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Geografie dopravy
prednaska ¢. 4 b) — upravena verze

Druhy dopravy (2.)

LETECKA DOPRAVA

Druha polovina 20. stoleti byla svédkem vyznamného ristu letecké dopravy, ktera se
postupné stala dominantnim oborem mezindarodni osobni dopravy, v nékterych prostorove
rozsahlych statech se pfitom soucasné stala vyznamnym druhem domaci dopravy (USA,
Kanada, Rusko, Brazilie, Australie, ... - asi 90 % letecké dopravy generované v téchto statech
predstavuje vnitrostatni dopravu). Letecka doprava se sklada ze dvou zakladnich komponentii:
— pozemni infrastruktury (letisté, drahy umoznujici vzlety a pfistani),

— vzdusnych letovych tras (vzajemn¢ se prekryvajici drahy ve vyskach az do 22 500 metrti).

V ptipadé¢ letecké dopravy lze hovofit o vyznamné souvislosti s fyzickogeografickymi
vlastnostmi vzduchovych hmot, vyznam maji predevsim informace o vzdusnych proudech.

Z hlediska letecké dopravy jsou nejdiilezitejsi jet streamy. Jedna se o uzké a fluktuujici
vzdusné proudy vanouci rychlosti az 300 km/h, které se vyskytuji ve vyskach od 9 000 metrt
(u zemskych poéli) do 18 000 metrt (v oblasti rovniku) — rozlisit 1ze:

— rovnikovy jet stream,

— subtropicky jet stream,

— polarni jet stream.

Znalost polohy a sméru jet streamu je velmi diilezita, protoze letadla se mohou tohoto

vzdusného proudéni:

— bud’ snazit vyuzit (pii letech od zapadu na vychod je vyhodou silny zadni vitr),

— nebo se mu budou snazit vyhnout (pti letech od vychodu na zapad mize silny protivitr
zpomalit rychlost letu a zvysit spotfebu paliva).

Podle mezinarodnich dohod patri vzdusny prostor vzdy prislusnému statu, nad nimz se
nachdzi. Z tohoto uhlu pohledu je leteckd doprava umoznéna dohodami mezi staty a leteckymi
spolecnostmi — zakladnim ramcem pro tyto dohody je tzv. Chicagskad konvence z roku 1944,
ktera je také znama jako tzv. ,, letové svobody “ (,,the air freedom rights®).

Obr. 32: Letové svobody
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans
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Piehled letovych svobod (doslovna citace z: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on
the Web, Hofstra University, Department of Economics & Geography,
http //people.hofstra.edu/geotrans):

First Freedom - The right to fly from a home country over another country (A) enroute to
another (B) without landing. Also called the transit freedom.

Second Freedom - The right for a flight from a home country to land in another country (A)
for purposes other than carrying passengers, such as refueling, maintenance or emergencies.
The final destination is country B.

Third Freedom - The right to carry passengers from a home country to another country (A)
for purpose of commercial services.

Fourth Freedom - The right to fly from another country (A) to a home country for purpose of
commercial services.

Third and Fourth Freedoms are the basis for direct commercial services, providing the rights
to load and unload passengers, mail and freight in another country.

Fifth Freedom - This freedom enables airlines to carry passengers from a home country to
another intermediate country (A), and then fly on to third country (B) with the right to pick
passengers in the intermediate country. Also referred to as "beyond right". This freedom
divided into two categories:
—  Intermediate Fifth Freedom Type is the right to carry from the third country to second
country.
—  Beyond Fifth Freedom Type is the right to carries from second country to the third
country.
Sixth Freedom - Not formally part of the original 1944 convention, it refers to the right to
carry passengers between two countries (A and B) through an airport in the home country.
With the hubbing function of most air transport networks, this freedom has become more
common, notably in Europe (London, Amsterdam).
Seventh Freedom - Covers the right to operate a passenger services between two countries (A
and B) outside the home country.
Eighth Freedom - Also referred to as "cabotage" privileges. It involves the right to move
passengers on a route from a home country to a destination country (A) that uses more than
one stop along which passengers may be loaded and unloaded.
Ninth Freedom - Also referred to as "full cabotage" or "open-skies" privileges. It involves the
right of a home country to move passengers within another country (A).

Obr. 33: Vyvoj osobni a nakladni letecké dopravy
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of

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

Podstatny rozvoj letecké dopravy byl zahdjen od pielomu 60. a 70. let 20. stoleti (viz obr. 33)
— rychly vzestup letového provozu souvisi s ndsledujicimi ttemi procesy:
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» technicka zlepseni — jde napt. o zavedeni tryskoveho / proudového motoru, coz vedlo ke
zvySeni rychlosti a prodlouZeni doletu; v dané dobé bylo také experimentovano napf.
s letovymi trasami pres zemské poly ve snaze, co nejvice zkratit letové trasy (napf. trasa
New York — Tokyo se takto zkrati z 18 na 11 tisic kilometrti, coz je v doletové vzdalenosti
vzdalenosti letounu Boeing 747, zaroven témét kazdé misto na zemékouli je timto
zpusobem dosazitelné do 24 hodin;

Obr. 34: Letové doby vrtulovych a tryskovych letadel z Chicaga

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

Obr. 35: Dolet modernich letadel z New Yorku

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

= rostouci bohatstvi a blahobyt — vzestup letecké dopravy siln€ koreluje s vysi prijmii
obyvatelstva a s velikosti hospodarstvi (vyse HDP); v souvislosti s rostoucim blahobytem
ve vyspélych statech svéta (obdobi stabilniho ekonomického povaleéného ristu
narusSené¢ho az ropnymi krizemi) vedlo k tomu, ze lidé méli k dispozici daleko vice penéz
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k traveni volného c¢asu — to vedlo k ristu mezinarodniho a mezikontinentalniho turismu,
do néhoz zacaly byt zapojovany i velmi odlehlé turistické destinace; poptavka po letecké
dopravé a mezinarodnim turismu spolu Gzce souviseji, byt je tento vztah charakteristicky
vysokou elasticitou;

Obr. 36: Vyvoj primérné ceny letenky mezi New Yorkem a Londynem
$7,000

56,000 N
/000 1o
N
$3, 000 |
2 D0
1,000 e
$600
% T T T T
1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

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

= globalizace — obchodni vztahy vytvarené nadnarodnimi korporacemi pusobi také ve
prospéch mnozstvi pteprav osob a nakladl — na jejich realizaci se pak vyrazné podili také
letecka doprava (asi 40 % hodnoty - nikoliv hmotnosti!!! - exportu je pfepravovano
leteckou dopravou).

Obr. 37: Souvislost mezi ro¢nim riistem letecké dopravy a hospodéaiskym rastem
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Korelacni analyza potvrzuje existenci vyznamné zavislosti mezi mirami riistu osobni a ndakladni
letecké dopravy a riistem svétového hrubého domdciho produktu (HDP) — v ptipadé:

— osobni dopravy vychazi korela¢ni koeficient 0,655,

—  ndkladni dopravy vychazi korelacni koeficient 0, 749.

Letecka doprava zazivala obdobi silného rustu zejména v 60. letech, kdy vykon osobni i nakladni
dopravy rostl ro¢né pravidelné o 10 az 20 %. Po celou dobu 60. let proto letisté celila rostoucim
kongescim a letecké spolecnosti se pokousely zavést do bézného provozu technologii proudového
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motoru — vrcholny meziro¢ni nartist osobni dopravy v roce 1970 (+ 31,1 % osobokm) je
pfipisovan prave zavedeni letounu Boeing 747.

Prvni Sok pro leteckou dopravu nastal v roce 1973 v dusledku ropné krize (embargo arabské ropy)
a nasledné hospodarské recese (roky 1974 — 75).

Dalsi poklesy tempa riistu vykoni letecké dopravy jsou spojena s:

recesi v letech 1981 — 84,

valkou v Perském zalivu (1991),

asijskou financni krizi (1997),

uddalostmi z 11. zari 2001 (teroristické Gtoky v USA) — udalosti vyvolaly hospodatskou recesi,
unos letadel mél zaroven obrovsky dopad na divéryhodnost a bezpecnost letecké dopravy —

v roce 2001 letecka doprava piepravila o 35 miliond cestujicich méné nez v roce 2000.

Z hlediska struktury a organizace letecké dopravy je diilezity postupny vznik nékolika
rozhodujicich uzlit (hubii), v nichz se radialné sbihaji a rozbihaji letecké trasy z ostatnich

sméra.

Obr. 38: Stadia vyvoje sité letecké 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

Z hlediska vyvoje sité letecké dopravy lze rozlisit étyii hlavni stadia:

pocatecni rozvoj (,, initial development ©) — v prubéhu 30. let 20. stoleti vznikala jednotlivad
linearni spojent; takovy vyvoj byl podminén omezenymi technickymi schopnostmi tehdejsich
letadel, zejména pokud jde o jejich dolet a nutnost mezipristani — napf. let pies Pacifik tehdy
vyzadoval nasledujici mezipfistani: Hawaii, Wake, Midway, Guam, Filipiny;

,,obletovy * efekt (,, by-passing effect ) — béhem 40. a 50. let se technické dovednosti letadel
podstatné zlepSovaly, takze bylo mozné vynechat néktera drive nutnd mezipristani, nicméné
trasy mezi hlavnimi destinacemi i nadale mély linearni tvar;

efekt blizkosti (,, proximity effect ) — v 60. a 70. letech umoznily pouzivané technologie dalsi
prodlouzeni letovych vzdalenosti, coz vedlo ke vzniku siti lépe odpovidajicich hierarchii
obsluhovanych sidel — v souvislosti s tim se letisté velkych mést zacala stavat misty, do nichz
se slétavaly regionalni linky a zacal tak byt mozny pfestup mezi nimi a ostatnimi hlavnimi
destinacemi;

koncentracni efekt (,, hubbing effect ) — pokracujici efekt blizkosti vedl v 80. a 90. letech ke

vzniku velkych hubu, které zabezpecuji vétsinu letecké dopravy, a to zvlasté na mezinarodni
urovni.
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Letecké spolecnosti (aerolinie)

Vznik nejstarsich aerolinii se odehral ve 20. a 30. letech, jejich prvotnim ucelem nebyla
osobni doprava, jejich hlavnim urcenim bylo zabezpeceni postovnich pteprav a také zajisténi
dalkovych pteprav do kolonii a zavislych uzemi. Preprava cestujicich byla k ptidana az

s ur¢itym ¢asovym zpozdénim.

Obr. 39: Prvni mezikontinentalni letové trasy (30. 1éta 20. stoleti)
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Letecka doprava byla silné regulovdna ze strany veiejné sféry (stdtu) — vnitrostatni trhy byly
ve vetSing statli ovladany mocnymi a podporovanymi narodnimi aeroliniemi, které nabizely
sice stabilni, nicméne vysoké ceny. Leteckd doprava byla vnimana jako vetejna sluzba, ktera
by méla byt regulovana prostiednictvim specialné ustanovenych tradua ¢i vladnich agentur.

Uvedené vnimani letecké dopravy se zménilo az v 70. letech, odkdy pomalu zacina byt
letecka doprava povaZovina za normalni oblast podnikdni, podobné jako jiné dopravni
sluzby. Ceny letenek jsou od té doby uréovany trznimi silami a aerolinie jsou podnikatelskymi
subjekty, které si samy urcuji podobu poskytovanych sluzeb, mnozstvi obsluhovanych
destinaci a frekvenci jednotlivych spoji. V souvislosti s tim byla role vidadnich agentur
omezena na kontrolu dodrzovani provoznich a bezpecnostnich predpisii.

Diusledky popsanych zmén organizace letecké dopravy ilustruje vyvoj v USA ptibliZzeny v obr.
40.
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Obr. 40: Vliv deregulace na organizaci letecké dopravy v USA
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Pied deregulaci byla vétSina leteckych spojeni obsluhovana na zakladé systému ,, point-to-point *“.
Sice existovalo relativné velké mnozstvi pfimych destinaci, nicméné tato skutecnost byla na tkor
frekvence dopravy a vysokych cen. Bylo sice obslouzeno zna¢né mnozstvi mést, piesto je

z dnes$niho pohledu mozné tehdejsi usporadani letecke dopravy povazovat za nevyhovujici.

Po deregulaci doslo ke vzniku siti typu ,, hub-and-spoke *, coz vedlo k racionalizaci a zefektivnéni
sluzeb aerolinii. V disledku téchto zmén uz letecké spolecnosti nesoupeti o jednotlivé destinace,
nybrz spisSe o dominanci nad urcitym konkretnim uzlovym letistém (hubem). Aerolinie tak vlastné
soupefi pouze o cestujici letici konkrétné pfimo mezi danymi dvéma letisti. UrCitou nevyhodou je
vSak oligopolni (¢i dokonce monopolni) postaveni aerolinie ve svém hubu, coz mize zneuzit ke
zvySeni cen letenek v urcitych destinacich.

Presto vSak pravdépodobné pievazuji vyhody daného uspoiddani:

— aerolinie dominuji ur¢itému regionalnimu trhu, ¢imz mohou zvysit vytizeni svych letadel;

— vyhodou pro cestujici je leps$i navaznost a pokles naklad (nevyhodou je nutnost vétsiho poctu
prestupl spojend s Casovymi zdrzenimi a riziko ztraty piipoje).

V roce 2000 existovalo na svété asi 900 aerolinii, které vlastnily dohromady asi /7 600
letadel s primérnou kapacitou 200 sedadel na 1 letadlo. Pfijmy leteckych ptepravct dosahly
v roce 2000 ¢astky 320 mld. $ a celkové ekonomické dopady (dohromady piimé a nepiimé)
letecké dopravy byly odhadovany na 7 300 mld. $ (asi 3,5 % HDP sv¢éta).

Obr. 41: Nejvétsi letecké spolecnosti v osobni dopravé v roce 2000 (v tis. cestujicich)
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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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Obr. 42: Nejvétsi letecké spolecnosti v ndkladni doprave v roce 2000 (v tis. tun)
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Spole¢né s vodni dopravou je letecka doprava vysoce kapitalove narocnym druhem dopravy —
napf. novy Boeing 747 pro mezikontinentalni dopravu stoji zhruba 200 mil. $, Boeing 737
pouzivany pro regionalni lety stoji cca 60 mil. $. Kromé toho je letecka doprava (na rozdil od
vodni dopravy) také velmi ndro¢na na mnozstvi kvalifikované pracovni sily, navic v blizké
budoucnosti neni piili$ realné Sance tuto personalni naro¢nost letecké dopravy prili§ omezit.

V posledni dobé proto v letecké dopravé dochazi ve snaze vedené omezenim nakladu také ke
vzniku strategickych alianci a svazkii, coz zapojenym aeroliniim umoziuje racionalizaci a
zefektivnéni sluZeb. Cile takovych alianci mohou byt rizné — mtize jit napt. o zvyseni timto
zpusobem pocet obslouzenych destinaci a omezeni redundanci, ¢imz vlastné€ zvySuji svou
konkurenceschopnost ve vztahu k nizkondkladovym dopravciim.

Obr. 43: Trzni podil nejvétsich leteckych alianci v roce 2003
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Mezindrodni a domdci leteckd doprava

V roce 2000 piepravila letecka doprava:

— 1,4 mld. cestujicich (zhruba pétina celkového poctu obyvatel svéta),
= 30 mil. tun ndkladi.
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Budeme-li uvazovat prumérny ro¢ni rust vykona letecké dopravy o 5 %, bude v roce 2010
odbaveno na svétovych letistich 2,3 mld. pasazérii.

Rozmisténi letecké dopravy je ve svété velmi nerovnomérné, prvotni pficinou jsou rozdily
v zalidnéni, nicméné i ptesto je leteckd doprava siln€ koncentrovana do omezeného poctu
regionti a uzlovych letist' (hubii) — 70,4 % celkové osobni letecké dopravy bylo v roce 2000
koncentrovano do prostoru Severni Ameriky a Evropy (!!!).

Obr. 44: Hlavni regiony a sméry osobni letecké dopravy v roce 2000 (v % odbavenych
cestujicich)
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Naprostad vétsina letecké osobni dopravy (74,6 %) se odehrava uvnitf tfi regiond:
- Severni Ameriky (35,5 %),

- Evropy (23,2 %),

-  Asie (15,9 %).

Ostatni kontinenty (Jizni Amerika, Afrika, Australie) tvofi pouze jakysi doplnék, ktery posiluje
hlavni zapadovychodni tah mezikontinentdlni letecké dopravy na severni polokouli —

vvvvvv

—  Evropa — Severni Amerika (3,9 %),
—  Evropa — Asie (1,9 %),
— dale viz obr. 23.

Obr. 45: Provozni ptijmy v letecké doprave v roce 2000
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans
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Vyznam ndkladni letecké dopravy se také postupné zvySuje — zatimco v roce 1965 letecka

doprava piepravovala 7 % hodnoty (nikoliv hmotnosti!!!) nakladni dopravy, do roku 1998

tento podil stoupl na 30 %. Hlavnim ,,tahounem* uvedeného riistu jsou nasledujici typy zbozi /

nakladu:

— naklady charakteristické vyssi hodnotou, tj. zbozi s vysokym pomérem hodnoty ku velikosti
/ hmotnosti (mze jit napt. o elektroniku ¢i zboZi luxusniho charakteru);

— rychlé dodavka kusovych zasilek (FedEx apod., napt. baliky, posta aj.);

— za formu nékladni dopravy lze s jistym nadhledem povazovat i prepravu zavazadel a
spoluzavazadel cestujicich v podpalubi letadel.

Obr. 46: Komodity pfepravované nakladni leteckou dopravou v roce 2003
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 47: Hlavni regiony a sméry nakladni letecké dopravy v roce 2003 (v mld. tuno-
kilometri)

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

Intermodalismus

Soupeteni mezi druhy dopravy vedlo ke vzniku segmentovaného a rozdéleného dopravniho
systému. V jeho ramci se kazdy druh dopravy snazi vyuzit svych viastnich komparativnich
vyhod (cena, sluzby, spolehlivost, bezpecnost apod.) a snazi se maximalizovat svou pozici na
dopravnim trhu zajisténim celych preprav z mista pivodu az do cilové destinace.

V souvislosti s nazna¢enym konkuren¢nim prostiedim pievlada vnimani konkurentti na
dopravnim trhu s urcitym podezienim a nediivérou. Nedostatecné spoluprace na dopravnim
trhu byla zduraziiovana i v disledku zdsahii veiejné sféry, ktera v nékterych pitipadech napf.:
— zakazuje propojovani riiznych druhu dopravy jednim viastnikem (tak tomu bylo tfeba

v USA pred deregulaci dopravniho trhu na pocatku 80. let),
— primo prebira urcity druh dopravy pod kontrolu statu a vytvéii v daném odvétvi

Yo7 v

monopolni prosttedi (ptipad vétSiny evropskych statd a zajisténi zelezni¢ni dopravy).

V poslednich ctyfticeti letech vSak bylo vynalozeno mnoho Usili k pfekonani vyse popsaného
stavu, cilem je prosazeni principu intermodalismu — v podstaté jde o vyuZiti minimdlné dvou
raznych druhit dopravy v jednom piepravnim fetézci. Intermodalismus tak ve své podstaté
umoznuje dosazeni uspor z rozsahu (,,economy of scale*), protoze kazdy zapojeny druh
dopravy je vyuzit nejefektivnéjsim zpiisobem.

Rozvoj intermodalni dopravy je bezprostiedné spojen predevsim s nasledujicimi

skutecnostmi:

— technologicka vylepseni usnadnujici prekladku zboZi mezi jednotlivymi druhy dopravy
(napt. technologie ,,piggy back* — viz vySe; technologie LASH =, lighter aboard ship* —
moznost nakladky fi¢nich ¢lunt pfimo na ndmotni lod¢ apod.);

— nastup kontejnerii (podrobnégji viz dale);

— zmeéna dopravni politiky (viz uvodni odstavec textu k intermodalismu, napt. deregulace
dopravniho trhu);

— rozvoj a vyuZiti informacnich technologii (zabezpeceni bezpecnosti, spolehlivosti a
efektivity pfepravy v okamziku, kdy se na vlastni pfepravé podili vice aktért).

Zakladnim rysem intermodalni dopravy z pohledu zdkaznika tak je poskytnuti pitepravni
sluzby na jeden ucet (konosament, jizdenka). Zakaznik pouze ptepravci sdéli svlyj pozadavek
a vlastni prubeh prepravy jiz vitbec nemusi sledovat — v disledku toho Ize formulovat tezi, Ze
pro zédkaznika v dasledku zavedeni intermodalni dopravy piestavd mit geograficky prostor
vyznam, naopak pro piepravce nabyva geograficky prostor stale vétsi a vétsi vyznam.
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Obr. 48: Piepravni fetézec v intermodalni doprave
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

V ramci ptepravniho fetézce v intermodalni doprave lze rozlisit étyfi hlavni funkce:

= Skladba proudu (composition) = jde o proces sestaveni a slouceni nakladii / zbozi v urcitém
terminalu, ktery poskytuje moznost ,, prechodu ** z mistniho / regionalniho distribucniho
systému do systému narodniho / mezinarodniho. V idealnim ptipad¢ je v tomto terminalu
nakladni zatéz predana z meéné kapacitniho druhu dopravy (silniéni doprava), ktery zajistuje
svoz zatéze do terminalu, na kapacitnéjsi druh dopravy (ptedevsim zeleznic¢ni a vodni
doprava), ktery zajist'uje pfepravu mezi hlavnimi terminaly.

= Spojeni (connection) = jedna se o prrepravu stabilizovaného dostatecné velkého ndkladniho
proudu (nékladni vlak, lod’, v méné ptiznivém piipadé kamiony) mezi dvéma termindly.
Takovy ptepravni proud je soucasti narodniho nebo mezinarodniho distribu¢niho systému.

= Piekladka / vyména (interchange) = jde o hlavni sou¢ast intermodalniho fetézce, cilem je
zajisténi efektivni kontinuity prepravy. V tomto mezilehlém terminalu dochazi ke zméné
pouzitého dopravniho prostredku tak, aby i v dalsi ¢asti prepravy byl zajistén co
nejefektivnéjsim zptisobem. Nejilustrativnéjsim piikladem terminalu tohoto typu jsou
pristavy.

*  Rozklad proudu (decomposition) = opak procesu skladby proudu.

Terminaly, v nichz je zajistovana skladba a rozklad piepravniho proudu by se mély nachazet co
nejblize vychozimu a koncovému mistu piepravy.

Na zéklad¢ uvedenych informaci Ize také konstatovat, ze multimodalni doprava integruje
dopravu na riznych geografickych urovnich — od tirovné lokalni az po Groven globalni.

Rozdil mezi intermodalni a multimoddlni dopravni siti jednoduse ptiblizuje obr. 49:

— intermodalni doprava = logisticky systém propojujici dva nebo vice druhti dopravy,

— multimodalni doprava = ,, nezavisla “ existence raznych druhti dopravy, kazdy z nich
samostatné nabizi riizna dopravni spojeni.
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Obr. 49: Rozdil mezi multimodalnim a intermodalnim dopravnim systémem
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 50: Intermodalni dopravni systém
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Kontejnerizace

Kontejner predstavuje jednotku ndakladni dopravy, kterda mize byt snadno prepravena riznymi
druhy dopravy. V tom také spociva hlavni vyhoda kontejnert, protoze diky nim doslo ke:

— zvySeni plynulosti nakladni dopravy prostfednictvim usnadnéni prekladky zbozi,

— standardizaci prepravovanych nakladii.

Kontejnery jsou dostupné v riiznych velikostech — zékladni referen¢ni jednotkou je TEU
(Twenty-foot Equivalent Unit, vyska 2,5 m, Sirka 2,4 m, délka 6 m, tj. 20 stop). Délka
kontejnert se pohybuje mezi 1,5 az 18 metry, nicméné nejbéinéjsi kontejner je dlouhy 12
metri (40 stop), tzn. jde o kontejner standardni velikosti 2 TEU. Takovy kontejner miize
prepravovat 22 tun nakladu (v objemu ¢i hmotnosti jde o ekvivalent napt. 4 403
videorekordéra ¢i 10 000 para bot).

Kontejnery jsou vyrabény z oceli nebo hliniku, tudiz jsou pruzné a odolné.
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Mnozstvi kontejneri bylo na svété v roce 2002 odhadnuto asina 75,9 mil. TEU.

Zdkladni priciny uspésSnosti kontejneri:

Standardnost — s kontejnery muze byt snadno manipulovano vsude na svéete, protoze
jejich rozmery jsou standardizovany normou ISO, tudiZ je jejich rozmériim pfizpisobena
nejen prekladkova infrastruktura, ale i vozovy park riznych druhii dopravy. V této
souvislosti je mozné zminit i skute¢nost, Ze rychlému rozsiteni kontejnertt napomohlo i to,
ze jejich inicidtor, Malcom McLean, si schvalné svlij vynalez nenechal patentovat, tudiz
vSichni vyrobci 1 pepravei méli ptistup ke standardu.

Flexibilita vyuZiti — v kontejnerech mize byt ptepravovana Sirokd Skala riiznych druhii
zbozi od hromadnych substratti (napt. uhli, pSenice) az po rizné vyrobky, auta, mrazené
produkty apod. V tomto ohledu lze zminit i existenci specializovanych typii kontejneru
napf. pro pfepravu kapalin (ropa, chemické produkty) ¢i zbozi podl€hajiciho rychlé zkaze
(tzv. kontejnery ,,reefer).

Snadny management — kontejnery jakozZto dale nedélitelné jednotky jsou oznaCeny
Jjedinecnym identifikacnim cislem, coz umoziuje manipulaci prostiednictvim koda (Cisel
kontejnerti) a nikoliv prostfednictvim oznaceni konkrétni prepravy. V souvislosti se
zavedenim informacnich technologii 1ze proto oCekavat zkraceni ¢ekacich dob a také
okamzitou znalost aktudlni polohy kazdého evidovaného kontejneru. Tento zptisob
evidence umoziuje také bedlivé sledovani urcitych prioritnich pieprav.

Naklady — uplatnéni kontejnerti v doprave vedlo k velkym usporam nakladii — 1ze hovotit
az o dvacetinasobné Gspoie. Hlavnimi pti¢inami tak vysokych uspor jsou rychlost a
flexibilita kontejnerové dopravy, podobné jako v jinych piipadech se velci dopravci snazi
dosahnout uspor z rozsahu (napt. zvétSovani kontejnerovych lodi).

Rychlost — piekladka kontejnert je velmi jednoducha a rychla, takze kontejnerova lod’
osahuje pfi srovnani se stejné velkou konvenéni ndkladni lodi #77 az Sestinasobné kapacity.
Uvazime-li totiz, Ze klasicky ptistavni jefab je schopen vykonat za hodinu asi 30 pohybi
ramenem:
— bude trvat nakladka 1000 TEU kontejnert asi /0 az 20 hodin,
— zatimco nakladka stejného mnoZzstvi hromadného substratu zabere cca 70 az 100
hodin, takze primérna konvenéni ndmoini lod’ strdvi polovinu az dvé tfetiny svého
»Zlvota® v ptistavech.

Z uvedenych informaci pritom vyplyva, ze ¢im vice Casu stravi lod’ na mofi a méné
v pfistavu, tim je pro svého provozovatele ptinosnéjsi.

Z hlediska rychlosti také plati skute¢nost, Ze kontejnerové lodi jsou priumérné asi o 35 %
rychlejsi nez klasické nakladni lodé (primérnd rychlost 19 uzli ku 14).

Skladovani — konstrukce kontejnert také umoznuje omezit riziko poskozeni
prepravovaného zbozi, protoze kontejnery jsou schopny zbozi G€inné€ chranit napft. pred
otfesy nebo pred vlivem neptiznivého pocasi. Baleni zbozi prepravovaného kontejnery je
tudiz méné narocné a tim padem také levnejsi. Dalsi fakt souvisi s moznosti skladani
kontejnerii na sebe, v souvislosti s ¢imz se efektivnéji nez v pripad¢€ prepravy jiného zbozi
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vyuziva plocha paluby (v podstat¢ je mozné na sebe polozit az tfi vrstvy plnych a Sest
vrstev prazdnych kontejnertt).

=  Bezpeclnost — obsah kontejneru ziistava persondlu konkrétniho dopravniho prostredku
neznamy, navic se kontejner otevira az v cilové destinaci, takze dochazi k vyraznému
poklesu ztrat (zv1aste v ptipad€ komodit s vysokym pomérem cena / velikost).

Obr. 51: Procesy stojici za kontejnerizaci a vznikem multimodalni dopravy

[ Containerization
Unitization Cellular ships Speciaized Land
Standardization Gantry cranes me m
”” Weregerertand [ s | o regaton] | Lagetics
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 52: Pét generaci kontejnerovych lodi
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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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Prvni generace kontejnerovych lodi byla tvofena prestavénymi konvenénimi nakladnimi lodémi a
tankery, které mohly pfepravovat méné nez 1000 TEU. Vzhledem k tomu, Ze kontejnerova
doprava byla v 60. letech experimentalni dopravni technologii, bylo takové feseni nejlevnéjsim
zpusobem. Vsechny tyto lodé byly vybaveny palubnimi jefaby.

Poté, co se na pocatku 70. let kontejnerova doprava stala obecné akceptovanym druhem dopravy,
zacaly byt stavény prvni specializované kontejnerové lode¢ (2. generace). Lodé mély jakési
buiikové usporadani, do kazdé buiiky mohlo byt ulozeno az 12 kontejnerd. Palubni jefaby byly

v tomto obdobi z lodi zcela odstranény, ¢imz se ziskalo vice mista pro vlastni kontejnery.

Kontejnerové lodé se postupné zvétsovaly, takze v roce 1985 bylo dosazeno standardu Panamax
(3. generace) a v roce 1988 standardu Post Panamax (4. generace). Lod¢€ 4. generace byly schopny
piepravovat 4 az 5 tisic TEU.

Pata generace kontejnerovych lodi (standard Post Panamax Plus) byla uvedena do provozu kolem
roku 2000, jejich kapacita dosahuje 5 az 8 tisic TEU. Problém spociva v tom, ze takto velké lodé
mohou byt pfijimany pouze omezenym poctem piistavl (dostatecné hluboka voda, nakladna
prekladkova infrastruktura apod.). Rychlost téchto lodi dosahuje hodnoty asi 20 az 25 uzlt.

Navzdory ¢etnym vyhoddm ma vyuziti kontejneri i urcité nedostatky:

= Spotieba prostoru — k nakladce i vykladce kontejnerové lodi s tonazi 25 000 tun je
potieba 12 hektarii — proto je k lokalizaci infrastruktury spojené s piekladkou kontejnerti
vhodnych jen mens§i mnozstvi ptistavil; uCinit lze i takovy zavér, ze nutnost takové
infrastruktury modifikuje ve velké mire podobu soucasnych pristavi.

= Infrastrukturni naklady — vystavba infrastruktury potfebné k manipulaci s kontejnery
(jde napt. o obii jefaby, sklady, zajiSténi ndvaznosti na ostatni druhy dopravy apod.)
predstavuje financnée velmi narocnou investicni akci, kterou si nékteré mén¢ rozvinuté
staty nemohou dovolit, tudiz jsou omezeny v efektivni icasti v mezinarodnim obchodu.

=  Management logistiky — celkové Fizeni logistickych postupui spojenych s kontejnerovou
dopravou je velmi slozité, bez sofistikovanych pocitatovych systémi by jeji zvladnuti
bylo takika nemozné (znalost obsahu, sméru a polohy kazdého kontejneru). Urcity
problém ptedstavuje také postup nakldadky konkrétni lode — kontejnery, které maji byt
vylozeny jako prvni, musi byt samoziejmé nalozeny jako posledni.

= Nevyuzité cesty — vzhledem k tomu, Ze vétSinou neni objem dovozu a vyvozu zbozi
v urcite lokalité (regionu) vyrovnany, neni vyrovnany ani objem prostrednictvim
kontejnerui realizovaného obchodu. Za takovych podminek se kontejnery v nékterych
mistech ,, hromadi*“ a musi byt odtud odvadzeny prazdné. Problém spociva v tom, Ze na
rozdil od jinych typti dopravy zabird prazdny kontejner stejné mnozstvi prostoru jako plny
a zéaroven 1 rychlost jeho ptepravy se od plného viibec nelisi. V disledku toho velci
piepravci ztraci relativné velké mnoZzstvi ¢asu a penéz, coz se vSak nevyhodné pro
zékaznika odrédzi ve zvyseni tarifii kontejnerové dopravy.

= Nezdakonny obchod — vzhledem k ditvérnému charakteru kontejnerii (neprithlednost,
uzavienost, ...) jsou kontejnery Castym ndastrojem nezakonného obchodu napt. s drogami
¢i zbranémi, dokonce ptipadd v tivahu i vyuziti kontejnerti pfi nelegalni migraci ¢i pii
teroristickych ¢inech. Z toho diivodu jsou v nékterych termindlech instalovana
elektronicka a jina kontrolni zarizeni, kterd by takovéto vyuziti kontejnertt méla omezit.

Pii stanoveni dopravnich ndkladit v intermoddlni dopravé musi byt do celkové tivahy
zahrnuty riizné typy dopravnich nakladii, které jsou charakteristické jednak pro rtizné druhy
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dopravy a jednak pro rizné typy procesiu (skladba proudu, spojeni, prekladka, rozklad
proudu), spojenych s intermodalni dopravou. BliZe viz obr. 53.

Obr. 53 Dopravni ndklady v intermodalni dopravé
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 54: Casové a dopravni naklady spojené s prepravou kontejneru 2 TEU (40 stop)
z vychodniho pobtezi Ameriky do zédpadni Evropy
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 55: Kumulace Casu a dopravnich nakladi spojenych s pfepravou kontejneru 2 TEU
(40 stop) z vychodniho pobtezi Ameriky do zapadni Evropy
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans
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Obr. 56: Hlavni trasy kontejnerové 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

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.
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McBride, P., J. 1996. Human Geography - Systems, Patterns and Change.

Energy & Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy
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Rodenka dopravy Ceské republiky 2003, MDS CR.
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