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Anotace

Bakalafska prace se zaméfuje na moZnosti realizace kontejnerovych preprav mezi Cinou
a Ceskou republikou s vyuzitim kombinované piepravy. Prvni &ast prace je zaméfena
na namoini ptepravu FCL zasilek z Asie do evropskych pfistavi. Naplni druhé casti je
navrh variant navaznych pieprav z pfistavil k ptijemci do CR. Naslednd jsou tyto
moznosti vyhodnoceny pomoci multikriterialni analyzy a v zavéru je navrzena optimalni

varianta piepravy.
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Uvod

Pohyb osob, nakladu a informaci byl vzdy zékladnim prvkem hospodatského
a spolecenského zivota spoleCnosti. Jednu z nejvyznamnéjSich roli sehrava doprava
v oblasti pfepravy nakladli, nebot’ potfeba smény je zdkladem kazdé spolecnosti.
Vzhledem ktomu, Ze objemy mezindrodniho obchodu neustile rostou, je tieba
zkvalitiovat a zefektiviiovat jednotlivé dopravni obory tak, aby vyhovovaly soucasnym
potiebam, kdy vyvijeny tlak zejména na Casovou a financni narocnost piepravy se

neustale stupnuje.

Za pilit mezinarodniho obchodu Ize bezesporu povazovat namoini dopravu. Bez jeji
existence by byla vyména zbozi na mezikontinentalni tirovni jen tézko ptedstavitelna.
K tomuto tvrzeni pfispiva obecny fakt, ze 90 % veskerého zbozi v ramci mezinarodniho
obchodu je piepravovano prave s vyuzitim namotini dopravy. Samotnd namotni pteprava
vSak neni pro potfeby svétového obchodu dostacujici a je tfeba na ni navéazat jinym
dopravnim oborem tak, aby predmétné zbozové toky mohly pokracovat i do mist
bez piimého pristupu k moti. Hledani efektivniho zplsobu zajisténi piepravy
od odesilatele az k pfijemci se postupem casu vyvinulo v kombinovanou dopravu,
jez vyuzivad kombinace jednotlivych dopravnich oborii za pouZiti jedné unifikované
prepravni jednotky, v niz je ndklad ulozen a bcéhem celé piepravy snim neni
manipulovano. U tohoto typu pfepravy musi byt pfevazna ¢ast uskute¢iiovana po moii
(event. vnitrozemskych vodnich cestach) ¢i po Zeleznici. Na tuto pak navazuje silni¢ni
doprava, ktera by vSak méla byt vyuZita na co nejkratSsi vzdalenost. Jediné tak lze

optimaln¢ vyuzit potencial kazdého z vyuzitych dopravnich modu.

Cilem této bakalatské prace je na zdklad¢ teoretickych znalosti posoudit moZnosti
piepravy celokontejnerovych zasilek (FCL) namoini dopravou z Ciny do Ceské republiky
a nasledné zpracovat variantni feSeni dopravy dovazeného zboZi z evropskych pfistavii

a zhodnotit jejich logistické aspekty.

Toto téma bylo autorkou zvoleno vzhledem k jejimu vztahu ke kontejnerové namoini
pieprave, ktery ziskala ve svém poslednim zaméstnani, kde ptisobila v oddéleni logistiky

a zabezpecovala dovoz kontejnerovych zasilek z Ciny.



1 Kombinovana preprava jako soucast teorie dopravni

logistiky

Jiz se vznikem jednotlivych druhli dopravy se pfeprava uskutecniovala prostfednictvim
jednoho, castéji dvou, ale i vice druhii dopravy. Naklad vSak musel byt ptrekladan
mezi jednotlivymi dopravnimi prosttedky daného dopravniho mddu, s ¢imz souvisela
velka Casova narocnost takové piepravy. Nejen zdlouhavé piekladky, ale zaroven
1 vysoké riziko poSkozeni piekladané¢ho nékladu vedlo k tomu, Ze se zacal hledat zptisob,
jak zefektivnit a minimalizovat tyto neefektivni manipulace. ReSeni pfinesla myslenka
vytvoteni pfepravni jednotky, v niz by byl ndklad uloZen a s niz by bylo béhem ptekladek
manipulovano. Postupem cCasu se tyto piepravni jednotky unifikovaly tak, aby byly
pouzitelné¢ pro dopravni prostfedky jednotlivych druhii dopravy, ¢imz byla zajisténa
moznost prepravy od odesilatele k piijemci, tedy door-to-door, a to relativné snadnym
arychlym zptisobem. Tento dopravné-manipulaéni systém se nazyvd kombinovana

doprava.

Cilem této kapitoly je seznameni s danou problematikou a krokem k tomu nezbytnym je
vysvétleni zakladnich pojmi tykajicich se predmétu bakalaiské prace. Nejprve budou
oziejmény klicové pojmy z oblasti dopravy a v nésledujici podkapitole bude pozornost

zameétena prevazné na systém kombinované piepravy.

1.1 Teoretické vymezeni dopravy a jeji vyznam pro logistiku

Dopravu lze v obecném pojeti charakterizovat jako ,, pohybovou cinnost uskutecriovanou
pohybem dopravnich prostredkii, ktera spociva v premisteni osob nebo véci v prostoru

(po dopravnich cestach) “ [1, s. 3].

Preprava je produktem dopravy neboli jejim vyslednym efektem. Lze ji také chépat
jako ,,vysledny efekt premistovaciho (dopravniho) procesu, tj. vilastni vysledna zména

prostorovéeho byti v case®. [2,s. 1]

V $irSim slova smyslu ji Ize popsat také jako soubor veskerych aktivit, jenz zahrnuji
dopravni proces véetné sluzeb, které s tim procesem souviseji, jako naptiklad nakladka,

prekladka, vykladka, celni odbaveni, pojisténi a dalsi. [2]
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Dopravce jako jeden z Gcastnik prepravniho vztahu provozuje dopravu (event. dopravni
prosttedky), ¢imz uspokojuje prepravni potieby ptrepravce. Dopravce pak muze byt
vlastnikem dopravnich prostiedkti nebo pouze jejich ndjemcem. [2]

ee oy

vvvvv

Doprava predstavuje jednu znejdulezitéjSich oblasti narodniho hospodafstvi,
nebot” ovliviiuje prakticky vSechny oblasti vefejného i soukromého Zivota a podnikatelské
sféry. Charakterizuji ji jisté zvlastnosti, ¢imz se vyrazné odliSuje od ostatnich vyrobnich
odvétvi. Tuto zvlastnost prezentuje zejména skutecnost, ze produktem dopravy je
dopravni sluzba, kterou vSak nelze vytvaret do zasoby, nebot’ md nehmotnou povahu.
Vykyvy v prepravnich pottebach lze tedy kryt pouze rezervou vyrobnich faktort,
coz pfedstavuje znacnou financni zatéz. Jako dal$i zvlastnost lze uvést, ze vice
nez jakékoli jiné odvétvi je doprava pod silnym ekonomickym ptisobenim zajmi statu,
napiiklad v otazkéch obrany nebo dopravy ve vefejném zdjmu atd. Dal§im specifikem
tohoto odvétvi je bezesporu jeho rozsah vzhledem k potfebné plose pro jeho provozovani.
To s sebou ptinasi velkou spotiebu uzemi, coz se negativné odrazi na zivotnim prostredi.
V neposledni fadé¢ je tieba uvést, ze doprava jako takova nemtize fungovat sama o sob¢,
vzdy slouZzi priméarné ke spojovani minimalné dvou raznych ¢innosti. [3, 4]

vvvvvv

v navaznosti na predmét této bakalarské prace.
Dopravu lze délit dle:

= charakteru dopravni cesty na jednotlivé dopravni obory (silni¢ni, Zeleznicni,
leteckou, vnitrozemskou vodni, ndmoini, kombinovanou, potrubni, a dalsi),

» piedmétu piepravy (osobni, ndkladni),

* {zemniho rozsahu (vnitrostatni, mezinarodni),

= uspokojovani ptepravnich potteb (pro vlastni potiebu, pro cizi potieby),

= pfistupu (vefejna, neveifejnd). [3]

Vyznam dopravy pro logistiku je dan skuteCnosti, ze doprava patii do skupiny
prifezovych logistickych ¢innosti. Pro logistiku, jejimZ posldnim je fizeni materidlového
toku od dodavatele az ke kone¢nému zdkaznikovi, ma doprava zasadni vyznam,
nebot’ diky ni je mozné propojeni jednotlivych ¢lanki logistického fetézce a zabezpeceni

pohybu zbozi v ramci ob¢hovych a vyrobnich procesi. V logistickych fetézcich plisobi
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doprava jako intenzifika¢ni faktor, jejiz ulohou je optimalni uspokojeni pifepravnich
potteb. V ramci logistického fetézce doprava zajiStuje nejen samotné premisténi z mista
vyroby do mista spotieby, ale zaroven udavéa spolehlivost a rychlost piepravy,
pficemz v€asna a kvalitni dodavka zbozi (vyrobkli) zvySuje pifidanou hodnotu
pro zékaznika a kvalitu zdkaznického servisu. Vliv piepravy na urovenn zdkaznického

vvvvvv

logistického fetézce je nezbytné strategické fizeni dopravy na vsech jeho urovnich. [5]

1.2 Kombinovana preprava

Silni¢ni doprava je dlouhodobé nejvice vyuzivanym dopravnim oborem pro piepravu
nakladd. Tento trend s sebou piinasi velkou z4té€z nejen pro zivotni prostredi, ale soucasné
dochazi k velkému pfietiZzeni silni¢nich komunikaci. Tento dopravni obor vykazuje
nejvyssi nehodovost, s niz souvisi nejen $kody na majetku, ale ptfedev§im na zivotech.
Ackoli pocet nehod na silnicich je zna¢né ovlivnén individudlni dopravou, pocet
dopravnich nehod pfi pfepravé nékladii neni zanedbatelny a je tfeba o tomto problému
hovofit. Intenzita silni¢ni dopravy vytvaii na urcitych usecich dopravni sité Uzkd mista,

na nichz poté dochdzi ke kongescim.

Ackoli ve vztahu k Zivotnimu prostiedi je Zelezni¢ni doprava vzhledem k zéboru tizemi,
jakoZz 1 k energetické naro¢nosti méné zatézujici, z hlediska flexibility ani rychlosti neni
se silni¢ni dopravou srovnatelnd. TotéZ plati i pro vodni dopravu, ktera je pomaléd a malo
prizptisobiva potiebam prepraveid z hlediska dostupnosti, frekvence i pohotovosti,

avSak pro zivotni prostfedi je velmi ptfizniva.

Vhodné feSeni piedstavuje systém multimodalnich pieprav, ktery je zaloZeny
na spolupraci a propojovani jednotlivych dopravnich oborii tak, aby vzdy byl vyuzit
potencidl daného dopravniho mddu a zdroven jeho nevyhody byly jejich kombinaci

potlaceny. [6, 7]

Definice multimodalni piepravy: ,multimodalni preprava je preprava zbozi nejméné

dvema ruznymi druhy dopravy®. [6, s. 15]

Nejcastéji se multimodalni pfeprava vyuziva pii prepravach mezi kontinenty, kde funguje
tato kombinace silnice — Zeleznice — mofe — Zeleznice — silnice. S rozvojem multimodalni
pfepravy vyvstala nutnost zrychleni manipulaénich operaci. Tu umoznil az vznik
intermodalni piepravy.
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Intermodalni pFepravou se rozumi pieprava, kdy pro piepravu nékladu je uzita jedna
ptepravni jednotka, event. vozidlo, pti uziti vice dopravnich méda. V této jednotce je
ulozen a zabezpeCen ndklad, snimz se jiz béhem pifepravy nemanipuluje,
mezi jednotlivymi druhy dopravy je piekladana celd prepravni jednotka, nikoli samotny

néklad. [6]

Kombinovanou piepravu je mozné definovat takto: ,,Kombinovana preprava je
chapana jako intermodalni preprava, pri které se hlavni usek trasy uskutecriuje
po zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo po mori a pocatecni (prip. nebo) koncovy
usek (oznacovany jako silnicni svoz nebo rozvoz) je podle moznosti co nejkratsi.”

[6,s. 11]

Vsechny tyto definice vychazeji z normy CSN 26 9375 — Terminologie kombinované
dopravy.

V této souvislosti je tieba podotknout, ze jind forma intermodalni dopravy vyjma dopravy

kombinované neni v sou¢asné dobé znama.

Systém kombinované piepravy spocivd ve sméfovani intermodalnich pfepravnich
jednotek (kontejnert, vymeénnych néstaveb atd.) do jednoho sbérného mista — terminalu.
Zde pak za vyuziti prekladkovych mechanismii dochézi k prekladce piepravnich jednotek
na Zelezni¢ni vozy, event. lod¢ a odtud pak pokracuje ptepravni proces do cilového
terminalu. Z tohoto je poté zabezpefen rozvoz silnicnimi vozidly k jednotlivym

pfijemctm.

1.3 Vyznam a ¢lenéni kombinované dopravy

Systém kombinované piepravy (déle jen ,,KP*) usiluje pfedevSim o zménu soucasné
situace z hlediska d¢lby pfepravni prace tak, aby byl snizen stale rostouci podil silni¢ni
nakladni pfepravy na celkovém objemu nakladnich pfeprav. S timto pfimo souvisi druhy
cil KP, a tim je snaha o sniZeni ekologické zatéze, kterou by intenzivnéj$i vyuzivani KP
pfineslo. Intenzivnéjsi vyuzivani KP by v§ak mélo vyjma vySe zminénych i dalsi ptinosy,
napiiklad vys$s$i bezpecnost pro prepravované zbozi, eliminaci manudlni prace,

automatizaci manipula¢nich operaci a s tim souvisejici zkraceni celkového Casu piepravy.

Ze strany Evropské unie je kombinované pieprave prikladan velky vyznam, nebot’” EU

ve svych programech dlouhodobé usiluje o ekologizaci dopravy, zejména o sniZeni podilu
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byt docileno této vize, je zapotiebi vybudovat kvalitni sit’ center, v nichz budou
zpracovavany zbozové toky a zaroven je nezbytné zkvalitnit a sjednotit infrastrukturu
pro provoz KP. Bohuzel vSak realizaci téchto cili komplikuje vysoké finan¢ni nadro¢nost.
V CR zatim neni potencial kombinované dopravy zcela vyuzit a je chapan a vyuzivan

spise jako doplné€k pro ostatni dopravni obory. [6]
Clenéni KP lze provést dle nékolika hledisek:

= dle geografického hlediska (mezikontinentalni, kontinentalni),

» dle druhu pouzité ptepravni jednotky (viz nize),

» dle doprovodu (doprovazena, nedoprovazenad),

= dle kombinace druhii doprav (silnice — zeleznice, Zzeleznice — voda,

silnice — voda).
Dle pouzité piepravni jednotky ¢lenime KP na tyto systémy:

» kontejnerovy piepravni systém,

= pfepravni systém vyménnych nastaveb,
» systém piepravy silni¢nich navést,

= piepravni systém jizdnych souprav,

= piepravni systém podvojnych navést.
Z hlediska kombinace druhli pfeprav se pii vyuZiti ndmoini (¢i vnitrozemské vodni)
pfepravy pouzivd v ramci KP 1 kombinace voda — Zeleznice — silnice, coZ je piipad
1 této bakalatské prace. [6]
Technicka zakladna kontejnerového prepravniho systému

Technické zakladna pro jednotlivé systémy kombinované pfepravy neni jednotna, odviji

se od konstrukce pfepravnich jednotek a s tim souvisejicimu zpiisobu manipulace s nimi.
Obecné do technické zaklady kombinované piepravy spadaji:

= terminaly KD (pirekladiste),
= dopravni prostiedky,
» piepravni jednotky,

» zafizeni na ptekladku.

Piekladisté kombinované piepravy predstavuji mista, v nichz dochazi ke skladovani

a prekladce piepravnich jednotek z jednoho druhu dopravy na druhy. Pro tato piekladiste
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byva hojné vyuzivan i pojem termindl, ten se vSak od prekladisté lisi vybavenim
a sluzbami, jez jsou v ném poskytovany. Tato piekladisté¢ ptivodné vznikala v pfistavech
a az postupem casu se zaCala budovat 1 ve vnitrozemi. Ptistavni ptekladist¢ byvaji

kapacitn¢ rozsahlejsi vzhledem k nutnosti skladovat slozené kontejnery.

Prekladisté poskytuji Sirokou Skalu sluzeb, mezi které vyjma jiz zminiované manipulace
a skladovani patii naptiklad prondjem manipulacnich jednotek, celni odbaveni, opravy

a revize, pojisténi nebo napiiklad podej informace o pohybu zésilky a dalsi.

Dopravni prostiedky pro kontejnerovy systém piepravy zastupuji jednotlivé dopravni
prosttedky danych dopravnich moda, které jsou vramci KD vyuzity. V piipadé
kombinace voda — Zeleznice — silnice to této skupiny patfi jak silni¢ni vozidla uréena
pro vozbu kontejnerii (zejména ndveésové soupravy), tak i specidlni Zelezni¢ni vozy
(ploSinové ramové vozy bez podlahy, event. plosinové s podlahou), jakoZz i kontejnerové

lodé konstruované vyhradné¢ pro ptepravu kontejnert.

Piepravni jednotky kontejnerového piepravniho systému piedstavuji kontejnery,
pfiCemzZ nejvice vyuzivanym v ndmoinich piepravach je kontejner ISO fady 1. Existuje
mnoho typa kontejnerd, které lze tfidit podle riiznych hledisek. Podrobnéji bude tato

problematika feSena v kapitole 1.6 Kontejner jako intermodalni jednotka KP.

Piekladaci mechanismy Ize dle zpisobu, jakym provadi manipulaci s prepravnimi
jednotkami, roz€lenit na vertikdlni (manipulace zdvihnutim) a horizontalni (manipulace
pfesunutim, event. najetim). V ptipad¢ kontejnerii se manipulace provadi ve vertikalnim
sméru. Pro tento typ piekladky se v CR pouzivaji bud’ portilové jefaby, mobilni

piekladace (kontejnerové vozy) nebo prekladaci silni¢ni vozidla.

Portalové jefdby jsou urCeny pro manipulaci s kontejnery a se silni€nimi navésy,
event. vyménnymi nastavbami. Tyto mechanismy jsou vybaveny spreadery (zafizenimi
ur¢enymi pro uchop piepravni jednotky zpravidla z vrchu €i z boku) a zajist'uji prekladku
kontejnerti mezi Zelezni¢nimi a silni¢nimi vozy, jakoZ 1 z polohy ze zemé& na tyto dopravni
prostiedky. Zaroven jsou schopny kontejnery stohovat. Existuji dva typy portalovych
jetab, a to jetaby na pneumatikach a jetaby kolejové, jez pro svilij pohyb vyuzivaji kole;.

[6,7]
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Obr. 1.1 Portadlovy pneumaticky jetab

Zdroj: [8]

V pristavech byvaji vyuZivany kontejnerové jetaby, jenz zajist'uji prekladku kontejnerti
z a do namotnich lodi. I tyto jsou vybaveny spreadery. Zpravidla se jedna o kolejové
jetaby, téz nazyvané ,nabiezni kontejnerové jeraby“. Tyto manipulacni jednotky jsou
schopny obsluhovat nékolik jizdnich silni¢nich pruhli nardz, stejné jako Zelezni¢nich
koleji. V soucasné dobé byva v piekladistich a pfistavech vyuZivano automatickych
portalovych jetabl, tzv. ASC (Automatic Stacking Crane), které umoznuji piesun
kontejnerti napfi¢ termindlem, nejcastéji z nabiezi do pfedem urcenych skladovacich

prostorti a zpé&t.

Obr. 1.2 Nabfezni kontejnerovy jetab

Zdroj: [8]
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Obr. 1.3 Automaticky portalovy jefab ASC

T o N
e
¢ -

Zdroj: [8]

Mobilni piekladace jsou charakteristické tim, Ze a¢ maji povahu silni¢niho vozidla,
nejsou pro provoz na pozemnich komunikacich ur¢ena. Tyto vozy jsou dvojiho druhu:
¢elni a bo¢ni. Toto déleni plyne z jejich pozice vzhledem k manipulované piepravni
jednotce. Kontejnerové vozy, jak se jim téZ nazyva, jsou téZ vybaveny spreaderem, ktery
umoziuje samotnou manipulaci s kontejnerem. Do této kategorie l1ze zatradit naptiklad

vysuvné stohovace, vidlicové (lyzinové) stohovace, bo¢ni a ¢elni kontejnerové vozy.

Obr. 1.4 Celni mobilni pieklada¢

Zdroj: [8]

Silni¢ni ptekladace piedstavuji prvni piekladaci mechanismy vyuzivané jesté v tehdejSim

Ceskoslovensku. Jedna se o specialni podvozek, ktery je vybaven piekladaci
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jednotkou — zdvihacim zatizenim. Tyto piekladace mohou byt dvojiho typu: jednostranné

¢i oboustranné. [6, 7]

Z vyse uvedené¢ho vyplyva, ze provozovani a efektivni fungovani KP,
zejména pro kontejnerovy piepravni systém, vyzaduje vysoké naroky na technické

vybaveni, z ¢ehoz plynou i vysoké potizovaci naklady.

1.4 Sit’ piekladist’ KP v Ceské republice

Jak jiz bylo uvedeno, kombinovana pfeprava nema v Ceské republice dosud piilis velké
zastoupeni, pfiemz je uplatnovana zejména u kontejnerovych pteprav do namotnich
ptistavli. Relativné nizky podil KP na objemech pfepravenych zelezni¢ni nakladni
dopravou je dan zejména nedostateCnym vybavenim mistnich terminalli a piekladist.
V kontextu s evropskymi standardy je soucasny stav piekladist vzhledem

k jejich umisténi a napojeni na dopravni sit’ nedostatecny. [6]

Sou¢asnymi provozovateli a vlastniky piekladist v podminkach CR jsou soukromé
pravnické osoby bez majetkové Ucasti statu. Existuji dva zékladni druhy piekladist,
a to prekladiste s vefejnym pfistupem, kde provozovatel poskytuje zdkladni sluzby
prekladisté v§em zajemctim o piepravu zbozi (pfi dodrzeni nediskrimina¢nich podminek
pro vSechny zajemce), a nevetejna prekladisté, kterd jsou ur€ena vyhradné pro potieby
provozovatele/majitele a slouzi vyhradné pro omezeny okruh zakaznikil (napf. Skoda

Auto).
V podminkdch CR  jsou pievazné provozovana bimodalni  piekladisté
(zeleznice — silnice). Trimodalni prekladiité (Zeleznice/silnice/voda) jsou v CR

v provozu pouhé 4, pfi¢emz nutno uvést, Ze v soucasné dob¢ neni kombinovana preprava

pro vnitrozemskych vodnich cestach provozovana.

Technické vybaveni téchto piekladist vykazuje znaéné rozdily a bohuzel v mnoha

piipadech se jevi jako nedostatecné. [6, 9]

V tab. 1.1 jsou uvedeny terminaly KP s vefejnym ptistupem provozované na uzemi Ceské

republiky (k mésici lednu 2018).
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Tab. 1.1 Piehled prekladist KP v CR s vefejnym piistupem

CSKD s.r.o.

Prekladisté Vlastnik/provozovatel Misto Kombinace
CD-DUSS Terminal, a.s. CD-DUSS Terminal, a.s. Lovosice silnice/Zeleznice
Cp Kontejnefro?/y terminal | Ceské piistavy - Kvontrejnerovy terminal Mélnik silnice/voda/seleznice

Mélnik Meélnik
Lovosice - Prosmyky Cesko - saské piistavy a.s. Lovosice silnice/voda/zeleznice
MglInik Intermodal Terminal |Ceské piistavy a.s./Star Container s.r.o. Mélnik silnice/zeleznice
METRANS Ceska Trebova METRANS, a.s. Ceska Tiebova silnice/zeleznice
METRANS Ostrava METRANS, a.s. Senov silnice/Zeleznice
METRANS Plzen METRANS, a.s. Nytany silnice/Zeleznice
METRANS Praha METRANS, a.s. Praha 10 Uhfinéves silnice/Zeleznice
METRANS Usti nad Labem T-Port spol. s r.0./METRANS, a.s. Usti nad Labem silnice/voda/zeleznice
METRANS Zlin METRANS, a.s. Zlin silnice/Zeleznice
Ceské pristavy - Kombinovany terminal
Rail Cargo Operator - CSKD Meélnik s.r.o./Rail Cargo Operator - Meélnik silnice/zeleznice

Rail Cargo Operator - CSKD

Rail Cargo Operator - CSKD s.r.o.

Ptrerov, Horni Mosténice

silnice/Zeleznice

Staré¢ Loubi - Terminal Cesko - saské piistavy a.s. Décin silnice/voda/zeleznice
Terminal Brno, a.s. Terminal Brno, a.s. Brno silnice/Zeleznice
Terminal Ostrava-Paskov Advanced World Transport a.s. Paskov silnice/Zeleznice
T-Port Terminal Pardubice T-Port spol. s r.0. Pardubice silnice/Zeleznice
VLC UPLINE CZ Vellerin a.s./UPLINE CZ s.r.0. Obrnice silnice/Zeleznice

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé¢ dat z [10].

1.5 Namoini kontejnerova doprava jako jeden z médi KP

Ptirealizaci kombinované piepravy za vyuziti kombinace voda — zeleznice — silnice, tvofi
namoini usek prevaznou ¢ast celkové prepravni vzdalenosti. A jelikoz se kombinovana
doprava vyznacuje tim, Ze se preprava zbozi uskuteciiuje v jedné a téze ptepravni

jednotce — kontejneru, je nezbytné vénovat této problematice pozornost a uvést nékolik

zékladnich informaci o tomto dopravnim oboru.
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Obecna charakteristika ndmoini dopravy zni:

., Namorni dopravu Ize obecné charakterizovat jako takovy obor dopravy, v jehoz ramci
je premistovano libovolné zbozZi po mori za pouzitim k tomu vhodného plavidla
jak ve vztahu k mnozZstvi, tak i kvalité (zvlastnim narokum prepravované komodity).

[11,s.10]
Namoini dopravu lze ¢lenit dle dvou zékladnich hledisek, a to:

= dle zptsobu plavby,

= dle obchodné-provozniho nasazeni lodi.

Dle zpisobu realizace plavby se rozlisuji pobiezni neboli kabotdzni plavby, které jsou
omezeny celkovou vzdalenosti od pobtezi, jenz pii provozu nesmi lod’ prekrocit, a dalné,
resp. oceanské plavby, pfi nichZ Ize libovolné kombinovat pouzité plavebni cesty, lodé

nejsou limitovany vzdalenosti, smérem ani jinym omezenim podobného charakteru.

Obchodné-provozni nasazeni plavidel lze chapat také jako zplisob zaméstnani lod¢.

V této souvislosti existuji dveé varianty, a to liniova a trampova namoini doprava.

Za liniovou plavbu se povazuje takova plavba namoiniho plavidla, jez byva provozovéana
na zaklad¢ pravidelnych plavebnich tadd, zajiStuje pfepravu na konkrétnich linkach
mezi nékolika pfistavy v geograficky vymezené oblasti. Timto zplsobem namoini
nakladni pfepravy se zpravidla pfepravuje obecné kusové zbozi s riznymi typy obalu.
Liniova plavba se uskute¢niuje nezavisle na pfipravenosti zbozi a asy piijezdu a odjezdu

lodi nejsou zavazujici a dopravee se od nich miize odchylit bez jakékoli penalizace.

Naopak pro trampovou ndmoini ptepravu plati, Ze oblast provozovani pieprav neni
konkrétné stanovena stejné jako plan plaveb. Tento typ piepravy primarné slouZzi
pro piepravu celolodnich hromadnych nédkladi. Preprava kusovych zésilek se u trampové
pfepravy nevylucuje, nicméné je méné obvykla. Provoz lodi u trampové piepravy zavisi
na vyluénych potifebach objednateli preprav. Objednavka piepravy se uskuteciiuje

az v okamziku pfipravenosti zasilky k nakladce. [2, 11]

Kontejnerova preprava predstavuje nejrozsifenéjs$i typ liniové namoini piepravy
a zaroven vykazuje nejvetsi provazanost s ostatnimi druhy pozemnich pteprav. Rozvoj

kontejnerové piepravy je spojen s tzv. kontejnerizaci.
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Kontejnerizaci lze oznalit za ,,proces, ve kterém se v ramci prepravy zbozi a jeho
distribuce bez ohledu na dopravni obor stava klicovym prvkem celého prepravniho

procesu standardizovand prepravni jednotka — kontejner . [2, s. 20]

Zprvu se kontejnerizace potykala stadou nejasnosti a komplikaci. Kuptikladu
nejednotnost ve velikosti a rozmérech kontejnerti zpisobovala problémy pii sestavovani
statistik, nebot” velikost kontejneru udava objem pro jeho néklad. Tento problém vyftesilo
zavedeni terminu TEU, ktery se pro budouci pfepravy stal métitkem nejen pro velikost
kontejnert, ale uziva se naptiklad i pro méteni prepravni kapacity dopravniho prostfedku

(kontejnerové lodi, uceleného vlaku) a je pouzivan dodnes. [12]

Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) ptedstavuje ekvivalentni jednotku pro dvacet stop.

Rozméry jedné TEU se rovnaji rozmériim standardniho 20" kontejneru ISO 1 C.

Vyhodou kontejnerové piepravy je predevS§im moznost vyuziti kontejneru ve vSech
dopravnich rezimech (vyjma letecké dopravy vzhledem k jejich tvaru a hmotnosti). Tato
prednost je dana skute¢nosti, Ze parametry kontejnert podléhaji norm¢ ISO. To znamena,

Ze tyto standardizované piepravni jednotky Ize manipulovat kdekoli na svéte.

Kontejnerova pieprava vyrazné piispiva k vyssi efektivité dopravy, a to zejména
snizenim doby manipulace, snizenim nakladi na praci a baleni. Zavedeni kontejneru jako
intermodalni pfepravni jednotky s sebou v zasad¢ ptineslo vytvofeni nového dopravniho
systému, kdy se této prepravni jednotce musely ptizplisobit nejen dopravni prostredky
(pfedevsim kontejnerové lod¢€), ale také preklddaci mechanismy v pfistavech

a terminélech. [12]

Dle vyuziti loZzného prostoru kontejneru Ize rozliSovat dva druhy kontejnerovych pteprav,

a to:

= Less than Container Load — LCL,
= Full Container Load — FCL.

U LCL zasilek neni zcela vyuzita kapacita kontejneru, resp. jeho lozny prostor. U tohoto
typu pieprav se kontejnery oznacuji jako sbérné a jsou v nich pfepravovany kusové
zasilky od riznych odesilatelt pro rizné piijemce v ramci jedné pfepravni jednotky.

FCL neboli celokontejnerova zasilka, kdy obsahem jednoho kontejneru je pouze jedna

zésilka, od jednoho odesilatele, pro jednoho piijemce, jenz zabira cely jeho lozny prostor.

[13]
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1.6 Kontejner jako intermodalni jednotka KP

Kontejner je vétSinou kovova intermodalni pifepravni jednotka standardizovaného
rozméru a konstrukce, do niz se ukladd naklad, a je uréena pro piepravu na specialné
nakonfigurovanych ptepravnich prostfedcich. Je navrzen tak, aby s nim bylo mozné
manipulovat pomoci béznych manipula¢nich zafizeni umoznujicich vysokorychlostni
intermodalni pfenosy mezi lodémi, zelezni¢nimi podvozky, silnicnimi navésy a Cluny.

[12]

1.6.1 Technické parametry kontejneru

Namoini kontejnery byvaji zpravidla vyrobeny z oceli. Zakladnim prvkem konstrukce
kontejnerii ISO je kovovy ram osazeny rohovymi manipulacnimi prvky umoznujicimi
stohovani, manipulaci a fixaci. Podlahovy rdm byva zesilen, aby umoznoval nakladku
tézkych kust. Spodek kontejneru tvoii zpravidla dfevénd podlaha. Diky svislym
nosnikim a rohovym prvkiim je mozné kontejnery v zavislosti na jejich zatizeni stohovat.
Stény tvoti ocelové plechy s prolisy ve svislém sméru, plechy maji tloustku 1,5 mm.
Uvniti kontejneru jsou na st€énach umistény poutaci krouzky urc¢ené k fixaci nakladu.
Stfecha byva konstruovana stejné jako stény, jedna se tedy o plechy, které v§ak mohou
byt bez prolisti. Dvete kontejnerti maji dvé kiidla a jsou vybaveny tésnénim a zafizenim

pro umisténi plomby ¢i zdmku. [6, 11]

1.6.2 Klasifikace dle ISO

Po zavedeni standardizace rozméri Mezinarodni organizaci pro normalizaci
(ISO — International Organization for Standardization) se v namoini kontejneroveé
pfeprave zacalo vyuZzivat n€kolik zakladnich typl kontejneri.

Mezi nejvyuzivanéjsi typy kontejnert patii typ 1CC (tedy 20" kontejner) a 1AA
(40" kontejner). Kontejner typu 1AAA zvysSeny o jednu stopu oproti 40" kontejneru byva

oznacovan jako 40 "HC kontejner (High Cube) a v praxi se té¢Z hodné vyuziva.

Klasifikace vybranych kontejneri ISO je uvedena v tab. 1.2.
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Tab. 1.2 Klasifikace kontejnert ISO

'Vnéjsi rozméry kontejneru (cm)
Typologie | BéZné znaceni Male?lm nosnost. keg)
dle ISO kontejneru délka vyska Sitka i somost

y prazdného kontejneru)
1A 40’ 12 192 2 438 2 438 30 480
1AA 40" Standard 12 192 2 591 2 438 30 480
1AAA 40" High Cube 12 192 2 896 2438 30 480
1B 30° 9125 2 438 2438 30 480
1BB 30" Standard 9125 2 591 2438 30 480
1BBB 30" High Cube 9125 2 896 2438 30 480
1C 20° 6 058 2438 2 438 30 480
1CC 20" Standard 6 058 2 591 2438 30 480

Zdroj: vlastni zpracovani na zéklad¢ dat z [2].

1.6.3 Kontejnery dle typu nakladu

Kontejner vykazuje ve svém vyuziti pro piepravovany ndklad vysokou flexibilitu,
nebot’ v ném lze piepravovat zbozi rizného charakteru. Pfes suroviny jako je pSenice
nebo uhli, primyslové zbozi, automobily az po mrazené zbozi. Dokonce existuji

1 kontejnery pro prepravu tekutého nékladu (ropnych a chemickych vyrobkit).
Dle typu pfepravovaného nakladu lze rozliSovat tyto druhy kontejnert:

e pro vSeobecné pouziti (DC — Dry Cargo) — vyuzivaji se zpravidla pro kusové zbozi
(volné loZené i paletizované) a jsou svétove nejpouzivanéjsi a nejrozsirené;si;

e pro suché hromadné materialy (Bulk);

e specialni kontejnery — uréené pro prepravu zivych zvitat, automobili;

e termické kontejnery — v téchto se prepravuje zboZi, které musi byt po celou dobou
ptrepravy pod kontrolou teploty (chladici, vyhfivaci);

e kontejnery s odnimatelnou stiechou (Open Top) — urené pro nadrozmérné
naklady a suché, sypké materidly;

e plosinové kontejnery (Plarform Container) — vyuZivaji se u nadrozmérnych
nakladi pfesahujicich vnitini rozméry kontejneru (napf. stroje);

e nadrzkové kontejnery (Tank) — v té€chto je piepravovan tekuty naklad;

e silo kontejnery (Silo) — vyuzitelné pro hromadné suché substraty.
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Kontejner pro vseobecné pouziti (obr. 1.5) neboli univerzalni kontejner predstavuje
nejrozsitenéjsi typ kontejneru. Kontejner je plné uzavieny, vodotésny a odolny
proti povétrnostnim vlivim. Pfepravuji se v ném kusové materidly, balené 1 nebalené

zbozi. Lze do néj uloZit i paletizované zbozi ve vice vrstvach. [2, 6]

Obr. 1.5 Dry Cargo kontejner

Zdroj: [14]

1.6.4 Identifikace kontejneru ISO

Kontejner jako nedé€litelnd jednotka musi byt oznacen jedine¢nym identifikacnim ¢islem.
BIC Code, jak se tato identifikace nazyva, umoziuje fizeni dopravy nikoli z hlediska
nakladu, ale z hlediska jednotky. BIC code soucasné zajist'uje, aby dana jednotka byla
pfepravovana autorizovanym agentem vlastnika ndkladu a zaroven slouzi k ovéfeni
na terminalovych branach. Systém identifikace kontejnerti je normovan dle ISO 6346.

[12]

BIC Code predstavuje celosvétové platny kod pridéleny organizaci BIC (Beureau
International des Containers et du Transport Intermodal) a pfedstavuje jednoznacny
zpusob identifikace kontejneru. Tento jedine¢ny kod je vyznacen na kontejneru ze vSech
stran, jakoZ 1 na stfeSe a zevnitf. Kod se skladad z tfipismenné identifikace vlastnika,
z jednoho pismene urcujiciho typ kontejneru, sériového ¢isla (6 Cislic) a kontrolni ¢islice

(viz obr. 1.6) [2]
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Obr. 1.6 BIC Code kontejneru

kod vlastnika sériové cislo

PONEJ305438|§

kod kategorie kontejneru kontrolni cislo

Zdroj: vlastni zpracovani na zékladé¢ dat z [2].

Soucasné s BIC Code musi byt kontejnery na viditelném misté, zpravidla na ¢elni strané,
tedy na dvefich, oznaceny Udaji o hmotnostech (v kg, v1lb) nezbytnych k tomu,
aby nebyla prekro¢ena nosnost kontejneru. Zaroven tyto uUdaje slouzi jako podklad
pro vypocet hrubé hmotnosti, ktera je nasledné zapisovana do ptepravnich dokladt. Tyto

udaje predstavuji:

* tara, jez udava hmotnost prazdného kontejneru vcetné jeho vybaveni a zatizeni,
* netto vyjadiujici maximalni hmotnost zboZi,
* brutto, jenz je souctem vlastni hmotnosti prazdného kontejneru a maximalni

hmotnosti nadkladu (mize byt uvadéna jako celkova hmotnost). [6]
Jakym zpiisobem jsou kontejnery oznaovany ilustruje obr. 1.7.

Obr. 1.7 Zptsob identifikace a ozna¢ovani kontejneri

CATION | GESU | 432857[4] puam:iletei

2.48m Wide

kéd typu kontejneru

maximalni hruba hmotnost

hmotnost kontejnern (tdra)
uFiteéna hmotnost
maximalni objem nakladu

Zdroj: vlastni zpracovani na zéklad¢ dat z [ 15, 16].
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1.6.5 Vyhody a nevyhody vyuZzivani kontejneri

Standardizace kontejneru jako piepravni jednotky umoznila jeho pouziti kdekoli na svéte,
nebot’ kontejner je mozné transportovat prakticky kazdym dopravnim moddem,
z nichz kazdy ma pro ptepravu kontejnert specializované dopravni prostfedky. Dalsi
nespornou vyhodu predstavuje to, ze kontejner muize ptepravovat zbozi rtizného
charakteru, jeho wvyuziti je velmi variabilni. V ndkladech na pfepravu vykazuje
kontejnerova preprava také velkou Usporu, ktera plyne z uspor z rozsahu diky velikosti
kontejnerti a mnozstvi zbozi, které do nich Ize nakladat. Rychlost piekladky dana snadnou
manipulovatelnosti a s tim spojené niz$i naklady na manipulaci, diky moznosti stohovani
snadnd skladovatelnost, odstranéni tézké manualni prace pii vykladkach, a v neposledni
fad€ také sniZeni rizika poSkozeni ¢i ztraty zbozi pii pfepraveé. VSechny tyto faktory
amnoho dal§ich posouvaji kontejner jako pfepravni jednotku do poptfedi a Ccini

z kontejnerové piepravy velmi atraktivni dopravni rezim.

S kontejnerizaci jsou vSak spojeny i nevyhody, které plynou piedevSim ze zaboru
prostoru, ktery je nezbytny pii nakladkéach a vykladkéch z lodi. Kuptikladu pro vylozeni
lodi o kapacité¢ 5000 TEU je pro stohovani kontejneru zapotiebi minimaln¢ 12 hektart
prostoru. Dalsi problémy predstavuji vysoké néklady na infrastrukturu, ztraty kontejnert
zpusobené ve vétsSing€ pripadd kolizemi a potopenim lodi nebo téz neptiznémi pocasi
¢1 nespravnym stohovanim na lod’, dale rizika vyuZiti kontejnert pro nedovoleny obchod,
a to diky jejich divérnému charakteru (pfeprava zbrani, drog nebo padélan¢ho zbozi),
kdy celné kontrolovanych kontejnerti je celosvétové pouze kolem 2-5 %. Asi nejveétsi
komplikaci predstavuji prazdné kontejnery. Tyto intermodalni jednotky, jejichz prostor
je zpravidla vyuzit pouze pii jedné cesté, musi byt opét navraceny zpéct. BohuZzel vSak
natéto zpatecni cesté¢ zpravidla neni loZny prostor kontejneru vyuzit, nebot’ je
pfepravovan prazdny. Uvadi se, Ze az 56 % z celkové Zivotnosti kontejneru je tento
nevyuzity pro piepravu nakladl, pficemz zivotnost kontejneru se pohybuje mezi 10-15
lety. V tomto pfipad¢ je nutné si uvédomit, Ze at’ je kontejner prazdny nebo nalozeny,
stale spotfebovava stejné mnoZstvi prostoru, at’ uz na lodi ¢i ve skladovacim prostoru.
[12]

Prednosti vyuzivani kontejnerli jednoznaéné pievladaji nad nevyhodami. Tento efektivni
dopravni rezim piedstavuje diky stdle se zvétSujici kapacité kontejnerovych lodi
a modernizaci prekladkovych mechanismli potencidl pro budouci vyvoj ndkladni

dopravy.
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2 Analyza moZnosti piepravy FCL zasilek z Ciny do Evropy

namoini dopravou

Tato kapitola mé& za ukol zanalyzovat moznosti piepravy celokontejnerovych zasilek
z Asie do Evropy. Pozornost je zde zaméfena primarné na namoini dopravu. Prvni
podkapitola bude vénovana charakteristice existujici namoini sit€¢, v niz budou

vvvvvv

Pro ucely této bakalarské prace predstavuje relace Blizky vychod — Evropa stézejni trasu.

Na jednotlivych relacich v ramci namoini dopravy operuje zpravidla velky pocet rejdaia.
Pro ucely této prace vSak byl zvolen rejdat Maersk Line, ktery se tadi
mezi nejvyznamnéj$i namoini piepravce na trhu liniové ndmoini dopravy. V ramci
podkapitoly 2.3.1 budou prezentovany namotni linky, které na trase Asie — Evropa tento

rejdat provozuje.

Vedle namotni piepravy kontejneri existuje i alternativni zptsob ptepravy FCL a LCL
zasilek z Asie do Evropy. Tuto alternativu ptedstavuje zelezni¢ni doprava. V poslednich
letech hojné roste jeji vyznam, a to piedev§im z divodu krat$iho tranzitniho casu
oproti piepravé po mofti. Z divodu rostouciho zajmu o tento druh pfepravy se autorka
rozhodla ve zkratce zminit a poskytnout nékolik zékladnich informaci o Zelezni¢ni

ptrepraveé kontejnerovych zasilek mezi Cinou a Evropou.

2.1 Namoini dopravni sit’

Mezinarodni obchod, ptedevsim tedy interkontinentalni, a jeho vyvoj v pribehu ¢asu, dal
vzniknout i rozmachu namoini dopravy, kterda s nim vyrazné koreluje. Diky existenci
ptistavl a samotné lodni dopravy miize dochazet k realizaci mezinarodnich obchodnich
tokt. Je statisticky dokdzéno, ze k wvyuziti namoini dopravy dochazi u zhruba

90 % veskerého zbozi, které je v rdmci mezinarodni vymeény zboZzi pepravovano.

Namofini trasy lze definovat jako koridory o $ifce nékolika kilometri spojujici jednotlivé
pfistavy neboli sty¢né plochy namoini a pozemni dopravy. Je moZné konstatovat,
ze existuje nekone¢n¢ mnoho namoinich ptepravnich cest, které 1ze pro ptepravu nakladu
vyuzit. Pfi formovani namoini tras vSak hraji dulezitou roli pfirodni omezeni,

jako napftiklad hloubka, moiské proudy, utesy, led, pobiezi, vétry aj., ale také politické
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hranice. VétSina namoiniho ob¢hu tak probihd podél pobiezi. Z ¢asti kvili geografii,
geopolitice a obchodnim tokiim hraji v globalni ndmoini siti strategickou roli konkrétni
mista, tzv. chokepoints, v pfekladu ,,Skrtici body*, coz jsou strategickd tizka mista
zajist'ujici prichod pres nebo do jiného regionu. Maji omezenou kapacitu, nebot’ byvaji
mélké a uzké, a pro lodé v téchto mistech plati kapacitni limity. Zaroven se vyznacuji
potencidlem naruseni nebo uzavieni, coz by mohlo mit ve vysledku neptiznivy dopad
na svétovou ekonomiku. V téchto mistech zaroven hrozi moznost piratstvi. Chokepoints
mohou byt bud’ pfirodniho plivodu, nebo uméle vytvotena. Patii sem napiiklad Panamsky
praplav, Suezsky pruplav, Hormuzsky pruliv a Malacky praliv. Tyto jsou fazeny
mezi primarni chokepoints, nebot’ jsou klicovymi misty v globalnim obchodu a bez nich

by existovaly pouze omezené nakladové efektivni alternativy namotni dopravy. [17]

Obr. 2.1 Hlavni trasy namoini dopravy v¢. chokepoints
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Zdroj: [18]

2.1.1 Svétové namoini koridory

Néamoini doprava je jddrem mezinarodniho obchodu. Jeji pfevazna cast se soustfed’uje
do nékolika hlavnich koridort, pfi¢emz jejich poloha tizce souvisi s lokaci nejvétSich

center svétové ekonomiky.
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Graf 2.1 Piehled nejvétsich svétovych ekonomik podle HDP v roce 2017
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B Podil na svétovém HDP

Zdroj: vlastni zpracovani na zékladé¢ dat z [19].

Z grafu 2.1 jednoznaéné vyplyva, Ze ekonomikou s nejvétsim podilem HDP v roce 2017
byly Spojené staty Americké s podilem na svétové ekonomice ve vysi 24,3 %. Druhé
misto obsadila Cina s podilem 14,8 %. S velkym odstupem poté nasleduje Japonsko,

Némecko a Spojené Kralovstvi.

Tvrzeni o tom, ze hlavni svétové namoini trasy spojuji nejvyznamnéjsi ekonomiky svéta
pak potvrzuje obr. 2.2, v némz jsou dle intenzity vyznaceny nejvytizenéj$i namoini trasy

svéta.

Obr. 2.2 Oblasti namoiniho obéhu
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S dirazem na liniovou ndmoini pfepravu realizovanou celokontejnerovymi lodémi

muzeme namoini trasy obecné rozdélit do tii elementarnich skupin:

1. Vychod — zapad,
2. Sever — jih,

3. Regionalni a sbérna sluzba.

Relace vychod — zapad je povazovana za nejvyznamnéjsi vzhledem k objemu pieprav
v TEU, ktery se na jejich trasach uskuteciiuje. Tato relace spojuje primyslova centra
Evropy, Asie a Severni Ameriky. Geograficky Ize tyto trasy dale rozd¢€lit na konkrétni

relace:

» Transpacificka relace,
* Dalny vychod — Evropa,
= Atlantska relace,

= okruzni relace.

Relace sever — jih soustied’uje namotni trasy mezi severni a jizni polokouli. Vzhledem
k hodnoté ptepraveného TEU maji tato namoini spojeni z ekonomického hlediska
sekundérni vyznam (podil na liniové ndmoini dopravé zhruba 25 %). Jedna se o relaci

spojujici Evropu s Jizni Amerikou, jihovychodni Asii s Jizni Amerikou a Asii s Australii.

Regionalni a sbérna sluzba (téz nazyvana feederova sluzba) piedstavuje piedevSim
pfepravy na krats$i vzdalenosti neboli kabotaZe, které zajistuji lodé s mensi kapacitou,

a dale pfepravy po motich kolem Evropy, v jithovychodni Asii, Karibiku apod. [2]

Tab. 2.1 MnoZstvi pfepravené¢ho TEU na jednotlivych relacich za rok 2017

CELKOVY OBJEM
L PREPRAVENEHO TEU
Asie - Severni Amerika 26 972 000
Asie - severni Evropa 15063 000
Asie - Sttedomofti 7913 000
Asie - Stfedni vychod 4 740 000
Severni Evropa - Severni Amerika 5404 000
Asie - Jizni Amerika (vychodni pobtezi) 2 074 000
Severni Evropa/Stfedomoii - Jizni Amerika (vychodni pobiezi) 1 680 000
Severni Amerika - Jizni Amerika (vychodni pobiezi) 1268 000

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [21].
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2.2 Namorni trasy mezi Evropou a Asii

Jednotlivé namoini trasy spojujici Evropu s Asii se fadi do relace Dalny vychod — Evropa
a maji klicovy vyznam pro dovoz a vyvoz zbozi z Evropské unie. Kazdé z jednotlivych
tras této relace mé vzdy urceny smér. Pro cesty z Asie do Evropy je pouzivano oznaceni
,westbound® neboli smér zapad, v opacném sméru z Evropy do Asie ,.eastbound*
¢ili smér vychod.

Tab. 2.2 Mnozstvi pfepravené¢ho zbozi (v mil. TEU) na relaci Dalny vychod — Evropa

Dalny vychod - Evropa
Rok Eastbound Westbound
(smér vychod) (smér zapad)
2014 6,8 15,2
2015 6,8 14,9
2016 7,1 15,3
2017 7,6 16,4

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [22].

V tab. 2.2 je vyjaddfeno mnoZzstvi pfepravené¢ho TEU na této relaci za roky 2014-2017.
Kromé kazdoro¢niho narGistu v mnozstvi piepraveného zbozi je mozné mimo jiné
zaznamenat i nerovnovahu pirepraveného objemu TEU v jednotlivych smérech, kdy
zapadnim smérem, resp. do Evropy, je kazdorocné piepraveno dvakrat takové mnozstvi
zboZi nez smérem na vychod. Pro lepsi pfehlednost byla data z tab. 2.2 zpracovana

do grafu 2.2, kterym je nepomér 1épe ilustrovan.

Graf 2.2 Objem zbozi ptepraveny v jednotlivych smérech na relaci Asie — Evropa
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Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [22].
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Pro piepravu zbozi z vychodni Asie do Evropy existuje n€kolik alternativ ndmotnich tras.
Nejrozsitengjsi a soucasné nejvyuzivangjsi trasou je pres Suezsky pruplav. Na této relaci
pusobi nékolik rejdatskych spolecnosti a vétSina pieprav mezi Asii a Evropou je
realizovana prave na této trase. DalSimi variantami jsou trasa kolem Mysu Dobré nadéje

a v poslednich letech hodné¢ diskutovana Severni motska cesta.

V nasledujicich podkapitolach budou podrobnéji popsany jednotlivé relace a v zavéru
pak zhodnoceny z hlediska vzdalenosti a Casu pfepravy. Aby bylo mozné posuzovat
¢asovou narocnost jednotlivych variant, musela byt dana primérna rychlost plavidla.
Existuje nékolik rychlostnich tiid lodi, kdy za optimalni se povazuje rychlost mezi 20-25
uzly, pomala se pohybuje mezi 18-20 uzly, dalsi rychlostni tfidy jsou pak jiz primarné
zaméfeny na usporu nékladii na spotfebu paliva [17]. Pro tento pfipad byla stanovena
rychlost 20 uzld, ktera tvofi spodni hranici optimdlni rychlosti a horni hranici
pro pomalou rychlost kontejnerové lodé. Ovliviiujicim a limitujicim faktorem je v praxi
zejména typ lod¢€, a predevsim jeji zatizeni. V ivahu je tfeba brat také fakt, ze lod’ nikdy
nepluje konstantni rychlosti a na celkovy €as piepravy ma vliv také pocet zastavek
na piekladku, event. doCerpani paliva apod. Na tyto faktory vSak v tomto ilustrativnim
pripad¢ nebude bran zietel a vychazet se bude pouze z Cisté vzdalenosti a Casu prepravy
bez zastaveni pfi konstantni rychlosti. Jako vychozi pfistav byl zvolen ¢insky Shanghai

a jako cilovy bod evropsky ptistav Rotterdam v Nizozemi.

2.2.1 Trasa skrze Suezsky pruplav

Namoini cesta pies Suezsky praliv pfedstavuje hlavni tepnu mezi Asii a Evropou.
Prochazi hned nékolika strategickymi misty, ktera maji pro namoini obchod zésadni
vyznam. Hovofime o tzv. uzlovych bodech, tedy vyznamnych pfistavech, v nichz dochazi
k prekladkam kontejnertii. Na trase ptes Suezsky priplav uzlovy bod nejlépe reprezentuje
pfistav Singapur. Aby se piedchdzelo neocekavanym zdrZenim, byla zavedena nezbytna
rezervace k propluti Suezskym priplavem, jenz musi byt podana nejméné 4 dny
pied pozadovanym prijezdem. Nasledné propluti priplavem v konvojich o velikosti
cca 10 az 15 lodi pak zajiStuje plynuly provoz (samoziejmé v pfipadé, Ze lod’ dorazi

k Seuzskému priiplavu vcas). [23]

Pti cesté do nizozemského Rotterdamu se lod’ vydava z ptistavu Shanghai jihozdpadnim
smérem kolem pobiezi Ciny skrz Vychodo¢inské mote. Propluje Taiwanskym prilivem

a pokracuje jihozapadné k jiznimu cipu Malajsie, kde miji svétozndmy piistav Singapur.
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Zde se smér plavby otaci na severozapad Malackym pralivem. Po jeho propluti pokracuje
lod’ zapadné pres Indicky ocean, kolem jihu Sri Lanky. Skrze Adensky zaliv pfiplouva
k Suezskému priilivu a po jeho pfekondni pluje pfes Stfedozemni mote severozapadné,
az ke Gibraltarskému pralivu, kolem Pyrenejského poloostrova, pies Lamanche, Calaisky

priliv az k cilovému piistavu Rotterdam v Nizozemi.

Lod’ plujici po této nadmoini trase musi od pfistavu Shanghai do nizozemského
Rotterdamu urazit 10.500 namoinich mil, coz v pfepoctu na kilometry ¢ini zhruba
19.446 km. Pti stanovené rychlosti 20 uzli je lod’ schopna doplout do cilového piistavu

zhruba za 21 dni a 19 hodin (21,8 dne). [24]

2.2.2 Trasa pres Severni ledovy ocean

Severni moiska cesta se v souasné dobé vyuziva zejména pro piepravu hromadnych
nakladt. Provoz kontejnerovych lodi na této trase vSak probiha prozatim ve zkuSebnim
modu, zadny z namotnich dopravet ji dosud neprovozuje pravidelné. Severni trasa nabizi
oproti trase Suezskym pruplavem usporu v piepravni vzdalenosti (az o 30 %), s ¢imzZ je
spojena Uspora spotieby paliva a zkraceni tranzitniho ¢asu. Dal$i pozitivum se pfipisuje
faktu, Ze na této trase nehrozi piratské utoky a zarovenn odpadaji poplatky za prijezd
Suezskym priplavem. Zamrzajici ocean, neptfedvidatelnost pocasi a splavnost jen
po urcitou ¢ast roku vsak hraji v neprospéch vyuzivani této varianty. Priijezd touto trasou
vyZzaduje specialni konstrukci trupu lod¢€, aby byl zabezpecen bezpecny priijezd. Stavba
takové lod€ vSak vyzaduje vysoké investice. VE&tsina lodi proplouvajici touto oblasti nema
dostatecné odolnou konstrukei k pfekonavani ledovych ptekazek a je proto odkazéana

na doprovod ruskych ledoborcti. [25]

Trasa se zapo¢ne opétovné v piistavu Shanghai, odkud pluje severovychodnim smérem
az ke Korejskému pralivu. Po jeho pfekonani pokracuje lod’ ptes Japonské mote, propluje
mezi ostrovy Japonska a vydava se smérem k souostrovi Kurily, dale skrz Beringovo
mofe k Beringovu prilivu. Odtud se trasa zafind sticet na zapad podél pobiezi,
pies Vychodosibifské mote, dale na severozapad kolem ostrovii Severni zeme¢, nad nimiz
se zméni kurz a lod’ dale pokracuje na jihozapad pies Barentsovo mote. Po jeho piekonani
se jiz plavidlo dostava do Norského mote a pluje podél pobiezi Svédska a Norska a poté

se jiz staci jihovychodné do Severniho mote a odtud dopluje az do ptistavu Rotterdam.

Jak jiz bylo feCeno, tato trasa je znatelné kratsi v porovnani s obvyklym zptisobem plavby

Suezskym priplavem a celkova vzdalenost ¢ini necelych 7.800 ndmoinich mil,
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v pfepoctu tedy zhruba 14.446 kilometra. S krat§i vzdalenosti se samoziejmé zkracuje
i tranzitni Cas, v tomto piipad¢ pii dodrzeni pfedvolené rychlosti 20 uzli na 16 dni

a 3 hodiny (16,1 dne). [24]

2.2.3 Trasa kolem Mysu Dobré nadéje

Cesta kolem jizniho cipu Afriky v minulych dobach ptedstavovala jediny mozny zptsob,
jak doplout z Evropy do Indie nebo Ciny. Po zprovoznéni a nasledném rozsifeni
Suezského pruplavu se vsak tato alternativa pii prepravé z Asie do Evropy vyuziva jen
minimalné, a to piedevSim v piipadech, kdy dochéazi k piekladce nebo nakladce

v nékterém z africkych ptistavi.

Z Cinského piistavu Shanghai lod’ zamifi jiznim smérem k Taiwanskému prilivu a poté
pfes JihoCinské mote az k Indonésii. Dale pak pokracuje jihozdpadnim smérem
ptes Indicky ocedn, kolem Madagaskaru az k jiznimu cipu Afriky, Mysu Dobré nad¢je.
Okolo Afriky se sta¢i na severozapad, kdy opisuje zapadni ¢ast afrického kontinentu.
Trasa sméfuje severné kolem Kapverdskych ostrovil, nasledné méni svij smér mirné
na vychod, ptes Kanarské ostrovy a nadale severovychodné pies Severni atlantsky oceén,
kolem Pyrenejského poloostrova. Poté zamifi ke kanalu Lamanche, skrze Calaisky praliv

az k Rotterdamu.

Vzdalenost pfistavi pii pouziti této trasy je 13.800 namoinich mil, tedy
asi 25.558 kilometrid. Lod’ plujici rychlosti 20 uzld je tuto vzdalenost schopna urazit

za zhruba 28 dni a 20 hodin. [24]

2.2.4 Zhodnoceni a porovnani namornich tras

Z hlediska vzdalenosti a logicky 1 tranzitniho ¢asu pfi konstantni rychlosti u vSech tii
variant plyne nesporna vyhodnost Severni cesty, jez je v porovnani s ostatnimi vyrazné
krat$i, tudiz je lod’” schopna doplout do cilového pfistavu za relativné kratky Ccas.
Z pochopitelnych ditvodill je problematika vyuZzivani Severni moiské cesty v poslednich
letech hodné diskutovanou zélezitosti, kdy pro poskytovatele namotnich pteprav skyta
tato varianta do budoucna velky potenciél a ptinasi zpusob, jak dosahnout efektivné;si
arychlej$i pfepravy a tim 1 sniZeni nakladii ndmoini pfepravy. Zatim nejvétsi bariéru
ptredstavuje skutecnost, Ze tato trasa je splavna jen v ur¢itém obdobi béhem roku (vétSinou
od dubna do fijna), a to pro liniovou kontejnerovou dopravu piedstavuje velkou

komplikaci v tom, ze kontejnerova doprava byva planovéna 3-6 meésici v predstihu
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a otevieni, resp. uzavieni severni cesty je zavislé na proménnych klimatickych
podminkach. I v dob¢ splavnosti této trasy jsou lod¢ odkazané na doprovod ledoborcil,

pokud tedy nemayji specialni konstrukei trupu, kterd odold ledovym podminkam.

Trasa kolem afrického kontinentu je v soucasné dob¢ vyuzivana jen minimalné
a ani nema potencial k vétSimu vyuzivani pro kontejnerovou ndmoini pfepravu mezi Asii
a Evropou. Zadné strategické uzly, resp. vyznamné piistavy slouzici na prekladky
kontejnert, se na této trase nevyskytuji a rejdati ji vyuzivaji pfedevsSim v ptipad¢, kdy
potfebuji na lod’ nalozit africky néklad. Vzdélenost a tranzitni Cas na této trase patii
k nejvétsim z posuzovanych, tudiz tato trasa pro piepravu zbozi z Asie do Evropy neni
efektivné vyuzitelna.

v

Rejdati nejvyuzivanéjsi trasa pies Suezsky priplav se zaroven jevi 1 jako nejspolehlivéjsi
varianta pro prepravy z Asie do Evropy. Ackoli z hlediska vzdalenosti, a tedy i tranzitniho
¢asu neni na prvém misté, mizeme fici, Ze jeji vyuzivani je nejefektivnéjsi. Jistotu zde
urCuje celorocni splavnost, znamé néklady na propluti (napf. Suezskym priplavem)
a vneposledni tfad€ také ptfitomnost vyznamnych pfistavl, jez slouzi na piekladky
kontejnert. I kdyz se jednd o dopravni tepnu pro pfepravy mezi Evropou a Asii, vzhledem
k rezerva¢nimu systému zavedenému v Suezském priplavu lze pii véasném dopluti
k priplavu piedejit neo¢ekdvanym zdrzenim. Lze proto fici, Ze i pies to, ze existuje
nekolik ptfepravnich alternativ, Zddnd znich neni v soucasné dobé s pfednostmi

a kapacitou Suezského priiplavu srovnatelna.

2.3 Namorini dopravci pusobici na relaci Evropa — Dalny vychod

Samotnd realizace kontejnerovych pieprav na jednotlivych relacich probiha
prostfednictvim liniovych rejdafd, tedy namotnich dopravcii, jeZ vlastni nebo jen
provozuji namoini lod€. Tito namoini dopravci pak realizuji svou ¢innost bud’ samostatné
jako jeden subjekt, nebo se sdruzuji do jednotlivych integracnich seskupeni. Hlavnim

divodem k integraci pfedstavuje vysoka konkurence na dopravnim namotnim trhu. [2]

K datu 1.6.2018 dominovala ndmoinimu trhu spolecnost Maersk s 15,3% podilem
pii velikosti namoini flotily 700 lodi, kdy 300 lodi bylo vlastnénych a 400 charterovanych
neboli najatych. Druhym nejvétSim rejdafem byla spolecnost Mediterranean Shipping
Company (MSC) s trznim podilem 12,3 %. Za nimi nasleduji spole¢nosti jako

CMA CGM, China Ocean Shipping (Group) Company, Hapag-Lloyd, Ocean Network
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Express a spolecnost Evergreen. Tyto spolecnosti na podileji na ndmoinim trhu vice
nez 4 %, ostatni rejdati pak jiz participuji méné nez 3% podilem. Podil na trhu vSak
neurcuje pocet lodi, ale jejich primérna velikost v TEU. Spole¢nost Maersk tak s flotilou

700 lodi nabizi kapacitu 3.879.439 TEU, v €emzZ spociva jeji prvenstvi. [22]

Ptilohu A tvofi tabulka 30 nejvétSich namotnich dopravcet ptisobicich na namotnim trhu
kontejnerové dopravy. Zde jsou uvedena podrobnéjsi data o jednotlivych rejdafrich,

velikosti jejich flotil a jejich kapacita v TEU.
Graf 2.3 znazoriluje mnoZstvi operabilntho TEU u sedmi nejvétSich rejdafskych
spole¢nosti.

Graf 2.3 Nejvetsi liniovi rejdati podle mnozstvi nabizeného TEU

Evergreen
Ocean Network Express

Hapag-Lloyd

China Ocean Shipping
(Group) Company

CMA CGM
MSC

Maersk

=]

1 2 3 4

u Celkovd kapacita v mil. TEU

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [22].

2.3.1 Linky spole¢nosti Maersk Line na relaci Asie — Evropa

Spole¢nost Maersk Line diky svému trznimu podilu patii k nejvyznamné;jSim rejdarskym
spolecnostem, coZ dokazuje i seznam nejvétSich rejdarskych spolecnosti k 1.6.2018
(ptiloha A). Vzhledem ke skute¢nosti, ze Maersk Line kapacitou svych lodi predstavuje
lidra v liniové namoini doprave, a byl to viibec prvni ndmoini dopravce, ktery uskutecnil
prepravu na trase Evropa — Asie, byly pro potieby této bakalarské prace zvoleny namoini
linky prave tohoto rejdate. Na nich budou ilustrovany jednotlivé trasy a doby pfepravy
z ¢inského pristavu Shanghai do vybranych evropskych pfistavii, a to konkrétné

do Rotterdamu, Hamburku, Bremerhavenu, Koperu a Terstu.
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Volba jednotlivych pfistavii vyplynula na c¢inské strané predevSim ze skuteCnosti,
ze Shanghai se s prichodnosti 40,23 mil. TEU za rok 2017 stal nejvyznamnéjSim
svétovym piistavem. Tuto skutecnost dokazuje tabulka 20 vedoucich kontejnerovych
pfistavii podle prichodnosti v TEU v roce 2017 (ptiloha B). Evropské pfistavy byly
zvoleny jednak podle velikosti prelozeného TEU (za rok 2017) a druhym kritériem
pro vybér byl jejich vyznam pro dovoz do Ceské republiky.

Spolecnost Maersk Line na relaci Asie — Evropa, smér westbound (tedy zapadnim
smérem z Asie do Evropy), provozuje celkem 10 riznych linek. Severozapadni Evropa
je z Asie obsluhovana celkem Sesti linkami, a to AE1, AE2 AES5, AE6, AE7 a AEIO.
Do Sttedomofti poté sméiuji Ctyii linky, konkrétné AE11, AE12, AE15 a AE20. Z téchto
deseti obsluhuje ndmi vybrané piistavy celych Sest, které budou konkrétnéji predstaveny

v nésledujicim textu. [26]

Na lince AE1 WESTBOUND lod’ za¢ina svou cestu v pfistavu Yokohama v Japonsku,
poté uddla tii zastavky v Cing, a to konkrétné v piistavech Ningbo, Shanghai a Xiamen,
zamiii smérem k Malajsii do pfistavu Tanjung Pelepas, poté k ptistavu Colombo na Sri
Lance. DalSimi zastavkami jsou jiz evropské pfistavy, nejdiive anglicky Felixstowe,
Rotterdam a svou cestu kon¢i v Bremerhavenu. Celkovy tranzitni &as je 43 dnt. Cas
ptepravy z ptistavu Shanghai do pfistavu Rotterdam zabere 34 dni, ze Shanghaje

do Bremerhavenu pak o tfi dny vice.

Obr. 2.3 Trasa linky AE1 Westbound
i

. F

5320
il

Zdroj: [26]

Pocatednim piistavem linky AES WESTBOUND je piistav Dalian v Cing, nasleduje
&insky Xingang. Odtud cesta miii do Busanu v Jizni Koreji, poté zp&t do Ciny, konkrétné

do ptistavii Ningbo a Shanghai. DalSim pfistavem je malajsky Tanjung Pelepas a poté
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jiz lod’ smétuje do Evropy. Prvnim evropskym pfistavem, kam lod’ mifi, je Rotterdam.
Po ném nasleduje zastavka v némeckém Bremerhavenu, Svédském Gothenburgu a konci
v piistavu Aarhus v Dansku. Celkova doba plavby je u této linky 50 dni. Pfi¢emzZ pro nas
dilezita ¢ast trasy, tedy mezi pfistavem Shanghai a Rotterdamem ¢i Bremerhavenem,

zabere u trasy Shanghai — Rotterdam 26 dni, u Shanghai — Bremerhaven 29 dni.

Obr. 2.4 Trasa linky AES Westbound
~ &

Zdroj: [26]

Linka AE6 WESTBOUND zacina v Jizni Koreji v pfistavu Busan. Dal§imi na této trase
klicovymi pfistavy jsou Ningbo, Shanghaji a Yantian, dile opét Tanjung Pelepeas
v Malajsii. Trasa dale pokracuje aZz do Evropy bez zastaveni a prvnim obsluhovanym
pristavem na této lince je v rdmci Evropy portugalsky Sines, nasleduje pfistav Antverpy
v Belgii, poté se lod’ musi vratit do francouzského Le Havre a konci svou cestu v piistavu
Felixstowe. Plavba po celé vySe specifikované trase zabere 42 dni. Pro néas dulezita ¢ast,

tedy z pfistavu Shanghai do Antverp, pak trva pouze 30 dni.

Obr. 2.5 Trasa linky AE6 Westbound

Zdroj: [26]
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Prvni pfistav na lince AE7 WESTBOUND je Ningbo v Cing. Odsud trasa pokra¢uje pies
pristav Shanghai, Yantian do malajského Tanjung Pelepas. Soucasti této trasy je
1 zastdvka v severni Africe, konkrétn€ v ptistavu Port Tangier v Maroku. Nésleduji pak
jiz evropské pfistavy, znichz prvni je Rotterdam v Nizozemi, némecky Hamburg,
nasleduji Antverpy, anglicky pfistav London Gateway a kone¢nym pftistavem je Le Havre
ve Francii. Na propluti celé¢ této trasy potiebuje lod’ celkem 43 dni. Tranzitni Cas
mezi ptistavy Shanghai — Rotterdam ¢ini 30 dni, Shanghai — Hamburg 32 dni a Shanghai
— Antverpy 35 dni.

Obr. 2.6 Trasa linky AE7 Westbound

Zdroj: [26]

Linka AE10 WESTBOUND startuje pfistavem Xingang v Cing, dal§imi zastavkami jsou
Qingdao, nasledné lod” musi pteplout do Jizni Koreji do pfistavu Gwangyang, poté
se vraci do Ciny do piistavii Ningbo, Shanghai a Yantian. Op&tovné prochazi i piistavem
Tanjung Pelepas v Malajsii a miti do Evropy. Prvnim pfistavem, v némz lod’ zastavi je
Spanélsky Algeciras. Poté se trasa staci na severovychod do Bremerhavenu a pokracuje
do polského ptistavu Gdaiisk, zde pak trasa konci. Celkem 45 dni trva plavba na této
trase. Tranzitni ¢as mezi ndmi predvolenymi piistavy, tedy Shanghai — Bremerhaven, ¢ini

30 dni, Shanghai — Gdarnsk je to o ¢tyfi dny vice.
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Obr. 2.7 Trasa linky AE10 Westbound

-
-

Zdroj: [26]

Na lince AE12, ktera mifi do Stfedomoii na rozdil od predeslych linek, startuje lod’
v pfistavu Xingang, pokraduje do Dalianu, Busanu v Jizni Koreji, poté opét v Cing
pies pfistavy Ningbo, Shanghai a Chiwan. Jako jedind z uvedeni prochézi tato trasa
svétoznamym Singapurem. Odtud pak miii do pfistavu Port Said East v Egypté.
Nasleduje izraelsky ptistav Haifa, slovinsky Koper, poté Terst v Italii a svou trasu lod’
kon¢i v chorvatském pfistavu Rijeka. Pfepravni ¢as od pocate¢niho do konec¢ného
piistavu €ini 42 dnd. Tranzitni doba mezi pfistavy Shanghai — Koper je 27 dni, do Terstu

trva pteprava o tii dny vice.

Obr. 2.8 Trasa linky AE12 Westbound

Zdroj: [26]
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2.3.2 Zhodnoceni obsluzZnosti evropskych pristavii

Z vyse uvedeného vyplyva, ze severovychodni Evropa a Sttedomoii jsou pfimym spojem
z ptistavu Shanghai obsluhovany celkem Sesti linkami, které zde spole¢nost Maersk Line
provozuje. Z tab. 2.3 vyplyva, Ze nejvice obsluhovanymi z naSeho piedvybéru jsou
pfistavy Rotterdam a Bremerhaven. Mezi témito a pfistavem Shanghai jezdi celkem tii
rizné linky s odliSnym tranzitnim casem. Dvé linky soucasné déle obsluhuji belgické
Antverpy. Pfistav Hamburg, Koper, Terst a Gdansk napfimo s ¢inskym ptistavem
Shanghai spojuje vzdy pouze jedna linka, pro piistav Koper a Terst dokonce totozna, lisi

se zde pouze tranzitni ¢as o nékolik dni.

Tab. 2.3 Obsluznost evropskych prtistavii linkami spolecnosti Maersk Line

Provozované Obsluhované evropské piistavy
linky Rotterdam | Antverpy [ Bremerhaven | Hamburk Koper Terst Gdansk
AE1 . °
AES . °
AE6 °
AE7 [ ] [} °
AE10 o °
AE12 ° °

Zdroj: vlastni zpracovani na zéklad¢ dat z [26].

Casovou naroénost piepravy mezi konkrétnimi pfistavy jednotlivych linek zobrazuje
tab. 2.4. Z téchto dat 1ze velmi snadno odvodit, za kolik dni je v priméru moZzné prepravit
zasilku po mofi z pfistavu Shanghai do jednoho z vybranych evropskych piistavii.
Priimérné doba prepravy ¢ini 31,4 dne. U pfistavu Rotterdam se miize tranzitni ¢as liSit

az o osm dni, u Bremerhavenu o sedm, coZ je podstatny rozdil.

Tab. 2.4 Casova naro¢nost piepravy dle jednotlivych linek spole¢nosti Maersk Line

Tranzitni ¢as mezi vybranymi pristavy (ve dnech)
Provozované Shanghai Shanghai Shanghai Shanghai | Shanghai | Shanghai | Shanghai
linky - - - - - - -
Rotterdam | Antverpy | Bremerhaven | Hamburk Koper Terst Gdansk
AE1 34 37
AES 26 32
AE6 30
AE7 30 35 32
AE10 30 34
AE12 27 30

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [26].

Prekvapujicim zjisténim byla skutecnost, ze ptistav Hamburk, tedy osmnécty v potadi

svétovych pfistavlii dle mnoZzstvi pielozeného TEU, je s nejvétSim piistavem Shanghai
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napiimo propojen pouze jednou ndmoini linkou. Samoziejmé zde miize fungovat systém
prekladky kontejnerti v jednom z najizdénych pfistavli a jejich pifipadna pteprava
do hamburského pfistavu, ale tyto operace by radikalnim zptisobem ovlivnily tranzitni
¢as. Dulezitym kritériem, jez zatim nebyl zohlednén a mohl by mit zasadni vliv na objem
ptepravného zbozi mezi jednotlivymi piistavy, je kromé poctu linek také intenzita jejich
provozu. Vypovidajici hodnotu by tomto ptipadé mohly mit plavebni fady neboli ,,sailing
lists*, sestavené samotnym dopravcem. Plavebni fad spole¢nosti Maersk Line na obdobi
od 10.3.2019 do 13.5.2019, naposledy aktualizovany dne 12.03.2019, je soucasti piilohy
C. Vtomto plavebnim pldnu zvefejnuje rejdat jednotliva ETD v daném obdobi
ke konkrétni lince a nechybi zde ani informace o lodi, prostfednictvim niz se plavba
realizuje. Mizeme se zde dozvédét i predpoklddand ETA u jednotlivych pfistavi

nebo z jakého terminalu lod’ odplouva. [27]

Z detailnéjsiho prostudovani sailing listd spolecnosti Maersk Line provozovanych
narelaci Asie — Evropa vyplynulo, Ze viechny z vybranych linek odplouvaji z Ciny
zhruba v sedmidennim intervalu. Coz znamen4, Ze ptistav Hamburg je skute¢né lodémi

rejdate Maersk Line obsluhovan jen jednou tydné. [27]

Dalsi eventualitou, kterd by vysvétlovala tak nizkou obsluznost hamburského pftistavu,
by mohlo byt nasazeni vétSich lodi na lince AE7 Westbound. Z tohoto ditvodu byla
provéfena velikost lodi nasazovanych na jednotlivych linkdch a nésledné vypocitan
aritmeticky primér, jenz vypovidd o primérné velikosti lodi na nich provozovanych,
ato za obdobi od 10.3.2019 do 13.5.2019, tedy obdobi dle pfiloZen¢ho sailing listu
(ptiloha C). Velikost nasazovanych lodi mtze byt ovlivnéna 1 jinymi faktory, naptiklad
sezonnosti. Autorka vSak nedisponuje dostatenym mnoZstvim dat k vypracovani
obecnéjsi statistiky (za del$i Casovy usek), a proto bude vychazet z udaji vyplyvajicich
ze sledovaného obdobi. Setienim bylo zjisténo, Ze lodé s nejvétsi kapacitou TEU jsou
provozovany na linkach AES Westbound a AE10 Westbound. Na jediné trase spojujici
napfimo pfistav Shanghai a Hamburg byly ve sledovaném obdobi nasazeny lodé¢

o prumérné kapacité 13.000 TEU (viz tab. 2.5). [27, 28]
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Tab. 2.5 Primérné kapacita lodi provozovanych na vybranych linkach

Namoftni linky na relaci Asie - Evropa
AE1 AE5 AEG6 AE7 AE10 AE12

Prumérna velikost

lodé v TEU 11.000 18.000 13.000 13.000 18.000 13.000

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [28].

Provedené Setfeni prokézalo, ze a¢ zde existoval predpoklad o tom, ze pfistav Hamburk
ma daleko vyznamnégj$i postaveni v euroasijskych piepravach, tedy Zze piimych
namotnich spojeni mezi nejvétsim piistavem v Ciné a vyznamnym evropskym piistavem
existuje daleko vice, opak je v tomto piipad¢ pravdou. Pokud bychom vychézeli z vyse
prezentovanych dat, mohl by se pfistav Hamburk zatadit na troveit méné znamého Terstu
nebo Koperu, a to jak dle poctu linek, jenz tyto pfistavy obsluhuji, tak i do velikosti lodi
tyto pfistavy najizdéjici. Piistav Bremerhaven obsluhovany tfemi linkami spole¢nosti
Maersk Line, najizdéné velkokapacitnimi lodémi (18.000 TEU na dvou ze tfi linek),
tak vystupuje jako daleko vyznamnégj$i nez némecky Hamburg, ackoli ve svétovém
méfitku dle poctu prelozeného TEU tomu tak zdaleka neni. Domnénka autorky ziejmé
vychazela z praktické zkuSenosti, kdy pti vykonu svého zaméstnani byl ptistav Hamburg
pro prepravu zbozi z Ciny vyuZivan téméf ve 100 % piipadi. Ackoli piepravenych
kontejnerti z Ciny byly b&hem vykonu zaméstnani stovky, nevypovida to o skute¢ném
chovani a stavu na trhu. VySe provedené Setieni tak ptispélo k vétSimu rozhledu autorky

v této problematice.

2.4 Zelezni¢ni doprava jako alternativni zpiisob piepravy FCL zasilek

Rostouci asijsky obchod s kontejnerizovanym zbozim zptsobuje dlouhodoby problém
z hlediska pfeplnénych kapacit asijskych, resp. ¢inskych pfistavii. Soucasné jsou hledany
zpisoby, jak snizit ¢asovou narocnost pieprav na dlouhé vzdalenosti. VSechny tyto
faktory vedou ke stale rostoucimu zajmu o vyuZzivani Zelezni¢ni pfepravy jako alternativy

k ptepravé po moti mezi Asii a Evropou.

2.4.1 Vyvoj prepravy kontejneri po Zeleznici

Zajem o tento dosud neobvykly zpiisob piepravy kontejnerd byl zaznamenan na pocatku
21. stoleti. K tomuto ucelu méla slouzit Transsibifskd magistrala vybudovana jiz v roce

1916, kterd spojuje Moskvu s Vladivostokem. Prvni kontejnerova pieprava na trase
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Asie — Evropa se uskute¢nila v roce 2007, a to konkrétn€ mezi ¢inskym hlavnim méstem
Pekingem a némeckym Hamburkem. V tomto roce byla také uskute¢néna prvni preprava
kontejnertt do CR po Zeleznici, konkrétnd mezi ¢inskym Shenzhenem a Petrovicemi
u Karviné. Cesta trvala 16 dni a 15 hodin a za tuto dobu vlak zvladl pifekonat vzdalenost

12 092 km.

Rozvoj Zelezni¢niho spojeni Ciny a Evropy umoznily na jedné strané &inska dotaéni
politika, ktera ma na Zeleznicnim propojeni s Evropou velky zajem a na strané druhé
to bylo uzavieni celni unie mezi Ruskem, Béloruskem a Kazachstanem, coz pfispélo
k vyraznému snizeni poplatkl a klesly tak néklady na ptepravu. Tim se tento alternativni

zpusob piepravy stal dostupné&jsim. [29, 30, 31]
Zelezniéni spojeni mezi Cinou a Evropou v souéasnosti zabezpe&uji dva hlavni koridory:

- severni trasa (Transsibifska),

- jizni trasa (Hedvabna stezka).

2.4.2 Severni trasa

Tento Zelezniéni koridor zagina v severovychodni Cing. Na &insko-ruské hranici dochazi
ke zmén¢ rozchodu koleji z normélniho rozchodu 1435 mm na rusky Siroky rozchod
1 520 mm. Z tohoto diivodu je v hrani¢ni stanici Manzhouli (CN)/Zabaykalsk (RU)
provadéna prekladka kontejnerii na vozy se Sirokym rozchodem. Vlak nadéle pokracuje
ptes Sibif po Transsibifské magistrale, pfes zapadni Rusko aZz do Moskvy. Po pfekonani
Béloruska, kde je vyuzivan téZ Siroky rozchod koleji, pfijizdi vlak do mésta Brest
nachazejiciho se na bélorusko-polskych hranicich. Zde se nachazi hrani¢ni ptfechod
Malaszewicze (PL)/Brest (BY), ve kterém opétovné dochazi k ptekladce kontejnerti
na jiny vlak, nebot’ polské, resp. evropské trat€¢ maji normalni rozchod koleji. Odtud
jiz pak miZe vlak pokracovat prakticky do jakékoli zemé& po evropské Zelezni¢ni siti.
Nékteré prepravni spolecnosti, aby predesly nutnosti piekladky ze Sirokorozchodnych
vozl na vozy s normalnim rozchodem, vypravuji do tohoto termindlu silni¢ni vozidla
aodtud jsou jiz kontejnery rozvazeny silni¢ni dopravou. Piedejde se tak jedné

,»hadbyte¢né manipulaci s kontejnerem. Tato trasa je dlouha 12.920 km. [32, 33]

Na této trase jesté existuje moznost odboceni z Transsibifské magistraly ve stanici Ulan-

Ude smérem na jih, pfes Mongolsko po Transmongolské magistrale. Zde je ovSem
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doprava pomalejsi, nebot’ misti trat’ je pouze jednokolejna. Geograficky lze tuto trat’

lokalizovat mezi severni a jizni trasou.

2.4.3 Jizni trasa

Touto trasou je zaji§tovana preprava zésilek z celého uzemi sttedni, vychodni i jizni Ciny
a vede pres jeji zapadni tizemi smérem do Kazachstdnu. Vzhledem ke skutecnosti,
ze v Kazachstanu maji traté Siroky rozchod stejné jako v Rusku a Bélorusku, je nezbytné
na Cinsko-kazasskych hranicich ve stanici Alashankou(CN)/Dostyk (KAZ) ptelozit
kontejnery na Sirokorozchodné vozy. Na kazaSském tizemi protind trasa mésto Astana
a dale miii do zdpadniho Ruska. Ve stanici Malaszewicze (PL)/Brest (BY) se opét méni
rozchod koleji a je tedy nutné provést prekladku bud’ na jiny vlak smétujici do Evropy,
eventudlné na silni¢ni vozidlo (tahac). Na této trase vlak urazi vzdalenost 10 320 km.

[32, 33]

Obr. 2.9 Zelezniéni trasy mezi Asii a Evropou s vyznagenymi rozchody koleji
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2.4.4 Prednosti vyuZiti Zelezni¢ni pfepravy

Za atraktivni mizZe byt Zelezni¢ni doprava povazovana témi, ktefi potiebuji zefektivnit
fizeni dodavatelského fetézce. Tato varianta pifepravy byva efektivni zejména u zbozi

vysokych hodnot, nebo ¢asové citlivych komodit.
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Pieprava kontejnert po Zeleznici nabizi spolehlivéjsi a krat$i pfepravni trasy
a s tim souvisejici usporu ¢asu ve srovnani s namoini dopravou. Pfeprava vlakem trva
piiblizn¢ 15-18 dni, coz v porovnani s piepravou po moii predstavuje zhruba polovinu
tranzitniho ¢asu. K nespornym vyhodam patii 1 asova spolehlivost. Pfeprava po moii je
Casto spojena se zpozdénimi, kdy na viné mohou byt napiiklad povétrnostni podminky

nebo vysoka intenzita provozu v uzkych mistech. [29, 30]

2.4.5 Nevyhody Zelezni¢ni prepravy kontejnera

Pteprava po zeleznici s sebou ale také nese fadu nevyhod. Vzhledem ke kapacité vlaku
oproti namoinim lodim nelze ocekavat, ze ceny za zelezni¢ni piepravu budou nizsi
nez za prepravu po mofi, a to vzhledem k jednotkovym piepravnim nakladim. Namoini

lod’ kapacitné zvladne tisice kontejnerti, zatimco u vlaku hovotime o pouhych desitkach.

wewvr

v

tudiz zeleznici mizeme povazovat za tzv. zlatou stfedni cestu.

Nutné prekladani kontejnerti vzhledem ke zménam v rozchodu koleji téz nepfipisuje
zelezni¢ni prepravé kladné body. Béhem jedné cesty se tyto operace provadi dvakrat,
atona cinsko-ruskych hranicich, a poté na polsko-ruskych hranicich. Tyto ¢innosti
prinasi dalsi naklady a zpozdéni.

Ackoli tranzitni as byl vyse zhodnocen jako vyhoda, ma to i sva uskali. Spojeni Ciny
a vychodni Evropy se zemémi jako napiiklad Némecko skute¢né trva primémé 15 dni.
Ale pokud zvolime cestu dale do Evropy, mize se tranzitni ¢as prodlouZit aZ na 21 dni,
1 vice. Je tedy nezbytné zvazit, zda v tomto ptipad€ nedava vétsi smysl vyuziti ndmoini
dopravy.

Vzhledem k tomu, Ze v zimnim obdobi jsou kontejnery na této trase vystaveny velmi
nizkym teplotdm, miZe byt pfeprava v tomto obdobi pro nékteré druhy néakladu

nevhodna. V téchto ptipadech Ize vyuZzit termokontejnerti, ovSem opét za cenu vysSich

nakladit. [29, 30]
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3 Navrh variant FeSeni prepravy FCL zasilek z evropskych

pFistavii k prijemci v CR

Geograficka poloha Ceské republiky neumoziujici piimy piistup k mofi nuti Seské
subjekty mezinarodniho obchodu vyuzivat pro svlij dovoz a vyvoz nadmoini piistavy
piimoiskych statd. Ke spojeni s namoinimi p¥istavy se v CR vyuziva piedevsim silniéni
a zelezni¢ni dopravy. Ri¢ni doprava ma pro spojeni s pfimoiskymi staty velkd omezeni

a v praxi se prakticky nevyuziva.

Realizaci zamoiského obchodu Ceské republiky zajistuje zhruba 12 evropskych
namoinich pfistavl. Pravidelny vyvoz a dovoz kontejnerizovaného zbozi vsak byva
podle dostupnych informaci a dat k této problematice realizovan prostfednictvim jen

nékolika z nich. [2]

Ptilohu D tvoii ptfehled nejvétsich evropskych kontejnerovych pfistavii za rok 2016
podle objemu pielozenych kontejner. Dle této tabulky je nejvétSim pfistavem
dle operovaného TEU nizozemsky pfistav Rotterdam. Druhé misto obsadily belgické
Antverpy. Dal§i dvé pozice patii némeckym pfistavim Hamburg (3. misto)
a Bremerhaven (4. misto). Nasledné pozice obsadily pfistavy, jez nejsou pro import
a export kontejnerti CR natolik vyuzivané. Velky posun v poslednich letech zaznamenéava
polsky pfistav Gdansk, ktery se umistil sice az na 16. misté, ale oproti roku 2015
zaznamenal témer 50% rist v objemu pielozeného TEU. Obnova vyuzivani pfistavu
Gdansk pro kontejnerové zasilky zacind byt v posledni dobé velmi diskutovanym
tématem. [34]

Graf 3.1 Podil vybranych piistavii na importu a exportu kontejnerizovaného zbozi CR
se zamofim (v TEU), 2015
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Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [35].

47



Graf 3.1 znazornuje podil vyuziti jednotlivych pfistavii pfi realizaci zahrani¢niho
obchodu s kontejnerizovanym zbozim Ceské republiky vroce 2015. Z tohoto
jednoznacné vyplyva absolutni pfevaha pfistavu Hamburg s 59% podilem. Bremerhaven
se na ¢eském importu a exportu podili 21 % a slovinsky Koper 14 %. Ptekvapivé nejvetsi
pristav Evropy, holandsky Rotterdam, se v roce 2015 podilel pouhymi 3 %. Zbyvajici dvé
procenta pak piedstavuji soudet viech ostatnich evropskych piistavi, jez CR pro svij

mezinarodni zdmotsky obchod vyuziva. [35]

Cilem této kapitoly je zhodnotit jednotlivé moZnosti prepravy celokontejnerovych zasilek
z vybranych evropskych pfistavii do Ceské republiky. Za timto Gdelem byly autorkou
zvoleny Ctyfi pfistavy, u kterych budou porovnavany moznosti dopravniho spojeni

s Ceskou republikou. Jedna se o piistavy Hamburg, Rotterdam, Koper a Gdatisk.

Obr. 3.1 Mapa vybranych evropskych ptistavi
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Zdroj: vlastni zpracovani s vyuZzitim serveru Mapy.cz.
3.1 Potencial a vyuziti jednotlivych druhi dopravy pri prepravé
kontejneri do CR

Pro Ceskou republiku jako vnitrozemsky stat je vyuzivani vnitrozemské nakladni dopravy
pro pifepravu zbozi z ndmotnich piistavii nevyhnutelné. Z hlediska moznosti piepravy

unifikovanych pifepravnich jednotek, tedy kontejnerti z evropskych pfistavl lze tuto

48



realizovat silni¢ni, Zelezni¢ni nebo vnitrozemskou vodni dopravou. V praxi je vSak
pfevazné vyuzivana jejich kombinace. Hovofime tedy o kombinované dopravé, kdy
na Zelezni¢ni pfepravu navazuje silnicni zajistujici pfepravu kontejneru na tzv. posledni
mili. Samoziejmée existuji i ptipady, kdy je z evropského pfistavu vyuzita jako navazna
pfeprava pouze pieprava po zeleznici az k ptijemci (bez vyuziti silni¢ni dopravy), toto je
vSak podminéno tim, Ze pfijemce musi byt vlastnikem vlecky. Totéz plati
pro vnitrozemskou vodni dopravu, na kterou je nutné navazat silni¢ni dopravou
az k prijemci. Samostatn¢ jako jeden dopravni obor, jenz lze vyuzit pro pifepravu
z evropského pfistavu az k pfijemci, pfedstavuje doprava silni¢ni. Nize budou stru¢né
charakterizovany jednotlivé modality kombinované dopravy zajistujici navaznou

dopravu, resp. kazdy zminovany dopravni obor zvIast.

3.1.1 Silni¢ni nakladni doprava

Velmi rozvinutd dopravni sit’ ¢ini ze silni¢ni dopravy velmi flexibilni dopravni obor,
ktery jako jediny umoziluje zajisténi pieprav z domu do domu (door-to-door). Tuto
sluZzbu neni zadny jiny druh ndkladni dopravy schopen poskytnout. Nékladni silni¢ni
pfeprava je dlouhodobé nejpouzivanéjSim dopravnim moéddem. Na kratké a stiedni
vzdalenosti je tento typ prepravy nejvhodngjsi. Casto byva vyuzivana i na dlouhé
vzdalenosti, pfedev§im u expresnich ptfeprav, a to 1 za cenu toho, Ze naklady silni¢ni
pfepravy v téchto pfipadech vétSinou prevySuji naklady za piepravu po Zeleznici.

Avsak pro svou pruznost a rychlost byva pted dopravou po Zeleznici upfednostiiovana.

V uvahu je tfeba brat 1 skuteCnost, ze vzhledem k tomu, Ze silni¢ni dopravni sit’ je
pfistupna 1 pro individualni dopravu, vznika zde riziko dopravnich komplikaci ve formé
kongesci a moznych nehod. Ekologické hledisko pro ptepravu po silnici také neni
pfiznivé. Silni¢ni doprava spolu s leteckou dopravou predstavuji z hlediska emisi nejveétsi

ekologickou zatéz. [36]

Ackoli rychlost byva fazena mezi nejvétsi pozitiva silniéni dopravy, pfi jejim provozu
plati jista omezeni, ktera mohou rychlost silni¢ni pfepravy negativné ovlivnit. Patfi sem
zejména povinné piestavky fidich, zakazy jizd v urcitych Casovych relacich, objizd’ky
a uzavirky, rychlostni limity a v neposledni fad¢ také kongesce vznikajici z titulu

pretizenosti dopravni sité. [37]

Vsechna tato legislativni opatfeni mohou v kone¢ném diisledku vyrazn€ ovlivnit celkovy
tranzitni Cas pii pieprave ndkladni silni¢ni dopravou.
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Silni¢ni vozidla pro prepravu kontejnert

Pro ptepravu kontejnerti se v silni¢ni dopraveé vyuziva ve vétsing ptipadil jizdni souprava
tvofend navésem uréenym pro piepravu kontejnerti ISO 1 a tahacem, k némuz je ptipojné
vozidlo — naves pfipojeno. Zaroven mize byt misto tahace snavésem vyuzito

motorového vozidla s piivésem.

Obr. 3.2 Kontejnerova Sasi Kogel Port

Zdroj: [38]

3.1.2  Zelezni¢ni nakladni doprava

Zelezni¢éni doprava ma své nezastupitelné misto piedeviim v piepravach tézkého
a hromadného nédkladu. Pro pfepravy na stfedni a del$i vzdalenosti je Zzeleznice
optimalnim feSenim. Sit Zeleznic v Ceské republice patii k nejhustsim v Evropg,
avSak jeji vykonnost omezuje nevyhovujici technicky stav ZzelezniCnich trati.
Z ekologickeho hlediska je preprava po Zeleznici oproti silniéni dopravé hodnocena velmi

kladné, obzvlast pii vyuziti elektrické trakce.

Oproti silni¢ni dopravé byva preprava po Zeleznici sice pomalejsi, av§ak z hlediska
pfepravni kapacity mnohondsobné vykonnéjsi. Zatimco silni¢ni vozidlo jednou cestou
dopravi 1-2 TEU, nakladni vlak dokaze za jednu cestu piepravit zhruba 90 TEU. S tim
pfimo souvisi Uspory z rozsahu, které maji vliv na cenu piepravy. Ackoli v ptipadé
silnicni dopravy je dopravni sit’ pfistupnd bez omezeni vSem subjektim, u nakladni
Zelezni¢ni prepravy je tomu jinak. Aby mohl vlak projet danym usekem, musi zazadat

provozovatele infrastruktury o pfidé€leni trasy. [13]

Pro nékladni zelezni¢ni dopravu pfedstavuje dlouhodoby problém nedostacujici kapacita
dopravni cesty, ktera je dana pfedevsim tim, ze pfi pfidélovani kapacity dopravni cesty je

osobni pfeprava upiednostnéna pred nakladni. Vedle ad hoc Zadosti o pfid€leni kapacity
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existuje i moznost, aby Zelezni¢ni dopravce o tuto zazadal v ramci ro¢niho jizdniho fadu,
avSak pro mnohé dopravce je slozité odhadnout potifebnou kapacitu s takovym
predstihem. V pfipad€¢ nevyuziti rezervované trasy jsou provozovatelem zelezni¢ni

infrastruktury uctovany pokuty.

Poplatky za piistup na Zeleznici pro ndkladni vlaky jsou v EU zhruba o 28 % vyssi
nez u meziméstské osobni dopravy a dokonce o 78 % vyssi nez pro ptiméstské vlaky.
Toto znevyhodnéni pak ¢asto nuti dopravcee k upiednostnéni silni¢ni nékladni pfepravy

pied zelezni¢ni. [39]
Zelezni¢ni vozy pro p¥epravu kontejneri

K prepravé kontejneri se vyuziva specialnich Zzelezni¢nich vozl vybavenych trny
pro zajisténi bezpe¢ného uchyceni intermodélni jednotky k vozu. Mezi nejpouzivané;si
typy vozil pro vozbu kontejnerii po Zeleznici spole¢nosti CD Cargo patii Sggmrss, Sggrss,

Sgerrs, Sgjs, Sgnss a Sgs. [40]

Obr. 3.3 Sestindpravovy kloubovy viiz fady Sggmrss 90

Zdroj: [41]

3.1.3 Riéni nakladni doprava

Vnitrozemska vodni doprava pifedstavuje jeden z druhti dopravy nejméné zatézujici
zivotni  prostiedi. Vzhledem ke kapacité, a pfedevSim nosnosti plavidel
pro vnitrozemskou plavbu, kdy nosnost jednoho plavidla odpovida stovkam nakladnich
automobilll, umoznuje tento druh dopravy nejen usporu nékladii, kdy na jednotku
vzdalenosti (tkm) je piepraveno vice zbozi, ale také tilevu od emisi a uvolnéni silnicni

sits. [42]

Podminky pro provoz nékladni dopravy po vnitrozemskych dopravnich cestach nejsou
vramci Ceské republiky piiznivé, jelikoz &eské tzemi nedisponuje dostateénym

mnozstvim splavnych fi¢nich tokii. Pro pfepravu kontejneri se vnitrozemské vodni cesty
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nevyuzivaji, nadkladni dopravu zde zastupuje piedev§im pfeprava hromadnych substrati.
Potencialni mezinarodni ficni cestu pro pifepravu kontejneri z némeckého pfistavu
Hamburg pfedstavuji feky Labe a Vltava, resp. od hranic s Némeckem po Chvaletice feka
Labe, feka Vltava pak od M¢lnika k pfehrad¢ Slapy. Tento tsek je z mezindrodniho
hlediska velmi vyznamny, ale vzhledem k tomu, ze ¢ast trasy je pouze regulovana,
tudiz zavisla na ptirodnich vlivech, pfedstavuje tak nespolehlivou variantu dopravniho

modu pro prepravu kontejnerd. [13]

Na rozdil od silniéni a Zelezniéni dopravy neni uzivani vodni cesty v CR zpoplatnéno.
Jedinou vyjimku ptedstavuji plavebni komory, v nichZ je uctovan poplatek, pokud se jimi
proplouva mimo dobu bé&zného provozu. Podobny princip funguje na vétsin€ vodnich cest

Evropské unie. [13]

3.2 Vybrané evropské p¥istavy a jejich intermodalni propojeni s CR

Pristavy byly zvoleny v prvé tad¢ dle evropského vyznamu a velikosti (Rotterdam,
Hamburg), dle vyznamu pro Ceskou republiku (Hamburg, Koper), dle geografické
polohy (Koper vs. Hamburg) a také na zdkladé ptredpokladii pro budouci rist jejich
vyznamu pro Ceskou republiku (Gdarsk).

Ptistav Antverpy nebyl do hodnoceni zafazen vzhledem ke skutecnosti, Ze se geograficky
naléza v relativné tésné blizkosti nizozemského Rotterdamu a na ¢eském zahraniénim
obchodu se podili jen ve velmi omezeném rozsahu. Dal§im nehodnocenym piistavem,
ktery by mohl byt oznaen jako jeden z moznych k posouzeni, ptfipada na italsky Terst.
Tento pfistav, 1 ptes jeho zajimavou polohu ve Stfedomofti, nebyl do hodnoceni zatazen,
jelikoz jeho lokace se téméf shoduje se slovinskym Koperem, tedy hodnocenym

ptistavem. Vysledek Setfeni by tedy vykazoval velmi podobné hodnoty.

Geograficka blizkost existuje 1 mezi pfistavy Bremerhaven a Hamburg. Vzhledem
k omezenému rozsahu prace nebyl pfistav Bremerhaven do hodnoceni zatazen, ackoli
pro Cesky import a export ma zasadni vyznam. K této problematice je nezbytné uvést,
ze Bremerhaven ma oproti Hamburgu vyhodnéjsi nautické podminky, jelikoZ se nachéazi
pifimo u moife a mohou do né&j pfiplouvat bez omezeni i1 ty nejvétsi kontejnerové lode.
Dalsi vyhodou pro Bremerhaven lze oznacit 1 ¢etnéjsi servis ze strany rejdare Maersk

Line.

52



3.2.1 Pristav Hamburg

Hambursky ptistav se fadi mezi univerzalni typ pfistavi, jez nabizi manipulacni zafizeni
vhodné pro vSechny typy nakladu. Primarné se vSak zaméiuje na kontejnerovou piepravu
predstavujici vétSinu operované¢ho zbozi. V roce 2017 timto pfistavem proslo 8,8 mil.
TEU. Tyto statistické udaje fadi piistav Hamburg na tfeti misto v Evropé€, v SRN se vSak
jedné o nejvetsi univerzalni ptistav. Nejvyznamnéj$im obchodnim regionem z hlediska

mnozstvi pfepraveného TEU piedstavuje Dalny vychod (pfedev§im Cina). [43]

Ptistav se rozklada na plose vétsi nez 7 000 hektarti a nabizi 280 kotvist’ pro namoini
lod¢. Celkem se v pfistavu nachazi 44 termindlli, z nichz 4 jsou urceny pro nakladku

a vykladku kontejnerizovaného zbozi, jedna se o:

- HHLA Container Terminal Burchardkai,
- HHLA Container Terminal Tollerort,
-  HHLA Container Terminal Altenwerder,

-  EUROGATE.

Geograficka poloha pfistavu v severni ¢asti Némecka mezi Severnim a Baltskym mofem
z ngj €ini velmi strategické misto pro ndvazné feederové sluzby obsluhujici predev§im
Skandinavii, Polsko, Finsko, Rusko, a to pouhym ptekonanim Kielského kanalu.
Hamburg neni pfistavem s otevienym piistupem k mofi, propojeni piistavu s mofem
zajiStuje feka Labe. Tato skute¢nost viceméné ovliviiuje plavebni provoz, jelikoZ hloubka
plavebni dréhy je urcujicim kritériem pro propluti vétSich lodi s vétSim ponorem. Lodé
s ponorem do 12,8 metru mohou do pfistavu pfiplouvat bez omezeni. Vyska hladiny
v Severnim mofi 1 na Labi se s pfilivem i1 odlivem méni, tudiz béhem pftilivu se velikost
mozného ponoru zvysi na 15,1 metru. Stfidajici se pfiliv a odliv po cca Sesti hodinach tak
pro nejvétsi lodé muze znamenat dlouhé ¢ekéni na pftiliv, neZ vlibec mohou vplout
do pfistavu. Pro tyto pifipady jsou stanovena Casova okna tak, aby lodé piiplouvaly
pii vysoké hladin€ vody. V ptipad€ namoini dopravy vsak existuje velké riziko kongesci,
coz pak ve vysledku mize znamenat az dvanactihodinové ¢ekani lodi na ptilivovou vinu
z otevieného mote. Snizovani hloubky feky také zptisobuji naplavené sedimenty, tudiz je
pfistav nucen provadét pravidelné bagrovani dna pro udrzeni prijezdné hloubky.
Prohloubeni Labe se jiz n¢kolik let projednava, nebot’ si sprava pristavu pln€¢ uvédomuje,
ze srostouci velikosti kontejnerovych lodi je tato situace do budoucna neudrzitelna

a pro zachovani konkurenceschopnosti je nezbytné tuto situaci fesit. [44]
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Infrastruktura ptistavu dosahuje velmi vysoké trovné. Dopravni sit’ napojena na piistav
zajiStuje jeho spojeni nejen s vnitrozemim, ale s celou Evropou. Rostouci objemy
piepravovanych nékladu tak ptistav zvlada odbavovat diky kvalitn€ rozvinuté Zeleznicni,
silni¢ni 1 vnitrozemské vodni dopravé. Modal split neboli pomér vyuziti jednotlivych

druhii dopravy pro rok 2017, je zndzornén v grafu 3.2.

Graf 3.2 Modal split pristavu Hamburg za rok 2017

2%

‘ 43% mZelezni¢ni doprava
Silniéni doprava

5506 = Vodni doprava

\

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [43].

Zeleznitni doprava piedstavuje druhy nejvyuZivandj§i zptsob piepravy kontejnert
z piistavu. Obecné se tento zplisob dopravy vyuZzivéa na delsi vzdalenosti a pro Ceskou
republiku predstavuje Zeleznice nejfrekventovanéjsi zpiisob prepravy FCL zasilek
z piistavu do CR. Zeleznicni trat’ v pfistavu dosahuje délky nad 300 km, ktera efektivné
odbavuje kolem 200 nakladnich vlaki s vice nez 5000 vozy za den. VSechny terminaly
jsou tak vybaveny Zelezni¢ni trati a jsou pfimo napojeny na zeleznicni sit’, coZ zajist'uje
rychly pfesun zboZi. V oboru Zelezni¢ni dopravy zde figuruje vice nez 100 zelezni¢nich
dopravctl, z nichZ nejvétsi podil vlastni Deutsche Bahn. Nejvyznamnéj$imi destinacemi

kontejnerovych vlaki jsou Ceska republika, Rakousko, Polsko a Svycarsko. [44]

Mezi Ceskou republikou a Hamburkem jezdilo dle dat hamburského piistavu v roce 2017
v obou smérech zhruba 185 vlaki tydnd. Zelezniéni dopravci poskytujici své sluzby
na této trase jsou METRANS, a.s. PRAGUE (CZ), Rail Cargo Operator — CSKD s.r.0.
a spolecnost BOHEMIACOMBI spol. s r.0. [44]

Dle udajti spole€nosti METRANS, a.s. na tuto trasu tydné€ nasadi aZz 86 vlakid v obou
smérech. P¥imé spoje jezdi pouze mezi terminaly v Praze Uhiinévsi a Ceskou Tiebovou,
odtud je pak provadén rozvoz do ostatnich terminélii spolecnosti METRANS, a.s. (Plzen,

Zlin, Ostrava). Z Hamburku do Prahy je tydné vypraveno 27 vlaki, do terminalu v Ceské
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Ttebové je z hamburského pfistavu v provozu celkem 19 spojui za tyden. Rail Cargo
Operator — CSKD s.r.0. na této trase provozuje mezi Hamburkem a M¢lnikem tydné
13 vlaki. U spolecnosti BOHEMIACOMBI spol. s r.0. nebyla intenzita provozovanych
vlakt zjistovana, jelikoz tato organizace se primarn¢ zaméfuje na prepravu vymeénnych
nastaveb a silni¢nich navési, na prepravu kontejnert pak v mensi mife. V jizdnich fadech

vSak nerozliSuje, jaky typ intermodalni jednotky dany vlak prevazi. [44, 45, 46, 47]

Silni¢ni dopravu z/do ptistavu Hamburg umoziuje velmi rozvinutd dalnicni sit’ v okoli
pristavu. Z ptistavu se lze napojit na silnice mezinarodniho vyznamu E45, E26 a E22.
Alternativ tras pro silni¢ni vozidla zde proto existuje nékolik. Pro nés ptipad byla zvolena
nejrychlejsi trasa v celkové délce 638 km, métend z ptistavu Hamburg do Prahy, ¢asova
narocnost piepravy bez zastavek ¢ini 5 hodin, 54 minut. Na némeckém uzemi je vzhledem
k velmi husté dalni¢ni siti nutno vyuzit hned nckolik dalnic, konkrétn€ na nasi trase se
jedna o déalnice Al a A7/E45 mezi pfistavem a méstem Hannover, A2/E30 spojujici
Hannover s Magdenburgem. Odsud az do Drazd’an trasa vede po dalnici A14/E49 a poté
az k eskym hranicim vyuzijeme délnici A17/E55. Na Ceském tizemi na tuto navazuje

dalnice D8/ES5 vedouci az do Prahy. [48]

Ri¢ni napojeni Hamburku a Ceské republiky je umoznéno po fece Labi. Pro piepravu
kontejnert viak existuji bariéry na strané Ceské republiky, které se tykaji predeviim
nedostate¢né spolehlivosti dopravni cesty, kde z divodu omezené splavnosti hrozi
blokace kontejnerli na fece, event. nutnost zastaveni plavby. Dal$im slabé misto
predstavuji kapacitou nedostatecnd plavidla pro kontejnerové piepravy po tuzemskych
vodnich cestach. Piepravci je tento zpisob piepravy kontejnerd vniméan jako velmi

nespolehlivy, a proto se v praxi prakticky nevyuZiva. [49]

3.2.2 Pristav Rotterdam

Dle pielozeného TEU se jednd o nejvétsi evropsky ptistav (viz pfiloha B)
a v celosvétovém meéfitku obsadil v roce 2017 jedenactou pozici (viz ptiloha D). V roce
2017 zde bylo ptelozeno pies 13,7 mil. TEU, pficemz piekladky kontejnerti tvofi
dlouhodobé asi jen 30 % celkového pieloZzeného ndkladu v Rotterdamu. Celkovéa plocha
ptistavu presahuje 12 500 hektart a jeho celkova délka dosahuje 42 km. Nébtezi je dlouhé
74,5 km. Terminali zde najdeme zhruba 80, z toho 12 slouZi pro pieklddani kontejnert.

Nejvice ndmotnich servist je pfijiméano z Asie. [22, 34, 50]
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Geograficka poloha piistavu je pfizniva jak pro ndmoini dopravu, tak i pro vSechny typy
navaznych doprav, jelikoz se pfistav nachazi pfimo u Severniho mofe a pfi usti feky Ryn
v jizni Casti Nizozemska. Hloubka vody zde dosahuje az 24 metri, coZz umoznuje
piijimani i téch nejvétsich lodi.

Dopravni infrastruktura pfistavu nabizi diky své strategické poloze velmi kvalitni
pfipojeni na vnitrozemskou dopravni sit. Lze zde vyuzit ndvaznou zelezni¢ni, silni¢ni
nebo vnitrozemskou vodni dopravu. Soucasné pfistav provozuje feederové
sluzby, kdy po mofi rozvazi naklad napiiklad do Spojeného kralovstvi, Irska, Spanélska,
Portugalska nebo Skandindvie. Rotterdam tak plni funkci vyznamného tranzitniho

ptistavu. [50]

Zelezni¢ni doprava z piistavu zajistuje relativng rychlé a spolehlivé spojeni s Evropou.
Tydné se z Rotterdamu vyda az 250 vlakd do riiznych evropskych destinaci. Nejvétsi
frekvenci zelezni¢nich pfeprav ma pfistav s Némeckem a Italii. Mnoho terminalt
disponuje zelezni¢nim piekladacim zatizenim, kde funguje Casové efektivni piekladka
z lodi pi¥imo na vlak. Pro Ceskou republiku piepravu po Zeleznici zajist'uje spoleénost
Metrans, a.s., kterd tydné vypravi v obou smérech 14 vlakii. Z Rotterdamu do terminalu
v Praze vyjizdi pét spoji za tyden, do Ceské Tiebové dva (v opaéném sméru je to stejny

pocet a pomér vlakovych spojeni). [50, 51]

Silni¢ni doprava diky bohaté dalni¢ni siti v okoli pfistavu pfispiva k dobré dopravni
dostupnosti do evropskych center. Naklad opoustéjici piistav je z 50 % urcen
pro nizozemsky trh, 40 % pfipada na Rotterdam a pouhych 10 % smétfuje za hranice
Holandska do Evropy. Vzhledem k rozvinuté dalni¢ni siti existuje nékolik variant
prepravnich tras do Ceské republiky. Nejrychlejsi trasa v celkové délce 949 km mifi
ptes nizozemské dalnice A15, A325 a A12. Po piekroceni némeckych hranic pokracuje
trasa po dalnicich A3, A2/E34 ptes Dortmund, zde se ptejizdi na A44/E331, u mésta
Kassel na A7/E45. Nasleduje jizda po dalnicich A38, A14 k méstu Drazd’any a odtud
po A17/E55 k némecko-Ceskym hranicim. Za hranicemi jiz trasa pokracuje po dalnici
DS8/E55 az do hlavniho mésta. Cas piepravy bez zastavek byl vypogitan na 8 hodin
a 49 minut. [48, 50]

Vodni vnitrozemska doprava nabizi dobrou dopravni obsluznost po fekach Ryn

a Maase do hlavnich hospodaiskych center v Nizozemsku, Némecku, Belgii, Francii,
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Svycarsku a Rakousku. Z diivodu neexistence pfimého vodniho spojeni do CR, neni tato

pfepravni varianta pro piepravu kontejnertt mozna. [50]

3.2.3 Pristav Koper

Ackoli se slovinsky pfistav Koper dle objemu ptelozeného TEU neumistil mezi prvnimi
dvaceti nejvétsimi pristavy Evropy (viz pfiloha D), pro ¢esky trh v roce 2015 vykazoval
15% podil na celkovém importu a exportu kontejnerizované¢ho zbozi (graf 3.1).
Pro srovnani s ostatnimi hodnocenymi pfistavy, vroce 2017 zde bylo pielozeno
pies 911 tis. TEU. Maximalni pfipustny ponor pro lod¢ je stanoven na 14,5 metru.
Manipulace s ndkladem se provadi na celkem 12 terminalech. Primarné¢ se Koper
zamétuje na kontejnerizované zbozi a automobily, ale jedna se o pfistav viceucelovy
adiky specializaci na piekladku automobilll byvéd pfifazovan k nejvyznamnéjSim

automobilovym termindliim ve Stfedomoti. [34, 35, 52, 53]

Geograficka poloha ptistavu podél pobtezi Jaderského mote ve Slovinsku zajistuje
relativné snadnou dostupnost do zemi stfedni a vychodni Evropy. Vyhodna alokace
oproti pfistavim v Severnim mofi pfinasi vyhody zejména pii ptepravach z Dalného
vychodu, kdy oproti pfistaviim v Severnim mofti (Rotterdam, Hamburg) je pii vyuZiti
koperského pfistavu trasa vyrazné krat$i (zhruba o 2000 namoinich mil). Nevyhoda

slovinského Koperu tkvi v absenci infrastruktury pro vnitrozemskou vodni dopravu.

Zelezni¢ni doprava a jeji pravidelné vlakové spoje primarné zajistuji prepravu
kontejnerti do vnitrozemi. Modalni rozdéleni nédkladu smétovaného do okolnich stath
z vétSiny piipada na zelezni¢ni dopravu, cca 65 %. Zbylych 35 % je piepravovano silni¢ni
dopravou. Piepravu ucelenymi vlaky zde zajist'uji dva, resp. tfi poskytovatelé. Spole¢nost
Adria Kombi z Koperu vysila 4 vlaky tydné€ do mésta Dobra u Frydku Mistku. Spole¢nost
AWT jednou tydné do Paskova. Metrans, a.s. provozuje tydn¢ celkem 67 spoji, ale pouze
za do Dunajské Stredy na Slovensku a do termindlu v Budapesti. Pfimé spojeni
Praha — Koper dosud neexistuje. Ze Slovinska je pak do Dunajské Stredy vypraveno
19 vlakt za tyden a z terminalu Dunajska Streda pak navazuji 3 vlaky denné do terminalu

Praha Uhftinéves. [54, 55]

Silni¢ni doprava z pfistavu je vyuzivana zhruba z 35 %. V blizkosti ptistavu vedou tfi
evropske silnice, a to E61, E70 a E751. Pfi cesté do Prahy vSak v tomto pfipad¢ nelze
vyuzit jizdy po dalnici v celé trase. Nejrychlejsi trasa je dlouha 814 km a trva 7 hodin

a 47 minut. Po vyjezdu z ptistavniho mésta je trasa vedena Slovinskem po délnici A1/E61
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ptes Lublan az na rakousko-slovinské hranice. V Rakousku trasa pokracuje pies dalnici
A9 az k méstu Graz po A2 az do Vidn¢. Odtud navazuje cesta po A23/E461 a A5/E461
az téméf k hranicim s CR, kde u méste¢ka Herrnbaumgarten dalnice A5 konéi a nasleduje
zhruba 56 km dlouha trasa mimo dalnici po B7/E461 k hranicim a odtud po silnici I. tfidy
¢. 52 az do Brna, kde ve sméru do Prahy dale pokracuje po D1/E65, ES0. [48, 54]

Vnitrozemska vodni doprava, jak jiz bylo naznaceno vyse, neni z tohoto pfistavu

realizovatelna, nebot pfistav nelezi na zddném splavném vodnim toku.

3.2.4 Pristav Gdaisk

Polsky pristav Gdansk neni v poméru s porovnadvanymi severozapadnimi pfistavy
v prelozeném TEU tak vyznamnym piistavem, avSak za rok 2017 vykazal vyssi hodnotu
manipulovaného TEU (1,58 mil. TEU) nez slovinsky Koper, a to zhruba o 660 tis. TEU.
Pozoruhodny je na tomto pfistavu meziro¢ni rist v mnozstvi ptelozenych kontejnert,
ktery vroce 2018 cinil 23,3 % oproti pfedchozimu roku. V roce 2018 se hodnota
manipulovaného TEU v pfistavu Gdansk pfiblizila k hranici 2 milionti a pfistav se tak
poprvé umistil mezi prvnimi patnicti nejvétSimi kontejnerovymi pfistavy v Evropé.

[56, 57]

Z celkové plochy pfistavu pripada 413 hektari vodnim plochdm a 679 hektart padé.
Ptistav sestava ze dvou hlavnich ¢asti, a to z vnitiniho ptistavu podél feky Martwa Wista,
jez je ptistupny pro lodé s maximélnim ponorem do 10,2 metru, a z vnéjsiho pfistavu
poskytujici pfimy piistup do Gdaniského zélivu s maximdalni povolenou hodnotou ponoru

15 metrt. [56]

Geograficka poloha Gdansku v jiZznim pobaltském pobtezi na severu Polska a soucasné
v transevropském dopravnim koridoru €ini z tohoto pfistavu vyznamny mezinarodni uzel

spojujici severské zemé s jizni a vychodni Evropou.

Zelezni¢ni doprava v jednom z nejvyznamnéjsich logistickych center v Polsku, pfistavu
Gdansk, zajistuje ro¢n€ pirepravu miliont tun ndkladu. Vzhledem k rostoucimu
potencialu tohoto polského piistavu byla v poslednich letech provedena rozsahla
modernizace Zeleznicni sit¢ v okoli i uvnitf piistavu. Nejvyznamngj$im pocinem
modernizace byla vystavba Zelezni¢niho mostu pies Martwa Wista, ktery mél zajistit
Zelezni¢ni propojeni s pravym biehem pfistavu. Tento projekt byl dokoncen v roce 2016.

[56]
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Piimé spojeni s Ceskou republikou po Zeleznici zajist'uje v soucasnosti spole¢nost Rail
Cargo Operator, s.r.o. Pieprava se uskuteCniuje mezi Gdanskem a termindlem

Ostrava — Paskov, a to v kazdém sméru jednou tydné. [46, 56]

Silni¢éni dopravu v okoli pfistavu zajistuji dvé evropské silnice E28 a E75 spojujici
pfistav se zbytkem Evropy. Z Gdansku pak vede polska dalnice A1/E75 (totozné s E75),
po které bychom se také vydali pfi cesté do CR. Trasa by pokradovala pies mésto Lodz,
Wroclaw a Gorlitz na tzemi Polska s vyuzitim rychlostni silnice S8/E67 a dalnic A8
a A4/E40. Z Gorlitzu k Geskym hranicim je tieba vyuzit silnici &. 355. Na Ceském tizemi
se pak tato silnice méni na silnici L. tfidy €. 13, u Liberce se piepojuje na silnici L. tfidy
¢.35/E442. U Turnova je pak teprve mozny najezd na dalnici D10/E65 do Prahy.

Pti pouziti této trasy urazi automobil 879 km. [48]

Vnitrozemska vodni doprava je z pfistavu umoznéna po fece Wista, jejiz potencidl je
spatfovan pii vyuzivani dopravy mezi Baltskym a Cernym mofem. V sou¢asné dobé
vSak teprve probihaji studie o proveditelnosti tohoto propojeni vzhledem ke stavu
a propustnosti vnitrozemskych vodnich cest. Na vodni cesty smétujici do Ceské republiky

vSak napojeni neexistuje. [58]
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4 Zhodnoceni variant z hlediska logistické dopravy

V této Casti bakalaiské prace budou zhodnoceny jednotlivé moznosti piepravy FCL

zésilek z vybranych piistavii do Ceské republiky na konkrétnim ptikladu.

Pro potieby vypracovani analyzy si autorka stanovila tyto parametry piepravy:

POL Shanghai

POD Hamburg, Rotterdam, Koper, Gdansk

Misto dodani: Logistické centrum SEGRO Logistics Park Prague
(Praha Hostivice)

Predmét ptepravy:  1x kontejner typu ISO 1 A (40")

Obsah zasilky: mikrovinné trouby 1100 ks (bezpecné zbozi)
Objem zasilky: 63,8 cmb
Hmotnost btto: 13.475 kg

vvvvvv

kritérii cena ptfepravy a rychlost pfepravy, resp. doba, za kterou zasilka dorazi z mista
odeslani do mista urceni. Autorka zde uvaZzuje vyhradné ndmoini dopravu,

na kterou v pfistavu navazuje bud’ silni¢ni nebo Zelezni¢ni doprava.

4.1 Kerry Logistics Czech Republic

Spolecnost Kerry Logistics Czech Republic je ¢lenem skupiny Kerry Logistics Network
Limited sidlici v Asii, jenz poskytuje diverzifikované sluzby z oblasti logistiky, spedice,
tfizeni dodavatelského fetézce nebo fizeni a provoz namoinich ptistavii. Hlavni ¢innosti
Ceské pobocky je mezinarodni zasilatelstvi. Spolecnost zajist'uje vSechny druhy pieprav

vcetné sluzeb s pridanou hodnotou.

Spolec¢nost Kerry Logistics Czech Republic s.r.o. byla oslovena se zadosti o poskytnuti
variantni nabidky a potiebnych dat pro vypracovani bakalatské prace. Veskeré ceny v této
praci uvedené vychazi z nabidky Kerry Logistics Czech Republic, s.r.o. a vzhledem
k tomu, Ze se jedna o interni materidly této spedicni spolecnosti, které se bézné fyzickym

osobam neposkytuji, zavézala se autorka nezvetejiiovat konkrétni cenovou nabidku.
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Z tohoto divodu budou v bakalafské praci pouzita pouze konkrétni data o cené
a tranzitnim Case a odkaz na zdroj bude uveden ve formé ,,interni data spolecnosti Kerry

Logistics Czech Republic s.r.0.%.

4.2 Namorni preprava Shanghai — Evropa

Tato podkapitola je zaméfena vyhradné na namoini usek. Budou zde zhodnoceny
jednotlivé trasy dle tranzitniho ¢asu a nakladi za prepravu. Ceny 1 Casy piepravy
vychézeji z nabidky pieprav rejdare Maersk Line, pfi vyuziti jinych namoinich dopravcu
by se tyto mohly lisit. Casova a nakladova narocnost jednotlivych tras je uvedena

v tab. €. 4.1.

Tab. 4.1 Tranzitni ¢as a ceny pfepravy za namoini usek

Namoini preprava
Piistav nakladky | Piistav vykladky Tm'(‘(?:'y‘)i =t Nékladf ég]‘)’)i RVl
Shanghai Hamburg 32 1250
Shanghai Rotterdam 30 1250
Shanghai Koper 27 1500
Shanghai Gdansk 34 1150

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé¢ dat z [59].

Na zaklad€ poskytnutych a v tab. 4.1 uvedenych dat vyplynulo, Ze nejkratsi tranzitni cas
ma preprava do slovinského pfistavu Koper. Tato skutecnost je dana jeho geografickou
polohou ve Stiedozemi. V neprospéch toho ptistavu hraji ndklady za prepravu, které jsou
zde ze vSech nejvyssi. Nejvyhodnéjsi varianta z hlediska nakladd ptipada na polsky
Gdansk, pti¢emz doba piepravy do tohoto piistavu zabere 34 dni, tedy nejvice ze vSech

hodnocenych pfistavi.

Popisem a ilustraci jednotlivych ndmotnich tras se zabyva kapitola 2.3.1 ,Linky

spolecnosti Maersk Line na relaci Asie-Evropa®.
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4.3 Vnitrozemska pieprava do CR s vyuZitim KD

Po vyloZeni pfedmétného kontejneru z lodi je tieba zajistit jeho piepravu do Ceské
republiky. Vyuziti zelezni¢ni dopravy, resp. zelezni¢ni s navazujici silni¢ni z terminéalu
k pfijemci, pfedstavuje nejbéznéjsi variantu pro navazujici ptepravu z pfistavu. Tyto
prepravy nejcastéji zajist'uji operatoii kombinovanych preprav.

Dopravcem nize specifikovanych preprav je u vSech variant, vyjma piepravy z pristavu
Gdansk, operator KD Metrans, a.s., jez poskytuje nejcastéjsi servis ze zvolenych ptistavi
a mezi Ceskymi speditéry je nejvyuzivanéjsi. Z ptistavu Gdanisk piepravu zajistuje,

a udaje o cené a tranzitnim ¢ase poskytla, spole¢nost Rail Cargo Operator — CSKD s.r.o.

Tab. 4.2 Tranzitni ¢as a ceny pieprav pii vyuZziti kombinované dopravy

Kombinovana doprava
Zelezni¢ni pieprava Silni¢ni pfeprava Zelezniéni + silnini pieprava
Tranzitni ¢as gy z
Piistav Piekladka Terminal Terminal Prijemce (dny) prepravu
Y (EUR)
Praha Praha LC Segro Logistics
Hamb 7 656
amburg Uhtinéves Uhfinéves Praha Hostivice
Praha Praha LC Segro Logistics
Rotterd: 10 979
orterdam Uhfin¢ves Uhfinéves Praha Hostivice
Lo, Praha Praha LC Segro Logistics
K D ka Stred 12 1090
opet Hnajska sireca Uhfinéves Uhfinéves Praha Hostivice
Gdansk | Ostrava - Paskov|  Mélnik Mélnik L Segro Logistics 10 1283
Praha Hostivice

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [59].

Z tabulky 4.2 vyplyva, ze z pohledu nédkladl i tranzitniho €asu pfi vyuZiti Zelezni¢ni
dopravy pfedstavuje piistav Hamburg nejvyhodnéjsi variantu. Z hlediska cCasové
naro¢nosti se pieprava z polského Gdanisku shoduje s tranzitnim ¢asem z Rotterdamu,
problém zde vSak vznikd pfi hodnoceni finan¢ni narocnosti. Ta v Gdansku plyne
ze skutecnosti, Ze je zasilka v Paskové pfekladana na navazujici vlak do Mélniku a odtud
uz je tfeba kontejner prepravit prostfednictvim silni¢ni dopravy az k pfijemci. Tyto

operace zvysuji cenu za prepravu a zaroven negativné ovliviiuji tranzitni ¢as.

4.4 Vnitrozemska silni¢ni pieprava do CR

Pteprava kontejnerti z ptistavli pfimym tahacem vétSinou byva efektivni pro pfepravu
na kratké vzdalenosti od pfistavu, tedy pro subjekty daného pfimotského statu. Silni¢ni

pfeprava kontejnertt vSak byva hojné vyuZzivana i v pfipadé, kdy se jedna o piepravu
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do CR. Pfeprava kontejneri pfimym tahaCem byva v porovndni s kombinovanou

dopravou nakladné;jsi.

Tab. 4.3 Tranzitni ¢as a ceny pifepravy pii vyuziti ptimého tahace

Silniéni preprava (primy tahac)
» - Tranzitni ¢as | Naklady za pirepravu
Pristav Prijemce (dny) (EUR)
LC Segro Logistics
Hamb 2 890
AHDUES Praha Hostivice
Rotterdam LC Segro Log 1.StICS 3 2175
Praha Hostivice
LC Segro Logistics
K 1
opet Praha Hostivice 3 360
Gdaiisk LC Segro L0g1§tlcs 3 2175
Praha Hostivice

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [59].

Jednoznac¢na vyhodnost hamburského pfistavu pifi navaznych piepravach vyplynula
iz tabulky 4.3, a to nejen z Casového, ale i z hlediska nakladii na piepravu. Pfistav
Hamburg je geograficky nejblizs§im pfistavem ze vSech vybranych. Od toho se tedy odviji
1 krat8i tranzitni ¢as a niz$i cena za piepravu. Tranzitni Casy pii pfepravach pfimym
tahacem z pfistavll nepfesahnou tfi dny, coz je zhruba o jednu tfetinu az jednu ctvrtinu

méné nezZ pii vyuZziti kombinované dopravy.

4.5 Rozhodovaci analyza

Pfedmét rozhodovani, resp. vybér optimalni trasy pro FCL zasilky z Ciny do CR, byl
nastinén jiz v ivodu této kapitoly. Aby bylo moZné objektivné zhodnotit jednotlivé trasy,

bude v této souvislosti vypracovana multikriteridlni analyza.

4.5.1 Varianty reSeni

Varianty feSeni piedstavuji jednotlivé evropské ptistavy zminéné v tvodu této kapitoly.
Kazda ztéchto variant je rozdélena na dal§i dvé moznosti, a to z hlediska navazné
dopravy, tedy jakym zptisobem lze piepravit kontejnerové zasilky z piistavu do CR
k pfijemci. Navrhy téchto moZnosti byly detailnéji popsany v kapitole 3.1 ,,Potencial

a vyuziti jednotlivych druhti dopravy pii piepravé kontejnerd do CR“. Vnitrozemska
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vodni pfeprava vSak neni vzhledem k omezené dostupnosti a jejimu praktickému

nevyuzivani pro navaznou dopravu kontejnert do analyzy zahrnuta.

4.5.2 Kritéria hodnoceni

Kritéria byla zvolena na zakladé obecnych pozadavkil logistické dopravy. Kritérii

existuje celé fada, autorkou vSak byla zvolena tato kritéria:

» naklady za prepravu,
= rychlost,

= dostupnost,

= gspolehlivost,

= frekvence.

Niaklady na prepravu. Toto kritérium je zavislé na n&kolika faktorech. Urcujicimi
faktory pfi stanoveni nakladli za pfepravu je vzdalenost, objem piepravy, typ zbozi,
a v neposledni tfadé také zvoleny druh dopravy, resp. pouzity dopravni prostiedek.
Prepravni néklady ptedstavuji souhrn nékolika polozek. Nejveétsi ¢ast predstavuji naklady
na samotnou piepravu ve vSech usecich vcetné ptidruZzenych poplatkll (napt. za uziti
dopravni cesty). Dalsi nakladovou polozkou jsou nédklady na manipulaci, resp. ptekladku
mezi jednotlivymi druhy dopravy a néklady souvisejici s nutnym ¢ekanim a kongescemi,
patii sem ale 1 pojiSténi. V piipad¢ vyuzZiti spedi¢ni spolecnosti, jak je tomu 1 v tomto

ptipad¢, zahrnuje cena i marZi této spolecnosti. Pfepravni ndklady by mély byt co nejniZsi.

Obecné plati, Ze z hlediska nakladi je nejvyhodné&j$i ndmoini doprava, u niZ je diky velké
kapacité mozné uplatit uspory z rozsahu, kdy vzhledem k mnoZstvi prepravného ndkladu
se snizuji naklady za prepravenou jednotku. Zelezni¢ni doprava taktéz uplatiiuje
pfi stanovovani ceny za ptfepravu uspory z rozsahu, avSak pochopitelné se tyto naklady
na jednotku nesnizuji v takové mife jako u nakladni lodi. Silni¢ni doprava je

nejnakladné;si.
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Tab. 4.4 Néklady na pfepravu za jednotlivé tseky

. % akl y D
TRASA NAVAZNA DOPRAVA Naklady na prepravu (USD)
Namoini usek | Vnitrozemsky usek Celkem
Shanghai - Hamburg - Praha zelezni¢ni 1250 742 1992
Shanghai - Hamburg - Praha silni¢ni (pifimy tahac) 1250 1006 2256
Shanghai - Rotterdam - Praha ZelezniCni 1250 1107 2357
Shanghai - Rotterdam - Praha silni¢ni (piimy tahac) 1250 2459 3709
Shanghai - Koper - Praha Zelezni¢ni 1500 1232 2732
Shanghai - Koper - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 1500 1764 3264
Shanghai - Gdaiisk - Praha ZelezniCni 1150 1451 2601
Shanghai - Gdarnisk - Praha silni¢ni (pfimy taha¢) 1150 2459 3609

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [59].

Pro jednotnost mény a vétsi prehlednost a orientaci v jednotlivych cenéch bylo za pouziti
[60] piepocitana ména EUR (euro) na USD (americky dolar), kurz 1 EUR = 1,131 USD
platny ke dni 16.4.2019.

Rychlost pifepravy vyjadfuje, jak rychle je mozné piepravit zboZi z mista odeslani
do cilové destinace. V soucasné dobé je vyvijen velky tlak ze strany zakaznikt
na rychlost dodani a ztohoto diivodu byva pravé rychlost jednim z nejdilezitéjsich
faktort pti vybéru dopravniho oboru pro piepravu zasilek. Namoini doprava predstavuje
nejpomalejsi a z hlediska pfepravniho ¢asu nejnarocnéjsi dopravni obor, coZ je dano
nejen vzdalenosti, kterou musi lod’ urazit, ale také rychlosti plavby. Silni¢ni doprava byva
povazovana za nejrychlej§i zpisob ptepravy, coz je dano hustotou dopravni sité

a rychlosti nakladnich automobild.

Tab. 4.5 Doba ptepravy za jednotlivé useky

‘ ‘ Doba prepravy (dn
TRASA NAVAZNA DOPRAVA prepravy (dny)
Némorni isek | Vnitrozemsky tisek Celkem
Shanghai - Hamburg - Praha ZzelezniCni 32 7 39
Shanghai - Hamburg - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 32 2 34
Shanghai - Rotterdam - Praha zelezni¢ni 30 10 40
Shanghai - Rotterdam - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 30 3 33
Shanghai - Koper - Praha Zelezni¢ni 27 12 39
Shanghai - Koper - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 27 3 30
Shanghai - Gdaiisk - Praha zelezniCni 34 10 44
Shanghai - Gdaiisk - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 34 3 37

Zdroj: vlastni zpracovani na zéklad¢ dat z [59].
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Dostupnosti rozumime vlastnost dopravniho oboru, jenz urcuje, kde vSude lze
dopravovat. Z tohoto hlediska je nejméné dostupnym dopravnim oborem ohodnocena
namoini doprava, kterd je vdzdna na namoini dopravni cestu event. splavny fi¢ni tok.
Pro velké lod¢ vSak plati omezujici podminky z divodu vétSiho ponoru, tudiz tam,
kde ma lod” kotvit, musi byt zajiSténa dostatecna hloubka. Totéz plati pro Zelezni¢ni
dopravu, kterd je vdzana na omezenost Zeleznicni sité. Az k pfijemci je tento dopravni
obor schopen dorucovat pouze v piipadé, ze ptijemce vlastni Zeleznicni vleCku, coz je
v podminkach CR spiSe vyjime¢na situace. Silni¢ni doprava piedstavuje ze vsech
posuzovanych nejdostupnéjsi dopravni obor, jenz je dan hustotou silni¢ni site, po které
se mize dopravni prostiedek pohybovat a umoziuje tak jako jediny piepravu door-to-

door.

Spolehlivost dopravniho oboru uddva pravdépodobnost, Ze bude zbozi dopraveno
na pozadované misto v¢as. Vzhledem k velké zavislosti na povétrnostnich podminkach,
které mohou vyrazné ohrozit ¢i znemoznit vcasné dopluti lodi do pfistavu, hodnoti
autorka jako nejvice nespolehlivy dopravni obor ndmoini dopravu. Nejspolehlivéjsi se
z pohledu autorky zda silni¢ni doprava, ackoli je také zavisla na povétrnostnich

podminkach, av§ak ne v takové mire.

Frekvence dopravy udava, jak Casto je béhem urcitého obdobi mozné piepravovat.
Opétovné Ize silnicni dopravu povazovat na nejvyhodngjsi, jelikoz jako jedind neni
vazéna na zadny jizdni fad, v demz spogiva jeji flexibilita. Zelezniéni doprava se ¥di
grafikonem, ale bezesporu je v ptepravach pravidelnéjsi neZ namoini pieprava. Ta je také
zavisla na plavebnim tadu, ten se vSak odviji od knihovaného mnozstvi TEU, zda je

wewvr

a to tak, aby lod’ neplula poloprazdna a mohlo tak byt vyuZito Gspor z rozsahu.

4.5.3 Hodnoceni variant pfepravy

Jednotlivé varianty budou hodnoceny bodovaci metodou. Tato metoda odrazi subjektivni
postoj hodnotitele, shodné jako u stanoveni vah kritérii. Kazdému z variant, tedy pfistavu
a zpusobu navazné dopravy, budou ptidéleny body na zéklad¢ slovné — ¢iselné stupnice,
a to vrozmezi 1-5. Budou ohodnocena vSechna kritéria v rdmci kazdé varianty, kdy
na zédkladé bodovaci stupnice bude kazdé varianté v souvislosti s danym kritériem

hodnoceni pfirazeno ptislusné Cislo.
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Vzhledem k tomu, Ze pro hodnoceni byla k dispozici riznoroda kritéria, rozhodla se
autorka vypracovat tfi bodovaci stupnice (viz tabulka 4.6; 4.7; 4.8) Hodnoty slovniho
a Ciselného hodnoceni jsou shodné, pouze jednotlivé stupné u kritéria ,,cena za prepravu®

a ,,doba ptepravy* byly vymezeny intervaly.

Tab. 4.6 Bodovaci stupnice pro kritérium cena za prepravu

Hodnoceni ceny za piepravu
Interval (USD) Ciselné hodnoceni | Slovni hodnoceni
<2000 5 zcela vyhovujici
2000 > 2500 4 spiSe vyhovujici
2500 > 3000 3 ¢astecné vyhovujici
3000 > 3500 2 spiSe nevyhovujici
3500 < 1 nevyhovujici

Zdroj: vlastni zpracovani.

Tab. 4.7 Bodovaci stupnice pro kritérium doba piepravy

Hodnoceni doby prepravy
Interval (dny) Ciselné hodnoceni | Slovni hodnoceni
<30 5 zcela vyhovujici
30> 35 4 spiSe vyhovujici
35>40 3 ¢astecné vyhovujici
40 > 45 2 spiSe nevyhovujici
45 < 1 nevyhovujici

Zdroj: vlastni zpracovani.

Tab. 4.8 Bodovaci stupnice pro kritéria dostupnost, spolehlivost a frekvence

Hodnoceni dostupnosti, spolehlivosti a frekvence
Ciselné hodnoceni Slovni hodnoceni
5 zcela vyhovujici
4 spiSe vyhovujici
3 ¢astecné vyhovujici
2 spiSe nevyhovujici
1 nevyhovujici

Zdroj: vlastni zpracovani.

Na zéklad¢ téchto bodovacich stupnic budou jednotliva kritéria oznacena ciselnym
ohodnocenim, ktera vyjadiuji dopad kazdé¢ varianty na kazdé kritérium. Prosté hodnoceni
variant pomoci bodovaci metody je pro svlij rozsah soucasti ptilohy E. Shrnuti vysledku

prostého hodnoceni je uveden v tabulce 4.9.
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Tab. 4.9 Shrnuti vysledki prostého hodnoceni bodovaci metodou

é' . r 4 v o A r

) Varianty tras a navaznych doprav Soucdet bodu Poradi
varianty

Vi Shanghai - Hamburg - Praha zeleznicni 20 S.

V2 Shanghai - Hamburg - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 26

V3 Shanghai - Rotterdam - Praha zeleznicni 18 6.-7

V4 Shanghai - Rotterdam - Praha | silnicni (pfimy tahac) 23 3.

V5 Shanghai - Koper - Praha zelezni¢ni 18 6.-7.

V6 Shanghai - Koper - Praha silniéni (pfimy tahac) 24 2.

V7 Shanghai - Gdaiisk - Praha Zelezniéni 17

V8 Shanghai - Gdarnisk - Praha silni¢ni (piimy tahac) 22 4,

Zdroj: vlastni zpracovani.

4.5.4 Stanoveni vahy Kritérii

Stanoveni vah je nezbytnym krokem pro to, aby byla vyjadiena informace o preferencich
a dulezitosti jednotlivych kritérii. Pro ohodnoceni preferenci a nasledny vypocet vah bude
pouzita bodovaci metoda, pomoci niz bude kazdému kritériu ptidé€len urcity pocet boda
(¢im vice bodl, tim vétsi preference) a na zéklad€ tohoto ohodnoceni se vypoctou
ptislusné vahy. Autorka v tomto hodnoceni vychézi z vlastnich praktickych zkuSenosti
ziskanych pfi vykonu zameéstnani, avSak nutno podotknout, Ze se pfi tomto hodnoceni
velmi odrazi subjektivni postoj a nazor hodnotitele. Vzhledem k tomu, Ze se jedna
o bakalarskou préci, ktera se opira o schopnost studenta vypracovat samostatné odbornou
préci, kterd by méla odrazZet postoje a hodnoceni autora, neni z pohledku autorky vhodné
zatazovat do prace subjektivni nazory dalSich osob. Ackoli v praxi by tento postup byl

pro objektivni zhodnoceni nezbytny.

Viha kritéria bude vypocitana dle vzorce:

pi

V= =
k

kde v; je vaha i-t¢ho kritéria, p; hodnota pfifazend kritériu a k je pocet kritérii.

68



Tab. 4.10 Vahy kritérii

Kritérium | L ovet PHfazenych | Sy oo ritéria
bodu

Cena piepravy 10 0,3125
Doba prepravy 8 0,25
Dostupnost 4 0,125
Spolehlivost 6 0,1875
Frekvence 4 0,125
Celkem 32 1

Zdroj: vlastni zpracovani.

Z tab. 4.10 jasn¢ plynou stanovené preference, kdy nejdiilezitéjsSim kritériem je vysledna
cena za prepravu. Druhym nejvyznamnégj$im a sledovanym kritériem byla zvolena doba
pfepravy. Toto kritérium spolecnosti urcuje, v jakych intervalech event. s jakym
predstihem je nutné nac¢asovani objednavek u vyrobce tak, aby zbozi dorazilo k piijemci
v pozadovanou dobu. Spolehlivost tizce souvisi s dobou piepravy, nebot’ ji miize vyrazné
ovlivnit pfi nesprdvné zvoleném zplsobu piepravniho procesu. Nejmensi vyznam
z vybranych kritérii maji dostupnost a frekvence, které byly hodnotitelem vyhodnoceny

jako vyznamove rovnocenné.

4.5.5 Vazené hodnoceni variant

V ptipad¢ vazeného hodnoceni variant je pfi vyhodnocovani zohlednéna i dulezitost
neboli vaha jednotlivych kritérii. Ackoli se v ptipadé stanoveni vah jedna o individualni
nazor hodnotitele (v tomto ptipad¢ autorky), dle jejiho nazoru ma vazené hodnoceni

variant vétsi vypovidaci hodnotu nez metoda prostého hodnoceni.

Vézené hodnoceni pak lze ziskat vyndsobenim bodli z prost¢ho hodnoceni jejich
stanovenou vahou. Poté se sectou vysledky téchto soucint pro jednotlivé varianty a je tim
ziskéano potadi alternativ, které vychdzi nejen z vlastnosti jednotlivych kritérii u dané

varianty, ale také z hodnotitelovi preference.

Vypocet vazeného hodnoceni je soucasti prilohy F. Vysledky vazeného hodnoceni jsou

shrnuty v tabulce 4.11.
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Tab. 4.11 Shrnuti vysledkt vazeného hodnoceni bodovaci metodou

4

C' . r 4 W [} A r
A Varianty tras a navaznych doprav Soucet bodi Poradi
varianty
V1 Shanghai - Hamburg - Praha zeleznicni 4,0625 3.
V2 Shanghai - Hamburg - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 4,875 1.
V3 Shanghai - Rotterdam - Praha zeleznicni 35 6.
V4 Shanghai - Rotterdam - Praha | silni¢ni (pfimy tahac) 3,9375 4.
V5 Shanghai - Koper - Praha Zelezni¢ni 3,4375 7.
V6 Shanghai - Koper - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 4,25 2.
\%/ Shanghai - Gdarisk - Praha Zelezni¢ni 3,1875 8.
V8 Shanghai - Gdaiisk - Praha silni¢ni (pfimy tahac) 3,6875 5.

Zdroj: vlastni zpracovani.

4.5.6 Shrnuti vysledki

Pii porovnani vysledkli prostého a vézeného hodnoceni bylo zjiSténo, ze zahrnuti
preferenci do hodnoceni jednotlivych variant jistym zptisobem ovlivnilo vysledky
rozhodovaci analyzy. Za povS§imnuti stoji fakt, ze u prostého hodnoceni byla prvni ¢tyfti
mista i navzdory vysokym nakladim na pfepravu obsazena variantami s naslednou
dopravou pifimymi tahaci, a az za nimi nasledovaly varianty s naslednou piepravou
s vyuZzitim Zeleznice s navaznou silni¢ni pfepravou z terminalu. U vaZeného hodnoceni
byly vysledky ovlivnény stanovenymi preferencemi, coz znacné zamichalo s poradim
jednotlivych variant. Prvd dvé mista zlstala shodnd u obou metod hodnoceni,
ale u vaZeného se na tfetim misté umistila varianta s lodénim ptes Hamburg a vyuZitim

kdy vyhodna cena a doba prepravy ptredcily vyhody silni¢ni dopravy oproti Zelezni¢ni.

Autorka bude ve svém zhodnoceni vychéazet z vysledkli vaZeného hodnoceni, nebot’ ma
za to, ze preference hraji v rozhodovani velkou roli a vysledky prostého hodnoceni by
mohly byt pro hodnotitele zkreslujici a neodrazely by jeho skute€né pozadavky

na piepravni proces.

4.6 Zhodnoceni a vybér optimalni varianty prepravy

Z hlediska preferenci byla jako nejlepsi vyhodnocena varianta POL Shanghai — POD
Hamburg a odtud s vyuzitim silniéni dopravy tahaéem az k pifjemci do CR. Prvenstvi

této varianty zajistila pfedev§im cena za prepravu, jenz je sice aZ druha nejniZsi (nejnizsi
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naklady pfedstavuje pieprava také pres hambursky pfistav, v§ak prostfednictvim KD),
ale spolu s pfiznivym tranzitnim c¢asem a vyhodami silni¢ni pfepravy z hlediska
stanovenych kritérii pfedcila ostatni varianty. Pfistav Hamburg piedstavuje geograficky
nejblizsi piistav pro Ceskou republiku a v praxi je také nejvyuzivangjsi. S blizkosti
hamburského ptistavu pak Gzce souvisi i kratsi tranzitni ¢as a tim padem i niz8i naklady
za navaznou dopravu. I autorka se v praxi setkdvala ptevdzné s vyuzivanim tohoto
pristavu. V piipadé vyuziti pfimého tahace odpovida celkovy tranzitni c¢as 34 dnim,
coz neni nejmén¢, ale tuto skutecnost kompenzuji nizké naklady a zaroven vyhody

silni¢ni dopravy, predevs§im ve flexibilit¢ a dostupnosti.

Druhé misto obsadila pfeprava pies pristav Koper s navaznou piepravou piimym
tahacem. Tato varianta je zajimavd pfedevSim tranzitnim ¢asem némoini dopravy,
kterd vzhledem k poloze pfistavu ve Stiedozemi ¢ini pouhych 27 dni. Tuto vyhodu
vSak kompenzuji vysoké ndklady za namotni Gsek. Vnitrozemsky tsek vychazi levnéji
pii vyuziti Zeleznice, avSak oproti pfepravé po silnici je tato alternativa o celych 9 dni
delsi. EfektivnéjSimu vyuzivani zelezni¢ni pifepravy a stim souvisejicimu zkraceni
pfepravni doby brani skutecnost, Ze z Koperu neexistuje ptima linka do Prahy. Zasilky je
nutné prekladat na izemi Slovenska (Dunajska Streda) a odtud teprve smétovat do Prahy.
Tyto operace prodluzuji nejen tranzitni Cas, ale zdroveinl negativné ovliviuji ndklady

na piepravu.

Tteti pozice patii opét pfistavu Hamburg, v tomto pfipadé vSak s ndvaznou piepravou
po Zeleznici. Nizké néklady za namotini pfepravu a soucasné nizké nadklady a relativné
kratky tranzitni ¢as u Zelezni¢ni pfepravy v tomto piipad¢ piedCily vyhody pieprav
po silnici. Pfeprava z pfistavu do terminalu v Uhtinévsi a odtud taha¢em k piijemci trva
pouhych 7 dni. Zfejmé prave z tohoto ditvodu je tento ptistav a zplisob ndvazné dopravy
nejbéznéji vyuzivan. Z Hamburku je do Ceské republiky tydné vypraveno 26 vlaki,
coZ se dd povaZovat za velmi kvalitni servis. JelikoZz je tento pfistav hodné vytiZzeny, mize
nastat situace, ze zde kontejnery den az dva ¢ekaji na volnou kapacitu vlaku. Tento maly
nedostatek je vSak dostate¢nym zpisobem kompenzovan néklady za ptrepravu, které jsou
velmi ptiznivé.

Trasa pies nejvétsi evropsky piistav Rotterdam do Ceské republiky nedopadl v hodnoceni
piili§ pfizniv€. V hodnoceni opétovné 1épe dopadla ndvazna pieprava piimymi tahaci
pted Zelezni¢ni, resp. Zelezni¢ni a ndvaznou silni¢ni prepravou. Néklady za ndmoini tsek

jsou u tohoto pfistavu shodné s lodénim do Hamburgu, kde vSak navazuje pravidelnéjsi,

71



a pfedevsim levnéjsi servis. Z hlediska pfepravniho ¢asu vychdzi tyto dva pfistavy velmi
podobné. V praxi se tento pfistav pro potieby CR vyuziva ve velmi omezené mife.
Vzhledem k existenci bliz§tho a levnéjsiho pfistavu Hamburg neni k jeho vyuzivani

prakticky diivod.

Polsky pfistav Gdansk, vnémz autorka shledava velky potencidl, také nepatii
mezi pfistavy, pies které je optimalni realizovat ptepravu. Tedy alesponn prozatim.
Vzhledem k poloze pfistavu je zde tranzitni ¢as namoini piepravy ze vSech pfistava
nejdelsi, 1 kdyz nejlevnéjSi. AvSak navazna doprava je zde znacné nékladna.
U kombinované dopravy je to dano tim, Ze z pfistavu neexistuje piimy spoj do Prahy,
kontejner musi byt v Paskové prekladan na jiny vlak, ktery mifi do Mélnika a odtud pak
navazuje silniéni pifeprava k pfijemci. Prekladka 1 del§i pfepravni vzdalenost
pro navazujici taha¢ navySuji celkové prepravni naklady i tranzitni ¢as. Pfimy tahac
z ptistavu piepravi zasilku sice za tfi dny, ale za cenu velmi vysokych nakladi. Lze tedy
usoudit, Ze tento ptistav by byl optimalni pro pfijemce na Moravé a ve Slezsku. V téchto
ptipadech by odpadla piekladka na navazujici vlak a z Paskova by rovnou mohl odjizdét
nalozeny tahac az k ptijemci. Tim by se vyrazné snizila ptepravni doba i ndklady spojené
s prepravou. Pokud by se se svymi sluzbami dostala do pfistavu i1 spolecnost
Metrans, a.s., coz autorka povazuje jen za otdzku casu, mohl by byt servis levngjsi

a rychlejsi i pro pfijemce v Praze.

4.7 Postoj k vysledkiim provedené analyzy

Ackoli je vyuZivani silniéni dopravy pro piepravu nakladli trendem dneSni doby,
u pfepravy kontejnert tento zplsob pfepravy autorka povazuje za nevhodny, pokud se
nejednd o Usek silni¢ni dopravy, ktery navazuje na Zelezni¢ni, kdy je taha¢ vyuZzivan
na tzv. ,,posledni mili“ k p¥ijemci. Pfepravy z pfistavu pfimym taha¢em do CR by se mélo
vyuzivat pouze ve vyjimecnych ptipadech, kdy je opravdu nezbytné¢ nutné zkratit
pfepravni ¢as na minimum. Za normalnich okolnosti by bylo vhodné&j$i vyuziti zeleznice
z piistavu do terminalu, a odtud pak s ndvaznou silni¢ni pfepravou k piijemci. Tato
varianta uleh¢i nejen zivotnimu prostiedi, ale zaroven alespon caste¢né uvolni pieplnénou

dopravni sit’.

Dtivodem pro vyuziti tohoto typu ndvazné dopravy zpravidla byva vétsi flexibilita silni¢ni

dopravy, kterou umoziuje husté sit’ silnic a dalnic, ¢imz je zajiStén kratsi tranzitni Cas.
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V tomto pfipad¢ i odpadé dalsi prekladka a kontejner miize byt dorucen piimo piijemci.
Pteprava kontejnert silnicnimi tahaci z ptistavu napiimo k pfijemci ma vsak i své stinné
stranky, a to pfedevSim v tom, ze piedmétny taha¢ mifi z ptistavu rovnou do skladu
piijemce, kde je bezprostiedné po piijezdu nezbytné piepraveny kontejner vylozit. Toto
muze byt Casto velmi problematické, nebot’ spousta spole¢nosti mé pro vykladky predem
naplanované vykladkova okna, které je nutné¢ dodrzovat. Pfi tomto typu piepravy vsak

1ze jen t€zko zajistit, Ze dany taha¢ dorazi na vykladku pfesné ve stanoveny cas.

Naopak pii vyuziti zelezni¢ni dopravy se lze 1épe pfizplisobit potiebam konecného
pfijemce, nebot termindly zpravidla nabizeji n€kolik dni bezplatného uskladnéni

kontejnert, a lze tak efektivnéji naplanovat vykladku dle potieb piijemce.

Zaroven pii pravidelnych piepravach, event. pii prepravach soucasné vétsiho mnozstvi
kontejnerti, nedava preprava piimym taha¢em smysl. Taha¢ je schopen na jednu jizdu
prepravit 1-2 TEU, kdyby si tedy spole¢nost nechala kuptikladu prepravit najednou ¢tyii
kontejnery (coz z autorky praktickych zkusenosti neni vyjimkou), bylo by nutné vypravit
Ctyfi tahace, coz by znamenalo daleko vyssi nédklady nez pti vyuZiti piepravy po Zeleznici.
Ale ptedevsim by mohly nastat komplikace u vykladek v ptipad¢, Ze by vSechny tahace
dorazily na vykladku soucasné. Spole¢nost by musela disponovat n¢kolika vykladacimi
rampami a dostatkem pracovnikii k tomu, aby byla schopna vykladat vSechny kontejnery
zaroven. Coz v praxi béZné€ neni mozné. Hrozil by tedy vznik dalSich vicendkladl z titulu
¢ekani fidice na vykladku. V takovéto situaci je tfeba opét zminit kontejnerové terminaly,
v nichz operatofi kombinovanych doprav umoznuji docasné uskladnéni kontejneru

a planovani vykladek tak, aby nedoslo ke vzniku vicenakladi z titulu ¢ekéni fidice.

Vyuziti Hamburku, jako piistavu vykladky pro pfepravu kontejnerti z Ciny do CR, zna
autorka 1 ze své praxe. Ackoli ma pfistav jistd omezeni vzhledem ke své poloze, nikoli
u otevieného mofe, ale ve vnitrozemi, i tak je tento pfistav pro pfepravy kontejnerti do CR
optimalni, a to nejen z hlediska ceny za piepravu, ale také tranzitniho Casu. Jedinou
moznou komplikaci, na kterou autorka béhem vypracovavani této bakalarské prace
narazila, by mohlo byt omezené najizdéni tohoto pfistavu rejdafem Maersk Line.
Avsak skutecnost, Ze do tohoto pfistavu tento namoini dopravce vysila lodé jen jednou
do tohoto pfistavu Castéji. Pii planovani ptepravy si piepravce miize zvolit libovolného

rejdate, se kterym chce danou FCL zasilku pfepravit. S tim souvisi i Sance, Ze jiny rejdaf
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muze nabizet krat$i tranzitni ¢as nebo nizsi naklady za pfepravu, ¢imz by se pfeprava

ptes hambursky pfistav jesté vice zefektivnila.

Pokud by se jednalo o skutecné promptni zasilku, jez by bylo nezbytné¢ nutné dopravit
k pfijemci v co nejkrat§im mozném cCase, nabizi se zde dvé¢, resp. tfi varianty, ke kterym
by bylo mozné v takové situaci pfistoupit. Pokud by bylo nutné zkratit ptepravni ¢as
pies piistav Hamburg a odtud piimym taha¢em k ptijemci. Tato varianta je, jak jiz bylo
uvedeno vyse, nejvyhodnéjsi. Pokud by vSak priorita tranzitniho ¢asu predcila dulezitost
ceny za prepravu, bylo by mozné vyuzit v této situaci lodéni ptes piistav Koper a odtud
pfimy taha¢ k pfijemci, nebot’ tato varianta je nejrychlej$i. Treti, do hodnoceni
vSak z divodu zadani bakalafské prace nezatfazenou moznosti, by bylo vyuziti pfimé
zelezni¢ni prepravy z pfistavu Shanghai. Pro srovnani byla v ptiloze G zpracovéna
kalkulace i za tuto variantu. Po Zeleznici i s navaznou silni¢ni dopravou lze zasilku
prepravit za rekordnich 21 dni, ovSem za velmi vysokou cenu (témét trojndsobek

oproti varianté lodéni pfes Hamburg s naslednou silni¢ni dopravou do CR).
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Z.avér

Ceska republika je jako vnitrozemsky stit bez piimého piistupu k mofi nucena
pfi realizaci mezinarodniho obchodu na mezikontinentalni irovni vyuzit pro ptepravu
nékolika dopravnich modi. Konkrétné z Ciny lze piepravu realizovat bud’ namoini,
zelezniCni, event. leteckou dopravou. Vzhledem k zadani této bakalarské prace byla
reflektovana pouze namoini pifeprava kontejnert, a taktéz byla okrajové zminéna
1 zelezniCni preprava jako alternativni a stdle vice vyuzivana moznost piepravy FCL
zasilek. Z evropskych namoinich pfistavii miize na ndmoini Usek navazat v prepraveé
bud’ silni¢ni, nebo Zelezni¢ni doprava s naslednou navazujici silnicni pfepravou
z terminalu k piijemci do CR. V ramci zadani bakalaiské prace byly porovnavany oba

tyto dopravni médy navazujicich preprav.

V prvni kapitole byly shrnuty zékladni pojmy z oblasti dopravy, jez byly nezbytné
pro pochopeni problematiky této bakaldiské prace. Autorka zde charakterizovala tento
obor narodniho hospodafstvi vcetné jeho vyznamu pro logistiku. Z charakteristiky
dopravy jako takové vyplynulo, Ze se jedna o jedine¢ny a nenahraditelny obor, ktery svym
vyznamem zasahuje do vSech sfér lidské Cinnosti. Poté byla jiz pozornost zamétena
na kombinovanou pifepravu. V KP je zhlediska nékladni dopravy spatfovan velky
potencial. Ve snaze snizit podil silni¢ni nédkladni dopravy a pfesunout piepravu naklada
na ekologictéj$i a méné energeticky narocné druhy dopravy vypracovava Evropska unie
programy, které maji za cil zviditelnit tento dopravné-manipulacni systém tak, aby byl
konkurenceschopnym va¢i flexibilni silniéni dopravé a zacal tak byt dopravci vice
vyuzivan. Ackoli v CR existuje nékolik prekladist kombinované dopravy, svym
technickym zazemim v soucasné dob¢ nevyhovuji potfebam pro efektivni vyuzivani KP.
Z tohoto hlediska je nutné¢ vynalozit nemalé investice, a to nejen do piekladacich
mechanism a dopravnich prostfedki, ale téz do rozvoje infrastruktury, kterd je
pro fungovani KP aktudlné nedostacujici. Posledni ¢ast prvni kapitoly byla vénovéana
kontejnertim, jako intermodalnim jednotkdm KP. Byly zde zminény technické parametry,
jejich standardizace dle ISO, jejich ¢lenéni, zptisoby identifikace a nasledné byly shrnuty
vyhody a nevyhody vyuzivani kontejneru jako piepravni jednotky KP.

Druhd kapitola je zaméfena na moznosti pieprav FCL zésilek z Asie do Evropy
prostiednictvim namoini dopravy. Nejdiive byla popsana nédmoini dopravni sit
a jednotlivé trasy, na kterych je namoini pieprava mezi Asii a Evropou realizovana.
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Nasledné byly identifikovany jednotlivé ndmoini linky rejdate Maersk Line, jeZ jsou
na relaci Evropa — Dalny vychod provozovéany. Tim byla zjisténa obsluznost vyznamnych
evropskych piistavi, které jsou pro Ceskou republiku dileZité. Zavérem této kapitoly
byly jednotlivé piistavy z hlediska obsluznosti porovnavany a slovné zhodnoceny. Jako
alternativni zpisob dopravy byla v této kapitole téz feSena alternativa piepravy FCL

zasilek prostfednictvim Zelezni¢ni dopravy.

Cilem tteti kapitoly bylo navrZzeni vhodnych variant pfeprav kontejnert z evropskych
piistavil k pifjemci do Ceské republiky. V ramci toho byly v avodu kapitoly shrnuty
moznosti, které pro navaznou prepravu existuji véetné jejich strué¢ného popisu. V dalsi
¢asti byly zvoleny Ctyfi pristavy a u kazdého z nich byl vytvofen navrh a zhodnoceny

moznosti navazujicich pieprav.

V posledni, ¢tvrté kapitole byly shrnuty jednotlivé varianty a s pomoci multikriteridlni
analyzy vyhodnocen nejvyhodnéjsi zptsob prepravy dle stanovenych kritérii. Ta byla
zvolena na zaklad¢ pozadavkl na logistickou dopravu a zaroven castecné vychazela
z autor¢iny praxe. Zaver kapitoly je vénovan verbalnimu shrnuti vysledk analyzy

a zaroven postoj autorky k t€émto vysledkiim.

Cilem bakalafské prace bylo zhodnotit moznosti pepravy kontejnerti ndmoini dopravou
zCiny do Ceské republiky a nasledné navrhnout varianty navazujicich pfeprav
z evropskych piistavll a zhodnotit je na zakladé logistickych aspektii dopravy. Vzhledem
ke shora uvedenému, jakoZ i s odkazem na obsahovou ¢ast lze uvést, Ze byl splnén cil

této bakalarske prace.
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Priloha A

Seznam 30 nejvétSich rejdarskych spole¢nosti k 1.6.2018

Table 2.5 Global top 30 liner shipping companies, 1 June 2018
Owned Chartered

Maersk 300 |2213253| 7378 400 |1666186| 4165 700 | 3879439 153 5542 429

Mediterranean

Shipping 154 1032256 6703 319 |2085852| 6539 473 | 3118108 123 6592 66.9

Company

CMA CGM 147 |1131606| 7698 329 |1422658| 4324 476 | 2554264 10.1 5 366 55.7

China Ocean

Shipping (Group) | 156 |1194776| 7659 174 777715 | 4470 330 | 1972491 78 5977 394

Company

Hapag-Lloyd 105 999787 9522 112 551087 | 4920 217 | 1550874 6.1 7147 355

g:gﬁe'ls”et‘”‘“k 88 | 700560 | 7961 140 | 835752 | 5070 | 228 | 1536312 | 61 6738 544

Evergreen 113 577062 | 5107 87 533646 | 6134 200 | 1110708 44 5554 48.0

Orient Overseas

Container Line 55 495150 | 9003 44 194836 | 4428 99 689 986 27 6 970 28.2

Yang Ming 45 209810 4662 55 399939 | 7272 100 609 749 24 6097 65.6

Pacific

International 118 348140 @ 2950 14 65194 4 657 132 413334 1.6 3131 15.8

Lines

Zim Integrated

Shipping Services 1 70314 6392 72 328612 | 4564 83 398 926 1.6 4806 824

Hyundai

Merchant Marine 20 158886 = 7944 45 223258 | 4961 65 382144 15 5879 58.4

Wan Hai Lines 72 172819 | 2400 28 82 263 2938 100 255 082 1.0 2551 322

X-Press Feeders 20 17 253 863 69 109462 | 1586 89 126 715 05 1424 86.4

Republic of Korea

Marine Transport 27 57 082 2114 30 67 378 2246 57 124 460 05 2184 54.1

Company

Islamic Republic

Ef Iran Shipping 24 79 668 3320 4 22 850 5713 28 102 518 04 3661 223
ines

Shandong

International

Transportation 50 70719 1414 17 23 950 1409 67 94 669 04 1413 253

Corporation

SM Line 13 57 706 4439 7 20612 2945 20 78318 03 3916 26.3

Arkas Line 37 65 336 1766 7 9940 1420 44 75276 03 1711 13.2

TS Lines 4 7200 1800 29 66 312 2287 33 73512 03 2228 90.2

Transworld

Group of 22 38159 1735 11 22 302 2027 53 60 461 0.2 1832 36.9

Companies

gﬁfg;':;"h 5 | 12040 | 2408 | 12 | 44422 | 3702 | 17 | 56462 0.2 3321 787

Grimaldi Group 4 48110 1173 7 3343 478 48 51453 02 1072 6.5

Quanzhou

Ansheng

Shipping 20 50 820 2541 20 50 820 02 2541 0.0

Company

Regional

el 20 28928 1446 7 17 060 2437 27 45988 0.2 1703 371

Unifeeder 1 530 530 38 42 883 1129 39 43413 02 1113 98.8

China Navigation

Company 19 31872 1677 6 10 859 1810 25 42731 02 1709 254

Grieg Star 26 41 540 1598 1 306 306 27 41846 02 1550 0.7

Sinotrans 13 21102 1623 i 20139 1549 26 41241 02 1586 48.8

Sinokor

Merchant Marine 12 17 874 1490 18 22 409 1245 30 40283 02 1343 55.6

gghctgﬁértgp 1738 (9950358 5725 2095 (9671225| 4616 | 3833 | 19621583 77.6 5119 49.3

Rest of world 4330 | 5668430 224 1309

World total 8163 | 25290013 100.0 3098

Zdroj: [22]



Priloha B

Tabulka 20 vedoucich kontejnerovych pristavi podle priichodnosti TEU (2017)

Table 4.4

Port

Leading 20 global container ports, 2017
(Thousand 20-foot equivalent units, percentage annual change and rank)

Economy

Throughput 2017

Throughput 2016

Shanghai
Singapore
Shenzhen
Ningbo-Zhoushan
Busan

Hong Kong
Guangzhou (Nansha)
Qingdao

Dubai

Tianjin
Rotterdam

Port Klang
Antwerp
Xiamen
Kaohsiung
Dalian

Los Angeles
Hamburg
Tanjung Pelepas
Laem Chabang
Total

Zdroj: [22]

China

Singapore

China

China

Republic of Korea
Hong Kong SAR
China

China

United Arab Emirates
China

Netherlands
Malaysia

Belgium

China

Taiwan Province of China
China

United States
Germany

Malaysia

Thailand

40230
33670
25210
24610
21400
20760
20370
18 260
15440
15210
13 600
12 060
10 450
10380
10240
9710
9340
9600
8330
7760
336 630

37133
30904
23979
21560
19850
19813
18 858
18010
14772
14 490
12385
13170
10037
9614
10 465
9614
8857
8910
8281
7227
317929

”’“gg{gﬂg;{‘;’"ge Rank 2017
83 1
9,0 2
5.1 3

141 4
78 5
48 6
80 7
14 8
45 9
5,0 10
9.8 1

-84 12
41 13
80 14

22 15
10 16
55 17
77 18
06 19
74 20
59




Priloha C

Sailing list spole¢nosti Maersk Line
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Priloha G

Kalkulace a ¢asova narocnost prepravy FCL zasilky Zelezni¢ni dopravou

Flexibilngjsi variantu k namotni piepravé kontejnerii predstavuje stale vice vyuzivana
zelezni¢ni doprava z Ciny (viz kapitola 2.4). Tato byva z hlediska piepravniho Gasu

vyrazn¢ kratsi, ale zaroven nékolikanasobné nakladnéjsi nez ndmoini doprava.

Pro moznost srovnani tranzitnich ¢asi a nékladt za prepravu jednotlivych méda dopravy,
jimiz je mozné piepravovat FCL zasilky z Asie do Evropy, autorka nize specifikuje

podminky ptepravy FCL zasilky po zeleznici.
Pieprava je kalkulovéna jako door-to-door, tedy door Shanghai — door Praha.

Nabidka ptepravy FCL zésilky po zeleznici

Preprava FCL zasilky po Zeleznici

40" kontejner
Predmét prepravy |hmotnost btto 13.475 kg
objem 63,8 cbm
Zeleziéni tsek Shanghai - Malaszewicze
Silni¢ni usek Malaszewicze - Praha
Tranzit time 21 dni (Shanghai - Malaszewicze - Praha)
Cena piepravy 6296 USD

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [59].



Autorka

Sarka Illichova

(vypracovala)
Nazev BP Pieprava kontejnerovych zasilek z Ciny do Ceské republiky
Studijni obor Dopravni logistika
Rok obhajoby BP 2019
Pocet stran 68
Pocet priloh 7
Vedouci BP Ing. Blanka Kalupova
Bakalafskd prace se zaméfuje na moznosti realizace
kontejnerovych pieprav mezi Cinou a Ceskou republikou
s vyuzitim kombinované piepravy. Prvni ¢ast prace je
Anotace zaméfena na namoini pfrepravu FCL zasilek z Asie do

evropskych pfistavli. Naplni druhé casti je navrh variant
navaznych pieprav z piistavil k pifjemci do CR. Nasledng
jsou tyto moznosti vyhodnoceny pomoci multikriteridlni
analyzy a v zavéru je navrzena optimalni varianta piepravy.

Kli¢ova slova

FCL zasilka, kombinovana pieprava, kontejner, namoini
pfeprava.
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