 1 0.88
obesli
Dopravu (tj. moZnost se dopravovat) je mozné povazovat za

2 ) . . . i ul o x 0 0.04* 2 151 2 131 2 1.30
jedno ze zékladnich prév kazdého ¢lovéka
Mésta by méla dostat vétsi kompetence rozhodovat o zplsobu

28 ) o 0 -0.07* 1 0.77 2 1.34 1 0.68
rozvoje dopravy na svém tzemi
Elektromobily ¢i obdobné alternativni pohony (napf. vodik)

9 budou do roku 2030 tvotit polovinu v§ech osobnich aut -1 -0.16* -2 -1.51 -1 -0.98 -2 -0.98
jezdicich ve méstech
Stata jeho organizace by se mély starat zejména o komunikace

16 [narodniho a mezindrodniho vyznamu a ostatni komunikace a -1 -0.35% 1 0.59 -2 -1.13 1 0.72
Fizeni dopravy nechat na rozhodovani krajd a obci
Volba dopravniho prostfedku by méla byt zcela na rozhodnuti

22 |kazdého ¢lovéka a stat nebo jina instituce ji nemUzZe nijak -1 -0.64* 0 0.18 2 1.45 0 0.11
omezovat
Dal3i rozvoj dopravy je zasadni podminkou ekonomického

1 ) . . -1 -0.80* 3 213 3 1.81 1 0.75
rozvoje spolecnosti
Volba dopravniho prostfedku by méla byt zcela na rozhodnuti

20 |kazdého ¢lovéka a stat nebo jina instituce ji nemdze nijak -1 -0.96* 2 1.54 2 1.19 0 0.27
omezovat

32 |V CRje hlavnim problémem dopravy nedodélana délni¢ni sit -2 -1.21 3 1.72 1 0.53 -1 -0.66
Soucasné problémy dopravy ve méstech nevyresime

15 [omezovanim dopravy, ale vystavbou dostatecné kapacitni -2 -1.69* 0 0.26 3 1.61 -1 -0.90
infrastr. a zavedenim modernich technologii

Zdroj: vlastni vypocet; vSechny hodnoty z-skér pro faktor 1 jsou statisticky signifikantni na hladiné
vyznamnosti p < 0,05, hodnoty skér s hvézdickou (*) na hladiné vyznamnosti p < 0,01.
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Ptiloha €. 4 - RozliSovaci vyroky pro faktor 2

(,:'SIO Vyrok Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4
vyroku
H?dlnoce Z-skor H,odlnoce 7-sKkér H,odlnoce Z-skor H,odlnoce Z-skor
ni vyroku ni vyroku ni vyroku ni vyroku

V CR je hlavnim problémem dopravy nedodélana délni¢ni

32 sit -2 -1.21 3 1.72%* 1 0.53 -1 0.66
Automobily jsou nedilnou soucasti moderniho Zivota ve

14 . . N -1 -0.45 2 1.47%* 0 -0.25 -1 -0.69
méstech a nelze se bez nich obejit
Rist objemu IAD dopravy (celkovy rist po¢tu a/nebo délky

34 uskuteénénych cest) nelze zastavit, nebot je znakem -2 -1.47 2 1.03* 0 -0.13 -3 -1.73
ekonomicky vyspélych zemi
Planovani rozvoje dopravni infrastruktury je odbornou

29 zaleZitosti a politici a laicka vefejnost do nich nemaji -2 -1.28 1 0.33* -1 -0.79 -2 -1.23
zasahovat
Soucasné problémy dopravy ve méstech nevyreSime

15 omezovanim dopravy, ale vystavbou dostatecné kapacitni -2 -1.69 0 0.26* 3 1.61 -1 -0.90
infrastr. a zavedenim modernich technologii
Stat by mél danové zvyhodnit ekologicka paliva, resp.

18 M v P 1 0.58 -3 -1.72% 2 1.30 1 0.78
pohony (napf. elektfina pochézejici z OZE)
Globalni zména klimatu je z nejvyznamnéjsi ¢asti

43 . . - o, " 1 0.94 -3 -1.76* 1 0.54 2 1.15
zpUsobena antropogennimi faktory (tj. lidskou ¢innosti)
Pokud by byly ve méstech vhodné a bezpe¢né podminky pro

45 L voavly - ,p ,,p ylp 2 0.99 -3 -1.91* 1 0.82 -1 -0.48
jizdu na kole, pouzival/a bych kolo také pro jizdu do prace

Zdroj: vlastni vypocet; vSechny hodnoty z-skér pro faktor 2 jsou statisticky signifikantni na hladiné
vyznamnosti p < 0,05, hodnoty skér s hvézdickou (*) na hladiné vyznamnosti p < 0,01.
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Pfiloha €. 5 - RozliSovaci vyroky pro faktor 3

Eisl
?IS: Vyrok Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4
vyroku

Hod Hod H Hod

odnoce |, g [Hodnoce |y [HodnOCe | car [HO9MOCel 7 gsr

ni vyroku ni vyroku ni vyroku ni vyroku

Soucasné problémy dopravy ve méstech nevyiesime
15 omezovanim dopravy, ale vystavbou dostate¢né kapacitni -2 -1.69 0 0.26 3 1.61%* -1 -0.90
infrastr. a zavedenim modernich technologii

Stat by mél poskytovat vice finanénich prostfedkd na
26 L o , . 0 0.26 0 -0.22 3 1.60* 1 0.55
sniZovani negativnich dopadl dopravy ve méstech

Volba dopravniho prostfedku by méla byt zcela na
22 rozhodnuti kazdého ¢lovéka a stat nebo jind instituce ji -1 -0.64 0 0.18 2 1.45% 0 0.11
nemUZe nijak omezovat

V CR je hlavnim problémem dopravy nedodélana dalniéni
32 sit -2 -1.21 3 1.72 1 0.53* -1 -0.66

4 Negativni dopady dopravy se nejvice projevuji ve méstech 1 0.74 2 1.40 0 -0.08* 2 1.16

RUst objemu IAD dopravy (celkovy rast poctu a/nebo délky
34 uskute¢nénych cest) nelze zastavit, nebot je znakem -2 -1.47 2 13 0 -0.13* -3 -1.73
ekonomicky vyspélych zemi

Média podporuji a buduji kult auto-mobility a nedostate¢né
3 Lo Lo 1 0.50 0 0.18 -1 -0.72 2 1.44
upozoriuji na negativni dopady tohoto trendu

STata Jeno organiZace by Se mery starat ZzeJmena o

komunikace narodniho a mezinarodniho vyznamu a ostatni

16 ) o e -1 [-035 1 |059 2 |-1.13% 1 |072
komunikace a fizeni dopravy nechat na rozhodovani krajd a
Mezi nejzavainéjsi problémy dopravy patii nerovné

7 moznosti dopravy pro rizné skupiny obyv. (napf. socidl. 0 0.07 0 -0.18 -3 -1.45* 0 -0.19

slabi, lidé nevlastnici auto, nefidi¢i)

Je tieba zajistit dostupnost dopravy (mobility) pro vSechny
42 skupiny obyvatel i za cenu vyznamnych 1 0.47 2 0.99 -3 -1.48* 0 -0.16
statnich/legislativnich/regulacnich zasahi

Cast lidi se nikdy nebude ochotna dobrovolné vzdat
21 individudlni auto-mobility a stat by ji proto mél svymi 0 0.13 1 0.37 -3 -1.82* -1 -0.75
zdsahy omezit

Zdroj: vlastni vypocet; vSechny hodnoty z-skér pro faktor 3 jsou statisticky signifikantni na hladiné
vyznamnosti p < 0,05, hodnoty skér s hvézdickou (*) na hladiné vyznamnosti p < 0,01.
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Ptiloha €. 6 - RozliSovaci vyroky pro faktor 4

Eisl
(,:Is ° Vyrok Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4
vyroku
Hf)dlnoce 7-skér H'odrnoce 7-skér Hlodlnoce Z-skér H’odlnoce 2l
ni vyroku ni vyroku ni vyroku ni vyroku
Vyspéla spolecnost by méla zajistit kvalitni alternativu pro
5 ty, ktefi nevlastni automobil, aby méli srovnatelné moznosti 2 1.13 1 0.55 1 0.78 3 1.67

mobility

Média podporuji a buduji kult auto-mobility a nedostate¢né
3 - L 1 0.50 0 0.18 -1 -0.72 2 1.44%
upozoriuji na negativni dopady tohoto trendu

Zlevnéni pohonnych hmot by vedlo k nardstu individualni
31 automobilové dopravy (obecné i ve méstech) a zvyseni jejich 0 0.36 -1 -0.59 -1 -1.00 1 0.99
negativnich dopadu

Automobil je dnes vyrazem spolecenského postaveni a
37 nezdvislosti a fada lidi ho chce mit, i kdyZ by se bez ného 0 0.31 -2 -0.99 -1 -0.41 1 0.88
zcela obesli

Dal3irozvoj dopravy je zasadni podminkou ekonomického
1 ) Y ) -1 -0.80 3 41306 3 29587 1 0.75*
rozvoje spolecnosti

Mezi nejzavaznéjsi problémy dopravy lze zatadit spalovani
6 oo S L oy o 2 1.27 -1 -0.59 0 -0.21 0 0.51
fosilnich paliv (tj. zdvislost na ropé) a $kodlivé emise

Jednou ze zakladnich pfi¢in dopravnich problémi ve
20 méstech v CR je nedostate¢nd a zastaralda infrastruktura -1 -0.96 2 19725 2 43466 0 0.27*
(silnice, parkovi§té a souvisejici stavby)

Problémy spojené s nardstajicim objemem IAD nakonec
23 vyresi snizujici se dostupnost pohonnych hmot (vysoka -1 -0.81 -2 -1.03 -1 -0.94 0 -0.02*
cena, nedostatek)

Je tieba zajistit dostupnost dopravy (mobility) pro viechny
42 skupiny obyvatel i za cenu vyznamnych 1 0.47 2 0.99 -3 -1.48 0 -0.16
statnich/legislativnich/regulacnich zésahl

Pokud by byly ve méstech vhodné a bezpe¢né podminky pro
45 .. s . .. . 2 0.99 -3 -191 1 0.82 -1 -0.48*
jizdu na kole, pouZival/a bych kolo také pro jizdu do préce

V CR je hlavnim problémem dopravy nedodélana dalni¢ni
32 sit -2 -1.21 3 26299 1 0.53 -1 -0.66

Cast lidi se nikdy nebude ochotna dobrovolné vzdat
21 individudlni auto-mobility a stat by ji proto mél svymi 0 0.13 1 0.37 -3 -1.82 -1 -0.75*
zasahy omezit

Soucasné problémy dopravy ve méstech nevyfeSime
15 omezovanim dopravy, ale vystavbou dostatecné kapacitni -2 -1.69 0 0.26 3 22282 -1 -0.90*
infrastr. a zavedenim modernich technologii

Zména v dopravni politice neni moznd bez celospoletenské
13 N . . 1 0.77 1 0.63 1 0.81 -3 -1.53*
shody a zmény dopravniho chovani

Zdroj: vlastni vypocet; vSechny hodnoty z-skér pro faktor 4 jsou statisticky signifikantni na hladiné
vyznamnosti p < 0,05, hodnoty skér s hvézdickou (*) na hladiné vyznamnosti p < 0,01.
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