Humadnni geografie
Doprava a prostorove interakce
(dopravni sité a uzly, dopravni dostupnost, modely prostorovych interakci, prostorova difiize)

Struktura prednasky:

1. Uvod, geografie dopravy — definice, objekt studia, pojmy,

2. Dopravni sité — lokace a vybér vhodnych tras, vyvoj dopravni sité

3. Druhy dopravy — stru¢né definice konkuren¢nich vyhod a nevyhod druhti dopravy

4. Dtsledky rozvoje dopravy (ekonomicky rozvoj, prostorové dopady, globalizace,
urbanizace X suburbanizace x desurbanizace, asoporostorovd komprese x kolaps
prostoru — rust mobility apod.)

UVOD — DOPRAVA, JEJi VYZNAM, FUNKCE, PUSOBENI

Geografie dopravy = geograficka disciplina, kterd studuje prostorové aspekty dopravy a
interakce dopravy:

— s fyzickogeografickymi slozkami krajiny,

— s ostatnimi nedopravnimi lidskymi aktivitami.

Poné¢kud zvlastni postaveni dodava geografii dopravy to, Ze samotna doprava (ktera je spise
objektem studia véd technickych a ekonomickych) se uz svou podstatou realizuje v prostoru
a zajist'uje styk riuznych mist zemského povrchu — jinymi slovy doprava umozinuje prekonat
bariéru vzdalenosti (tu ptitom mizeme chépat velmi rozdilnym zpusobem — délka, ¢asova
ztrata, mira odliSnosti prostiedi, ...).

Diky tomu mé geografie dopravy velmi blizko k ustrednim problémiim, které geografie jako
veda vitbec 7esi - problematika vzdalenosti, dostupnosti atd., protoze je to praveé vzdalenost,
co odd¢luje lidi, mista a aktivity.

Paklize plati premisa, ze mezi lidmi, misty a aktivitami existuje ,,potencidl* k presuniim,
,,aktudlni propojeni “ mezi nimi. Zdasadni prinos dopravy spociva tedy v tom, Ze umoZiuje a
zaroveri reguluje proudy a vyménu osob, zboZi a informaci mezi misty nabidky a poptavky.

Doprava tak ve své podstaté¢ umoznuje komplementaritu, tzn. zZe mista, ktera se néjakym
zpusobem odlisuji (obyvatelstvo, jeho struktury, ekonomika, kupni sila,...), mohou vzijemné
kompenzovat své prebytky a nedostatky prave vymeénou vyse uvedenych statk.

Pfitom stupent vymény statkd a tim padem intenzita dopravy zdvisi na fadé skutec¢nosti —
zminit 1ze zejména:
= mira odliSnosti obou Uizemi;
= skutecnost, zda Ize viastni prepravu vitbec uskutecnit — pojem ,, prenosnost
(transferability), zavisi na:
— vzdalenosti (vyjadiené casem nebo naklady),
— charakteru ptepravovaného zbozi (jeho hodnota ve vztahu k jeho objemu),
— povaze terénu,
— v nekterych pripadech také na vzniku ,,doplitkové dopravy po trase (en route);
= dalsi faktor miizeme oznacit jako jakousi ,, intervenujici prilezitost* (intervening
opportunity) — jde v podstaté o existenci alternativ, odkud Ize dané zbozi dovazet apod.,
projevuje se téz prvek dalsich souvislosti apod. (napt. USA se v souCasnosti snazi snizit
svou vysokou zavislost na dovozu ropy z Perského zalivu a z Venezuely, coz jsou



v soucasnosti ob€ politicky nestabilni izemi - hledd jiné moznosti — ropa ze Severniho
mofte, z Ruska apod.).

Dopravu lze povazovat za v§eobecny faktor (Cinitel) nastupu zmén v geografickém prostoru,
at’ uz tyto zmény maji povahu urbanizace, hospodarského vzestupu ¢i n¢jakou uplné jinou.
Dopravu proto povazujeme za béznou soucast infrastruktury vizemi.

Role dopravy v uzemi ptitom je zaroven pasivni i aktivni:
= jednak prvotn¢ citlive reaguje na vnéjsi predpoklady a bariéry (je jimi do zna¢né miry
determinovdna - nalezisté nerostnych surovin, koncentrace obyvatel ve velkych sidlech,
horské, vodni a jiné ptirodni bariéry, ...),
= zdroven vSak nasledné diky zptistupnéni riznych mist zemského povrchu aktivné
ptispiva k:
— faktickému soustiedéni socidlnich i ekonomickych aktivit,
— urcuje intenzitu kontaktii,
— spolurozhoduje o charakteru prostorové organizace socioekonomické sféry jako
celku.

Jinymi slovy lze fici, Ze doprava:

= jednak vyplyva z potieb spojeni (v tom je tedy jeji uloha pasivni),

= na druhé strané jakékoli vybudované spojent ovlivituje to, kudy se doprava ve skutecnosti
realizuje, ovlivituje tedy v redlu existujici prostorove vztahy (aktivni ptisobenti).

Objekt studia geografie dopravy
Objektem studia geografie dopravy jsou objekty, jevy a procesy souvisejici bezprostiedné
s dopravou, které jsou sledovany:
= vy prostoru a case ve vzajemnych interakcich
= avinterakcich:
— s ostatnimi slozkami krajinné sféry
— as lokalizovatelnymi lidskymi aktivitami a vytvory.

Strucény historicky vyvoj geografie dopravy:

= ]9 stoleti (napt. F. Ratzel, A. Hettner) — uznani vyznamu dopravy jakozto cinitele zmény
v geografickém prostoru,

= pocatek 20. stoleti (francouzsti geografové — P. Vidal de la Blache, J. Brunhes) — studium
dopravy jakozto soucasti ,, geografie obehu “, diraz je kladen na ménici se prepravni
proudy zboZi a osob,

= 50. léta — zahajeno 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 diiraz je v ramci tohoto ptistupu kladen na prostorovost
(geography = spatial science), zatimco teoretické pokusy o pochopeni fenoménu dopravy
v §ir§im ekonomickém a socialnim aspektu chybi.

Zaméieni soucasné geografie dopravy lze proto specifikovat nasledujicimi tfemi hlavnimi

sméry studia:

= historicky nejstarsi a nejtrvalejsi , kiidlo* se zamétuje na studium vlastniho dopravniho
fenoménu. V jeho ramci lze rozlisit pét typu praci:




—  geografické 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 pribchu Casu;

— geografické studium dopravnich bodii a uzlit — tato vétev studia si v§ima jednak
charakteristické morfologie jednotlivych dopravnich zafizeni a jejich vyvoje
v Case (zejména pristavy a letiste), zdroven si ale v§ima fungovani celého
systému, a to z pohledu konkurence a spoluprace jednotlivych dopravnich
zafizeni;

— geografické studium sluzeb poskytovanych verejnou dopravou (vlaky, autobusy,
letadla) — v ramci studia existujicich spojeni dopravnich bodi a uzli je kladen
diiraz zejména na frekvenci spojli a jejich prostorovy aspekt. Ve vétSin€ praci
tohoto typu je vénovana pozornost také problémtm téch osob, které jsou at’ uz
v méstském nebo venkovském prostoru odkazany na vetejnou dopravu (tj. téch
skupin obyvatelstva, které jsou z hlediska stupn¢ mobility znevyhodnény viici
vlastnikim osobnich aut);

—  geografické studium pohybu zboZi — studium tohoto typu Casto narazi na
nedostatek dat, cilem je odhaleni charakteristickych struktur v rdmci
komplexnich soustav existujicich pfepravnich proudi (existence hierarchii,
subsystémt apod., k vyjadieni se vyuzivaly modely prostorovych interakei —
napft. gravitacni model); duraz je kladen na modal split, tj. rozdéleni ptepravniho
trhu mezi druhy dopravy; snaha postihnout souvislosti s organiza¢nimi a
behavioralnimi charakteristikami komer¢nich korporaci;

—  geografické studium pohybu lidi — také studium tohoto typu Casto narazi na
nedostatek dat, zvlasté v pripadech, kdy je znacna ¢ast cest podnikana osobnimi
auty; pfevazuji analytické studie zaméfené na studium a) poctu pohybt
vychazejicich nebo koncicich v néjakém tizemi, b) velikost proudi mezi
riznymi izemimi a ¢) na rozdé€leni proudt mezi konkurencni druhy dopravy. Na
zéklad¢ analyz byly konstruovany rtizné modely (dfive gravita¢ni model,
modely intervenujicich ptilezitosti), od 80. let sili kritika nedostatecnosti jejich
behavioralni baze — do popiedi se dostavaji modely diskrecni volby, v nichz je
chovani jednotlivell vztazeno k uZzitecnosti riznych alternativ volby (lidé si
vyberou takovy zpusob dopravy, ktery jim pfinese nejveétsi uzitek — kritéria =
cena, rychlost, pohodli, bezpe¢nost, ...).

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 — tato zavislost je sice ziejma,
nicméné pokusy o jeji verifikaci (ovéreni) narazi na dva zakladni problémy:
— definice kruhem — ackoliv rozvoj dopravy vede k procesu urbanizace, proces
urbanizace samotné je zarovei pfi¢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 mite projevila az v 90.
letech 20). stoleti — jedna se o vyzkum, ktery souvisi s tim, ze doprava je hlavnim
spotrebitelem 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 socialnich aktivit
zabezpecen z hlediska dopravnich potieb?.

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 sSiroka 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.

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

Zakladni pojmy, s nimiz geografie dopravy pracuje:

Ppreprava = bezprostredni uskuteciiovani dopravou realizovanych vztahii (tzn. vlastni
transport osob, zbozi, energii, informaci, ...), jakysi uzitecny efekt dopravy jako celku
(doprava je Sir$i pojem nez preprava). Pieprava je métena:
— tunokilometry - 1 tkm ptedstavuje piepravu 1 t ndkladu na vzdalenost 1 km,
— osobokilometry 1 okm ptedstavuje ptepravu 1 osoby na vzdalenost 1 km,
jednotky se nejéastéji pouzivaji v ptepoctu na jednotku Casu (nejcastéji rok).

Pprepravni proud — zalezitost prostorové organizace dopravy, jednoduse feceno odkud
kam se kdo nebo co prevazi, kazdy prepravni proud ma konkrétni pocdtek, konec, 1ze ho
charakterizovat velikosti. Geografie dopravy se zabyva

— jejich faktickym prostorovym rozlozeni,

— ekonomickou, historickou a jinou podminénosti,

— jejich dynamikou v Case atd.

dopravni zaiizeni — infrastrukturni zarizeni, diky nimz je mozné dopravu zabezpecovat,
kazdy druh dopravy vyuziva specificka dopravni zatizeni, patfi sem napft. zZelezni¢ni trat’,
nadrazi, silnice, most, kiizovatka, letisté, vodni kanal, priplav, pfistav atd.

Ve své podstaté jde o soustavu dopravnich bodit (mista, v nichz se uskutecnuje
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 ovliviiuje podobu prepravnich proudii po velmi dlouhou dobu. S jistym
zjednoduSenim je mozno fici, ze do dopravnich siti se uklada historie, protoze fungujici
dopravni systém urcitého vizemi vzdy obsahuje ve svém prostorovém schématu dilci prvky
riizného stari. Je to dano tim, Ze v disledku investi¢ni naro¢nosti probihaji dopravni
modernizace jen postupné a pomalu — ptiklady:
— trat Breclav — Brno — Havlickitv Brod — Kolin - Praha v sobé zahrnuje rtizné
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 uspotradani dopravnich siti prolina také v/iv zmén statnich
hranic - pristav Terst vdéci za sviij rozvoj existenci nékdejsiho Rakouska-
Uherska, podobné zmény vyznamu tratové spojky Breclav — Kuty,

— lze uvést jesté 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 sité maji své dnesni "pokracovatele" (podobn¢ jako mnoha anticka mésta
maji své pokraCovatele ve velkoméstech dnesnich), ale zatimco antickd doba
meéla v Galii za své stfedisko dnesni Lyon, pak dne$ni dopravni sit’ stejného
uzemi je orientovana na Pafiz.

vyznamngj$i 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 prostoroveé 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 poznatkl z teorie grafli — viz
dale, vybavenost izemi dopravnimi sitémi lze charakterizovat fadou ukazatela
(konektivita, akcesibilita, deviatilita — viz dale).

po dopravnich cestach se pohybuji dopravni prostiedky, které bezprostredné slouzi
prepraveé osob nebo ndkladii.



DOPRAVNI SITE - LOKACE A VYBER VHODNYCH TRAS, VYVOJ DOPRAVNI

SITE

Pritbéh konkrétni dopravni trasy v tizemi zavisi na mnoha faktorech. Stavebnik a

provozovatel trasy musi vzit do uvahy:

—  povahu terénu, ktery ma byt prekonan,

—  moznost ziskat potiebné zdroje pro stavbu trasy primo v misté, at’ uz jde o pracovni silu
nebo stavebni materialy,

— rozsah dopravy, ktery bude vznikat na trase (tj. mezi vychozim a koncovym bodem),

—  rozsah protestit a mistni opozice vici vedeni trasy,

—  rozsireni / existenci konkurencnich druhu dopravy atd.

V dalsim vykladu si ukdzeme vybér urcité dopravni trasy v zavislosti na:
— velikosti a poloze sidel,
— dispozici terénu.

MoZné zpusoby vedeni trasy (viz obr. 1):
= velikost a poloha sidel.:
a) na obrazku je naCrtnuta nejkratsi a tudiz nejlevnejsi trasa spojujici body X a Y.
b) v tomto piipad¢ je generovana maximalni doprava, protoze na trasu jsou
napojena vSechna stfediska — mala i velka.
c) kompromisni reseni — délka trasy je minimalizovana s ohledem na napojeni
nejvétsich center.

= dispozice terénu:
pokud jde o vystavbu trasy, kterd musi prekonat velkou terénni bariéru (hory, feky, ...),
tak také zde je nutné zvazovat:
—  vysokeé stavebnimi naklady v ptipad€ prekondvani bariéry — pripad d),
— respektive nizsi stavebni naklady v pripadé objizdeni bariéry rovinatéjsim
terénem — ptipad e), nevyhodou vsak je vétsi délka trasy,
—  kompromisni Feseni piedstavuji piipady f) a g), vzdy je potfeba volit trasu
vzhledem k poloze stiedisek, kterd je potieba spojit.

Vybér kompromisni trasy mtze byt modifikovdan také polohou horskych sedel a
prusmykii.

Disledkem vyuziti (aplikace)
= [lepsich technickych prostredkii,
= adokonalejsich stavebnich technologii
je vetsi schopnost zdoldavat i diive zddanlivé téZko piekonatelné bariéry (moiské Gziny, horské
prusmyky mosty, tunely ¢i jejich kombinace...). Ptiklady:
Eurotunnel (Francie — Velka Britanie),
— tunely a mosty mezi japonskymi ostrovy,
—  kombinace mostu a tunelu ptes Oresund, tzv. nordicky trojithelnik (Dansko — Svédsko),
— jako priklad nutnosti ptekonéavat velké problémy pfi stavbé novych tras miize slouzit také
napt. vystavba dalnic v amazonském pralese.
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Obr. 1: Poloha dopravni trasy — hledani optimalniho feseni
Pramen: McBride, P., J. 1996. Human Geography - Systems, Patterns and Change

Otazkou je také vytvoieni vhodné konfigurace dopravni sité v daném uzemi jako celku.

V obr. 2 je zndzornéno pét sidel. Tvlirce dopravni sit€¢ mize ptijmout nasledujici Fesenti:

a) v prvnim ptipadé je délka tras zkrdacena na minimum. To je vSak nevyhodné z hlediska
Casu i ndkladl pro uzivatele, ktery chce navstivit postupné vSechna sidla, protoze bude
muset nékteré tiseky absolvovat vicekrat;

b) pro takového uZivatele je nejvyhodnéjsi konfigurace sité v ptipad¢ druhém. Obyvatelé
bydlici v jednotlivych sidlech si vS§ak mohou ptat, aby vsechna sidla byla spojena mezi
sebou, a to co nejkratsimi cestami,

c) takové feSeni nabizi treti ptipad. To je vSak nevhodné pro stavebnika (investora), protoze
tim vyznamné narista celkova délka potrebnych cest, a tim rostou i stavebni naklady;

d) kompromisni reseni proto nabizi az Ctvrty ptiklad, v némz je délka cest minimalizovana,
ovSem s ohledem ke v§em vySe uvedenym moznym potfebam.

Obecné lze fici, Ze FeSeni c) mitZe byt akceptovdno v husté osidlenych a ekonomicky
rozvinutych regionech, kde vysoké objemy dopravy kompenzuji zvysené stavebni ndklady.

Na druhou stranu F'eSeni a) je casté v Fidce zalidnénych regionech, kde v souvislosti s tim
jsou také mensi prepravni proudy, v disledku ¢ehoz je cilem minimalizace délky dopravni
site. Tuto skute€nost lze dolozit studiem hustot zalidnéni a dopravnich siti v takovych zemich

jako je Australie nebo USA.



Fig.3.7  Alternative network designs to link five settlements—A, B, C,D E
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Obr. 2: Alternativy feSeni dopravni sité
Pramen: McBride, P., J. 1996. Human Geography - Systems, Patterns and Change

HISTORICKY VYVOJ DOPRAVNICH SiTi

Studium

= vyvoje dopravnich siti v rozvojovych zemich,

= piipadné studium postupného prostorového rozsirovani dopravnich inovaci (postup
budovani Zeleznic, dalnic apod. ve vyspélych zemich svéta — Ize pouzit i piiklad CR),

vede nékteré autory k myslence, Ze existuje obecné aplikovatelny model vyvoje dopravni sité.

Postupny vyvoj dopravni sité je zndzornén v obr. 3:
Stadium 1)  Toto stadium odpovidéa obdobi pied vznikem modernich dopravnich siti:
- vtadé evropskych statl zejména v dobé& pred nastupem priimyslové
revoluce,
- vjinych ¢astech svéta v dobé€ kolonidlni nadviady v obdobi od 15. do
konce 19. stoleti (zejména Afrika).

Této fazi odpovida existence jednotlivych vetsinou mensich stredisek, ktera
nejsou piili§ velikostné strukturovana, zaroven si nevytvarela vetsi sfery viivu.
V kolonialnich zemich (osidlovanych Evropany od pobiezi) rostla mala sidla
piedevsim ve vyhodnéjsich polohach — tzn. zejména pii pobtezi v mistech
vhodnych jako pfistaviste.

Podstatné rysem je, ze zdazemi téchto sidel, tj. vizemi s ekonomickymi vztahy

k temto strediskiim bylo velikostné omezené, protoze v souvislosti s existenci
pouze primitivnich dopravnich technologii (stezky, kon¢, dostavniky, lodni
doprava — namotni i ¥i¢ni, ...) neexistoval zpusob rychlého pirekondni vétSich
vzddlenosti.

Stadium 2)  Toto stadium je charakteristické vznikem prvnich rychlych modernich
dopravnich tras - vzhledem k dob¢ nastupu priimyslové revoluce a vyuziti
parni energie $lo vétSinou o Zeleznicni traté.



Stadium 3)

Stadium 4)

Pritom je dilezité, Ze v prvni fazi vystavby tyto zeleznice spojovaly pouze
nejvyznamnéjsi a nejlépe poloZend stiediska mezi sebou — v naprosté vétSiné
pripadu slo bud’ o spojeni nejvétsi center:
- populacnich
- a hospodarskych (misto tézby nerostnych surovin) — pravé v koloniich
Slo vétsinou o trasy spojujici pristaviste s misty tézby nerostnych
surovin nebo produkce plantaznich plodin urenych k vyvozu do
kolonialni mocnosti.

Pti¢iny vzniku dopravnich tras v tomto druhém stadiu je vSak nutné do urcité
miry rozsirit — vedle primarnich ekonomickych a demografickych zajmt
pusobily také diivody:

- politicke,

- avojenske,
jejichz motivem byla snaha zvysit uroven administrativni kontroly vuzemi ze
strany viladni moci.

Piimym disledkem byl rychlejsi rist sidel zpiistupnénych novymi
dopravnimi trasami ve srovnani s ostatnimi sidly — ptitom nerostla jen
populacni velikost téchto mést, ale také jejich sidelni a ekonomicky vyznam,
coZ se mimo jiné projevuje také zvétsenim jejich zazemi. Piiklady z CR —
srovnani tempa rastu meést:

- Chrudim x Pardubice x Hradec Kralové,

- Mikulov x Breclav,

- Ostrava x Opava, apod.

V dalsim stadiu rozvoje dopravni sit€ pokracuje:
- selektivni rast vySe uvedenych typi sidel,
- zarovei postupuje rozmach ekonomiky.

V disledku toho se dopravni sit’ postupné zahust’uje, vznikaji pripojné trasy.

V tomto stadiu vznika plné rozvinuty a propojeny dopravni systém ktery zcela
pokryva studované izemi. Na dopravni sit’ jsou napojena vsechna populacni a
ekonomicka centra. Dllezitym rysem je, Ze v této fazi je zahdjena postupna
vyznamovd selekce tras:

- vznikaji trasy vyssiho vyznamu, tzn. 1épe vybavené dopravni tahy
spojujici vyznamna centra — jde o tzv. magistraly ¢i koridory (napf.
dvoukolejné a elektrizované Zelezni¢ni tratg, vystavba
vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati, silnice dalni¢niho typu apod.),

- nadruhou stranu né¢které méné vyznamné trasy jsou ruseny (viz napf.
vlnu ruSeni Zeleznicnich trati v zapadoevropskych zemich v druhé
poloviné 20. stoleti).



THE IMPACT OF COMMUNICATION DEVELOPMENTS

1.3 Network development in an underdeveloped country
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Obr. 3: Faze vyvoje dopravni sité
Pramen: McBride, P., J. 1996. Human Geography - Systems, Patterns and Change

Platnost myslenky postupného rozvoje dopravnich siti Ize doloZit jeji aplikaci na existujici
dopravni sité (respektive postup vystavby dopravnich inovaci):
= viz napt. postup vystavby Zeleznic v ceskych zemich:

- pomineme-li prvni fazi, tj. dobu pied vznikem zelezni¢ni dopravy, doslo
nejdiive k vystavbé inicialnich spojeni nejvétsich mést — traté¢ Vident — Brno,
Viden — Krakov, dale Pferov — Praha, Praha — Drazd’any, ...

- postupné nésledovalo zahustovani Zeleznicni sité — propojeni vSech
vyznamnéjSich mést, vystavba lokalnich drah, ...

- ve Ctvrtém stadiu se vyznam nékterych trati fakticky zvysuje, jsou na né
soustfedéna maximalni mnozstvi dopravy (zdvojkolejnéni vybranych taht, jejich
elektrizace, modernizace mezinarodnich koridort na vyssi rychlosti), naopak
vyznam nékterych trati klesd (v nékterych piipadech byly dokonce traté zruseny,
¢i se o tom uvazuje);

= podobné probiha postupnd vystavba dalnicni sité v CR, z hlediska uvedeného modelu Ize
stavajici stav v CR stale povazovat za stddium 2, protoze nékteré vyznamné aglomerace
dosud nejsou na dalni¢ni sit’ napojeny (napft. Ostrava, Hradec Kralové — Pardubice).




Obecné¢ lze konstatovat, ze stddia 1 a 2 na urovni celkové dopravni sité jsou v soucasné dobé

charakteristicka pro:

= postkolonidlni ekonomiky (zejména staty v Africe a v JZ Asii), v nichz dosud existujici
dopravni sité slouzi primarné k co nejrychlejsimu exportu zbozi, po ziskéni nezavislosti se
byvalé kolonie obvykle snazi vybudovat zpracovatelsky priimysl a postupné dobudovat
svou dopravni sit, nicméné vzhledem k nedostatku financi se to v fad¢ pripadii nedaii
nebo to probiha jen velmi pomalu;

= podobn¢ nizsi stadia vyvoje dopravni site jsou charakteristicka i pro staty, které jsou:
- Fidce zalidnéné,
- plosné rozsahle,
- pripadné maji nevyhovujici terén.

V takovém ptipad¢ nékdy dochazi ke zdanliveé paradoxni situaci, ze jsou preskocena
néekterda stadia vyvoje pozemni dopravy (v takovém uzemi nevznikne Zelezni¢ni a silni¢ni
sit’ — respektive vznikne jen jeji 2. stddium) a dojde k rozvoji flexibilnéjsi a
infrastrukturné meéné ndarocné letecké dopravy.

Zavérem je vSak potieba ¥Fici, Ze v nékterych piipadech mitie byt rozvoj dopravni sité vice ¢i
meéné modifikovan dalSimi faktory, takZe uvedeny model je nutno vnimat pouze jako
teoreticky analyticky ndstroj a nepieceriovat jeho vyznam.




DRUHY DOPRAVY

Podle:

= prostoru, v némz se preprava realizuje - povrch zemé, voda, vzduch,
= podle druhu dopravni cesty - draha, silnice, feka, ropovod,

»  a pouzivanych dopravnich prostredkii - vlak, lod’, letadlo,

je mozné rozliSit nékolik druhii dopravy.

Kazdy z nich lze charakterizovat:

=  yyhodami,

=  nevyhodami,

s nimiz vstupuji na dopravni trh, a s jejichz pomoci na ném zlepsuji / zhorsuji svou pozici.

Jedna se o tzv. relativni (komparativni) flexibilitu, podle niz se potencialni uzivatel v osobni 1

nakladni dopravé rozhoduje, ktery druh dopravy vyuzije. Relativni flexibilita je pro kazdy

druh dopravy dana nasledujicimi skutecnostmi:

—  mnozstvim a pestrosti druhu zbozi, které mize dany druh dopravy pfepravovat,

—  hustotou pouzitelné dopravni sité (husta sit’, respektive omezenost pouze na vybrané tahy
¢i koridory),

—  relativni rychlosti,

—  velikosti a typem prepravovaného ndkladu (hromadné substraty, drahé zbozi, zbozi
podléhajici zkaze, ...),

—  mnozstvim potiebnych dopravnich zarizeni napt. v terminalech,

—  mnozstvim kapitalovych investic potfebnych na vystavbu tras nebo nutnych zafizeni,

—  vySi provoznich nakladil,

Vodni doprava

V ramci vodni dopravy se rozliSuji dva vzajemné dosti odlisné segmenty:
= namoini doprava,

= vynitrozemskd vodni (¥i¢ni) doprava.

Charakteristické rysy vodni dopravy:

*  nizkd energeticka narocnost - mnozstvi energie potiebné pro pohyb na vode¢ je ve
srovnani s jinymi druhy dopravy pomérné nizkeé,

*  nizkd rychlost — velka nevyhoda,

= vztlakova sila vody umoznuje ptepravy velkého a objemného zbozi - vodni doprava je
proto vhodna pro prepravu hromadnych substratii.

=  vstupni naklady na vybaveni a zatizeni, tj. na zfizeni ptistavi apod. jsou vysoké, drahd je i
vystavba vnitrozemskych kanald a tprava vodnich tokti na vodni cesty (kanalizace, ...)
— provozovatel vydéla tim vice, ¢im vice podnikd dalkovych pteprav,

= v piipade namorni dopravy a v pripade velkych vodnich tokii, které neni potfeba
kanalizovat — nulové naklady na vystavbu dopravni cesty = v takovych ptipadech Ize
hovotit o velké vyhodé vodni dopravy

= infrastruktura vodni dopravy je charakteristicka velkou inflexibilitou (setrvacnosti) —
jinymi slovy lze fici, Ze vodni doprava je vazana pouze do existujicich tahii, zménit
stavajici konfiguraci tras je velmi drahé.

V ptipad€ vnitrozemskeé vodni dopravy se lze setkat také s fadou dalSich prekdaZek, napt.:
—  hloubka a sirka Fek — nutnost stavebnich uprav (stupné — plavebni komory, vytahy,
kanalizace vodniho toku, ...),



—  totéz plati i pro uméle postavené vodni cesty (kandly) — problém se projevuje zejména
v pripadé starSich vodnich cest budovanych v minulych stoletich,

— velka zavislost vodni dopravy na sezonnich vykyvech vodniho stavu a na zimnim zamrzu
(chomagge — nesplavnost v urcitych obdobich), podobné zamrzaji i polarni a subpoldrni
more — komplikace ndmotni dopravy,

— v nekterych ptipadech také reky tecou z hlediska vedeni obchodnich tras nevhodnym
smerem (napf. vétSina fek v Rusku te¢e do Severniho ledového oceanu) — nutnost
vystavby nakladnych kanala.

Problém predstavuje také lokalizace p¥istavii - je nutné zvazovat:

— na jedné stran¢ vhodné prirodni podminky, zminit lze zejména chranény zaliv, hloubku
vody, zimni zdmrz, vyskyt mlh, pfilivovych vin atd.,

— krom¢ toho by pfistav navic mél mit zajisténu dobrou dostupnost do sveho zazemi (Gzemi
okolo pfistavu se silnymi ekonomickymi vazbami s piistavem).

Z vySe uvedenych diivodi ztratila vnitrozemskd vodni doprava zejména ve stdtech

zakaznikit a pieprav. Vnitrozemska vodni doprava je povazovana:

—  zaptili§ pomalou,

— za dopravu vyzadujici prekladku zbozi (Casto na jiny druh dopravy, tak aby se zbozi
dostalo az do cilové destinace),

— za dopravu, jez v n¢kterych obdobich roku viibec nefunguje (sucho, zima).

Do urcitée miry odlisna situace panuje v Evropé, kde diky statni podpore vnitrozemska vodni
doprava i naddle pomérné profituje, a to zvlasté v plochém terénu Severoevropské niZiny.

Zcela odlisna situace je charakteristickd pro ndmoini dopravu, kterd zcela dominuje
mezikontinentdlni ndakladni dopravé — leteckéa doprava neptredstavuje na tomto poli témet
zadnou konkurenci.

Silni¢ni doprava

Charakteristické rysy:

= silni¢ni doprava je ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy charakteristicka schopnosti
prepravovat pouze mensi objemy ndkladii.

=  jeji hlavni komparativni vyhody spo€ivaji v rychlosti a flexibilité - paklize je zaruCena
existence husté sité silnic, mize silni¢ni doprava zajistovat téz piepravy typu:

- ,,0de dvefti ke dveiim* (door-to-door service),

— navic v libovolném case — doprava typu ,,just-in-time* — minimalizace ¢asu
potfebného k nakladce / vykladce zbozi, schopnost rychle se ptizptisobovat
vykyviim poptadvky, omezeni potfeby budovat rozsahlé skladovaci prostory,

= vySe uvedenou vyhodu (rychlost + flexibilita) jest¢ umocnuje silné konkurencni prostredi
existujici v silni¢ni pfeprave,

= take v osobni dopravé nabizi silnicni doprava diky osobnim autim volbu pozadovaného
komfortu, pohodli, intimity a maximalni flexibility (jedu kam chci, jak chci a kdy chci).

vrwve

Uvedené vyhody jsou pri¢inou velmi rychlého ristu silni¢ni dopravy na vykonech osobni a
nakladni doprayy.

Nevyhodou silni¢ni dopravy ve srovndni s jinymi druhy dopravy je predevsim:



»  negativni vliv na zZivotni prostredi — v soucasnosti jiz jde o nejvétsiho znecistovatele
ovzdusi (oxidy uhliku, dusiku, prach, hluk, ...), udéva se napt., Ze v roce 1998 byla
v zemich EU automobilova doprava zodpovédna za vice nez ¢tvrtinu (28 %) emisi CO,,
coz ptedstavovalo cca 84 % emisi CO, pfipisovanych dopravé jako celku, podobné
silni¢ni doprava zabird ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy podstatné vétsi plochy —
podle nékterych autord pokryvaji kazdy den v zemich EU nové silnice cca 10 ha,

= socialni diisledky — mizeme hovotit o hmotnych skodéach souvisejicich s vysokou
nehodovosti, ndkladech na lé€eni, o ztratach zdravi a Zivotl, o exkluzi urcitych vrstev
(mén¢ vzdélané skupiny, osoby s niz§imi pfijmy, dichodci, ...) z vysoce mobilni
spolecnosti vazané na osobni auta apod.

V souvislosti s vySe uvedenymi skute¢nostmi se nékdy uvadi, Ze uzivatelé silni¢ni dopravy
pIn¢ nehradi veskeré naklady spojené s jejim provozovanim - silnice jsou budovany a
udrzovany statem, navic nejsou zpoplatnény $kody na ZP, socialni $kody apod., ¢imZ je
vlastné zvyhodnéna oproti ostatnim druhiim dopravy.

Ve snaze tento stav napravit a srovnat podminky pro vSechny druhy dopravy byvaji sledovany
dvé moZnosti:

= internalizace externalit = snaha zpoplatnit veskeré naklady ze strany silnic¢ni dopravy,

= regulace podminek = preference Zeleznicni dopravy apod.

Zelezniéni doprava

Charakteristické rysy:

= 7Zeleznini doprava je sice flexibilnéjsi nez vodni, nicméné podobné¢ jako tento druh
dopravy je i ona znevyhodnéna skutecnosti, ze findalni dokonceni piepravy do konecné
destinace obvykle zajist'uje jiny druh dopravy (ponejvice silni¢ni doprava, pokud tedy
cilovy zakaznik nema vlastni Zelezni¢ni vlecku),

= Zeleznice se proto snazi co nejvice oddalit nutnost prekladky, tzn. snazi se o prodlouZeni
prepravnich vzdalenosti - jako nejvhodnéjsi se pro Zeleznici jevi piepravni vzdalenosti
mezi 300 az 500 km,

= nevyhodou zelezni¢ni dopravy jsou také vysoké investicni a provozni naklady (vystavba
vlastni infrastruktury, organizace a fizeni provozu, udrzba, ...),

K pozitivnim vlastnostem zelezni¢ni dopravy pak patfi:

= jeji vetsi kapacita a schopnost prepravovat objemnéjsi naklady — pti pravidelnych
Pprepravdch vét§iho mnoZstvi zhoZi (hromadnych substrdtii) na vySe uvedené vzdalenosti
(300 az 500 km) se potom projevuji jeji nejvétsi prednosti,

= urcitou dil¢i vyhodou Zelezni¢ni dopravy je takeé jeji mensi zavislost na vykyvech pocasi
nez v pripad¢ silni¢ni ¢i letecké dopravy,

= jednd se o environmentalnée Setrny druh dopravy (nizsi produkce Skodlivych latek na
jednotku ptepraveného zbozi, mensi plosny zéabor, ...).

Pres nékteré zjevné pozitivni vlastnosti Zeleznic¢ni dopravy jeji podil na dopravnim trhu

v zdpadoevropskych zemich v poslednich desetiletich vyznamné klesal, jednim z dtivoda
muze byt i vysoky stuper statniho podilu na fizeni zelezni¢ni dopravy, neexistence trzni
konkurence apod. (monopol, oligopol). Obecné lze fici, Ze Zeleznice (zvlasté v Evropé) jsou
ohroZeny konkurenci silni¢ni dopravy. V souvislosti s uvedenou skute¢nosti také v fadé¢
zépadnich zemi doslo k ruseni nepotiebnych tratovych usekui.



V trznim prostiedi USA napiiklad v nakladni dopraveé maji zeleznice daleko vyssi podily, nez
by se ¢ekalo.

Zvyseni konkurenceschopnosti zeleznicni dopravy byva ocekavano v souvislosti se zavadenim
tzv. vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy (HST), jez umoziuje dosazeni cestovnich rychlosti
az 300 km/h — ptiklady:

Japonsko (Shinkansen),

Francie (TGV),

Némecko (ICE)

dalsi evropské zemé (Spanélsko, Italie, Belgie, Velka Britanie)

urcitou analogii predstavuji i systémy vlaka s nucenym naklapenim vozové skriné (,.tilting
trains“) — severské staty, Italie, téz CR.

Vysokorychlostni Zeleznice jsou vi¢i automobilové a letecké dopraveé konkurenceschopné az
cca do vzdalenosti 500 km. Priklady uspésného fungovani HST (zdroj: White Paper —
European Transport Policy for 2010: Time to Decide®. 2001):

TGV Jihovychod (trasa Patiz — Sttedomoti) - po jejim zprovoznéni zde trzni podil
zeleznice piekrocil 25 %,

AVE (Madrid — Sevilla) - po zah4jeni provozu klesl podil letecké dopravy na této trase o
43 %,

Thalys (Patiz — Brusel) - po zavedeni vlakii Thalys doslo k poklesu podilu individudlni
automobilové dopravy na této trase o 15 %.

Potrubni doprava

Potrubni dopravu Ize charakterizovat nasledujicimi rysy:

vysoké investicni naklady (vystavba),

pomérné nizké ndklady spojené s provozem a udrzbou produktovodi vyse uvedenou
nevyhodu kompenzuji,

vysoka rigidita (inflexibilita) vedeni tras spojena s fixni kapacita existujicich
produktovodut, neschopnost prekondavat prudsi stoupani a nemoznost piepravovat

v daném produktovodu riizné produkty (samotna skala produktii, které lze prepravovat
potrubni dopravou je ptitom pomerné siroka — jde napt. o ropu, vodu, zemni plyn, uhli,
ktidu, btidlice a celou fadu dalSich surovin),

vyhodou potrubni dopravy je také nepretrzita preprava a moznost prepravy velkeho
mnozstvi zbozi z vychoziho do cilového mista bez nutnosti nakladky, prekladky a
vykladky.

Potrubni doprava se proto hodi zejména na piepravu velkych objemit urcité komodity na
velké vzdalenosti.



Letecka doprava

Leteckou dopravu Ize charakterizovat nasledujicimi rysy:

=  ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy se vyznacuje nejveétsi rychlosti,

=  jejim prostiednictvim nelze prepravovat velké objemy zboZzi,

= vyhodou je pomérn¢ velka flexibilita — kromé letist neni potieba budovat zadna dalsi
infrastrukturni zarizeni (samoziejmé vyjma zabezpeceni letovych drah) — mezi letisti Ize
Vytycit nekonecné mnozstvi leteckych tras — z tohoto diivodu ma letecka doprava
zietelnou vyhodu ve velkych zemich, které jsou bud’ ridce zalidnéné, nebo v nichz
previada obtizny terén (napt. Australie, Kanada, staty Latinské Ameriky atd.), v nichz je
obtizné budovat jiné systémy pozemnich dopravnich komunikaci.

Vzhledem k tomu, ze dalsi charakteristiky letecké dopravy lze vystihnout nasledujicimi

tezemi:

= yystavba letist je drahd a navic je jejich lokalizace narocna na splnéni rady podminek
(velky prostor plochého terénu bez piekazek, s nepftili§ velkou vétrnosti, bez mlh atd.),

= velké mnozstvi paliva potrebné ke vzlétnuti (obecné lze konstatovat, Ze pii letu jednoho
letadla se spotiebuje zhruba tolik paliva jako kdyby kazdy cestujici ujel celou letovou
vzdalenost osobnim automobilem!!!), vzlety jsou zdrojem silnych hlukovych emisi,

jevi se pro leteckou dopravu ve srovndni s ostatnimi druhy dopravy jako nejvhodnéjsi

segment ddlkové rychlé pirepravy osob a zhoZi (v ptipad¢ nékladni dopravy se pfitom

sousttedi na prepravu hodnotného, malého a lehkého zbozi — napt. posta, kazici se zbozi, ...).

V souvislosti s velkou spotiebou paliva lze leteckou dopravu zatradit spolu se silni¢ni
k nejméné environmentalnim druhiim dopravy.

Na zaklad¢ prostorové a hlukové narocnosti jsou letisté obvykle lokalizovana pomérné daleko
od center cilovych mést — proto jisty problém letecké dopravy souvisi s rychlou piepravou
0sob a zboZi do konecnych destinaci - zejména v metropolitnich regionech ptitom nizka
rychlost navazné dopravy (vliv kongesci) vyznamné redukuje vysoké rychlosti dosahované ve
vzduchu (hlavni pfi¢ina konkurenceschopnosti HST na vzdalenosti do 500 km)

Z toho davodu jsou ve vétSich méstech vyznamna letisté napojena na vysokorychlostni
drazni dopravu - ta pfitom mize mit riznou podobu:

— airport-city shuttle (London-Stansted),

— metro (London-Heathrow, Wien-Schwechatt),

— HST (Paris-De Gaulle),

— maglev (Shanghai-Pudong) apod.

Ve vSech rozvinutych zemich svéta Ize v poslednich desetiletich sledovat rychly riist letecké

osobni i ndakladni dopravy — k pricinam patii predevsim rust nabidky ze strany leteckych

spolecnosti:

— konkurence nizkonékladovych dopravci jednak snizuje ceny a jednak nabizi ptimé lety i
do destinaci, kam se dfive nelétalo,

— v dusledkt spojovani leteckych spolecnosti do seskupeni se také zvysSuje nabidka
dostupnych destinaci (napt. Sky Team sdruzuje spole¢nosti CSA, AeroMexico, Air
France, KLM, Alitalia, Continental Airlines, Delta, Korean Air, nwa).

Spoluprace / konkurence druhu dopravy, rozdéleni dopravniho trhu
Jednotlivé druhy dopravy se v konkrétnim pripade bud’:
= dopliiuji,




= nebo si vzajemné konkuruji.

Nejstarsi zeleznice byly napt. budovany v mistech do nichZ nemohla byt pteprava uhli
zajisténa lodni dopravou, nebo tato dopravni inovace slozila jako ,,napdjec* lodni dopravy.
V prvni fazi tedy Zeleznice vyplnovala prostorovou mezeru mezi existujicimi splavnymi
Fekami a kandly.

Analogicky pak dopliovala nove vznikajict silnicni doprava existujici Zeleznicni trate.

Spoluprdce (komplementarita) vSak byva charakteristicka pouze pro obdobi nasledujici
bezprostiedné vzniku dopravni inovace, v pozdéjsi dobé se kaZdy druh dopravy obvykle
pokousi byt zcela nezavisly a nastupuje faze konkurence.

V ramci konkurence riizné druhy dopravy (a nékdy i stejné druhy dopravy — napi. konkurence
mezi jednotlivymi Zelezni¢nimi spolec¢nostmi v historii) vyuzivaly podobné vedené
(paralelni) trasy (klasickym piikladem mtze byt prehusténost a duplicita Zelezni¢nich trati a
spole¢nosti ve Velké Britanii — v prabehu 20. stoleti byla fada takovych drah postupné
zrusena).

Dalsi vyvoj vedl postupné k tomu, Ze jednotlivé druhy se zacaly vice specializovat na takové
trini segmenty, kde mohou nabidnout nejlepsi sluzby. Ptitom se obvykle méné uspéSny druh
dopravy snaZi napodobit metody uspéSnéjsiho konkurenta - tak napft. ticni plavba se
pokusila vyrovnat rychlost a pravidelnost Zeleznic, ty se zase pozd¢ji snazi napodobit
flexibilitu (pruznost) a rychlost silni¢nich dopravct (ucelené vlaky, kuryrni sluzby, HST
apod.).

V urcitych obdobich do takového prirozeného vyvoje zasahuje i stat — napt.:

— zestatnéni Zeleznic,

— regulacni politika (zdkaz kamionové dopravy v Rakousku, podpora kombinované
dopravé, Evropska dopravni politika — intermodalita, interoperabilita, transnacionalita —
viz dale).

Vyvoj rozdéleni dopravniho trhu (modal split) a jeho souCasny stav 1ze charakterizovat
nasledujicimi tabulkami.

EU-15 : 1970 - 2001 (billion tkm)

Road — — — — Short-sea shipping ———Rail ------- Inland w aterw ays Pipeline

Obr. 4: Vykony (v mld. tkm) jednotlivych druhi nakladni dopravy v EU (EU-15)
Pramen: Energy&Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy and Transport,
2003



Tab. 1: Vyvoj segmentace trhu ndkladni dopravy v EU-15 (v %)

Road Rail W;rtltla:zlv(:lys Pipelines Sea
1970 34,7 20,0 7,3 4,5 33,5
1980 36,3 14,6 5,3 4,3 39,4
1990 41,9 11,0 4,6 3,0 39,6
1991 42,4 9,8 4,4 3,3 40,1
1995 43,5 8,4 4,3 3,1 40,7
1997 43,7 8,5 4,3 3,0 40,5
1998 44,7 8,3 4,2 3,0 39,8
1999 45,1 7.9 4,0 2,8 40,1
2000 44,3 8,0 4,0 2,7 40,9
2001 45,0 7,8 4,0 2,8 40,4

Note: Sea: Intra-EU traffic including domestic traffic. The estimates for maritime
trafiic are based on different statistical sources as from 2001 and remain subject to
revision.

Pramen: Energy&Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy and Transport,
2003

Tab. 2: Segmentace trhu nékladni dopravy (v %) v evropskych
statech v roce 2000

. Inland ]

Road Rail Waterways Pipelines

IS 100,0 - - -
N 66,6 14,3 - 19,1
CH 68,7 30,2 0,4 0,7
BG 50,7 43,8 2,5 3,0
CY - - - -
Cz 66,3 29,7 1,3 2,7
EE 25,7 74,3 0,0 -
HU 58,2 26,8 2,7 12,2
LV 19,5 54,2 0,0 26,3
LT 39,0 44,7 0,0 16,3
MT - - - -
PL 48,9 36,6 0,8 13,8
RO 41,2 47,1 7,6 4,0
SK 36,4 56,7 7,0 -
SI 414 58,6 - -
TR 76,0 4,6 - 19,4

Pramen: Energy& Transport in Figures, European Commission,
Directorate-General for Energy and Transport, 2003

Tab. 3: Segmentace trhu ndkladni dopravy (v %) v USA

Road Rail Inland Pipelines
Waterways
1970 22,4 41,5 12,8 23,4
1980 23,6 39,1 12,3 25,0
1985 26,2 37,6 12,0 24,2
1990 27,2 38,2 13,1 21,6
1999 31,2 40,9 10,3 17,6
2000 32,2 41,3 10,2 16,3

Pramen: Energy& Transport in Figures, European Commission,
Directorate-General for Energy and Transport, 2003
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Obr. 5: Vykony (v mld. okm) jednotlivych druhti osobni dopravy v EU (EU-15)
Pramen: Energy&Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy and Transport,
2003

Tab. 4: Vyvoj segmentace trhu osobni dopravy v EU-15 (v %)

Passenger | Buses & Tram + Railway Air
cars Coaches Metro

1970 73,8 12,7 1,6 10,4 1,6

1980 76,1 11,8 1,2 8,4 2,5

1990 79,0 9,3 1,0 6,7 4,0

1991 78,8 9,3 1,1 6,8 4,1

1995 79,5 8,7 0,9 6,2 4,6

1996 79,3 8,8 0,9 6,3 4,7

1997 79,2 8,7 0,9 6,3 4,9

1998 79,1 8,6 0,9 6,2 52

1999 78,8 8,5 0,9 6,2 5,5

2000 78,1 8,6 1,0 6.4 59

2001 78,2 8,6 1,0 6.4 59

Pramen: Energy&Transport in Figures, European Commission,
Directorate-General for Energy and Transport, 2003
Tab. 5: Vyvoj délky HST ") (v km) v zemich EU (EU-15)

. y oy . 1 Velka | EU-15
Rok Belgie |Némecko |Spanélsko| Francie | Italie Britanie | celkem
1981 - - - 285 - - 285
1983 - - - 402 - - 402
1990 - n.a. - 667 n.a. - n.a.
1995 - n.a. 376 1124 n.a. - n.a.
1996 12 434 376 1152 237 - 2199
1997 71 434 376 1152 259 - 2221
2000 73 510 377 1147 259 - 2293
2001 73 510 377 1395 259 - 2 541
2002 135 687 377 1395 259 - 2718
2003 135 687 577 1395 259 72 2990

Poznamky: uvedeny jsou pouze roky s vétsimi zménami délky HST

*) traté umoziujici rychlosti 250 km/h a vyssi

Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission,
Directorate-General for Energy and Transport, 2003




Tab. 6 Vyvoj podilu (v %) HST na celkovém vykonu Zeleznic v osobni dopravé

Rok Belgie Némecko | Spanélsko Francie Italie EU-15

1990 . . 23,4 0,7 6,6

1995 . 11,6 7,2 38,7 2,5 11,4

2000 11,2 18,8 8,9 49,7 10,8 16,1

2002 10,9 22,1 11,8 54,3 16,0 22,4
Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission,

Directorate-General for Energy and Transport, 2003
Tab. 7: Segmentace trhu osobni dopravy (v %) v USA
Car Railway Bus Tram + Air
Metro

1970 91,3 0,5 2,3 0,5 54

1980 89,1 0,4 2,4 04 7,7

1985 87,2 0,4 3,0 0,3 9,1

1990 86,6 0,3 32 0,3 9,5

1999 85,0 0,3 3,5 0,3 10,9

2000 84,8 0,3 34 0,3 11,2

Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission,
Directorate-General for Energy and Transport, 2003
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Obr. 6: Stupeit motorizace — pocet osobnich automobilti na 1000 obyvatel

Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy and Transport,

2003




Tab. 8: Mezioborové srovnani piepravnich vykonli osobni dopravy v CR

1995 1999 2000 2001 2002 2003
Preprava cestujicich (v mil.) 4 982,1 4992,7| 4917,7) 4 966,9 4 947,2 4989,1
Zelezniéni doprava 2271 177,0 184,7 190,7 177,2 174,2
Vefejna autobusova doprava 644,2 446,9 438,9 435,9 406,1 417,0
Letecka doprava 1,9 2,9 3,5 3,9 4,3 4,6
Vnitrozemska vodni doprava 0,9 0,6 0,8 0,8 0,9 1,1
Méstska doprava 2 408,0 24252 2309,8 2 365,5 2338,7 2302,2
Vefejna doprava celkem 32821 3052,7| 2937,7| 2 996,9 2927,2 2899,1
Individualni automobilova pfeprava osob" 1700,0 1940,0 1 980,0 1970,0 2020,0 2090,0
Prepravni vykon (v mil.oskm) 91 837,9 97 293,11 101410,6] 102 942,7 103 575,8 105 923,8
Zelezniéni doprava 8 005,0 6 954,0 7 299,6 7 298,6 6 596,8 6517,5
Vefejna autobusova doprava 11 763,2 8 649,0 9351,3 10 608,1 9667,5 9 448,6
Letecka doprava 3033,0 4 353,6 5 864,7 6 398,9 6 895,0 7 096,3
Vnitrozemska vodni doprava 11,9 7,5 7,7 7,8 16,6 21,9
Méstska doprava 14 524,8| 14 948,9 14 967,3 15 209,3 15170,0 15 539,5
Verejna doprava celkem 37 337,9] 34913,1 37 490,6 39 522,7| 38 345,8 38 623,8

Individuélni automobilova pfeprava osob”| 54 500,0 62 380,0 63 920,0 63 420,0 65 230,0 67 300,0

Primérna prepravni vzdalenost celkem

(km) 18,4 19,5 20,6 20,7 20,9 21,2,
Zelezniéni doprava 35,2 39,3 39,5 38,3 37,2 37,4
Vefejna autobusova doprava 18,3 19,4 21,3 24,3 23,8 22,7
Letecka doprava 1633,3 1499,2 1683,3 1621,5 1606,7 1548,1
Vnitrozemska vodni doprava 13,9 11,9 9,9 10,0 19,4 19,3
Méstska doprava 6,0 6,2 6,5 6,4 6,5 6,7
Verejnéa doprava celkem 11,4 11,4 12,8 13,2 13,1 13,3
Individualni automobilova preprava osob" 32,1 32,2 32,3 32,2 32,3 32,2
1) Jedna se o odborny odhad Zdroj: resortni statistika MD

Pramen: Rogenka dopravy Ceské republiky 2003, MDS CR



DUSLEDKY ROZVOJE DOPRAVY

Doprava a ekonomicky rozvoj

Doprava ptedstavuje duleZitou slozku ekonomiky - v izemich s:

= efektivnimi dopravnimi systémy vede zvySena uroven mobility k riistu mnozstvi
ekonomickych a socialnich ptilezitosti, uzitek, jejim prosttednictvim prostupuje celou
ekonomikou;

= nedostatecnymi dopravnimi systémy se Uroven mobility snizuje, coz zhorSuje jejich
ekonomickou situaci ve smyslu omezeni nebo ztraty ptilezitosti.

Omezena mobilita tak brani rozvoji, zvysena mobilita je naopak jeho katalyzatorem.

Ekonomické dopady dopravy jsou:

= piimé =ty jsou spojeny se zménami dostupnosti, doprava umoziuje zvétseni trhii a
vyvolava usporu casu a nakladii,

= nepiimé =ty jsou spojeny s multiplikacnim efektem, jehoz prostfednictvim v izemi
klesaji ceny zbozi a zvysuje se jeho riiznorodost (disledek konkurence vétsSiho mnozstvi
vyrobcl, kteti mohou zbozi dovézt i na vzdalené;si trh).

Kazd¢ historické stadium existence lidské spolecnosti bylo spojeno s urcitym zpiisobem
dopravy, ktery se bud’ zcela nové vyvinul, nebo se prizpiisobil zménénym socialnim
podminkam. Je vSak potteba zdiraznit, ze samotnd doprava nikdy nepostacovala, k dosaZeni
spolecenskych zmén byly vidy nesmirné duleZité ostatni podminky, novy druh dopravy nebyl
nikdy v historii sam o sob¢ zodpovédny za ekonomicky rust.

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

ho néjak jednoduse formadlné vyjadiit — vse je komplikovano skutecnosti, ze v n¢kterych

uzemich:

— nejdfive rostla ekonomika a ta vyvolala dopravni inovace,

— jinde dochazelo k obéma jeviim soucasné,

— jinde se nejdiive zlepsila Groven mobility, kterd byla teprve nasledovana ristem
ekonomiky.

Jinymi slovy — rozvoj dopravy miize vzhledem k riistu ekonomiky:
—  predchazet,

— probihat paralelne,

— nasledovat.

Podobn¢ obtizné je také formalni vyjadieni skutecnosti, jakym zpiisobem (jakymi
instrumenty) vlastné doprava piisobi 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 difuze,

—  nasledného zastaravani,

pticemz v kazdém stadiu ma dany dopravni obor specifické diisledky na ekonomicky rozvoj.



Vieobecné se uznava, Ze nastup (vyuZiti) urcitych dopravnich technologii (respektive jejich
inovaci) je spojen s péti hlavnimi vlnami ekonomického rozvoje:

ndmoini doprava = spojena s prvni fazi evropské expanze (16. — 18. stoleti), jejim
prostfednictvim se rozvinul mezindrodni obchod v hlavnich kolonidlnich fiSich té doby;

vnitrozemskd vodni doprava (Feky a kandly) = prvni faze priimyslové revoluce, ktera
probé¢hla na konci 18. a na poc¢atku 19. stoleti v zdpadni Evrop¢ a v Severni Americe byla
spojena s rozsahlejsi vystavbou systému kanall (vnitrozemskych vodnich cest), tato
dopravni inovace umoznila prepravu tézkého hromadného zbozi;

Zeleznicni doprava = je ziejma izka souvislosrt mezi druhou fazi priomyslove revoluce
v 19. stoleti (zejména v jeho 2. poloving) se vznikem a zavedenim Zeleznic — dilezitym
faktorem bylo, ze Zelezni¢ni doprava umoznila prepravu hromadnych substrati
prostrednictvim pozemni dopravy;

silni¢ni doprava = 20. stoleti bylo svédkem vyvoje silni¢niho dopravniho systému —

v souvislosti s tim se zménila lokalizacni logika fady vyrobnich i nevyrobnich ¢innosti.
Individualni doprava spojena s ristem osobni mobility se stala béZzné dostupnou
komoditou, a to zvlasté po druhé svétové véalce. Rlst osobni mobility byl posilen vznikem
dalnicniho systému

letecka doprava, telekomunikace, prenos informaci = 2. polovina 20. stoleti byla
svédkem vzniku globdlni letecké a telekomunikacni sité, s ¢imz je spojena vlastni
globalizace ekonomickych cinnosti.
Z tohoto hlediska jsou pro néstup globalizace klicové nasledujici faktory:
—  zrychleni dopravy (pokles jeji Casové naro¢nosti) — jedna se o zmény v dusledky
technickych a technologickych zmén v samotné dopravé,
—  pokles relativnich cen dopravy (pokles podilu dopravy na findlni cené vyrobku).

Dusledkem téchto zmén je tzv. casoprostorova kontrakce / komprese (budeme-li
uvazovat i s vlivem elektronické komunikace lze hovofit az o tzv. kolapsu prostoru). To
umoznilo do svétové ekonomiky zapojit i mista drive velmi vzdalena od tradicnich trhii
Evropy, Severni Ameriky a Japonska.

Casoprostorovou kompresi lze dokumentovat ¢asem potfebnym k piekonani vzdalenosti mezi St. Louis a
San Franciscem:

—  vroce 1830 volskym potahem - 6 mé&sict,

—  vroce 1860 dostavnikem - 11 az 12 dnu,

—  vroce 1869 po vystavbé Zeleznice - jen 8 dni,

— v soucasnosti letadlem — jen n€kolik hodin.

Dusledkem globalizace jsou tedy nové formy prostorové organizace, kontroly a udriby
kapacit. SouCasné trendy tak vedou k tomu, ze ekonomicky rozvoj je:
— méné zavisly na vztazich se svym bezprostiednim okolim / prostiedim,
—  vice zavisly na vztazich napric prostorem (j. na vztazich se vzdalenymi
oblastmi).

Pfitom je potieba si uvédomit, ze k riistu mobility dochézi v ptipad¢:
—  zbozi = rlst efektivity dopravy nezpracovanych materiala 1 hotovych vyrobkl k
zakazniktim,



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

Piitom je nutné fici, Ze 7 uvedenych trendiit mohou téZit pouze velké, ekonomicky silné
firmy, obvykle pouze tzv. nadndrodni korpororace.

Kromé pozitivnich disledki ma globalizace i fadu diisledkii negativnich - blize k tomuto
tématu samostatna prednaska (Mulda).

Doprava jako vyvrobni faktor

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

geograficka specializace = disledkem zlepseni v oblasti dopravy je zvySujici se
geografickd specializace kazdého vuizemi na produkci zbozi a sluzeb, pro niz ma
nejvhodnejsi predpoklady (primarni zdroje, pracovni sily, kapital) — tato situace zvysuje
produktivitu a zesiluje prostorové interakce (doprava tedy umoznuje komplementaritu
mist — viz ivod prednésky);

velkoobjemova produkce (velkovyroba) = disledkem dopravy je skute¢nost, ze efektivne
vyrabéné zbozi nebo sluzba miize byt poptavana z vétsi vzdalenosti od mista vyroby —

v takovém ptipadé se pak mohou vyplacet versi investice do efektivity vyroby (masova
produkce, montdzni linky, ...), v posledni dobé do tohoto konceptu vnasi urcité zmény
nove logistické principy spojené s dopravou typu ,,just-in-time* — nejde o efektivni
vyrobu celého vyrobku, ale o masovou produkei jednotlivych komponent;

rostouci konkurence = na urcity trh mize prosttednictvim dopravy vstupovat vice
vyrobcii, coz vede jednak ke snizovani cen vyrobkii a jednak k vetsi variabilite
dostupného sortimentu;

rostouci ceny pozemkit = pozemky, které¢ jsou dobfe napojeny na dopravni infrastrukturu,
maji pro urcité aktivity vétsi hodnotu:

—  predmesti (suburbia) s rezidencni funkci rostou spise v mistech dobie
dostupnych individudlnich dopravou, k dal§im faktorim pak patii kvalita
prostredi, klid, ...

—  pozemky v blizkosti letist, dalnic a jinych vyznamnych dopravnich termindlu sice
,trpi* vys$si hladinou hluku a vy$§im zneciSténim, nicméné jsou ve vyssi mife
vyuzivany k obchodni ¢i vyrobni funkei.

Negativni dopady dopravy

Kromé vySe uvedenych, viceméné pozitivnich vlivli dopravy, Ize hovotit také o dalSich
souvislostech, které jiz pozitivni nejsou. Negativnim zpisobem miize doprava ptisobit jak na
Jjednotlivce, tak na celou spolecnost. K hlavnim negativnim viliviim dopravy

v socioekonomickém slova smyslu patii

rozdily v mobilité = protoze mobilita ptedstavuje zdkladni slozku ekonomickych benefiti
dopravy, maji jeji rozdily podstatny dopad na zZivot jednotlivcii (mnozstvi ptilezitosti).
Mobilita urcitych skupin obyvatelstva se totiz lisi — v ramci obyvatelstva lze vymezit
skupiny:

— s niz8imi ptijmy,

— s nizSim vzdélanim,



— ve vy$$im véku apod.,
které maji zhorseny pristup k individudlni mobilite — pro tyto osoby pak miize znamenat
napfi. suburbanizacni trend (pfesun obchodu za hranice mésta) apod. urcity problém,
protoze pro n¢ tyto sluzby ptestavaji byt dostupné.

Na druhou stranu vznikaji skupiny obyvatel, kteti naopak v ramci svych pracovnich a
volnoc¢asovych ¢innosti dosahuji vel/mi vysokého stupné mobility (viz napt. doc.
Konecny);

rozdily cen = oblasti, které se z globalniho hlediska vyznacuji horsi dostupnosti (Casto jde
o vzdélené vnitrozemské oblasti) mohou byt znevyhodnény v diisledku vyssich
dopravnich nakladii. Disledkem mohou byt:

= VyS$§i ceny dovazeného zbozi,

—  sniZeni konkurenceschopnosti mistnich vyrobkii na svétovych trzich.
Skutecnost, ze jak vyrobci, tak i spotiebitelé jsou vystaveni vySSim cenam tak sniZuje
Zivotni uroven téchto oblasti.
Timto zpisobem charakteristické oblasti i pies vyrazny pokles cen dopravy a
casoprostorové komprese na zemi stale existuji.

kongesce = rostouci intenzita vyuziti dopravnich systému vede k tomu, Ze urcité casti
dopravni sité jsou bézné uzivany v mire prekracujici navrhovou kapacitu. Disledkem je
vznik kongesct, s ¢imz jsou spojeny vyssi naklady, zpozdeni a plytvani energii. Do urcité
miry tato situace predstavuje problém i pro logistiku zaloZenou na ptepravach typu ,,just-
in-time*.

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

nehody = vyuziti dopravni infrastruktury neni nikdy zcela bezpe¢né, v disledku ristu
intenzity vyuziti dopravni infrastruktury se vSak pocet nehod spojeny:

-  Sezranénimi,

— s hmotnymi Skodami,

—  se ztratou lidskych Zivotii,
vyznamné zvySuje. To méa vyznamné socioekonomicke diisledky, které je nicméné velmi
tézké n¢jakym zplisobem financné vyjadrit.
Stupen bezpecnosti vyznamné zavisi na pouzitéem druhu dopravy — zadny dopravni obor
neni zcela bezpecny, nicméné statistiky nehodovosti s obrovskym naskokem vede silnicni
doprava (v priméru v zemich OECD na ni pfipada 90 % vSech dopravnich nehod);

environmentdlni pusobeni (znecisténi Zivotniho prostiedi) = emise znecCist'ujicich latek
souvisejici s dopravou ma sirokou skalu nepriznivych diisledkii — jedna se zejména o:

—  znecisténi vzduchu = atmosférické emise znecist'ujicich latek produkované
spalovanim maji vyznamné disledky spocivajici ve zhorsujici se kvaliteé
vzduchu, v kyselych destich a v globalnim oteplovani. V méstskych regionech se
udava, Ze asi 50 % veskerého znecisténi vzduchu ma pitvod v automobilové
dopravé, podobné se uvadi, ze v zemich EU (EU-15) byla v roce 1998
zodpovédna za vice nez ¢tvrtinu (28 %) emisi CO,, coZ piedstavuje cca 84 %
emisi CO; ptipisovanych dopravé jako celku;

—  hluk a vibrace = zietelné neptiznivé zdravotni dusledky tohoto jevu (Gnava,
poruchy spanku, poruchy soustfedéni, ...) se projevuji nejvyraznéji v blizkosti:



- silné zatizenych silnicnich komunikaci (kamiony - dalnice, ...),
- Zeleznicnich trati (zv1asté HST),
- letist (startujici letadla jsou patrné asi nejvyraznéj$im zdrojem hluku);

—  znecisteni vody = zne€istujici latky pochazejici z dopravy se podili na
kontaminaci povrchovych i podzemnich vod, jejich podil na znecisténi dosahuje
asi 4 %;

- . spotiebu* (zabor) prostoru = doprava je velkym ,,konzumentem* prostoru,
paklize do ivahy zapocitdme také veskeré infrastrukturni a jiné podpurné
plochy (parkoviste, ...). Kvalita dopravnich staveb je navic ¢asto pochybna
z estetického hlediska, zaroven Casto tvoii bariéru mezi dvema 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.

MoZnd i‘eSeni — omezeni negativniho vlivu dopravy na ZP:

lepsi prostorové rozloZeni aktivit tak, aby nedochazelo ke splyvani prepravnich proud,
tedy snahou je dosazeni prostorove rovnomeérnéjsiho rozmisténi dopravy,

restrikce pouZivani osobnich aut (zejména v centralnich ¢astech mést ¢i zékazy prijezdu
kamionil horskymi a environmentalné cennymi Gseky — poplatky, zdkazy vjezdu),
zlepSeni veiejné 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, ...)

Doprava a organizace prostoru, sidelni struktura

V disledku vseho vyse uvedeného je jasné, Ze doprava je vyznamnym faktorem, ktery
prispiva k formovani specifické organizace prostoru:

na globdlni urovni doprava vede bud”:
—  kdisperzi urcitych cinnosti — v posledni dobé& v souvislosti s globalizaci dochézi
k prostrorové disperzi vyroby;
— ke koncentraci urcitych cinnosti — vyssi sluzby (tzv. progresivni terciér —
bankovnictvi, pojistovnictvi, ...) se naopak v souvislosti s globalizaci
koncentruje do relativné malého poctu metropolitnich oblasti (tzv. world cities).

na regiondlni urovni je doprava zakladem fungovaniho sidelniho systému — v ramci sidel
se vymezuji urCitd vyznamnéjsi sidla (mésta), v nichz lokalizovany urcité ¢innosti, za
nimiz je nutné dojizdét z urcitého zdzemi. O piesnou formulaci vztaht fungujicich
v ramci takovych sidelnich systému se snazi fada teoretickych konceptli, jmenovat lze
napr.:

— von Thiineniv model,

—  Christallerovu teorii centralnich mist,

— modely prostorovych interakci (gravitaéni model, Reillyho model, ...),

— teorie rustovych poli, jadro x periferie,

na lokalni urovni 1ze vyrazny vliv dopravy sledovat v souvislosti s modifikacemi
pritbéhu procesu urbanizace. Obecné je piijiman nazor, Ze prostorovy vyvoj mést je
podminen aktudlnimi pouzivanymi dopravnimi technologiemi — podle konstituce mésta
1ze rozliSit t7i zakladni vyvojové faze:



—  konvencni / klasické mésto = v preindustruidlnim obdobi vedl stav tehdejSich
dopravnich a komunikacnich technologii ke vzniku velmi hustych, kompaktnich
meéstskych forem, velikostné strikiné omezenych. Dopravni (napf. konské sedlo,
plachetnice) a komunikaéni technologie (napt. dostavnikova posta) tehdy
vyzadovaly k piekonéani vzdalenosti ptili§ mnoho Casu, takze veskeré nendhodné
lidské interakce vyzadovaly lokaci v ramci dochazkové vzdalenosti. Z toho
vyplynula nutnost fyzické koncentrace mist bydleni, prace a obchodu -
kompaktni mésta umoznovala prrekonat casovou prekazku minimalizact
vzddlenosti,

—  suburbanizace = od primyslové revoluce nabizeji moderni dopravni a

komunikaéni technologie lidem zpiisoby interakce na dalku, a to bud”:

- prilezitostné (diky rychlé doprave),

- nebo stdle / permanentné (diky telekomunikacim).
V pocate¢ni fazi vetfejna doprava (Zeleznice, metro) a nasledné zvlasté soukromé
automobily umoznily lidem a zboZi pohybovat se mezi vzdalengjSimi oblastmi,
coz pusobilo proti nutnosti fyzické koncentrace aktivit — principem je totiz
prekonadni vzdadlenosti minimalizaci casové barieéry.

Vysledkem byl prostorovy riist mésta a oddéleni zakladnich konfliktnich
meéstskych funkci (vyroba, bydleni — predmésti, suburbia). Vzniklo tak nové
organizované mésto, méné kompaktni nez mésto klasické, nicméné mésto, které
ma stale zfetelné jadro a predmésti v nepfili§ velké vzdalenosti od ného.

— desurbanizace (exurbanizace) = dalsi rist mobility a vyvoj telekomunikaci
(moznost komunikovat na dalku v redlném case — telefon, internet, e-mail) je
zakladem rozsdhlejsi méstské expanze az do Sirokého venkovského prostoru a
vznik jakychsi prostorové velmi rozsahlych oblasti charakteristickych méstskym
zpiisobem Zivota — vysledkem je vznik tzv. metropolitnich vizemi / regionii.
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