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Shrnuti

Hlavnim tématem bakalafské prace je detailni analyza ¢inské namoini dopravy. Prace
obecné popisuje strukturu nakladni dopravy. Zaméiuje se predev§im na namoini dopravu a
nasledné situaci p¥imo v Cing. Cilem prace bylo zkoumana data zpracovat do piehlednych
tabulek a grafli, porovnat tyto tdaje se svétem, a diky této komparaci odpoveédét na hlavni
vyzkumné otazky. Tato prace dokazuje, Ze tempo ristu ¢inské ekonomiky znacné ovliviiuje
vyvoj jeji namoini dopravy. Dale je z prace patrné, Ze se Cina v poslednich letech dostala na
predni svétové pozice V mnoha oblastech ndmoini dopravy. Tato problematika je dulezitym

politickym tématem a vlada do ni ¢asto zasahuje, aby pomohla vétSinou statnim spolecnostem.
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Uvod

Tématem této prace je ekonomicko-geograficka analyza Cinské namoini dopravy.
Prostudovanim textu ziska ¢tenar zakladni povédomi o jednotlivych slozkach nékladni dopravy
a 0 vyvoji této dopravy v Ciné. Prace podrobnéji seznamuje s jednotlivymi odvétvimi &inské
namoini dopravy a popisuje jejich vyvoj v poslednich letech. Vyvoj a trendy v popisovanych
odvétvich dava do souvislosti se svétovym dénim.

Ackoliv je Cina nejvétsim svétovym exportérem a na pultech nasich obchodi se denné
setkdvame s tisicovkami produktil vyrobenych pravé v Risi stfedu, jen malo kdo se zamysli nad
tim, jakym zptisobem se k nam tyto véci dostaly. Kladenim této otazky se mi v hlavé pomalu
zalala utvaiet struktura mé bakalaiské prace. Zajimalo mé, zda je Cina pouhym vyrobcem a
dopravu zbozi k zakaznikiim zprosttedkovava néjaka treti strana, nebo i zde najdeme vyraznou
¢inskou stopu. Zjisténim, Ze nejvetsi podil svétového obchodu zajistuje ndmoini doprava, se
ma pozornost zacala ubirat pravé timto smérem. Abych zjistil, jak je ¢inska ndmoini doprava
vyznamna, musel jsem celé toto odvétvi rozdélit na co nejvice slozek a porovnavat je S
celosvétovymi daty. Béhem svého vyzkumu jsem se dopracoval k tfem hlavnim otdzkam, na
které budu schopen v zavéru prace odpoveédet.

Pii studiu pramentl k této praci jsem zjistil, Ze dosud neexistuje Zadna Ceska publikace
pojednévajici pfimo o tomto tématu, a proto jsem byl nucen ¢asto Cerpat z internetovych ¢lankd.
Prace je kompilaci ziskanych informaci, které se snazim poskladat dohromady tak, aby ¢tenaf
ziskal prehled o ¢inské namoini dopravé jako celku a nemusel ztracet ¢as s hleddnim
roztrouSenych udajl. Z detailni analyzy v hlavni kapitole prace by také mély vyplyvat hlavni
trendy, které se v posledni dobé v odvétvich spojenych s ¢inskou namoini dopravou udaly.

Préce je ¢lenéna do Sesti kapitol, ve kterych je Ctenaf postupné sezndmen s vyzkumnymi
otazkami a metodologii. Ctenafi je stru¢né popsan vyvoj a struktura nakladni dopravy. Ve tieti
kapitole je text zameéfen na detailngjsi popis lodni dopravy, kterou rozdéluje na vnitrozemskou
andmoini. Déle se soustiedi na namoini trasy a jednotlivé typy lodi. V dalsi kapitole je popsdna
struktura dopravy v Ciné z hlediska miry vyuziti jednotlivych typt nékladni dopravy. Pata
kapitola je hlavni ¢asti prace, zabyvajici se jednotlivymi sloZzkami ¢inské namoini dopravy,
jako je jeji flotila, pfepravni spolecnosti, pfistavy, stavba a demolice lodi a vyroba kontejnerd.
Posledni kapitola je vénovéana vyhodnoceni vyzkumnych otdzek.

Vétim, ze je téma prace pro fadu Ctenditi zajimavé a najdou zde nové, ne pfili§ zndmé

informace a skute¢nosti.



1. Cil prace, vyzkumné otazky a metodologie

Hlavnim cilem této prace je zjistit, jaka je pozice ¢inské namoini dopravy ve svété, ve
kterych oblastech je svétoveé vyznamna a naopak, kde zaostava. V praci se také pokusim najit
hlavni trendy, kterymi se ¢inskd namoini doprava bude v nejblizsi dobé¢ fidit.

V této praci jsem stanovil tyto zakladni vyzkumné otazky:

e Roste-li ¢inskéd ekonomika rychlej$im tempem nez svétova, znamena to, ze 1 v namotni
dopravé bude Cina dosahovat rychlejiho tempa ristu nez svét?

e Jaké je uroven ¢inské namoini dopravy? Zaostava v hlavnich ukazatelich za svétem
nebo patii v tomto odvétvi mezi $picku a udava smér v celosvétovém méfitku?

e Patii namoini doprava v Ciné mezi tamni dileZita politicka témata? Jak zasahuje stat

do jejiho chodu?

V ramci zpracovani této bakalaiské prace je pouzita tato metodologie:

Nejprve Ctenafe struéné seznamim s problematikou néakladni dopravy, popisi jeji hlavni
charakteristiku, historii a poté rozeberu strukturu ¢inské nakladni dopravy s dirazem na
dopravu namoini. V tivodni ¢asti textu také vysvétlim dilezité pojmy, které budou v praci ¢asto
pouZzivany. Znalost téchto pojmil je nezbytna pro pochopeni kontextu cilového tématu ¢inské
namoini dopravy. Praci rozdélim na tyto dil¢i témata: struktura ¢inské namoini flotily, situace
v ¢inskych pristavech, ¢inské piepravni spole¢nosti, stavba a demolice lodi, vyroba kontejnera
a ¢insky mezinarodni vliv v namoini dopravé. V téchto kapitolach uvedu veskerd relevantni a
porovnatelna data, ktera se mi podafilo nashromazdit. Tato data budou uspofadana do
prehlednych tabulek a grafii tak, aby byl mozny jejich dalsi rozbor a hledani souvislosti se
svétovym dénim. Situaci v Ciné budu konfrontovat s oblasti Hongkongu, ktery sice od roku
1997 formalng patti Cing, ale doposud zde plati jina pravidla a zakony, proto miize vykazovat
jiny smér vyvoje a odlisné trendy.

Literatury popisujici obecnou geografii dopravy je dostatek, v mé praci budu nejcastéji
odkazovat na piehlednou knihu od Brinkeho (1999). Co se namoini piepravy tyce, literatury
v ¢eském jazyce je velice malo, uvedl bych snad jen Novaka (2005), ktery se vSak zabyva
namoini pfepravou obecné. Kniha pojednavajici pfimo o ¢inské namoini dopravé nebyla
dostupna. Pouzitelnych vefejné dostupnych dat pro CLR v této oblasti neni mnoho, velice

cennym zdrojem se mi staly ro¢ni zpravy o ndmoini dopravé, zpracované Konferenci OSN o



obchodu a rozvoji (UNCTAD). Daéle jsem cerpal zudaju ¢inského statistického ufadu a
internetovych ¢lankd. Existuje mnoho zajimavych dat k analyzovani, ktera jsou bohuzel
placena, coz mé¢ znacné limitovalo. I pfesto jsem se snazil nashromazdit co nejzajimavéjsi
zdarma piistupné informace. V praci pouzivam data, ziskana jak pro Cinu, tak pro cely svét,
diky ¢emuz je mizu vzajemné porovnat a ve shrnuti na konci prace odpoveédét na vyzkumné

otazky.

10



2. Nakladni doprava

V této kapitole se budu zabyvat popisem rané¢ho vyvoje svétové nakladni dopravy.
Kromé uvodniho v§eobecného historického popisu se zamé&im na zakladni déleni dopravy.
Soucasti této a nasledujici kapitoly je téz definice zakladnich pojmi, jako jsou napt. kabotdzni

doprava, tunokilometr, nosnost lodi, které budou dale v praci bézné pouzivany.

2.1. Rany vyvoj svétové nakladni dopravy

S rozvojem civilizace a rozsifovanim délby prace se zacaly formovat prvni obchodni
styky a trasy. Zprvu byly piepravovany jen malé naklady na velmi kratké vzdalenosti.
Obchodnici zasobovali své zdkazniky p&sky, vyuzivajice primitivnich niisi a povozi tazenych
vlastnimi silami. Jak obchod vzkvétal, nastala potieba pfepravovat stale objemnéjsi naklad na
veétsi ndklady pouze po vodé, proto prvni vyspélé civilizace vznikaly okolo velkych fek (Eufrat,
Tigris, Nil, Indus, Ganga, Zluta feka). Prvnimi velkymi dopravnimi tepnami byly tedy feky, jez
navic slouzily i jako zdroj vody pro zemeédélstvi. Kolem téchto patefnich komunikaci se pozdéji
zacCala tvofit sit’ jednoduchych silnic, zejména diky domestikaci taznych zvifat. Jako vzor
rozvinuté silniéni sité se Gasto uvadi starovéka Rimska Fise. Rozviji se i namoini doprava
v pfimoiskych oblastech ¢i u piimotskych civilizaci (Kréta, Fénicie, Cina, Egypt, Recko ...)
(Rodrigue, Comtois a Slack 2013).

Podle Cicvarka (1925, 5.150-164) méla Cina obzvlasté vyvinutou lodni dopravu. I pies
rozvoj silniéni sité si lodni doprava zachovala klicovou roli az do poloviny 20. let 20. stoleti
Piedev§im za dynastie Qing byly vodni cesty jedinymi spolehlivymi dopravnimi tepnami,
protoze diive vybudované silnice v této dobé znacné chatraly a nékteré useky byly casto
nesjizdné. V Ciné byla vybudovana sit’ kanald. Nejvyznamnéjsi byla oblast okolo Velkého
kanalu, kterd kolem roku 1100 dokonce tvofila jednu z nejlidnatéjSich obchodnich oblasti na
svéte (Fairbank, 1998, s. 108). Nejvyznamnéjsi pozemni obchodni cestou byla Hedvabna stezka
(Vojta, 2011, s. 21). Dalkovy obchod v Evropé po padu Rimské fise upada, zadina se opét
rozvijet az od 10. stoleti s centry v Benatkach a pozdé¢ji v Belgii a Nizozemi, pfedevsim
v podobé¢ kabotazni dopravy (viz kap. 4.2) okolo pobtezi. AZ s rozvojem zeleznice V 19. stoleti
v Anglii (Harter, 2005, s. 1) se pieprava zrychluje. V Ciné& se Zeleznice zalala prosazovat

pomérné pozdé, a to az zacatkem 20. stoleti (Cicvarek, 1925, s. 156-158). Lodni pieprava vSak
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byla stale jedinou moznosti, jak pfepravit zbozi mezi nespojenymi kontinenty az do vynalezu

letadla.

2.2. Déleni dopravy

Velice stru¢né a prehledné déli dopravu ve své knize Brinke (1999, s. 9-12). Ve své
bakalaiské praci se predevsim zaméiim na déleni dopravy z hlediska odvétvi, jedna se o Sest
zékladnich typti: Zelezni¢ni, automobilova, ndmoini, vnitrozemska plavba, leteckd a potrubni.
Existuji 1 dal8i odvétvi, jako napt. nemotorova doprava pevninska (pfeprava pomoci povozi,
nosicu a hospodarskych zvitat) nebo doprava na vzduchovém nebo magnetickém polstaii.
Tyto ostatni druhy dopravy vsak pfepravuji margindlni objemy zbozi a jsou nevyznamné,

proto nebudou predmeétem prace.

Obr. 1 Slozky a druhy dopravy

silni¢ni namoini letecka
zelezni¢ni
vnitrozemska plavba
potrubni
ostatni
pevninska motska vzdus$na
druhy

SIOZky \
, ; N Ostatni dopravni
dopravni cesty dopravni prostiedky infrastruktura

Zdroj: Brinke (1999, s. 10)
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Dale Brinke d¢li dopravu z ekonomického hlediska na ndkladni a osobni. Podotyka, ze
nakladni doprava je nezbytna ve vyrobnim procesu, protoze distribuuje material K vyrobé
produktu, které dale rozvazi az do mista spotieby, ¢imz hodnota produktt pfepravovanych
nakladni dopravou roste. V piipad¢ dopravy osobni, kde se misto nakladl ptepravuji osoby, ¢i
pfedméty osobni potieby, hodnota takto piepravovanych véci neroste. Pfepravované osoby jsou
aktivnimi ucastniky dopravniho procesu, mohou tento proces ovliviiovat, a jsou tedy pfimymi
spotiebiteli dopravni produkce, zatimco zbozi je pasivnim ucastnikem dopravy, tudiz neni
spotiebitelem, ale pfedmétem dopravy.

Brinke jesté rozliSuje dopravu podle povahy svazki, které déli na dvé kategorie. Jde o

dopravu vnitrostatni a mezinarodni, jejiz zvlaStnim typem je doprava tranzitni.
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3. Lodni doprava

Lodni doprava patii mezi nejstarsi druhy dopravy viibec a déli se na vnitrozemskou a
namoini plavbu. V této kapitole se zaméiim predev§im na dopravu namoini. Vymezim dilezité
pojmy a uvedu tento druh dopravy pomoci statistickych dat, které nasledné poslouzi

k porovnani vyznamu dopravy v Cing.

3.1. Vnitrozemska plavba

Vnitrozemska plavba je doprava realizovana na ti¢nich tocich, jezerech nebo umélych
kanalech. Patii mezi tradi¢ni zpisoby dopravy a byla vyuzivana jiz ve starovéku (Eufrat, Tigris,
Nil, atd.). Mezi jeji pfednosti patii nizka cena ptepravené tuny nakladu na kilometr a nizka
ekologicka néarocnost samotného provozu. Nazorné srovnani ekologicnosti a nizké ceny
popisuje ve své knize Brinke (1999, s. 62-63), kdyz tvrdi, Ze moderni ti¢ni lod’, ktera ptepravi
700 tun nakladu a muze byt fizena jednim ¢lovékem, je ekvivalentni se zhruba padesati
nakladnimi automobily. Tyto automobily by vytvotily kolonu asi dvou kilometri a bylo by
zapotiebi padesati fidici. Na druhou stranu zasadni nevyhodou vnitrozemské plavby je nizka
rychlost, zavislost na pfirodnich podminkach (hloubka fecisté, zamrzani) a vysokych
pocatecnich nakladech na upraveni fi¢niho toku tak, aby byl splavny.

Ve svété se nachazi 3 hlavni oblasti s nejvétsim vykonem prepravy: USA, Cina a EU.
V USA se jedna 0 vnitrozemské plavby v oblasti Velkych jezer a feky Mississippi. V Ciné jsou
nejvyznamnéjdimi oblastmi vnitrozemské plavby Dlouha feka (Chang Jiang), Zluta feka
(Huang He), Perlova feka (Zhu Jiang) a sit’ kanald, primarné v oblasti mezi prvnimi dvéma
zminénymi fekami. Treti svétoveé dulezitou oblasti je zapadni Evropa, piedevsim feky a kanaly
v Némecku a Francii jsou vyuzivany pro tento typ dopravy. Tato oblast v§ak z pohledu vykonu
ptepravy dosahuje jen ¢tvrtiny vykonu USA. Z tabulky ¢. 1 1ze vy¢ist, Zze do roku 1996 ¢inska
vnitrozemska plavba prepravila nejvétsi objem néakladu (vyjadieno v tunokilometrech?!) na
svété. Mezi roky 1996-2000 bylo v Cing proinvestovano 2,15 miliardy USD na modernizaci a
rozvoj vnitrozemskych pfistavi a vodni sit¢ (UNESCAP, 2001, s.127). Domnivam se, ze
vystavba v téchto letech zapfticinila tietinovy pokles piepravnich vykont mezi roky 1997-1999.

Cina tak ztratila své prvenstvi ve prospéch USA. Po dokon&eni modernizaci v roce 2000 viak

1 Tunokilometr je jednotkou piepravniho vykonu a rovné se piepravé jedné tuny nédkladu na vzdalenost jednoho
kilometru.
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CLR opét dostihla Ameriku a jeji mirné klesajici vykony. V nasledujicich letech Cina zadala
zvySovat svlj naskok. V roce 2011 bylo ¢inskou ndmoini plavbou piepraveno vice jak

pétindsobné mnozstvi nédkladu v porovnani s USA.

Tab. 1 PFepravni vykony vnitrozemské plavby (mld. tkm)

Rok Cina USA EU-28
1995 561,0 534,4 122
1996 661,0 518,5 120
1997 436,0 520,0 128
1998 4490 520,6 131
1999 425,0 528,2 129
2000 666,0 526,2 134
2001 512,0 504,7 133
2002 578,0 506,7 133
2003 641,0 475,8 124
2004 917,0 496,1 137
2005 1112,0 476,4 139
2006 12910 486,0 139
2007 1 560,0 472,3 145
2008 1741,0 454,3 146
2009 1 803,0 406,6 131
2010 2 243,0 450,5 156
2011 2607,0 464,7 142
Zdroj: Eurostat, Americké ministerstvo dopravy, Cinsky statisticky uad Autor: MZ

3.2. Namorni doprava

V této kapitole se sezndmime s nékterymi zékladni pojmy, které budou dale v praci
Casto pouzivany, a proto pokladam za dulezité tyto vyrazy nejdiive blize popsat. Stru¢né popisi
dva typy namoini dopravy a vysvétlim, s jakymi druhy lodi se Ize na mofi setkat. Zminim se 0
hlavnich ndmotnich trasach a pokusim se s pomoci grafli zhodnotit diileZitost ndmoini dopravy

V porovnani s ostatnimi druhy dopravy.
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3.2.1. Déleni namoini dopravy

Brinke (1999, 5.65) d€li ndmoini dopravu na 2 typy:
e Kabotazni doprava - pobiezni plavba, ktera se vyuziva na kratsi vzdalenosti okolo 1200
km. Vyznamna je v pfimoiskych a ostrovnich oblastech.

e Ocednska doprava - mezikontinentdlni ndmoini doprava na vzdalenosti v priméru

8400 — 8800 km.

Ve statistikach se ¢asto kabotazni a oceanska doprava slucuje dohromady jako namoini
doprava, protoze lze jen tézko pfesné vymezit, CO je jesté doprava kabotazni a Co uz mizeme
povazovat za dopravu oceanskou.

V roce 2013 tvotilo obchodni lod’stvo 49 576 lodi, coZ ptedstavuje nartst o téméet 48,5
% oproti roku 1991, kdy Brinke (1999, s.67) uvadi, ze lod’stvo tvofilo 33 394 lodi. Pokud
chceme objektivné zjistit, jaké typy lodi se ve svEété vyuzivaji nejvice, bude nejlepsi je srovnat
podle jejich nosnosti v DWT. Napft. lodé k piepravé vseobecného nakladu z hlediska poctu lodi
tvofi, jak bylo uvedeno vyse, 21 % z celkové svétové obchodni flotily. Z pohledu nosnosti byl
tento podil ve stejném roce pouhych 4,6 %, coz lze vysvétlit tim, Ze téchto lodi je mnoho, ale
jsou v priméru mensi nez lodé na sypky material, tankery nebo kontejnerové lodé. V roce 2013
dosahovala celkova nosnost svétové flotily 1,69 miliard DWT. Nejvétsi podil, a to 42,9 %,
zaujimaly lodé k pfepravé sypkych materiald. Nasleduji je ropné tankery (28,5 %),
kontejnerové lodé (12,8 %) a ostatni typy lodi, které tvofi jen nevyznamny podil, jak ukazuje
graf ¢. 2. Mezi roky 1994 a 2013 se nejvice zvySila nosnost kontejnerovych lodi (455 %),
velkym nartistem prosly i1 lod€ k pfepravé sypkych materialti (190 %). Naopak ropné tankery

zaznamenaly pomalejs$i rist (78 %) a lod¢€ na pfepravu vSeobecného nékladu dokonce poklesly

Mrve

UNCTAD, 2014, s. 29).
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Graf 1 Pocet lodi svétové obchodni flotily podle typu k 1. 1. 2014
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Zdroj: Statista.com (Marine Flottenkommando - Jahresbericht 2014 (Cast I), 5.33) Upravil: MZ

Graf 2 Podil lodi svétové obchodni flotily v roce 2013 podle nosnosti (v mil. DWT)
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Zdroj: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, s. 29 Upravil: MZ
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Namoini doprava je vyuzivana k pfepravé rozlicnych druhti zbozi, napt. mineraly a

rudy, sypké substraty, ropa, zeméd¢€lské produkty, potraviny, razné druhy zbozi nakladané

volné nebo v kontejnerech atd. Proto se pouziva fada typa plavidel, ktera jsou specializovana

tak, aby mohla dané zbozi co nejefektivnéji prepravit. Mezi tyto typy lodi patfi:

Lodé k piepravé sypkych materialit — tyto lod¢ jsou urCeny k prepravé rud, uhli,
pSenice, cementu a ostatnich Sypkych materialt. V roce 2013 bylo na svété 16 794 lodi
tohoto typu, coz predstavovalo 34 % z celého svétového obchodniho lod’stva. (Graf 1)
Lodé k pitepravé vseobecného ndkladu — jde o lodé, které ve svych nakladnich
prostorach prevazi jakékoliv zbozi, které neni v kontejneru. Tento druh nakladnich lodi
je pouzivan uz od starovéku. Postupem Casu se samoziejme i tyto lod¢ znacné zménily,
ale princip zlstava stejny. Lod& k pfepravé vSeobecného nédkladu jsou nejvice
pouzivany V pfistavech zemi s malo rozvinutou ekonomikou (napi. v Africe), kde
nemaji jetaby na vykladku kontejnerd. V roce 2013 bylo na svéte¢ 10 381 lodi tohoto
typu, coz piedstavovalo 21 % z celého svétového obchodniho lod’stva. (Graf 1)
Ropné tankery — tyto tankery prevazi surovou ropu vétSinou zZ mista vrtti do rafinéri,
kde se ropa dale zpracovava. Tankery jsou nejvétsi lode€ svéta jak z hlediska délky, tak
i nosnosti?. Nejvétsim postavenym tankerem, ktery je v sou¢asnosti jiz mimo sluzbu byl
Seawise Giant s délkou 458,45m a celkovou nosnosti 564 763 DWT (Container-
transportation.com, 2009-2015). V roce 2013 bylo na svét¢ 6 816 tankerd, coz
piedstavovalo 14 % z celého svétového obchodniho lod’stva. (Graf 1)

Kontejnerové lodé — jedna se o lodé piepravujici naklad ve standardizovanych
kontejnerech. Nejvétsi kontejnerovou lodi je v soucasné dobé MSC Oscar, ktera patii
Svycarské spole¢nosti Mediterranean Shipping Company (MSC) a je se svoji délkou
395,4m a celkovou nosnosti 196 000 DWT nejvétsi provozuschopnou lodi sou€asnosti
(Lloyd's List, 2014). V roce 2013 bylo na svété 5 106 kontejnerovych lodi, coz

ptredstavovalo 10 % z celého svétového obchodniho lod’stva. (Graf 1)

Kontejnerové lod€ jsou novym typem lodi. Zacaly vznikat az koncem padesatych let

minulého stoleti, protoze bylo nutné piepravovat nové pouzivané kontejnery. Kontejner je

standardizovana prepravni schranka vyrobena z oceli, vlnitého plechu a dievéné podlahy. Je

2 nosnost lodi — anglicky deadweight tonnage uddva maximalni vahu nakladu véetné hmotnosti paliva, vody,
maziv, posadky, kterou plavidlo bezpecné mize vézt. Jednotkou nosnosti je tuna znacena zkratkou dwt (z
anglického deadweight ton)

18



urcen k prepravé riznych druhii zbozi. Diky své standardni velikosti je lehce manipulovatelny,
a tim zna¢n¢ urychluje nakladku i vykladku zbozi na kontejnerovych lodi. Navic 1ze snadno
nalozit na nékladni vozidlo nebo vlak a zbozi se tedy nemusi nikde piekladat. Kromé rychlosti
je pieprava v Kontejneru i vysoce bezpecna, protoze nedochazi k poskozeni nebo odcizeni zbozi
pii piekladkach. Nejvice pouzivané kontejnery jsou kontejnery 20stopé, 40stopé a 40stopé
,highcube* (HC) (Tab. 2). Krom¢ standardnich kontejnerti se pouzivaji i mrazici kontejnery
(pfeprava potravin, vina, apod.). Tzv. ,flat rack kontejnery maji standardni rozmér, podlahu
pouze s kostrou a jsou vhodné pro piepravu velkych stavebnich stroju, lodi ¢i automobild.
Existuji jeste ,,open top* kontejnery bez stropu pro nadmérné naklady i ,,open side* kontejnery

S otevienym bokem.

Tab. 2 Rozméry nejpouzivanéjSich kontejneri

Rozmér dveiniho| Rozmér vnitiniho Véha (kg)
prostoru (mm) prostoru (mm) & Obje
Typ —
kontejneru Sitka | Vveka | Délka | SiikalViek Maximalni ié?ég?l}é Maximalni (nT3)
fria yska | etk | SIR VYSKA) celkova ] ) naklad

20stopy | 2339 | 2274 [5896 [2350(2393| 30480 2 280 28 200 33

40stopy | 2340 | 2274 |12 032|2350(2 393 | 32500 3700 28 800 67

40|s_,;[gpy 2340 | 2577 |12032|2350(2697| 32500 3 880 28 620 76

Zdroj: maerskline.com Upravil: MZ

Manipulace se zbozim byla ptivodné zajiStovana piistavnim délnictvem, jehoz mzdy
neumérné rostly, a proto piiSel American Malcom McLean s mySlenkou unifikovaného
kontejneru. V roce 1956 pak uskute¢nil své plany pouzitim prvniho komeréniho kontejneru
(Levinson, 2006, s.5). Ve vysledku to tedy znamenalo nejen ekonomickou usporu, ale také
usporu cCasu pifi manipulaci snikladem. Kapacita kontejnerovych lodi a mnoZstvi
prepravovaného zbozi v pfistavech se Casto udava v jednotkach TEU (z angl. twenty-foot
equivalent unit), které piedstavuji ekvivalent jednoho 20stopého kontejneru. Jeden 40stopy
kontejner tedy predstavuje mnozstvi 2 TEU. Nejvétsi kontejnerova lod MSC Oscar ma kapacitu
19 224 TEU (Lloyd's List, 2014). Pokud bychom vylozili v§echny kontejnery z této lodé za
sebe, utvofili bychom fadu dels$i nez 115 km, 1 600 takovych lodi by odbavilo celoro¢ni

kontejnerovy obrat nejvétsiho piistavu v Shanghai.
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Dale mezi specializované typy lodi patfi:

Chemické tankery — jsou tankery piepravujici chemikalie napt. kyselinu fosfore¢nou,
kyselinu sirovou, rostlinny olej aj. Tyto tankery jsou mnohem mensi neZ tankery ropné,
zejména kvili bezpecnosti. V roce 2013 bylo na svété 4835 chemickych tankerd, coz
predstavovalo 10 % z celého svétového obchodniho lod’stva. . (Graf 1)

Ro-Ro lodé a osobni lodé — Ro-Ro lod¢ dostaly svlij ndzev zkratkou anglickych slov
,»Roll-on/Roll-off, jsou urcené pro naklady na kolech, které jsou schopny na lod’
samostatné vjet a potom z ni vyjet (automobily, nakladni vozy, vlaky, atd.). Osobni lodé
pfepravuji pasazéry. Vroce 2013 bylo na svété lodi téchto typt 4 005, coz
piedstavovalo 8 % z celého svétového obchodniho lod’stva. (Graf 1)

Tankery na pi‘epravu zemniho plynu — tyto tankery jsou specializované na piepravu
zemniho plynu. V roce 2013 bylo na svété 1 639 tankerii na pfepravu zemniho plynu,

coz predstavovalo 3 % z celého svétového obchodniho lod’stva. (Graf 1)

3.2.2. Namoini trasy

Stejné jako letecka, tak ani namoini pieprava se neda vymezit pfesnymi cestami. Lodé

se snazi dostat z jednoho bodu do druhého po co nejptimé;jsi linii. Z piimé linie jsou ale ¢asto

vychylovany pfirodnimi podminkami (boufe, hloubka motského dna, priplavy, proudy, atd.).

Mapa nédmoinich tras byla vyznamné zménéna otevienim Panamského a Suezského priplavu.

Tyto priplavy znacné zkratily trasy mezi Asii a Evropou, respektive zdpadnim a vychodnim

bfehem Severni Ameriky. NejvyznamnéjSi trasy nastinim obrazkem a grafem objemu

kontejnerti na ndmoinich trasach v roce 2013. Tabulka ukazuje, Ze nejfrekventovanéjsi trasou

z hlediska kontejnerové prepravy byly tyto trasy:

Asijsko-evropskd trasa — tato trasa zaina v piistavech Japonska a Jizni Koreje, ovsem
nejvyznamnéj$im exportérem na této trase je bezpochyby Cina. Dale lodé pokraduji pies
Hongkong, vietnamské ptistavy az do obrovského piekladisté v Singapuru. Nasledné
také piraty suzovanym Malackym prilivem (Winn, 2014) a Indickym oceanem kolem
jizniho cipu Indie. Dale pak opét skrz piraty proslulym Adenskym pralivem u Somalska
a Rudym motem pies Suezsky priplav do Sttedozemniho mote. ZboZi pak putuje do
etnych evropskych piistavii v Recku, Italii, Francii, Spanélsku, Anglii, Holandsku a
Némecku. Tato trasa vétsinou kon¢i v némeckém piistavu Hamburk. Asijsko-evropska

trasa je nejfrekventovanéjsi kontejnerovou namotni trasou svéta.
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e Asijsko-severoamerickad trasa — druhou nejvyznamnéjsi je trasa mezi pristavy Asie
(pfedevsim Asie vychodni a jihovychodni) a Severni Ameriky (zapadni pobieZi
Kanady, USA a Mexika). Hlavnim zdrojem kontejnerti z Asie je opét Cina.

e Severoamericko-asijskda trasa — tato trasa je trasou Asijsko-severoamerickou, ale
V opa¢ném sméru s nejveétSim exportérem USA. Objemy piepravenych kontejnerii na
této trase, stejné jako na trase Evropsko-asijské, jasné dokazuji, ze Asie dominuje
v prumyslové produkci. Smérem z Asie do zapadniho svéta se vyveze zhruba 0
polovinu vice zbozi nez v opacném sméru.

e Evropsko-asijska trasa — tato trasa je trasou Asijsko-evropskou, ale v opa¢ném sméru,
kde je s nejvétsim exportérem Némecko.

e Evropsko-severoamerickd trasa — Spojuje piistavy v Evropé a Severni Americe
(Kanada, USA, Mexiko).

e Severoamericko-evropskd trasa - je stejna jako trasa Evropsko-americka, ale

V opa¢ném sméru.

Graf 3 Kontejnery prochazejici hlavnimi obchodnimi trasami (mil. TEU) v roce 2013

Severoamericko-evropska H
Evropsko-severoamericka #
Evropsko-asijska
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Astisko-severoamerield W
Asijsko-evropska
0, 2, 4, 6, 8, 10, 12, 14, 16,
Pocet kontejneri (mil. TEU)
Zdroj: Statista.com (UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014, tabulka 1.7) Upravil: MZ

Srovnani tras z pohledu kontejnerové piepravy nevypovida uplné piesné o globalnich

trasach, protoZe napf. ropné tankery z oblasti Perského zalivu do Evropy a USA jsou tak
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obrovské, ze neprojedou Suezskym pruplavem a musi projizdét okolo afrického mysu Dobré
nad¢&je. Vyznamné jsou také trasy piepravujici rudy z Jizni Ameriky nebo Australie. Nazorné&jsi
pohled frekvence namotnich cest ndm poskytne obrazek 2 nize, kde je zahrnuta veSkera

namoini doprava.

Obr. 2 Svétové namoini trasy a pristavy
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Zavérem této kapitoly bych chtél podotknout, Ze Asijsko-evropska trasa pravdépodobné
projde v budoucnu dramatickou zménou a zkracenim zhruba o tietinu mezi Cinou a Némeckem.
Kviili silicimu tani polarnich ledovct se totiz zacina otevirat trasa Severnim ledovym oceanem,
okolo pobiezi Ruska, o ¢emz svéd¢i rapidni nartst poctu lodi projizdéjicich prave touto severni
trasou (Graf 4). Otevirani severnich vod by mohlo mit vliv i na Asijsko-americkou trasu,
protoze vychodniho pobiezi USA by se dosahlo i podél severniho kanadského pobiezi. Zdroje
se vSak 1isi v poctu lodi, které severni cestu uspesné prekonaly. Napf. statistiky Northern Sea
Route Information Office (2011) uvadi v roce 2011 41 lodi, vroce 2012 se data shoduji
s grafem 4 (46 lodi), ale za rok 2013 je uvedeno jen 71 lodi. Tento pocet v roce 2014 dokonce
klesl na 53 lodi.

Myslim si, Ze i ptes rozdily ve zdrojovych datech Ize vysledovat nariistajici tendenci,

ve které se budou jisté¢ vyskytovat vykyvy souvisejici s pocasim, coz dokazuje pokles v roce

2014. K ptesnéjsim zaveérim bude potieba tato data sledovat v del§im Casovém intervalu.
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Graf 4 Pocet lodi projiZdéjicich trasou Severnim ledovym oceanem v letech 2009-2013
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* Tento daj je k 23. Cervenci 2013
** Tento udaj je ze clanku oilandgaseurasia.com publikovaném 26. listopadu, 2012
Zdroj: Statista.com (ze ¢lanku na philly.com publikovaném 23.¢ervence 2013) Upravil: MZ

3.2.3. Postaveni namorni dopravy ve svétové dopravé

Namoini a leteckd doprava jsou jedinym moznym zplisobem, jak zajistit spojeni mezi
dvéma oddélenymi kontinenty. Pfestoze si to mnozi z nds ani neuvédomuji, skoro kazdy
vyrobek okolo nds prosel ve svém vyrobnim procesu cestou po mofi. Na palubach namoinich
lodi je pfepravovano devét desetin veskerého svétového nakladu. Levna oceanska doprava je
nezbytné diileZitym nastrojem globalizace, protoZe jen diky ni je moZné setkat se v nasem okoli
s mnozstvim produktd ze vSech koutd svéta. Tyto produkty jsou mnohdy slozeny z ¢asti
vyrobenych Vv raznych svétadilech.

Obecné lze fici, ze celkovy objem svétové dopravy kazdoro¢né roste. Rozdélime-li si

vSak dopravu na ur€ité typy, mizeme vysledovat, ze tempo ristu téchto jednotlivych typii

.....

v

zelezni¢ni, namotni a fi¢ni doprava, byly frekventované vyuzivany uz zacatkem 20. Stoleti.
Byly tedy rozvinuty diive a v soucasnosti nevykazuji tak velké tempo rustu jako doprava
letecka nebo osobni automobilova. (Brinke, 1999, 5.53)

Brinke (1999, s.55) dale ve své knize uvadi, ze 70 % vykonu svétové dopravy piipada

na namoini dopravu. Porovname-li toto ¢islo s grafem 5, ktery je o 10 let novéjsi, zjistime, Ze
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tento pomér vzrostl uz témét na 90 %. Takto vysoky podil hovofii jasn€ o tom, ze v prepravé
nakladl hraje namoini doprava kli€ovou roli.

Pokud bychom poméfovali vyznam namoini dopravy z hlediska celkové hodnoty
ptepravovaného zbozi, zjistime, Ze i z tohoto hlediska je namoini doprava zcela zasadni pro
svétovy obchod, protoze na palub& obchodnich lodi se v roce 2008 pievezlo 72,71 % hodnoty
veskerého prepravovaného zbozi, jak ukazuje graf 6. Z tohoto grafu Ize také vycist, ze ackoliv
je letecka pteprava zanedbatelna z hlediska prepravniho vykonu, tak z pohledu celkové
hodnoty pfepravovaného zbozi zaujimala v roce 2008 12,97 %. Vzhledem k tomu, ze jde

.....

v dalSich letech narustat.

Graf 5 Podil prepraveného zboZi ve svétovém obchodu podle MT v roce 2008

& Néamoini doprava & Pozemni a ostatni doprava = Leteckd doprava

Zdroj: IHS Upravil: MZ
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Graf 6 Podil prepraveného zboZi ve svétovém obchodu podle hodnoty v USD v roce 2008
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4. Nakladni doprava v Ciné

Nékladni dopravni sit’' v Ciné se zacala vyvijet uz pied 4 000 lety. Na kratkou vzdalenost
se k ptepraveé zbozi pouzivala pievazné sila lidskych nebo zvifecich svalt. Velkou tradici zde
v§ak ma doprava fi¢ni i kabotazni. Lodni doprava obstaravala v Ciné vétsinu piepravovaného
zbozi az do zacatku 20. stoleti. Spolecné s témito druhy prepravy se vyvijela i sit’ dlazdénych
silnic, ktera vsak za dynastie Qing chatrala. Rozpadajici se dopravni sit’ byla jednou z pfic¢in
upadku cinské fiSe, protoze neumoznovala efektivni a rychly obchod. Velky rozvoj na zapadée
pfinesla primyslova revoluce a s tim souvisejici rozvoj zeleznice. Prvni byla zprovoznéna
v Britanii v roce 1825. V Ciné byl viak cisaisky dvir dlouho proti piijeti novych technologii
ze Zapadu, a tak se podatilo zprovoznit prvni zeleznici az v roce 1876 Britim v Shanghali, tzv.
Wusongskou zeleznici. Ta byla vSak po 16 mésicich provozu rozebrana. Prvni stabilné
fungujici Zeleznice tedy byla oteviena az v roce 1881, kde se na trati dlouhé 9,7 km vozilo uhli
z Tangshanu do Xugezhuangu. Az do konce prvni Sino-japonské valky se sit’ Zeleznic rozvijela
velmi pomalu. Do roku 1895 bylo zbudovano celkem jen 467 km Zeleznic. Po debaklu s Japonci
si Cifiané uvédomili, Ze je potfeba svou dopravni sit modernizovat, a tak se zadalo stavét
rychleji. Do revoluce v roce 1911 bylo postaveno jiz 9 292 km Zeleznic. Poté se tempo rozvoje
Zeleznic trochu zpomalilo, ale i tak se do roku 1930 sit’ rozrostla na 13 807 km. V roce 1931
zatali Japonci okupovat severovychod Ciny a masivné zde rozvijeli zeleznice, mezi roky 1931-
38 bylo vybudovano v Ciné 9 016 km novych trati, z toho vétSina byla vybudovana pravé
Japonci v okupované severovychodni Cing (Zhang, 2009, s. 21). Po vzniku CLR zagala
Zeleznice v pfepraveé zbozi zaujimat klicovou roli. V roce 1978 bylo po Zeleznici pfepravovano
vice jak 50 % veskerého zbozi. Od tohoto pocatku Deng Xiaopingovych ekonomickych reforem
se zadaly rozvijet i ostatni zptisoby piepravy, obzvlast' silni¢ni. Zeleznice od té doby ztracela
podil na celkovém objemu piepravovaného zbozi. Tento podil Zeleznice ztracela hlavné na ukor
dopravy fi¢ni, pfimoiské (kabotazni) a také silni¢ni. I leteckéd doprava se v poslednich 30 letech
rychle rozvijela, ale kviili své cen¢ a malé piepravni kapacité je tato doprava vyznamna spise
jen pro piepravu pasazéru a drobného zbozi s vysokou ptidanou hodnotou.

Podil ti¢ni dopravy od roku 1978 kolisal tésn¢ nad 10 %, od roku 2003 vsak podil
ptrepravovaného zbozi po vnitrozemskych vodnich trasach rostl a blizil se 20 % (v roce 2013).
Tento nartst jisté souvisi s investicemi do vyroby ve vnitrozemi a s otevienim kaskady 5
zdymadel ptehrady Tti soutésky na Dlouhé fece, ktera byla oteviena 16. cervna 2003
(UNESCAP, 2003, s. 107). To umoznilo namoinim lodim s nosnosti do 5000 DWT dojet az do

pfistavu v Chonggingu. Nejvyznamnéjsi oblasti #iéni dopravy v Ciné je bezpochyby Dlouha
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feka, ktera se svymi pfitoky zaujima témét polovinu délky veskerych splavnych ¢inskych fek a
ptepravi okolo 80% veSkerého zbozi ptepravovaného po fekach. Dal§imi dilezitymi oblastmi
s vnitrozemskou plavbou jsou oblasti Perlové teky, Velkého kanalu spojujici Hangzhou
s Pekingem, Huai He a feka Heilong Jiang.

Namoini doprava pomalu ztracela na objemu piepraveného zbozi na tkor zeleznice, ale
po reformach vroce 1978 a naslednym rozvojem mezindrodniho obchodu se zacal podil
namoini dopravy opét zvétsovat, v roce 2007 dosahl jeji podil témét 50 %. V roce 2012 bylo 6
z 10 nejvétsich kontejnerovych piistavii v Ciné (Shanghai, Shenzhen, Ningbo, Guangzhou,
Qingdao a Tianjin), navic se na tfetim misté umistil Hongkong, ktery patii Cing, ale pogita se
zv1at. V roce 2013 méla Cina nejpodetnéjsi obchodni namoini flotilu s 3. nejvétsi nosnosti po
Recku a Japonsku (UNCTAD, 2014, s. 33).

Silni¢ni doprava se v Cing zagala prosazovat az po reformnim roce 1978. Zajimavy je
rapidni nértst podilu silni¢ni dopravy v roce 2008, ktery se skokové zmeénil z cca 10 % na 30
%. Tato zména pravdépodobné souvisi s finan¢ni krizi a ibytkem zbozi ur¢ené¢ho na export a
prepravovaného vétSinou po vodé. Tento fakt potvrzuje pokles objemu ndmoini prepravy (Graf
7). Cifané za¢ali sami hodné spotiebovavat a to se projevilo na nartistu podilu silni¢ni dopravy.
Dalsi ptic¢inou tohoto néartstu bude jisté rychly rozvoj a vystavba novych dalnic, a také zvySeni
poétu automobilii v Cing (Graf 7). Vyrazny skok v nartistu podilu silniéni pfepravy je kromé

Mrwe

¢inského statistického uradu
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Graf 7 Index narustu jednotlivych typt dopravy v Ciné
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K piepravé nikladi se v Ciné jesté vyuziva dopravy potrubni, kterd viak zaujima podil
v fadech jen né€kolika procent. Dale také letecka doprava, jeZ je z hlediska pfepravy naklada

nevyznamna.
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Obecné lze tedy tvrdit, ze nejvyznamnéjsi dopravou z hlediska nékladnich pfepravnich
vykonu je vodni doprava (fi€ni spole¢né s namoini), nasledovana rozvijejici se dopravou

silni¢ni a dopravou Zelezni¢ni. Malého podilu dosahuje doprava potrubni a letecka (Graf 8).

Graf 8 P¥epravni vykony jednotlivych druhii dopravy v Ciné (v tkm)
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5. Cinska namo¥ni p¥eprava

V této hlavni kapitole se kompletné¢ zanalyzuji situaci v ¢inské namotni doprave.
Nejprve budu tuto dopravu obecné struéné charakterizovat, poté rozeberu strukturu ¢inské
obchodni flotily z hlediska registrace plavidel, poctu plavidel a typt lodi. Vysvétlim dilezitost
¢inskych pfistavii v souvislosti s celkovym objemem manipulovaného nakladu, a také
V hodnoceni poctu odbavenych kontejnerti. Struéné piredstavim nejvétsi Cinské nédmoini
ptepravni spole¢nosti. Popisi sektory hospodaistvi spojenych s namoini dopravou, ve kterych
CLR zaroveh zaujima vyznamné postaveni: stavba a demolice lodi, vyroba kontejnert.
V zavéru této kapitoly zhodnotim mezinarodni vliv Ciny v namoini dopravé pomoci piikladii.
Tato mnohostrannd analyza by méla pomoci ziskat uceleny pohled o problematice Cinské
namoini dopravy, diky kterému se v zavérecném shrnuti dostaneme k odpovédim na vyzkumné

otazky.

5.1. Charakteristika ¢inské namoini dopravy

Cina disponuje velice vyhodnymi pfirodnimi podminkami pro namoini dopravu. Délka
pobiezi ¢ini podle riznych zdroji 18 000 — 30 000 km, podle Horalka (2013, s. 46) je délka
pobiezi ve srovnani s ostatnimi velkymi zemémi relativné mala. Dle mého nazoru je toto
pobiezi i pies relativné malou délku zalidnéno nejhustéji na svété a vytvaii tak obrovsky
vyrobni potencial pro CLR a jeji namoini dopravu. Z celkové délky ¢inskych splavnych fek
(125 900 km) je 5 800 km splavnych i pro namoini lodi s nosnosti do 1000 DWT (wwinn.org).
CLR se v roce 2012 stala zemi s nejvyssim obratem zahraniéniho obchodu na svéts, kdyz
ptedc¢ila doposud vedouci USA (Daily Mail, 2013).

Vezmeme-li v ivahu dva faktory zminéné v predeslém odstavci, neni divu, Ze namoini
preprava v Ciné tvoii hlavni patef celé nékladni ptepravy. Zhruba 90 % &inského zahraniéniho
obchodu a polovina vnitrozemské prepravy prochézi pies piistavy. V Ciné bylo v roce 2003 1
467 piistavi, z toho 165 motskych a 1 302 fi¢nich® ( Huang, P. a Zhang, X., 2013, s. 34).
V poslednich deseti letech Cina ziskala velice vyznamné postaveni v celosvétovém méfitku,
v mnoha ohledech spjatych s namoini prepravou. Cinska namotni flotila je z hlediska nosnosti

v DWT po Recku a Japonsku teti nejvétsi. Cina je dilezitym vyrobcem lodi. V roce 2013

3 Udaje jsou z roku 2003, protoze novéjsi data nejsou dostupnd. Podet piistavii se neméni tak vyznamné, ale
meni se jen jejich velikost a otevienost.
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vyrobila vice jak tietinu viech novych plavidel (brano podle DWT). CLR patii mezi $picku i
Vv oblasti vrakovani lodi a vyrabi nejvice kontejnert na svété. 6 z 10 nejvétSich piistavi
z hlediska poétu odbavenych kontejnerti se nachazi v Cing. Hlavni &inské piistavy jsou
nejmoderngjsi a nejefektivnéjsi na svéte. Dve statem spoluvlastnéné rejdaiské spolecnosti jsou
mezi deseti svétové nejvétsimi. Cihané globalné investuji do rozvoje piistavii a hlavnich
namotnich cest, obrovské investice od Cinant ziskaly piistavy v srilanském Kolombu, feckém
Pireu a mnohych dalich pfedeviim v Africe. Cinské ministerstvo dopravy ziskava velmi silny
vliv na poli mezinarodni namoini dopravy.

V nésledujicich kapitolach detailngji popisi trendy a vyvoj v odvétvich blizce

souvisejicich s ¢inskou namotni ptepravou.

5.2. Cinska namoini flotilla

V praxi se lze setkat sptipadem namoini lod¢ vlastnéné ¢inskym majitelem,
provozovanou spolec¢nosti se sidlem napt. v Londyné¢ a plujici pod vlajkou Panamy, ve které je
registrovana. Proto je velice dillezité rozliSovat mezi témito tfemi rozdilnymi skutecnostmi.
Protoze statistiky o struktuie obchodniho lod’stva z hlediska zemé& provozovatele lodi se vedou
az od roku 2013, rozeberu strukturu ¢inské namoini flotily jen ze dvou hledisek, a to z pohledu

skute¢ného vlastnictvi a pohledu zemi registrace plavidel.

5.2.1. Skutecné vlastnictvi plavidel

Svétova namoini NOSNOSt neustale roste mezi roky 2003 a 2013 vzrostla z 856,974 mil.
DWT na 1 676,853 mil. DWT, cozZ ¢ini ro¢ni pramérny rast 6,94 %. Avsak Cina (bez
Hongkongu) v tomto ohledu zaznamenava mnohem vyssi rist, kde z 47,402 mil. DWT v roce
2003 vzrostla nosnost flotily na 200,179 mil DWT v roce 2013. Cinska namoini flotila tedy
Vv priméru ro¢né rostla o 15,49 %.

CLR ma v soudasnosti (2013) tieti nejvétsi flotilu podle DWT ajeji podil na celosvétové
flotile ¢ini 11,938 %. V&tsi nosnost viech svych lodi ma uz jen prvni Recko s 258,484 mil DWT
(15,415 % celosvétové flotily) a druhé Japonsko s 228,553 mil DWT (13,63 % celosvetové
flotily). Recko a Japonsko se v tomto Zeb¥i¢ku dlouhodobé drzi na vrcholu, v roce 2003 bylo

Recko prvni s celosvétovym podilem 20,26 %, druhé Japonsko zaujimalo 14,17 %. Samostatna
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Cina se tehdy umistila pata s 6,1 % za Norskem (6,66 %) a Némeckem (6,31 %). Samotny
Hongkongu byl v roce 2003 na 7 misté se 3,98 % svétové flotily.

Z t&chto &isel 1ze piedpokladat, ze Cina brzy piedbéhne ve velikosti flotily Japonsko a
pravdépodobné se v budoucnu dostane i na prvni misto pied Recko. Zajimavé je také sledovat
u jednotlivych zemi vyvoj podilu na celosvétové flotile. Cina je jedinou zemi, které se daii
zvySovat svijj celosvétovy podil, av§ak tento narust neni pfili§ vysoky, za poslednich deset let
5,838 %. Celkova nosnost v DWT se viak téméF ztrojnasobila. Takto nizky narist podilu Ciny

M

bude dale upeviiovat své postaveni a ukrajovat stale vétsi svétovy podil, ale v nejblizsich 20

letech se témé&f urcité nedostane pies 25 % (UNCTAD, 2004 a 2014).

5.2.2. Registrace plavidel

Protoze podminky registrace plavidel se li$i podle zemi, majitelé Casto registruji své
lodé pod vlajky statd, kde je pro n¢ provoz nejvyhodnéjsi. Tyto zemé jsou nazyvany ,,staty
slevnou vlajkou“. Podle spole¢nosti International Transport Workers® Federation (ITF)
Vv soucasnosti existuje 35 takovych zemi (ITF, 2015). Mezi nejpopularnéjsi patii Panama
s 21,21 % celosvétoveé registrovanych DWT (2013) a Libérie s 12,24 % DWT. Tyto zemé
nabizi jednoduchy systém registrace s nizkymi poplatky, vybiraji velmi nizké nebo Zadné dané
ze zisku spojené s provozem lodi, na rozdil od ostatnich stat nestanovuji témét zddné provozni,
bezpecnostni a jiné regulace. Na palubach plavidel plati zakony vlajky, pod kterou lod’ pluje,
staty s levnou vlajkou Casto nemaji zadné regulace a normy pro vztahy mezi zamé&stnavateli a
zamestnanci, proto jsou zde ¢asto zaméstnavani levni pracovnici z rozvojovych zemi.

V oblasti namotnich vlajek v Ciné neni situace zcela jednoducha, protoze plavidlo miize
plout pod vlajkou CLR nebo Hongkongu. Pod &inskou ndmoini vlajkou v soudasnosti (2013)
pluji téméf vyhradné doméci lodg, z celkovych 73,522 mil DWT registrovanych v Ciné bylo
tuzemskych 99,63 %. Pro zahrani¢ni majitele lodi je tedy velmi sloZité a navic 1 bezvyznamné
svou lod’ registrovat v CLR. V Hongkongu je situace odli$na, pouze 13,49 % z celkovych
138,134 mil DWT registrovanych v HK patii domacim vlastnikiim (v tomto kritériu se za
zahrani¢ni pocitaji i lod¢ ¢inskych majiteltl). Hongkong sice nepatii podle kritérii ITF mezi
oblasti s levnou vlajkou, ale diky svym piiveétivym danovym a registracnim pravidlim laka

vlastniky k registraci plavidel pravé zde. V Hongkongu je registrovano 8,24 % DWT (V Cinég
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jen 4,38 %) svétového obchodniho lod’stva. 30 % lodi vlastnénych hongkongskymi majiteli je
registrovano v zahraniéi (v Cing 63 %).

Mohlo by se zdat, ze vétSina ¢inské flotily bude registrovana v Hongkongu, ale neni
tomu tak. Cina ma dnes (2013) 63 % vsech svych lodi registrovanych pod cizi vlajkou. Pro
predstavu v roce 2010 (data za rok 2013 nebyla k dispozici) bylo z celkovych ¢inskych
107,96951 mil DWT 57,2 % registrovano v ciziné: 23,978 mil DWT v Panamé (22,21 %
z celkové c¢inské nosnosti), 1,425 DWT na Marshalovych ostrovech (1,31%), 0,75 mil DWT
v Libérii (0,68%) atd. V Ciné lze pozorovat postupné vzristajici podil lodi registrovanych pod
cizi vlajkou. V roce 1996 byl podil zahrani¢né registrovanych lodi jen 36,12 %, oproti roku
2013 s podilem 63 %. V Hongkongu je tento jev pfesné opacny s 83,87 % (1997), respektive
30 % (2013).

Obecné Ize tedy tvrdit, Ze podminky pro registraci plavidel nejsou v CLR optimaélni a
proto stale vétsi ¢ast flotily pluje pod cizi vlajkou. Naopak Hongkong se diky svym piiznivym
pravidlim stava svétové vyhledavanou oblasti k registraci plavidel (UNCTAD, 1997, 2011 a
2014).

5.2.3. Struktura ¢inské namoini flotily

Analyzovanim vyvoje struktury flotily 1ze pozorovat urcité trendy. Diilezité je sledovat
strukturu flotily z hlediska stafi, typt a velikosti lodi.

Cinska namoini flotila je velice mlada a moderni. Pfesna data nejsou dostupna, ale
vroce 2013 vlastnila spolecné s Némeckem, Japonskem, Reckem a Jizni Koreou 58,5%
sveétove nosnosti v DWT vyrobené v ptedchozich péti letech. Naopak u lodi starSich 25 let tento
podil ¢inil pouhych 23,7 %. (UNCTAD, 2014, s. 32). To je opravdu velky posun vpied,
porovname-li tyto hodnoty s tabulkou 3. Jesté v roce 2006 méla Cina v primeéru viechny typy
plavidel starsi, nez byl svétovy standard. Stafi lodi se prepocitava na stafi jednotlivych DWT.
Tento zplisob je objektivnéjsi, protoze zahrnuje soucasny trend, kdy se vyrabi lod€ s vétsi
kapacitou nez diiv, ale v mensim absolutnim poctu. Proto se prumérné svétové stari namoini
flotily drzi okolo 20 let na jednu lod’. Z pohledu DWT bylo vSak v roce 2014 celosvétové staii
9,52 roku na 1 DWT. Toto ¢islo neustale klesa, coz dokazuje, ze nové lod¢ jsou ¢im dal vetsi.
Stavba novych lodi k piepravé sypkych materialti zazila velky boom a tak se stal tento typ
plavidel v roce 2013 tim nejmladsim (8,07 let na 1 DWT), nasledovan kontejnerovymi lodémi

(8,26 let na 1 DWT). Nejstarsi zustavaji lodé na ptepravu vSeobecného nakladu (18,12 let na 1
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DWT). Lze ocekavat, ze tento trend vystavby stile vétSich kontejnerovych lodi a lodi

k prepravé sypkych materialtl probihd i v Cing, ktera jiz svétovy pramér dostihla.

Tab. 3 Stari ¢inské namotni flotily v roce 2006 podle stafi jednoho DWT

Stati lodi Cina (Svét) v %
Typ lod¢
0-4 roky 5-9 let 10-14 let 15-19 let 20 leta vice | Pramér
Lode¢
k ptepravé 18,0
sypkych 10,1 (21,6) 7,5(19,0) 9,8 (19,1) 14,8 (9.0) 57,8 (31,3) (12.9)
materiald
Kontejnerové 10,0
s 48,8 (34,7) 3,3(257) | 16,8(18,6) 8,5 (8.0) 22,6 (13,0) ©.1)
Lodé¢
k pfepravé 21,1
e b 2,4 (10,1) 6,3 (12,6) 3,9 (10,9) 6,2 (9,6) BLL(S68) | (174
nakladu
Tankery 39,8 (30,3) 8,2 (25,0) 15,0 16,4) 7,0(146) | 30,1(136) (1(1)'3)
Ostatni 159(19.6) | 83(144) | 107(107) | 92(9.1) | 56,6 (46.3) éé’%
16,2
Celkem 19,7 (25,1) 701,00 | 10,7(167) | 10,6 (109) | 52,0(26,2) | (12,0)
Zdroj: Review of maritime transport 2007 Upravil: MZ

Posledni dostupna data o struktute ¢inské obchodni flotily jsou z roku 2009, ale tento
pomér by mél zlstat i v dnesni dobé podobny. Z tabulky 4 1ze vyc¢ist, Ze nejvétsi podil (44,27
%) v ¢inské flotile maji lodé¢ k prepravé sypkych materiald. Tento podil se mezi roky 2006 az
2009 zvysil o 5 %. Podil téchto lodi je vysoky, protoze ¢insky primysl spotfebovava obrovské
mnozstvi surovin, které jsou dovazeny pravé timto typem lodi. Jde predevs§im o dovoz Zelezné
rudy (63 % svétové spotieby v roce 2013) (The Wall Street Journal, 2014a) a médi (35%
svétové spotieby v roce 2013) (World's Richest Countries, 2014). Druhy nejvétsi podil
zaujimaji tankery, coz lze davat do souvislosti s &inskou zavislosti na ropé. Cina se stala
koncem roku 2013 nejvétSim importérem ropy na svété (CNBC, 2013). Lod¢ k piepravé
vSeobecného nakladu snizuji svlij podil na tkor kontejnerovych lodi. Tento trend kopiruje
celosvétovou tendenci kontejnerizace svétového zbozi. V budoucnu se da ocekévat dalsi
snizovani podilu lodi uréenych K vSeobecnému nakladu, ostatni typy lodi budou sviij podil

zvétSovat, predevsim lod€ na sypky material a kontejnerové lodé.
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Tab. 4 Struktura obchodni flotily pod ¢inskou vlajkou podle typa lodi

Cina Svét Podil CLR na
Typ plavidla Brutto tondZ v BT | Podil ve flotile CLR Brutto tonaz v BT svet?;::élz)futto
Rok 2006

Celkem 23 488 427 100% 720 788 856 3,26%
Lodé k prepravé | 9227 147 39,28% 204 552 682 4,51%
sypkych materialti
Kontejnerové lodé 3246 674 13,82% 110 686 630 2,93%
Lod¢ k preprave
vSeobecného 4808 133 20,47% 98 213 506 4,9%
nakladu
Tankery 4575902 19,48% 213 748 432 2,14%
Ostatni 1630571 6,95% 93 587 606 1,74%

Rok 2009

Celkem 30077 129 100% 882 573 708 3,41%
Lodé k prepravé | 13 314 691 44,27% 252 710 162 5,27%
sypkych materialti
Kontejnerové lodé 4393 418 14,61% 145 498 034 3,02%
Lod¢ k preprave
vSeobecného 4701 668 15,63% 107 523 274 4,37%
nakladu
Tankery 5446 345 18,11% 252 172 266 2,16%
Ostatni 2 221007 7,38% 124 669 972 1,78%

Zdroj: Review of maritime transport 2007 a 2010 Upravil: MZ

5.3. Cinské pristavy

Ptistavy mizeme klasifikovat podle mnozstvi prepraveného nakladu v tunach nebo
podle pfepravenych TEU. Nékteré pristavy se specializuji pouze na prepravu kontejnerd,
ostatni naptiklad na nakladani sypkych materiala atd. V nasledujici kapitole ptiblizim, jak si
¢inské pfistavy stoji v obou téchto ukazatelich v porovnéni se svétem. V odborné literatuie a
¢lancich vétsinou dochazi ke komparaci piistavi podle TEU, dat porovnévajicich hledisko
prepraven¢ho mnozstvi nakladl je méné. Data navic nejsou ucelend, proto jsem vytvofil
tabulky, ze kterych Ize snadno vy¢€ist vyvojové trendy poslednich let. Tabulky 6 a 7 k tomuto

tématu jsou v pfiloze.
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5.3.1. Vyvoj z hlediska po¢tu odbavenych TEU

Tabulka v piiloze ¢islo 1 ukazuje pocet odbavenych TEU ve dvaceti svétove nejvétsich
kontejnerovych piistavech v jednotlivych letech. V tabulce miizeme od roku 1998 pozorovat
téméf kontinualni nartst piepravenych TEU z ¢inskych pfistavi. Jedinym rokem, kdy celkovy
objem odbavenych TEU v Ciné klesl, byl krizovy rok 2009, ale hned v roce 2010 uz bylo v Ciné
odbaveno o 15 229 465 TEU vice nez v roce 2008. Mezi lety 1998 a 2012 vzrostl pocet
odbavenych TEU z ¢inskych ndmotnich pfistavii 0 547 %, coZ je ve srovnanim s celosvétovym
ristem za stejné obdobi (274 %) témét dvojnasobné tempo ristu.

Riist poétu odbavenych kontejner v Ciné se po krizi v roce 2008 zpomalil, stale viak
roste rychleji nez svétovy pramér. Cina je svétovou velmoci v odbavovani kontejnert, o emz
sv&dé&i nartstajici pocet kontejnert, které projdou pies ¢inské p¥istavy. V roce 1998 bylo v Cing
odbaveno 14,99 % vsech celosvétoveé odbavenych kontejneri. Toto ¢islo v roce 2012 vzrostlo
az na 25,96 %, kazdy ctvrty kontejner je odbaven v jednom z ¢inskych ptistavi.

V roce 1998 se mezi 20 nejvétsich pristavil z hlediska odbavenych kontejnert dostal jen
Hongkong (2. misto 14 650 000 TEU) a Shanghai (10. misto 3 050 000 TEU). V roce 2010 se
Shanghai stala nejvétSim kontejnerovym piistavem svéta. Bylo zde pfepraveno o 4 339 915
TEU vice nez ve vSech ¢inskych piistavech (kromé Hongkongu) v roce 1998. V roce 2012 uz
bylo v prvni dvacitce 8 ¢inskych ptistavii, dokonce 6 z nich (1. Shanghai, 4. Shenzhen, 6.
Ningbo, 7. Guangzhou, 8. Qingdao, 10. Tianjin) se umistilo v prvni desitce. Hongkong se v roce
2012 drzel na tfetim misté, ale v roce 2013 byl piedstizen sousednim piistavem Shenzhen.

Ackoli je Cina nazyvana tovarnou svéta, stala se diky své stiedni a bohaté vrstvé
obyvatel 1 vyznamnym spotiebitelem. Stale vice kontejnert se zbozim proudi pies Cinské
pfistavy obéma sméry jak na export, tak na import. S jejich nartistem se zvySovaly 1 ndroky na
stale v&tsi kapacitu a efektivnost piistavii. Cinské p¥istavy jsou dnes nejefektivnéjsi na svéts,
tabulku v tomto méfitku vede ptistav Tianjin, ktery nalozi primérné 130 kontejnerti za hodinu
(Joc.com, 2014). Na zakladé¢ dat v tabulce mizeme ocekavat dalsi nardst podilu ¢inskych
pfistavll na kontejnerové piepravé. Na druhou stranu se zacatkem roku 2015 zacind objevovat
mnoho zprav o zpomalovani tempa ristu ¢inské ekonomiky. Cinsky export v bfeznu 2015
meziro¢né propadl o 15% (Patria.cz, 2015). Pokud by tento trend pokracoval, mohl by se
V budoucnu rist ¢inskych ptistavil zastavit. Pfi¢inou poklesu exportu by mohly byt nartstajici
mzdy ¢inskych délnikd, které se promitaji do ceny ¢inskych produkti. Obchodnici tak pomalu
hledaji jiné levnéjsi trhy jako je Indie, zemé jihovychodni Asie a dalsi. Jestli je pokles ¢inského

exportu nov¢ zacinajicim problémem se pravdépodobné dozvime v n€kolika pfistich letech.
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5.3.2. Vyvoj z hlediska mnoZstvi prepraveného nakladu v tunach

Porovname-li dvacet nejvétsich pristavii svéta podle mnozstvi piepraveného nakladu
(pfiloha €. 2), zjistime, ze ¢inskd dominance je Vv tomto ohledu jes$té vyraznéjs$i nez u
piepravenych kontejnerii. O titul pfistavu S nejvétSim mnozstvim manipulovaného nakladu
bojovala Shanghai se Singapurem, ale od roku 2009 drzi prvenstvi nepfetrzit¢ Shanghai, ktera
v roce 2013 pielozila 696 985 000 tun nakladu, coz je pro predstavu 1400 krat vétsi hmotnost,
neZ vazi nejvyssi stavba svéta Burj Khalifa. Od roku 2005 bylo mezi dvaceti nejvétsimi piistavy
8 Cinskych ptistavli a Hongkong. V roce 2013 pfibyl v tomto zebiicku devaty Cinsky pfistav
Xiamen.

Tianjin je druhym nejvétsim Cinskym pfistavem podle tonaze, zaroven je nejveétsi
v severni Cing, piepravi se zde zhruba o téetinu méné nakladu nez v Shanghai. Dal3i vyznamné
ptistavy jsou Guangzhou, Qingdao, Ningbo, Dalian, Qinhuangdao, Shenzhen a Xiamen. Tyto
nejvetsi piistavy vétSinou piepravuji komplexni Skalu ndklada jako je uhli a Zelezna ruda,
strojirenské stroje a dily, hnojiva, kontejnery a dal$i. Vyjimkou je pfistav Qinhuangdao, ktery
se predevsim specializuje na ptepravu uhli a je dokonce nejvétsim piekladistém uhli na svété
(Asiatradehub.com, 2015).

Finan¢ni krize Cinské pfistavy nezasdhla tak vyrazné jako ostatni svétové piistavy.
Vysoky pokles zaznamenaly v roce 2009 piistavy Dalian a Shenzhen. Nizky pokles mnozstvi
prepraveného nakladu vykazuji i data z pfistavic Shanghai, Qingdao a Qinhuangdao. Naopak
Tianjin, Ningbo a Guangzhou mnozstvi pfepraveného zbozi navzdory krizi zvysily, i kdyz byl
rust pomalejs$i nez v predchozich letech.

Pristav v Hongkongu roste velice pomalu, spiSe stagnuje, mezi roky 2005 a 2013
zaznamenal dva meziro¢ni poklesy v roce 2009 a 2012. Ze sedmé pticky v roce 2005 se
postupné propadd az na jedenacté misto vroce 2013. Hongkong ma velkou konkurenci
v blizkych ptistavech Shenzhen a Guangzhou, které jsou podle mého nazoru pfi¢inou stagnace
ptistavu v Hongkongu. Sousedici ¢inské ptistavy maji oproti Hongkongu prostor k rozsifovani
pristavist’ a zvySovani kapacit, Hongkong ma problém s nedostatkem mista. Druhym diivodem
pro¢ jsou upiednostiiovany Cinské piistavy je jisté uspora na clech, které je nutné platit na
hranici mezi Cinou a Hongkongem.

V soucasné dobé nic nenasvédcuje tomu, Ze by nektery z deviti pfistavii mél opustit

postaveni v top dvacitce. Cina potiebuje obrovské mnoZstvi surovin na vyrobu energie, stavbu
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infrastruktury a vyrobu produktii. Pokud bude ekonomika Ciny nadale rist, ¢inské piistavy své

pozice pravdépodobné udrzi a upevni.

5.4.Cinské pirepravni spole¢nosti

V této kapitole porovnam nejvétsi cCinské piepravni spolecnoSti S nejveétsimi
spole¢nostmi na svété. Nejdiive je nutné si stanovit kritérium, podle kterého budeme firmy
hodnotit. Nabizi se dvé moznosti: komparace obratu trzeb jednotlivych spolecnosti nebo
srovnani z hlediska kapacity flotil téchto spole¢nosti. Vzhledem k tématu prace je hodnoceni
podle obratu trzeb nepiesné, protoze velké logistické spolecnosti se vétSinou nespecializuji jen
na namotni dopravu. Nabizi komplexni sluzby, a tak krom¢é namotni dopravy ptepravuji zbozi
letecky, po Zeleznici atd. V obratu trzeb jsou zahrnuty vSechny tyto sluzby, navic nékteré velké
pfepravni spole¢nosti namoini oddéleni ani nemaji. Pro ilustraci uvadim 10 nejvétsich ¢inskych
firem z pohledu obratu trzeb v grafu 9, z kterého je jasné, ze namoini odd¢€leni je pro firmy

velkym zdrojem trzeb. Vyznamné namoini oddéleni maji pravé téi vedouci spolecnosti v grafu.

Graf 9 Nejvétsi ¢inské logistické firmy v roce 2010 podle obratu (v mld. RMB)
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Pro ucel této prace pouziji hodnoceni podle celkové kapacity flotil jednotlivych spole¢nosti
v TEU. Piesnéjsi by bylo srovnéavat podle celkové vahy po mofi pfepraveného zbozi, protoze

by bylo zahrnuto i ,,nekontejnerizované® zbozi typu: ropa, rudy, v§eobecny naklad atd., ale tato
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data nejsou dostupna, proto budu srovnavat podle kapacity v TEU. Graf 10 znazoriiuje dvacet
nejvétsich kontejnerovych prepravet, pouze tii z nich jsou Cinské: China Ocean Shipping
Container Lines Co., Ltd. (COSCO), China Shipping Container Lines Co.,Ltd (CSCL) a Orient
Overseas Container Line (OOCL), ktera sidli v Hongkongu.

Graf dokazuje, Ze na rozdil od jinych rozebiranych statistik (velikost pfistavi, stavba a
demolice lodi, stavba kontejnertl) Cina na poli kontejnerovych piepravnich spoleénosti
nedominuje. V roce 2015 byla celkova kapacita svétové namotini flotily 19 341 640 TEU.
COSCO, CSCL a OOCL mely v tomto roce kapacitu 2 085 577 TEU, ptedstavujici podil na
trhu 10,78 %. Tyto 3 spole¢nosti maji v souctu mensi kapacitu nez vedouci dansky APM-

Maersk nebo Svycarské MSC.

Graf 10 Nejvétsi prepravni spole¢nosti v roce 2015 podle kapacity (TEU)
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COSCO je statni firma zalozena roku 1961. Zameéstnava asi 130 000 zaméstnancti.
Vlastni Sestou nejvétsi kontejnerovou flotilu na svété a jeji flotila na prepravu sypkych
materidli je podle jejich oficidlnich webovych stranek nejvétsi na svété. Predstavenstvo
spole¢nosti tvoii 8 ¢lent, z toho 3 jsou nebo byli ¢leny ¢inského parlamentu: Ma Zehua, Chen
Geng a Chung Shui Ming (cosco.com, 2015).

CSCL je ze 47,46 % vlastnéna statni firmou China Shipping Company, 2 % patii
Narodnimu vyboru fondu socidlni bezpe¢nosti CLR (National Council for Social Security Fund
of the People’s Republic of China) a 50,54 % je v drZeni ostatnich akcionart. CSCL byla
zalozena az vroce 1997. Zaméstnava 7 000 pracovniki (Vyrocni zprava CSCL, 2012).
Kontejnerovou kapacitou je na sedmém misté na svété, hned za spolecnosti COSCO. CSCL
vlastni kontejnerovou lod” CSCL Globe (kapacita 19 100 TEU), ktera byla kratce nejvétsi lodi
svéta, nez byla prestizena lodi MSC Oscar (Lloyd's List, 2014).

OOCL je hongkongska firma zaloZena roku 1969. Oproti COSCO a CSCL vSak neni
hlavnim akcionafem stat (oocl.com, 2015). OOCL je jedenactou nejvétsi kontejnerovou

prepravni spolecnosti podle kapacity v TEU.

5.5. Stavba a demolice lodi

Cina se v poslednich patnacti letech stala nejvétsim vyrobcem lodi na svété. Obrovsky
rozvoj ¢inskych lodénic nastartoval vstup CLR do WTO v roce 2001. Jesté v roce 2006 tomuto
odvétvi dominovala Jizni Korea, nasledovana Japonskem. Cina zaujimala jen 15 % trhu, ale
v roce 2010 uz byla Cina svétové nejvétsim producentem. Vrcholem byl rok 2012, kdy méla
Cina podil na svétovém trhu vétsi nez 40% (UNCTAD, 2013).
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Graf 11 Nejvyznamnéjsi zemé ve stavbé lodi podle celkového objemu v GT
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Zdroj: Review of maritime transport Upravil: MZ

Mezi roky 2002 a 2010 se v Ciné& pocet lodénic schopnych vyrobit lodé s nosnosti 300
000 DWT a vice zvysil z 5 na 33, pocet lodénic s kapacitou nad 100 000 DWT se v tomto
obdobi rozrostl z 13 na 59. V roce 2013 bylo v Ciné okolo 1600 lodénic, pticemz 60 % z nich
vzniklo az po roce 2001. Extrémni rist byl financovan ¢inskymi bankami, lodénice kazdorocné
zvysovaly kapacity, ale s ptichodem roku 2008 a finanéni krize se objem novych objednavek
neoc¢ekavané snizil. Posledni lod¢ z podepsanych kontraktt pied krizi byly dokoncovany v roce
2012, ¢inské lodénice pak mély obrovskou nevyuzitou kapacitu. Vyroba byla vyuzita zhruba
2 50 %, ale k tomu, aby dosahovaly zisku, pottebovaly vyrobu obsadit asponi z 85 %. (Beijing
Review, 2013). Cinské lodénice vyrabi nejvice lodé s nizkou p¥idanou hodnotou, jako jsou lodé
k pfepravé sypkych materialti a lodé k pfepravé vSeobecného nakladu (v roce 2013 bylo
vyrobeno 56 % vsech lodi k pfepravé sypkého materialu v Cing) (UNCTAD, 2013). Dusledkem
nepiiznivého vyvoje byla neschopnost mnohych lodénic splacet dluhy a jejich nasledné
bankroty. V roce 2014 ztratila Cina vedouci pozici ve stavbé lodi ve prospéch Jizni Koreje,
ktera vyrabi technicky vyspélejsi lode s vyssi pfidanou hodnotou (Bloomberg, 2014). V zafi
roku 2014 vyhlésila ¢inska vlada program na zachranu 51 vybranych nejvétsich lodénic, tzv.
,Bily seznam®, ktery mé zarucit finanéni pomoc lodénicim pod podminkou, Ze zméni svou

strukturu vyroby (Reuters.com, 2014). Cinskd vlada chce, aby jejich lodénice zalaly
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hodnotou. V modernich lodich je pouzivano ¢im dal vice slozité elektroniky. Velkym trendem
je také snaha o co nejmensi emise a spotiebu paliva lodi. V nésledujicich letech bude pro ¢inské
lodénice velice dulezité dohnat konkurenci pravé v kvalité vyroby a novych technologiich, aby
dale neztracely podil na svétovém trhu.

90 % demolice lodi probiha ve ¢tyfech zemich: Ciné, Indii, Bangladési a Pakistanu.
V roce 2009 byla Cina nejvétsim ,,recyklatorem* lodi na svété (34,5 % svétového objemu), ale

tento podil postupné klesal az na 21,08 % v roce 2013. (UNCTAD, 2014).

Graf 12 Nejvyznamnéjsi zemé ve Srotovani lodi podle celkového objemu v GT
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Pokles je pravdépodobné dusledkem vyse popsanych problémi s pfedimenzovanou
kapacitou, spole¢n¢ s klesajici cenou a malou poptavkou po kovovém Srotu, a také velmi
nizkym mzdovym nékladéim v Indii, Bangladési a Pakistanu. Cinské vlada vyhlasila v prosinci
roku 2013 dota¢ni program pro ¢inské spole¢nosti, ktery je ma motivovat k tomu, aby sva stara
plavidla nechaly seSrotovat a investovaly do novych SetrnéjSich a moderngjSich lodi. Timto
zpusobem by vlada méla nepifimo pomoct i lodénicim s novymi objednavkami.

V Ciné se recykluji predeviim lodé na piepravu sypkého materialu. Nejvétsi lodni
vrakovisté jsou v provinciich Zhejiang, Jiangsu, Shangdong a Guangdong. V tomto sektoru

hospodarstvi bylo v roce 2014 zaméstnano okolo 110 000 pracovnikii (Chinadaily.com, 2014).
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5.6. Vyroba kontejneri

Cina je nejvétsim producentem kontejnerii na svété. V roce 2008 bylo 97 % kontejnert
celého svéta vyrobeno pravé v CLR. V roce 2007 bylo v Ciné vyrobeno vice jak 4 miliony
TEU, poté odvétvi tvrdé zasdhla financni krize (Globalization Monitor, 2011). V roce 2009
bylo vyrobeno jen 450 000 TEU, produkce kontejnert poklesla oproti roku 2007 0 90 %. V roce
2010 se situace zacala zlepSovat a v roce 2012 vyroba piekonala rekordni hodnoty z roku 2007
(World Shipping Council, 2011).

Cina se stala lidrem na trhu s novymi kontejnery teprve nedavno, v roce 1993. Dfive
byly vyrdbény v USA. V sedmdesatych letech bylo nejvétsim vyrobcem Japonsko, které
v osmdesatych letech predstihla Jizni Korea. Na zac¢atku osmdesatych let vyrabéla Korea 70 %
svétové produkce kontejnerit (okolo 600 000 TEU rocng). V této dobé zafaly po Deng
Xiaopingovych reformach vznikat i prvni kontejnerové tovarny v Cing. V roce 1988 mély &tyfi
¢inské tovarny celkovou kapacitu asi jen 40 000 — 50 000 TEU ro¢n¢, ale v Koreji zacaly
pocatkem devadesatych let rychle riist vyrobni naklady. Cifiané mohli brzy nabizet kontejnery
za nizsi ceny, vyroba se k nim zalala pfesouvat a uz v roce 1993 se CLR stala nejvétsim
producentem kontejnerdi na svété (Globalization Monitor, 2011). Sviij vedouci podil si
postupné Cina upeviiovala, jak dokladaji data v tabulce 5. V dne$ni dobé je v Ciné vyrabéno
vice jak 97 % viech kontejnerti, mimo Cinu jsou vyrabény jen nékteré specialni kontejnery,

napf. pro armadni ucely.
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Tab. 5 Pocet vyrobenych TEU ve svété

Rok Roc¢ni produkce (TEU) Podil kontejneri vyrobenych v Ciné (%)
2000 1 815000 86,0
2001 1175000 84,0
2002 1615000 90,0
2003 2 255 000 93,0
2004 2 800 000 94,3
2005 2 415 000 93,0
2006 2 910 000 94,2
2007 4 000 500 95,6
2008 2 960 000 96,5
2009 450 000 97
2010 2 000 000* -
2011 3400 000* -
2012 4 300 000* -
2013 4 400 000* -
2014 4 500 000* -
2015 5000 000* -

* Tato data jsou odhadovana
Zdroj: Globalization Monitor a World Shipping Council

Upravil: MZ

Cihanim se podafila porazit konkurence znékolika divodi. Jak bylo popsano

v predeSlém odstavci, Cinské kontejnery byly prodavany za nizSi cenu, neZ nabizely

konkurenéni zemé a to diky levné pracovni sile, nizkym cendm kovového Srotu a nizkym

nakladiim na téméf neexistujici zabezpeceni bezpecnosti pracovniki. Dal§im diivodem je fakt,

ze je Cina nejveétsim sv€tovym exportérem, nov€é vyrobené kontejnery se tak nemusi

k dodavateliim pievazet daleko, protoZe ziistavaji stale v Cing. Preprava z Koreji nebo Japonska

by zvysila konecnou cenu kontejneru zhruba o 15 az 20 %. Posledni diivod souvisi se statnim

vlastnictvim nejvétSich vyrobct kontejnerti, tyto podniky jsou piednostné vybirany jako

dodavatelé pro cinské prepravni spolecnosti, které jsou také vétSinou stitem vlastnéné.

(Globalization Monitor, 2011).
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Nejvétsim vyrobcem kontejnerti na svété je spole¢nost China International Marine
Container Group Co., Ltd. (CIMC), ktera je spoluvlastnéna dvéma Cinskymi statnimi podniky:
COSCO a China Merchants. CIMC méla v roce 2007 podil na svétovém trhu 49 % a
zaméstnavala 60 000 pracovnik. CIMC zacala jako prvni vyrabét chladici kontejnery z oceli,
které byly dfive produkovany v Japonsku z drazsiho hliniku. V Japonsku se diive vyrab&lo 95
% veskerych chladicich kontejneri na svété, inovace kterou CIMC piinesla ale pfesunula
vyrobu do Ciny. Jako viechny ostatni spoleénosti v odvétvi byla tato firma silng zasazena krizi
Vv roce 2008, kdy ji klesly trzby o 56,75 % z 47,33 mld. RMB (2008) na 20,48 mld. RMB
(2009). Uz v roce 2010 se ale CIMC zacala s produkci dostavat na ptedkrizové hodnoty.

Druhou nejvétsi spolecnosti vyrabéjici kontejnery je hongkongskd firma Singamas
Container Holdings Ltd., jejiz hlavnim akcionafem je singapurské firma Pacific International
Lines (PIL). Singamas ma svych 12 kontejnerovych tovaren také v Cing. V roce 2007 méla tato
spole¢nost podil 21 % na svétovém trhu. Firma zaméstnavala v zafi roku 2010 5 717
pracovniki. Krizi byla Singamas postiZena jesté vice jak CIMC, kdy ji mezi roky 2007 a 2009
klesla vyroba o 90 % z 838 638 na 86 600 TEU. Obrat firmy v tomto obdobi klesl z 1,55 mld.
USD na pouhych 274 mil. USD.

Tretim nejvétSim hra¢em ve vyrobé kontejnerii je s 10 % na svétovém trhu spole¢nost
CXIC Group Containers Co., Ltd., jeZ je také vlastnéna ¢inskou statni firmou China Shipping
(Group) Company (CSC). CSC také vlastni China Shipping Container Lines (CSCL), které jsou
ctvrtym nejvétSim vyrobcem. Mezi dalsi vyznamné producenty kontejnert patii jesté korejska
Jindo a danska Maersk Container Industry (MCI). MCI mé své tovarny také vyhradné v Cing
(Globalization Monitor, 2011).

Rychly rist ¢inskych kontejnerovych tovéaren zbrzdila financni krize. Tovarny musely
fesit velice t€Zké obdobi v roce 2009, kdy byly nuceny propoustét velké mnozstvi svych
pracovnikl, protoze nedostavali témét zadné objednavky. V roce 2010 musely firmy reagovat
na znovu rostouci poptavku. Rok 2010 byl ve znameni vyrovnavani se s potfebou zvySovani
kapacit a opétovném najimani zaméstnanct. V soucasné dob¢ se firmy dostaly do normdlu a

piekracuji kapacity, kterych dosahovaly pted krizi.
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5.7. Cinsky vliv v mezinarodni nimorni prepravé

Protoze je Cina nejvétsim svétovym exportérem a zemi s nejvétsi obchodni bilanci na
svéte (Daily Mail, 2013), je jasné, Ze i v mezinarodni namoini pfepravé hraje Cina vyznamnou
roli. Namotni pfeprava zprostfedkovava 72,71 % hodnoty svétového obchodu (graf 6) a tvori
tak kli¢ovou soucast svétového obchodu. Pfedchozi kapitoly dokazuji, Zze je Cina svétové
vyznamna v mnoha oblastech: nejvétsi pristavy, stavba a demolice lodi, vyroba kontejnert a i
3 ¢inské prepravni spolecnosti jsou ve dvacitce svétove nejvétsich.

Cinsky vliv v8ak saha i do jinych oblasti a ovliviiuje tak déni po celé planeté: Cina po
celém svété buduje sit’ velkych ptistavli, mezi kterymi se bude zboZi pfepravovat na palubach
obfich lodi. V téchto ptistavech bude naklad ptekladdn na mensi lodé, tzv. ,,feedery*, které
zajisti dopravu do mensich okolnich pfistavi. Podle ¢lanku ne webu The Economist (2013)
kupuji Ciftané pomoci svych statnich firem (napt. COSCO) podily ve strategickych piistavech
po celém svétd. Cina tak vlastni mensinové podily v Antverpach, Singapuru, Kolombu, Pireu,
dale v piistavech v Nigérii, Togu a Dzibutsku. Podil ma Cina i na Suezském priplavu. Ve
srilanském Kolombu vlastni ¢inské spolecnosti novy termindl z 85 %. Trvalo staleti, nez
kolombsky ptistav vyrostl do kapacity 4 000 000 TEU v roce 2010 (aapa.com, 2010), ale
Cinané méli v planu za 30 mésicii vybudovat novy terminal, ktery kapacitu zdvojnasobi a
dostane tak Kolombo do dvaceti nejvétSich kontejnerovych pfistavii. Tato investice je kli¢ova
z pohledu pro obchod s Indii. 13 % obchodu s Indii prochazelo ptes srilansky piistav, po
otevieni nového terminalu se mél tento podil zvysit na 28 % (The Economist, 2013). DalSim
dobrym piikladem ¢inskych ptistavnich investi¢nich aktivit je fecky ptistav Pireus. V roce 2008
byla ro¢ni kapacita Pireu 433 582 TEU. Kdyz zac¢alo COSCO do tohoto pfistavu investovat
v roce 2009 a postavilo novy terminal, zacala kapacita pfistavu strmé stoupat. V roce 2013
hlasil fecky pfistav 3,16 mil. pfelozenych TEU a plan na rok 2016 je dokonce 6 mil. Tato
kapacita uz bude vazné konkurovat pfednim evropskym piistavim (Rotterdam, Antverpy,
Hamburg). Pireus by se tak mohl diky ¢inskym investicim stat jednim z nejvyznamnéjSich
evropskych ptistavi.

Toto ¢inské rozpinani do zahrani¢nich pfistavli miZze vyvolavat 1 politické napéti,
protoze naptiklad v Kolombu kotvi ¢inské namoinictvo, které potom dale pokracuje k biehiim
Somalska bojovat s piraty (The Economist, 2013).

Dalsi ukazkou ¢inského mezindrodniho vlivu je zablokovani podepsani strategické
smlouvy mezi tfemi nejvét§imi piepravnimi spoleCnostmi na svété (Maersk, MSC a CMA

CGM). Tato smlouva méla mit za nasledek uzkou spolupraci téchto spole¢nosti, které si mély
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sdilet lodé¢ a termindly v pfistavech. Vysledkem by byla kontrola 40 % trhu a sniZeni
prepravnich nakladii. Smlouva byla schvalena USA i Evropskou unii, ale nakonec byla
zamitnuta ¢inskou vladou, ktera se tim snazi chranit své firmy (COSCO a CSCL)(The Wall
Street Journal, 2014).

Cinska ekonomika znaénym zptisobem nepiimo ovliviiuje vyvoj cen namoini dopravy.
Cerstvym diikazem muiZze byt sou¢asna velice nizka cena dopravy z Ciny. Statistiky firmy
Euroenterprise, s.r.0., ktera se zabyva importem zbozi z Ciny uz vice nez dvacet let, ukazuji, ze
cena prepravy 40stopého kontejneru s maximalni vahou nakladu do 27 tun stal v dubnu roku
2014 3 745 USD (FOB* Qingdao — DAP® Olomouc). Pieprava stejného kontejneru na stejné
trase se stejnymi dodacimi podminkami v§ak v dubnu roku 2015 stal pouhych 1 665 USD, coz
je pokles ceny o 125 %. Domnivam se, Ze tento pokles je zapti¢inén poklesem ¢inského exportu
0 15 % v bieznu 2015 (Patria.cz, 2015). Piepravni spole¢nosti maji velké nevyuzité kapacity a
proto radéji pfistupuji k pfepravé kontejnerii pod cenou, nez aby jejich lod€ jezdily

poloprézdné. Nepiimo tak mohou piisobit na ceny svétového zbozi.

4 FOB je mezinarodni incotermou (z anglického ,,free on board*) znagici, ze dodavatel dod4 zbozi na palubu
lod¢ a zaplati veskeré naklady vzniklé pied nalozenim na lod’.

5 DAP je mezinarodni incotermou (z anglického ,,delivered at place™) znagici, Ze zbozi bude doruéeno az
k rukam pfijemce a budou zaplaceny vSechny naklady kromé cleni v cilové zemi.
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6. Shrnuti

V této kapitole pouziji ziskané poznatky k odpovédim na 3 vyzkumné otdzky, které
jsem si stanovil na zacatku prace.

Cinska ekonomika roste rychleji nez svétova, i kdyZz v posledni dobé& vykazuje
zpomalovani ristu. Zda roste ¢inska ndmoini doprava rychleji, nez svétova, neni tak snadné
fici, protoze se nevyjadiuje jednim c¢islem, tak jako hodnoceni ristu ekonomiky. Jak roste
namoini doprava dané zem¢, zjistime pouze nepiimo podrobnym sledovanim jednotlivych
ukazatelii.. V praci jsem se snazil popsat §iroké spektrum ukazateltl. Ve véting z nich Cina
vykazovala dynamicky rist. Dikazem je rist ¢inské namoini flotily, dominance ve vyrob¢
kontejnerti, rast cinskych pfistavii (krom¢ domacich zapficinuji ¢inské investice i1 rust
zahrani¢nich piistavi). V demolici lodi se Cina drzi na prednich mistech. Hife se s nasledky
krize vyporadava sektor stavby lodi, ¢ehoz je disledkem ztrata vedouci pricky v roce 2014.
Nejméné je Cina vyrazna v hodnoceni namoinich piepravnich spole¢nosti. Existuji dalsi
faktory, které v praci nebyly kvili nedostupnosti dat zohlednény: lze hodnotit nejvétsi
provozovatele pfistavnich terminali, hodnotu nebo celkovy objem piepraveného zbozi
jednotlivymi flotilami. Pfesto si dovolim tvrdit, ze provedena analyza dokazuje uzkou
propojenost ¢inské narodni ekonomiky S jeji namoini dopravou. Poroste-li tedy ¢inska
ekonomika rychleji nez svétova, bude se se 1 ¢inskd ndmotni doprava rozvijet rychleji nez je
svétovy prumér a naopak.

Moderni ¢inskd nédmoini doprava se zaala vyvijet v podstaté aZz po Deng
Xiaopingovych reformach v roce 1978. Od té doby urazila Cina ve viech oblastech namoini
dopravy obrovsky kus cesty. Cinské pfistavy jsou nejefektivn&jsi na svété, vyuzivaji
nejmoderngjsi technologie. Cinska namotni flotila je jednou z nejmladsich na svété. Jedinou
oblasti, ve které bude muset Cina dohanét konkurenci, je pfechod na vyrobu lodi s vyssi
technologickou a pfidanou hodnotou. Cinska ndmoini doprava v hlavnich ukazatelich rozhodné
nezaostava, naopak Cina je jednou z vidéich sil udavajicich smér vyvoje svétové namoini
dopravy.

V Cing jsou nejvétsi spole¢nosti spojené s namoini dopravou vétdinou vyznamnym
podilem vlastnény statem. Nejvyssi vedouci téchto firem byvaji nékdy dokonce i cleny
ginského parlamentu. Cina pouziva sviij politicky vliv k ochrané svych spole¢nosti a ¢asto
vydava patriotistickd opatteni. Napiiklad Cinské pfepravni spolecnosti musi upiednostiiovat
koupé plavidel z domacich lodénic, lodim je doporucovano zastavovat v zahrani¢nich

ptistavech ovladanych Cinou (Kolombo, Pireus). Ziskavani vlivu v zahrani¢nich pfistavech
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muze byt dulezité pro rozmistovani ¢inského valecného nédmotnictva. Namoini doprava je
nejdulezitéjsim prostiedkem Cinského zahrani¢niho obchodu. VSechny zminéné skutec¢nosti
nasvédéuji tomu, Ze otizka namoini dopravy je v Ciné dilezitym politickym tématem a Cina
diky svym statnim podnikiim aktivné zasahuje do déni v ¢inské ndmoini dopravé a s ni

souvisejicich oblastech.
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Z.avér

Bakalaiska prace méla za cil seznamit Ctenaie se zdkladnim charakterem nakladni
dopravy. Dale méla ¢tenafi pomoci zorientovat se v problematice ¢inské nakladni dopravy
s dirazem na jeji namoini odvétvi. Cinska namoini pfeprava byla detailné popsana v hlavni,
paté kapitole, ve které jsou také definovany dulezité slozky ¢inské namoini dopravy: Cinské
piistavy, struktura &inské obchodni flotily, stavba a demolice lodi v Cing, ¢inské namoini
spole&nosti, vyroba kontejnerti v CLR a ¢insky vliv v mezindrodni namoini dopravé. Text také
Vv posledni kapitole pfinesl odpovédi na hlavni vyzkumné otazky. VE&fim tedy, ze zakladni cile
prace byly splnény.

Pfi psani této prace jsem byl velice limitovan dostupnosti nékterych zdrojti. Pozadovana
data bylo vét§inou mozné ziskat pro cely svét, ale dostat se k datim pro Cinu bylo Gasto obtizné.
Data samoziejmeé existuji, ale jsou placend, a tak jsem musel pti hleddni odpovédi na vyzkumné
otazky improvizovat a ke srovnani se svétem pouzivat jen vetejné dostupné informace. Ptesto
si vSak myslim, Ze jsem situaci zanalyzoval dostate¢né a na vyzkumné otazky nasel spravné
odpovédi.

Analyzovat by se dalo i n¢kolik dalSich otazek, ¢imz by se mohl ziskat komplexné&;jsi
pohled na dané téma. Zajimavé by bylo napiiklad studium téchto skute¢nosti: zadluZenost
¢inskych ptrepravnich spolecnosti, hodnota pfepraven¢ho zbozi ¢inskou obchodni flotilou,
vyvoj cen pieprav z Ciny do jednotlivych destinaci, podrobna analyza svétovych obchodnich
tras atd.

Dtkladné vypracovand analyza k uvedenym tématim by mohla byt hodnotnd pro
prepravni spolecnosti pii planovani strategickych cilii. Pouzita by mohla byt i pro planovani
rozvoje jednotlivy piistavii atd. Tato analyza by vSak ptesahla délku bakalaiské prace a k jejimu

zpracovani by bylo tfeba vyuZzivat placenych dat.
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Resumé

The main topic of this thesis is analysis of Chinese maritime transport. In this work is
described cargo freight in general. This thesis mainly focuses on description of maritime
transport connected with China. The main objective of this work is to put data about Chinese
maritime transport into clear figures and tables and compare them with the world data. The
analysis of this comparation brings the answers on three main research questions. The thesis
proves that firstly Chinese economic growth is closely connected with Chinese maritime
transport development. Secondary, it shows that China has caught up leading countries in
maritime transport industry. Lastly, it proves that Chinese government finds this topic very
important and often intervenes the industry to help its usually state owned companies.

Key words: Economic-geographical analysis, cargo freight, maritime transport, China
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Priloha ¢.1 Vyvoj objemu odbavenych kontejnerii v 20 nejvétSich pFistavech podle jednotlivych roki

Rok 1998 Rok 2002 Rok 2005 Rok 2008 Rok 2009 Rok 2010 Rok 2011 Rok 2012
Pristav Objem v TEU Pristav Objem v TEU| Pristav Objem v TEU Pristav Objem v TEU Pristav Objem v TEU Pristav Objem v TEU Pristav Objem v TEU Pristav Objem v TEU
Singapur 15 100 000 Hongkong 19 140 000 Singapur 23192 200 Singapur 29 918 200 Singapur 25 866 400 Shanghai 29 069 000 Shanghai 31700 000 Shanghai 32529 000
Hongkong 14 650 000 Singapur 16 940 000 Hongkong 22 427 000 Shanghai 27 980 000 Shanghai 25002 000 Singapur 28 431 100 Singapur 29 937 700 Singapur 31 649 400
Kaohsiung 6271 000 Busan 9 450 000 Shanghai 18 084 000 Hongkong 24 248 000 Hongkong 20983 000 Hongkong 23699 242 Hongkong 24 384 000 Hongkong 23117 000
Rotterdam 6 030 000 Shanghai 8810 000 Shenzhen 16 197 173 Shenzhen 21413 888 Shenzhen 18 250 100 Shenzhen 22509 700 Shenzhen 22569 800 Shenzhen 22940 130
Busan 5320 000 Kaohsiung 8490 000 Busan 11843151 Busan 13 425 000 Busan 11 954 861 Busan 14194 334 Busan 16 184 706 Busan 17 046 177
Long Beach 4100 000 Shenzhen 7 610 000 Kaohsiung 9 471 056 Dubai 11 827 299 Guangzhou 11 190 000 Ningbo 13 144 000 Ningbo 14 686 200 Ningbo 15 670 000
Hamburg 3560 000 Rotterdam 6 520 000 Rotterdam 9288 349 Ningbo 11 226 000 Dubai 11 124 082 Guangzhou 12 550 000 Guangzhou 14 400 000 Guangzhou 14 743 600
Los Angeles 3383000 Los Angeles 6 110 000 Hamburg 8087 545 Guangzhou 11 001 300 Ningbo 10 502 800 Qingdao 12 012 000 Qingdao 13 020 000 Qingdao 14 503 000
Antverpy 3278000 Hamburg 5370 000 Dubai 7619219 Rotterdam 10 800 000 Qingdao 10 260 000 Dubai 11 600 000 Dubai 13 000 000 Dubai 13 270 000
Shanghai 3050 000 Antverpy 4780 000 Los Angeles 7484 624 Qingdao 10 320 000 Rotterdam 9743 290 Rotterdam 11 145 804 Rotterdam 11876 921 Tianjin 12 300 000
Dubai 2804 000 Long Beach 4520 000 Long Beach 6709 818 Hamburg 9700 000 Tianjin 8700 000 Tianjin 10 080 000 Tianjin 11 500 000 Rotterdam 11 865 916
New York 2519 000 Port Klang 4500 000 Antverpy 6482 061 Kaohsiung 9676 554 Kaohsiung 8581273 Kaohsiung 9181211 Kaohsiung 9636 289 Port Klang 10 001 495
Tokyo 2450 000 Dubai 4190 000 Qingdao 6 307 000 Antverpy 8663 736 Port Klang 7309 779 Port Klang 8871745 Port Klang 9 603 926 Kaohsiung 9781221
Felixstowe 2 360 000 New York 3750 000 Port Klang 5543 527 Tianjin 8 500 000 Antverpy 7309 639 Antverpy 8468 475 Hamburg 9014 165 Hamburg 8 863 896
Gioia Tauro 2121000 Qingdao 3410 000 Ningbo 5208 000 Port Klang 7970 000 Hamburg 7 010 000 Hamburg 7900 000 Antverpy 8 664 243 Antverpy 8635 169
Yokohama 2 047 000 Bremerhaven 3030 000 Tianjin 4801 000 Los Angeles 7 849 985 Los Angeles 6 748 994 Los Angeles 7831902 Los Angeles 7940 511 Los Angeles 8077714
Kobe 1944 000 Gioia Tauro 2990 000 York/New Jer| 4792 922 Long Beach 6487816 [Tanjung Pelepag 6000000 [Tanjung Pelepag] 6530000 [Tanjung Pelepag 7500 000 Dalian 8064 000
Tanjung Priok 1898 000 Manila 2870 000 Guangzhou 4685000 [Tanjung Pelepad 5 600 000 Long Beach 5067 597 Long Beach 6263 399 Xiamen 6460 700 [Tanjung Pelepag 7 700 000
Brémy 1850 000 Tokyo 2830000 [ranjung Pelepas| 4177121 Laem Chabang| 5 133930 Xiamen 4680 355 Xiamen 5820 000 Dalian 6 400 000 Xiamen 7201 700
Algeciras 1825000 Felixstowe 2800 000 Brémy 3735574 Xiamen 5034 600 Laem Chabang| 4621635 Dalian 5242 000 Laem Chabang| 5731063 Long Beach 6 045 662
Cina 24729 085 Cina / Cina 67 499 063 Cina 115 060 978 Cina 107 963 180 Cina 130 290 443 Cina 144 641 878 Cina 160 058 524
Svét 165 006 036 Svét 276 552 859 Svét 390 875 566 Svét 513734943 Svét 472 273 661 Svét 540 816 751 Svét 587 484 148 Svét 616 675 181

Podil Cina/Svét|  14,99%  [Podil Cina/Svét / Podil Cina/Svét|  17,27%  |Podil Cina/Svét|]  22,40%  |Podil Cina/Svét|  22,86%  |Podil Cina/Svét|  24,09%  |Podil Cina/Svét]  24,62%  |Podil Cina/Svét|  25,96%

Podil HK/Svét 8,88% Podil HK/Svét 6,92% Podil HK/Svét 5,74% Podil HK/Svét 4,72% Podil HK/Svét 4,44% Podil HK/Svét 4,38% Podil HK/Svét 4,15% Podil HK/Svét 3,75%

Podil HK/Cina|  59,24% Podil HK/Cina / Podil HK/Cina|  33,23% | Podil HK/Cina|  21,07% ] Podil HK/Cina 19,44% | Podil HK/Cina 18,19% | Podil HK/Cina 16,86% | Podil HK/Cina 14,44%

Zdroj: Review of maritime transport

Autor: MZ




Priloha ¢. 2 Vyvoj objemu manipulovaného nikladu v 20 nejvétSich pristavech v jednotlivych letech (v MT = metricka tuna)

Rok 2005 Rok 2008 Rok 2009 Rok 2010 Rok 2011 Rok 2012 Rok 2013

Pristav  |Objemtis. MT]  Piistav  |Objemtis. MT|  Pristav  |Objemtis. MT]  Pristav  |Objemtis. MT]  Piistav  [Objemtis. MT| Pristav  |Objemtis. MT]  Pristav  |Objem tis. MT]
Shanghai 443 000 Singapur 515 415 Shanghai 505 715 Shanghai 534 371 Shanghai 590 439 Shanghai 644 759 Shanghai 696 985
Singapur 423 267 Shanghai 508 000 Singapur 472 300 Singapur 501 566 Singapur 531 176 Singapur 538 012 Singapur 560 888
Rotterdam 376 600 Rotterdam 421 136 Rotterdam 386 957 Rotterdam 429 926 Tianjin 459 941 Tianjin 477 000 Tianjin 477 339
Ningbo 272 400 Tianjin 365 163 Tianjin 381110 Guangzhou 425 600 Rotterdam 434 551 Rotterdam 441 527 Guangzhou 472 760
Tianjin 245 100 Ningbo 361 850 Ningbo 371540 Ningbo 406 150 Guangzhou 431000 Guangzhou 438 000 Qingdao 450 111
Guangzhou 241700 Guangzhou 347 000 Guangzhou 364 000 Tianjin 400 000 Qingdao 372000 Qingdao 407 340 Rotterdam 440 464
Hongkong 230 139 Qingdao 278 271 Qingdao 274 304 Qingdao 350 120 Ningho 348911 Ningho 364 612 Ningbo 399 250
Busan 217 200 Hongkong 259 402 Qinhuangdao 243 850 Qinhuangdao 276 282 Qinhuangdao 284 600 Dalian 303 000 Port Hedland 372301
lizni Louisiana] 192 549 Qinhuangdao 252 000 Hongkong 242 967 Hongkong 267 815 Busan 281 513 Busan 298 689 Dalian 320 843
Houston 192 023 Dalian 246 000 Busan 226 182 Busan 262 963 Hongkong 277 444 Port Hedland 288 443 Busan 313 295
Nagoya 187 100 Busan 241 683 Dalian 204000 Pizni Louisiang 214 337 Port Hedland 246 672 Hongkong 269 282 Hongkong 276 055
Qingdao 184 300 Nagoya 218130  Yizni Louisiang] 192 853 Houston 206 055  Pizni Louisiana] 223 633 Qinhuangdao 233235 Qinhuangdao 253 293
Kwangyang 177 500 Shenzhen 211 000 Houston 191 729 Shenzhen 204 860 Houston 215731  Pizni Louisiang) 228 677 Jizni Louisiana] 216 445
Dalian 176 800  Pizni Louisiang ~ 203 157 Shenzhen 187 045 Dalian 200 000 Dalian 211 065 Houston 216 082 Nagoya 208 241
Qinhuangdao 167 500 Houston 192 473 Port Hedland 178 625 Port Hedland 198 997 Shenzhen 205 475 Nagoya 202 556 Houston 207 973
Chiba 165 700 Antverpy 189 390 Kwangyang 176 546 Nagoya 185 703 Port Kelang 193726 Shenzhen 196 458 Shenzhen 201 546
Antverpy 160 100 Ulsan 170 279 Ulsan 170 314 Antverpy 178 167 Antverpy 187 151 Port Kelang 195 856 Port Kelang 198 928
Shenzhen 153 900 Chiba 165 143 Nagoya 165 101 Port Kelang 168 558 Nagoya 186 305 Antverpy 184 136 Antverpy 190 849
New York 138014 Port Hedland 159 391 Antverpy 157 807 Dampier 165 025 Dampier 171 844 Dampier 180 366 Dampier 177528
Kaohsiung 137 900 Port Kelang 152 348 Chiba 144 904 Chiba 155 256 Ulsan 163 181 Ulsan 174 117 Xiamen 171 885

Zdroj: aapa-port.org

Autor: MZ



	Zlamy_FINAL
	Kopie - Příloha 1
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