Vysoka skola logistiky o.p.s.

Modelovani rizika zpozdéni v namoini

preprave

(Diplomova prace)

Prerov 2023 Bc. Olha Chabaniuk



Vysoka skola
h ; Ié . logistiky

0.p.s.

Zadani diplomové prace

studentka Be. Olha Chabaniuk

studijni program Logistika

Vedouci Katedry magisterského studia Vam ve smyslu ¢l. 22 Studijniho a zkuSebniho
fadu Vysoké skoly logistiky o.p.s. pro studium v navazujicim magisterském studijnim
programu uréuje tuto diplomovou praci:

Nazev tématu: Modelovani rizika zpozdéni v namoini pirepravé

Cil prace:

Stanovit pravdépodobnost pferuseni provozu na dané prepravni trase liniové namoini dopravy.

Zasady pro vypracovani:

VyuZijte teoretickych vychodisek oboru logistika. Cerpejte z literatury doporuené vedoucim
prace a pii zpracovani prace postupujte v souladu s pokyny VSLG a doporuéenimi vedouciho
préce. Casti prace vyuzivajici nevefejné informace uved'te v samostatné piiloze.

Diplomovou préci zpracujte v téchto bodech:

Uvod

1. Namoini dopravni systém

2. Rizika v namoini pfepravé

3. Zvolena namoini liniova trasa
4. Sbér a zpracovani dat

5. Vyhodnoceni rizik

Zavér



Rozsah prace: 55 — 70 normostran textu

Seznam odborné literatury:

BRIS, Radim a Martina LITSCHMANNOVA. Statistika I: pro kombinované a distan¢ni
studium. Ostrava: VSB-TU Ostrava, 2004. ISBN 978-80-248-1482-7.

NOVAK, Radek a Petr KOLAR. Namoini nékladni pfeprava. Praha: C. H. Beck, 2015. ISBN
978-80-7400-601-2.

PAVLICEK, Frantidek. Krizové stavy a doprava. Praha: Vydavatelstvi CVUT, 2001. ISBN
80-010-2272-2.

Vedouci diplomové prace: Ing. Alexander Capka, Ph.D.
Datum zadani diplomové prace: 31.10.2022
Datum odevzdani diplomové prace: 6.5.2023

Pierov 31. 10. 2022

Ing. Blanka Kalupova, Ph.D. prof. Ing. Vaclav Cempirek//Ph.D.
vedouci katedry rektor /



Cestné prohlaseni

Prohlasuji, ze predloZena diplomova prace je ptivodni, a Ze jsem ji vypracovala samostatné.
Prohlasuji, ze citace pouzitych pramenti je Gplna, a Ze jsem v praci neporusila autorska prava
ve smyslu zdkona ¢. 121/2000 Sb.; o autorském pravu, o pravech souvisejicich s pravem

autorskym a o zméné nekterych zakoni (autorsky zdkon) ve znéni pozdéjsich predpis.

Prohlasuji, ze jsem byla také sezndmena s tim, ze se na mou diplomovou praci pln¢ vztahuje
zakon ¢. 121/2000 Sb., o pravu autorském, pravech souvisejicich s pravem autorskym
a o zmeén¢ nékterych zakoni (autorsky zakon), ve znéni pozdé&jsich predpist, zejména § 60 —
Skolni dilo. Beru na védomi, Ze Vysoka skola logistiky o.p.s. nezasahuje do mych autorskych
prav uzitim mé diplomové prace pro pedagogické, védecké a prezentacni ucely Skoly. Uziji-
li svou diplomovou praci nebo poskytnu-li licenci k jejimu vyuziti, jsem si védoma
povinnosti informovat predtim o této skutecnosti prorektora pro vzdélavani Vysoké skoly

logistiky o.p.s.

Prohlasuji, Ze jsem byla poucena o tom, ze diplomova prace je veiejna ve smyslu zakona
¢. 111/1998 Sb., o vysokych skolach a 0 zméné a doplnéni dalsich zakonti (zékon o vysokych
Skolach), ve znéni pozdéjsich predpisl, zejména § 47b. Taktéz davam souhlas Vysoké Skole
logistiky o.p.s. ke zpfistupnéni mnou zpracované diplomové prace v jeji tiSténé i elektronické
verzi. Souhlasim s pfipadnym pouzitim této prace Vysokou Skolou logistiky o.p.s. pro

pedagogicke, védeckée a prezentacni tcely.

Prohlasuji, Ze odevzdana tiSténa verze diplomové prace a verze nahrand do informaéniho

systému Skoly jsou totozné.

V Prerové, dne 6. 5. 2023




Podékovani

Rada bych na tomto misté pod€kovala svému vedoucimu prace panu Ing. Alexandru
Capkovi, Ph.D. za vedeni, odborné rady a pfipominky, které mi pomohly pfi zpracovani této
diplomové prace. Dale bych chtéla podékovat panu Mgr. Vojtéchu Travnickovi, Ph.D.
z Univerzity Palackého v Olomouci za poskytnuti rad, které se tykali zpracovani

statistickych tidaju.



Anotace

Préce se zamétuje na namoini dopravu a rizika spojend s piepravou zbozi. Prace se sklada ze
tfi casti. Prvni ¢ast je teoretickd, vénuje se Sirokému pohledu na systém namotni dopravy
obecné a také na jeji soucasti. Druha ¢ast se soustied’uje na téma rizik: definuje, co rozumime
pod pojmem riziko, dale se dotykd tématu rizik v ndmoini dopravé a konkrétn¢ v lodni
dopravé a nakonec - jak snizit negativni dopady krize. Ve tieti zdvérecné ¢asti je provedena
analyza vybrané namotni trasy (Sanghaj - Gdaiisk) a na zakladé shromazdénych tdaji o této

trase vypoctena pravdépodobnost zpozdéni pomoci programu Python.
Kli¢ova slova

modelovani, namoini pfeprava, pravdépodobnost, riziko, zpozdéni, OOCL, Python.

Annotation

The work focuses on maritime transport and the risks associated with the transport of goods.
The work consists of three parts. The first part is theoretical, taking a broad view of the
subject of the research, the maritime transport system in general and its components. The
second part focuses on the topic of risk: it defines what we mean by risk, then touches on the
topic of risk in maritime transport and specifically in shipping, and finally - how to reduce
the negative effects of the crisis. In the third and final part, a selected maritime route
(Shanghai - Gdansk) is analysed and the probability of delay is calculated using Python on

the basis of the data collected for this route.
Keywords

modeling, maritime transport, probability, risk, delay, OOCL, Python.
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Uvod

Namoini doprava je neptfehlédnutelnou soucésti globalni ekonomiky, jak ji zndme dnes.
Vyviji se spolu s ni a nakonec utvafi jeji trzni a mimotrzni procesy po celém svété. Proto je
tak dilezité, 1 kdyz Zijeme ve vnitrozemské zemi, pochopit jeji principy, ale také rizika, ktera

muze obsahovat.

Diky nizké cen¢ a schopnosti piepravit velké mnozstvi zbozi najednou se namoini doprava
stala hlavnim zptisobem nékladni ptepravy. Doba piepravy zasilek z jedné Casti svéta do
druhé, stejn¢ jako doba zdrzeni a doba provozu jejich soucdsti, jsou ovlivnény riznymi
faktory, které vedou k nejistoté. Stochasticka povaha téchto ovlivitujicich faktord, které 1ze
rozdglit na vnitini a vnéjsi, vede k odchylkdm mezi planovanymi a skute¢n¢ zjisténymi casy,
coz uzivatelé vnimaji jako nespolehlivost. Tato nespolehlivost je pro uzivatele velmi
nepiijemna.

Pravé tento problém, zpozdéni v ndmoini dopravé a vSe, co by jim mohlo byt ovlivnéno nebo

co jej ovliviyje, je tématem této diplomové prace.

Cilem této diplomové praci je na zaklad¢ teoretickych znalosti a praktickych dat vyhodnotit
pravdépodobnost preruSeni toku zboZi liniové nadmoini dopravy na piepravni trase

Sanghaj — Gdarnisk — Sanghaj.

V uvodni kapitole se zabyvam teoretickymi aspekty systému namoini dopravy, predevsim
jeho hlavnimi slozkami a piedpisy, které tyto slozky ovliviiuji. Zabyvam se rtiznymi prvky

celého systému a tim, jakou roli v ném hraji a podle jakych pravidel.

Ve druhé¢ kapitole se zamétuji na problémy a rizika, ktera mohou vzniknout. V prvni ¢asti se
veénuji $irSimu pohledu na rizika ptepravy a dale se soustiedim na rizika typicka pro namotni
pfepravu. Dale probiram jaké jsou mozné disledky naruSeni dodavatelského fetézce: od
prostého rizika zpozdéni v tovarnach az po globalnéjsi dopady. Nakonec se vénuji moznym
zpusobim fizeni rizik a zpGsobiim pojisténi plavidel a ndklad v namoini dopravé.

Ve tfeti kapitole popisuji objekt svého hlubsiho studia: ndmoini trasu Sanghaj — Gdarsk.
Analyzuji jeji Uzkad mista a snazim se predpovédet, s jakymi riziky se miZze zasilka na své

cesté setkat a hned v dalSich kapitolach se na zdklad€ diive shromaZzdénych dat za obdobi



duben az listopad 2022 a programu Python snazim odhadnout riziko pferuSeni nebo zpozdéni
prepravy, a také, pokud takové riziko vystupuje, jaka je pramérnd délka zpozdéni pro tuto

konkrétni trasu.
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1 Namorni dopravni systém

1.1 Doprava a namorni dopravni sit’

Doprava je samostatny soubor ¢innosti spojenych s piemistovanim osob a hmotnych statkti

pomoci piislusnych prostfedkl (napf. automobil, letadlo, Zeleznice, lod’ atd.).

Doprava je ve spojeni s vyrobou a obéhem zbozi soucasti koncepce logistiky. Jeji tloha
spoc¢iva v tom, zZe piimo piispiva k dosazeni hlavniho cile, kterym je optimalizace vyuziti

zdrojl vyrobnich faktorii, optimalizace mista a ¢asu jejich vyskytu v ekonomice.

Doprava umoznuje tok zbozi mezi misty, kam piepravované zbozi ptichazi a tak tvoii most
mezi kupujicim a prodavajicim. Poskytovatel dopravnich sluzeb, ktery tuto sluzbu podniku
poskytuje, ovlivituje efektivnost zafizeni jeho dodavatelského fetézce. Na poskytovateli

sluzby zavisi konkurenceschopnost podniku a poptavka po jeho vyrobcich. [1]

RozliSujeme pét zékladnich druhti dopravy: Zelezni¢ni, leteckou, kamionovou, ndmoini a

potrubni. Kazda z nich ma svj specificky tcel a pouziti pro pfepravu materidlu a zbozi.

Pokud jde o namoini dopravu, ta se vétsinou specializuje na hromadnou pfepravu zbozi. V
soucasné dobé se piiblizné€ 80 % veskerého zbozi (podle hmotnosti) prepravuje po mofi. V
roce 2021 to €inilo 11 miliard tun. [2] Jeji hlavni vyhodou je, Ze s jeji pomoci je moZné
dorucit velké mnozstvi zboZi témé&f na jakékoli misto na svété. Také se vyznacuje vysokou
univerzalnosti - lod¢ jsou schopny ptfepravovat v§echny druhy zboZi: od kapalin a sypkych
materidli aZ po téZké, objemné a nestandardni zbozi. Dlouh4d doba dodéni je snadno

kompenzovana relativn€ nizkou cenovou hladinou tohoto druhu dopravy. [3]
Systém namotni dopravy se sklada z nésledujicich hlavnich fyzickych prvki:
e splavné vodni cesty,
e piistavy (pfistavni a pozemni zafizeni),
¢ intermodalni spojeni (ddlnice a Zeleznice),

e plavidla (ve vefejném i soukromém vlastnictvi),

e Jodénice,
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e opravarenska zafizeni.

Splavné vody, pfistavy a intermodalni spojeni formuji systém dopravnich boda a dopravnich
spojeni — globalni dopravni sit’, urenou pro pohyb plavidel. Pro bezchybné a trvalé
fungovani této sité, vyZaduje fyzicka infrastruktura dopravy nékolik nezbytnych sluzeb, mezi
néz patfi:

e provoz a udrzba vSech soucasti,

e bezpecnost, zabezpeceni a zivotni prostiedi,

e navigace a komunikace,

e vzdélavani a Skoleni. [4]

Intermodalni
spojeni

/ Namoini

, _ , o

Plavidla Dopravni Lodénice
System

Opravarenska

iy zafizeni

Vzdélavani a
$koleni

-
=
Q
<
=]
N
)
o
3
o
=

: Navigace a
1 .
B komunikace

Bezpecnost a
zivotni prostiedi

Obr. 1.1 Soucasti systému namotini dopravy

Zdroj: [4].
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Vodni cesta je jakykoli splavna vodni plocha. Namoini plavebni trasy vedou pies oceany,,
mofte a nekterd jezera, kde se predpokladé splavnost a kde neni zapotiebi zadné inzenyrské
feSeni, s vyjimkou zajisténi ponoru pro hlubinnou lodni dopravu, aby se mohla ptiblizit k
namoinim pfistaviim (kanalim), nebo pro zajisténi zkratky ptes priliv; to je funkce lodnich
kanalt. Prohlouben¢ kanaly v mofi se obvykle neoznacuji jako vodni cesty, s vyjimkou pouze

nékterych kanala. [5]

Pokud se ndmotni piistavy nachdzeji ve vnitrozemi, vede k nim vodni cesta, kterd by mohla
byt oznacena jako "vnitrozemskd", ale v praxi se obvykle oznacuje jako "ndmoini vodni
cesta". Termin "vnitrozemska vodni cesta" se vztahuje na splavné feky a kanaly ur¢ené pouze

pro vnitrozemska plavidla, implicitné mnohem mensich rozméri neZ namoini lodé.
Aby byla vodni cesta splavna, musi spliiovat né€kolik kritérii:

e musi byt dostatecné hluboka, aby se na ni vesla plavidla s konstrukénim ponorem,

e musi byt dostatecné Sirokd, aby umoznila prijezd plavidel s projektovanou §itkou,

e musi byt bez piekazek plavby, jako jsou vodopady a pefeje, nebo musi umoziovat
jejich objizdéni (napt. plavebni komory nebo lodni vytahy),

e proud musi byt dostatecné mirny, aby umoznil plavidlim bez zbytecnych obtiZi plout

proti proudu.

Maritime Shipping Routes and Strategic Locations

=

Bab el-Mandal
i

 —

(i ey

Dr. Jean-Paul Rodrigue
Depl of Global Studies & Geography, Hofeira Universty ;

for ana Symess, mpacts © i

Obr. 1.2 Namotni pfepravni trasy a hlavni strategickd mista

Zdroj: [6].
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Pristav je namoini zafizeni zahrnujici jedno nebo vice piistavist’ nebo nakladacich prostor,
kde lod¢ nakladaji a vykladaji néklad a cestujici. Pfestoze se piistavy obvykle nachazeji na
motském pobftezi nebo v usti fek, 1ze je nalézt i daleko ve vnitrozemi; tyto pfistavy maji
pristup k mofi ptes feky nebo kanaly. Ptistavy maji obvykle specializované funkce: nékteré
slouzi predevsim pro osobni a cestovni lodé, jiné se specializuji na kontejnerovou dopravu
nebo vSeobecny ndklad a nékteré pfistavy hraji dalezitou vojenskou roli pro narodni

namornictvo.

. Hlavni funkci namorniho pristavu je nabizet sluzby souvisejici s pohybem nakladu
[5, str. 73]. Moderni pfistavy byvaji multimodalnimi distribu¢nimi uzly s dopravnimi
spojenimi vyuzivajicimi nadmoini, fi€ni, kandlové, silni¢ni, Zelezni¢ni a letecké trasy.
Uspésné piistavy jsou umistény tak, aby optimalizovaly pfistup k aktivnimu zazemi. V
idealnim ptipad¢ pristav umoznuje snadnou plavbu lodi a poskytuje ochranu pred vétrem a
vlnami. Ptistavy se Casto nachazeji v ustich ek, kde mtze byt voda mélka a mize vyzadovat
pravidelné bagrovani. Hlubokovodni pfistavy jsou méné cCasté, ale mohou obslouzit vétsi
lod¢ s vétSim ponorem a velké kontejnerové lod€. Pro dalsi podniky, jako jsou regionalni
distribu¢ni centra, sklady a spedice, konzervarny a dalsi zpracovatelska zatizeni, je vyhodné,
aby se nachazely v pfistavu nebo v jeho blizkosti. Moderni pfistavy disponuji
specializovanym zafizenim pro manipulaci s ndkladem, jako jsou portalové jefaby a
vysokozdvizné voziky. Pro zajiSténi nezbytného spojeni s vnitrozemim hodné velkych

ptistavl disponuje systémem intermodalnich terminald.

1.2 Rozdéleni namoini pirepravy

Podle zptsobu plavby délime namotni dopravu na kabotdzni a dalkovou. Kabotdzni lodni
doprava (namoini doprava na kratké vzdalenosti) se sklada z ptepravy podél pobiezi mezi
pobfeznimi  pfistavy, je charakteristickd kratS§imi vzdalenostmi a nezahrnuje
mezikontinentalni plavbu pfes ocean. Dalkova ndmoini doprava je doprava mezi vzdalenymi

pfistavy, a zahrnuje tedy i dopravu na volném mofi.
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Podle zptisobu piepravy délime ndmoini pfepravu na liniovou a trampovou. Rozdil mezi nimi
je v pravidelnosti dodavek. Tam, kde linkové lodé pracuji podle jizdniho fadu maji povinnost
dorazit do urcitych ptistavl v¢as, trampové lodé takovou povinnost nemaji. Trampové lodé
nemaji presné stanoveny kurz, kterym se vzdy fidi, ale berou ndklad a pluji, kdykoli to

zakaznik vyzaduje.

1.2.1 Liniova namorni pieprava

Linkovou dopravu lze definovat jako sluzbu, ktera je provozovana podle jizdniho fadu s
pevné danou rotaci pfistavii, pevné danou frekvenci (tydné€, Ctrnactidenné, mésicné) se
zvetejnénymi daty a nékdy i s uvedenym dnem zastavek v oznamenych piistavech. Jizdni
rady obvykle zvefejiluji lodni spolecnosti provozujici linkovou dopravu. Jsou vSak k
dispozici také na riznych specializovanych a divéryhodnych internetovych strankach. Plan
pfepravy lze kontrolovat podle plavidla, pfistavu, zastdvky nebo trasy. Umoziluje
odesilatelim nebo podnikatelim analyzovat nejlepsi trasy a tranzitni casy a podle toho

planovat své zasilky.

Liniovi dopravci jsou povinni dodrzovat terminy a trasy uvedené v piepravnim tadu, pokud
tak nemohou ucinit z divodu ptirodnich katastrof, epidemii, valky nebo stavek. Neni vSak
neobvyklé, Ze plavebni fady vynechavaji nckteré pravidelné, planované ptistavy. Kromé
vy$$i moci mize byt divodem takovych prazdnych plaveb nedostatek nakladu k nakladce a
vykladce v téchto pfistavech, mimofadna zpozdéni v né&kterém z piedchozich pfistavi,
neocekavané zastavky pro udrzbu plavidla atd.

Planovany provoz vyZaduje, aby tyto lod€ byly 1épe vybaveny pro feSeni pfi¢in mozného
zpozdéni, jako je Spatné pocasi. Obecné maji vyssi vykon neZz trampové lod€ s lepSimi
plavebnimi vlastnostmi, a proto je jejich stavba podstatné drazsi. Linkové lodé jsou obvykle

stavény pro osobni a kontejnerovou dopravu, 1 kdyz v minulosti se bézn¢ pouzivaly také pro

postovni a vSeobecny naklad.

1.2.2 Trampova namoini pfeprava

Lodg¢, které se nefidi Zddnym pevnym jizdnim fadem nebo trasou, se nazyvaji trampové. Ve

srovnani s linkovou dopravou jsou obvykle mnohem pomalejsi. Informace o plavbé téchto
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plavidel zvetejnuji ptislusné lodni spolecnosti a jsou k dispozici také online na vefejnych

internetovych strankach.

Trampska lod’ se mtize nahle objevit v jizdnim fadu lodni dopravy, kdyz je potieba dostatek
nakladu pro splnéni jizdniho fadu. V takovych ptipadech, kdy ma k dispozici vice mista pro
naklad, mize pfijmout dal$i naklad od zdkaznikd k ptepravé do pfistavii v rdmci svého

jizdniho tadu.

Trampové sluzby nejsou piili§ pravidelné a vétSina z nich nenabizi Zadné sluzby s piidanou
hodnotou, které Ize ocekavat od nékterych linkovych sluzeb. VétSina trampovych sluzeb
funguje jako jednoduché organizace, a proto jsou jejich rezijni naklady podstatné nizsi.
Uspory v téchto oblastech pienaseji na své zékazniky ve formé niZSich sazeb. Sazby za
prepravu nakladu v trampové dopravé jsou ¢asto niz$i ve srovnani se sazbami linkové
dopravy. Provozovatelé trampové dopravy musi zajistit, aby jejich plavidla byla vzdy
obsazena, aby se vyrovnali s nizkymi sazbami. Snazi se ziskat zakazky od klientt, ktefi maji
naklad k nalozeni z ptistavu vykladky nebo naopak. SnaZi se pfildkat zakazniky tim, Ze

nabizeji slevy ze svych sazeb na zéklad¢ ¢etnosti nebo objemu, kdykoli je to mozné. [5]

1.3 Nakladni lodé

Mezi specializované typy nakladnich lodi patii kontejnerové lodé€ a lodé pro piepravu volné
lozeného nakladu (technicky vzato jsou ndkladnimi lodémi tankery vSech velikosti, ackoli se
o nich bézné uvazuje jako o samostatné kategorii). Nakladni lod¢ se dé€li do dvou dalSich
kategorii, které odrazeji sluzby, jeZ nabizeji primyslu: jiz zminéné linkové a trampové lodé.
Lod¢ s pevnym zvefejnénym pldnem a pevnymi tarifnimi sazbami jsou nékladni linkové
lod¢. Trampové lod¢€ nemaji pevny jizdni fad. UZivatelé si je pronajimaji k ptepravé nakladu.
Obecn¢ trampové lod€ provozuji mensi lodni spole¢nosti a soukromé osoby. Nakladni lodé
jezdi podle pevnych jizdnich tadt zvefejnénych lodnimi spolec¢nostmi. Linkové lodé
vétsSinou piepravuji vSeobecny ndklad. Nekteré ndkladni linkové lod€é vSak mohou
prepravovat i cestujici. Nakladni linkové lodé, které ptepravuji 12 nebo vice cestujicich, se

nazyvaji kombinované nebo nakladni linky s cestujicimi.
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1.3.1 Pireprava suchého nakladu

Lodé pro sypky/hromadny naklad (dry-bulk carriers) jsou typem lodi, které prepravuji
hromadny naklad. Naklad pfepravovany na téchto lodich je volné lozeny, tj. bez jakéhokoli
specifického obalu, a obvykle obsahuje polozky, jako je potravinaiské obili, rudy a uhli a
dokonce i cement. Uspotfaddani nakladovych prostor je dano tim, ze néklad je ve formé
jednolitych castic a mize byt pfendSen pomoci dmychadel, dopravnikii nebo drapak.
Nakladové prostory jsou rozdéleny do jednotlivych komor tak, aby spliiovaly pozadavky na
konstrukci plavidla. Omezovaly pohyby nékladu a z nich vyplyvajici rozruSujici momenty a
vyvazovani a také umoznovaly soucasnou piepravu rtznych typt ndkladu. Obecné
usporadani typické lodi pro prepravu sypkého nakladu ukazuje volnou palubu se strojnim
zafizenim na zadi. Velké poklopy s ocelovymi kryty jsou navrzeny tak, aby usnadnovaly
rychlé nakladani a vykladani ndkladu. Vzhledem k tomu, Ze tyto lodé mnohokrat pluji se
zateézi, je k dispozici velka zatézova kapacita, ktera zajistuje dostate¢né ponoteni lodniho
Sroubu. Stfedni ¢ast ndkladového prostoru se obvykle pouziva pouze pro naklad. Piepazkové
nadrze, které ji obklopuji, se pouzivaji k zatézovym ucelim bud’ pti plavbach se z4tézi, nebo
v ptipadé sedlovych nadrzi ke zvySeni tézisté lodi pii pfepravé nakladu s nizkou hmotnosti.

Nekteré z nadrzi s dvojitym dnem mohou byt pouzity pro palivovy olej a sladkou vodu. [5]

Kontejnerové lodé (container vessels) jsou ndkladni lod€, které prepravuji veskery svij
naklad v intermodalnich kontejnerech velikosti nédkladniho automobilu, coZ se nazyva
kontejnerizace. Prevazné se pouzivaji na linkovych trasach a patii k nejvétsim plavidliim na
mofti. Kontejnerové lode€ jsou béZnym prosttedkem komeréni intermodalni nakladni dopravy
a v soucasné dobé& piepravuji vétSinu namotnich neskladovych nékladd. [2] Této lode€ se
skladaji z n€kolika nakladovych prostorti, z nichZ kazdy je vybaven "vodicimi buiikami",
které umoziuji zasunuti kontejner na misto. Po naloZeni prvnich vrstev kontejnert a
uzavieni poklopd se na poklopy naloZi dalsi vrstvy. Kazdy kontejner je pak pfipoutan k
plavidlu, ale také k sobé navzdjem, aby byla zajiSténa celistvost. Kontejnery se obvykle
nakladaji pomoci specializovanych jefabl nebo 1 jefabl pro vSeobecné pouZiti s pfidavnymi
zafizenimi pro zvedani kontejnert. Nékteré malé kontejnerove lode€ jsou uzptsobeny tak, aby

umoziovaly samocinné nakladani a vykladani. [5]
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Ro-Ro lodé (Roll-on/Roll-off) jsou nakladni lod¢ urcené k piepravé kolovych vozidel, jako
jsou osobni automobily, motocykly, nékladni automobily, navesy, autobusy, pfivésy a
zelezni¢ni vozy, které se na lod a z lodi pohybuji na vlastnich kolech nebo pomoci
ploSinového vozidla, jako je samohybny modularni transportér. To je rozdil od lodi typu lift-
on/lift-off (LoLo), které k naklddani a vyklddani ndkladu pouzivaji jefdb. Mohou mit
mnohostranné vyuziti, naptiklad jako trajekt nebo pro piepravu piivésti pro néakladni
automobily. Tyto lod¢ maji n€kolik palub s vozidly na parkovacich pruzich. Tyto vnitini
rampy jsou pohyblivé a jsou spojeny s nakladacimi rampami, které pii nakladce a vykladce
zasahuji az ke bfehu. Jednou z variant tohoto druhu lodi je vlakovy trajekt. Jedna se o
plavidla, ktera jsou urcena specialné pro prepravu vlakl. Vyuzivaji stejné technologie a

podobné konstrukce lodi jako standardni lodé RoRo s drobnymi tpravami. [5]

Chladici lodé (Reefer) jsou urcené k prepravé chlazeného nékladu a zbozi podléhajiciho
zkaze, jako je ovoce nebo maso. Naklad je ulozen v nékladovych prostorech, které jsou
nasledné utésnény a jejichz teplota je kontrolovana. Tradi¢ni chladirenské lod¢ byly z velké
¢asti nahrazeny pouzivanim chladirenskych kontejnerii, které se ptepravuji na palubé
kontejnerovych lodi. Chladici kontejnery potiebuji ke svému provozu zdroj energie a ¢asto

vyZaduji kontrolu béhem plavby. [5]

Lodé pro obecny kusovy naklad se obvykle pouzivaji pro nestandardni naklad
pfepravovany na paletach nebo v pytlich. Pro takovy ndklad mohou existovat specializovana
manipulacni zafizeni, ale obvykle se nakladka a vykladka provadi pomoci jetaba a popruhi
(pro bedny) nebo zavésh (pro pytle). Tyto lodé mohou piepravovat také volné loZeny a
nepravidelny néklad, v takovém ptipad¢ posadka lodi a pfistavni stevardi ndklad zabali, aby

minimalizovali poskozeni a maximalizovali prostor. [5]

1.3.2 Pieprava tekutého nakladu

Tankery jsou lod¢ urcené k ptepravé nebo skladovani kapalin nebo plyni. Technicky se
jedna o jeden z druhti lodi pro pfepravu sypkych nékladd, ale specialn€ upraveny pro potieby
pfepravy tekutéjSich nakladd. Tanker je rozdélen na samostatné cisterny, do kterych je ndklad
pfeCerpavan potrubnim systémem. Moderni tankery maji velké a oddélené zatéZové nadrze,

které jim umoziuji sedét niZze na vodé pfi zpatecni piipadné "prazdné" cesté, aby se zlepsila
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stabilita. Mnoho tankert je také vybaveno systémy pro pfidavani inertniho plynu do cisteren,

aby se snizilo riziko pozaru a vybuchu. Tankery se obecné déli na tfi zakladni typy:

e ropné tankery,
e chemické tankery,

e tankery na pfepravu plynu. [5]

Ropny tanker, znamy také jako petrolejovy tanker, je lod’ ur¢ena k hromadné preprave ropy
nebo jejich produktii. Existuji dva zakladni typy ropnych tankerti: tankery na pfepravu surové
ropy a tankery na ptepravu produktii. Tankery na ptfepravu surové ropy prepravuji velké
mnozstvi nerafinované ropy z mista jeji t€Zby do rafinerii. Produktové tankery, obvykle
mnohem mensi, jsou urCeny k piepravé rafinovanych produktl z rafinerii do mist pobliz

spotiebitelskych trhi. [7]

Chemicky tanker je typ cisternové lodi urceny k piepravé chemikalii ve velkém. Podle
definice v pfiloze II tmluvy MARPOL se chemickym tankerem rozumi lod’ postavena nebo
upravend pro piepravu jakéhokoli kapalného produktu ve volné lozeném stavu, ktery je
uveden v kapitole 17 Mezinarodniho piedpisu pro hromadnou piepravu chemickych latek
(IBC Code). Kromé& primyslovych chemikalii a ¢istych ropnych produktl tyto lodé casto
pfepravuji 1 jiné druhy citlivého nakladu, ktery vyZaduje vysoky standard ¢isténi nadrzi, jako
je palmovy olej, rostlinné oleje, 1dj, louh sodny a metanol. Chemické tankery maji obvykle
fadu samostatnych nakladnich cisteren, které jsou bud’ potaZzeny specialnimi natéry, jako je
fenolova epoxidova nebo zinkova barva, nebo jsou vyrobeny z nerezové oceli. Povlak nebo
materidl ndkladni nadrze urcuje, jaké typy ndkladu miiZze konkrétni nadrz pfepravovat: nadrze
z nerezoveé oceli jsou vyzadovany pro agresivni kyselé ndklady, jako je kyselina sirova a
fosfore¢nda, zatimco "jednodussi" ndklady — naptiklad rostlinny olej — lze ptepravovat v
nadrzich s epoxidovym povlakem. Povlak nebo materidl nadrze také ovliviiuje rychlost
¢isténi nadrzi. Lod€ s nadrzemi z nerezové oceli mohou obvykle pfepravovat Sirsi skalu
nakladi a mohou se rychleji Cistit mezi jednim ndkladem a druhym, coZ ospravedliuje

dodate¢né néklady na jejich konstrukei. [7]

Plynovy tanker je plavidlo urcené k ptfepravé zkapalnéného zemniho plynu (LNG) nebo

zkapalnéného ropného plynu (LPG). Nakladni nadrze uréené k piepravé zkapalnéného

ropného plynu (LPG) nebo zkapalnéné¢ho zemniho plynu (LNG) pod tlakem maji zpravidla
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kulovity tvar, ktery zajistuje jejich pevnost. Tyto nadrze nejsou soucasti konstrukce trupu
lodi. Jsou umistény a upevnény na specialnich prvcich ptipevnénych k vnitfnimu trupu.
Vnitini vrstva nadrze je vyrobena z hliniku, hlinikové slitiny, nebo korozivzdorné oceli,
zvenku je oplasténa vrstvou izolace, kterd je uzaviena v ocelovém kulovém plasti. Mezi touto
kouli a boky jsou balastni nadrze. Spole¢nym znakem vSech ptepravcii plynu je, Ze maji
vlastni vykladaci zatizeni vybavené vykonnymi Cerpadly. Ta jsou schopna ptecerpavat
zkapalnény plyn v mnozstvi az 10,000 m*/hod. Kazda lod” musi mit pocitaCem fizené
zatézoveé zafizeni, které udrzuje dostateCnou stabilitu pii nakladce a vykladce. V ptipadé

sebemensi odchylky se Cerpadla automaticky zastavi. [7]

1.4 Nakladni kontejnery

Nékladni kontejner, je velky standardizovany kontejner navrzeny a vyrobeny pro
intermodalni ndkladni dopravu, coz znamend, Ze tyto kontejnery lze pouzivat v riznych
druzich dopravy — od lodni pies Zelezni¢ni az po kamionovou — bez nutnosti vykladat a
prekladat naklad. Kontejnery se pouzivaji predevSim k efektivnimu skladovani a prepravé
materiali a vyrobkll v celosvétovém systému piepravy, ale v mensim poctu se pouzivajiiv

regionech. [§]

Kontejner konstruovany tak, aby se s nim dalo snadno manipulovat, skladovat a pfepravovat.

Mezi jeho vyhody patfi:

e Flexibilita pouziti. Lze kontejnery pouzit pro pfepravu komodit (uhli, pSenice),
primyslového zbozi, automobill, mrazenych vyrobki. Kontejnery jsou uzptisobeny
pro ptepravu suchého nakladu, kapalin a chlazené¢ho nékladu.
velikosti. V pfipad¢ prepravy se méfi v jednotkach, nikoli v zatizeni.

e Naklady: Naklady na piepravu jsou nizké - podstatné niz$i nez pii prepravé volné
loZenych véci.

e Rychlost: Piekladka je minimdlni a rychla. Diky specializovanym systémiim

manipulace s kontejnery v piistavech se doba obratu v ptistavech zkracuje.

20



e Skladovani: Kontejnery lze plnit ve vlastnim skladu s jednoduchym a levnym
balenim. Diky dvojitému stohovani na lodich, ve vlacich a na zemi je mozné efektivni
stohovani.

e Bezpecnost: Obsah kontejneru neni dopravciim znam. Kontejnery 1ze otevfit pouze v
misté ptvodu, na celnici a v misté ur€eni. Vyrazné se tak snizuje kazivost a ztraty

(kradeze).

Z tohoto divodu musi kontejnery pouzivané pii mezinarodni prepravé odpovidat jejim
regulaénim predpisim. Takto se kontejnery fidi normami Mezinarodni organizace pro
normalizaci (ISO) — ISO 668 a ISO 1496, které definuji jejich poZzadované vlastnosti a
rozméry (viz. Tab. 1.1 a Tab 1.2). Tyto pfedpisy jsou nezbytné pro standardizaci dopravniho
systému, ktery usnadnuje manipulaci s témito kontejnery kdekoli na svété. Pouziti
specializovanych lodi, nakladnich automobilii a vagonli zvySuje efektivitu piepravni

¢innosti.

Prepravni kontejnery existuji v mnoha typech a v fad¢ standardizovanych velikosti, ale
devadesat procent celosvétové flotily kontejnert tvoii takzvané "suché nakladni" nebo
"univerzalni" kontejnery - odolné uzaviené obdélnikové schranky vyrobené z nerezavéjici
oceli; téméf vSechny jsou 8 stop (2,44 m) Siroké a maji bud’ 20, nebo 40 stop (6,10 nebo
12,19 m) standardni délky. Celosvétove jsou standardni vysky 8 stop a 6 palcti (2,59 m) a 9
stop a 6 palct (2,90 m) - ty jsou znamé jako kontejnery High Cube (HC). [9]
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Tab. 1.1 Pozadavky na vnéj$i a vnitini rozméry kontejneru

Vnéjsi rozméry
Oznaceni 5 Maximalni hmotnost
ISO Délka Sitka Vyska brutto
1EEE 13.716mm 2.896mm / 9'6"
1EE 45' 2.591mm / 8'6"
1AAA 2.896mm / 9'6"
1AA 12.192mm 2.591mm / 8'6"
1A 40' 2.438mm/ 8'
1AX* <2.438mm / <8'
1BBB 2.896mm / 9'6" 30.480kg
1BB 9.125mm 2.438mm | 2.591mm/ 8'6" 67.2001b
1B 29'11%" 8 2.438mm/ 8'
I1BX* <2.438mm / <8'
1CCC 2.896mm / 9'6"
1CC 6.058mm 2.59Imm / 8'6"
1C 19'10%" 2.438mm/ 8'
1CX* <2.438mm / <§'
1D 2.991mm 2.438mm/ 8' 10.160kg
1DX* 9'9%4" <2.438mm / <& 22.4001b
Oznadeni Minimalni vnitini rozméry Minimalni rozméry dveiniho otvoru
ISO Délka Siika Vyska Vyska Siika
1EEE | 13.542mm 2.566mm / 8'5"
1EE 44'4" 2.261lmm/7'5"
1AAA 2.566mm / 8'5"
AA | ! 1‘3999,if,nm 2.261mm/ 7'5"
1A Nominalni 2.134mm /7'
IBBB | ¢ o31mm | 2.330mm | vn&jsi viska 2.566mm /85" | 5 »86mm
1BB 20'3" 7'7,73" kontejneru 2.26lmm /7’5" /76"
1B minus 241 mm 2.134mm /7'
1CCC 2.566mm / 8'5"
icc | ° 816972mm 2.261mm / 7'5"
1C 2.134mm /7'
1D 2.802mm 2.134mm /7'
9"
Zdroj: [9].

*Pro kontejnery typu 14X, 1BX, 1CX a 1DX neexistuji v normé ISO 668:2020 zadné predpisy

tykajici se jejich vnitrnich rozmeérii, pouze vnéjsich.
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Nejcastéji se v prepraveé pouzivaji tzv. ,,suché kontejnery* (taky znamé jako kontejnery
Dry Van), které jsou uréen¢ pro prepravu vseobecného ndkladu. Jedna se o klasické ocelové
kontejnery. Jsou plné uzaviené, maji pevné dno, stény a stfechu a jsou odolné viici

povétrnostnim vliviim a sktidcti. Suché kontejnery maji nékolik variaci napiiklad:

e Oteviené kontejnery — kontejnery bez pevné ocelové stiechy, které se pouzivaji pro
ptepravu tézkych, objemnych nebo kiehkych pfedméti, jako jsou sklenéné plechy
nebo stroje,

e Ploché regalové kontejnery — kontejnery, které nemaji nastavbu jako uzaviené suché
nakladni boxy, nemaji tedy pevné stény ani Zadné nosné konstrukce,

e Uzaviené odvétravané kontejnery — kontejnery s odvétravanim pro zbozi, které je

potieba chranit pfed nadmérnou vlhkosti. [2]

Kromé klasickych ocelovych suchych kontejnerti existuji i specializované kontejnery.
Obvykle se pouzivaji pro piepravu zbozi, které ma specidlni pozadavky a které nelze
pfepravovat béznymi prostfedky. Mezi nimi jsou nejpouzivanéjSi chladici kontejnery,
cisternové kontejnery a kontejnery na sypké zbozi. Pouzivaji se stejné jako lod¢ stejné
klasifikace: resp. pro ptepravu zbozi vyzadujiciho nizké teploty, nebezpecnych kapalin a
suchych sypkych materidlti. Pouzivaji se hlavné¢ v ptipadech, kdy neni mozné najit lod’
pfepravujici tento druh zboZi, nebo kdyZ chce zédkaznik jednoduse poslat malé mnozstvi. Je
to levngjsi a zaroven to muze byt vyhodnégjsi, protoze kontejnerové lodé jsou obvykle

rychlej$i nez specializovana plavidla.

1.5 Regulace a dokumentace v namoini dopravé

Odvétvi ndmoini dopravy zahrnuje velké mnoZstvi zucastnénych stran, které maji obrovsky
dopad na Zivotni prostfedi a hospodaistvi. Proto jsou zapotiebi zvlastni predpisy, které by
koordinovaly rizné ¢innosti, zvySovaly G¢innost a bezpecnost a snizovaly uhlikovou stopu a

zaroven se prizptisobovaly novym velkym vyzvam, které se pravidelné objevuji.
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Predpisy v celosvétovém ndmoinim odvétvi maji také umoznit hladkou spolupraci mezi
vSemi platci na trhu po celém svéte, ale také reagovat na Cetné vyzvy vyvstavajici

v namotnictvi. K jeho zajisténi byly pfijaty Ctyii hlavni predpisy:

e Mezinarodni imluva o bezpecnosti lidského zivota na moti (SOLAS) popisuje
minimélni pozadavky na obchodni plavidla vSech stati vlajky v zakladnich
bezpecnostnich aspektech. Tato smlouva se vztahuje na konstrukei, vybaveni a
provoz lodi.

e Mezinarodni umluva o norméch vycviku, kvalifikace a strazni sluzby namoinikt
(STCW) stanovi standardni kvalifikaci vSech osob pracujicich na palubach
obchodnich lodi na mezindrodni urovni.

e Mezinarodni umluva o zabranéni znecistovani z lodi (MARPOL) definuje pravidla,
kterd zabranuji znec¢iStovani moiského prostiedi v disledku provozu nebo nehod,
predevsim uniku ropy. Po zméné v roce 1978 byla tato Gprava aktualizovana v ramci
prilohy VI imluvy MARPOL tak, aby byl stanoven limit 0,5 % pro obsah siry v
palivech pouzivanych v§emi provozovanymi lodémi.

e Cilem Umluvy o praci na moii (MLC) je chranit prava namotniki. Vlady, majitelé a
provozovatelé lodi jim musi zajistit distojné pracovni a Zivotni podminky. Jedna se

také o zpisob, jak vytvofit spravedlivou hospodaiskou soutéZ na trhu. [10]

Mezindarodni namoini organizace (IMO) je hlavnim regulacnim organem v namoini
dopravé. Hlavnim cilem IMO je rozvijet a udrzovat komplexni regulacni rdmec pro namoini
dopravu a do jeji plisobnosti dnes patfi ndmoini bezpecnost, ochrana Zivotniho prosttedi,
pravni zalezitosti, technickd spoluprace, namoini bezpecnost a efektivita namoini dopravy.
Tato specializovana agentura OSN pro namoini dopravu stanovuje celosvétova pravidla,
ktera jsou nésledné provadéna regionalnimi a narodnimi subjekty, které také kontroluji jejich

uplatnovani.

Evropska agentura pro namoini bezpeénost (EMSA) je agentura Evropské unie, jejimz
ukolem je snizovat riziko ndmoinich nehod, zneciSténi moti z lodi a ztraty lidskych Zivoti

na moii tim, Ze pomaha prosazovat ptislusné pravni predpisy EU.

Funkce EMSA zahrnuji: pomoc pii pfipravé pravnich pfedpisi EU v oblasti namoini
bezpecnosti a prevence znecisténi z lodi a pii efektivnim provadéni pravnich pfedpisi EU v
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oblasti ndmoini bezpecnosti a namoini ochrany, pomoc pii vytvafeni spole¢né metodiky pro
vySetfovani namoinich nehod, pomoc pii zlepSeni identifikaci a stihani lodi, které provadéji

nezakonné vypousténi odpadi.

1.5.1 Konosament

Konosament (také ,,ndlozny list™ nebo ,,Bill of Lading®) je pritvodni dokument, ktery uvadi
dohodu mezi odesilatelem a dopravcem a upravuje jejich vzdjemné vztahy pii prepraveé zbozi.
Podrobné popisuje naklad v zésilce a ud€luje vlastnické pravo k této zasilce piijimajici strané

uvedené v dokumentu. Touto stranou je obvykle organizace, které je ndklad zasilan.

Konosament doprovazejici zasilku podepisuje dopravce pii prevzeti zésilky. Podpis
potvrzuje, ze zasilka je na palubé dopravce, at’ uz se jedna o nakladni automobil, Zeleznici,
leteckou dopravu nebo lod’. KdyZ jej podepise piijemce, potvrzuje, ze zbozi bylo pfijato tak,

jak je popséano v konosamentu. Slouzi také jako doklad o doruceni. [5]
Existuji rizné druhy a formy nalozného listu.

Palubni konosament oznacuje, ze zbozi bylo fyzicky nalozeno na dopravni plavidlo,

napiiklad nékladni lod’ nebo nékladni letadlo.

Received-for-shipment (prijaty k odeslani) konosament oznacuje, ze zbozi bylo piijato,
ale neni zaruceno, Ze jiZ bylo nalozeno na ptepravni plavidlo (obvykle jej vystavuje speditér
v piistavu nebo depu). Takovéto ucty mohou byt po naloZeni pfevedeny. BL pfijaté k
ptreprave slouZzi k rychlejSimu doruceni dokladi pfijemci. Tyto BL vSak nejsou akceptovany,

pokud je zptisobem platby LC (akreditiv).

Piimy konosament se pouZiva v piipad¢, Ze platba byla provedena predem pied odeslanim

a vyzaduje, aby dopravce dodal zbozi ptisluSné strang.

Objednavkovy konosament se pouziva pii odeslani zbozi pfed zaplacenim, kdy se
pozaduje, aby dopravce dodal zbozi dovozci, a na zédkladé indosamentu vyvozce muze
dopravce prevést vlastnické prdvo na dovozce. S indosovanymi objednavkovymi
konosamenty Ize obchodovat jako s cennym papirem nebo mohou slouZzit jako zajiSténi

dluhovych zavazkd.
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Obr. 1.3 Priklady konosament (obecny konosament po levé strané a pfimy po praveé)

Zdroj: [11].

Nékladni list se pouziva u vnitrostatnich i mezindrodnich zésilek. Povinné musi obsahovat

udaje o prepravé jako:

e Data a misto vydani listu.

e Jméno odesilatele —urcuje osobu, ktera je odpovédna za predani zbozi k nalodéni a u
které mize rejdai pozadovat zaplaceni ptepravného.

e Jméno piijemce — urcuje osobu, kterd muze ptrevzit zbozi. Miize vSak nastat situace,
kdy je konosament vystaven na tad, a v takovém piipad¢ je piijemce uveden s
dodatkem "Nebo na jeho ¢i jejich zastupce", ptipadné miize byt jméno piijemce zcela
vynechano a napsano pouze "Na objednavku". U nékterych konosamenti mize byt k
udajim o piijemci ptidan také dalsi udaj, tzv. oznamovaci dolozka (Notify Clause),
ktera znamena, Ze majitel lodi musi neprodlené po ptipluti lodi se zbozim informovat
osobu, kterd je za timto Gi€elem jmenovana.

e Pocet zasilanych jednotek, popis a deklarované hodnota zasilaného zboZi

Misto nalodéni.

Misto urceni.
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Dulezité je také oznacit, zda zésilka obsahuje nebezpecné zbozi, protoze pro tento druh

zasilek plati zvlastni predpisy. [5]

1.5.2 Sea waybill

Sea waybill (namoini nakladni list) je pfepravni smlouva vystavend dopravcem zasilateli, ve
mnohém je totozna konosamentu. Namotni ndkladni list vSak je neobchodovatelny a nelze
jej postoupit tfeti strané, takze nemiize fungovat jako dokument o vlastnickém pravu na
zbozi. To znamena, Ze zbozi mize byt doru¢eno osob¢ uvedené v dokladu a ta musi pouze

ovéfit svou totoznost namisto pfedlozeni dokladu k vyzvednuti ndkladu.

1.5.3 Charterparty

Charterova smlouva je ndmoini smlouva mezi majitelem lodi a "najemcem" o prondjmu lodi
pro ptepravu nakladu. Vlastnik lodi nadale kontroluje plavbu a fizeni lodi, ale jeji ptepravni
kapacitu vyuziva ngjemce.

Charterova smlouva je dokument, ktery v piipadé sporu podléha kontrole a vykladu soudu,
charterové smlouvy patii ustanoventi, ktera stanovi pocet dni povolenych pro nakladku nebo

vykladku, a ustanoveni, kterd urcuji, kdo ponese naklady s tim spojené.

Existuji ¢tyfi zdkladni zpiisoby pronajmu trampové lodi — cestovni pronajem, prondjem na
dobu urcitou, prondjem bez posadky a pausalni smlouva. Cestovni prondjem je nejb&znéjsi.
Pfi této metod¢ je lod’ pronajata na jednosmérnou plavbu mezi ur€itymi piistavy s ur€itym
nakladem za dohodnutou sazbu ptepravného. Pfi asovém prondjmu si ndjemce pronajima
lod’ na ur¢itou dobu, na urCitou plavbu z vracenim do pfistavu piivodu nebo na urcitou
jednosmérnou plavbu. Zatimco pii prondjmu na cestu nese veskeré néklady na cestu vlastnik
(s vyhradou dohody o nakladech na nakladku a vykladku), pfi prondjmu na dobu urcitou nese

najemce naklady na spotfebované palivo a zasoby.

Pti pronajmu bez posadky, ktery se v bézné obchodni praxi pouzivd méné Casto, predava
vlastnik lod’ najemci na dohodnutou dobu bez posadky, zasob, pojisténi nebo jakéhokoli

jiného zajisténi. Smlouvy mohou byt sjednény také na zéklad¢€ pausalni Castky, kdy se
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vlastnik zavazuje ptrepravit ur€ité mnozstvi stanoven¢ho nakladu z jednoho pfistavu do

druhého za stanovenou penézni ¢astku. [5]

1.5.4 Incoterms

Incoterms (International Commercial Terms) jsou mezindrodni prodejni podminky. Jejich
ucelem je usnadnit obchod mezi protistranami z riznych zemi, které podléhaji riznym

pravnim fadim. [12]

Autorem Incoterms je Mezinarodni obchodni komora, nejvétsi svétové sdruzeni obchodnikt
z vice nez 100 zemi. Diky témto pravidlim se obchodnici z riznych zemi nemusi vzajemné

domlouvat na vSech okolnostech transakce - staci, kdyz si zvoli konkrétni pravidlo.

Incoterms 2020 popisuji 11 zakladnich obchodnich pravidel, kterd definuji povinnosti a
odpovédnost kupujiciho a prodavajiciho. Tykaji se mimo jiné piepravy zbozi, jeho pojisténi
nebo vykladky. Mezi bézné pravidla patiti EXW, FCA, CPT, CIP, DAP, DPU a DDP. Pro

namoini a vnitrozemskou vodni dopravu také existuji pravidla FAS, FOB, CFR a CIF.

EXW (Ex Work) — znamen4, ze prodavajici doda zbozi k dispozici kupujicimu (naptiklad v
tovarné nebo ve skladu), pficemZ mistem dodani nemusi byt provozovna prodéavajiciho. Je
vSak vhodné, aby strany co nejpiesnéji urcily konkrétni misto v rdmci uréené¢ho mista dodani.
Aby se dodani uskutec¢nilo podle tohoto pravidla, nemusi prodavajici nakladat zbozi na Zadné

prijimaci vozidlo, ani nemusi zboZi proclivat pro vyvoz, pokud se takové procleni uplatiuje.

FCA (Free Carrier) — prodavajici dod4 zboZi proclené pro vyvoz na uréené misto (pfipadné
i do vlastnich prostor prodavajiciho). Zbozi mize byt dodano dopravci uré¢enému kupujicim

nebo jiné strané urcené kupujicim.

FAS (Free Alongside Ship) — prodavajici dodé zboZi kupujicimu v okamziku, kdy je zbozi
umisténo u lodi (napiiklad na nabfezi nebo na barce) urcené kupujicim ve stanoveném
pfistavu odeslani. Nebezpeci ztrdty nebo posSkozeni zbozi prechazi na kupujiciho v

okamziku, kdy je zbozi podél boku lodi, a od tohoto okamziku nese kupujici veskeré naklady.

FOB (Free On Board) — prodavajici dodéa zbozi kupujicimu na palubé lodi ur¢ené kupujicim

ve stanoveném piistavu odeslani nebo kdyZz umozni ptistup ke zbozi. Nebezpeci ztraty nebo

28



poskozeni zbozi prechdzi na kupujiciho v okamziku, kdy je zbozi na palubé lodi, a od tohoto

okamziku nese veskeré naklady kupujici.

CFR (Cost and Freight) — prodavajici dod4 zbozi kupujicimu na palubé¢ lodi nebo zajisti
dodéni zbozi. Nebezpeci ztraty nebo poskozeni zbozi piechazi na kupujiciho v okamziku,
kdy je zbozi na palub¢ lodi takovym zpisobem, ze se ma za to, ze prodavajici splnil svij
zavazek dodat zbozi - bez ohledu na to, zda zbozi skutecn¢ dorazi na misto urceni, je v

dobrém stavu a v uvedeném mnozstvi.

CIF (Cost Insurance and Freight) — prodavajici doda zbozi kupujicimu na palubé¢ lodi nebo
zajisti dodani zbozi. Nebezpeci ztraty nebo poskozeni zbozi prechazi na kupujiciho, jakmile
je zbozi na palubé¢ lodi, takze se ma za to, Ze prodavajici splnil svou povinnost dodat zbozi -
bez ohledu na to, zda zbozi skutecné dorazi na misto uréeni, je v dobrém stavu a v uvedeném
mnozstvi. Prodavajici musi rovnéz uzavtit pojisténi proti riziku ztraty nebo poskozeni zbozi

kupujicim, a to od pfistavu nakladky alespoii do ptistavu urceni.

CPT (Carriage Paid To) — prodavajici doda zbozi a prenese riziko na kupujiciho tim, ze je
pfeda dopravci najatému prodavajicim nebo zbozi doruci. Prodéavajici pteda fyzické drzeni
zboZi dopravci zplisobem a na misté vhodném pro pouzity dopravni prostiedek. Po predani
zbozi kupujicimu timto zptisobem prodavajici nezarucuje, ze zbozi dorazi na misto, bude v
dobrém stavu a v uvedeném mnozstvi, nebot’ riziko ptechdzi z prodavajiciho na kupujiciho

okamzikem piedani zboZi dopravci.

CIP (Carriage and Insurance Paid To) — proddvajici dodd zbozi a ptenese riziko na
kupujiciho tim, ze je pfedd dopravci najatému prodavajicim nebo zbozi doruci. Prodavajici
predava fyzickou drzbu zboZi dopravci zplsobem a na misté odpovidajicim pouzitému
dopravnimu prostfedku. Prodavajici musi - na rozdil od pravidla CPT - uzavfit pojisténi proti

riziku ztraty nebo poskozeni zbozi kupujicim, a to od mista dodani alespont do mista urceni.

DPU (Delivered at Place Unloaded) — prodavajici dodava zboZzi a pienasi riziko na
kupujiciho, kdyz je zbozi po vylozeni z dopravniho prostiedku ponechano k dispozici
kupujicimu na ureném misté nebo na dohodnutém misté v ramci tohoto mista, je-1i takove
misto dohodnuto. Prodédvajici nese veSkera rizika spojend s dodanim a vylozenim zbozi. V

pravidle DPU je tedy dodani a pfijezd na misto urceni totéz. DPU je jediné pravidlo, které
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vyzaduje, aby prodavajici vylozil zbozi v misté urceni. Prodavajici by se proto m¢l ujistit, ze
je schopen zajistit vykladku pro to zbozi. Pokud je zdmérem stran, aby prodéavajici nenesl
rizika a naklady spojené s vykladkou, je tfeba se tomuto pravidlu vyhnout a pouzit pravidlo

DAP.

DAP (Delivered at Place) — prodavajici doda zbozi a pievede riziko na kupujiciho, jakmile
je zbozi ponechdno kupujicimu k dispozici na pfijizd€jicim dopravnim prostredku a
pfipraveno k vykladce na ur€eném misté uréeni nebo na dohodnutém misté v rdmeci tohoto
mista, pokud je takové misto dohodnuto. Prodavajici nese veskera rizika spojend s dodanim
zbozi na uréené misto ureni nebo na dohodnuté misto v ramci tohoto mista uréeni. V

pravidle DAP je tedy dodani a piijezd na misto urceni totéz.

DDP (Delivered Duty Paid) — prodavajici doda zbozi kupujicimu, jakmile je zbozi dano k
dispozici kupujicimu, odbaveno pro dovoz, na ptichozim dopravnim prostiedku, pfipraveno
k vykladce na ur€eném misté ur¢eni nebo na dohodnutém misté v rdmci tohoto mista, pokud
bylo takové misto dohodnuto. Prodéavajici nese veskera rizika spojend s dodanim zbozi na
urcené misto uréeni nebo na dohodnuté misto v ramci tohoto mista uréeni. V pravidle DDP

je tedy dodani a piijezd na misto urceni totéz. [13]

Prodavajici Prvni Bok lodi PFistav Pristav Bok lodi PFepravce Misto Kupujici
prepravce nakladky vykladky uréeni

) misto dodani

-—_

misto dodani U
_——_

pfistav nakladky
-———
pristav nakladky
______
pristav vykladky

-—————

pristav vykladky

misto uréeni

misto urceni

misto urceni

misto uréeni

misto uréeni

. F i prodavajicicho . F kupujiciho . Prechod rizika

Obr. 1.4 Podil pravidel Incoterms
Zdroj: [13].
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2 Rizika v namorni prepravé

2.1 Pojem rizika

Pojem riziko izce souvisi s jistotou a nejistotou, kterou rozhodnuti vyvolava. To znamena,
ze pokud pii n&jakém jedndni neni jistota, Ze pfinese podniku zisk (pfiznivé UGCinky) a
nezméni se ve ztratu (nepfiznivé UCinky) - podnik pracuje v podminkach rizika. Podle M.
Rekowského ,,/lze riziko vnimat ze dvou hledisek: jako soubor ndahodnych udalosti, které
mohou vyustit ve Skodu (moznost ztrdty), a jako védomé prijeti nejistoty situace a moznosti
neuspéchu za ucelem ziskani urcitych vyhod (Sance na uspech)* [14, str. 371]. Spolu s tim

rozliSuje Cista a spekulativni rizika, a objektivni a subjektivni rizika.

Cisté riziko zahrnuje situace, které piinaseji pouze ztraty a nepfedpokladaji dosazeni zisku.
Velmi Casto je tento typ rizika disledkem udalosti, které jsou ndhodné a které podnik nemuze
ovlivnit. Patfi sem rizné druhy kradezi, valky, zasahy "vyS$si moci" (zemétreseni, hurikany
atd.). Pokud jde o interni pfi€iny, mize se jednat o lidské chyby (napfi. ve vyrob¢, nedodrzeni
bezpecnosti a ochrany zdravi pfi praci nebo obecné pracovni kaznég), nebo dokonce o interni
sabotaz (imysIné poskozeni, kradez z pracoviste). V kazdém piipadé se jednéd o udélosti a
akce, které se objevuji bez jakychkoli pfedchozich signali. To znamend, ze vyskyt udalosti
tohoto typu rizika nelze predvidat a jedinym zplsobem, jak se vyhnout velkym ztratdm, je
pojisténi.

Spekulativni riziko je naopak pravé védomé piijeti nejistoty za ucelem ziskani zisku. Je
spojeno s Cinnostmi pii realizaci projekti a ukold. Na rozdil od cistého rizika lze u
spekulativniho rizika méfit pozitivni a negativni G€inky a jejich pravdépodobnost a pfipadné
se zdrZet ¢innosti, které by tyto U€inky pfinesly. Jinymi slovy, tento typ rizika je mozZné

kontrolovat.

Dal8im zpisobem déleni rizik je déleni na objektivni a subjektivni rizika. Jak jiz nazev
napovida, objektivni rizika maji pevné stanovenou hodnotu pravdépodobnosti nezavislou na
lidském pohledu. I kdyz lze vypocitat a ur¢it miru (procento) moznosti udalosti s pfiznivym
vysledkem, samotny vysledek nelze nikdy predpovédet, protoze tento typ rizika ma charakter

absolutni nejistoty.
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Subjektivni riziko je naopak zptisobeno hodnocenim situace prizmatem vlastnich zkusenosti
a znalosti. Nelze jej méfit absolutné a ve skutecnosti se miize ukazat jako vétsi nebo mensi
nez ptredchozi hodnoceni, protoze zavisi vyhradné€ na vniméni osoby, ktera se rozhoduje a

ktera se zase tidi udalostmi v budoucnosti. [14]

2.3 Rizika spojena s prepravou zbozi

Ptepravni riziko je pravdépodobnost, Ze se béhem piepravy néco pokazi. Miize jit o potopeni
lodi, tinos nebo poskozeni nakladu. Prepravni rizika jsou jednim z hlavnich problémi v
oblasti spedice. Odvétvi lodni dopravy je vysoce rizikové, s nckolika potencialnimi
nebezpecimi, ktera mohou vést k nehoddm, zranénim a finan¢nim ztratam. Odvétvi lodni
dopravy je dllezitou soucasti globalni ekonomiky a jeho budoucnost bude pravdépodobné
ovlivnéna vyzvami a pfilezitostmi 21. stoleti. Je nezbytné porozumét prekédzkam a rizikim v
tomto odvétvi namoini dopravy a byt pfipraven jim celit, aby se mu i nadale dafilo a

vzkvétalo v co nejvetsi mite. [15]

Problémy s ptfepravou zahrnuji ztraty zbozi, poskozené zboZi, zpozdéné doruceni a Spatné
smérovani zbozi. Nékdy je diivod k problémiim s doru¢ovanim. Piirodni katastrofy, valky,
terorismus a kradeze nakladu jsou pfi¢inou ztraty nebo zpozdéni odeslanych zasilek. Casté
jsou nehody vcetné ztroskotani lodi, havarii ndkladnich automobili, letadel a vlakt, které
jsou pficinou ztrat, zpoZdéni nebo poSkozeni zboZi. Vzhledem k moZznym rizikiim pfepravy

je v8ak k dispozici pojisténi, které kryje naklady.

Riziko lodni dopravy lze rozdé€lit do ctyf kategorii: strategické riziko, finan¢ni riziko,

provozni (operac¢ni) riziko a tradi¢ni riziko.

Strategicka rizika vyplyvaji z geoekonomickych rizik a technologického pokroku.
Reprezentativnimi piiklady jsou ruské agrese v Ukrajin¢, americko-¢insky obchodni spor a

digitalni transformace v dusledku 4. primyslové revoluce. Maji vliv také politicka
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rozhodnuti, udélosti nebo podminky vyznamné ovlivni ziskovost podnikatelského subjektu

nebo o¢ekavanou hodnotu dané ekonomické akce. Mezi politické rizika také patfi:

e Mezinarodni sankce. Sankce uvalené jednou zemi na druhou mohou ovlivnit
schopnost pfepravnich spolecnosti obchodovat v urcitych oblastech.

o Zmeny v predpisech statu vilajky. Zmény v predpisech statu vlajky mohou ovlivnit
provozni naklady spolecnosti a zat€z spojenou s dodrzovanim piedpisi.

e Geopoliticka napéti. Napéti mezi staty mize ovlivnit pfepravni trasy a dostupnost

pojisténi pro jednotlivé prepravce.

V roce 2022 byly dodavatelské fetézce dale ovlivnény zhorSujicim se geopolitickym
prostfedim - zejména ty, které se spolé¢haly na jednoho nebo dva dodavatele, at’ uz Slo o
potraviny, energie nebo dily a komponenty. Tyto rizika byla zdiiraznéna nedostatkem
polovodict v letech 2021-2022, jehoz dopady se projevily v mnoha zemich. odvétvi, zejména

vyrobu automobild, elektroniky a zdravotnictvi.

Tento trend znovu rozvifil debatu o globalizaci a budoucnosti Stihlych dodavatelskych
fetézcl. Nekteré spolecnosti proto misto spoléhani se na modely just-in-time reviduji své
operace a zvazuji pfijeti obchodnich modeli just-in-case a just-enough a hledaji jiné zptisoby,

jak budovat odolnost, integritu a kontinuitu dodavatelského fetézce.

Tyto diskuse sice stdle probihaji, ale zatim nic nenasvédCuje tomu, Ze by dochézelo k
masovému odklonu od vyroby na dalku. Pfesun vyroby nemusi byt proveditelny pro vSechny
vyrobce, protoze doméci dodavatelé budou potfebovat kapacitu k rychlému rozsifeni
provozu a také k vybudovani potfebnych odbornych znalosti. Za téchto okolnosti budou

presuny zdroji pravdépodobné pozvolnéjsi. [2]

Finanéni rizika jsou zpisobena zménami piepravnich sazeb, cen ropy, trokovych sazeb,
sménnych kurza, Gvért a likvidity. Zejména zmény sazeb namoini piepravy jsou
se podili na provoznich ndkladech lodi pfiblizn€¢ 30 %, coz predstavuje nejveétsi cast
nakladovych vydajli lodni spole¢nosti. Kromé toho levné financovani pro zajisténi lodi a
dostatek penéznich prostfedkii na provozni vydaje pfimo souvisi s prezitim lodnich

spolecnosti. Mezi tento druh rizik patfi:
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e Poptavka a kapacita. Potieba ptepravnich sluzeb miize byt proménliva, ovlivnéna
faktory, jako je hospodarsky rast, obchodni toky a sezénnost. Nedostatek piepravni
kapacity mtize mit za nésledek vyssi sazby za prondjem a prepravu.

o (Ceny pohonnych hmot. Pohonné hmoty jsou pro lodni spolecnosti vyznamnym
provoznim nakladem. Nestalé ceny pohonnych hmot mohou mit zna¢ny dopad na
ziskovost.

e Sazby za prondjem. Sazby za pronajem jsou sazby, které si uctuji majitelé lodi za
pouzivani svych plavidel. Sazby za prondjem ovliviiuje nckolik faktord, vcéetné
dostupnosti plavidel, poptavky a cen paliva.

e Ndakladni sazby. Nakladni sazby jsou poplatky, které si uctuji lodni spolec¢nosti za
pfepravu zbozi. Sazby za ndkladni dopravu ovliviiuje nékolik faktorfi, vcéetné
dostupnosti plavidel, poptavky a cen paliva.

e Obchodni trasy. Trasy prepravnich spole¢nosti mohou byt ovlivnény politickym
napétim, zménami predpist a podminkami zivotniho prostiedi.

o Urokové sazby. Zmény trokovych sazeb mohou ovlivnit vypijéni naklady a
ziskovost ptepravni spolec¢nosti.

e Kolisani mény. Kolisani mén mize ovlivnit vynosy a néklady spolec¢nosti v zavislosti

na ménach, ve kterych obchoduje.

Provozni (opera¢ni) rizika zahrnuji makroekonomické zmény prostiedi ovliviujici zmény
v odvétvi ndmoini dopravy (trhu), IT systémy, terorismus a piratstvi, zajiSténi
kvalifikovanych namoinikt a ekologické piedpisy pro mezindrodni lod€. Mezi faktory, které
mohou vyvolat provozni riziko, patfi chyby zamé&stnanct, trestné ¢innost, naptiklad podvody,

a fyzické udalosti.

e Piratstvi. Piratstvi zlstava jednim z rizik namoini dopravy v nckterych oblastech
svéta, zejména ve vodach u pobiezi Somalska a na mezinarodnich namoinich
obchodnich trasach z Ciny a také Singapursky priiliv a vody v blizkosti indonéského
a nigerijského pobtezi (viz Obr. 2.1).

o Kyberneticka rizika. Jsou jednou z hlavnich hrozeb prakticky v kazdém odvétvi,
zejména proto, Ze globalni dodavatelsky fetézec je stdle dostupnéjsi a digitalné

propojenéjsi. Pocitacové systémy na palubach nakladnich lodi jsou sice samostatné,
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ale jsou zranitelné vi€i vnitinim hrozbam, jako jsou lidské chyby nebo nespokojeni
zaméstnanci s vlastnimi motivy. Stale jsou také mozné hackerské utoky zvenci, které

mohou lod¢€ s autopilotem vychylit z kurzu.
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Obr. 2.1 Celosvétovée ptipady piratstvi za rok
Zdroj: [16].

A konec¢né tradi¢ni rizika v lodni dopravé zahrnuji pfirodni katastrofy, technické zavady a

lidské chyby, které¢ predstavuji vétSinu pfi¢in ndmoinich nehod.

Castym divodem pieruseni piepravy je lidska chyba. Uvedeni nedostateénych nebo
nespravnych udaji o odesilateli nebo pfijemci mtze zptsobit zpozdéni nebo ztratu zasilky.
Polozka byla odeslana podle pokyni, ale nespravné uvedené informace zplsobily, Ze byla
smérovana na nespravné misto. Za takovych okolnosti jsou uzite¢né informace o sledovani,
aby bylo mozZné zbozi pfesmérovat k ptijemci. Spottebitelé by si méli byt védomi ocekavané
doby dodani a podle toho sledovat nakupy. Pokud je polozka nahldSena jako dorucena,
vétSina piepravnich spole¢nosti mize sledovat poloZzku a urcit pfic¢inu jeji ztraty. V takovém
pfipad¢ je mozné snizit negativni u€inky tim, Ze ¢lov€k vénuje pozornost okoli, vzdélava

pracovniky v oboru nebo dvakrat kontroluje informace ziskané od partneri a klienti.

Ptirodni katastrofy. Velké ztraty zpiisobené skupinou pfirodnich katastrof pfipominaji
odvétvi, ze nemize piehlizet tradi¢ni rizika, kterym celi jiZ po generace. Zavaznost a narust
pfirodnich katastrof v poslednich letech vrha svétlo na dilezitost pfipravy na vyznamné
boufe na moti a v piistavu. Mezi nejnebezpecnéjsi hrozby pro nadmoini dopravu, které
souviseji s pocasim, patfi hurikany, boufe, tajfuny a tropické cyklony. VSechny tyto typy
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bouii mohou zpiisobit vazné skody na nakladnich plavidlech nebo je dokonce zcela potopit.
V3sak aj Giplny klid na mofi miiZe vest k neptijemnym udélostem. Ptili$ klidné mote by mohlo
zpusobit, Ze si namoinici nevSimnou nebezpeci, dokud nebude pfili§ pozd€. Zvlaste
nebezpecné je to v oblastech s pfirodnimi moiskymi ptekazkami, jako jsou ledovce nebo
koralové utesy. Prirodni nebezpeci a vyhybani se jim je v ndmoini dopraveé nesmirné dalezité
téma. Pokud je to piehlédnuto, v nejlepsim ptipad¢ dojde ke ztraté infrastruktury a zbozi za
mnoho miliont dolarti, které nelze obnovit. V nejhor$im ptipad¢ jde o ztratu mnoha lidskych

Zivotu.

2.3 Nasledky preruseni toku zboZi

Naruseni dodavatelského fetézce vede k nedostatku klicového zbozi, rustu cen, zavirani
tovaren, vylozenym kontejnerim a negativnim dopadiim na ekonomickou prosperitu zemég.
Tykaji se také Sirokého spektra vyrobkl, od drahého zbozi, jako jsou automobily a
elektronika, az po nezbytnosti, jako jsou potraviny, léky, ropa a plyn - to vS§e ma dopad na
zivotni naklady. Vyznamné a slozité dopady uzkych mist v dodavatelském fetézci a rostouci
naklady na dopravu a to zejména pro vyrobce a zpracovatele, kteti dovazeji produkty, jako
jsou hnojiva a stavebni materialy, maji vazné hospodarské disledky. Ekonomiky v Asii a
Tichomofi, z nichZ mnohé jsou do zna¢né miry zavislé na dovozu zboZi, jsou zranitelné viici

dasledkiim naruseni dodavatelského fetézce pro vyrobu a spotiebu. [17]

Existuje Zivy ptiklad toho, co se stdva v pfipadé preruseni dodavatelského fetézce a pohybu
zbozi. V letech 2019-2020 se kvili asymetrickému a ndhlému charakteru pandemie potlacila
fada dodavatelskych fetézcl a obchodnich cest. Napéti v globalnich vyrobnich sitich, bézné
oznacovana také jako uzka mista v nabidce, jsou mnohostrannym jevem. Pokles a nasledné
oziveni ekonomické aktivity béhem pandemie bylo bezprecedentni a odraZzelo masivni
pfesuny v poptavce a nabidce vyvolané uzavienim a opétovnym otevienim ekonomik, a to v
prostfedi znaénych ménovych a fiskalnich stimulti a vysoké irovné nahromadénych uspor,
zejména ve vyspélych ekonomikach. Navic vzhledem k tomu, Ze opatfeni na omezeni Siteni
pandemie vyrazn¢ omezila mozZnosti spotieby v sektoru sluzeb (zejména cestovani, cestovni

ruch a rekreacni aktivity), doslo k obratu poptavky smérem ke zbozi, coz umocnilo jiz tak
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siln¢ cyklické oziveni v sektoru zbozi. Tvaii v tvar tomuto silnému narGistu poptavky se
dodavatelé zbozi po celém svété snazili uspokojit nartist objednavek. Kromé toho sehraly
svou roli 1 idiosynkratické poruchy dodavatelského tetézce, které omezily aktivitu a rast
obchodu a v kone¢ném disledku tlacily na rast cen. Nakonec to vedlo k celosvétovému

snizeni objemu ptrepravovaného nakladu a ekonomika se stale zotavuje. [2]

Table 1.1 International maritime trade, selected years

(million ad)
Main bulk® Other dry cargo® Total cargo
1970 1440 448 717 2 605
1880 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4 008
2000 2 163 1186 2635 5084
2005 2432 - 1579 ‘ 3108 7109
2006 2 698 1676 3328 7702
2007 2747 1811 3478 8036
2008 2742 1811 3578 8 231
2009 2 641 1998 3218 7857
2010 2752 2232 3423 8 408
2011 2785 2 364 3626 8775
2nz2 2 B40 ' 2 564 - 3™ 9185
2013 2 828 2734 3851 9513
2014 2 825 2 964 4054 9842
2015 2932 21930 4161 10 023
2016 3058 3009 4228 10 205
217 3146 _ 3151 _ 4419 10 716
2018 32m - 3215 ‘ 4603 11 019
2019 3163 ' 3218 ‘ 4 &80 1107
2020 2918 3196 4531 10 645
2021 2852 3272 4 761 10 985

Obr. 2.2 Mezindrodni namoini obchod (v milionech tun nakladu)

Zdroj: [2].

Nejdulezitéjsimi faktory jsou potiZe v logistice a doprave, nedostatek polovodicli, omezeni

hospodaiské cCinnosti souvisejici s pandemii a nedostatek pracovnich sil. Celosvétova
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pfeprava zbozi byla vazné€ narusena v dusledku Spatného umisténi kontejnerti a jejich
ptetizeni, a to nejen v disledku rychlého oziveni svétové ekonomiky, stiidani poptavky po
spotiebé ze sluzeb na zbozi a s tim souvisejiciho vysokého objemu dovozu, ale také uzavieni
pristavll z diivodu lokélnich a asynchronnich ohnisek pandemii. V disledku toho od konce
roku 2020 prudce vzrostly ndklady na prepravu, zejména z hlavnich asijskych ptistavli do
Spojenych stati a Evropy. Kromé toho mtize byt dopad vyse uvedenych faktorti na zahlceni
dodavatelskych fetézcli umocnén tzv. bullwhip-efektem, coz je standardni jev zesilovaciho
kanalu, kdy firmy vytvaieji zasoby, protoze ocekdvaji silnou poptavku pii nedostatku

klicovych vstupti do vyrobniho procesu, jako jsou suroviny a meziprodukty. [17]

Jednim z ukazatell, ktery se nejcastéji pouziva jako indikator napéti v fetézci, je index PMI
SDT (Purchasing Managers Index Suppliers’ Delivery Times), ktery kvantifikuje vyvoj doby
pottebné k dodani vstupti firmdm. Jednou z klic¢ovych vyhod PMI SDT je, ze je schopen
zachytit kapacitni omezeni rtizné povahy (napf. nedostatek meziprodukt, zpozdéni v
dopravé nebo nedostatek pracovnich sil), coz z n¢j Cini komplexni ukazatel napéti v
globalnich vyrobnich sitich. Tento ukazatel naznacuje, Ze dodaci lhiity dodavateld se v
poslednich mésicich masivné prodlouzily a Ze toto prodlouzeni se ukazuje byt zdlouhavé;jsi
nez v dobé pocatecniho Soku zac¢atku pandemii. Graf také naznacuje, Ze mezi vyspélymi a
rozvijejicimi se ekonomikami existuje znac¢na heterogenita, pficemZz ekonomiky jako
Spojené staty, eurozona a Velka Britanie jsou postiZeny mnohem vice nez klicové rozvijejici
se ekonomiky. A konecné, i kdyz je nartist PMI SDT spoleény pro vétSinu odvétvi, je zvIaste

vyrazny u né¢kterych typt vyrobkl, jako jsou technologicka zatizeni a stroje, coz naznacuje,

wewvr
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2.4 Metody sniZzovani nasledki krizi

Lodni doprava, ktera zajistuje 85 % objemu svétového obchodu, je z principu mezinarodni,
vyrovnavat s regulacnimi a politickymi tlaky z celého svéta, protoze provozuje svou ¢innost,

kterou provozuje celosvétove globalng.

Lodni doprava je kapitaloveé narocné odvétvi, které vyzaduje obrovské financni prostredky
na zajisténi lodi, protoze musi poskytovat sluzby namoini dopravy po celém svété. To je pro
nové spoleCnosti prekdzkou vstupu na trh. To vSak znamena, Ze je obtizné byt
konkurenceschopny, pokud nejsou zajistény ekonomické efekty z rozsahu. Proto je pro lodni
spole¢nosti dulezité financovani pro zajisténi lodi a vhodné strategie prodeje lodi v disledku

zmeén cen lodi, aby si zajistily zisky.

vvvvvv

krokem zjisténi potencialnich udélosti, které mohou mit na podnik vliv, a uréeni, zda se jedna
o hrozby nebo piilezitosti, pomoci néhoz je tieba rozlisit a pochopit druhy rizik uvnitf a vné
podniku. Zahrnuje analyzu soucasného stavu a identifikaci zdroju rizik, které by mohly
potencidlné branit dosazeni cild. Je tedy dulezité spravné identifikovat typy rizik, ¢im jsou
zpisobena, jak a do jaké miry mohou ovlivnit (nebo jiz ovliviiuji) podnik v soucasnosti a

jaké skody mohou zptisobit v budoucnosti.

Vyhodnoceni rizik 1ze definovat jako krok, pfi kterém se zjist'uje, kolik budoucich udalosti
ovlivni hospodateni spolecnosti. VyuZiva se matice rizik hodnocenych ze dvou hledisek:
"pravdépodobnost rizika" a "dopad" udalosti. Divodem je skutecnost, Ze do fizeni rizik je
tieba investovat velké prostfedky a celkové fizeni neni snadné, proto je nutné stanovit priority
rizik. Reakce na rizika je krokem vyuziti péti strategii: pfijeti, vyhnuti se, sniZzeni, udrzeni a
pienos pro jednotliva rizika vyhodnocena na zakladé matice rizik. Naptiklad pfedvidatelnym
riziklim, jako je upadek dodavatele, i kdyz je jeho dopad maly, 1ze ptedejit pomoci "strategie

dvojiho zdroje", naptiklad vybérem novych zdroji.
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Tab. 2.1 Priklad matice rizika

Pravdépodobnost / Dopad | Minimalni Stredni Vysoky

Jisté A% E E 81-100%
Vérohodné \Y A% E 61-80%
Pravdépodobné S Vv A% 41-60%
Malo vérohodné N S \Y 21-40%
Vzacné N N S 1-20%

Zdroj: vlastni zpracovani.

Obvykle se pouZivaji €tyfi druhy jednani vici rizikiim:

Vyhnuti se - pokud neni mozné hrozbu odstranit nebo snizit (napft. v ptipadé hrozby
vys$§i moci), jsou pfijata opatfeni k jejimu odmitnuti, tj. jednoduse nedovolit, aby
situace sama vznikla.

Zmirnéni - zahrnuje sniZeni zadvaznosti finan¢éni Skody. Toho se dosahuje upravou
nékterych aspektl s cilem zvysit bezpecnost a zavedenim opatfeni ke zmensSeni
oblasti dopadu rizika a snizeni Skod z nasledk rizik.

Sdileni - znamena rozdéleni rizika a jeho disledkl (nebo jeho ¢asti) mezi nékolik
riznych subjekt. Mohou to byt napiiklad ucastnici projektu, provozovatelé,
pojistovna (pokud je uzavieno piislusné pojisténi).

Neékdy se také rozliSuji alternativni Cinnosti - zvazuje se moznd zména zpusobu
dosaZzeni cile nebo prohozeni jednotlivych krokti v planu projektu, aby se

minimalizovala mozna rizika. [19]

Nekterd rizika maji velky dopad, ale je obtizné je piedvidat, naptiklad ptirodni katastrofy,

terorismus a kybernetické ttoky. Aby bylo mozné témto rizikiim predejit, 1ze posilit

schopnosti krizového fizeni prostfednictvim pravidelného pldnovéani scénarti nebo rizika

pfevést prostfednictvim pojisténi. Malym a predvidatelnym riziklim, jako jsou pracovni

spory a zmény spotiebitelskych preferenci, je tieba predchéazet prostiednictvim vzdélavani a
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Skoleni zaméstnanct a IT systémit. Relativné predvidatelna, avSak vysoce dopadova rizika,
jako je obchodni spor mezi Spojenymi staty a Cinou, by méla byt zmirnéna revizi strategii
ziskavani zdroji a zésob s cilem vytvofit novy dodavatelsky fetézec. To znamend, Ze
systematicka klasifikace rizik a vyvoj strategii reakce jsou nutnosti pro zlepseni odolnosti
dodavatelského fetézce. Monitorovani je provadéni fady Cinnosti, jako je pfezkoumavani,
dohled, pozorovani a provadéni na daném =zaklad¢é, s cilem odvodit anomalie pro

kontrolované riziko.
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Obr. 2.5 Proces fizeni rizika

Zdroj: vlastni zpracovani.
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2.5 Pojisténi v nakladni namoini prepravé

Namoini pojisténi se vztahuje na fyzickou ztratu nebo poskozeni lodi, nadkladu, terminalt a
veskeré dopravy, kterou je majetek prevaden, ziskdvan nebo drzen mezi mistem ptivodu a
mistem urceni. PojiSténi nakladu je dil¢im odvétvim namoiniho pojiSténi, ackoli ndmoini
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pojisténi zahrnuje také majetek vystaveny na sousi a na mofi (kontejnerové terminaly,
pfistavy, ropné ploSiny, ropovody), ndmoini nehody a ndmoini odpovédnost. Pfi preprave

zbozi poStou nebo kuryrem se misto toho pouziva pojisténi piepravy. [12]

Tti nejbéznéjsi druhy namotniho pojisténi jsou pojisténi trupu, nakladu a pojisténi ochrany a
odskodnéni (P&I). Standardni namotni pojisténi neexistuje. To znamena, Ze rizné
spolecnosti pojistuji rizna rizika v zavislosti na jedinecnych potfebach kazdého klienta, se
kterym pracuji. Poskytovatelé namoiniho pojiSténi navic mohou pouzivat vlastni typy

vlastnich pojistnych smluv nebo mohou pouzivat formulafe vydané jinymi subjekty.

PojiSténi trupu je soucasti ndmoiniho pojiSténi, které se vztahuje na fyzické poskozeni
samotného plavidla. V této oblasti existuje celd fada rtiznych typt kryti, které zavisi na

jedine¢nych detailech vaseho plavidla a typu provozu, ktery provozujete.

Pro rGzné typy plavidel existuji rizné pojistné smlouvy. Patii mezi né rybaiské lodé,
remorkéry, barky, jachty, velka obchodni plavidla a plavidla pfepravujici cestujici. Pojisténi
se muze vztahovat na urcitou dobu nebo pouze na jednu plavbu. Kryti v rdmei pojisténi trupu

obvykle spada bud’ do kategorie "all-risk", nebo "named perils".

Pojistka "all-risk" kryje vSechna rizika fyzické ztraty nebo posSkozeni plavidla z vnéjsi
pri¢iny, zatimco pojistka "named perils" kryje fyzickou ztrdtu nebo poSkozeni z nebezpeci,
ktera jsou v pojistné smlouvé vyslovné uvedena. Mezi béZné vyjimky z téchto pojisténi miize
patfit opotiebeni, led a nespravna/neadekvatni udrzba. Typickd vyjmenovana nebezpedi,
ktera spolecnosti ¢asto automaticky pouzivaji, zahrnuji neptizen pocasi, pozar, piraty a dalsi

nebezpeci, ktera mohou byt pro provoz jedinec¢na.

Pojisténi nakladu zahrnuje kryti zbozi a vyrobk, které vase ndmoini plavidlo pfepravuje.
Tyto pojistky €asto vstupuji v platnost ihned po zahajeni plavby a pokryvaji Sirokou skalu
rizik. Kazda operace vSak bude mit sva vlastni rizika, proto je velmi dilezité, aby tato ¢ast
byla pfizpGsobena jedine¢nym riziklim, kterym celite. MuzZete napiiklad potiebovat

specializované podminky v pojistné smlouvé pro chlazené nebo jiné specidlni druhy zbozi.

P&I kryje odpovédnost majitele plavidla za zranéni nebo smrt osob na palubé pojisténého
plavidla. Jedna se jednoduse o pojistnou verzi typického pojisténi odpovédnosti vlastnika a

provozovatele plavidla. Pojistky P&I kryji také odpovédnost za zranéni nebo smrt osob na
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brehu zplisobené nedbalosti posadky plavidla. Odpovédnosti uvedené v této ¢asti, stejné€ jako

v ostatnich, Ize upravit na zéklad¢ jedine¢nych rizik. [12]

Pojisténi P&I zahrnuje kryti pravnich a souvisejicich ndkladi na obhajobu, které piimo
souviseji s narokem na nahradu $kody, na ktery se vztahuji podminky tohoto pojisténi. Casto
vSak dochézi k ndrokim a sportim v ndmoini dopravé, které jsou mimo rozsah a podminky
téchto kryti. Jako ptiklad 1ze uvést, Ze neni neobvyklé, Ze se majitelé lodi a ndjemci stanou
protivniky ve sporech o dobé nebo zpozdéni nakladky a vykladky. FD&D, coz je v podstaté
pojisténi pravni ochrany, uhradi naklady na odborné pravni poradenstvi a mediacni, rozhod¢i
nebo soudni procesy potiebné k dosazeni feseni. FD&D vSak nepokryva naklady na ptiznani

zakladniho naroku nebo konec¢nou ¢astku vypotradani.
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3 Zvolena namorni liniova trasa

Pro tgely této diplomové prace byla vybrana ndmoini trasa Sanghaj - Gdaisk. Je soudasti
jedné z hlavnich mezinarodnich namotnich tras - z Asie do Evropy, ktera spojuje asijské
zemé¢ s Evropou, Blizkym vychodem a Stfedomotim a vede pies Indicky ocean, Arabské
mote a Rudé mote. Tato trasa ma zasadni vyznam pro piepravu zbozi, jako je elektronika,
textil a strojni zafizeni, a také pro piepravu ropy a dalSich surovin ze Stfedniho vychodu na

oba kontinenty.

Vybrana trasa je pomérné dlouhd s mnoha potencialnimi pfistavy na své cesté, coz zptesiuje
ptipadny vypocet zpozdéni. Kromé toho je vzhledem ke své velikosti a vyznamu pro obchod

obecné oblibena u piepravcei, které bychom mohli sledovat.

Obr. 3.1 Zvolena trasa Sanghaj — Gdaiisk
Zdroj: [20].

Z ptepravci, ktefi piisobi v regionu, byl vybran piepravce Orient Overseas Container Line
(dale OOCL). Spole¢nost OOCL je jednou z nejvétSich svétovych integrovanych
mezinarodnich kontejnerovych piepravnich a logistickych spole¢nosti se sidlem v

Hongkongu. Firma poskytuje zdkaznikim pln¢ integrované logistické sluzby a sluzby
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kontejnerové piepravy se siti zahrnujici Asii, Evropu, Ameriku, Afriku, Australii a Ocednii.
[21]

Jednou z tras, které provozuje, je pravé Sanghaj — Gdaiisk, kde nabizi linkovou dopravu,
ktera kazdy tyden odjizdi ze Sanghaje (viz Piiloha A i P¥iloha B). Podle piepravniho ¥adu
trva plavidlim cesta ze Sanghaje do Gdaiisku 37 dni a dalsich 40 dni trva cesta zpét do
piistavu ptivodu, coz je 77 dni potfebnych na cely pfepravni cyklus.

Lodé¢ na této trase pluji pies velké Cinské pfistavy (Ningbo, Xiamen, Yantian), Singapur,
jeden z nejvétSich logistickych bodi svéta Suezsky priaplav a nékolik evropskych zemi:

Spojené kralovstvi, Belgie, Némecko a Polsko.

3.1 Nejdilezitéjsi pristavy

3.1.1 Sanghaj

Sanghajsky piistav se nachazi v blizkosti mésta Sanghaj a zahrnuje hlubokomoisky a ¥iéni

centrem obchodu, podnikéni a financi, které se vyznacuje vysoce rozvinutou infrastrukturou

a vyhodnou siti ndkladnich a osobnich spojti.

Sanghajsky piistav se také nazyva SIGP (kod CN SGH), protoZe jej provozuje Shanghai
International Port (Group). Spole€nost poskytuje riizné sluzby souvisejici s piistavy pro

spotiebitele po celém svete.

Sanghajsky piistav je nejvétsim namoinim piistavem na svété, ktery byl uveden do provozu

v regionu. Pfistav zabira plochu témét 4 km?2.

V pristavu Sanghaj se vyvazi a dovazi vice neZ ¢tvrtina veSkeré¢ho cinského nékladu.

Ptistavem prochazi 99 % veskerého Sanghajského zahrani¢niho obchodu.

Sanghajsky ptistav jiz léta soupeii se singapurskym piistavem o titul nejvétsiho ptistavu na

sveté. V roce 2010 Sanghajsky pfistav piekonal svého rivala o 500 000 TEU a stal se tak
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nejvétsim pristavem v kontejnerové propustnosti. A jiz v roce 2019 bylo v Sanghaji naloZeno

a vylozeno celkem nad 40 milion TEU (viz Obr. 3.2).

2018
2018
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2013
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2008
2008
2007

0 min 10 min 20 min 30 min 40 min 50 min

Obr. 3.2 Objem kontejnerti v Sanghajském ptistavu

Zdroj: [22].

Kromé toho vhodné uspofadéani pfistavu umoziuje piijimat nejvetsi kontejnerové lodé na
svété. Disponuje vice nez sty tunovymi vytahy a také pevnymi, mobilnimi a plovoucimi
jetaby. Pristav ma nejméné 125 doktli a 19 termindlti. M4 tii termindly pro rozbity naklad a
dva terminaly pro hromadny naklad v oblastech Luojing, Wusong a Longwu. Jeho terminal
pro vyletni lodé ma kapacitu jednoho milionu cestujicich roné. Pouze tento piistav v Cing

pfijimé dovozni naklad IMO jako LCL.

vvvvvv

Jangsan, ktery se nachazi na ostrové spojeném s pevninou specidlnim mostem. Most Donghai
byl otevien v roce 2005 a je dlouhy 32,5 km. Je jednim z nejdelSich mostd na svété a neustale

se rozsifuje. Most Donghai se klene pfes severni ¢ast zalivu Hangzhou a spojuje ostrov
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Xiaoyangshan v provincii Zhejiang s méstem Luchaogang v Sanghajské Nové oblasti

Pudong. Spojuje hlubinny piistav Jang-San s pevninou.

V srpnu 2019 byl Sanghajsky piistav vyhlasen "nejlépe propojenym piistavem na svéte".
UNCTAD se rozhodl udélit mu tento titul na zakladé objemu pfistavu a technologickych

inovaci. V zebfticku jej nasledovaly pristavy Singapur, korejsky Pusan a ¢insky Ningbo. [22]

3.1.2 Ningbo

Piistav Ningbo-Zhoushan se nachéazi v provincii Zhejiang, jizné od zalivu Hangzhou v Cing
a kousek jizné od ptistavu Shanghai. Provozuje ho spolecnost Ningbo-Zhoushan Port Group
Co. Piistav Ningbo se skladd z ptistavni oblasti Yongjiang, pfistavni oblasti Zhenhai,
pfistavni oblasti Beilun, pfistavni oblasti Daxie, pfistavni oblasti Chuanshan a pfistavni

oblasti Meishan, ktera zahrnuje vnitrozemské ptistavy, ptistavy v usti fek a namotni piistavy.

Ptistav Ningbo byl v roce 2006 sloucen se sousednim pfistavem Zhoushan a vzniklo tak
kombinované centrum pro manipulaci s nakladem. Pfistav Ningbo-Zhoushan je jednou z

hlavnich piekladiit’ a skladovacich zakladen uhli ve vychodni Cing.

V roce 2013 presahla tonaZ veskerého nakladu v pfistavu Ningbo 496 milionil tun, coz jej
fadi na tfeti misto na ¢inské pevniné€ a na ¢tvrté misto na svét€. V roce 2015 byl pfistav
Ningbo-Cou-§an povazovan za nejvytizenéjsi na svété z hlediska tonaze nakladu s celkovym
objemem 873 miliontl tun. A jiz v roce 2020 byl stile nejvytizen&jSim piistavem pro

prekladku nakladu, pficemZ v tomto roce €inil jeho nékladni pritok 1,17 miliardy tun.

V cCervnu 2021 byl dokonen novy termindl pfistavu Meishan Port Area. Ptistavni oblast
Meishan bude mit rozlohu 7,7 km2. Novy terminal zvys$i kapacitu terminalu Ningbo-

Zhoushan o 5,56 milionu tun.

3.1.3 Singapur

Singapursky pfistav je jednim z nejvétSich pfistavli na svété. Rocné odbavi vice nez 33,7

milionu TEU.

Singapursky pfistav, ktery se nachazi na jiznim cipu Malajského poloostrova je hned po

Sanghaji povazovan za druhy nejvétsi piistav na svéte, co se ty¢e mnozstvi odbaveného

48



nakladu. V roce 2013 se zde ptepravil ndklad o celkové kapacité 13,2 milionu TEU, zatimco
v roce 2018 to bylo jiz 33,7 milionu TEU. Pfistav umoziiuje pfepravu zbozi do vice nez 600
pristavli ve 123 zemich. Je rozd€len na dva hlavni terminaly: kontejnerovy PSA Corporation
Limited a Jurong Port, podporujici mimo jiné zbozi pfepravované na palubé ve volné

loZzeném stavu.

Ptistav Jurong je viceucelovy, zpracovava volné lozené, obecné a kontejnerové naklady.
Oficialné byla zahajena Cinnost pfistavu v roce 1965 a v roce 2001 byl otevien prvni
kontejnerovy terminal. Tim se stal plnohodnotnym pfistavem. Pfistav Jurong pfijima
priblizn¢ 40 000 lodnich spojeni rocné a obsluhuje také mnoho terminalii spoleénych podnikii
v Ciné a Indonésii.

Lze ho rozdélit na:

e terminal vSeobecného ndkladu - slouzi k piepravé ocelarskych strojl a vyrobki

e terminal hromadného nékladu - zpracovava ndklady, jako je volné loZzeny cement a
pecni struska

e kontejnerovy terminal - s kapacitou 500 000 TEU a ptimym spojenim s pfistavy ve

45 zemich.

3.1.4 Gdansk

DCT Gdansk (také Baltic Hub) se stal prvnim terminalem v Baltském mofi, ktery ptekrocil
hranici 2 milioni TEU odbavenych za jeden rok. Dvoumilionty kontejner (pfesnéji kontejner

obsahujici dvoumiliontou TEU) pfistav odbavil na konci roku 2019.

DCT je jednim z nejrychleji rostoucich namotnich ptistavii v Evropé. Pristav ma nabtezi
dlouhé 1306 metrd a jeho maximalni hloubka dosahuje 17 metrid. Diky tomu je terminal
velmi dobfe pfipraven na odbavovani nejvétsich kontejnerovych lodi, které jiz nyni do

Gdansku pfiplouvaji.

V soucasné dob¢ je nejveétsim hlubinnym kontejnerovym terminalem v Polsku. Byl postaven
v roce 2007. V té dobé byla jeho ro¢ni kapacita odbaveni 500 000 TEU. Po otevieni druhého
hlubokomoiského piistavisté pro komercni vyuziti v roce 2021 se ro¢ni kapacita manipulace

zvysila na vice nez 2,09 milionu TEU. Se tfemi hlubokomotskymi pfistavisti se kapacita
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terminalu zvysi na 4,5 milionu TEU ro¢né. Rovnéz po dokonceni nového hlubokovodniho

pfistavisté se pfistav stane jednim z nejvétSich kontejnerovych uzli v Evropé. [23]

3.1.5 Felixstowe

nejvetSich v Evropé.

Ptistav odbavi vice nez 4 miliony TEU a kazdoro¢né ptijme piiblizn¢ 2 000 lodi, vcetné
nejvetSich kontejnerovych plavidel soucasnosti - a co je dilezité, ptistav nabizi jednu z
nejhlubsich vod v blizkosti otevieného mote ze vSech evropskych pfistavi. Z Felixstowe
operuje priblizné 17 lodnich spolecnosti, které nabizeji 33 sluzeb do a z vice nez 700 pristavii

po celém svete.

Spolu s bezkonkurencnimi zelezni¢nimi a silni¢nimi spoji, které spojuji pfistav s
distribu¢nimi uzly v Midlands a jinde ve Spojeném kralovstvi, hraje Felixstowe kli¢ovou roli
v udrZzovani obchodu ve Spojeném kralovstvi a pifindsi skute¢né vyhody zékazniklim,

spole€nosti 1 pramyslu. [24]

3.2 Potencialni rizika pro lodé na této trase

V roce 2022 doslo k ptiblizné 131 incidentim piratstvi, které zistava skute¢nou hrozbou pro
mezinarodni obchodni lodni dopravu. Kromé rizika, kterému celi posadka, piratstvi zvysuje
naklady, které nesou lodni spolecnosti, véetné vyssich mzdovych prémii, nariistu pojistnych
plateb v disledku nizs§i ocekavané hodnoty zasilky (protoze muze byt s vyssi
pravdépodobnosti poskozena nebo potopena), plateb vykupného, jakoz 1 skute¢nych nakladi
na ochranu lodi prostfednictvim vojenského doprovodu, ozbrojené straze, elektrického

oplocenti, Ziletkového dratu, vodnich d¢€l, nesmrticich laserovych nebo akustickych zatizeni.
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ANNEX 3
REGIONAL ANALYSIS OF REPORTS ON ACTS OF PIRACY AND ARMED ROBBERY AGAINST SHIPS
WHICH WERE REPORTED TO HAVE BEEN ALLEGEDLY COMMITTED OR ATTEMPTED DURING 2022

60

o C [ | — I
South China Sea Malacca Strait Indian Ocean Arabian Sea South America (C) South America (A) West Africa South America (P)
B In international waters 2 58 4 0 3 1 15 9
In territorial waters 1 1 1 0 1 1 5 1
In port area 1 3 4 1 0 4 1 4

Obr. 3.3 Regiondlni analyza zprav o piratstvi a ozbrojenych loupeZich proti lodim, které
byly tidajné spachany nebo o néz byl ucinén pokus v roce 2022

Zdroj: [25].

Ze 131 jiz zminénych incidentl se podle IMO 72 stalo v prilivu Malaka a v okoli Singapuru
(viz Obr. 3.3). [25] To znamend, Ze jednim z hlavnich problému zésilek na této trase je

nebezpedi prepadeni a utokd ze strany pirata.

L]
we

Obr. 3.4 Pocet ptipadl piratstvi podle regioni v letech 2015-2020
Zdroj: [16].
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Zvysené naklady na palivo a Cas pfi zméné trasy mohou byt také zna¢né. Naptiklad objizdéni
piratskym utoktim - by znamenalo objizd’ku dlouhou pfiblizn€ 1 000 namoinich mil. Odhady
piimych néklada na piratstvi v diisledku pfesmérovani se v roce 2010 pohybovaly od 7 do

12 miliard USD. [26]

Malacky a Singapursky pruliv (SOMS) a Jihoc¢inské moie jsou pro obchod Zivotné dulezité
vodni plochy. Konference OSN o obchodu a rozvoji odhaduje, ze zhruba 60 % svétového
namoiniho obchodu prochédzi Asii, pficemz Jiho¢inskym mofem prochdzi témér tietina
svétové lodni dopravy. Jihovychodni motské oblasti, které spojuji Indicky ocean a Jiho¢inské
mofte, jsou povazovany za jedny z nejvyznamnéjSich mezinarodnich nadmotnich bodd na
svété. Lodni doprava predstavuje nejpohodInéjsi zptisob, jak obchodovat pies rozsahlé tzemi

regionu, a nese s sebou neodmyslitelna rizika a vyzvy v oblasti namoini bezpecnosti.

V SOMS bezpecnost plavby casto dale zhorSuje pifitomnost nebezpe¢i v preplnénych a
zuzenych ¢astech pritlivu, naptiklad: silny dést’ a boute, pisecné biehy a ostriivky, vraky lodi,
husty provoz, mlha a také kiizujici lodni doprava. Usili o zajisténi bezpeénosti plavby v
prilivu v prabéhu let snizilo souvisejici rizika, ale nékterd stile ptetrvavaji. Napiiklad
ktizova lodni doprava mezi Malajsii a Indonésii zahrnuje barterové obchodni lodé€, které
pfepravuji mistni zboZi, a osobni trajekty. VétSina plavidel pro kiiZovou dopravu ma méné
nez 300 hrubych registrovanych tun a neni pro né povinné dodrZovat pravidla plavebni
bezpecnosti. Naristajici kiizova doprava ve vztahu k prijjezdni dopravé vyzaduje, aby se jim
pfi posuzovani plavebnich rizik vénovala nélezitd pozornost. Obecné riziko pohybu lodi v
prilivu zahrnuje objem dopravy, typy plavidel, usporadani plavebnich tras, lidskou chybu,
existenci pfistavl, plavebnich pomtcek, plavebni postupy a praxi, mistni a regiondlni

batymetrii, hydrografické a dalSi podminky prostiedi.

Zaznamy ukazuji, Ze v letech 2007-2017 doslo v Jiho¢inském mofi, Indonésii a na Filipinach
k vice nez 250 namoinim incidentiim, coz je nejveétsi pocet incidentti podle regionil na svéte.
Vétsinu téchto ztrat v Jiho¢inském mofti zpiisobila ndkladni a rybarska plavidla. Mezi hlavni
pfiCiny patfilo selhani konstrukce, poZar na palubé, lidska chyba a také extrémni pocasi, které
vedlo k potopeni plavidel, ztroskotani/obkli¢eni plavidel a poZaru nebo vybuchu. Diskuse o

namoinich otdzkach v Jiho¢inském mofi se Casto zaméfuji na Gzemni spory a méné
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pozornosti se vénuje navigacnim riziklim, ktera ohrozuji bezpecnost nakladnich a rybarskych

plavidel.

vvvvvv

Suezského priplavu by spolecnosti, které ho chtéji vyuzivat jako spojnici mezi Evropou a
Asii, stalo potencialné hodné penéz. Kromé toho by to narusilo fetézec dodavek pro rtizné

vyroby na obou stranéch.

Suezsky priplav je jednou z nejfrekventovanéjSich vodnich cest, po které se prepravuje az
10 % veskerého svétového zboZi. Proto hraje v globalni ekonomice obrovskou roli, coz ¢ini
soucasnou situaci obzvlasté nepiiznivou. Denn¢ praplavem proplouva az 50-60 lodi. Proto
by dlouhodobé vylouceni kandlu z provozu ptineslo nepfiznivé hospodaiské dusledky.
Néktera plavidla by musela zménit svou trasu, coz by znamenalo i nutnost uhradit dodate¢né
naklady. V roce 2021 znamenalo zablokovani Suezského priplavu také objizd’ky kolem

mysu Dobré nadéje, které v zavislosti na destinaci €inily nékolik tisic kilometra.

Suezsky pruplav neni jedinym mistem, které by mohlo byt zablokovéano, a tim narusit
dodavatelsky fetézec. Dal§im podobnym mistem je tchajwansky priliv, ktery mohou trpét

geopolitickymi vlivy.

Tchajwansky priliv je hlavni trasou pro lodé plujici z Ciny, Japonska, Jizni Koreje a Tchaj-
wanu na zapad, které pfevazeji zbozi z asijskych tovarnich center na trhy v Evropé€, USA a
na vSechna mista mezi nimi. Podle udajli agentury Bloomberg tudy v 2022 proplouvala témér

polovina svétové kontejnerové flotily a nejvétsich lodi svéta podle tondze. [27]

Konflikt mezi USA a Cinou ohledn& Tchaj-wanu upozornil na rostouci rizika pro jednu z
dodavatelskych fetézcich. Jakékoli kroky tykajici se Tchaj-wanu, které by ovlivnily priliv,

by byly dal$i ranou pro globalni namoini dopravu.

V prvnich sedmi mésicich letoSniho roku proplulo Tchajwanskou GiZinou pfiblizné 48 % z 5
400 fungujicich kontejnerovych lodi, které zajistovaly staly pfisun obleCeni, spotiebici,
mobilnich telefoni a polovodic¢ii. Vezmeme-li v Gvahu pouze nejvétsi desetinu flotily,
pfipadd na vodni cestu 88 % provozu, pfiCemZz mnoho z téchto lodi obsluhuje

transkontinentalni trasy do Evropy.
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I kdyz se lodé mohou odklonit kolem vychodniho pobiezi Tchaj-wanu ptes Filipinské mote,
coz by cestu prodlouzilo jen o n€kolik dni, alternativni trasy pfedstavuji potize. Luzonsky
praliv mezi Filipinami a Tchaj-wanem nabizi moznou cestu severojiznim smérem, ale kvuli

sezon¢ tajfunt v Jiho¢inském mofi je tato cesta riskantni.

Risky Shipping
Typhoon season in Philippines corresponds with peak manufacturing season

when containers head West to stock shelves for the holiday season
B Monthly Average Tropical Cyclone Frequency in Phillippines (1948-2021)

Jan. Feb. Mar. Apr May June July Aug. Sep. Oct. Nov Dec.

Obr. 3.5 Primérna mésicni Cetnost tropickych cykloni na Filipinach (1948-2021)
Zdroj: [28].

Podle filipinského ufadu pro atmosférické, geofyzikalni a astronomické sluzby se do oblasti
kolem Filipin dostava vice tropickych cyklon nez kamkoli jinam na svété, v pruméru 20
ro¢né. Tii tajfuny se v roce 2021 dostaly dostatecné daleko na zapad, aby rozptylily lodé€ z

pfistavii v Hongkongu a Sanghaji a zptisobily velké naruseni dodavatelského fetézce. [27]

Tropické cyklony na otevieném mofti zpisobuji velké viny, prudky dést’ a silny vitr, naruSuji
mezinarodni lodni dopravu a nékdy zpisobuji i ztroskotani lodi. Namotnici maji zptsob, jak
ryst téchto cyklon je, Ze je obtizné je predpoveédét, protoze mohou nahle zesilit nebo zménit
sviy smér. Dalsi nebezpeci, které pfinasi je ztroskotani lodi, které poté piedstavuji prekazky
v provozu. Namotnici by tak museli nejen plout za Spatného pocasi, ale také davat pozor na

pfipadné nebezpecné vraky.
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Ale i kdyby lod’ dorazila do pfistavu vcas, tajfun mize jeji jizdni fad pokazit. Z divodu
extrémnich meteorologickych podminek se vykladka a nakladka v ndmoinich ptistavech

Casto zastavuje, coz stale vede ke zpozdéni v dodavatelském fetézci.
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4 Sbér a zpracovani dat

4.1 Data

Byly zkoumany riizné linky spolecnosti OOCL. Zejména se jedna tady o linky OHG/023,
VSJ/013, VSH/014, OIJN/022, OGY/023, VPP/017, OIA/020, SLC/043, CAO/044,
OUK/022, OSD/021, OHG/024, VSH/015, VSJ/014, OJN/023 a OGY/024 na trase Sanghaj
— Gdanisk (viz Obr. 3.1). Tato trasa je v jednom smeéru 13 tisic ndmotnich mil dlouha a

plavidlo je schopné udélat cely cyklus Sanghaj — Gdaiisk — Sanghaj za 77 dni.

OOCL zvefejiiuje vSechny harmonografy a planované Casy ptipluti svych lodi do pfistavi.
Bohuzel jen na kritkou dobu, dokud probiha pteprava. Téato data byla stazena z jejich
oficialni webové stranky (www.oocl.com, [21]; ptilohy A i B) . Sledovani ptipluti probihalo
prostiednictvim webovych stranek FindVessel ( [29]), kde byl stav lodi pienasen v redlném

Case.

4.2 Sbér a zpracovani

Roc¢ni obdobi mé zasadni vliv na udaje o cestovnim case. Jak bylo zjisténo diive, v urcitych
mésicich se ocekava vrchol piratstvi a ptirodnich katastrof (viz Obr. 3.6) ve vodach, kterymi
lod’ proplouva. Pravé proto pro tuto analyzu jsou pouzita data z riiznych mésicti: z dubna az
listopadu 2022. VSechna data jsou posuzovana podle ¢asového pasma GMT+0. Souhrn
¢asovych udaju se provadi pouze v ramci jedné dodavky. Aby se na vSude uvazovaly vzdy
stejné udaje, je dodavka rozd€lena na Casové useky o délce doby potfebné na dorazeni do
urcitého piistavu (viz Tab. 4.1). Na kazdym tseku se hodnoti vztah ETA a ATA. V pfipadé
jejich rovnosti ziska isek na daném tadku atribut 0, coZ znamena, ze dorazil presné v den,
kdy mél dorazit. V ptipadé€, Ze ETA ma jinou hodnotu nez ATA, je sektoru pfid€len atribut,
ktery se rovna (ATA-ETA) ve dnech. Toto ¢&islo ukazuje rozdil mezi planovanym a
skutecnym dnem ptichodu zésilky. Kladné ¢islo ukazuje zpozdéni zésilek a zaporné cislo

ukazuje, o kolik dni dfive zésilka do pfistavu dorazila.
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Surové data jsou filtrovana jen pro pravidelné dodavky, specidlni a dodate¢né cesty a také

cesty v jinem potadi jsou zanedbané.

Tab. 4.1 Délka piepravy na trase Sanghaj — Gdaiisk lodi spoleénosti OOCL

Ptistav Dnt v tranzitu | Kumulativné
Sanghaj 0 0
Ningbo 2 2
Xiamen 3 5
Yantian 2 7
Singapur 4 11
Suezsky priplav 12 23
Felixstowe 8 31
Gdaiisk 6 37
Wilhelmshaven 5 42
Zeebrugge 2 44
Suezsky priplav 9 53
Singapur 13 66
Yantian 4 70
Sanghaj 7 77

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklade [21] a [29].

ZkuSebni soubor pro tuto praci se sklada ze 16 spoji, z nichZz kazdy se sklada ze 14
kontrolnich bodu (pfistavil), ¢imz se dostdvame 224 potencialnich kontrolnich bodu. Protoze
vSak budeme kontrolovat pouze pravidelné¢ udaje o piijezdu, nckteré z téchto bodi
vylou¢ime. Pro nas to znamena vylouceni celého bodu Suezského priplavu, kterym lod’
prochazi na své cesté zpét z Evropy do Asie, protoZe nikdy nezaregistrujeme, kdy pfesné jim
lod’ proplouva. Také nebudeme brat v ivahu zménu poradi ptistavi (jak se to déje od trasy
OOCL Germany) protoze nejsou této informace ve vefejném rozvrhu, ktery ndm spolecnost
poskytuje pfed zahajenim pifepravy. Pro kazdy testovaci piipad je provedena popisna

statistika, kterd charakterizuje popis cestovnich ¢asi.

Pro kazdy testovaci ptipad se provede ptizpisobeni distribuci. Pouziva se logaritmicko-
normalni model rozdélenti, ktery je bézné€ pouzivani ve studiich dopravy. Parametry spojitych
funkci hustoty se odhaduji pomoci metody maximalni vérohodnosti. Zadné testy hypotéz,

jako jsou Anderson-Darlingovy nebo jiné, se neprovadéji. [30] Piesto jsou prfizplisobend
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rozde€leni testovana pomoci vizualnimi testy a pomoci kumulativnich pravdépodobnostnich

grafii. [31]
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5 Vyhodnoceni rizik

Pro dalsi zpracovani dat a vyhodnoceni rizik musime nejprve provést analyzu toho, s jakym

zpozdénim plavidla dorazila do ptistavii. Vzhledem k drobnym zménam v harmonogramu se

nekteré lod¢€ zastavovaly na dodatecnych piistavech nebo zastavovaly v jiném potadi, nez

bylo dfive zvefejnéno v harmonogramu. Pro zjednoduseni vypoctu budu brat v ivahu pouze

planované zastavky.

Tab. 5.1 Ur€eni zpozdéni ve dnech na kazdém kontrolnim bodé

OHG/023  VSJ/013  VSH/014 OJN/022 OGY/023 VPP/017 OIA/020 SLC/043
Shanghai 0 0 0 0 0 0 0 0
Ningbo 0 0 1 1 2 2 2 2
Xiamen -1 0 1 3 3 3 2 3
Yantian -1 0 1 3 3 3 2 2
Singapore 1 0 1 3 3 2 2 3
Suez Canal 1 0 0 3 4 1 6 3
Felixstowe 2 1 2 -- 5 3 6 5
Gdansk 2 2 0 7 8 7 7 7
Wilhelmshaven 3 5 2 9 -- 7 8 8
Zeebrugge 4 7 5 14 -- -- -- --
Singapore 3 7 0 12 7 11 10 10
Yantian 5 9 3 11 7 10 9 9
Shanghai -1 -1 0 6 2 10 9 6
CAO/044 OUK/022 OSD/021 OHG/024 VSJ/014 VSH/015 OIJN/023 0OGY/024
Shanghai -1 0 -1 1 0 0 0 0
Ningbo 3 1 1 1 -1 0 0 0
Xiamen 4 0 1 2 -1 -1 0 0
Yantian 4 1 1 2 -1 -1 0 0
Singapore 3 2 3 4 0 0 0 1
Suez Canal 4 2 3 5 1 0 1
Felixstowe 4 4 4 -- - 6 3 2
Gdansk 7 6 5 7 8 7 4
Wilhelmshaven 8 8 9 8 8 6 3
Zeebrugge -- -- 10 -- -- -- 6 --
Singapore 10 7 9 12 9 5 0
Yantian 9 8 10 12 9 3 1
Shanghai 6 7 6 10 0 0

Zdroj: vlastni zpracovani na zéklade dat z [21] a [29].
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V tabulce 5.1 ptedstavuji rozdily v ¢ase mezi predpokladanym a skuteCnym c¢asem piijezdu

lodi. Pfijezdy na ¢as jsou v této tabulce oznaceny Cislem 0, coz znamena, ze predpokladany

a skuteCny Cas piijezdu se nelisily. VSechna Cisla vétsi nez 0 predstavuji dny zpozdéni zasilky

pro tuto konkrétni lod’ a zastavku. Naptiklad 10 znamena, ze zasilka byla zpozdéna o 10 dni.

-1 naopak znamena, ze zasilka dorazila do ptistavu o den dfive, nez bylo planovano. Carky

v této tabulce predstavuji zmény v jizdnim fadu a znamenaji, ze lod’ vitbec nezastavila.

V této tabulce zcela pomijim Suezsky priplav na zpatecni ceste, protoze za celé obdobi se

tam zadna z lodi nezastavila, pouze na cest¢ do Evropy.

Ted’, kdyZ mame vSechny udaje o zpozdéni, mizeme je vSechny systematizovat do mensi,

mnohem Ccitelnéjsi tabulky, kterou budeme potiebovat pro dalsi vypocty.

Tab. 5.2 Pocet piipadt pro kazdou délku zpozdéni

Zpozdéni

(vednech) | -1| O] 1| 2| 3| 4| 5] 6| 7| 8| 9| 10| 11] 12| 13| 14
Pocet

pripadu 11] 38| 21| 19| 22| 9| 10| 11| 15| 14| 11 8 1| 3 1 1

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dat z [21] a [29].

V tabulce 5.2 jsou vSechny doby zpozdéni rozdé€leny podle toho, jak byly dlouhé. Jednu véc

muzeme vidét hned - ze 195 pfipluti se pouze 49 uskutecnilo v¢as nebo diive. VSechny

ostatni mély zpozdéni. Pro ucely zpracovani vypoctu vytvorme grafické predstaveni tabulky:
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Graf 5.1 Rozlozeni zpozdéni podle délky
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Zdroj: vlastni zpracovani.

/]

]

60

H H ]
8 9 10 11 12

]

13

14




Jak je vidét z distribuce, funkce sméfuje k logaritmicko-normalnimu rozdéleni. Tedy budeme

ptedpokladat, Ze rozdéleni je logaritmicko-normalni.

Nyni musime modelovat nase rozdéleni, abychom urcili pravdépodobnost, Ze dojde ke
zpozdéni. Za¢neme zjisténim stfedni hodnoty a smérodatné odchylky zpozdéni na daném
spojeni. K tomu pouzivame funkce v programu Python ,mean()* a ,std()* (pro celé

zpracovani viz Ptiloha D).

mean_delay = delay connection.delay.mean()

std_delay = delay connection.delay.std()

Ted mizeme dosadit rozd€leni pravdépodobnosti. Logaritmicko-normalni rozdéleni je

definovano stfedni hodnotou a odchylkou

In(X) ~N(y,o2), (5.1)
kde p ..... rozdéleni se stfedni hodnotou,
G ..... smérodatna odchylka.

a funkce hustoty pravdépodobnosti je definovéna jako

1 _nx-p?

e 202 (5.2)

f(x) =

xXo\2m

Poté se vytvoii logaritmicko-normalni kumulativni distribu¢ni funkce (CDF). Tato funkce

uvadi pravdépodobnost, Ze nahodna veli¢ina X je mensi nebo rovna x. BéZzné bychom pro

logaritmicko-normalni rozdéleni pouZili vzorec

oo (22) 8

Ale v této praci k vytvofeni CDF budeme pouzivat knihovnu funkci pro Python — Scipy. Pro
logaritmicko-normalni rozdéleni je v Scipy definovan primér jako proménna ,,loc*, zatimco

smérodatnd odchylka je ,,scale®.

from scipy.stats import norm

#norm.cdf(x, loc=mean_delay, scale=std_delay)
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Obr. 5.1 Kumulativni Distribu¢ni Funkce (CDF)

Zdroj: Vlastni zpracovani.

Néhodnou proménnou x musime nahradit nasi prahovou hodnotou zpoZdéni, tedy zpozdénim
ve dnech vétsim neZ 0. Navic, protoZe hleddme P(x>0) a CDF nam dava P(x<x), budeme

muset vypocitat 1- P(x<0).

from scipy.stats import norm

proba = norm.cdf(0, loc=mean_delay, scale=std _delay)
final proba = 1 - proba

final proba: 0.7772

Po naSich vypoctech vidime, ze pravdépodobnost zpozdéni zésilky o 1 den nebo vice je

piiblizné 78 %.

Na zéklad¢ jiz shromazdénych tidaji mizeme také vypocitat primérné zpozdéni zasilky.

K tomu budeme pouzivat formule arytmického priméru:
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— 1 Z"cixi
X = ;2?=1 X; = %, (54)

kde c; ..... celkovy pocet plavidel zpozdénych na konkrétni pocet dnt,

X; ..... délka zpozdéni v dnach.

Po dosazeni ¢lend vzorce do na$ich ¢isel dostaneme dal$i rovnici:

Lo _ 8 — 3.774358974. (5.5)

Xt 19

Z toho vyplyva, ze primérné zpozdéni na této trase Cini pfiblizn€ 3,77 dnil. Pii vypoctu
pomoci Pythonu (viz Pfiloha D) neni rozdil oproti nasim ru¢nim vypoctim velky. V tomto

ptipadé je nase primérné zpozdéni 3.760204(...) nebo pfiblizne 3,76 dnt.
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Z7avér

V priibéhu této praci bylo zpracovano téma namotnich obchodnich tras a rizik, s kterymi se

setkavaji v priabehu celého procesu piepravy zbozi.

V teoretické Casti jsem se zabyvala tématem namoiniho dopravniho systému, jeho fyzickymi
a nefyzickymi prvky jakou jsou pfistavy, lod¢€, kontejnery, namotni trasy a pravni systémy.
Mym hlavnim cilem v této Casti bylo zjistit, co a jak v tomto systému funguje, jakymi

zakonitostmi se fidi a jak je fizen a jakymi pfesn¢ organy.

V ramci mé diplomové prace jsem se také zabyvala tématem rizik v ndmoini dopraveé. V
teoretické ¢asti jsem se detailnéji vénovala problematice rizik v ndmoinictvi a nasledkim,
které mohou nastat pii naruSeni dodavatelského fetézce. Detailngji jsem se vénovala piratstvi,
rizikim spojenym s pocasim a s geopolitikou. Snazila jsem se zjistit, jaka opatfeni mizeme
pfijmout pro minimalizaci téchto dusledkti. Jako pftiklad fizeni rizik jsem si vybrala téma

pojisténi v namotni doprave.

Cilem praktické ¢asti mé prace bylo identifikovat rizika ohrozujici namoini dopravu a
vypocitat pravdépodobnost zpozdéni na konkrétni ndmoini trase. V této ¢asti jsem provedla
analyzu trasy Sanghaj — Gdaiisk a pokusila jsem se zméfit riziko zpozdéni na této trase.
Nejprve jsem se vénovala obecnému popisu trasy a snaZzila jsem se pochopit, jaké faktory
mohou ovlivnit doru€eni zbozi. Poté jsem pouzila nedavna data o rozvrzich linek od
spole€nosti Orient Overseas Container Line a skuteénych casech pfijezdl k vypoctu

pravdépodobnosti zpozdéni s pomoci programu Python.

Na zakladé vysledki bylo zjiSténo, ze lodni doprava na této trase ma s pravdépodobnosti
78 % zpozdéni, pticemz primérna doba zpozdéni ¢ini 3,7 dnd. Zajimavé je, Ze vétSina
zpozdéni nastava spiSe uprostfed nebo na konci trasy nez na jejim zacatku. Divodem mohou
byt nebezpeci v Malackém prilivu, jako je napiiklad piratstvi a ptirodni katastrofy, o kterych

jsem se zminila v tfeti kapitole.

Pro zlepSeni vyhodnoceni rizika zpozdéni by bylo nutné shromazdit vice Uidaji za delsi
casové obdobi, idealné od riiznych spolecnosti plisobicich v regionu. Tyto informace by ndm

umoznily dosahnout ptesnéjSich vysledk.
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Vzhledem k tomu, ze svétovy obchod stile roste a ndmoini doprava zlstava jednim z
Pokud nebudou pfijata vhodna opatteni, mohou rtizné faktory ovlivnit dodavky zbozi a vést
k nezadoucim nasledktim, jako jsou zpozdéni, ztraty nebo dokonce katastrofy. Proto je
dilezité pokracovat v studiu a zkoumani rizik v namoini dopravé a hledat nova feseni pro
minimalizaci jejich dopadu na dodavatelsky fetézec. Dale je nutné sledovat trendy a zmény
v oblasti namotni dopravy a aktualizovat nase poznatky a informace o rizicich v této oblasti.
To vSe muze prispét k efektivnéjSimu fizeni rizik v namoini dopravé a zlepsit bezpecnost a

spolehlivost této diilezité ¢asti svétového obchodu.
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Lodni ¥ad spole¢nosti OOCL: Sanghaj - Gdaiisk (30.5.2022)

Piiloha A

Vessel MName | OOCL HOMG KONG | Vessel Mame | COSCO SHIPPING | Vessel Name | COSCO SHIPPING | Wessel Mame DOCL JAPAN
STAR GALAXY
Vessel\Voyage OHG /023 VesselVioyage VEJ/M3 Vessel\Voyage VSH/ 04 VesselVoyage CuUN /D22
Port Am-Dep Port Am-Dep Port Amr-Dep Port Ar-Dep
Shanghai 24-24 Apr Shanghai 01-01 May Shangha 1515 May Shanghai 2277 May
Ningbo 2026 Apr Ningbo 0303 May Ningibo 18-13 May Ningba 25--25 May
¥iamen 29-28 Apr Xiamen 0608 May ¥iamen 21-21 May Xiamen 30--30 May
‘Yantian 0101 May ‘Yantian 08-08 May ‘Yant@n 23-24 May ‘Yantian 01-Jun
Singapore 0608 May Singapore 1212 May Singapore 2071 May Singapore 08— Jun
Suez Canal 1818 May Suez Canal 25-25 May Suez Canal 08— Jun Suez Canal 18— Jun
Felistone 2727 May Felirstowe 02— Jun Felbestowe 16— .Jun Felixstome 24— .Jun
Gdansk 02— Jun Gdansk 07— Jun Gdansk 21— Jun Gdansk 30— Jun
Wilhefmshawven 07— Jun Wihelmshaven 12— Jun Wihelmshaven 26— Jun Vilhelmshaven 06— Jul
Feshrugge 10— Jun Fechrugge 14— Jun Zeebrupge 28— Jun Zesbrugope 08— Jul
Suez Canal 18— Jun Suez Canal 23 Jun Suez Canal 07— Jul Suez Canal 17— Jul
Sngapore 02— Jul Singapore 06— Jul Singapore 20— Jul Singapore 30— Jul
‘Yantian 08— Jul ‘Yantian 10— Jul ‘Yant@n 24— Jul ‘Yantian 02— Aug
Shanghai 17— Jul Shanghai 24— Jul Shangha 31— Jul Shanghai 07— Aug
Vessel Name DOCL GERMANY | Vessel Mame | COSCO SHIPPING | Vessel Mame | OOCL INDOMESIA | Vessel Mame | CSCL ARCTIC OCEAN
PISCES
VesselVoyage DGY /023 VesselVioyage VPP Di7 Vessel\Voyage DA 7 0 VesselVoyage SLC/ M3
Port Am-Dep Port Am-Dep Port Amr--Dep Port Ar-Dep
Shanghai 28--30 May Shanghai 05— Jun Shangha 12— Jun Shanghai 18— Jun
Ningbo 31— May Mingbo 07— Jun Mingbo 14— Jun MNingba 21— Jun
Y@amen 03— Jun Yiarmen 08— Jun Yiamen 17—.Jun Yiarmen 23 Jun
‘Yantian 05— Jun ‘Y antian 11— Jun ‘Yantan 168—.Jun 'Y ankian 25— Jun
Singapore 08— Jun Sngapore 16— Jun Singapore 23— .Jun Sngapore 30— Jun
Suez Canal 21— Jun Suez Canal 28— Jun Suez Canal 05— Jul Suez Canal 12— Jul
Felixstowe 28— Jun Felinstowe 08— Jul Felinstowe 13— Jul Felinstowe 20 Jul
Gdansk 05— Jul Gdansk 12— Jul Gdansk 18— Jul Gdansk 26— Jul
Wilhefmshawven 10-- Jul Wihefmshaven 17— Jul Wihelmshaven 24— Jul Vilhelmshaven 31— Jul
Zesbrugge 12— .Jul Fechrugge 19— Jul Zeebrupge 26— Jul Zeebrugge 02— Aug
Suez Canal 21--Jul Suez Canal 28— Jul Suez Canal 4-- Aug Suez Canal 11- Aug
Singapore 03— Aug Singapore 10— Aug Singapore T-- Aug Singapore 24— Aug
‘Yantian 07— Aug ‘Yantian 14— Aug ‘Yank@an 21-- Aug ‘Yantian 28— Aug
Shanghai 14— Mg Shanghai 21— Aug Shangha 8- Aug Shanghai 04— Sep




Vessel Name CSCL ATLANTIC Vessel Mame | OOCL SCANDINAVIA | Vessel Mame DOCL UNITED Vessel Mame | OOCL HONG KONG
OCEAN KINGDOM
VesselVoyage CAD T D44 Vesselloyage 05D/ 01 Vesselloyage DL/ VesselVoyage OHG / 024
Port Am-Cep Port Am-Cep Port Ar-Dep Port Ar-Dep
Shanghai 26— Jun Shanghai 03— Jul Shangha 10— Jul Shanghai 17— Jul
Mingho 28— Jun Mingbo 05— Jul hingha 12— Jul Mingha 18- Jul
Xiamen 30— Jun Xiarmen 08— Jul Xiarmen 5 Jul Xaamen 22— Jul
Yantian 02— Jul Yantian 10— Jul Yantan T— Jul “fantian 24 Jul
Sngapore 07— Jul Singapore 14— Jul Singapore 21— Jul Singapore 28— Jul
Suer Canal 18- Jul Suez Canal 26— Jul Suez Canal 02— Aug Suez Canal 08— Aug
Felimtone 27— Jul Felistowe 03 Aug Felbstowe 0 Aug Felixstowe 17— Aug
Gdansk 02— Aug Ganesk 09— Aug Gdansk B Aug Gdansk 23— Aug
Wilhedmshaven 07— Aug Wilhelmshaven 14-- Aug Wiheimshaven 21 Aug Wilhelmshaven 28— Aug
Zesbrugge 09— Aug Zeshrugge 16— Aug Zesbrugge 23 Aug Zeebrugge 30— Aug
Suez Canal 18— Aug Suez Canal 25 Aug Suez Canal 01-- Sep Suez Canal 08— Sep
Sngapore 31— Aug SGRADOre 07— Sep Singapore 14— Sep Singapore 21— Sep
Yantian 04— Sep Yantian 11— Sep ‘Yantian 13- Sep Y antian 25 Sep
Shanghai 11— Sep Shanghai 13- Sep Shangha 25 Sep Shanghai 02— Oct
Vessel Mame | COSCOSHIPPING | Vessel Mame | COSCO SHIPPING | Vessel Mame DOCL JAPAN Vessel Mame | OOCL GERMANY
STAR GALAXY
Vessel\oyage WEI /D14 Vesselloyage VSH/ 015 Vesselloyage CUN /23 VesselVoyage DGY [ 024
Port Am—Dep Port Am—Dep Port Ar-Dep Port Arr—Dep
Shanghai 24— Jul Shanghai 31— Jul Shangha 07— Aug Shanghai 14— Aug
Ningbo 26 Jul Mingbo 02— Aug hingho 09 Aug Mingha 16— Aug
¥iamen 28— Jul ¥iamen 05 Aug ¥iamen 12— Aug Yiamen 18- Aug
‘Yantian 21— Jul Yantian 07— Aug Yantian 14- Aug Y antian 21— Aug
Sngapore 04— Aug Singapore 11— Ay Singanore 13- Aug Singapore 25— Aug
Suez Canal 18— Aug Suez Canal 23 Aug Suez Canal 20 Aug Suez Canal 06— Sep
Felisione 24— Aug Felistowe 31 Aug Felbstowe 07-- Sep Felbstowe 14— Sep
Gdansk 30— Aug Ganesk 08— Sep Gdarsk 13- Sep Gdansk 2 Sep
Wilhedmshaven 04— Sep Wilhelmshaven 11- Sep Wiheimshaven 13- Sep Wilhelmshaven 25— Sep
Zeebrugge 08— Sep Zecbrugge 13- Sep Zesbrugpe 20 Sep Zeebrupge 27— Sep
Suez Canal 15— Sep Suez Canal 22— Sep Suez Canal 29- Sep Suez Canal 08— Ot
Singapore 28 Sep Singapore 05— Ot SingEpnone 12— Ot Singapore 19— Oct
‘Yantian 02— Ot Yantian 09— Ot Yantan 18- Ot “fantian 23 Oct
Shanghai 00— Oct Shanghai 18— Ot Shangha 23 Oct Shanghai 30— Oct




Lodni ¥ad spole¢nosti OOCL: Sanghaj - Gdaiisk (11.8.2022)

Pfiloha B

Vessel Mame CSCLATLANTIC Vessel Name DOCL UNITED Vessel Mame | OOCL SCANDINAVIA | Viessel Mame | OOCL HOMG KONG
OCEAN HINGDOM
Vesseloyage CAD /D44 WesselVioyage OUK /022 Wessellioyage 05D/ 0 \VesselVioyage OHG/ 024
Port Ar—Dep Port Amr—Dep Port Ar-Dep Port Ar-Dep
Shanghai 2525 Jun Shanghai 0303 Jul Shangha 10-10Jul Shanghai 1616 Jul
Ningbo 0101 Jul Mingbo 0606 Jul Mingbo 1313 Jul Mingbo 2020 Jul
Yiamen 04--14 Jul Xiamen 0508 Jul Xiarmen 16-16 Jul ¥iamen 24-24 Jul
antian 0606 Jul ‘Yantian 1111 Jul Yantian 18108 Jul ankian 2727 Jul
Sngapore 1010 Jul Singapore 1616 Jul Singapore: 24-24 Jul Singapore 3-31 Jul
Jeddah 2121 Jul Suer Canal 20-20 Jul Suez Canal D506 Aug Suez Canal 13— Aug
Suez Canal 23-24 Jul Felixstowe 0707 Auwg Felistowe 14 Aug Felixstowe 21— Aug
Felixstone 01-01 Aug Zeebrugne 1010 Aaug Zesbrupge 18- Aug Zeecbrugge 25— Aug
Fechrugne 0404 Aug Gdansk 18- Aug Gdansk 13- Aug Gdansk 30 Aug
Gdansk 083-08 Aug Wihefmshaven 22— Aug ‘Wihelmshaven 28 Aug Wikhelmshaven 05 Sep
Wilhefmshaven 14— Aug Suez Canal 02-- Sep Suez Cana 10- Sep Suez Canal 17— Sep
Suez Canal 24— Aug Singapore 18- Sep Singapore 23-Sep Singapore 30 Sep
Singapore 02— Sep Yantian - Sep Yantian 27 Sep Yantian M- Oct
‘Wantian 08— Sep Shanghai 25— Sep Shangha 02— Ot Shanghai 09— Oct
Shanghai 18— Sep
Vessel Name | COSCO SHIPPING | Vessel Name | COSCO SHIPFING | Vessel Name DOCL JAPAN ‘Vessel Name 00CL GERMANY
STAR GALAXY
Vesselioyage VEI/Di4 VesselVioyage VSH/ D15 Vesselioyage CUN /023 VesselVioyage OGY /024
Port Amr—Dep Port Ar—Dep Port Ar-Dep Port Ar-Dep
Shanghai 2424 Jul Shanghai 3131 Jul Shangha 14 Aug Shanghai 21— Aug
Ningbo 25-25 Jul Ningbo 0202 Awg ingbo 17-- Aug Mingbo 23— Aug
Y@amen 2828 Jul Yiamen 0505 Aug ¥iarmen 20- Aug ¥iarmen 28— Aug
Yantian 30-30 Jul Yantian 0605 Aug Yantian 22 Bug Yantian 28— Aug
Singapore 004 Aug Singapore 11— Aug Singapore 27— Aug Singapore 01— Sep
Suer Canal 16— Aug Suez Canal 23— Aug Suez Canal 08 Sep Suez Canal 13— Sep
Felixstome 24— Aug Felistowe - Aug Felistowe 18- Sep Felbstowe 21— Sep
Gdansk 30— Aug Gdansk 05— Sep Gdansk 20-- Sep Gdansk 27— Sep
Wilhefmshaven 04— Sep Wihefmshaven 11-- Sep Wihelmshawen 25-- Sen Wilhelmshaven 02— Oct
Zecbrugge 08— Sep Zeebrugge 13- Sep Zeebrugge 27- Sep Zecbrugge M- Oct
Suez Canal 15— Sep Suez Canal -Sep Suez Cand 08— Oct Suez Canal 13- Oct
Singapore 20— Sep Singapore 05— it Singapore 19-- Qict Singapore 26— Ot
Yantian 02— Oct Y antian 03— Oct Yantian 23 Oct antian 30— Oct
Shanghai 16— Oct Shanghai 23 Oct Shangha: 20— Oct Shanghai 08— Mov




Srovnani skute¢ného prijezdu lodé do pristavi s predpokladanym

Piiloha C

OOCL Hong Kong Cosco Shipping Star Cosco Shipping Galaxy

OHG/023 VSJ/013 VSH/014
Port ETA ATA ETA ATA ETA ATA
Shanghai 24.04.2022 | 24.04.2022 01.05.2022]01.05.2022 15.05.2022|15.05.2022
26.04.2022 03.05.2022 18.05.2022

Ningbo 26.04.2022|10:32 03.05.2022|11:35 17.05.2022 | 10:28
28.04.2022 06.05.2022 21.05.2022

Xiamen 29.04.2022 | 17:01 06.05.2022 | 06:56 20.05.2022 | 11:05
30.04.2022 08.05.2022 23.05.2022

Yantian 01.05.202223:25 08.05.2022 | 00:00 22.05.2022|15:35
06.05.2022 12.05.2022 27.05.2022

Singapore 05.05.2022 | 10:37 12.05.2022{00:32 26.05.202220:39
18.05.2022 24.05.2022 08.06.2022

Suez Canal | 17.05.2022|20:14 24.05.2022 | 16:45 08.06.2022|20:06
27.05.2022 02.06.2022 17.06.2022

Felixstowe |25.05.2022]10:24 01.06.2022 | 13:52 15.06.2022|00:56
02.06.2022 09.06.2022 21.06.2022

Gdansk 31.05.2022]02:21 07.06.2022 | 15:12 21.06.2022|21:11
Wilhelmsha- 08.06.2022 17.06.2022 28.06.2022

ven 05.06.2022 | 08:51 12.06.2022 | 03:46 26.06.2022 | 13:06
11.06.2022 21.06.2022 03.07.2022

Zeebrugge 07.06.2022 | 18:42 14.06.2022[22:13 28.06.2022 | 00:36

Suez Canal | 16.06.2022 | -- 23.06.2022 | -- 07.07.2022 | --

05.07.2022 13.07.2022 20.07.2022

Singapore 02.07.2022 | 01:12 06.07.2022 | 5:30 20.07.2022|2:35
11.07.2022 19.07.2022 27.07.2022

Yantian 06.07.2022]06:14 10.07.202222:37 24.07.2022]23:02
16.07.2022 23.07.2022 31.07.2022

Shanghai 17.07.2022]09:37 24.07.2022 | 18:09 31.07.2022 ] 06:48




OOCL Japan OOCL Germany Cosco Shipping Pisces
OJN/022 0GY/023 VPP/017
Port ETA ATA ETA ATA ETA ATA
Shanghai 22.05.202222.05.2022 29.05.202229.05.2022 05.06.2022 | 05.06.2022
25.05.2022 02.06.2022 09.06.2022
Ningbo 24.05.202209:58 31.05.2022 | 11:37 07.06.2022|23:56
30.05.2022 06.06.2022 12.06.2022
Xiamen 27.05.2022|09:35 03.06.2022 | 11:34 09.06.2022 | 14:52
01.06.2022 08.06.2022 14.06.2022
Yantian 29.05.2022|01:47 05.06.2022 | 12:34 11.06.202202:48
05.06.2022 12.06.2022 18.06.2022
Singapore 02.06.2022 | 10:27 09.06.2022[19:19 16.06.2022 | 15:55
17.06.2022 25.06.2022 29.06.2022
Suez Canal | 14.06.2022|19:30 21.06.2022 | 15:45 28.06.2022 |22:12
04.07.2022 09.07.2022
Felixstowe [22.06.2022 | -- 29.06.2022 | 14:14 06.07.2022|17:29
05.07.2022 13.07.2022 19.07.2022
Gdansk 28.06.2022 | 12:45 05.07.2022 | 17:02 12.07.2022 | 17:17
Wilhelmsha- 12.07.2022 25.07.2022
ven 03.07.2022 | 10:02 10.07.2022 | -- 17.07.2022 | 22:09
19.07.2022
Zeebrugge [ 05.07.2022|08:19 12.07.2022 | -- 19.07.2022 | --
Suez Canal | 14.07.2022 | -- 21.07.2022 | -- 28.07.2022 | --
08.08.2022 11.08.2022 21.08.2022
Singapore 27.07.202202:46 03.08.2022 | 04:12 10.08.20225:19
11.08.2022 14.08.2022 24.08.2022
Yantian 31.07.2022|8:51 07.08.2022[19:30 14.08.2022 | 14:01
13.08.2022 16.08.2022 31.08.2022
Shanghai 07.08.2022]2:13 14.08.2022109:31 21.08.2022|7:33




OOCL Indonesia CSCL Arctic Ocean CSCL Atlantic Ocean
OIA/020 SLC/043 CAO/044
Port ETA ATA ETA ATA ETA ATA
Shanghai 12.06.2022(12.06.2022 19.06.2022{19.06.2022 26.06.2022(25.06.2022
16.06.2022 23.06.2022 01.07.2022
Ningbo 14.06.2022 | 02:54 21.06.2022]08:36 28.06.2022|01:38
19.06.2022 26.06.2022 04.07.2022
Xiamen 17.06.2022 | 08:41 23.06.2022|03:54 30.06.2022|01:04
21.06.2022 27.06.2022 06.07.2022
Yantian 19.06.2022 | 02:54 25.06.2022 | 15:51 02.07.2022|13:32
25.06.2022 03.07.2022 10.07.2022
Singapore 23.06.2022|23:24 30.06.2022|09:02 07.07.2022 | 8:03
11.07.2022 15.07.2022 23.07.2022
Suez Canal [05.07.2022|03:08 12.07.2022|16:31 19.07.2022 | 16:00
19.07.2022 25.07.2022 01.08.2022
Felixstowe |13.07.2022|15:47 20.07.2022|21:28 27.07.2022|01:05
26.07.2022 02.08.2022 09.08.2022
Gdansk 19.07.2022|17:11 26.07.2022 | 14:58 02.08.2022 | 16:03
Wilhelmsha- 01.08.2022 08.08.2022 15.08.2022
ven 24.07.2022 | 14:20 31.07.2022(10:42 07.08.2022|12:02
Zeebrugge  [26.07.2022 | -- 02.08.2022 | -- 09.08.2022 | --
Suez Canal |04.08.2022 | -- 11.08.2022 | -- 18.08.2022 | --
27.08.2022 03.09.2022 10.09.2022
Singapore 17.08.2022102:24 24.08.2022110:31 31.08.2022 | 8:20
30.08.2022 06.09.2022 13.09.2022
Yantian 21.08.2022 | 15:56 28.08.2022 | 08:50 04.09.2022 | 13:11
06.09.2022 10.09.2022 17.09.2022
Shanghai 28.08.2022105:21 04.09.2022 | 06:54 11.09.2022|12:39




OOCL United Kingdom OOCL Scandinavia OOCL Hong Kong
OUK/022 OSD/021 OHG/024
Port ETA ATA ETA ATA ETA ATA
09.07.2022 18.07.2022
Shanghai 03.07.2022]03.07.2022 10.07.2022|21:57 17.07.202208:02
06.07.2022 13.07.2022 20.07.2022
Ningbo 05.07.2022]02:20 12.07.2022 | 03:53 19.07.2022]01:26
08.07.2022 16.07.2022 24.07.2022
Xiamen 08.07.2022 | 6:40 15.07.2022 | 06:17 22.07.2022]00:24
11.07.2022 18.07.2022 26.07.2022
Yantian 10.07.2022 | 14:26 17.07.202219:54 24.07.2022]22:50
16.07.2022 24.07.2022 01.08.2022
Singapore 14.07.2022 | 08:47 21.07.2022|01:53 28.07.2022|02:31
28.07.2022 05.08.2022 14.08.2022
Suez Canal |26.07.2022|19:00 02.08.2022 | 17:44 09.08.2022 | 16:08
07.08.2022 14.08.2022
Felixstowe |03.08.2022|06:47 10.08.202212:30 17.08.2022 | --
15.08.2022 21.08.2022 30.08.2022
Gdansk 09.08.2022]18:02 16.08.2022 | 14:09 23.08.2022 | 12:52
Wilhelmsha- 22.08.2022 30.08.2022 05.09.2022
ven 14.08.2022 | 09:46 21.08.2022 | 11:17 28.08.2022 | 09:47
02.09.2022
Zeebrugge |16.08.2022 | -- 23.08.2022 | 07:58 30.08.2022 | --
Suez Canal |25.08.2022 | -- 01.09.2022 | -- 08.09.2022 | --
14.09.2022 23.09.2022 03.10.2022
Singapore | 07.09.2022|20:49 14.09.2022 | 09:20 21.09.2022|11:02
19.09.2022 28.09.2022 07.10.2022
Yantian 11.09.2022 | 13:14 18.09.2022]10:55 25.09.2022(21:32
25.09.2022 01.10.2022 12.10.2022
Shanghai 18.09.2022 | 04:59 25.09.2022 | 07:57 02.10.2022 | 5:41




Cosco Shipping Star

Cosco Shipping Galaxy

VSJ/014 VSH/015
Port ETA ATA ETA ATA
Shanghai 24.07.202224.07.2022 31.07.2022|31.07.2022
25.07.2022 02.08.2022

Ningbo 26.07.2022103:14 02.08.2022 | 08:05
28.07.2022 04.08.2022

Xiamen 29.07.2022 ] 05:25 05.08.2022 | 22:56
30.07.2022 06.08.2022

Yantian 31.07.2022 | 09:50 07.08.2022 | 14:00
04.08.2022 11.08.2022

Singapore 04.08.2022 | 00:39 11.08.2022 ] 03:40
17.08.2022 24.08.2022

Suez Canal | 16.08.2022 | 17:05 23.08.2022 ] 15:50
06.09.2022

Felixstowe |24.08.2022 | -- 31.08.2022|20:31
07.09.2022 14.09.2022

Gdansk 30.08.2022 | 08:19 06.09.2022 | 01:38
Wilhelmsha- 12.09.2022 19.09.2022

ven 04.09.2022 | 20:39 11.09.2022 | 20:16

Zeebrugge 06.09.2022 | -- 13.09.2022 | --
Suez Canal |15.09.2022 | -- 22.09.2022 | --

05.10.2022 14.10.2022

Singapore 28.09.20222:41 05.10.2022 | 7:21
08.10.2022 18.10.2022

Yantian 02.10.2022 | 19:54 09.10.2022 | 14:20
14.10.2022 22.10.2022

Shanghai 09.10.2022[22:45 16.10.2022 ] 6:12




OOCL Japan OOCL Germany
OJN/023 0GY/024
Port ETA ATA ETA ATA
Shanghai 14.08.2022 | 14.08.2022 21.08.202221.08.2022
17.08.2022 23.08.2022
Ningbo 17.08.202203:27 23.08.2022|2:54
20.08.2022 26.08.2022
Xiamen 20.08.202220:36 26.08.2022 | 16:25
22.08.2022 28.08.2022
Yantian 22.08.202215:13 28.08.2022 | 05:48
27.08.2022 02.09.2022
Singapore 27.08.2022|22:09 01.09.2022]00:26
08.09.2022 14.09.2022
Suez Canal | 08.09.2022 |20:49 13.09.2022 | 18:32
18.09.2022 23.09.2022
Felixstowe [15.09.2022|04:17 21.09.202222:15
27.09.2022 01.10.2022
Gdansk 20.09.2022|01:19 27.09.2022 | 02:35
Wilhelmsha- 01.10.2022 05.10.2022
ven 25.09.2022|10:27 02.10.2022 | 18:06
03.10.2022
Zeebrugge 27.09.2022|14:11 04.10.2022 | --
Suez Canal | 06.10.2022 | -- 13.10.2022 | --
24.10.2022 26.10.2022
Singapore 19.10.2022 | 8:51 26.10.2022[23:04
26.10.2022 31.10.2022
Yantian 23.10.2022[22:08 30.10.2022 [ 10:16
30.10.2022 06.11.2022
Shanghai 30.10.2022 [ 19:14 06.11.2022 | 8:25




Protokol zpracovani dat

data

from s

mean_c = data.mea
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Autorka DP

Bc. Olha Chabaniuk

Nazev DP Modelovani rizika zpozdéni v namoini prepravé
Studijni program Logistika
Rok obhajoby DP 2023
Pocet stran 55
Pocet priloh 4
Vedouci DP Ing. Alexander Capka, Ph.D.
Prace se zaméfuje na ndmoini dopravu a rizika spojend s
pfepravou zbozi. Prace se sklada ze tii Casti. Prvni Cast je
teoretickd, vénuje se Sirokému pohledu na predmét zkoumani,
na systém namoini dopravy obecné a na jeho spoluucasti.
Druha ¢ést se soustfed’uje na téma rizik: definuje, co rozumime
Anotace pod pojmem riziko, dale se dotyka tématu rizik v namoini

dopravé a konkrétné v lodni dopravé a nakonec - jak snizit
negativni dopady krize. Ve tieti zavérecné Casti je provedena
analyza vybrané namoini trasy (Sanghaj - Gdarisk) a na zakladé
shromazdénych udaji o této trase vypoctena pravdépodobnost
zpozdéni pomoci programu Python.

Klic¢ova slova

modelovani, namoini pieprava, pravdépodobnost, riziko,
zpozdéni, OOCL, Python.
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