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Geografie dopravy — uvod, vyvoj dopravy

UVOD — DOPRAVA, JEJI VYZNAM, FUNKCE, PUSOBENI

Motto (Merlin, 1992):

,, The ideal transport mode would instantaneous, free, have an unlimited kapacity and always be
available. It would tender space obsolete. This is obviously not the case. Space is a constraint for the
construction of transport network. Transportation appears to be an economic aktivity different from the
others. It trades space with time and thus money “

Jak zdUraziiuje vySe uvedeny citat, hlavnim smyslem dopravy je piekondni bariéry prostoru.
Bariéra prostoru pfitom miize byt chdpana velmi rozdilnym zptisobem, zdiraznény mohou
byt:

— bud’ spiSe fyzické prekazky (napt. vzdalenost, topografie, ...),

— nebo spiSe spolecenské prekazky (napt. Casova odlehlost, administrativni rozdéleni aj.).

Dané bariéry a ,,odpor* (v anglické literatufe ,,friction of space®), ktery kladou pfemistovani,
mohou byt zédsti omezeny (mira jejich omezitelnosti pfitom silné kolisa v zavislosti na
vlastnostech pfepravovaného substratu a ptekonavané vzdalenosti), nicméné jejich tplné
odstranéni je zatim spiSe pouze hypotetickou moznosti.

V souvislosti s vyse uvedenymi skute¢nostmi se obc¢as definuje termin pi‘epravitelnost

(transportability). Tento termin odpovida vlastné vybavenosti izemi umoZitujici piepravu

urlitého mnoZstvi osob, nakladii nebo informaci. Schopnost piepravitelnosti zavisi zejména

na:

— dopravnich nakladech (vzdalenost, terminalni ndklady, osobni ndklady, ...),

— vlastnostech prepravovaného substratu (napt. vlastnosti jako je kiehkost, rychla
zkazitelnost apod. prepravitelnost znesnadnuji),

— faktorech instituciondlni povahy (napft. legislativa, priichodnost hranic, tarifni politika aj.).

Ugel dopravy mtizeme definovat také z pohledu naplnéni poptdvky po mobilité — doprava
totiz muze existovat pouze tehdy, pokud existuje potieba premistovani osob, nakladl a
informaci (jinymi slovy, existuje-1i poptavka po takovém premist'ovani). Z tohoto hlediska
muzeme rozliSit dva rizné typy poptavky po mobilité (viz téz obr. 1):

— piFimo vyvoland poptavka = zde se vychazi z toho, ze bez existence dopravy nelze nékteré
ekonomické aktivity vitbec uskutecnit (napt. bez dojizd’ky pracovnikli nelze nic vyrabét,
podobné nelze nic vyrabét ani bez dovozu materialu apod.);

— nepiimo vyvolana poptavka = zde se vychazi z toho, ze néekteré pohyby nejsou vyvolany
primarné ekonomickymi aktivity, ale samotnou dopravou — ptikladem muze byt pteprava
energie, kterd by bez existence dopravnich aktivit nebyla viibec spotiebovana (napf.
pieprava ropy pro vyrobu benzinu).

Zikladni ucel dopravy tak je ve své povaze ryze geograficky, protoZe zabezpecuje pohyby
mezi ruznymi misty (mezi misty, jez oplyvaji nadbytkem zdroji a misty, kde je jejich
mnozstvi nedostatecné). Doprava se tak stavad faktorem strukturace a organizace prostoru.
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Obr. 1: Pfimo a nepfimo vyvolana poptavka po doprave
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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

Vyznam dopravy

Doprava ptedstavuje jednu z nejvyznamnéjSich lidskych ¢innosti. Jeji dilezitost lze
analyzovat z n¢kolika hledisek:

historické hledisko = z tohoto pohledu Ize sledovat napft. souvislosti mezi dopravou a
vzestupem starovekych civilizaci (Egypt, Rimska tiSe, Cina), rozvojem politickych a
kulturnich spolecenstvi (tvorba socialnich struktur), zanedbat nelze ani vztah dopravy a

24

narodni obrany (cestni sit’ v Rimské 1isi, ...);

socialni hledisko = protoze doprava jako takova zajisStuje dostupnost zdravotnictvi,
ekonomickych prileZitosti, kulturnich a uméleckych udalosti, je mozné o ni hovofit jako o
socialni sluzb¢ (doprava je aktérem socialnich interakci);

politické hledisko = vlady statl hraji v doprave rozhodujici ulohu, a to jako investori,
rozhodujici subjekty, tviirci pravidel, zakonut a jinych regulacnich norem apod.; politickou
vyznamnost dopravy lze vyvodit také ze snah vidd podporovat rist mobility (vystavba
délnic, podpora systému vefejné dopravy apod.); zminit Ize i skutecnost, Ze prestoze je
poptavka po dopraveé vyvolavana primarn€ ekonomickymi zajmy, je pomérné ¢asto
vystavba hlavnich dopravnich koridorit motivovana politickymi ditvody (napt. podpora
jednoty narodu, unifikace statniho tizemi aj.);

environmentdlni hledisko = navzdory nesc¢etnym pozitiviim dopravy, jsou jeji
environmentalni vlivy také vyrazne (znecistovani vody a ovzdusi, hlukové emise,
negativni dopady na vetejné zdravi, ...);

ekonomické hledisko = vyvoj dopravy byva obecné spojovain s ekonomickym rozvojem,

protoze doprava umoziuje geografickou specializaci regiontl, zavadéni hromadné vyroby

(s niz jsou spojeny uspory z rozsahu) apod.; uzeji lze zminit i souvislost mezi vystavbou

urcité dopravni infrastruktury a rozvojem prislusného hospodarského odvétvi (napf.

automobilky patii k nejvice prosperujicim firmam aj.); dopravu je mozné vnimat zarover:
— jako faktor utvarejici ekonomické aktivity,
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— jako diisledek ekonomické aktivity.

Zaroven lze na zaklad¢ fady dikazl konstatovat, Ze yyznam dopravy stdle roste — soucasné

trendy:
= rist poptavky = 20. stoleti bylo svédkem velmi rychlého ruistu poptavky po osobni

(individualni) i po nakladni doprave — tento rust byl pfitom spojen:
— se zvySenim mnoZzstvi piepravovanych substrati,
— s prodlouzenim piepravni vzdalenosti;

= pokles nakladu = prestoze je velmi ndkladné vlastnit a provozovat nékteré druhy dopravy
(ptipad lodni a letecké dopravy), naklady na prepravu jednotky substratu v nékolika
poslednich desetiletich vyrazné klesly. Z toho logicky vyplyva schopnost prekonat vétsi
vzdalenost za stejné naklady, takze v dusledku toho de facto neklesa podil dopravy na
vyrobnich nakladech, ale do ekonomiky jsou zatahovany stale odlehlejsi oblasti (doprava
jako faktor globalizace);

= prodluZovani dopravni infrastruktury = vyse uvedené skutecnosti vyvolavaji nove
pozadavky tykajici se kvality a kvantity dopravni infrastruktury — prostrednictvim
vystavby novych silnic, pfistavi, letist’, telekomunikacnich zatizeni a potrobovodu je
zajistovana obsluha novych regionti a zvysovana kapacita existujicich siti. Dopravni
infrastruktura se tak zvlasté v rozvinutych statech stava vyznamnou kategorii land use.

GEOGRAFIE DOPRAVY

Doprava zajima geografy ze dvou hlavnich divodii:

1. dopravni infrastruktury, zatizeni a jiné prvky dopravnich siti zabiraji samy o sobé
podstatnou st prostoru (dopravni plochy jakozto soucast panruse),

2. protoze se geografové snaZi vysvétlit prostorové vitahy, zajimaji se logicky i o dopravni
sité, které miiZeme povaZovat za hlavni oporu takovych interakci.

Geografii dopravy proto muzeme definovat jako dil¢i geografickou disciplinou, ktera se
zabyva pohyby ndkladii, osob a informaci, a to v Sirokém spolecenském i
fyzickogeografickém kontextu.

Z toho jinymi slovy vyplyva, Ze piredmétem studia geografie dopravy jsou objekty, jevy a
procesy souvisejici bezprostredné s dopravou, které jsou sledovany:
= vy prostoru a case ve vzajemnych interakcich,
= avinterakcich:
— s ostatnimi slozkami krajinné sféry
— as lokalizovatelnymi lidskymi aktivitami a vytvory.

Ptestoze doprava je tradi¢né v geografickych pracich povazovana za vyznamny prvek
konceptu geografického prostoru (zejména ve smyslu lokalizace ekonomickych aktivit a
penézniho — nakladového vyjadieni vzdalenosti), doslo k uplnému osamostatnéni této
discipliny v ramci ekonomické geografie a7 pomérné pozdé, totiz ve druhé poloviné 20.
stoleti (souvislost s rychle rostouci mobilitou osob a nékladi).

Strucény historicky vyvoj geografie dopravy:
= ]9 stoleti (napt. F. Ratzel, A. Hettner) — uznani vyznamu dopravy jakozto cinitele zmeny
v geografickém prostoru,
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= pocatek 20. stoleti (francouzsti geografové — P. Vidal de la Blache, J. Brunhes) — studium
dopravy jakozto soucdsti ,,geografie obehu “, diraz je kladen na ménici se prepravni
proudy zboZi a osob,

= 50. léta — zahdjeno studium jednotlivych druhii dopravy a s nimi souvisejicich dopravnich
zafizeni (pfistavy, letisté, zeleznice, ...),

= 60. léta (americti geografové — E. L. Ullman, W. L. Garrison, E. J. Taaffe) — aplikace
kvantitativnich metod do studia dopravy, tento pfistup je v soucasnosti kritizovin
z hlediska toho, Ze hlavni dlraz je v ramci tohoto ptistupu kladen na prostorovost
(geography = spatial science), zatimco teoretické pokusy o pochopeni fenoménu dopravy
v §irSim ekonomickém a socidlnim aspektu chybi.

Zaméieni soucasné geografie dopravy lze proto specifikovat nasledujicimi titfemi hlavnimi

sméry studia:
= historicky nejstarsi a nejtrvalejsi , kiidlo* se zamétuje na studium vlastniho dopravniho
fenoménu. V jeho ramci lze rozliSit pet typii pract:

geografickeé studium dopravnich siti — cilem je snaha vysvétlit podobu siti jako
celku, mozny je i opacny pohled z hlediska jednotlivych spojeni a zkoumani
urovné jejich zabezpeceni; cilem je také analyza zmén siti v prib&hu casu;

geograficke studium dopravnich bodii a uzlii — tato vétev studia si v§ima jednak
charakteristické morfologie jednotlivych dopravnich zatizeni a jejich vyvoje

v Case (zejména pristavy a letiSte), zadroven si ale v§ima fungovani celého
systému, a to z pohledu konkurence a spoluprace jednotlivych dopravnich
zafizeni,

geografickeé studium sluzeb poskytovanych dopravou (vlaky, autobusy, letadla)
— v ramci studia existujicich spojeni dopravnich bodu a uzli je kladen diraz
zejména na frekvenci spojii a jejich prostorovy aspekt. Ve vétsing praci tohoto
typu je vénovana pozornost také problémtim téch osob, které jsou at’ uz

v méstském nebo venkovském prostoru odkazany na vefejnou dopravu (tj. t€ch
skupin obyvatelstva, které jsou z hlediska stupné€ mobility znevyhodnény vici
vlastnikiim osobnich aut);

geograficke studium pohybu zbozi — studium tohoto typu Casto nardzi na
nedostatek dat, cilem je odhaleni charakteristickych struktur v rdmci
komplexnich soustav existujicich pfepravnich prouda (existence hierarchii,
subsystému apod., k vyjadreni se vyuzivaly modely prostorovych interakci —
napf. gravitaéni model); diraz je kladen na modal split, tj. rozdéleni pfepravniho
trhu mezi druhy dopravy; snaha postihnout souvislosti s organiza¢nimi a
behaviordlnimi charakteristikami komerénich korporaci;

geografické studium pohybu lidi — také studium tohoto typu Casto narazi na
nedostatek dat, zvlaste v piipadech, kdy je znacna Cast cest podnikdna osobnimi
auty; prevazuji analytické studie zamétfené na studium a) poctu pohybu
vychazejicich nebo koncicich v néjakém uzemi, b) velikost proudli mezi riiznymi
uzemimi a ¢) na rozde€leni proudti mezi konkuren¢ni druhy dopravy. Na zaklad¢
analyz byly konstruovany rizné modely (dfive gravitacni model, modely
intervenujicich ptilezitosti), od 80. let sili kritika nedostatecnosti jejich
behavioralni baze — do poptedi se dostavaji modely diskrecni volby, v nichz je
chovani jednotlivcl vztazeno k uziteCnosti riznych alternativ volby (lidé si
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vyberou takovy zptisob dopravy, ktery jim ptinese nejvetsi uzitek — kritéria =
cena, rychlost, pohodli, bezpecnost, ...)

Posledni tfi odrazky (studium sluzeb poskytovanych dopravou a studium pohybu
zbozi a lidi — jinymi slovy tedy studium piepravnich proudii) odrazi zajem geografie
dopravy o dopravni nabidku a poptavku po dopravé (spise realizovanou poptavku) —
z tohoto thlu pohledu Ize podle nékterych autori cely zabér geografie dopravy
zjednodusit do ti'i bodi:

— vyzkum dopravnich uzli,

— vyzkum dopravnich siti,

— vyzkum poptavky po doprave.

Obr. 2: Uzly, sité¢ a poptavka jako Ustfedni témata geografie 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

druhy smér se zamétuje hlavné na piisobeni dopravy jakoZto Cinitele (spoustéce,
urychlovace) zmén v geografickém prostoru. Postup kompletace dopravni sité totiz casto
koreluje s procesy urbanizace a ekonomickeho ristu apod. — tato zavislost je sice zfejma,
nicméné pokusy o jeji verifikaci (ovéieni) narazi na dva zakladni problémy:
— definice kruhem — ackoliv rozvoj dopravy vede k procesu urbanizace, proces
urbanizace samotné je zaroven pti¢inou rozvoje dopravy;
— dopravou vyvolané zmény casto komplikované souvisi i s jinymi zménami
vyvolanymi paralelné jinymi pricinami (vysledkem je slozitd zmét vztaht).

treti oblast zdjmu moderni geografie dopravy se ve vyznamnéjsi mitfe projevila az v 90.
letech 20). stoleti — jedna se o vyzkum, ktery souvisi s tim, ze doprava je hlavnim
spotiebitelem energie a zaroven nejvyznamnéjsim zdrojem znecisténi ovzdusi (oxidy
uhliku, dusiku, ...). V souvislosti s tim ziskavaji na vyznamu otdzky spojené s trvalou
udrZitelnosti stavajiciho dopravniho systému, z cehoz vyplyvaji dvé zasadni otazky pro
soucasnou geografii dopravy:
— pokud dojde k redukci dopravy v diisledku environmentalnich pticin, jaky novy
geograficky model prostorového rozlozeni vznikne?;
— aopacng, jak bude novy model geografie ekonomickych a socidlnich aktivit
zabezpecen z hlediska dopravnich potieb?.
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Z vyse uvedenych skuteCnosti je jasné, ze problematika geografie dopravy se neda zuZit jen
na dudlni vitah "doprava - prostor"”, nebot’ by tim byla ochuzena pravé ona siroka skala
vazeb, které spojuji konkrétni dopravu s ekonomikou, osidlenim, s migracnimi pohyby,
dojizd’kou, cestovnim ruchem, rozloZenim Skolskych, zdravotnich zatizeni a s obchodni
sférou atd.

Obr. 3: Siroké souvislosti vyzkumného zabéru geografie 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

Geografie dopravy je vzhledem k Sirokym vazbam na vétSinu lidskych aktivit Casto
vyuzZivana jako pomocnd disciplina pro jiné sméry vyzkumu.

V takové multidisciplinarité také spociva hlavni piinos geografie dopravy, diky tomu je
mozné nalézt souvislosti (véetné prostorovych souvislosti), které pfi samostatném vyzkumu
jednotlivych disciplin mohou ziistat skryty.

Zakladni pojmy, s nimiZ geografie dopravy pracuje:
= pieprava = bezprostredni uskutecniovani dopravou realizovanych vztahi (tzn. vlastni
transport osob, zbozi, energii, informaci, ...), jakysi uzitecny efekt dopravy jako celku
(doprava je Sir$i pojem nez preprava). Preprava je métena:
— tunokilometry - 1 tkm ptedstavuje pfepravu 1 t ndkladu na vzdalenost 1 km,
— osobokilometry 1 okm piedstavuje ptepravu 1 osoby na vzdalenost 1 km,
ob¢ jednotky se nejcastéji pouzivaji v prepoctu na jednotku Casu (nejcastéji rok).

= piepravni proud — zalezitost prostorové organizace dopravy, jednoduse feceno odkud
kam se kdo nebo co prevazi, kazdy ptepravni proud mé konkrétni pocdtek, konec, 1ze ho
charakterizovat velikosti. Geografie dopravy se zabyva
— jejich faktickym prostorovym rozlozeni,
— ekonomickou, historickou a jinou podminénosti,
— jejich dynamikou v ¢ase atd.

= dopravni zarizeni — infrastrukturni zarizeni, diky nimz je mozné dopravu zabezpecovat,

kazdy druh dopravy vyuziva specificka dopravni zatizeni, patii sem napft. Zelezni¢ni trat’,
nadrazi, silnice, most, kiiZzovatka, letist¢, vodni kanal, priplav, pfistav atd.

Studijni podklad - ur¢eno pouze pro potieby vyuky predmétu Z0041 Geografie dopravy



Geografie dopravy
Geografie dopravy — tivod, vyvoj dopravy

Ve své podstat¢ jde o soustavu dopravnich bodit (mista, v nichz se uskuteciiuje
nastup/vystup/ptestup cestujicich, respektive nakladka/vykladka/ptekladka zbozi) a
dopravnich cest (silnice, traté, splavné feky, kanaly, plavebni drahy, letové koridory aj.)

Zpravidla jde o mimoiddné nakladné objekty, v disledku toho existujici dopravni
infrastruktura ovlivituje podobu prepravnich proudii po velmi dlouhou dobu. S jistym
zjednodusenim je mozno fici, ze do dopravnich siti se uklada historie, protoze fungujict
dopravni systém urcitého uzemi vzdy obsahuje ve svém prostorovém schematu dilci prvky
riizného stari. Je to dano tim, ze v disledku investi¢ni naroc¢nosti probihaji dopravni
modernizace jen postupné a pomalu — ptiklady:

— trat Breclav — Brno — Havlickitv Brod — Kolin - Praha v sob¢ zahrnuje rizné
staré useky, které vSak dnes tvoii vyznamnou jednolitou tepnu,

— fixace dalnice Praha — Brno - Bratislava na jiz ve 30. letech vytyCenou a
mostnimi objekty opatienou trasu apod.)

— vyznamné se do usporadani dopravnich siti prolind také viiv zmeén statnich
hranic - ptistav Terst vdéci za sviij rozvoj existenci nékdejsiho Rakouska-
Uherska, podobné zmény vyznamu tratové spojky Breclav — Kity,

— lze uvést jeste starsi priklady - srovname-li silni¢ni sit’ fimské Galie se
soucasnou silni¢ni a dalni¢ni siti Francie, uvidime, ze jednotlivé useky staré¢
silni¢ni sit€ maji své dnesni "pokracovatele" (podobné jako mnoha anticka mésta
maji své pokracovatele ve velkoméstech dnesSnich), ale zatimco antickéd doba
meéla v Galii za své stfedisko dnesni Lyon, pak dne$ni dopravni sit’ stejného
uzemi je orientovana na Pafiz.

vyznamnéjSi dopravni body se oznacuji jako dopravni uzly, jsou charakterizovany jako
misto:

— kde se styka vice dopravnich cest - hledisko topologické,

— nebo jako misto, kde dochazi k prostorove reorganizaci prepravnich proudii.
Vétsinou se predpoklada soubéh obou podminek.

dopravni sit’ = soustava vzdajemné spojenych dopravnich bodii, uzlit a cest. Dopravni sit’
se pro geografické ucely vyhodné formalizuje vyuzitim poznatkll z teorie grafi — viz dale,
vybavenost izemi dopravnimi sit€émi lze charakterizovat fadou ukazatelt (konektivita,
akcesibilita, deviatilita — viz dale).

po dopravnich cestach se pohybuji dopravni prostiedky, které bezprostredné slouzi
prepravé osob nebo ndkladii.
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HISTORICKY VYVOJ DOPRAVY

Historicky vyvoj dopravy byl velmi slozity a v kazdé vyvojové fazi byl spojen se soudobym
ekonomickym systémem. Vyvoj dopravy od preindustridlniho obdobi az do soucasnosti (tedy
do pocatku 21. stoleti) je pfesto mozné shrnout (rozd¢lit) do péti fazi, z nichz kazda je

v dopravé spojena s nastupem urcité technologické inovace.

Doprava v preindustridlnim obdobi (do roku 1800)

Pted nastupem prumyslové revoluce na konci 18. stoleti a s ni spojenym technickym
pokrokem neexistovala v Zadné podobé mechanizovand doprava. Nejprogresivnéjsi dopravni
technologie byly omezeny v ptipadé:

= pozemni dopravy na zvirect silu (povozy, potahy),

= namoini dopravy na vyuziti sily vétru (plachténi).

V souvislosti s tim byla vyrazné omezena:

= rychlost dopravy - pramérna rychlost jizdy kofimo ¢inila 8 az 15 km/h, podobné hodnoty
byly charakteristické i pro namoini dopravu,

= mnozstvi prepravitelného zbozi.

Nejefektivnéjsi zpiisob dopravy piedstavovala tehdy vodni doprava a mésta, kterd k ni méla
pristup (poloha na motském pobiezi a u velkych fek) mohla péstovat dalkovy obchod a byla
schopnad si takto udrzovat politicky, ekonomicky a kulturni viiv v relativné rozsahlém vizemi.
Z tohoto thlu pohledu proto neni ptekvapivé ani to, ze prvni velké starovéké civilizace

vznikly podél velkych ii¢nich systémit — vedle vhodnych podminek pro rozvoj zemédeélstvi se

vvvvv

Chuang-Che).

Nicméné, ve srovnani s dneskem byla efektivita dopravy velmi nizkd, coz vedlo k vzajemné
izolaci jednotlivych vyznamnéjsSich center. Piestoze byl témér veskery objem obchodnich
transakct uzavien na lokalni urovni, mezindarodni obchod presto existoval, a byt nebyl ptili§
dalezity ekonomicky, byl dulezity alespon kulturné (obchodované zbozi bylo spise luxusniho
charakteru, jednalo se napft. o koteni, hedvabi, vino, vliin€ apod.) — ptikladem takové starovéké
obchodni cesty mtze byt Hedvabna stezka;
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Obr. 4: Starovéké obchodni cesty spojujici Evropu s Indii a Cinou
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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

Hedvabna stezka je nejdéle existujici obchodni trasou lidske historie, nebot’ jeji vyuZzivani je
dokumentovano v obdobi trvajicim asi 1500 roku. Cela trasa, pfekonavajici rozsahlou oblast
sttedni Asie, byla dlouh4 asi 6 400 km. Snahy o Gsporu nakladd, tvrdé pfirodni podminky a snaha
o vétsi bezpecnost vedla k tomu, Ze doprava byla organizovana prevazné ve skupinach
(karavanach), které pomalu se pomalu pohybovaly mezi jednotlivymi ,,zachytnymi body*
(pfedevsim mésty a oazami). Jen ziidka prochazela obchodni karavana celou stezku, cely systém
fungoval jako retéz — kupci se svymi karavanami neustale ,,pendlovali® mezi dvéma sousedicimi
centry, mezi nimiz prevazeli piepravované zbozi.

Hedvabna stezka zadala byt vyuZivana zhruba kolem roku 100 pr.n.1., tedy v dobg, kdy byla Cina
sjednocena dynastii Chan. Za pocatek byva povazovano mésto Chagan (Xian), za konec mésta
Antioch nebo Konstantinopol (Istanbul), k nejvyznamnéjsim méstim ve stfedni Asii patfila
Samarkand a Kashgar. Vyznam Hedvabné stezky dosahl svého vrcholu asi ve 13. stoleti v dobé
existence jednotné Mongolské ise, kdy byl cely prostor Ciny a stfedni Asie kontrolovan
mongolskymi chany — ti, pfestoze byli krutymi dobyvateli, byli velkymi zastanci obchodu.

Protoze ptepravni kapacita byla omezena, bylo jedinym zbozim, které mélo na takovou vzdalenost
smysl ptepravovat, zbozi luxusni povahy — k hlavnim komoditam patfilo hedvabi (samoziejme),
zlato, drahokamy, caj a koreni. Kromé toho Hedvabna stezka slouzila také jako jakasi ,, ddlnice
pro Sireni ideji a nabozenstvi (zpocatku zejména buddhismu a pozd¢ji islamu), coZ umoznilo
vzajemnou interakci evropskych, sttedovychodnich a asijskych civilizaci.

Prvni vyuZiti namoinich tras ke spojeni Stiedomovi s Indii se odehralo za rimské éry. Mezi 1. a
6. stoletim n.1. bylo zbozi z Indie do Evropy piekladano v Rudém mofi v pfistavu Berenike z lodi
na karavany a takto pfepravovano k Nilu. Odtud pluly se zbozim fi¢ni lodé€ az do Alexandrie, kde
bylo opét pielozeno na fimské lode¢.

0d 9. stoleti byl namorni obchod kontrolovan arabskymi obchodniky, namoini spojeni bylo
protazeno az do Ciny a zagalo postupné konkurovat Hedvibné stezce — dullezitym faktorem byla
mimo jiné skutecnost, Ze lod€ byly ve srovnani s karavanami schopny pfepravovat najednou vétsi
objem zbozi. Hlavni namotini trasa zacinala v Kantonu (Guangzhou), odkud vedla pies
jihovychodni Asii (Indonésie — kofeni), Indicky ocean a Rudé mote do Alexandrie. Také tato
trasa napomohla podobné¢ jako Hedvabna stezka do ur¢ité miry k prostorové expanzi islamu.

Studijni podklad - ur¢eno pouze pro potieby vyuky predmétu Z0041 Geografie dopravy



Geografie dopravy
Geografie dopravy — tivod, vyvoj dopravy

Ve stredovéku ziskali kontrolu nad vétSinou sttedomoiského obchodu Bendtcané (hlavnimi
obchodnimi centry byla mésta Konstantinopol, Antioch a Alexandrie).

V diisledku pomérné rychlého rozvoje namoinich technologii (zhruba od 15. stoleti) ziskali
Evropané kontrolu nad celou lukrativni namorni trasou a zdroveii zvétSujici se rychlost a
klesajici cena namoini dopravy vedla v 16. stoleti k zaniku Hedvabné stezky.

Dopady nizké efektivity dopravy na regiondlni organizaci prostoru:

zasobovani meést rychle se kazicimi zemédelskymi komoditami bylo mozné pouze z blizkého
okoli, za hrani¢ni vzdalenost byva obvykle povazovana vzdalenost 50 km,

zékladnim bodem, z néhoz je mozné odvodit prostorovou velikost mést, je chiize —
uvazuje, ze lidé byli ochotni stravit cestou za béznymi dennimi interakcemi maximalné
hodinu denné, z ¢ehoz za predpokladu primérné rychlosti lidské chiize cca 5 km/h
vyplyva, ze prostor béznych lidskych cinnosti musel byt uzavien v prostoru o polomeéru
2,5 km — ani nejvétsi mésta preindustrialniho obdobi (Rim, Peking, Konstantinopol,
Benatky, ...) nikdy nepiekrogily velikost 20 km?,

Za takovych podminek je spiSe nez o urbdnnim (méstském) systému vhodnéjsi hovofit o
soustavé relativné sobéstacnych ekonomickych systémiu s omezenou obchodni viménou.

Vyznamné postaveni méstskych statii ve starovéku je proto mozné prioritné vysvétlit
nedokonalosti dopravy. Uréitou vyjimku predstavuji rozsahlé staty Rimskd 7ise a Cina,

v nichz v§ak bylo vynalozeno mimotadné velké usili na vystavbu pozemnich dopravnich siti,
coz nasledn€ umoznilo dlouhodobé udrzeni kontroly ve velmi rozsahlém statnim uzemi:

jednota rozsahlé Rimské rise byla zaloZena na sloZité siti pobiezni lodni dopravy a
navazujicich pozemnich silnic. Jeji silnicni sit’ umoznovala existenci velkych mést

v celém sttedomotském prostoru. Kromé toho Rimsk4 ¥i$e udrzovala obchodni vztahy se
vzdalenymi oblastmi Indie a Ciny;

rozmach Cinské 7ise byl do znacné miry spojen s rozvojem 7ic¢ni dopravy, kterd byla
roz§ifovana také vystavbou umélych kanalt (nékteré ¢asti tohoto systému jsou ptitom
vyuzivany az do dne$nich dna).

Obr. 5: Rozsah sité fimskych silnic v roce 200 n.1.

Pramen: 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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Dopravni systém Rimské Fi$e byl odrazem geografickych rysii Sttedomofi:

—  Stredozemni more svou centralni polohou umoziniovalo obchod v siti pobreznich mést,
mezi nimiZ se nachazela i nejvyznamnéjsi centra Rimské fise (Rim, Konstantinopol,
Alexandrie, Kartago aj.),

—  z téchto mést navic vychazely silnicni trasy, které tak dovolovaly rozmach obchodu
v jejich zdzemi, silnice v Rimské §i kromé& podpory obchody plnily fadu dalsich funkci,
jmenovat lze alesponi umoznéni vojenskych presuni a podporu politické kontroly,
kulturni a ekonomické kontakti,

—  Ficni doprava méla jen maly vyznam, protoze velké evropské feky (napt. Ryn, Dunaj)
tvofily vojenské hranice fiSe.

K prvnim fimskym silnicim patii znama Via Appia (560 km dlouhd), ktera byla postavena roku
312 pt.n.L. Sit silnic se postupné rozristala a vrcholu dosahla zrejmé kolem roku 200 n.L., kdy sit’
nejvyznamnéjsich silnic pokryvala az 80 tis. km. Minimalni pozadavky na kvalitu ,,silnic I. tfidy*
poéitaly se $itkou 5 metrii a s odvodnénim povrchu. V Rimské #§i byla postavena také prvni
svétova ,, dalnice , nebot’ Via Portuensis spojujici Rim s jeho pfistavem Ostia méla dvé oddélené
vozovky. Sit’ fimskych silnic pokryla vétsinu dobytych provinci, centrem sité byl Rim (odtud réeni
,.viechny cesty vedou do Rima“). Za udrzbu silnic byli odpovédni obyvatelé bydlici v ,,okresech®,
jimiz silnice prochézela, provoz na silnicich byl vefejny (pfistup byl zaruc¢en kazdému).

Systém fimskych silnic se v disledku nedostatecné tdrzby a plenéni pouzitého materialu rozpadl
ve stiedoveku. Je vSak zajimavé, Ze fada starodavnych silnic ma své dnesni pokracovatele
v podobé modernich dalni¢nich tahd.

Ekonomicky a geopoliticky vyznam dopravy byl rozpozndn velmi brzy, hlavni potencial byl

pred nastupem primyslové revoluce logicky pfisuzovan ndamoini dopravé — ta se tehdy jevila
jako nejptihodnéjsi zptisob dopravy jak v osobni, tak i v ndkladni dopravé. Nejstarsi lodé byly
pohanény veslari, plachty jakoZto forma dodatecného pohonu byly ptidany asi 2500 let pi.n.l.

Uz ve sttedoveku byly rozsdahlé oblasti svéta zapojeny prostrednictvim namorni dopravy do
obchodnich siti (viz vyse text o namoinim spojeni Stiedomofi, Indie a Ciny), nejrozsahlejsi
oblasti mofi, splavnych fek a kanalt byly vyuZivany v Evropeé a Ciné.

V Evropé byly kromé Stredomori k ndmoini dopraveé bézné vyuzivany vody Severniho a
Baltského more, kde se také nachazely nejvyznamnéjsi ptistavy — jako piiklady 1ze uvést
Benatky, Lyon, Barcelona, Lisabon, Bordeaux, Londyn, Norwich, Hamburk, Bruggy,
Kralovec (Kaliningrad) a dalsi. Kromé& luxusniho zbozi zacaly byt postupné prepravovany i
rozmernejsi naklady, jako je obili, stl, vino, vlna, dfivi a kameny.

Ve 14. stoleti byly galéry nahrazeny inovativnéjsimi plachetnicemi, které byly rychlejsi a
vyzadovaly mensi posadky. Tyto technologické pokroky spolu s nékterymi dalSimi objevy ve
svém ditsledku vedly k pocdatku evropské expanze — roku 1431 Portugalci objevili systém
severoatlantickeé vétrné cirkulace (znamé téz pod nazvem ,,obchodni vétry*) a podobné
cirkula¢ni systémy byly pozd¢ji objeveny i v Indickém a Tichém ocedanu.

Za ,,spoustéct stimul“ zamoiskych objevil 1ze podle nazoru fady odbornikti povazovat rok

1453, kdy se v dusledku padu Byzantské (Vychodoiimské) Fise (dobyti Konstantinopole

Turky) prerusila tradic¢ni trasa 7 Evropy do Asie a Evropa byla piinucena hledat nahradni

ndamoini trasy, které by zaroven odstranily nutnost piekladky zbozi z lodi na karavany pfi

piekonavani Suezské $ije — sledované alternativy:

» plavba na zdapad (Kolumbus, 1492) — objev Ameriky (pomineme-li Normany),

= obepluti Afriky nasledované plavbou na vychod (de Gama, 1497) — nalezeni kompletné
namotni trasy do Indie kolem mysu Dobré nad¢je.

Studijni podklad - ur¢eno pouze pro potieby vyuky predmétu Z0041 Geografie dopravy



Geografie dopravy
Geografie dopravy — tivod, vyvoj dopravy

Uvedené objevy byly rychle nasledovany radou prizkumnych plaveb a naslednou kolonizaci
mnozstvi zamorskych vizemi — v téchto aktivitich nejdtive dominovali Spané&lé a Portugalci
(8lo vlastn¢ prvni ndmoini velmoci), pozdéji ptevzali iniciativu hlavné Britové, Francouzi a
Holand’ané. V dusledku toho, Ze evropské namoini velmoci ve srovnani s ostatnimi
svétovymi civilizacemi disponovali vét§imi, 1épe vyzbrojenymi a rychlej$imi lodémi, staly se
,vladci® mofti a na pocdtku 18. stoleti v podstaté kontrolovali naprostou vétSinu tizemi svéta.

Z hlediska dalsiho rozvoje zapadniho svéta mély uvedené skutecnosti jesté jeden disledek —
totiz ten, Ze tradic¢ni obchodni trasy do Asie opustily stifedomoisky prostor (Itilie a Bendtky)
a do popiedi se dostaly p¥istavy na zdpadnim pobieZi Evropy. Tato Uzemi tak diky kolonizaci
a mezinarodnimu obchodu velmi rychle bohatla.

Obr. 6: Uspotadani obchodnich tras v severnim Atlantiku v 18. stoleti
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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

Na pocatku 18. stoleti byla v severnim Atlantiku vytvoiena komplexni sit’ kolonialniho obchodu.
Jeji podoba byla disledkem mistnich podminek a ptevladajicich smérd vétrti (objevena
portugalskymi namoiniky roku 1431, vychodni vétry v jizni Casti — tzv. obchodni vétry, zapadni
vétry v severni ¢asti).

Protoze plachetni lod€ byly na prevladajicich smérech vétrii zavislé, obchodni systéem se
prizpiisobil existujici atmosférické cirkulaci:
— vyrobky byly exportovany z Evropy (do Afriky a Ameriky),
— lodé plujici pies Afriku zajistovaly obchod s otroky, kteti byly ,,dovazeni hlavné do
kolonii ve stiedni a jizni Americe.
— odtud byly exportovany tropické komodity (cukr, melasa), které sméfovaly bud’ do
severoamerickych kolonii nebo do Evropy,
— ze severni Ameriky do Evropé bylo vyvazeno jesté dalsi zbozi, napt. tabak, kozeSiny,
indigo (barvivo), diivi (na stavbu lodi) aj.

M

prevladajicim sméru vétru), zakaz otroctvi a zisk nezavislosti fady americkych kolonii.
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Ptes vyse uvedené informace ohledné ristu objemu namoini dopravy v obdobi od pocatku 15.
stoleti (merkantilismus) je nutné konstatovat, Ze z hlediska dnesSnich standardit bylo mnoZstvi
Ppiepravovanych ndkladit velmi malé — napt ..
= francouzsky dovoz pfes prismyk Saint-Gothard (hranice Italie x Svycarsko) byl
dohromady mensi nez néklad dne$niho nakladniho vlaku,
= celkové mnozstvi ndklada pfepravenych bendtskym lod’stvem, které po staleti dominovalo
obchodu ve Sttedozemnim mofi, by nestacilo zaplnit nakladové prostory soucasné velké
nakladni lodi (standard postpanamax),
»  hlavnim probléemem byla pozemni doprava, a to jak z hlediska rychlosti tak kapacity:
— rychlost: napt. dostavnik v 16. stoleti na anglickém venkové dosahoval primérné
rychlosti 2 mile za hodinu,
— kapacita: napf. pfeprava tuny naklady na vzdalenost 50 km ve vnitrozemi USA
byla na konci 18. stoleti stejn¢ draha jako pieprava této tuny pies cely Atlantik!

Primyslova revoluce a doprava (obdobi 1800 - 1870)

Hospodaitsky vzestup nastoupeny v pribéhu priimyslové revoluce byl zpo¢atku podvazovan
zejména nedostatecné vyvinutou pozemni dopravou, kterd nevyhovovala potiebam pieprav
velkého mnoZstvi materidlll a zbozi (nezpevnéné silnice, nizké rychlost dostavnikli apod. - viz
predchozi pasaz vénovanou dopravé v preindustridlni éfe).

Z technologického hlediska byl diillezitym stimulem prostorové expanze vodni a Zelezni¢ni

dopravy vyndlez parniho stroje. Nejvétsi zasluhy na tomto poli jsou pfipisovany britskému

inzenyrovi J. Wattovi. Prvni parni stroje byly uzivany v dolech (jejich tkolem bylo ¢erpani

vody, jde o 60. 1éta 18. stoleti), k pohonu vozidel byly vyuzity o néco pozdéji:

— zroku 1769 je zachovana zprava o prvni nehod¢ parniho automobilu (francouzsky inZenyr
Cugnot),

— k pohonu lodi byl parni stroj pouzit poprvé v roce 1790 (American Fitz, feka Delaware).

S urc¢itym zjednodusenim Ize proto fici, Ze ndstup parniho stroje zahdjil novou éru
mechanizace pozemni a vodni dopravy.

Zasadni modifikace dopravnich systémii, které se odehraly v pritbé¢hu pramyslové revoluce,

1ze ptitom rozdélit do dvou fazi:

= Vznik systému plavebnich kandlit = prvni propojené systémy téchto dopravnich cest pro
piepravu ndklada vznikaly zhruba od 60. let 18. stoleti v nejstarsich priumyslovych
oblastech Anglie (napft. r. 1761 byl otevien Bridgewater Canal) a USA (napf. Erie Canal
otevieny r. 1825).
Tyto dopravni trasy spoléhaly na systém zdymadel, které umoznovaly pfekonani
vyskovych rozdild, a tim propojeni rozsahlych ricnich systémii. Takto podpoiena fi¢ni
doprava potom umoznila pfepravu zbozi v mnozstvi, které diive bylo jen obtizné
predstavitelné.
Kolem roku 7830 bylo v Anglii vybudovéno asi 2000 mil kanald, kolem roku /850 potom
asi 4 250 mil splavnych cest. Dalsi rozmach vystavby kandlit byl zastaven zhruba kolem
poloviny 19. stoleti nastupem nové technologicky pokrocilejsi formy pozemni dopravy —
zeleznic.

= Vznik a rozvoj Zeleznic = parni pohon byl v Zelezni¢ni dopravé vyuzit poprvé roku /874,
a to k pfeprave uhli — princip spocival ve zjisténi, Ze preprava ndkladu po hladkych
kolejnicich vyzaduje pti srovnani s nemechanizovanou dopravou (potahy) mensi mnozstvi
energie. Prvni vefejna zelezni¢ni trat’ byla uvedena do provozu v roce 1830 v Anglii
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(Manchester — Liverpool, vzdalenost 40 mil) a brzy poté se zeleznice zacaly rychle
rozvijet ve vsech tehdy rozvinutych statech (zejména oblasti zapadni a stiedni Evropy a
severni Ameriky) — na konci 50. let 19. stoleti tak bylo napt. v Anglii v provozu asi 6 000
mil Zeleznic.

Diky zeleznicim tak kone¢né vznikl relativné flexibilni pozemni dopravni systém, ktery
byl schopny piepravovat velké mnozstvi ndklad. Rozmach Zeleznic tak ve svém
disledku podnitil vznik prvnich velkych mést a vyrazn€ usnadnil dostupnost zdrojii (¢asto
dovazenych z ptistavl) a trznich oblasti.

Zeleznice v prvotni fazi vznikaly velmi Zivelné, Zelezniéni spoleénosti spojovaly &asto
nezavisle na sob¢ nejdiive pfedevsim velkd mésta, vznik integrovaného (propojeného)
systemu na urovni celych statu s unifikovanym rozchodem a standardnimi sluzbami

v osobni i nakladni dopraveé byl zahdjen az v 60. letech.

Zeleznice lze do urdité miry povazovat za prvni zptsob dopravy, ktery zahdjil cestu k tzv.
casoprostorové kompresi — v dlsledku vystavby zelezni¢nich trati doslo k relativnimu
priblizeni n€kterych vyhodné propojenych mést - a také k pozoruhodné vizemni integraci
velkych statnich utvaru (napt. doba cesty z New Yorku do Chicaga se zkratila ze tfi tydnta
na 72 hodin, cesta z New Yorku do San Francisca ze Sesti mésicii na jeden tyden).

K velkym zménam doslo také 7 hlediska mezindrodni dopravy - na pocatku 19. stoleti totiz

vznikly prvni pravidelné namoini linky spojujici pristavy celého svéta (nejhustsi sit

takovych tras se rozvinula logicky v severnim Atlantiku mezi Evropou a severni Amerikou).

V priabehu 19. stoleti se také kontinudlné zlepsovala technologie parniho pohonii lodi, takze

neni divu, Ze parniky z téchto tras brzy vytlacily star$i a pomalejsi plachetnice:

— prvni parnik — ,,Savannah® - preplul Atlantik roku 1820, cesta z Liverpoolu do New Yorku
mu trvala 29 dndg,

— prvni pravidelna parni transatlantickd osobni linka byla zavedena roku 1838.

K dal§im technologickym inovacim spojenym s lodni dopravou patii napf.:

— 1. 1840 = zavedeni efektivnéjsiho lodniho sroubu namisto kolesového pohonu,

— 1. 1860 = vyuziti celoocelovych armatur pro stavbu lodi, coz ve svém dasledku umoznilo
zveétSeni velikosti a kapacity lodi (ocelova armatura je asi o 30 az 40 % leh¢i nez dievéna a
ma asi o 15 % vétsi objem),

- atd.

Vznik modernich dopravnich systémi (obdobi 1870 — 1920)

Mezindarodni namoini doprava zaznamenala vyznamnou fazi riistu v dobé pied koncem 19.

stoleti. K pFi¢inam byvaji fazeny predevsim nasledujici skutecnosti:

= zlepSeni technologie pohonu spojend zejména s prrechodem od uhli k nafté — vyuziti nafty
jako paliva zvysilo rychlost a tim i kapacitu ndmoini dopravy, ve srovnani s uhlim se
podaftilo 0 90 % (!!!) sniZit energetickou spotiebu lodi;

= vliv je pfipisovan i vystavbe vyznamnych infrastrukturnich zarizeni (pruplavii), které
prispély k dramatickému zkraceni mezikontinentalnich vzdalenosti — z tohoto hlediska je
dilezita zejména vystavba Suezského (r. 1869) a Panamského priplavu (r. 1914).
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Obr. 7: Geografické dopady vystavby Suezského priplavu
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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

Suezsky priplav, dlouhodobé planovany Francouzi, byl vystavén a zprovoznén Brity v roce 1869.
Spolu s Panamskym priplavem pfedstavuje jednu z nejvyznamnéjsich svétovych namoinich
zkratek®. Jeho otevieni bylo spojeno s novou érou viivu Evropy v pacifické Asii, tato zména
nastala v disledku zkréaceni trasy z Evropy do Asie asi 0 6 000 km (modréa x Cervena Cara).
Pacificky lem Asie se stal komerc¢né dostupnéj$im, coz vedlo k ristu objemu kolonialniho
obchodu — z téchto zmén obecné nejvice tézila nejveétsi namoini mocnost téch dob, Velkd Britanie.

Rostouci velikost lodi v této dob¢ také vyvolala nutnost masovych investic do piistavni
infrastruktury (velikost mol, dokt a jinych pfistavnich zatizeni). V rostouci mife se pfistavy
zacaly stavat priumyslovymi komplexy, krom¢ samotné piekladky zbozi totiz zacaly byt

v jejich blizkosti lokalizovany urcité priimyslové aktivity vyuzivajici snadny piisun tézkych
surovych materialt.

Obdobi let 1870 az 1920 lze také oznacit jako glatou éru Zeleznicni dopravy. V dané dobé
totiz dochézelo k velmi rychlému prodluzovani zelezni¢nich siti a zelezni¢ni doprava se stala
jak v osobni tak i v nakladni dopravé dominantnim oborem pozemni dopravy. V této dobé
také doslo k témét uplnému oddéleni osobni a nakladni dopravy (zénik smiSenych vlaka
prevazejicich zaroven zbozi i cestujici). Obecné lze konstatovat, Ze Zelezni¢ni doprava
dosahla v tomto obdobi faze zralosti.

Vyznamné technologické zmény se na sklonku 19. stoleti udaly také v méstské dopravé. Ta se
az dosud opirala pouze o pési dopravu a zviteci povozy (drozky, koc¢ary apod.), nicméné
rychly postup urbanizace vyvolany rychlou koncentraci obyvatelstva do mést v souvislosti

s prumyslovou revoluci vyvolal potirebu vzniku systémit verejné méstské dopravy. Tyto
systémy se na rozdil od mezimeéstské dopravy viceméné hned od pocatku (s né¢kolika
vyjimkami) spoléhaly ptedevsim na elektrickou energii — zhruba od 80. let 19. stoleti byly
piedevsim v zapadoevropskych a severoamerickych méstech zavadény tramvaje a podzemni
drahy (metro, r. 1863 v Londyn¢). Tyto systémy méstské dopravy se staly prvnim nositelem
dekoncentrace mést spojené se specializaci méstskych funkci (oddéleni mist bydlisté a
pracovisté), disledkem téchto zmén byl pomaly nastup suburbanizace (urban sprawl).

V souvislosti s méstskou dopravou (respektive dojizd’kou za praci v prostoru mésta) lze
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vénovat zminku i cyklistické dopravé — kolo bylo poprvé predvedeno na Svétové vystaveé roku
1867 v Patizi a brzy se stalo dopravnim prostiedkem délnické tiidy v fadé mést.

Druhd polovina 19. stoleti byla vyznamnou dobou také z hlediska rozvoje telekomunikaci —
za prvni efektivni telekomunikacni zatizeni byva povazovan telegraf. Prvni experimentalni
telegrafni linka postavena S. Morsem jiz v roce 1844 v USA mezi Washingtonem a
Baltimorem oteviela novou éru v prenosu informaci. Prvni transatlanticka telegrafni linka
byla spusténa v roce /866 a z dneSniho pohledu ji miizeme povazovat za zdkladni kamen
svétoveé telegrafickeé sité, vSechny kontinenty byly telegraficky propojeny roku 7895.

Rozvoj telekomunikaci byl tizce spojen s rozvojem Zeleznicni dopravy a mezindarodni namorni
dopravy, protoze tizeni téchto systémul bylo diky novému telegrafnimu spojeni vyrazné
usnadnéno.

Rozvoj zelezni¢ni dopravy byva také obvykle spojovan se zavedenim standardnich ¢asovych
pdsem roku 1884 — organizace osobni 1 ndkladni Zelezni¢ni dopravy na narodni a mezinarodni
urovni (jizdni rady) byla totiz takto daleko snazsi nez v dobé pred tim, kdy témet kazdé vétsi
mésto mélo sviyj vlastni mistni cas.

Doprava ve fordistické ére (obdobi 1920 — 1970)

Hlavni dopravni technologické inovace fordistické éry:

= vynalez spalovaciho motoru (Daimleriiv motor z r. 1889, modifikovana verze Dieselova
motoru z r. 1885) — ve srovnani s parnim motorem ma tento motor vyssi vykon a vyuziva
leh¢i palivo — benzin (benzin byl plivodné vyvinut jako nechtény vedlejsi produkt rafinace
(zus$lecht'ovaci proces);

= vyndlez pneumatik (Dunlop, r. 1885) — zpohodlnéni, zpfijemnéni jizdy silni¢nich vozidel

vV

zv1asté za vyssich rychlosti.

Vynalez spalovaciho motoru a jeho implementace (zavedeni) umoznily zvyseni flexibility
dopravy, protoze v disledku toho doslo k rezvinuti rychlé, levné a vSudypiitomné (door to
door) silnicni dopravy.

Krom¢ vlastnich zmén tykajicich se dopravy (rist jeji flexibility) mél rozvoj silni¢ni dopravy

také dalsi zdvazné konsekvence — zminit 1ze zejména zmény priimyslového systému:

— masova vyroba osobnich aut se stala vyznamnym primyslovym odvétvim (na jejim
uplném pocatku stale Fordiiv model Ford T, ktery poprvé sjel z montazni linky roku 1913
(do r. 1927 bylo vyrobeno celkem 14 mil. téchto vozidel),

— rychlé rozsifeni osobnich aut také vyrazné podnitilo riist poptavky po ropnych a jinych
materidlech, jako je napt. ocel a guma,;

— zasadnim dopadem bylo ovSem také dalsi pokracovdni dekoncentrace mést
(suburbanizace a nastupujici desurbanizace).

Diky pokracujicimu rezveji ndamoini dopravy rostla schopnost piepravy objemnych

hromadnych substratit na velké vzddalenosti (komodity typu ropa, nerostné suroviny, obili

apod.) — ilustrativni ptiklad uplatnéni principu ,,uspor z rozsahu (,,economy of scale*)

predstavuje historie zvétsovani ropnych tankeru, a to zvlasté po druhé svétové valce:

— 60. léta — tankery s nosnosti 100 tisic tun,

— pocatek 80. let — nosnost az 550 tis. tun (takova lod’ je schopna kazdy rok piepravit mezi
Perskym zalivem a Evropou 3,5 mil. tun ropy).
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V souvislosti s rostouci poptavkou rozvinutych stati po rope doslo také k prizpiisobeni
mezindrodnich namornich tras — z tohoto hlediska 1ze zminit ptedevs$im zahrnuti Stedniho
vychodu, jakozto hlavniho globalniho producenta ropy do tohoto systému.

V ramci fordistické éry byl vyznamny pokrok u¢inén také v oblasti vzdusSné dopravy. Prvni
let balonem se sice uskute¢nil jiz v roce 1783, nicméné z divodu problémii s pohonem a
riditelnosti baloni nebylo mozné vzdusnou dopravu az do pocatku 20. stoleti prakticky
vyuZzivat.

Zajimavou kapitolu poc¢atkli vzdusné dopravy predstavuji Fiditelné vzducholodé, jejichz
vyuziti ve 20. a 30. letech 20. stoleti bylo pomérné rozsahlé. Roku 1924 pteletél prvni
Zeppelin Atlantik, nicméné technologie byla roku 1937 po nehodé¢ (vybuchu) vzducholodi
Hindenburg opusténa.

Eru vlastni letecké dopravy zahajili bratii Wrightové, jejichz prvni let se uskuteénil roku
1903. Pocatky letecké dopravy jsou spojeny s prepravou posty. Prvni osobni trasa letecké
dopravy zahajila provoz roku /919 mezi Anglii a Francii, nicméné jeji rozsah a kapacita byly
velmi omezené.

20. a 30. léta byla svédkem rychlé expanze regiondlni a narodni letecké dopravy v Evropé a
USA, oporou tehdejSich systému byla vrtulova letadla.

Zasadni zmény z hlediska rozvoje letecké dopravy nastaly po druhé svétové vilce, zejména
pokud jde o jeji rozsah, kapacitu a rychlost. Vedle zmén kvalitativnich a kvantitativnich
charakteristik samotné letecké dopravy se na rozmachu letecké dopravy vyznamné podepsaly
také rostoucit prijmy obyvatel, coz mélo za nasledek riist mnozstvi lidi, ktefi si mohli dovolit
zaplatit za rychlost a pohodli letecké dopravy. Nezastavil se vSak ani technologicky vyvoj,
takze roku 71958 se uskutecnil prvni vefejny let tryskového letadla (Boeing 707). Nastup
tryskovych letadel zcela zastavil zaocednskou osobni lodni dopravu a ptispél tak vyrazné

k Casoprostorové konvergenci.

Vyznamné zmény se odehraly také v oblasti telekomunikaci, doSlo k masovému rozsieni
telefonii a radii, tedy zatizeni, které urCitou €ast fyzickych pohybl zacaly nahrazovat
moznosti okamzitého kontaktu bez nutnosti fyzického presunu.

Z hlediska zmén Zivotniho stylu vsak klicovou zménu fordistického obdobi predstavuje
masové rozsieni automobilii, projevujici se velmi silng zejména od 50. let. Zadny jiny druh
dopravy nezmeénil tak drasticky zplisob zivota ani strukturu mést — nastup aut podpofil
pokracujici suburbanizaci, v souvislosti s niz fada méstskych Utvari vyrazné expandovala

v rozsahlém prostoru (vznik aglomeraci, méstskych regionu a megalopoli).

Doprava v postfordistické éi'e (obdobi po roce 1970)

K hlavnim zméndam doslo po roce 1970 v nasledujicich oblastech:

— rychly rozvoj telekomunikaci,

— globalizace obchodu a souvisejici zmény distribucnich systémi (logistika apod.),
— rozvoj letecké dopravy.

Rozvoj telekomunikaci - po roce 1970 telekomunikace v podstaté zacinaji splyvat s Site
chapanym pojmem tzv. informacnich technologii (informac¢ni dalnice — vyuZiti optickych
vlaken + dalsi technologické postupy jako je satelitni komunikace, bezdratové sité aj.
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umoznujici zvyseni kapacity pro pfenos informaci mezi pocitaci). Uvedené zmény usnadnily
pohyb informaci, coz bylo dilezité zejména pro sektor sluzeb (zejména finan¢ni sluzby a jiné
sluzby pattici do tzv. progresivniho terciéru) — v podstaté Ize fici, Ze od roku 1970 se obchod
s informacemi stava diilezitou samostatnou slozkou ekonomiky, ktera jiz nema jen podplrny
vyznam pro jiné ¢innosti.

Sektor telekomunikaci tak do dne$ni doby doséhl éry, kterou I1ze popsat tremi zakladnimi
charakteristikami:

— individualni pfistup,

— pfenosnost,

— globalni pokryti.

V postfordistickém obdobi doSlo v disledku rozvoje dopravnich a telekomunikacnich
technologii k fragmentaci vyroby (teorie novych uzemnich deleb prace — D. Massey). To bylo
umoznéno zvysSenim mnozstvi nakladni dopravy, a to jak na mistni, tak i na regiondlni a
mezinarodni arovni. To ve svém disledku dale posililo zmény v organizaci distribucnich
systémii, jinymi slovy doslo ke zvyseni vyznamu logistiky jakozto vyznamného prvku vyroby
a distribuce zbozi.

Hlavnim aktérem téchto zmén bylo pfitom podle ndzoru mnohych autort zavedeni kontejneri

— kontejnerizace totiz umoznila zvyseni flexibility ndkladni dopravy, a to zejména

prostiednictvim:

— poklesu cen za prekladku zbozi (manipulace s kontejnerem napt. vyzaduje 25 krat méné
pracovnich sil nezZ manipulace s hromadnymi nebalenymi substraty),

— zrychlenim prekladky zboZi — odstranéni Casovych zdrzeni v pfepravnim fetézci.

Kontejnerizace ma pfitom vyznamny potencial jesté z jednoho hlediska — totiz, ze umoznuje
propojeni jednotlivych, diive pomérné vyrazn¢ v disledku obtiznosti piekladky, oddelenych
druhii dopravy — namotni, zelezni¢ni a silni¢ni dopravy.

Historie éry kontejnerizace dopravy:

— rok /956 = na mote byla spusténa prvni kontejnerova lod’ (lod Ideal-X, prestavény ropny
tanker typu T2),

— rok 7960 = otevieni prvniho specializovaného kontejnerového termindlu Port Elizabeth
Marine Termninal (soucast pristavu New York / New Yersey),

— rok /965 = zahajeni provozu prvni pravidelné transatlantické kontejnerové namorni trasy
mezi severni Amerikou a zapadni Evropou,

— pocatek 80. let = specializované kontejnerové lode dominuji mezinarodni a regionalni
namoini nakladni doprave; velikost kontejnerovych lodi ziistavala od 60. az konce 80. let
omezena velikosti panamského priplavu (tzv. panamax standard), tato hranice byla
piekonana roku 1988 (tzv. post-panamax containership).

Na prelomu 60. a 70. let zaznamenala dal$i vyznamna zlepSeni leteckda doprava. Vyznamny
meznik v mezinarodni osobni dopravé znamena rok /969, kdy zacal mezi New Yorkem a
Londynem létat Boxing 747 — toto obfi letadlo pro cca 400 cestujicich umoznilo v dasledku
uspor z rozsahu (,,economy of scale*) snizeni cen letenek a otevielo tak mezikontinentalni
leteckou dopravu masovému trhu.

Zajimavé pokusy byly podniknuty také v oblasti osobni letecké dopravy nadzvukovou
rychlosti — roku 1976 byly uvedeny do provozu letouny Concorde (rychlost 2200 km/h),
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nicméné $patny odhad finan¢nich naklada zpisobil, ze zadny takovy letoun az do dnesnich
dob nebyl do bézného komer¢niho provozu zaveden (dokonce i letouny Concorde vlastnéné
pouze spole¢nostmi Air France a British Airways byly roku 2003 stazeny z provozu).

Technologické inovace byly sledovany i v Zelezni¢ni dopravé, kde byla postupné v nékolika
statech svéta zavadéna tzv. vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava. Jejim cilem je na regiondlni
urovni konkurence letecké doprave, zv1asté pti zajisténi spojeni mezi relativné blizkymi (do
500 km) velkymi mésty. Tento sytém byl nejdiive zaveden v Japonsku (r. 1964, expresy
Shinkansen dosahujici rychlosti az 275 km/h), pozd¢ji byla technologie rozvijena v Evropé
(nejdiive ve Francii — systém TGV, rychlost az do 300 km/h, pozd¢ji nékteré dalsi staty, napt.
Spanélsko, Némecko, ...).

Velky vyznam dopravy v souc¢asném svété vede také k tomu, Ze vyrobci dopravnich zaiizeni
(dopravni prostiedky, ropné spoleénosti vyrabéjici benzin, stavitelé dopravni infrastruktury
aj.) se stale ve vétSi miie stavaji vyznamnymi aktéry globdlni ekonomiky. Vyroba aut, ktera
je dlouhodobé nejvice koncentrovana do USA, Némecka a Japonska se stala odvétvim
svétového hospodaistvi s nékolika klicovymi hraci, ktefi spolu s ropnymi spole¢nostmi sleduji
strategii zacilenou na rozsireni automobilu jakoZto hlavniho druhu individualni dopravy. To
sice na jedné stran¢ zvysuje mobilitu obyvatelstva, nicméné to ma také radu negativnich
dopadii — napt. kongesce, environmentalni Skody, plytvani energiemi apod. (napf.

v soucasnosti automobily ve vyspélych statech spottebovavaji asi 80 % celkové spotieby
ropy).

Obr. 8: Vyroba aut ve svété (v milionech kusti)
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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

Druhda polovina 20. stoleti byla svédkem zmén v geografii vyroby aut.

— US4 zodpovidaly v roce 1950 asi za 80 % celosvétové produkce aut, do roku 2000 vsak jejich
podil poklesl asi na 14 %. USA totiz, byt’ pfedstavuji nejvétsi trh na svété, jsou na rozdil od
jinych ¢asti svéta zcela motorizovany — jejich trh tak dnes spoléha pouze na vyménu starSich
aut za nova a je tak pfedmétem ostré konkurence mezi vyrobci; zajimava je i skute¢nost, ze
ro¢ni vyroba aut zde po cela 90. Iéta viceméné odpovidala ro¢ni produkci v 50. letech;

— v 60. letech se na svétovych trzich objevili dalsi dva velci vyrobci aut: Japonsko a Némecko;
tyto staty zodpovidaly v roce 2000 za 20 % a 13 % celosvétové produkce aut;
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—  po celou druhou polovinu 20. stoleti se také zvysoval podil aut vyrobenych v jinych stdtech
sveta nez je USA, Japonsko a Némecko — jedna se zejména o tzv. nové industrializované zemé
(1j. staty vychodni a jihovychodni Asie a v posledni dobé do této kategorie byvaji fazeny i
staty stfedni a vychodni Evropy) — pfitom ale vyroba v téchto statech zlistava do znaéné miry
pod kontrolou vyrobct ze tii dominujicich stata.

Soucasné obdobi podoby dopravniho trhu lze 7 urlitého uhlu pohledu nahliZet jako krizové,

za pti¢inu byva oznacovana existence dvoji zavislosti:

= vSechny moderni druhy dopravy jsou silné zavislé na omezenych zdrojich fosilnich paliv
(ropa),

= mezi druhy dopravy pritom znacného stupné dominance dosahuje obor, ktery je nejvetsim
spotiebitelem téchto paliv — totiz silnicni doprava.

Ropnad krize na poc€atku 70. let vyvolala hledani inovaci v dopravnich technologiich, snahy o
omezeni spotfeby energie a hledani alternativnich zdrojti energie (auta na slunec¢ni pohon,
elektromobily, palivové ¢lanky apod.), nicméné zmény v 80. letech (zjednoduSen¢ fec¢eno
opctovny dostatek ropy na svétovych trzich), utlumily zavaznost téchto iniciativ a rist silni¢ni
a letecké dopravy byl omezen jen malo.

Shrnuti, budoucnost dopravy

V dvousetleté historii moderni dopravy (tzn. v dobé od zacatku primyslové revoluce) se

vyznamné zlepsila vykonnost, rychlost, efektivita a geografické pokryti dopravnich systémii.

Tyto procesy mohou byt shrnuty formou nésledujicich odrazek:

= kazdy druh dopravy je v disledku svych geografickych a technickych specifik
charakteristicky riiznou mirou inovativnosti - dopravni inovace pfitom muze existujici
druh dopravy posilit (zefektivnit, konsolidovat, zvysit jeho konkurenceschopnost) nebo
naopak muze vést k jeho zastaravani a zaniku;

= technologické inovace jsou spojeny s rychlej§imi a efektivnéj§imi systémy dopravy, coz
ve svém disledku podporuje proces Casoprostorové konvergence (za stejny ¢as mize byt
efektivné vyuzita vétsi ¢ast prostoru);

= technologicky vyvoj dopravy je spojen s fazemi rozvoje svétové ekonomiky — doprava a
ekonomika jsou vzajemné propojeny, jedno nemuze existovat bez druhého.

Technologicky vyvoj ma z hlediska vyvoje druhii dopravy dva hlavni dopady:
—  vznik novych druhii,
—  zvySeni jejich cestovni rychlosti.

Vétsina druhti dopravy sleduje ndsledujici zpiisob vyvoje cestovni rychlosti:

—  po zavedeni ur¢itého druhu dopravy nasleduje doba vyznamného riistu jeho rychlosti,

— poté, co jsou piekonany technické piekazky a dany druh dopravy relativné expanduje,
dosdhne jeho cestovni rychlost urcité hranice, ktera je udrZzovana az do té doby, dokud dany
druh dopravy nezastara, nezanikne (napf. dostavniky, plachetnice, parniky apod.) nebo dokud
neni zavedena nova technologie, kterd je spojena s vinou dalsich technickych zlepSeni (napf.
proudova letadla nahradila vrtulova, zavedeni vysokorychlostnich zeleznic apod.).
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Obr. 9: Vyvoj cestovni rychlosti hlavnich druhti dopravy (v km/h)
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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

Od zavedeni proudovych letadel, vysokorychlostnich vlaki a kontejneri na konci 60. let
nedoslo v osobni ani nakladni dopravé k zadné vyznamné technologické zmené. PocCatek 21.
stoleti je proto dobou silné zavislosti mobility na silnicni doprave (jak v osobni tak i

v nakladni doprave¢).

Vzhledem ke zmenSujicim se zdsobdam fosilnich paliv (zejména ropy) vSak lze oéekdvat

konec obdobi dominance spalovaciho motoru — k nejslibnéjSim novym dopravnim

technologiim Ize zaradit zejména:

=  Maglev (zkratka z ,,magnetic levitation“, magnetické vznaseni) = vyhodou tohoto systému
je neexistence treni s drédhou, coz umozinuje zvyseni cestovni rychlosti az na 500 — 600
km/h (za urcitych podminek je pfitom mozné ocekavat dosazeni dokonce jesté vyssich
rychlosti). Maglev ptedstavuje alternativu pro osobni a nakladni dopravu v rozsahu 75 az
1000 km, jedna se o prvni fundamentalni inovaci zeleznicni dopravy od primyslové
revoluce (vlastni vysokorychlostni Zeleznice jsou totiz z divodu vysokého tfeni a
opotiebeni kol a kolejnic prakticky neschopné ptekonat v bézném provozu rychlost 300
km/h). Prvni vefejna draha uZivajici tohoto systému byla oteviena v roce 2003 v Sanghaji
(spojeni s letistém Pudong, cestovni rychlost zde dosahuje asi 440 km/h).

*  Automatické dopravni systémy = tento termin se pouziva v souvislosti s dopravnimi
alternativami, jejichz cilem je prostrednictvim upiné nebo castecné automatizace vozidla,
nakladky / prekladky / vykladky nebo organizace provozu zvysit rychlost, efektivitu,
bezpecnost a spolehlivost dopravy. Tyto systémy se mohou tykat jak existujicich druhii
dopravy (satelitni navigace apod.) tak mize jit i o vznik zcela novych systémil (napf. nové
systémy prekladky zbozi, nové systémy vetejné dopravy apod.)

= Palivové ¢lanky = podstatou tohoto systému je generdtor, ktery vyrabi elektrickou energii
katalytickou preménou vodiku a kysliku, takto vyrobena elektfina mtize byt vyuzita
k riznym ucelim, napt. k pohonu elektrického motoru. Soucasné technologické moznosti
neumoziuji vysoky vykon palivovych ¢lankl (vyuzitelnost zatim pouze v lehkych
vozidlech), nicméné palivové clanky predstavuji environmentalni alternativu spalovaciho
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motoru vyuZitelnou perspektivne i v osobnich autech — pocatek masové vyroby takovych
aut Ize podle nékterych nazort ocekdvat kolem roku 2010. Dopliikovy problém
samoziejme predstavuje i ,,skladovani* vodiku (zejména v autech) a také vytvoreni
,»vodikového* distribu¢niho systému.

At uz bude budouci vyvoj dopravnich technologii jakykoliv, je jasné, Ze budou muset byt
schopny zajistit jak v osobni tak i v ndkladni dopravé rostouci pozadavky po mobilite
adaptabilite.

Text piednasky 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.

= Hay, A. 2000. Transport Geography. In R. J. Johnston, D. gregory, G. Pratt, M. Watts
(eds.). The Dictionary of Human Geography, Fourth edition. Blackwell Publishers Ltd.

Dalsi literatura:

. Brinke, J. 1999. Uvod do geografie dopravy. Praha: Karolinum.

. Mirvald, S. 1993. Geografie dopravy. 1, Obecna ¢ast. Vyd. 1. Plzen: Zapadoceska
univerzita. 80 s.

. Rehak, S. 1997. Aktualni problémy Ceské republiky 6. dil: doprava. sv. 6. Ostrava:
Scholaforum. 25 s.

Studijni podklad - ur¢eno pouze pro potieby vyuky predmétu Z0041 Geografie dopravy



