Geografie dopravy
prednaska ¢. 6

Dusledky a dopady dopravy

DOPRAVA A EKONOMICKY ROZVOJ

Ekonomicky vyznam dopravy

Doprava predstavuje diileZitou sloZku ekonomiky, ktera ma vyznamny dopad na rozvoj a

zivotni urovent daného uzemi - v izemich s:

» efektivnimi dopravnimi systémy vede zvySena uroven mobility k rlistu mnozstvi
ekonomickych a socialnich pfilezitosti, zminéné uzitky jejim prostfednictvim prostupuji
celou ekonomikou;

» nedostatecnymi dopravnimi systémy se uroven mobility snizuje, coz zhorSuje jejich
ekonomickou situaci ve smyslu omezeni nebo ztraty prilezitosti.

Zajist’ovani potiebné mobility je pritom samo o sob¢ dilezitymi oborem ekonomické

cinnosti, ktery:

— poskytuje sluzby svym zakaznikim,

— wvdri pracovni mista (zaméstnava lidi a vyplaci jim mzdy — pfima a nepfima souvislost
s dopravou: prepravci, fidii, ..., pojistovnictvi, cestovni kancelafe, ..., viz obr. 1, v CR
pracovalo podle SLDB 2001 v odvétvi doprava, posty, telekomunikace celkem 350 916
osob, tzn. 7,2 % ekonomicky aktivnich),

— investuje kapitdl,

— generuje prijmy,

Obr. 1: Zaméstnanost v doprave ve vybranych statech (rok 1996)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Ekonomicky pfinos samotné dopravy jakozto oboru ekonomické €innosti tak 1ze nahlizet ze

dvou uhli pohledu:

* na makroekonomické urovni (vyznam dopravy pro celou ekonomiku) jsou doprava a s ni
spojena uroven mobility faktorem velikosti vyroby, zaméstnanosti a pfijma v narodni
ekonomice; ve vetsin€ rozvinutych zemich vytvaii doprava 6 az 12 % HDP;

* na mikroekonomické iirovni (vyznam dopravy pro ur€ité vybrané ¢asti ekonomiky) je
doprava spojena s vyrobci a spotfebiteli a prostiednictvim dopravnich nakladu
s vyrobnimi naklady. Vyznam urcitych dopravnich Cinnosti tak mtze byt zvlast ocenén



pro kazdy sektor ekonomiky (napf. doprava tvori primérné 10 az 15 % vydaju
domacnosti, avSak jen asi 4 % vyrobnich nakladi).

Ekonomické dopady dopravy jsou:

»  pFimé =ty jsou spojeny se zménami dostupnosti, doprava umoziuje zvétSeni trhi a
vyvolava usporu casu a nakladi,

" nepiimé =ty jsou spojeny s multiplikacnim efektem, jehoz prosttednictvim v uzemi klesaji
ceny zbozi a zvySuje se jeho riiznorodost (dusledek konkurence vétsiho mnozstvi vyrobcet,
ktefi mohou zbozi dovézt 1 na vzdalené;si trh).

Obr. 2: Pfimé a nepiimé ekonomické disledky dopravy
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Mobilitu mizeme obecné povazovat za jednu z nejduleZitéjSich charakteristik ekonomické
aktivity, protoze zabezpecuje fundamentalni potfebu pohybu z jednoho mista do jiného.
Doprava tedy jinymi slovy spojuje dohromady faktory vyroby a spotreby a vytvaii tak
komplexni prostorovou sit vazeb mezi vyrobci a spotiebiteli. Omezena mobilita pfitom
takovému rozvoji brani, zvySena mobilita je naopak jeho katalyzatorem.

Ptitom je dulezité, ze rizné ekonomiky (Ci jejich ¢asti) dosahuji rizné urovné mobility - tezi
1ze dokonce rozsifit na tvrzeni, ze dosaZend uroveri mobility je spolehlivym indikdatorem
urovné rogvoje, respektive stupné modernizace spole¢nosti (obr. 3 piiblizuje postup
moderniza¢nich promén charakteru osobni dopravy).

Obr. 3: Promény charakteru osobni dopravy
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans



Modernizace spolecnosti a ekonomicky rozvoj je spojen se zménami charakteru osobni dopravy
—v jeho prubéhu dochazi k postupnému prresunu od nemotorizovanych forem (hlavné chiize)

k motorizovanym formam dopravy. PoCateCni faze tohoto piechodu je pfitom spojena

s hromadnymi formami dopravy (tramvaje, metro, autobusy), v pozd¢jSim obdobi dochazi

k masovému rozsiteni individuadlni dopravy (hlavné osobni auta). Tyto postupné zmény tizce
koreluji s ristem trovné individualnich ptijmu.

Doprava a ekonomicky rozvoj

Kazdé historické stadium existence lidské spolecnosti bylo spojeno s urcitym zpiisobem
dopravy, ktery se bud zcela nové vyvinul, nebo se prizpiisobil zm&nénym socialnim
podminkam. Je vSak potteba zdiraznit, ze samotna doprava nikdy nepostacovala, k dosaZeni
spolecenskych zmén byly vidy nesmirné diuleZité ostatni podminky, novy druh dopravy nebyl
nikdy v historii sam o sobé zodpoveédny za ekonomicky rist. Napf. rozsahla vina zamoiskych
migraci obyvatel zahajena v 18. a 19. stoleti nebyla sama o sob¢ diisledkem dopravy, ale bez
vyvoje namoini dopravy by se nebyla mohla uskutecnit.

Vztah mezi dopravou a ekonomickym riistem je sice ziejmy, nicméné je v podstaté nemozné

ho néjak jednoduse formalné vyjadrit — vse je komplikovano skutecnosti, ze v nékterych

uzemich:

— nejdrive rostla ekonomika a ta vyvolala dopravni inovace,

— jinde dochazelo k obéma jeviim soucasné,

— jinde se nejdiive zlepSila uroven mobility, ktera byla teprve nasledovana ristem
ekonomiky.

Jinymi slovy — rozvoj dopravy miize riistu ekonomiky urcitého iizemi.
— predchazet,

— probihat paralelné,

— ndsledovat.

Podobné obtizné je také formalni vyjadieni skutecnosti, jakym zpusobem (jakymi
instrumenty) vlastné doprava piusobi na ekonomicky rozvoj. Zavislost je navic komplikovana
technologickym postupem vyvoje kazdého nového dopravniho oboru - vyvoj sleduje v Case
faze (viz model historického vyvoje dopravnich siti):

— experimentovani,

— zavadeni,

— prijeti,

— prostorové difize,

— nasledného zastardavani,

ptiCemz v kazdém stddiu md dany dopravni obor specifické diisledky na ekonomicky rozvoj.

Vieobecné se viak uznava, Ze nastup (vyuziti) urcitych dopravnich technologii (respektive

Jjejich inovaci) je spojen s péti hlavnimi vinami ekonomického rozvoje:

1. Namorni doprava = spojena s prvni fazi evropské expanze (16. — 18. stoleti), jejim
prostednictvim se rozvinul mezindrodni obchod v hlavnich kolonialnich fiSich té doby.

2. Vnitrozemskad vodni doprava (Feky a kandly) = prvni faze priimyslové revoluce, ktera
probéhla na konci 18. a na poc¢atku 19. stoleti v zapadni Evropé a v Severni Americe byla
spojena s rozsahlejsi vystavbou systému kanalti (vnitrozemskych vodnich cest), tato
dopravni inovace umoznila prepravu tézkého hromadného zbozi.



3. Zelezni¢ni doprava = je ziejma izka souvislost mezi druhou fazi priimyslové revoluce
v 19. stoleti (zejména v jeho 2. polovin€) se vznikem a zavedenim zeleznic — dalezitym
faktorem bylo, ze zelezni¢ni doprava umoznila prrepravu hromadnych substrdtii
prostiednictvim pozemni dopravy.

4. Silni¢ni doprava = 20. stoleti bylo svédkem vyvoje silni¢niho dopravniho systému —
v souvislosti s tim se zménila lokalizacni logika fady vyrobnich 1 nevyrobnich ¢innosti.
Individualni doprava spojena s riistem osobni mobility se stala bézné dostupnou

komoditou, a to zvlasté po druhé svétové valce. Riist osobni mobility byl posilen vznikem

ddlnicniho systému.

5. Letecka doprava, telekomunikace, pienos informaci = 2. polovina 20. stoleti byla
svédkem vzniku globdini letecké a telekomunikacni sité, s ¢imz je spojena vlastni
globalizace ekonomickych cinnosti.

Obr. 4: Kumulovany ptispévek druhti dopravy k rastu mnozstvi ekonomickych prilezitosti
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 5: Vlny inovacnich cykla
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Z tohoto hlediska jsou pro ndastup globalizace klicové nasledujici faktory:

v zrychleni dopravy (pokles jeji Casové narocnosti) — jedna se o zmény v dusledky
technickych a technologickych zmén v samotné dopravé,

» pokles relativnich cen dopravy (pokles podilu dopravy na finalni cen¢ vyrobku).



Obr. 6: Relativni pokles cen ,,dopravy*

100
90 | N A N R T S L
IR |- coccacocccaoocdennrooccosss ed\geereeosossosssossassossansaed losscnscoacosceasass casansasasasacad
[LJy |-c oc5o0cosasasaaasosedi fensaansaaaand el jeeanasacasansaasacsaansasasl kosasasoaasacsaans coaansasasasacag
[cl0] |- oc00050aasasaaasassamsassaa0ssaaanscack) Yaasssasacsaasacsaansasaand \eesacoaasansaans coaansacasasacay
0] | ccoanscaasaseansassaasensaanseaaanssansacsl \ek weacsaasacssansasaanse) jaacoaasacsaans coaaasacasasacag
40 9l ——sea FreightRates |7\ e e
30 1 Air Transport (Average revenue per [*~ " "\" " IS S ST s
passenger-km)
20 | =—Telephone call (3 minutes, New Y ork|- ===~ e oo | e
I London)
10 gl =—Computers [ AR
0 T T T T T T T
1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990

Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Dusledkem téchto zmén je tzv. casoprostorovd konvergence / kontrakce / komprese
(budeme-li uvazovat i s vlivem elektronické komunikace 1ze hovofit az o tzv. kolapsu
prostoru). Ve své podstaté jde o to, ze éim rychlejsi jsou dostupné druhy dopravy, tim je
mozné za danou dobu piekonat vétsi mnoZstvi prostoru — vyjadiime-li tuto skutecnost
prostfednictvim dopravnich nakladd, je analogicky mozné konstatovat, ze za stejné mnozstvi
financnich prostredkii Ize ,, zakoupit “ prekondni vétsi vzddlenosti (koncept komodifikace).

Vedle Casoprostoroveé konvergence 1ze vSak hovofit i 0 opaéném procesu — o tzv. ¢asoprostorové

divergenci, coz je jev, pfi némz dochdzi k prodluZovani cestovnich casii ve vybranych destinacich.

Priklady:

— rostouci vliv kongesci v fadé metropolitnich regiont (pohyb v pieplnénych méstskych ulicich
je tak i v souCasnosti zhruba stejné rychly jako pred stovkami let v dob¢ konskych povozi),

—  prreplnénost leteckych terminalii také v fad¢ piipadu zptisobuje zpozdéni a prodluzovani
letovych dob (¢ekdni na pristani, pojizdéni po plose, ¢ekdni na uvolnéni ,,gateu”, ...),

Pro organizaci svétového prostoru je vSak dilezitéjsi prevaha casoprostorové konvergence.

Obr. 7: Casoprostorova konvergence
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans



Obr. 8: Priklady ¢asoprostorové konvergence (cestovni doby v minutach)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 9: Vyvoj doby potiebné k dodani posty z New Yorku do San Francisca (dny)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Vzhledem k tomu, Ze rizné oblasti svéta maji rizny pristup k efektivnim druhiim dopravy,

projevuje se Casoprostorova konvergence velmi selektivné:

» spojeni vyznamnych populacnich a hospodarskych center hierarchicky nadfazenymi
dopravnimi sitémi (dalnice, frekventované letecke trasy) a jejich relativni pribliZent,

» relativni odddleni takto nevybavenych uzemi,

* rozdily v dostupnosti nadfazenych dopravnich siti jsou charakteristické zejména pro
skupiny rozvinutych a méné c¢i nejméné rozvinutych statii.



Obr. 10: Rozdily v dostupnosti dopravnich siti ve svété (hustota dopravni sité v km/100 km?,
rok 2000)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Casoprostorova konvergence umoznila zmenseni obchodni sféry svéta, cilem nové
utvarenych prostorovych vztahi je totiz intenzivngjsi vyuziti komparativnich vyhod globalni
ekonomiky ve smyslu zapojeni vyhodnéjsich (levnéjsich) zdroji a pracovnich sil. Pfimym
disledkem je zapojeni do svétové ekonomiky i mist diiive velmi vzdalenych od tradicnich trhi
Evropy, Severni Ameriky a Japonska.

Dusledkem globalizace jsou tedy nové formy prostorové organizace. Soucasné trendy tak

vedou k tomu, ze ekonomicky rozvoj je:

»  méné zavisly na vztazich se svym bezprostirednim okolim / prostiedim,

» vice zavisly na vztazich napric prostorem (tj. na vztazich se vzdalenymi oblastmi, vznik a
prohlubovani interdependence).

Obr. 11: Zmeény forem prostorové organizace spojené s globalizaci

Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Pfitom je potieba si uvédomit, ze k ristu mobility dochazi v pripadé:
»  zbozi = rust efektivity dopravy nezpracovanych materialt i hotovych vyrobkt k
zakaznikim,



osob = zlepSeni dostupnosti pro pracovni sily, pokles nakladt, zlepSeni dojizd’ky.

Pritom je nutné rici, Ze 7 uvedenych trendi ve vétsi mive téZi zejména velké, ekonomicky
silné firmy (Casto tzv. nadnarodni korporace). Krome toho se zvySuje vliv jinych
nadndrodnich instituci a organizaci a postupné se oslabuje role stdti, jakozto vyznamnych
aktéru svétové politiky a hospodarstvi.

Doprava jako vyrobni faktor

Hlavni funkci dopravy z hlediska produkce zbozi a sluzeb je skutecnost, ze zajiStuje pristup k
trhu. Funk¢ni dopravni systém s moderni infrastrukturou ma proto nasledujici dopady na
ekonomicky proces:

Geograficka specializace = dusledkem zlepSeni v oblasti dopravy je zvySujici se
geograficka specializace kazdého nizemi na produkci zbozi a sluzeb, pro niz ma
nejvhodnéjsi predpoklady (primarni zdroje, pracovni sily, kapital) — tato situace zvysuje
produktivitu a zesiluje prostorové interakce.

Obr. 12: Geograficka specializace vyroby
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Velkoobjemova produkce (velkovyroba) = disledkem dopravy je skutecnost, ze efektivné
vyrabéné zbozi nebo sluzba miiZe byt poptdavana z vétsi vzdalenosti od mista vyroby —

v takovém piipadé se pak mohou vyplacet vérsi investice do efektivity vyroby (masova
produkce, montazni linky, ...);

V posledni dobé tento koncept jesté vice rozpracovavaji nové logistické principy spojené
s dopravou typu ,, just-in-time “ — nejde o efektivni vyrobu celého vyrobku, ale o masovou
produkci jednotlivych komponent, které jsou poté pfepravovany mezi jednotlivymi
podniky zajiStujicimi jednotlivé vyrobni faze;, tzn. ze kromé kompletniho vyrobku jsou

v mnohem vétsi mife pfepravovany 1 jednotlivé komponenty.



Obr. 13: Logistika zalozena na principu ,,just-in-time*
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Rostouci konkurence = na urcity trh mize prostednictvim dopravy vstupovat vice

vyrobcii, coz vede jednak ke sniZovdni cen vyrobkii a jednak k vétsi variabilité dostupného
sortimentu.

Rostouci ceny pozemku = pozemky, které jsou dobfe napojeny na dopravni infrastrukturu,
maji pro urcité aktivity vétsi hodnotu:

— predmeésti (suburbia) s reziden¢ni funkci rostou spise v mistech dobte dostupnych
individualnich dopravou, k dalsim faktoram pak patii kvalita prostredi, klid, ...

— pozemky v blizkosti letist, dalnic a jinych vyznamnych dopravnich termindlu sice
,trpi* vy§si hladinou hluku a vy§Sim zneci§ténim, nicmén€ jsou ve vyssi mife
vyuzivany k obchodni ¢i vyrobni funkci (viz pfednasku vénovanou dopravnim
terminalim).



DOPRAVA A ORGANIZACE PROSTORU, SIDELNi STRUKTURA

V disledku vSeho vyse uvedeného je jasné, Ze doprava je vyznamnym faktorem, ktery tim, ze
na ruznych geografickych arovnich formuje prepravni proudy osob, ndkladi a informact,
prispiva k formovani specifické organizace prostoru. Ptitom ale plati vzdjemnda obousmérnd
zavislost uvedenych skutecnosti — stejné tak jako doprava formuje prostor, tak i prostor
formuje dopravu (obousmérné pasobeni dopravy). Souvislost mezi dopravou a prostorovou
organizaci mize byt uvazovana na trech riiznych geografickych iirovnich — v globalnim,
regionalnim a lokalnim meéfitku.

Obr. 14: Urovné prostorového ptisobeni dopravy
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Globalni uroveri
Na této prostorové urovni doprava prispiva prostrednictvim fungujiciho mezinarodniho
obchodu ke vzniku ekonomické specializace urcitych rozsahlych oblasti a tim ke zvySeni
celkové produktivity vyroby — jejim hlavnim dasledkem je proto probihajici globalizace
svétového hospodarstvi. Ta vede bud:
» k disperzi urcitych Cinnosti — v posledni dobé v souvislosti s globalizaci dochazi
k prostrorové disperzi vyroby ze stata svétového jadra do stath periferie, dokladem je
zapojeni statu pacifické Asie do globalizovaného hospodafstvi,

Jinymi slovy jde o dusledn&jsi vyuZiti komparativnich (geografickych) vphod — v disledku toho je vyroba
(vyrobni ¢innosti) lokalizovana do (vice, nékolika!!) mist s minimalnimi vstupy (naklady), odkud jsou
vyrobky vyvazeny na mista spotfeby do celého svéta — disperze ¢innosti;

» ke koncentraci urcitych innosti — vys$si sluzby (tzv. progresivni terciér — bankovnictvi,
pojistovnictvi, ...) a rozhodovaci cinnosti (napt. vedeni nadnarodnich korporaci, sidla
nejvyznamnéjSich svétovych vlad aj.) se naopak v souvislosti s globalizaci koncentruje do
relativné malého poctu metropolitnich oblasti (tzv. world cities), které lze povazovat za
poly rozvoje.

(World city = misto, které , kontroluje* zna€nou / nadpropor¢ni ¢ast svétového obchodu)

Jinymi slovy jde o dasledné vyuZitt principu ,, ispor z rozsahu “ — v dusledku toho je vyroba
koncentrovana na jednom mist¢, a to bez ohledu na to Ze jina mista mohou byt charakteristicka jesté
niz§imi vyrobnimi niklady — tyto vyhody totiZ nejsou schopné kompenzovat uslé piinosy dané
aplikaci uspor z rozsahu (,,economy of scale®) — koncentrace ¢innosti.



Obr.

15: World cities
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of

Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

V souvislosti s postupnym prubéhem globalizace 1ze uvazovat o jejim vlivu_na rust i
pokles nerovnosti ve svété (posloupnost piipadi A, B, C v obrazku 19):

A

Obr.

Vysoké dopravni naklady spojené s nedokonalymi dopravnimi technologiemi
(nemotorizovana doprava) vedou ke vzniku relativné samostatnych regiondlnich a
mistnich ekonomik (, tzn. jejich disledkem je nizkd tiroveri nerovnosti (jinymi
slovy existuji jen malé rozdily v Grovni riznych oblasti).

Spolu s poklesem dopravnich ndkladii niroven nerovnosti nariistd, protoze je ve
vyrazné vetsi mife uplatiiovan princip vyuziti komparativnich vyhod. Centrum
(misto s takovymi vyhodami) se proto vyviji rychleji nez periferie, ¢imz se
prohlubuje rozdil mezi nim a periférii (jinymi slovy mezi rozvinutymi a
rozvojovymi staty).

nicméné dalsi pokrok v dopravnich technologiich vede k u€eln€jSimu vyuziti
komparativnich vyhod, takze cela Fada cinnosti je premistovdna na periferii,
ktera ma ted’ diky rozvinuté dopravé snadny piistup na trhy v centru.
Pravdépodobnym disledkem proto je pokles nerovnosti.

16: Souvislost mezi dopravnimi naklady a nerovnosti
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of

Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans



Dokladem vyvoje uvedeného v bodé€ C) je do ur€ité miry sifuace ve stdtech pacifické
Asie (Taiwan, Jizni Korea, Hong Kong, Singapur, pozdgji i Cina), které zazily rychly
ekonomicky rust v druhé poloving 20. stoleti. Ten je pfitom spojen se zlepSujicim se
zapojenim téchto statti do globalni ekonomiky v disledku rozvoje dostupnych
dopravnich technologii. Dopadem tak je zvySeni jejich HDP a snizeni irovné
nerovnosti ve svétovém meéfitku.

Globdlni obchodni a prepravni proudy jsou do znaéné miry ovladany / fizeny / vedeny
systémem mist, které jsou oznaCovany jako , gateways‘ (, brany“). , Gateway" tedy mizeme
definovat jako misto nabizejici pristup do rozsahlych systémii obéhu ndakladii, osob a / nebo
informaci.

Gateway byva poloZen v misté s vvhodnymi podminkami (napt. dalni¢ni kiizovatka, soutok
ek, pobfezi morte), lezi tedy v misté, které se stava pfedmétem vyznamné akumulace
dopravni infrastruktury jako jsou terminaly a jejich dopravni spojeni.

Gateway je tak v podstaté rozhodujici mérou zodpovédny za vstup piepravnich proudu do
urcitého uzemi a za jejich vystup z nich. Jinymi slovy se gateway stava klicovym mistem
vstupu a vystupu zbozi z regionu, statu nebo kontinentu.

Na zakladé vysSe uvedenych skutecnosti je jasné, ze lokalizace ,, gateways* a ,,world cities *
se nemusi bezpodminecné shodovat.

Obr. 17: Rozdil mezi ,,hubem™ a , gateway*
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 18: Gateways v globalni ekonomice

Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans



Regiondlni uroveri

Na regionalni urovni je doprava zdakladem fungovaniho sidelniho systému — v ramci sidel se
jejim prosttednictvim vymezuje soustava jader a proudii, tzn. v ramci urcitého regionu se
formuje soustava vzajemné zavislych mést se soustavou vzajemné prechdzejicich zazemi.

Jinymi slovy se jedna vlastné o vznik urcitych vyznamnéjsich sidel (mést), v nichz jsou

lokalizovany urcité Cinnosti, za nimiZ je nutné dojizdét z urcitého zdazemi. O piesnou

formulaci prostorovych vztahti fungujicich v ramci takovych sidelnich systému se snazi fada

teoretickych koncepti, v jejichz ramci plni doprava tlohu jakéhosi organizdtora a nositele

hierarchie. Jmenovat lze napt. nasledujici koncepty:

» von Thiinenitv model,

» Christallerovu feorii centralnich mist,

* modely prostorovych interakci (gravitacni model, Reillyho model, ...),

» teorie ristovych poli (teorie predpoklada prostorovou difuzi rozvojovych aktivit z pola
rastu podél urbanizacnich os, tzn. zejména podél vyznamnych dopravnich komunikaci —
tzv. ribbon development),

Obr. 19: Dopravni koridory a regionalni prostorova struktura
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Mistni (lokdlni) uroveri

Na lokalni Grovni lze vyrazny vliv dopravy sledovat v souvislosti s modifikacemi pritbéhu

procesu urbanizace. Obecné je piijiman nazor, ze prostorovy vyvoj mést je podminén

aktudlnimi pouzivanymi dopravnimi technologiemi — podle konstituce mésta lze rozlisit #7

zakladni vyvojové faze:

*  Konvencni / klasické mésto = v preindustrialnim obdobi vedl stav tehdejsich dopravnich a
komunika¢nich technologii ke vzniku velmi hustych, kompaktnich méstskych forem,
velikostné striktné omezenych. Dopravni (napt. koiiské sedlo, plachetnice) a komunika¢ni
technologie (napt. dostavnikova posta) tehdy vyzadovaly k prekonani vzdalenosti prili§
mnoho Casu, takze veskeré nendhodné lidské interakce vyzZadovaly lokaci v ramci
dochazkové vzddalenosti. Z toho vyplynula nutnost fyzické koncentrace mist bydleni, prace
a obchodu - kompaktni mésta umoziiovala prekonat casovou prekdzku minimalizact
vzdalenosti.




Obr. 20: Prostorovy rust mésta a oddé€leni riznych funkci v jeho arealu

1) CBD Major axis
2) Regional Center e )
3) Neighborhood Center Minor axis
4) Local Center

Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

*  Suburbanizace = od primyslové revoluce nabizeji moderni dopravni a komunikacni

technologie lidem zpiisoby interakce na ddlku, a to bud”:

— prilezitostné (diky rychlé doprave),

— nebo stdle / permanentné (diky telekomunikacim).
V pocateCni fazi vefejna doprava (zeleznice, metro) a nasledné zvlasté soukromé
automobily umoznily lidem a zbozi pohybovat se mezi vzdalenéjSimi oblastmi, coz
pusobilo proti nutnosti fyzické koncentrace aktivit — principem je totiz prekonani
vzdalenosti minimalizaci casové bariéry.

Vysledkem byl prostorovy riist mésta a oddéleni zdkladnich konflikinich méstskych funkci
(vyroba x bydleni — predmésti, suburbia). Vzniklo tak nové organizované meésto, méné
kompaktni nez mésto klasické, nicméné mésto, které ma stale zietelné jadro a predmesti

v nepfili§ velké vzdalenosti od n€ho.

» Desurbanizace (exurbanizace) = dalsi rist mobility a vyvoj telekomunikaci (moznost
komunikovat na dalku v realném Case — telefon, internet, e-mail) je zakladem rozsdhlejsi
méstské expanze az do Sirokého venkovského prostoru a vznik jakychsi prostoroveé velmi
rozsahlych oblasti charakteristickych méstskym zptsobem zivota — vysledkem je vznik
tzv. metropolitnich iizemi / regionii.

Obr. 21: Hodina jakozto vzdalenost dojizd’ky prostiednictvim riznych druht dopravy
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans



Obr. 22: Metropolitni region , BostWash*
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DOPRAVA A LOKALIZACE

Vyznam dopravy pri lokalizaci socioekonomickych ¢innosti

Krome toho, ze doprava pusobi na makro i mikroekonomické urovni jako faktor rozvoje, je
doprava spojena i s lokalizaci socioekonomickych cinnosti jako je obchod a maloobchod,
vyroba a sluZby. V trzni ekonomice je pfitom lokalizace jakékoliv aktivity otdazkou omezené
volby, v jejimz ramci musi byt zvazena fada skutecnosti, k nimz patfi prave 1 doprava.

V ekonomické geografii existuje velmi dlouha tradice tzv. lokalizacénich teorii, které se snazi
vysvétlit a predpovedét lokalizacni logiku ekonomickych cinnosti, a to prostfednictvim
raznych faktoru (trzniho, institucionalniho, behavioralniho charakteru apod.). Vétsina z nich
vSak explicitni nebo implicitni roli prirazuje také dopravé. Zda se pfitom, ze v souvislosti s
globalizaci vyznam dopravy pfi uvahach o lokalizaci jesté spiSe nartsta (letecka doprava a
lokalizace fady globalné orientovanych odvétvi v blizkosti letist).

Obr. 25: Tradi¢ni lokaliza¢ni teorie

Neo-classical Location subject to free market forces.

Behavioral Behavior of individual business. Decisions are made with limited information. Sub-optimal location
choice.

Institutional External factors such as values and institutions. Mergers and acquisitions.

Economic base Related to the export industries of a region.

Location factors Specific location factors. Agglomerations of economic activity. Regional characteristics.

Cumulative causation Upward spiral where success breeds success (lack of success can lead to a downward spiral).

Core-periphery Regional functions. Relationships between core regions and peripheral ones.

Industrial district Focus on networks, entrepreneurship, innovation, co-operation, flexible production and
specialization.

Innovative milieu Importance of the cultural and institutions (synergies among local actors which give rise to fast

innovation processes).

Competitive advantage | Competition between locations subject to factors related to labor, energy, resources, capital as well
as proximity to markets.

Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Lokalizaéni faktory

Doprava hraje vyznamnou roli pfi rozhodovani o lokalizaci ¢innosti, ptesto by jeji vyznam
nemél byt ani preceriovdan ani podceriovdn. Doprava je sice zcela nezbytnou podminkou,
nicméneé je jen soucasti Sirsiho socidlniho a ekonomického kontextu.

Lokalizace ekonomickych aktivit je totiz a priori zavisla na povaze aktivity samotné.
Vzhledem k tomu jsou potom vybirany vhodné lokality na zaklad€ posouzeni:

* viastnosti mista,

» urovné jeji dostupnosti,

*  socioekonomického kontextu.



Obr. 26: Zakladni lokaliza¢ni faktory
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Lokaliza¢ni faktory mohou byt rozdé€leny do #7% zdkladnich funkcnich kategorii:
=  Misto — jedna se predevSim o to, zda mistni specifické geografické podminky dané lokality jsou
vhodné ¢i nevhodné pro danou aktivitu. Vliv mohou mit ptedevs$im skutecnosti jako napf. velikost
pozemku, vybavenost zdkladni infrastrukturou (elekttina, vodovod, kanalizace, plyn), viditelnost
(prestiz lokality), uroven napojeni na dopravni infrastrukturu (napf. blizkost dopravnich terminali,
dalnice apod.). Tyto faktory maji spiSe Cisté mistni piisobnost.

= Dostupnost — tato kategorie zahrnuje mnozstvi dil¢ich vlastnosti dané lokality, jedna se pfedevsim o
dostupnost pracovni sily (kvalifikace, uroven mezd, ...), materialu (zv1asté v pripad¢ Cinnosti
zavislych na zpracovanich surovych materiali), energie, trhii (mistnich, regionalnich i globalnich),
dostupnost dodavateli i zakaznikt. Tyto faktory maji regiondlni piisobnost.

= Socioekonomicky kontext —v tomto piipadé¢ jde spiSe o makro-geografické charakteristiky jako je
napi. vliv vefejné sféry (mistni, regiondlni a narodni politickd reprezentace), troven veifejné
podpory, regulace, zdanéni, dostupnost kapitalu, technologicka vyspélost apod.

V konkrétnim piipad¢ je vzdy nutné vliv vSech vyse uvedenych jednotlivych faktori posoudit na
zaklad€ povahy samotné cinnosti a vzdy je nutné pamatovat i na behaviordini aspekty, které
mohou lokaliza¢ni logiku také vyrazn€ ovlivnit.

Prestoze ma kazdy typ ekonomické Cinnosti vlastni soustavu lokalizacnich faktord, lze pro
jednotlivé sektory ekonomickych Cinnosti vymezit alesponi obecné ndasledujici lokalizacni
logiku:

*  Primdrni ekonomické ¢innosti — dominantni lokaliza¢ni faktory tohoto sektoru souviseji
s environmentdlnimi viastnostmi prostredi, jedna se zejména o dostupnost prirodnich
zdroju (napt. tézit je mozné pouze tam, kde se naléza n€jaka nerostna surovina, podobné
efektivita zemedé€lstvi je siln€ zavisla na ptirodnich podminkach).

Primarni aktivity jsou proto charakteristické:
— silnou vazbou na zakladni lokaliza¢ni faktory (mistni podminky),
— silnou zavislosti na dopravé,

protoze jejich lokalizace se jen zridka shoduje s misty jejich spotieby.

»  Sekunddrni ekonomické Cinnosti — vykazuji vazbu na radu lokalizacnich faktorii, které se
vztahuji zejména k:
— pracovni sile (jeji cena a kvalifikace),
— cen¢ energii,
— kapitalovym nakladam,



— cené pozemki,
— dostupnosti a velikosti trhu,
— blizkosti dodavatelt.

Lokalizace je proto v pfipadé sekundarnich ¢innosti vnimana jako problém minimalizace
nakladn, cilem je nalézt takovou lokalizaci, pri niz budou celkové ndklady co nejnizsi.
Souvislost s dopravou zde neni tak jednoznacnd jako u primarniho sektoru, nicméné 1 zde
se velmi zretelné jeji disledky projevuji prostiednictvim ovlivnéni dostupnosti trha a
dodavatelt (napft. globalizace a zapojeni vzdalenych oblasti do globalnich obchodnich
siti).

Obr. 27: VySe dopravnich nakladu
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Tercidarni ekonomické ¢innosti —jedna se o typy €innosti, které jsou velmi vyrazné
vazany blizkosti trhu, jejich nejdilezitéjSim rysem totiz je schopnost prodat vyrobek nebo
sluzbu. Protoze velka Cast téchto aktivit je maloobchodné orientovanda je prvotnim
lokaliza¢nim faktorem blizkost spotrebitelit — v dusledku toho je klicovym cilem
maximalizace trzeb, a to i za cenu vy$Sich dopravnich nakladu. Lokaliza¢ni uvahu proto
mulzeme charakterizovat jako problém maximalizace prijmi.

Nové trendy tykajici se lokalizace terciérnich aktivit jsou spojeny se vznikem velkych
nakupnich center (hypermarkety a obchodni galerie) a s rostoucim vyznamem
elektronického obchodu (,,e-commerce®).

Kvartérni ekonomické &innosti — jedna se o typy Cinnosti (napft. hi-tech), jejichz
lokalizace neni spojena s pfirodnimi podminkami ani s pfistupem k trhu, ale spise
s nasledujicimi podminkami:

— vysoka uroven s/uzeb (bankovnictvi, pojistovnictvi, ...),

— blizkost k vyzkumnym a vyvojovym aktivitam (univerzity, vyzkumna centra aj.).

V disledku rozvoje telekomunikaci mohou byt aktivity kvartérniho charakteru
lokalizovany sice v podstaté kdekoliv, ale vazba na vyzkumné a vyvojové €innosti a vazba



na timto zpisobem kvalifikované pracovni sily vyvolava spise jejich prostorovou
koncentraci do blizkosti uvedenych instituct.

Striktni pusobeni vySe uvedenych trendu je vSak narusovano — prilis zjednodusujici jasnou

vazbu mezi dostupnosti a lokalizaci narusuji zejména dva dilezité trendy:

» technologickd zlepSeni mistni, regiondlni a mezindrodni dopravy podstamné ,, snizuji “
,,odpor prostredi “, v dusledku Cehoz je daleko vice mist dobie dostupnych a postupné se
tak vytraci drive zfetelné rozdily (v obr. 28 trend T1);

* na druhé stran€ 1 zmény vyrobnich postupii snizuji diitve vyraznou lokalizacni ,, zavislost
(tedy lokaliza¢ni pozadavky) neékterych vyrobnich ¢innosti (v obr. 28 trend T2).
V dusledku tohoto trendu ma stale vétsi mnozstvi Cinnosti $irsi spektrum lokaliza¢nich

rozhodnuti.

V dusledku uvedenych skutecnosti tak klesd vaha dopravnich ndkladu pri lokalizacnich
rozhodovanich a vyznamnéji naristd vliv Sirsiho spolecenského kontextu.

Obr. 28: Trendy narusujici striktni Vazbu ,,dostupnost — lokalizace*

Site Accessibility
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans



SOCIOEKONOMICKE (NEGATIVNI) DOPADY DOPRAVY

Kromée vySe uvedenych, viceméneé pozitivnich vliv dopravy, lze hovofit také o dalSich jejich
dusledcich, které jiz pozitivni nejsou. Negativnim zpusobem muze doprava pusobit jak na
Jednotlivce, tak na celou spolecnost. K hlavnim negativnim vliviim dopravy

v socioekonomickém slova smyslu patii.

Rozdily v mobilité = protoze mobilita predstavuje zakladni slozku ekonomickych benefita
dopravy, maji jeji rozdily podstatny dopad na Zivot jednotlivcu (mnozstvi ptilezitosti).
skupiny:

— s niz8§imi piijmy,

— s nizSim vzdélanim,

— ve vys§im véku apod.,
které mayji zhorseny pristup k individualni mobilité — pro tyto osoby pak mlize znamenat
napt. trend komercni suburbanizace (ptesun obchodll za hranice mésta) apod. urcity
problém, protoze pro né tyto sluzby prestavaji byt dostupné.
Na druhou stranu vznikaji skupiny obyvatel, ktetfi naopak v ramci svych pracovnich a
volnocCasovych ¢innosti dosahuji velmi vysokého stupné mobility (viz napt. doc. Konecny).

Rozdily cen = oblasti, které se z globalniho hlediska vyznacuji horsi dostupnosti,
respektive hor§im napojenim na hierarchicky vy$si nadfazené dopravni sit€ umoziujici
casoprostorovou konvergenci (¢asto jde o vzdalené vnitrozemské oblasti), mohou byt
znevvhodnény v diisledku vyssich dopravnich ndkladu. Disledkem mohou byt:

— VY$$i ceny dovazeného zbozi,

— sniZeni konkurenceschopnosti mistnich vyrobkl na svétovych trzich.
Skutecnost, ze jak vyrobci, tak i spotfebitelé jsou vystaveni vy§sim cenam, tak ve svém
disledku snizuje Zivotni tiroven téchto oblasti.

Kongesce = rostouci intenzita vyuziti dopravnich systému vede k tomu, ze urcité cdsti
dopravni sité jsou bézné uzivany v mire prekracujici navrhovou kapacitu. Disledkem je
vznik kongesci, s &imz jsou spojeny vy$si naklady, zpozdéni (¢i dokonce casoprostorova
divergence) a plytvdni energii. Do ur€ité miry tato situace predstavuje problém i pro
logistiku zalozenou na pfepravach typu ,,just-in-time®.

V souvislosti s kongescemi Ize zminit také problémy souvisejici s dopravou v klidu
(nutnost zajistit dostatek parkovacich mist).

Nehody = vyuziti dopravni infrastruktury neni nikdy zcela bezpecné, v disledku rastu
intenzity vyuziti dopravni infrastruktury se vSak pocet nehod spojeny:

—  Se zranénimi,

— s hmotnymi Skodami,

— se ztratou lidskych Zivotii,
vyznamné zvySuje. To ma vyznamné socioekonomické dusledky, které je nicméné velmi
tézké néjakym zptsobem financné vyjadrit.
Stupert bezpecnosti dopravy vyznamné zavisi na pouzitém druhu dopravy — zadny
dopravni obor neni zcela bezpe¢ny, nicméné statistiky nehodovosti s obrovskym
naskokem vede silnicni doprava (v priméru v zemich OECD na ni ptipada 90 % vsech
dopravnich nehod).



Obr. 14: Smrtelné nehody podle druhu dopravy v USA
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* Environmentdlni pusobeni (znecisténi Zivotniho prostiedi) = emise znecist'ujicich latek
souvisejici s dopravou ma Sirokou Skalu nepriznivych diisledkii — jedna se zejména o:

Znecisténi vzduchu = atmosférické emise znecCistujicich latek produkované
spalovanim maji vyznamné dusledky spocivajici ve zhorsujici se kvalité vzduchu,
v kyselych destich a v globalnim oteplovdni. V mé&stskych aglomeracich se udava,
ze asi 50 % veskerého znecisténi vzduchu ma ptivod v automobilové doprave,
podobné se uvadi, ze v zemich EU (EU-15) byla v roce 1998 zodpovédna za vice
nez Ctvrtinu (28 %) emisi CO,, coz predstavuje cca 84 % emisi CO; pripisovanych
doprave jako celku.

K nejvyznamnéjsim znecistujicim ldatkam produkovanym dopravou patti olovo
(Pb), oxid uhelnaty (CO), oxid uhli¢ity (CO,), methan (CHy), oxidy dusiku (NOy),
freony (CFC), oxidy siry, té€zké kovy (zinek, chrom, méd’ a kadmium) a prachové
Castice.

Ve svétovéem méritku je podle odhadu védci doprava zodpovédna za:
— 22 % globalni produkce CO,,
— 12 % celkového ekvivalentniho mnoZstvi sklenikovych plynu.

Mezi jednotlivymi druhy dopravy z tohoto hlediska jednoznacné nejhire piisobi
silnicni doprava, ktera produkuje 75 % celkového mnozstvi emisi ptipisovanych
doprave jako celku.

Hluk a vibrace = zietelné neptiznivé zdravomni diisledky tohoto jevu (Unava,
poruchy spanku, soustfedéni, sluchu, ...) se projevuji nejvyraznéji v blizkosti silné
zatizenych silnicnich komunikaci (kamiony - dalnice, ...), Zeleznicnich trati
(zvlasté HST) a letist (startujici letadla jsou patrné asi nejvyrazn€jsim zdrojem
hluku).

Znecisténi vody = zne€istujici latky pochazejici z dopravy se podili na
kontaminaci povrchovych i podzemnich vod, jejich podil na zne€isténi dosahuje asi
4 % (namofni a ficni doprava — ropné skvrny, palivo a jiné ochranné chemikalie,
,,Zatézova“ voda, uprava dna, ...).



— ., Spotiebu“ (zdbor) prostoru = doprava je velkym , konzumentem* prostoru,
paklize do tivahy zapocitame také veskeré infrastrukturni a jiné podpuirné plochy
(parkoviste, ...). Kvalita dopravnich staveb je navic Casto pochybna z estetického
hlediska, zaroven Casto tvoti bariéru mezi dvéma funkcné souvisejicimi prostory.
Uvadi se, ze mezi roky 1970 a 2000 bylo v zemich EU (EU-15) kazdy den pokryto
novymi silnicemi zhruba 10 ha plochy.

— Dalsi vlivy = napt. zmény topografie a povrchu zemé (zatezy, naspy, ...),
geologickych podminek (odvodnéni, ...), pidnich poméri (eroze, zasoleni, ...),
vegetacnich podminek (odlesnéni, odvodnéni, vytlaceni ptivodnich a introdukce
novych druhg, ...), ovlivnéni zivota fauny, ...

Z obr. 15 pfimo vyplyva skutecnost, ze nékteré ndklady (Skody na Zivotnim prostiedi,
ndaklady spojené se Skodami na majetku, zdravi, Zivotech apod.) vyvoldavané urcitymi druhy
dopravy nejsou jejimi uZivateli primo placeny. Vzhledem k tomu, Ze realné naklady druhti
dopravy jsou tak vyssi nez naklady skutecné, jsou nékteré druhy podilejici se na téchto
skodach ve vétsi mife oproti ostatnim druhiim dopravy ponekud zvyhodnény (zejména otazka
silnicni dopravy, v jejimz ramci se odhaduje, ze vice nez 30 % odhadovanych celkovych
nakladu tvoti pravé externi naklady).

Obr. 15: Pramérmné externality riznych druhd dopravy v roce 1995 (EU-15, Norsko,
Svycarsko)
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Pramen: Revitalising Europe’s Railways, European Commission. Office for Official Publications of the
European Communities, 2003

Obr. 16: Spotieba prostoru silni¢ni dopravou ve vybranych statech v roce 1999
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Doprava jako spotiebitel energie

Vztah mezi urovni dopravy a spotfebou energie je jasny a pfimy, nicméné i on je predmétem
raznych interpretaci a diskusi. Vyznamnym trendem je zvysent podilu dopravy na celkové
spotiebé energie v druhé poloviné 20. stoleti — v sou€asné dobé€ je doprava zodpovédna za
spotiebu vice nez 55 % ropy (dominantni je pritom zavislost na benzinu, protoze jeho spotieba
nyni pokryva 97 % energetickych naroka dopravy).

Ruzné druhy dopravy jsou z energetického hlediska riuzné ndarocné — formulovat lze

nasledujici teze:

»  pozemni doprava — podili se velkou vétSinou na energetické naroc¢nosti dopravy — samotna
silni¢ni doprava v rozvinutych zemich zodpovida primérné za spotiebu 85 % celkové
energie spotiebované dopravou;

* namorni doprava — prestoze vykony namoini dopravy predstavuji asi 70 % vSech tuno-
km, jedna se o energeticky nejefektivnéjsi druh dopravy, protoze v ramci dopravy
spotfebovava pouze asi 3 az 5 % energie;

» Jeteckd doprava — v tomto ptipadé jde o zcela odliSnou situaci, nebot’ letecka doprava se
na celkové energetické naro€nosti dopravy podili asi 5 %, nicméné jeji prepravni
odpovida pouze asi 0,5 % osobo-km.

Obr. 17: Podily hospodaiskych sektorti na spotiebé ropy ve svété
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 18: Energeticka efektivita riznych druhti dopravy
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Na zakladé obr. 18 Ize proto konstatovat, ze osobni auta se vyznacuji velmi nizkou
energetickou efektivitou. Kromeé toho environmentalni neptiznivost silni¢ni jesté zvysuje
uroven emisi, ktera je silné zavisla na:

— vlastnostech vozidla (stafi, opotfebovanost, hmotnost, ...),

— zpusobu jizdy (rychlost apod.),

— atmosférické podminky.

Obr. 19: Emise v silni¢ni doprave v zavislosti na rychlosti
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Mosnd FesSeni — omezeni negativniho vlivu dopravy na ZP:

v lepsi prostorové rozloZeni aktivit tak, aby nedochazelo ke splyvani ptepravnich proudd,
tedy snahou je dosazeni prostorové rovnomérnéjsiho rozmisténi dopravy,

» restrikce pouZivani osobnich aut (zejména v centralnich ¢astech mést ¢i zakazy prijezdu
kamiont horskymi a environmentalné cennymi tseky — poplatky, zakazy vjezdu,
internalizace externalit — viz obr. 16),

» zlepSeni verejné dopravy (zlevnéni — podpora jizdného, zkraceni intervald, zrychleni, lepsi
dostupnost, vyssi rychlosti - HST)

* futuristické feSeni — rozvoj telekomunikaci (telefony, internet, e-maily) => omezeni
potreby fyzického premistovani (prace doma, ...)

Text prednasky byl volné upraven zejména podle nasledujiciho pramene:
Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department
of Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans.
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