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Zakladni pojmy a koncepty v geografii dopravy

PROSTOROVE INTERAKCE — ZAKLADNi KONCEPTY

Americky geograf Edward L. Ullman popsal v poloving 50. let 20. stoleti t# zakladni
principy prostorovych — a tudiz i dopravnich —interakci

*  komplementaritu (,,complementarity*),

» fransferabilitu (,transferability*),

» intervenujici prileZitost (,intervening opportunity*)

Koncept komplementarity - vypujceny od Svédského ekonoma Bertila Ohlina - tvrdi, ze
uzemi jsou vzdajemné komplementdrni tehdy, kdyz jedno z nich ma prebytek urcitého statku,
ktery je poptavan v druhém z nich. Zékladni vlastnosti komplementarity:

*  (istd existence zdroje v uritém Uzemi neni dostatecnou podminkou vzniku
komplementarity, tento zdroj totiz musi byt nejdiive nékde potrrebny (naptiklad bohata
ropna loziska na Stfednim vychod¢ lezela az zhruba do poloviny 20. stoleti nevyuzita,
protoze do té doby po nich prosté neexistovala poptavka);

» vznik komplementarity vyplyva z regiondini variability lidskych a prirodnich zdrojii,

* vznik komplementarity maze vyplyvat také z regiondlni variability ve velikosti podnikit,
protoze aplikace principu ,,uspor z rozsahu® siln¢€ ovlivituje podobu prostorovych
interakci. Z obr. 1 jednoznacné plyne, ze stejny region miize byt distribucné obslihovan
vice riiznymi zpusoby:

— v piipadé A jeden velky bod (dil, tovarna, nakupni centrum) obsluhuje cely
region;
— v piipadé B stejné velké uzemi obsluhuje spolecné nékolik mensich bodu.

Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (obr. 4.3, s. 76)
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Odlis$ny pohled na komplementaritu poskytuje koncept , place utility* (,,uziteCnost mista®).
Zdroj nerostné suroviny podle tohoto uhlu pohledu ziskava ur¢itou hodnotu nebo uzitecnost
az napf. tim, Ze je t€zen a taven. Samotna tézba a taveni je tedy v tomto smyslu ¢innosti, ktera
zdroji poskytuje tzv. , form utility (,,uzite¢nost predmétu), tedy zvysuje jeho uziteCnost.
Analogicky je mozné vnimat 1 dopravu zdroje do mista poptavky, protoze tato cinnost
poskytuje vy3s$i uzitecnost / hodnotu také samotnému mistu vyskytu zdroje — doprava je tedy
Jfaktorem poskytnuti ,, place utility “ (bez dopravy by tento zdroj mél pouze lokalni a tudiz
velmi omezené vyuziti, takze zvySeni dostupnosti mista v disledku moznosti prepravy zdroje
pridava uzitecnost 1 samotnému mistu vyskytu zdroje — pridava mu ,,place utility*).

Koncept transferability se vztahuje ke snadnosti / obtiZnosti, s niz miZe byt jednotka

urcitého zboZi prepravena mezi dvéma misty. Zakladni faktory ovliviiujici transferabilitu:

* vzddlenost mezi dvéma body vyjadiena prostiednictvim casové a nakladové ndrocnosti
prepravy - tfebaze mezi dvéma misty muze existovat potencialni komplementarita,
naklady na pfepravu mohou byt tak velké, ze interakce nevznikne. Obecné témeér pro
vSechny typy pfeprav plati zavislost, ze velikost interakce mezi misty je neprimo uimérna
vzddlenosti téchto mist - tato zakonitost byva v dopravné-geografickych textech
popisovana jako tzv. distance decay (mozné grafické znazornéni viz v obr. 2);

* velikost obchodu mezi dvéma misty mohou omezovat také politické prekdzky, hovofit 1ze
napf. o existenci nepruchodnych nebo obtizné prichodnych hranic apod.;

» k dalSim faktoram, které ovliviji transferabilitu patfi kvalita dopravni trasy, velikost
kongesci, nepriichodnost (rozeklanost) terénu, technologickd uroven apod.

Distance Decay

Interaction .

~ Distance

Obr. 2: Distance decay
Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (obr. 4.4, s. 77)

Fungovani konceptu intervenujici prileZitosti dobte vystihuje néasledujici citace:

... no necessary relationship between distance and mobility, but the number of persons going i
given distance is directly proportional to the number of opportunities at that distance and inversely
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proportional to the number of intervening opportunities between origin and destination. (S. A.
Stouffer)

Jinymi slovy: pisobeni intervenujici prilezitosti vlastné odpovida existenci alternativy, kterd
muiZe ovlivnit intenzitu prepravy urcitého zboZi mezi dvéma misty. V obr. 3 je tak napf. mezi
uzly X a Y vlozen uzel Z, jehoz existence ve svém disledku silné omezuje velikost
prepravniho proudu mezi X a Y, protoze bod Z je lokalizovan blize Y nez X. Napf. migrace
Afroamericant z jihu USA do Bostonu bude podle tohoto konceptu mensi nez by vzhledem

k populacni velikosti Bostonu odpovidalo ocekavani. Diivodem je existence neékolika velkych
metropolitnich regionti lezicich jizné od Bostonu (napt. New York, Philadelphia, Baltimore,
Washington aj.), které pasobi jako ,.intervenujici prilezitosti“ a absorbuji znacné mnozstvi
migranttl z Jihu.

Vsechny ti'i popsané koncepty — komplementarita, transferabilita a intervenujici prileZitost
— spolecné oviliviiuji podobu prostorovych interakci.

Obr. 3: Plsobeni intervenujici prilezitosti
Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (obr. 4.6, s. 78)

DOPRAVNI TRASY A SiTE - POJMY, PROSTOROVA DIMENZE, ANALYZA A
HODNOCEN{

Zakladni pojmy
Preprava = bezprostiedni uskuteciovani dopravou realizovanych vztahii (tzn. vlastni
transport osob, zbozi, energii, informaci, ...), jakysi uZitecny efekt dopravy jako celku
(doprava je SirSi pojem nez preprava). Pfeprava je méfena:
* funokilometry - 1 tkm ptedstavuje piepravu 1 t nakladu na vzdalenost 1 km,
* osobokilometry 1 okm predstavuje prepravu 1 osoby na vzdalenost 1 km,

(obé jednotky se nejcastéji pouzivaji v pfepoctu na jednotku Casu - nejcastéji rok).

Vyuziti jednotky tunokilometr mize do urcité miry zkreslovat rozlozeni situace na dopravnim

trhu — moznost vyuziti jinych jednotek pro méreni velikosti piepravy:

» velikost pfijmu z piepravy zbozi — prepocet priimérného prijmu na tunokilometr (letecka
a silni¢ni doprava piepravuji zpravidla draz§i komodity nez vodni a Zelezni¢ni doprava,
tedy budou v tomto hodnoceni zyhodnény);

» wise vdaju zdkaznikii za dopravni sluzby a jejich rozdé€leni mezi jednotlivé druhy
dopravy.
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Prepravni proud = zélezitost prostorové organizace dopravy, jednoduse fe¢eno odkud kam se
kdo nebo co prevdzi, kazdy prepravni proud ma konkrétni pocdtek, konec, 1ze ho
charakterizovat velikosti. Geografie dopravy se zabyva

— jejich faktickym prostorovym rozlozeni,

— ekonomickou, historickou a jinou podminénosti,

— jejich dynamikou v Case atd.

Dopravni zavizeni = infrastrukturni zarizeni, diky nimz je mozné dopravu zabezpecovat,
kazdy druh dopravy vyuziva specificka dopravni zafizeni, patii sem napt. Zelezni¢ni trat,
nadrazi, silnice, most, kiizovatka, letist€, vodni kanal, pruplav, pfistav atd.

Ve své podstaté jde o soustavu dopravnich bodi (mista, v nichz se uskuteciuje
nastup/vystup/prestup cestujicich, respektive nakladka/vykladka/prekladka zbozi) a
dopravnich cest (silnice, traté, splavné feky, kanaly, plavebni drahy, letové koridory aj.)

Zpravidla jde o mimoradné nakladné objekty, v disledku toho existujici dopravni
infrastruktura ovlivituje podobu prepravnich proudii po velmi dlouhou dobu. S jistym
zjednodusenim je mozno fici, ze do dopravnich siti se uklada historie, protoze fungujici
dopravni systém urcitého iizemi vzdy obsahuje ve svém prostorovém schématu dilci prvky
riizného stari. Je to dano tim, ze v dasledku investi¢ni naroCnosti probihaji dopravni
modernizace jen postupné a pomalu — priklady:

— trat’ Breclav — Brno — Havlickuv Brod — Kolin - Praha v sob¢é zahrnuje rizn¢ staré useky,
které vSak dnes tvofii vyznamnou jednolitou tepnu,

— fixace ddlnice Praha — Brno - Bratislava na jiz ve 30. letech vyty¢enou a mostnimi
objekty opatfenou trasu apod.)

— vyznamné se do usporadani dopravnich siti prolina také viiv zmén statnich hranic - ptistav
Terst vdéci za sviij rozvoj existenci nékdejSiho Rakouska-Uherska, podobné€ zmény
vyznamu trat'ové spojky Bieclav — Kuty,

— lze uvést jeste starsi priklady - srovname-li silni¢ni sit’ fimské Galie se soucasnou silni¢ni
a dalni¢ni siti Francie, uvidime, ze jednotlivé Useky staré silni¢ni sit€ maji své dnesni
"pokracovatele" (podobné jako mnohé antickd mésta maji své pokracovatele ve
velkoméstech dnesnich), ale zatimco anticka doba méla v Galii za své stiedisko dnesni
Lyon, pak dne$ni dopravni sit’ stejného tizemi je orientovana na Pafiz.

Vyznamnéj$i dopravni body se oznacuji jako dopravni uzly, jsou charakterizovany jako
misto:

— kde se styka vice dopravnich cest - hledisko topologické,

— nebo jako misto, kde dochdzi k prostorové reorganizaci prepravnich proudii.
Vétsinou se predpoklada soubéh obou podminek.

Dopravni sit’ = soustava vzajemné spojenych dopravnich bodu, uzlii a cest. Dopravni sit’ se
pro geografické ucely vyhodné formalizuje vyuzitim poznatkl z teorie grafi — viz dale,
vybavenost izemi dopravnimi sitémi Ize charakterizovat fadou ukazatela (konektivita,
akcesibilita, deviatilita — viz dale).

Po dopravnich cestach se pohybuji dopravni prostiredky, které bezprosttedné slouzi prepravé
0sob nebo ndkladhi.
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Prostorova dimenze dopravnich siti
Jeden z klicovych zajmu geografie dopravy se vztahuje k sitim a k jejich prostorove
strukture.

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

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

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

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

Dopravni sité mohou byt vyjadieny dvojim (trojim) zpiisobem.

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

konkrétnich Zelezni¢nich spoju apod.);

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

Principy lokalizace jednotlivé trasy

Ptinos detailnéjSiho pohledu na principy lokalizace jednotlivé dopravni trasy spociva

v bliz§im pohledu na podstatu vztahu mezi geografii dopravnich siti a ekonomickou geografii,
protoze i v tomto nejjednodus§im mozném pripad€ vstupuje do tvahy vice faktord.

Zakladnim pfistupem aplikovatelnym na spojeni dvou bodu (napt. X a Y) je princip
minimalizace (n¢kdy téz nazyvany princip minimalniho usili — , least-effort principle). Tento
»  minimalizace stavebnich nakladii,

» nejkratsi vzdalenost,

»  minimalizace cestovni doby,

*  minimalizace dopravnich nakladu.

V ptipadé na obr. 5 je nejkratsi (pfimd) trasa zaroven trasou nejrychlejsi a nejlevné;si.

V souvislosti s existenci bariér ptirodniho 1 socioekonomického charakteru je vSak takova
shoda vsech ctyr charakteristik spise vzacnosti - nejlevnéjsi trasa byva €asto delsi nez pfima,
protoze se vvhybda n€kterym bariéram, jejichz prekonani je sice mozné, avSak vyrazné by
celou stavbu prodrazovalo (napf. bariéra jako jsou pohofi, vodni plochy, husté zastavené
oblasti apod.).
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Obr. 5: Zakladni principy v ptipade lokalizace dopravni trasy
Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (obr. 4.10, s. 84)

V takovém ptipadé€ dojde k odchyleni trasy od nejkratsi spojnice, takze v urcitém bodé
vznikne ,,0hyb trasy“ (,,route refraction). ,,Ohyb trasy “ je tedy jev, ktery nastava tehdy, kdyz
ve dvou ruznych oblastech jsou odlisné:

* bud dopravni farify,

* nebo stavebni naklady na vystavbu trasy, a to v disledku rozdilného terénu.

Obr. 6: Princip ohybu trasy
Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (obr. 4.11, s. 86)

Konkrétni priklad vzniku ,, ohybu trasy“ (viz téz obr. 6):

Ur¢ité zbozi ma byt piepraveno co nejlevnéji z bodu X do bodu Y, pii¢emz plati, Ze bod X je
polozen uvnitt kontinentu a bod Y na pobiezi ostrova (body jsou tedy odd¢leny vodni masou).
Dale zaroven plati, Ze prepravni ndklady vodni dopravy jsou ve srovndni s pozemni dopravou
niz§i, takze dusledkem je snaha:

=  maximaln¢ prodlouZit pfepravni vzdalenost po vod¢,

=  minimalizovat pfepravni vzdalenost po zemi.

Z toho vyplyva vznik ,,ohybu trasy®, a to ve snaze aplikovat vyse zminény princip
minimalizace. Obecné plati, ze odchylka trasy od primého sméru bude tim vétsi, cim
vyraznéjsi bude rozdil mezi tarify obou vyuzitych druhu dopravy.

V obr. 5 se pracuje jesté s dalsimi pojmy — vedle principu minimalizace se zde pouzivaji jesté
terminy:

»  princip maximalizace dopravy (,.traffic principle®),
*  optimdlni trasa (optimum route®).
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Pouziti obou téchto pojmu vychazi z principu, ze trasa miize byt prodlouzena i z jinych
ditvodii, nez je snaha po minimalizaci stavebnich nebo dopravnich ndkladii. Timto divodem
totiz muze byt i snaha zlepsit dopravni obsluzZnost iizemi.

Konkrétni priklady ,, principu maximalizace dopravy“ a ,, optimalni trasy *:

Autobusova linka mezi misty X a Y tak napf. muze obslouZit vice zakazniki (tedy generovat vice
dopravy) tehdy, pokud bude zajizd¢t i do jinych - v blizkosti od minimdlni trasy lezicich — sidel.
Extrémni ptiklad aplikace tohoto pfistupu, tedy principu maximalizace dopravy je zndzornén

v obr. 5 (viz trasu oznaCenou popisem ,.traffic principle®). Nicméng od urcitého bodu je ziejmé, Ze
pridavani dalSich sidel k trase zaCne byt kontraproduktivni, protoze jeho disledekem je
prodluzovani a zpomalovani dopravy / piepravy. Z toho divodu je v obr. 5 znazornéna jesté tzv.
,optimdlni trasa®“, kterd je z hlediska dopravni obsluznosti izemi jakymsi kompromisem mezi
principem minimalizace a principem maximalizace dopravy.

Ptikladem jiného typu miize byt i vedeni dvou konkuren¢nich Zelezni¢nich trati — v dobé¢ ,,zlaté
éry Zeleznic™ mezi dvéma mésty — jedné ptimo a jedné delsi cestou avSak zaroveil pies dalsi
meéstska (populacni / hospodaiska centra).

Taaffeho model postupné konfigurace dopravni sité

Na zéklade pozorovani zmén dopravni sité v zapadni Africe stanovili / popsali Edward
Taafte, Richard Morill a Peter Gould idedlni sled vyvojovych fdzi, které na urcité irovni
generalizace plati ve vSech oblastech svéta.

Nedostatky modelu:

silnd generalizace — v konkrétnich pfipadech je mozné zaznamenat urcité odliSnosti od
idealni situace;

model je velmi dobfe prizpiisoben zejména kolonialnim a postkolonialnim ekonomikam —
diraz na vyvoj dopravnich vazeb nejdiive kolem pobiezi a teprve nasledna expanze
dopravni infrastruktury do vnitrozemi (tato skutecnost je odrazem kolonialni skutecnosti,
protoze zde rozvojové stimuly pfichazely jednoznacné z vnéjsku regionu);

idealizace pribéhu vyvoje dopravni sité v tom smyslu, Ze obdobny proces vede podle
predpokladu k analogické transformaci dopravni sité.

Modelovy vyvoj dopravni sité€ 1ze rozdélit do ctyrrech fdzi (viz téz obr. 4):

L.

Faze I — Mistni pristavy (Local ports)

Toto stadium odpovida obdobi pred vznikem modernich dopravnich siti.

— v tadé evropskych statii zejména v dobé€ pred nastupem primyslové revoluce,

— v jinych ¢astech svéta v dobé kolonialni nadvlady v obdobi od 15. do konce 19. stoleti
(zeyjména Afrika).

K charakteristickym rysiim prvni taze patfi:

— schazejici pozemni dopravni spojeni mezi mistnimi pfistavy,

—  téméf neexistujici dopravni vazby mezi pfistavem a vnitrozemim - prostorove silné
omezené zazemi pristavu,

— malé pohyby zbozi v pfistavu (export x import),

— srovnatelna velikost vSech pfistavnich sidel,

— pravdépodobnym rysem bude téz agrarni charakter hospodarstvi a vysoky stupen
hospodarské sobestacnosti.
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THE IMPACT OF COMMUNICATION DEVELOPMENTS

1.3 Network development in an underdeveloped country
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Obr. 4: Faze vyvoje dopravni sité
Pramen: McBride, P., J. 1996. Human Geography - Systems, Patterns and Change

2. Faze Il — Pristupové trasy (Penetration lines)

Nastup faze II je spojen s / se:

— vznikem pristupovych tras z pristavii do vnitrozemi: hlavnim divodem vzniku
pristupovych tras je obvykle snaha oderpat z vnitrozemi pFirodni zdroje (napft.
nerostné suroviny, dievo, ...). Na konci takové trasy zpravidla vznika nové sidlo —
pokud tam tedy jiz dfive neexistovalo. Toto sidlo zacina pasobit jako dulezity
logisticky / distribu¢ni bod a zacina si vytvaret své vlastni malé zazemi;

—  zahusténim dopravnich tras v bezprostrednim zdzemi pristavii: dasledkem je zvétSeni
zazemi takto vybavenych pristavli a populacni a zaroven ekonomicky rast pristavnich
sidel. Na opacné stran¢ zbyvajici — takto dopravné nevybavené — ptistavy rychle ztraci
svou pfistavni funkci, byt jako sidla mohou 1 nadale existovat.

Typickym duasledkem faze II tedy jinymi slovy je tedy v daném tizemi pocinajici selekce
sidelni struktury — populacni, sidelni a ekonomicky vzestup vybranych pfistavi a také
sidel na konci novych pfistupovych tras.

Faze I1I — Sit’ové propojeni (Network interconnection)

Zakladnimi znaky faze III jsou:

— mozné prostorove prekryvy mezi zazemimi, a to v dusledku postupného zahustovani
dopravni sité ve vnitrozemi - dusledkem toho je skutecnost, ze zbozi muze byt

W
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z vnitrozemi piepraveno do vétsiho poctu pfistavil nez pouze do jednoho - jak tomu
bylo v predchozi druhé fazi;

— soubézné s tim pokracuje selekce sidelni sité, zvlasté rychly rust je typicky pro
vnitrozemskd centra a pro nejvyznamnéjsi pristavy; tyto typy sidel zvétsuji a
prohlubuji sva zdzemi prosttednictvim zahustovani dopravni sité ve svém zdzemi
(odbocné / dopliikkové trasy).

Faze 1V — Prioritni trasy (High-priority linkages)

Typickym rysem dopravni sité ve fazi IV jsou:

— vysoky stupen konektivity,

— vznik prioritnich / hierarchicky vysSe postavenych tras — v obr. 4 jde o trasu spojujici
dvé pristavni mésta a jedno mésto ve vnitrozemi,

— zaroven také zastavovani / omezovani provozu na nejméné dulezitych dopravnich
trasach (napt. uzavirani lokalnich / regionalnich zeleznic v Evropé v poslednich 50
letech).

Obecné lze konstatovat, ze ve fazi IV nejvétsi mésta jsou:

— obslouzena nejlepsimi / nejkvalitnéj§imi dopravnimi trasami,

— vznika v nich / vychazi z nich nejvétsi mnozstvi prepravnich prouda v nakladni i
osobni doprave.

Dopravni 1 sidelni sit’ jsou komplexni a pln€ vyvinuté, charakteristicka je vysoka hustota
dopravni sité 1 vysoka intenzita dopravniho provozu, faze IV je Casto zastoupena
predevsim ve vysoce ekonomicky rozvinutych spolecnostech.

Typyv dopravnich siti

Z hlediska celkového usporadani je mozné rozlisit fadu riznych typi dopravnich siti. 1.ze
hovofit napf.:

sitich centripetdlnich a centrifugdlnich,

sitich typu ,, point-to-point ““ a typu ,, hub-and-spoke “ (tento typ sit€ se v posledni dobé
stava typem stdle vice frekventovanym, a to pfedevsim napt. v letecké dopraveé nebo

v ramci logistickych distribucnich fetézci; vyhodou takové sité€ je obvykle jeji vétsi
efektivita, urcitou nevyhodou pak jeji snadna zranitelnost narusenim centra a riziko
zpozdéni jako disledek neexistence pfimych spojent),

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

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

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

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

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

Nicméng sit’ typu ,,hub-and-spoke™ vykazuje i jisté potencidlni nevyhody:

—  nutnost prestupu cestujicich / prekladky zboZi navic, coz v n€kterych smérech miize znamenat
zpozdéni / prodlouzeni cestovni doby;

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

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

Foint-to-Point Hub-and-Spoke

@ @ || @ @
@ O
@ O
@ | © @

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

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

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

— minimdlni sit (varianta A) = predstavuje nejjednodussi moznou konfiguraci nutnou k propojeni
soustavy mist / uzld, charakteristickym znakem je nejvyssi pramérna délka cesty;
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— ,,prechodnd” sit (varianta B nebo C) = predstavuje podobu sité, ktera se snazi nalézt
kompromis mezi nedostatky minimdlni sit¢ a nadbyte¢nostmi kompletni sit¢, piikladem
specifické konfigurace sit¢ muze byt sit’ typu ,,hub-and-spoke™;

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

Struktura a hodnoceni dopravnich siti

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

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

Je vS8ak nutné si uvédomit, ze presné€ spocitana hodnota daného indexu nepostacuje zcela
k charakteristice dané sit€, paklize vyzkumnikovi neni znam Siroky kontext, v némz se dana
dopravni sit’ vyvijela.

Celkové hodnoceni doprayvni sité

V kazdé dopravni siti jsou jednotlivé trasy riznym zpusobem prostoroveé usporadany. Toto
prostorové usporadani tras v dopravni siti byva oznaCovano terminem prostorova struktura.
Prestoze v realu pravdépodobné nikde neexistuji totozné dopravni sité, je mozné nalézt celou
fadu podobnosti. Na této skutecnosti jsou také zalozeny metody kvantitativniho hodnoceni /
srovnavani dopravnich siti. K tomu existuji tfi zakladni miry:

» akcesibilita (,,accessibility®),

»  konektivita (,,connectivity),

» deviatilita (,circuity®).

=mmmm Highway Network

== == Railway Network

Obr. 7: Zelezniéni a silniéni sit
Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (obr. 4.12, s. 88)

Akcesibilita
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Akcesibilita je ukazatel, ktery popisuje snadnost pohybu mezi body / uzly v dopravni siti.
Hlavni piekazkou akcesibility je vzddlenost, proto mizeme v jednoduchém pripade
akcesibilitu méfit pouze s jeji pomoci.

Tab. 1: Akcesibilita v silniéni siti

TABLE 4.1 Highway Networks

1 2 3 4 =] 6 7 8 9

1 — 31 24 34 51 66 58 57 36

2 31 — 16 26 24 49 51 59 38

3 24 16 10 27 42 35 43 22

4 34 26 10 — 17 32 25 33 12

5] 51 24 27 17 — 25 42 50 29

6 66 49 42 32 25 — 57 65 44

i 58 51 35 25 42 57 58 37

8 57, 59 43 33 50 65 58 — 21

Y 36 38 22 12 29 44 37 21

Sums 357 294 219 189 265 380 363 386 239 2,692
Accessibility index 391 32.4 24.3 21.0 29.4 42.2 40.3 42.9 26.6 33.2

Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (tab. 4.1, s. 90)

Tab. 2: Akcesibilita v zelezniéni siti

TABLE 4.2 Railway Networks

1 2 3 4 5 6 g 8 9

1 — 43 26 35 43 66 55 67 50

2 43 — 17 26 34 57 46 58 41

3 26 17 — 9 17 40 29 41 24

4 35 26 9 — 26 40 20 22 15

3 43 34 17 26 — 23 43 55 41

6 66 57 40 40 24 — 20 33 )

7 55 46 29 20 43 20 - 12 33

8 67 58 41 32 55 35 12 — 50

9 50 41 24 15 41 55 35 50

Sums 385 322 203 203 282 336 260 350 31 2,652
Accessibility index 42.8 35.8 22.6 22.6 313 873 28.9 38.9 346 32.7

Pramen: J. O. Wheeler, P. O. Muller, 1986 (tab. 4.2, s. 91)

Pouzijeme-li jako podklad dopravni sit’ z obr. 7, budeme pii stanoveni akcesibility zndzornéné
zelezni¢ni a silni¢ni sit€ postupovat nasledujicim zpiisobem:

nejdiive je nutné zmérit nejkratsi vzdalenost z kazdého uzlu sité do kazdého jiného uzlu
sité a zapsat do hodnotici tabulky (viz vysledky v tab. 1 a 2);

pro kazdy bod / uzel v siti se poté vypocte celkova suma vzddlenosti ke viem ostatnim
bodim (fadek ,,sums“ v tab. 1 a 2);

tato suma se poté vydéli poctem bodii / uzlu dopravni sité (tj. v naSem ptipadé 9),
vysledkem je tzv. index akcesibility, jde tedy o primérnou vzdalenost, respektive
,,odlehlost* kazdého bodu od ostatnich bodi v dané dopravni siti (fadek ,,accessibility
index“ v tab. 1 a 2);

indexy akcesibility pro jednotlivé body se potom zprumeéruji a ziskame celkovy index
akcesibility celé dopravni sité (v tab. 1 a 2 Cislo uplné vpravo dole); v naSem konkrétnim
ptipadé tedy vychazi jako sit’ s vy$si akcesibilitou sit’ zeleznicni;
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Diky pouzitému postupu je mozné urcit také uzel / bod v siti s nejvyssi akcesibilitou, tedy bod,
ktery v siti nejlépe dostupny. Je to bod s nejniz§im indexem akcesibility, tedy bod, ktery je
nejméné ,,vzdaleny“ od vSech ostatnich bodi. Obvykle to byva néjaky spiSe centralné
polozeny bod. V nasem ptipad¢ existuje sice urcity rozdil mezi zelezni¢ni a silniéni siti,
nicméné nejvyssi akcesibilitu maji uzly €. 3 a 4.

Vypocet indexu akcesibility je vhodny v nasledujicich ptipadech:

» srovndni dvou dopravni siti v ruznych regionech (potom je ale pottebné vybrat alespon
zhruba stejné velka Gzemi),

» srovndni dopravnich siti riiznych druhii dopravy v tomtéz uizemi (viz nas§ konkrétni
priklad);

» srovndni stejné dopravni sité v riiznych casovych obdobich (vysledkem potom bude
hodnoceni zmén, k nimz v dané siti doslo).

Konektivita

Konektivita je ukazatel, ktery udava stupen propojenosti uzhi / bodii v dopravni siti. Existuje

nékolik zpasobt, jimiz Ize tento ukazatel méfit:

* nejjednodussi zpasob — pro kazdy uzel / bod hodnocené sité€ urcit celkovy pocet primych
spojent s ostatnimi uzly (tedy zjisténi tzv. , stupné uzlu®); timto zptisobem lze také
srovnavat pozici jednozlivych uzll a také lze ziskat primérnou hodnotu pro uzel dané
dopravni sit€;

*  obtizn&jsi zpusob — porovnani konektivity hodnocené sité s maximdalni moznou
konektivitou (N — pocet uzli / bodu v siti):
— maximalni pocet ptimych spojeni v dané siti=N (N —-1)/ 2;
— minimdlni pocet ptimych spojeni v dané siti =N — 1.

Za miru konektivitu je potom mozné chapat pomér skutecného poctu primych spojeni
v dané siti s maximalni / minimalni moznou hodnotou. Hodnota takové miry potom kolisa
mezi 0 — 100 %.

V konkrétnim ptiklad€ nasi dopravni sité (obr. 7) plati nasledujici udaje:
—  maximum = 36,

—  minimum = §,

— realné v ZelezniCni sitt — 9 spojeni — 11 %;

— realné v silnicni siti — 11 spojeni — 27 %.

Deviatilita

Deviatilitu ma kazda sit’, paklize vSechny jeji trasy nespojuji ptimo jednotlivé uzly.
Deviatilitu mizeme v pripadé spojeni dvou bodu definovat jako rozdil mezi skutecnou délkou
trasy a délkou primé spojnice téchto uzli. Analogicky jako v pfipadé akcesibility muze
spocitat pro kazdy bod sité i index deviatility, a ten potom zprimérovat a mizeme ziskat
celkovy index deviatility pro celou sit. Jeho hodnotu miizeme pfitom povazovat za miru
geografické a ekonomické efektivity sité.

Text prednasky byl volné upraven zejména podle nasledujiciho pramene:
*  Wheeler, J., O., Muller, P., Q. 1986. Economic Geography, Second edition. New York,
Chichester, Brisbane, Toronto, Singapore: John Wiley & Sons, Inc.
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