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Anotace:

Nejedla, E. (2015): Nové vyzkumné trendy v geografii dopravy. Diplomova
prace, Jihofeska univerzita v Ceskych Bud&jovicich, Pedagogicka fakulta,

katedra geografie, 89 stran.

Koncept studia geografie dopravy je znacné roztiistén. Predmétem této diplomové
prace je zhodnoceni a charakteristika vyvoje vyzkumného zaméieni, hlavnich
paradigmat, konceptli a metod vyzkumu geografie dopravy od jejiho vzniku jako
samostatné védni discipliny; a definovani novych vyzkumnych trenda v oboru. V 90.
letech 20. stoleti se geografie obraci k mobilité, jednomu z hlavnich konceptl
geografie dopravy. Mobilita stala vzdy ve stiedu zajmu dopravnich geografi, avSak
jeji pojeti se vyvijelo, podobn¢ jako pojeti akcesibility. V poslednich letech se
vyznamné méni vyzkumné zaméfeni geografie dopravy. Od jednostranného zaméteni
pouze na dopravu a dopravni systém se geograficky vyzkum posouva k vztahu vice
rozmanitému a specifitéjSimu, ve kterém figuruje ¢lovék a jeho vnimani prostoru a

pohybu v ném.

Klicova slova: geografie dopravy, doprava, vyzkumné metody, teoretické

koncepty, mobilita, mobility turn, akcesibilita, globalizace



Abstract:

Nejedla, E. (2015): New research methods in transport geography. Diploma
thesis, University of South Bohemia in Ceské Budé&jovice, Faculty of Education,
Department of Geography, 89 pages.

The concept of the study of transport geography is not uniform. The aim of the
diploma thesis is to evaluate and characterize development of research topics, main
paradigms, concepts and research methods of transport geography since its
establishment as an independent discipline, furthermore, to define new research
methods. In "90s the geography turns to mobility, to the one of the main concept of
transport geography. Mobility has always been at the centre of an interest of
transport geography, however, its conception and the approach to mobility has been
changed throughout the time, as well as conception of accessibility. Research topics
of transport geography have been significantly changed in last decades. Geographical
research shifts from one-sided focus on the transport and transport system to the
more various and more specific relationship where a man and his perception of space

and movement plays the main part.

Key words: transport geography, transport, research methods, theoretical

concepts, mobility, mobility turn, accessibility, globalization



1 UVOD A CILE PRACE

Doprava je soucasti kazdodennich aktivit ¢lov€ka. Patfi do denniho rytmu obyvatel,
a proto je toto odvétvi, veetné otazek a problému s nim spojenych, vnimano celou
novych problému souvisejicich s pokrokem techniky anovych technologii, se
zadborem krajiny, ekologickymi problémy aj. Dopravni infrastruktura musi pruzné
reagovat na meénici se potieby uzivateli, nanové technologie a modernizace
a zaroven musi byt stabilni v ¢ase abyt Kuzitku. To vyzaduje spolupraci hned
nékolika subjektii a dalSich oborid aklade velké naroky nadopravu samotnou.
Vzhledem k velké dynamicnosti oboru je vétSina publikaci zamétené na dopravu
a jeji aktualni trendy v dobé svého vzniku jiz neaktudlni. To je disledek nevelkého
poc¢tu dopravné geografickych publikaci. Geografie dopravy se zaméfuje na jevy,
procesy avztahy bezprostifedné souvisejici s dopravou, které sleduje v prostoru
a case ve vzajemnych interakcich s dal$Simi slozkami. Zahrnuti prostorovosti, casu
a dal$ich slozek zpisobuje komplexitu a multidisciplinaritu geografické discipliny, u

které neni vzdy zrovna jednoduché urcit predmét a objekt studia.

Geografie dopravy od doby svého vzniku udé€lala béhem nékolika desetileti
vyznamny pokrok ve svém vyzkumném zaméteni. Od jednostranného zaméteni, CO
je to doprava, co pod geografii dopravy spada a co je soucasti jejich vypoctu, se
dopravné geograficky vyzkum posouva Kk vztahu vice rozmanitému — doprava
neni jasné, co je jeSt¢ predmétem zkoumdéni geografie dopravy aco uZ neni.
S rozvojem dopravy, moderni techniky a technologii naristd soucasné i mobilita
obyvatel, ktera se stala ustiednim pojmem nejnovéjsiho teoretického konceptu
geografie dopravy — ,,mobility turn* (viz kapitola 4). Globalizace posouva vyznam
dopravy, ktera se stava prostfednikem prostorovych i spolecenskych vazeb, smérem
k novému pojeti mobility, jez je nékterymi geografy chapana odd€lené od geografie
dopravy jako samostatna disciplina (viz kapitola 4 a 5). Zatimco geografie dopravy
se soustedi na druh osobni dopravy a dopravni logistiku, mobilita zahrnuje pohyby
osob, véci, informaci, myslenek. Vzriistajici mobilita je charakteristickym znakem

moderni kosmopolitni spolecnosti, ktery dokaze spojovat lokalni Groven s globalni, a



vyznamné tak ovliviiuje zivot ¢lovéka. Rozmach letecké dopravy, telekomunikaci a
informacnich technologii pomaha ¢lovéku ptekonavat prostorové i ¢asové bariéry.
Nové pojatd mobilita se zaméiuje na zménu vzorcit dopravniho chovani. Doprava
neni uz jen nutnou piepravou z mista A do mista B, ale také rekreaci. Novy
teoreticky koncept ,,mobility turn® tak pfinasi na pocatku 90. let 20. stoleti geografii
dopravy nové otazky a vyzkumna témata. Pro celou geografii se postupné stava
novymi paradigmaty. A naznacuje nutnost spoluprace s ptrirodnimi, technickymi a

zejména spoleCenskymi obory.

Mobilita a akcesibilita jsou spolu uzce provazany. Neni akcesiblity bez mobility.
Pojeti akcesibility se stejn¢ jako vnimani mobility v pritbéhu let vyvijelo, a odrdzi se
v zaméfeni vyzkumil. Akcesibilita byla nejprve vnimana pouze jako dostupnost
ur¢itétho mista. Dnes je chdpana i jako pfistup k dopravé, a tim ke spoleCenskému
déni, a hraje dulezitou roli v Casoprostorovych modelech. Vyvoj konceptl
akcesibility a mobility vndsi nova vyzkumnd témata do pfedmétu studia geografie
dopravy — gender v dopravé, dopravou podminéna socialni exkluze, automobilizace,
pristup k dopraveé, trvale udrzitelny rozvoj, integrovand doprava, intermodalni
doprava aj. — a propojuje geografii se spoleCenskymi, environmentalnimi,
politickymi, technickymi a dalSimi védami. Zaroven jsou oba pojmy Ccasto
sklonovany 1 v dalSich negeografickych disciplindch. Mobilita a akcesibilita nejsou
novymi koncepty geografie dopravy, avsak je na né nové nahliZzeno. V této praci je

Jim vénovana pata kapitola.

Predkladana diplomova prace je teoretického charakteru, tudiz ma zcela specifickou
strukturu. Klade si za cil charakterizovat a zhodnotit uceleny vyvoj vyzkumného
zaméifeni geografie dopravy, charakterizovat vyvoj hlavnich paradigmat, klicovych
konceptt a metod vyzkumu, a definovat nové vyzkumné trendy v oboru. Nejprve se
prace veénuje dopravé obecné, vzniku a vyvoji geografie dopravy jako védni
discipliny, predmétu a objektu jejiho studia. V dalsi kapitole jsou rozebrany hlavni
teoretické koncepty, mezi néZ patii lokaliza¢ni teorie, prostorové analyzy,
modernizacni teorie, kritické teorie a v posledni fad¢ novy koncept ,,mobility turn®,
kterému je vénovana samostatnd kapitola. Patd kapitola pak ilustruje vyvoj pojeti
klicovych konceptli geografie dopravy — akcesibility a mobility. Na zaklad¢ studia

odborné dopravné geografické literatury, predev§im zahrani¢ni, a svétovych periodik
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(Journal of Transport Geography, Mobilities, Progress in Human Geography, Human
Geography) je navrzeno schéma vyvoje hlavnich teoretickych konceptii v geografii
dopravy a jejich hlavnich vyzkumnych témat. V nasledujici kapitole jsou vyzkumna
témata ovéfena empirickou analyzou pomoci svétovych védeckych internetovych
databazi Web of Science a Scopus. Posledni kapitola se vénuje popisu novych

vyzkumnych témat a naznacuje vztah k dal$im védnim obortm a disciplinam.



2 GEOGRAFIE DOPRAVY JAKO VEDNI
DISCIPLINA

Samotna doprava je nedilnou soucasti lidské spolecnosti uz od pocatki svoji
existence. Patifi ke kazdodennim a béznym cCinnostem kazdého clovéka. Jejim
prostiednictvim c¢lovek cestuje, zajiStuje piepravu zbozi a informaci, které se
V daném misté nevyskytuji. Umoziiuje izemni délbu prace, tj. funkéni specializaci
jednotlivych oblasti. Diky modernim dopravnim technologiim se pfepravni prostor
a ¢as zkracuji, a doprava tak vyznamné formuje lidskou spolecnost. Je na ni zavisla
cela lidska populace, ale i svétova ekonomika. Munby (1968) fika, ze pfed dopravou
neni tuniku! (in HOYLE et al. 1998), stava se globélni zalezitosti (KEELING 2007).
| pro obyvatele nejmarginalizovangjSich uzemi svéta je doprava v jakékoliv formé
zakladni soucasti jejich denniho rytmu (HOYLE, RODRIGUE 1998). Podle Janelle
and Beuthe (1997, in KEELING 2007) doprava zastava dvé role. V prvni z nich
napomahd globalizaci svéta. V druhé ztohoto proaktivniho procesu tézi,
nebot s rostouci intenzitou piepravnich svazkd roste ivyznam dopravy. Z toho
vyplyvd mimo jiné, Ze isvétova ekonomika se vyznamnym zpiisobem podili
na rozvoji dopravy a celkové evoluci lidstva. Diky snadnému pfistupu k internetu je

dnes mozné prodat cokoliv a kdekoliv, tim se uvadi cely piepravni proces do pohybu.

»Moderni, spolehlivé fungujici doprava je nezbytnym ptedpokladem rozvoje vyspé&lé
ekonomiky, (BRINKE 1999, s. 7) a je vnimana jako dilezity faktor regiondlniho
rozvoje (PRESTON 2001). Doprava neni jen samotny piepravni proces, ale zahrnuje
i dopravni infrastrukturu (komunikace, ptepravni terminaly), letecké a namoini trasy,
dopravni mody. Vyznamné utvafi sidelni zastavbu a formuje krajinu. Kraft (2011)
vidi dopravu jako jeden z konceptl organizace geografického prostoru, jelikoz je
vyznamnou soucasti lidskych aktivit. Navic zajiStuje princip komplementarity
uzemi, Cili vyrovnava nedostatek, nebo nadbytek hospodaiské vybavenosti oblasti
(SLAMPA 1967, in BRINKE 1999). Piisobi viak i negativné na zivot Glovéka —
vznik dopravnich nehod, hluk, znecisténi. Kdyz si tato fakta geografové uvédomili,
zacali se zajimat o dopravu jako o obor, a snazili se 0 prosazeni samostatné védni

discipliny. Vy¢lenit samostatnou védni disciplinu - geografii dopravy (dale jen GD)

1 Munby (1968, in Hoyle et al. 1998, str. 1): ,, There is no escape from transport.*
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— nebylo jednoduché. Diky jeji multidisciplinarité (viz obr. 1) je potieba spoluprace
téch, co dopravu vyuzivaji, ale itéch, co ji zkoumaji. Své misto zde maji mj.
ekonomické teorie, mistni rozvojové strategie, zivotni prostiedi, aje tfeba znat
historické souvislosti. V soucasnosti na tuto védni disciplinu maji znaény vliv

poznatky z oblasti spolecenskych véd (HOYLE, RODRIGUE 1998).

Doprava je soucasti uzemni dé€lby prace, a to nejen do Sifky, kde zaujima stale nova
uzemi, ale 1 do hloubky, protoze je stale potiebna spoluprace novych védnich obord.
Dopravni systém uzce souvisi s Uzemni strukturou hospodaistvi, zajistuje obsluhu
mezi hospodaiskymi odvétvimi jednotlivych oblasti (BRINKE 1999). Utvari
ekonomické aktivity a samotna cena piepravy osob izbozi je umérna vzdalenosti
(RODRIGUE et al. 2013). ZajiStuje spolecensko-geografickou délbu prace,
pfepravou néakladli aosob zasahuje do ekonomickych a socialnich vztahd
Vv regiondlnim, narodnim, mezindrodnim i globalnim méfitku. Rozsifovanim trznich

oblasti vznikl trh celosvétovy (BRINKE 1999).

= A =

Obr. 1: Multidisciplinarita geografie dopravy
Zdroj: J. P. Rodrigue et al. (2013)

Dostupné online na (http://people.hofstra.edu/geotrans)

ABojouyaa)
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Doprava umoznuje a geografie vysvétluje prostorové vazby, dopravni infrastruktura
a sité¢ zaujimaji znacnou Cast geografického prostoru, ¢imz ho vyrazné ovliviuji
a formuji (RODRIGUE et al. 2013). Jak zminuje Seidenglanz (2007), zakladni tcel
dopravy je ryze geograficky. Brinke (1999) dodava, ze napt. oproti geografii
prumyslu ¢i zemédélstvi je GD mnohem tésnéji propojend se zdkladnimi
geografickymi disciplinami. Stejné jako v zeméd€lstvi ¢i v primyslu se i vV doprave
vytvaii nova hodnota, a piedstavuje tak samostatné vyrobni odvétvi. Specifické
postaveni dopravy spoc¢iva v tom, ze jeji vyroba i spotieba probihd soucasné. Bez jeji
pomoci by se nemohly pfepravit suroviny a material pro vyrobu v primyslu
a soucasn¢ by pak hotovy vyrobek nemohl byt dodan spotiebiteli. Je tedy nutnou
soucasti vyrobniho procesu (BRINKE 1999).

Podle Brinkeho (1999) je doprava zamérné piemisténi véci, osob, zvifat, zprav
a informaci, které se tak déje dopravnimi prostfedky po dopravnich cestach. Krome
toho pfekondvéa prostorovd omezeni, pfi¢emz omezeni prostoru jsou bud fyzické
ptekazky (vodni plocha, pohoifi) nebo socidlni (periferie, Casova odlehlost).
V Brinkeho pojeti védni discipliny jde o geografické rozmisténi dopravy, o vliv
ptirodnich i spole¢enskych podminek a o vztah dopravy auzemni délby prace.
Brinke d¢li GD na vSeobecnou, geografii jednotlivych druhii dopravy (zabyva se
spoji arozmisténim jednotlivych odvétvi) a naregionalni (komplexni studium
dopravy urcitého uzemniho celku). VSeobecnou GD podle Brinkeho tvoii hlavné

dopravni sité a uzly (komunikace) a ptepravni proudy (nakladni, osobni).

2.1 GEOGRAFIE DOPRAVY

Geografie se zabyva prostorovymi vztahy a vazbami, doprava ovlivituje prostorovou
strukturu krajiny. Geografie dopravy tedy zkouma prostorové vztahy dopravniho
systému ve fyzickogeografickych 1 spolecenskych souvislostech, zabyva se analyzou
dopravnich sluzeb, studuje pohyb zbozi, osob ¢i informaci. V§ima si také rozdila
mezi jednotlivymi typy dopravnich prostiedkl a prepravnich tras (GREGORY et al.
2009). Zahrnuje v sobé nejen geografii, techniku (konstrukce a vyroba dopravnich
prosttedktll, infrastruktury, vystavba dopravnich cest), ekonomii (vyrobni vztahy,

efektivita), ale i historii (historicky vyvoj dopravy a spoji) (BRINKE 1999). Jako
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samostatna védni disciplina se GD zafazuje pod humanni geografii. Objektem studia
jsou jevy, procesy avztahy bezprostiedné souvisejici s dopravou, které jsou
sledovany v prostoru a ¢ase ve vzajemnych interakcich s dalSimi slozkami krajinné
sféry. Stanislav Mirvald (1993) povazuje za pfedmét studia GD rtzné analyzy
dopravni sit¢ a vzajemnych vazeb s ostatnimi slozkami, uréeni dopravni polohy
uzemi, ale také urceni urovn¢ komplementarnich vazeb mezi regiony, vyznamnosti
sidel, a nepiimo na zéklad¢ zjisténi intenzity pfemistovani osob a nakladi Groven

ekonomického rozvoje, popi. uroven organizace spolecenské délby prace.

Rizni autoii chdpou GD odlisn€, proto neni ani predmét této discipliny vyrazné
vymezen. GD studuje pohyb osob, zboZi, a cely dopravni systém, ktery tyto pohyby
zajistuje ausnadiiuje. Zaroven si v§ima ivztahu Kk dal§im slozkam napf.
K hospodaiskému rozvoji, kristu arozvoji mést, kvyuziti krajinné sféry
(GREGORY et al. 2009). Podle Davida Keelinga (2007) je doprava nezbytnym, ne
vSak dostacujicim elementem pii rozvoji Gzemi. AvSak lze podle ni vysledovat
uroven statni ekonomiky (rozdil v ekonomické vyspélosti, a tedy i dopravni Japonska

a Afghanistanu).

Soucasna GD uz se nezabyva jen dopravnimi prostfedky, infrastrukturou, dopravnimi
sitémi, ale celkovou provézanosti s lidskym potencidlem, zda je charakteru napf.
zeméd¢€lského, primyslového, turistického ¢1 obchodniho (KEELING 2007).
K objektiim zkoumani se ptipojuji jevy, které jiz s dopravou bezprostfedné nesouvisi.
Zalezi na geografické poloze, stitnim uspotadani, politice zemé i na vyvoji lidské
spole€nosti, ktera se hybe v Case a prostoru, aneustdle se tedy vyviji. Proto je
potieba brat v tvahu i budouci piedpoklady vyvoje spolecnosti a rozmisténi lidského

potencialu v geografickém prostoru; zkoumat jevy a procesy ménici se v Case.

Uzka spoluprace se stavebnim inZenyrstvim a ekonomii vnesla do této discipliny
mnoho tradi¢nich kvantitativnich metod a matematickych modell. Dulezitym
kritériem byl pfedev§Sim objem piepravy mezi dvéma misty, ktery vznikal jako
reakce na poptavku, naklady vynaloZené na ptfepravu (zahrnujici vzdalenost mezi
misty atyp dopravniho prostfedku) anendrocnost piepravy. Vytvafeni modeli
prostorové interakce je dilezité nejen pro dopravni inzenyry, kteti jsou zodpoveédni

za planovani dopravni infrastruktury, ale také pro celou fadu dalSich subjekti.
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Spojeni dopravnich siti s uzly formuje krajinu a lidské osidleni. V dopravni geografii
je proto velmi dulezité planovat, modelovat a ptedpokladat doptedu, aby ostatni
subjekty mohly vc€as a pruzné reagovat na predpokladanou poptavku (GREGORY et
al. 2009). Hoyle a Knowles (1998) uvadéji na piikladu Eurotunelu (Channel Tunnel)
spolupraci dopravnich geografii, ekonomil, izemnich projektantti, britskych Zeleznic,

trajektovych spole¢nosti a pristavu v Doveru.

Obr. 2: Oblasti geografie dopravy
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Zdroj: J. P. Rodrigue et al. (2013)
Dostupné online na (http://people.hofstra.edu/geotrans)

Podle Rodrigue et al. (2013) dopravni sité, dopravni uzly a poptavka po dopraveé
tvoii zaklad dopravniho systému. Tyto jsou dale tuzce spojeny s ekonomickou,
politickou, regionalni, socialni i historickou geografii. GD vyuziva dale poznatky
ziskané wvné discipliny, napt. z matematiky, ekonomie, izemniho planovani,
informacénich technologii a dalsich. Obrazek vyse (¢.2) naznaCuje propojenost

ustfednich konceptli dopravniho systému s dal§imi obory nepiimo souvisejicimi
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s GD. Pokud chci naptiklad letét nadovolenou naBali, vyslovuji pozadavek
a poptavku po takovéto destinaci. Dopravni termindly, zacatek a konec mé cesty,
a dopravni cesty, po kterych se pfeprava uskuteéni, tvoii dopravni sit. Dopady
letecké dopravy nazivotni prostiedi vyzZaduje ucCast environmentalnich
studii, prostorovych a statistickych modelt. Pti vybéru lokality budouciho letisté se

do procesu zapojuji regionalni geografie, izemni planovani, ekonomika i politika.

Hoyle a Knowles (1999, in KEELING 2007) jsou piesvéd¢eni otom, ze GD
a Vv ramci ni dopravni systémy a sité¢ vysvétluji socio-ekonomické systémy. Rodrigue
et al. (2013) dodavaji, ze pravé jedna z funkci dopravy je zajisStovani poptavky
a dodavky, objednavka se musi dopravit z mista vyroby do mista spotfeby. Soucasny
trend je takovy, Ze ackoli se snizuje diky internetu pocet osobni piepravy, rychlym

tempem narusta poptavka po preprave zbozi (GREGORY et al. 2009).

2.2 MULTIDISCIPLINARITA OBORU

Jak jiz bylo zminéno vySe, geografie dopravy je dil¢i disciplinou humanni
(socioekonomické) geografie, zaroven je to vSak samostatny védni obor, ktery
spolupracuje, potfebuje a vyuziva poznatkii z nejriznéjSich odvétvi (viz obr. 1).
Soucasné je i jednim z dulezitych odvétvi ekonomiky, nebot’ dopravni infrastruktura

je finan¢né nékladna a zaroven nezbytné nutna k uskutecnéni dopravniho procesu.

Brinke (1999) poukazuje nato, Ze doprava ma v geografii své zvlastni misto mezi
dal§imi dil¢imi disciplinami (primyslem a zeméd¢lstvim), at’ uZ je to tvorba cen
dopravni produkce ¢i vyuziti ptirodniho prostiedi. VyuZziva ptirodni prostiedi (feky,
vzdusny prostor) jako pfirozené¢ dopravni cesty. Typické pro ni je rozmisténi
liniového charakteru na rozdil napt. od zemédélstvi, které je charakteru plo$ného, ¢i
primyslu (charakteru bodového). Doprava ma vyrazné prostorovy charakter, ktery ji
pravem zafazuje do véd geografickych. Zaroven si vSak samotna geografie neumi
poradit se vSemi problémy a informacemi, a potiebuje k tomu zejména védy
technické a ekonomické (RODRIGUE et al. 2013). Proto zejména v 60. letech
minulého stoleti byl dopravné geograficky vyzkum orientovan predevSim

kvantitativné, k ¢emuz se souCasné¢ vyzkumy navraceji (MARADA et al. 2010).

15



Nicméné jsou do nich zapojovany také poznatky ze spoleCenskych véd, které jim

pfinasi kvalitativni rozmér.

2.3 VYVOJ GEOGRAFIE DOPRAVY

Vyvoj geografie dopravy a celkovy rozvoj dopravy probihal v evropskych zapadnich
statech a v USA odlisné. Jednak zde svou roli hrala odlisSna velikost izemi obou
oblasti a fakt, ze evropské staty byly rozdrobeny na spousty menSich stati a rozvoj

dopravy byl komplikovéan rliznymi celnimi bariérami.

V byvalych socialistickych statech byla chdpana GD jako geografie dopravy a spoji.
Zatimco v kapitalistickych statech se hovoii zpravidla o geografii obéhu (BRINKE
1999).

2.3.1. Svétovy vyvoj geografie dopravy

Se vzrastajici mobilitou rostla i dilezitost a potfeba samostatného védniho oboru
v oblasti dopravy, atak se geografie dopravy oddé¢lila od ekonomie. Jako védni
disciplina vznikla v druhé polovingé 20. stoleti atadi se k podoborim huménni

(socioekonomické) geografie.

Védecky ptistup GD se vyvijel od zakladnich teoretickych prostorovych vztahovych
2007). V 60. letech hraly dopravni naklady hlavni roli v definovani lokaliza¢nich
teorii, ve formovani dopravnich siti a v analyzach prostorovych interakci. GD se
spoléhala napouzivani metod pievzatych zekonomie amatematiky — na
kvantitativni metody. OvSem s technologickym pokrokem, ekonomickymi
a politickymi zménami v 70. letech si geografové postupné uvédomovali dalezitost
dopravy a tudiz 1 GD V téchto oblastech apfedev§im v rozvoji tizemi. Hlavnim
faktorem ovlivitujicim uspofadani prostoru Uz nebyl vliv pfepravnich nékladd, ale
stala se jim decentralizace aktivit, a to nejen v ramci mést, ale i regiontl. Zacal proces
suburbanizace, lidé se stéhovali za hranice mést aregiond, a postupné se Sem

presouvaly i ekonomické aktivity. Lokalizaéni teorie uz nebyly schopny vysvétlit
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socioeckonomické procesy (RODRIGUE et al. 2013). Po 70. letech zacala éra
kontejnerizace a oteviela cestu dopravni logistice. M¢sta zacala profitovat

Z méniciho se namoiniho systému a z revitalizaci ptistavii (KEELING 2007).

V 80. letech 20. stoleti se vysvétlovani pohybli osob a zbozi napti¢ prostorem
acasem stalo nepfehlednym. Technické védy aekonomie se stavaly stale
sofistikovanéj$i. Geografie uz nestacila na vysvétlovani téchto vztahli. To donutilo
dopravni geografy divat se nadva zakladni koncepty, podle Hanson (2004)
na akcesibilitu a mobilitu, z vice moznych uhlua, a spojit tak dohromady pohled
historie, spole¢enskych véd, techniky, a koneckonct i geografie (KEELING 2007).

V devadesatych letech zazil tento obor ozZiveni Vramci nového konceptu
i paradigmatu a zaméfil se nanovou oblast vyzkumu. Ustfednimi pojmy se staly
mobilita, vyroba a distribuce zbozi. Pfedmét studia se stal mnohem komplexnéjsi,
vyvstaly nové problémy a otazky (HOYLE, KNOWLES 1998). V poslednich dvaceti
letech se vénuje velkd pozornost letecké, ndmoini a Zelezni¢ni dopravé v globalnim
meéftitku, a mobilité jakoZto staronovému konceptu a novému paradigmatu GD (viz

kapitola 4 a 5).

Geografie dopravy vznikala dlouho jako samostatnd védni disciplina, nebot’ vymezit
pfedmét studia nebylo snadné. Spolupracuje s dalSimi geografickymi disciplinami
(fyzickou geografii, geografii obyvatelstva, sidel, primyslu aj.), otazky a problémy
vSak presahuji az do véd negeografickych, za vSechny miiZzeme zminit sociologii ¢i
ekonomii. V dnesni dobé se zapadni svét zadind zabyvat souvislostmi mezi

dopravou, socidlnim chovanim ¢lovéka a jeho spolecenskym statusem.

2.3.2 Vyvaoj ¢eské a slovenské geografie dopravy

Charakterizovat vyvoj geografie dopravy v Ceskoslovenském prostiedi je obtizné,
protoze ucelené publikace o GD a jejiho vyzkumného zameéteni témer neexistuji.
Jednou z prvnich uéebnic zabyvajici se GD napsal Otakar Slampa v roce 1967.
Rozdélil dopravu na nakladni (vyroby, ob&hu, osobni spotieby) a osobni. Také se

V ni zabyva dopravné geografickym piehledem jednotlivych druhi dopravy (silni¢ni,
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zeleznic¢ni, letecké atd.), a je autorem hypotézy o podobnosti dopravné geografickych
asocialng¢ geografickych regioni (SEIDENGLANZ 2007). Josef Hiursky je
povazovan také za prikopnika moderni ¢eské GD a piinesl oboru nové vyzkumné
a teoretické postupy. Déle je tieba zminit S. Rehéka, J. Brinkeho (1999), S. Mirvalda
(1993), M. Viturku, J. Zapletalovou, M. Maradu (2006, 2003), D. Seidenglanze
(2010, 2008, 2007). Ze Slovenska P. Korce, F. Podhorského, D. Michniaka (2010)
a M. Hornaka (2006, 2004).

Ceskoslovenskd GD se postupné etablovala stejné jako ve svété z ekonomické
geografie. Na Slovensku se zatazuje pod humanni geografii, v ¢eském prostiedi pod
socio-ekonomickou geografii. Vyvoj discipliny je velmi podobny vyvoji v zapadnich
statech, avSak s mirnym zpozdénim. Od 60. let se GD nese ve znameni
kvantitativnich metod. Dopravni geografy zajimaji strukturné¢ morfologické znaky
dopravni sité, jeji kvalita, akcesibilita, konektivita, deviatilita a dopravni hierarchie
siti &i uzl. Ceska dopravné geograficka literatura obsahuje témata jako vztah mésta
a jeho zdzemi, vztahy stiedisek mezi sebou, dopravni hierarchie stiedisek, vymezeni
dopravné geografickych regionti apod. Hledaji se pravidelnosti jevli a na zaklad¢
téchto pravidelnosti vznikaji zakony a teorie platné pro celou GD. Geografie obecné
ma az do 90. let povahu spiSe nomotetickou, zevSeobecnujici, pozdéji se nomoteticky
a idiograficky pfistup ke zkoumani jevii kombinuji. Ke konci stoleti se predevsim o
celé humanni geografii mluvi jako o prostorové védé, ktera vysvétluje pomoci
testovani hypotéz prostorové rozmisténi jevli na zemském povrchu. K tomu vyuziva
stale kvantitavni metody, zejména teorie grafii k modelovani dopravnich siti,
gravitaéni modely znazornujici prostorové interakce. Velk4 pozornost se vénuje také
hromadné dopravé, kterd byla v socialistickém Ceskoslovensku nejvyuzivangjsim
druhem dopravy, ptfedev§im diky podpotfe vladnich struktur. Po roce 1989
(respektive 1991) prudce vzrostl stupenn automobilizace, ktera byla v pfedchozim
obdobi nepatrna. Jednim z diivodl Gpadku hromadné dopravy muize byt pokles jeji
kvality a nabidky, ve zmén¢ Zivotniho stylu, v naristu nezaméstnanosti, ktery snizil
celkovou poptavku po osobni dopravé (HORNAK 2004); ale irozptylenost
pracovnich mist, které se uz nesoustfedi pouze kolem méstského jadra
(SEIDENGLANZ 2007). A kone¢n¢ pak v pokracujici vIn¢ suburbanizace.
V souvislosti s tim vznika fada praci zabyvajici se suburbanni dopravou. Vlastnictvi

automobilu se stalo béznou a téméef nezbytnou soucasti zivota moderniho Clovéka.
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Umoznuje mu neomezeny pristup do zdzemi mést. Snadnd dopravni dostupnost
suburbii anaopak nedostate¢né pokryti hromadnou dopravou v dusledku
rozptylenosti sidel, atedy inizké hustoty osidleni, nahrava vyuziti automobilu
na akor hromadné dopravy (MARADA et al. 2010; 2006, 2003 ). Komer¢ni
suburbanizace — lokalizace primyslovych a obchodnich center za hranicemi mésta,
rovnéz laka zakazniky, ktefi ke své cesté vyuziji automobil (SYKORA 2003).
V poslednich 15-ti letech se da mluvit o renesanci dopravy a geografie dopravy
vyvolané¢ obdobim transformace, které piinasi velké zmény ve vSech odvétvich
dopravy a ve vyzkumném zaméfteni discipliny. Rovnéz se vyskytuji nové problémy,
protoze jak uvadi Marada (2006, s. 64), zmény: ,,...odpovidaji sice trendim znamym
ze zapadnich zemi, prob&hly vSak aZ prekvapivé zrychlen&. Objevuji se zcela nova
témata vyzkumu uz nepfimo souvisejicich s dopravou samotnou, ale s jevy
ovliviiovanymi dopravou; napf. doprava jako faktor socidlni exkluze (KUBES,
KRAFT 2011, SEIDENGLANZ 2007, HORNAK 2006), doprava ovliviiujici
regionalni rozvoj (MARADA et al. 2006), vymezeni zdzemi mést pomoci
dopravnich tokt (KRAFT et al. 2014), doprava a prostorova organizace spolecnosti
(KRAFT, VANCURA 2010, MARADA et al. 2010), environmentalni studie vlivu
dopravy na Zivotni prostiedi aj. Sou¢asnym trendem nejen v Cesku a Slovensku ale
v celé Evropé je studium osobni integrované dopravy jako soucdst dopravnich
systémli mé&st, studium dopravniho chovani obyvatel, mobility (KRAFT 2014),
letecké dopravy (SEIDENGLANZ 2010, 2008), modelovani dopravni dostupnosti
pomoci nastroji GIS (geografické informacni systémy) (MARADA et al. 2010,
MICHNIAK 2010) aj.

Vyvoj Geskoslovenské GD se podoba svétovému vyvoji. Era kvantitativniho
paradigmatu zapocala v 60. letech, a lze fici, Ze jeSté z vétsi Casti pretrvava. Po
obdobi transformace dochazi k tematickému rozSifovani vyzkumného zaméfeni.
Nesporné se za¢ina projevovat vliv paradigmatu nové mobility. Ceské i slovenska
GD se stale snazi nasledovat svétové trendy a o zafazeni vyzkuml do SirSich

spolecenskovédnich souvislosti.
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3 TEORETICKE KONCEPTY

3.1 LOKALIZACNI TEORIE

Doprava organizuje geograficky prostor a tedy i sidelni systém, tim Castecné urcuje
sidlim jejich hierarchické postaveni. Z tohoto poznatku vychazi mnoho zakladnich
teorii. Lokaliza¢ni teorie, prostorové analyzy jsou uz ponckud pfekonané. Nicméné
presto stale plati, ze doprava ovliviiuje sidelni systém a naopak (HOYLE,
KNOWLES 1998). Zaroven v téchto teoriich hraje vyznamnou roli vySe finan¢nich
nakladl na provoz ¢i vystavbu dopravni infrastruktury. Rodrigue et al. (2013) k tomu
jeste rozlisuji reciprocitu mezi sidelnim systémem a dopravou danou:
a) lokaci — zahrnuje dopravni systém jako takovy. Pfepravni proudy jsou
urceny dopravnimi nddy (mésta, dopravni terminaly) a jejich spojnicemi
(silnice, komunikace, dopravni trasy, linky), které na sebe navazuji,
organizuji prostor a sidelni strukturu.
b) mobilitou — kazda socioekonomicka aktivita je zavisla na dopraveé. Stupen

zavislosti se opét odrazi v organizaci prostoru.

Ke klasickym teoriim (polovina 19. az polovina 20. stoleti) v dopravé patii
lokaliza¢ni teorie. Jejich tkolem bylo vysvétlit a pfedpovédét zakonitosti prostorové
organizace ekonomickych aktivit (zemédélské vyroby, pramyslovych podniki,
centralnich stfedisek). Prvnim teoretikem lokalizacnich teorii byl pravdépodobné
politicky ekonom skotského ptivodu Sir James Steuart. Nicméné v duchu
lokaliza¢nich teorii geografického sméru pokracovala némeckéd skola s J.H. von
Thiinenem, jenz je autorem teorie O rozmisténi zemédélské renty (1826). Von
Thiinen vyvinul teorii koncentrickych zon zemédé€lského vyuziti pady podle jeji
renty (GREGORY et al. 2009). Nejvice produktivni aktivity budou nejblize
vnitinimu méstu, méné produktivni mohou byt umistény dale od mésta, piipadné az
za mésto. Dilezité jsou pifi tom finan¢ni nédklady na dopravu zbozi do mista spotieby
— vnitfniho mésta, které se 1i$i podle vzdalenosti zemédélskych komodit od hlavniho
trhu, vyrobnich nakladi aceny zbozi natrhu. V dneSnim kontextu neni snadné

stanovit vztah mezi zeméd€lskym vyuzitim pudy a vzdalenosti trhu. Model vznikl
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na po¢. 19. stoleti. Byl zaloZen na né€kolika zakladnich pfedpokladech (RODRIGUE
et al. 2013):
e uvnitf akolem mésta existuje pouze jeden jediny trh, ktery nema
zadné konexe s vnéj$im trhem — izolace,
e pozemky kolem mésta jsou nizinaté a urodné,
e cena zemédélskych komodit, které jsou dopravovany na trh pomoci
koni, ¢i vozl, je ovlivnéna tim, 0jaky druh zbozi se jedna,

a samoziejm¢ vzdalenosti.

Zbozi podléhajici rychlé spotfebé (mlécna a zelinafska produkce) je umisténo
nejblize K trhu, stejné tak zbozi, které by mélo vysoké dopravni naklady — jedna se
napi. o produkci dieva (viz obr. 3) (RODRIGUE et al. 2013).

Obr. 3: Von Thiineniiv model rozmisténi zemédélské renty

Isolated State Modified Conditions
&
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o msm Navigable river

- Market gardening and
milk production

. Frewood and lumber

production

Crop farming without
fallow

Crop framing, fallow
and pasture

Three-field system

Livestock farming

Zdroj: J. P. Rodrigue et al. (2013)

Dostupné online na (http://people.hofstra.edu/geotrans)

Clenem némecké 8koly byl také Alfred Weber. Stanovil obecnou metodu pro

lokalizovani primyslovych podnikid s co nejmenSimi dopravnimi ndklady. Jeho
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ptinos byl na pocatku 20. stoleti velmi cenny ptedevsim pro ekonomickou geografii.
Pro zjednoduseni reality jsou stanoveny obdobné piedpoklady jako u teorie Von
které¢ ovliviiuji polohu primyslovych podnikt. Jsou to vySe dopravnich nakladi,
dostupnost pracovni sily atzv. aglomeratni vyhody, tim se mysli spotiebitelé
(RODRIGUE et al. 2013). Webertv trojuhelnik se aplikuje v situaci, kdy jsou dva
dostupné zdroje a jedno misto spotieby, pak je primyslovy podnik logicky umistén
uprostifed mezi nimi. Optimalni lokalizace podniku zavisi na objemu piepravovanych
vstupti/surovin a vystupti/zbozi. Pokud je objem pfepravy surovin do primyslového
zavodu vyssi nez objem dopravy vyrobkl na trh, doprava vyrobku je tedy relativné
méné ndakladnd nez doprava surovin pro vyrobu, podnik se lokalizuje blize
surovinam (CADIL 2010). Diky poklesu dopravnich nékladé, novym high-tech
technologiim a celkovému rozvoji globalniho trhu neni Weberiiv model uz optimalni

pro strategie lokalizace primyslovych zavodi (RODRIGUE et al. 2013).

Walter Christaller hledal vztah mezi velikosti mésta, poctem jeho obyvatel
a umisténim v prostoru. Teorie centralnich mist (Central Place Theory, 1933)
vychazi z predpokladu, Ze vétSina ekonomickych aktivit je rozmisténa, aby byla co
nejblize spotiebiteli. Pro spotiebitele je vztah ekonomickych aktivit a vzdalenosti
sluZzby od strediska vyjadien formou dopravnich nakladd. Jsou zddraznény dva
koncepty — vzdalenost zbozi a minimalnim objem prodeje, ktery je nutny pro
fungovani a lokalizaci podniku (GREGORY et al. 2009). Christaller tak vysvétloval
rozmisténi mést v systému, ve vétSich méstech je koncentrovano vice sluzeb
a logicky maji vétsi regionalni plsobnost. Podle teorie centralnich mist je kazdé
mésto obklopeno pomyslnym Sestithelnikem o0 fad niz§ich mést nez je stfedové
mésto Sestitthelniku. S rozvojem dopravy se Sestitthelniky zvétSuji. Centralni mista
zasobuji své okoli (RODRIGUE et al. 2013). V dopravé se misto klasické tzv. K-3
hierarchie (teorie centralnich mist) pouziva poupravena tzv. K-4 hierarchie, kde
hierarchicky niz$i stfedisko lezi na spojnici dvou hierarchicky vysSich stfedisek

(KRAFT 2011).

Vsechny lokaliza¢ni teorie jsou limitovany vzdalenosti stfedisek atim i vysi
ptepravnich nakladi (KRAFT 2011). Lokaliza¢ni teorie neovliviiuji pouze dopravu,
ale predevsim uspotadani sidel a jejich planovani. Znazornuji, jakym zptasobem sidlo
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funguje. Jsou to velmi teoretické modely, které byly piijimany piedev§im v obdobi
kvantitativniho paradigmatu (GREGORY et al. 2009). Maji samoziejm¢ | mnoho
odpurcu, predevsim proto, Ze spoléhaji pouze na sektor sluzeb. Rodrigue et al. (2013)
upozornuji, ze sidlo mtize byt atraktivni a rozvinout se i diky jinym faktorim, napf.

blizkosti pfirodnich zdrojt.

3.2 PROSTOROVE ANALYZY

K dalSim klasickym metodam v éfe kvantitativniho paradigmatu patii metody
ptevzaté piedevsim z matematiky, ekonomie a ptirodnich véd. Jsou jimi gravita¢ni
modely ateorie grafi slouzici k popisovani morfologickych znakt dopravni sité

a uzli. Ve skutecnosti jsou to zpiesnéné lokalizacni teorie.

HospodarnéjSim se jevi zkracovat vzdalenosti mezi misty a usnadiiovat pohyb mezi
nimi (friction of distance), to znamena, ze pocCet interakci je nepfimo Umérny
s rostouci vzdalenosti, ¢i ¢asovou dostupnosti. Koncept je zalozeny na poznani, ze
¢im vétsi vzdalenost piekonavam, tim potiebuji vynaloZit vétsi Usili, vice penéz
aenergie (RODRIGUE et al. 2013). Dopravni naklady jsou nejvyznamnéj$im
faktorem v rozmisténi ekonomickych aktivit ve vSech lokaliza¢nich teoriich
a prostorovych analyzach. Jak je z vySe I nize uvedeného ziejmé, vSechny teorie se

snazi 0 minimalizaci dopravnich nakladi.

Obr. 4: Vyjadieni realné sité (vlevo) pomoci grafu (vpravo)

Real Network Graph Representation

Zdroj: J. P. Rodrigue et al. (2013)
Dostupné online na (http://people.hofstra.edu/geotrans)
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Graf je vyjadfenim spojeni vice bodii do jedné linky. V GD je to spojeni uzla, které
pak vytvaii dopravni sit’. Pro zkoumani a vyjadieni spojitosti sité se predevsim v 60.
letech pouzivaly teorie grafli, které vychazely z matematiky, pozdéji byly obohaceny
0 poznatky z humanitnich a dalSich obori. V grafovém vyjadieni se snazime zjistit
stupent konektivity mezi vSemi uzly a zdrovei je zadouci, aby stupent konektivity byl
maximalni, chceme propojeni vSech uzli navzijem (RODRIGUE et al. 2013,
TAAFFE et al. 1996). Pro Taaffeho et al. (1996) je konektivita jedna

vvvvvv

U leteckych a namoinich terminal je v podstaté jednoduché spojit dopravni uzly
a vytvofit tak dopravni sit’ s leteckymi a ndmoinimi trasami, ale napf. u mobilnich
a internetovych siti se reprezentace sité vytvaii velmi obtizné. U telefont jsou uzly
mobilni zafizeni a sitémi mohou byt jednotlivé hovory. Smyslem vytvareni grafii je
odhalit konektivitu sité, vytvorfit strukturu, ze které je poznat, ktery uzel je spojen
s kterym, protoze realné vyjadieni ztraci piehlednost (viz obr. 4). V grafu se stava
kazdy dopravni termindl, mésto, vyznamna budova ¢i kifizovatka uzlem, ktery je

spojen ptimou linkou (cestou) s dalsim (RODRIGUE et al. 2013).

Obr. 5: Minimalni (vlevo) vs. maximalni (vpravo) vyjadieni konektivity sité
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Zdroj: E. J. Taaffe et al. (1996)

Vlevo na obrazku ¢. 5 mizeme vidét minimalni vyjadieni konektivity. Kazdy uzel je
napojen nasit, neni zde zadna cesta navic. Pokud jednu spojnici vynechame,

rozdélime sit’ na dveé ¢asti. Spocitani minimalni konektivity je velmi jednoduché.
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Pocet linii spojujici uzly je 0 jednu mensi nez pocet uzli. Lze to vyjadfit vzorcem
emn =V — 1, kde V je pocet uzlli, e reprezentuje spojnice. Schéma napravo (obr. 5)
naopak zobrazuje maximalni spojitost sité, kde kazdy bod je spojen s kazdym. Pro
vypocet maximalni konektivity plati vzorec emax= V(V-1)/2. Pocet uzli se déli
dvéma, protoze se piredpoklada, Ze provoz bude obousmérny (TAAFFE et al. 1996).
U takového grafu vsak nastava komplikace, pokud by se jednalo o silni¢ni ¢i
Zelezni¢ni sit, musely by zde vzniknout dal$i uzly jako kiizovatky cest. Specifikum
nonplanarniho grafu spociva vtom, ze je tfidimenzalni, a proto se pouziva pro
letecké a namoini trasy. Planarni graf je omezen do dvoudimenzalniho prostoru a je
zde tfeba eliminovat nékteré spojnice, pricemz plati, ze prusecik kazdych dvou
spojnic vytvoii novy uzel (napf. kfizovatku), narozdil od nonplandrniho grafu

(RODRIGUE et al. 2013).

Prostorové vazby se daji definovat jako pohyby osob, zbozi ainformaci mezi
pocate¢nim mistem a cilovou destinaci. Cilem prostorovych analyz je odhalit vztahy
mezi uzly a nabidnout pak podle potieb dopravni sluzby. A¢koliv divody k mobilité
jsou riizné, jsou to ekonomické aktivity, které podnécuji pohyb. Clovék je ochoten jet
uréitou vzdalenost, aby dostal sluzbu, ktera se v jeho blizkosti nenachazi. Aby
vznikly prostorové interakce, musi byt splnény nasledujici podminky (RODRIGUE
et al. 2013):

o Komplementarita — jak jiz definoval Mirvald (1993), jedna se
0 dopliikovost regiontl, pfebytky a nedostatky se kompenzuji. Na jednom
mist¢ musi byt nedostatek zbozi, na druhém piebytek. Funguje zde
princip nabidky apoptavky. Obytna zona je komplementarni
s primyslovou. Obytna zdna nabizi pracujici, primyslova nabizi praci.

e Intervenujici pfilezitost — pokud maji dva obchody blizko sebe stejnou
nabidku, potencidlni zakaznik si vybere ten bliz§i, pro néj vyhodné&jsi
z hlediska naklada na dopravu.

e Transferabilita — pfeprava osob, nakladu a informaci musi byt zajisténa po
dopravni infrastruktufe. Mista poptavky amista dodavky musi byt
dopravné propojena. Naklady spojené s prekonadnim vzdalenosti nesmi
byt vyssi nez vyhody plynouci z této interakce. | v piipad€, ze neni jina

moznost ziskat poptavané zbozi.
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Modely prostorové interakce ptedpokladaji, ze pieprava je funkci atribut
pocatecniho mista, atributi mista cilového a vzdalenosti mezi nimi. Stfedisko se pak
vyznacCuje vlastnostmi jako napi. velikost populace, pocet ekonomicky aktivnich
obyvatel, velikost HDP nebo pocet volnych pracovnich mist. Interakce stiedisek
klesaji s rostouci vzdalenosti, vysi nakladi a ¢asovou vzdalenosti (viz obr. 6)

(RODRIGUE et al. 2013).

Obr. 6: Interakce stredisek v zavislosti na vzdalenosti

T(B-A) @ |
T(C-A) @ @ 2
T(D-A) @

upnaeJa|

w6 O O =

Distance (friction of)

Zdroj: J. P. Rodrigue et al. (2013)
Dostupné online na (http://people.hofstra.edu/geotrans)

K nejzndméjSimu vyjadfeni prostorové interakce slouzi gravitatni model,
K nejbéznéjsimu Reillyho model (viz nize). Gravita¢ni model je pojmenovan podle
Newtonova gravita¢niho zakona. Dv€ mista jsou K sob& vzajemné piitahovana podle
jejich atraktivnosti (napf. pocet obyvatel) a nepiimo podle vzdalenosti mezi nimi.
Cim je vétsi pocet obyvatel sidla a ¢im kratsi geograficka i Gasova vzdalenost dvou
sidel, tim je vice dopravnich pfilezitosti mezi nimi (leteckd doprava, automobilova,
telefonni hovory) (RODRIGUE et al. 2013, TAAFFE et al. 1996). Tim
nejobecnéj$im vyjadienim gravitaéniho modelu je vzorec:

Fi F;

dy

Ty=k
, kde Pjje vaha (napf. pocet obyvatel) prvniho sidla, Pj vaha druhého

sidla, dvzdalenost mezi nimi. K je konstanta, kterda je nekdy nahodila, nékdy
zaloZena na teoretickych vychodiskach (RODRIGUE et al. 2013). Pokud vypustime
konstantu k, zanedbame sidelni a spravni hierarchii, ¢i sezoénnost. Po piepocteni T

dostaneme velikost ptepravniho proudu.
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I zde u prostorovych modell a analyz, stejné jako u klasickych lokaliza¢nich teorii,
plati, ze v 50. a 60. letech 20. stoleti byly tyto teorie a modely hlavnimi koncepty
ekonomické geografie. Ale uz v té dob¢ byly kritizovany za to, ze ptili§ modifikuji
geografickou realitu. Pro lokaliza¢ni teorie a modely byla urCujicim prvkem vyse
dopravnich nédkladd, prenesené fyzickd vzdalenost. Nebraly v uvahu kvalitu
pracovnich sil regionu, stupen dosazitelnosti ekonomického zisku, ani fyzicko-
geografické podminky (pfirodni bariéry), dopravni infrastrukturu a s ni souvisejici

akcesibilitu stiediska (KRAFT 2011).

3.3 MODERNIZACNI TEORIE

Néstupcem klasickych prostorovych analyz a lokalizac¢nich teorii jsou teorie
moderniza¢ni. K nim patii pfedev§im Vancetiv, Rimmertiv a Taaffeho model. Jedna
se 0 obecné modely vyvoje dopravni sité, které souc¢asné¢ podminuji vyvoj i rozvoj
urbanniho systému regionu. Oproti pfedchozimu obdobi nevidi dopravu a dopravni
naklady jako urcujici prvek rozmisténi ekonomickych aktivit, ale dynamiku dopravy.
Vystavba novych silnic adalnic otevira prilezitosti k socialné geografickym
aktivitdim (KRAFT 2011). Modely vyvoje dopravni sité¢ maji celosvétovy vyznam Vv
GD. Za sviij vznik vdéci kolonidlnimu obdobi, které poloZilo zaklady celosvétovému
obchodnimu a tim i dopravnimu systému, a hierarchii mést, ktera vytvaii dopravni

uzly (HOYLE, SMITH 1998).

Zakonitosti vyvoje dopravnich siti astim souvisejici vyvoj hierarchizace sidel
v Severni Americe popisuje Vancelv pétifazovy koloniza¢ni model (1970). Model
(viz obr. 7) mapuje faze vyvoje osidleni koloniza¢nich tizemi, av§ak je z néj patrny
vliv exogennich ¢initeld na vyvoj dopravnich siti a na organizaci geografického
prostoru. V pocatecni (exploracni) fazi bylo nutné udé€lat prizkum tzemi, patrat po
informacich, pro Evropu byly bé&zné zadmoiské expanze. Dalo by se fici, Ze
z obchodniho hlediska $lo 0 to zjistit — pokud nemam suroviny, kde je sezenu, pokud
je vlastnim, kde je proddm. Druha etapa zahrnovala osidlovani pobtezi a pocatky
transoceanskych obchodnich tras zalozenych na obchodu se zakladnimi surovinami.
Vysledkem byl export surovin do Evropy a soucasné se z Evropy dovazely hotové

vyrobky do Ameriky. Dopravni trasy pies ocean a liniového charakteru pii pobtezi se
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rozrustaly smérem do vnitrozemi, aby byl zajistén ptisun pfirodnich zdroji. Role
pristavi vzrastala. Jesté s vétsi intenzitou se tak délo i ve ¢tvrté fazi modelu. Stale
vice se rozvijela zemédélska vyroba a vzrustal pocet sidel, ktera byla spojena
komunikacemi s pfistavy, jez vznikaly i na zapadnim pobiezi amerického kontinentu.
Pristup k pfistavim byl umoznén nejprve pies vodu, pozd€ji skrze zeleznici.
V posledni fazi v Severni Americe dominuje vnitini obchod, ktery je dale napojen
na vyspélejsi dopravni a sidelni systém Evropy (HOYLE, SMITH 1998). Vancetv
model zdiraznuje odlisSny vyvoj amerického a evropského sidelniho systému.
Americky sidelni systém je velmi ovlivnén historickym vyvojem dopravnich siti,
zatimco evropsky byl pomérné stabilni a k modifikaci doslo aZ v industrializacnim
obdobi (KRAFT 2011, 2009).

Obr. 7: Vanceiv model vyvoje dopravnich siti
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Rimmertv model (1977) je adaptaci Vanceova modelu. Peter Rimmer stejn¢ jako
James Vance vychdzi z historické perspektivy. K Rimmerovu zdjmu mimo jiné patii
role dopravy v zemich jihovychodni Asie, jejichz ptiklad pouzil k popsani rozvoje
tzv. hybridniho dopravniho syst¢tmu v méné rozvinutych zemich Tretiho svéta.
Model je odvozen od koloniza¢niho procesu méné vysp€lych zemi. Vyspélé zemé
pouzily moderni dopravni prostiedky, aby pronikly do pivodniho systému méné
vyspélych zemi a ziskaly politickou, kulturni a ekonomickou dominanci. Vysledkem
transformacéniho procesu byl nezavisly vztah pivodniho systému k mocnostem, které
do zna¢né miry fidily obousmérnou vyménu zbozi a sluzeb. To je pravdépodobné
pfi¢ina toho, pro¢ vznikl hybridni dopravni systém slozeny z piivodnich dopravnich
systtml iz novych. Vyvoj dopravniho systému mezi metropolitnimi zemémi
a zem&mi Tietiho svéta popsal Rimmer ve ¢tyfech fazich (KRAFT 2009, HOYLE,
SMITH 1998):

1. Pre-contact — v poc¢atecni fazi neexistuje zadné spojeni mezi vzdalenou
moci vyspélych zemi a zemémi Ttetiho svéta, kde je jen par péSin a cest
spole¢né se splavnymi cestami, a pomérné omezeny socio-ekonomicky
I politicky systém. Koloniza¢ni proces se zatim nekona.

2. Early colonialism — jiz jsou zajistény mezi zemé&mi pfimé trasy pies mote,
které ovladaji Evropané, zakladaji sidla v koloniich v podobé obchodnich
sttedisek. Nicméné¢ nemaji vyrazny vliv naspolecensky systém
rozvojovych zemi.

3. High colonialism — ve tfeti fazi dochazi kvyraznym zménam
V dopravnim systému rozvojovych zemi. Vznikaji pfistavy (vcetné
vnitrozemskych), pra$né cesty se méni Vv silnice azelezni¢ni koleje.
Dochazi k diverzifikaci ekonomickych aktivit (zahrnujice industrializaci
a komer¢ni zemédélstvi) a k vysoké urbanizaci.

4. Neo-colonialism - posledni faze piedstavuje jesté dal$i specializaci
pokracuje, 1kdyz je castecné modifikovano. Modernizace dopravniho
systému V této fazi znamena adaptovat se a selektivné investovat do

meénici se poptavky.

Nejznaméjs$im modelem vyvoje dopravni sité je jednoznacné Taaffeho, Morrillovo

a Gouldovo model (viz obr. 8), ktery je pro zjednoduSeni nazyvan jako Taaffeho
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model (TAAFFE et al. 1963). Obecné je aplikovatelny na jakykoliv vyvoj dopravni
sité. Model se dockal n¢kolika adaptaci, do evropského prostfedi ho poupravil Brinke
(1999). Piivodné byl vSak odvozen americkymi autory (Taaffe, Morril, Gould) podle
studia vyvoje dopravni sit¢ v Ghané aNigérii. Vychazi zobecné platného
ptedpokladu (historického i fyzického), Ze u piimotskych stati se vyvoj dopravni sité
realizoval pomoci piistavii. Sestifaizovy model zachycuje vyvojovou posloupnost
dopravni sit¢ spolecné s rozvojem politiky aekonomiky zemé od pocatku
predkolonialniho obdobi, véetné obdobi wvnéj$iho politického zasahu, az Kk éfe
politické nezavislosti (HOYLE, SMITH 1998). V prvni fazi existuje jen hrstka
mensich ptistavil rozptylenych pfi pobiezi statu. AvSak tato mald obchodni stfediska
slouzi jako budouci zékladna pro politicky kontakt s vnitrozemim a pro ekonomické
spojnic moiského pobiezi s vnitrozemim. Z pocatku je toto Spojeni stiedisek
predevsim politickou a vojenskou motivaci. Pozdéji mé objeveni ptirodnich zdroji
ve vnitrozemi za nasledek napojeni nalezist’ nerostnych surovin na vybrané pfistavy
urcené Kk exportu, které se diky tomu dale rozviji, naopak mensi piistavy zanikaji.
Postupné pronikdni do vnitrozemi ajeho dopravni napojeni na pfistavy vnimaji

autofi modelu jako zéklad rozvoje dopravnich siti v Africe, potazmo po celém svété.

Ve teti fazi na pfistupovych cestdch do mést ve vnitrozemi vznikaji mistni stiediska
s politickym a ekonomickym vyznamem. Nané jsou napojeny rovnéz piistupové
cesty, nakterych se utvari zase dalsi stiediska, az dojde K postupnému propojeni
S pristavy, které zvétSuji sviyj vliv. Stalé rozSifovani pristupovych cest do stiedisek
a vzajemné napojeni se sousednimi centry jsou predpokladem ctvrté faze. Kazdé
stiedisko a pfistav rostl rizné rychle, avSak v této fazi jsou uz vSechna centra
napojena nadopravni sit (TAAFFE et al. 1963). Piedposledni faze je
charakteristicka vysokym stupném konektivity stiedisek. V zavére¢né fazi modelu
sili provoz na trasach spojujicich vyznamnéjsi centra, vznikaji hlavni silnice. Naopak
na mén¢ vyuzivanych trasach provoz slabne. Dotvafi se dopravni i sidelni hierarchie
(KRAFT 2009).

Brinke (1999) Taaffeho model aplikoval na vyvoj zelezni¢ni sité¢ v Evropé€. Oproti
Taaffeho Sestifazovému modelu mé tento model pouze Ctyii faze. Nejprve mezi uzly

existuji jen kratkd lokalizovana spojeni, kterd jsou déle napojena najiny druh
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dopravnich cest. Ve stddiu integrace se lokalizovana spojeni spojuji na troven
alesponn minimalni konektivity. Ve tfeti fazi dochazi Kk intenzifikaci dopravni site.
Ekonomické aktivity a osidleni se koncentruji na menSim prostoru, v posledni fdzi
selekce se proto rusi malo vyuzivané traté. Sice klesa hustota a spojitost sité, ale
zeleznice na hlavnich trasach se zkvalitiuji. V této fazi zeleznici konkuruje zejména

silni¢ni doprava.

Obr. 8: Taaffeho model vyvoje dopravni sité
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Z uvedenych modernizacnich teorii 0 vyvoji dopravniho systému je patrna vzajemna

provazanost dopravy se sidelnim systétmem. To plati u vyvoje vétSiny

severoamerickych meést, kde rozvoj dopravy hral jednu z urCujicich roli v utvaieni

sidelniho systému a nasledn¢ i struktury mést (HOYLE, SMITH 1998). Adams
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(1970, in HOYLE, SMITH 1998) ur¢il ¢tyfi vyvojové faze prostorového usporadani
struktur americkych mést v zavislosti na dopravé. Kazdé obdobi je typické
pouzivanim nového dopravniho prostiedku a sidelni expanzi, jez vzdjemné formuji
urbanni strukturu vnitfniho mésta (MULLER 2004). Hartshorn (1992, in HOYLE,
SMITH 1998) rozsitil model jesté 0 jednu fazi. Pfed mechanizaci v dopravé byla
jedingym dopravnim prosttedkem ndmoini afi¢ni doprava, kofiské povozy a pési
chiize. Diusledkem toho byla pomémé kompaktni méstska zastavba
charakteristickd dochazkovou vzdalenosti od vnifniho centra (faze A naobr. 9,
obdobi 1800 — 1890). Ve fazi B se s pfichodem tramvajovych a zelezni¢nich linek
stava doprava dostupna kazdému za piijatelnou cenu. Mésto s ptivodné kruhovym
jadrem expanduje a méni tvar na hvézdicovity s paprsky rostoucimi podél trati, také
se poprvé oddéluje misto bydlist€¢ od mista pracovisté (KRAFT 2011, HOYLE,
SMITH 1998).

Obr.

(Hartshorniiv model)

9: Etapy vyvoje sidelniho systému v zavislosti na rozvoji dopravy
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Automobil nakonci 19. apocatkem 20. stoleti (1890 — 1930) zacina pouzivat
movitéj$i obyvatelstvo K rekrea¢nim ucelim, kterému tak umoznuje dostat se za
hranice mésta. Autobusova doprava je vtomto obdobi flexibilni a schopna
konkurovat automobilové. Je potieba piesto zdlraznit, Ze se autobusové doprave
v severoamerickych méstech nikdy nepodatilo ziskat takovou dominanci jako osobni
automobilové. Postupem ¢asu v fidce osidlovanych piedmeéstich nemohla konkurovat
automobilové dopravé, kde dopravni sit’ tvoii predevSim mistni méné vyznamné
komunikace. Autobusy, troleje, Zeleznice se omezily pouze nha oblasti s vysokou
hustotou obyvatel a hlavni silnice (faze D na obr. 9). V této fazi zacina byt uzivani
osobniho automobilu masovou zalezitosti. Ve méstech, kde dominovala vetejna
hromadna doprava, dochazi k nasyceni a pfeplnéni a cesta do prace znamena zdrzeni.
Clovék tak nachazi vyhodnou alternativu v automobilu, ktery navic neni omezen
kolejemi oproti zeleznici, trolejemi, ¢i hlavnimi magistralami. Otevird se novy
prostor pro suburbia. Zde se vyvoj evropskych aamerickych mést li§i. Zatimco
americka mésta spoléhaji na automobil, ktery je pohodIng;si a nabizi vice moznosti,
meésto se rozrustd; Vevropskych méstech je urCujicim dopravnim prosttedkem
vefejnad hromadnd doprava, sidlo si udrzuje svoji kompaktni zastavbu a verejnou
dopravou je napojeno na dalsi sidlo. Obrazek 10 (viz niZe) odrazi odlisnost v sidelni
struktufe americkych a evropskych mést (RODRIGUE et al. 2013). V posledni fazi
podle Hartshorna (od roku 1945) dochazi k decentralizaci obytnych zon, dokonce
I obchodnich, firemnich a pramyslovych podnikti daleko za vnitini mésto na ukor
vylidilovani méstského jadra. Soucasné s tim vznikaji nové metropolitni aredly
napojené na dalni¢ni sit’ — tzv. ,,edge cities* (HOYLE, SMITH 1998). Na podobném
principu funguje Hoytiv model, ktery ,,poukazuje na sektorovou koncentraci
prostorové struktury mest v zavislosti na rozlozeni dopravnich koridora® (CARTER

1995, in KRAFT 2011, s. 26).

Rodrigue et al. (2013) prichazeji s komplexni teorii vyvoje prostorové struktury mést
a dopravniho systému. Autofi teorii aplikovali na teorii stadii vyvoje mést, ktera se
zaméfuje nNa vyvoj urbaniza¢niho procesu ve vybranych statech. Kazdé mésto proslo
uréitym vyvojem anachazi se v rtizné fazi, a kazdé mésto ma své jadro, kde se
soustiedi ty nejvyznamnéjs$i aktivity (financnictvi, pojiStovnictvi, obchodnictvi).
Kolem jadra se koncentruji cinnosti spjaté s vyrobou a distribuci (primyslové

podniky, maloobchody, dopravni terminaly). V periferiich najdeme vétSinou obytnou
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zonu. Teorie stadii obsahuje 3 vyvojové faze — preindustridlni, industridlni
a postindustridlni. V preindustrialnim obdobi je jadro nejdulezitéjsi casti mésta, kde
se hromadi veskeré aktivity. Je ohrani¢eno velmi omezenym zazemim. V historii
Hartshornovo modelu (viz vySe obr. 9), omezena mobilita pouze na dochazkovou
vzdalenost a sméfovani obchodnich, osobnich | dopravnich aktivit do centra mésta.
To plati ipro druhé stadium — industrialni, které s sebou pfina$i nové zejména
pramyslové a obchodni aktivity, které postupné expanduji stale dal od jadra. To se
tyka i dopravnich terminalti, pofad vSak plati, Zze i kdyz jsou az v zazemi centra,

potad jsou mu blizko.

Obr. 10: Vyvoj sidelniho systému v zavislosti na dopravé v Severni Americe

a Evropé

North America Europe

I - Valking-horsecar era (1800-1890) [ ] Il - Automabile era (/920-1945) - = = Streetcar line
[ 1 - Streetcar era (1830-1320) [ IV - Highway era (1945-) — Highway

Zdroj: J. P. Rodrigue et al. (2013)

Dostupné online na (http://people.hofstra.edu/geotrans/)

Jak pokracovala a vyvijela se priimyslova revoluce, rozpinaly se dopravni osy od
jadra Kk periferiim. V postindustrialni fazi (po druhé svétové valce) se prumyslové
podniky pfesunuly ze stfedové pozice do suburbii a uvolnily tak misto pro komer¢ni,
administrativni a finan¢ni Cinnosti, které byly ochotné platit vyssi rentu oproti
maloobchodu, ktery byl naopak nucen pfesunout svoji ¢innost z jadra. V suburbiich
vznikaly novéd obchodni subcentra diky dobré dopravni dostupnosti a pfemistovaly

se sem sklady, ptrekladisté a dopravni terminaly, které ovSem uz dlouho soucasti
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jadra nebyly. V periferiich vznikly moderni dopravni pfistavy — letiSt¢ a termindly
pro kontejnerovou piepravu, které se staly dopravné geograficky zajimavymi jako
vyznamna mista, kde se jeden druh dopravniho prosttedku méni najiny
(intermodalni doprava). Prostorova struktura mnoha meést s jednim jadrem se zmeénila
na vicejadernou (multinodalni) (RODRIGUE et al. 2013, KRAFT 2011, HOYLE,
SMITH 1998).

3.4 KRITICKE TEORIE

Kritické teorie pfichazeji jako reflektivni negativni kritika na teorie pozitivistické,
které se teSily zdjmu piedevSim v obdobi kvantitativniho paradigmatu. Kritizuji
pozitivisticky a pfili§ observacéni pfistup ke studiu, ze kterého se pak odvozuji obecné
platné teorie o rozdilnostech svéta. Obecné zaveéry nelze délat jen zempiricky
ovéfenych vyzkumit, protoze porozuméni socidlnim jevim je véc vzdy zavisla
na subjektivnim vnimani vyzkumnika. Kritické teorie byvaji n€kdy oznacovany také
jako post-pozitivistické. Vyznacuji se tim, ze do svych vyzkumu aplikuji poznatky
Z humanitnich véd (HORKHEIMER 1976) a snazi se o odklon od prostorovych véd
ve prospéch porozuméni a hledani feSeni problémovych spolecenskych okruhii
(SYKORA, PAVLINEK 1993). Zakladni koncepty kritickych teorii jsou obecné
podle Horkheimera (1976) za prvé: zaméfeny na celek spole¢nosti v jeho historické
specifi¢nosti, za druhé: se snazi 0 pochopeni spole¢nosti implementaci dalSich véd,
mj. pravé igeografie. V geografii dopravy obdobi post-pozitivistickych ptistupt
nastava v 70. a 80. letech 20. stoleti. Mizeme ho rozdélit podle Danka (2008, in
KRAFT 2011) na dva sméry:

1. radikalni/marxisticka geografie zabyvajici se hledanim pfic¢in a feSeni

nerovnomérného rozdeleni svéta na bohaté a chudsi oblasti;

2. behaviordlni/humanni geografie.
Behavioralni geografie napadd matematické modely spolecnosti a kritizuje predchozi
kvantitativni obdobi, ze zachazelo s ¢lovékem pouze jako se statistickou jednotkou.
Behavioralni geografie se snazi porozumét ¢lovéku, jeho vnimani prostoru a pohybu
v ném, jeho osobnim individudlnim pohnutkdm, snazi se mu ,,dostat do hlavy*
(JONES 1984). Ale pravé absence teoretické zakladny ponechdva behavioralni

geografii otevienou kritice. Radikalni geografie méla napravit absenci vyzkumnych

35



technik v behaviordlni geografii. Kvantitativni metody nahradila normativnimi,
odvozenymi z marxistické teorie. Jones (1984) jeSté upozoriiuje, Ze pii makro
pohledu staci pouzit kvantitativni metody, ale na mikroregionalni urovni se geografie
bez kvalitativniho pristupu K vyzkumu neobejde. Kazdy region atedy i socialni
skupina v ném je nééim specifickd a ma své potieby. Kvantitativni metody jsou
nutnosti k objektivnosti akademického vyzkumu. Kvalitativni metody pak ptidavaji
vyzkumu hloubku a rovné€z ho obohacuji o nové vyzkumné metody (KNOWLES et

al. 2008).

Cela geografie, véetné geografie dopravy, ,,se zasluhou post-pozitivistickych smért
zacala integrovat do S§irSiho proudu spolecenskych véd. Zatimco se ,,prostorova
véda“ snazila 0 nalezeni zdkonu prostorového rozlozeni, prostorového chovani,
lokaliza¢nich faktorii a preferenci, objektem studia soucasné geografie se stava cela
Sife spolecenského zivota, kterd neni a priori omezena na jevy a procesy vyznacujici
se vyraznou prostorovou dimenzi.“(SYKORA, PAVLINEK 1993, s. 2). A&koliv se
moderni geografie vyhyba ,prostorovosti (SYKORA, PAVLINEK 1993), David
Harvey, ptedstavitel radikdlni geografie, vyznam prostoru a jeho prolnuti s casem
naopak zdlraznuje ve svém konceptu cCasoprostorové komprese (time-space
compression) (CRESSWELL 2006, SMITH 1979). A stejné tak Miller (2005, in
POON 2005), ktery navrhuje pomoci ¢asoprostorovosti pfemyslet 0 socialni exkluzi
nejen z pohledu akcesibility, ale iextenzity (rozSifenosti) — tim je mysSlena
individualni schopnost §ifit sama sebe ve zdrojich ainfomacich. Casoprostorové
modely hledaji moznost, jak skloubit fyzickou a virtualni mobilitu do jednoho
konceptu. Cas a prostor jsou produktem pohybu, Easoprostorova komprese znamena
smr$tovani zemékoule se vzrlstajici mobilitou. Pfepravni vzdalenost nartsta,
potiebny Cas k pfepravé se zkracuje, protoze cely dopravni systém je stale rychlejsi

diky inovacim v dopravé¢ a v komunikacénich technologiich (CRESSWELL 2006).

Vyzkum casoprostorové komprese sociologa Manuela Castellse ptindsi novy pohled
na globalizaci. Podle n¢j je sit’ horizontalni soustava vzajemné propojenych uzla bez
centra, stejnomérné sdilenou a Sifenou moci a myslenek ke vSem uzivatelim. Za
poslednich dvacet let se globalni sit vyznamn€ zménila. Velké mnozstvi
informacnich siti, které existuji (napf. obchodni, medialni, komunikacni, finan¢ni)

umoziuji globalizaci vytvofit vyssi stupen interakce s misty ¢i lidmi, které jsou
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predmétem zajmu, a eliminovat zdroje, které pro ni nemaji hodnotu. Informacni sité
jsou pak zdrojem prostorové nerovnomérnosti globalizace. Piistup (n€kdy naopak
nedostatek pristupu) k informa¢nim technologiim vytvari Casoprostorovou kompresi,

smr$t'ovani globalniho svéta (CASTELLS 2000, in FOUBERG et al. 2009).

Ve méstech vyspélych zemi dochazi k decentralizaci aktivit mimo jadro mésta, ale
tak, aby byly dostupné automobilem. Z mezinarodniho hlediska se méné vyspélé
zemé stavaji perifernimi. Ptistup K dopravé je nerovny a omezeny piijmem, vékem,
pohlavim (genderem), lokaci apod. (KNOWLES 2006). Z toho vyplyva, ze néktera
mista, hlavné¢ velkd mésta ajejich centra, jsou vice napojena na komunikacni
a dopravni sité, a naopak mista v periferiich jsou odtrZzena vice nez kdy jindy. Svét je
spojovan a zaroven rozdélovan. Podle Castellse je rozdilny pfistup centra a periferie
k informaénim  technologiim  typickym  znakem nerovnomérné  globalizace.
Zrychlujici se tempo technologického pokroku je dal$im projevem soucasného svéta
azvetSuje globalni technologickou propast. V. Harveyho pojeti Casoprostoroveé
komprese je dokonce naSe identita ovlivnéna na$im vnimanim mista v prostoru

a case (HARVEY 2001).
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4 MOBILITY TURN

Na kritické teorie navazal v 90. letech novy vyznamny teoreticky koncept —
,»mobility turn®, nebo-li obrat k mobilité. ,,Mobility turn“ neni jen novym konceptem,
ale rovnéz inovym paradigmatem oznaCovanym v zahrani¢ni literatuie jako ,,new
mobilities paradigm®, nebo jen ,,new mobilities”. Ackoliv koncept vzesel z iniciativy
predstavitell spoleCenskych véd, vyznamné ovlivnil celou geografii, vcetné
geografie dopravy a wurCil smér dalsiho zaméfeni vyzkumu a nutnost
interdisciplinarity. Byl vymezen velmi Siroce Shellerem a Urrym (2006) jako novy
pristup k vyzkumu a analyzam ve spolecenskych védach, které do té doby postradaly
prostorovou i mobilni slozku a byly p#ilis statickymi védami (HESSE, SHAW 2010).
Zejména spoleCenské védy na pocatku 90. let minulého stoleti pocitovaly ve svych
studiich nedostatek provazanosti ¢loveéka s prostorem. John Urry (2007) oznadil

mobilitu za ¢ernou skiinku pro spole¢enské veédy.

vvvvv

paradigma. N¢kdy se uvadi v souvislosti s geografii misto obratu k mobilité
transformace mobility. Termin mobilita je v geografii dopravy zazity jiz z 60. let 20.
stoleti v souvislosti s pozitivistickymi pfistupy k prostorovym védam, kde se
mobilita vyskytovala ve studiich migrace a dopravy bézné. Cresswell et al. (2011)
uvadéji nékolik charakteristik, kterymi se nové pojeti mobility liSi od toho
predchoziho (blize kapitola 5). Navic by se dalo fici, Ze mobilita a GD je vnimana
oddélené. Mobilita uZ neni pouze podiadnym konceptem GD, ale samostatnym

studijnim oborem. Nové€ pojatd mobilita podle Cresswella et al. (2011):

. spojuje piirodni a spolecenské védy v humanitni obory
. se zamé&fuje na riznou Skalu pohybu na rozdil od tradi¢ni GD, ktera se

soustiedi jen naurcité formy mobility (mistni dopravni studie,
priazkumy mobility obyvatel)

. zahrnuje pohyby osob, véci, mySlenek (GD se soustiedi na druh
osobni dopravy a dopravni logistiku)

. zahrnuje pohyb, stani, relativni nepohyblivost.
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Pojem ,,mobility turn“ se objevil v 90. letech 20. stoleti v sociologii v souvislosti
s dopravou. Pohyb byl ve vSech spole¢enskych védach zcela ignorovan nebo
zjednoduSovan, nepiikladal se mu vyznam (HANNAM et al. 2006), a ¢lovék byl
vniman jako staticka jednotka uvazana stale na jednom misté. V dnesni spolecnosti,
ve které existuje tolik forem mobility amobilita je zdkladni soucéasti zivota
moderniho ¢lovéka, nelze vnimat ¢lovéka a spolecnost oddélené (JENSEN, LASSEN
2011). Koncept pochdzi z praci sociologa Johna Urryho (2000), ale s pivodni
mySlenkou vztahu ¢lovéka a spole¢nosti priSel némecky sociolog a filozof Georg
Simmel uz v 1. poloviné¢ minulého stoleti, mimo jiné se vénoval zrychlujicimu se
tempu méstského zivota. Koncept se zaméfuje na zménu cestovnich navyka. Urry
(2007) uvadi, Ze pocet odcestovanych kilometrli se za poslednich dvé sté let rapidné
zvysil. Zatimco v 19. stoleti na americkém kontinenté ¢lovek primérné nachodil ¢i
najel v kocare 50m za den, v 21. stoleti se jedna 0 50km denn¢ (autem, letadlem aj.).
Nezménily se jen vzorce cestovani, ale i pfistup k nému. Pro ¢loveéka cesta z bodu
A do bodu B uz neni jen ztrata ¢asu, ktery si pfeje minimalizovat, ale znamena pro
n¢j také urcity zazitek (napf. zlézt horu, hezkd prochazka v ptirod¢, zajimava plavba
lodi, kde miize poznat nové lidi). Cestovani se stavd 1urcitym typem relaxace.
Geografie dopravy ma tendenci odd€lovat cestovani od aktivit, které se na cestach
riznymi dopravnimi prostfedky a riznymi zpisoby muZou vyskytnout. Nové
paradigma zahrnuje do svych vyzkuml spojeni dopravy a zazitkii z cestovani.

Hannam, Sheller, Urry (2006) to nazyvaji jako ziti v pohybu (dwelling-in-motion).

Ze vSech obrati, které prob¢hly v poslednich n€kolika desetiletich ve spolecenskych
védach a soucasné se dotkly i geografie, ,,mobility turn® je z nich nejvyznamnéjsi
ama nejvétsi disledky pro celou geografii. Obratem se rozumi reorientace
vyzkumnych metod a teorii. Obrat k mobilité znamena produkci mobility, lidstvo se
stava stale vice a vice mobilni. Ve spolecenskych védach koncept ,,mobility turn*
navazuje jiz na ,spatial turn“ — obrat k prostoru, prostorovosti (ROBERTS 2012).
Zde je nutné poznamenat, ze zatimco spoleCenské védy se v 80. letech obraci
K prostoru, protoze si uvédomuji, ze socialni vztahy jsou prostorové organizované
a prostor ovliviiuje spolecnost (MASSEY 1994, in URRY 2007), GD byla za svou

pfiliSnou prostorovost ve svych vyzkumech kritizovana.
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Pfi¢inu obratu Kk mobilit¢ mizeme spatfovat v jejim naristu aVv novém nahlizeni
na pohyb obecné; hybe se vSechno a stale, pohyb stoji v centru zivota ¢loveka. Lidé
se zaCinaji vice vSimat svého pohybu a védci ho sleduji. Pohyb se dostava do stfedu
pozornosti riznych védnich obort, zejména sociologie, kterd do té doby vnimala
clovéka jako statickou jednotku na ur€itém misté v urcité dobé€, nepfipoustéla jeho
pohyb v ¢ase a prostoru. Koncept je multioborovy, jde napii¢ riznymi védami,

a zaroven vyzaduje spolupraci dalSich obort (interdisciplinarni) (URRY 2007).

Doprava a dopravni systémy byly studovany bez vzajemné provazanosti s ostatnimi
védami, bez vymény napadt a myslenek. Lidé a jejich potieby jsou rizné rozptylené.
Aby clovek dostal to, co chce a potiebuje, musi systém dopravy fungovat a byt
vzajemné propojen. Mobilita je zdvisld na celém systému, bez kterého by pohyb
nebyl tak snadny atfeba ani mozny (dodavka pohonnych hmot, prodej letenek
a listkti, posta). Dnes existuje mnoho druhi a forem mobility — pé&si, silni¢ni,
zelezni¢ni, letecka doprava, internet atd. Integrace dopravnich modid usnadiiuje
funkénost systému, a zdvislost nasystému je charakteristickym znakem obratu
k mobilit¢ (URRY 2007). Robin Law (in HANNAM et al. 2006) zdurazinuje, ze se
nejedna jen 0 jednu jedinou sit, ale 0 slozity systém tokd rtznych rychlosti

a rozméru.

Pfirodni atechnické védy dokazuji, jak je c¢lovék zavisly na strojich, technice,
databazich atd. a jak je soucasti systému. Technicky, spolecensky a kulturni rozmach
ve vefejné i0Sobni dopravé, mobilni komunikace, sdileni informaci a dat zcela
zménil povahu cestovani a komunikace vedené na dalku. Nékteti autofi zahrnuji do
pfedmétu zkoumani vSechny formy pohybu, at’ je to tekouci voda, tanec, nebo chiize
naptic¢ vlastnim domem (HANNAM et al. 2006, URRY 2007). Neni to jen mobilita,
0 kterou se projevuje zajem, ale i motilita a immobilita (ADEY 2009, KAUFMANN
et al. 2008, HANNAM et al. 2006). Motilita jako potencial k mobilit¢, moznost
pohybu, je v soucasnosti klicovym faktorem nerovnomérnych mocenskych vztaht.
Prava k cestovani odliSnych socidlnich skupin v riznych statech jsou vysoce
nerovnomérnd a zkreslend (HANNAM et al. 2006). Motilita mlZe znamenat
I moznost dopravit se do ur¢itého mista, tedy Ze k mistu existuje alesponn jeden

ptistup (access). Immobilitu autorka chape jako relativni nepohyblivost, napt. pohyb
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ve vlastnim byté, v kancelafi, ve Skole. Pfestoze se clovek hybe, pro pozorovatele

zvenci je jeho poloha staticka.

V praci Doughty aMurray (2014), védeckych pracovnic aplikovanych
spolecenskych véd na Univerzité v Brightonu, najdeme az filozoficko-psychologicky
pojatou mobilitu — jako pravo k pohybu. Pravo k pohybu pro né¢ znamena stupen
k ekonomickému a spoleCenskému uspéchu. Pohyb ¢lovéka je zakofenény v jeho
prostorovych, kulturnich, politickych, ekonomickych, socidlnich a osobnich vztazich.
Podle Doughty a Murray se hlavni obsah paradigmatu nové mobility do dopravné
geograficky orientované literatury nepromitnul. Naptiklad kli¢em k vyfeSeni
problému rapidniho nérlistu automobilizace je zména chovani a pfistupu k vlastnéni
osobniho automobilu. Je to slozity komplex porozuméni socidlnim, kulturnim
a materialnim vztahtim. Zatimco literatura z oblasti dopravy se soustiedi na ovladnuti
mobility, autorky zminuji koncept spolecnosti ovladané mobilitou, ktery GD zatim

neptijala (DOUGHTY, MURRAY 2014).

GD hleda stale néjaké zakonitosti, ale nepocita s nepfedvidatelnym. Povazuje pohyb
a premistovani v prostoru za aktivity, které vedou k néjakému cili, ktery clovék
potiebuje. Klisé 1 cesta je cil, potvrzuji 1lidé, kteti vyrdzi na plavbu vyletni lodi
s cilem bavit se, poznat nové lidi, odpocinout si; motorkéafi, ktefi jezdi pro zdbavu
bez konkrétniho cile; milovnici Zeleznice uzivajici si jizdu vlakem. Takovi lidé jsou
védecké anomalie, dle védy se chovaji nerozumné a jsou nepodstatni pro védecky
vyzkum. Ale s ménicim se vzorcem dopravniho chovéni ¢loveéka zacinaji byt pro
od teorii a vyzkumti, které jsou vazany k ur€itym mistiim v urcitém Case a prostoru,
a orientovat se na doposud okrajova témata mobility (napf. motorkafi, cestovatelé,
milovnici Zeleznic); ptat se: co se dé&je nacesté, jak clovek ten cas travi?

(CRESSWELL, MERRIMAN 2011)

Podle sociologli je wvzrlstajici mobilita charakteristickym znakem moderni
kosmopolitni spole¢nosti, ktery dokaze spojovat lokalni turoven s globalni
a vyznamne tak ovlivituje zivot ¢lovéka. Nektefi autofi povazuji obrat k mobilité za
vlastnost postmoderni spolecnosti. Postmodernita znamend, Ze socidlni vyvoj se

posouva dale za modernitu Knovym socialnim charakteristikam, které jesté
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neexistuji, ale pfedznamenavaji védomi piechodu. Velmi zjednodusené je to novy
zivotni styl lisici se od soucasného (GIDDENS 2003, BAUMAN 2002, HARVEY
1990).

Jak je zminéno vySe, nové paradigma uvadi spolecenské védy do vyzkumi, které
byly az do té¢ doby relativné nemobilni. Spolecenské védy si musi urcit predmeét
studia a metody vyzkumu (BLUNT 2007, HANNAM et al. 2006), to samé ale ¢eka
GD, pokud nechce zistat stat naokraji humanni geografie. Obdobi nového
paradigmatu ve vSech védnich oborech stale jest¢ postradd presné vymezeni
vyzkumného zaméteni, predmétu zkoumani avybéru metod spoleCenského
i geografického badani. GD stale jeSté zcela neopustila od kvantitativniho
paradigmatu, zarovein je velmi patrny pozvolny piechod Kk paradigmatu nové
mobility, které je zaméfeno na mobilitu osob, ale i véci (na rozdil od spolecenskych
véd). Nové paradigma nutné nemusi nahradit stavajici, naopak se ze starSich
vyzkumt a vysledki mize poucit (MALIK 2014). Vyznam spoluprice zdiraziuji
I Hesse a Shaw (2010), ktefi od sebe odlisuji geografii dopravy a mobilitu. Navzdory
k pfedchozimu upozoriuji, Ze ackoliv maji oba obory odlisné piistupy k vyzkumu a
K pojeti mobility, maji toho i mnoho spole¢ného a neni tieba je vnimat oddélené, ale
pfistupi ke studiu a vnima mobilitu za pfili§ kulturni koncept. Na druhou stranu
studium mobility pouziva nové pfistupy a geografii dopravy povazuje za piilis
tradi¢ni. GD je oznacCovana za periferni v ramci humanni geografie, a de facto celé
geografie (HESSE, SHAW 2010, GREGORY et al. 2009, HANSON 2003, in
KEELING 2007). Konvencni vnimani oboru pochazi jest¢ zlet Sedesatych
a zpomaluje vyvoj GD. Ptesto, ze dopravni geografové produkuji texty o svém
oboru, v humanni geografii stale chybi jejich publikace. Piikladem je periodikum
Progress in Human Geography, nebo Human Geography, kde se autofi priméarné
dopravé nevénuji, ale objevuji se zde témata, kterd fesi pravé GD. Stejné tak chybi
prace dopravnich geografii v periodiku Mobilities, které zalozili v roce 2006 védci
veénujici se vyzkumu mobility (tzv. Cosmobilities) a kterého je spoluredaktorem John

Urry (HALL 2010, HESSE, SHAW 2010, BLUNT 2007).

Mobilita, vniméana jako pohyb, stala uz od pocatku GD vzdy v centru zajmu. Ale

obrat k mobilit¢ — v humanni geografii se také né¢kdy mluvi uz o obratu ke kultuie
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(cultural turn) zacinajicim v 80. letech (GREGORY et al. 2009) — je feSen vice
V kulturni a humanni geografii (BLUNT 2007). Zatimco GD se mobilité vénuje jiz
dlouho a ptedevsim rovnomérné€, pro humanni geografy je to zcela nové téma, které
je velmi oslovilo. A tak se mozna zda, ze se GD mobilitou az tolik nezabyva. Téméf
kazdy odborné geograficky text a analyza obsahuje téma spojené s dopravou, ktera
zde stoji az druha v potradi. Ne vSichni geografové si uvédomuji, zZe se jednd prave
0 dopravni analyzy ane napf. oekonomické ¢i politické, za které byvaji
zamenovany. Mobilita patii do predmétu zkoumani GD od doby své nejjednodussi
formy, kdy znamenala pohyb mezi misty napfi¢ prostorem (blize kapitola 5)
(HESSE, SHAW 2010). Spoluprace avzajemna provazanost s pfirodnimi,
spolecenskymi, technickymi obory, migra¢nimi a kulturnimi studiemi je nutnosti pro

pochopeni konceptu ,,mobility turn®.

43



5VYVOJ HLAVNICH KONCEPTU
V GEOGRAFII DOPRAVY

Pro pochopeni dopravy jsou podle Hanson (2004) dilezité dva kli¢ové pojmy —
akcesibilita a mobilita. Nékterymi autory je dokonce akcesibilita povazovana za
nadtazenéj$i koncept nez mobilita (KNOWLES et al. 2008, FARRINGTON 2007).
Dostupnost je ovlivnéna mj. fyzickogeografickymi podminkami, které omezuji nebo
zvySuji akcesibilitu mista. V pfipadé nizsi akcesibility je tfeba pouzit vyssi mobility.
Mobilita tedy miize byt chapana jako prostfedek k zajisténi dostupnosti. Knowles et
al. (2008) to uvadeji na pravou miru: akcesibilita znamend, ze je néco dosaZitelného

a mobilita (byt mobilni) je jen jednim z moznych zplsobi, jak toho dosdhnout.

Tyto klicové koncepty maji v geografii dopravy dlouhou tradici, avsak jejich pojeti
se postupem casu ménilo. Nejen v dopravné geografickych publikacich jsou dnes
Casto diskutovanymi tématy v souvislosti s paradigmatem nové mobility. Mobilita
byla vniména jako charakteristika lidi, akcesibilita jako charakteristika mista. AvSak
akcesibilita souvisi s Elovékem minimalné stejné jako s mistem. Clovék né&jakym
zpusobem vnimé dostupnost ¢i nedostupnost mista v zdvislosti na véku, zdravi,
finanénim pfijmu atd. Dosdhnout cile znamend v dopravnim pojeti piekonat
prostorovou bariéru pomoci mobility a dopravniho prostfedku. Bariér ale existuje
mnohem vice — ve€k, gender, ndrodnost, financni piijem, fyzicky handicap.
Zuvedeného vyplyva, ze koncepty mobility a akcesibility jsou vzdjemné uzce

provazany.

5.1 AKCESIBILITA

Akcesibilitou se rozumi dostupnost urcitého mista, v geografii se tak hodnoti
dostupnost uzlu, mésta, regionu ¢i statu. Dle Farringtona (2007) se jedna
0 geograficky koncept, ktery souvisi s polohou lidi a pfilezitosti v Casoprostoru,
zaroven se tyka ekonomiky, sociologie i rozvojovych strategii. Je to koncept, ktery
stale dospiva. Stava se novym dilezitym cilem statni politiky K zachovani socialnich

prav a zaclenéni ¢lovéka do spolecenského déni.
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Obr. 11: Ménici se cestovni doba (v minutach) z Edinburghu do Londyna
Vv pritbéhu let 1658 - 1966
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Akcesibilita mista roste s jeho rostoucim spojenim (BRINKE 1999), s rostoucimi
komplementarnimi vazbami s dal§imi sidly a hierarchickym postavenim uzlu
(MIRVALD 1993). Mista, ktera maji dobré dopravni spojeni, vytvari vhodné
podminky pro lokalizaci primyslovych, hospodaiskych, rekreac¢nich ¢i kulturnich
aktivit. Takto byla akcesiblita vnimédna dd se fici v celém 20. stoleti, kde hrala
dalezitou roli v lokalizaénich teoriich, modelech dopravni sité¢ iV prostorovych
analyzach. Ale slouZila ijako ukazatel dopravni hierarchie, potazmo hierarchie
sidelni.  Pfedev§im v obdobi lokaliza¢nich teorii, prostorovych analyz
a modernizacnich teorii zahrnoval vypocet akcesibility také konektivitu sit€ — pocet

spojeni uzlu se sousedicimi. Postupné se ustalily dva razné pfistupy k méfeni
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akcesibility. Prvni urCuje dostupnost mista sumou vSech vzdalenosti mezi
jednotlivymi lokacemi na cesté k cili a vyuziva se velmi efektivné v nastrojich GIS.
vnimana akcesibilita zahrnuje vlastnosti mista, napf. pocet obyvatel, parkovacich

mist, obchodu atd. (RODRIGUE et al. 2013).

Akcesibilita mista je ovlivnéna mimo jiné geografickou polohou a prostorovym
uspotadanim dopravnich uzld (MIRVALD 1993), ale také vlastnostmi dopravni sité
samotné (GIULIANO 2004). Z hlediska dopravy byva posuzovana vzdalenostni
dostupnost jako suma kilometrii potfebnd k dosazeni cilového bodu, cCasova
dostupnost uvadéna v minutich a frekvencni dostupnost podle poctu spoji,
vyuzivana v hromadné dopravé. Ze spoleCenského i ekonomického hlediska hraje
Vv posouzeni dostupnosti vyznamngjsi roli ¢as (vs. vzdalenost), za ktery se realizuje
pteprava (BRINKE 1999, RODRIGUE et al. 2013). Mista na zemi jsou od Ssebe
oddélend vzdalenosti a casem. Moderni dopravni technologie tuto separaci zmensuji.
Umoznuji pfekonat prostor métfeny v jednotkach casu za krat$i dobu, prostor se
smrst'uje a dochazi k jevu, jez se nazyva Casoprostorova konvergence (time-space
convergence) (JANELLE 1968). Profesor Janelle (1968) jev casoprostoroveé
konvergence ilustroval na piikladu cestovni doby (v minutach) z Edinburghu do
Londyna riznymi dopravnimi prostiedky podle toho, jak se modernizovala dopravni
technika a dopravni prostfedky v ¢ase (viz obr. 11 vyse). Naptiklad pési chizi trvala
cesta v roce 1658 z Edinburghu do Londyna 20 000 minut, zatimco s pfichodem
zeleznice (1850) pod 800 minut, a letadlem uz jen kolem 180 — 200 minut. Smysl
spociva v tom, ze prekonavani vzdalenosti je s modernizaci v dopravé zjednodusSeno.
Predev§im pouzivanim Zzeleznice, letecké dopravy a telekomunikaci je mozné
dosahnout vétSich vzdalenosti za stejny ¢as — pravidlo konstantniho ¢asu (JANELLE

2004).

V casoprostorovych mapach neni vzdalenost mezi dvéma body proporcionalni vici
jejich fyzické vzdalenosti ale vici cestovnimu ¢asu mezi nimi (SPIEKERMANN,
WEGENER 2008). ,,Shrinking map*“, mapa casoprostorové konvergence, je
zobrazena naobrazku 12. Je zde znazornén meénici se cestovni Cas zelezni¢ni
dopravou v letech 1993 a 2020 v porovnani se zakladni mapou pfi konstantni

rychlosti 60km/h. 1zochrony spojuji mista se stejnou ¢asovou vzdalenosti.

46



Obr. 12: Cestovni doby Zelezni¢ni dopravy v roce 1993 a 2020 v porovnani se

zakladni mapou p¥i zachovani rychlosti 60km/h
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Koncept Casoprostorové komprese uvedeny Davidem Harveym (1989) nese podobny
vyznam jako piedchozi koncept. AvSak naznacuje, Ze pojem prostor a asova
vzdalenost je se zrychlujicimi se technologiemi v dopravé iv komunikaci zcela

ignorovan.
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Akcesibilita si zaslouzila Sir§i pozornost az pii prozieni, ze pfistup k sluzbam
a zaméstnani neni jen Cist¢ dopravni zélezitosti, ale vyzaduje také lepSi uzemni
planovani, bezpecnost silnic, ulic a zastavek (FARRINGTON 2007). Soucasné pojeti
akcesibility vyznamné souvisi se socialni exkluzi ¢i inkluzi, izemnim planovanim
acelou dopravni politikou. Stim jak vzristd mobilita, vzrusta i akcesibilita
dopravnich, ekonomickych a socidlnich uzli. Toto tvrzeni nema absolutni platnost.
Naopak Vv posledni dobé priznivei radikalni ochrany Zivotniho prostiedi zastavaji
nazor, ze jde spiSe o opacny trend. S rostouci mobilitou akcesibilita klesa napt. diky
environmentalnimu Upadku, kongescim nebo pfiliSnym centralizovanim sluzeb
(PRESTON, O'CONNOR 2008). Stale v globalizovaném svété existuji dopravné
a geograficky znevyhodnéné oblasti s obyvateli, ktefi jsou diky nizké dostupnosti

mista, nebo absenci pfistupu k informa¢nim technologiim socialn¢ vylouceni.

Za akcesibilitu (accessibility) se casto zaménuje piistup (access), myslen jako
ptistup/dostupnost k informacim, ke sluzbam, k mistim, k dopravé atd. Dle Rodrigua
et al. (2013) piistup (access) a akcesibilita (accessibility) urcitého uzlu neni to samé.
Zatimco pfistup kazdého uzlu je pro vSechny ucastniky ptepravniho procesu stejny
(moznost vstupu a vystupu), akcesibiita mista se rdzni v zavislosti na poloze
v dopravni siti. Na obrazku ¢. 13 vidime, ze uzly a, b ic maji nékolik pfistupt
stejnych pro vSechny, ale uzel b jich ma nejvice, tudiz ma nejlepsi akcesibilitu diky

své centralni poloze v siti.

Obr. 13: Pristup vs. dostupnost

Access vs. Accessibility

Zdroj: J. P. Rodrigue et al. (2013)
dostupné online

na (http://people.hofstra.edu/geotrans)
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V poslednich letech narostl pocet obyvatel vlastnicich osobni automobil. Tim se
snizil pocet mistnich obchod a sluzeb, protoze si lidé zvykli jezdit do vétSich mést,
kde velikosti odpovidaji i obchodni centra. Vlastnictvi osobniho automobilu piineslo
obyvatelim venkova vétsi mobilitu i akcesibilitu. Stale vSak nékteti z nich osobni
automobil nevlastni, aani k nému nemaji pfistup (poverty of access). Spoléhaji
na vefejnou hromadnou dopravu, nebo napomoc sousedl, piibuznych, kolegi
apratel (FARRINGTON et al. 2004, in GRAY et al. 2006). Omezeny pfistup
k dopravé neni otazka pouze mobility, ale ivéku, genderu, piijmu, narodnosti,
fyzického zdravi aj. (GRAY et al. 2006). Ze spolecenskovédniho hlediska je piistup
k zdkladnimu zbozi asluzbam indikatorem kvality zivota (HANSON 2004,
KNOWLES 2008). Akcesibilita v sobé obsahuje prostorovost, atim padem dava
prostorovou strukturu i socialnim otazkam (napi. chudob¢). Umoziuje utvaret urcité
spolecenské vzorce v zavislosti na mist¢ bydlisté (FARRINGTON 2007).

Sociélni kapital je kapitdl socidlnich konexi a socidlniho statusu, o némz se mluvi
v souvislosti s mobilitou a socialni exkluzi/inkluzi. Ze studii vyplyva, ze udrZeni si
socidlniho statusu v komunité je do zna¢né€ miry zavislé na mobilité. Zaroven jsou
tyto sit¢ kontaktd naruseny rostoucim uzivanim osobniho automobilu. Farrington se
ve svych praci vé€nuje mobilit¢ na venkové, kde je patrny vztah mezi socidlnim
kapitdlem, mobilitou, vlastnictvim automobilu a socialni exkluzi. Pokud clovek
vlastni automobil, je vice mobilni, m4 vyssi socidlni status, a tudiZz neni socialné
vylouc¢en. Paradoxem jsou obyvatelé satelitnich méstecek, ktefi spolé€haji na to, ze
vlastnictvi automobilu jim zajisti dostupnost sluZzeb a Siroky socidlni kontakt,
zatimco podcenuji a zanedbavaji kontakt na mistni urovni se sousedy. V typickych
vesnickych oblastech si obyvatelé poméhaji tim, Ze nabizi spolujizdu tém, co
automobil nevlastni. Nejde tedy jen oto mit zajiStén kontakt v socialni siti, ale

ucastnit se 1 spolecenského déni (GRAY et al. 2006, FARRINGTON 2007).
V soucasnosti hraje akcesibilita z hlediska dopravy vyznamnou roli v regionalnim

a uizemnim planovani — ,,If the new facility has no significant impact on accessibility,

it cannot have an impact on land use, because accessibility is the mechanism by
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which land use changes are affected.“? (GIULIANO 2004, s. 257). Nové pojata
akcesibilita se promita do statni politiky a politiky mést, jez cht&ji udrzet socialni
standard v podobé dosazitelnosti sluzeb. K tomu ma pomoci leps$i organizace vetfejné
hromadné dopravy, modernizace silnic, zastdvek a celé dopravni infrastruktury.
Hlavnim cilem je eliminovat socialni exkluzi. Politicky pojatéd akcesibilita je stupném
k dosazeni lepSiho zaclenéni do spolecnosti, rovného pfistupu ke clovéku a
celkového udrzitelného rozvoje. Pod pojmem ,sustainability”, ktery najdeme
Vv cizojazy¢nych védeckych pracich geografie dopravy, se skryvaji tii pilife trvalého
udrzitelného rozvoje — ekonomika, zivotni prostfedi, spole¢nost (KNOWLES et al.
2008). Podle Banistra (2005, in FARRINGTON, FARRINGTON 2005) by udrzeni
dopravniho vyvoje mélo spocivat v redukeci zdroji v dopravé pii soucasném
zachovani ekonomického rlstu. To vyzaduje trvalou zménu v dopravni politice

i v dal$ich sektorech.

Se vzrustajici dostupnosti na globalni trovni roste i moznost globaliza¢niho procesu.
Vztah  akcesibility — globalizace je vztahem priciny — disledku. Schopnost
levngjSich, rychlejSich tokG v dopravé a v kyberprostoru je hlavnim faktorem
V procesu prekondvani Casu a prostoru. Paradigma nové mobility obsahuje vztah
fyzické mobility, virtudlni mobility a akcesibility. Informa¢ni technologie
a telekomunikace mohou nahradit cestovani. Je mnohem pohodInéjsi byt v kontaktu
s nékym pres internet, neZ cestovat za nim. Informacni technologie umoziuji byt
soucasti vétSiho spoleCenského déni bez pouziti dopravniho systému k cestovani
(KENYON et al. 2003, in LYONS, LOO 2008; HANSON 2000). Efektivita raznych
prostiedkii komunikace a vymény informaci se odrazi ve frazich jako ,,zanik
prostoru®, nebo ,konec geografie“ (FARRINGTON, FARRINGTON 2005).
Globalizaci, rostouci dostupnosti a ptistupem k internetu se vyrovnavaji vzdalenostni
nerovnosti. Clovék je schopny kontaktovat druhého ¢lovéka ihned pomoci
informacnich technologii a kyberprostoru bez ohledu na geografii (BETHELEM,
GRAHAM 1998). Jiny piistup ke ,,konci geografie” ma Greig (2014), globalizaci se

stiraji rozdily mezi kulturami a vytraci se z geografie kulturni aspekt.

2 Volny pieklad: Pokud nova zafizeni nemaji vyznamny vliv na dostupnost, nemiizou
mit dopad na vyuziti ptidy, protoze dostupnost je mechanismem, kterym jsou zmeény
vyuziti pady ovlivnény.
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5.2 MOBILITA

Podstatna ¢ast kapitoly 4 je vénovana mobilité, proto je nutné zminit dalsi aspekty

tykajici se mobility.

Slovo ,,mobility* se v anglickém jazyce objevilo v 17. stoleti ve spojitosti s lidskym
télem a organy. Znamena schopnost pohybu. Uzivalo se stejnym vyznamem jako
pohyb (movement) v pfirodnich védach (CRESSWELL 2006). Cresswell (2006,
1999) rozliSuje pohyb (movement), ktery je dynamickym ekvivalentem pro polohu,
a mobilitu (mobility) — dynamicky ekvivalent pro misto. Poloha je naplnéna uréitym
vyznamem a moci, nepouzivame ji jako vyraz v kazdodennim zivoté. Misto je

centrem déni, jsme s nim v kontaktu a prozivame ho.

Mobilita patii do geografie od doby své nejzakladnéj$i formy — pohyb mezi misty
napfi¢ prostorem. Ale az v poslednich desetiletich se pojem zacina specifikovat. Az
stale narustajici mobilni svét, zlepSujici se doprava a rozsifovani obchodnich siti
donutilo lidstvo se zabyvat mobilitou. Geografie dlouho mobilitu opomijela, pfitom
se jedna spole¢né s akcesibilitou o0 nejvyznamnéjsi koncepty geografie dopravy
(JOHNSTON et al. 1995, in SHAW, HESSE 2010; KEELING 2007; HANSON
2004). GD by méla ptijmout mobilitu za svij pfedmeét studia. Spoleenské veédy tak
ucinily, pfestoZze mobilitu po n€kolik desetileti zcela opomijely. Nelze ale tvrdit, Ze
mobilita ke geografii nepatfila, jen se koncept postupné vyvijel. Tak, jak je dnes
vnimana spolecenskymi védami, se li§i od pojeti GD. V pocatcich vzniku GD jako
veédni discipliny byla mobilitou mySlena doprava obecné — pfeprava osob, materialu.
JednoduSe to byla schopnost pohybu a potieba piemistovani, takto ji vidi napf.
Brinke (1999), ktery ji definoval jako cilevédomou cinnost ¢lovéka, kterd vede
k dosazeni urcitého cile na zaklad¢ izemnich vazeb s jednotlivymi misty. Tyto vazby

jsou socidlni, pracovni, vyrobni, distribu¢ni, rekreacni a informacni.

Dopravni geografy zpocatku zajimala predev§im rychlost prepravy, délka a Casova
vzdalenost. Kritici upozornovali na to, ze geografie nevidi pohyb jako takovy, ale
pouze jako né€jaky opakujici se vzorec (nomotetické pojeti geografie, viz kapitola 6).
Postupné toto pfemistovani dostalo svou vlastni napli a stalo se novym konceptem

nejen GD — viz ,mobility turn“ (kapitola 4). Koncept mobility se v prib¢hu casu

51



vyvinul, mobilita uz neni chapana jen jako doprava a premistovani v prostoru z bodu
A do bodu B, ale jakakoli schopnost pohybu. I tanec je mobilitou (CRESWWELL
2006). Jak jiz bylo zminéno vySe, mobilita (tim i doprava) je prostiedkem

poskytujicim piistup k praci a dal§im aktivitam (SHAW, HESSE 2010).

Budoucnost GD by se méla soustiedit na ¢lovéka v pohybu. Nové pojatd mobilita
jako pohyb uz nestoji jen penize a cas (CRESSWELL, MERRIMAN 2011), naopak
je vyhleddvanou aktivitou moderniho c¢loveka, ktery si touzi odpocinout od
kazdodenniho stereotypu. Protoze byt mobilni, znamena byt moderni (CRESSWELL
2006). Mobilita neni v pfedmétu zkoumani jen GD, ale i dalSich geografii — genderu,
cestovniho ruchu, historick¢é geografie a mobility samotné. Ostatni védni obory
nechapou mobilitu jako soucast GD. V souvislosti s fenoménem globalizace se
0 dopravé témér nemluvi, zatimco mobilita je ¢asto zminovana. Mobilita (podobné
jako akcesibilita) je podminkou globalizacniho procesu a je zajisténa praveé dopravou
a dopravnimi prostiedky (HESSE, RODRIGUE 2006). Je tfeba zdlraznit, Ze
pouzivani internetu, socialnich siti, mobilniho telefonu atd. je také urcitym pohybem

— dat, informaci, obrazku.

Cresswell (2006) rozlisuje 3 pohledy na mobilitu:

* Mobilita jako fyzicky pohyb — dd se m¢fit, sledovat, analyzovat,
zaznamenat, zabyva se migraci, zajima dopravni inzenyry.

* Mobilita majici filozoficky €1 literarni rozmér. Spekuluje se o tom, co
pojem znamend — svoboda, kreativita, Zivot jako takovy.

* Mobilita jako byti samo o sobé. Je to néco, co je prozivano. Zpusob,
jakym se vurcitém okamziku hybeme, onas néco vypovidd —
0 nalad¢, pocitech, jestli nds boli nohy, jsme unaveni. Adey (2008)
k tomu dodava, ze pohyb vétSinou produkuje emoce aemoce se

skladaji z pohnutkd (motions).

Mobilita je klicem k porozuméni prostoru a mistim (SHAW, HESSE 2010).
Nemiizeme porozumét mobilité bez toho, aniz bychom si uvédomili, ze je vdzana
na urcité misto, které Adey (2006) nazyva kotvistém. Letadla potiebuji kotviste, kde
doplni palivo, posadka si odpocine, pasazéti nastoupi/vystoupi. Nemobilni (koncept

immobility) misto se tak stdva kontrolorem mobility, vidime kolik lidi se mihne
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na letisti (ADEY 2009). Letisté skryvaji spoustu novych a modernich technologii
a infrastruktury. Zvlasteé naletistich se lidé stavaji pfedmétem systému sledovani
aregulaci, které maji za kol kontrolovat lidi na cestach (URRY 2007, in JENSEN,
LASSEN 2011). To ovSem neni jediné misto kontroly pohybu. Cestovani ve
virtudlnim svété je dnes samoziejmosti. Lidé si domlouvaji schiizky pies internet
na internetu (skype), chytré telefony umoziiuji pfenaset velké mnozstvi dat. Svoboda
pohybu je téméef samoziejmosti. Otazkou je, zda se jednd o pravou svobodu, kdyz
jsme zavisli na systému (URRY 2007). Velmi trefné je pfirovnani sité Johna Urryho
k Big Brotheru: ,,We might say that we can go wherever we want to go but only
because Big Brother got there first and knows (if the systems have not crashed)
where we are choosing to go, with whom we are going, where we have been and
where we are likely to go next.“® (URRY 2007, s. 16).

Nové pojeti vyzkumu mobility se zajimd o zménu ve vzorcich dopravniho chovani
obyvatel ve méstech — ve formé, intenzité, funkci, frekvenci, trvani, vzdalenosti,
trasach (ZELINSKY 1971). Mokhtarian (1990, in STRADLING, ANABLE 2008)

vydélil ¢tyfi zplisoby zmény dopravniho chovani pod vlivem doby informacénich

technologii.

. Substituce: telekomunikace nahradila cestovani.

. Komplementarita — K zlepseni: telekomunikace povzbuzuji
cestovani, poskytuji obchodni pfilezitosti, ¢lovéku pomaéhaji
vytvofit vice kontaktd a Gi€astnit se vice aktivit.

. Komplementarita — k efektivnosti: nové inteligentni systémy
optimalizuji efektivnost dopravy.

. Komplementarita  —  neprimy  dlouhotrvajici  dopad.

telekomunikace ovliviiuji vyuziti krajiny (developerské zaméry),
ktera ovliviluje dopravu. Dlouhodobé&jsi dopad na dopravni

systém ma i zména zivotniho stylu (cestovani jako konicek).

% Volny pieklad: Mohli bychom ¥ici, Ze mizeme jet kamkoliv chceme, ale jen proto, Ze
se tam Velky bratr dostal dfive a vi (pokud systém jesté nespadl), kam a s kym jedeme,
kde jsme byli a kam pravdépodobné pojedeme dal.
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Dansky institut vyzkumu mobility a urbannich studii (C-MUS) zdUraziiuje potiebu
spoluprace riznych pfistupti a oborit kK vyzkumu mobility — sociologie, geografie,
uzemniho planovani a kulturnich studii (JENSEN, LASSEN 2011). Autofi ve své
praci Mobility Challenges pojednavaji 0 zméné a vyzvach mobility a 0 vyzkumné
¢innosti C-MUS — v ramci mobility. Zaméiuji se na:

. fyzickou podobu mésta aregionu, infrastruktury a technického
vybaveni, které je zdkladnim piedpokladem a nutnosti pro pohyb
osob, zbozi, informaci, pen¢z, myslenek. Tento materialni systém
je propojen s dal$imi neviditelnymi mechanismy rozvrstveni;

. politické a rozvojové Strategie pro méstskou mobilitu (méni se
fyzicka i materialni tvar mésta, tato politika utvaii ur€ity typ svého
obcana, ktery m4 jisté potieby, pozadavky a ptedstavy. Zalezi také
na zivotnim prostredi a na trvale udrzitelném rozvoji);

. »Zivouci zivot* kazdodenniho Zivota ve mé&sté a regionu.

Do vyzkumu mobility i1 akcesibility se zapojuji kvalitatitvni metody, protoze ptistup
ke sluzbam je jednim z faktorG kvalitniho Zivota (KNOWLES et al. 2008). Ale
samoziejm¢ se pouzivaji také kvantitativni metody (méfeni trasy, pouziti GPS
(globalni polohovaci systém)) v kombinaci s kvalitativnimi (¢el a motiv k cesté)
(KESSELRING 2014).
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6 SCHEMA VYVOJE TEORETICKYCH
KONCEPTU V GEOGRAFII DOPRAVY A JEHO
VERIFIKACE

V této kapitole bude nejprve navrzeno schéma vyvoje teoretickych koncepti
v geografii dopravy, jejich vyzkumného zaméteni a metod na zakladé studia odborné
literatury a ptedchoziho textu. Dale bude schéma (obr. 15 niZe) se zaméfenim
nanova vyzkumna témata ovéifeno empirickou analyzou pomoci svétovych

védeckych databazi Web of Science a Scopus.

6.1 SCHEMA VYVOJE TEORETICKYCH KONCEPTU

Na zéklad¢ studia pfedevs§im zahrani¢ni dopravné geografické literatury a odbornych
¢lankl ze svétovych periodik bylo navrzeno schéma vyvoje teoretickych koncepti.
Schéma na obrazku 15 odrazi vyvoj teoretickych konceptii tak, jak Sly v Casové
posloupnosti za sebou. Je ziejmé, Ze Casova obdobi nelze presné vymezit, jelikoZ se
koncepty prolinaji. Schéma obsahuje jednotliva Casova obdobi podle ptevladajiciho
teoretického konceptu, jeho vyzkumna témata, cile vyzkumného zaméfeni,

a v posledni fad€ pouzivané metody a vystupy vyzkumii.

S teoretickymi koncepty se také ménil a vyvijel pfistup ke zkoumani geografickych
jevi, ktery se promitl logicky 1 do GD. Dals§i schéma na obrazku 14 zndzornuje
uceleny ptehled obdobi dominujicich teoretickych koncepti a pfedevsim postupny
vyvoj od nomotetického pojeti studia GD k idiografickému pojeti. Nelze ovSem
tvrdit, ze idiograficky pfistup nahradil nomoteticky. SpiSe se s ménicim
paradigmatem v 90. letech zacind vyrazngji projevovat také idiograficky pfistup,
neznamena to vSak, ze by do té doby neexistoval. Napiiklad dle Sykory (2008) jsou

oba pfistupy vzajemné komplementarni.

Mezi léty 1950 — 1960 zacala v zahrani¢ni literatufe debata o vyzkumné povaze
geografie, zdali ma byt nomotetické, ¢i idiografické povahy, ktera znich je

povazovana za vice védecky ptistup (GREGORY et al. 2009). Zatimco cCeska
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a slovenska geografie trochu tape nad vztahem obou piistupi ke geografickému
zkoumani, v zahrani¢ni literatufe se pojmy V poslednich desetiletich témét
neobjevuji. Ale z vyzkumnych cilti védeckych praci je zfejma provazanost postupii
a jejich vzajemné pfijeti (SYKORA 2008). Nomotetickd povaha vyzkumu (nebo také
n¢kdy nespravné oznaCovana kvantitativni/védeckd) se zamétfuje na hledani
zakonitosti zkoumanych jevi, pravidelnosti (vylucuje, co se vymyka norm¢) a jejich
vysvétleni. Napt. pravé v obdobi lokalizacnich teorii se hledaly obecné zakonitosti
pro rozmisténi ekonomickych aktivit. Zjisténé vysledky urcité podoblasti
(podmnoziny) se zobectiuji pro celou oblast (mnozinu). Idiograficky pfistup
(nespravné oznacovan regionalni/vysvétlujici) se naopak snazi hledat v obecnych
zavérech rozdilnosti, zvlaStnosti a jedineCnosti. Nejde jen o to najit specifika a popsat
je (takto byl piistup geografy vniméan v 1. pol. 20. stoleti), ale klade se duraz
na vysvétleni, pro¢ dany jev vybocuje z fady. Velky rozdil obou pojeti je v pfistupu
K teoriim a konceptim. Zatimco nomoteticky pfistup na zékladé vyzkumu teorie
vytvaii nebo je ovéfuje, idiograficky pfistup se snazi zkoumany jev vysvétlit

na zakladé aplikace teorii (GREGORY et al. 2009).

Obr. 14: Piehled hlavnich teoretickych koncepti v geografii dopravy
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Obr. 15: Schéma vyvoje teoretickych koncepti v geografii dopravy
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Nomoteticky pfistup k popisu prostorové organizaci néjakého jevu souvisi
S prostorovymi védami, tedy s obdobim gravita¢nich modelil, teorie centralnich mist,
lokalizacnich teorii 1 Casoprostorovych modeli. Pozitivum tohoto pojeti je, Ze
umoziuje srovnavani. V idiografickém prtistupu je kladen diraz na vysvétleni
odlisnosti jevu (HOLT-JENSEN 1999) a navénovani se jevu samotnému, to
vyzaduje kvalitativni pfistup a spolupréci s vice obory. Pravé kvalitativni piistup
a zaméteni se spiSe na charakteristiku jevu nez na prostorové rozmisténi je zastanci
geografie jako prostorové védy kritizovano. Podle nich uz se nejedna o predmeét
studia geografie. Navrzené schéma (viz obr. 14) tak znazoriiuje vyvoj od
nomotetického pojeti k prijeti idiografického pfistupu, a soucasné jejich potiebu
komplementarity diky stale rostouci komplexité vyzkumnych témat a vyzkumného

zameéreni.

6.2 VERIFIKACE SCHEMATU A NOVYCH
VYZKUMNYCH TEMAT

Schéma vyvoje teoretickych konceptli a vyzkumnych témat v GD bylo navrZeno
na zéklad¢ studia odborné literatury. V této kapitole bude ovéteno zaméteni novych
vyzkumnych témat (viz obr. 15) pomoci vyhledavani zdznama védeckych praci ve
svétovych védeckych elektronickych databazich Web of Science a Scopus. Bylo
zvoleno 10 klicovych slov reprezentujicich zaméteni vyzkumnych témat novych
i starSich teoretickych koncepti. U publikovanych védeckych praci starSich
vyzkumnych témat se da ocekavat ro¢ni klesajici tendence, u praci s novymi

vyzkumnymi tématy naopak stoupajici.

6.2.1 Metodika

Hlavni vyzkumné zaméteni pievladajiciho teoretického konceptu v jednotlivych
obdobich dle navrZzeného schématu a studium odbornych svétovych periodik
s tematikou dopravy (pfedevsim Journal of Transport Geography, Progress in Human
Geography, Mobilities) bylo ptfedpokladem pro stanoveni 10 klicovych slov — 5 slov
pro star$i vyzkumna témata, 5 pro nova. Nasledujici tabulka udava ptehled klic¢ovych

slov (tabulka 1).
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Tabulka 1: Kli¢ova slova

Starsi vyzkumna témata Nova vyzkumna témata
transport location low-cost airlines
(dopravni poloha) (nizkonakladovi dopravci)
transport costs gender
(dopravni naklady) (gender)
transport network sustainability
(dopravni sit) (udrzitelny rozvoj)
gravity model social exclusion
(gravitacni model) (socialni exkluze)
spatial analysis globalization
(prostorové analyzy) (globalizace)

Zdroj: viastni zpracovani

Kazdé zklicovych slov bylo zadano do védecké elektronické databaze — Web of
Science a Scopus. Slova byla ponechana v anglickém piekladu, nebot’ se jedna
0 svétove databaze. U nékterych slov bylo nutné ptidat dalsi pole s klicovym slovem
., transport* (doprava), aby se vybér nalezenych zdznamu zuzil na dopravni témata;
jedna se o klicova slova gravitaéni model, prostorové analyzy, nizkonakladovi
dopravci, gender, udrZitelny rozvoj, socialni exkluze, globalizace. Piicemz byl
zohlednén fakt, ze americkd angli¢tina pouzivéa pro dopravu slovo ,, transportation “.
Vyhledavani bylo dale zpfesnéno zahrnutim z&jmovych oblasti: v ptipad¢ databize
Web of Science to byly oblasti ,, Transportation*”, ,, Geography*, ,,Social Sciences
Other Topics* a,,Environmental Science Ecology*; Vv databazi Scopus oblasti
~Earth and Planetary Sciences”, ,,Environmental Science” a , Social Sciences".
Tyto oblasti byly zvoleny s ohledem na multidisciplinaritu oboru GD a jejiho
zatazeni pod humanni geografii, kam se fadi 1 spoleenskovédni témata. Po zadéani
kli¢ového pojmu do databaze a specifikovani oborovych oblasti se vyfiltroval pocet
¢lankd s danou tematikou, které byly dale rozdéleny podle roku publikace. Grafy 1-
10 ukazuji kumulativni soucet poctu védeckych praci v jednotlivych letech od roku
1980 do roku 2014. Data za rok 2014 nemusi byt kompletni, nebot’ sbér dat je
omezen datem 21. prosince 2014. Pokud nékteré ¢lanky byly publikovany pied
rokem 1980, jsou v grafu zapocitany jako soucet praci od roku prvniho publikovani
do roku 1980. Ptiloha 1 uvadi hruba data ziskana z elektronickych databazi. Grafy
znazoriuji zastoupeni tematickych védeckych praci v elektronickych databazich

Web of Science a Scopus, a tim umoziuji vzajemné porovnani databazi. Toto neni
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cilem prace, nicméné na prvni pohled je ziejmé, ze databaze Web of Science
obsahuje vyssi pocet bibliografickych zaznami. Databadze Scopus umoziuje
prohledavat periodika ptedevsim z evropské provenience, Web of Science z celého
svéta, obsahuje vice nez tisicindsobek poctu dostupnych zdznamt databaze Scopus.
Na druhou stranu v databazi Scopus najdeme ve vétsing piipadui starsi zdznamy nez v

databazi Web of Science.

6.2.2 Vysledky analyzy, ovéfeni schématu

Tato prosta analyza ukazala, Ze pocet védeckych praci, at’ uz se zaméfenim na starsi
vyzkumna témata ¢i nov¢jsi, stale ptibyva, protoze se stale vice publikuje. AvSak u
starSich vyzkumnych témat (graf 1-5 viz nize) je rok prvniho nalezeného zaznamu
zvolenych klicovych slov pomérné¢ starsi nez u témat novych. Dale je vyrazné vyssi
celkovy pocet publikovanych praci tykajicich se starSich vyzkumnych témat od

obdobi nalezeni prvniho zaznamu do soucasnosti — roku 2014.

Jako kli¢ové pojmy byly za starSi témata zvoleny — dopravni naklady, gravita¢ni
model, dopravni sit’, prostorové analyzy a dopravni poloha. Vyse dopravnich nakladt
byla hlavnim tématem lokaliza¢nich teorii i prostorovych analyz (graf 1). Gravita¢ni
modely, prostorové interakce a analyzy, znaky a modely dopravni sité, rozmisténi siti
byly pfedmétem studia GD v obdobi prostorovych analyz (graf 2-4). Dopravni sité
ajejich vyvoj si zaslouzily pozornost dopravnich geografi také v obdobi
modernizaénich teorii, kdy v souvislosti s jejich vyvojem byla velmi diskutovana

dopravni poloha (graf 4-5).

Pojmy globalizace, gender, socialni exkluze, nizkondkladovi dopravci a udrzitelny
rozvoj byly zvoleny jako zastupci novych vyzkumnych témat souc¢asné GD. Jak je
zminéno vyse, celkovy pocet nalezenych zaznami publikaci na tato témata neni nijak
vysoky, co dokazuje, Ze se jednd o mladsSi témata (graf 6-10 viz nize). Tvrzeni je
podpoieno rokem prvniho nalezeného zdznamu price na dané téma, ktery, az
na jednu vyjimku, vzdy piekracuje rok 1990 veetné, jez je pravé povazovan za jakysi

pocatek zmény paradigmatu geografie (paradigma nové mobility).
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Stale rostouci mobilita pomahd propojovat svét, proto téma globalizace patii do
nového teoretického konceptu ,,mobility turn“ (viz kapitola 4). Zaroven bylo
autorkou prace piifazeno ido hlavnich vyzkumnych témat kritickych teorii
v souvislosti s ¢asoprostorovymi modely. Dalo by se predpokladat, Zze se téma
globalizace objevi ve védeckych c¢lancich o dopravé uz o desetileti diive, dle
provedené analyzy tomu tak neni (graf 6). Globalizace byla chapana v souvislosti
s Casoprostorovymi modely jako disledek zkracovani vzdalenosti. Globalizace jako
proces propojovani svéta, kultur a ekonomik se ve védeckych pracich promitd az
s pfichodem nového pojeti mobility a véku informacénich technologii. Studium
dopravniho chovani v zavislosti na genderu se v dopravné geografickych pracich
objevuje od pocatku 90. let s uvedenim konceptu ,,mobility turn" (graf 7). S novym
pojetim mobility pfichézi i otdzka, jak se li§i dopravni chovani Zen a muzii, zejména
zen pracujicich a starajicich se o domadacnost; ajaké jsou rozdily v migracnich
procesech dle pohlavi. Téma socialni exkluze (graf 8) souvisi s novym pojetim
akcesiblity jako piistupu k dopravé. Objevuje se Casto s problematikou dopravy
na venkové spojené s omezenim piistupu k dopravé, a tim k sluzbdm a spole¢nosti.
Asi nejmlad$im tématem z 10 uvedenych je téma nizkonakladovi dopravci (graf 9).
Deregulace a liberalizace letecké dopravy (zapocatych v USA roku 1978) vedly
K jejimu masivnimu rozvoji (podle dat databaze Scopus vyslo od roku 1976 11 677
védeckych praci na téma leteckd doprava). V Evropé byla liberalizace dovrSena
azroku 1997 (PRUSA, SANTRUCEK 2007). Uvolnéni leteckého trhu umoznilo
prichod novym leteckym dopravcim. Na trhu se nizkonakladovi dopravci zacinaji
vyraznéji projevovat az pocatkem 21. stoleti (viz graf 9). Posledni klic¢ovy pojem —
udrzitelny rozvoj dopravniho systému (graf 10), nepatii sice k t€ém nejmladSim, zato
V posledni dobé k tém diskutovangj$im diky rozvoji letecké dopravy, pfibyvajicimu
zneCiSténi planety, zvySené mobilit€ a procesu globalizace. Bliz§i charakteristika

novych vyzkumnych témat je uvedena v nasledujici kapitole 7.
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Graf 1: Pocet zaznamu védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma dopravni naklady
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Graf 2: Pocet zaznami védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma gravita¢ni model
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Graf 3: Pocet zaznami védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma prostorové analyzy
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Graf 4: Pocet zaznami védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma dopravni sit’
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Graf 5: Pocet zaznami védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma dopravni poloha
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Graf 6: Pocet zaznamu védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma globalizace
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Graf 7: Pocet zaznami védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma gender v dopravé
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Graf 8: Pocet zaznami védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma socialni exkluze podminéna dopravou
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Graf 9: Pocet zaznami védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma nizkonakladovi dopravci
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Graf 10: Pocet zaznamii védeckych praci v databazich Scopus a Web of Science

na téma udrzitelny rozvoj dopravniho systému
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7 NOVE VYZKUMNE TRENDY

Na zéklad¢ studia hlavnich svétovych dopravné geografickych periodik Journal of
Transport Geography, Transport Policy, Mobilities, Progress in Human Geography
bylo v této praci ureno nové vyzkumné zaméfeni a definovany nové vyzkumné
trendy v GD. VS8echna témata spolu vzajemné souvisi a propojuji se ve vyzkumnych

otazkach a problémech.

V soucasné dobé¢ si nckteii dopravni geografové de€laji starosti o svlij obor. Susan
Hanson (2003, in KELLING 2007) tvrdi, Ze GD nedokaze udrzet tempo s pokrokem
Vv teoretickych i metodologickych piistupech. Zamrzla v kvantitativnim paradigmatu
Sedesatych let, a ztraci tak pfedmét svého studia (SHAW, HESSE 2010). Podobné
uvazuje Rimmer (1988, in KEELING 2007), kdyz tika, ze je tfeba vidét Sirsi
souvislosti v celém kontextu od mistni Grovné az po globalni. Rozmohl se
internetovy obchod, telekomunikace umoznuji utvafet novou virtudlni identitu,
vymeéna zboZi prekracuje hranice diive tradi¢nich vazeb ke statni ekonomice. Stale
vice statii tvori vEtsi a tésnéjSi ekonomické celky. Lidstvo je mobilnéjsi a také

zavislej$i na dopravnim systému vcetné informacnich technologii.

7.1 FENOMEN GLOBALIZACE

Globalizace je proces, ktery propojuje svétove politické, ekonomické 1 spoleenské
udalosti a formuje tak svét v jednu velkou spole¢nost. Ac¢koliv se jedna o pojem,
ktery byl ve stfedu zajmu spolecenskovédnich vyzkumi jiz v 90. letech, piesto diky
své komplexité a obsirnému vyznamu neni zcela vyjasnény. Podle Baumana (1998,
in HESSE, RODRIGUE 2006) je tento pojem multidimenzionalni. Termin
pravdépodobné pochazi z pozdni kapitalistické doby, v niZz globalizaci podpofil
rozvoj dopravy ainformacnich technologii (postmoderni doba 80. — 90. Iéta).
Globalizaci se rozumi stoupajici vyména zbozi, lidi, informaci, navykd a hodnot
pomoci letecké andmoini dopravy. Je to vzristajici stupenl vzajemné zavislosti
statnich ekonomik — dikazem je vyroba, zasobovani a pfeprava zbozi po celém
svété. Svét je vidén jako uzavieny systém, ktery musi byt sdilen celou populaci.

Hesse a Rodrigue (2006) pokladaji otazku, zdali je tak svét vice homogenni. Nékteré
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regiony se spojuji a integruji do vétSich narodnich, pfip. nadnarodnich struktur, na
druhou stranu globalizacni proces zaroven propaguje nekteré oblasti na tkor jinych
(CASTELLS 2000, in FOUBERG et al. 2009). Doprava zajistuje distribuci zbozi,
osob iinformaci a umoznuje svétu stat se globalnim. Zde se uplatiiuje koncept
to ani tak doprava jako prostfedek k zajisténi pfepravy, ale mobilita, samostatny
koncept, ktery umoziuje pohyb (HESSE, RODRIGUE 2006); a dostupnost, ktera
vytvaii prilezitosti. Dnesni ¢loveék muze jit, jet kamkoliv chce. Diive bylo tézké

prekrocit i hranice statu.

Koncept c¢asoprostorové  konvergence je vysledkem inovace v dopravé
I v komunikacnich prostfedcich. Moderni dopravni technologie pftiblizily prostor
a zkratily cestovni ¢as (JANELLE 1968). Letadlem se dnes ¢lovék dostane na jiny
kontinent za par hodin misto nckolika dnt, ¢i tydnt. Harveyho koncept
Casoprostorové komprese demonstruje ndsledek obrovského sniZzeni dopravnich
nakladi, vcetné telekomunikacnich, ustici az k tzv.,zaniku prostoru® ¢i ,.konci
geografie”. Prostor se smrs$tuje atémét Zzadnd vzdalenost diky informaénim
technologiim neni nepiekonatelnd (GREIG 2014, LOO 2008, FARRINGTON,
FARRINGTON 2005; HANSON 2000, BETHELEM, GRAHAM 1998). Fenomén
globalizace propojuje vSechna nova témata GD — leteckou dopravu, socidlni exkluzi,
kombinovanou (intermodalni) dopravu aj. Graham a Goetz (2008) dokonce na adresu
globalizace uvadéji, ze by nebyla mozna bez letecké dopravy. A opacné, Ze letecka
doprava by neméla takovy vyznam bez svétové expanze. Graham (1995, in JENSEN,
LASSEN 2011) jesté¢ dodava, Ze leteckd doprava je zdkladnim prvkem v procesu

ekonomické a kulturni globalizace.

Velkd meésta slouzi jako brana do systému globdlniho obchodu diky letecké
a namoini dopravé a jejich schopnosti prepravovat velké mnozstvi nakladu na velké
vzdalenosti. Mésta s vyznamnym letiS§tém, ¢i pfistavem profituji z této globalizace.
Naopak mista, kterd nemaji letecky ani ndmotni pfistav a sviij surovinovy potencial
Jiz vyCerpala, stagnuji. Globalizace se svou univerzalnosti a zaroven Sirokou Skéalou
moznych disledkli stavd zajimavym a Sirokym vyzkumnym tématem také pro
spolecenské védy, regionalni politiku a celou geografii (HESSE, RODRIGUE 2006).

Globalizace a s ni spojena vysoka mobilita pfinaseji i negativni dusledky v podobé
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snadnéjsiho Sifeni nemoci, infekci, terorismu, pasovani drog, zbrani, penéz, zbozi.
Hannam et al. (2006) upozornuji, Ze katastrofy, podobné té z 11. zafi, nemaji vliv jen
na lidské zivoty, ale i na celkovou mobilitu. New York je jednim ze svétovych center
finanénictvi a obchodu, ustiedim telefonické i elektronické komunikace. Utok
nepostihl New York pouze jako mésto USA, ale jako mésto globalniho vyznamu,

mezinarodniho pohybu kapitalu, informaci a osob.

7.2 LETECKA DOPRAVA

Rozvoj letecké dopravy, zejména v poslednich dvou desetiletich, pfinasi tadu
geografickych dusledk. Zde je te¢ jiz o nékolikrat zminované c¢asoprostorové
konvergenci, casoprostorové kompresi a globalizaci. Letecka doprava propojuje
svétova centra obchodu. Ackoliv se jeji pfimy vliv na ekonomiku jesté neprokazal, je
zfejmé, ze posiluje mezistatni a mezikontinentadlni vazby mezi mésty (KEELING
2007). Letist¢ jsou motory hospodarské cinnosti, kumuluji ekonomické aktivity,
zajist'uji sluzby souvisejici S provozem a potiebami letist¢ (RODRIGUE et al. 2013).
Rozvoj leteck¢ dopravy zvySil mobilitu obyvatel zvlast€¢ nastfedni a vétsi
vzdalenosti, zptistupnil nékteré diive tézko dosazitelné destinace, ale také prednesl
nové oblasti ke zkoumani jako napt. prepravni fetézce, bezpecnost dopravy, Cistotu

ovzdusi.

Paradoxné jsou letist¢ soucasti procesu globalni mobility v nemobilni letiStni hale.
Jsou také vyznamnym spoleCenskym mistem, kde spolu lidé travi Cas. LetiSté se
obrazné feCeno stavaji mésty, meésta letiSti (internetové kavarny, WiFi pfipojeni,
pouzivani GPS systémd, pfestup z jednoho dopravniho prostiedku na jiny) (ADEY
2009, 2008; HANNAM et al. 2006). Systém letist' utvaii sité, které propojuji
jednotlivda mista v siti. Jsou mistem piechodu, které usnadiiuje smrStovani
zemé&koule a prolinani ¢asoprostoru. Koncept funguje mezi svétovymi a obchodnimi
centry s dobfe dostupnou leteckou dopravou, jako napt. mezi Londynem, Tokiem
aNew Yorkem. V oblastech se slabou ekonomikou se naopak muze mluvit
0 roz$ifovani prostoru namisto smr§tovani (Subsaharska Afrika, vétsi cast Latinské
Ameriky) (LEYSHON 1995, in MACKINNON 2008). Politickd omezeni

jednotlivych statd rovnéz vyznamné ovliviuji leteckou dopravu amaji dopad
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predevSim na socioekonomickou sféru mezi regiony i kontinenty. S leteckou
dopravou byvaji spojovéana také tzv. world cities — Londyn, New York, Tokio
(SASSEN 1991, in FRIEDMANN 1995), ktera jsou svétovymi mésty, kde se
hromadi mezinarodni kapital, lidé, zbozi a informace. Jsou to fidici centra globalni
ekonomiky (FRIEDMANN 1995, KEELING 1995). Mésta jsou funk¢éné propojena
leteckou dopravou a informacnimi technologiemi v jeden integrujici ekonomicky
celek. Leteckd doprava je jakymsi ukazatelem hierarchického postaveni mésta,

protoze dobie demonstruje vzdjemnou vazbu (KEELING 1995).

Dulezitym meznikem pro rozvoj civilniho letectvi se stal rok 1978, kdy americky
prezident Carter podepsal zékon 0 deregulaci vnitrostatni letecké dopravy v USA.
Tim zapocal prudky rozvoj letecké dopravy, oteviel se trh novym leteckym
dopravciim (predevsim nizkonakladovym), a vznikl tak novy typ letecké dopravni
a matematické modely. V Evropé byla liberalizace letecké dopravy dovrSena az roku
1997 (PRUSA, SANTRUCEK 2007). Nasledky a dtsledky letecké dopravy
pro spolecnost, ekonomiku a zivotni prostiedi spojuje termin ,sustainability” —
udrzitelny rozvoj. Doprava obecné se fadi K nejvétsim spotiebitelim paliv
a elektrické energie (BRINKE 1999), a zvlasté letecka, kterd ma nejvétsi negativni
efekt na zivotni prostfedi ze vSech druhti dopravy. Z tohoto divodu je systém
nizkonakladovych dopravct dlouhodobé netinosny pro Zivotni prostiedi. Liberalizace
sice zpfistupnila leteckou dopravu vétSin€ obyvateliim, nejen t€ém movitéjSim,
zaroven vSak vedla k velikému ,,boomu* letecké dopravy a bohuzel k zvySujicimu se
znecisténi Zivotniho prosttedi (GRAHAM, GOETZ 2008). Nizkonakladovi dopravci
zlevnili leteckou dopravu nauroven, ktera neodpovida Skodam zplsobenym
zivotnimu prostfedi (HALL 2008). Letecké motory jsou zdrojem hluku, kvili
kterému maji letadla pfedepsanou minimalni letovou vysku nad obydlenymi objekty.
Kazdé¢ letisté musi mit ochranné hlukové pasmo (izofonu). Samotny pozemni provoz
je dosti hluény a znecist'uje zemsky povrch stejné jako atmosféru. Leteckd doprava je
hlavnim pfispévatelem oxidu uhli¢it¢ho a oxidl dusiku do ovzdusi, jeZ se vyznamné
podileji na zméné klimatu zemé&koule. Moderni technologie produkci plynt a hluku
jiz mirné snizily v pfepoctu na pasaZzéra a posadku, ale tim, Ze se letecky primysl

stale rozmaha, je vysledek témér nulovy (GRAHAM, GOETZ 2008).
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7.3 UDRZITELNY ROZVOJ

V anglo-americké literatufe najdeme védecké prace natoto téma pod slovem
»sustainability*. Tézko se preklada do Cestiny, protoze nelze charakterizovat jednim
slovem. Nejcastéji je spojovan s environmentalnimi védami, kde byva definovan
jako rovnovaha mezi 3 oblastmi zivota — ekonomikou, socidlnimi aspekty a Zivotnim
prostiedim. Upfednostiiovani jedné oblasti nebo jen dvou znich je dlouhodobé
neudrzitelné (CENIA 2014). GD vnimé udrzitelny rozvoj jako zptsob lidského
rozvoje vzajemné propojujici dopravu, ekonomiku a politiku s ohledem na zivotni
prosttedi (GRAHAM, GOETZ 2008). Jde tedy o udrzitelny rozvoj dopravnich
systémil; asohledem napiedchozi definice musi byt tento rozvoj funkéni
v ekonomické, environmentalni i spolecenské oblasti anesmi branit dosahnuti
udrzitelnosti celé spolecnosti. Jelikoz letecka doprava vyznamné podporuje turismus
diky svému akénimu rédiu, rychlosti, cen¢ letenek a zaroven pfispivd k vysoké
spotfebé paliv a znecisténi ovzdusi, neni mozné udrzet soucasné turismus, leteckou
dopravu astav ptirodniho prostiedi. Keeling (2007) vidi turismus jako soucast
dopravni politiky kazdé spoleCnosti. Neodmyslitelné¢ je spjat s genderovymi
studiemi, Zivotnim prostiedim, politikou, ekonomikou atd. Je jednim z kliCovych
faktorli rozvoje spole¢nosti v zemich Latinské Ameriky, Asie a Afriky. K ochrané
zivotniho prostiedi je ale zapotiebi snizit pocet cestujicich i letové frekvence. Nabizi
se tedy otazka, jestli je zachovani rozvoje dopravy a tim i turismu vilbec mozné
(GRAHAM, GOETZ 2008; HALL 2008). PiestoZze nové paradigma podporuje
mobilitu, udrZeni vyvoje mobility je témét nemozné. Doprava je zavisla na dodavce
paliv, které stale ubyvaji. A leteckd doprava spotfebovava paliva rychleji, nez se staci
vyvijet nahrazky (GRAHAM, GOETZ 2008). Z toho divodu mé vétsi vyznam
zaméfit se ve vyzkumech na udrzZitelny rozvoj akcesibility nezZ mobility (PRESTON,

O’CONNOR 2008).

7.4 SOCIALNI EXKLUZE

Téma vztahu dopravy a spolecnosti neni v GD tplné€ nové, objevilo se jiz v 70. letech
v souvislosti s Harveyho praci Social Justice. Preston a O'Connor (2008) fikaji, ze

novy je jazyk, jakym se o tématu mluvi, tedy nové pojmenovani problému jako
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dopravou podminénd socialni exkluze. Navic o toto téma jevi zajem i sféra regionalni

politiky.

O socialni exkluzi se zacalo mluvit s uvedenim nového konceptu obratu k mobilité.
S nim souvisi ptibyvani vlastnikd osobniho automobilu. Vlastnit automobil znamena
mit urcity spolecensky status. Protoze, jak je jiz vySe uvedeno, byt moderni, znamena
byt mobilni (CRESSWELL 2006, in BLUNT 2007). Jensen a Lassen (2011) i Urry
(2007) vidi mobilitu dokonce jako spolecensky délici prvek. Kdo nevlastni
automobil, nema tolik ptilezitosti Gcastnit se spolecenskych udalosti, nebo dosahnout
na Sirsi nabidku sluzeb. Nefunkéni vefejna hromadna doprava tomu také prispiva.
Naopak dostupnost vefejné hromadné dopravy miize byt jednou z pfilezitosti, kde se

lidé pravidelné potkavaji na svych cestach do prace, Skol, za ndkupy, sluzbami atd.

Tématem souvisejicim se socialni exkluzi je doprava na venkové (rural transport)
ajeji problém s akcesibilitou (GRAY et al. 2008, NUTLEY 1998). Zajimava je
Nutleyho (2003) studie dopravni dostupnosti v Australii. Pro Australany je
vlastnictvi automobilu nutnosti, jelikoZ zde téméf neexistuje vetfejna hromadna
doprava diky nizké a nerovnomérné hustoté osidleni. Kdo automobil nevlastni je, jak

piSe Nutley, politicky neviditelny.

Vliv internetu a socialnich siti na vesnici bud’ napomaha k socialni ucasti tim, ze se
na internetu néco nabizi, zvetejiuji se spoleCenské udalosti, akce, nabizi se svezeni;
nebo zpisobuje exkluzi tim, Ze se diky internetu vytraci kontakt tvaii v tvar
a vylucuje uz predem ty jedince, ktefi nemaji k internetu pfistup. Socidlni exkluze
tedy neni podminénd pouze mobilitou, ale pfedev§im mozZnosti pfistupu k dopravé a
informacim. Mobilita je jen jednim z moZnych faktor(i, na kterych zalezi. Dal§imi
jsou vek, zdravotni stav, gender, finan¢ni pfijem, narodnost. Z toho vyplyva, Ze
zlep$it dopravni situaci neni dostacujicim feSenim, jak umoznit clovéku pfistup
k dopravé, ale vyzaduje holisticky pfistup vlady a spolupraci vicero statnich nebo

méstskych organti (GRAY et al. 2006).
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7.5 GENDER V DOPRAVE

Predevsim americti dopravni geografové piisli s otazkou genderu v dopravé, tedy
rozdilného chovani muzského a Zenského pohlavi pii dopravnich procesech.
V souvislosti s timto vyzkumnym tématem se termin doprava nahrazuje terminem
denni rezim mobility — specifi¢téjsi zkoumani mobility (SALAZAR, SCHILLER
2013; HANNAM et al. 2006). Zajem o gender ma pivod v dopravnim planovani.
Dopravni inZenyfi si postupné uvédomovali specifické potfeby riznych skupin lidi
(maminky s détmi, star$i lidé, lidé s handicapem), které byly pak oznaceny za
dopravné znevyhodnéné. Pozdéji se pfiSlo na to, Zze dopravni chovani (tcel, délka
cesty, typ dopravnicho prostiedku atd.) muzd a zen ve mésté je odlisné. Zeny radgji
cestuji s doprovodem, protoze se boji, nebo se vyhybaji uréitym mistim v urcity ¢as.
Tato zjiSténi umoziuji mistnim orgdnim zlepsit bezpecnost mist, kam se Zeny boji
chodit. Zeny také podniknou b&hem dne kratsi cesty nez muzi, je jich viak vice kvili
péci o domdcnost (LAW 1999). Nékteré Zeny mohou mit omezeny piistup
k automobilu a musi spoléhat na vetejnou hromadnou dopravu, kterd je ne vzdy
dostacujici. AvSak podle jedné studie (ROGALSKY 2010) zlepSeni dostupnosti
vetejné hromadné dopravy by situaci nezlepSilo, protoZze pro zeny je financné
I Casové vyhodné&jsi automobil. Béhem dne musi napf. odvézt déti do skoly, jet do
prace, vyzvednout déti, odvézt je na krouzky, nakoupit. Bez osobniho automobilu by
to bylo ¢asové velmi naro¢né. Je tteba podotknout, Ze Robin Law (1999) si mysli, Ze

by otdzka genderu neméla byt soucasti GD, ale sociokulurni geografie mobility.

7.6 DALSI VYZKUMNA TEMATA

S modernimi dopravnimi i komunika¢nimi technologiemi ziskava studium dopravy
novy rozmér. Posta, fax, telefon, mobil, pocita¢ aj. cestovani a ptenos dat urychlily.
Pro komunikaci s druhym ¢lovékem neni potieba fyzické mobility, sta¢i virtualni. Od
roku 2001 je nasvété vice mobilnich telefoni nez pevnych linek a piibylo
mezinarodnich hovort. Internet mé obrovsky vliv na spolecensky Zivot, stal se novou
komunika¢ni formou mezi lidmi (URRY 2007). Dnes uz ¢lovék za zboZim cestovat
nemusi, sta¢i udélat par kliknuti mysi na pocitacové obrazovce, a zbozi je dopraveno

pfimo k nému domii. Internet se stal pfistupem k informacim, k politickym aktivitdm
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a podporuje skupiny lidi, pro které je fyzicka mobilita nedostupnd. Ve virtudlnim
svete lze cestovat a komunikovat (Skype, Twitter). Virtualni mobilita je tak dal$im z
moznych pfedmétd zkoumani GD. Nejen internet, ale i GPS systémy spole¢né
snovou infrastrukturou vytvaii pudu pro produkci i konzumaci identit (JENSEN,
LASSEN 2011). Diky GPS systémim je pohyb (mobilita) snadno kontrolovatelny,

a ¢lovek tak prichézi o soukromi.

Velkou revoluci je pouzivani nastrojii GIS v geografii dopravy. Umoziuji hledat
k zavedenym star§im pfistupim nové inovativni pfistupy nahlizeni na dopravu.
Keeling (2007) klade duraz nahledani v téchto novych sitich a modelech

spolecensko-politické souvislosti.

Doprava je soucasti globalni sité produkce, jak ji nazyvaji Rodrigue a Hesse (2006),
zajistuje hladky chod ekonomiky, pfepravu materidlu na vyrobu, poté findlni
vyrobek ke spotiebiteli. Zahrnuje doruceni zbozi ,,just-in-time* napii¢ celym svétem.
Lidé jsou zvykli, ze se da piepravit cokoliv a kamkoliv. Aby se zbozi dalo pievazet
po celém svéte, musi k tomu byt prepravni proces uzptsoben. Kontejnerova preprava
se rozmohla po 70. letech (KEELING 2007) a vyzadala si pfetransformovani mnoha
pfistavl. Pfistavy, které nebyly schopny se kontejnerizaci ptizplsobit, zacaly
stagnovat. Vyznam kontejnerové prepravy spociva v prepravé unifikovaného zbozi
kombinaci po namotnich, leteckych, Zelezni¢nich a silni¢nich trasach. Tento typ
piepravy se souhrné nazyva jako intermodalni doprava (RODRIGUE, BROWNE
2008).

V neposledni fad¢ se vyzkumy veénuji zivotnimu prostiedi ovliviiovanému masivni
mobilitou. Rostouci mobilita ma velmi neblahé disledky na Zivotni prostiedi
VvV globalnim meéfitku. Produkce oxidu uhli¢itého, emise sklenikovych plyni,
zhorSujici se kvalita ovzdusi, hluk a zapach z dopravy, zména krajinného razu,
ubytek ozonu, pfibyvani obéznich lidi (URRY 2007), to vSe je disledek stile

rostouci mobility, a je otdzkou, zda je tento vyvoj udrzitelny pro dalsi generace.
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8 ZAVER

Fungujici dopravni systém napomaha rozvoji ekonomiky regionu, a tim i rozvoji
celého uzemi, integruje vyspélé stity do vysSich ekonomickych celkd. Dopravni
infrastruktura zabird znacnou ¢ast zemského povrchu, vyznamné tak utvari
geograficky prostor. Na pocatku 2. poloviny 20. stoleti vzniké geografie dopravy
jako samostatna védni disciplina, kterda do té doby byla soucasti ekonomickych
oborli, ze kterych vychéazi lokalizacni teorie, jejichz cilem bylo lokalizovat
ekonomické aktivity co nejvyhodnéji, a minimalizovat tak dopravni naklady. GD si z
ekonomie pfindsi mnoho kvantitativnich metod a matematickych modelt, jez se
nasledné uplatiuji v obdobi kvantitativniho paradigmatu, které dominuje geografii
od 60. let a je ve znameni prostorovych analyz dopravnich siti, gravitacnich modelq,
teorii grafii atd. Rostouci suburbanizace na prelomu Sedesatych a sedmdesatych let
ma za nasledek postupnou decentralizaci aktivit. Moderniza¢ni teorie si uvédomuji
vliv dopravy na organizaci geografického prostoru a na formovani sidelni hierarchie.
Soustfedi se na vyvoj dopravnich siti a systémil. Vysledkem jsou nejriiznéjs$i modely
vyvoje dopravnich siti aplikované na vyvoj dopravni a sidelni sit€¢ ve vybranych

oblastech jednotlivych kontinentt.

Gravitacni modely, prostorové analyzy a prostorové interakéni modely byly
pouzivany K vysvétleni a predvidani dopravniho chovani. Avsak k piedvidani podle
néjakych zakond a pravidel, se ptipojuje I nepiedvidatelné chovani ¢loveéka, které
tyto zakonitosti naruSuje (napf. uziva si samotnou cestu bez konkrétngjsiho cile). GD
byla obviniovana, ze se zaméfuje piili§ na fixni véci. Pfiznivei kritickych teorii
(zejména v 80. letech 20. stoleti) tak volali po zméné paradigmatu a po odklonu od
prostorovych analyz. Kritické teorie zahrnuji ¢lovéka do svych vyzkumi, snaZzi se
porozumét jeho vnimani prostoru a pohybu v ném. Clovék neni pouze staticka
jednotka, ale bytost pohybujici se v prostoru a case. Veédecky piistup GD se tak
na behavioralnich pfistupech, diky nimz se GD pravem ftadi v zdpadni kultufe k

podoborim humanni geografie.
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Oziveni oboru a kyzena zména geografického paradigmatu ptichazi v 90. letech 20.
stoleti v podobé nového teoretického konceptu ,,mobility turn* a paradigmatu nové
mobility. Nové paradigma tak svedlo dohromady spolecenskovédni a dopravni
vyzkum za u¢elem pochopeni dopravniho chovani ¢loveéka. Doslo k oziveni mobility,
jejiz nové pojeti je mnohem komplexnéjsi. Soustiedi se na provazanost mezi
odliSnymi formami fyzické mobility osob, véci; na virtualni mobilitu; na mobilni a
internetovou komunikaci. Nezménilo se pouze vniméani mobility, ale 1 akcesibility.
V nejranéjSim pojeti byla akcesibilita vniména jako pozitivisticky koncept popisujici
a kvantifikujici realitu v uzemné dopravnim modelovani. V poslednich letech je
dostupnost chapana jako obecnéjsi koncept pouzitelny v Sirokém spektru
geografického kontextu véetné urbanniho a spolecenského. Akcesibilita je chapana
jako pftistup k dopravé, internetu atd. a mobilita mize byt jen jednim ze zpusobu, jak
ho dosdhnout. Zajisténi ptistupu k dopravé a k sluzbam se stalo cilem statni politiky
k zachovani socialnich prav a k eliminaci socialni exkluze podminéné nedostate¢nym
pfistupem k dopravé. VyZaduje dobré uzemni planovani, zajiSténi vefejné hromadné
dopravy, lepsi dopravni infrastrukturu. Vyssi mobilita, moderni a rychlejsi dopravni
technologie, informacéni technologie, liberalizace a deregeulace letecké dopravy
vyznamné zlepSily dostupnost vétSiny mist na zemi. Diky telekomunikacim téméf
zanika prostor. UmoZiluji nakupovat, domlouvat si osobni i pracovni schizky,
pracovat i cestovat v pohodli svého domova. Clovék nepiekonava zadny prostor, a
¢as je minimalizovan. AvSak smr§tovani prostoru néktera mista na zemi zékonité
oddaluje. Oblasti s nedostatecnym signalem, nebo s absenci pfistupu k internetu,
marginalizovana izemi bez dostatecného zajiSténi vefejné hromadné dopravy, zemi
s nevyhovujicim stavem dopravni infrastruktury jsou navzdory vzriistajici mobilité a

akcesibilit¢ odtrzena od spolecenského déni vice nez kdy jindy.

Predmét studia GD se tedy stdvda mnohem komplexnéjsi, vyzkumné zaméfeni je stale
rozvijeno. Od hledani zdkonitosti v dopravné geografickych jevech (nomotetické
pojeti) se vyzkum posouva k hledani zvlastnosti a jedinecnosti (idiografické pojeti) a
soucasn¢ k vzdjemné spolupraci obou pfistupti. Uvolnéni trhu piineslo vySsi
mobilitu, ktera spoletné s akcesibilitou piispiva ke globalizaci svéta, jez ma
negativni vliv na ptirodni prostiedi. Environmentalni problémy; zmény v dopravnim
chovani lidi ve méstech a na venkovée; zvySend automobilizace v diisledku procesu

suburbanizace; problém dostupnosti s ohledem na udrzeni spolecenskych a
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socialnich vazeb (socialni exkluze); vztah dopravy a dostupnosti dilezitych instituci,
dopravnich uzlli, ekonomickych aktivit atd. jsou v regiondlnim i celosvétovém
méfitku tématy, kterymi se zabyva piedevSim GD na Zapadé. Pribyva studii
zabyvajicich se gendrem v doprave; problémem migrace podminéné zvySenou
mobilitou; cestovnim ruchem; informaénimi a komunika¢nimi technologiemi;
virtualni mobilitou; pouzivanim ndstrojii GIS a GPS systému ve vyzkumech mobility
a akcesibility; moderni dopravni infrastrukturou; integrovanymi dopravnimi systémy;
kombinovanou (intermodalni) dopravou; ndmoini dopravou; rostoucim vlivem
letecké dopravy na globalizaci svétové ekonomiky a kultur, na Zivotni prostiedi;
letisti, sekundarnimi letiSti a nizkonakladovymi dopravci, ktefi usnadnili
obyvatelstvu cestovani (finanéni i1 Casovou dostupnosti); a trvale udrzitelnym
rozvojem dopravniho systému, ktery zajiStuje funkénost v ekonomické, spolecenské

i environmentalni oblasti.

Pohyb se dostava do pfedmétu studia nejen GD, ktera se zatim stale nachazi na okraji
humanni geografie. Z toho diivodu by si méla co nejdiive definovat pfesné vymezeni
vyzkumného zameéteni, pfedmét studia a vyzkumné metody. GD je dynamicka
disciplina, v jejimz pfedmétu zkoumani je pohyb jako dynamicky prvek. Proto by i
tato v&dni disciplina méla mit metody pruzné a pohyblivé, aby se mohla posouvat
s pokrokem. Soucasné musi spolupracovat s mnoha dal$imi geografickymi i

negeografickymi obory, pokud chce ,,nové mobilité* rozumét.
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