Geografie dopravy
prednaska ¢. 3

Dopravni systémy a sité

DOPRAVA A GEOGRAFIE OBCHODU
(Poznamka: Geografie obchodu, commercial geography = geografie studujici obchod a
obchodni transakce, jinymi slovy tedy pohyb zbozi, osob a informaci)

Pocatek tretiho tisicileti je charakteristicky existenci globalnich obchodnich vazeb, takze také
soucCasna podoba dopravniho sektoru odpovida soucasné situaci, kterou je mozné
charakterizovat jako kombinaci globdlni a regionalni zavislosti a konkurence. Protoze
doprava jako takova se odehrdva v redlném prostiredi, v némz existuje velké mnozstvi
vzajemnych obchodnich vazeb, je nutné konstatovat, ze k tomu, abychom byli schopni

predvidat budouci vyvoj dopravy, je nutné sledovat hlavni fendence pozorovatelné v geografii
obchodu.

Na zaklad€ uvedenych skutecnosti 1ze proto konstatovat sizkou souvislost mezi geografii
dopravy a geografii obchodu (viz téz obr. 1).

Obr. 1: Souvislost geografie dopravy a geografie obchodu
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Aktualni tendence v geografii obchodu

Liberalizace obchodu sledovana Svétovou obchodni organizaci (WTO, World Trade
Organization) podporuje rast svétového obchodu a primyslové produkce. Uvedena skutecnost
muze byt dolozena schématem nejvyznamnéjsich svétovych obchodnich proudi — viz obr. 2.
Pfi pohledu na néj lze konstatovat, ze pies usili WTO a pokracujici globalizaci stale ve svéte
dominuji proudy zboZi uvnitr' regionit (kontinentii) — obchodni vyména mezi nimi je stale
relativné mensi.

Uvedené proudy obchodni vymény jsou samoziejmé vyznamnym generdtorem piepravnich
proudi.



Obr. 2: Svétové obchodni proudy v roce 2001 (v mld. US$)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Posledni tii desetileti byla svédkem vyznamnych zmén konfigurace mezindrodnich obchodnich
proudl. Vétsina mezindrodniho obchodu se odehrdvd uvniti jednotlivich ekonomickych blokii,
zv1ast€ v rdmci Evropské unie a sdruzeni NAFTA.

K nejvyznamnéjsim mezikontinentdlnim proudim obchodni vymény patii proudy:
—  pacificka Asie — Severni Amerika (zv1ast¢ USA),

—  Evropa — Severni Amerika,

—  pacificka Asie — Evropa.

Z riznych duvodu (napt. geograficka blizkost v ptipad¢ stfedni a vychodni Evropy, energetické
bohatstvi v pfipad¢ Stfedniho vychodu a kolonidlni minulost v ptipad¢ Afriky) udrzuje Evropska
unie vyznamné obchodni vazby také s tzv. ,, zbytkem svéta . Podobné také Severni Amerika udrzuje
silné vazby se stdaty Latinské Ameriky.

Modifikace proudii obchodni vymény souvisi s globalnimi zménami organizace vyroby
(teorie novych tizemnich déleb prace — D. Massey). Napadna je z tohoto hlediska zejména
rostouci mira oddéleni vyzkumnych, planovacich a rozhodovacich ¢innosti na jedné strané
(— ajejich lokalizace v rozvinutych statech svétového centra) a montaznich a jinych
vyrobnich ¢innosti na stran¢€ druhé (— a jejich lokalizace ve statech svétové semiperiferie a
periferie).

Takové oddeleni vyrobnich ¢innosti nutné€ vede k ritstu obchodu s castmi vyrobkii a
s vwrobnim zarizenim — tietina (!) celkového svétového obchodu se v soucasnosti déje mezi
matefskymi spole¢nostmi a jejich zahrani¢nimi pobockami.

Do urcité miry lze rist objemu mezinarodniho obchodu spojit také se standardizaci, tj.

s procesem, ktery byl zahajen na sklonku 19. stoleti v souvislosti s nastupem masové vyroby -
principem je mySlenka, ze dodrzim-li ur€ité dané vlastnosti, mohu nezdvisle na sobé vyvijet
urcité vyrobky na vice oddélenych mistech. Dnes se z tohoto hlediska siln€ uplatiiuje existence
tzv. ISO norem (ISO, International Standards Organization). Takové normy tedy zarucuji, ze



nezavisle na tom, kde bylo zbozi vyrobeno, spliiuje urcité dalezité kvalitativni pozadavky a
mohu ho bez problémt vymériovat.

DOPRAVNI NAKLADY
Dopravni naklady ptedstavuji vyznamny koncept souvisejici se zaji§ténim dopravy zbozi,
osob nebo informaci.

Dopravni naklady miiZeme chdpat jako penéZni vyjadieni toho, co musi poskytovatel
dopravy zaplatit, aby mohl poskytnout danou prepravni sluZbu. 1.ze je rozdé€lit na naklady
fixni (infrastrukturni) a variabilni (provozni).

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

Presun osob, nakladt nebo informaci mezi misty A a B vyvolava urcité dopravni ndaklady —

v jejich ramci l1ze pfitom rozliSit #i diléi slozky:

,,odpor “ prostredi (,friction of space®) = tento typ nakladi hovofti o tom, kolik jednotek
prostoru mize byt prekonano (,,vyménéno“) za jednotku ceny, béznou mirou tohoto typu
nakladl je vzddlenost (tzn. napt. v komplikovaném horském terénu se spotfebovava vice
benzinu, tudiz za jednotku ceny prekonam méné kilometru trasy);

» vlastni prepravni ndklady (,,shipment*) = do této kategorie patii naklady, které jsou
vyvolany ur€itym pouzitym druhem dopravy (tzn. napt. rozdily mezi naklady zelezni¢ni a
silni¢ni dopravy apod.);

* transakcni naklady (,transaction costs™) = v ramci téchto nakladi 1ze hovofit napf. o
nakladech vyvolanych tvorbou logistické infrastruktury, nakladech spojenych se
strukturou vlastnictvi dopravnich spole¢nosti apod.

Kromé toho lze v ramci dopravnich nakladn ddle rozlisit.

» fermindlni naklady = néklady vztazené k nakladce, prekiddce a vykiddce zboZi, cena
nakladky ve vychozim terminalu a cena vykladky v cilovém terminalu predstavuji
nevyhnutelny dopravni naklad, cené€ za piekladku jakozto cené€ za manipulaci se zbozim
v mezilehlém terminalu je mozné se vyhnout;

*  kapitdalové naklady = néklady tykajici se fyzického majetku, tzn. ndakilady spojené
s porizovanim dopravni infrastruktury, s vybavenim dopravnich termindlii a s porizenim
dopravnich vozidel, vydaje tohoto typu byvaji ¢asto pouze prileZitostné, nicméné vét§inou
velmi vysoké;

» provozni ndklady = naklady spojené s pravidelnym provozem dopravniho systému,
zahrnuji cenu pracovnich sil, paliva, naklady na udrzbu apod.
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VysSe dopravnich nakladn zavisi na mnoha podminkdch, k nejdileZitéjsim patii nasledujici
faktory:

Geografie = vliv geografickych faktori byva nejcastéji posuzovan prostrednictvim
vzdalenosti a dostupnosti;, vzdalenost je povazovana za nejzakladnéj§i podminku
ovliviiujici vysi dopravnich nakladi — vzdalenost miize byt pritom vyjadiena nejruznéjsim
zpuisobem, napt. ve smyslu délky (pocet km), casu (pocet hodin), ekonomickych nakladi
(mnozstvi penéz) nebo energie (mnozstvi spotfebovaného benzinu); geografické
podminky uzce souvisi s ,,odporem®, ktery prostiedi klade vlastnimu pfemistovani
(,,friction of space*), vzhledem k tomu, ze ten je silné podminén vyuzitim urcitého druhu
dopravy, lze konstatovat, ze vnitrozemskeé staty (tj. staty bez pfistupu k mofti), mivaji vyssi
dopravni naklady (Casto az dvakrat nebo i vice vys§si).

Druh prepravované komodity = mnohé komodity vyzaduji baleni, specialni zachazeni,
rychle se kazi nebo vykazuji jiné viastnosti, které ztézuji a tudiz zdrazuji jeho prepravu
(srovname-li uhli a kvé&tiny, je jednoznacné, ze preprava kvétin, bude urcité daleko
obtizng&jsi). Podobné také pomér hodnoty a hmotnosti zbozi bude ovliviiovat riziko
spojené s piepravou, a tudiz preprava drahého lehkého zbozi (napt. elektrotechnika) bude
také urcité drazsi (napt. zvySeni pojistného, které je soucasti dopravnich nakladi). Obecné
1ze konstatovat, ze kazdy ekonomicky sektor ma urcité specifické dopravni naklady,
specialni pozadavky ma 1 osobni doprava (zajis§téni pohodlnosti a vybavenosti dopravnich
prostredk).

Rozsah piepravy (moznost uplatnéni uspor z rozsahu, ,,economy of scale ) = vychozim
principem je mysSlenka, ze ¢im vétsi je kvantita prepravovaného zbozi, tim vice se sniZuji
Jednotkové ndklady — hromadné substraty (napf. uhli, ropa a jiné nerostné suroviny, obili
apod.) jsou zvlasté vhodné ke snizeni dopravnich naklada v pfipadé piepravy ve velkém
mnozstvi. Napft. pfeprava barelu ropy na vzdalenost 4 000 km bude stat v ptipadé tankeru
s tonazi 150 000 tun 1 §, v pfipadé tankeru s tonazi 50 000 tun pak dokonce 3 §.

Energie = dopravni aktivity jsou obecné velkym spotiebitelem energie, zvlasté ropy (asi
60 % celkové svétové spotieby ropy je pfipisovano doprave), proto miiZzou vykyvy cen
energii vvznamné ovlivnit dopravni naklady nékterych energeticky ndarocnych druhii
dopravy (viz napt. kolisani cen benzinu s dopady na cenu silni¢ni a letecké dopravy).

Vyrovnanost / nevyrovnanost prepravnich proudi = také nerovnovaha mezi dovozem a
vyvozem zbozi ma vliv na cenu dopravy — jedna se zvlasté o kontejnerovou dopravu,
nebot’ v tomto ptipad€ vyrovnanost obchodu omezuje pohyb prazdnych kontejneru (ktery
vSak — nastane-li - musi byt logicky zapocitan do ceny prepravy). V disledku toho
negativni bilance obchodu (import pfevlada nad exportem) zvySuje ceny importu, protoze
importér zbozi musi zaplatit zvySenou cenu piepravy vyvolanou navratem prazdnych
kontejnert.

Infrastruktura = efektivita a kapacita infrastruktury urcitého druhu dopravy (tras i
terminalu) ma primy viiv na dopravni ndaklady. Nedostatecné rozvinuta infrastruktura
dopravni naklady zvySuje (a tim téz implikuje negativni ekonomické konsekvence),
rozvinuté dopravni systémy naopak dopravni naklady snizuji.

Druh dopravy = riizné druhy dopravy maji v diisledku svych specifickych omezeni a
provoznich viastnosti riizné dopravni ndklady — pokud o stejnou prepravu bojuji dva nebo
vice druht dopravy, vyhrava obvykle ten, ktery nabizi nizsi cenu.



*  Dalsi faktory nedopravni povahy (administrativni podminky, uspordadani trhu apod.) =
tento faktor se tyka viastnosti prostredi, v némz se doprava odehrava. Dopravni sluzby ve
vysoce konkuren¢nim prosttedi jsou obvykle levnéjsi nez v prostiedi s omezenou
konkurenci - oligopolni ¢i monopolni usporadant trhu:

— dusledek koncentrace neékterych dopravnich aktivit do rukou velkych
nadnarodnich spole¢nosti (napt. v namotni ¢i letecké doprave),

— dusledek regulacnich opatieni ze strany vefejné sféry (napf. regulace tarif,
kabotazni zakony, bezpecnostni pfedpisy, pracovni pravo apod.).

Zmény dopravnich nakladi maji velky vliv na strukturu ekonomickych aktivit a
mezindrodniho obchodu — empiricka méfeni ukazuji, ze zvySeni dopravnich nakladi o 10 %
vede ke sniZeni objemu mezinarodniho obchodu o vice nez 20 %, zdvojnasobeni dopravnich
nakladt pak snizi objem mezinarodniho obchodu o vice nez 80 %. Podobné je empiricky
dolozeno, ze zvysi-li se cena benzinu, snizi se pocet osobokilometrt najetych osobnimi
automobily.

Smérem k uzivateli dopravnich sluzeb jsou dopravni naklady vyjadieny v podobé tzv. tarifii.
Tarif proto na rozdil od dopravnich nakladi mizeme definovat jako cenu dopravni sluzby
zaplacenou jejim spotiebitelem. Jde tedy o dojednané penézni vyjadreni ceny za prepravu
osoby nebo jednotky nakladu mezi urcitym vychozim a urcitym cilovym mistem. Tarify jsou
obvykle jednotlivymi poskytovateli pfepravnich sluzeb zverejiiovany jako zakladni informace
k ziskani zakazky.

Nastaventi vySe tarifii je vzhledem k vySe uvedenému mnozstvi podminek ovliviiujicich
dopravni naklady velmi sloZitym a nekonecnym procesem. Ve vetejné dopravé je stanoveni
tarif Casto jeste ovliviiovano regulacemi ze strany verejné sféry (fixace tarifi v urcité vysi
zejména v osobni dopravé). Cilem takovych regulacnich zakroka je snaha zajistit dostupnou
urovenl mobility co nejvétSimu moznému segmentu obyvatelstva, a to 1 za cenu nutnosti
doplacet zainteresovanym dopravciim ztraty z takové ¢innosti z vefejnych zdroja (v CR napt.
princip pfijeti tzv. zavazku vefejné sluzby).

Nicmén¢ ve vétsiné dopravnich oborti nakladni dopravy a i v nékterych castech osobni
dopravy (napt. v letecké doprave) je stanovent tarifii zcela véci prepravce a je proto uzivdano
Jjako nastroj konkurencniho boje mezi poskytovateli obdobnych sluzeb (napft. vliv konkurence
ze strany nizkonakladovych pfepravct na ceny letenek).

Z rozdilu mezi vysi dopravnich nakladu a tarifG potom vyplyva zisk / ztrdta prepravce.

Tarify jsou v rozdilnych situacich stanovovany odlisSnym zplisobem. Z tohoto vécného
hlediska lze proto rozlisit dva zdakladni typy tarifu:
., Freight on board” (FOB) = kone€na cena zbozi je vysledkem kombinace vyrobnich
ndkladii a dopravnich nakladii vynalozenych na ptepravu zbozi z tovarny k zakaznikovi —
spottebitel tedy plati cenu nakladni dopravy a cena zbozi se li§i podle velikosti dopravnich
nakladi — pfimym diisledkem je skuteCnost, ze zakaznici polozeni blize plati nizsi cenu
nez zékaznici polozeni dale;

» | Cost-Insurance-Freight“ (CIIY) = cena zbozi je stejna pro vSechny zakazniky
v jakémkoliv misté — tzn., ze prumérna cena prepravy je zahrnuta do ceny kazdého
vyrobku — zakaznici polozeni blize tak v podstaté ,, dotuji“ cenu pro zékazniky polozené



ve vetsi vzdalenosti; tento pristup ke stanoveni celkové ceny vyrobku byva bézny u
spotirebniho zboZi,

v pfipadé stanoveni ceny prostfednictvim metody CIF je mozna 1 varianta v podobé
strukturace ceny vyrobku do nékolika pasem (zon), v nichz je cena vyrobku stejna;

Obr. 4: Dopravni naklady typu FOB a CIF
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 5: Pasmovy (zénovy) tarif
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans
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PROSTOROVA DIMENZE DOPRAVNICH SiTi
Jeden z klicovych zajmu geografie dopravy se vztahuje k sitim a k jejich prostorove
strukture.

Sit’ mizeme definovat jako soustavu cest v systému mist oznacovanych jako uzly. Cesta je
potom jednoduchym spojenim dvou uzli a byva soucasti vétsiho systému (vetsi site), ktera
jako celek odpovida skutecné hmotné (konkrétni) siti silnic a zeleznic nebo méné hmotné
(nekonkrétni) siti leteckych a plavebnich koridort.

Obecné v geografii plati predstava, ze uizemni strukturu kazdého regionu mizeme do urcité
miry znadzornit jako soustavu bodii (uzhi) a linii (cest), které dohromady vytvari sité a
povrchy. Existujici dopravni sité byvaji obvykle velmi sloZité, a to minimalné z davodu
postupného vzniku v dlouhych historickych obdobich (obvykle je pfitom nutno pocitat

s riznymi zménami preferovanych smért a nedokonc¢eni neékterych zaméra apod.) a

v soucasné dobé¢ téz z diivodu koexistence dopravnich siti riiznych vyznamii (dalnice x hlavni
silnice X méné vyznamné silnice apod.).

Dopravni sité mohou byt vyjadieny dvojim (trojim) zpiisobem.

» jako soustava hmotnych, realné existujicich tras (napf. silnice, zeleznice, kanaly apod.);
» jako soustava pldnovanych, obsluhovanych relaci, které vsak v realném prostoru nejsou
nijak hmotné oddé€leny / vymezeny (napt. letové trasy, linky vefejné dopravy, trasy

konkrétnich Zelezni¢nich spojt apod.);

* mozna je dokonce i definice sité bez jakéhokoliv hmotného vyjadieni (s vyjimkou
vzdalenosti), priklady siti tohoto typu mohou predstavovat radiové, televizni a telefonni
site, jakozto sité zaji§tované na urcitych vinovych frekvencich.

Z hlediska celkového usporadani je mozné rozliSit fadu riznych typi dopravnich siti. 1.ze

hovofit napf.:

— sitich centripetalnich a centrifugdlnich,

— sitich typu ,, point-to-point “ a typu ,, hub-and-spoke “ (tento typ sité se v posledni dobé
stava typem stdle vice frekventovanym, a to ptedevsim napt. v letecké dopravé nebo
v ramci logistickych distribucnich fetézci; vyhodou takové sité€ je obvykle jeji vétsi
efektivita, urcitou nevyhodou pak jeji snadna zranitelnost narusenim centra a riziko
zpozdéni jako dusledek neexistence primych spojeni),

— ptipadné o celé radeé dalsich typologickych hledisek (ptitom kromé krajnich typt lze
vétsinou vymezit i fadu typl prrechodnych).

Sité typu ,,hub-and-spoke umoZiiuji prostiednictvim koncentrace proudii vetsi flexibilitu
dopravniho systému — napt. v obr. 6 sit’ typu ,,point-to-point* zahrnuje celkem 16 nezdvislych
cest, které¢ musi byt obsluhovany vlastni infrastrukturou a dopravnimi vozidly, siti typu ,,hub-and-
spoke* ke stejnému ucelu postaluje pouze § nezavislych cest.

Dalsi vyhody sité typu ,,hub-and-spoke‘ 1ze charakterizovat ndsledujicim zpisobem:

—  omezeni poctu obsluhovanych relaci miiZe vést ke zvyseni frekvence obsluhy zbyvajicich relaci
(aplikace principu tspor z rozsahu), napf. namisto jednoho paru spoji mezi kazdym parem
uzli v siti typu ,,point-to-point™, mize byt nabidnuto pét spoju z kazdého uzlu do vybraného
,hubu®, podobn¢ Ize tento efekt sledovat napt. i v pfipad¢ integrace Zeleznicni a autobusové
dopravy do jednoho integrované¢ho dopravniho systému v disledku odstranéni soub&éznych
jizd autobusu a vlaku po stejnych trasach;

—  zavedeni efektivnéjsich odbavovacich zpiisobii v hubech, coz v daném hubu umozni zvladnout
ve stejném Case vetsi mnozstvi piepravy (piestupu cestujicich, prekladky zbozi apod.; opét jde
o aplikaci principu spor z rozsahu).
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Mhnozi poskytovatelé dopravnich sluZeb toto uspordddani dopravni sité prevzali, nejcastéjsi je jeho
uplatnéni v osobni letecké a ndkladni letecké dopraveé — v jejim rdmci jsou piitom principy této sité
uzivany jak na globdlni, tak i na nrodni a regiondlni Girovni.

Nicméng sit’ typu ,,hub-and-spoke™ vykazuje i jisté potencidlni nevyhody:
—  nutnost prestupu cestujicich / prekladky zboZi navic, coz v n€kterych smérech miize znamenat

zpozdéni / prodlouzeni cestovni doby;

—  potencidlni pretiZzeni hubu, protoze vétSina prestupu / prekladky se déje prave v tomto uzlu.

Obr. 6: Sité typu ,,point-to-point™ a , hub-and-spoke*

Point-to-Point

- @
O
O
O

Hub-and-Spoke

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

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

Z uvedeného obrazku vyplyva, ze v zadané soustavé dopravnich bodii je moZné vytvorit nékolik

alternativ dopravnich siti, z nichz kazda se vyznacuje specifickymi topologickymi viastnostmi:

— minimdlni sit (varianta A) = predstavuje nejjednodussi moznou konfiguraci nutnou k propojeni
soustavy mist / uzld, charakteristickym znakem je nejvyssi pramérna délka cesty;

— ,,prechodnd” sit (varianta B nebo C) = ptedstavuje podobu sité, ktera se snazi nalézt
kompromis mezi nedostatky minimdlni sit¢ a nadbyte¢nostmi kompletni sit¢, piikladem
specifické konfigurace sit¢ muze byt sit’ typu ,,hub-and-spoke™;



—  kompletni sit (varianta D) = sit’ vyznacujici vysokou redundanci (nadbyte¢nosti) nékterych cest,
charakteristickym rysem je skutecnost, Ze primernd délka cest se blizi nebo je rovna hranici
samotné geografické baricry.

K vlastnimu hodnoceni efektivity dopravnich siti byva uZivdna teorie grafii a metody
analyzy siti. Tyto metody vychazeji z principu, ze efektivita sité do urcité miry zavisi na jeji
dispozici (tzn. na vzdjemném prostorovém uspordaddni uzlii a cest) — je ziejmé, ze nékteré uzly
v siti maji ve srovnani s jinymi vyS$si iroven dostupnosti - akcesibility (s niz také obvykle byva
spojena vyS$si uroven prilezitosti).

Analyzu grafli umoziuje cela fada metod, bylo stanoveno mnozstvi indikatoru a indexii,
Jejichz velikost vypovida o efektivité dané sité. Jejich zékladni prehled plus definici nékterych
zakladnich pojmu spojenych s teorii grafti poskytne cviceni (1 x cviko — teorie, 1 x cviko —
prakticky problém).

Je vSak nutné si uvédomit, ze presné€ spocitana hodnota daného indexu nepostacuje zcela
k charakteristice dané sit€, paklize vyzkumnikovi neni znam Siroky kontext, v némz se dana
dopravni sit’ vyvijela.

KONCEPT NABIDKY A POPTAVKY V DOPRAVE

Mezi riznymi dopravnimi prostiedky a dopravnimi zafizenimi existuji velké rozdily, presto
mulzeme konstatovat, ze vSechny slouzi spolecnému cili — uspokojit poptavku po dopravé a
tak podporit mobilitu osob, zboZi nebo informaci. Z tohoto pohledu proto mizeme také
dopravni infrastrukturu (respektive veskeré pottebné dopravni zafizeni) vnimat jako nabidku
dopravy.

Obecné je mozné konstatovat, ze ekonomicky systém, ktery se sklada z mnoha aktivit

lokalizovanych v riznych mistech, generuje nutnost dopravy, ktera musi byt uspokojena

existujicim dopravnim systémem:

— bez potreby pohybt (pfesunti, mobility, dopravy) by dopravni infrastruktura byla
zbytecna,

— avSak zaroven bez existujici infrastruktury by nebylo mozné uskutecnit potfebné pohyby
(pfesuny, mobilitu, dopravy) — nebo by je nebylo mozné uskutecnit efektivnim zptisobem.

Tuto yzdjemnou zavislost mobility a infrastruktury (,,interdependency*) je mozné teoreticky
uvazovat v ramci dvou konceptii — nabidky dopravy a poptavky po doprave:
* nabidka dopravy = vyjadtuje vykonnost dopravni infrastruktury a druhu dopravy

v geograficky definovaném dopravnim systému (v n¢jaké dané izemni jednotce)

v ur¢itém obdobi Casu — byva vyjadiovana za jednotku casu a prostoru prosttednictvim:

— mnozstvi ptepravenych osob (napi. Boeing 747-400 poskytuje v ramci jednoho letu
mezi New Yorkem a Londynem nabidku dopravy pro 426 cestujicich na 5 hodin
letu na vzdalenost cca 5 500 km, tj. asi 2,3 mil. osobokilometrti),

— objemu piepravy (v pfipadé€ pfepravy kapalin a v kontejnerizované doprave),

— hmotnosti ptepraveného zbozi,

* poptavka po dopravé = vyjadiuje dopravni potieby urcitého iizemi, poptavka po doprave
muze byt uspokojena bud’ zcela, cdstecné nebo viibec. Podobné jako nabidku lze i
poptavku vyjadtit poctem osob nebo objemem ¢i hmotnosti zboZi v urCité jednotce ¢asu a
prostoru - napt. na let z New Yorku do Londyna si chce koupit letenku 450 cestujicich,
coz je mnozstvi, které pfevysuje existujici nabidku letounu Boeing 747-400.



Obr. 8: Nabidka dopravy a poptavka po dopraveé
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Nabidka dopravy — v obr. 8 je nabidka dopravy mezi misty i/ aj vyjadiena symbolem A;. V rdmci

nabidky dopravy lze rozliSit dvé dil¢i slozky:

— nabidka urcitého druhu dopravy (modal supply) = tj. schopnost ptepravy mezi danymi misty
prosttednictvim urcitého vybraného druhu dopravy;

— intermodalni nabidka (intermodal supply) = schopnost piepravy mezi danymi misty
prostiednictvim kombinace vice druhti dopravy, v ramci takové dopravy je nutné pocitat
s piekladkou.

Poptivka po dopravé —v obr. 8 je poptdvka po dopravé mezi misty i aj vyjadiena symbolem 77;.

V ramci poptavky lze rozlisit dvé dilci slozky:
potencidlni poptavka (potential transport demand) = mnozstvi dopravy, které by se
uskute¢nilo mezi dvéma misty, paklize by dopravni ndklady byly zanedbatelné;

— vyjddrend /realizovana poptavka (expressed / realized transport demand) = podskupina (Cast)
potencialni poptavky, pieprava, kterd se mezi dvéma misty skuteCn¢ udala.

Uskutecnéné dopravni vykony lze proto z tohoto hlediska chapat jako vyjadrenou /
realizovanou poptavku. Jeji konecna velikost je ovliviiovana radou faktorii, k dilezitym patfi
zejména velikost dopravnich nakladd, ale také celkové institucionalni, ekonomické a
spoleCenské podminky — tyto faktory kromé jiného ovliviuji také skladbu realizované
poptavky podle druhii dopravy (viz obr. 9).

Rozdeéleni dopravniho trhu mezi jednotlivé druhy dopravy (modal split) v rAmci realizované
poptavky po vnitrostatni nakladni dopraveé velmi zavisi celkovych geografickych podminkdch:
v kontinentdlnich evropskych statech (Francie, Némecko, Italie, Velka Bridnie) dominuje
v ndkladni dopravé silni¢ni doprava (60 a 70 % celkového mnozstvi tunokilometri), a to
predevsim z divodu prevazné kratkych vzdalenosti; Zeleznice hraji spiSe okrajovou roli (10 —
20 %), takze jejich hlavni prinos spociva ve sluzbach v ramci rychlé osobni dopravy;

— v Japonsku na rozdil od Evropy dominuje domaci nakladni dopravé namoini doprava (podil
az 60 %), pticinou je rozdrobeni statu do fady vétsich a mensich ostrovi, s ¢imz souvisi
pobiezni poloha mnozstvi velkych mést;

— rozsahlé kontinentalni prostory Kanady a USA zvyraziji ndkladni zelezni¢ni dopravu, ktera
zodpovida za 40 az 50 % celkového mnozstvi tunokilometr; oba staty jsou zaroven
vyznamnymi producenty ropy a jinych nerostnych surovin, takze za zminku stoji i vysoky
podil potrubni dopravy.



Obr. 9: Skladba realizované poptavky ve vnitrostatni nakladni dopraveé podle druhti dopravy
v roce 1996
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Charakteristickym trendem poslednich 200 let (viz pfednasku Historicky vyvoj dopravy) je
rust poptavky po dopravé. Tato skuteCnost miize byt vyvolana dvéma zakladnimi pricinami —
viz obr. 10.

Obr. 10: Hlavni pfi€iny ristu poptavky po doprave
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Poptavka po dopravé (vyjadiena v osobo- nebo v tunokilometrech) miize rist zejména na zaklade

dvou pficin:

—  Vétsi mnoZstvi prepravenych osob a zboZi (napf. rust velikosti populace a pfijmu, rist vyroby
a spotieby);

—  rist priimérné vzddlenosti, na niz je preprava osob nebo zbozi uskuteciiovana (napt. dusledek
relokaci vyrobnich aktivit, ekonomické specializace spojené s globalizaci, suburbanizace
apod.).

Uvedené¢ faktory obvykle pusobi spolecné (paralelné).



Funkce nabidky a poptavky

Stanoveni nabidky dopravy muze byt zjednodusen¢ provedeno prostfednictvim soustavy

Sfunkci predstavujicich hlavni proménné, které maji viiv na kapacitu dopravnich systémii.

Tyto proménné jsou specifické pro kazdy druh dopravy - v pfipad¢:

— silni¢ni a zelezni¢ni dopravy je pro stanoveni nabidky rozhoduyjici kapacita tras a vozidel,
— v piipadé letecké a namoini dopravy hraje rozhodujici roli kapacita terminalit (a naopak
kapacita tras je velmi vysoka — z pohledu ostatnich druhti dopravy lze s jistou nadsazkou

hovofit témeér o jeji neomezenosti).

Obr. 11: Hlavni faktory kapacity riznych druhti dopravy
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of

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

Obr. 11 poskytuje pirehled proménnych ovliviiujicich nabidku hlavnich druhi dopravy, a to
v Clenéni podle cest, terminalii a vozového parku. Atmosférické podminky ovliviiji, byt rozdilnou
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intenzitou, nabidku vSech druht dopravy (napf. silny vliv v letecké doprave).

V ptipadé hodnoceni nabidky dopravy je potieba si zaroven uvédomit, ze v nékterych
ptipadech ,, souperi* o kapacitu urcitého dopravniho zarizeni dva druhy dopravy, které

v diisledku toho timto zpiisobem viastné vzdjemné ovliviiuji svou nabidku — napt. v ptipadé
urcité zelezniCni trati je nabidka osobni dopravy v inverznim vztahu k nabidce nakladni
dopravy (tzn. jezdi-li po dané trati vice obvykle pomalejsich nakladnich vlaka, snizuje se tim
kapacita dané trati pro osobni dopravu — to je mimo jiné také pfi¢ina obvyklého vylouceni

néakladni dopravy z vysokorychlostnich drah).

Na rozdil od nabidky poptdvka po dopravé vykazuje daleko vétsi zavislost na existujicich

ekonomickych a socidlnich podminkdch — v nékterych ptipadech je poptavka po dopravé:

» stabilni a opakujici se (cyklickd) — potom je odhad budouciho vyvoje poptavky a
planovani dopravnich sluzeb pomérné snadné (napft. dojizd’ka za praci),

* nestabilni a nejista — potom je obtizné stanovit pfiméfenou uroven dopravnich sluzeb
(napf. stanoveni potfebného poctu zachrannych vozidel jako jsou sanitky nebo hasi¢ska
zasahova vozidla je z divodu nepiedpovéditelnost poptavky velmi slozité).

Faktory ovliviiujici poptavku po dopravé vyznamné zavisi na viastnostech prepravovanych

substratu:




* osoby — poptavka po dopraveé zavisi do zna€né miry na demografickych charakteristikach
populace, vyznam ma predevsim prijem, vek, zivotni standard, pohlavi aj., vliv vS§ak maji
1 obtizn€ uchopitelné osobni viastmosti (behavioralni aspekty, preference apod.);

» zbozi (ndklady) — poptavka po dopravé je funkci viastnosti a vyznamu ekonomickych
aktivit (HDP, obchodni prostfedi, mnozstvi potfebného materialu apod.) a také preference
urcitého druhu dopravy;

* jnformace — poptavka po pohybu informaci je funkci zavislou na fadée kritérii tykajicich se
jak charakteristik populace (pripad telefonnich hovori), tak objemu financnich aktivit
(napf. burza).

Vztahy nabidky a poptavky

Vztahy mezi nabidkou dopravy a poptavkou po ni se stale vyvijeji (méni), nicméné jsou
vzajemné uzce propojeny. Z Cist€ ekonomického hlediska se nabidka a poptavka vzajemné
ovliviiuji tak dlouho, dokud nedosahnou tzv. ekvilibria (rovnovazného stavu).

Obr. 12: Nabidka a poptavka v dopravé — klasicky ekonomicky ptistup
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Mnohé dopravni systémy se chovaji v souladu s klasickymi funkcemi nabidky a poptdvky — viz

obr. 12:

— podoba krFivky poptavky (D) vychazi z ptedpokladu, ze v ptipad¢ vysokych dopravnich
nakladu je poptavka (provoz) mala, protoze zakaznici (v osobni i nakladni doprave) vyuzivaji
jen malé mnozstvi dopravnich sluzeb; analogicky plati, ze v pfipad¢ nizkych dopravnich
nakladi se poptavka po dopravnich sluzbach rychle zvysuje;

— podoba krFivky nabidky (S) je presn¢ opacnd — v ptipad¢ vysokych cen maji piepravci tendenci
nabizet veétsi mnozstvi dopravnich sluzeb, protoze za takovych podminek mohou oc¢ekavat
vetsi zisk; analogicky v ptipad¢ nizkych cen se logicky nabidka dopravnich sluzeb snizuje
(vidina niz§ich zisku).

Bod ekvilibria (rovnovdzny bod) predstavuje v tomto pohledu kompromis mezi tim, co jsou
zé4kaznici ochotni zaplatit, a tim, za co jsou dopravci ochotni nabidnou sv¢ sluzby. Za takovych
podminek odpoviddm cendm v irovni C/ mnozstvi dopravy 7.



Pokud dojde v dusledku né&jakého vnéjsiho zdsahu (technologicka inovace, pokles cen vstupt aj.)
k poklesu dopravnich ndkladi (ceny dopravy) na troveni C2, dojde k modifikaci kiivky nabidky
(z polohy S7 do polohy S2) a vytvoti se nové ekvilibrium - cené C2 odpovida nové vyssi mnoZstvi
dopravy T2.

Pojem elasticity se vztahuje k sile zavislosti poptavky na zménach ceny — jinymi slovy zda i mala
zména ceny dopravy vyvola velkou zménu poptavky €i nikoliv. Cim vyS$si je elasticita, tim vice
poptavka v dopravnim systému zavisi na zméndch ceny.

Jednoduché vySe uvedené vztahy poptavky a nabidky jsou v dopravé komplikovany ur¢itymi
specifickymi skuteCnostmi:

Vstupni naklady — tento faktor vyplyva ze skutecnosti, ze pro nékteré druhy dopravy jsou
charakteristicke:
— vysoké vstupni ndklady (zvlaste ptipad ndmoini, zelezni¢ni a letecké dopravy) =
v tomto piipadé€ jsou dopravni spolenosti nuceny pied zavedenim novych sluzeb
nebo pred realizaci investice do infrastruktury ¢i vozového parku velmi obezretné
posuzovat ocekavany vyvoj poptavky — disledkem byva niZsi pocet poskytovatelii
takovych sluzeb (vznik oligopololu — monopolu);

—  nizké vstupni ndklady (silni¢ni doprava) = v takové situaci je disledkem fluktuace
poptavky vznik a zdnik relativné velkého mnozstvi dopravnich spolecnosti —
disledkem byva vyraznéjsi konkurencni prostiedi takového trhu.

Cinnost veiejné sféry — pouze mdlo sektorii ekonomiky vykazuje tak vysokou iirovei
zapojenti verejné sféry jako doprava. Stat funguje do zna¢né miry jako stavitel dopravnich
siti, motivem pro tuto €innost byva zajisténi narodni dostupnosti a stejné nrovné
prilezitosti (Sanci) ve vSech regionech, zminit by bylo mozné 1 celou fadu dalSich ¢innosti
vetejné sféry v sektoru dopravy.

Z tohoto uhlu pohledu lze proto dopravni naklady v nékterych dopravnich oborech
povazovat za cdstecné subvencované (napf. v silni¢ni doprave kvuli tloze statu pfi
vystavbe a udrzbé silnic), zatimco v jinych oborech je Groven statni podpory podstatné
nizsi (viz napt. letecka doprava) — také tuto skutecnost Ize proto povazovat za urcité
pokriveni vySe uvedenych Cisté trinich vztahii nabidky a poptdvky.

elasticita — tento ekonomicky termin je vztazen ke kolisani poptavky v zavislosti na
zménach ndkladii / cen (napf. elasticita -0,5 znamena, ze nartist provoznich nakladi o 1 %
vyvola pokles vykont daného druhu dopravy o 0,5 %). Elasticita se v ramci jednotlivych
druhti dopravy a v ramci jednotlivych divodua vyuziti dopravy projevuje velmi
diferencované — blize viz obr. 13.

Koncept elasticity je velmi uziteCny k pochopeni ekonomického chovani nabidky a poptavky

v sektoru dopravy. Je vypozorovano, ze rizné typy dopravnich aktivit jsou spojeny s riznym

stupném elasticity:

— nizka elasticita = do této kategorie patii ty typy dopravnich aktivit, jejichz vykonani je
bezodkladné nutné bez ohledu na cenu (napt. krizové a nouzové situace — zachranka, hasici
apod.), a také typy pohybu spojené se zajisténim financnich prijmii a ostatnich zdkladnich
Zivotnich potreb (napt. dojizd’ka do prace, ndkupy aj.);

— vysoka elasticita = do této skupiny patii dopravni aktivity, které nejsou z ekonomického
hlediska spojeny s finan¢nimi ptijmy, ale spise s vydaji, tzn. mobilita, kterd neni nutnd
k zajisténi zdakladnich Zivotnich potreb (napt. socidln€ a kulturné motivované pohyby, cestovni
ruch apod.).



Obr. 13: Elasticita typt dopravnich aktivit
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Vztah nabidky a poptavky je kromé toho jesté komplikovdn jednou skutecnosti, totiz tim, ze

poptavka variuje nejen v ¢ase (napt. i v prubéhu dne), ale i v prostoru, zatimco nabidka

dopravy je relativné fixni — souvislosti:

» poptavka < nabidka — dopravni infrastruktura dokaze bez problému zabezpecit
pozadovanou poptavku, dopravni casy jsou stabilni a snadno odhadnutelné;

* poptdvka > nabidka — dopravni infrastruktura neni uspokojivé schopna zabezpecit
pozadovanou poptavku, zvySuje se zatiZzeni dopravni infrastruktury, vznikaji kongesce a
prodluzuji se pfepravni Casy; takové pretizeni dopravni sité je charakteristické zejména
pro nékteré ¢asti dne (dopravni Spicky).

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




