Dopravni naklady - kontext, vyznam
podle: Pedersen, P., O. 2001. Freight transport under globalisation and its impact on
Africa. In Journal of Transport Geography 9 (2001), pp. 85-99.

AZ do konce 60. let byly dopravni ndklady obecné Fazeny k hlavnim faktorim
vysvétlujicim lokalizaci ekonomickych aktivit — jinymi slovy lze fici, ze byly ve vétSiné
lokalizac¢nich teoriich povazovany za kli¢ovy princip.

Toto jejich vnimani se na pocatku 70. let radikalné zménilo, a to predevsSim ze
dvou ddvodi:
= mnozstvi empirickych studii provedenych béhem 60. a na pocatku 70. let ukazalo, Ze
neexistuje jednoducha vazba mezi investicemi do dopravy a rozvojem; v nékterych
ptipadech zlepSeni dopravni dostupnosti perifernich regiont vedlo v disledku silného
importu dokonce k omezeni mistni ekonomické aktivity;
= zména lokalizaéni logiky vyrobnich podnikd:
— pobocky (zavody) velkych firem s minimalni samostanosti zacaly byt umistovany
do oblasti s nizkymi mzdami;
— fada ¢innosti byla ,vyvedena" z vlastni firmy a zacala byt zajistovana
prostrednictvim subdodavek (za nizsi cenu nez v predchozim pripadé).

Firmy (nadnarodni korporace) tak postupné zacaly rozprostirat jednotlivé vyrobni
funkce po celém svété do téch regiond a statd, které nabizely nejnizsi:

- specifickou cenu prace;

- dalsich vstupl do vyroby.

Prestoze nizké dopravni naklady byly povazZovany za nutny predpoklad
prostorové disperze vyroby, byl obecné povaZovan za platny ten nazor, Ze
dopravni naklady jsou dnes tak nizké (a navic dale rychle klesaji), Ze uz nemaji
pro lokalizaci vyroby zadny vyznam.

Argument o poklesu vyznamu dopravnich nakladd (a potazmo dopravy jako celku) je
vSak do urcité miry chybny. K jeho zpochybnéni Ize uvést minimalné nasledujici
poznamky:

1. Prestoze nepochybné dodlo k poklesu primé&rnych jednotkovych dopravnich nakladd,
celkové dopravni ndklady se nesnizily - diivodem je skute¢nost, ze mnoZstvi a
délka cest rostla stejnym tempem jako jednotkové dopravni naklady klesaly.

V souvislosti s tim Ize dokonce fici, ze vyznam dostupnosti dopravni infrastruktury a
dopravnich sluzeb se naopak zvétsil.

Jednim z argumentt oekavaného poklesu dopravnich nakladd v 70. letech a na
pocatku 80. let bylo tvrzeni, ze doprava bude Castecné nahrazena mnohem levnéjsimi
telekomunikacemi. A¢koliv existuji pFiklady takové substituce, mnohem dilezit&jSim
ddsledkem jejich rozvoje byla standardizace produktd, kterd do znaéné miry prispéla
k usnadnéni prostorové disperze vyroby a vedal tak k narlstu poptavky po dopravé.

2. Prestoze celkové jednotkové dopravni naklady poklesly, nedoslo k jejich
rovnomérnému poklesu v pripadé vsech typili zbozZi a ve vSech prepravnich
smérech. Ve skuteCnosti dopravni naklady jesté vice nez drive zaviseji na:

- dostupnosti dopravni infrastruktury;
- velikosti poptavky po dopravé v jednotlivych piepravnich smérech.

To ve svém dUsledku zhorsuje relativni pozici nékterych odlehlych vnitrozemskych
statd, jako typicky pFiklad v tomto smyslu Ize pouZit témé&f celou Afriku. Dopravni
naklady jako podil z celkové hodnoty importu zboZi jsou proto v rliznych ¢astech
svéta rlzné:

- rozvinuté staty — 4%

- rozvojové staty - 8%



- subsaharska Afrika — 14 %
- vybrané vnitrozemské africké staty — 20 az40 %

3. Soucasny trend externalizace vyroby a sluzeb (tedy jejich zajiSténi prostrednictvim
subdodavek) vede k uréitému zastreni a znejasnéni vyse dopravnich nakladd. Ty
jsou totiZ &asto skryty do agregovanych plateb jednotlivym dodavatelim, které kromé
ceny samotné dopravy zahrnuji i ndklady spojené se skladovanim, balenim,
pojisténim zboZi apod. - stavaji se soulasti $irsi skupiny tzv. logistickych ndkladd. Na
zakladé toho lze tedy konstatovat, Ze firmy se dnes jiz nesnazi snizit dopravni
naklady, ale redukovat celkové logistické naklady.

PFitom je dlleZité, Ze internacionalizace a globalizace vyroby (umozné&na mimojiné
standardizaci) celkové prepravni proudy zvétsSila, a to nejenom diky prepravé surovin
a finalnich vyrobkd, ale také - a to predev&im - vyrobk{ a komponent v rlizné fazi
rozpracovanosti. Tyto pfepravy jsou pfitom realizovany jednak mezi rdznymi zavody
vlastniho vyrobce, tak i mezi zavody jednotlivych dodavateld, subdodavatell apod.

Znacnym problémem se proto stava samotna koordinace téchto pfeprav, ktera by
nebyla mozna bez pouziti informacnich a komunikacnich technologii a bez vyvinutych
systému dopravniho a logistického managementu.

Z uvedeného vyplyvaji nasledujici skutecnosti:

= ddleZitost pokradovani zajmu geografie dopravy o dopravni ndklady, respektive o
jejich regionalni variabilitu (viz znevyhodnéni Afriky);

= posun v chdpani dopravnich ndklad( z ceny za vlastni dopravu k celkové cené za
logistické sluzby, respektive za zajisténi celého logistického fetézce (tj. doprava
vCetné baleni, skladovani, dopravy typu ,just-in-time" apod.).

Logisticky fetézec mizeme pfitom chapat nasledovné:

Logisticky retézec je tvoren sérii vazeb, které propojuji zpracovatele (suroviny,
materialu) se spotrebitelem (finalnim). Jednotliva vazby v Fetézci mohou byt tvoreny
rlznymi druhy dopravy, zpracovénim, balenim, skladovanim anebo jinou ¢innosti. Na
zabezopeéem' logistického Fetézce se mize podilet mnoZstvi soukromych a vefejnych
aktéru.



REGULACE A DEREGULACE V DOPRAVE

Regulace v dopravé

Dopravni regulace maji dlouhou tradici na celém svété. Vétsina vlad ovliviiovala dopravni
trh po mnoho desetileti mnoha zpdsoby - hovofit Ize napf. o:

» ochrané zadkaznikd a zaméstnancy;

= kontrole kvality poskytovanych sluzeb;

= kontrole bezpecnosti poskytovanych sluzeb;

= kontrole ceny poskytovanych sluzeb;

* regulaci pFistupu novych dopravci na trh;

= verejném vlastnictvi dopravnich a prepravnich spolecnosti.

Tyto rozsahlé regulace uvalované na dopravni trh zhruba od 19. stoleti do 70. let 20.

stoleti byly motivovany predevsim snahou zamezit vzniku vyznamnych socialnich a

finanénich rozdilii v pFistupu na dopravni trh mezi riiznymi geografickymi

oblastmi a skupinami obyvatelstva. VV ramci takto nastaveného systému byly

uplatfiovany nasledujici pFfistupy:

* Pozadavek, aby dopravci kromé trznich ddvod{ (snahy o dosaZeni zisku)
zabezpecovali urdité sluzby i ze socidlnich divodid - ranné pfiklady téchto snah:

—  britsky ,Railway Act" z roku 1844, v némz je nafizeno, ze na kazdé nové
zeleznicni trati musi byt provozovany tzv. ,parlamentni® vlaky, v nichz jizdné
nesmi prekrocit cenu 1 pence za mili; to mélo zarucit, aby k rychlé
mechanizované zeleznicni dopravé mély pristup vSechny vrstvy obyvatelstva;

—  britsky ,Road Traffic Act" z roku 1930, ktery zavadi systém licenci a kontrol tarifQ
v autobusové dopravé; jeho cilem byla regulace chaosu, ktery v silni¢ni dopraveé
vznikl ve 20. letech - jeho prostiednictvim byla autobusovym dopravcim
zajisténa ochrana pred neregulovanou konkurenci, ale zato museli provozovat
nékteré ztratové venkovské linky (a dotovat je ze zisk( dosazenych na jinych
trasach).

= Vefejna vystavba a vlastnictvi dopravni infrastruktury — tento pFistup byl zpocatku

uplatfiovan pouze ze strategickych a socidlnich divodd, zvlasté v Fidce zalidnénych

oblastech, kde nebyla vystavba dopravnich tras predmétem trzniho zajmu

soukromych investord; priklady:

— vystavba kanalG ,Crinan Canal" a ,Caledonian Canal® ve Skotsku za
napoleonskych valek, tyto kanaly mély zkratit prejezd valecnych lodi mezi Irskym
a Severnim morem;

— vystavba lokalnich zZelezni¢nich trati v 2. pol. 18. stoleti v celé Evropé.

Pozdé;ji byl tento princip aplikovan i v silni¢ni dopravé - s malymi vyjimkami (dalnice,
mosty, tunely, ...) byla veskerd evropska silni¢ni sit postavena z vefejnych
prostfedkd.

= Zndrodnéni / verejné viastnictvi celych druhi dopravy - teze:
— znarodnéni se v Evropé obecné tykalo zelezni¢ni dopravy;

— v nékterych evropskych statech byly v prib&hu 20. stoleti z ideologickych divodd
znarodnény i ostatni druhy dopravy - teze plati zejména pro byvalé socialistické /
komunistické staty Vychodniho bloku;

— také leteckd doprava byla ve vé&tsiné statl od svého po&atku vlastn&na statem,
pri¢inou byla jak jeji kapitalova a provozni nakladnost, tak i politicky pozadavek
rychlé dostupnosti vzdalenych mist uvniti statl a také zamorskych kolonii;

— pro méstskou hromadnou dopravu je charakteristicky bud’ rozvoj pod taktovkou
municipalit anebo municipalni odkup soukromych spolec¢nosti brzy po jejich
vzniku.



Deregulace a privatizace v dopravé

Na konci 70. let 20. stoleti se v dopravé zacalo vyznamné&ji prosazovat liberalni
paradigma. To v zasadé tvrdi, Ze volny pFistup novych dopravci na dopravni trh,
anebo dokonce pouze hrozba jejich pFichodu, pFedstavuje i v sektoru klicovy
mechanismus zvyseni efektivity, poklesu cen a maximalizace vykonii.

Regulace v dopravé podle této teorie zapfti¢inily v disledku omezeni konkurence narlst
cen. Statni a municipalni vlastnictvi a provozovani dopravnich sluzeb bylo vnimano jako
neefektivni, byrokratické a nereagujici na pozadavky trhu. Verejna sféra by tedy podle
liberalniho paradigmatu méla omezit svou roli na pfijimani minimalnich regulaci. Ty by se
mely tykat pouze:

= férové konkurence;

= bezpecnosti provozu.

Deregulace a privatizace dopravy zapocala na konci 70. let v USA a ve Velké Britanii.

V nasledujicim obdobi se pak rozsifila po celém svété, véetné rady rozvojovych zemi, kde
byla Casto zavedena v reakci na podnét Svétové banky ¢i Mezinarodniho ménového
fondu.

Od poloviny 80. let bylo liberalni paradigma do urcité miry zpochybriovano, protoze
Castym vysledkem deregulace a liberalizace sektoru dopravy bylo namisto trzni
konkurence oligopolni usporddani dopravniho trhu. Jistou nevyhodou deregulace a
privatizace je rovnéz ohrozeni Zivotaschopnosti dopravni obsluznosti v periferné
polozenych venkovskych oblastech. To je negativni zalezitost, protoze urcéitym skupinam
obyvatelstva charakteristickym Spatnym pristupem k individualni mobilité (chudsi a méné
vzdé&lané vrstvy, dichodci, $kolni déti) omezuje dostupnost pracovnich a obsluZnych
pfilezitosti (obchody, zdravotnictvi, Grady, ...).

V disledku toho byl v nasledujicim obdobi vice zdlrazfiovan vyznam néstroju jako jsou

napf. franchising anebo povinna vybérova Fizeni, jejichz smyslem je soucasné:

» stimulace konkurence na dopravnim trhu (pokles nakladl, a tudiZ i vy$e nutné
podpory z verejnych penéz);

= vefejna kontrola sluzeb, kvality a jizdného, a to vCetné zamezeni vzniku monopolniho
anebo oligopolniho usporadani trhu;

= vyhodou tohoto systému je i to, ze nevede k rozkladu integrované sité hromadmé
dopravy.

Novou fazi v deregulaci a privatizaci dopravy predznamenal v letech 1989 a 1990 také
pdd komunistickych systém( ve statech stfedni a vychodni Evropy.



