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ABSTRAKT

Predmétem této bakalarské prace je analyza sou€asného stavu namorni a Zelezniéni prepravy
kontejnert mezi Cinou a Ceskou republikou, a také porovnani t&chto dvou druhd prepravy
z nékolika rliznych hledisek, jako je cena prepravy, doba pfepravy, bezpecnost pfepravy apod.
Prace je logicky rozdélena na €ast vénujici se namorni pfepravé, ¢ast vénujici se Zeleznicni

prepravé a v posledni €asti nasleduje samotné porovnani.
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ABSTRACT

The aim of this bachelor thesis is to analyse the current state of maritime and rail transport of
containers between China and the Czech Republic, as well as to compare these two types of
transport in several different aspects, such as transport costs, transport times, transport
security and safety, etc. The thesis is logically divided into the part devoted to the maritime

transport, the part devoted to rail transport and the last part follows the comparison itself.
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Seznam pouzitych zkratek

CR Ceska republika

CLR Cinska lidova republika

TEU Twenty-foot equivalent unit

SAE Spojené arabské emiraty

USA Spojené staty americké (United States of America)
WTC World Trade Center

WSC World Shipping Council

MHD Méstska hromadna doprava

NFC Near Field Communication

GPS Global Positioning Systém

AVV Automatické vedeni vlaku

AGV Automated guided vehicle

uiC Mezinarodni Zelezni¢ni unie (Union Internationale des Chemins de fer)
FCL Full container load

LCL Less-than-container load

FEU Forty-foot equivalent unit

TSM Transsibifska magistrala

BAM Bajkalsko-amurska magistrala



1 Uvod

Ve své bakalarské praci se budu zabyvat komplexnim porovnanim pfepravy kontejnerti mezi
Ceskou republikou a Cinskou lidovou republikou po Zeleznici a namoini cestou. Cela prace je
rozdélena na tfi hlavni ¢asti, v prvni z nich se budu zabyvat specifiky namofni kontejnerove
prepravy, ve druhé ¢asti se budu zabyvat Zelezniéni kontejnerovou pfepravou a v zavére¢né
treti ¢asti vytvofim srovnani téchto dvou druhd prepravy. Cilem této prace je prehledné
a srozumiteln& porovnat oba zminéné druhy kombinované piepravy mezi CR a CLR a také
identifikovat jejich rizika a pfileZitosti k dalSimu rozvoji. V sou¢asné dobé neexistuji témér
zadné odborné publikace, které by se touto problematikou zabyvaly. Navic jde o velmi aktualni
téma, které se stale rychle vyviji. Komplikaci mlze byt i fakt, Ze pokud néjaké publikace nebo
odborné clanky existuji, jsou vétdinou v anglickém jazyce. TéméF Zadné zdroje v Ceském

jazyce, tykajici se pfedevsim ZelezniCni pfepravy na této relaci, nejsou k dispozici.

Prestoze hlavni mésta téchto dvou zemi déli témér 7 500 km vzdusnou ¢arou, sedmihodinovy
gasovy posun a obrovské kulturni rozdily, z hlediska obchodu je Cina pro Ceskou republiku
velmi daleZitym partnerem. Po velkém rozmachu primyslové vyroby v Ciné&, ktery naplno zagal
v 90. letech minulého stoleti, stoupala i potfeba po dopravé zbozi mezi CLR a Evropou. V roce
1990 se v Ciné& vyrobilo pfiblizné 3 % celkové svétové produkce zboZzi, v roce 2015 to byla
pFiblizné &tvrtina. Hlavnimi divody tohoto prudkého rustu produkce jsou predevsim levna
pracovni sila a pfiznivé ekonomické podminky v zemi. | pfes zna¢nou vzdalenost a mnohé
nastrahy spojené s kulturnimi a spole€enskymi rozdily se tak mnohé firmy rozhodly pfemistit
svoji vyrobu z evropského & amerického kontinentu pravé do CLR. Prestoze tak vyrazny rist,
jako se v poslednich dekadach odehral, je do budoucna neudrzitelny, a nékteré firmy se
zacinaji stéhovat do dalSich asijskych zemi, ve kterych je mozné zajistit vyrobu jesté levnéji
(napfiklad Bangladés, Myanmar nebo Kambodza) je zfejmé, Ze potfeba prepravy zbozi mezi

Asii a ,starym kontinentem*“ bude mit stale velkou dulezitost. [1]

Hodnota dovozu do CR z CLR za rok 2015 tvorila celkem 13,4 % celkové hodnoty ¢eského
importu a jednalo se tak pro CR o druhého nejvétsiho importéra po Némecku. Oproti tomu
vyvoz z CR do CLR tvofil jen zanedbatelnou &ast (1,2 %) celkového &eského exportu. Jak je
uvedeno na obrazku 1, do CR se z Ciny mnohem vice dovazi, nez vyvazi. Jedna se predevsim

o dovoz elektroniky, textilu, vyrobkl z plastu apod. [2]

Dle statistik &inil v roce 2016 esky vyvoz do CLR pfiblizné 45 mid. K&, coZ pfedstavuje
meziro¢ni narust o 6,2 % oproti roku 2015, dovoz z CLR dosahl vySe pfiblizné 417 mid. K¢,
takZe se jedna o 11,5% narust. Cesky export véak v roce 2017 zagina rlist rychleji nez import.

Celkové je ve velikosti obratu CLR pro CR tfetim nejvétsim obchodnim partnerem, po



Némecku a Slovensku, pfi¢emz pozici Slovenska silné ohrozuje. Obchod se Slovenskem tvofil
7,2 % obratu oproti 7,0 % obratu, které tvofil obchod s CLR. [2, 48]

Cina

vyvoz dovoz

rizne vyrobky
(hracky, plast. vyrobky) 35 ] 274
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kovové vyrobky 1,700 11,0

Obréazek 1 Struktura zahraniéniho obchodu Ceské republiky s CLR v roce 2015 (v mid. K&)
(Zdroj: [2])
Nejvétsi ¢ast tohoto obchodu se uz dlouha Iéta uskute€nuje namorni cestou, ale stéle vice se
zacina prosazovat pfeprava po Zeleznici. MenS§i ¢ast pfeprav se uskuteChuje také letecky, ale
tomuto druhu prepravy se v této praci vénovat nebudu, z davodu jeji velké odliSnosti od
pfedchozich dvou. Letecka pfeprava je samozfejmé nejrychlejSi, ale také podstatné
nakladnéjsi a vyuziva vlastnich standard( pro velikosti a tvar pfepravnich kontejnert. Srovnani
s namorni a Zelezni¢ni pfepravou je tak pro moji praci irelevantni, jelikoz je vhodna pro odlisné
druhy pfeprav. Zjistit konkrétni udaje o objemu pfeprav, jako napfiklad konkrétni pocty
prepravenych jednotek TEUY, je velmi naro¢né, protoZze na prepravé se podili velky pocet
spoleCnosti a ty si své obchodni udaje chrani. Pokusim se tedy v této praci tento objem

odhadnout pomoci dostupnych dat.

1 jednotka pouzivana k vyjadfeni objemu kontejnerové prepravy, 1 TEU odpovida jednomu 20’
kontejneru



2 Namorini preprava kontejnerti mezi Cinou a Evropou

Namorni cestou se kontejnery prepravovaly jiz od poc€atku rozvoje vyuzivani téchto
standardizovanych pfepravnich jednotek, tedy pfiblizné od 70. let 20. stoleti. Jedna se tak
pochopitelné o nejstarSi zpusob prepravy kontejnerl na této relaci. V poslednich letech se
kazdoro¢né prepravi mezi Evropou a Asii vice nez 20 miliond TEU. Jelikoz se zabyvam
prepravou az na Uzemi CR, je nezbytné zahrnout do srovnani také fakt, Ze kontejnery nejprve
pfipluji do namorniho pfistavu a teprve poté je nutné je dale dopravit do vnitrozemi, coz
prodluzuje dobu prepravy i jeji cenu. Na obrazku 2 je zobrazen vyvoj poctu pfepravenych

kontejnertl mezi Evropou a Asii v letech 1995 az 2015.

Pocty pfepravenych kontejnerii namofni cestou mezi
Evropou a Asii v letech 1995 az 2015
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Obrazek 2 VVyvoj poctu prepravenych kontejnert mezi Evropou a Asii v letech 1995 az 2015
(Zdroj: autor, s pouzitim dat z [3])

Na grafu v obrazku 2 Ize pozorovat rychly vzestup poctu pfepravenych TEU po roce 2000
souvisejici s Cinskym ekonomickym ,boomem®, ktery byl jiz zminén v Gvodu. Jedinou vyjimku
tvofi rok 2009, kdy z davodu celosvétové finanéni krize poklesl objem pfepravy, nejen na trase
z Evropy do Asie, ale také na ostatnich interkontinentalnich trasach (pocty prepravenych TEU
z/do Severni Ameriky klesly jesté vyraznéji).
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2.1 Trasy

V Ciné se nachazi 9 z 20 nejvytizen&jsich svétovych pristavi. Oproti tomu z evropskych
pFistavil se v prvni dvacitce umistily pouze tfi. Je jasné, ze Cina je v tomto ohledu velmoc
a vyznamna &ast kontejnerd sméfuje pravé do Evropy. Nejvétsim ptistavem v Cing, a zaroven
i na svété je pristav v Shanghai. Odtud také putuje do Evropy nejvice kontejnert, konkrétné

do Rotterdamu a Hamburgu. NejvétSi kontejnerové pfistavy svéta jsou sefazeny v tabulce 1.

[4]

Tabulka 1 Poradi nejvétsich kontejnerovych pfistavi na svété za rok 2015 (Zdroj: autor,
s pouZitim dat z [3])

Poradi | Pristav Stat Prilchod kontejnert
(TEU)
1 Shanghai Cina 36 540 000
2 Singapore Singapur 30 922 000
3 Shenzhen Cina 24200 000
4 Ningbo-Zhoushan Cina 20 630 000
5 Hong Kong Cina (Hong Kong) 20 100 000
6 Busan Jizni Korea 19 467 000
7 Guangzhou Cina 17 590 000
8 Qingdao Cina 17 430 000
9 Dubai SAE 15 590 000
10 Tianjin Cina 14 110 000
11 Rotterdam Nizozemsko 12 235 000
12 Port Klang Malajsie 11 887 000
13 Kaohsiung Tchaj-wan 10 260 000
14 Antwerp Belgie 9 654 000
15 Dalian Cina 9 450 000
16 Xiamen Cina 9 180 000
17 Tanjung Pelapas Malajsie 9 130 000
18 Hamburg Némecko 8 821 000
19 Los Angeles USA 8 160 000
20 Long Beach USA 7 190 000
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Prepravu mezi pfistavy zajistuji rejdafi pravidelnymi linkami s pfedem stanovenym jizdnim
fadem, které zpravidla zajisStuji pfepravu mezi nékolika pfistavy v Evropé i Asii zaroven.
NejstarSi a zaroven nejvyuzivanéjSi moznosti je trasa obeplouvajici euroasijsky kontinent
Z jizni strany. Existuji i snahy o vyuzivani tzv. Severni morské cesty, pomoci které je mozné
obeplout euroasijsky kontinent ze severni strany, pfedevsim proto, ze zde nehrozi piratstvi,
ani zde nejsou uctovany poplatky za propluti. V sou€asné dobé se v§ak témér nevyuziva a pfi
souCasném stavu infrastruktury a pfirodnich podminek neni pro pfepravu kontejnerl mezi

Evropou a Asii vyhodna. [12]

Na jizni trase, vedouci skrze Suezsky pruplav, operuje nékolik rejdarl, pficemz vétSina vyuziva
podobné trasy, s obdobnymi dobami pfeprav. Pro detailnéjSi rozbor tras jsem vybral trasy

rejdafe s nejvy$Sim trznim podilem v sou¢asné dobé, jimz je danska spoleCnost Maersk.

Trasy maji vzdy uréeny smér. Pro smér z Asie do Evropy se pouziva oznaceni ,westbound*
(sméfujici na zapad), pro smér z Evropy do Asie naopak ,eastbound® (sméfujici na vychod).
Zajimavosti je, Ze ve sméru na zapad je kazdoro¢né piepraveno vice nez dvojnasobné tolik
zbozi, co na vychod. Délky véech tras mezi zapadni Evropou a Cinou se pohybuiji okolo 20 000

km podle toho, mezi jakymi konkrétnimi pfistavy vzdalenost méfime.

U kazdé trasy jsem vytvoril matici doby pfeprav na relacich mezi jednotlivymi pfistavy. Cerpal
jsem pfitom z Udaji dostupnych na webovych strankach spole¢nosti Maersk. Jedna se o ¢asy,
které jsou potieba k tomu, aby plavidlo doplulo z jednoho pfistavu do druhého vEetné vSech
vyuziti riznych linek se doby pfepravy mezi stejnymi pfistavy mohou liSit. Typickou frekvenci
spoju je jeden tyden. Spole¢nost Maersk dale provozuje takzvané ,feeder” linky, které pomoci
menSich lodi dale rozvazi kontejnery do mnoha dalSich pfistavi. Kontejnery se tak mohou
jednoduse dostat i do menSich pfistava téméF vSech zapadoevropskych a severoevropskych

zemi.

vvvvvv

na opaéném kontinentu, tedy Rotterdam pro lod& plujici z Ciny (Piraeus pro lodé smétujici
z Ciny do Stfedomofi) a Shanghai pro lodé plujici z Evropy. Tato vzdalenost neodpovida
realné vzdalenosti, kterou plavidlo urazi, protoZe uvaZuje pouze s nejkratS8i moznou trasou bez
zastavek. Teoreticky je ale mozné navrhnout linku, ktera by tuto délku méla. Vzdalenosti jsou
uvedeny pro kazdou trasu v obou smérech, protoZe se pro kazdy smér lisi. Tyto referenéni
vzdalenosti slouzi pouze pro ucely mého porovnani. Vzdalenosti jsem ur&il pomoci softwaru
dostupného na webové strance searoutes.com. Tento software je vyuzivan ke zjiStovani
vzdalenosti pfistavl namofni cestou. Pomoci stejného softwaru jsou vytvofeny i mapy

s priklady linek.
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2.1.1 Trasa mezi Cinou a zapadni Evropou

Nasleduijici linky jsou vedeny pres Zluté mofe — Vychododinské more — Jiho&inské more —
Singapursky pruliv — Malacky priliv — Indicky ocean — Arabské more — Adensky zaliv — Rudé
more — Suezsky prUplav — Stfedozemni mofe — Gibraltarsky praliv — Atlantsky ocean —

Lamanssky pruliv — Severni more.

Ve sméru z Ciny do Evropy provozuje spolednost Maersk celkem 5 riiznych linek, které jsou
vSak z velké Casti vedené ve stejné trase. LiSi se pouze tim, které pfistavy obsluhuji a v jakém

poradi.

Této trasy vyuzivaji pfedevsim zemé zapadni a severni Evropy, protoze jim umozriuje relativné
rychlé a cenové dostupné spojeni s Dalnym vychodem. Namorni vzdalenost mezi Shanghai
a vétSinou zapadoevropskych pfistavli se pohybuje mezi 19 000 a 21 000 km. Z pohledu
nasledné dopravy do CR se jako nejvyhodné&j$i jevi pfistavy Antwerp, Rotterdam,
Bremerhaven, Hamburg a Gdansk. Navazna doprava z kazdého zminéného pfistavu dale do

CR je detailnéji popsana v kapitole 2.1.3.

Pfeprava ze Shanghai do Antwerp je zajiSténa dvéma linkami s minimalni dobou pfepravy 27
dni, do Rotterdamu je zajisténa tfemi linkami, z nichZ nejrychlejsi trva také 27 dni. DalSi
vyjmenované pfistavy obsluhuje vzdy pouze jedna linka. Z pfistavu Shanghai do Bremerhaven
je doba prepravy 36 dni, do pfistavu Hamburg 30 dni a do pfistavu Gdansk 33 dni. Porfadi
podle doby pfepravy neodpovida kilometrické vzdalenosti mezi pfistavy, pfedevsim proto, ze
pFistavy jsou obsluhovany v rlizném pofadi v zavislosti na konkrétni lince. Cela matice
&asovych vzdalenosti mezi jednotlivymi pFistavy na linkach z Ciny do zapadni Evropy, véetné
kilometrickych vzdalenosti je uvedena v tabulce 2 na nasledujici strané (tu¢né jsou zvyraznény

pFistavy, které budu dale posuzovat pro pfepravu do CR).

Ve sméru z Evropy do Ciny provozuje spoleénost Maersk taktéz celkem 5 rdznych linek, které
jsou v8ak z velké Casti vedené ve stejné trase. Tyto linky vedou ve stejné trase jako linky
v opacném smeéru, ale v obraceném poradi. Matice Casovych vzdalenosti mezi jednotlivymi
pFistavy na linkach ze zapadni Evropy do Ciny, v&etné kilometrickych vzdalenosti je uvedena
v tabulce 3 (tuéné jsou zvyraznény pFistavy, do kterych je logické dopravovat kontejnery z CR).
Z této matice je zfejmé, Ze ve sméru do Ciny trva pfeprava v priiméru o nékolik dni déle nez
v opaéném sméru. Pfiklad jedné z linek z Ciny do zapadni Evropy je vyznageny na mapé

v obrazku 3.
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Tabulka 2 Matice ¢asovych vzdalenosti mezi pfistavy na linkach z Ciny do zapadni Evropy

ve dnech (westbound) (Zdroj: autor, s pouZzitim dat z [64, 65])
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Tabulka 3 Matice &asovych vzdélenosti mezi pfistavy na linkach ze zdpadni Evropy do Ciny
ve dnech (eastbound) (Zdroj: autor, s pouZzitim dat z [64, 65])
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>
kS o 3
PFistav 2 = NI
o © § c c L < 8
> < 8|l | 8|23 |c|c
5 2| 2|E|E|l2|c |2 |2
2 S | o| & |8 |E | c|E&E| 8| ®
o Z | T | > | X |Z2|wn |CO|F|O
Vzdalenost
od . chhom Stat
Shanghai | pfistav v el vl |||
(k m ) >(_JI >(_)I >(_JI >d >(_J' )CI, >(_J' >d >d
21 015 Gdansk Polsko - - - - - [ 35 - - | 37
20459 | Aarhus Dansko - - - - |44 |34 |40 | 37| -
20309 | Gothenburg Svédsko - | -] -] -146|35|41|38] -
19 993 Hamburg Némecko - - - - 149 |38 |44 |41 | -
19 895 Bremerhaven | Némecko - |40 (142 | - | 35|29 |37 |34 |32
19876 Wilhelmshaven | Némecko - - - - 143132 (38|35 -
19512 Rotterdam Nizozemsko - |27 (28| - |32|26 (32|30 -
19493 | Antwerp Belgie 39 (29|30 (44 |39|28|35|32]| -
19 375 Felixstove Spojené kralovstvi | 34 | 32 | 33 | 38 | 42 | 26 | 40 | 37 | 28
19 089 Southampton | Spojené kralovstvi | - |44 | 45| - | 38|40 | - - -
19 142 Le Havre Francie 36 [ 38 | 39 | 41 | - - - - -
16 924 | Algeciras Spanélsko - |21|22| - | 3534|2927 | -
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Obrazek 3 Priklad jedné linky z Ciny do zédpadni Evropy (Zdroj: autor, s pouZitim [64])
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Obrézek 4 Priklad jedné linky z Ciny do Stfedomofi (Zdroj: autor, s pouZitim [64])

Na obrazcich 3 a 4 jsou uvedeny priklady linek z Ciny do zapadni Evropy a z Ciny do

Stfedomofi. Podrobnéjsi mapy téchto linek jsou pfiloZzeny jako pfiloha 1.1 a 1.2.
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2.1.2 Trasa mezi Cinou a Stfedomo¥im

Nasleduijici linky jsou vedeny pres Zluté mofe — Vychododinské more — Jiho&inské more —
Singapursky pruliv — Malacky priliv — Indicky ocean — Arabské more — Adensky zaliv — Rudé
more — Suezsky pruplav — Stfedozemni more (— Egejské mofe / — Jonské more — Jaderské

more / — Tyrhénské mofre).

Ve sméru z Ciny do Stfedomofi provozuje spoleénost Maersk celkem 4 rGizné linky. Velka éast
trasy je spole¢na pro vSechny linky. Za Suezskym pruplavem se vSak vydavaji do rliznych
gasti Stredozemniho more. Obsluhuiji budto pfistavy v Recku a Turecku, nebo pokraéuji do
Jaderského more a obsluhuji pfistavy v Chorvatsku, Slovinsku a Italii, anebo pokracuji na
zapad podobné jako linky na trase do zapadni Evropy a odpojuji se k zapadnimu pobfezi ltalie,

jiZznimu pobfeZi Francie a vychodnimu pobfezi Spanélska.

Vzdalenosti sttedomorskych pfistavi od téch &inskych jsou pochopitelné o néco kratsi nez
vzdalenosti zapadoevropskych pfistavid, konkrétné mezi 14 000 km a 16 500 km. To znamena,
Ze je vzdalenost pfiblizné o Ctvrtinu kratSi nez do zapadoevropskych pfistavl. KratSi jsou tedy

i doby prepravy, avSak ne tak zasadné.

Pro pfepravu do CR jsou nejvyhodnéjsi pfistavy Piraeus, Koper a Trieste. Doba pfepravy ze
Shanghai do pristavu Piraeus je 31 dni, coz je dano tim, Ze linka nejprve obsluhuje pfistavy
v Turecku a az poté pluje do feckého pfistavu. Velmi zajimavy je vSak Cas pfepravy mezi
Shanghai a Koper, ktery je 26 dni, pfeprava do Trieste trva 28 dni. Matice Casovych
vzdalenosti mezi jednotlivymi pfistavy na linkach z Ciny do Stfedomofi v&etné kilometrickych
vzdalenosti je uvedena v tabulce 4 na nasledujici strané (tu€né jsou zvyraznény pfistavy, které

budu déle posuzovat pro piepravu do CR).

V opacné sméru Maersk provozuje rovnéz 4 linky. Tyto linky vedou ve stejné trase jako linky
z Ciny do Stfedomofi, ale v obraceném poradi. Matice &asovych vzdalenosti mezi jednotlivymi
pFistavy na linkach ze Stfedomofi do Ciny je uvedena v tabulce 5. Z této matice je opét zfejmé,
Ze ve sméru na vychod trva pfeprava o nékolik dni déle. Pfiklad jedné z linek z Ciny do

Stfedomoifi je vyznaceny na mapé v obrazku 4.
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Tabulka 4 Matice &asovych vzdélenosti mezi pfistavy na linkach z Ciny do Stfedomofi ve
dnech (westbound) (Zdroj: autor, s pouZzitim dat z [64, 65])
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pfistav 2|9 |9 | 2|<=| o c |2 |2
(km) e |28 0 2 l=l2 |22 |5 |68|a
2 | 2| |6 | | 8|8 |8 |8 | |& |0
15 279 Dalian CLR - - - - - 34 | 36 | 37 | 39 | 41 -
15 565 Tianjin CLR - - - - - - 32 34|35 | 37| 39 -
14981 |Qingdao |CLR 3 (3032 -] -] -1|-13]-|-1]33]|35
14 481 Shanghai CLR 31|26 (28 |30 |26 |28 |25 |27 |28 |30 |27 | 29
14268 | Ningbo- |« o 28 | 23|26 | 28 |24 |27 | 26 | 28|29 | 31 | 28 | 30
Zhoushan

13494 | Xiamen CLR 26 | 22 | 24 | - - - - |3 - - | 25| 26
13 147 Chiwan CLR 25 [ 20 | 23 | 26 | 22 | 24 | 22 | 24 | 26 | 28 | 22 | 24
13 148 Yantian CLR - - - - - - 21 | 24 | 25 | 27 | 21 | 23
13146 |Nansha |[CLR - - - - - - - | 28| - - | 23| 25
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dnech (eastbound) (Zdroj: autor, s pouzitim dat z [64, 65])

Tabulka 5 Matice &asovych vzdélenosti mezi pfistavy na linkach ze Stfedomofi do Ciny ve

0 v
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shanghal | pristav R T T
(km) O [0 |0 |0 |0 |0 |0 |0
16 462 Valencia Spanélsko 33 | 35 | 26 - 38 | 29 | 33 | 32
16 318 Barcelona Spanélsko 36 | 37 | 27 - 40 | 31 | 35 | 33
16 203 Fos-sur-Mer | Francie - - 28 - - 32 | 36 | 34
16 021 Genoa Italie - - 30 - - 34 | 38 | 37
15 962 La Spezia Italie 31 | 32 | 32 - 35 | 35 | 40 | 38
15 143 Gioia Tauro | Italie 29 | 30 | 34 - 33 | 37 | 42 | 40
15 823 Trieste Italie - - 31 - - 34 - -
15822 Koper Slovinsko - - 33 - - 36 - -
15731 Rijeka Chorvatsko - - | 30 - - | 33| - =
15 143 Gioia Tauro | Italie - - 27 - - 30 - -
14734 Tekirdag Turecko 28 | 42 - 40 | 32 | 38 - -
14 818 Ambarli Turecko 29 | 44 - 41 | 34 | 39 - -
14 474 Piraeus Recko 26 | 40 | - | 38|30 |36 | - -
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2.1.3 Navazna doprava z pristavii do CR

Vzhledem k tomu, e Ceska republika neni pfimoisky stat, je tfeba kontejnery po doruéeni do
pristavu prepravit dale do vnitrozemi. To se uskuteCnuje pfedevSim pomoci silni¢ni
a zelezniéni dopravy. Riéni doprava se v sougasné dobé& pro piepravu do Ceska neda piili§
vyuzivat. Zelezniéni dopravu kontejner( z pfistavl zajistuje mimo jiné spoleénost METRANS,

od které ¢erpam informace o poctech spojl. [43]

2.1.3.1 Zapadoevropské pristavy
Zapadoevropské pristavy vhodné pro piepravu kontejneri do CR jsou prehledné& uvedeny
v tabulce 6.

Tabulka 6 Zapadoevropské pristavy vhodné pro pfepravu kontejnerii do CR (Zdroj: autor,
s pouZitim dat z [43, 63])

Silni€ni Dalnice Pocet pfimych

Pristav Stat vzdalenost od X vlakovych spoju tydné

v celé trase "

Prahy (km) tam/zpét

Hamburg Némecko 640 ANO 26/28
Bremerhaven Némecko 676 ANO 7/4
Rotterdam Nizozemi 920 ANO 6/6
Antwerp Belgie 908 ANO -
Gdansk Polsko 844 NE -

Vv s

Zde je vybudovana kvalitni Zelezni¢ni infrastruktura a diky tomu je mozny provoz pfimych
a relativné rychlych vlaka. Kazdy tyden jezdi pro spoleénost METRANS 28 pfimych viak
z pfistavu Hamburg do Prahy a 26 vlak( opaénym smérem. Na této relaci je i dobra silni¢ni
infastruktura, ktera vede po dalnici v celé trase. Vzhledem k tomu, Ze skrze Hamburg protéka
feka Labe, ktera v CR prameni, by bylo teoreticky mozné prepravovat kontejnery na lodich az
na Ceské uzemi. Existuje mnoho studii na splavnéni feky Labe, v€etné mnoho let starych pland
na vybudovani kanalu Dunaj — Odra — Labe. V sou€asné dobé vznika i studie proveditelnosti
vybudovani tohoto kanalu. Neni v8ak jisté, zda a kdy se takovyto kanal zane stavét. Velké
kontejnerové lodé tedy po Labi, ani po Zadné jiné fece do CR jesté dlouhou dobu nepfipluji.
Pro srovnani mohu zminit, Ze pfeprava kontejnerd do vnitrozemi po Fekach se v Ciné& vyuziva

zcela bézné.

Dal$im némeckym piistavem, ze kterého jezdi pfimé kontejnerové viaky do CR, je pfistav
Bremerhaven. Vzhledem k vétsi vzdalenosti a nizSi frekvenci vlaku jiz neni z ¢eského pohledu
tolik zajimavy jako Hamburg, nic méné je pofad pouzitelny a ve srovnani s ostatnimi

evropskymi pfistavy vyhodny.
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Nejvétsi evropsky pfistav a 11. nejvétsi kontejnerovy pfistav svéta se nachazi v Rotterdamu
v Nizozemi. Pro dopravu do CR se odtud da vyuzit Zelezniéni doprava. Mezi Prahou
a pristavem Rotterdam pravidelné jezdi 6 par( kontejnerovych viakl tydné. Silniéni doprava

muze vyuzit dalniéni sité v celé délce trasy.

Belgicky pfistav Antwerp je 14. nejvytizenéjSi pfistav podle prichodu TEU na svété a 2.
nejvétsi pristav v Evropé. Vyuziti zelezni¢ni dopravy zde neni tolik vyhodné jako u pfistavu

Hamburg, €i Rotterdam. Po silnici je opét mozné vyuzit dalnici po celé délce trasy.

Posledni pFistav uvedeny v této tabulce je polsky pfistav Gdansk. Presto, ze je geograficky
blize nez pfistavy v Nizozemi a Belgii, kvlli nedostate¢né infrastrukture a faktu, ze namorni
lodé musi cestou do Gdansku obeplout Jutsky poloostrov, coz je nevyhodné ¢asove i finanéné,
neni pro prepravu do CR vyhodny. Pravidelné pfimé Zelezniéni spojeni neexistuje a ani po

silnici neni v celé trase vybudovana dalnice.

2.1.3.2 Stredomorské pristavy
Stfedomorské pfistavy vhodné pro prepravu kontejnerd do CR jsou prehledné uvedeny
v tabulce 7.

Tabulka 7 Stfedomorské pfistavy vhodné pro dopravu kontejnerti do CR (Zdroj: autor,
s pouZitim dat z [43, 63])

PFistav Stat Silniéni vzdalenost Dalnice v celé
od Prahy (km) trase
Koper Slovinsko 755 NE
Trieste Italie 750 NE
Rijeka Chorvatsko 790 NE
Piraeus Recko 2016 NE

Oproti zapadoevropskym pfistavim (tabulka 6) je do Stfedomofi zasadné horsi nabidka
spojeni. Zelezniéni ani silniéni infrastruktura tu neni na tak vysoké urovni. Existuji véak pfima
spojeni pristavll Koper a Rijeka s terminalem Dunajska Streda na Slovensku, kde mohou byt
kontejnery prelozeny na vlak dale do CR. Po silnici je mozné kontejnery prepravit, ale ze
zadného z téchto pristavll neni mozné jet celou trasu az do Prahy po dalnici, hlavné kvuli
nedostavéné dalnici D3. Posledni uvedeny pfistav v tabulce 7, Piraeus je sice vzdalen od
Prahy vice nez 2 000 km, ale pfesto z n&j na naSe Uzemi jezdi pfimé kontejnerové viaky pro
spole¢nost Foxconn. Oproti pfepravé do zapadoevropskych pfistavll se tak da uSetfit i tyden
cesty. Cinské firmy maji zajem rozsitovat tento fecky pfistav a mohl by se tam v budoucnu stat
jednim z nejvyznamnéjsich pristavi pro namoini prepravu kontejnert mezi Evropou a Cinou.
[23, 43]
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2.2 Plavidla

Pro pfepravu kontejneru jsou vyuzivany specialni lodé, které maji loznou plochu pfizplsobenu
pfimo pro potfeby kontejnerové piepravy. Pohanény jsou velkymi dieselovymi agregaty.
Kapacity téchto lodi jsou udavany v jednotkach TEU. Prvni kontejnerové lodé zacaly byt
provozovany v 50. letech 20. stoleti. Tehdy $lo o pfestavby béZnych plavidel na kontejnerova.
AZ v 70. letech 20. stoleti se zacala rozvijet specialni kontejnerova plavidla s kapacitou pfes
1 000 TEU. Postupem €asu se zvy3ovala jak kapacita, tak moznost manipulace s kontejnery.
Limity pro velikosti lodi byly dany velikosti pruplavd, at uz Suezského & Panamského. Na
zaCatku 21. stoleti byla vyvinuta jiz pata generace kontejnerovych lodi, diky které byla kapacita
zvySena na 9 200 TEU. Tato plavidla se nadale pouzivaji a modernizuji. Nasledna Sesta
generace kontejnerovych lodi jiz kapacitou pfesahla metu 10 000 TEU a pohybuje se mezi
11 000 a 15 500 TEU. [5]

V roce 2011 predstavila spole¢nost Maersk vté dobé nejvysSi tfidu kontejnerovych lodi
zvanou Triple-E (nasledovnik tfidy Maersk E, ktera odpovidala Sesté generaci kontejnerovych
lodi), s kapacitou pfes 18 000 TEU, délkou 400 m a Sifkou 59 m. Tyto lodé jsou vSak uz tak
Siroké, ze nemohou proplout Panamskym praplavem. Mohou vSak proplout Suezskym
priplavem a plout z Evropy na Dalny vychod. Nazev Triple-E znadi tfi zakladni principy téchto
lodi. Prvni se nazyva ,Economy of scale® — v pfekladu ,uspory zrozsahu“, tedy lepSi
ekonomicka vyhodnost predevsim z dusledku vyS$si kapacity. Kapacita byla navySena o 16 %
oproti lodim pfedchozi generace Maersk E. Vyhodou také je, ze se zvySuje podil poctu
kontejnert vici poctu Clent posadky a tim se snizuji jednotkové naklady na pracovni silu na
jednu TEU. Druhym principem je ,Energy efficient” — v pfekladu ,energeticky vyhodné®, coz
znamena, ze lodé maiji o pfiblizné 35 % niz8i spotfebu paliva na kontejner, oproti pfedchozi
generaci. Toho je dosazeno pomoci slow steamingu, coZ znamena, Ze lodé nepluji maximalni
rychlosti, ale rychlosti, ktera je nizSi a energeticky se vice pfiblizuje optimu. Maximalni rychlost
téchto lodi je 25 uzlu, ale pfi rychlosti 22,5 uzl( je uspora paliva 20 %, pfi 20 uzlech je uspora
37 % a pfi rychlosti 17,5 uzll je Uspora paliva dokonce 50 %. Posledni princip je
»=Environmentally improved” — v prekladu ,ekologicky vylepSené®“. U téchto lodi je snizena
emise CO; a také diky rekuperaci odpadniho tepla produkuji o 20 % méné CO- na kontejner
nez zastupci pfedchozi generace, a 0 50 % méné CO; na kontejner nez je primér na trase
Evropa — Asie. Pravé na této trase vidi Maersk nejvétSi potencial a také zde nasazuje lodé
tfidy Triple-E. Prvni lod této tfidy, Maersk Mc-Kinney Mgller zahajila svij provoz roce 2013
a byla ve své dobé nejvétSi provozovanou kontejnerovou lodi na svété. V souCasné dobé je
v provozu 20 lodi této kategorie a dalSich 11 je objednano. Maersk totiz pfedpoklada, ze objem

pfepravy na této relaci bude dale rust. [6, 7, 8]
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V roce 2013 spole€nost CSCL (China Shipping Container Lines) objednala 5 kontejnerovych
lodi o kapacité 19 100 TEU. Prvni lod z této objednavky CSCL Globe se na prvni plavbu vydala
v prosinci 2014 a stala se tak novou nejvétsi lodi na svété. Ne vSak na dlouho. O pouhych
53 dni pozdgéji totiz vyplula lod MSC Oscar spole¢nosti Mediterranean Shipping Company. Ta
ma kapacitu nepatrné vyssi, presnéji 19 224 TEU. Spole¢nost MSC vlastni dalSi 4 takové lodé
patfici mezi nejvétsi kontejnerové lodé soucasnosti. Lodé, jejichz kapacity se pohybuji od
18 000 do 20 000 TEU, mohou byt provozovany pouze na linkach mezi Evropou a Asii, protoze
pristavy na ostatnich linkach nemohou takto velké lodé pfijimat. Vylozit a nalozit nejvétsi lodé
trva v pfistavech pfiblizné jeden den. Pocet Clenu posadky na lodich spole¢nosti Maersk je
pfiblizné 19 osob, u CSCL 23 osob a u MSC okolo 24 osob. [9, 10, 11]

Na jafe roku 2017 spustila do provozu spole¢nost Maersk novou lod druhé generace Triple-E,
Madrid Maersk s kapacitou 20568 TEU a znovu tak ziskala prvenstvi, coby nejvétsi
kontejnerova lod svéta. Je zobrazena na obrazku 5. Stalo se tak pouze nékolik dni poté, co
byla uvedena lod MOL Triumph s kapacitou 20 170 TEU, ktera se tak stala nejvétsi svétovou
kontejnerovou lodi pouze na par dni. V kvétnu 2017 pak pFevzala prvenstvi lod OOCL Hong
Kong s kapacitou 21 413 TEU. [13, 49]

Obrazek 5 Kontejnerova lod’ Madrid Maersk (Zdroj: [50])
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2.3 Spoleénosti

Samotnou prepravu kontejnerll zajistuji rejdafi. Soucet kapacit 20 nejvétSich rejdara c&ini
pfiblizné 17 280 000 TEU, coz predstavuje vice nez 86 % celkové svétové kontejnerové
pfepravni kapacity. Nejvétsi trzni podil ma danska spole¢nost A.P. Moller—Maersk Group.
V poloviné roku 2016 méla v provozu 616 plavidel o celkové kapacité pfesahujici 3 miliony
TEU. Jeji trzni podil €inil 15,1 %. Pouze jedna dalsi spoleénost méla podil pfekracujici hranici
10 procent, a to spole¢nost Mediterranean Shipping Company (zkracené MSC), se sidlem ve
Svycarsku. Na konci roku 2016 bylo oznameno, Ze v prib&hu nasledujiciho roku bude
spole¢nost Hamburg Sid a vSechny jeji aktivity a dcefiné spolecnosti, pfevzaty spolecnosti
Maersk, ta tedy svUj trzni podil jesté navysi. Na zacatku roku 2017 vyhlasila bankrot spole¢nost
Hanjin Shipping. Na trase z Asie do Evropy projde ro¢né pfiblizné 15 miliond kontejnerd. Trzni

podil jednotlivych spole€nosti je uveden v grafu na obrazku 6 a v tabulce 8. [8, 19]

TRZNi PODIiL NA TRHU NAMORNIi KONTEJNEROVE PREPRAVY (CERVENEC 2016)

ostatni, 13%

X-Press Feeders, 1%

Wan Hai Lines, 1%

Pacific International Lines,
2%

Zim Integrated Shipping
Services, 2%

Maersk, 15%

Mediterranean
Shipping Company,
13%

Hyundai Merchant
Marine, 2%

Nippon Yusen
Kaisha, 3%

United Arab Shippi
Company, 3%

Yang Ming Marine
Transport, 3%

Mitsui Osaka Shosen

Kaisha Lines, 3% CMA CGM, 9%

Neptune Orient Lines —
American President Lines,
3%

Orient Overseas Container Line, 3%
Hanjin Shipping*, 3%
Hamburg Siid*, 3% Hapag-Lloyd, 5%

Evergreen, 5%

Obrazek 6 Trzni podil na trhu namorni kontejnerové prepravy (Cervenec 2016) (Zdroj: autor,
s pouzitim dat z [3])
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Tabulka 8 Poradi rejdaft s nejvétsim trznim podilem ke konci ¢ervence 2016 (Zdroj: autor,

s pouZitim dat z [3])

+ . Primérna ,
Poradi | Spole¢nost Stat T;ﬁgll K?_?;f;)ta kapacita ,::ES':/%Z
P plavidla (TEU)

1 Maersk Dansko 616 3 007 392 4882 15,1

p | Mediterranean Shipping | « ook 465 | 2661135 5723 13,4
Company

3 CMA CGM Francie 435 1829 951 4 207 9,2

4 | ChinaOcean Shipping | 268 | 1554434 5 800 7.8
(Group) Company

5 Hapag-Lloyd Némecko 174 956 194 5 495 4,8

6 Evergreen Tchaj-wan 189 937 957 4963 4,7

7 Hamburg Sud* Némecko 132 651 549 4 936 3,3

8 Hanjin Shipping* Jizni Korea 101 617 665 6 115 31

9 Orlent. Overfseas Cina (Hong 111 589 476 5311 3
Container Line Kong)
Neptune Orient Lines —

10 American President Francie, USA 89 564 028 6 337 2,8
Lines

yp | MitsuiOsaka Shosen 1 ;. heko 93 531 376 5714 2,7
Kaisha Lines

12 | rang Ming Marine Gina 97 520 580 5 367 26
Transport

13 | United Arab Shipping | o\ 54 510 296 9 450 26
Company

14 Nippon Yusen Kaisha Japonsko 100 500 165 5002 2,5

15 | Hyundai Merchant Jizni Korea 57 401 152 7038 2
Marine

16 | KawasakiKisen Kaisha | ;. 0qq 68 380 851 5 601 1,9
Limited — K Line

17 | i Integrated Shipping || | 79 343 598 4 349 1,7
Services

1g | Pacific International Singapur 129 332 403 2577 1,7
Lines

19 Wan Hai Lines Cina 98 255 124 2 603 1,3

20 X-Press Feeders Singapur 82 131 686 1 606 0,7
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2.3.1 Aliance

Podobné jako v letecké dopravé, i v namorni kontejnerové dopravé se zacaly utvaret aliance.
Diky tomu mohou spole€nosti napfiklad vzajemné vyuzivat kapacitu svych lodi a |épe tak
optimalizovat sv(j provoz. Zaroven tak zvysSuji nabidku svych sluzeb a geografické pokryti.

V souc€asnosti maji aliance v drZeni vice nez 77 % celosvétové prepravni kapacity.

Vznik téchto alianci nastartoval jiz v roce 2008 Maersk tim, Ze zacCal s objednavkami obfich
lodi, diky kterym, jak jiz bylo zminéno v kapitole 2.2, dokazal snizit naklady na jeden
prepraveny kontejner a podnitil ke koupi vétSich lodi i konkurenci. Stalo se ovSem to, ze
nabizena kapacita nedokazala uspokojit poptavku a ceny za prepravu rostly. Jako pfiklad
uvadim linku Busan — Rotterdam, na které trva plavba v jednom sméru 5,5 tydne, tedy 11
tydnd tam i zpét. Pokud by spole¢nost chtéla provozovat tuto linku v tydennich intervalech,
potfebovala by na to 11 plavidel, a to Zadna spoleCnost nedokazala nabidnout. Aktualni
slozeni alianci se zformovalo na jafe 2017. Pocet plavidel uvedeny v nasledujicim prehledu
alianci je aktualni k 1. 4. 2017. Trzni podil jednotlivych alianci je znazornén grafem na obrazku

7. Tabulka 9 udava, kolik spoju tydné provozuji jednotlivé aliance. [14]

2.3.1.1 2M Alliance

Clenové: Maersk (spoleéné s Hamburg Siid), Mediterranean Shipping Company, (Hyundai
Merchant Marine)

Trzni podil: 35 % [20]

Pocet plavidel: 223 [15]

Jedna se o nejvétsi namofrni alianci. Tato aliance jednala o vstupu spoleénosti Hyundai
Merchant Marine (HMM), ale namisto plného vstupu se rozhodli pro dohodu o sdileni plavidel.
Na zakladé této dohody obdrzela HMM sloty na linkach spojujici Asii se zapadni Evropou,

Stfedomofim a vychodnim pobfezim Spojenych statl, zatimco ostatnim ¢lendm aliance

poskytuje sloty na linkach mezi Asii a zapadnim pobfezim Spojenych stata. [14]

2.3.1.2 Ocean Alliance

Clenové: CMA CGM, China Ocean Shipping (Group) Company, Evergreen, Orient Overseas
Container Line

Trzni podil: 26 % [20]

Pocet plavidel: 323 [15]

Ocean Alliance nabizi 40 spojeni na linkach vychod-zapad s celkem 498 zastavenimi. Clenové
této aliance podepsali dokument nazvany ,Day One Product®, ve kterém je uvedena budouci

podoba sité linek a pfistavd. Podle tohoto dokumentu bude na téchto linkach nasazeno

pfiblizné 350 plavidel s celkovou kapacitou okolo 3,5 milionu TEU. [17]
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2.3.1.3 The Alliance

Clenové: Hapag-Lloyd, Kawasaki Kisen Kaisha Limited — K Line, Mitsui Osaka Shosen Kaisha
Lines, Yang Ming Marine Transport, Nippon Yusen Kaish, United Arab Shipping Company
Trzni podil: 17 % [20]

Pocet plavidel: 241 [15]

The Alliance zahrnujici jednu némeckou a pét asijskych spoleénosti byva oznacovano jako

~Seskupeni slabych*. [16]

Trzni podil na trhu namofrni kontejnerové prepravy

podle alianci k 24. 2. 2017
® Maersk

mMSC

Ostatni

2204 ® Hamburg Sud

1 HMM
2M Alliance
350 u CMA CGM
m COSCO

m Evergreen
m OOCL
Hapag-Lloyd

The Alliance
17%

Yang Ming
UASC
mNYK Line
= MOL
mK Line

Ostatni

Ocean Alliance
26%

Obrézek 7 Trzni podil na trhu namorni kontejnerové prepravy podle alianci k 24. 2. 2017
(zdroj: autor, s pouzitim dat z [20])

Tabulka 9 Pocty spoju tydné na jednotlivych trasach podle alianci k 1. 4. 2017 (Zdroj: autor, s
pouZitim dat z [15])

Trasa 2M Alliance Ocean Alliance The Alliance
Asie Zapadni Evropa 6 6 5
Asie Stfedomori 4 4 3

27



2.4 Rizika a prilezitosti
2.4.1 Bezpecnost
2.4.1.1 Security

Namofni pfeprava zbozi je, jak jiz bylo zminéno, velmi vyznamna pro mezinarodni obchod.
Podle vyvoje svétového obchodu v poslednich letech a desetiletich nic nenasvéd&uje tomu,
Ze by mél objem pfepraveného zboZi klesat a tim klesat vyznam namoini dopravy. Je tedy
stéZejnim prostfedkem pro funkci mezinarodniho obchodu, a mize se tak stat teréem atoka,
které by mohly chtit tento obchod pfekazit. Velka pozornost se na security kontejnerové
namorni dopravy upiela po 11. zafi 2001, po utocich na WTC, protoze se objevily spekulace,
Ze pravé pomoci kontejnerl mohou byt prepravovany zbrané hromadného ni¢eni. Mohlo by
se tedy stat, Ze se kontejner nalozeny vybudninami dostane na lod’ spoleéné s tisici daldimi
béznymi kontejnery, bude odpalen a zplsobi tak obrovské Skody, jak na ostatnich
kontejnerech, tak na plavidlu, pfipadné na pfistavu a dalSim zafizeni, coz by mohlo vést
k nevycislitelnym Skodam na zivotech &i na majetku. Dal§i moznosti je také to, ze by tyto
zbrané nebyly pfimo odpaleny v kontejneru na lodi, ale Zze by kontejnery mohly byt pouzity

pouze pro jejich pfepravu. | to samozifejmé pfedstavuje veliké bezpecnostni riziko. [27]

Zabranit tomuto neZadoucimu jednani je velice slozZité, protoZze kontrolou na obsah
nebezpelnych latek prochazi pouze zlomek z celkového poétu prepravenych kontejner(.
O zavedeni stoprocentni kontroly usiluje pfedevsim USA. Jeji dopady jsou kromé& zvySeni
bezpec€nosti, ale spiSe negativni. Tato opatfeni vyZaduji vysoké pofizovaci naklady a vznika
zde velké mnoZstvi externalit (ztraceny €as v kongescich, emise, zbyteCné spalené palivo).
Jejich vlivem vznikaji tzv. uzka hrdla, ktera cely proces pfepravy zpomaluji a snizuje se tim
i kapacita terminal(. Existuji i hybridni metody, kdy vSechny kontejnery prochazi pouze
kontrolou na obsah radioaktivnich latek. Tyto kontroly jiZ nemaji takovy negativni dopad na

logisticky Fetézec, ale nezaruCuji stoprocentni bezpe&nost pfepravy. [28]

DalSimi riziky jsou moznosti paSovani drog, chemického, biologického a dalSiho
nebezpecného material a také padovani lidi mezi zemé&mi nebo moznost pouZziti plavidla jako
zbrané. V pfipadé vale¢né konfliktu se tak mohou namofrni plavidla stat cilem ¢&i prostfedkem
pro utok na pobrezi. Pfipadné muze byt pomoci plavidel poni¢ena dulezita infrastruktura, a tim
znemoznén pohyb ostatnich plavidel a naruSeni obchodniho procesu. Mezinarodni obchod

mohou uto€nici ohrozit také potapénim plavidel ze stejného divodu. [27]

Castéjsi nez teroristické i valeéné utoky na kontejnerova plavidla jsou vSak utoky piratd.
Kazdorocné je na plavidla spachano nékolik stovek piratskych utoku. Pirati se vétSinou snazi
zmocnit plavidla, ukrast naklad i vybaveni lodé a také berou posadku lodi jako rukojmi. V roce

2015 bylo hlaSeno 303 piratskych utok( na plavidla, z nichz pfiblizné 20 % bylo spachano na
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kontejnerové lodé. Témér polovina ze vSech utokl se odehrala v Malackém prulivu, ktery
oddéluje Malajsii a Singapur od Indonésie. DalSimi nebezpenymi misty jsou Jiho€inské mofre
a zapadni Indicky ocean. Utok(i somalskych piratli v Arabském mofi bylo vroce 2015
zaznamenano 15, coZ je velmi malo v porovnani se 78 Utoky z roku 2007. Zadna z t&chto lodi
navic nebyla unesena. Celkovy pocCet utokl vSak oproti prfedchazejicimu roku vzrostl
0 priblizné 4 %. [3]

Nepfili§ zfejmou hrozbou, ale o to nebezpecCnéjsi je fakt, Ze zminéné teroristické aktivity
(a samoziejmé i mnohé dalsi) mohou byt financovany z vynost namorni dopravy a teroristé

mohou provozovat namoini dopravu jako prostfedek pro prani penéz. [27]

2.4.1.2 Safety

VSechny kontejnerové lodé jsou stavény s ohledem na bezpeénost jejich provozu tak, aby byla
zajisténa bezpecnost nakladu, posadky, infrastruktury i Zivotniho prostfedi. Stavba lodi se Fidi
podle norem, které jasné definuji poZzadavky na konstrukci namofnich kontejnerovych plavidel.
Kazdé plavidlo musi pfed spusténim do provozu projit bezpe&nostni zkouskou a dostane

osvédceni o tom, zZe splfuje vSechny nalezitosti. [30]

NejcastéjSimi nebezpecimi pro kontejnerové lodé jsou poskozeni trupu a motoru, kolize,
pozary a koroze. NejCastéjSimi nehodami na kontejnerovych lodich jsou Skody zpUsobené
narazem na pfid, ztraty kontejnerd, pozary kontejnert, prevraceni a pady kontejneru a jejich
dalSi rdzna poskozeni, pfedevSim u chladicich kontejnerd. Nebezpené muze byt
i pfetéZovani kontejnerd, podle nékterych zdroju byva pretizeno az 20 % kontejnerl. Jejich

pfetéZovani ma negativni vliv na stabilitu plavidel a mGze mit fatalni nasledky. [31, 40]

Kazdoroné se podle WSC v mofi ztrati pfiblizné 500 az 600 kontejner(. Toto Cislo
nezapocitava katastrofy, pokud bychom zapocitali i je, pak se dostaneme na pfiblizné 1 700
ztracenych kontejner( roéné, nékteré zdroje dokonce uvadéji pocet ztracenych kontejnerli na
2 az 10 tisic ro¢né. Jednim pfikladem katastrofy je nehoda kontejnerové lodi MOL Comfort,
ktera se v roce 2013 pfi plavbé mezi Singapurem a Saudskou Arabii rozlomila na dvé Casti
a v mofi bylo utopeno 4 293 kontejneru, coz je v tomto ohledu nejvétSi nehoda v historii. Pocet
ztracenych kontejnerl se kazdoro¢né zvySuje, ale vzhledem ke zvySujicimu se objemu

pfepravy toto zvyseni neni podle procentualniho podilu nijak dramatické. [32, 40]
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2.4.2 Spolehlivost

Spolehlivost namofrni pfepravy hodnotime pfedevsim podle tfi zakladnich kritérii. Doruceni
zbozi na misto ur€eni, Casova pfesnost a bezpec€nost pfepravy. Bezpecnost jiz byla detailngji
rozebrana v pfedchozi kapitole. DalSimi riziky ohrozujici spolehlivost namofni dopravy jsou
nedostateéné zkuSenosti posadky a chyby zplsobené Spatnymi rozhodnutimi, tedy rizika
zpusobena lidskym faktorem. Tyto chyby se ¢astecné odstranuji vyS$Si mirou automatizace
pfepravniho procesu, napfiklad modernimi zplsoby navigace, kdy je pro posadku mnohem
snaz8i drzet spravny kurz, nez tomu bylo v dobach pfed sto a vice lety. Kromé palubniho
personalu je dulezité spravné proskoleni a kvalitni prace pracovniku udrzby. Dobry technicky
stav lodi je zakladni pfedpoklad pro spolehlivé fungovani. Vetsi riziko vznika u starSich lodi.
Nejstarsi dnes pouzivané kontejneroveé lodé jsou vétdinou z devadesatych let, ale ta nejvétsi
plavidla zminéna v kapitole 2.2, jsou pouze nékolik let stara a jde tedy o moderni a SpiCkové

vybavena plavidla. [33]

Na nejvytizenéjSich trasach a v pristavech se nachazeji tzv. uzka hrdla, coz jsou mista, ktera
maji nizSi kapacitu, nez ostatni mista na trase a muize zde dochazet ke kongescim. Pokud se
lod dostane do nékterého z Uzkych hrdel v dobé silného provozu, mlze zde ztratit Cas
v kongesci. Ta mlze nastat, jak ve vychozim nebo cilovém pfistavu, tak i po trase. VétSinou
se jedna o prlplavy nebo uzké prllivy a pfistavy, které nejsou dimenzovany na tak silny
provoz, jaky v nich probiha. Jako typicky pfiklad na trasach mezi Evropu a Cinou Ize uvést

Suezsky pruplav. [33]

Jelikoz se plavidla pohybuji na vodni hladiné, ovliviuji jejich provoz i zaleZitosti tykajici se
pocasi. Rozboufené mofe a silné viny mohou lod’ pfevrhnout i rozhoupat ji natolik, Ze musi
zpomalit, zastavit nebo je nebezpeéné i to, kdyz je lod v klidu. Spatné povétrnostni podminky
pak mohou zpUsobit zpozdéni, poskozeni, &i ztratu kontejnert nebo poSkozeni zafizeni lodi.
[33]

2.4.3 Ekonomicko-politické vlivy

Rizika spojena s ekonomickymi vlivy jsou pfedevsim dopady ristu i poklesu mezinarodniho
obchodu. V sou€asné dobé sice kazdoro¢né mezinarodni obchod roste, s vyjimkou roku 2009,
kdy nastala svétova hospodarska krize, ale mlze se stat, Ze se budou podobné krize opakovat.
Pokud tedy bude klesat vykonnost svétové ekonomiky a bude upadat mezinarodni obchod,
soucCasné nabizené kapacity nebudou dostatecné vyuzivany a jednotlivé pfepravni spoleCnosti

mohou byt ve velkych problémech, protozZe se jim nemusi vratit jejich vynaloZené investice.

Zasadni vliv ma také politicka situace v jednotlivych &astech svéta. V souCasné dobé je
nestabilni politicka situace na Blizkém vychodé a v pfipadé vyhroceni situace by se mohlo

stat, Zze zbezpeénostnich dlvodl nebude mozné proplouvat skrze teritoridlni vody
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blizkovychodnich statl &i skrze Suezsky praplav. Toto riziko je v souCasné dobé spiSe
teoretické a neni bezprostfedni hrozbou. Dulezité je také, jak se budou nadale vyvijet vztahy
mezi evropskymi zemé&mi a Cinou. V sougasnosti jsou tyto vztahy na dobré drovni a spi$e se
uvazuje o hlubsi spolupraci. Pokud by v8ak vypukl na jedné z téchto stran vale¢ny konflikt,
namorni doprava by opét utrpéla. Vzhledem k tomu, Ze je Ceska republika bez pfimého
pFistupu k mofi, je dalezité udrzovat dobré vztahy se zemémi, ve kterych se nachazeji pristavy,

protoze jinak by se od moznosti pfepravovat kontejnery po mofi odfizla upiné.

2.4.4 Ekologie

Namofrni plavidla vyuzivaji pro svlj pohon spalovacich motor(. Jako palivo se pouziva nafta
nebo tézké topné oleje. Nafta se obvykle pouziva pouze ke startu a po zahfati motoru se jiz
pohani tézkym topnym olejem. Lodni motory nejsou naro¢né na kvalitu paliva. Tyto téZkeé topné
oleje jsou nizSi frakci ropy nez bézna motorova nafta a pfi jejich spalovani dochazi k uniku
velkého mnozstvi oxidl siry. Startovani téchto obfich motorl trva i nékolik hodin, takze se
motory ¢asto ani nevypinaji a pracuji nepfetrzité zhruba 280 dni v roce. P¥i jejich provozu se
tak uvolfiuje do ovzdusi velké mnozZstvi emisi. Uvadi se, ze jedna velka namoini lod
vyprodukuje za rok stejné mnozstvi oxidu siry jako 50 miliond automobilt. Z toho vyplyva, ze
pouhych 16 velkych namornich lodi vyprodukuje za rok stejné mnozstvi oxidu siry jako
vSechna auta na planeté. Nékteré staty si vytvari nizkoemisni zény podél svého pobtezi, takze
v okoli pfistavli lodé spaluji Cisté&jSi palivo z pfidavnych nadrzi. Na Sirém mofi z ddvodu
financni uspory spaluji méné kvalitni a tim i méné ekologické palivo. Na namofni dopravu
zatim Zadna zavazna omezeni emisi nedopadaji, je vyfata i z Kjotského protokolu o snizeni
uhlikovych emisi. [40, 41]

Kromé emisi Skodlivych latek je zatézi pro Zivotni prostfedi skute¢nost, Ze lod ve vychozim
pFistavu muze nabrat balastni vodu, kterou v dalSim pfistavu vypusti a maze tak prenaset
rizny biologicky material jako jsou zvifata, rostliny, bakterie apod. To muze vést k Sifeni

nemoci a riznym Skodam na dotenych ekosystémech. [42]

Mezi dalsi mozna ekologicka rizika lze zafadit emise hluku, Skody zpusobené srazkami
s morskymi zivo€ichy, vypousténi odpadnich vod do mofe, Ci riziko uniku paliv, popf. maziv do

more.

V kapitole 2.2 bylo zminéno, Ze nékteré spolecnosti, jako napfiklad Maersk se snazi o snizeni
dopadu provozu svych lodi na zZivotni prostfedi. Teoreticky by bylo mozné emise snizovat jesté
rychleji, ale vyZzadovalo by to obrovské finanéni prostfedky, a to si v sou€asnosti Zadna

spole¢nost nemuze dovolit. Navic vzhledem k obrovské kapacité téchto lodi neexistuje zadna
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2.4.5 Infrastruktura

Pro dobré fungovani jakéhokoliv druhu dopravy je zapotfebi vhodné infrastruktury. Namorni
doprava ma v tomto ohledu vyhodu, které vyuziva jiz po tisicileti, a to ze se lodé mohou
pohybovat po vodni hlading, ktera byla vytvofena pfirodné. To je vyhoda pfedevsim na Sirém
mofi, kde je dostateCna hloubka a i plavidla velkého ponoru nemaji problém s proplutim.
Problémy nastavaji blize k pobfezi a v pfistavech. Nékteré pfistavy, jako napfiklad Hamburg
jsou navic umistény hloubéji ve vnitrozemi a je nutné doplout do pfistavu po fece. Koryta
téchto fek, jakoz i dna mofi pfi pobfezi byla v okoli velkych pfistavu jiz upravena i pro propluti
téch nejvétsich lodi. Velké kontejnerové lodé vSak nemohou plout po FiCnich kanalech ¢i
fekach sméfujicich dale do vnitrozemi. Je tedy nutna pfekladka vétSinou na vlak nebo kamion
a dale do vnitrozemi se kontejnery dopravuji po zemi. Konkrétni moznosti napojeni CR na

namorni pfistavy bylo zminéno v kapitole 2.1.3.

| kdyz se zd4a, Ze kapacita namornich tras je obrovska, v souCasné dobé jsou diky vysoké
intenzité namorni dopravy mista, ve kterych je kapacita nedostateéna. Zasadnim mistem pro
trasu z Evropy do Ciny je Suezsky praplav. Tento 163 km praplav dlouhy spojujici Stredozemni
mofe se Suezskym zalivem na severnim konci Rudého mofe byl otevien v roce 1869. Cestu
z Evropy do Asie zkratil o 8 900 km. Cas straveny na cesté lodim z Rotterdamu do Perského
zalivu zkratil o 42 % oproti obeplouvani celého afrického kontinentu. Jedna se o jednu
z nejvytizenéjSich vodnich cest na svété. V roce 2010 tudy proplulo pfiblizné 8 % celosvétove
lodni dopravy. [37, 39]

V pribéhu &asu byl praplav nékolikrat rozSifen, az naposledy v roce 2015 byl otevien tzv.
.,Novy Suezsky priplav“, ktery umoznuje oproti tomu plvodnimu obousmérnou plavbu. To
zvysSilo jeho propustnost ze 49 na 97 lodi za den a snizilo ekaci dobu z 11 hodin na 3 hodiny
pro vétsinu lodi. Za propluti kanalu se vybira poplatek. Sou€asné vynosy pfesahuji 5 miliard
americkych dolarG a po rozSifeni se predpoklada, ze porostou az na 13 miliard americkych
dolard ro¢né. RozSifeni vSak nema pouze kladné, ale také své zaporné stranky. Ekologové se
obavaji o posSkozeni mofské fauny i flory, vlivem propojeni Rudého a Stfedozemniho mofe.
[38, 39]

Alternativni Severni morfska cesta zminéna v kapitole 2.1 se téméf nevyuziva, a proto ani
nebyla v pfehledu tras rozebrana. Tato trasa je na nékterych relacich krat§i nez trasa pies
Suezsky pruplav, nehrozi zde piratstvi, neplati se zde zadné poplatky a odpada ¢ekani na
prujezd Suezskym pruplavem. Je zde vSak nedostatecné vybudovana infrastruktura, mofe zde

zamrza, takze je sjizdna asi jen polovinu roku a lodé zde musi byt doprovazeny ledoborci. [12]
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2.4.6 Moderni technologie

Dle mého nazoru je hlavni pfilezitosti pro namofni kontejnerovou dopravu rozvoj jejich
modernich technologii a sluzeb. Pokud se zvySi mira automatizace pfepravniho procesu, zvysi
se bezpecnost, spolehlivost, Iépe se optimalizuji procesy dodavatelského fetézce a tim dojde
ke zvy3eni rychlosti i propustnosti tohoto fetézce. Tim by se samoziejmé zvysSila
konkurenceschopnost namorni dopravy a mohl by se tento jiz tisice let vyuzivany zpusob

dopravy povazovat za moderni.

Jednou z nejzajimavéjSich modernich technologii pro kontejnerovou dopravu jsou tzv. ,Smart
kontejnery“. Jak jiz bylo zminéno v kapitole 2.4.1.1 o security bezpecnosti, po teroristickych
utocich 11. zafi 2001 se zacala kontejnerova doprava povazovat za bezpecnostni hrozbu
a jako reakce na ni byl predstaven pravé projekt ,chytrych kontejnerd®. Kromé zvySeni
bezpecnosti je dalS§im dulezitym bodem zlepSeni uréeni polohy kontejneru, pfedevSim pfi
pohybu na Sirém mofi. Pokud dokazeme urcit pfesnou polohu kontejneru kdykoliv béhem jeho
pfepravy, je mozné mnohem lépe planovat a optimalizovat procesy dodavatelského fetézce.
Muazeme tim uspofit nejen spoustu finanénich prostfedkd, ale také ¢asu. Také pfi identifikaci
kontejnertl by mohlo dojit k zasadnimu zlepSeni pfi vyuziti modernich technologii. Pomoci
technologii pro bezdratovy pfenos dat bychom mohli rychleji a efektivnéji dany kontejner
identifikovat, zjistit komu patfi, co obsahuje, odkud a kam se pFepravuje a dalSi dllezité

informace. [34]

V dalSi €asti bych se pokusil o svou vizi toho, které moderni technologie a jak by se mohly
v budoucnu v praxi vyuzit. Budoucnost pfepravy nakladu by podle mé mohl zasadné ovlivnit
rozvoj autonomnich vozidel, ktera se dnes jiZ testuji v béZzném provozu a maji se dale masivné
rozSifovat. Dokonce jiz existuji studie o tom, ze za nékolik desitek let uz budou po silnicich
jezdit pouze autonomni vozidla a fidi€i tedy nebudou potfeba. Ma se tim zvysit bezpecnost
a plynulost silni€éniho provozu a zaroven uSetfit na jeho provozu. Pravdépodobné by to vSak
vyzadovalo obrovské investice nejen do vyvoje a vyroby vozidel, ale také do infrastruktury.
Tézko také Ize predpokladat, Ze by se tyto technologie zavedly ploSné na celém svété, ale
pouze Vv téch nejprimyslovejSich a nejrozvinutéjSi regionech (USA, zapadni Evropa,
Japonsko, Cina). UvaZzuje se také o moznosti zavedeni hromadné piepravy osob pomoci
téchto autonomnich vozidel, které by meély nahradit sou¢asnou MHD a taxisluzby ve méstech.
Dle mého nazoru, by se tedy stejna technologie dala uplatnit i u procesu pFepravy

kontejnerizovaného zbozi.

Tento proces klasicky zacina u zakaznika, ktery naplinil kontejner a ¢eka na jeho pfevzeti do
prepravy. Kazdy kontejner by byl vybaven komunikacni jednotkou. Pomoci aplikace na svém

smartphonu by zékaznik nacetl NFC tag (¢teCku NFC jiz dnes béZzné smartphony obsahuji)
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z kontejneru, ktery obsahuje vSechny potfebné informace. V aplikaci by poté zadal adresu
a pak odeslal zadost o prepravu spole¢né se vSemi informacemi o kontejneru. Systém na
strané prepravce by poté okamzité obdrzel tyto informace a béhem chvile by mohl vyslat pro
kontejner autonomni nakladni vozidlo. Vozidlo by samo pomoci GPS nalezlo pozici kontejneru
a nalozilo ho. Po nalozeni by pokraovalo dale podle toho, jaké instrukce zadal odesilatel do
aplikace. Vozidlo by napfiklad odvezlo kontejner do plné automatizovaného logistického
terminalu, kde by se s témito ,chytrymi“ kontejnery operovalo. Poté by byl kontejner pomoci
automatického jefabu preloZzen na nakladni viak, aby mohl pokradovat dale do pfistavu.
O vyuziti autonomnich vozidel na Zeleznici zatim nemam mnoho informaci, ale s pokroc€ilejSimi
zabezpeCovacimi zafizenimi se jiz Zelezni¢ni provoz stava také z velké ¢asti automatickym,
napriklad systémy AVV apod. Kontejner by tedy po Zeleznici doputoval do pfistavu, kde by byl
jiz o€ekavan, jelikoz celou dobu by informacni systém pfistavu mél informace o pfesné poloze

a oCekavaném pfijezdu.

Fungovani takového terminalu by se tedy mohlo velmi podobat automatizovanym pfistavim,
které se v souCasnosti buduji a jiz jsou v provozu jako je napfiklad pfistav Hamburg
Altenwerder, ktery je jednim z nejmodernéjSich pfistavi svéta. Zde probiha tato prekladka
z velké Casti automaticky. Lidé ovladaji pouze kamionu a portalovy jefab. Cela plocha mezi
kotvici lodi a odjezdovym stanim kamionu je tedy Fizena automaticky, pomoci telematického
systému, ktery dokaze presné kontrolovat polohu jednotlivych kontejnerd, jejich uréeni i pohyb
jefabu a ostatnich dopravnich prostfedk. Nad plochou se pohybuji v kazdém sektoru dva
jefaby, které se mohou pohybovat sou¢asné a nezavisle na sobé&. Portalovy jefab pak pfedava
kontejnery z lodi druhému jefabu na ploSe pomoci specialniho automaticky fizeného vozidla

bez kabiny a fidiCe, které se oznacuje jako AGV. [36]

Téchto automatizovanych kontejnerovych termindld je na svété jiz nékolik. Kromé jiz
zminéného pfistavu Hamburg Altenwerder, se automatizované vykladaji kontejnery také
v dalsim hamburském terminalu Burchardkai. Prvnim automatizovanym kontejnerovym
terminalem na svété vSak byl Euromax terminal Rotterdam, kde se tyto technologie zaCaly
vyuzivat jiz v 90. letech minulého stoleti. Sestava se z pobfeznich portalovych jefabu,
automaticky se pohybujicich vozidel fizenych jednotlivé i v navésovych soupravach,
automatizovanych i poloautomatizovanych portalovych jefabu na kolejich nad kolejistém
zeleznicni vleCky. Zatim poslednim automatizovanych terminalem v Evropé je TTI Algeciras,
ktery se nachazi na jiznim pobrezi Spanélska. Mimo Evropu nalezneme v sougasnosti celkem
5 automatizovanych pfistavl v Asii (Hong Kong, Busan, Kaohsiung, Nagoya, Singapore),

1 v Australii (Brisbane) a 2 v Americe (Norfolk, Los Angeles). [35]
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V pristavu by byl kontejner pielozen na lod. Po nalozeni na lod by bylo mozné kontejner
sledovat nadale pomoci GPS a po doruceni kontejneru do cilového pfistavu se cely proces
odehrava stejné jako na zacatku s tim, ze je doruen adresatovi. Ten by samoziejmé mohl
sledovat cely proces stejné jako odesilatel, takze by mél v realném cCase k dispozici vdechny

potfebné udaje.

Cely tento proces by tedy bylo mozné zvladnout s minimalnimi naroky na lidskou obsluhu. Bylo
by mozné ho velmi dobfe optimalizovat, a pfedevSim by mél obrovské vyhody pro zakazniky
i dopravce. Zakaznik by mohl kromé sledovani v realném Case a vyuzivani vSech zminénych
vyhod také vidét prfedpokladany &as doruleni dfive, nez zvoli pfepravce pfipadné trasu
a zpusob prepravy. VSechny informaéni systémy, jak autonomnich silni¢nich vozidel, vlaku,
lodi, multimodalnich terminal(i i pfistavli by mohly byt pIné synchronizovany a okamzité si
predavat potfebné informace, takze algoritmus by mohl vrealném ¢&ase propoditat
predpokladany ¢as a cenu doruceni v zavislosti na aktualni dopravni situaci. Zakaznik by se
diky tomu mohl pomérné pfesné rozhodnout jaka z variant doruceni je pro néj nejvyhodnéjsi.
Predpokladalo by to v§ak bezchybnou spolupraci vSech zapojenych slozek, coz muze byt velky
problém. VSechny Casti toho pFepravniho Fetézce budoucnosti jsou jiz vice ¢i méné
rozpracovane. Bude ale trvat velmi dlouho, nez se je podafi doladit a vzajemné synchronizovat

do jednoho fungujiciho celku.

2.4.7 Sluzby

DalSi prilezitosti je rozvoj modernich sluZzeb. V sou€asnosti se velké spole€nosti snazi spiSe
uspofit naklady nez plnit pfani zakaznikl. Tim, ze spoleCnosti vyuzivaji plavidla s vétsi
kapacitou a obsluhuji pfedevSim velké pfistavy sice spofi velkou ¢ast nakladl, jako usporu
z rozsahu, ale neni to vzdy pInéni pfedstav zakaznikd. Tak jako u jinych druht dopravy se
zacinaji rozmahat takzvané door-to-door sluzby, i namoini spolecnosti by mohly o podobném
konceptu uvazovat. Je jasné, ze namoini doprava je velmi omezena, tim Ze dokaze pfimo
obsluhovat pouze pobfezi. Pfesto by mohli rejdafi obslouzit vétSim mnozstvim mensSich
pfimych lodi i méné vyznamné pfistavy a byt tak blize vétSimu mnozstvi zakazniku. | za cenu
vy§Sich nakladl by tak mozna rejdafi ziskali dalSi nové zakazniky, ktefi by byli ochotni si za

tuto lepSi sluzbu pfiplatit. [58]
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3 Zelezniéni pieprava kontejnerd mezi Cinou a Evropou

Uvahy o Zelezniénim propojeni Evropy a Asie vznikly uz pred vice nez sto lety. Prvnim krokem
k tomu byla stavba Transsibifské magistraly. Nyni, o stoleti pozdéji, co byla Transsibifska
magistrala uvedena do provozu, se pfimé Zelezniéni propojeni Ciny a Evropy zacalo naplno
rozvijet i z hlediska kontejnerové piepravy. V roce 2008 vyjel prvni pfimy kontejnerovy viak
z mésta Xiangtan v Cinské provincii Hunan, ktery o 17 dni pozdéji pfijel do némeckého
Hamburgu. Tento vlak vSak jezdil nepravidelné a byl pfili§ pomaly na to, aby si zajistil pevné
misto na trhu. V roce 2013 spojilo ¢inské Chengdu a polskou Lodz pravidelné pfimé spojeni
se zverejnénym jizdnim fadem a jizdni dobou pod 2 tydny. To byl opravdovy zlomovy okamzik,
od té doby se jiz Zelezniéni kontejnerovd doprava mezi Evropou a Cinou stala
konkurenceschopnou alternativou k ostatnim druhim dopravy a zaznamenava veliky rast.
Podle mluv¢iho kaza3skych Zeleznic se vroce 2016 pFepravilo po Zeleznici asi 42 000
kontejnerl, coz je rapidni narust, oproti pfiblizné 2 000 kontejnerdm v roce 2011. Odhaduje
se, ze v roce 2020 bude prepraveno az 100 000 kontejnert ro¢né. V ramci plana ,Nové
hedvabné stezky* zagaly Cinu s Evropou spojovat pravidelné kontejnerové vlaky, s cilem, aby
kazdy den vyrazel na tuto pfiblizn& 12 000 km dlouhou cestu alespofi jeden vlak. Cinské
Zeleznice predstavily plany, ve kterych je propojeno vice nez 12 €inskych a 9 evropskych mést
pfimymi linkami kontejnerovych viaku. V téchto meéstech tak vznikly velké kontejnerové
terminaly. [21, 22]

4 e ~

Obrazek 8 Prvni kontejnerovy viak z Ciny do Velké Britanie v lednu 2017 (Zdroj: [45])
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3.1 Trasy

V soucasnosti se pro prepravu kontejnert z Asie do Evropy po Zeleznici vyuzivaji dvé hlavni
trasy, jejichz schéma je zobrazeno na obrazku 9. Severni trasa, ktera vede z Evropy pfes
Rusko po Transsibifské magistrale az na ¢inské hranice (pfipadné s odbocCkou pfes
Mongolsko na ¢inskou hranici) a jizni trasa, ktera vede pfes vychodni ¢ast Ruska a dale pfes
Kazachstan opét na Cinskou hranici, kterou vSak prekraCuje mnohem zapadnéji nez trasa
severni. Obé tyto trasy vychazeji z Evropy stejnym smérem. Vyuzivaji stavajici zelezni¢ni sit
v evropskych zemich a mifi pfes Polsko a Bélorusko do Ruska. Cilové destinace v Evropé tak
mohou byt prakticky kdekoliv, kde vede Zelezni¢ni trat. Pravidelné linky vSak zacinaji a konCi
v kontejnerovych termindlech, nej¢astéji v Polsku ¢i Némecku. Pfimé vlaky jezdi také do Velké
Britanie, a dokonce i do Ceské republiky. Prvni pfimy vlak z &inského mésta Yiwu do britského
Londyna je vyfocen na obrazku 8. Jediné pfimé kontejnerové viaky z Ciny do CR jezdi pro
spolecnost Foxconn, ktera tak dopravuje elektronické soucastky pro sv(ij zavod v Pardubicich.

Kontejnery urazi cestu dlouhou okolo 11 000 kilometru. [22, 44]

Uvazuje se i o dalSich alternativnich trasach, jako napfiklad o trase vedouci z jizni Ciny pies
Myanmar, Bangladé$, Indii, Pakistan, Iran a Turecko dale do Evropy. Tato trasa by na svém
zapadnim konci vedla také pres CR a kongila by v némeckém Hamburgu. V sougasné dobé,
ale po takovéto trase Zadné pfimé vlaky nejezdi, zejména pro nestabilni politickou situaci

v tranzitnich zemich a Spatnému stavu infrastruktury. [21]

3.1.1 Severnitrasa

Za pocatek obou tras v Evropé povazujeme polské mésto Malaszewicze, lezici nedaleko
polsko-béloruské statni hranice, kde se nachazi velky kontejnerovy terminal, ze kterého
odjizdéji vlaky smérem do Béloruska. V tomto misté se setkavaji dva rozdilné rozchody
kolejnic. Normalni rozchod 1 435 mm na trati smérem na zapad do polského vnitrozemi
a Siroky rozchod 1 520 mm na trati smérem do Béloruska. To znamena, Ze vlaky odsud
zde prekladat z normalné rozchodnych vozu. Kvdli tomu je sem znacna ¢ast kontejnerd
dovazena po silnici a az zde jsou nakladany na vlak, odpada tak nutnost prekladky z normainé
rozchodnych na Sirokorozchodné vozy. Timto zplisobem sem prepravuje kontejnery napfiklad
spole¢nost DB Schenker. Terminal Malaszewicze je tedy vychozi bod pro vétSinu kontejnert
smétujicich po Zeleznici z CR do Ciny. Po opusténi Polska vede trasa pres bé&lorusky Brest
a Minsk do Ruska. Bélorusko i Rusko vyuzivaji stejny rozchod kolejnic, takZze zde nedochazi
uz k zadné zméné rozchodu az na ¢inskou hranici. V Rusku vede trasa pres Moskvu, kde se
od sebe oddéluji popisované trasy. Severni trasa vede dale smérem na Yekaterinburg po
Transsibifské magistrale, zatimco jizni trasa pokracuje smérem do Kazachstanu. Severni trasa

pak pokracuje pfes Omsk, Krasnoyarsk, Irkutsk do Ulan-Ude. Odtud je mozné pokracovat dale
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do mésta Chita po Transsibifské magistrale nebo odbogit ptes Mongolsko na jih do Ciny. Tato
odboc¢ka se nazyva Transmongolska magistrala a vede s mnoha odbockami az do Beijingu.
Na uzemi Mongolska ma také rozchod 1 520 mm, avSak na ¢inském Uzemi opét normalnich
1 435 mm. Trasa pokraCujci do Chity pak pfekracuje €inskou hranici na prechodu
Zabaykalsk/Manzhouli. Zde je opét zména rozchodu na 1 435 mm. Odtud jiz sméfuji vlaky
dale do Ciny. Tato trasa je vyhodna predevsim pro prepravu do/z severovychodni a vychodni
¢asti Ciny. [24, 25, 26]

3.1.2 Jizni trasa

Na evropské strané ma stejny prubéh jako trasa severni, ale na vychodé Ruska se od ni
oddéluje a sméfuje do Kazachstanu. Na kazasském uzemi prochazi kolem Astany na hrani¢ni
prechod Dostyk/Alashanku. Zde opét dochazi k prekladce, kvuli zméné rozchodu na normaini
rozchod 1 435 mm, na kterém se poté pokracuje dale do Ciny. Tato trasa piekraduje &inskou

hranici geograficky blize nez severni trasa, jeji znaéna Cast vede jesté po Cinském uzemi.

Trasa vede zapadni &asti Ciny ptes Urumqi a déale se vétvi do riiznych oblasti stfedni, jizni
i vychodni Ciny. [24, 25]
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Obrazek 9 Schéma vedeni Zeleznicnich tras mezi Evropou a Cinou (modfe — severni trasa,

Cervené — jizni trasa) (Zdroj: [25])
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3.2 Vozidla

Pro vozbu kontejnerti po Zeleznici jsou vyuzivany specialni kontejnerové viaky. Tyto vliaky
byvaji tazeny lokomotivou, vétSinou dieselovou &i elektrickou. Je snaha, aby byla cela trasa
elektrifikovana, ale v soucasnosti jsou elektrifikovany jen jeji ¢asti a na zbytku trasy musi byt
vlaky tazeny dieselovou lokomotivou. Pro pfepravu kontejnerd jsou vyuZzivany specialni
plosinoveé vozy. Tyto upravené kontejnerove plosinové vozy nemaji podlahu a jsou vybaveny
trny pro upevnéni kontejnerd riznych rozmérd. Pouzivaji se vozy Ctyf nebo Sestinapravove.
VétSinou se jedna o vozy s oznaenim Sggrss podle UIC, zobrazené na obrazku 10. Tyto vozy
jsou ur€eny pro prepravy velkych kontejnerl do maximalni délky 80 stop (typicky dva
40' kontejnery). Je ale mozné vyuzit i kratsi Ctyfnapravové vozy nebo ploSinové vozy

s podlahou. Kapacity kontejnerovych vlaku jsou vétSinou okolo 70 az 100 TEU.

Dulezité je také zminit, ze oznaceni ,pfimy vlak® neznamena, ze je v celé trase veden stejnou
lokomotivou a kontejnery vezeny na stejnych vozech. Z diivodu zmény rozchodu na hranicich
Ciny a Ruska, Mongolska ¢&i Kazachstanu a mezi Polskem a Béloruskem, zde dochazi
k prekladce kontejnerd mezi vlaky. Na hranici mezi Kazachstanem a Cinou tuto prekladku
celého vlaku stihnou za 47 minut. Dal§i moznosti kromé prekladky je vyména podvozku, ale
neni mi znamo, Ze by se této mozZnosti vyuZivalo u téchto preprav. V pfipadé kontejnerové

dopravy je totiz prekladka kontejnerti vyhodnéjsi varianta. [21]
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Obrazek 10 Kontejnery na voze Sggrss (Zdroj: [47])
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3.3 Spolecnosti

Jiz bylo zminéno, Ze za rok 2016 bylo mezi Evropou a Cinou pfepraveno vice nez 40 000
kontejnerll a tento poCet se ma nadale zvySovat az na predpokladanych 100 000 kontejnert
v roce 2020. | z toho vyplyva, Ze tento trh mize dosahnout maximalné 1 az 2 % velikosti trhu
namorni prepravy. Pfesto, ale tento trh neni zanedbatelny. Na trhu Zelezniéni pfepravy mezi
CR a Cinou pUsobi hned nékolik spole¢nosti. Tyto spoleénosti, ale nevlastni vozidla, kterymi
jsou kontejnery prepravovany. O dopravu Vv jednotlivych zemich po trase se obvykle staraji
externi dopravci. Napfiklad prvni pfimy viak z Ciny do Londyna, zminény v kapitole 3.1,
prepravovala spoleénost Interrail v kooperaci s Cinskymi drahami, Kazasskymi drahami
a v evropskeé Casti se spole¢nosti DB Cargo. Spole¢nosti, které zde budu zmifiovat, se staraji
0 zajisténi logistického feSeni pfeprav a jde tedy o speditéry. Ur€it trzni podil jako u namofni
dopravy neni snadné a nemam proto k dispozici Zadné konkrétni udaje. Mezi hlavni
spole€nosti patfi DB Schenker, DHL, UPS, Dachser, Ceva nebo FELB.

3.3.1 DB Schenker

Tato némecka spoleCnost, ktera je soucasti skupiny Deutsche Bahn, nabizi pfimé Zelezni¢ni
spojeni pro pfepravy FCL i LCL. UmozZiuji pfepravu uceleného vlaku pro jednoho zakaznika,
coz ma vyhody v rychlosti a spolehlivosti dodani, ale zakaznik musi pfevazet alespori 41 FEU.
Dale prepravy jednotlivych kontejnert, €i skupin kontejner(, s nékolika odjezdy tydné

a kratkymi rezervaénimi dobami. [25]

Pravideln& zajistuji celkem 7 pfimych linek mezi Evropu a Cinou. N&které linky maji na
evropské strané vice cilovych destinaci. Ve sméru na zapad je nejrychlejSi pfeprava
z ¢inského Chengdu do polské Lodz, ktera trva 13 dni. DalSi rychlé spojeni je mezi mésty
Chongging a Duisburg, které trva 14 dni a spojeni Suzhou — Warsaw, které trva rovnéz 14 dni.
Rozdil mezi témito linkami je ale v tom, Zze prvni zmifovana linka vyuziva jizni trasy, zatimco
ta druhda zminéna vede po Transsibifské magistrale, tedy severni trasou. Pfeprava na

ostatnich linkach trva jen o nékolik malo dni déle.

V opac¢ném sméru jsou doby prepravy v priméru pfiblizné o 4 dny delSi. Nejrychleji se
kontejnery pfepravi z Chongqing do Duisburg, z Chengdu do Lodz a z Suzhou do Warsaw.
VSechny tyto linky maji planovanou dobu prepravu mezi terminaly 17 dni. DelSi doby pfepravy

maji linky vedouci po severni trase. Shodné trvaji vSechny 23 dni.

V&echny linky jsou uvedeny v tabulce 10 pro smér do Evropy a v tabulce 11 pro smér do Ciny

na nasledujici strané.
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Tabulka 10 Linky DB Schenker z Ciny do Evropy (westbound) (Zdroj: autor, s pouZitim dat

z [25])
Cinska Evropska Doba prepravy do | Frekvence spojeni do T
destinace destinace Evropy ve dnech Evropy tydné rasa
Chongging Duisburg 14 3x Jizni
Lodz 13 1x Jizni
Chengdu Tilburg 15 1x Jizni
Nuremberg 15 1x Jizni
Duisburg
Wuhan Hamburg 15 2X Jizni
Lyon
Zhengzhou Hamburg 15 3x Jizni
Changsha Duisburg 22 1x Severni
Suzhou Warsaw 14 1x Severni
Shenyang Leipzig 23 1x Severni

Tabulka 11 Linky DB Schenker z Evropy do Ciny (eastbound) (Zdroj: autor, s pouZitim dat

z [25])
Evro_pské (v:ins.ké Dovl2a pfepravy do Frekvg[ice s’pojveni do Trasa
destinace destinace Ciny ve dnech Ciny tydné
Duisburg Chongging 17 2X Jizni
Lodz 17 1x Jizni
Tilburg Chengdu 21 1x Jizni
Nuremberg 20 1x Jizni
Duisburg
Hamburg Wuhan 18 1x Jizni
Lyon
Hamburg Zhengzhou 17 2X Jizni
Duisburg Changsha 23 1x Severni
Warsaw Suzhou 23 1x Severni
Leipzig Shenyang 23 1x Severni
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3.3.2 DHL
Dal$i velkou spolec€nosti zajistujici zelezni€ni pfepravu do Asie je spole¢nost DHL. Jedna se
stejné jako u DB Schenker o némeckou spole€nost, v tomto pfipadé je soucasti skupiny

Deutsche Post.

Obdobné jako jeji konkurence nabizi DHL pfepravu FCL a od roku 2014 i pfepravu LCL. Ve
svych materialech neuvadi konkrétni linky, ale pouze destinace pro kazdy smér prepravy. Neni
zde uvedena doba prepravy na jednotlivych relacich. DHL vyuziva obé trasy a obsluhuje tak
v8echny vyznamné oblasti Ciny. Koncové a podateéni destinace pro prepravu do Evropy po
severni trase jsou uvedeny v tabulce 12, pro jizni trasu v tabulce 13. Pro opaény smér jsou
pak destinace uvedeny v tabulce 14 pro severni trasu a vtabulce 15 pro jizni trasu.
V tabulkach nejsou uvedeny jednotlivé relace jako v tabulkach u spole¢nosti DB Schenker, ale
jsou zde pouze vypsany vSechny destinace na kazdé strané. Na evropské strané je navic
misto pro rozvoz polské mésto Malaszewicze, kde se kontejnery pfekladaji na kamiony
napfiklad pfi cesté do CR.

Tabulka 12 Destinace linek DHL z Ciny do Evropy pro severni trasu (westbound) (Zdroj:
autor, s pouZzitim dat z [51])

Cinské destinace Evropské destinace Doba pirepravy Trasa
Changsha Warsaw

Dongguan Lodz

Suzhou Hamburg Neni uvedena Severni
Shenyang Duisburg

Harbin

Tabulka 13 Destinace linek DHL z Evropy do Ciny pro jizni trasu (westbound) (Zdroj: autor,
s pouZitim dat z [51])

Cinské destinace Evropské destinace Doba pirepravy Trasa
Xiamen Warsaw
Yiwu Lodz
Hefei Hamburg
Lianyungang Duisburg
Neni uvedena Jizni
Zhengzhou
Wuhan
Chongging
Chengdu
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Tabulka 14 Destinace linek DHL z Ciny do Evropy pro severni trasu (eastbound) (Zdroj:
autor, s pouZzitim dat z [51])

Evropské destinace Cinské destinace Doba piepravy Trasa
Warsaw Harbin
Lodz Shenyang

Neni uvedena Severni
Hamburg Suzhou
Duisburg

Tabulka 15 Destinace linek DHL z Ciny do Evropy pro jizni trasu (eastbound) (Zdroj: autor,
S pouZitim dat z [51])

Evropské destinace Cinské destinace Doba pirepravy Trasa
Warsaw Chengdu
Lodz Chongging

Neni uvedena Jizni
Hamburg Zhengzhou
Duisburg Wuhan
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3.3.3 FELB

Posledni spole¢nost, kterou uvedu v tomto pfehledu je spole€nost Far East Land Bridge. Tato
mlada spoleCnost zahgjila svoji ¢innost v roce 2007 a specializuje se pravé na zeleznicni
pFepravu mezi Evropou, zemémi byvalého Sovétského svazu a Cinou. Jako ostatni konkurenti

nabizi jak prepravy FCL, tak i pfepravy LCL.

Oproti prvnim dvéma zmifiovanym spole¢nostem vyuziva pfi pfepravé do Evropy i hrani¢ni
prechod Chop — Dobra / Zahony mezi Ukrajinou a Slovenskem / Madarskem. VétSinu svych
preprav uskutecniuje pfes Transsibifskou magistralu. Konkrétni linky opét nejsou uvedeny,
takze v tabulce 16 uvadim pouze seznam destinaci. Ze vSech ¢inskych destinaci kromé& mésta
Chongqing se vyuziva severni trasa, pouze z/do Chongqing trasa jizni. V priméru pfeprava
ucelenych vilaku trva 12 az 14 dni a pfeprava jednotlivych kontejneri 18 az 21 dni. Konkrétni
priklady jsou Suzhou — Warsaw za 14 dni nebo Changsha — Hamburg za 16 dni. V opa¢ném
sméru pak napfiklad pfeprava Hamburg — Changchun trva 18 dni ¢&i Milan — Suzhou 21 dni.
[52]

Tabulka 16 Destinace linek FELB (Zdroj: autor, s pouZitim dat z [52])

Cinské destinace Evropské destinace
Changsha Warsaw
Suzhou Hamburg
Qingdao Duisburg
Tianjin Regensburg
Beijing Milan
Yingkou Bratislava
Dalian

Shenyang

Changchun

Chonggqing
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3.4 Rizika a prilezitosti
3.4.1 Bezpecnost
3.4.1.1 Security

PFi pfepravé zbozi po Zeleznici je zajisténi bezpecnosti nakladu opét jeji dllezitou soucasti.
Mnozstvi pfepravovanych kontejnert je na zeleznici mnohem nizsi nez u dopravy namorni a je
tedy mnohem snaz§i mit kontrolu nad tim, co se v kontejnerech pfepravuje. Vlaky navic nejsou
tak zajimavymi cili pro pfipadné teroristické i jiné utoky, to vSak neznamena, Ze by se i takovy
utok nemohl stat. Kapacita jednoho kontejnerového vlaku byva obvykle kolem 80 TEU, takze
oproti sou¢asnym namoinim lodim s kapacitou pfes 20 000 TEU, jde o nevyznamny cil. Uz
z tohoto srovnani vyplyva, Z2e pro pfipadné utoéniky jsou namofni plavidla mnohem
zajimavéjsi volbou, pokud chtéji zpusobit vétSi Skody. Pfesto neni mozné zapominat na
bezpecnost ani u Zelezni€ni prepravy. Napfiklad zavedeni 100 % kontroly by zde bylo zna¢né
jednodussi i levnéjsi, otazkou ale je nakolik je to potfeba a zda se nékomu vyplati do takovéto

technologie investovat.

Kromé moznych utokd, mohou Zelezniéni dopravu ohrozovat napfiklad problémy s pasovanim
drog nebo jinych latek, pfipadné lidi pfes hranice statid. Nejsem si vSak védom toho, Ze by tato
rizika v souCasnosti néjak narusovala prubéh zelezni¢nich preprav. Pfesto, Ze na trasach,
které vedou pfevazné pres Rusko, Kazachstan ¢i Mongolsko, nehrozi takova vné&jsi nebezpedi
jako napfiklad pirati, jezdi na vlacich ozbrojené straze, které dohlizi na to, aby viak nebyl
pfepaden. Kontejnerové terminaly jsou oploceny, sledovany kamerovymi systémy a hlidany
zelezni¢ni policii. Vzhledem k témto opatfenim si nemyslim, Ze by pfepadeni pfedstavovala

pro kontejnerové vlaky mezi Evropou a Cinou veliké riziko. [25, 56]

3.4.1.2 Safety

Pokud jde o safety bezpe&nost Zelezni¢ni kontejnerové dopravy, pak je na tom velice dobfe.
a u vlakil mezi Evropou a Cinou tomu neni jinak. Diky zabezpe&ovacim zafizenim na tratich,
které zabranuji tomu, aby doslo ke kolizi, je bezpe&nost provozu na velmi vysoké urovni. Také
kontejnery jsou pfi pfepravé v relativné velkém bezpeci. Nehrozi tu riziko spadnuti kontejneru
do more, jako se obCas stava u namorni pfepravy. Neni mi znamo, Ze by se vlibec néjaky
kontejner po cesté ztratil. Jediné riziko z tohoto pohledu spatfuji v pfekladce kontejnertl. Kazdy
kontejner je totiz minimalné dvakrat za cestu pfelozen na hranicich, kde dochazi ke zméné
rozchodU. Pfi pfekladce, ktera se provadi pomoci specialnich jefabu, jsou vSechny kontejnery
uvolnény z vozl, vyzdvihnuty do vySky a pfeloZeny na jiny viz. PFi této pfekladce se muze
stat, Ze se kontejner uvolni, pfipadné pfi manipulaci o néco zavadi a muze tak byt poskozen.
[56]

45



3.4.2 Spolehlivost

Kromé bezpelnosti pfepravy je zelezni¢ni doprava kladné hodnocena svou spolehlivosti.
nepredvidatelnych katastrof, zpusobovat napfiklad nizka teplota pfi prijezdu Transsibifskou
magistralou v zimnim obdobi. Pfesnost vlaku je tedy pomérné dobra, to je vyhodné pro piesné
planovani dodavatelského fetézce. Moderni logistické technologie, jako napfiklad technologie
Just-in-time, mnohem Iépe funguji pravé pfi pouZiti Zelezniéni dopravy na dlouhou vzdalenost
a nasledny dovoz kontejneri na kamionu, tak jak se nejéastgji kontejnery do CR z Ciny
prepravuji. Diky vysoké mife bezpecnosti je i spolehlivé dodani nepodkozeného zbozi.
Pozitivni je také to, Ze se timto zplsobem kontejnery vyhnou kongescim v okoli velkych
pFistavl a také, Ze nemusi na lodi ¢ekat na prUjezd Suezskym praplavem a zaroven tak

ulehé&uji provozu v tomto velmi vytizeném misté.

3.4.3 Ekonomicko-politické vlivy

Velkou zasluhu na rozvoji Zelezniéni kontejnerové dopravy mezi Evropu a Cinou ma samotna
Cinska vlada. V ramci projektu ,Nové hedvabné stezky“ zvany také ,One Belt, One Road",
ktery Cifiané predstavili v roce 2013, je snaha o bliz&i spolupraci Ciny s ostatnimi zemémi
Asie, Evropy i Afriky. Jednim z hlavnich cilli je zlepSeni ekonomické spoluprace a samotni
Cinané si uvédomuji, Ze kvalitni infrastruktura je jednim z kligt k tomu, jak zajistit fungujici

obchod mezi zemémi a jejich hospodarsky rist. [53]

Diky snaze cinské vlady o rozSifeni primyslu do d&inského vnitrozemi, se presouvaji
primyslova centra dale na zapad a vzdaluji se tak velkym pfistavim. Vzhledem k tomu, Ze by
se zde vyrobené zbozi muselo pfi cesté do Evropy dopravovat tfeba i nékolik tisic kilometr(
na vychod do pfistavli, odkud by odplulo zpét na zapad, je pro firmy vyrabéjici ve vnitrozemi
stale vice vyhodné pouziti pfimého Zelezni¢niho spojeni. Diky menSim objemOm pfepravy
a niz8im poc¢atecnim investicim napfiklad do vozidel, je tato doprava také méné nachylna na

ztraty zpUusobené hospodaiskymi krizemi. [21]

Politicka situace v Cing tedy zahraniénimu obchodu jako celku i samotné Zelezniéni
kontejnerové dopravé preje. Pfi cesté z Evropy vSak musi kontejnery projit pfes uzemi dalSich
statl, konkrétné Béloruska, Ruska, Kazachstanu ¢i Mongolska. Politicka situace v téchto
zemich je pomérné stabilni, i kdyz zde funguiji rozdilna statni zfizeni a kazda z téchto zemi se
ve sveé interni politice vyviji trochu jinym smérem. Politicka situace mezi Evropskou unii
a Ruskem je pomérné napjatd, ale v posledni dobé se také zacina uklidfiovat. Ani jedna ze
zminénych stran urcité nechce naruSovat fungovani mezinarodniho obchodu, jelikoz z néj
v8echny zugastnéné strany profituji. | daldi stfedoasijské zemé, jako napfiklad iran by

v urcitych variantach vedeni Zelezni¢niho spojeni mezi Evropou a Asii mohly byt napojeny na
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tuto ,Novou hedvabnou stezku®. Zatim zagaly jezdit ptimé vlaky alespori mezi iranem a Cinou.
Vedeni Zelezniéniho spojeni pies iran nebo Turecko do Evropy je riskantni, vzhledem k velmi
nestabilni politické situaci v tranzitnich zemich. Ve srovnani stim je stale Transsibifska

magistrala velmi bezpecnou a spolehlivou variantou. [54]

Velkou pfileZitosti pro ZelezniCni dopravu, je pfeprava zbozi vysoké hodnoty. Mnoho
automobilek jako napfiklad BMW vyuzZiva Zelezni¢ni dopravu pro pfepravu komponent pro
automobily ze své tovarny v némeckém Leipzig do Cinského Shenyang. Mnoho firem si
uvédomuje, Ze pokud je pfeprava rychlejsi, uspofi tim naklady vazané na kapital, které vznikaji
tim, Ze zboZi je pfi dlouhé pfepravé po mofi deldi dobu bez vyuzZiti, a tim se pro né tato
alternativa stava lakavéjsi i presto ze je drazSi. Cenovy rozdil se pfi zapocitani pfipadnych

kapitalovych nakladu totiz snizuje. [57]

Velkym uskalim i pfes rychlost a ekologii zelezni¢ni dopravy oproti namorni je fakt, ze pouze
20 % kontejnert, které jsou prepraveny z Ciny do Evropy, je prepraveno se zbozim po

Zeleznici i zpét. Zbylych 80 % je zpét do Ciny prepraveno lodi. [61]

3.4.4 Ekologie

lokomotiv. Neni to ale vzdy mozné, protoze to vyzaduje infrastrukturu uzplisobenou pro provoz
elektrickych vlakl. Jiz od 50. let minulého stoleti je snahou, aby byly vSechny vyznamné
dalkové traté elektrifikované napajenim z vrchniho trolejového vedeni, stfidavym proudem
o napéti 25 kV. Tato napajeci soustava je nejefektivnéjSi pro provoz vlaku s vysokym

zatizenim a pouziva se i pro vysokorychlostni traté. [55]

Pokud by tedy v8echny trasy byly v celé délce elektrifikovany, jednalo by se bezesporu
ale musi se nejprve nékde vyrobit, nemuzeme tvrdit, Ze vlaky tazené elektrickou lokomotivou
jsou zcela ekologické a neprodukuji zadné emise nebezpeénych latek. Neprodukuji je pfi
provozu, ale toto zatizeni se presouva na elektrarny, které pro né elektfinu vyrabégji.
V soucasnosti, jsou ale vlaky tazeny i dieselovymi lokomotivami. Ty uz nejsou tolik ekologickeé
ani v provozu, ale je tfeba si uvédomit, ze ani v kontejnerovych terminalech neni mozna
elektrifikace napajenim z vrchniho trolejového vedeni, protoZe by tyto troleje znemozriovaly

manipulaci s kontejnery.

Optimalnim feSenim by dle mého nazoru byly elektrické lokomotivy s funkci tzv. ,posledni
mile“, kdy je lokomotiva vybavena dieselovym agregatem pro kratky dojezd. Timto zplsobem
dokazi elektrické lokomotivy dovézt viak napfiklad i na vie€ku, ktera neni elektrifikovana a vratit
se zpét na elektrifikovanou trat, bez nutnosti posunovaci lokomotivy. V tomto pfipadé by se

tedy mohla lokomotiva na dieselovy pohon pohybovat v prostoru terminalu. Spole¢nost FELB
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uvadi, Ze oproti namorni pfeprave usetii az 75 % uhlikové stopy, z dlvodu nizSi vzdalenosti

a prepravou po elektrifikovanych zeleznicnich tratich. [52]

3.4.5 Infrastruktura

Pfi sou¢asném stavu infrastruktury je pravdépodobné nejvétSim problémem vyuzZivani
rozdilnych rozchodl kolejnic v evropskych zemich, v zemich byvalého Sovétského svazu
a v Cin&. Evropské zemé a Cina vyuzivaji shodné& rozchodu 1 435 mm, ktery byva oznacovan
jako ,normalni rozchod®. Staty byvalého Sovétského svazu a Mongolsko vSak stale vyuzivaji
tzv. ,8iroky rozchod“ 1 520 mm. To znamena pro piimé Zelezniéni spojeni Evropy a Ciny Fadu
komplikaci. Na hranicich statd, kde dochazi ke zméné rozchodu, musi byt kontejnery
prekladany na jiné vozy, to samoziejmé pfinasi zdrzeni a dalSi naklady. Kazdy vlak tuto
prekladku absolvuje minimalné dvakrat za cestu mezi Evropou a Cinou. Jinou moznosti, nez
prekladka je vyména podvozkd, ktera se ale vyuziva spiSe u osobnich vozu, cisternovych vozu
apod. Pfi moznosti kontejnery jednoduse prelozit samotné, to nedava ani moc velky smysl.
V nékterych statech, jako napfiklad ve Spanélsku, kde se také pouziva Siroky rozchod, na
rozdil od vétSiny ostatnich evropskych statd, pouzivaji pfi zméné rozchodu systém pro
automatickou zménu rozchodu kol. Tento systém za jizdy rychlosti 30 az 50 kilometrt v hodiné
umoznuje pomoci klestin automatické roztahovani nebo stahovani soukoli. Takovéto systémy

by ale byly pravdépodobné pfili§ drahé, nez aby se je vyplatilo instalovat na kontejnerové vozy.

Dulezita severni trasa spojujici Evropu a Cinu, Transsibifska magistrala, ktera je v provozu uz
100 let, v poslednich letech prochazi modernizaci. TSM je dlouha pfiblizné 10 500 km a je
elektrifikovana. Je mozné po ni pfepravit pfes 100 miliond tun nakladu za rok. Spole¢né s ni
se rekonstruuje i Bajkalsko-Amurska magistrala. BAM je dualezitym dopliikem k TSM
a odbornici ze spole¢nosti ruskych drah pfedpokladaji, ze v roce 2020 bude objem pfepravy
3,4krat vyssi, nez tomu bylo v roce 2008. Tyto dvé Zeleznice jsou velmi vyuzivany nakladni
dopravou, cilem modernizace je pfizpusobit se této vysoké poptavce a zkvalitnit jak
mezinarodni, tak i ruskou vnitrostatni dopravu na této trase. Ruska vlada se proto rozhodla
modernizovat stanice na hranicich s Mongolskem, Cinou a Severni Koreou, a také rozsifit
kontejnerové terminaly. Podle aktualnich informaci (¢ervenec 2017) by méla byt modernizace
dokonc&ena v roce 2019. [59, 60]
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3.4.6 Moderni technologie

U namofini dopravy jsem jako jednu ze zasadnich modernich technologii, ktera by mohla
zlepsit jeji fungovani, uvedl tzv. ,Smart kontejnery“. Podobné technologie funguiji i u zelezniéni
pfepravy. Napfiklad spolecnost DB Schenker poskytuje tzv. ,Smartbox”, ktery je mozné
nainstalovat na kazdy kontejner. Toto zafizeni umoznuje zakaznikovi sledovat stav jeho
kontejneru po celou dobu pfepravy a posila mu upozornéniv redlném ¢ase. Z hlediska dal3ich
modernich technologii u Zzelezni¢ni dopravy bych vidél napfiklad moznosti rozvoje modernich
zabezpecovacich zafizeni. Diky modernim zabezpeCovacim zafizenim je mozné nejen zvysit
bezpecCnost ZelezniCni dopravy, ktera je uz tak na relativné dobré urovni, ale je mozné také
zvysit propustnost trati. Pokud se podafi zvysit propustnost trati, bude mozno po jednotlivych
trasach prepravit vice kontejnerl za kratSi as a tim se zvysi i konkurenceschopnost Zeleznic¢ni

kontejnerové prepravy.

3.4.7 Sluzby

Spoleénosti zajistujici Zelezniéni prepravu kontejnerd mezi Evropou a Cinou poskytuiji
zakaznikim vétSinou 3 zakladni druhy preprav. Prvni jsou ucelené viaky pro jednoho
zakaznika. Ty jsou jak pro zakazniky, tak pro speditéry vyhodné, protoze vSechny kontejnery
na vlaku sméfuji ze stejného vychoziho bodu do stejné destinace. Tyto pfepravy jsou proto
rychlé a spolehlivé. Spole€nosti vétSinou pozaduji pfepravu alesport 40 FEU na vypraveni
jednoho uceleného viaku. Dale je mozna prfeprava jednoho nebo nékolika kontejnert pro
jednoho zakaznika, s tim Zze na jednom vlaku jsou spole¢né kontejnery pro nékolik riznych
zakaznikd. To ma vyhody v kratkych rezervacnich Ihutach, takze je mozné pfepravu realizovat
v pomérné kratké dobé od objednani. Posledni moznosti je tzv. ,sbérna sluzba“ &i preprava
LCL. Jedna se o prepravu jednotlivych zasilek, které jsou v jednom kontejneru spole¢né se
zasilkami ostatnich zakaznik(. LCL tvofi pouze 10 % celkovych pfepravenych kontejnerq,
zatimco u namorni dopravy je pomeér pfiblizné vyrovnany. Znamena to tedy, Ze zatimco
u namorni prepravy se jedna o zcela béznou sluzbu, u ZelezniC¢ni pfepravy jde spiSe
o okrajovou zalezitost. V LCL pfepravach, ale osobné vidim veliky potencial a pokud bude
jejich obliba stoupat, muze to kladné ovlivnit i celou Zelezni¢ni pfepravu a dostat tim na koleje

jesté vice nakladu. [62]
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4  Porovnani

4.1 SWOT analyza

Jelikoz hlavnim cilem této prace je porovnat namorni a Zelezni¢ni pfepravu kontejnerl mezi
Ceskou republikou a Cinskou lidovou republikou, rozhodl jsem se vypracovat modifikovanou
verzi SWOT analyzy obou téchto druhl pfepravy, aby bylo jednoznacné, jaké ma ktery druh

prepravy klady a zapory.

SWOT analyza je metoda strategické analyzy, kterou nejCastéji pouZivaji manazefi pro zvoleni
vhodné strategie dalsiho rozvoje podniku. Jde o pomérné jednoduchou a velmi pfehlednou
metodu. Do matice o Ctyfech zakladnich polich jsou zaznamenavany faktory ovlivriujici dany
podnik. Tyto vlivy jsou rozdéleny na vnitfni a vnéjdi a na pomocné a skodlivé. Faktory vnitini
a pomocné jsou ,Strengths® (Silné stranky), vnitfni a Skodlivé jsou ,Weaknesses* (Slabé
stranky), vnéjsi a pomocné jsou ,Opportunities® (Pfilezitosti) a vn&jsi a Skodlivé jsou ,Threats®
(Hrozby).

V této ¢asti pouziji tuto metodu jako nastroj k pfehlednému porovnani téchto dvou druhu
prepravy. Vnitini faktory budou pfedstavovat vlastnosti, které dané druhy dopravy maji, vnéjsi
faktory budou pfedstavovat mozna rizika a pfilezitosti, ktera tyto druhy pfepravy mohou
v budoucnu pusobit a ktera jsem jiz identifikoval na zavér kazdé z predchozich dvou ¢asti.
SWOT analyza pro namorni pfepravu je uvedena v tabulce 17 a SWOT analyza pro Zelezni¢ni

pFepravu je uvedena v tabulce 18.
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Tabulka 17 SWOT analyza néamorni pfepravy kontejnert mezi CR a Cinou (Zdroj: autor)

Strengths (Silné stranky)

Weaknesses (Slabé stranky)

YV V V V

nizsi cena prepravy
vyS8Si nabizena kapacita
vyhodna pro pfimorské staty

vyhodna pro husté osidlené Cinské
pobfezi a pfilehlé oblasti jizni a vychodni
Ciny

uspory z rozsahu, vyuzivanim plavidel

s velkou kapacitou

A\

delSi doba pfepravy
delSi trasy

vySsi pravdépodobnost poskozeni nebo
ztraty kontejneru

pFi prepravé do CR nutnost navazné
dopravy z pfistavu

nutnost prekladky na Zeleznici nebo
silnici na ,posledni mili“

vysoké emise CO: a oxidu siry

nizka kapacita Suezského praplavu

Opportunities (Prilezitosti)

Threats (Hrozby)

sniZzeni spotfeby pomoci slow steamingu

snizeni emisi CO, diky rekuperaci
odpadniho tepla

rozvoj kontroly kontejneru, ktera by
pfispéla ke zvySeni bezpec€nosti

rozvoj ,Smart kontejneru*
rozvoj modernich satelitnich navigaci

rozvoj automatizovanych pfistavnich
terminald

rozSifeni obsluhy i do mensich pfistava

YV V V V

piratské utoky
zvySujici se riziko terorismu
preprava nebezpecénych latek a zbrani

nevyuziti vysokych kapitalovych nakladu
nutnych k pofizeni plavidel, v pfipadé
poklesu objemu pfepravy

pretézovani kontejneru

kongesce v okoli velkych pfistavi
a uzkych hrdel

nepriznivé povétrnosti podminky

vale¢né konflikty na Blizkém vychodé
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Tabulka 18 SWOT analyza Zelezniéni pfepravy kontejner( mezi CR a Cinou (Zdroj: autor)

Strengths (Silné stranky)

Weaknesses (Slabé stranky)

YV V V V

A\

krat8i doba pfepravy

kratSi délka tras

vySSi bezpec€nost pfepravovaného zbozi
moznost pfimé prepravy z Ciny do CR
po zeleznici

vyhodnéjsi pro zapadni a stfedni Cinu
uspora nakladd vazanych na kapital diky
kratSi dobé, kterou zbozi stravi pfi
prepravé

ekologicky zplsob dopravy, zvlasté pfi
vyuziti elektrické trakce

vyS8Si cena pFepravy

niz§i nabizena kapacita

nutnost prekladky pfi zméné rozchodu
kolejnic

stale existuje rychlejsi zpusob prepravy
pro drazsi zboZi (letecka pfeprava)
nedostateéné kvalitni infrastruktura

v tranzitnich zemich

Opportunities (Prilezitosti)

Threats (Hrozby)

rozvoj LCL zasilek a tim i zvySeni trzniho
podilu

modernizace Transsibifské magistraly
elektrifikace trati v tranzitnich zemich

pouziti lokomotiv s vyuZitim technologie
»posledni mile*

rozvoj primyslu v zapadni Ciné

pfepravy drazsiho zbozi napf. pro
automobilky

zvyseni frekvence spojeni

stavba nové trasy pfes Turecko a Iran

ukonceni podpory zahrani¢niho obchodu
a programu ,,One Belt, One Road" ze
strany ¢inské vlady

prepadeni vlakl a vykradani kontejnerd,
pokud nebude zabezpecena ochrana
vlakl a terminald pfi cesté

nerovnomeérné rozdéleni sméru preprav
(pouze 20 % kontejnert dovezenych

z Ciny po Zeleznici se tam po Zeleznici
také vraci)

zhor$eni politické spoluprace mezi
Ruskem a Cinou, pfipadné Ruskem
a evropskymi staty
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4.2 Srovnavaci model prepravy kontejnerti z Ciny do Ceské republiky
V nasledujici ¢asti své bakalarské prace jsem se rozhodl zpracovat srovnavaci model prepravy
kontejnerti mezi Cinou a CR. Je v ném porovnana cenova vyhodnost obou druh(i prepravy

a urceno, kdy je vyhodnéjsi pouziti namorni pfepravy a kdy pfepravy zeleznicni.

Pro Ggely srovnavaciho modelu jsem vybral nékolik zajimavych destinaci v Ciné na jedné
strané a Prahu jako destinaci vCR. Na g&inské strangé jsem vybral mésta
Guangzhou, Shanghai, Xian, Chengdu, Wuhan, Beijing, Harbin a Urumgi. Jedna se tak
o zastupce vétsiny &inskych regiontl, ze kterych se kontejnery do Evropy (popf. do CR)
nejCast8ji prepravuji. Tyto destinace jsou geograficky rozprostfeny po cinském pobrezi

i vnitrozemi a diky tomu Ize porovnat pro kterou oblast je ktery druh dopravy vyhodné&jsi.
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Obréazek 11 Mapa Ciny s vyznadenymi mésty, ktera jsou pouZzita ve srovnévacim modelu

(Zdroj: autor, s pouzitim [63])
Nejvyhodnéjsi spojeni namorni cestou a po zeleznici je ur€eno pomoci webové aplikace
Searates.com v€etné ceny a doby pfepravy. Zjisténé udaje jsou pro prehlednost zaznamenany
do tabulky 19 pro namorni pfepravu a do tabulky 20 pro Zelezniéni pfepravu. Vzdalenost je
vzdy uvedena v kilometrech a cena v americkych dolarech. VSechny ceny jsou kompletné za
celou door-to-door prepravu, tzn. v€etné vSech poplatki. Uvedené ceny nejsou konkrétni
nabidky k pfepravé, ale jde o kalkulace pomoci dostupnych dat, které by mély odpovidat
realnym. Jsou kalkulovany s pramérnou hmotnosti 15 tun zbozi na kontejner
k datu 27. 7. 2017.
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Tabulka 19 Vzdalenosti a ceny namorni prepravy mezi mésty pro srovnavaci model (Zdroj:
autor, s pouZzitim dat z [66])

i L Cena za kontejner namoini ($)
. R P Vzdalenost namoini
Vychozi mésto | Cilové mésto (km)
20’ 40’

Guangzhou Praha 19 331 2 959 3948
Shanghai Praha 20576 3343 4 564
Xian Praha 23634 4239 5 649
Chengdu Praha 23201 3827 5237
Wuhan Praha 21573 3525 4 446
Beijing Praha 21979 3824 5045
Harbin Praha 22538 4 230 5 465
Urumaqi Praha 26 131 7 645 9 055

Pro vSechny relace uvedené v tabulce 19 plati, Ze jsou vedeny po trase skrze Suezsky praplav
do pristavu Hamburg. Pro pfepravu do €inskych pfistavl a pro pfepravu z pfistavu Hamburg
do Prahy je mozné vyuZzit silnicni nebo Zelezni¢ni dopravu. Pro pfepravu z mést Xian,
Chengdu, Wuhan, Urumgqi a Harbin je jeSté navic v ¢asti trasy vyuzita ficni doprava lodi do
namorniho pfistavu. Na Cinské strané se nejCastéji jedna o namoini pfistavy Shanghai,

Guangzhou a Tiajin.

Nejkrat8i vzdalenost maji pochopitelné pfepravy z mést pfi pobfezi, tzn. Guangzhou
a Shanghai. Vzhledem ktomu, Ze trasa pfepravy pokraduje dale jiznim smérem, jsou
vzdalenosti kratSi pro mésta na jihu zemé, jako je napfiklad Wuhan, pfestoze neleZi pfi
pobfezi. Oproti tomu Beijing lezici na severu zemé, relativné blizko pobfezi, ma namorni
vzdalenost delSi. Mésta velmi vzdalena od pobrezi, napfiklad mésto Urumqi, maji logicky takeé
nejdelSi vzdalenost namorni cestou. Je to zplUsobeno vysokym podilem pfepravy do
namorniho pfistavu, coz je naro¢né ¢asové i financné.

Ceny za namorni prepravu se pohybuji v priméru kolem 3 az 4 tisic americkych dolar(i za
preprava lodi po mofi je pfi pfepoctu na kilometr mnohem levnéjSi nez preprava kamionem ¢i
vlakem do pfistavu. Relativné levna je pfeprava lodi po fekach do namoiniho pfistavu. Cena

pfepravy 40’ kontejneru je drazsi pfiblizné o 30 %.
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Tabulka 20 Vzdalenosti a ceny Zelezni¢ni prfepravy mezi mésty pro srovnavaci model (Zdroj:
autor, s pouZzitim dat z [66])

i . _ Cena za kontejner zelezniéni ($)
. P P Vzdalenost zelezniéni
Vychozi mésto | Cilové mésto (km)
20’ 40’

Guangzhou Praha 10 700 7 385 10 742
Shanghai Praha 10 453 7216 10 495
Xian Praha 9 080 6 267 9116
Chengdu Praha 9430 6 508 9 466
Wuhan Praha 9815 6775 9 855
Beijing Praha 9317 6 432 9 355
Harbin Praha 10 510 7 255 10 553
Urumaqi Praha 6 558 4 527 6 584

Prepravy na relacich uvedenych v tabulce 20, jsou vedeny jizni trasou Zelezni¢ni pfepravy
zminénou v kapitole 3.1.2, to znamena z Ciny na hranici s Kazachstanem a déle pies Rusko
do Evropy. Jsou uvazovany po zeleznici v celé trase. Pomoci Zeleznice, je totiz mozné pfimo
obslouZzit vétSi mnozstvi mést, nez pouze ta pfi pobfezi jako je tomu u pfepravy po mofi.
Nabidka spojeni od spole¢nosti zminénych v kapitole 3.3 zahrnovala téméfr vSechna mésta

vybrana pro tento srovnavaci model.

Na vzdalenostech po Zeleznici Ize pozorovat opacny trend nez u namornich vzdalenosti.
Mé&sta pfi pobfeZi jsou vzdalena nejvice, naopak mésto Urumgqi v severozapadni ¢asti Ciny je
vyrazné blize nez ostatni mésta ze stfedu ¢i vychodu zemé. NejvétSi vzdalenost tedy maji

mésta Guangzhou, Harbin a Shanghai, a to pfes 10 000 kilometr(.

Ceny prepravy po Zeleznici se pohybuji kolem 6 az 7 tisic americkych dolart za 20’ kontejner.
Vyjimku tvofi jiz zminéné mésto Urumagqi, které je vzdaleno asi jen 6 500 kilometrt od Prahy po

Zeleznici. Cena prepravy 40’ kontejneru je drazsi pfiblizné o 45 %.
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V tabulce 21 je vyjadien pomér vzdalenosti a cen namofrni pfepravy k pfepravé zZelezniéni.
Pokud je v burice vy8Si hodnota nez 100 % znamena to, Ze je pfeprava po mofi delSi/drazsi,
pokud je hodnota v burice niz8i nez 100 %, tak je pfeprava po mofi kratSi/levnéjsi.

Tabulka 27 Pomér vzdalenosti a cen namorni pfepravy k Zelezni¢ni pfepravé (Zdroj: autor,
s pouZitim dat z [66])

Pomér ceny
Vychozi mésto | Cilové mésto| Pomér vzdalenosti
20' 40’

Guangzhou Praha 181 % 40 % 37 %
Shanghai Praha 197 % 46 % 43 %
Xian Praha 260 % 68 % 62 %
Chengdu Praha 246 % 59 % 55 %
Wuhan Praha 220 % 52 % 45 %
Beijing Praha 236 % 59 % 54 %
Harbin Praha 214 % 58 % 52 %
Urumgqi Praha 398 % 169 % 138 %

Z tabulky 21 je tedy zfejmé, ze vzdalenost je pfi pfepravé po mofi vzdy delSi nez po Zeleznici,
coz neni prekvapujici. VétSinou je vzdalenost po mofi pfiblizné dvojnasobna, u mésta Urumqi

dokonce témér Ctyfnasobna.

| pfes vySSi vzdalenost je pro vétsinu relaci cena namorni pfepravy nizsi. Pro pfistavni mésta
Guangzhou a Shanghai je cena prepravy 20’ kontejnerd méné nez polovi¢ni. Pro mésta, ktera
jsou od pristavh vice vzdalena nebo jsou na severu Ciny, jsou pak ceny namorni pfepravy
0 néco malo vysSSi nez polovina ceny zelezniCni pfepravy. Vyjimku pak opét tvofi mésto
Urumagqi, pro které je zelezni¢ni pfeprava dokonce levnéjSi nez namorni. To pfedevsim kvdli
jeho geografické poloze. Pomér cen pfepravy 40" kontejnert je u namorni pfepravy jesté

0 néco niz8i nez u 20', tudiz jesté vyhodnéjSi oproti Zelezniéni.
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Na obrazcich 12 a 13 jsou zpracovany graficky udaje z tabulek 19 a 20 a Ize v nich pozorovat,

jak se pro jednotlivé destinace liSi cena prepravy po mofi a po zeleznici, pfi pfepravé 20' a 40’

kontejneru.
Cena za prepravu 20’ kontejneru
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B Namorni preprava B Zelezni¢ni pieprava

Obrazek 12 Graf ceny prepravy 20’ kontejneru (Zdroj: autor, s pouZitim dat z [66])

Cena za prepravu 40’ kontejneru
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Obrazek 13 Graf ceny prepravy 40' kontejneru (Zdroj: autor, s pouZitim dat z [66])
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Z grafll a tabulek na prfedchazejicich stranach je zfejmé, Ze pro mésta pfi pobrezi je cenové
vyhodné&jsi namotni preprava, oproti zelezniéni. Cim vice se mésta vzdaluji od pobfezZi, tim se
rozdil snizuje. V mém srovnani nejvice vybocuje mésto Urumqi, které je oproti ostatnim od
pobfezi nejvice vzdalené. Z toho vyplyva, ze pfi zvySujici se vzdalenosti od pobfezi se zvySuje
délka trasy namorni prepravy a snizuje délka prepravy zelezni¢ni, tim se snizuje icena

Zelezni¢ni pfepravy.

Pokud si uréime jako referenéni bod pfistav Shanghai, ktery leZzi geograficky pfiblizné
uprostied Cinského pobfezi, mizeme zjednodusené fFici, ze ¢im je mésto vzdalengjsi od
Shanghai, tim je vyhodnéjsi pfeprava po Zeleznici, protoze je kratsi i délka jeji trasy. Uvazuji
tedy, Ze by veskera preprava po mofi z Ciny probihala pfes pfistav Shanghai. Poté si mohu
pomoci dostupnych dat urcit, kolik pfiblizné stoji pfeprava ze Shanghai do Prahy po mofi a také
kolik stoji 1 kilometr pfepravy z €inského vnitrozemi do pfistavu. Pokud se budu od pfistavu
vzdalovat, budu se tim i pfiblizovat k Praze, tzn. bude se prodluzovat délka namorni trasy skrze

Shanghai, ale zaroveri se bude zkracovat délka Zeleznicni trasy.

Za téchto predpokladi je mozné pfiblizné urcit vzdalenost, pfi které se bude rovnat cena
namorni i zelezni¢ni pfepravy. Pro zjisténi této vzdalenosti sestrojim model, pomoci kterého
hledanou vzdalenost vypoc&itam. Nejprve budu potfebovat cenu pfepravy z mésta Shanghai
do Prahy, ktera je znazornéna v grafu na obrazku 14, protoZe je to referenéni pfistav, skrze
ktery bude namofini pfeprava probihat. Vzhledem k odlisné cené 20’ a 40' kontejner se myj

model omezi pouze na 20’ kontejnery.

Shanghai - Praha

12000
10495
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8000 7216
6000
4564
4000 3343

2000 I
0
20’

B Namorni preprava B Zelezniéni pieprava

Cena za kontejner (3)

40’

Obréazek 14 Graf ceny pfepravy kontejnert ze Shanghai do Prahy (Zdroj: autor, s pouZitim
dat z [66])
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Z obrazku 14 je zfejmé, Ze cena namoini pfepravy ze Shanghai do Prahy je 3 343 $. K této
cené namorini prepravy budu pfiCitat cenu pfepravy z vnitrozemi do pfistavu. Vzhledem
k odlisné cené pfi vyuziti zelezni€ni a silni¢ni dopravy uvazuji, ze vétsi vzdalenost bude ujeta
po Zeleznici, a to v poméru 75 % po Zeleznici ku 25 % po silnici. Kilometrické sazby dopravy
do pfistavu jsem urcil jako podil celkovych nakladi na tuto trasu a vzdalenosti. Konkrétni
hodnoty jsou uvedeny v pfiloze 3. Vysledna primérna sazba mi vySla jako necely 1 $/km.
Kazdych 500 km od pfistavu se tedy cena namorni pfepravy zvysi pfiblizné o necelych 500 $.
Podle nasledujiciho vzorce (vzorec 1) jsem poté sestrojil kfivku zavislosti ceny namorni

prepravy na vzdalenosti vychoziho bodu od referenéniho pfistavu,

yn = Cy +{x * [(Py1 * Sy1) + (Pyz * Sy2)1} 1)

kde yn = cena za namofini pfepravu pfi vzdalenosti x od Shanghai, Cn = cena ndmoini prepravy
ze Shanghai do Prahy, x = vzdalenost od Shanghai, Pn1 = podil navazné Zelezni¢ni dopravy,
Pn2 = podil navazné silniéni dopravy, Sni = kilometricka sazba navazné Zelezni¢ni dopravy,

Sn2 = kilometricka sazba navazné silniéni dopravy.

Na obrazku 14 také vidime, Ze cena Zelezni¢ni pfepravy ze Shanghai do Prahy je 7 216 $. Zde
prostym vydélenim ceny vzdalenosti ziskam sazbu pfiblizné 0,7 $/km. Tuto sazbu poté
odecitam od plvodni ceny pfepravy a podle nasledujiciho vzorce (vzorec 2) jsem sestrojil
kfivku zavislosti ceny Zelezni¢ni pfepravy na vzdalenosti vychoziho bodu od referenéniho

pfistavu,

vz = (Cz/Vz) * (V7 — x), (2

kde yz = cena za Zelezni¢ni pfepravu pfi vzdalenosti x od Shanghai, C; = cena zelezni¢ni
pfepravy ze Shanghai do Prahy, Vz = vzdalenost po Zeleznici ze Shanghai do Prahy,

x = vzdalenost od Shanghai.

Do vzorcl 1 a 2 byly za x postupné dosazovany hodnoty od O do 4 000, protoZze do této
vzdalenosti je zahrnuto témérF celé zemi Ciny. Vysledny priib&h cen pro vzdalenost 0 az 4 000

km od Shanghai je zaznamenan do grafu na obrazku 15.
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Model ceny prepravy 20’ kontejneru
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Obrazek 15 Model ceny prepravy 20' kontejneru (Zdroj: autor)
Z grafu na obrazku 15 jsem urcil, Ze obé sestrojené Usecky maji prisecik v hodnoté pfiblizné
2 370 km. Znamena to, ze pfi vzdalenosti 2 370 od Shanghai, tedy pfiblizné 8 083 km od
Prahy, se ceny za pfepravu po mofi i po Zeleznici rovnaji. Abych ovéfil, zda je tato hodnota
alespon pfiblizné spravna, vybral jsem mésto Xining, které je vzdaleno pfiblizné 2 300 km od
Shanghai a urcil jsem opét pomoci Searates.com cenu piepravy po mofi 5591 $ a po zeleznici
5720%.V pfiloze 2.1 a 2.2 jsou pfilozeny snimky obrazovky pro namorni i zelezni¢ni pfepravu.
Tyto hodnoty jsou pfiblizné stejné a sestrojeny model tedy pomérné presné urc€il, do jaké
vzdalenosti od pfistavu Shanghai se finanéné vyplati pfeprava po mofi a odkud je vyhodné&;jsi

pfeprava po zeleznici.

Ze sestrojeného modelu jsem tedy ziskal hodnotu vzdalenosti 2 370 km od Shanghai, coz
zahrnuje témé&F celou hustsji obydlenou a zpramysinénou éast Ciny. Znamena to tedy, Ze cena
za prepravu kontejnerud z vétSiny Cinského uzemi je niz8i pfi vyuZiti namofni dopravy. Té
nahrava i fakt, Ze vétsina velkych mést a primyslovych center je umisténa nedaleko pobfeZi.

Témér vzdy je tedy namorni doprava levnéjsi, co se tyka ceny prepravy.

Jina situace, ale mlze nastat, pokud by kromé ceny pfepravy byly zapocitany i kapitalové
naklady vazané napfiklad pfi pfepravé drazsiho zbozi. Namoini pfeprava totiz trva vétSinou
30 az 40 dni. Zelezniéni pfeprava oproti tomu trva vétsinou 15 az 20 dni. Pfi pfepravé drahého
zbozi muze mit i doba prepravy velky vliv na naklady. Se zvySujici se dobou pfepravy, se
naklady také zvySuji. Pokud bychom zapoditali i velikost kapitalovych nakladd vazanych

v pfepravovaném zbozi, pak se mize zvysit vyhodnost Zelezni¢ni pfepravy.
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Odhadnout velikost kapitalovych nakladl je velmi naroéné a nemam k tomu ani dostatek dat.
Zvolil jsem hodnotu 50 $/den, alespon pro vysledovani trendu. Ze Shanghai uvazuji s dobou
prepravy 30 dni po mofi a 20 dni po zeleznici. Dale uvazuiji, ze kazdych 500 km se zkrati doba
zelezni¢ni pfepravy o 1 den a namoini pfeprava se naopak o 1 den prodlouzi. Pomoci
nasledujicich vzorcl (vzorec 3 a 4) jsem vyjadril kfivku zavislosti ceny namorni a Zelezni¢ni
prepravy na vzdalenosti vychoziho bodu od referencniho pfistavu se zapocitanim kapitalovych

nakladu,
yn = Cy + {x * [(Py1 * Sy1) + (Pyz * Sy2)1} + (K = Dy), (3)
vz = (Cz/Vz) * (Vz —x) + (K = Dy), (4)

kde jsou proménné oznaceny shodné jako u vzorcl 1 a 2, a navic K = kapitalové naklady na
1 den prepravy, Dy = doba pfepravy namorni cestou, Dz = doba pfepravy po Zeleznici. Po
dosazeni stejnych hodnot x jako u pfedchoziho grafu, jsem vysledné hodnoty opét zanesl do

grafu, tentokrat na obrazku 16.

Model ceny prepravy 20’ kontejneru se zapocitanim
kapitalovych nakladi 50 $ / den
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Obrazek 16 Model ceny pfepravy 20' kontejneru se zapoditanim kapitalovych nakladd (Zdroj:
autor)

Z obrazku 16 je patrné, Ze se ceny preprav rovnaji pfi niz§i hodnoté, a to pfi vzdalenosti 1 880

km od Shanghai. To odpovida pfepravé 33 dni po mofi nebo 17 dni po Zeleznici. Pro vétsi

Cely tento model je zpracovan pomoci programu Microsoft Excel a jednotlivé listy modelu jsou
pfilozeny jako pfiloha 3. Je vS8ak jasné, Ze hlavni podstatu tohoto modelu tvofi vzorce, pomoci

kterych byly vysledné hodnoty vypocteny a ty nejdulezitéjSi jsou proto uvedeny v textu.
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5 Zaver

Jiz odedavna méla preprava zbozi mezi Evropou a Asii velikou dulezitost. Po takzvané
Hedvabné stezce bylo pfepravovano rozlicné zbozi a diky tomuto obchodu se mohly rozvijet
v8echny zucastnéné civilizace a narody v Evropé i Asii. Dnes, o mnoho stoleti pozdéji, nabyva
toto spojeni opét na dlleZitosti. PFedevsim diky rozvoji pramyslu v Ciné a ostatnich zemich
jihovychodni Asie. Pro kvalitni fungovani mezinarodniho obchodu je tfeba také kvalitni

a spolehlivé prepravy zbozi. Velkym pfinosem vtomto ohledu byl zaéatek vyuzivani

kontejneru.

Kontejnery se pouZzivaji k pfepravé zbozi uz vice nez 40 let. Stejné tak dlouho se pro jejich
pfepravu mezi Asii a Evropou vyuziva namoini doprava. Tento druh dopravy se béhem této
doby velmi rozvinul a dnedni namofini lodé jsou schopny pfepravovat nékolik tisic az desitek
tisic téchto standardizovanych pfepravnich jednotek. Svoji obrovskou kapacitou tak Setfi
naklady, diky takzvanym Usporam z rozsahu. Také nabizeji dostatek pfepravni kapacity, i pfi
vzrlstajici poptavce po prepravé. Diky tomu je pfeprava po mofi velice levna. Kromé téchto
vyhod ma ale namofini doprava i fadu nevyhod. Jedna se pfedeviim o moznost lodi dopravit
kontejnery pouze do pfistavi. Dale do vnitrozemi se musi kontejnery prelozit na mensi ficni
lodé nebo vétSinou na Zeleznici nebo silnici. VétsSina Cinskych primyslovych oblasti je
umisténa pfi pobfezi, takze naklady na pfepravu do pfistavll nejsou tak vysoké, ale ze
vzdalenéjSich oblasti uz dosahuji vysSich ¢astek. Mohou dokonce pfesahnout i cenu samotné
namorni prepravy. RovnéZ na evropské strané je nutné kontejnery pfi pfepravé do CR
pFepravit z pfistavu na tzemi CR po silnici nebo Zeleznici. Navic se doby pfepravy po mofi
pohybuji bézné kolem 25 az 35 dny mezi pfistavy, pfipadné dalSich nékolik dni navazné

dopravy z/do mista urceni.

Oproti tomu Zelezniéni preprava kontejnerd mezi Cinou a Evropou (pfipadn& Ceskou
republikou), je zaleZitosti posledniho desetileti. Prvni vlaky spojily Evropu s Cinou kolem roku
2008 a pravidelné spojeni existuje az od roku 2013. Od té doby ale za€ala nabyvat zelezni¢ni
preprava kontejnerd mezi Cinou a Evropou na vyznamu. Za&aly pfibyvat nové destinace i nové
spole¢nosti zajiStujici prepravu a tim se zacal zvySovat i objem pfepravenych kontejneru.
V roce 2016 to bylo uz vice nez 40 000 kontejnert a kolem roku 2020 to ma byt az 100 000
kontejnert rocné. Presto se nepfedpoklada, Ze by podil Zelezni€ni prepravy tvofil vice nez
1az 2 % celkového objemu pfepravy. Zelezniéni pfeprava je obecné drazsi a potyka se
s problémy, jako jsou rozdilné rozchody koleji v tranzitnich zemich nebo nerovnomérné
rozlozeni smeérd pfeprav. Ma ale velikou vyhodu s ohledem na kratSi dobu pfepravy, z vétSiny

mist v Ciné do Evropy trva mezi 15 aZ 25 dny. Zelezniéni doprava nemuze nikdy pIné nahradit
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namorni dopravu uz jen z pohledu kapacity, ale muze se stat zajimavou alternativou pro

prepravy hodnotného zbozi €i pfepravy vyzadujici kratSi pfepravni dobu.

Srovnavaci model je proto zaméfen pravé na tuto problematiku. Pomoci mnou vytvoreného
modelu, jsem vypocital, o kolik musi byt Cinské mésto blize Praze nez Shanghai, aby se
cenové vyplatila pfeprava jednoho 20’ kontejneru pomoci Zeleznice oproti pfepravé po mofi.
Vysledna hodnota je 2 370 km. Do této vzdalenosti od Shanghai lezi téméF veSkera husté
obydlena a zpriimysInéna &ast Ciny, takZe jen pro maly zZlomek pieprav je Zelezniéni pieprava
cenoveé vyhodnéjsi. Rozdil ale nastava, pokud k nakladim na pfepravu pficteme i kapitalové
naklady vazaneé ve zboZi pfi pfepravé. Tyto naklady byvaji nejvyssi pfi pfepravé velmi drahého
zboZi nebo pokud na pfepravu zakaznici velmi spéchaji. V tom pfipadé je nutné pricist
k nakladiim na pfepravu i kapitalové naklady odvijejici se od poc¢tu dnu, které zbozi stravi na
cesté a neni ho tak mozné vyuzivat. Pokud porovname vysledné naklady, zjistime, Ze se
vzdalenost od Shanghai snizila, konkrétné na 1 880 km pfi kapitalovych nakladech 50 $/den.
Z toho vyplyva, ze €im drazsi zboZi pfepravujeme a ¢im vice kapitalu mame v tomto zboZzi
0 model, jsou zjisténé hodnoty orientacni a nemusi byt naprosto presné. Pro ucely tohoto

porovnani si vdak myslim, Ze slouZzi dostate¢né.

Pfi zpracovani své prace jsem se potykal pfedevSim s nedostatkem konkrétnich dat
a ovérenych zdrojl. Spole¢nosti zajistujici pfepravu si své obchodni Gdaje chrani, a proto je
nezvefejiuji. Musel jsem tedy néktera data odhadovat a pouzivat rizné internetové zdroje
k jejich ovéreni. K zjiStovani vzdalenosti a cen pfeprav jsem pouzival rizné webové aplikace,
diky kterym jsem se dostal k velmi uziteCnym datim. VSechny tyto zdroje jsou vzdy uvedeny

u prislusného odstavce a v seznamu pouzité literatury.

Cilem moji bakalafské prace bylo predevSsim porovnat zminéné dva druhy pFepravy
kontejnerud. Proto jsem praci rozdélil na dvé obdobné strukturované ¢asti, aby bylo mozné uz
jen pouhym prec€tenim jednotlivych kapitol porovnat rozdily. Dale jsem vypracoval SWOT
analyzu, kde jsem pro oba druhy pfepravy uvedl jejich silné a slabé stranky, pfilezitosti
i hrozby. V posledni ¢asti jsem pak zpracoval srovnavaci model, kdy jsem porovnal konkrétni
ceny preprav a délky tras. Vysledkem mého srovnavaciho modelu byl i vypocet bodu, pfi

kterém se cena prepravy po mofii po Zzeleznici rovna, a to i pfi zapocitani kapitalovych naklada.

Doufam, Zze moje prace bude pfinosem pro kazdého, kdo se bude chtit dozvédét vice
o kontejnerova prepravé na této relaci, a Ze kazdy se po precteni této prace dozvi nové
a uziteCné informace. Zaroven jsem si jist, Ze mé& osobné zpracovani této prace obohatilo

0 mnoho novych znalosti z oblasti kontejnerové pfepravy a logistiky.
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Podrobna mapa vybrané linky z Ciny do zapadni Evropy ze searoutes.com
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Snimek obrazovky zelezniéni pfepravy Xining — Praha ze searates.com
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Ceské republiky
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