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Abstrakt

Tato prace se zabyva namorni prepravou s vyuzZitim standardnich 1SO kontejneri na konkrétnich
dopravnich trasadch mezi Cinou a némeckymi piistavy. Hlavni ndpini této prace je identifikovani
a predikce nalezenych trendl ve zminéné kontejnerové prepravé. Ktomuto je zde vyuZito
statistickych a matematickych metod vcetné regresni analyzy a modelovani ¢asovych fad.

Klicova slova

Kontejnerova preprava, namofini doprava, Suezsky priplav, THC, modelovani ¢asovych fad, ARIMA

Abstract

This thesis describes specific characteristics of maritime transportation with use of standard ISO
containers on actual routes between China and North European ports. It's main practical task is to
estimate and forecast trends in mentioned container sea freight. To achieve this, multiple statistical
and mathematical methods are used including regressive analysis and time series modelling.
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Container freight, maritime transportation, Suez canal, THC, time series modelling, ARIMA
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Uvod

Téma ndmorni kontejnerové dopravy je Uzce spjaté s mezindrodnim obchodem a globalizaci. V ramci
mezindrodniho obchodu se jedna o zcela patefni odvétvi, bez kterého je volny pohyb zbozi na
svétovém trhu nemyslitelny. KaZzdorocné narustajici celosvétovy objem zboZi vede k neustalému
hledani zplsobd, jak zvysit kapacitu a efektivitu tohoto druhu prepravy. Snaha o zvySovani efektivity
vede k cilenému sniZovani nakladid, mimo jiné zvySovanim kapacit dopravnich prostfedkd
a infrastruktury, coz vede k Uspordm zrozsahu. Ztoho plynouci trend klesajicich cen v namoftni
kontejnerové prepravé podporuje meziro¢ni narlst poptavky, coz opét vede k ristu objemu zbozi.

Jelikoz dle soucasného trendu v mezinarodnim obchodu dominuje pohyb zboZi z vychodu na
zapad, vybral jsem si jako blizéi oblast zajmu této prace pravé obchod mezi Cinou a vyspélymi
zapadoevropskymi staty, které jsou diky lokalizaci hlavnich evropskych pfistav(l zastoupeny zejména
Némeckem, které je zaroven nejvétsi evropskou ekonomikou dle HDP.

Cilem této prace je analyzovat soucasny stav namofni kontejnerové dopravy na této
mezindrodni relaci, zmapovat soucasné trendy a hlavni prvky strategie pti provozovani kontejnerové

namorni dopravy a také se zaméfit na predikci v oblasti budouciho vyvoje dopravy.



1 Identifikace dopravnich koridorti mezi Cinou a Evropou

1.1 NAamorni ndkladni doprava ve svété

Vlivem provazanosti narodnich ekonomik a rozvoje mezinarodniho obchodu si ndmorni doprava
ziskala v ramci svétové dopravni sité vysadni postaveni. Dle statistik se 90 % veskerého zbozi pfepravi
s pfispénim mezinarodni ndmofni dopravy. Za ucelem namorni nakladni prepravy je celosvétové
registrovano 90.917 plavidel s celkovou nosnosti 1,8 miliardy tun DWT [1]. Podle statistik
mezinarodni obchodni komory namorni doprava zaméstnava 1.545.000 namornik(, z ¢ehoZ nejvétsi
podil tvo¥i Cifané (243.635) [1].

Pokud budeme sledovat veskeré celosvétové prepravené zboii, zjistime, ze vétSina namorni
dopravy se soustfeduje do nékolika hlavnich koridorl, které prochazeji pouze malou ¢asti prostoru,
ktery skytaji svétova more a ocedny. Umisténi téchto koridorl je Uzce spjato s polohou vyznamnych
svétovych pfistavll s velkym roénim obratem zboZi. Hlavni ndmorni trasy se obvykle déli do tii

zakladnich skupin podle smérové orientace [2]:

1. Vychod-zapad — zahrnuje hlavni trasy mezi primyslovymi centry v Asii, Evropé a Severni
Americe

2. Sever-jih — vyznamna spojeni mezi severni a jizni polokouli, napf. Evropou a Jizni Amerikou,
Asii a Australii ¢i Jizni Amerikou a Jihovychodni Asii

3. Regionalni a shérna preprava — predstavuje prepravu lodémi s nizsi prepravni kapacitou na

kratSich trasach v ramci jednotlivych region(

Podle udajl Wsc?, zaloZenych na datech z roku 2013, Ize konkrétné rozliSit nasledujici hlavni namofrni

koridory spolu se souhrnnym ro¢nim obratem prepravenych kontejneri:

Tabulka 1: Seznam ndmornich koridord s ro¢nim obratem kontejnerovaného zboZzi

Asie — Severni Amerika 23 125000 TEU
Asie — Severni Evropa 13 706 000 TEU
Asie — Stfredomofi 6 739 000 TEU
Asie — Stfedni vychod 5014 000 TEU
Severni Amerika — Severni Evropa 4710000 TEU

zdroj: http://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/trade-routes

! World shipping council — sdrufuje 26 prednich svétovych rejdaf(, vykonavajicich 90% svétové namoini
prepravy (http://www.worldshipping.org)



Obradzek 1: Mapa svéta zobrazujici intenzitu nadmorni dopravy

zdroj: https.//people.hofstra.edu

1.2 Cina a jeji pristavy

V roce 2014 presahl obrat kontejnerové dopravy v ¢inskych pfistavech 180 milion(i TEU, co? Cinu Fadi
na 1. misto ve svétovém Zebricku. Na druhém misté se nachdazely Spojené staty s pouhymi 46 miliony
TEU. Jeliko? celkovy svétovy obrat byl vroce 2014 342 milionu TEU, tvofila Cina vétSinovou ¢ast
veskeré kontejnerové prepravy [3]. Jak je vidét z nasledujiciho grafu, kontejnerova pieprava v Ciné
ma relativné prudce rostouci tendenci ve srovnani s druhymi Spojenymi staty ¢i napfiklad Spolkovou
republikou Némecko. V grafu je patrny signifikantni pokles mezi [éty 2008 a 2009, ktery predstavoval
prvni takto vyrazny pokles od pocatku kontejnerizace, tedy od 50. let minulého stoleti. Tento pokles

byl zpUsoben predevsim globalni finanéni krizi [4].



Obrazek 2: Graf vyvoje objemu ndmorni kontejnerové prepravy vybranych stdati
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zdroj: www.worldbank.org, uprava autor

Nejvétsim &inskym a zdroveri i svétovym pfistavem podle ro¢niho obratu zbo#i je Sanghaj.
Jsou zde celkem 3 hlavni kontejnerové terminaly: Yangshan, Waigaogiao a Wusong. Jejich spole¢na
hraz méri na délku 13 km a ¢ita 40 dokl i pro ty nejvétsi kontejnerové lodi. Pro uskladnéni kontejnert
je vymezen prostor o rozloze 6.700 km®. Vzhledem ke stale rostouci poptavce po prepravé ale ani
tyto kapacity nestaci a v soucasnosti je jiz ve vystavbé dalsi, moderni a pIné automatizovany terminal
[5]. Nasledujici tabulka uvadi prehled nejdulezitéjsich cinskych pfistavl podle objemu prepraveného

kontejnerovaného zbozi [6]:

Tabulka 2: Seznam ¢inskych pristavi podle objemu zboZi v roce 2015

poradi | pfistav mil. TEU | meziro¢ni narlst

1 Shanghaj 36,5 3,5%
2 Shenzhen 24,2 0,7%
3 Ning-po 20,6 6,0 %
4 Hongkong 20,1 -9,5%
5 Guangzhou 17,6 6,0 %
6 Qingdao 16,2 53%
7 Tianjin 14,1 0,34
8 Dalian 9,3 7,1%
9 Xiamen 9,2 7,1%
10 Yingkou 5,9 5,5%

zdroj: http://fairplay.ihs.com
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1.3 Prekladisté v Singapuru

Pfestoze Singapur nendleii Cin&, ma pro jeji mezinarodni ndmofni dopravu vyznamnou roli, nebot se
jedna o 2. nejvétsi piistav podle objemu manipulovaného zbo#i na svété, ktery za Sanghaji zaostava
0 5,62 mil. TEU. Hlavnim zdrojem pfepravovaného zbozZi pfistavu nejsou napojeni na vnitrozemska
pramyslova centra, jak je pro pfistavy obvyklé, ale tranzitni doprava a namoini prekladka.
Simultdnné zde kotvi okolo 1.000 lodi a nova lod pfiplouva kazdé 2-3 minuty [7]. Pfeklada se zde,
mimo jiné, zbozi, které mifi smérem na zapad, do Indie, na Stfedni vychod ¢i do Evropy a Singapur tak

tvori celosvétové vyznamnou namofrni kfizovatku.

1.4 Zapadoevropské pristavy

A&koliv ma Evropsky kontinent velmi ¢lenité a dlouhé pobie#i (38.000 km?), existuje jen maly pocet
pristavl, které disponuji dostateénou kapacitou a zarovenn dopravni obsluznosti pro zajisténi
vzajemného napojeni ndmorni a vnitrozemské dopravy v rdmci evropské dopravni sité, jak naznacuje
rychle klesajici ro¢ni obrat v Zebticku pfistavll niZe. V oblasti kontejnerové namofini prepravy nyni

sefadme evropské pristavy podle ro¢niho obratu zbozi nad 4 mil. TEU:

Tabulka 3: Seznam hlavnich evropskych pristavi podle objemu zboZi

poradi pfistav TEU
Rotterdam 11 577 000
2 | Antwerpy 9 370 000
3 | Hamburk 8 848 000
4 | Bremerhaven 5467 000
5 | Algeciras 4516 000
6 | Felixstowe 4 043 000

zdroj: Eurostat (ec.europa.eu/eurostat/)
PfestoZze tématem této prace je preprava kontejnerll pouze vramci némeckych pristavd,
z poskytnutych dat i dlouhodobych pracovnich zkuSenosti spolecnosti Panalpina vyplyva, Ze
spole¢nosti sidlici v Némecku vyuZivaji mimo némeckych ve znac¢né mife i vySe zminéné evropské
pristavy, nebot nabizeji z Némecka dobrou dopravni dostupnost, napojeni na evropskou sit v rdmci
evropské integrace a maji dostate¢né kapacitni infrastrukturu (zejména prvni Ctyfi). Zaroven mezi
nimi existuji silné vazby v podobé vytvorenych dopravnich koridord a vzajemnych ekonomickych
vztahd. Pro Gcely této prace budeme ztéchto divod( uvazovat i prepravu kontejnerd z/do nize

zminénych pfristavll, prestoZe neleZi na Uzemi Spolkové republiky Némecko. Pro doplnéni uvedme

! Dle Gdaji informagniho serveru https://www.britannica.com/

11



statistiku vyuZiti pfistavi némeckymi zakazniky spole¢nosti Panalpina v roce 2016. Ostatni evropské

pristavy tvofi méné nez 1 % a nejsou zde proto zastoupeny:

Obrdzek 3: Graf vyuZivdni vybranych zépadoevropskych pristavii némeckymi firmami

M Hamburg
M Rotterdam
k4 Antwerpy

M Bremerhaven

zdroj: provozni statistiky spole¢nosti Panalpina

1.4.1 Rotterdam

Pfistav Rotterdam je nejvétsim evropskym pristavem dle rocniho obratu zbozi, jeho Gzemi zabira pres
40 km pobreZi a rocné odbavi 30.000 ndmornich lodi. V kontejnerech se zde prepravi 30 % z celkové

hmotnosti zbo?i a z toho 46 % (5.7 mil. TEU') pfipada na trasy z nebo do Asie.

1.4.2 Antwerpy

Tento belgicky pFistav leZi na Fece Seldé&, a prestoze se nachazi 80 km ve vnitrozemi, pfistupova cesta
je i tak splavnd pro ndkladni lodi s hmotnosti 100.000 tun. lJelikoZ se pfistav zaroven nachazi
v centralni &asti evropského pobfezi, nabizi skvélou dopravni dostupnost blizkym evropskym
metropolim. Pfistav disponuje 48 doky a 86 termindly pro velké kontejnerové lodi. Kontejnerované
zboii predstavuje 27 % z celkového obratu pfistavu’.

ProtoZe pfirozené koryto reky poskytovalo pouze omezeny prostor a ¢ast jeho breh( zabirali
rozlehlé mél¢iny, nevhodné pro plavbu vétsSich lodi, byla zde vybudovana soustava zdymadel pro
zvySeni hladiny jak na pravém, tak i na levém brehu teky, ¢imz vznikl dalsi prostor pro budovani
novych kotvist a pfistavnich terminald. Nachazi se zde také nejvétsi zdymadla na svété podle
celkovych rozméra - The Kieldrecht lock, ktera byla oteviena 10. 6. 2016. Diky tomu dnes v pfistavu
mohou kotvit i lodé nejvétsi kategorie capesize, jejiz zastupci jsou predevsim velké ropné tankery [8].

Jistym specifikem pfistavu Antwerpy je jeho uzkda vazba na evropsky petrochemicky

zpracovatelsky pramysl. Pfistav a jeho zazemi disponuje moderni infrastrukturou pro prepravu

! Dle Gdaji z oficidlnich stranek piistavu http://www.portofrotterdam.com
? Dle Gdajb z oficidlnich stranek piistavu http://www.portofantwerp.com
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a skladovani chemickych produktl, véetné pres 1.000 km dlouhé potrubni sité. V pfistavu a jeho
zazemi maji své pobocky a primyslové objekty desitky firem z oblasti chemického priimyslu, a to

vCetné deseti téch celosvétové nejvétsich (podle ro¢niho ekonomického obratu) [9].

1.4.3 Hamburk

Hambursky pFistav byl k roku 2015 nejvétsSim némeckym pfistavem dle roéniho obratu zbozi. Je to
zaroven nejvétsi evropsky pristav pro prepravu kavy, ¢aje, kofeni, nebo farmaceutickych produkt(.
Disponuje celkem 17 termindly, z toho 4 jsou uréeny pro kontejnerovou dopravu. V roce 2015 zde
bylo odbaveno 4.200 kontejnerovych lodi. Z celkového objemu prepravenych kontejner( pripada
3,16 ml. TEU na oblast severovychodni Asie’.

Z Evropskych pfristavl je to pravé Hamburk, ktery ma nejvétsi vyznam pro mezinarodni
obchod a prepravu souvisejici s Ceskou republikou. Ro¢né ptistav odbavi 285.450 TEU, smétujici
znebo do Ceské republiky, co? predstavuje 56% z celkového roéniho mnoZstvi kontejnerovaného

zbo7i CR, které je prepraveno po mofi [10].

1.4.4 Bremerhaven a Algeciras

Tyto dva pfistavy svym vyznamem jiz zaostavaji za prvnimi tfemi. Pfistav Bremerhaven je vybaven
jednim z nejvétsich termindld na svété pro prekladani automobill. Roéné se zde preloZi na 2 miliony
vozidel. Je zde také mimoradné vysoky podil kontejnerovaného zbozi, ktery &ini 75 %”.

Spanélsky ptistav Algeciras leZi v Gibraltarské zatoce a tato strategickd pozice je jednim
z dlvodu jeho vysokého umisténi v Zebticku evropskych pristavli. Na druhou stranu zaroven lezi na
pomérné vzddleném okraji Evropy, coZz pro mnohé evropské staty znamena nutnost dlouhé

a nakladné dopravy zbozi po sousi, coz je ekonomicky nevyhodné.

1.5 Suezsky prtiplav

1.5.1 Historie priplavu

Suezsky praplav leZi na Gzemi Egypta a spojuje pristav Port Said a Suezsky zdliv. Historie prlplavu se
datuje jiz od starého Egypta, kdy vzniklo prvni spojeni mezi Stfedozemnim a Rudym morem. Tyto
cesty ale ¢asem zanikly a vybudovana koryta zmizela pisobenim eroze a naplavenin [11].

V Modernich dé&jinach myslenku stavby kanalu obnovil koncem 18. stoleti Napoleon, ktery by

tim ziskal obchodni vyhodu nad Anglii. Tento projekt ale neuspél vlivem technickych nedostatk(i [11].

! Dle Gdaji z oficidlnich stranek pfistavu http://www.hafen-hamburg.de
? Dle Gdaji z oficidlnich stranek piistavu http://www.bremenports.de
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Po dalSich vice nez 50 letech stavbu kanalu zahdjila Francie se svolenim Egyptské vlady.
Béhem stavby 160 km dlouhého a 8 metrd hlubokého kanalu bylo premisténo 2,5 miliardy kubickych
metr( zeminy. Celkova cena stavby byla experty odhadnuta na 200 miliond frank(. Kanal byl poprvé
otevien v roce 1869 a od té doby se nékolikrat zménila struktura jeho provozovatel( [11].

Béhem své novodobé existence byl kanal celkem osmkrat® roziifen za Gcelem zvy$eni
kapacity. Jeho posledni rozsireni bylo Uspésné otevieno v roce 2015 jako tzv. Novy Suezsky kanal, kdy
byl otevien dalsi Usek paralelniho kanalu (tzv. bypass) v délce 30 km, ¢imz se rozsitila moznost

obousmérného provozu, coz vedlo ke zvySené kapacité kanalu.

1.5.2 Soucasna podoba

Kvali schopnosti pojmout delSi lodé musely byt poloméry nékterych obloukld postupné zvétseny
a celkova délka praplavu tak vzrostla na dnesnich 193 km. Plvodné byl kanal zcela jednosmérny,
avsak dnes je mozné provozovat obousmérny provoz v Usecich o celkové délce 113 km. Minimalni
hloubka kanalu dnes ¢ini 24 m a maximalni povoleny ponor je 66 stop. Maximalni hmotnost lodi nyni
¢ini 240.000 tun. Soucasna kapacita kanalu ¢ini prdmérné 49 lodi za den [11]. Podle statistik WSC je

primérna doba plavby 14 hodin pfi maximalni povolené rychlosti 8 uzlG.

1.6 Malacky a Singapursky pruliv

Pfi plavbé smérem od Evropy do zapadni Asie je tfeba vést cestu mezi Indonéskymi ostrovy. Nejkratsi
cesta ve sméru od Suezského priplavu vede skrze Malacky priliv, ktery se nachazi mezi ostrovem
Sumatra a Malajskym poloostrovem a je dlouhy pres 800km. Vétsinu své délky je prilliv pomérné
Siroky, ovsem smérem k jihozapadnimu konci se zuZuje. Ve svém nejuzSim misté méri méné nez
3 km*[12].

JelikoZ se vétSina namornich lodi na této cesté zastavuje v Singapurském pfistavu, vede jejich
cesta také skrze Singapursky praliv, ktery se vlivem vysoké intenzity dopravy casto potyka
s dopravnimi kongescemi. Zmirfujicim opatfenim je zavedeni TSS (Traffic Separation scheme), coz je
zpUsob fizeni lodni dopravy, metodicky oddélujici dopravni proudy podle sméru, ¢imZ je dosazeno
vySsi plynulosti provozu a tedy vyssi propustnosti v fizeném misté [13].

Kvili stisnénému prostoru v pralivech a jiz zminéné vysoké intenzité dopravy se mistni
autority jiz od 60. let minulého stoleti zasazuji o regulaci dopravy, aby byla zajisténa jeji plynulost

a bezpecnost. Kromé zminénych Gzin komplikuji zdejsi dopravni situaci také meteorologické

! Jednotliva rozsireni byla dokoncena v letech 1956, 1962, 1980, 1994, 1996, 2001, 2010 a 2015. Béhem nich
byl kanal prodlouzen o 29 km, jeho hloubka se ztrojndsobila a maximalni pripustnd hmotnost lodi se zvysila
celkem 48krat.

? Pfesné stanoveni $iFky je zavislé na pozadované hloubce pro bezpeénou navigaci s ohledem na ponor lodi.
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podminky a lesni poZary, jejichz vlivem ¢asto dochazi ke sniZeni viditelnosti, coz vede k nutnosti snizit
maximalni rychlost. Navic zde ma mofre piscité a mélké dno, které se v ¢ase méni vlivem morskych
proudli, coz komplikuje manévrovani velkych ndkladnich plavidel a nasledné sniZzuje plynulost
dopravy. Prlimérna minimalni hloubka namorniho koridoru ¢ini 25 m, coz samo o sobé vylucuje
plavbu velkych tanker( (VLCC) [14], které museji pouZivat vzdalenéjsi koridory pro plavbu skrze

Indonéské ostrovy.

1.7 Hlavni namofni trasy mezi Cinou a Evropou

1.7.1 Suezskym priplavem

Nejfrekventovanéjsi trasou mezi Evropou a Cinou je dnes pravé tento koridor. Pocatek trasy je
v zapadoevropskych pfistavech, jako jsou Antwerpy, Hamburk, Rotterdam, atd. Odtud trasa sméfuje
ke Gibraltarskému pralivu a po prekonani Stredozemniho mofe prochazi Suezskym prliplavem, skrze
Rudé more, Adensky zdliv a dale na vychod do Indického Oceanu. Poté, co miji pobrezi Sri Lanky,
pokracuje kolem Sumatry skrze Malacky pruliv kolem Malajského poloostrova. Odtud uZ pokracuje na
sever smérem k ¢inskym pfistaviim.

Délka této trasy pfi cesté z Hamburku do Sanghaje je 20 000 km (10.880 namotnich mil), coz
pfi primérné rychlosti 20 uzldl trva 22 dni'. Ve skute¢nosti ale lodé zastavuiji v pristavech po cesté,

takZe skutec¢na cestovni doba je vidy delsi - typicky trva 28-30 dni.

1.7.2 Panamskym prliplavem

Tato cesta se po prekondni Lamansského prilivu ubird na oteviené more pres Atlantsky ocedn.
Souostrovi Velké Antily protind mezi ostrovy Portoriko a Hispaniola a pokracuje napfti¢ Karibskym
morem az k usti Panamského priplavu. Po jeho prekondni se staci na zapad kolem poloostrova
Azuero a dal do Tichého ocednu az k vychodnimu pobrezi Asie a Cinskym pfistavim. Celd cesta
Hamburk — Sanghaj je dlouha 25.300 km a primérnou rychlosti 20 uzld je €istd doba plavby touto

trasou 28 dni’.

1.7.3 Projekt praplavu Nikaragua

JelikoZ spojeni mezi Tichym a Atlantskym ocednem skrze zlUZeny pds pevniny Stfedni Ameriky ma
klicovy vyznam pro celosvétovou namofni dopravu, existuje vedle Panamského praplavu nékolik
alternativnich navrh(, jak toto spojeni zrealizovat (napf. cesta Tehuantepeckou Siji ¢i cesta

Dariénskym pasem) [15]. Jednim z nich je varianta prlplavu v Nikaragui.

! Udaje o trase byly ziskany z mapovych podkladd portilu www.sea-distances.org.
2 Udaje o trase byly ziskany tamtéz.
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Jeho stavba by znamenala vybudovani 276 kilometrd vodniho kanalu [16], coZ je
nékolikanasobné vice oproti 82 km Panamského priplavu [17]. Cast cesty by pii tom prochézela
jezerem Nikaragua. Planovany kanal by mél svou Sitkou predcit Panamsky kanal a umoznit tak plavbu
jesté vétsim nakladnim lodim.

Samotna realizace stavby ovSem doposud nezacala a stadle existuji sporné otdzky kolem
projektu, tykajici se predevsim financovani, protest(l ze strany mistnich obyvatel a ochrany Zivotniho

prostiedi [18].

1.7.4 Kolem mysu dobré nadéje

Jizni varianta cesty z Evropy do Asie kolem Afriky predstavovala dfive jedinou moznost, jak doplout
do Indie nebo Ciny. S otevienim Suezského priplavu ale byla vyrazné prekonana a proto je dnes
vyuzivana jen minimalné. Tato trasa po opusténi zdpadni Evropy jiznim smérem v podstaté opisuje
Africky kontinent, kolem Kanarskych a Kapverdskych ostrovl(l az k mysu Dobré nadéje. Po minuti
Madagaskaru dale pokracuje kolem Sumatry, a to bud' z jihovychodu, nebo severozapadu. D3l uz
pokracuje na sever az k ¢inskému pobrezi.

Tato trasa je o pouhych 800 km delsi, nez varianta skrze Panamsky priplav, a trva o jeden

den plavby déle’.

1.7.5 Severni cesta

P¥i cesté zCiny zadind plavba severovychodnim smérem, kolem Korejského poloostrova do
Japonského mote, skrz Cugarsky priliv, kolem souostrovi Kurily a dal podél pobiezi az k Beringové
uziné. Teprve tam se cesta staci na zdpad, dal pokracuje podél pobrezi aZz k ostroviim Severni zemé.
Pravé pralivy mezi témito ostrovy jsou z hlediska zamrzani ocednu nejcitlivéjSim mistem celé cesty.
Po jejich pfekonani trasa miji souostrovi Nova zemé a smérem kolem Skandindvského poloostrova
usti do Severniho mofe.

Co se vzdalenosti tyce, je cesta skrz Severni ledovy ocedn podél pobrezi Eurasie nejkratSim
namornim spojenim mezi Cinou a zapadni Evropou. Pfi cesté za Sanghaje do Hamburku je celkova
vzdélenost 15 900 km % Zasadnim nedostatkem této trasy je ovéem zamrzajici ocean, ktery vyzaduje
specidlni konstrukce trupl lodi pro jejich bezpecny prlijezd a nedovoluje plavbu v zimnim obdobi

(splavnost této trasy obvykle zacind na pocatku ¢ervence a kondi v druhé &asti listopadu®). Stavba

! Udaje o trase byly ziskany z mapovych podkladd portilu www.sea-distances.org.
2 Udaje o trase byly ziskany z mapovych podkladd aplikace My Maps portalu www.google.com.
® Dle Udaju oficialni informagni kancelafe severni cesty (NSR 10), dostupnych na www.arctic-lio.com.
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takové lodi je pritom ¢&tyfikrat nakladnéjsi, nez je tomu u lodi klasické konstrukce®. Vétsina lodi, které
tudy ro¢né proplouvaji, je z téchto divodl odkazana na doprovod ruskych ledoborcu.

Prestoze se v poslednich letech primérné teploty zvysuji a umoznuji tak snazsi plavbu, byla tato
cesta doposud spiSe vyjimecnou volbou namornich rejdard, proto ani kapacita a technické vybaveni
pristavl podél této trasy nejsou dostacujici pro zajisténi tak velké intenzity dopravy, jako je tomu
napriklad u cesty Suezskym priplavem. Mimo to maji prilivy mezi ostrovy v nejseverné;jsi casti cesty
omezenou hloubku a umoznuji plavbu pouze stfedné velkym plavidldm. Doposud nejrusnéjsi byl na
této cesté rok 2013, kdy se tudy plavilo celkem 71 lodi [19]. Pro srovnani: tolik lodi propluje

Suezskym praplavem b&hem dvou dn(.

2 Druhy pirepravovaného zbozi mezi Cinou a Evropou

2.1 Struktura zbozi

Na zakladé zkoumanych dat mizZeme zbozi rozdélit do nasledujicich kategorii:

= Stroje — produkty i nastroje strojniho prlmyslu, produkty zpracovani kovd, automobilovy
pramysl

= Elektronika — Siroka skala produkt( od informacni techniky pres zabezpecovaci systémy aZ po
osvétleni ¢i specializované pristroje, napt. zdravotni techniku

= Textil — patfi sem jak obleceni, kozené vyrobky a médni doplnky, tak samotny materidl,
predevsim role latek

=  Chemie — zahrnuje predevsim |éciva, pfipadné barvy/laky nebo spotfebni chemické zbo7i,
napr. Cistici prostfedky, rozpoustédla

=  Potraviny — potravin se v kontejnerech prevazi relativné malo, predevsim kvali naroklim na
hygienu, ¢asto vyZaduji nizkou teplotu pfi prepravé a pouZziti chlazenych kontejnert

= QOstatni — tato skupina zahrnuje veskeré drobné spotfebni zbozi, pro domacnost, kancelar,

dlim a zahradu, sportovni vybaveni, hobby, hracky, atd.

Pomérné zastoupeni téchto kategorii zobrazuje nasledujici graf:

! Dle cenové analyzy z roku 2013 [55] je cena konvenéni lodi o kapacité 4 000 TEU 47 mil. dolard, oproti 180 mil.
dolarti za stejnou lod' v ledové Upravé
> Dle oficialnich statistik priplavu [11].
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Obrdzek 4: Graf zastoupeni druht zboZi na trase Cina-Zdpadni Evropa
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zdroj: provozni statistiky spole¢nosti Panalpina

2.2 Zboii a prepravni dokumentace

2.2.1 Konosament

Administrativni zajisténi namofni prepravy je dllezitym predpokladem pro jeji dobrou organizaci
a fizeni. Jednim z nejvyznamnéjsich prepravnich dokumentl je pravé konosament. Mezindrodni
oznaceni tohoto dokumentu zni ,Bill of Lading” a jinak se mu také fika naloZzny list. Jeho uloha je
nezastupitelnd a jeho forma a obsah vychazi z mezindrodnich norem pro standardizaci prepravni
dokumentace. Pouzivani tohoto unifikovaného dokumentu vyznamné zjednodusSuje problematiku
prepravnich dokumentt a smluvnich podminek v mezinarodni nakladni prepravé.

Hlavnimi Gdaji, obsazenymi v konosamentu, jsou definice uUcastnikll prepravy, tedy
odesilatele, prijemce a dopravce. V dalsi ¢asti dokument specifikuje detaily prepravy, jako jsou:
pfistav naloZeni, pfistav vyloZeni, pfipadné misto predani zbozi, pokud se lisi od pristavu. Obvykle je
zde také jméno lodi a datum nalodéni, nicméné v pribéhu prepravy mize dojit ke zméné plavidla pfi
prekladce. V nasledujici ¢asti je popis zbozi, spocivajici v poctu a typu baleni (palety, krabice, barely),
celkové hmotnosti, objemu a pfipadné dalsi specifikace, jsou-li tfeba. V posledni ¢asti jsou obvykle
obecné rozliseny prepravni podminky (prepaid/collect) a na konci jsou podpisy smluvnich stran, tedy
odesilatele a dopravce.

Konosament ma hned nékolik funkci [2]:
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1)

2)

3)

2.2.2

Potvrzeni o prevzeti zbozi

Prvni a také plvodni funkci konosamentu je ta, Ze jeho vydani slouzi jako potvrzeni rejdare
o prevzeti zbozi od odesilatele. Kapitan, ¢i jeho zastupce, timto potvrzuje, ze na palubu
prevzal zminéné zbozi k prepravé na uréené misto, a Ze jej vtomtéz stavu a mnoistvi
nasledné vyda pfijemci v cilovém pfistavu. OvSem neni vZdy zcela v moznostech kapitdna
osobné si ovérit pravdivost udajli, proto jsou napfiklad velké objemy substrat(l oznacovany
formuli ,said to be”, ¢imZ z0stdvd odpovédnost za skutecny stav ndkladu na strané
odesilatele. Podobné je tomu u zbozi v kontejnerech, které jsou zpravidla zaplombované

a jejich obsah se predznamendva formuli ,,said to contain®.

Potvrzeni vzniku pfepravni smlouvy

Pfestoze konosament sam o sobé nepredstavuje prepravni smlouvu, jeho vydani je
jednoznaénym dikazem o jeji existenci, casto také jedinym (kromé smlouvy samotné). Tato
funkce je zasadni pro liniovou ndmorni prepravu, kde je Casto predpokladdno, neni-li
stanoveno jinak, ze prepravni podminky jsou tzv. konosamentni a jsou také uvedeny pfimo
na jeho vytisku. Navic pfepravni smlouva zpravidla zanika, resp. je ukoncena, prevzetim zbozi

od rejdare opravnénou osobou naproti konosamentu.

Obchodovatelny cenny papir

Existuji tfi druhy konosamentu podle zplsobu vydani zboZi: na fad, na dorucitele a na jméno.
Prvni dvé umoznuji zménu svého vlastnika a jsou tedy prevoditelné. Spolu s tim dochazi
i k prevodu prava na vydani zboZi od rejdafe. Konosament tedy v tomto pfipadé pfedstavuje
opravnéni disponovat se zboZim, a tudiz i jeho hodnota jako obchodovatelného papiru
odpovida hodnoté zbozi. Je vSak tfeba pfipomenout, Ze spolu s prdvem na zbozi pfechazeji
pfi pfevodu na nového vlastnika také povinnosti plynouci z pfepravni smlouvy, napf. uhrada

pfepravného Ci jeho smluvené ¢asti.

Container loading manifest

Tento dokument si je v mnohém podobny s konosamentem, ale jeho obsah klade vétsi dliraz na
popis zboZi na uUkor informaci, tykajicich se detaill prepravy. Jeden z hlavnich rozdild spociva
v nacasovani podpisu dokumentu. Konosament se podepisuje pfi nalodéni kontejneru, kdy jsou jiz
detaily plavby relativné presné znamy, avsak kontejner je jiz zapecetén a neni tedy mozné na misté
zkontrolovat obsah. Container loading manifest se podepisuje pfi naloZeni zboZi do kontejneru, kdy
se tento jeSté nemusi nachdzet v pfistavu, a obsahuje presny soupis obsahu kontejneru

vCetné poradi, v jakém bylo zboZi naloZeno. Za jeho spravnost odpovida strana, kterd provadi plnéni
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kontejneru. Obzvlast vyznamny je tento dokument pfi prepravé LCL zasilek (konsolidovany
kontejner), nebot takovy kontejner mlze obsahovat zasilky od desitek odesilatell a je nezbytné
udrZet o nich prehled. Pfitomnost tohoto dokumentu na lodi spolu s kontejnerem pfimo vyzaduji

zakony nékterych statli a také maze byt dle mistnich pomérl nezbytny pfi celni odbaveni [20].

2.2.3 IMO deklarace

Tento dokument se zabyva specidlnim pripadem prepravy - je nezbytnou soucdsti zasilek,
obsahujicich nebezpecné zbozi (tak, jak jej definuje International Maritime Organization). Za
vystaveni dokumentu odpovidd osoba, ktera predavd nebezpecné zbozi k prepravé a formular musi
byt také potvrzen stranou, kterd zbozi naklada do kontejneru. Podpisem dokumentu se deklaruje, ze
je nebezpecné zboZi fadné popsano, oznaceno a zajisténo dle platnych predpist. Nebezpecné latky

musi byt rozligeny podle systému znaceni tzv. IMDG kédem® [21].

2.3 Incoterms

Dolozky Incoterms® vznikly ve snaze usnadnit a standardizovat smluvni piepravni podminky mezi
stranami, Ucastnicimi se prepravy. PrestoZe jejich pouzZivani neni samo o sobé zdvaznou normou
a neni nezbytné, pokud je jich pouzito, pak se jejich obsah pro ucastniky prepravy zdvaznym stava.
Tyto dolozky hraji pravé v kontejnerové dopravé velmi daleZitou roli, nebot velikosti zasilek jsou zde
pomérné malé, avsak je jich velky pocet a tedy i pocet uzavienych prepravnich smluv a smluvnich
stran (na rozdil napt. od prepravy ropy ¢i tuhych substrat(, kdy obvykle staci uzavfit jednu prepravni
smlouvu na celou lod). O jejich vydavani, vyklad a aktualizace se starda Mezinarodni obchodni komora.

Hlavni body, které Incoterms upravuiji, jsou [22]:

e ZpUsob, misto a Cas predani zboZzi kupujicimu
e ZpUsob, misto a ¢as prechodu vyloh a rizik z prodavajiciho na kupujiciho
e Dalsi povinnosti stran, jako jsou: zajisténi dokladd, provedeni kontrol, pojisténi ¢i celni

odbaveni

! Tento kéd se sklada ze Ctyfmistného UN Cisla, které specifikuje druh latky, a dopliiujicich znakd, urcujicich
zpUsob zabaleni, mnozstvi latky v kazdé jednotce, formu latky (prasek, granule), atd.

2 Bliz&i informace a popisy jednotlivych dolozek jsou dostupné na webowych strankach Mezinarodni obchodni
komory http://www.iccwbo.org/.
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2.4 Organizace prepravy zbozi

2.4.1 Role mezinarodni ndmofni organizace (IMO)

IMO, tedy International Maritime Organisation, jak se tato organizace pUvodné nazyva, sidli
v Londyné a je soucasti struktury Organizace spojenych narodi [2]. Jeji pocatky sahaji do roku 1948,
kdy byla na konferenci v Zenevé pfijata zakladni ustanoveni. PIné platnosti nabyla Umluva o zfizeni
organizace v roce 1958. U¢elem IMO je: ,Poskytovat nastroje pro spolupraci napfi¢ staty na poli
mezinarodnich regulaci a postupl ve vztahu k veskerym technickym zaleZitostem, ovliviiujicim
namorni dopravu, vénujici se mezindrodni pfepravé; podporovat a zajistovat prostfedky k pfijimani
nejlepsich moznych standard( v oblasti namorni bezpecnosti, efektivity navigace a kontroly

a prevence znedistovani moti lodémi. "
Klicové umluvy IMO jsou [23]:

e Mezinarodni Umluva o bezpecnosti Zivota na mofi
e Mezinarodni tmluva o prevenci znecisténi, zplsobené lodémi
o Prevence proti znecisténi ropou
o Prevence proti znecisténi Skodlivymi latkami v balené formé
o Prevence znecisténi odpadky
e Mezindrodni imluva o standardech skoleni, certifikaci a pfipravenosti namornika

Konkrétni oblasti, kterym se tento dokument vénuje, jsou napft.:

o Oddéleni mustku
o Oddéleni pohonu
o Personal pro radiokomunikaci

o Nouzovy stav, bezpecnost prace, |ékarska péce a zajisténi preziti

2.4.2 Mezinarodni namorni komora

Tato organizace sdruZuje provozovatele namorni dopravy a predstavuje zajmy pfiblizné 80%
celosvétové namorni dopravy. Na nejvyssi Urovni spojuje narodni svazy rejdard a to jiz od roku 1921.
Jedine¢nost organizace spociva v Sirokém zabéru zajmQ, zahrnujici provozovatele tankerd, prepravu
hromadnych substrat(, osobni prepravu, atd. Soucasné se také zabyva zaméstnanosti a spolupracuje
s Mezinarodni organizaci prace (ILO). Cilem Mezinarodni ndmorni komory je predevsim stanovit

a zajistit udrzitelny rozvoj. Funkce komory je predevsim poradni a konzultacni, spolupracuje pfi tom

1 v v v ; . . Y . ’ . P .
Volné preloZeno z vlastniho popisu organizace na jejich internetovych strankach www.imo.org.
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s celou fadou organizaci, napf. Svétovou celni organizaci, Mezinarodni telekomunikacni unii ci

Svétovou meteorologickou organizaci [2].

2.4.3 Evropska agentura pro bezpec¢nost na mofi

EMSA, jak se nazev této organizace Casto zkracuje, je jedna z decentralizovanych evropskych agentur,
ktera poskytuje technickou asistenci a podporu Evropské komisi a clenskym statim v oblasti
vytvareni a implementace evropské legislativy v ndmofni dopravé sdlrazem na bezpecnost
a ochranu Zivotniho prostredi. Agentura také zajistuje provoz nékterych operacénich systému na poli
identifikace plavidel, monitorovani ndmorniho provozu a odezvy na krizové situace pfi znecisténi
ropou’. Velka ¢ast pozadavkd na organizaci dopravy dle IMO je na Gzemi EU zaji§téna formou smérnic

evropského parlamentu? [24].

2.4.4 Cinska sprava namoini bezpeénosti

Tato organizace je obdobou EMSA na uzemi Ciny, jeji zkratka je CMSA. Jeji pGsobnost spadd pod
ministerstvo dopravy a jejim ukolem je vykonavat spravu a zajistovat uplatriovani principt bezpeéné

namorni dopravy a také statni suverenity v souladu s platnymi zakony a regulacemi.

2.4.5 Baltska a mezinarodni namofrni rada

Tato rada, kterad se zkracené oznacuje BIMCO, zastupuje fadu subjektl z oblasti namorni dopravy,
mezi nimiz jsou majitelé lodi, brokefi, agenti, apod. Se svymi témér tfemi tisici ¢leny zastupuje pres
60% svétové prepravni kapacity. Obdobné, jako ILO, md BIMCO poradni a konzultacni funkci, kterou
vyuziva Siroka fada mezinarodnich organizaci jako prakticky zdroj informaci [2]. Hlavnim cilem této

organizace je zvySovani kvality ndamofini pfepravy, a to pomoci téchto dil¢ich cilG:

e ZjednoduSovani mezinarodnich obchodnich postupt

e Podpora vzdélanosti a Sifeni znalosti a zkuSenosti v oboru namofni pfepravy

e \yvoj a zajisténi implementace mezindrodnich standard( v namorné-obchodni dokumentaci
e Odstrafovani bariér v oblasti mezinarodniho obchodu

e Zajisténi informacniho servisu spolu s vykladem vzorovych prepravnich dokumenta

' EMSA byla zaloZena v roce 2003 pravé v reakci na ropné havarie lodi Erika (1999) a Prestige (2002), které
zpGsobily katastrofické $kody na pobieZi Spanélska a Francie a dodnes pripominaji nutnost pfipravenosti na
havérie obdobnych rozmér(.

? Jednou ze zdkladnich je smérnice 32002L0059 ze dne 27. 6. 2002, kterd zmifiuje nutnost zajisténi AlS,
pouzivani VDR a dal$i obecna provozni opatfeni v oblasti organizace namorni dopravy na dzemi EU.
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3 Varianty namornich tras s prihlédnutim k velikosti lodi

3.1 Velikost nakladnich kontejnerovych lodi

Od pocatku rozmachu namofrni kontejnerové prepravy v 60. letech 20. stoleti az do soucasnosti
dochazi k neustdlému zvysovani kapacity kontejnerovych nakladnich lodi. Zpocatku se pro tento ucel
upravovala plavidla, plvodné urcenad pro jiny typ prepravy, napf. tankery, ale s narlstajicim
vyznamem kontejnerové dopravy se vyclenil samostatny typ lodi, zkonstruovany a uréeny vyhradné
pro prepravu kontejner(i — tzv. celokontejnerové lodé. V prlibéhu jejich vyvoje lze rozlisit nékolik

generaci dle rostouci pfepravni kapacity [2]:

1. Generace — upravené tankery a bulk carriery (od 1956)
V pocatcich kontejnerové namorni prepravy nebyl jeji objem dostatecné velky, aby se
vyplatila konstrukce specializovanych plavidel, proto dochdzelo pouze k Upravam
a pfizpUsobeni stavajicich lodi. ProtoZe tehdy jesté nebyly pfistavni terminaly vybaveny
jeraby k manipulaci s kontejnery, byly tyto instalovany pfimo na paluby lodi.

2. Generace - prvni celokontejnerové lodé (od 1970)
U druhé generace jiz Slo o zcela specializované lodé, které umoznovaly umistit kontejnery
v celém prostoru podpalubi. Srostouci prepravni kapacitou bylo také nutné pfrizpUsobit
témto pozadavklm pfistavni mola, coZ vedlo ke vzniku prvnich kontejnerovych terminald.

3. Generace - tfida Panamax (od 1980)
Se zvySovanim poptavky po prepraveé rostla velikost lodi az do okamzZiku dosaZeni kapacity
Panamského priplavu v roce 1985 a to pfi kapacité lodi 4.000 TEU. Nékolik dalSich let se
velikost lodi jiz nezvySovala.

4. Generace — tfida Post Panamax (od 1988)
Prestoze dalsi zvétSovani lodi s sebou neslo velkd ekonomickd rizika v podobé nutnych
investic do zkapacitnéni pfistavnich terminal(i a veskerého zdzemi pro odbaveni takového
mnozstvi kontejnerd, tak se trend zvétSovani kapacity koncem 80. let opét vratil, mimo jiné
diky stale postupujici globalizaci svétové ekonomiky.

5. Generace - tfida Post Panamax plus (od 2000)
U této a vyssich generaci uz dochazi k vysokym narokim na hloubku ptistavnich vod a tedy
k omezeni poctu pristavl, které jsou schopny takové lodé prijmout. Pokud pfipocteme
dodatecné naklady na vysoce efektivni odbavovaci technologie, které je tfeba ke zvladnuti
nakladu zajistit, je zfejmé, Ze vyssi generace lodi Ize efektivné provozovat pouze na vhodnych
trasdch a pravé proto se mnoha plavidla konstruuji presné podle maximalnich moznych

rozmérd a tonazi na konkrétnich ndmornich trasach.
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6. Generace - tfida New Panamax (od 2014)
Impulsem k zavedeni tfidy New Panamax bylo rozSifeni Panamského prlplavu a jeho
zdimadel, které bylo otevieno v poloviné roku 2016 [25]. Maximalni parametry lodi
6. generace tedy odpovidaji maximalnim pripustnym hodnotdm pro bezpecny priljezd
praplavem.

7. Generace - tfida Triple E (od 2013)
V poslednich nékolika letech se v malém poctu objevuji také obfi kontejnerové lodé, jejichz
rozméry dramaticky omezuji jejich mozné pole plsobnosti. Vzhledem k extrémnim narokdm
na manipulaéni i organizacni prostredky je efektivita provozu takto velkych lodi diskutabilni.
Mezi rejdafi je to vSak otdzkou prestize a tak se dal predhanéji v prvenstvi. V soucasné dobé

je nejvétsi kontejnerovou lodi MSC Oscar s kapacitou 19.224 TEU™.

Obrdzek 5: Zdkladni déleni kontejnerovych lodi dle velikosti

Early container ship (1956-)
500 - 800 TEU, 137x17x8m

e ] — Fully Cellular (1970-)
1,000 - 2,500 TEU, 215x20x10m

e e Panamax (1980-)
3,000 - 3,400 TEU, 250x32x12.5m

P s - Post Panamax (1988-)

4,000 - 5,000 TEU, 285x40x13m

B ... o panamax Plus (2000-)
6,000 - 8,000 TEL, 300x43x14.5m

New Panamax (2014-)
12,500 TEU, 366x49x15.2m

—— _ [ Triple E (2013-)

18,000 TEU, 400x59x15.5m

zdroj: http://www.vesseltracking.net

3.2 Kapacita kontejnerovych terminalt

Pokud budeme zvaZovat vybér trasy s ohledem na velikost lodi, je nutné kromé omezeni namofrnich
tras vzit v Uvahu také omezené kapacity pfistavll, a to nejen v otdzce poctu lodi, ale také jejich

rozmérd a predevsim ponoru.

! Ke dni 2. 10. 2016 dle WSC
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Pfestoze rozméry téch nejvétsich kontejnerovych lodi nejsou nijak malé (témi nejvétSimi

k roku 2016 jsou plavidla tfidy Triple E, tedy lodé o délce trupu 400 m a ponoru 16 m [26]), ve

srovnani s obfimi tankery pro prepravu ropy ¢i pevnych substratl nejsou jejich rozméry az tak

omezujici. Napfiklad lod" MSC Oscar z tfidy Triple E na své soucasné trase kotvi ve vSech zminénych
zapadoevropskych pristavech (Hamburk, Rotterdam, Antwerpy, Bremerhaven)®.

Zajisténi dostatecné operability pro své flotily je rovnéz v zajmu rejdara, ktefi proto zpravidla

neprovozuji lodé nadmérnych rozmeér(, které by je omezovali ve vybéru moznych pfistava a tras.

3.3 Omezeni Suezského priplavu

Jak jiz bylo fe¢eno, rozhodné nejpopuldrnéjsi trasou mezi Cinou a Evropou je cesta skrze Suezsky
praplav. Ten ovSem neni bezedny a kromé omezeni poctu lodi, které tudy denné propluji,
predstavuje také omezeni jejich velikosti a maximalni prepravni kapacity. Co se ty¢e maximadlniho
plavebniho profilu lodi vlivem pfiéného tfezu kanalu, jeho aktudlni rozméry vychazi z poslednich
stavebnich Uprav koryta z roku 2010:

Obrdzek 6: Soucasny profil koryta Suezského priplavu

33m |

121 m
zdroj: oficidlni stranky priplavu https.//www.suezcanal.gov.eg

Nespornou vyhodou kandlu je jeho nulové prevyseni a tedy absence jakychkoliv zdymadel, kterd maji
na omezeni rozmér( lodi zasadni vliv, ¢ehoz dikazem je naptiklad Panamsky prliplav. Kromé rozméri
koryta tak prdjezd lodi omezuje pouze most nad praplavem, ktery limituje maximalni vysku lodi nad
hladinou a polomér obloukd kanalu.

Dle soucasnych podminek, vydanych autoritou Suezského praplavu [11] plati ndsledujici

omezeni pro jednotlivé charakteristiky plavidla:

! Dle aktudlniho rozpisu plaveb spoleénosti Maersk, dostupného na https://my.maerskline.com/schedules
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Tabulka 4: Limitni hodnoty pro plavbu Suezskym priiplavem

Délka 400 m
Sitka zakladni / za klidného pocasi® 64m/77,4m
Vyska nad hladinou 68 m

zdroj: oficidlni stranky priplavu, https.//www.suezcanal.gov.eg

Zvlastnim kritériem pro povoleni plavby je maximalni ponor lodi. Vzhledem k tvaru koryta,
které se s pfibyvajici hloubkou zuZuje, zavisi maximalni pfipustny ponor na Sifce trupu plavidla.
Pfesné hodnoty vydava autorita praplavu formou tabulky. Prljezd prlplavem muizZe byt povolen
i plavidlim prekracujicim jeho béiné limitni hodnoty, ovSem pouze ve specifickych pripadech
a s platnym povolenim autority priplavu.

Vzhledem krozméridm soucasnych kontejnerovych lodi ovSem Suezsky prlplav
nepredstavuje zadné omezeni, ani pro zastupce nejvyssi tfidy kontejnerovych lodi Triple E. Ve
skutecnosti jsou to pouze obfi tankery, které nespliuji podminky pro plavbu kanalem. Jsou pak
nuceny bud vyloZit ¢ast svého nakladu v potrubnim termindlu, odkud je tento prepraven
produktovody po sousi na druhy konec priplavu a opét naloZen zpét, nebo musi volit delsi trasu

kolem pobftezi Afriky a mysu Dobré nadéje [27].

3.4 Soucasné provozované trasy kontejnerové dopravy
Na zakladé analyzy dat poskytnutych spolecCnosti Panalpina a nékterymi namotrnimi rejdafi byl
sestaven prehled aktudlné provozovanych ndmornich tras mezi nejvétSimi  cCinskymi

a zapadoevropskymi ptistavy.

3.4.1 PFimé trasy podle rejdaru
V nasledujicich tabulkach je uveden prehled aktudlnich okruZnich relaci pod kédovym oznaéenim

jednotlivych rejdari, vsechny v zapadnim sméru, se soupisem projizdénych pristavd a dobou plavby

ve dnech:
Tabulka 5: Ndmorni trasy rejdafe NYK Line
Loop 1 Loop 4 Loop 5 Loop 6 Loop 7

Hongkong | 0|Sanghaj 0| Sanghaj 0| Hongkong 0| Sanghaj 0
Cai Mep 3 | Yantian 4 | Ning-po 2 | Singapur 5| Hongkong | 4
Singapur 5| Singapur 8| Kao-siung 4 | Kolombo 10 | Yantian 5
Dzidda 16 | Le Havre 30| Yantian 5| Southampton |26 | Singapur 9
Rotterdam |27 | Southampton |31 | Singapur 10 | Antwerp 29 | Rotterdam | 31
Hamburk |29 | Hamburk 34| Le Havre 30 | Hamburk 32 | Hamburk |35

Rotterdam 37 | Rotterdam 31

Hamburk 34

zdroj: autor na zdkladé dat spolecnosti NYK Line, https.//www.nykline.com/

! Dle podminek priplavu klidné pocasi charakterizuje zejména boéni vitr do rychlosti 10 uzld za hodinu.
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Tabulka 6: Namorni trasy rejdare Maersk line

AE1 AE2 AE5 AEG6 AE10
Sanghaj 0 | Sanghaj 0| Sanghaj 0| Sanghaj 0| Sanghaj 0
Hongkong | 2 |Yantian 4 | Yantian 2 | Chiwan 2 | Yantian 3
Yantian 4| Tanjung P. 8 | Tanjung P. 6 | Yantian 3 |TanjungP. | 7
Tanjung P. | 10 | Rotterdam 27 | Port Tangier |23 |Tanjung P. 7 | Algeciras |24
Kolombo |13 |Bremerhaven |29 | Bremerhaven |27 | Sines 25 | Rotterdam | 28
Felixstowe |28 | Hamburk 32 | Hamburk 30 | Antwerpy 28
Rotterdam |31
Hamburk |33

zdroj: autor na zdkladé dat spolecnosti Maersk Line, https://www2.maerskline.com/

Tabulka 7: Namorni trasy rejdare COSCO SHIPPING Lines

AEX1 AEX7 CES NE7
Sanghaj 0| Sanghaj 0| Sanghaj 0| Sanghaj 0
Ning-po 2 | Ning-po 2 | Taipei 2 | Shekou 3
Yantian 5| Shekou 5| Hongkong 4 | Kolombo 11
Felixstowe |27 | Hongkong 6 | Yantian 5 | Felixstowe 30
Hamburk |31 |Yantian 7 | Tanjung P. 9 | Hamburk 32
Rotterdam |34 | Port Kelang |11 | Kolombo 12 | Rotterdam 35

Dzidda 20 | Pireus 23 | Antwerpy 37
Le Havre 29 | Rotterdam 30

Rotterdam 32 | Hamburk 32

Hamburk 35

zdroj: autor na zdkladé dat spolecnosti COSCO SHIPPING Lines, www.coscon.com/

Tabulka 8: Souhrn ndmornich tras podle rejdari (NYK, Maersk, COSCO)

NYK Line Maersk Line COSCO SHIPPING Lines
t d t d t d
trasa N [dny] [nmi] trasa N [dny] (nmi] trasa N [dny] [nmi]

Loop 1 6 29 10.303 AE1 8 33 11.158 AEX1 6 34 11.324
Loop 4 7 37 11.485 AE2 6 32 11.085 | AEX7 10 35 11.136
Loop 5 8 34 | 11.290 AE5 6 30 11.089 CES 9 32 11.364
Loop 6 6 32 10.362 AE6 6 28 10.838 NE7 7 37 11.450

Loop 7 6 35 11.092 | AE10 5 28 10.750 - - - -
pramér | 6,6 | 33,4 | 10.906 | pramér | 6,2 | 30,2 | 10.984 | pramér | 8 | 34,5 | 11.319

zdroj: autor na zdkladé tabulek Tabulka 5, Tabulka 6,
Tabulka 7

Celkové primérné hodnoty dil¢ich priimérnych hodnot z tabulky 8 jsou rovny: N = 6,93; t = 32,7 dn(;
d=11.069 nmi.
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3.4.2 Sitovy graf

Pro lepsi celkovy prehled existujicich tras mGzeme ziskana data znazornit sitovym grafem:
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3.4.3 Trasy s prekladkou kontejnert

V podkapitole 3.4.1. jsem uvedl pouze pfima spojeni bez prekladky (angl. transshipment). Ze
zkoumanych dat, ktera obsahuji 115.000 zasilek, jich bylo 92.000 béhem plavby prekladano, coz
predstavuje 80 % veskerého zboi mezi Cinou a Zapadni Evropou.

Prekladka md samoziejmé vliv na trvani celé plavby. Prikladem uvadim zasilky mezi Ning-pem
a Rotterdamem, které se velmi Casto prekladaji v Singapuru. Zatimco u pfimych tras je prdmérna
délka plavby 30,6 dnd, u plaveb s prekladkou je to jiz 39,4 dni. Vysledné primérné zpozdéni 9 dnl je

Je tedy zfejmé, ze kromé vyse vypsanych primych tras je zboZi pfepravovano mnoha dalsimi
kombinacemi, zpravidla dvojicemi dilcich tras, zahrnujicich prekladku. Divodem k vyuzivani tras
s prekladkou je nedostatecnd frekvence a dostupnost primych spojl, po kterych by se zboizi

prepravilo jednoduseji a rychleji.

4 Organizace a planovani dopravy mezi Cinou a némeckymi pfistavy

Jednou z velkych soucasnych otdzek v kontejnerové namorni dopravé je trend zvétSovani kapacity
lodi a jeho budouci vyvoj (viz nékteré neddvné ¢lanky, napf. [28] [29]). V souvislosti s tim vyvstava
otazka, jaka je idealni velikost lodi pro provozovani linkové kontejnerové dopravy. Vzhledem
k dlouhodobému rlstu ¢&inského exportu se tato problematika tyka i cesty z Ciny do Evropy.

Z pohledu rejdare, ktery je provozovatelem lodi, je tfeba zvazZit pfedevsim hledisko ekonomické.

4.1 Ekonomika namorni kontejnerové dopravy

4.1.1 Struktura nakladl kontejnerové dopravy
NeZz pfistoupime k vlastnimu zpracovani dat pro stanoveni celkovych nakladl na uréené relaci,
definujme si nejprve systém déleni nakladd. Podle pojeti Wijnolsta a Wergelanda [30] je mozZné

naklady, spojené s provozovani nakladni kontejnerové lodi rozdélit do Ctyr hlavnich skupin:

1) Kapitalové naklady (capital costs) se odviji predevsim od konstrukéni ceny lodi a zavisi tedy
na jeji velikosti a typu. Tyto naklady se déli na dvé hlavni slozky — naklady na financovani
Uvéru a odpisy plavidla. Mezi nimi je vyrazny rozdil: zatimco splatky pajcky a drok
predstavuji skutecné financ¢ni toky, odpisy kapitalu jsou pouze ucetnimi polozkami.

2) Provozni naklady (operating costs) predstavuji nadklady spojené vyhradné s provozovanim
lodi, které nezavisi na charakteru aktualni plavby. Skladaji se z téchto polozZek:

e mzdy na posadku a povinné odvody (socialni a zdravotni pojisténi)
e (drZba a opravy
e pojisténi lodi
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3)

4)

4.1.2

e zasobovani, skladovani

e naklady na administrativu a management

Cestovni naklady (voyage costs) jsou skupinou néklad(, které se odviji od volby trasy
a rychlosti plavby. Jejimi slozkami jsou:

e naklady na pohonné hmoty

e pfistavni poplatky

e ndklady na navigaci, vleceni a pilotaz

e tranzitni poplatky za praplavy a kanaly

Manipulacni naklady (cargo handling costs) zahrnuji vSechny néaklady, spojené s manipulaci
s ndkladem a skladovani. Tyto naklady souvisi se sluzbami, které rejdafi poskytuje
provozovatel kontejnerového terminalu v souvislosti s vykladkou, naklddkou a prekladkou
zbozi, at uz mezi lodémi navzajem nebo mezi lodémi a Zelezni¢nimi &i silniénimi vozidly. Pro
oznaceni manipulacnich nakladd se ¢asto uZiva zkratka THC (z angl. Terminal Handling Costs).
Tyto ndklady se mohou velmi lisit podle typu zbozi. Zalezi také na smluvnich pfepravnich
podminkach, které uréi, zda a do jaké miry manipula¢ni naklady hradi dopravce v ramci
smluvené ceny a do jaké miry naopak odesilatel, pfipadné pfijemce zbozi. Mezi Gctované

polozky manipulacnich nakladi patfi napf.:

e doprava prazdného/nalozeného kontejneru k terminalovému vstupu (,, Terminal Gate”)
e inspekce kontejneru a jeho stavu, stavu peceti, popiskl, atd.

e doprava kontejneru na vozidlo/plavidlo (zelezni¢ni, silni¢ni, Fi¢ni)

e hlaseni a monitoring pohybu vozidel pfi vjezdu, odjezdu a uvnitf terminalu

e uskladnéni kontejneru dle smluvnich podminek

e doprava kontejneru z terminalu (konkrétné ,stack area”) k boku lodi a naopak

e doprava kontejneru od boku lodi na palubu a naopak

e ukladani a kotveni kontejnerd na palubu lodi

e zapojeni chladicich kontejnerl typu reefer do elektrické sité

e amnoho dalsich

Kapitalové naklady

Pro potfeby této prace uvaziujme ceny novych lodi, vychazejici ze skutecnych udaji z obdobi

poslednich 10 let [31] [32]. Jako prostfedek financovani uvaZzujme Cerpani Uvéru pfti uroku 8 % [30].

Dobu splaceni a provozu lodi uvazujme 20 let. Zndme-li celkovou cenu a dobu, miZeme vyjadfrit

z toho plynouci kapitalové naklady na jeden den:
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Tabulka 9: Kapitalové ndklady podle velikosti lodé

velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
kupni cena 67milS | 89milS | 110mil$ | 130 mil S | 148 mil $
kapitalové naklady /den | 23.863S | 31.699S | 39.178S | 46.301S | 52.221$

zdroj: Maritime Economics [33], uprava autor

4.1.3 Provozni naklady

a)

b)

<)

Posadka

Vyhodou modernich kontejnerovych lodi je minimalni potfeba posadky. Na provoz lodi obvykle
staci 10-20 lidi. Dle Wijnolsta a Wergelanda [30] je pro provoz kontejnerové lodi postacujici
posadka citajici 9 dlstojnikl a 8 fadovych namofnikl. Dle dostupnych dat [32] ¢ini celkova rocni
mzda takovéto posadky 653.000 $ - z toho plynouci naklady na den ¢ini 1.789 $'. Je t¥eba zminit,
Ze na trhu prace existuji znaéné rozdily s ohledem na narodnost namornik( (dle [30] mohou
rozdily pfesahovat 100 %).

Udrzba a opravy

Do této kategorie spadaji bézné ukony spojené s ubyvajici Zivotnosti lodi i jejich ¢asti, naptiklad:
Udrzba nepfrilnavé vnéjsi vrstvy trupu, pravidelné ndatéry, udrzba lodniho Sroubu a kormidla,
opravy poruch trupu, naklady na kontrolni prohlidky, apod. V praxi se tyto naklady mohou
i nékolikandsobné liSit v zavislosti na stari a technickém stavu plavidla [34]. Po analyze

dostupnych zdroja byly ziskany nasledujici hodnoty:

Tabulka 10: Ndklady na udrzbu a opravy

velikost lodi (TEU) 8.500

1.442 S

11.000
1.743 S

14.000
2.046 S

4.300
838 S

6.500
1.049 S

Udrzba a opravy / den

zdroj: Best Practice Ship Management Study 2013 [34]

Pojisténi

VysSe pojisténi zpravidla zavisi na nomindlni hodnoté a hrubé hmotnosti lodi, od které se rovnéz
odviji pfepravni kapacita v TEU pro kontejnerové lodé. Pfi stanoveni pojistného se zvlast hodnoti
dilci rizika, kterymi jsou: fyzické poskozeni trupu a strojniho vybaveni (oznacuje se H&M od
anglického ,hull and machinery”), valka nebo ozbrojeny utok, pojisténi odpovédnosti (viz P&l
z anglického ,protection and indemnity”), pojiSténi proti preruseni dodavek (neboli TDI z angl.
ytrade disruption instance”), a dalsi [30]. Po secteni téchto poloZek dojdeme k nasledujicim

hodnotam:

! Castka je stanovena jako souget individudlnich hodnot dle hodnosti élenti posadky, viz tabulka mezd [30].
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Tabulka 11: Vyse pojistného podle velikosti lodé

velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
vyse pojistného / rok' | 529tis$ | 623tisS | 796tis$S | 933tis$ | 1.072tis $
pojisténi / den 1.449 S 1.707 S 2.182S 2.555$ 2.937S

zdroj: Shipping Innovation [30], uprava autor

d) Zasobovani

e)

Tato skupina nakladd zahrnuje nakup palubnich zasob, kterymi jsou pfedevsim uzitkové materidly
a prostredky pro udrzbu lodi a zajisténi potfeb posadky. Patfi sem, mimo jiné: Cistici prostredky,
lana, drobné nahradni dily, naradi, vybaveni prvni pomoci, palubni inventaf, atd. Dle metodiky,
prezentované Gentlem a Perkinsem [35] tyto naklady dosahuji priimérné vyse 9 % néakladl na
posadku. Pfi poétu 17 ndmotnikd a jejich mzdéch ve vysi 1.789 S/den &ini ndklady na zasobovani
161 $/den.

Administrativa a management

Dle Stopfordovi metodiky [33] se naklady na administrativu odviji od poctu prepravenych
kontejnerd. UvaZujme prdmérny plat administrativniho pracovnika 60.000 S za rok stim, Ze
takovy pracovnik zajisti administrativu pro kapacitu 640 TEU ([33]. Vyjdeme-li z poctu
prepravenych kontejner( dle tabulky 15, nutny pocet pracovnikd se pak odviji od velikosti lodi

nasledovné:

Tabulka 12: Ndklady na administrativu a management dle velikosti lodi

velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
pocet TEU / rok 35706 53222 68 754 87 629 109 607
pocet pracovnikd® 55 83 107 136 171
administrativa / rok 3,34 milS | 4,98milS | 6,44milS| 821 milS| 10,27 mil §
naklady / den 9.171S 13.670S$ 17.659 S 22.507 S 28.153 S

4.1.4 Cestovni naklady

a) Spotieba pohonnych hmot

V rdmci monitorovani ndmofni dopravy pti prlzkumu zmén cen pohonnych hmot [36] byla ziskana

data, vyjadfujici zavislost spotfeby pohonnych hmot lodi na jejich prepravni kapacité a cestovni

! VySe pojistného pro lodé o velikosti 11.000 a 14.000 byla pro nedostatek dat dopoctena extrapolaci

kvadratické regresni funkce znamych dat.

? potet pracovnikil je po&itan z poctu prepravenych kontejnerd (viz Tabulka 14Tabulka 17), nikoliv z kapacity

lodé.
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rychlosti, viz nasledujici graf (pro potreby této prace byla tato data rozsifena o interval 11.660-14.000

TEU na zékladé linedrni zavislosti dat z pfedchozi ¢asti intervalu 7.000-11.660 TEU™):

Obradzek 8: Graf spotreby paliva v metrickych tundch za den plavby v zdvislosti na prepravni kapacité
lodi pfi cestovni rychlosti v

500t -+
=y = 18 kn.

400t -
v =19 kn.
=y =20 kn.

300t -
ey =21 kn.
200t - —\ =22 kn.
=y =23 kn.
100t 7 / V= 24 kn-
- v =25kn.

Ot T T T T 1

4000 TEU 6 000 TEU 8000 TEU 10000TEU 12000TEU 14000 TEU

zdroj: Fuel surcharge practices of container shipping lines [36], uprava autor

Ke dni 11. 5. 2017 byla cena pohonnych hmot za metrickou tunu pro bézné pouzivané tézké
lodni palivo IFO380> 299 $ dle Singapurského indexu [37]. Jestlize ziskand data o spotiebé

vynasobime cenou paliva, dostaneme vysi naklad( za pohonné hmoty za jeden den plavby:

Tabulka 13: Ndklady na pohonné hmoty za den podle velikosti lodi a rychlosti plavby

Velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000

v =18 kn. 15847S| 20631S| 26910S| 34983S| 44551S
v =19 kn. 18837S| 24518S5| 32292S| 41860S| 53521
v =20 kn. 22425S| 29003S| 38272S| 49634S| 633885
v=21kn. 26312S| 34086S5| 44850S5| 58305S5| 74451
v=22kn. 30797S| 39767S| 52325S5| 67873S| 867105
v=23kn. 35581S5| 46345S5| 60398S| 78637S| 100464 S
v =24 kn. 40963S| 53222S5| 69667S| 902985 | 115414
v=25kn. 60697 S| 79833S| 103454$| 132158$

Naklady na pohonné
hmoty za den plavby
cestovni rychlosti v

zdroj: Fuel surcharge practices of container shipping lines [36], uprava autor

vy

! Na tomto intervalu ma nejnizéi koeficient spolehlivosti linedrni regrese napfi¢ kfivkami rychlosti hodnotu
0,99998, zavislost tedy mizeme ve zkoumaném méritku povaZovat za linearni.
2 Konkrétni specifikace paliva IFO380 dle [67].
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b) Poplatky spojené s pohybem a pobytem v pfistavu
Vyse pristavnich poplatk( je velice individualni. Faktory pro jejich stanoveni jsou mimo jiné:
hruba hmotnost lodi, rozméry lodi, prepravni kapacita, $etrnost k Zivotnimu prostiedi®, vyuZiti
pevninskych zdroji energie, vyuZiti navadécich systémdu, periodicita navstév, atd. viz [38]. Ceny
poplatkl se dale lisi podle lokality. Pro pfedstavu uvedme Udaje ze srovnavaci studie vybranych
pristavl pro referencni plavidlo s parametry: 50.350 GT, 28.369 NT, kapacitou 4.300 TEU, délkou
270 m a ponorem 12 m:
Obrdzek 9: Graf vyse pristavnich poplatk( vybranych pfistavi pro referencni plavidlo
[C] ptistavy zapadné od Suezu ] pristavy vychodné od Suezu
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zdroj: Marine Department of Hong Kong [39], uprava autor

Pro stanoveni stfedni vyse poplatku uréime aritmeticky primér téchto dat, pri kterém pouzijeme
vSechny 3 zapadoevropské pfistavy z obrazku 9 a k tomu vyberme 3 vyznamné Asijské pfistavy
dle roéniho obratu (Sanghaj, Ning-po a Singapur), abychom zachovali cenovou rovnovahu.
Vysledny pramér ¢ini 26.029 S. Tato hodnota oviem reprezentuje pouze lod se specifickymi
parametry (referencni plavidlo). Ke stanoveni obecné zavislosti vySe poplatku na velikosti lodi,
vyuzijeme data, uvedend Stopfordem [33], kterd svyuZitim mocninné regrese’ rozsitime
o chybéjici kategorii 14.000 TEU. Tato data jsou ovsem mistné nespecificka a maji vyssi cenovou
hladinu (35.000 $ vs. 26.029 $ pro lod o velikosti 4.300 TEU), proto tyto hodnoty snizime
v poméru 26.029 : 35.000, viz nasledujici tabulka:

! Pro stanoveni zatéze lodi vagi Zivotnimu prostiedi se vyuZiva tzv. ESI (Environmental ship index) [38].
> Mocninna regrese se vtomto pfipadé jevi jako nejvhodnéjsi, a to zejména diky vysokému koeficientu
spolehlivosti 0,962 (logaritmicka regrese ma koeficient 0,927).
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Tabulka 14: Pristavni poplatky za port call podle velikosti lodi

velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
mistné nespecificky poplatek / port call* 35.000$ | 43.000S | 60.000S$ | 65.000S | 69.000 $
vysSe poplatku pro koridor Asie-Evropa 26.029S | 31.978S | 44.621S | 48.339S | 51.314 S

zdroj: autor po upravé dat [33] [39]
Kromé téchto &astek, predstavujicich fixni poplatky za port call', maji pfistavni poplatky jesté
druhou slozku, ktera se odviji od po¢tu nakladanych a vykladanych kontejnerd?.

Abychom urdili pocet naloZenych a vyloZenych kontejnerl, vyuZijeme statistickd data
spole¢nosti Lloyd’s [40], dle kterych Cinila mira vyuziti pfepravni kapacity lodi na trase Asie -
Severni Evropa za prosinec 2016 aZz Unor 2017 prdmérné 82 % v zapadnim sméru a 55 % ve sméru
vychodnim. Pfi stanoveni celkové vyse poplatku za jednotku TEU se diky metodice jeho vypoctu
(viz napf. cenik pristavu Hamburk [38]) uplatfiuje Uspora z rozsahu a jednotkovy poplatek za TEU
neni konstantni, ale je zavisly na celkovém mnozstvi manipulovanych kontejner( a tedy i kapacité
lodi. Pro stanoveni vyse poplatku vyuzijeme data, uvedena Stopfordem [33], ktera rozsifime
o kategorii 14.000 TEU s pouZitim extrapolace mocninné regresni kfivky>. Tato data predstavuji

prdmérné hodnoty:

Tabulka 15: Pristavni poplatky za TEU podle velikosti lodi

velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
poplatek / TEU 12$ 118 118 10$ 9S
Uctovano TEU na Zé\pad4 7.052 10.660 13.940 18.040 22.960
Gétovano TEU na vychod” 4.730 7.150 9.350 12.100 15.400
Uctovano TEU celkem 11.782 17.810 23.290 30.140 38.360
poplatky za cely naklad 141.384 S | 195.9105 | 256.190S | 301.400S | 345.240 S

zdroj: Maritime Economics [33], uprava autor
Celkovou vysi pfistavnich poplatkl za jednu cestu lodi tedy ziskdme jako soucet poplatku za port
call (Tabulka 14), ktery vynasobime poctem navstivenych pfistavl, a poplatkdi za mnozstvi TEU

(Tabulka 15).

|Il

! Spojenim , port call“ se oznaluje zastavka lodi v pFistavu na trase.

PfestoZe se tato ¢ast nakladd odviji od mnoZstvi manipulovanych kontejnerd, nejedna se o ¢ast manipulacnich
nakladl, viz nasledujici podkapitola. Zatimco tyto ndklady jsou uctovany vlastnikem pristavu, manipulacni
naklady uctuje provozovatel terminalu.

* Mocninna regrese se vtomto pfipadé jevi jako nejvhodnéjsi, a to zejména diky vysokému koeficientu
spolehlivosti 0,962 (logaritmicka regrese ma koeficient 0,927).

* Pistavni tarify zpravidla zpoplatfiuji véechny manipulované kontejnery, tedy nakladku i vykladku, viz napf.
cenik pristavu Hamburk [38]. Celkovy pocet Uc¢tovanych TEU tedy odpovida dvojnasobku prepraveného zbozi.
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c) tranzitni poplatky za pruplavy a kanaly
Podle oficidlniho tarifniho ceniku Suezského priiplavu’ se cena tranzitu odviji predeviim od SCNT
a SCGT (charakteristické hmotnosti lodé&?). Abychom ziskali potfebné hodnoty (viz kategorie
velikosti lodi v tabulkdch 31-15), uréime nejprve zavislosti NT a GT (Net Tonnage a Gross
Tonnage®) na prepravni kapacité TEU, k éemuz mliZzeme vyuZit napf. Gdaje o plavidlech rejdaiské

spole¢nosti Hapag-Lloyd [41]. Pro uréeni hledanych hodnot vyuzijeme metodu linedrni regrese:
Obrdzek 10: Graf linedrni regrese dat NT a GT kontejnerovych lodf
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zdroj: Hapag-Lloyd Vessels [41], uprava autor

Obdobna situace je s udaji o ponoru, ktery je rovnéz podminkou pro stanoveni vySe poplatku.
V Tomto pfipadé vyuZijeme Udaje z prehledu typQ lodi na str. 24. Na rozdil od predeslé situace je
nyni vhodnéjsi pouzit logaritmickou regresi (koeficient spolehlivosti vychazi 0,91 oproti 0,78 pro

linedrni regresi):

! Aplikace pro kalkulaci vyse poplatku je dostupna na internetovych strankach http.//www.suezcanal.gov.eg.
>SCNT a SCGT jsou zkratkou pro Suez Cannal Net Tonnage, resp. Suez Cannal Gross Tonnage.

* Hodnoty net tonnage resp. gross tonnage se stanovuji specifickym zpGsobem. Ur&ujici veli¢inou je pFitom
celkovy objem uZiteénych prostor lodi. Tyto veli¢iny jsou bezrozmérné [71].
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Obrazek 11: Graf logaritmické regrese velikosti ponoru podle kapacity lodé
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S pomoci ziskanych hodnot jiz mGzeme stanovit hodnotu poplatku za plavbu Suezskym kanalem:

Tabulka 16: Tranzitni poplatek za Suezsky priplav

velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
net tonnage 24.067 33.831 42.707 53.802 67.116
gross tonnage 51.177 73.604 93.992 119.477 150.059
ponor lodi 12,4 m 13,6 m 14,4 m 15,2 m 159 m
poplatek za priplav | 173tis$S | 215tisS | 265tis$S | 308tis$S | 360tis S

zdroj: on-line kalkulacka na oficidlnich strankdch priplavu https://www.suezcanal.gov.eg

4.1.5 Manipulacni naklady

Ke stanoveni manipulaénich naklad(i, neboli THC, vyuZijeme data ze zpravy Evropské komise z roku
2009 [42]. Tato zprava obsahuje souhrnny prehled primérnych nakladd THC na jeden kontejner ve
vybranych evropskych a asijskych pfistavech s omezenim na dopravu mezi Dalnym vychodem a
severni Evropou. OvSem zatimco evropské pfistavy maji v tomto pfipadé shodné poplatky bez ohledu
na velikost kontejneru, u téch asijskych jsou ¢astky rozdilné podle typu kontejneru, viz nasledujici

graf:
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Obradzek 12: Graf priimérnych ndklad( THC na kontejner ve vybranych pristavech
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zdroj: zprdva Evropské komise o vysi termindlovych poplatku [42]
Abychom zohlednili znacéné rozdily ve vysi poplatk( jednotlivych pfistav(l (napf. poplatek za 20°
kontejner v Tianjinu je o 276 % vysSi neZ v Pusanu), stanovime prlmérnou vysi poplatku metodou
vazeného priméru, kde normovany vahovy koeficient bude dan celkovym ro¢nim obratem TEU

daného pfistavu, ¢imz bude zohlednéno rozlozeni mnoZstvi prfepravovaného zboZi mezi pfistavy:

Tabulka 17: Stanoveni priimérnych ndkladt THC metodou vdZeného pruméru

pristav r(c’r;'l‘l' ?:La)t THC 20*,40° pristav r("r:‘:'l' ;:La)t THC 20' | THC 40'
Antwerpy 9,37 160 S| | Singapur 30,92, 127S| 188S
Rotterdam 11,58 161 S| | Ning-po 20,63| 109S| 137S
Hamburk 8,85 162 $| |Sanghaj 36,54| 165$| 192§
Bremerhaven 5,47 163 S| |Tianjin 14,10/ 331S| 3598
Southampton 1,96 164 S| | Hongkong 20,07 265S| 353S
vazeny pramér 165$| |Kaohsiung 10,26 162S| 2065

Pusan 19,45 88S 120$
vaieny primér 168$| 2125

zdroj: Terminal handling charges during and after the liner conference era [42], statistiky pristavi
dle WSC (http://www.worldshipping.org/), uprava autor

Dle statistiky o vyuZivani typl kontejner( v celosvétové prepravé zroku 2012 je 24 % pouZitych
kontejnerl typu 20“ a 52 % typu 40 (14 % typu Dry Van a 38 % typu High Cube) [43]. Zbylych 24 %
predstavuji ostatni, méné pouzivané typy, odvozené od téchto zakladnich. Zname-li procentualni
zastoupeni kontejnerovych typd, mlizZeme stanovit jednotkové naklady THC za kontejner, nehledé na

jeho velikost, i pro asijské pfistavy, metodou vazeného prliméru:
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(THCys14 200 * 24%) + (THCys14 401 * 52%)
76%
kde THCxgia 20 jsou priimeérné naklady na kontejner 20°, THCaga a0 jsou priimérné naklady na kontejner

(1)

THCys14 =

40° a THCaqa je vyslednd hodnota, kterd ¢ini 198 $ za kontejner, nehledé na jeho velikost, pro asijské
pristavy. Celkovou primérnou vysi THC za kontejner spocteme jako aritmeticky pramér prdmeérd

obou skupin ptistavi:

THC +THC
THC = ASIA - EVROPA' (2)

coz se rovna 182 S. Pokud budeme uvazovat vy$e zminéné procentudlni zastoupeni kontejnerovych

typu (24% 20° a 52% 40°), pak ma pramérny kontejner pfepravni kapacitu 1,684 TEU, coZ pfi jeho
primérné cené za THC 182 S predstavuje naklady THC 108 S za TEU. Jelikoz se manipulaéni poplatky
uctuji jak pri nakladce, tak pti vykladce, cini celkové naklady THC dvojnasobek této hodnoty, tedy
celkem 216 $ za TEU. Dle pfepravni kapacity lodi a jejiho procentudlniho vyuZiti pak celkové naklady

THC pro obousmérnou plavbu budou vypadat takto:

Tabulka 18: Vyse poplatki THC za jednu zpdtecni cestu podle kapacity lodi

velikost lodi (TEU) 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
uctovano TEU celkem 11.782 17.810 23.290 30.140 38.360
Poplatky THC / cesta | 2,544 mil$ | 3,846 mil$ | 5,030 mil $ | 6,510 mil S | 8,285 mil S

zdroj: autor na zdkladé tabulky Tabulka 17
4.2 Klasifikace nakladu

Z hlediska zavislosti naklad(i na mnoZstvi uskute¢néného prepravniho vykonu a charakteru dopravy je

mUizeme dale rozdélit na variabilni a fixni, a to timto zplsobem:

A. Variabilni naklady

e mazdy na posadku a povinné odvody — jejich vyse je zavisla na aktualnim poctu ¢len’ posadky
a jejich platovych tarifech dle zastoupenych hodnosti ¢i narodnosti

e zasobovani — zajiSténi palubnich zasob je spojeno s potfebami posadky a je tedy rovnéi
variabilni

e spotieba pohonnych hmot — odviji se od poctu kilometrl a cestovni rychlosti

e pfristavni poplatky — jejich vyse zavisi na objemu zboZi a frekvenci navstévovani pfistav(, tedy
i na charakteru aktualni cesty a cestovni rychlosti

o manipulacni nadklady — zaviseji na mnoiZstvi prepraveného zbozi a lokalnich tarifech
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B. Fixni naklady

kapitalové naklady — nejsou nijak ovlivnény charakterem provozu lodi

udrzba a opravy — vySe téchto nakladl teoreticky mulzZe vzrist pfi vysSi intenzité
opotfebovavani, avSak pro potfeby této prace vychazejme z dostupnych dat, kterd udavaji
fixni hodnotu na den, viz kap. 4.1.3 b)

pojisténi — pojisténi lodi je stejné jako kapitalové naklady zcela nezavislé na jejim provozu
administrativa — z dlouhodobého hlediska se naklady na administrativu pfizplsobuji objemu
prepraveného zbozi, avSak z hlediska operativniho se jednd o nédklady fixni

tranzitni poplatky — budeme-li predpokladat ustalené vedeni trasy skrze mista, podléhajici
poplatkdim, jako je tomu u namofini prepravy mezi Asii a Evropou skrze Suezsky priaplav, pak

muzZeme tyto naklady oznadit za fixni

4.3 Vynosy v namorni kontejnerové dopravé

Struktura vynosU je vyrazné jednodussi, nebot jedinym zdrojem pfijmU rejdare je cena za prepravu,

kterou zaplati zdkaznik. Ke stanoveni jeji optimalni vyse je vsak tfeba znat vysi nakladll, coz mize byt

vzhledem k dlouhé cestovni dobé, kterd v tomto ptipadé trva vice, nez mésic, obtizné. Za tuto dobu

se mohou podminky na trhu zménit a mizZe dojit ke skokové zméné nakladi. Z toho divodu rejdari

do cen za prepravu zahrnuji nékteré charakteristické variabilni polozky, kterymi si kompenzuji

dodatecéné naklady. Podle Stopforda [33] muUZe konecnd faktura za prepravu obsahovat tyto

doplrikové poplatky:

dopliikovy poplatek za pfepravu — v piipadé prepravy door-to-door” tento p¥iplatek zahrnuje
dodatecné ndklady na prepravu z mista prevzeti do pocatecniho pfistavu a z koncového
pfistavu do mista doruceni
doplitkové poplatky za namofini prepravu — tato skupina poplatk( se vaze k vlastni namotni
prepravé a zpravidla zahrnuje tyto polozky:
o BAF - coZ je zkratka pro bunker adjustment factor, tedy poplatek za
nepredpokladané zmény cen pohonnych hmot
o CAF - tedy currency adjustment factor, coz je kompenzace za pfipadné zmény kurzl
mén

o Priplatek za kongesce v pfistavech — timto se dopravce vzdavd odpovédnosti za

poplatky vzniklé ztizenou dostupnosti pristavi z dlivodu kongesci

1 . v , v . v cev . v vs v/ ,

Door-to-door je druh prepravni sluzby, kdy je pfeprava zajistovana tzv. od dvefi ke dvetim, tedy pfimo ze sidla
odesilatele aZz do sidla pfijemce zbozi. Pfepravce vtomto pfipadé zajistuje vyzvednuti zboZi, pfepravu do
pfistavu, ndmofrni pfepravu, prepravu z pristavu a findlni doruéeni zakaznikovi [73].
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o doplikovy poplatek za THC - ¢asto rejdafi uctuji naklady za manipulaci na terminalu jako
zvlastni poplatek, nékteti je naopak jiz zahrnuji do zékladni ceny

e doplinkovy poplatek za sluzby — pokud se odesilatel rozhodne objednat si pro prijemce
sluzby navic, jako jsou skladovani, procleni ¢i prekladka zbozi, pak je za to uctovan poplatek
navic

o doplnkovy poplatek za zbozi — nékteré druhy zboZi jsou pfi prepravé zatizeny dodatecnymi

naklady, napf. nadmérné tézké zboZi nebo preprava v otevieném kontejneru (tzv. Open Top)

Pro ilustraci uvedme vyvoj cen prepravy ve sledovanych letech 2009 az 2015, kde jsou patrné
velké meziroéni rozdily (nap¥. vroce 2011 &inil meziroéni pokles cen na trase Sanghaj — Severni
Evropa 50%):

Obrdzek 13: Graf vyvoje priimérnych cen prepravy v dolarech za TEU na vybranych relacich
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18005 -
16005 -
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1000$ -
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0 S T T T T T 1
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

ae= Sanghaj - Severni Evropa Sanghaj - Persky zaliv
Sanghaj - zdpad U.S.A. Sanghaj - vychod U.S.A.
zdroj: Review of maritime transport 2016 [1], uprava autor
Konkrétni ceny je moziné zjistit napfiklad z cenikd, uverejiovanych rejdarskymi spolecnostmi.
Uvedme zde prehled aktualnich zakladnich tarifl nékterych rejdard pro vybrané relace, s ohledem na
velikost kontejneru a smér cesty. Tyto ceniky byly zvefejnény v obdobi bfezen-kvéten 2017. Uvedené

hodnoty predstavuji cenu za prepravu tzv. FIFO', tedy bez manipulaénich poplatk( THC:

Y FIFO, z angl. Free-In Free-Out, je rezim prepravy, kdy je pfepravce povinen zajistit pouze hlavni &ast prepravy,
v tomto pripadé prepravu lodi. VSechny dalsi naklady, spojené s pohybem a manipulaci zboZi, véetné nalodéni
a vylodéni, hradi zakaznik (viz seznam zkratek na informacnim portalu www.searates.com).
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Tabulka 19: Aktudlini cenik prepravy podle velikosti kontejneru a sméru

smér Asie-Evropa Evropa-Asie
kontejner 20' 40' 20' 40'
Hamburg-siid 10255S 1950$ 1800$ 22505
Maersk Line 11255 2000$ 18405 2300$
Hapag-Lloyd 12005 2300$ 1939$ 2190S
pramér 1117$ 20835 1860$ 22475

zdroj: http://www.worldfreightrates.com/

4.4 Parametry cesty

Pro stanoveni celkovych naklad(l potfebujeme znat pocet dni, které cesta potrva, a také vzdalenost
a cestovni rychlost pro stanoveni spotfeby pohonnych hmot. K uréeni parametr( trasy skrze Suezsky
priplav miZeme vyuZit idaje o soucasnych trasach rejdard z kap. 3.4.1, na zakladé kterych jsme
ziskali primérnou délku trasy d, = 11.069 km. Zname-li prlmérnou cestovni rychlost v, snadno

vyjadfime ¢as, strdveny plavbou touto rychlosti jako:

hutt (3)

tV:

Ovsem ke stanoveni celkové cestovni doby plavby je tfeba urcit také ¢as TT strdveny v pfistavech
(z angl. Turnaround Time). Abychom ziskali hodnoty pro poZadované velikosti lodi, opét pouZijeme
metodu regrese. VyuZijeme statisticka data z prace Slacka a Comtoise [44], kterd zachycuji zavislost
TT na velikosti lodi a ktera jsou reprezentovana 3 kategoriemi lodi". JelikoZ dvé z téchto t¥i kategorii
(3.200 a 4.500 TEU) jsou od sebe vzdaleny jen 14 % intervalu, coZ je pro stanoveni tvaru kfivky

nevhodné, budeme zavislost modelovat jako linearni, viz nasledujici obrazek:

! Ve skute&nosti jsou v piivodni praci kategorie lodi &tyfi, ale ta nejvy3si, Post New Panamax (15.000+ TEU), neni
dle autora pro nizky pocet vzorkd a nedostatky v metodice méreni statisticky zcela spolehlivd a proto ji zde
radéji vyloucime.
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Obrdzek 14: Linedrni model zavislosti doby, stravené v pristavu, na kapacité lodi
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zdroj: Ships Time in Port, an international comparison [44], uprava autor
Na zakladé tohoto linedrniho modelu ziskame nasledujici data:

Tabulka 20: Primérny pocet hodin, strdveny v pristavu, podle velikosti lodi pro vybrané pristavy

Velikost lodi (TEU) 4300 | 6.500 | 8.500 | 11.000 | 14.000
Sanghaj 20,9 21,6 22,2 22,9 23,8
Hongkong 17,5 17,3 17,1 16,9 16,6
Hamburk 32,5 36,3 39,7 43,9 49,0
Rotterdam 26,8 29,3 31,5 34,2 37,5
Primérny cas T, 24,4 26,1 27,6 29,5 31,7

zdroj: autor na zakladé modelu z obrdzku Obrdzek 14

Celkovy cas, straveny v pristavech tp, ziskame prostym soucinem:

tp = NT,, (4)

kde N je pocet zastavek béhem cesty (tzv. port calll). Pro presné urceni doby plavby je jesté nutné
zohlednit plavbu Suezskym prlplavem. Dle Udajd z kap. 1.5.2 je priimérna doba plavby kandlem 14 h.
Abychom tento €as mohli pficist k cestovni dobé&, musime zkratit délku pocitané trasy o délku
praplavu (193 km (104 nmi), viz kap. 1.5.2). Vedle pridmérné délky trasy dp, = 11.069 nmi tedy
zavedme primérnou délku trasy na otevieném mofi (bez praplavu) dy, = 10.965 nmi a vedle doby

plavby t, zavedme dobu plavby na otevieném mofi ty:

d
ty =ty +Tsc (6)

kde Tsc je doba plavby Suezskym kandlem. Kurceni celkové doby cesty (oznaéme t.) jesté

potfebujeme pficist ¢as, strdveny v pristavech a dobu plavby zdvojnasobit, kvili zpatecni cesté:
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tC = ZtV‘l'tP

t —Z(dM+T )+NT
c= " sc P

(7)

(8)

Pocet port callll N bude v tomto pfipadé roven dvojnasobku poctu pristavil minus dva, protoze oba

koncové pfistavy jsou pfi obousmérné cesté navstiveny jen jednou:

N=2%693—-2=11,86~12

4.5 Ekonomické zhodnoceni trasy Cina — Severozapadni Evropa

4.5.1 Prehled nakladu

(9)

Na zakladé stanovenych hodnot nakladid a zisku mGZeme nyni vytvofrit celkovou ekonomickou bilanci

pro trasu Cina — Severozapadni Evropa. Zjiténé naklady jsou nasledujici:

Tabulka 21: Celkovy souhrn ndklad( dle velikosti lodi (v americkych dolarech)

velikost lodi TEU 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000

kapitalové naklady/den 23.863 31.699 39.178 46.301 52.221
posadka/den 1.789 1.789 1.789 1.789 1.789
udrzba a opravy/den 838 1.049 1.442 1.743 2.046
pojisténi/den 1.449 1.707 2.182 2.555 2.937
zasobovani/den 161 161 161 161 161
administrativa/den 15.123 22.192 27.288 32.712 36.164
pohonné hmoty/den plavby' 24.102 31.314 41.031 53.250 68.029
pristavni poplatky/port call 26.029 31.978 44.621 48.339 51.314
pristavni poplatky/cesta 141.384| 195.910| 256.190| 301.400| 345.240
tranzitni poplatky?/cesta 346.000| 430.000| 530.000| 616.000| 720.000
manipulaéni poplatky/cesta 2.544.000 | 3.846.000 | 5.030.000 | 6.510.000 | 8.285.000
- naklady na den cesty C, 43.223 58.597 72.040 85.261 95.318
) gj':j'::yp:‘aavgshc‘ﬂ’ﬂnné hmoty 24.102| 31.314| 41.031| 53.250| 68.029
- naklady na port call Cp 26.029 31.978 44.621 48.339 51.314
- fixni naklady na cestu C¢ 3.031.384|4.471.910 | 5.816.190| 7.427.400 | 9.350.240

zdroj: autor na zdkladé dat z kap. 4.1

Na zakladé téchto hodnot definujme vztah pro celkové naklady na jednu cestu Co:

CO = Cctc + CMtM + CPN + CF )

kde Casy t¢ a ty, jsou zadany ve dnech a vychazeji z rovnic (5) a (8).

! Naklady na pohonné hmoty jsou uvedeny pro b&znou cestovni rychlost 20 uzld.

(10)

2 Béhem cesty lod’ pluje priplavem celkem dvakrat, proto je i vyde tranzitnich naklad@ dvojnasobna oproti
hodnoté, stanovené v kapitole 4.1.4 odst. c)
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4.5.2 Stanoveni vynosu

Vyse vynosl je dana poctem kontejner(l a cenou za jejich prepravu. Ke stanoveni po¢tu prepravenych
kontejnerl opét vyuZijeme statisticka data spoleénosti Lloyd’s [40], viz kap. 4.1.4. Pocet prepravnych

kontejnert dle typu a sméru shrnuje nasledujici tabulka:

Tabulka 22: Pocet prepravenych kontejnert béhem jedné cesty podle velikosti lodi

velikost lodi TEU 4.300 | 6.500 | 8.500 | 11.000 | 14.000
mnoZstvi TEU na zdpad (obsazenost 82 %) 3526 5330 6970 9020| 11480
- z toho kontejnerd 20’ 371 561 734 949 1208
- z toho kontejnerd 40° 1577| 2384| 3118| 4035| 5136
mnozstvi TEU na vychod (obsazenost 55 %) 2 365 3575| 4675 6050| 7700
- z toho kontejnerd 20° 249 376 492 637 811
- z toho kontejnerd 40° 1058| 1599| 2091| 2707| 3445

zdroj: autor po upravé dat z kap.4.1.4, 4.1.5a 4.2
Pro stanoveni ceny za prepravu vyuzijeme World Container Index’, ktery k 11. 5. 2017 ¢inil pro relaci
Sanghaj-Rotterdam 1869 $ (934 $ za TEU) a pro opacny smér Rotterdam-Sanghaj 1017 $ (508 $ za
TEU). VyuZijeme-li pro stanoveni vy$e nakladi vztah z rovnice (10) * dostaneme nésledujici

ekonomickou bilanci, jejim? vysledkem je ukazatel zisku EBT * (z angl. Earnings Before Taxes):

Tabulka 23: Pocet prepravenych kontejnert béhem jedné cesty podle velikosti lodi

velikost lodi TEU 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000
vynos 4494704S| 67943205 | 8884880S|11498080S | 146339205
vynos / TEU 763 S 763 S 763 S 763 S 763 S
naklady 4068761S| 5392848S| 6928519S| 8476478S| 10153 388 S
naklady / TEU 691 S 606 S 595 S 562 S 529S
zisk EBT 425943S5| 1401472S| 1956361S| 3021602S| 44805325
zisk EBT 10% 26% 28% 36% 44%

zdroj: autor na zdkladé kalkulaci ndkladi a vynosi z kap. 4.1 a 4.2

! World Container index je souhrnny trzni ukazatel, zverejiovany mezinarodni poradenskou spole¢nosti Drewry
Shipping Consultants Limited.

> Jelikoz World Container index udavéa cenu prepravy bez poplatkl THC, tak ani pfi vypocCtu nakladd tyto
poplatky nezapocitdvame, nebot je hradi koncovy zakaznik zvlast.

* Earnings before taxes” je jeden z Easto pouzivanych ukazatel( zisku (dal3i jsou nap¥. EBIT, EBITDA), ktery
ukazuje zisk po odecteni Urokd i odpisd, ale jesté pred zdanénim.
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4.6 Alternativni druhy dopravy

4.6.1 Cesta po Zeleznici

Cesta po Zeleznici je jednou z alternativ pfepravy kontejnerovaného zbozi z Ciny do Evropy. Na této
trase ma Zelezni¢ni doprava oproti ndmorni stejné vyhody a nevyhody, jaké md obecné — tedy
predevsim vyssi prepravni rychlost za cenu vyssich jednotkovych naklada.

Pater Zelezni¢ni cesty tvori Transsibifska magistrdla, ktera predstavuje nejstarsi a nejznamé;jsi
Zeleznicni spojeni napfic¢ Eurasii. Jeji stavba byla dokoncena jiz v roce 1916. Samotnd transsibirska
magistrala zacina v Moskvé a po 9.259 kilometrech kon¢i ve Vladivostoku. Cela cesta vlakem trva 6-7
dni [45].

Abychom se dostali z Némecka do Moskvy, mlizeme vyuZit Zelezni¢ni koridor pres Polsko
a Bélorusko s hranicnim prejezdem v Brestu. Na druhé strané cesty je tfeba najit napojeni mezi

magistralou a Cinou, abychom se dostali k ¢inskym p¥istavaim. Existuji tfi hlavni varianty:

1) Transsibifska magistrala — tato trasa vyuZiva nejvétsi ¢ast magistraly a to az k hranicnimu
prejezdu Manzhouli/Zabaikalsk na severni hranici mezi Ruskem a Cinou. Byva vyuZivana
predevsim k obsluze severocinskych mést, jako jsou Changchun, Shenyang, apod.

2) Transmongolska magistrala — je odbockou z Transsibifské magistraly. Zatimco ruskd cast
koridoru nabizi dvoukolejnou trat, cesta mongolskou stepi je pouze jednokolejna a doprava
je zde proto pomalejsi. Tato trat leZi geograficky mezi ostatnimi dvéma variantami a vede
pfimo de Pekingu.

3) Varianta Hedvabné stezky — Zelezna hedvdbna stezka (prelozeno z angl. Iron Silk road) je
varianta vyuZivana pro prepravu zcentralnich a zdpadnich Ccinskych regiond, napf.
z Chonggingu. Smérem zEvropy tato cesta vede do Moskvy, vyuZivd Transsibifskou
magistralu, ze které pak odbocuje prfes hranice na Uzemi Kazachstanu. Nasledné vyuZiva
hrani¢niho prejezdu Dostyk na ¢insko-kazaSské hranici a pokracuje na vychod az k ¢inskému

pobrezi.

Vzddlenosti a prepravni ¢asy pro jednotlivé varianty se lisi podle kombinace pocatecnich a koncovych
mést a nelze je proto obecné srovndvat. Typickd doba cesty mezi némeckymi a Cinskymi mésty pfi
pobreZi se pohybuje mezi 15-25 dny a vzdalenost obvykle mezi 9.000-12.000 km [46]. Dle statistik
bylo vroce 2015 mezi Cinou a Evropou vybaveno 815 kontejnerovych vlaki a celkovy objem
prepravenych kontejnerd cinil 70.000 TEU [47].

Pfeprava po Zeleznici na tak velkou vzdalenost ma i sva uskali. Jednim z nich je napriklad fakt,
Ze celd trasa prochazi Uzemim vétsiho poctu statd (Némecko, Polsko, Bélorusko, Rusko,

Kazachstan/Mongolsko, Cina), které jsou politicky, ekonomicky i kulturné velmi rozdilné a vyzaduje
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proto naro¢nou mezinarodni spolupraci. Dale je zde velky technologicky nedostatek v podobé
rozdilného rozchodu koleji. Zatimco evropsky standard je 1435 mm, ruské traté maji rozchod
1520 mm. Redeni tohoto problému vyZaduje dodate¢né naklady na prekladani celych souprav
a technologické prostiedky k jejich prizpUsobeni. Proces prekladani také prodluzuje celkovou dobu

prepravy [48].

4.6.2 Letecka doprava

PfestoZe je leteckd doprava cenou za prepravni jednotku nejnakladnéjsi a nabizi velmi omezené
prepravni kapacity co do hmotnosti i rozmér( prepravovaného zbozi, v pfepravni rychlosti na velké
vzdalenosti ji nelze konkurovat. Letecka doprava vyuziva vlastnich prepravnich jednotek, které jsou
mensi, nez standardni ISO kontejnery pouzivané v namoini dopraveé *.

PfestoZe leteckd doprava nemuZe namorni ani Zelezniéni dopravu zastoupit, je jejich
vhodnym dopliikem a prepravci ji vyuzivaji k urgentnim zasilkam, napriklad, dojde-li ke zpozdéni
citlivych dodavek v rdmci logistického fetézce.

| logistickd spolecnost Panalpina, jakozto ndmofrni zasilatel, vyuziva sluzeb letecké dopravy,
a to predevsim k prepravé konosamentd, nebot ty vystavuje rejdar pfi nalodéni zboZi a poté musi byt
dopraveny do cilové destinace, aby se jimi mohl prokazat zakaznik, coby prijemce zasilky (viz Kap.

2.2.1).

4.6.3 Srovnani druhi dopravy

Pro celkovy pfehled mizeme nyni provést souhrnné porovnani vySe zminénych druhd dopravy podle
nékolika vybranych kritérii. Kromeé rychlosti pfepravy je zdsadnim kritériem také cena, ovéem zatimco
v ndmofni a Zeleznicni kontejnerové prepravé se zpravidla stanovuje na jeden kontejner ¢i jednotku
TEU, v pfepravé letecké obvykle hovofime o cené za kilogram.

Abychom prevedli udaje na stejné jednotky, vyuziji data, poskytnutd spolecnosti Panalpina,
ze kterych byla vypocitana primeérna hmotnost zboZzi 17937 kg na jeden 40stopy kontejner, coZ pfi
jeho kapacité 26.700 kg predstavuje 67 % vytiZzeni. Pokud tedy chceme uvaZovat cenu piepravy

kontejneru, je tfeba zahrnout faktor omezené vyuzitelnosti jeho kapacity, ktery se v praxi uplatiuje.

! Nap¥iklad letecky kontejner LD-3, pouzivany v osobnich letadlech, ma rozméry 200x162x153 cm [66]
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Tabulka 24: Cenové srovndni druht dopravy

Typ dopravy Jednotkovd cena Cena za kilogram * Cas prepravy
Namorini 1869 S / 40 kontejner 0,075/0,11S$ 32 dni
Zelezniéni 6180 S / 40° kontejner 0,23$/0,34% 15 dni
Letecka 2557,84 S /250 kg 10,23 $ 10 hodin

zdroj: portdl http://worldfreightrates.com, aktudini nabidka dopravce Sinorailways Logistics

5 Model vyvoje dopravy mezi Cinou a némeckymi pfistavy

V této kapitole se budeme zabyvat modelovanim a progndzou hlavnich ukazatel( kontejnerové

namorni pfepravy na dané relaci. Kromeé toho ovéfime platnost stanovené hypotézy o vybéru trasy.

5.1 Hypotéza o vybéru trasy

Dle ¢lanku informaéniho portalu Al Monitor [49], ktery reagoval na pokles cen ropy, existuje
hypotéza, Ze namorni prepravni spolecnosti, plsobici na této relaci, zachou uprednostriovat
objizdnou trasu kolem Afriky a Mysu Dobré nadéje pred soucasnou variantou skrze Suezsky pruaplav,
a to predevsim kvili vysokym poplatkim za tranzit prlplavu. PfestoZe je trasa kolem Afriky delsi, pfi
nizSich cenach pohonnych hmot se - podle této hypotézy - stane vyhodnéjsim plout zvySenou
rychlosti a snizit tak dobu plavby za cenu vyssi spotfeby pohonnych hmot pfi nizsSich celkovych

nakladech diky Uspofre za tranzitni poplatky. Nyni se tedy pokusime platnost této hypotézy potvrdit.

5.1.1 Parametry trasy kolem Afriky

Nékteré parametry cesty mezi ¢inskymi a zapadoevropskymi pristavy, vedouci kolem pobfrezi
Afriky, mUzZeme ziskat odvozenim od aktudlnich tras, pouzivanych rejdafi, skrze Suezsky praplav.
Nahrazenim Useku mezi obvyklym pfistavem prekladky (Singapur, Tanjung Pelepas, atd.) a prvnim
zapadoevropskym pfistavem objizdnou trasou ziskame alternativni cestu, jejiz presnou délku
mulzeme urcit z mapovych podkladl, napt. on-line portdlu www.searoutes.com. Pfistavy Kolombo
a DZidda musime zitinerare tras vyloucit, nebot jsou geograficky pfilis odlehlé, nicméné budeme
predpokladat, Ze misto nich si dopravci najdou na nové trase alternativy a celkovy pocet pristavi
tedy zGstane konstantni. Trasu AE6 spolecnosti Maersk musime rovnéz vynechat kv(li chybéjicim

datlm. Vysledny vycet modifikovanych tras je nasledujici:

! U ndmotni a zelezni¢ni dopravy je nejprve uvedena cena pfi plné vyuzitém kontejneru a poté cena pfi nalozeni
na 67 % hmotnostni kapacity, coZ odpovidd primeérné hodnoté, vyplyvajici z dat poskytnutych spole¢nosti
Panalpina.
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Tabulka 25: Priimérné parametry ndmornich cest podle rejdari NYK, Maersk, COSCO

trasa d [nmi] trasa d [nmi] trasa d [nmi]
Loop 1 13.613 AE1l 14.407 AEX1 14.471
Loop 4 14.762 AE2 14.379 AEX7 14.403
Loop 5 14.567 AES 14.339 CES 14.414
Loop 6 13.633 AE10 14.016 NE7 14.585
Loop 7 14.386

promér  14.192 | primér 14.285 | primér 14.468

zdroj: autor s vyuZitim on-line kalkulacky www.searoutes.com
Konecna délka prdmérné trasy pak ¢ini 14.315 nmi, resp. 28.630 nmi pro okruzni cestu (o 6.700 nmi
vice, nez u Suezské varianty). Za predpokladu stejného poctu pristavl zlistane pocet zastavek shodny
s variantou skrze Suez, tedy 12. Jelikoz zUstane vétsSina pfistavl stejna (vyjma pristav( Chiwan, Sines
a jiz zminénych Kolombo a Dzidda), predpokladejme i stejnou miru poptavky, stejné vyuziti pfepravni
kapacity a stejnou cenu za prepravu a tedy i vysi vynosU. Pfi stejné rychlosti (20 uzld), jakou jsme

uvazovali pfi hodnoceni varianty pfes Suezsky praplav, obdrzime nasledujici vysledky ke srovnani:

Tabulka 26: Ekonomické srovndni cesty Suezskym priiplavem a cesty kolem Afriky

velikost lodi TEU 4300 6500 8500 11000 14000
- doba pIavby1 60,2 dni 61,1 dni 61,8 dni 62,8 dni 63,9 dni
%‘ % naklady 40687615|53928485|6928519S5| 84764785| 10153388$
§ g— vyse zisku EBT 4259435(14014725/1956361S| 3021602S| 4480532$
9 2| yyge zisku EBT 10% 26% 28% 36% 44%
= | doba plavbyl 74,2 dni 75,0 dni 75,8 dni 76,7 dni 77,8 dni
;'E: naklady 4902017$5|64966465|8333891S5| 102169505 | 12 256832 S
E) vyse zisku EBT -407 313S| 297674S| 550989S$| 1281130$| 2377088S
£ | vyze zisku EBT 8% 5% 7% 13% 19%

zdroj: autor na zdkladé dat z tabulek Tabulka 21-Tabulka 25

5.1.2 Vyse nakladu dle cestovni rychlosti

VysSe cestovni rychlosti se do nakladd promitne skrze spottfebu lodi (viz Tabulka 13) s ohledem na
ceny pohonnych hmot. Pokud je spotfeba lodi za den S; a cena pohonnych hmot je Pg, pak naklady na
pohonné hmoty za den jsou Cy:

Cy = PpSp, (11)

Po dosazeni do rovnice (10) pro celkové naklady dostaneme nasledujici vztah:

1 v v . v s , . s . . . , v e
PrestoZe je uvaziovand cestovni rychlost stejna, nezavisle na velikosti lodi, rozdil v dobé trvani cesty zde
existuje — je dan rozdilnym casem, ktery lod' stravi v pfistavech.
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d 2d
Co = Cc [2 (7”’ + TSC> + tp] + CMTM + CpN + Ci (12)

JelikoZ se béhem optimalizace vSechny ¢leny, nezavislé na rychlosti, chovaji jako konstanty, vyjadfime

jejich soucet konstantnou Cy (konstantni naklady):

2d 2d
Co) = Co—2 + Cyy —2 + Cx, (13)
v v
CK = CC (ZTSC + tp)+CPN + CF (14)

Dal3im krokem je samotnd optimalizace. U¢elovou funkci je zde vztah pro celkové naklady Co(v), viz
rovnice (13). Dle zadani problému se jedna o Ulohu linedrniho programovani, kterou mizeme fesit
graficky. Dle vstupnich dat (obrazek 8) je zavislost spotfeby - a tedy i celkovych nakladl - na rychlosti
zadana diskrétné, proto ji zakreslime jako soustavu ¢ar pro jednotlivé hodnoty rychlosti.

V nasledujicich dvou grafech je znazornéna zavislost celkové vyse nakladd na cené
pohonnych hmot pro rGzné cestovni rychlosti pro krajni hodnoty kapacit lodi (4.300 a 14.000 TEU).
Grafy pro mezilehlé kategorie (6.500, 8.500 a 11.000 TEU) maji obdobné priibéhy. Rozptyl rychlosti je
omezen technickymi moZnostmi plavidel [36] a interval cen pohonnych hmot je rovnéz omezen,
spodni hranici 50 S. Zelnymi kiivkami je v grafech zndzornéna varianta cesty kolem Afriky a éervenou
kfivkou je pro srovnani vyznacena vySe celkovych naklad( pri cesté Suezskym prlplavem (pfi
rychlosti 20 uzlQ):

Obrdzek 15: Graf zdvislosti celkovych ndkladi na cené pohonnych hmot dle cestovni rychlosti pro lod’
o prepravni kapacité 4.300 TEU

5500000$ r
5000000$ [ 18 uzlli
19 uzlG

4500000S | 20 U210
21 UZI0

40000005 122 uzll
=23 uzli

3500000$ | —24 uzlii
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3000 000 $ T T T T 1
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zdroj: autor s vyuZitim tabulek Tabulka 13, Tabulka 21, Tabulka 26 a rovnic (13),(14)



Obradzek 16: Graf zdvislosti celkovych ndkladi na cené pohonnych hmot dle cestovni rychlosti pro lod’
o prepravni kapacité 14.000 TEU

14000000S
13 000 000 S
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10000 000$ F =22 uzlii
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9000000S 24 uzld
)5 uzll
8000000S
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7 000 000 S T T T T |
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zdroj: autor s vyuZitim tabulek Tabulka 13, Tabulka 21, Tabulka 26 a rovnic (13),(14)

5.1.3 Ovéreni hypotézy

Jak je patrné zgrafd, na sledovaném intervalu cen pohonnych hmot (50;300 $) se nepodafilo
prokazat, Zze by celkové naklady na pfepravu mohli pfi klesajicich cenach pohonnych hmot byt nizsi
pro variantu cesty kolem Afriky (zelené kfivky neklesly pod cervenou). Presné vysledky uvadi
nasledujici tabulka:

Tabulka 27: Prehled vysledki optimalizace celkovych ndkladi zménou rychlosti pfi poklesu cen
pohonnych hmot pro cesty skrze Suez a kolem Afriky

velikost lodi TEU 4.300 6.500 8.500 11.000 14.000

Dominance varianty skrze Suez Ano Ano Ano Ano Ano

Minimalni dosazeny rozdil naklad

. L . 3188815 | 364350S| 4712615 598594 S| 747410 $
mezi posuzovanymi variantami

- pfirychlosti 24 uzla 25 uzld 25 uzla 25 uzld 25 uzla
- pficené pohonnych hmot 50$ 50$ 50$ 508 505

zdroj: autor na zdkladé kap. 5.1.2
Tato hypotéza se tedy ukdazala jako nepravdivd a muiZeme zaroven tvrdit, Ze pfi zachovani
predpokladanych podminek, jako je cena za tranzit priplavu, vySe cestovnich nakladd, atd., zGstava
pro provoz lodi danych velikosti vyhodnéjsi pouZivat trasu skrze Suezsky priplav bez ohledu na

zmény cen paliva.



5.2 Prognodza ceny za kontejnerovou prepravu
V prvni ¢3sti kapitoly se pokusime na zakladé historickych dat vytvorit model vyvoje prepravni ceny,

s jehoz pomoci budeme schopni predikovat budouci hodnoty.

5.2.1 Datové podklady - CCFI

Pro predpovéd vyvoje ceny za kontejnerovou prepravu mezi Cinskymi a zapadoevropskymi pfistavy
pouzijeme index CCFl (China Containerized Freight Index), ktery publikuje organizace Shanghai
Shipping Exchange (SSE) pravidelné od roku 1998. Tento souhrnny index je slozen z udajl ze 14
mezinarodnich namornich koridorl, mezi nimiz jsou i Cina-Evropa a Cina-Stfedomofi. Datové
podklady v soucéasnosti pochazeji od 20 mezinarodnich rejdarskych spolecnosti, napf. Maersk,
COSCO, NYK [50]. Pro tuto praci pouzijeme pouze data z exportni trasy Cina - Zapadni Evropa za

obdobi poslednich 15 let. Interval méfeni je ¢tvrtletni a data obsahuji celkem 61 hodnot.

Obrdzek 17: Historickd data indexu CCFI pro trasu Cina — Zdpadni Evropa
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zdroj: data spolecnosti SSE, http://en.sse.net.cn/, uprava autor
5.2.2 Modelovaci metoda

Pfi modelovani vyvoje ceny vyjdeme z Boxovi-Jenkinsovi metodologie [51] pro analyzu ¢asovych fad.
Na zakladé identifikace ¢asové fady pouZijeme model ARIMA (p,d,q)'. K Provedeni analyzy ¢asové

fady a sestrojeni modelu vyuZijeme volné dostupny software Gretl.

! Model ARIMA(p,d,q) je kombinaci autoregresniho modelu (AR) a metody klouzavych pramérd (MA).

Parametry p a g urcuji rady regresniho modelu a Sitku intervalu klouzavého priméru, parametr d znaci miru
diferencovani pro stacionarizaci modelu.
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Prvnim krokem této metody je ovéreni stacionarity, coz provedeme rozsifenym Dickey-
Fullerovym testem. Vysledna p-hodnota 0,00038 je velice blizko nule, systém je tedy stacionarni
a neni nutné jej diferencovat (parametr modelu d=0). Dal$im Gkolem je sestrojeni grafti ACF a PACF!

pro rozhodnuti o optimalnim fadu zpozdéni budouciho modelu:

Obrdzek 18: Graf funkci ACF a PACF
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zdroj: autor s vyuZitim dat z obrdzku Obrdzek 17 a programu Gret!

Z grafll je patrné, Ze vobou prfipadech jsou statisticky vyznamné prvni dva rady autokorelace
(Cervené prouzky presahujici modré meze) a model tedy sestrojime radu ARIMA (2,0,2).

Pro otestovani modelu provedeme testovaci predpovéd ¢asové fady v obdobi Q2/2015 az
Q1/2017. Standardni chyba testovaci predpovédi je rovna 79, coZz predstavuje odchylku 8,9 % od

stfedni hodnoty. Celkovy graf véetné progndzy tohoto modelu do roku 2019 pak vypada takto:

1 s v s ;. . . , e g vz
Jednd se o autokorelaéni funkce, které jsou diskrétni a zachycuji zavislost autokorelace na fadu autoregrese.
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Obrdzek 19: Graf CCFl véetné progndzy metodou ARIMA
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zdroj: autor s vyuZitim dat z obrdzki Obrdzek 17-Obrdzek 18 a programu Gretl

Dle této progndzy bude na pocatcich let 2018 a 2019 hodnota indexu CCFl 1440, resp. 1320.

5.3 Prognodza ceny pohonnych hmot

Pro analyzu a prognézu cen namorniho paliva vyuZijeme data, poskytnutd spolecnosti Platts
Bunkerworld, kterda se zabyva aktualitami a monitorovanim cen na trhu ndmornich paliv od roku
1997. Ziskany datovy soubor scenami paliva IFO380 ma 47 vzork(i, mérenych v kvartalnich

intervalech v obdobi 2005-2017, viz nasledujici graf:

Obrdzek 20: Graf vyvoje ceny ndmorniho paliva IFO380
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zdroj: data soplecnosti Platts Bunkerworld, http://www.bunkerworld.com/prices/, tprava autor
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Dle kalkulaci naklad(l z kapitoly 4.1 cena pohonnych hmot tvofi pfi velikostech lodi 4.300-14.000 TEU
25-30% z celkovych nakladu. Jelikoz ma vyse nakladd vliv na vysi konecné ceny, existuje zde mozna
zavislost mezi cenou paliva a indexem CCFl. Pfi provedeni korela¢ni analyzy ziskdme Pearson(v
koeficient 0,465, ktery znaci stfedné vyznamnou zavislost mezi témito veli¢inami.

Dle ¢lanku Understanding Bunker Fuel [52] existuje dle dat zlet 2006-2011 vyznamnad
zavislost mezi cenami surové ropy a lodnim palivem. V kratkodobém horizontu (dny, tydny) sdileji
tyto veliciny stejny trend, v dlouhodobém horizontu (Ctvrtleti, roky) se pouze méni jejich vzajemna
cenova hladina’. Vzhledem k této podobnosti budeme k modelovéni ceny lodniho paliva pfistupovat
jako k modelovani ceny surové ropy.

Emmanuel Mensah [53] ve své praci demonstruje, Ze pro modelovani cen ropy je model
ARIMA nevhodny, protoZe nezachycuje vysokou volatilitu ¢asovych fad, a doporucuje radéji pouzit
model ARCH ¢i GARCH. Pro modelovani ceny lodniho paliva proto pouzijeme model GARCH (1,1).
K sestrojeni modelu tentokrat vyuZijeme dopliikovy nastroj NumXL aplikace Microsoft Excel. PFi
ovérovani modelu v prostiedi NumXL byl dodrzen interval spolehlivosti 90 %. Graf prfedpovédi ¢asové

rady pak vypada takto:

Obrdzek 21: Graf ceny namorniho paliva IFO380 véetné progndzy metodou GARCH
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zdroj: autor s vyuZitim dat z obrdzku Obrdzek 20 a ndstroje NumXL jako soucdsti programu Microsoft
Excel

Vysledkem této progndzy jsou, mimo jiné, ceny lodniho paliva 356 $ (Q1/2018) a 375 $ (Q1/2019).

5.4 Progndza zisku namorni kontejnerové prepravy
Podle analyzy historickych hodnot CCFI a skutecnych prlmérnych cen za pfepravu spolecnosti OOCL

(¢inskd mezinarodni rejdafskd spole¢nost) na trase zCiny do Severni Evropy, publikovanych

! Dle poutitych dat se v prib&hu let ménil jejich vzajemny kurz nasledovné: 5,4(2007); 5,3(2008); 6,1(2009);
5,9(2010); 6,3(2011).
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Corrine Png [54], existuje korelace mezi indexem CCFIl a redlnou prepravni cenou s koeficientem 0,95,
viz PRILOHA 1. Vzhledem k podobnosti téchto kiivek budeme cenu piepravy modelovat jako linearni
kombinaci indexu CCFI.

Na zakladé ziskanych predikovanych dat miZeme nyni provést progndzu vyvoje zisku EBT
a porovnat ji se soucasnou situaci. Jelikoz nemame k dispozici predikce k ostatnim dil¢im nakladim,
mimo ceny pohonnych hmot, budeme ptedpokladat jejich konstantni zvy$eni o inflaci'. Vysledny graf
vypada takto:

Obradzek 22: Graf prognozy zisku EBT dle velikosti lodi
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zdroj: autor na zdkladé dat z obrdzk( Obrdzek 19 a Obrdzek 21 a tabulky Tabulka 21

! Jako miru inflace pouzijeme priimérnou hodnotu inflace amerického dolaru za poslednich 5 let, vyjadienou
zménou indexu CPI (Customer price index), ktery zverejiiuje Statisticky urad spojenych statd (United States, the
Bureau of Labor Statistics), viz oficialni stranky Uradu https://www.bls.gov/. Tato hodnota je rovna 1,3 % p.a.
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6 Zaver

V pribéhu této praci byla provedena analyza soucasné situace v kontejnerové namorni preprave,
kterd poukazala na nékteré hlavni trendy a otdzky, které se tykaji zejména volby optimalni trasy,
idedlni velikost provozované lodi a optimalni cestovni rychlost. Tyto problémy jsou nahlizeny
z pohledu ndmofnich prepravci — rejdard, jejich prioritou je maximalizace zisku.

Ve treti kapitole byl proveden prizkum soucasné provozovanych namornich tras na zakladé
dat, poskytnutych rejdafi, ktery umoznil stanovit charakteristiky primérné dopravni cesty na relaci
Cina — Severni Evropa, které byly nezbytné pro nésledujici kapitoly. Souéasti tohoto préizkumu bylo
vytvoreni sitového grafu coby mapového podkladu pro orientaci v siti pfistavi a dil¢ich cest.

Ctvrtd kapitola se zaméfila na ekonomickou analyzu sou¢asné namofni kontejnerové
prepravy na dané relaci. S pomoci dostupnych datovych soubor( a statistickych modeld, predevsim
metody regrese, byly stanoveny jednotlivé slozky nakladl namorni kontejnerové prepravy a nasledné
také vyse vynosl, které dohromady umoznili stanovit ekonomicky model pro jednu okruzni cestu
mezi Cinou a Severni Evropou. Vystupem tohoto modelu byla vyslednd ekonomickd bilance,
zobrazujici ndklady a vynosy dle velikosti lodi, které potvrdily, Ze vyuzivani kapacitnéjsich lodi vede
k vyznamné uspofre z rozsahu.

V posledni kapitole byl vénovan prostor modelovani za uUcelem predikce vyvoje ndmorni
kontejnerové prepravy. S pouzitim ekonomického modelu z predeslé kapitoly byla vyvracena
hypotéza, dle které budou lodé pfi dostatecném poklesu cen lodniho paliva upfednostriovat okruzni
cestu kolem afrického pobrezi a Mysu Dobré nadéje pred plavbou Suezskym praplavem diky nizsim
celkovym nakladim. Dosazené vysledky vyvratily, Ze by celkové naklady mohly byt nizsi at uz pfi
sniZzeni ceny paliva nebo pfi zvyseni cestovni rychlosti. V dalsi ¢asti této kapitoly byly vytvoreny
statistické modely, predikujici vyvoj cen za ndmofni kontejnerovou prepravu a vyvoj cen lodniho
paliva ve dvouletém horizontu. K modelovani prepravni ceny byl vyuzit model ARIMA a k modelovani
ceny paliva model GARCH. Na zakladé predikovanych hodnot byla s pomoci ekonomického modelu
vytvofena predikce zisku ndmofni kontejnerové prepravy ve formé ukazatele EBT. Vysledny prehled
potvrdil soucasny trend zvétSovani kontejnerovych lodi za ucelem dosaZeni niZsich jednotkovych
nakladu, nebot vyse zisku i nadale stoupa s prepravni kapacitou plavidla.

Zavérem této praci mUZeme konstatovat, Ze byla provedena jak podrobnd analyza, tak
progndza situace v namorni kontejnerové prepravé, zabyvajici se hlavni trendy a otdzkami v této
oblasti. Cile této praci byly tedy spinény.

Vérim, Ze poznatky, ziskané z této prace a navrzené metody rfeSeni poutziji i ve své dalsi praci.
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Seznam zkratek

ACF — Autokorelac¢ni funkce

AIS — Automatic identification system

BIMCO - Baltic and International Maritime
Council

CCFI — China Containerized Freight Index

COSCO — China Ocean Shipping Company

CMSA — China Maritime Safety Administration

EMSA — European Maritime Safety Agency

FCL — Full container load

GT — Gross tonnage

H&M — Hull and Machinery

ILO — International Labour Organization

IMDG — International Maritime Dangerous
Goods Code

IMO — International Maritime Organisation

LCL — Less than container load

MARPOL — Marine Pollutant

MSC — Mediterranean shipping company

NT — Net tonnage
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NYK - Nippon Yusen Kaisha

P&l — Protection and Indemnity

PACF — Parcialné autokorelaéni funkce

SCFI — Shanghai Containerized Freight Index

SCGT — Suez canal gross tonnage

SCNT — Suez canal net tonnage

SOLAS — International Convention for

the Safety of Life at Sea

SSE — Shanghai Shipping Exchange

STCW - International Convention on
Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers

TDI — Trade Disruption Instance

TEU — twenty feet container unit

TSS — Traffic Separation scheme

UNCTAD - United Nations Conference on
Trade and Development

VTS — Vessel traffic service

WSC — World Shipping Council
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PRILOHA B - MAPA ZAPADOEVROPSKYCH PRISTAVU
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PRILOHA F - VYVOJ PROFILU SUEZSKEHO PRUPLAVU

Draft Development of the Cross Sectional Area
Max Loaded Ship Cross Sectional Area
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The Side Gradient is 4:1 in the north and 3:1 in the south

zdroj: oficidlni strdanky priplavu https://www.suezcanal.gov.eg



PRILOHA G — TRASA NOVEHO SUEZSKEHO KANALU
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PRILOHA H - OBLASTNI RiZENi DOPRAVY V OKOLIi NEMECKYCH PRIiSTAVU
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zdroj: http://www.bsh.de/de/Produkte/Buecher/VTS_Guide/InhaltVTS.pdf



PRILOHA | - POROVNANI VYVOJE PREPRAVNICH CEN REJDARE OOCL MEZI
ASIi A EVROPOU A INDEXU CCFI A SCFI
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