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Abstrakt 
Práce zkoumá vnímání dopravy ve městě na případu pražského Smetanova nábřeží. Hlavním cílem 

studie je zjistit, jaké pohledy na dopravu se objevují, jakou roli připisují jednotlivým dopravním 

prostředkům i dalším aktérům a jaké argumentační strategie tyto pohledy používají. Diskurzivní 

analýza odhalila přítomnost dvou základních diskurzů, které jsou spolu v konfliktu a liší se 

především v preferenci individuální automobilové dopravy nad ostatní. Pohled podporující řidiče 

využívá pojmy svobody a nezbytnosti dopravy, zatímco jejich protivníci poukazují na negativní 

externality a zdůrazňují další role ulice než dopravní (např. sociální nebo kulturní). Diskurz 

navrhující omezení automobilové dopravy v místě se na případu Smetanova nábřeží ještě dělí na 

dvě skupiny podle toho, zda je automobilová doprava považována za nezbytnou – a tedy pouze 

přesunutelnou do jiných míst – nebo za nahraditelnou. Nalezené rozlišení na dva tábory podle 

přístupu k automobilismu odpovídá předpokladům teoretické literatury. 

Abstract 
This thesis examines the perception of transportation in city on the case of Smetanovo nábřeží in 

Prague, Czech Republic. The main goal  is to describe existing views, ascertain what role do they 

ascribe to respective transport modes and other actors and what argumentative strategies do they 

use. Discourse analysis revealed the presence of two main conflicting discourses, which differ 

mainly on the preference of car transport over others. The view supporting car drivers uses terms of 

freedom and transport necessity, while its opponents highlight negative externalities and emphasize 

other roles that street has besides transport (e.g. social or cultural). Discourse proposing restriction 

of automotive transport in the place is in the case of Smetanovo nábřeží divided into two groups on 

the basis of perceived necessity of cars. Cars are seen as either necessary– thus allowing only the 

possibility of moving car transport to other places – or as substitutable. Discovered differentiation 

to two groups of thinking based mainly on views on car transport is in correspondence with 

assumptions of theoretical literature. 
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Námět práce 
Jednou z funkcí ulic je i pojmutí jednotlivých druhů dopravy. Jejich nároky jsou však často 

protichůdné, a mezi jejich stoupenci proto vznikají spory. Cílem práce tudíž bude zjistit, jakými 

způsoby je na zkoumaném případě debatováno o jednotlivých druzích dopravy. 

Za příklad, na němž bude problém analyzován, zvolím diskuzi o návrhu omezení individuální 

automobilové dopravy na pražském Smetanově nábřeží. Tyto debaty jsou totiž dlouhotrvající, 

vzniklo k nim mnoho materiálu a obsahují zřetelný rozpor mezi řešením vhodným pro individuální 

automobilovou a ostatní druhy dopravy. Zároveň jsou v místě silné i zájmy obyvatel a návštěvníků.  

V práci se budu zabývat tím, jaké jsou argumentační strategie zastánců jednotlivých druhů 

dopravy. Souběžně budu zjišťovat jejich vnímání uličního prostoru a pohled na pozici ostatních 

přepravních prostředků v místě. Zajímat mě bude i s jakými tématy zúčastnění problém spojují. 

Všichni aktéři jsou na problému přímo zainteresovaní podle toho, jakým dopravním 

prostředkem se nejčastěji pohybují. Jednou z otázek proto bude, zda se v argumentaci zastávající 

individuální automobilovou dopravu objevují pohledy, které by podle teoretické literatury měl mít 



člověk řídící automobil.1 

Předpokládaná metoda zpracování 
Problém bude zkoumán pomocí diskurzivní analýzy mediálních sdělení k návrhům na změnu 
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 1 Úvod 

Doprava formuje tvář města. Dokladem toho jsou rozhlasové zprávy, u nichž jsou každodenně 

převažujícími zprávami z obcí informace o uzavírkách na silnicích a výsledcích místních 

sportovních klubů. Pohledů na dopravu ve městě existuje celá řada; pro potřeby práce uvedu dva 

protichůdné. Ve dvacátých letech představuje jeden z hlavních zástupců funkcionalismu Le 

Corbusier [(1922) 1977] vizi současného města pro tři miliony obyvatel. Jeho pojetí ulic je značně 

odlišné od dobové situace; centrum tohoto města je především dopravním uzlem a tradiční ulice 

jsou nahrazeny kapacitními autostrádami [Šilhánková 2003: 51–52]. Corbusierovým protikladem je 

Jan Gehl. V jeho pojetí jsou veřejné prostory včetně ulic jevištěm městského života a odehrávají se 

v nich mnohé aktivity, včetně důležitých společenských činností [Gehl 2000: 14]. Autor se tudíž 

staví proti rychlé dopravě. Po jejím nahrazením dopravou pomalou totiž „delší pobyt venku 

znamená živé obytné oblasti a městské prostory“ [Gehl 2000: 81]. 

Řešení dopravy může tedy nabývat různých podob a jako takové má na podobě města 

významný podíl. Z toho důvodu je i podstatné zabývat se tím, jak je doprava vnímaná, neboť právě 

její vnímání předurčuje, jaké materiální uspořádání uličního prostoru městští politici, architekti, 

urbanisté a další aktéři vytvoří, neboť „podoba městského prostoru je určována požadavky 

automobilové dopravy“ [Stanová, Růžička 2011: 71]. Jak popisuje Barbora Vacková [2010: 35], 

„utopie a město se zdají být pevně svázány“. Díky tomu můžeme i z užších představ odhadovat 

vnímání celé společnosti: „výsledky práce plánovačů a architektů [...] vypovídají především o tom, 

jakou představu máme o společnosti, ve které žijeme. [...] Urbánní plánování a akty jeho realizace 

v sobě obsahují silný mocenský prvek“ [tamtéž: 137]. Při posunutí na pole dopravy ve městě z této 

úvahy vyplývá, že vnímání dopravy nejen ovlivňuje budoucí podobu města, ale také naznačuje, jak 

se vztahujeme k celé společnosti. 

Jelikož dosud neexistuje studie zaměřující se na vnímání dopravy ve městě, koncipuji tuto 

práci především jako průzkumnou a tázající se na obecné otázky po existenci, rozdělení 

a základních charakteristikách diskurzů, spíše než aby práce zkoumala do větší hloubky vybrané 

aspekty (třeba i konkrétního) diskurzu. Výzkum této látky provedu pomocí diskurzivní analýzy 

mediálních zmínek o možné změně dopravního uspořádání pražského Smetanova nábřeží. 

Smetanovo nábřeží je cca půlkilometrovou ulicí táhnoucí se od Národního divadla na 

Křížovnické náměstí, na které navazuje Karlův most. Tento příklad je ideální pro studium vnímání 
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jednotlivých přepravních prostředků ve městě, neboť právě jejich odlišnosti vyvolaly diskuze 

o změně dopravy na místě. Ulice je současně důležitá pro čtyři nejčastější způsoby přepravy po 

městě: obsahuje frekventované chodníky, tramvajovou trať (pro prostředky městské hromadné 

dopravy), ulicí projíždí množství automobilů a vede zde i cyklotrasa. Zároveň jsou v místě přítomné 

i zájmy soukromých podniků, veřejných institucí, obyvatel a turistů. Nadto obsahují debaty o řešení 

tohoto uličního prostoru zřetelný rozpor mezi řešením preferujícím individuální automobilovou 

dopravu a ostatní druhy dopravy, následkem čehož aktéři častěji implicitně vyjadřují minimálně 

svůj pohled na automobil ve městě. 

Na příkladu Smetanova nábřeží budu proto zkoumat, zda jsou identifikovatelné zřetelné 

postoje aktérů k jednotlivým dopravním prostředkům a jaké jsou případně argumentační strategie 

zastánců jednotlivých druhů dopravy. Souběžně budu zjišťovat jejich vnímání uličního prostoru 

a pohled na pozici preferovaných a nepreferovaných přepravních prostředků ve městě. Zajímat mě 

bude i s jakými tématy zúčastnění problém spojují. 
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 2 Doprava ve městě 

Přeprava je pro město a společnost klíčová. Je jednou z jeho definujících charakteristik pro 

množství autorů, ať už to je Manuel Castells [2000: 459], který hovoří o prostoru sítí, které se snaží 

přenést svou logiku nad rozdělenými místy, které spolu stále méně souvisí, nebo John Urry [2007: 

6], jenž je zastáncem obratu k mobilitě v sociálních vědách. Zvláště na případu automobilu je vidět, 

jak předurčuje doprava nejen tvář města, ale i společenského života, kde například „americký 

způsob života se zakládá na americkém způsobu dopravy“ [Castells 1977: 412]. Automobil je v naší 

kultuře spojen i s nejniternějším prožíváním sociálních interakcí [Swift 2008]. 

Vnímání jednotlivých způsobů dopravy ve městě je dáno mnoha složkami: je spojené se 

sociálním postavením, s důsledky dopravy na okolí i na cestujícího samotného. 

 2.1 Dopady dopravy na okolí 

Doprava v jakékoliv podobě má některé pozitivní dopady na život ve městech. „Značné 

rozšíření osobní mobility se běžně pokládá za způsob liberalizace,“ uvádí Michael Cahill [2010: 3]. 

Dále má rozvoj mobility důležitou roli při podpoře přístupnosti, čímž řeší sociální exkluzi a tím 

pádem prohlubuje společenskou spravedlnost a zmírňuje znevýhodnění [Hine 2008: 61], a sice 

nejen na základě příjmu, ale i genderu nebo věku [Charlton, Vowles 2010: 133]. Mobilita také 

výrazně ovlivňuje vědomí identity obyvatel [Yago 1983: 185]. Jednotlivé druhy dopravy však vedle 

svých pozitivních dopadů přinášejí i problémy. 

Mnozí autoři se věnují nevýhodám automobilové dopravy, neboť „architektonické stavby 

[které jsou vytvářeny i kvůli automobilové dopravě, pozn. MZ] jednají, respektive jsou nátlakové 

v tom smyslu, že ‚stavějí limity jednání‘“ [Dovey 1999: 183‒184; kurzíva v originále]. Už 

v šedesátých letech Jane Jacobs [(1961) 2013: 356] popisuje postupné pustošení měst automobily, 

které postupuje formou ukusování, přičemž výsledkem je celá síť rychlostních spojů probíhající 

městem a parkoviště zabírající stále více půdy. Doprava zároveň podle studie Donalda Appleyarda 

a Marka Lintella [1972: 6] výrazně ovlivňuje sociální život obyvatel; jejich výzkum ukazuje, že 

v ulici s vysokou intenzitou dopravy probíhalo výrazně méně sociálních interakcí oproti obdobným 

ulicím s menší dopravou. Kvůli sociálním, zdravotním, ekologickým a ekonomickým problémům 

považuje Jan Keller [1998: 161] automobilovou dopravu dokonce za neudržitelnou. 

Dopravní prostředky se ovlivňují i navzájem. Je to tak automobilová doprava, která může 
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tvarovat města k obrazu svému, prakticky znemožňujíce pohyb pěšky nebo na bicyklu [Illich 1973: 

66]. Negativní dopady ostatních druhů městské mobility na okolí jsou přitom nižší. Městská 

hromadná, cyklistická ani pěší doprava nevyžaduje tolik prostoru, nehrozí obdobnými ekologickými 

riziky a neuzavírá natolik důkladně cestující před okolním světem. Autoři kritizující automobily 

ostatní způsoby přepravy podobně důkladně nerozpracovávají. 

 2.2 Člověk dopravující se 

Mimo externích dopadů má způsob dopravy vliv i na osobnost cestujícího, neboť „zkušenost 

řízení automobilu se stala naším ‚technologickým nevědomím‘,“ které bereme jako samozřejmé 

a nezpochybnitelné [Stanová, Růžička 2011: 71]. V souvislosti s automobilismem popisuje John 

Urry [2007: 123] dehumanizaci řidiče, který je při jízdě autem zproštěn normální etikety a vidí 

pouze to, co potřebuje pro účel řízení. Vzniknout má hybridní subjekt auto-řidič, v němž řidič 

spoléhá na stroje a infrastrukturu silnic. „Automobilita je způsob prožívání světa,“ a je tedy zároveň 

i ideologií zahrnující pojmy svobody, soukromí, pokroku a autonomie [Cahill 2010: 40–41]. 

Důsledky na cestující však mají i ostatní způsoby přepravy. 

Lidé v městské hromadné dopravě jsou v těsném kontaktu s dalšími osobami a každodenně 

zažívají projevy sociálního cítění, když například mladší cestující přenechávají místo starším. 

Zároveň se na sebe jedinec při dlouhém pobytu ve veřejných prostorech (dopravních prostředcích) 

snaží co nejméně upoutat pozornost ostatních, a snaží se tudíž různými způsoby vyhnout interakci 

se spolucestujícími [Urry 2007: 106]. 

Zkoumání způsobů dopravy se však neomezuje pouze na jejich dopady, důležitá je i jejich 

samotná volba. John Urry [2007: 59] upozorňuje, že „pohyb je společensky a materiálně 

organizovaný a je pouze zřídka a výjimečně pouhým způsobem přepravy z A do B co nejrychleji.“ 

Castells [1977: 200] vypočítává faktory, které s sebou zahrnuje každý typ dopravy jako úroveň 

adekvátní kapacity, rychlost, bezpečnost a komfort. Druhy dopravy se poté liší podle skóre 

u každého z faktorů. 

Výraznou roli hraje i statusový symbol přepravního prostředku. Vlastnictví automobilu je 

jedním z nejvýraznějších statusových symbolů, přičemž je tato jeho funkce ještě posilovaná 

mainstreamovými médii a mnoha reklamami i znázorňováním aut ve filmech [Schiller, Bruun, 

Keanworthy 2010: 31–36]. Veřejné dopravě je naproti tomu podle Lisy Nielsen [2005: 40–41] 

obecně připisován horší symbol, než jaký si zaslouží. „Auto, jako každá komodita, je nerovně 
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rozdělena v různých sociálních vrstvách a tento stav se stále prohlubuje,“ uvádí Castells [1977: 204] 

další příklad, jak do individuální volby způsobu přepravy po městě výrazně vstupují sociální 

důvody. 
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 3 Metodologie 

Pro cíl výzkumu, tedy pro zjištění, jak je konstruován a interpretován význam dopravy ve 

městě, jsem zvolil diskurzivní analýzu, neboť ta se právě na oblast konstruování a interpretace 

významů zaměřuje [Hájek 2014: 113] a umožňuje mi prozkoumat do detailu argumentační strategie, 

které jsou v textech používány. Ústřední pojem analýzy, diskurz, označuje „konkrétní pohled na 

používaný jazyk […] jako součást společenského života, který je úzce propojený s dalšími prvky“ 

[Fairclough 2003: 3]. Kritická analýza diskurzu, která navazuje na původní pojetí analýzy Michela 

Foucaulta, navíc přináší další hledisko řečových aktů, a sice způsob udržování nerovného rozdělení 

moci ve společnosti [Hájek 2014: 119–120]. Díky tomu budu moci propojit vyjadřování vnímání 

dopravy se zápasem o moc nad podobou dopravy. 

 3.1 Diskurzivní analýza 

Zde použitá analýza je inspirovaná přístupem Normana Fairclougha představeným v knize 

Diskurz a sociální změna [Fairclough 2003]. Jeho přístup „propojuje lingvisticky orientovanou 

diskurzivní analýzu a uvažování o sociálních a politických otázkách příslušejících diskurzu 

a jazyku“. [tamtéž: 62] Tyto komponenty spojuje „do formy rámce, který bude použitelný pro 

sociálněvědní výzkum.“ [tamtéž: 62] To následně znamená značné nároky na multidisciplinaritu 

výzkumníka, neboť analýza předpokládá znalosti ze sociologie, politologie, historie [tamtéž: 226], 

lingvistiky, psychologie i politiky (politics) [tamtéž: 74]. 

Pro Faircloughovu koncepci je důležité, že diskurz vidí jako multidimenzionální. „Jednou 

dimenzí diskurzu je, že je součástí sociální praxe (politické, ideologické atd.), druhou, že je textem. 

[...] Tyto dimenze jsou zprostředkovány třetí dimenzí, diskurzivní praxí.“ [tamtéž: 74] Diskurzivní 

praxe přitom „zahrnuje procesy produkce, distribuce a konzumace textu“ [tamtéž: 78]. Kvůli takto 

popsané několikaúrovňovosti diskurzu je nutné se zaměřit i na otázku vtahu sociální struktury 

a diskurzu. Tento vztah je dialektický, neboť diskurz ovlivňuje sociální strukturu a ta naopak jej 

[tamtéž: 65]. „Diskurz je praxí, která svět nejen reprezentuje, ale zároveň svět označuje, vytváří 

a konstruuje svět ve významu“ [tamtéž: 64].  

 3.2 Obecná vodítka analýzy 

Uvádím, že se autorem inspiruji, nikoliv přejímám jeho přístup, neboť – jak sám Fairclough 
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poznamenává – je přístup ke každé diskurzivní analýze odlišný v závislosti na různých podobách 

výzkumného projektu, a Fairclough proto spíše přináší „obecná vodítka, která určují základní části 

a rozhodnutí, která se spojují s diskurzivní analýzou.“ [Fairclough 2003: 225] Stručně tato vodítka 

popíšu. 

Důležitým aspektem textů je intertextualita, tedy situace, kdy texty zahrnují úryvky dalších 

textů. Tyto úryvky mohou být explicitně vymezené nebo vnořené, text je může pohltit, může jim 

odporovat, ironicky opakovat, nebo k nim přistupovat dalšími způsoby [tamtéž: 84]. V tomto 

ohledu je potřeba rozlišit manifestní intertextualitu, kdy jsou další texty zahrnuté neskrývaně, 

a interdiskurzivitu, při níž je „text konstituován pomocí částí pravidel diskurzu“ [tamtéž: 85]. Díky 

zahrnutí intertextuality je poté možné analyzovat text jako heterogenní a zdůrazňovat protichůdné 

části a vlákna, která ustanovují text [tamtéž: 104]. 

Jak jsem již naznačil na počátku kapitoly, přínos kritické diskurzivní analýzy spočívá 

i v zahrnutí ideologických a mocenských elementů do zkoumání. Jak uvádí Fairclough [tamtéž: 91], 

„diskurzivní praxe jsou založené na ideologii, nakolik zahrnují významy, které přispívají 

k zachování nebo restrukturování mocenských vztahů. Autor z toho sice dovozuje, že tím pádem 

není každý diskurz nevyhnutelně ideologický, avšak v dnešní společnosti se to přesto zdá být 

nepřekročitelným pravidlem. „Ideologie vznikají ve společnostech charakterizovaných vztahy 

dominance na základě tříd, genderu, kulturních skupin atd.“, vypočítává Fairclough [2003: 91] 

charakteristiky dnešní společnosti, které tudíž předurčují ideologičnost diskurzů. V čem se 

diskurzivní typy liší, má být jen míra jejich prodchnutí ideologií [tamtéž: 91]. 

Analýza navazuje i na Antonio Gramsciho a jeho koncepci hegemonie. Hegemonie je „vedení 

a dominance skrze ekonomickou, politickou, kulturní a ideologickou doménu společnosti, přičemž 

ale není trvalá, avšak je jí dosaženo vždy jen dočasně; jako nestabilní rovnováhy [tamtéž: 92]. 

Přejmeme-li toto pojetí, je možné analyzovat diskurzivní praxi jako způsob hegemonického zápasu, 

reprodukce, restrukturování nebo zpochybňování současných řádů diskurzu [tamtéž: 95]. Tyto 

aspekty by měly být pro analýzu vnímání dopravy neocenitelné kvůli předpokladu propojení 

automobilu s ideologií pokroku, svobody, bezpečnosti, autonomie a pokroku, kterou popisuji 

v předchozím oddílu. 

Analýza diskurzu má mít kvůli multidimenzionalitě diskurzu samotného tři části: analýzu 

diskurzivních praxí, analýzu textu a analýzu sociálních praxí, jejichž se text součástí [tamtéž: 231]. 

U diskurzivních praxí to znamená zkoumat zejména interdiskurzivitu, koherenci, podmínky 
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diskurzivní praxe a manifestní intertextualitu [tamtéž 232–4]. V oblasti textové analýzy jsou 

důležité tři aspekty: 1)  zkoumání různých alternativních vyjádření a jejich politického 

a ideologického významu; 2) partikulární struktury vztahů mezi slovy a vztahů mezi významy slov 

jako forem hegemonie; 3) důraz na ideologický a politický import metafor a konflikt mezi 

alternativními metaforami [tamtéž: 77]. A nakonec analýza sociální praxe spočívá ve zkoumání 

sociálního rámce diskurzu, vztahu diskurzu a sociální praxe a posledním bodem analýzy jsou vlivy 

politiky a ideologie na diskurz [tamtéž: 237–8]. 

 3.3 Aplikace na vnímání dopravy ve městě 

Při vztahování metody inspirované vodítky Normana Fairclougha na zkoumané texty budu 

k vnímání dopravy dohledávat reprezentace ideologií, které texty obsahují. Tyto ideologie mohou 

být dlouhodobější a stabilnější, než texty samotné [Fairclough 2003: 9]. V prvotních hypotézách 

budu vycházet z dvou protikladných ideologických pohledů představených v úvodní kapitole, tedy 

zjednodušeně postoj zastávající automobilovou dopravu a přístup preferující její omezení ve 

prospěch dalších typů dopravy a jiných způsobů sociálního života. 

Návrh výzkumu přejímám od postupu představeného Normanem Faircloughem v Diskurzu 

a sociální změně [Fairclough 1992]. Nejprve jsem tudíž definoval výzkumný problém a otázku 

mimo diskurzivní analýzu [tamtéž: 226], následně zvolil korpus, který by měl co možná 

nejreprezentativněji odrážet konkrétní praxi a reflektovat různorodost praxí a mezi různými 

situacemi [tamtéž 227]. Autor zde pro zvolení výběru doporučuje konzultovat věc s dalšími aktéry 

[tamtéž]. To jsem provedl před začátkem výzkumu prostřednictvím několika rozhovorů rozhovory 

s lidmi zainteresovanými v problematice: s pražským cyklokoordinátorem, podporovatelkou 

občanského sdružení Občané za svobodnou a bezpečnou individuální dopravu a členem komunity 

fanoušků veřejné dopravy (tzv. šotoušů). Všichni tito představitelé se mnohokrát odvolávali na 

články, které o problematice dopravy ve městě četli v médiích. Proto jsem pro výběr textů 

zahrnutých do analýzy zvolil vyhledávání v mediálním archivu. 

Abych prozkoumal široké spektrum názorů a pokud možno je systematicky nefiltroval, 

zaměřuji analýzu na mediální zprávy, které se týkají Smetanova nábřeží. Do zkoumání jsem zařadil 

veškeré články z archivu Newton Media, které obsahovaly klíčová slova „Smetanovo nábřeží“ 

a „pěší zóna“. Domnívám se, že zanedbáním některých málo významných médií, která Newton 

media nearchivuje, ani rizikem, že unikly některé texty, které o problému nehovoří výslovně jako 

o pěší zóně, práce neutrpěla na kvalitě. Firma totiž zaznamenává 1300 periodik, televizních 
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a rozhlasových stanic i webů a pojem pěší zóny byl s prostorem spojen už od začátku, přijímaly ho 

všechny strany a je v češtině i pražském prostoru jednoznačně nejpoužívanějším pro popis ulice bez 

aut. Navíc při kontrolním hledání textů z července 2011 a října 2013 pouze pod heslem „Smetanovo 

nábřeží“ jsem nenarazil na jediný, který by se týkal tématu a neobsahoval by termín „pěší zóna“. 

Prohledával jsem časové období za léta 1993–2015, přičemž nejstarší nalezený text byl z roku 2006 

a nejnovější z roku 2015. Každoročně se ulice na několik hodin, případně dní, uzavřela pro 

automobily, avšak články, které se vyjadřovaly pouze k takto dočasnému stavu, jsem vyřazoval, 

protože se domnívám, že o vnímání dopravy ve městě vypovídá lépe debata o dlouhodobém, 

případně preferovaném uspořádání dopravy; jejich zařazením by se navíc stala práce 

neuchopitelnou při rozdvojení analýzy na dlouhodobou a přechodnou pěší zónu, jež byla navíc 

často spojována s mimořádnými sousedskými slavnostmi. 

Podle těchto kritérií jsem omezil výběr [srov. Fairclough 1992: 230] a do analýzy zařadil 56 

neduplicitních zpráv z následujících zdrojů: Český rozhlas, ekolist.cz, Deník, ceskapozice.cz, TV 

Metropol, Česká televize, Právo, Hospodářské noviny, Lidové noviny, Metro, tyden.cz, reflex.cz, 

Mladá fronta Dnes, respekt.cz, parlamentnilisty.cz, autorevue.cz, denikreferendum.cz, Auto Tip, 

Svět motorů a novinky.cz (u všech včetně internetových mutací). V kapitole analýzy je cituji 

prostřednictvím odkazů ve formátu [rok_měsíc_den médium], přičemž tento záznam odpovídá 

seznamu mediálních textů v příloze práce. 

Rád bych explicitně uvedl, že ačkoliv využívám data z médií, nemám ambici provádět 

mediální analýzu. Mým cílem není identifikovat konkrétní aktéry, ale prozkoumat obecné 

charakteristiky diskurzů. K mediálním textům tudíž přistupuji jako k mnohovrstevnatým textům se 

silnou intertextualitou a interdiskurzivitou. 

Fairclough [1992: 227] ještě doporučuje rozšířit korpus o další data z jiných zdrojů. To jsem 

provedl pomocí zahrnutí rozhovorů provedených v první části i do samotné analýzy. Avšak 

vzhledem k velikosti souboru vybraných mediálních textů se ukázalo, že byla práce teoreticky 

nasycená i bez jejich využití, tedy že všechny jejich myšlenky se objevovaly i v textech. Z toho 

dovozuji, že výběr na mediálním poli nikterak neomezil analýzu v jejích výsledcích. 

Zprávy jsem kódoval v RQDA (R Qualitative Data Analysis; knihovna pro jazyk R) nejprve 

deduktivně na základě literatury představené v první kapitole této práce a následně induktivně pro 

doplnění získávaných dat. Zvláštní pozornost jsem věnoval argumentačním strategiím jednotlivých 

pohledů, a používáním jednotlivých pojmů: například vyobrazení jednotlivých dopravních 
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prostředků jako živých (řidič/cestující/cyklista) nebo neživých (auto/tramvaj/kolo) aktérů 

a používání některých pojmů (např. zklidnění). 

Samotná diskurzivní analýza, jak ji zde aplikuji, je pouze částí přístupu představeného v knize 

Diskurz a sociální změna. K omezení původního širokého záběru mě vedl specifický charakter této 

práce, dat, jež zkoumám, i otázek, které si kladu. Domnívám se, že multidisciplinární zakotvení 

diskurzivní analýzy2 klade na osobu jednoho výzkumníka nesplnitelné nároky, měl by totiž ovládat 

řadu metod i teorií různých věd (kvůli tomu je zde slabší analýza diskurzivní praxe). Navíc jsem 

omezen rozsahem bakalářské práce. Na druhé straně jsem kvůli cíli průzkumu oblasti vnímání jsem 

zvolil velmi rozsáhlý výběr, na němž jsem tudíž nemohl provést všechny Faircloughovy metody. 

Jak i sám autor uvádí, „“vždy existují různé proveditelné analýzy diskurzivních vzorů a otázkou je, 

jak analytik ospravedlní analýzu, kterou navrhuje“ [Fairclough 1992: 238]. 

Z oblasti textové analýzy mě budou především zajímat zodpovězení následujících otázek: 

„jaké jsou použité strategie slušnosti (neslušnosti, slušnosti, hovorů mimo záznam), kým jsou 

použity a za jakým účelem?“ [Fairclough 1992: 235] „Je pro text důležitá gramatická metafora?“ 

[tamtéž: 236] „Jaká je tematická struktura textu a na jakých předpokladech [...] staví?“ [tamtéž: 

236] „Obsahuje text nové lexikální prvky, a pokud ano, jaké teoretické, kulturní nebo ideologické 

významy mají? Jaké intertextuální vztahy jsou použité pro formulace textu? Obsahuje text příznaky 

přeformulování [...] určitých oblastí významů?“ [tamtéž: 237]. Navíc z oblasti studia diskurzivní 

praxe přejímám otázky „jak jsou naznačené předpoklady textu? [...] Jsou v textu případy 

metadiskurzu nebo ironie?“ [tamtéž: 234]. A nakonec mi studium sociální praxe umožňuje chápat 

celou debatu jako soupeření o definice, které probíhá ve světě strukturovaném hegemonickými 

vztahy [tamtéž: 237]. Navíc analýza sociální praxe zahrnuje zkoumání ideologií a politik, které mají 

vliv na diskurz [tamtéž: 238]. 

V následující kapitole představím výsledky takto provedené analýzy. Pro co nejsnazš í 

čitelnost je kapitola řazená podle zjištěných aspektů diskurzů. 

                                                 
2 Výzkumník by měl využít znalosti ze sociologie, lingvistiky, politologie, historie, psychologie i dalších disciplín. 
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 4 Analýza 

 4.1 Dva diskurzy: pro a proti autům 

Analýzou diskurzu jsem odhalil dva do značné míry proti sobě stojící diskurzy, které se 

promítají v textech. Pojmenovávám je zde proautomobilový a protiautomobilový, neboť se hlavní 

definující charakteristikou každého přístupu k dopravě ve městě jako celku ukazuje být postoj 

k individuální automobilové dopravě. Diskurzy se shodují na estetických kritériích týkajících se 

automobilové dopravy (tedy, že není hezká) a na větším významu automobilismu ve srovnání 

s ostatními způsoby přepravy i negativních externalitách, které přináší. Důležitým pojmem 

a kritériem prospěšnosti je život, ačkoliv se diskurzy neshodnou na tom, co život zahrnuje. Diskurzy 

se liší i v dalších charakteristikách: používají odlišné pojmy pro popis totožných aktérů, situací 

i věcí a mají naprosto odlišné ústřední nezpochybnitelné hodnoty (svoboda vs. prospěch většiny). 

Neshodnou se ani v tom, jaký by měl být nejlepší další postup, přičemž ohledně něj není však 

jednota ani uvnitř protiautomobilového postoje. Ten se ještě rozděluje na zdrženlivý 

protiautomobilový diskurz, který hlásá umírněnost ve věci omezení automobilové dopravy na 

Nábřeží3, a neústupný protiautomobilový diskurz, jenž by prostor jednoznačně změnil na pěší zónu. 

Na následujících řádcích se postupně zaměřím na jednotlivé charakteristiky diskurzů a na 

příkladech provedu analýzu textů, jak jsem ji popsal v předchozí kapitole. 

 4.2 Vývoj diskuze 

Téma pěší zóny na Smetanově nábřeží se postupem času vyvíjelo, přičemž první zmínky, 

které se zároveň explicitně vyjadřují k vnímání dopravy registrujeme v říjnu roku 2010, kdy je 

podnětem nejdříve uzavření Nábřeží na Den bez aut a o týden později anketa mezi cyklisty, která 

označuje toto místo za „hlavní bariéru“ [100925 Deník]. Konkrétní argumentace je zde ale spíše 

naznačená.  

Diskuze se rozproudí až v červnu následujícího roku, kdy spolek Auto*Mat4 navrhuje 

uzavření Nábřeží pro automobilovou dopravu [110626 Česká pozice]. Občanské sdružení následně 

přinášelo debatu do veřejného prostoru znovu a znovu, například prostřednictvím happeningu ze 

srpna [110830 ČT 24]. Až do roku 2013 se ale neobjevuje v médiích důkladná názorová opozice, 

                                                 
3 „Nábřeží“ využívám jako synonymum pro Smetanovo nábřeží 

4 Auto*Mat je neziskovou organizací titulovanou jako „Iniciativa za bezpečnou, zdravou a  živou Prahu“ [110830 ČT 

24] 
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tedy nepromlouvá žádný významnější reprezentant protiautomobilového diskurzu, který by 

představil argumentační opozici. V letech 2010‒2012 má debata podobu návrhů na omezení 

podpořenými argumenty a strategiemi, které připisuji proautomobilovému diskurzu, bez 

alternativního pohledu na věc. 

Jediným bodem rozporu do té doby bylo viditelné rozštěpení protiautomobilistů na ty, kteří 

požadují uzavření, a ty, kteří jej nepreferují, neboť se obávají následného nepřijatelného zvýšení 

negativních externalit v dalších oblastech (zdrženlivý a neústupný protiautomobilový diskurz). 

Naprostá většina citovaných textů poté pochází z roku 2013, kdy se o víkendech prostor pravidelně 

zavíral pro automobilovou dopravu a sloužil k pořádání trhů a slavností. To už podnítilo, aby se do 

diskuzí zapojili i další aktéři a aby se oba názorové proudy jasně definovaly.  

Mezi nejdůležitější aktéry, kteří se k tématu vyjadřovali bylo občanské sdružení Auto*Mat, 

jež jednoznačně reprezentovalo protiautomobilový diskurz, debatu na počátku rozpohybovávalo 

a v jejím průběhu se pravidelně vyjadřovalo do médií s často opakujícími se frázemi. Druhým 

důležitým hráčem byli „dopravní odborníci“, kteří přinášeli argumenty o možnostech odklonu 

automobilové dopravy. Dopravní odborníci byli zástupci zdrženlivého protiautomobilového 

diskurzu, neboť akcentovali nevýhody automobilismu, avšak zároveň hledali alternativní cesty, 

kudy auta provést za nejmenších negativních důsledků [např. 130313 Deník]. 

Co se týče diskurzivní praxe, jsou si analyzované texty velmi podobné, což plyne z toho, že se 

všechny vyskytují v médiích. Jejich velká část je zpravodajského typu s častými manifestními 

intertextuálními vsuvkami silných proponentů jednotlivých diskurzů. Tito zástupci však zároveň 

tvoří druhý, méně rozšířený typ textů, a sice určité monografické manifesty svých názorů. Ty už na 

rozdíl od zpravodajských nabízejí prostor pouze jednomu diskurzu a obsahují-li intertextuální části, 

vytváří jim takový kontext aby buď dokládaly jejich názory nebo dehonestovaly nepřítele. U těchto 

článků lze předpokládat že vzhledem k vyostření názorových pozic k nim budou někteří lidé 

přistupovat rezistentním čtením. 

Po tomto stručném představení diskuzí o změně dopravního uspořádání Smetanova nábřeží 

a obecných rysů diskurzů, které se ve veřejném prostoru vyskytují, se přesunu k charakterizování 

hlavních rozdílů v definicích pojmů, které v debatách padají. 
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 4.3 Pojmenování změny uspořádání 

První zápas o hegemonii nad tématem se objevuje už u základního pojmosloví. Ukazuje se, že 

omezení automobilů je možné nazývat zákazem vjezdu, zklidněním, omezením dopravy, zavřením, 

vyháněním aut, zatraktivněním. Na těchto pojmenováních je zřetelné, že východiskem uvažování 

o proměně prostoru může být buď negativní omezení automobilů, nebo pozitivní přidání prostoru 

jiným druhům dopravy, a nebo i zlepšením pro nepřepravující se veřejnost. Ačkoliv je jednoznačné, 

že každý z pojmů implikuje jiné emoce a východisko situace, je pozoruhodné, že není 

pozorovatelný jednoznačný a všeprostupující rozdíl v diskurzech pro popis opatření. 

Diskurzy se liší až v pojmenování místa Smetanova nábřeží. Proautomobilový diskurz se 

častěji uchýlí k pojmům jako důležitá dopravní tepna, komunikace [131007 Reflex; 131007 Svět 

motorů], oproti promenádám, kolonádám a korzům protiautomobilového diskurzu [110831 Právo; 

130312 Česká pozice; 130817 Deník]. 

 4.4 Automobil nade vše 

V textech jsou zastoupené všechny v úvodní části uvažované dopravní prostředky: 

automobily, tramvaje, pěší i cyklistická doprava. Primární pozici v uvažování obou diskurzů má 

však právě automobilová doprava. Ačkoliv mají ti, kteří využívají tento způsob dopravy, mají v 

daném prostoru menšinové zastoupení5, texty se shodují na tom, že její důsledky podmiňují podobu 

celého prostoru. 

Prvním dokladem je, že ani jeden z analyzovaných textů se neobejde bez zmínění automobilu. 

Zároveň zachází ztotožnění debaty dopravy s automobilem tak daleko, že bez dalšího určení je 

pojem „doprava“ využíván jako synonymum pro automobilovou dopravu, a sice v obou diskurzech. 

To znamená, že se jedná i v případě rámce, který jinak automobily zavrhuje, stále auto, které je 

nositelem primární idey dopravy dnešního města. Toto postavení přitom není samozřejmé už jen 

neboť „hromadná doprava“ obsahuje samotné slovo doprava, a je tudíž pro obraz automobilové 

dopravy charakterizující, že je pochopená jako hlavní i bez vyslovení „individuální automobilová“. 

                                                 
5 Podle studie Auto*Matu místem projíždí třetina lidí v automobilech a zbylé dvě třetiny se rozprostřou 

mezi chodce, tramvajové cestující a cyklisty [130312 Týden]. Auto*Mat je součástí neústupného 

protiautomobilového diskurzu, jehož závěrům však v protikladných textech nebyla nabídnuta 

alternativa, a i jeho odpůrci s nimi naopak často pracovali, proto závěry studie používám i zde. 
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V případě automobilové dopravy je znatelné rozlišení na dopravu především rezidentů 

a rezidentek, ať už do svých domovů nebo na návštěvy, na dopravu nákladní, která zajišťuje 

zásobování podniků v oblasti, dopravu lidí, kteří se chtějí dostat právě do podniků, služeb a institucí 

a tranzitní dopravu, která prostorem pouze projíždí. Různé funkce těchto druhů automobilové 

dopravy přináší následně i různé pohledy na ně. 

Tranzitní doprava je největším nepřítelem protiautomobilového diskurzu: „naprostá většina 

aut [tudy] jen projíždí, aby si zkrátily cestu a mohou klidně jet jinudy. ‚Tranzitní doprava do centra 

moderního města nepatří‘“, tvrdí v citaci jednoznačně Auto*Mat [110830 Ekolist]. Cílové dopravy 

má být v místě minimum a opět je zde viditelné rozdělení na naše a cizí (v tomto případě cizí 

automobily, které místu přinesou svým pohybem řadu negativních externalit). 

Pouze zřídka jsou zmíněni i taxikáři, kteří by podle návrhů neústupných protiautomobilistů 

měli mít povolený vjezd i do Nábřeží jako pěší zóny [121115 Metro]. Tato skupina automobilového 

provozu je tudíž v tomto pojetí normativně na vyšší úrovni. V latentní formě je lepší i automobilová 

doprava rezidentů. Protiautomobilový diskurz ji totiž naprosto ignoruje při kritikách automobilismu 

a svou hlavní kritikou zůstává u tranzitu. Z negativních důsledků na své okolí diskurzy přejímají 

všechny aspekty, které jsem popsal v úvodní části práce. V ostřejších pojmech vyjádřeno tak, že 

smrdí [121115 Metro], ozývá se hluk roztočených motorů [130923 Mladá fronta Dnes].  

 4.5 Na cyklistech nezáleží 

Pozice cyklistů je v uvažování o problému změny Smetanova nábřeží často zanedbatelná. 

V celé řadě textů se – na rozdíl od ostatních způsobů dopravy, které chybí jen výjimečně – vůbec 

neobjevují. To přesto, že už od začátku debat o změně dopravního uspořádání spolek Auto*Mat 

přináší do veřejného prostoru právě jejich téma a akcentuje, že považuje dnešní stav Nábřeží pro 

cyklisty za nedostatečný. 

Pro dvě třetiny lidí je běžná cyklistická trasa centrem Prahy vnímána jako 

neprůjezdná. „Pokud se podaří zmírnit či zcela vyrušit největší překážky, lze 

očekávat, že průjezdnost se skokově zvýší až na trojnásobek,“ upozornil Daniel 

Mourek z Nadace Partnerství. [100925 Deník] 

Jak naznačuje výše zmíněná citace zástupce neziskového sektoru, právě nevyhovující stav 

infrastruktury má být podle této části protiautomobilového diskurzu tím, co zabraňuje jejímu 
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většímu rozšíření. Podobně tomu má být i v případě chodců. Neústupný protiautomobilový diskurz 

totiž operuje s myšlenkou, že některé druhy dopravy jsou nadřazené ostatním kvůli svým menším 

negativním externalitám, a měly by být proto podporovány. Současný stav má být slabší vinou 

neúměrné podpory právě automobilismu na úkor lepších a vhodnějších druhů přepravy. 

Pokud jsou v textech podporovaní cyklisté, je tak činěno vždy společně s podporou pěších 

a městské hromadné dopravy. Tyto tři dopravní prostředky tak tvoří v tomto pojetí pomyslnou 

koalici, navíc společně s podniky, turisty a obyvateli všichni proti automobilům, které jim škodí. 

[N]a Smetanově nábřeží jsou cyklisté vrženi do nemilosrdného autoprovozu se 

stresovou křižovatkou u Národního divadla. Auta tu buď soupeří o omezenou 

možnost průjezdu křižovatkou, nebo čekají, a tím brání v průjezdu cyklistům 

i tramvajím. Auto*Mat navrhuje, aby Smetanovo nábřeží zůstalo po plánované 

rekonstrukci pro automobilovou dopravu uzavřeno. Vznikla by tu ideální pěší 

zóna s neopakovatelnými výhledy na Vltavu a Hradčany. Využitelná pro 

restaurační zahrádky – a samozřejmě i pro tramvaje a bicykly. [110626 Česká 

pozice] 

Naopak pro proautomobilový diskurz je prostřednictvím cyklisty téma rekonstrukce 

ironizováno a kritizováno: 

Bavit se o odstranění nežádoucího stavu pro cyklisty mi přijde jako absolutně 

zbytečné, pokud jich bude i při té nejlepší vůli 2400 (předpokládám jen za 

příznivého počasí). Během slunečné soboty jsem jich za hodinu napočítal celých 

8. [130930 Autorevue] 

 4.6 Tramvaj kamarád 

Městská hromadná doprava je v prostoru Smetanova nábřeží reprezentovaná tramvajemi, 

přičemž je její role podobně jako u cyklistů mezi diskurzy rozporuplná. Protiautomobilový diskurz 

vidí tramvaje jako své spojence. Jako součást neškodných forem přepravy: „Naše optimální vize je 

pěší zóna s průjezdem tramvají. Pak by tam byl klid“ [111126 Deník]. Navíc jde o typ přepravy, 

který je velmi negativně ovlivněn automobily tím, že s nimi musí – na rozdíl od chodců – sdílet 

totožný prostor: „tramvaje zde stojí v kolonách, přitom v nich projede více lidí než v autech“ 

[111126 Deník] 
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Proautomobilový diskurz ovšem upozorňuje na protikladné zájmy pěších a tramvají, které 

„zdržují chodci pohybující se na kolejích“ [130930 Autorevue] a jsou jim nebezpečné [131007 Svět 

motorů]. 

 4.7 Není chodec jako chodec 

Podobně jako automobily, je i pěší doprava podle výsledků analýzy v myslích lidí vnitřně 

rozrůzněná. Jsou jí buď „pěší“ (bez konkrétního pojmenování), nebo turisté. Chodci jsou nezávisle 

na diskurzu vnímaní pozitivně: pěší doprava nikomu nijak neškodí a je naopak součástí života, který 

by se z místa neměl ztratit. Rozdílem pouze je, zda by chodcům měli dělat ústupky řidiči a nakolik 

jsou dnes utlačovaní. 

Protiautomobilový diskurz pracuje s chodci jako s nejdůležitější silou. Ti jsou tím pravým 

životem a jsou ohrožováni a vytlačováni z prostoru Smetanova nábřeží: „Chodci se přetlačují na 

úzkých chodnících, rozlévají se do silnice z nevyhovujících přechodů a snaží se být co nejdřív pryč. 

Myší díra [tedy průchod od Novotného lávky ke Křížovnickému náměstí, pozn. MZ] je jedno 

z nejošklivějších míst v Praze“ [120112 Právo] 

Naproti tomu turisté už jsou rozporuplnější kategorií. Protiautomobilový diskurz je občas bere 

na pomoc na potvrzení svých argumentů jako spojence: „změnu by určitě uvítalo i třicet tisíc 

turistů, kteří se každý den motají na nepřehledné křižovatce u Karlova mostu“ [110831 Právo], 

turisté jsou rovněž těmi, kteří stojí o výhledy na Hrad, které jim nyní mají být znepříjemňovány, 

a mají tak totožné zájmy s chodci. Zároveň jsou ale turisté určitou zátěží pro místo, zdá se, že jsou 

cizími, kteří vytváří nápor na místa historického centra města [130312 Česká pozice]. Není ani jisté, 

nakolik jsou vlastně zástupci pěší dopravy a nakolik spíše její překážkou: „lidé se tu tlačí na 

chodníku, fotící turisté „blokují“ spěchající Pražany“ [130921 Mladá fronta Dnes]. 

Proautomobilový diskurz s pěšími pracuje jako s každou jinou kategorií dopravy, pročež 

u nich jde o efektivitu přepravy ve srovnání s ostatními způsoby dopravy: „čím horší počasí, tím 

menší počet pěších a znovu musím zopakovat, že i tito si bez problémů vystačí s chodníky“ 

[130930 Autorevue]. Chodci a chodkyně tedy potřebují oproti řidičům a řidičkám méně místa, které 

také v nynějším uspořádání Nábřeží mají, a to zcela dostatečné vzhledem ke svým potřebám. 
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 4.8 Jsou dopravní prostředky naživu? 

Argumentační strategií, kterou používají zastánci obou táborů je zživotňování 

a zneživotňování druhů dopravy. Důležitým rozdílem totiž je, zda jsou nazývány především jako 

lidé (cyklisté, chodci, řidiči, cestující) nebo jako přepravní prostředky či způsoby dopravy (kola, 

pěší doprava, auta, tramvaje). Ukazuje se, že pomocí deperonalizace těchto aktérů dosahují autoři 

a autorky textů určitého odstupu a technicizace debaty. Protiautomombilový diskurz velmi často 

dehumanizuje řidiče a naopak humanizuje ostatní druhy dopravy: 

Na Smetanově nábřeží se ve všední den pohybuje více než sto tisíc lidí – dvě 

třetiny z nich pěšky, zbytek v tramvajích nebo na kole. Většinu nábřeží však 

zabírají auta v kolonách. Počet chodců se kvůli špatnému prostředí dokonce 

snižuje. [130312 Česká pozice] 

„Auta“ jsou zde symbolem všech negativních externalit, které okolnímu světu přináší. Zde 

dokonce naznačené tím, že jsou auta ještě k tomu „v kolonách“ a podle naznačení další věty 

i zřejmě vytváří „špatné prostředí“. Toto prostředí je přitom obývané lidmi (oproti 

dehumanizovaným automobilům) a to nejen těmi popsanými, kteří se přepravují, ale i těmi, kteří 

v místě pobývají, jak také pokračuje citovaný článek: 

Zklidnění Smetanova nábřeží podporuje většina místních institucí [vypsané 

názvy] i podniků, jejichž zaměstnanci, uživatelé či hosté se do oblasti dostávají 

zpravidla pěšky nebo městskou hromadnou dopravou. [130312 Česká pozice] 

V tomto případě se tudíž konflikt auta versus svět posouvá do konfliktu technika versus život, 

technika versus lidé. Přičemž podle protiautomobilového diskurzu jsou tyto pojmy protikladné. 

u proautomobilového diskurzu tato strategie patrná není. 

 4.9 Boje mezi dopravními prostředky 

Už z popisu vnímání dopravních prostředků vyplynulo, že je otázka dopravního uspořádání 

Nábřeží pro oba diskurzy hrou s nulovým součtem. Pomoci jednomu znamená omezit druhého. 

Příkladem je komentář Pražského Deníku: „řidiči zřejmě z opatření, nachystaného pražskými 

radními nadšeni nebudou, chodci ho ale podle zjištění Deníku ocení“ [130313 Deník].  

Komentář k tématu konfliktní debaty nabízí jeden z textů: „ta věc se zextremizuje 
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a zextremizuje se vždycky pouze do dvou poloh a ty polohy zní: buď auta nebo pouze pěší, nic 

mezi tím“ [130315 Český rozhlas 1 – Radiožurnál]. Podobnou atmosféru konfliktu dokumentuje 

i následující reportáž z místa veřejné debaty o Nábřeží: „diskusi roztíná několik nespokojených se 

silnějšími hlasivkami a srozumitelnými názory hájícími zájmy řidičů, nikoliv aktivistů, kteří by 

dopravu z centra nejraději vypudili.“ [131007 Svět motorů] 

 

 4.10 Protiautomobilový diskurz: doprava nebo život 

Základní argumentační strategií protiautomobilového diskurzu je představování 

dichotomických dvojic pojmů, z nichž jeden je vždy normativně nadřazený druhému. Vidíme tak 

dvojice: 

 městský bulvár, kolonáda, promenáda, pěší zóna vs. přeplnění auty 

 život, zklidnění vs. doprava 

 pěší, instituce vs. automobily 

Druhou strategií protiautomobilového diskurzu je kvantifikace a upozorňování na prospěch 

většiny. Je to viditelné manifestně při propočítávání, kolik lidí spadá do které kategorie: 

Denně zde projde odhadem zhruba patnáct tisíc Pražanů a turistů, dalších třicet 

tisíc projede místy v tramvaji. Kromě nich zde ale prý den co den projede také 

dvacet pět tisíc automobilů, převážně s jedním cestujícím. Podle sdružení 

Auto*Mat zde nemá individuální automobilová doprava co dělat. [110830 Ekolist] 

Ale přání většiny se vyskytuje i skrytěji při formulacích typu „omezení provozu na 

Smetanově nábřeží takovým způsobem, [...] aby bylo použitelné i jako promenáda, pěší zóna pro 

turisty a pro všechny, kdo tam tudy chodí“ [110629 TV Metropol]. Zde je potenciální prospěch 

připisován všem, zatímco škodlivý je provoz, jednak neživotný aktér, druhak jednotné číslo. 

 4.11 Výhled ze stokoruny a funkce Nábřeží 

S dichotomií kolonáda versus přeplnění auty, jak ji představuje protiautomobilový diskurz, je 



19 

i protiklad estetického a dopravně-funkčního kritéria. Protiautomobilový diskurz vyzdvihuje krásu 

místa, a to díky jeho historické hodnotě a výhledům na Pražský hrad (který byl na zadní straně 

komunistické stokoruny [130315 Český rozhlas 1 – Radiožurnál]). 

Smetanovo nábřeží, které je nejstarším pražským nábřežím a ze kterého je jeden 

z nejkrásnějších pohledů na Prahu, bylo dnes slavnostně otevřeno jako nová 

pražská pěší zóna. [110830 TV Metropol] 

„Smetanovo nábřeží je určitý symbol. Na takovém místě doprava nemá co dělat,“ [130314 

Lidovky] pokračuje přesunem na symbolickou úroveň. Tyto hodnoty jsou někdy představované až 

pateticky a zvláště u případu odkazů na historie je konstruován její vhodný přesah i do budoucnosti. 

Když člověk jde z Křížovnického náměstí na Smetanovo nábřeží, má kolem sebe 

na pár metrech čtverečních kus dějin Prahy. Po pravé ruce Karlův most, odkud 

z věže shlížejí sochy císaře Karla se synem Václavem a nad nimi svatý Vít. Po 

levé ruce Klementinum, původně kolej jezuitů, dnes Národní knihovnu. V jejím 

sousedství přes Karlovu ulici stojí dům, v němž žil během svého pobytu v Praze 

astronom Johannes Kepler. Naproti přes silnici, v budově Karlových lázní, je byt, 

kde sídlilo vydavatelství novin Karla Havlíčka Borovského. [120112 Právo] 

Oproti tomu pro proautomobilový diskurz je nábřeží především silnicí, jak přiblížím 

v následujících oddílech. 

 4.12 Život 

Pojem života je klíčový pro oba diskurzy. Soupeří však o definici, co zahrnuje. Podle 

protiautomobilového diskurzu je v protikladu k „pomalu se sunoucím autům“. [110830 ČT 24] Bez 

aut by bylo atraktivnější pro pěší a cyklisty [130313 Deník], tedy aktéry bližšími životu než řidič 

nebo i pro další sociální aktivity než je doprava, například potkávání [130923 Mladá fronta Dnes]. 

Lidé by sem měli cíleně chodit za procházkami, za kulturou, jít se sem jenom 

posadit a pozorovat okolní dění," představil Marase svoji vizi budoucnosti 

nábřeží. 

Pro dosažení lepšího života je proto nutné zklidnit [automobilovou] dopravu, která život 

zabíjí: dusí jej [110831 Právo] a je s ním přímém rozporu. Nejrezolutnější výroky na toto téma 
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tranzitní dopravu z centra úplně vykazují a považují ji za relikt minulosti: „Tranzitní doprava do 

centra moderního města nepatří“ [110831 Právo]. To zahrnuje v praxi omezení pouze automobilové 

tranzitní dopravy a právě jejím utlumením by se měl objevit prostor pro zlepšení života. 

Sama otázka života ve městě je zprostředkovávána řadou metafor. Populární je mimo už 

představených i forma kaňonu nebo zdi, kterou vytváří auta v jízdních pruzích: „obousměrný 

provoz na Smetanově nábřeží, navíc posílen o tramvajovou trať, je jako břitva oddělující město od 

řeky, je zřejmé“ [130921 Mladá fronta Dnes]. Toho důsledkem rozdělují Nábřeží na dvě části: 

„nedá se tam jít na procházku, nábřeží se kvůli kolonám nedá přejít jinak než na třech místech“ 

[111126 Deník]. Jedna obyvatelka dokonce staví život s nynějším stavem do naprosto 

neslučitelného protikladu: „každý týden řeší naše rodina evakuaci z Prahy na víkend“ [130923 

Mladá fronta Dnes].  

Naopak pro proautomobilový diskurz je i automobilová doprava součástí života, a jejím 

zklidněním by se proto omezil i život. Člověk v tomto diskurzu vnímá svoji dopravu jako 

nezcizitelnou součást žití: „hodnotím akci jako velmi nepovedenou. Radnice nemůže uzavřít 

nábřeží, aniž by navrhla objízdné alternativy“ [130916 Mladá fronta Dnes]. Mimoto není ani možné 

prioritizovat onen dopravní život od jiných forem života: „drtivá většina Pražanů má v pracovní dny 

úplně jiné starosti než se procházet po nábřeží. A vytvářet právě zde jakýsi turistický skanzen je 

hodně mimo realitu všedního dne“ [131010 Mladá fronta Dnes]. Dopravní život je tudíž často za 

určitých splněných podmínek důležitější. 

Příjemně se žije tam, kde jsou místa na rekreaci a bez hluku z aut a tramvají. Ale 

člověk potřebuje také občas dojet z jednoho místa na druhé. Dopravní obslužnost 

je součást pocitu komfortu, který ve městě chceme. Kultivujme proto veřejné 

prostory tam, kde již přirozeně existují a ponechme přitom Prahu průjezdnou. 

[130912 Parlamentní listy] 

Aktivity, které jsou součástí života, avšak neslučují se s automobilovou dopravou, by se poté 

neměly prosazovat na její úkor, neboť mohou probíhat na jiných místech: „jestli někdo chce na 

Smetanově nábřeží místo k setkávání a k relaxování, je zde přece park. Pravda, není největší, ale 

nemám pocit, že by byl využit na 120 %“ [130930 Autorevue]. A navíc, automobilová doprava 

podporuje život: „do dnešní doby jakžtakž živé ulice téměř určitě [při změně Nábřeží] získají 

podobu jakou má okolí Václavského náměstí“ [131007 Reflex]. 
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 4.13 Obyvatelé a podnikatelé 

O definici skupin rezidentů a podnikatelů se taktéž vedou boje. Obě skupiny je chtějí mít na 

své straně a dávají jim do úst svoje argumenty, i když konkrétní texty většinou neobsahují 

manifestní intertextuální vsuvky těchto aktérů. V nejryzejší podobě to reprezentuje vyjádření, že „já 

si mimochodem nemyslím, že v zájmu rezidentů Prahy 1 je automobilovej pohyb na Smetanově 

nábřeží“ [130315 Český rozhlas 1 – Radiožurnál]. 

Pro vytvoření zdání reprezentace obyvatel využil neústupný protiautomobilový diskurz 

prostředek petice za pěší zónu, kterou podepsalo 2 840 lidí [130312 Česká pozice]. Naopak 

proautomobilový diskurz – pracuje s myšlenkou nevyhnutelného přesunu automobilů při uzavření 

Nábřeží na jiná místa – kvantifikuje počet zasažených na Smetanově nábřeží a na opačném břehu 

Vltavy, přičemž dochází k tomu, že tam by „negativní dopady [pocítilo] podstatně větší množství 

lidí, než kolik jich bude ze zavřeného nábřeží profitovat“ [130930 Autorevue]. A neboť má být 

doprava součástí života, utrpí u obyvatel i život samotný: „kdo prodělá? Lidé, kteří ještě zůstali 

bydlet v okolí. Málokdo z jejich přátel a příbuzných je bude moci navštívit autem“ [131007 Reflex]. 

Pouze o názoru významných institucí, které na Nábřeží sídlí6 není zdá se pochyb. Zájmy 

institucí jsou zmíněny pouze u textů spadajících do protiautomobilového diskurzu, a sice většinou 

s přímými citacemi nebo uvedením zástupců institucí, které trápí hustý automobilový provoz. Texty 

spadající do proautomobilového diskurzu instituce ignorují. 

Avšak o spojenectví podnikatelů, podnikatelek, živnostníků a živnostnic se perou obě 

skupiny, respektive obě se zaštiťují jejich podporou a takovými vyjádřeními se snaží definovat 

sociální situaci. Podle protiautomobilového diskurzu by vykázání automobilů uvítali, neboť by 

jednak mohli využít nový prostor pro zahrádky [110831 Právo], zároveň by provozovatelům 

restauračních zařízení ubylo hluku a zplodin a nakonec se mají „zaměstnanci a hosté podniků na 

místo většinou dostávat pěšky nebo hromadnou dopravou“ [130312 Týden], díky čemuž by pro ně 

omezení automobilů mělo být výhodné i při dopravě jinými dopravními prostředky na místo. Navíc 

„každodenní zácpy znepříjemňují pracovní podmínky a znečišťují životní prostředí v centru 

hlavního města“ [130312 Česká pozice]. Proautomobilový diskurz zase hovoří ve zkratce o tom, že 

                                                 
6 (Rudolfinum, Filozofická fakulta Univerzity Karlovy [110830 ČT 24], Fakulta sociálních věd 

univerzity Karlovy [110831 Deník], Divadlo Na zábradlí, Česká filharmonie, Národní divadlo 

a Národní muzeum [130312 Týden], DAMU, FAMU, Nová scéna, farnost nejsvětějšího Salvátora 

[130312 Česká pozice]) 
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„firmy, které mají své kanceláře v oblasti Smetanova nábřeží, tedy jedné z budoucích pěších zón, už 

jedna po druhé mizí“ [140207], neboť se na místo nebudou mít jak dostat. 

 4.14 Nevyhnutelnost automobilové dopravy 

Až do této chvíle byly neústupná a zdrženlivá varianta protiautomobilového diskurzu ve 

svých východiscích, argumentech i závěrech totožné a lišily se pouze intenzitou důrazu na 

konkrétní téma a strategii nebo jejím částečným upozaděním. Tyto dvě kategorie proto nevytváří 

odlišné diskurzy, ačkoliv se liší v hlavním závěru, a sice zda má být automobilová doprava na 

Smetanově nábřeží omezena. 

Zdrženliví protiautomobilisté zastávají také protiautomobilové názory a radši by na místě 

viděli jiné druhy dopravy. Avšak takové opatření nepreferují, neboť by auta s řidiči nezmizela, ale 

jen se přemístila na jiná místa, která na to nejsou připravena. Zde pokračuje strategie kvantifikace, 

kde kvůli až nedozírným následkům přesunutí aut do míst, která už jsou dnes přeplněná, by se 

zhoršil život pro množství lidí: 

„Vyloučení automobilové dopravy dnes by ale způsobilo poměrně značné 

problémy, protože alternativa průjezdu neexistuje,“ říká [primátor] Svoboda. 

[110830 Ekolist] 

Naděje, že by mohlo být nábřeží klidné a bez aut trvale, je ale malá. Auta totiž 

uzavřením jednoho nábřeží z centra nezmizí a Praha 1 se obává nepříznivého 

dopadu na druhý břeh i blízké okolí. [...] Doprava je jako voda, kterou když někde 

v řečišti uzavřete, tak vám poteče jinudy. [130314 Lidovky] 

Smetanovo nábřeží je tak podle tohoto stanoviska i přes svou výjimečnost jedním z dílků 

pomyslného demokratického rozložení negativních externalit automobilů na obyvatele. 

Ovšem, bylo by pěkné, kdyby na nejkrásnějším pražském nábřeží s výhledem na 

Karlův most i majestátní panorama Hradčan a Petřína, zmizela otravná auta, která 

tu popojíždějí v dlouhých frontách. [...] Zkušenosti z evropských měst spíš 

ukazují, že je třeba automobilový provoz ve městě více rozložit, než ho 

koncentrovat jen do určitých oblastí. [110919 Rádio Česko] 

V konkrétních argumentech se proto otázka uzavření Smetanova nábřeží spojovala s čekáním 
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na dostavení tunelu Blanka nebo celého městského okruhu [např. 121013 Lidové noviny]. Zároveň 

zdrženlivý protiautomobilový diskurz kritizuje nesystémovost nebo aktivistické gesto prostého 

uzavření prostoru pro automobilovou dopravu bez uvážení alternativních průjezdů centrem [130314 

Lidovky; 130920 Mladá fronta Dnes]. 

Naopak podle neústupných protiautomobilistů je důležité vozidla z Nábřeží vykázat a snažit 

se i přeměnit dopravu na jiné způsoby: „některé řidiče [pěší zóna na Nábřeží] naopak odradí 

a pojedou MHD“ [131006 Idnes]. 

Smyslem není přesouvat automobilovou dopravu z těchto míst na náhradní trasy, 

smyslem je, aby sem ta doprava vůbec nesměřovala. To znamená začít ji odklánět 

již na úrovni Braníka či Podolí,“ řekl na dotaz Deníku Vratislav Filler, geodet 

a autor studie. „Jinak je ovšem objízdná trasa – Strahovský tunel – vzdálena pouze 

dva kilometry.“ 

Tento diskurz totiž nepřijímá tezi o nevyhnutelném přelití automobilové dopravy a uvažuje 

o omezení automobilové dopravy jako celku a jeho případném přelití do jiných dopravních 

prostředků (např. MHD [131013 Lidovky]). 

Někde něco zavřete, tak se to někde musí posílit, takže to funguje na principu, jak 

tlaku ve vodě, ale ona to není úplně pravda. Spousta různejch případovejch studií 

tohle neprokázala, ta prokázala, že i když se třeba zúžil ten prostor pro ty auta, tak 

třeba opravdu dojde i k zefektivnění nebo snížení objemu pohybu celkovýho. 

[130315 Český rozhlas 1 – Radiožurnál]7 

Proautomobilový diskurz stojí – už podle svého názvu – na opačné straně barikády. Myšlenka 

toho, že by jen část cest automobily ubyla, je nemyslitelná: 

Jenže zmíněných 25 000 aut se neztratí a musí jet jinudy. Takže tady máme 

pěknou kolonádu, problém s hustou dopravou se odsune jinam a logickou 

a takovou nejbližší alternativou je jízda přes Újezd. [130930 Autorevue] 

                                                 
7 styl tohoto textu je odlišný, neboť se jedná o jeden z mála živých rozhovorů v korpusu. Text jsem 

oproti fonetickému zápisu oprostil o výplňová slova, neboť nejsou pro další postup analýzy relevantní, 

pozn. MZ 
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 4.15 Proautomobilový diskurz: svoboda vítězí 

Nevyhnutelnost automobilové dopravy u proautomobilového diskurzu vychází z ústřední 

polohy svobody a svobodné volby v argumentaci. Tím jsou velmi blízcí libertariánskému 

politickému proudu. 

Cílem [města] je tentokrát [prostřednictvím úpravy Nábřeží] omezit pohyb autem. 

Je pravda, že automobilů (a řidičů) ve městě přibývá. Posledním důvodem růstu 

aut ale bylo, [...] poškození městské hromadné dopravy [změnou tras linek]. 

Protože část Pražanů poté přesedlala (do jisté míry ze zoufalství) do osobních 

automobilů, pražský magistrát se začal zabývat myšlenkou, jak lidem 

znepříjemnit také cestování do práce vozem“ [131007 Reflex]. 

Člověk má totiž svobodnou volbu volby dopravního prostředku a není úlohou města, aby 

sociálním inženýrstvím nutila lidi měnit jejich návyky, nebo aby jim po jejich svobodné volbě 

házela klacky pod nohy a komplikovala cestu. Z toho plyne i nevhodnost omezení Nábřeží pro 

automobily, protože „Komunikace je ale pro motoristy nenahraditelná“ [131007 Svět motorů].  

 4.16 Příklady z jiných míst 

Protiautomobilový diskurz své argumenty na příkladech z prostorů, kde k omezení 

automobilové dopravy na úkor zejména pěší došlo. Zklidňování dopravy má být znakem modernosti 

a správným trendem, podle něhož se rozhodují progresivní města, jejichž ulice se tím zlepšují, 

zatímco podporování automobilové dopravy přežitkem minulosti. 

K zklidňování dopravy přistupují moderní metropole po celém světě, 

nejznámějším příkladem je Brodway v New Yorku či londýnská Trafalgar Square. 

[110830 Ekolist] 

[V] šedesátých letech 20. století [...] začalo jít o to, aby chodci nebránili 

plynulému pohybu aut. V západních metropolích proto už v 70. letech začali lidé 

přemýšlet, jak si města přivlastnit zpátky. [120112 Právo] 

V dalších pasážích se dokonce neústupný protiautomobilový diskurz uchyluje 

k nevyhnutelnosti chodu dějin, který Nábřeží přivede ke stavu bez aut: „Zájem zklidnit taková místa 

zatím naráží na neochotu třeba i jen uvažovat o větším zásahu do volného průjezdu automobilů 
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centrem. Budoucnost si ale silnější omezení počtu aut v centru vynutí a čas se krátí“ [120327 

Hospodářské noviny]. 
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 5 Závěr 

Vnímání dopravy ve městě je konfliktní. Veřejný mediální prostor je polem, ve kterém 

dochází k nepřetržitému soutěžení o samotnou definici projektu pěší zóny na Smetanově nábřeží, 

o uchopení pojmů, jejich ovládnutí veřejného prostoru a v konečném stádiu i o efekt na případné 

konkrétní provedení změny uspořádání uličního prostoru v místě. 

Analýza odhalila dva hlavní diskurzy, které se liší především svým postojem k automobilové 

dopravě. Diskurzy pojmenovávám proautomobilový a protiautomobilový. Automobilová doprava je 

totiž pro uvažování o dopravě v prostoru nejdůležitější a její podoba výrazně ovlivňuje další 

způsoby přepravy. Samotný pojem „doprava“ se stává synonymem pro automobilovou dopravu. 

Pozice aut je pro oba diskurzy založená na nepříznivé estetice automobilu a negativní ve svých 

externalitách pro okolí, avšak liší se už tím, zda jsou tyto nevýhody vyváženy pozitivními důsledky 

na řidiče nebo řidičku. 

Ústředním pojmem při posuzování prospěšnosti konkrétního druhu dopravy i uličního 

uspořádání je totiž koncept života. Na něm se diskurzy neshodnou. Protiautomobilový dává život do 

protikladu k dopravě. K životu mají mít blíže jiné dopravní prostředky, zatímco auta jej aktivně ničí 

nebo mu zabraňují, jako je tomu v případě setkávání nemožném na auty frekventovaném tahu. 

Proautomobilový diskurz naproti tomu automobilovou dopravu vnímá jako součást života, která 

může ambivalentně v některých ohledech další formy života rozvracet a v jiných je zase vytvářet. 

Mezi ostatními způsoby přepravy hrají prim chodci a cestující v tramvajích. 

Protiautomobilový diskurz se staví právě za ně a společně s obyvateli a cyklisty se snaží vytvořit 

pomyslnou koalici proti řidičům. Naopak proautomobilový diskurz vidí rozporné zájmy i mezi 

zástupci této koalice (zejména tramvaje versus chodci). Protiautomobilisté poté často využívají 

strategii dehumanizace protivníka (automobilové dopravy) pomocí trvání na pojmu „auto“ jako 

neživého aktéra stojícímu proti živým obyvatelům, chodcům, cyklistům, cestujícím ad. 

Důležitým pojmem proautomobilového diskurzu je svoboda, čímž se potvrzuje teoretický 

předpoklad sloučení ideologie svobody s automobilem. Ta má být člověku zachována i při volbě 

dopravního prostředku a nemá mu být zabraňováno přepravovat se způsobem, který preferuje. 

Protiautomobilový diskurz naproti tomu při zdůvodňování svých tvrzení postupuje pomocí 

normativně zakotvených dichotomických dvojic a kvantifikace. Tento diskurz vytváří dvojice ve 

smyslu život a zklidnění versus doprava, městský bulvár versus přeplnění auty a pěší versus 
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automobily, přičemž jedna jejich strana je vždy normativně nadřazená druhé. Kvantifikační 

strategie spočívá v dovolávání se zájmu většiny, která se má vyskytovat mimo automobily. 

Prostor Smetanova nábřeží přináší do studia vnímání dopravy ve městě zajímavý prvek i svou 

historií a estetikou. Protiautomobilový diskurz používá oba tyto obrazy, aby je dal opět do 

protikladu k přeplnění auty, zatímco pro zastánce proautomobilového je klíčové, aby Nábřeží 

zajišťovalo funkci dopravní. Oba diskurzy se shodují v tom, že reprezentují zájmy obyvatel 

a podnikatelů z oblasti, ačkoliv definují jejich zájmy odlišně. Pouze u institucí je jednoznačné, že je 

hájí protiautomobilový diskurz. 

Rozdělení na dva diskurzy však není konečné. Protiautomobilový se dále ještě rozděluje kvůli 

otázce nevyhnutelnosti automobilové dopravy na zdrženlivý a neústupný. Neústupný 

protiautomobilový diskurz vidí jako jednoznačné řešení problémů způsobovaných na Nábřeží 

automobily jejich vykázání. Tím totiž automaticky nemá dojít k prostému přemístění aut jinam, ale 

automobilová zátěž se může zmenšit. Naopak zdrženlivý protiautomobilový diskurz – ačkoliv stále 

nesouhlasí s nepříznivými důsledky automobilového provozu – se zdráhá vytvořit v místě pěší 

zónu. V takovém případě by totiž mělo nastat přelití automobilové dopravy na jiná místa, která na 

ní nejsou připravená. Neústupný protiautomobilový diskurz si v této otázce pomáhá ještě příklady 

z jiných měst, které postoupily zklidňování dopravy a jsou zástupci modernosti, zatímco podpora 

automobilové dopravy je zde vnímaná jako přežitek časů minulých. 

Jednoznačné protikladné postavení diskurzů tudíž potvrzuje původní hypotézu získanou 

studiem teoretické literatury a sonda do souboje argumentačních strategií a jejich evoluce je 

i dokladem toho, že prosté vnímání dopravy skutečně má vliv na podobu uličního uspořádání města. 

V průběhu sledovaného období bylo totiž Nábřeží několikrát krátkodobě uzavřeno pro automobily, 

aby se ověřily propozice protiautomobilového diskurzu. 

Při pohledu na situaci v roce 2017 je přitom jednoznačné, že neústupný protiautomobilový 

diskurz neuspěl ve svých požadavcích a místo vypadá ve svých hrubých rysech naprosto totožně 

jako při začátcích všech diskuzí o pěší zóně na Smetanově nábřeží. 
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 6 Diskuze 

Výběr příkladu Smetanova nábřeží splnil očekávání možnosti zkoumat na něm diskurzy 

týkající se dopravy ve městě. Místo se ukázalo být specifické svou historickou a symbolickou 

hodnotou pro Pražany, avšak základní spory ohledně funkce uličního prostoru a důsledků 

dopravních prostředků stále v argumentaci převažovaly. Výběr textů pouze z médií přinesl velkou 

výhodu pro práci ve snadnosti jejich nacházení a zpracování i obdobného zacílení, avšak mohl 

vyřadit některé okrajovější názorové skupiny nebo jejich komunikační strategie. Tomuto úskalí se 

mi nutně nemuselo podařit zabránit ani doplněním korpusu textů o osobní rozhovory, neboť jsem 

osoby pro tuto příležitost vybíral buď kontaktováním účastníků diskutujících v internetových 

debatách, nebo prostřednictvím osobních kontaktů. Důsledkem toho jsem se stále nemusel dostat 

k alternativnějším způsobům vnímání dopravy, avšak představená základní charakteristika dvou 

konfliktních diskurzů s částečným rozštěpením prvního z nich se zdá být stabilní. 

Vzhledem k pojmenování proautomobilový a protiautomobilový diskurz by se mohlo zdát, že 

jsem se v duchu představené analýzy dopustil podobné dehumanizace vybraného způsobu přepravy, 

jaký popisuji u protiautomobilového diskurzu. Domnívám se však, že je v kontextu rozdílu mezi 

diskurzy právě toto odlidštění opodstatněné. Diskurzy se totiž shodují v negativních důsledcích 

automobilů, avšak výhody pro řidiče u proautomobilového diskurzu převáží i jejich problémy, 

zatímco u proautomobilového zůstává automobil především automobilem, a samotný fakt, že v něm 

někdo sedí dostatečně nevyvažuje nepříjemnosti způsobované okolí. 

Zpracování diskurzivní analýzy jak ji představuje Norman Fairclough se ukázalo být příliš 

rozsáhlým úkolem, a postupně jsem proto zaměření své analýzy zužoval. Důsledkem toho jsem se 

ve většině popisu zaměřil na odlišnou definici pojmů, čímž zůstává prostor pro důkladnější analýzy 

diskurzu zahrnující ve větším měřítku jiné aspekty metod diskurzivní analýzy. Zajímavým 

doplněním by bylo i kvantitativní shrnutí zastoupení diskurzů ve veřejném prostoru, neboť takovým 

závěrům jsem se v této práci vyhýbal. 

Přínosné pro další studium by bylo i posunutí výsledků analýzy vnímání dopravy na vnímání 

společnosti. Jak jsem totiž představil v úvodu práce, vnímání dopravy by mělo naznačovat, jak se 

člověk vztahuje ke společnosti jako celku. Navazující studie by tak mohla prozkoumat, s jakými 

konkrétními mimodopravními společenskými tématy a ideologiemi jsou spojené představené 

diskurzy týkající se městské dopravy. 
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 7 Summary 

Transportation has a substantive influence on city. It predetermines how will the whole city 

look like. Thus, it is necessary to study how do people perceive transport and different transport 

modes. Transport modes exerts influence both on its surroundings, mainly negative and often linked 

with only cars, and on the person that is transported. Automobiles are seen as a way of experiencing 

life and brings with itself ideology of freedom, security, autonomy and progress. 

For the study of perception of transportation in the city, I employ discourse analysis inspired 

by Norman Fairclough's Discourse and Social Change, which allows me to connect text attributes 

with social practice, ideology and hegemony. The case selected for the analysis is Smetanovo 

nábřeží in Prague, Czech Republic, which is a street on the riverbank in the city center that 

accommodates automobiles, trams, bicycles, pedestrians, tourists, residents and both public and 

private organizations. For a long time, it was debated to be changed to a pedestrian zone and my 

analysis examines this discussion in media texts. 

Analysis reveals the presence of two main discourses: pro-car and anti-car. For both of them, 

car is the most important mode of transport in terms of externalities and consequences on streets but 

they differ on the preference of cars over other modes of transport. The most important term by 

which normative questions are resolved by both discourses is life (život in Czech). In pro-car 

discourse, transport is also a part of life, and thus its restriction would harm life of drivers. On the 

other hand, anti-car proponents employ the strategy of dichotomous pairs of terms, one of which is 

cars vs. life. In this argumentative strategy, one of the two terms is always superior to the other; in 

this case life. Anti-car discourse also quantifies in order to support its claims: it counts the people 

who are in the place and advocates for the majority, which – as they claim – does not travel by car. 

As another strategy, the anti-car discourse debates cars often as dehumanized actors, while their 

counterparts are humanized (passengers, pedestrians, cyclists, ...). On the other hand, pro-car 

discourse builds on the term of freedom. It claims that people should have a free choice of transport 

and nobody should restrict them in their travel. 

However, the division to two discourses is not definitive, since anti-car discourse contains 

both adamant and reserved type of anti-car discourse. They differ on their conclusions whether the 

pedestrian zone in Smetanovo nábřeží should be imposed. Adamant anti-car proponents claim that 

cars should be banned in that place simply because they bring too many negative consequences and 
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drivers can choose different mode of transport. This idea is not supported by reserved anti-car 

discourse, which does not propose any changes to Smetanovo nábřeží. In its argumentation, once 

pedestrian zone is imposed, cars will move to different places of city center and would cause even 

more damages or would block the transport in the whole area. 
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 9 Příloha: články zahrnuté do analýzy 

Články jsou uváděné ve formátu rok_měsíc_den médium titulek (případně zkrácený). V analytické 

části práce jsou citovány uvedením data vzniku a média. 

100919 Rozhlas Praha se připojila k celoevropskému dni bez aut 

100920 Ekolist Pražané si vyzkoušeli město bez aut 

100925 Deník Praha průjezdná? Pro kola ne 

110626 Česká pozice Cyklisté mají strach 

110629 TV Metropol Při stávce v dopravě se zjistilo, že lidé se nebo… 

110830 Ekolist Automat: Praha propásla šanci, na Smetanovo nábřeží budou auta dá… 

110830 TV Metropol Smetanovo nábřeží prošlo během prázdnin rozsáhlou rekonstrukcí… 

110830 ČT24 Automat chce ze Smetanovo nábřeží vytvořit pěší zónu 

110831 Deník Pěší zóna na Smetanovo nábřeží je zatím pouhým snem 

110831 Právo Pěší zóna na nábřeží zůstává pouhým snem 

110917 Radiožurnál Praha se dnes připojila ke dni bez aut 

110919 Rádio Česko Cyklisté v Praze 

111126 Deník Nechceme ucpané nábřeží, ale pěší zónu a cyklostezk… 

120112 Právo Díra 

120327 Hospodářské noviny Čím dřív dostanou auta v centru dietu, tím lépe 

121013 Lidové noviny Praha chce oživit vltavský břeh 

121115 Metro Po nábřeží už bez aut 

130312 Týden Praha uzavře o sobotách Smetanovo nábřeží pro auta 

130312 Česká pozice Smetanovo nábřeží se o sobotách dočasně změní v pěší zónu 

130313 Deník Nová pěší zóna v centru? 

130313 Mladá Fronta DNES Praha experimentuje: zakáže autům vjezd na část nábřeží… 

130313 Reflex Smetanovo nábřeží bez aut? Ptejte se Víta Masareho 

130314 Lidovky Zavření pražského nábřeží pro auta je utopie 

130315 Český rozhlas 1 – Radiožurnál Rada Praha schválila projekt Zklidnění Smetanova nábřeží 

130726 Deník Úplný stop autům na Smetanově nábřeží? 

130817 Deník Smetanovo nábřeží bude v září bez aut. Zatím na den 

130904 Český rozhlas Regina Rozhovor s Hudečkem 

130912 Parlamentní listy Peake: Nábřeží žije, Praha umírá 

130916 Mladá Fronta DNES Praha zkusila nábřeží bez aut, vymýšlí, jak to 



33 

130920 Mladá Fronta DNES Auta opět nechte doma 

130921 Mladá Fronta DNES Nábřeží bez aut, díl 2. Jaké jsou vize 

130922 Parlamentní listy Aktivista zaútočil na Hudečka: Vymýšlí nap… 

130923 Mladá Fronta DNES Sny voyerů o Smetanově nábřeží 

130930 Autorevue 5 odpovědí na otázku, proč je uzavřené Smetanovo nábřeží nesmysl 

131005 Mladá Fronta DNES Centrum bude bez aut 

131006 Idnes Kam mizí auta ze Smetanova nábřeží? Někdo 

131006 Respekt Hra o nábřeží 

131007 Auto tip Obsah 

131007 Reflex Uzavřené nábřeží. Sociální inženýrství 

131007 Svět motorů Kdo tu nechce auta? 

131010 Mladá Fronta DNES Nábřeží bez aut Pražané dělí 

131013 Lidovky Uzavřít autům Smetanovo nábřeží trvale? Možné to je 

131017 Deník nová pěší zóna? Snad po otevření Blanky 

131114 Deník referendum Smetanovo nábřeží vybočuje z běžné zkušenosti 

140121 Mladá Fronta DNES Smetanovo nábřeží a Malou stranu nelze uzavřít 

140207 Pravý břeh Takže ty cyklostezky 

140708 Mladá Fronta DNES Cykloslalom nebaví ani jednu stranu 

140825 Novinky Auta zatím na Smetanově nábřeží v Praze zůstanou 


