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Geografie dopravy
prednaska ¢. 4 a) — upravena verze

Druhy dopravy (1.)

KONKURENCE DRUHU DOPRAVY

Obecnd analyza druht dopravy odkryva, ze vSechny maji sva urcita specifika — diisledkem je
jejich soupeieni (konkurence). Tato konkurence ma fadu rtiznych forem od vzajemného
soupereni az ke spoluprdci a doplitovani.

Ptestoze rozvoj intermodalni dopravy znamena fadu pfileZitosti vedoucich ke spolupraci
jednotlivych druht dopravy, zstava v dopravé konkurencni prostredi stale velmi silné.
Konkurenci mezi jednotlivymi dopravnimi obory mizeme specifikovat ze tfi riznych
hledisek (viz téz obr. 1):

vyuZiti urcitého druhu dopravy — typ konkurence, ktery znamena vyuziti urcitéeho druhu
dopravy (¢1 kombinace n€kolika druhi) v souvislosti s néjakou jeho komparativni
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vyuziti infrastruktury — typ konkurence vyplyvajici z toho, zZe stejnou trasu mezi dvéma
stejnymi uzly vyuziva soucasné nakladni i osobni doprava;

konkurence terminalit — typ konkurence souvisejici se zvétSovanim zazemi urcitého
dopravniho termindlu na ukor jiného (sousedniho) terminalu.

Obr. 1: Typy konkurence mezi druhy 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

Typy konkurence mezi druhy dopravy:
*  VyuZiti urcitého druhu dopravy — zékladni typ konkurence v doprave, v zasad¢ jsou mozné
tfi rizné vysledky:

— prvni dva piipady (€. 1 a 2) jsou priklady vyuziti pouze jednoho druhu dopravy, ktery
je v daném piipad¢ nejefektivnéjsi — toto feseni je vysledkem srovnani dvou
dostupnych druhti dopravy a vybérem toho, ktery nejlépe odpovida pozadavkiim
prepravy mezi misty A a B (ptipadné€ mize byt dany druh dopravy vyuzit tehdy,
paklize zadny jiny druh dopravy neni dostupny);

— situace ¢. 3 predstavuje jiné mozné feSeni, tedy kombinaci vyuziti dvou druhii
dopravy s jednim nutnym prestupem / prekladkou (Serveny bod); tato alternativa
predstavuje klasické intermodalni dopravni reseni, tedy typ dopravy, jehoz vyuziti
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v posledni dob€ pomérné vyrazné nartsta — toto feSeni umoznuje vyuZiti
specifickych vyhod danych druhii dopravy v ptislusnych tsecich.

= VyuZiti infrastruktury — typ konkurence vyplyvajici z toho, Ze stejnou trasu mezi dvéma
stejnymi uzly vyuziva soucasné nakladni i osobni doprava — také v tomto piipadé jsou mozné
tf1 odli$né scénate:

— v pripade ¢. 4 Zadna konkurence tohoto typu neexistuje, dany druh dopravy dosahl na
dané trase monopolniho postaveni, a to bud’ na zaklad¢ technickych podminek (napf-.
trasy metra) nebo v disledku regulacnich zésahi (napt. zdkaz vjezdu nakladnich
automobiltl na urcité expresni useky silnicni sité, vylouceni nakladnich vlakd —

s vyjimkou postovnich a kuryrnych pteprav — ze siti TGV, AVE, Shinkansen apod.);

— situace ¢. 5 predstavuje vylucné sdileni stejné infrastruktury, specifikem je, ze dva
druhy dopravy vyuzivaji stejnou infrastrukturu, avsak v odlisnych ¢asech — typickym
ptikladem mize byt vyuziti zelezni¢ni infrastruktury osobnimi a nakladnimi vlaky;
problém v takovém piipadé predstavuje rozhodnuti, zda ma mit néktery druh
dopravy urcitou prioritu, paklize ano, tak ktery (napt. v Severni Americe ma prioritu
nakladni zelezni¢ni doprava, v Evropé ma naopak vysadni postaveni osobni
doprava);

— pripad ¢. 6 ilustruje situaci, v niz dva druhy dopravy sdileji danou infrastrukturu
soubézné bez omezeni — typickym piikladem miize byt kombinace osobni a nékladni
dopravy na silnicich.

= Konkurence termindlit — tento typ konkurence v sektoru dopravy je zce spojen
s geografickymi charakteristikami; jde o to, Ze nékteré dopravni termindly pritahuji uZivatele
(a s nimi spojené prepravni osobni / nakladni proudy) ze svého okoli vice nez jine. V obr. 1
maji terminaly A a B své vlastni exkluzivni zdzemi (svétle zelena a oranZova barva), jejich
konkurence se odehrava pouze v ¢asti izemi (tmavé zelena plocha), v némz nejsou
konkurenéni vyhody obou terminalii zcela ziejmé; technologicka zlepseni mohou vést k riistu
zazemi nékterych dopravnich terminald, které nasledné mohou prevzit zazemi sousedniho
terminalu (zvétsit své zazemi na jeho ukor).

Nejdulezitéjsi faktory volby druhu dopravy

ViSe dopravnich nakladii

Znalost zavislosti mezi dopravnimi naklady, vzdalenosti a zvolenym druhem dopravy je
kli¢em k pochopeni toho, pro¢ urcity druh dopravy je vhodny pro piepravy na urcité
vzdalenosti.

Obr. 2: Zavislost dopravnich ndkladi na vzdalenosti
A
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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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Silnicni, Zeleznicni a namorni doprava maji riizny pritbéh zavislosti ceny piepravy na celkové
vzdalenosti (Cl, C2 a C3). Ptestoze silnicni doprava ma niz§i naklady na kratsi vzdalenosti,
stoupa vySe dopravnich nakladii v jejim pfipadé strmé&ji nez v ramci ostatnich druhti dopravy.

V urcité vzdalenosti DI (zhruba 500 az 750 km) se proto stava nejvhodné&jsim druhem dopravy
Zeleznice, ktera je ve vzdalenosti D2 (cca 1 500 km) je vystiidana dopravou namoini.

Ruizna vyse dopravnich nakladt v ptipad€ nulové vzdalenosti je ovlivnéna terminalnimi naklady.

Kapacita (vvkonnost) jednotlivych druhiu dopravy
Obr. 3: Srovnani vykonnosti vybranych druhti dopravy

Vehicle Capacity 1 Barge Equivalency
S— 1500 Tons
52,500 Bushels 1
Barge 453,600 Gallons
22500 Tons
_.h— 787,500 Bushels 0.06
15 barges on tow 6,804,000 Gallons
100 Tons
3,500 Bushels 15
Hopper car 30,240 Gallons
10,000 Tons
. . 350,000 Bushels 0.15
100 car frain unit 3,024,000 Gallons
26 Tons
|- 910 Bushels g
Semi-railer truck 7,865 Gallons St

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

Vzdalenost (doba, délka piepravy)
Obr. 4: ,,Modal split* osobni dopravy v USA v roce 1995 v zavislosti na dob¢ piepravy
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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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Doba piepravy ziistivd v osobni dopravé zdakladnim kritériem volby druhu dopravy. Obr. 5 uvadi

z tohoto hlediska dva jakési ,kritické body*:

—  prah 30 minut chize (2 az 3 km) — v natolik motorizované spolecnosti jako je napt. USA hraji
automobily vyznamnou roli i na takové kratké vzdalenosti (absence chodnikti a dalsi
nepfiznivé podminky);

—  prdh jednodenni jizdy autem (700 az 800 km) — za touto hranici osobni dopravé jednoznac¢né
dominuje letecka doprava.
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Vybér urcitého druhu dopravy viak do znacéné miry zavisi také na celkovém spolecenském

kontextu — zvazit je tieba skuteCnost, Ze v priitbéhu doby se méni napt. technologicka uroven

jednotlivych druhti dopravy, uroven preferenci druhti dopravy v souvislosti se socialnim

statutem a vys$i ptijmu jednotlivych osob apod. — v této souvislosti je zfejmy napt.:

— v osobni doprave postupny posun od hromadné dopravy k individualnim formam dopravy,

— v nékladni dopraveé posun k rychlejsim a flexibilnéjsim druhiim jako je napt. nakladni
silni¢ni doprava apod.

Obr. 5: Vyvoj ,,modal splitu* osobni dopravy v Japonsku
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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

Vyvoj osobni dopravy v Japonsku v poslednich 50 letech ukazuje, ze zde doslo jednak k velkému
nartistu samotné osobni dopravy (méfené v osobokm) a jednak se podstatné zvétsil podil
zajistovany automobilovou dopravou (v roce 1999 cca 57 % osobokm) a v poslednich desetiletich
Ize sledovat i rlst podilu letecké dopravy. Uvedend zména odrazi posun od hromadné a
neflexibilni dopravy (Zeleznice a autobusy) k dopravé individualni (ptipadné k rychlé dopravé
letecké).

Obr. 6: Pramérné externality riznych druht dopravy v roce 1995 (EU-15, Norsko, Svycarsko)

passenger transport (without congestion) freight transport (without congestion)

Pramen: Revitalising Europe’s Railways, European Commission. Office for Official Publications of the
European Communities, 2003
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Environmentdlni pitsobeni druhii dopravy

Vzhledem k tomu, Ze pouzivani riiznych druhi dopravy ma diferencovany dopad na Zivotni
prostredi, je mozné hovorit i o preferencich urcitych z tohoto hlediska méné skodlivych druhti
dopravy. Tato skute¢nost byva ¢asto vyuzivana napft. pii argumentaci podporujici urcité
kroky v souvislosti s aplikaci dopravnich politik riznych subjekti (cilend preference
zelezni¢ni dopravy apod.).

Obr. 7: Srovnani vybranych charakteristik na pfikladu silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy

Mode Fuel Infrastructure Costs Safety
Consumption Capacity
Railroad 455 tonrmiles per | 216 million tons 2.7 cents per ton- | 0.61 fatalities per
gallon per mainline per | mile billion ton-miles;
year 12.4 incidents per
billion ton-miles
Trucking 105 ton-miles per | 37.8 milliontons | 5.0 cents per ton- | 1.45 fatalities per
gallon per lane per year | mile billion ton-miles;
36.4 incidents per
billion ton-miles

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

Piisobeni vyse naznacenych faktorii mé vliv na celkové rozdéleni dopravniho trhu (tzv.
modal split) jak v ndkladni tak i v osobni dopravé. Vyvoj tohoto ukazatele v zemich
Evropské unie (staré ¢lenské staty, tzn. EU-15) ptinaSeji obr. 8 a 9.

Obr. 8: Vykony (v mld. tkm) jednotlivych druhi nédkladni dopravy v EU (EU-15)
EU-15 : 1970 - 2001 (billion tkm)
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Pramen: Energy&Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy and Transport,
2003
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Obr. 9: Vykony (v mld. okm) jednotlivych druhti osobni dopravy v EU (EU-15)
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Pramen: Energy&Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy and Transport,
2003

Tab. 1: Mezioborové srovnani piepravnich vykonti osobni dopravy v CR
1995 | 1999 2000 2001 2002 2003

Pfeprava cestujicich (v mil.) 4982,1 4992,7| 4 917,7 4 966,9 4 947,2 4 989,1
Zelezniéni doprava 2271 177,0 184,7 190,7 177,2 174,2
Vefejnd autobusovd doprava 644,2 446,9 438,9 4359 406,1 417,0
Leteckd doprava 1,9 2,9 3,5 3,9 4,3 4,6
Vnitrozemskd vodni doprava 0,9 0,6 0,8 0,8 0,9 1,1
Méstska doprava 2 408,0 2 425,2 2 309,8 2 365,5 2 338,7 2 302,2
Verejnd doprava celkem 3282,1 3052,7| 2 937,7| 2 996,9 2 927,2, 2 899,1

Individudlini automobilova

preprava osob) 1700,0 1940,0 1980,0 1970,0 2020,0 2090,0

Piepravni vykon (v mil.oskm) 91 837,9| 97 293,11 101 410,6| 102 942,7f 1035758 105 923,8

Zelezniéni doprava 8 005,00 6954,0 7 299,6 7 298,6 6 596,8 6 517,5
Vefejna autobusovd doprava 11 763,2 8 649,0 9351,3 10 608,1 9 667,5 9448,6
Leteckd doprava 3033,0 4 353,6 5864,7 6 398,9 6 895,0 7 096,3
Vnitrozemskd vodni doprava 11,9 7,5 7.7 7.8 16,6 21,9
Méstskd doprava 14 524,8| 14 948,9 14 967,3 15 209,3 15170,0 15 539,5
Verejnd doprava celkem 37 337,9] 34 913,1 37 490, 6 39 522,7| 38 345,8 38 623,8

Individudlini automobilova

pFeprava osob?) 54 500,0; 62 380,0 63 920,0 63 420,0 65 230,0 67 300,0

Primérnd prepravni vzdélenost

celkem (km) 18,4 19,5 20,6 20,7 20,9 21,2,
Zelezniéni doprava 35,2 39,3 39,5 38,3 37,2 37,4
Vefejnd autobusova doprava 18,3 19,4 21,3 24,3 23,8 22,7
Leteckd doprava 1633,3 1499,2 1683,3 1621,5 1606,7 1 548,1
Vnitrozemskd vodni doprava 13,9 11,9 9,9 10,0 19,4 19,3
Méstska doprava 6,0 6,2 6,5 6,4 6,5 6,7
Verejnd doprava celkem 11,4 11,4 12,8 13,2 13,1 13,3
Individudini automobilova 32,1 32,2 323 322 323 322

preprava osob"
Pramen: Rogenka dopravy Ceské republiky 2003, MDS CR
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Tab. 2: Mezioborové srovnani piepravnich vykont nakladni dopravy v CR

1995 1999 | 2000 | 2001 2002 2003
Pieprava zboZi celkem (v tis.tun) 699 208 | 548 978 | 523249 | 546 501 | 577 406 551 507
felezniéni doprava 108871| 90734| 98253| 97218| 92005 93 293
Silni¢ni doprava 578 796 | 448300 | 414725 | 438683 | 474883 447 956
Vnitrozemské vodni doprava 4441 1890 1906| 1910| 1686 1276
Leteckd doprava 18 17 19 16 18 20
Ropovody 7083| 8050 8346| 8674 8815 8 962
z: ;_’?L‘;")"" vykon celkem (v 57549| 56416| 58955 59532| 63208 64 800
felezniéni doprava 22623| 16713 17496| 16882| 15810 15 862
Silni¢ni doprava 31268| 36964| 39036| 40260| 45059 46 564
Vnitrozemskd vodni doprava 1348 915 773 700 589 512
Leteckd doprava 33 30 38 29 32 42
Ropovody 2276 1795 1612| 1661 1717 1820
z 2’,?:;1 "‘("'k‘r;'v)ep' avni vzddlenost 823| 1028| 1127 1089| 1095 117,5
Felezniéni doprava 207,8| 1842| 1781| 1737| 1718 170,0
silni¢ni doprava 54,0 82,5 94,1 91,8 94,9 103,9
Vnitrozemské vodni doprava 3036| 4840| 4055| 3663| 3496 401,5
Letecké doprava 1906,0| 17470 19940| 18166| 17663 2093,6
Ropovody 321,3| 2230| 1931| 1915| 1948 203,1

Pramen: Ro¢enka dopravy Ceské republiky 2003, MDS CR
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POZEMNIi DOPRAVA

Silni¢ni doprava

Pomineme-li existenci ddvnych obchodnich stezek (napt. Hedvabna stezka, rozsahlé silni¢ni
sit' v Rimské 1i§i - viz piislusna prednaska), mizeme pocidtek formovdni ndarodnich
silni¢nich systémii poloZit do obdobi vzniku modernich narodnich stdatii, tzn. zhruba do
doby 17. stoleti:

— Francie — systém Kralovskych silnic v délce cca 24 000 km,

— Velka Britanie — systém placenych silnic (mytné) dlouhych celkem 32 000 km,

— Rakousko-Uhersko — vystavba postovnich silnic.

Tempo prodluzovani délky silnicni infrastruktury postupné rostlo, vyvrcholilo ve 20. stoleti.

Silni¢ni doprava je dopravnim oborem, ktery v poslednich 50 letech nejvice expandoval, a to
jak v osobni tak i nakladni doprave.

V pFipadé nakladni i osobni dopravy lze tento rast pricist zejména:

— vetsi rychlosti, samostatnosti a flexibilité silnicni dopravy (— jedu kdy chci, kudy chci,
s kym chci - principy pfepravy ,,door-to-door a ,,just-in-time*, ...),

— liberalizaci obchodu (vznik velkych ekonomickych uskupeni, napt. NAFTA, EHS — ES
— EU),

— existenci silného konkurencniho prostiedi v silnicni doprave,

— zméndam vozového parku automobilové dopravy, zejména lze tak hovofit o ristu kapacity a
o ptizplisobeni vozidel pfeprave specidlnich typd nakladi (rychle se kazici zbozi, cisterny
pro piepravu paliv, stavebni materialy apod.).

S riistem intenzity silni¢ni dopravy je spojen vznik novych diive nepoznanych problémii —
napf. rist spotfeby paliv, rostouci environmentéalni externality, dopravni kongesce a zvySeni

poctu silni¢nich nehod, vyznamna spotieba prostoru, socidlni dopady (,,mobility gap®), ...

Obr. 10: Vyroba aut a velikost vozového parku silni¢ni dopravy ve svéte
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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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Posledni desetileti 20. stoleti byla svédkem rostouci tirovné motorizace, s ¢imz logicky souvisi
rostouci vyroba automobilii. 81 % vsech automobill je pfitom vyuzivano v rozvinutych statech
svéta. Piestoze v kiivce ristu produkce aut 1ze sledovat ekonomické cykly ristu produkce na jedné
stran¢€ a recese na druhé strané, velikost vozového parku se zvétSuje témer plynuje.

V 90. letech 20. stoleti bylo ve svété rocné vyrobeno asi 34 — 40 milionl vozidel, takze v roce
2001 bylo na svété v provozu asi 550 milionu automobilii (coz ve srovnani s rokem 1991 znamena
nartst asi o 100 miliontl). Primérné tak v soucasnosti piipada ve svété na jeden automobil asi /2
obyvatel. Vyznamny podil na ristu velikosti vozového parku v 90. letech je pripisovan rtstu
motorizace v nékterych rychle se rozvijejicich statech, za zminku stoji predevsim oblast vychodni
a jihovychodni Asie.

Obr. 11: Stupen motorizace v USA a v Evrop€ — pocet osobnich automobili na 1000 obyvatel
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Pramen: Energy & Transport in Figures, European Commission, Directorate-General for Energy and Transport,
2003

Do silnicni dopravy vyznamné zasahuje také veiejnd sféra (stat), ktera pusobi jako hlavni
poskytovatelka silnicni infrastruktury. Takovéa sluzba vetejné sféry je nutna, protoze vystavba
a udrzba infrastruktury je svou podstatou odlisné od ostatnich oblasti obchodniho podnikéni —
zpoplatneni (Jehoz prostiednictvim by tyto ¢innosti bylo mozné financovat) lze realizovat

v podstaté pouze na hlavnich tazich, na nichz je stabilné generovano dostate¢né velké
mnozstvi dopravy (proto se také vétSina placenych silnic omezuje na dalni¢ni spojnice nebo
na nakladné mostni ¢i tunelové useky, které¢ samy o sobé konverguji provoz; podobné
projekty typu PPP — public and private partnership). Naprosta vétsina silnic vsak neni
ekonomicky ziskovd, nicméné jejich existence musi byt ze socialnich i jinych duvodu
zachovana (napft. rovnost piilezitosti) — a pravé v tom spociva nezastupitelna pozice vetejné
sféry.

Pro zajisténi spravy silni¢ni infrastruktury ze strany veiejné sféry hovoti i dalsi argumenty:

— sprava silnic se vvhodnéji zabezpecuje v rozsdhlejsi siti, protoze v takovém piipad¢ je
mozn¢é uplatnit uspory z rozsahu (,,economy of scale*);

— relativng snazsi vyvlastnitelnost pozemkii nutnych pro vystavbu nové infrastruktury ze
strany vetejné sféry ve srovnani s pozici soukromého podnikatelského subjektu.

Silnicéni doprava je z geografického hlediska charakteristicka vyraznymi geograficky

podminénymi rozdily - ty se mohou tykat:

» jednak intenzity provozu — neni napt. neobvyklé, ze 20 % silni¢ni sité¢ prenasi 60 az 80 %
dopravy;

= jednak znacné nerovnomeérného rozlozeni silnicni sité jako celku (napt. ukazatele hustoty,
kapacity a kvality), srovname-li situaci v rozvinutych a rozvijejicich se statech svéta.
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Obr. 12: Rozdily v hustoté silnic v zemich G7 v roce 1996
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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

Dvé riizné miry hustoty pouzité v obr. 12 naznacuji souvislosti mezi vybavenosti silnicni
infrastrukturou a geografickymi podminkami. Ackoliv USA a Kanada vykazuji ve srovnani

s Japonskem a zapadni Evropou nizkou hustotu silnic na 1000 km?, jde pfesto o zemé, v nich je
obyvatelstvo na silni¢ni dopravu silné vadzano — viz nejvyssi hodnoty pokud jde o délku sité na

pocet obyvatel.

Zelezniéni doprava
Zelezni¢ni dopravu mizeme povazovat za produkt primyslové revoluce, jeji podil na
ekonomickém rozvoji Evropy, Severni Ameriky a Japonska je naprosto nezpochybnitelny.

Obr. 13: Typy Zelezni¢nich trati

Penetration Lines Local / Regional Networks  Transcontinental Lines

Nation A

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

Z hlediska historického vyvoje lze rozliSit ti typy Zelezniénich trati:

= Prvotni traté (,,penetration lines“) — jejich hlavnim ucelem bylo zajisténi spojent
nejvyznamnéjsich hospodarskych a populacnich center daného uzemi, respektive spojeni
ptistavniho mésta s jeho zazemim s cilem usnadnit pFistup ke zdrojiim (napt. v byvalych
koloniich ¢i dokonce i dnes v nejméné rozvinutych statech).

Tento typ trati zaroven predstavuje prvni stadium rozvoje Zeleznicni sité, traté tohoto typu se
pozdéji staly zakladnimi ¢lanky mistnich a regionalnich siti, pfipadné soucasti vyznamnych
transkontinentalnich taht. Traté€ tohoto typu byly zaméteny prevazné na nakladni dopravu,
byt’ na nékterych byvala vyznamné zastoupena i doprava osobni.
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= Mistni / regionalni sité — tento typ Zelezni¢nich drah se rozvinul v huste zalidnénych
oblastech rozvinutych stati, jejich cilem je podpora preprav velkého mnozstvi nakladi i
cestujicich. Regiony s nejhust$i Zelezni¢ni siti tohoto typu Ize nalézt v Evropg,
v severovychodni ¢asti Severni Ameriky a v Japonsku.

= Transkontinentalni traté — prvotn¢ byl vznik takovych trati podminén zajmem o dosazeni
prostorove kontroly v daném uzemi a tim cestou k podporeni stdtni suverenity — napr.
v Severni Americe jak Kanada tak USA vybudovaly téméi soubézné transkontinentalni trasy
v blizkosti svych hranic, a to pfestoze takové feseni predstavuje z dnesniho pohledu urcitou
redundanci. Podobnym piikladem mize byt i Transsibitska magistrala v ptipadé Ruska
(dosazeni kontroly nad Dalnym vychodem, omezeni mocenskych naroki ze strany Ciny).

Z dnesniho hlediska ziskavaji tyto traté velky vyznam, protoZe v souvislosti s kontejnerizaci
dopravy a vyuziti lodi standardu postpanamax se stavaji vyznamnymi soucastmi globalnich
prepravnich proudii.

Vyse popsana typologie Zelezni¢nich trati v podstaté odpovida obecnému modelu postupného
vyvoje dopravnich siti — viz ptednaska z Humanni geografie.
Obr. 14: Faze vyvoje dopravni sité
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Pramen: McBride, P., J. 1996. Human Geography - Systems, Patterns and Change
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Zelezniéni doprava je charakteristicka vysokym stupném ekonomické a tizemni kontroly,
protoze vétsina Zelezni€nich spolecnosti pracuje v podminkéch:

=  monopolu — situace v Evropé¢,

= oligopolu — situace v Severni Americe.

Zeleznice se vyznacuje dileZitymi vztahy s prostorem, protoze jde o druh dopravy, ktery je

velmi silné omezovan fyzickogeografickymi podminkami daného uzemi. Vedle toho lze

hovotit i1 o $irSich spolecenskych podminkach. V souvislosti s Zelezni¢ni dopravou lze proto

hovotit o nasledujicich souvislostech:

= Zeleznice a spotieba prostoru = Zzeleznicni doprava je mensim spotiebitelem prostoru
podél trati, avsak terminaly, které se navic vétSinou nachézeji v husté osidleném
méstském prostiedi, byvaji velmi prostorové narocné — cena takovych pozemk relativné
vyznamn¢ zvySuje provozni naklady zelezni¢ni dopravy;

= stoupdni a oblouky = maximalni stoupani na klasické trati mize dosahnout cca 4 %
(40 %o, tj. ptekonani vyskového rozdilu 40 metrd na 1000 metrech délky), nicméné na
dilezitych tazich s intenzivni nédkladni dopravou by stoupani nemélo prekrocit 1 %
(10 %0);

pokud jde o oblouky, je minimalni mozny polomér zatacky 100 m, rychlost 150 km/h vSak
vyzaduje jiz polomér 1000 metrt a rychlost 300 km/h polomér 4000 metrt;

Obr. 15: Rozdilnost elektriza¢nich systémt v EU-15
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Pramen: Revitalising Europe’s Railways, European Commission. Office for Official Publications of the
European Communities, 2003
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= vznik a vyvoj Zelezni¢nich systémii na statni urovni = disledkem je samostatny vyvoj
rady systéemu Zeleznicni dopravy (zabezpeceni, rozchod, elektrizace, ...) na izemi
jednotlivych stat, coz omezuje konkurenceschopnost mezinarodni Zelezni¢ni dopravy
(nutna prekladka, vyména lokomotiv, persondlu, ...). Kromé toho ma uvedena skutecnost
negativni dopad na finan¢ni narocnost integrace rozsahlejsich nadnarodnich siti
(Spanélsko, Portugalsko x Evropa x Finsko x staty byvalého SSSR apod.).

Obr. 16: Rozdilnost zabezpecovacich, kontrolnich a fidicich systémt v EU-15
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Pramen: Revitalising Europe’s Railways, European Commission. Office for Official Publications of the
European Communities, 2003

Od konce druhé svétové valky celila Zelezni¢ni doprava v rozvinutych statech svéta silnému
konkurencnimu tlaku ze strany silnicni dopravy. Tento ,,souboj* dopadl v riiznych oblastech
svéta rozdilnym zpiisobem:

— v n&kterych zemich - napt. Cina, Indie, Japonsko - si zeleznice i nadale udrzuje
dominantni pozici v mezimeéstské osobni doprave;

— ve vétsine evropskych stati zUstava zelezni¢ni doprava pies vyrazny pokles vykont
vyznamnym oborem osobni dopravy, a to jak v priméstské tak regionalni doprave (s tim
souvisi napf. podpora systémlit HST v Evropské dopravni politice), nicméné v nakladni
dopravé pozice vyznamné ztratila (viz téz rozdéleni dopravniho trhu v zemich EU v obr. 9
a 10);

— v Severni Americe je situace zcela opacna, protoze vyziti Zeleznicni dopravy je zde striktné
omezeno na nakladni dopravu, osobni doprava hraje zcela marginalni roli.
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Obr. 17: Vyvoj osobni Zelezni¢ni dopravy ve svéte
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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. 18: Vyvoj nakladni Zelezni¢ni dopravy ve svéteé
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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. 19: Vykony osobni a nékladni zelezni¢ni dopravy v zemich G7 v roce 1996
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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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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of

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

Vyvoj Zelezni¢ni dopravy byl v poslednich desetiletich ovlivnén fadou ingovacénich snah,
jejichz disledkem by mélo byt zlepSeni konkurencni pozice Zeleznic¢ni dopravy:

rust maximalni rychlosti (viz projekty vysokorychlostni zZelezni¢ni dopravy);

» variabilni podvozky (Francie x Spanélsko) a systémy rychlé vymény podvozkii (Evropa X
Bélorusko, Rusko, Ukrajina) pro usnadnéni pfechodu mezi Zelezni¢nimi systémy

s riznymi piechody;

narocné inzenyrské stavby vedené snahou piekonat ptirodni prekazky a bariéry (napf.

Eurotunnel, Seikan tunnel, nové dlouhé tunely na tratich zatfazenych do systému TEN

v Alpéch, Nordicky trojuhelnik apod.);

vzhledem k tomu, Ze Zelezni¢ni doprava je efektivnéjsi a environmentalng&jsi varianta

dopravy ve srovnani se silni¢ni dopravou, byly v minulosti vypracovany rizné zpiisoby

integrace téchto dvou zdkladnich dopravnich oborit:

— system RO-LA (,, Rollende Landstrafie ) neboli RO-RO (,,Roll On — Roll Off*) (v
anglicky psané literatute téz tzv. ,, piggy back trains ‘) = doprovazena nebo
nedoprovazena preprava kamiond po zeleznici (napt. prekonani nékterych
horskych tseki s cilem ochrany piirody v Alpach v Rakousku a ve Svycarsku,

uplatiiovéno téz v CR);

— podrobnéjsi rozpracovani tohoto systému piinasi myslenka tzv. ,, truck-trains “;
— zéasadni usnadnéni znamend potom kontejnerizace dopravy (blize viz dale).
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Obr. 21: Vliv zavedeni TGV na rozdéleni dopravniho trhu (modal split)

Figure 3: Number of seats made available by airlines from Paris to certain destinations

Source: ICARE database, European Commission.

Figure 4: Modal share on the Paris-Lyon corridor before and after introduction of the TGV

Pramen: Revitalising Europe’s Railways, European Commission. Office for Official Publications of the

European Communities, 2003

Vyhodnost Zeleznic¢ni dopravy ve srovndni s ostatnimi druhy dopravy je ziejma zejména

v nésledujicich oblastech:

preprava hromadnych substratu (napt. papir, dfevo, obili, uhli, chemikalie, kovové
vyrobky, ocel apod. — vyrazna vazba zelezni¢ni dopravy na obory tézkého priummysiu) a
nekterych jinych nakladu na vybranych trasach charakteristickych dlouhou vzdalenosti
(primérné prepravni vzdalenost ndkladni Zelezni¢ni dopravy v USA ¢ini 1 300 km — auta
jen 700 km, v EU je tento rozdil ve prospéch zeleznic také ziejmy);

rychld hromadnd osobni doprava v rozsahlych méstskych regionech (aglomerace,
konurbace, megalopole);

rychla osobni doprava mezi velkymi mesty na vzdalenosti cca kolem 500 km;

energetickd a environmentalni vvhodnost (Zeleznice spotfebovava na piepravu 1 osobokm
nebo tunokm asi Ctyfikrat méné€ energie nez silni¢ni doprava,

bezpecnost (spolu s leteckou dopravou jde o nejbezpecnéjsi druh dopravy pokud jde o
pocet nehod a zpiisobenych skod a zranéni).
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Uvedena koncentrace zelezni¢ni dopravy na vybrané segmenty piepravy a vybrané segmenty

sité vede k:

— uzavirani nekterych méné vyuzivanych Zeleznicnich trati,

— ruSeni nekterych méné vytizenych termindlu osobni 1 ndkladni dopravy (to ¢aste¢n¢ souvisi
1 s rozvojem vysokorychlostni dopravy — aby bylo vyuziti vysoké rychlosti efektivni, je
nutné mimo jiné prodlouzit mezistanicni useky).

Obecné jde o soucasti infrastruktury, jejichZ udrzba v provozuschopném stavu je

z ekonomického hlediska neudrzitelna. Kromé toho jsou uplatiovany dal$i ndstroje a

postupy:.

— uspora mnozstvi potiebnych pracovnich sil (automatizace a vyse uvedené ruseni
nadbytecnych pracovist),

— wyuziti site subdodavatelu, ptevedeni n¢kterych ¢innosti na jiné organizace, které jejich
dodévku zajist'uji na smluvnim zékladé (uplatnéni principu postfordismu),

— snaha o uspory energie a omezeni dalsich nakladovych polozek.

Popsany proces racionalizace (deregulace) Zeleznicni dopravy je sice nyni dokoncen jen

v n¢kolika statech svéta (napi. v EU teprve probiha, byt’ zde je situace ptes existenci jednotné
dopravni politiky, pomérné nejednotna a komplikovand), ptesto lze takovou cestu povazovat
za mozné smerovani dalsiho rozvoje Zeleznicni dopravy.

Také situaci v zelezni¢ni dopravé vyznamné ovliviiuje veiejnd sféra. ZvI1asté v nékterych
statech je vetejna podpora velmi vyznamna, stat plisobi jako investor mnoha Zelezni¢nich
projektii, zaroven vyrazné reguluje podnikani v tomto sektoru (Casto zvlasté v Evropé témeét
monopolni postaveni dominantniho narodniho dopravce, regulace tarifli, provozu atd.).
Diivody téchto zasahti jsou podobné jako v ptipad¢ silni¢ni dopravy, navic z tohoto hlediska
pusobi vyssi environmentalnost Zelezni¢ni dopravy.

Obr. 22: Vyvoj délky Zelezni¢nich trati v USA a vyvoj poc¢tu tamnich nejdilezitéjsich
zelezni¢nich prepravct
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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. 23: Vyvoj délky zelezni¢nich trati v EU (EU-15)
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Pramen: Highlights of the Panorama of transport 1970-1999, European Communities, 2002

VODNI DOPRAVA
Vodni doprava je specializovana viceméné pouze na nakladni dopravu, osobni doprava je
pouze jejim margindlni aktivitou (turistické plavby — ,,cruise ships®, trajekty).

Po celou dobu historie svéta byla vodni doprava oporou globdlniho obchodu, pticemz tato
dominantni role ji ziistava zachovana i v soucasném svété - pramérny ro¢ni prepravni vykon
vodni dopravy dosahuje hodnoty 25 bil. (25 x 10™) tunokm. Srovname-li tuto hodnotu

s prepravnim vykonem Zeleznicni (7 bil. tunokm) a silni¢ni (3 bil. tunokm) dopravy, zjistime,
7e vodni doprava zajistuje 71 % svétové ndkladni dopravy. Cislo by vyslo jesté vyssi,
uvazovali bychom pouze hmotnost piepravovaného zbozi — potom by vodni doprava dosahla
podilu 96 %.

Obr. 24: Mezinarodni namoini obchod a export zbozi
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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

Riist namoini dopravy (modrd Cara) tésné koreluje s ritstem mezindrodniho obchodu (Cervend
¢dra). V roce 1955 bylo namotni dopravou prepraveno asi 800 mil. tun zbozi, v roce 2001 tato
hodnota doséahla téméi 6 mld. tun (tzn. v prabéhu 50 let doslo k vice nez Sestindsobnému zvétseni).
Hlavni fluktuace v kiivce vyvozu zbozi v 70. a 80. letech mohou byt vysvétleny ropnymi krizemi,
vyvoj v 90. letech (tedy zvyseni hodnoty vyvozu) souvisi s kontejnerizaci dopravy a s ristem
podilu pfeprav drahého zbozi (,,value-added commodities®).
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Hlavnimi sou¢éstmi prostoru, v némz se odehrdva namoini doprava jsou ocedny a ieky.

Obr. 25: Hlavni oblasti vodni dopravy ve svéteé
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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

Hlavnimi oblastmi svétového ocednu, do nichz je koncentrovano maximalni mnozstvi ndmotni
dopravy jsou Atlantsky, Tichy a Indicky ocedn, z globalniho pohledu ma velky vyznam také oblast
Stredozemniho more. Plocha ocednii neni k namorni dopravé vyuzivana rovnomeérné, odlehlé
oblasti severniho Atlantiku a jizniho Atlantiku, Indického oceanu a Pacifiku jsou z divodu
nebezpeénych podminek (ledové kry) a velké odlehlosti od svétovych hospodaiskych center jsou
do namoini dopravy zapojeny jen relativné malo.

Obr. 26: ,,Prostorova koncentrace* namoini 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
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Riéni systémy jsou nedokonalou soucdsti vodni dopravy, pti¢inou je jejich sezénni proménlivost
(obdobi prilis vysokych a prilis nizkych vodnich stavti vylu€ujicich fiéni plavbu — tzv. chommage)
a také ,, nezavislost* jejich tokii na rozlozeni poptavky po doprave. Nicméné, paklize jsou feky
vyuzitelné k vodni dopravé, predstavuji vyraznou podporu systému namoini dopravy.

K nejvyznamnéjsim ficnim systémtim vyuzivanym k vodni dopravé patii zejména systémy Nilu,
Amazonky, velkych cinskych rek, Mekongu, Ryna a Dunaje a systémy Mississippi a reky Svatého
Vavrince a Velkych kanadskych jezer.

Rozsdahlé oblasti Austrdlie, Asie (s vyjimkou jihovychodni a vychodni Asie) a Afriky jsou vodni
dopravou téméi nedostupné — to mize v jejich pfipad¢ znamenat urcité komplikace spojené
s horsi dostupnosti globalnich triii (disledkem je zvySeni dopravnich nakladu).

V rozséhlém prostoru svétového ocednu jsou vymezeny nejintenzivngji pouzivané ndmoini
trasy, které mizeme chapat jako jakési pomerne uzké koridory (Siroké maximalné jen nékolik
kilometr — viz modré spojnice v obr. 25), které se pokouseji vyhnout kontinentdlnim
prekazkam, k cemuz vyuzivaji soustavu kli¢ovych bodi namoini dopravy (mysy, prilivy a
priplavy — viz ¢ervené krouzky v obr. 25), a jinym fyzickogeografickym prekdzkam (motské
proudy, systémy vétrné cirkulace, utesy, ledové kry, ...), a jejichz cilem je spojeni
nejvyznamnéjsich svétovych pristavii.

Uvedena koncentrace namoini dopravy do omezeného poctu intenzivné vyuzivanych
namotnich tras mize vést (a obc¢as i vede — La Manche, Aljaska, ...) ke sraZkam lodi — coz
v piipad¢ srazky ropnych tankerii miize znamenat potencialné velké environmentalni riziko.

V pripadé iic¢ni dopravy byvaji v odiivodnénych piipadech neptiznivé podminky v existujici
ficni siti pfekonavany prostiednictvim vystavby ndkladnych infrastrukturnich zarizeni (napft.
kandly = plavebni drahy, kanalizace a prohlubovani vodnich toki, zdymadla a lodni vytahy
apod.).

Obr. 27: Délka a hloubka systémil vnitrokontinentalnich vodnich cest 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

Nejrozsahlejsim systémem vnitrozemskych vodnich cest disponuje Rusko. Na druhém misté se
z tohoto tthlu pohledu nachéazi Cina, nicméné zde je problémem skuteénost, Ze pouze mala &ast
vodnich cest (zhruba 5 000 km) ma dostate¢nou hloubku k plavbé fi¢nich lodi s tonazi 500 tun
(2,75 metru). Systémy USA a zapadni Evropy jsou podstatné mén¢ rozsahlé, z hlediska kvality

(hloubky) viak nabizeji lepsi pomér ne trasy v Rusku a Cing.
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Spolu s ekonomickym vyvojem a technologickymi pokroky se méni také geografie namoinich

Stiredniho vychodu do tras mezinarodni dopravy. Dalsi ptiklady:

— v souvislosti s kontejnerizaci dopravy se objevuji nové trasy typu ,, round-the-world*“ a
., pendulum routes “, které se zdaji byt jako velmi flexibilni soucasti ndmoini dopravy;

— charakteristickym rysem posledni doby je také zavadéni jakychsi pravidelnych vzdjemné
navazujicich systemit s moznosti prekladky v nejvétsich namornich uzlech (v podstaté
aplikace sité typu ,,hub-and-spoke* do namotni dopravy),

— propojeni fi¢ni a ndmoini plavby zavadénim ricné-namornich lodi (tato inovace je ve
vys$S§i mife nasazovana zvlasté v Evropé ve Stiedomofti, v Severnim a Baltském mofi).

Obr. 28: Typy namotnich tras

Port-to-Port Pendulum Round-the-World

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

Systematicky riist namoini dopravy v poslednich 50 letech (viz znovu obr. 24) byl

podporovan nasledujicimi skutecnostmi:

= rust poptavky po energetickych surovinach a jinych nerostnych surovindch v rozvinutych
ekonomikach Severni Ameriky, Evropy a Japonska, podobny rlst poptavky je mozné
sledovat i nékterych jinych statech svéta (napi. Cina);

= globalizace svétové ekonomiky, kterd postupuje ruku v ruce s novymi formami
mezinarodni délby préce a s liberalizaci obchodu;

= technicka zlepseni v konstrukci lodi a namornich terminadlu, tyto zmény usnadiiuji
zvladani nakladky, prekladky a vykladky zbozi;

= princip ,,economy of scale “, ktery umoziiuje ndmoini dopravé ziistavat i nadale
nejlevnéjSim druhem dopravy.

Nakladni namoini doprava zpravidla uvazuje v kategoriich dvou typiu nakladii:

»  bulk cargo (hromadné substraty) — termin se vztahuje ke zbozi, které mtize byt bud’
pevného nebo kapalného skupenstvi, zakladni vlastnosti je jeho preprava v nebalené
podobeé - typickym ptikladem mohou byt nerostné suroviny (napt. ropa, uhli, zelezna
ruda) nebo zemédélské produkty (napft. obili); pfeprava tohoto typu zbozi je Casto mozna
pouze prostiednictvim specializovanych lodi (jako jsou napt. ropné tankery); tento typ
zbozi se obvykle vyznacuje jednim mistem piivodu, jednou destinaci a jednim zdakaznikem;

= break-bulk cargo (balené, nehromadné zbozi) — termin se vztahuje ke zbozi, které nema
hromadny charakter a byvé proto riznym zpiisobem baleno (pytle, bedny, barely aj.); na
rozdil od hromadnych substratii je charakteristickym rysem tohoto typu pieprav
riiznorodost mist pitvodu, riznorodost destinaci a vétsi pocet zakaznikii; pred
kontejnerizaci byla manipulace s timto typem zbozi velmi obtizna.
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V namoini dopravé dominuji piepravy hromadnych substrdti (tzn. bulk cargo), které v roce
2000 tvotily vice nez 70 % (ptesné 72,6 %) veSkerého ptepraveného zbozi. Dllezitou
tendenci vsak je postupny riist podilii piteprav nehromadnych substratii.

Vzhledem k tomu, ze Fadu hromadnych substratii Ize zaroven prepravovat i prostrednictvim

kontejnerti (napt. existuji specializované kontejnery pro ptepravu ropy), dochazi jednak:

— ke zmenSovani rozdilit mezi ptepravou hromadnych a nehromadnych substrati,

— znacné roste podil kontejnerizované dopravy —z 23 % v roce 1980 stoupl jeji podil na
celkové preprave do roku 1995 na 50 %.

Obr. 29: Vyvoj skladby pieprav v ndmoini dopravé (v mld. tunomili)
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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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plynulost provozu (nejlevnejsi druh dopravy z hlediska vyse dopravnich nakladu na jednotku
prepraveného zbozi). Ostatni druhy dopravy prosté nejsou schopné piepravovat tak velké
mnozstvi ndkladl najednou. Z toho divodu museji byt nékteré obory t€zkého primyslu (napf.
petrochemické komplexy) lokalizovany v sousedstvi prislusnych pristavii. Praimérnd prepravni
vzdalenost vodni dopravy ¢ini 4 200 mil.

Vodni doprava predstavuje dopravni ebor s nejnizZSimi jednotkovymi dopravnimi naklady, a
to 1 pies velkou vysi vstupnich nakladii (vysoka cena ptistavni infrastruktury, vysoka cena
lodi, jejichz ekonomickd zivotnost ¢ini pouze 15 az 20 roku).

Hlavni technologické inovace vodni dopravy zlepSujici piepravni vykon lodi ve 20. stoleti:
= Velikost lodi — velikost lodi je zakladnim ukazatelem jeji prepravni kapacity. Minimalni
efektivni kapacita lodi pro piepravu hromadnych substratt (,,bulk-cargo®) je odhadovana
na tonaz cca 1000 tun, nicmén¢ snahy o Gspory z rozsahu (,,economy of scale*) nuti
prepravce nasazovat stale vetsi a vétsi lodi (— omezeni mnozstvi potiebného personalu,
mnozstvi paliva na jednotku piepraveného zbozi, zkraceni doby stravené v pfistavu,
omezeni nakladl na pojisténi, udrzbu, ...):
— nejvetsi tankery dnes dosahuji tondze az 500 000 tun, bézna velikost je 250 — 350
tisic tun;
— lodeé pro prepravu pevného karga dosahuji tonaze az 350 000 tun, bézna velikost
je potom 100 — 150 tisic tun
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Jediné omezeni velikosti lodi dnes tkvi v kapacité pristavni infrastruktury a jinych
infrastrukturnich zarizeni ndmoini dopravy (priplavy apod.).

Obr. 30: Ruist primérné tonaze lodi
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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

Rychlost lodi — primérna rychlost soucasnych lodi dosahuje hodnoty asi 15 uzlii (1 uzel =
1 ndmoini mile = 1 853 metrl), tzn. asi 28 km/h - za takovych podminek lod’ za den upluje
asi 575 km (pIné nejrychlejsi nejnovéjsi lodeé dosahuji rychlosti 25 az 30 uzli, tj. 40 — 55
km/h).

K pohonu lodi jsou v soucasné dob¢€ pouzivany riizné technologie (dieselové a plynové
turbiny, v ptipad¢ vojenskych lodi i jaderny pohon — pokusy o pohon civilnich lodi timto
zpisobem byly ukonceny na pocatku 80. let), nicméné vysledky nejsou zvIast uspokojivé
— zvySeni rychlosti vodni dopravy je velkou vyzvou, v blizké dobé vsak nelze ocekavat
Zadné zasadni pokroky.

Specializace lodi — princip Uspor z rozsahu (,,economy of scale) je ¢asto spojen také

s procesem specializace — také ten se vyrazn¢ projevil ve vodni doprave. V soucasné dobé
je k dispozici Siroka Skdla lodi urcenych pro prepravu ruznych typii komodit, jako
priklady Ize uvést obecné nakladni lodi, tankery, specializované lod¢ pro ptepravu obili a
jinych nerostnych surovin, nakladni #i¢ni ¢luny, trajekty, kontejnerové lodé¢ apod.

Konstrukce lodi — vyznamny pokrok je spojen s materidly pouzivanymi ke stavbé lodi —
celoocelové trupy byly poprvé pouzity u valeénych lodi (kiizniky apod.), v soucasnosti
jsou kromé oceli pouzivany také dals$i materidly jako napt. hlinik a smésné materialy. Se
zménami materidlti dochazelo také ke zménam tvaru lodi — podoba soucasnych trupti je
vysledkem pozadavki na usporu energie, usporu stavebnich nakladi a zvySeni
bezpecnosti.

Automatizace lodniho provozu — v soucasnosti je k dispozici fada riznych

automatizacnich technologii, uvést Ize napt. systémy usnadiujici nakladku a vykladku
lodi, navigaéni systémy, GPS (global positioning system) apod.
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Provoz systému vodni dopravy byvd financovdn ze zdrojii:

= Veiejn

é sféry — vetejna sféra zpravidla zodpovida za:

navigacni infrastrukturu (majéky, namoini mapy, navigace, ...),

vystavbu a udrzbu infrastruktury vodnich cest (kanaly — plavebni dréhy, priplavy
apod.),

bezpecnost (bezpecnostni a jiné predpisy a jejich kontrola),

v n¢kterych ptipadech je véci vetejné sféry také pristavni administrativa (ptistavni
urady).

Zdsahy veiejné sféry do sektoru vodni dopravy jsou pomérné Cetné, je to dano tim, ze
verejna sféra (predevsim statni uroven) timto zpitsobem sleduje urcité cile jako je napf.
ekonomicky rozvoj, narodni obrana, prestiz statu jako diilezité namoini velmoci,
vyrovnanost platebni bilance, ochrana narodniho hospodaftstvi apod. Typickym ptikladem
muze byt napt. regulace kabotdze, ktera je Casto vyhrazena pouze pro narodni dopravce.
(Kabotaz je doprava mezi dvéma terminaly lokalizovanymi ve stejném staté.)

= Soukromé sféry — soukroma sféra (podnikatelsky sektor) zpravidla zodpovida za viastni
provoz lodni dopravy (dopravni sluzby, piekladkova zatizeni aj.). Z hlediska zptisobu
zabezpeceni téchto sluzeb je mozné vymezit dva typy:

smluvni, ,,ndjemni “ sluzby (,,charter services “‘) = v tomto ptipad€ dopravce
pronajima své lodi pro urcitou konkrétni prepravu, timto typem sluzeb je zpravidla
zabezpecovana pieprava hromadnych substrati (tj. zejména ropy, Zelezné rudy,
uhli apod.), coz jsou piepravy, které ¢asto vyzaduji pouziti specidlnich lodi;

pravidelni prepravni sluzby (,, liner shipping services ) = tento typ sluzeb je
zalozen na pravidelnych plavbach (plavebni rad) mezi danymi pristavy; u tohoto
typu sluzeb musi byt v zajmu zabezpeceni urcité spolehlivosti a frekvence dané
sluzby na jedné trase lokalizovano vice lodi; rostouci podil sluzeb tohoto typu je
postupem doby kontejnerizovan.

Pfes vySe konstatované regulacni zasahy fady statl, Ize konstatovat, ze namoini doprava je
v soucasnosti pomérné deregulovand, pticinou jsou na jedné strané technologické a technické
zmény, zaroven pusobi také skutecnost, ze rada namornich spolecnosti ma své lodi

evv s

registrovany ve stdtech s nizSimi bezpecnostnimi a dariovymi ndaroky (,,flags of
convenience ). V takovych statech bylo napft. v roce 1998 registrovano asi 46 % celkového
poctu lodi, coz odpovidalo asi 62 % celkové tondze namoini dopravy.

Podil lodi registrovanych pod ,.flag of convenience* zacal rychle riist po druhé svétové vilce —
v roce 1950 tvoril podil takovych lodi 5 %5, v roce 1980 asi 25 % a v roce 1995 dosahl hodnoty
45 %. Registrace jedné nebo vice lodi pod ,,flag of convenience* umoziuje redukci provoznich
nakladii:

nizsi stupen regulace ze strany statu (méné€ naro¢né bezpecnostni standardy apod.),

nizsi registracni poplatky (aspora 30 az 50 % ve srovnani se staty Severni Ameriky a zapadni
Evropy),

nizsi persondlni naklady (jina vySe minimalnich mezd, nizsi socialni odvody, ... — pokles
personalnich naklada).

Z 0daju v obr. 18 lze vyvodit, ze typickymi predstaviteli ,,flags of convenience* jsou staty jako
Panama, Libérie, Recko, Malta, Kypr, Bahamy aj. Tyto staty maji také nejvétsi flotilu ndmotniho
lod’stva.
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Obr. 31: Tonaz namoini dopravy podle statu registrace 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

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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