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Uvod

Obchod mezi Evropou a Asii v soucasnosti vzkvéta a vétSina zbozi mezi témito
kontinenty putuje po mofi. Namoini pieprava je pfesycena, a proto do budoucnosti pokladam za
nesmirn¢ dilezité nalezeni i jinych dopravnich cest, které by namoini prepravé odlehcily. Jako
jejimi substituty bych vidél zelezni¢ni a silni¢nich pfepravu, pficemz se zvySenim prostupnosti

jejich hlavnich koridorti by se mohla prohloubit i obchodni spoluprace obou kontinentt.

Zamérem této prace je tedy predevsim identifikovani alternativ ke stavajici namoini
prepraveé v relaci Evropa a Asie. K témto alternativam bych rad nalezl i moznou modifikaci
namotni prepravy. Ovsem nikoliv za uc¢elem nalezeni novych namoinich tras, ale s projektem,

ktery by zefektivnil fungovani samotnych plavidel.

Pokud chci svou praci orientovat na novodobé trendy v prepravé, musim se nejprve
zamétit na soucasny vyvoj svétové ekonomiky. Jak jsem jiz uvedl, tuto praci cilim na Evropu a
Asii, ale nejprve je nutné specifikovat, jak je rozloZeno hraci pole, piestavujici svét a rozlozeni
hra¢t na tomto poli, které piedstavuji ekonomické celky nebo zemé a jejich ekonomické situace.
K dosazeni téchto informaci mi dopomtzou publikace vydané institucemi jako UNCTAD a
MMF a statistické udaje ziskané z evropského statistického ufadu, Eurostatu. NejdilezitéjSimi
ziskanymi hodnotami budou c¢isla souvisejici s vzdjemnym obchodem mezi EU27 a Asii.
Pfi¢emz nejvétsi podil na obchodu s EU mé perspektivng vyhlizejici Cina, proto se konkrétngji

zaméfim praveé na ni.

Ve stézejni Casti prace se budu orientovat na vyhodnoceni novodobych trendii v piepravé
na Euroasijském kontinenté. Rozeberu iniciativy Ruska, tykajici se vytvoreni stabilni tranzitni
prepravy pies jeho uzemi po Transsibifské magistrale. Dale bych se chtél zaméfit na silnic¢ni
prepravu, ktera se pod zastitou projektu NELTI snazi rozpumpovat srdce Hedvabné stezky.
Rozeberu zadkladni informace o geografickych prednostech a uskalich jednotlivych cest. A
V neposledni fadé¢ porovnam ziskané informace ze vSech zminénych oborG dopravy, abych
identifikoval, jestli tady existuje moznost piesmérovani alespon Casti toku zbozi z namoini do

jiné dopravy.



1 Soucastny stav svétové ekonomiky

1.1 Tempo obnovy po finan¢ni krizi v roce 2009

Celosvétova obnova stale zlistava velmi kiehka. Globalni aktivita pfedpoklada s rtistem o
4,8 % vroce 2010 a 4,2 % vroce 2011. Podle vSeobecnych nejnovéjsich predpokladi riziko
poklesu stale existuje, ale pravdépodobnost se jevi jako velmi mala. WEO piredpovida, ze
produkce rozvojovych ekonomik poroste o 7,1 procent v roce 2010 a o 6,4 procent v roce 2011.
V rozvinutych ekonomikach bude rust v roce 2010 jen 2,7 procent a Vv nasledujicim roce 2,2
procent.! Svétové HDP by mé&lo na konci roku 2010 dosahnout 4,8 procentniho ristu a v roce

2011 by mélo zaznamenat jen nepatrné nizsi rastové hodnoty, 4,2 procent.

Piedpovéd pro rok 2011 nicméné tedy pocitd s moznym rizikem poklesu rustu, ktery se
ale nemusi ukazat pravdivym. Stabilita systému by se méla odvijet od poptavky domacnosti,
ktera muze klesat, ale neméla by prerusit soustavné zotavovani investicni sféry a
nezaméstnanosti. Toto do jist¢é miry nahrazuje Spatnou fiskalni pobidku, kterd zacala
zaznamenavat slaby pokles od druhé poloviny roku 2010. Stabilni ro¢ni rust ale maskuje

soucasny mirny propad.’

V rozvinutych ekonomikach mélo HDP, podle odhadi, v prvni poloviné roku 2010 rist o
3,5% a 01,75 % v druhé poloving. Poté by mohlo na zaklad¢ expanzivnich faktord piekonat
nékdy béhem roku 2011 rdstovou hodnotu az 2,5 %. Pokud bereme v potaz hloubku piechazejici
krize a velikost prebytku vyrobnich kapacit, celkové procentudlni narasty HDP jsou malé a

zpusobi ziejmée jen slaby pokles v mife nezaméstnanosti.

U rozvojovych ekonomik se rist v druhé poloviné 2010 také lehce snizi na zhruba 6,25
%. Inflace by zde méla zistat nizka, ale s pokracujicim piebytkem vyrobnich kapacit a vysokou

nezaméstnanosti.’

! MMF - World Economic Outlook, Oct. 2010, str. 1
% Tamtéz, str. 18
¥ Tamtéz, str. 19



Graf 1: Realny rust HDP ve svété, rozvinutych a rozvojovych ekonomikach (ro¢ni procentualni

zmény)
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Zdroj: MMF, dostupné z http://www.imf.org/external/index.htm

Z grafu nize vidime, Ze mezi lety 2008 a 2009 zaznamenala jasné nejvétsi propad Evropa,
ktery byl ovSem V dal$im roce nasledovan velmi prudkym ristem. Evropa se dokonce Vv roce
2008 dostala do zapornych ¢isel. Nejvykonngjsi HDP méa Cina, ktera jiz po desetileti udrzuje
trvale vysoké tempo hospodatského rastu. V obdobi mezi lety 2003 a 2010 dosahuje rocnich
pramérnych hodnot ristu HDP presahujicich 10 %. Celkové ma Asie v porovnani s Evropou
vyrazné vyssi celkovy ptirtistek HDP, z ¢ehoz vyplyva i nutny smér pohybu zbozi z asijskych

zemi smérem do Evropy.

Graf 2: Realny rist HDP v Evropé&, vychodni Asii a Ciné (roéni procentualni zmény)
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1.2 Mezinarodni obchod mezi Evropou a Asii

Tabulka 1: Procentualni vyjadieni exportu do zemi EU

. Asie 418 402 418 411 412 411 400 385 37,7 393 392
179 158 162 144 136 125 114 96 84 75 71
o8 07 08 09 09 10 11 1,1 11 12 15
47 48 55 57 63 73 77 79 83 93 101
1,5 15 18 20 20 23 24 25 27 29 29
27 25 29 30 29 30 28 26 24 27 28

Tabulka 2: Procentualni vyjadieni exportu ze zemi EU

. Asie 326 300 301 300 302 305 300 293 293 292 285
75 60 58 55 49 51 48 39 35 30 29
1,8 16 1,7 19 19 20 21 23 25 24 23
33 32 35 39 42 46 47 49 51 54 572
09 09 11 11 12 14 13 13 15 18 18
20 20 20 20 19 19 19 20 18 20 17

Zdroj: Eurostat Statistics, dostupné z http://epp.eurostat.ec.europa.eu

Jak vidime ztabulek, asijské zemé jsou pro EU vyznamnym obchodnim partnerem.
Zavislost a propojenost téchto dvou kontinentli jasné vyplyva z tabulek, ve kterych jsou uvedeny
hodnoty jejich obchodnich bilanci. EU vsak s Asii prozatim obchoduje s rostoucim deficitem a

vyuziva moznosti exportu jen v omezeném rozsahu. Smér zbozi je tedy predevsim vychod —

zapad.

Ze statistiky vyplyva, ze v roce 1999 dosahoval vyvoz zemi EU do ostatnich asijskych
zemi jen 28 % celkového vyvozu EU. V soucasné dob¢ vsak dosahuje podil vyvozu zemi EU do
ostatnich asijskych zemi jiz 33 %. Z tabulky dale vidime, Ze se celkové do Evropy z Asie v roce
2009 dovezlo 41,8 % ze vseho importovaného zbozi. V roce 2000 bylo z Asie dovezeno 39,3%.

Toto procento se tedy v horizontu deseti let prakticky nezménilo.
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Graf 3: Obchodni bilance EU27 s Asii (v mld. EUR)
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Zdroj: Eurostat, dostupné z http://epp.eurostat.ec.europa.eu

Tabulka 3: Obchodni bilance mezi EU27 s Asii (v miliardach EUR)

- -144,8 -236,7 -2258 -209,2 -167,4 -131,9 -113,1 -99,6 -1093 -141,8

" Import | 5016 6291 5997 5566 4857 4227 374 361 3688 390,1
. Export  356,7 3925 374 3475 3183 290,8 260,9 2614 2595 2482

Tabulka 4: Obchodni bilance mezi EU27 s Cinou (v miliardach EUR)

- -133,1 -169,5 -160,7 -131,1 -1085 -80,3 64,7 -550 -51,3 -488

" Import | 2141 2479 2327 1949 1603 1287 1062 90,1 82,0 746
. Export | 816 784 719 638 518 484 415 351 307 259

Zdroj: Eurostat, dostupné z http://epp.eurostat.ec.europa.eu
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I prestoze procento importu z Asie zustalo stejné, piesunime svoji pozornost k absolutnim
hodnotam a uvidime, Ze obchodni deficit rostl az do roku 2008, kdy se vySplhal na hodnotu 237
mld. Eur. Poté v dusledku hospodaiského poklesu v roce 2009 hodnota prudce klesla na 145
mld. Eur. K poklesu objemu importu zbozi a sluzeb velkou mérou pfispéla predevsim obranna
politika evropskych zemi omezenim importu a celkové slabnouci evropska poptavka po zbozi
z celého svéta, konkrétné import zbozi z Ciny v roce 2009 oproti roku 2008 poklesl 0 13,4% a
z Japonska aZ 0 26,5%. Pokud se ale budeme bavit o obchodu s Cinou v horizontu deseti let, kdy
se oproti roku 2000 import z Ciny i export do Ciny z EU27 v absolutnich hodnotach zvysili az
trojnasobn¢, nemizeme pokles v roce 2009 oznacCovat jako pocatek slabnouci spoluprace a
obchodu mezi EU a Cinou, nybrZ naopak, protoZe v poslednich mésicich evropské pristavy opét
hlasi vyssi prilivy zbozi z této zemé. Muzeme tedy fici, ze se vzajemny obchod EU s Asii a to
predevsim s Cinou vyviji deficitné a tento deficit se s vyjimkou roku 2009 neustale zvysuje. V
prvnim pololeti roku 2010 byl zaznamenan deficit vzijemného obchodu s Cinou 71 mld. Eur, s
Japonskem 11 mld. Eur a Jizni Koreou 6 mld. Ze statistik Eurostatu rovnéz vyplyva, ze Cina je

stale vyznamnym partnerem, co se tyce exportu EU do ostatnich zemi.

Uvedené udaje tedy potvrzuji skutecnost, Ze asijské zemé jsou pro zemé EU velice
vyznamnym obchodnim partnerem a ze EU potiebuje pro své obchodni zaméry tyto asijské
partnery, pokud se bavime v absolutnich hodnotach, dnes mnohem vice nez pied deseti lety.
Uvedené tvrzeni plati i vopacném sméru a lze predpokladat, ze obchodni provazanost

evropskych a ostatnich asijskych zemi bude mit nadale rostouci tendenci.

1.3 Zaméreni na Cinu

Pro¢ pravé Cina? Pokud zodpovime na tuto otazku, vysledkem bude dlouhy fetézec fakti,
které jasné vymezi aktualni Cinsky ekonomicky boom. Zaéndme demografickym porovnanim
Evropy a Asie. V Evropé, nazyvané také starym kontinentem, podle posledniho sc¢itani na
zagatku roku 2010 Zilo az 501 milionG obyvatel®, obyvatelstvo je ale slozeno spise ze starsich
roénikil a piirastky déti jsou zanedbatelné. Naopak v Ciné je porodnost velmi vysoka a mladé
obyvatelstvo je schopnégjsi zastavani manualnich praci. Do budoucnosti je ale nutné uvazovat
s demografickymi limity Ciny, nartst pracovni sily trva jiz od 70. let a postupné se zaéind

zpomalovat. Podle prognéz by se mél do roku 2030 uplné zastavit. Nicméné v soucasnosti

* http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache — statisticky urad (15.10.2010)
12



v kombinaci svelmi S$patnymi pracovnimi a socialnimi podminkami v méné rozvinutych
¢inskych regionech, tovarnach v téchto oblastech a s bojem s pielidnénosti je kazdé pracovni
misto velmi zadané. Tato Cast obyvatelstva je tedy nepfimo nucena pracovat i za nepfijatelnych
pracovnich podminek. Nejvétsim problémem jsou celym svétem kritizované extrémné dlouhé
smény a nizké mzdy, které nepokryvaji ani zivotni nadklady délnikii. Praimérné mzdy se pohybuji
mezi 2500 CZK a 4500 CZK. Z toho vS§eho nam plynou velmi nizké naklady spojené s vyrobou
produktt.’ Dal§im fenoménem je uméle podhodnocena &inskd ména. Tento fakt vytvaii z Ciny
prakticky dominantniho hrace na poli svétového exportu a nepifimo tak nuti velké svétové
ekonomiky pfijimat jeji zbozi. Podhodnocend ména nevytvaii z Ciny pouze silného exportéra,
ale také prilakava zahrani¢ni investory. Reformy obchodni politiky a investi¢nich pobidek, které
vedly Kk masivnimu nardastu PZI, patii k jednomu z hlavnich faktordt akumulovani kapitalu
v Cing. Nejvice investic proudilo od roku 1979 do roku 2004 z Hong-kongu, az 43 %,
nasledované USA a jeho 8,5 %. Cina je obrovska zemé s velkymi zasobami nerostnych surovin.
Tézba téchto surovin byla v rozvinutych zemich z divodu znecistovani zivotniho prostfedi
snizena na minimum a z Ciny tak vytvofila velkého hrace s témito komoditami. V§echny tyto
fakty jasné ukazuji na duleZitost Ciny jako obchodniho partnera. Cina bude pravdépodobné
v 21. stoleti jednim z hlavnich hract na poli svétového hospodarstvi, ale nesporné stoji pred
fadou zejména politickych aspektil, tykajicich se predev§im penzijnich reforem, vydaji na
vzdélani a regulace migrace z vesnic do velkych mést. Tyto otazky je do budoucna nutno vyfesit,

aby nebrzdily ¢insky rozvoj.°

Tabulka 5: Import z Ciny do EU27 podle druhu piepravy (v mld. tun)

" Namoini 39,19 59,30 68,22 50,81 39,01 32,37 2657 20,06 20,32 17,59

" Letecka 081 09 1,00 088 076 054 040 034 030 027
" Neznama 230 283 292 304 1066 369 259 236 3,78 1,39
 Zeleznitni
~ Silnigni
- Celkem

028 045 052 038 031 030 036 035 014 027
223 312 341 317 265 234 2776 219 164 161
4481 66,60 76,16 58,28 53,38 39,24 32,68 25,31 26,19 21,13

> http://www.novinky.cz/ekonomika/217587-v-cinskych-tovarnach-na-hracky-davaji-pokuty-za-toaletu-

nebo-mluveni.html (15.10.2010)
®Eva Cihelkova, Svétova ekonomika, C.H. Beck, 2009, ISBN 978-80-7400-155-0, str. 231-232
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Tabulka 6: Export do Ciny z EU27 podle druhu piepravy (v mld. tun)

- Druhpfepravy 2009 2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000
' Namoini 3126 2462 20,73 19,11 17,57 16,05 14,72 11,76 845 7,63
034 034 032 029 020 015 012 017 017 011
000 003 028 035 018 077 062 062 047 0,07
026 013 019 021 032 024 052 022 014 013
1,06 098 163 133 1,18 095 080 067 063 0,66
3292 26,10 23,15 21,29 1945 18,15 16,78 1345 9,85 8,60

Zdroj: Eurostat, dostupné z http://epp.eurostat.ec.europa.eu

Tabulky ukazuji na typy transportnich prostfedku, kterych bylo vyuZzito pii piepravé
zbozi mezi Evropou a Cinou. Hodnoty jsou vyjadieny v miliardach tun. Z tdchto hodnot opét
jasné vidime, Ze objem pievazené¢ho zbozi od roku 2000 vyrazn€ rostl a snim i vyznam
rozSifovani kapacit terminalti v pocatecnich a konecnych destinacich. Objem rostl pfedevsim u
namoini piepravy, proto bylo nutnosti rozSifeni pfistavii a zkvalitnéni jeji infrastruktury
zajistujici efektivnéjsi prekladku a spojeni s okolim. Jak dale z porovnani 2 tabulek vyplyva, do
Evropy je piepravovano vétsi mnozstvi zbozi nez zpét z Evropy do Ciny, s ¢&imZ jsou spjaty i
promarnéné piijmy v podobé prazdnych kontejnerti putujicich zpét. Celosvétové je zastoupeni
namoini dopravy az 95 procentni, v nasi relaci Evropy a Asie bylo toto procento v roce 2000 pfi
importu do EU 83 % a v roce 2009 jiz 89 %. Druhym velkym pomérem je zastoupena silni¢ni
preprava, kterd zaujima v priméru az 5,5 %. Leteckd pfeprava je zastoupena téméf 2 procenty a
zelezniéni zaujima téméf bezvyznamna 0,62 procenta. Pro export do Ciny bylo vyuZivano
Vv letech 2008 a 2009 namoini prepravy z 95 %, tedy stejné jako u svétového priméru. Silni¢ni

preprava piedstavovala primérné 3,4 % a Zelezni¢ni opét necelé jedno procento.
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Graf 4: Zavislost celkovych piepravnich nakladi na vzdalenosti a druhu zvolené pirepravy

Total transport costs

0 A ~ Distance

Zdroj: http://www.herber.webz.cz/www_ocean/e-learning/ocean-08.pdf, str. 3

Graf predstavuje idealizovanou podobu komparativnich nakladi pro jednotlivé druhy
prepravy pii korelaci mezi vzdalenosti a celkovymi pfepravnimi ndklady. Pro kratké vzdalenosti
je nejvyhodnéjsi pouziti silnicni prepravy. Tento druh dopravy je tedy vhodny pfedevSim pro
regionalni prepravu, napiiklad z pfistavu do kone¢ného mista prevozu nebo naopak. Vzdalenost
od 0 do bodu A mizeme nazvat uréitym regionem, vhodnym pro vyuziti silni¢nich koridorg.
Zelezni¢ni piepravy bychom méli vyuzit, pokud chceme piepravit zbozi do vzdalenosti, ktera
piesahuje nami zvolenou regionalni hrani¢ni linii mezi body A a B. Bod B je ale z pohledu
piepravy z Asie do Evropy nevyznamnym mistem. My musime uvazovat i s body C a D, které na
grafu nejsou vyobrazeny. Lod musi piekonavat vyrazné vétsi vzdalenost nez vlak a pfi
porovnani téchto vzdalenosti bychom se dopracovali do piiblizné stejného bodu na svislé ose.
Relativné by tedy méli oba druhy ptrepravy dosahnout podobnych piepravnich nakladti. Tento
graf se také snazi popfit dopravci poskytujici silnicni pfepravu pokousejice se poukazat na fakt,
ze sklon kfivky silni¢ni pfepravy je ve skutecnosti mensi a na vétsi vzdalenosti je tedy tento druh
dopravy vyhodngjsi, nez z grafu vyplyva. Graf neobsahuje leteckou dopravu, ktera by méla svij
pocatek na svislé ose ze vSech typi doprav nejvySe a pokracovala by téméf rovnobézné

S horizontalni osou.
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2 Namorni preprava:

Preprava po moii mezi Asii a Evropou je V soucasnosti nejvyznamnéj$im zpisobem
prepravy V této relaci. Z historického hlediska bylo pro pfevoz zbozi zapotiebi obepluti celého
afrického kontinentu, proto bylo v roce 1869 dokonéeni Suezského priplavu velkym meznikem
Vv ndmoini prepravé, diky kterému se cesta zkratila na zhruba 20 000 kilometrd. Ro¢né tudy
propluje ptiblizn€ 25 000 lodi, coz je 14 % celosvétového lodniho provozu. Pruplav je 193,3
kilometri dlouhy a plavba timto mistem trva 11 az 16 hodin. Priplavem mohou proplouvat lod¢
o vytlaku az 240 000 DWT a ponoru az 20 metri.” Pii cesté z Tokia do Rotterdamu urazi lod
plujici suezskym priplavem 11 192 nautickych mil, pokud by si ta sama lod’” zvolila trasu kole
mysu Dobré nadgje, musela by piekonat vzdalenost 14 507 nautickych mil. Uspora plynouci
z vyuziti suezského pruplavu je 23 % a celkové se rovna 3 315 nautickym milim (6 139
kilometriim), k 30 az 40 dniim b&éZzné plavby bychom si tedy museli, bez vyuziti Suezského

priplavu, ptipocitat 7 — 9 dni plavby navic.

2.1 Vyvoj az po soucCasnost

Namoini preprava patii mezi nejstarsi druhy pfepravy. Jeji pocatky pozorujeme uz ve
starém Egypté 3200 let pred Kristem. Rika se, Ze jejich obchodni cesty sahaly az k Sumatie
v Indonésii.® V&tsi rozvoj datujeme do obdobi zamorskych objevil, kdy to byly pravé lodg, které
slouzily jako ptepravni prostfedky pro transport bohatstvi z kolonii po celé zemekouli do svych
imperii, predeviim Anglie, Spanélska a Portugalska. Ale od dob, kdy Kolumbus objevil

Ameriku, uplynulo jiz n¢kolik staleti a struktura lodi 1 ndmotnich tras se vyrazn€ zmenila.

V soucCasnosti jsou hlavnimi sméry vychod — zapad. Tedy pieprava zbozi z Asie do
Evropy a Ameriky. Pfi¢emz objem piepravovaného zbozi z Evropy do Asie je priblizné jednou
tietinou objemu importu zbozi z Asie, z ¢ehoZ se odviji 1 vyS$i cena piepravného z Asie. Za
prepravu jednoho kontejneru z Ciny do CR zaplatime, V zavislosti na zvolené prepravni
spole¢nosti, kontejneru, hmotnosti zbozi a konkrétnich destinaci zhruba 2500 USD, opa¢nym

smérem bychom zaplatili pouze cca. 900 - 1200 USD.

" Suezsky priplav, http://www.suezcanal.gov.eg/sc.aspx?show=12 (18.10.2010)
® Informacni server, http://shippingtalk.com/maritime-transportation/
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Muzeme jednoznacné fici, ze se v namoini doprave odrazi hospodaisky cyklus, preprava
sezonnich komodit, meteorologické podminky v oblastech péstovani a dopad na jejich urodu ¢i
neurodu, politickd stabilita, ¢i nestabilita. Dilezitym faktorem jsou i pracovni, danové a
ekonomiky, pfedev§im od né& se odrdzi, jaky bude objem zbozi a kam bude toto zbozi
prepraveno. S krizi zazila namoini pieprava velky propad. Toto vedlo rejdafe k zavedeni
ur¢itych opatieni, aby se jejich lod¢ nestaly ztratovymi plavidly. Uvedu piiklad na Setieni
palivem, pii plavbé z Asie do Evropy (Tokio — Hamburg) se pii sniZzeni vykonu spotieba
znatelné snizi a doba plavby se v priméru zvysi “jen” 0 4 dny. V poloviné roku 2009 byla ale
situace zplsobena krizi pro rejdate tak kritickd, ze museli odstavit az 10 % kapacity svych lodi.
Z tabulek v ptedchozi kapitole vidime, ze mezi lety 2008 a 2009 kleslo procento pfepravovaného
zbozi namoini prepravou mezi Cinou a EU o 16 %.° Novodobym trendem v tomto odvétvi, ktery
by pomohl v budoucnu snizit ztraty rejdait, by mohl byt systém SkySail, o kterém se budu

zabyvat dale ve své praci.

V soucasné dobé je piepravovano 90 % ‘“non-bulk® zbozi v kontejnerech, lodémi o
kapacité az 15 tisic TEU. Nevyhodami namoini dopravy mezi EU a Cinou jsou, vzhledem
ktomu, Ze se do Evropy z Asie piepravi mnohem vice zbozi, zbyteéné naklady spojené s
prazdnymi kontejnery vracejicimi se zpét do Asie. Podle dat z Eurostatu putovalo v roce 2008
z evropskych ptistavll 20,78 % kontejnerti prazdnych, u Rotterdamu toto procento bylo nepatrné
vyssi 20,92 %, ale naopak u Antwerp a Bremerhavenu se procento nevyuzitych kontejnert

pohybovalo jen mezi 13 az 15 %."

Velikost lodni flotily se oproti roku 1980 k roku 2010 téméf zdvojndsobila, z 672 142 na
rozvojovych ekonomik, v roce 1980 byl pomér plavidel na strané rozvojovych a rozvinutych
ekonomik stejny, ale v roce 2010 je lodni flotila az ze 75 % zastoupena lodémi z rozvojovych
ekonomik. Zmény nastaly také ve slozeni typt lodi, kdy v roce 1980 tvorily lodni flotilu z 50 %
Oil Tankers (Plavidla pfepravujici ropu), které se v soucasnosti déli s 35% o prvni pficku s Bulk
Carriers (Plavidla pro hromadné suché substraty). Vyrazné také vzrostlo procento Container
Ships (Kontejnerové lod¢€), které v soucasnosti zastavaji tictihodnych 13,3 % oproti 1,5 % v roce

1980. 1!

® Dopravni noviny, http://www.dnoviny.cz/namorni-doprava
1% Eurostat, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/database
' UNCTADSTAT, http://unctadstat.unctad.org/ReportFolders/reportFolders.aspx (17.11.2010)
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2.2 Pristavy:

Na svéte je celkové pres 10 000 pristavi, z toho jen 2 200 je vyuzivano pro mezinarodni
prepravu. S obratem nad 50 mil tun ro¢né existuje zhruba 30 piistavt a jen 20 z nich je schopno
piijmout lod& presahujici 150 tisic DWT®. Takto vykonnych pfistavii se nachazi nejvétsi

mnoZstvi na asijském kontinenté, predevsim v Ciné.
-Nejdulezit&jsim faktorem pro ¢lenéni piistavu je jejich orientace na dovoz nebo vyvoz.

Pristavy dovozni - v jejichz obratu naklada prevazuje vykladka nad nakladkou. Jedna se
povétsSinou o pristavy ekonomicky vyspélych zemi, pro které je dilezity dovoz nerostnych

surovin a paliv, v nejvétsim métitku ropy.

Piistavy vyvozni - v jejichz obratu nakladt prevazuje nakladka nad vykladkou. V tomto
ptipadé se jednd o pristavy rozvojovych zemi, napfiklad ptistavy v oblasti Perského zalivu,
v blizkosti kterych se vyznamné tézi ropa. Jednd se ale i o nékteré piistavy hospodaisky

vyspélych statil, které se specializuji na vyvoz uréitého substratu.™
Piistavy podle objemu TEU

Tabulka 7: Kontejnerova preprava mezi lety 2009 a 2004 (méieno v tisicich TEU)

- Singapour ~ Singapour 25866 29918 27932 24792 23192 21329

- Shanghai Cina 25002 27980 26150 21710 18084 14557
- Hong Kong Cina 20983 24248 23881 23539 22427 21984
- Shenzhen Cina 18250 21414 21099 18469 16197 13615
- Busan Jizni Korea 11954 13425 13270 12039 11843 11430
- Guangzhou Cina 11190 11001 9200 6600 4685 3308
- Dubaj SAE 11124 11827 10653 8923 7619 6429
- Ningbo Cina 10502 11226 9349 7068 5208 4006
- Qingdao Cina 10260 10320 9462 7702 6307 5140
- Rotterdam  Nizozemsko 9743 10784 10791 9655 9287 8281

2 DWT — DeadWeigth Tons, “Mrtva hmotnost™ — pocet tun, nutnych k ponofeni lodi po uréitou &aru
ponoru
13 http://www.herber.webz.cz/www_ocean/09-doprava.html, (13.10.2010)
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Zdroj: http://www.hafen-hamburg.de/content/containerumschlag-im-vergleich

Tabulka 8: Kontejnerova preprava v roce 1970 a 1980 (méieno v tisicich TEU)

L
. Piistav Svétadil Objem Piistav Svétadil Objem
- Oakland Severni Amerika  336,4  New York Severni Amerika 1 947,0
- Rotterdam Evropa 2423  Rotterdam Evropa 1.900,7
- Seattle Severni Amerika  223,7 Hong Kong Asie 1465,0
- Antwerp Evropa 2153  Kaohsiung Asie 979,0
5| Belfast Evropa 210,0  Singapore Asie 917,0
6 Bremerhaven Evropa 1948  Hamburg Evropa 783,3
- Los Angeles  Severni Amerika  165,0 Oakland Severni Amerika 782,2
8 Melbourne Austrélie 158,1  Seattle Severni Amerika  781,6
- Tilbury Evropa 155,1 Kobe Asie 727,3
- Larne Evropa 1473  Antwerp Evropa 724,2

Zdroj: doestupné z http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/media.html

Pokud data z prvni tabulky porovname s udaji starymi 20 az 30 let, zjistime, ze hlavnimi
ptepravnimi sméry v minulosti nebyly Evropa — Asie. V 70. letech minulého stoleti byly
hlavnimi ndmoifnimi velmocemi Evropa a Severni Amerika a az v 80. letech se do elitnich pticek
zaCinaji postupné pridavat i asijské staty. Od tohoto obdobi se zacinaji vytvaret nové velké
prepravni relace Evropa — Asie — Severni Amerika. Asie tedy neni historicky namoini velmoci,
ale vybudovala si svoji pozici az v nejblizsi minulosti. Co se ty¢e objemu od roku 1970 vzrost

béhem deseti let témér Sestinasobné a do soucasnosti sedmdesati sedminasobné.

Prvni tabulka ukazuje 10 nejvétsich piistavi svéta, co do objemu zpracovaného objemu v
TEU. Prvni misto jiz n€¢kolik let zaujima singapursky piistav, ve kterém se ro¢né zpracuje objem
az 26 miliont TEU. Vesmés jsou na prvnich mistech jen asijské pristavy, pouze na desatém,
Ctrnactém a patndctém misté jsou tii Evropské, pfedevSim dovozni pfistavy, a az na Sestnactém
misté se umistil americky pristav Los Angeles. Jinak z tabulky jasné vidime pokles, zptisobeny
krizi mezi lety 2008 a 2009 u vSech velkych piistavii. Po padu v objemu piepravy v roce 2010

celosvétovy obchod opét vykazuje tendenci rastu.

Uved'me si piiklad na piistava v Hamburku, ktery je v soucasnosti patnactym

nejvytizen&jsim pristavem. Béhem prvni poloviny roku 2010 zaznamenal narust aktivity o 8,1
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procenta oproti stejnému casovému obdobi v minulém roce. Celkoveé vV ném bylo ptelozeno 58,6
miliard tun zbozi, z toho pfipada 33,7 miliard tun na import, coz je nartst o 12,3 procenta.
Kontejnerova piekladka dosdhla v prvnim ptilroce roku 2010 hodnoty 3,7 miliona TEU, coz je
nartst o 4,3 procenta oproti stejnému obdobi minulého roku. K tomuto nartistu vyznamnou ¢asti
piispiva obchod s Asii, kde je nejvétsim trznim partnerem Cina s celkovym objemem piekladky
2,2 miliona TEU, nartst o 6,9 procenta. Hamburg je hlavnim mistem ptekladky kontejneroveé
dopravy mezi Evropou a Cinou. V &ervenci 2010 dokonce dosahla nejlepsiho vysledku od konce
roku 2008 a to nartistu o 16,5 procenta oproti stejnému meésici uplynulého roku. Za piedpokladu
udrZzeni stejné tendence svétového hospodafstvi se ocekava vroce 2010 celkovy objem
prekladky asi 119 miliond tun. Pro kontejnerovou prekladku vychazi idaj na 7,7 miliona TEU,

.. - . Y s 14
coz je o zhruba o 600 tisic TEU vice nez v predeslém roce.

2.3 Preprava a logistika

Pfedstavme si spojeni 3 asijskych vyznamnych pfistavii s nejvétsim evropskym
piistavem, V tabulce nize jsou uvedeny vzdalenosti v nautickych milich a primérny pocet dni
plavby. V tabulce je uvaZzovano srychlosti lod& 13 knotd'®. Posledni idaj ukazuje kolik je lod’
schopna ud¢lat zpatecnich cest za jeden rok. Pfi¢emz uvazujeme, Ze jeden rok ma 350 dni a

kazdéa nakladka i vykladka trva 2 dny.

Tabulka 9: Pfepravni vzdalenosti a doby pfepravy a namoini doprava

8 308 27 6.1
'Rotterdam > Sanghaj 10 590 34 4,9
‘Rotterdam > Osaka 10 985 35 4,7

Zdroj: STOPFORD Martin, Maritime Economics 3. edice, Routledge, 2009, ISBN 0-203-89174-0, str.

353

V dne$ni prepravni logistice je dalezita optimalizace ¢tyf zakladnich proménnych:
vzdalenosti, velikosti, typu a rychlosti lodé. Esencialni slozkou je vzdalenost, ta ovliviiuje jak

naklady, tak ¢as prepravy. Druhou slozkou je velikost lodé. Vétsi lod’ ma vétsi tspory z rozsahu,

“ http://paluba.eu/obsah/hambursky-pristav-hlasi-v-prvnim-pololeti-2010-vyrazny-narust (27.11.2010)
! Knot je jednotka pouzivana k méfeni rychlosti v namotnictvi, pfi¢emz 1 knot = 1,852 Knv/h
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tedy se zvétsenim lod€é nam klesaji primérné naklady, nicméné velka lod’ nemusi mit pfistup do
vSech svétovych piistavi. Jako limitujicim prvkem ji muze byt také jeji ponor. Tieti slozkou je
rychlost. Pomalejsi lodé piepravuji mensi objemy komodit s niz§imi naklady. Rychlé lodé
naopak s vyssimi naklady. Typ lod€ je uz jen nutnosti k pfepravé urcitych druhtt komodit a na
zéklad¢ jejich konzistenci nebo jejich skladovacich potieb, zvoleni vhodného druhu plavidla,

poptipad¢ kontejneru.

Pieprava vétsitho mnozstvi zboZzi z Asie lodémi, vzhledem k objemové kapacité lodi, neni
problémem. Ten vyvstavd az s prekladkou zbozi v pfistavnich termindlech na vlaky nebo
kamiony, které se staraji o regionalni rozvoz. Namoini doprava zaujima az 95 % celosvétové
prepravy zbozi, pficemz objem piepravovaného zbozi neustale roste. Termindly nestihaji
odbavovat takovy pfiliv zbozi, které neni kde prelozit a doba pfepravy se mezi destinacemi
prodluzuje. DalSim problémem je Spatnd infrastruktura z pfistavi, kterd se v pritomnosti

zlepSuje, ale stale nedosahuje dostatecnych hodnot

2.4 Northern sea road

NRS je namoini trasa vedouci podél ruského pobiezi na severu zemée, spojujici Evropu a
Asii. Cesta byla prozkoumavana za ucelem vytvotreni konkurence Suezskému priiplavu a jeho
limitujicim prvkim, kterymi jsou jeho plavebni kapacita a prostupnost pouze lodi

wewv

P¥i vyuZiti této trasy se zkrati plavba v nékterych piipadech az o 40 %.°

Cesta je pfistupna vSem lodim od roku 1991, nicméné¢ oblast je bez ledové pokryvky jen
po 2 mésice v roce a K propluti timto izemim je tedy zapotiebi vybaveni lodi zafizenim boficim

ledovy ptikrov nebo doprovazeni lod€ ledoborcem.

I presto byla v letech 2009 a 2010 testovana tato trasa spolec¢nostmi z Evropy, Ruska a
Ciny, ale vzdy za podpory ledoborce.” Vysledky byly velmi pisobivé a do budoucnosti jsou
naplanovany dal$i plavby, nicméné tato trasa skytd urcitd rizika a je prozatim nevhodna pro
pravidelné lodni spojeni. Pro jsem si k podrobnéjsimu prozkoumani vybral systém SkySail,

jehoz vyuzitelnost je mnohem §irsi.

1 http://www. fni.no/insrop/ (10.11.2010)
1" http://eng.spb-venchur.ru/news/2982.htm
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2.5 Projekt WINTECC

Vroce 1704 byl do lod¢ nainstalovan prvni parni pohon, ten postupné nahradil
plachetnice, které byly zavislé na dobrych vétrnych podminkach a jejichz doba plavby byla
pomérn¢ vysoka. V disledku krizi, které mely dopad na celkové snizeni prepravovaného objemu
a s piihlizenim k ekologi¢nosti dopravy je soucasnym trendem Setfeni palivem. Toto vedlo k
vytvoreni lodé na kombinovany pohon, plachetnice s dieselovym motorem, takzvaného

SkySails-Systemu.

Svétovy obchod se od roku 1960 zvétsil az 20 krat a jak jiz vime 95% veskerého objemu
prepravovan¢ho zboZi je pfepravovano po motii. Namoini doprava tedy hraje klicovou roli pfi
spotfebé paliv a je zodpoveédna za vypousténi velkého mnozstvi CO, do ovzdusi. Pravé to bylo
iniciativou pro vznik projektu WINTECC, ¢islo projektu: LIFE06 ENV/D/000479. Tento projekt
je z casti financovan Evropskou Unii. Celkovy rozpocet je 4 115 882 Eur a ptispévek EU ¢ini
celych 1 212 685 Eur.® Partnefi projektu jsou Beluga Fleet Management GmbH & Co. KG,
Bremen; SkySails GmbH & Co. KG, Hamburg; OceanWaveS GmbH, Liineburg a spolecnost
ALDEBARAN Marine Research & Broadcast, Hamburg.*®

2.5.1 Cile projektuzo:

Primarni

Pomoci plachtového tazného systému snizit spotiebu paliva a emisi plynd CO; u
nakladnich lodi. Vice nez 95 % piepravnich lodi je pohanéno motorovou naftou. Tento tézky
topny olej uzivany komerc¢nimi lodémi je velmi toxicky, jeho spalovani zptisobuje znacné skody
zivotnimu prostiedi. Odhaduje se, Ze namoini preprava je zodpovédna za 7 % emisi SOx a NOXx.
Ve snaze snizit toto procento, 19. kvétna roku 2005 ustanovila IMO zakony (MARPOL 73/78,
Annex V1), regulujici hrani¢ni hodnotu pro emisi SOx a NOx. Tyto zdkony zahrnuji mezinarodni
dohodu o maximalni hodnot¢ siry obsazené v palivu na 4,5% a 1,5 % v oblastech SECAS (SOx
Emission Control Areas) do které patii napiiklad oblast Lamansského prilivu a Severniho mote.
Regulace ustanovuje, ze lodé¢ museji byt vybaveny bud’ filtrovacim potrubim nebo libovolnou

technologii redukujici emisi SOx. Touto technologii by mohl byt pravé SkySail System.

'8 Projekty podporované Evropskou komisi, http:/ec.europa.eu/environment/life/project/Projects/
19 Stranky projektu WINTECC, http://www.wintecc.de/index.php?id=20&L=1
20 http:/www.wintecc.de/index.php?id=3
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Vyhodou tohoto systému je predevSim jeho tazna sila, ktera by méla dosahovat sily
rovnajici se az 5 000 KW. Pfi této hodnoté by se ro¢ni naklady snizily o 10 — 35 % v zavislosti na
typu a velikosti lodé. Pii optimalnich podminkach by mohla byt spotfeba docasné snizena az o
50 %. Pfi 20 % ucinnosti by se uSetiilo 1 560 USD denné na vydajich za palivo a investor
Stephan Wrage dokonce véti, ze velka plachta s plochou 5000 m? by mohla sniZit spotiebu az o
35%.”! Zakaznik by tedy rejdaiskym spole¢nostem zaplatil mén& nez by zaplatil za prepravu

svého zbozi lodi vybavenou pouze konvencnim pohonem.
Sekundarni

SkySail Systém by mél diky zvedaci sile plachty utlumovat narazy vin do trupu lod¢ a
tim zvySovat bezpecnost a plynulost plavby a nepochybné také Zivotnost lod¢. Tento systém by
byl na lodi nainstalovan pouze jako dodate¢ny pohon a proto i pfi Spatnych povétrnostnich
podminkach neni problémem dodrzeni planované doby plavby lodé. Naopak pokud by doslo

k poskozeni hlavniho dieselového motoru, plachta by mohla byt pouZita jako nouzovy pohon.

2.5.2 Technologie:

Systém tvofi obrovska plachta, kterd je taznym lanem pfipevnéna k piidi lod¢. Plachta
saha do vysky od 100 do 300 metrii, kde je vitr siln€j$i a mnohem stabilnéjsi, pouziti je mozné

13

pfi rychlosti vétru mezi 12-73 km/h. Velkou vyhodou je i nezdvislost na “vétru v zddech*,
vyspély systém umoziuje vyuziti i bo€niho vétru. Jeji vykon je ekvivalentem az k 6500 horkym
silam. Na piidi lod¢€ je umistén navijeci a vypoustéci systém. Béhem vypousténi se vysune
teleskopicky stozar, ktery vyzdvihne plachtu bez nutnosti zatézovani posadky lod¢ a tedy dalSich
vydaji. Cely proces trva piiblizné¢ 10 az 20 minut. Ve vzduchu je plachta taktéz fizena
automaticky pomoci fidiciho kontrolniho systému, ktery je umistén pod plachtou a zaznamenéava
a tidi pohyb plachty. VSechny informace jsou prenaseny na lodni mustek, tak aby mél kapitan
lodi o systému piehled. Dale je cely systém vybaven kontrolnim zafizenim The Wave and
Surface Current Monitoring System (WaMoS 1), ktery sleduje stav moiské hladiny, velikosti a

délky vin v okoli lodé. To vSe za Gcelem ziskani a monitorovani informaci jejich vlivu na

zivotnost a pohyb lode¢.

21 http://welkerswikinomics.com/blog/2008/11/12/, (11.10,2010)
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2.5.3 Faze projektu:

Prvni fazi bylo identifikovani specifickych potieb lod¢, které jsou nezbytné pro
zkonstruovani a instalaci tazného draka na lod’. Nakladni lod” musela byt lehce upravena, aby
mohla piijmou SkySail Systém. Na konci této faze byl projektovany vysoko-tonazni nosi¢

pfipraven pro instalaci drakového systému a kontrolniho systému WaMos II na lod’.

Béhem druhé faze doslo k instalaci obou systému a to tazného i kontrolniho systému
WaMos II na plavidlo. Nasledn¢ byla upravena lod’ a nainstalované technologie zkontrolovany,

otestovany a schvaleny certifikacni spolecnosti a vladni bezpecnostni organizaci.

Tieti faze byla zaméfena na organizaci a uskuteénéni dvanacti demonstracnich plaveb
prevazné béhem normalnich operaci, kdy byla testovana realnost projektu, Zivotnost, vynosnost a
spolehlivost drakového tazného systému. Zakladnim cilem byl sbér dat pro kalkulaci Setieni

energie a redukci vypousténych sklenikovych plynt.

Dalsim dilezitym cilem této faze byla detekce, zméfeni a zaznamenani stavu moiské
hladiny v oblasti okolo nakladni lodé¢, ktera zavisi na sile vétru, velikosti vin a dalSich
podobnych jevech. Stejné tak byl méten pohyb lodi, pti¢emz vsechny udaje byly ziskany pomoci
pohybovych senzort, které pribézné¢ zaznamenavaly béhem celé doby méfeni. Porovnavanim

téchto ziskanych datovych souborti byl ohodnocen vliv drakového systému na pohyb lodé.

Ctvrta faze se zaméfila pfedeviim na analyzu shrnutych vysledki z dvanacti zkusebnich
plaveb. Béhem této faze byly taktéz sekundarné spocitany tspory energie a CO, profitabilita a
mozné vlivy drakového systému na trup lodi. Stejné tak byly vyhodnoceny parametry tykajici se

dopadu na Zivotni prostiedi.

V této posledni fazi byly publikovany vysledky projektu, které podkladaly ptedpoklad, ze
technologie drakového systému funguje pii riznych podminkach v zavislosti na velikosti
nakladu, plachty, stavu pocasi a teploté. Sifeni podkladii o funkénosti tohoto systému byly tedy

zakladem pro vstup na trh.

Dalsim cilem bylo piivést technologii do védeckych diskuzi za u¢elem realizaci moznych
optimalizaci systému a rozsifeni vyuzitelnosti technologickych soucastek, napiiklad kontrolniho

systému, i do jinych oblasti.
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Tabulka 10: Faze projektu WINTECC

WINTECC Project Duration 01.01,2006 - 31.12.2009

Project time schedule - new 18.10.2009

Action

leader Involved partners

GANTT CHART WINTECC Year 2006 Year 2007 Year 2008 Year 2009

Involvement
Yolharding

AMR, BS, OWS, SKS

5.2

Multi-Media documentation

AMPR, BS, OWS, SKS

5.3

Presentation (website, exhibitions, ppts)

AMR

54

After LIFE communication plan

Beluga

L]

Task management and reporting to EC

AMR, BS, OWS, SKS

6.1

Technical project management

AMR, BS, OWS, SKS

6.2

Administrative project managsment

PR o R ) R o — . = - = f
BBEE25 08 58RBb5 25308080k 085238088
month [1 2 3 4 5 6B 7 8 910111213 1415161718 192021 22 23242626 27 282930 31 3233 34 35 3637 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48
Beluga (B} 1 Preparation of cargo vessel
Determination of requirements on towing
B3, OWS, SKS YOL| 3.1 \ite ‘and WaMoS II for cargo vesssl
BS, SKS WOL| 1.2 Reconstruction of carga vessel & Milestone 1
SkySails / Beluga 2 Installation of kite system and WaMaS [T HEEEEEEE
SKS woL| 2.1 Installation of kite system # Installation SkySail
OW'S, SKS, BS 2.2 Installation of Walos 1L # Installation WaMos I Ihstallation
BS, OWS, SKS WOL| 2.3 Setting up operation | 1.voyage Bremerhaven to Guanta
WOL| 2.4 System tests and approval 4 Milestone 2 Hew SAM madule
Belugs/ SkySails 3__Demonstration voyages, measurements

[B3, ows, sKs 3.1 Planning of demonstration programme
[Bs, AMR, ows, sks 3.2 Realisation of demanstration programime
OceanWaves 4 interpretation, documentation
BS, AMR, OWS, SKS 4.1 Field report of demonstration programme
OWS, BS, SKS 4.2 _Interpretation of collected data
SKS, BS, OWS 4.3 Analyses of cost effectiveness + Milestone 2
SKS, AMR, BS, OWS 4.4 Summary report
Aldsbaran 5 Di ion programme
AMR, BS, OWS, SKS 5.1 Technical documentation

* [Milestone 4 Milestone 5

month |1 2 3 4 5§ 6 7 8 31011121314151617 181920 21 22 23 2425 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48

Legend:

Beluga Shipping: BS Milestone 1:15,01,2008 » Delivery and acceptance of a remodelled cargo vessel

SkaySails: SKS Milestone 2: 30,04.2008  Acceptance of the towing kite-system and WaMoS II by the classification society (GL) and the government safety organisation (See-BG),
Qogani aves; WS (Go / No-Go criteria within mid term report)

Aldebaran: AMR Milestone 3:30.01.2009 » Report of intermadiats results on ensrgy savings and greenhause gas reduction

Wolharding: VoL Milestone 4: 31.12,2007 » Mid-term report

Milestone 5: 31.12,2009 & Final report

Zdroj : http://lwww.wintecc.de/fileadmin/wintecc_ DATA/ablaufplan/Schedule_N070515 en_16.png

2.5.4 Test:

Prvni prototyp automaticky kontrolovaného plachtového systému byl testovan 22. ledna

v roce 2008 na lodi Purpose Heavy Lift Project Carrier MV “Beluga SkySails”.

Parametry lodé: délka 132 metrd, primérna rychlost 15 knotd, tonaz 9 775 DTW a
kapacita az 474 TEU.?

Lod toho dne vyplula na svou prvni plavbu z Bremerhavenu do Venezuely. Pro pohon
lodi byla kromé dieselového pohonu pouzita plachta s plochou 160 metra ¢tverecnich. Dne 13.
bfezna lod’ dosahla svého cile, pfistavu Norwegian port of Mo-l-Rana a uspésné tak dokoncila
svoji prvni plavbu. Projekt probihal za normalniho provozu, celkova dosazena vzdalenost se
rovnala 11,952 namoinich mil. Systém usetfil az 20% paliva, coz se denn¢ pii dané velikosti

plavidla rovnalo pfiblizné¢ 1000 USD.

?Dostupné z http://www.skysails.info/fileadmin/user_upload/documents/Presselounge_Dokumente/
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2.5.5 VysledKky projektu a plany do budoucnosti

SkySail Systém potvrdil ocekavani a prokazal tak efektivitu a pouzitelnost systému.
Mgéfeni ukéazaly, 7e SkySail Systém SKS C 160, vybaveny plachtou s plochou 160 m?, je pii
optimalnich podminkach schopen usetiit az 198 tun paliva a 632 tun CO; ro¢n¢€. Druhy systém

SKS C 320 s dvojitou plachtou je dvakrat vykonnéjsi a uSetii tak vice paliva.

I pfestoze ze zavérecné zpravy vyplyva, ze nejveétsi energeticky vétrny potencial je
v severnim Atlantiku a severnim Pacifickém oceanu, vyuzitelnost systému je vhodna pro

vSechny namoini cesty.

Data ziskana z WaMos Il béhem SkySail operaci nevykazaly zadné vedlejsi nebezpecné
efekty systému, jako napiiklad naklanéni nebo jiné Skodlivé pohyby lodé zapfic¢inéné drakem.
Byla zjisténa silna korelace pouze se stavem moiské hladiny. Pro pohyb lodé je dulezité
sledovani vyvoje pocasi, ziskavani informaci o sméru vétru a jeho potencialu a na tomto zakladeé
vytvorit optimalizovany plan cesty. To vSe za Géelem zvySeni vykonnosti plachty a navySeni

uspor.

V zati 2009 byl také vylepsSen navijeci systém SAM, umoziujici prodlouzeni délky letu
draka. Dal$im pozitivnim efektem nového modulu SAM je zlepSeni moznosti vypusténi draka i

na rozbouieném mofi.

Pliny do budoucnosti

Prakticky vSechny stavajici i nové vyrobené lod¢ jsou schopné piijmout tento pomocny
plachtovy systém. Planem SkySails je vybavit svym syst¢émem do roku 2020 aZ 3,000 ndkladnich
lodi. SkySails odhaduje, Ze jeji systém bude do roku 2020 schopen zvysit tspory paliva az na 78

miliont bareld paliva a 34 miliond tun CO?.

Piijmy z instalace systému SkySail :
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Tabulka 11: Porovnavani vysledkii systému SKkysail a jejich vliv na uspory

"~

Type of Ship Super Heavy-Lift Cargo Product Tanker
Vessel for Project Freight ~ 20,000 tdw
19,100 tdw

SkySails-System: SKS 320 SKS 320
Fuel Price Scenario: current & next 10 years current & next 10 years
(forecast by (forecast by

Germanischer Lloyd) Germanischer Lioyd)

Ship's profits per year 700,000 € 700,000 € 1,230,243 € 1,230,243 €
Fuel price per ton 500 US-$ 800 US-$ 500 US-$ 800 US-$
Savings from SkySails 10.4% 10.4% 21.3% 21.3%
Savings from SkySails per year 906 ¢ Q06 t 1,101 ¢+ 1,101 ¢
Revenues from SkySails per year 323,421 € 517,714 € 393,289 € 629,143 €
SkySails maintenance costs per year 103,000 € 104,000 € 103,000 € 104,000 €
Profits from SkySails per year 220,421 € 213,714 € 290,714 € 525,143 €

Profit increase from SkySails 31% 59% 24 % 43 %

Earnings
in € / Yoar*

oday O next 10 years

1:300,000 = (foracast by GL)

1,200,000 |~
1,100,000 |-

1,000,000 |-

Tanker
~ 20,000 tdw

900,000 |-
800,000 |-

700,000 [ Heavy-Lift Cargo Ship

500,000 19,100 1dw

500,000
400,000
300,000
200,000

100,000

0 300 400 500 400 700 800 Q00 1,000 1,100 1,200 1,300 1,400 1,500

Fuel Price
* Earnings after maintenance costs and excluding COp revenues in Us$ / ton

FUEL SAVINGS WITH SKYSAILS: PROFITS PER SHIP

Zdroj: http://www.skysails.info/english/products/skysails-for-cargo-ships/business-cases/

V této studii se uvazuje s predpokladem vyplivajicim ze studie banky Goldman Sachs, ze
cena paliva za tunu se v intervalu deseti let zvysi o 60 %. Uspora pii soutasné cené paliva,
Vv zavislosti na typu lodi, ¢ini 220 az 290 tisic Eur. Lod’, kterd ma ro¢ni ptijem 700 tisic Eur, si
tedy prilepsi o 220 tisic Eur, coz ji pfinese az 31 % profit. Pokud by se prognézy splnily a cena

paliva by se takto vyrazné zvysila, tspora by narostla na hodnotu az 413 tisic Eur.
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Osobn¢ tento systém shledavam velmi perspektivnim, v minulosti byly plachty jedinym
pohonem a Vv soucasnosti by odlehcovaly stavajicim motorim pii vhodnych povétrnostnich

podminkéch.

2.6 Shrnuti

Diky nizkym cenam, kterym neni schopna konkurence odpovédét, namoini doprava
zustane na stejné pozici na trhu jako doposud. V této kapitole se zabyvam piredevsSim
alternativnim dopliikem stavajiciho pohonu lodég, ktery by nesnizil dobu piepravy, ale napomohl
ke zlepSeni ekologie lodi a sniZil by také naklady spojené s provozem lod€. Namoini doprava by
tak byla schopna 1épe odpovédét na pripadné pokusy obnovy Hedvabnych stezek a Transsibifské
magistraly. A dale, nizozemské pristavy zacinaji od ledna 2011 pfiznavat slevy veskerym
plavidlim, které spliiuji hlavni kritéria ekologického ndmoiniho indexu ESI. Index ukazuje
parametry plavidla, co se ty&e jeho emisi oxidi dusiku, siry a CO?. Pokud by se tento trend zagal
rozSifovat 1 mezi dal$i pristavy, rejdafi by usSetfili jesté vice a posilili by proti piipadné

konkurenci.

3 ZelezniCni preprava

3.1 Uvod

Evropa a Asie jsou soucasti jednoho kontinentu takzvané Eurasie, diky této obrovské
vyhod¢ neni potieba K jejich propojeni pouziti jakéhokoliv nakladného prostiedku, jakym by byl
dlouhy most nebo naptiklad tunel. Oba svétadily jsou spojeny Zeleznici, kterd z mého pohledu
V dne$ni dob& neni zdaleka tak vyuZzivana, jak by mohla a jen male procento zbozi je mezi
Evropou a Asii ptfepravovano pravé po ni. Jednim z projekti, ktery by mél ozivit Zelezni¢ni
prepravu, je FAR EAST LAND BRIDGE, prezentovany tiemi spole¢nostmi, Far East Land

Bridge Ltd., Rail Cargo Austria a Intercontainer Austria.
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3.2 Transsibifska magistrala

3.2.1 Historie

S rozvojem vychodnich oblasti velké ruské fiSe, predevSim se zalozeni pfiistavu
Vladivostok, dfive zajistujiciho kontrolu nad pobiezim Tichého oceanu, V Soucasnosti
zajistujiciho spojeni s Japonskem a Jizni Koreou, se objevila pfiblizné v osmdesatych letech 19.
stoleti potfeba efektivnéjsiho a rychlejsiho dopravniho spojeni s evropskou casti Ruska.
Transsibifska magistrala je nejdelsi souvislou Zeleznici na svété, cely usek Zelezni¢ni traté

Z Moskvy do Vladivostoku méfi ctihodnych 9 440 kilometrt.

Roku 1891 byl tedy na popud Sergeje Witteho, tehdy vedouciho odboru Zeleznic na
ministerstvu financi, zahdjen ambiciézni pldn na propojeni Evropy pomoci Zelezni¢ni trati
vedené pies celou oblast Sibife. Stavba zapocala na obou koncich zaroven. Spolu s trati vznikala
i velkd mésta, ktera jsou dnes velkomésty, napiiklad Novosibirsk. Roku 1898 byla Zeleznice
dokoncena po zapadni bieh Bajkalského jezera a po dostavbé trati az do Chabarovska bylo
mozno Zeleznici napojit na jiz existujici usek Chabarovsk - Vladivostok. OvSem trasa nebyla
dokoncena v celé svoji délce, kratky usek kolem Bajkalského jezera nebyl stale hotov, proto
musely byt vlaky pies tuto oblast pfepravovany lodémi. Roku 1903 byla zahajena pravidelna
pteprava z Petrohradu do Vladivostoku, vedouci pies ¢inské Mandzusko. V dalS§im roce bylo
dodélano 1 zbyvajicich 207 kilometrit kolem jizniho bfehu Bajkalu a 29. fijna 1905 byl tento
usek slavnostné zpfistupnén. Zaveéreéné prace uz probihaly pouze na useku trati podél teky
Amur, smétfujicim do Vladivostoku po ruském uzemi, prace byly zavrSeny dokonc¢enim mostu
pres feku 18. fijna 1916. Po druhé svétové valce byla k Magistrale pfipojena modernéjsi
zeleznicni vétev BAM, ktera obchazela Bajkalské jezero severné a zkracovala cestu o 500
kilometrti. Cela trat’ ptekonava 5 000 mostt, které dohromady méri 600 kilometra a jeji soucasti

je nékolik dlouhych tunell, pficemz nejdelsi méti 15,7 kilometrt.

V roce 1929 se zacalo s elektrizaci traté, ktera trvala 73 let. Dokoncena byla 25. prosince
2002, coz umoznilo zdvojnasobeni hmotnosti vlakii na 6 000 az 9 000 tun, které jsou tazeny
ptevazné dvojdilnymi elektrickymi lokomotivami. Obé vétve Transsibiiské magistraly slouzi
predev§im pro pifepravu zbozi a zkracuji ve srovnani s ndmoini dopravou cestu z asijskych

piistavii do Evropy aZ o 9 000 kilometri.?

ZTUMA Jan, 100 nejvétSich zajimavosti o zeleznicich, Kolumbus, 2005, ISBN 80-7249-171-7, str. 57
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Tato dvoukolejna elektrifikovana sibifska magistrala s piepravni kapacitou 100 mil. tun
nakladi ro¢né hraje vyznamnou a specifickou roli jak =z tranzitivniho, tak wvnitrostatné-

prepravniho hlediska. V dopravé Transsib je Ruska federace nepochybné hlavni tranzitni zemi.

I presto, ze trat’ prekonava oblasti s nehostinnymi podminkami, z technického hlediska je

trat’ ve velmi dobrém stavu.
Obrizek 1: Zelezni¢ni spojeni Evropy a Asie
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Pro mezinarodni koordinaci ¢innosti ucastnikti nakladni dopravy na sibiiské magistrale a
pro zkvalitnéni technologie piepravy v tranzitni prepravé, jakoz i v prepravé export — import,
byla v listopadu 1993 zalozena v Moskvé mezinarodni koordina¢ni rada pro transsibiiskou
dopravu CCTT. Jejimi ¢leny byli ministerstvo zeleznic Ruské federace, svaz operatort a
zasilateli z Evropy, Svaz japonskych transsibifskych operatorti Intermodal a ruské a japonské
ptistavy. Dnes je soucasti CCTT 40 ¢lenil ze 13 zemi. Prvni impuls pro Sirsi vyuziti dala TFGI,
kterd je ¢lenem svazu a byla i organizatorem sedmé konference CCTT na konci zafi 1998 v
Bréméach. Na této konferenci se vedouci sekce nakladni dopravy Spolkovych drah dr. Sinnecker

zasazoval o zkvalitnéni jizdnich intervall, zlepSeni kontrol kvality a dopravnich informaci na
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sibifské magistrale.?* Za ucelem presvédceni svitové vefejnosti a ziskani dalSich zakazniki byla
realizovana ve dnech 16. az 25. dubna 1998 predvadéci jizda rychlikové kontejnerové soupravy
na trati Nachodka — Moskva — Brest. Trat’ o délce 10500 km zvladla souprava se zatézi 2500 t v
osmi dnech a jedenadvaceti hodindch. Na jednom useku trati byla souprava doprovdzena vozem

se satelitni komunika&ni technikou, aby zaznamenavala pohyb vlaku. %

3.2.2 Soucasnost

V soucasnosti je Transsibifska magistrala schopna pojmout az 130 mld. tun zbozi. Z toho
500 000 az 600 000 TEU pro domaci piepravu a 250 000 az 300 000 TEU pro transitni ptepravu.
Dohromady je tedy TRM a BAM schopna prepravit 1 000 000 TEU ro¢né.? Celkové prepravené
zbozi vroce 2007 bylo 620 831 TEU, coz je ve srovnani s pfedchozim rokem o 48 % vice.
Importovano bylo 317 416 TEU, coz je 0 53 % vice nez v roce 2006, export ¢inil 265 372 TEU,
narast o 54 %. Jedina hodnota, kterd klesla, byla pro transitni ptepravu, ktera oproti roku 2006
Klesla 0 5 % na 38 043 TEU. Pokles byl zpiisoben nevyhodnymi cenovymi sazebniky ve
srovnani s namoini dopravou. Proto se sekretariat CCTT ve spolupraci s JSC Russian Rilways

rozhodl zakrocit a spustili novou vinu projektu.

Nicméné v roce 2008 bylo po magistrale piepraveno 600 tisic TEU, z nichZ jen 29 tisic
TEU bylo pfepraveno transitngé. V roce 2009 doslo, v disledku jiz n€kolikrdt zminéné
ckonomické krize, ke strmému padu v piepravé po magistrale az o 50 %, tedy jesté o vice nez
mezi lety 2007 a 2008. Jak ale vidime z posledniho vyvoje, situace se po padu v roce 2009
postupné zlepsuje. Ruské Zeleznice (RZD) zaznamenaly v prvnich osmi mésicich roku 2010
Vv kontejnerové dopravé na Transsibifské magistrale opét 23 procentni riist, z ¢ehoZ mezinarodni

pieprava vzrostla o 45%.%’

?* Ruské elezniéni drahy, http://www.datis.cdrail.cz/edice/IZD/izd2000/izd25_00/rusko.pdf, str 9
25 ™

Tamtéz
http://www.promit-roject.net/UploadedFiles/Events/Pres_Seminar_7thWorkshop/Lukov_CCTT_TSR.pdf
2T CCTT, http://cctst.msk.ru/en/index.news.041010.html
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3.3 Projekt FELB

3.3.1 Uvod

Celkové tento projekt FELB zahrnuje evropsky zelezni¢ni systém, jiz zminénou
Transsibifskou magistralu, mongolské Zzeleznice a Cinsky Zelezni¢ni systém, pfi¢emz
Transsibifska magistrdla je nejdelsim tsekem celé trasy. Cinsky Zelezni¢ni systém se na
magistralu napojuje, bud’ pfimo na hraniénich prechodech na severovychodé Ciny, nebo skrz
Mongolsko. Takzvany Mongolsky Vektor je funkéni od roku 2002, pti¢emz prvni mezinarodni
vlak sméfujici z Ciny do Némecka tudy projel aZ v bieznu roku 2005.%® Existuje i cesta pies
Kazachstan, ale ta neni v soucasnosti pfiliS vyuzivana. Brzdou tohoto celého Zelezni¢niho
systému jsou rozli§né rozchody Zeleznic v jednotlivych zemich. Zatimco vétsina Evropy a Cina
pouzivaji standardni rozchod kolejnic, ktery je 1435 milimetr, Rusko, Ukrajina a Bélorusko
pouzivaji Sirsi rozchod 1520 milimetri. Na hrani¢nich bodech v existujicich terminalech mezi
Ruskem a Cinou a mezi Ukrajinou nebo Béloruskem a Polskem, Slovenskem nebo Mad’arskem
tedy musi dojit k vyméné¢ podvozkl, ktera je ale zbytecné¢ zdlouhava, proto je zbozi

v kontejnerech jednoduse pielozeno na jiny vlak.

3.3.2 Piekladové stanice a operacni oblasti

4

Dobra na Slovensku, hrani¢ni mista Zahony na madarské strané a Cop na ukrajinské strané.
Nejvyznamnéj$im terminalem je Malaszevicze/Brest na hranicich Polska a Béloruska. Operacni
oblasti jsou v Evropé zemé jako Rakousko, Slovensko, Mad’arsko, Ceska Republika, Polsko,
Némecko, ke kterym se piida severngjsi Italie a Francie po zprovoznéni traté mezi Kyjevem a

Barcelonou.

V Asii se jedna o Peking a severovychodni Cinskou provincii. Piedev§im o mésta
Shenyang, Fushun, Changchun, Dalian, Harbin, Qigihar, Peking a na jihovychod¢ Shenzhen.
Prekladka vlaku probiha mezi mésty Manzhouli a Zabaykalsk na rusko-¢inskych hranicich.
Tento bod je v soucasnosti rekonstruovan se zamérem zvySeni propustnosti na 30 vlakd, az 72

vagonu dlouhych, v obou smérech. Predpoklada se, ze by timto bodem mélo projit az 25,5

% http://www.brit.by/en/about_mvj
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milionu tun zbozi v tomto roce. Dal$i moznosti je vedeni vlakli z ¢inskych zeleznic pies
Mongolsko a to konkrétné¢ pies terminaly Erenhot a Erdene a dale pres hlavni mésto Ulan
Baator. Tato trasa je nejkratsim spojenim mezi Transsibifskou magistralou a Pekingem, ale jedna

se pouze o jednokolejnou trat’.

3.4 Doba prepravy a vzdalenosti mezi Evropu a Asii

24

a rychlost. Doba ptepravy zbozi vlakem je zhruba polovi¢ni ve srovnani s namoini cestou. Jako
ukéazkovou trasu bych uvedl prepravu kontejneru mezi Pekingem a Vidni, ktera trva pfiblizné 15
az 18 dni, pfi¢emz vlak ptekonava vzdalenost pouze 11 000 kilometr. Trasu mezi Pekingem a
Hamburkem piekonal vlak za 15 dni. Celkové trasa métila 9 954 kilometrt a vlak projizd€l Sesti
staty, priCemz byla zvolena cesta ptes Mongolsko, ktera je levnéjsi, kratsi a nejrychlejsi. Vlakova

souprava méla celkovou kapacitu 98 TEU a ¢itala 78 kontejnerii fad ISO 1-C a ISO 1-A .
Spojeni s CR

V &ervnu 2007 vyrazila vlakova souprava ze Schenzhenu do Ceské Republiky, konkrétng
do Petrovic u Karviné, byla osazena padesati dvéma 40stopovymi kontejnery. Vlak byl opét
trasovan prfes Uzemi Mongolska, V Brestu byla souprava rozdélena na 2 jiné soupravy
s kapacitami 52 TEU, pficemz jedna dorazila do Petrovic u Karviné po 16 dnech a druha o dva
dny pozdéji. O zajisténi piepravy se postarala predevsim spolecnost European Rail Shuttle
(ERS). Dalsi souprava do M¢lnika byla vypravena v listopadu téhoz roku a celkové byla trasa

deldi o 113 kilometri.?®

V roce 2008 byl do Mélnika vypraven dalsi vlak, ktery ovSem na rozdil od ptedchozich
souprav vyuzil jizni trasy pies Kazachstan. K pfekladu doslo na kazaSskych hranicich
vV termindlu v Ala Shankou, dale pak vlak po opusténi Kazachstanu pokracoval 2044 kilometra
po ruskych zeleznicich, aby se dostal smérem pies Ukrajinu az do stanice Dobréa. Tady byl opét
rozdélen na dvé soupravy, aby mohl pokracovat pies Slovensko az do M¢lnika. Tato varianta
byla o zhruba 550 kilometrii delsi a trvala o 6 dni déle, trasy pies Kazachstan se pravé proto

veskrze nevyuziva.

% Cesky dopravni server, http://www.k-report.net/clanky/ers-spojil-cinu-s-ceskou-republikou-po-zeleznici/
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Tabulka 12: Uceleny pfehled zminénych vlakovych spojeni

15 dni Leden 2008 98 TEU 3,56 tis EUR
21 dni Duben 2009  66-120 TEU Neznamé

12092 Km 16dni15h  Cerven 2007 104 TEU 3,5 tis EUR
12205Km 18 dni3h  Listopad 2007 104 TEU 3,5 tis EUR
12 755 Km 24 dni 7 h Biezen 2008 104 TEU 3,5 tis EUR

Zdroj: http://www.el15.cz/byznys/doprava-a-logistika/cinske-zbozi-miri-do-evropy-po-nove-
zeleznicni-trase, (25.11.2009)

Pi'eprava z Japonska a Jizni Koreje

V soucasnosti se kontejnery po magistrale dopravuji 1 z Japonska, kdy do béloruského
Brestu dorazi za 12 dni, cesta do Finska trvd 16 dnl a do stiedni Evropy 18 az 20 dnii. Pfi¢emz
kontejnerové soupravy zapocinaji svou cestu v pristavu Nachodka, ktery slouzi jako misto
piekladky nejen lodi z Japonska, ale i z jizni Ciny a Jizni Koreje. Namoini cesta je v porovnani

se zeleznici o 15 az 17 dni delsi.

Prvni vlak sméfujici z Jizni Koreje, na Slovensko dorazil s dvacitkou kontejnera 22.
listopadu 2009. Cesta trvala 17 dni srychlosti zhruba 600 kilometrti denné. V Rusku a na
Ukrajin¢ se o prepravu postarala ruska spolecnost TransContainer, pficemz piepravu dale po

Slovensku zajistila spole¢nost Cargo Slovakia.*

%0 Cesky dopravni server, http://www.k-report.net/clanky/ers-spojil-cinu-s-ceskou-republikou-po-zeleznici/
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Tabulka 13: Tabulka ukazujici harmonogram a jednotliva stadia béZné prepravy do Asie.

(Konkrétné mezi Salzburgem a Shenyangem)

Eastbound route |

] y Day
| res | oo | Lot | ey e SRR

- . Loading Train
Supplier's Hub Austria Salzburg Start Shipment
Transit
Border Austna Sopron Border Crossing
Hungary
Transit
Hungary Zahoni Containers shifting to wide
Border ;
Ukraine Chop gauge train *
Transit
Border Létr:;; Sii”;xa Border Crossing
Transit
Border Russia Zabaikals#_c Containers shiﬁing_to
China Manzhouli standard gauge train *
Transit
Receiver's Hub China Shenyang Ugrgaglh?grj&?

Zdroj: dostupné z prezentace na www.fareastlandbridge.com

Jak vidime ztabulky, nakladka bé&zné vlakové soupravy Vv Evropé, vtomto piipadé
v Salzburgu, zabrala pfiblizné¢ jeden den, béhem dalsiho dne se souprava dostala na hranice
s Mad’arskem. Po tfech dnech cesty bylo nutno premistit kontejnery v pfekladovém terminéalu
Zahoni/Chop na jiny vlak, ktery je schopen cestovat po kolejich se §irokym rozchodem. Sesty
den vlak ptekrocil ruské hranice a 11 dni projizdél Ruskem po Transsibifské magistrale.
Sedmnacty den opét muselo dojit k prekladce na jiny vlak z diivodu piekroceni ¢inskych hranic
ve stanici Zabaikalsk/Manzhouli, kde jsou koleje vybudovany s normalnim rozchodem. Dalsi
Styfi dny trvalo, nez se vlak dostal do Shenyangu leZiciho na severovychodé Ciny. Celkem cesta
trvala 21 dni a ve srovnani s pfepravou ze Salzburgu po mofi, kdy musi byt zbozi nejprve
vlakem nebo rychlejsim kamionem, v zavislosti na velikosti zasilky, pfemisténo do nékterého

z evropskych piistavii a nasledné lodi pepraveno az do Ciny, byla vyrazné ¢asové vyhodnéjsi.

Na celé trase je umisténo 37 monitorovacich zatizeni ke sledovani zasilky. Objednavatel

tedy presné vi, ve kterém misté se jeho zbozi pravé nachazi po celou dobu piepravy.


http://www.fareastlandbridge.com/

3.5 Kontejnerizace a hmotnostni omezeni

V Cing je stanoven kapacitni limit na 104 TEU na jednu vlakovou soupravu. V Rusku je
omezeni az 152 TEU, a na evropském uzemi je povoleno ptfevazet jednotné¢ pouze 88 TEU.
Pokud tedy vypravime v Ciné vlak piesahujici 88 TEU, musime uvazovat s rozdélenim vlaku na

evropské ptidé na dvé soupravy. Toto je jedinou nevyhodou Zeleznice.

Naopak vyhodou je, Ze odesilatel mize do jednoho kontejneru nalozit prakticky 30 tun
zbozi, v zavislosti na druhu kontejneru. V tabulce nize jsou zobrazeny parametry kontejnert,
kterych muzeme vyuzit pii prepravé FELB. Coz je velkou vyhodou, ponévadz ve srovnani
snamoini dopravou, kterd toto z bezpecnostnich divodid nedovoluje, mizeme plné vyuzit

kapacity kontejneru a vysledkem je niz$i pfepravné na tunu zbozi.

1 TEU je rovno objemu jednoho 20stopového kontejneru, kdy kapacita je 28,2 tuny.
Pokud napftiklad pfi prepravé 100 tunového zbozi pouZijeme namoini prepravy, musime zboZi
rozdélit do 6 kontejnerti. Pfi vyuziti zelezni¢ni pfepravy bychom potiebovali kontejnery pouze 4,

coz by se vyrazné¢ odrazilo na utraté za prepravné.

Tabulka 14: Druhy kontejneri a jejich parametry (v kilogramech)

32500 32 500 30 480

Zdroj: http://www.promit-project.net/UploadedFiles/Events/Pres_Seminar_7thWorkshop/Kargl_
FarEast _Landbridge_TSR.pdf (18.11.2010)

3.6 Projekty:

3.6.1 Zapojeni korejskych Zeleznic

Rozvoj transitni dopravy na magistrale by m¢l podpotit rostouci objem zbozi zasilaného

mezi Evropou, Japonskem a Koreou. Dalsi projekt se tudiz zabyva ozivenim Trans-Korejské
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zeleznice, ktera by usnadnila jeho pfevoz ztohoto regionu. Dokonceni pfimého Zelezni¢niho
spojeni mezi Evropou a Jizni Koreou, aniz by se muselo pouzit soucasného pievozu zbozi po
mofti mezi jihokorejskym Busanem a ruskym Vladivostokem. V roce 2001 byla dohodnuta
modernizace trasy severokorejské Zeleznice dlouhé 930 km vedouci podél vychodniho pobiezi
mezi Pchjongjangem a ruskou hranici s rozpoc¢tem 250 miliontt USD, kterd by méla umoznit
prijezd vlaki rychlosti az 100 km/hod. Zakladem méla byt modernizace mostnich konstrukci a
tunelt na trase a v nékterych usecich i konverze trati z rozchodu 1435 mm na rozchod 1524

mm.3!

Ovsem az v fijnu 2008, po dlouhych vyjednavanich o zapojeni korejskych Zeleznic do
celého systému, zacaly prace na rekonstrukci drahy mezi hrani¢nim Tumanganem a Rajinem

’ . ’ P . , . vr .. 32
v Severni Koreji a vystavba nového kontejnerového terminalu v pfistavu Rajin.

V soucasné dobé je ale situace v této oblasti velmi nestabilni a lze jen téZzko predvidat jeji
budouci vyvoj. Kazdopadné celkova kooperace a jednani obou Koreji o prevozu zbozi pres

uzemi Severni Koreje je nyni velmi obtizné.

3.6.2 -Propojeni magistraly s Japonskem

Projekt se zabyva rozsitenim trati z Korejského poloostrova do Japonska tunelem, ktery
by vedl pod moiskou hladinou mezi témito dvéma zemémi. Tunel by mél délku az 209
kilometrti, z toho vzdalenost 145 kilometri by vedla pod mofem, stavba by mohla trvat od sedmi

do patnacti let.

Naklady spojené s piepravou jednoho 20stopového kontejneru z Osaky do Busanu v roce
2007 vyslo na 665 USD. Podle profesora Parka Jin-Hee z korejské university by cena za

pfepravu tunelem mohla ¢init pouze 472 USD, Gspora by tedy byla az tficeti procentni.

Podle nejnovéjsi studie z roku 2009 by naklady spojené s projektem byly ohromné, az 79
miliard USD, coz je az pétkrat vice nez investice spojené s vystavbou Eurotunelu mezi Anglii a
Francii. Spory by mohly vyvstat, podle experti, S piijmy plynoucimi z postaveného tunelu
vyrazn€é vyS§imi pro Japonsko neZ pro Koreu, z divodu zlepSeni penetrace euroasijského

kontinentu japonskymi exportéry.

8 http://www.datis.cdrail.cz/edice/1ZD/izd9_02/6izd9_02.pdf, (18.11.2010)

82 http://eng.rzd.ru/isvp/public/rzdeng?STRUCTURE_ID=7
% http://www.koreatimes. co.kr/www/news/nation/2010/07/117_59602.html
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Jestlize takovyto projekt supermagistraly extrapolujeme do budoucnosti, mohla by
magistrala sahat od Dublinu aZ po Tokio.** Tato sporna otazka o budovéni tunelu by oviem
mohla vyvstat az pokud by Severni Korea zacala propoustét vlaky pres své uzemi, a jak uz jsem
jiz nastinoval, toto neni otdzkou soucasnosti. Nicmén¢ dokonceni tunelu by mohlo nastat

nejdiive do sedmi let od zahajeni stavby a v této ¢asové relaci se mize cokoliv zménit.

3.6.3 -Koleje s Sirokym rozchodem na Slovensku a propojeni az do

Vidné

Tento projekt se zabyva propojenim magistraly S Vidni, vybudovanim zelezni¢ni traté
s Sirokym rozchodem vedouci pifes Slovensko. Projekt chce dosdhnout vysoce vykonné
infrastruktury budovanim, krom¢ koridoru, také novych multi-modalnich terminalt v blizkosti
kone¢nych spotiebitell, a to vSe tak, aby bylo zbozi doruceno bez zbytecné manipulace co
nejblize k destinaci spottebitele, “door to door delivery”. V radmci projektu by mély stat nové
terminaly v KoSicich, Zvoleni a Bratislavé. Trasa by méla zacinat v KoSicich, pokracovat pies
mesto Zvolen, bratislavsky piistav az do Vidné. Celkové by méla méfit néco malo pres 500

kilometra.

V poslednich ¢tyfech letech bylo na Slovensko dopraveno pies dva hrani¢ni body mezi
16,1 az 17,3 miliony tun zbozi ro¢né, pticemz rok 2008 jiz byl ovlivnén krizi a tato hodnota byla
nizs§i. Jednou z prekladovych stanic je Cierna nad Tisou, kterou bylo v roce 2008 do Slovenska

importovano zhruba 7,1 miliont tun nakladu.*®

Dohoda byla podepsana v dubnu 2010 v Bratislavé, s tim, Ze pro komer¢ni ucely by méla
byt dokonéena trasa vyuzivana od konce roku 2016. Prizkum trhu ukazal, ze by mohlo byt mezi
Kosicemi a Bratislavou k roku 2025 piepravovano az 27,3 miliont tun zbozi ro¢né. Co se tyce
investovani celého projektu, nebyly zatim vytvoreny investi¢né realizacni studie, podle kterych
by se mohly urcit naklady spojené s timto projektem, nicméné odhady hovofti o nutné investici 4

az 7 mld. USD.®

Predpokladané investice spojené s tim projektem jsou az ptiliS vysoké a navratnost tak
rozsahlého projektu nemutze byt zcela zarucena. Slovensko ma k celému projektu pomérné

neuceleny ndzor, podle nékterych nazorti by pfiSli o praci lidé pracujici v prekladovych

* http://www.datis.cdrail.cz/edice/1ZD/izd2000/izd25_00/rusko.pdf, str. 9, (18.11.2010)
% http://archive.railwaymarket.eu/8011/*.htm
% http:/www. railwaygazette.com/nc/news/single-view/view/wien-broad-gauge-agreement-signed.html
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terminalech, krom toho by se piislo o pfijmy z piekladky. NejpodstatnéjsSim faktem ale ziistava,
pii neptihlédnuti k faktu, Ze si Slovensko takto vysokou investici ani nemtize dovolit, ze by mély
byt penize vlozeny spiSe do modernizace soucasnych koridort. Proto je z mého pohledu tento
projekt bud’ neucelenym pohledem do vzdalengj§i budoucnosti, nebo odvaznym krokem

S nejasnou budoucnosti.

3.6.4 -Rozvojova strategie Federace ruskych Zeleznic do roku 2030

Prvni faze by mé¢la trvat do roku 2015. Pohonné jednotky a cely vozovy park by mély byt
béhem této doby obménény a jejich operacni kapacity zvySeny. Tedy soucasny deficit
prepravnich kapacit by mél byt, se stale rostoucim zahrani¢nim obchodem a poptavkou po zbozi,
snizen. Také zelezni¢ni trat¢ by mély byt zdsadné upraveny. S tim je spjat projekt, ktery se snazi
o celkové zrychleni pohybu vlakli po magistrale a snizeni pfepravni doby na ni na pouhych sedm

dni.

Na konci dubna 2009 byl tento projekt projednavan v Moskveé. Navrh podala RZD ve
snaze podpofit a zvysit efektivitu transitivni kontejnerové piepravy na TSM. Hlavnim
strategickym cilem je dosazeni mezinarodnich kvalitativnich norem. Investice by m¢la ¢init 11
mld. rubld, méla by byt splacena zrostoucich vynost béhem deseti let. RZD a jeji dcefina
spole¢nost TransContainer jiz piedstavila “block train”, ktery méti 400 az 1000 metrd a je
vyuzivan pro velkoobjemovou pfepravu, operujiciho ve velmi uzkém casovém horizontu na
vzdalenostech az 9 000 kilometri. V soucasnosti je nejrychlejsSim moznym casem, kterého lze
dosdhnout =z vychodnich pobfeznich pfistavii k zdpadni hranici Ruska prostiednictvim
Transsibifského Zelezni¢niho koridoru, zhruba 12 dni. RZD ale tvrdi, Ze k dosazeni vétSiho
podilu u evropskych ptepravnich spolecnosti potiebuje zkratit dobu piepravy na 7 dni.
Zakladem tohoto projektu je zvySeni prumérné rychlosti, ktera je v soucasnosti pro nakladni
vlaky omezena na 80 kilometri za hodinu. Vlaky touto rychlosti urazi maximalné 900 kilometra
denné. Zamérem je do konce roku 2011 zvysit primérnou denni urazenou vzdalenost na 1 100
kilometri denné. Po navySeni rychlosti na 90 kilometri za hodinu, které se planuje do roku
2012, by meély byt vlaky schopny urazit az 1 400 kilometri denné€. Finalni fazi ma byt do roku
2015 navyseni rychlosti na 100 kilometrii za hodinu a tim zvysit denni uraZzenou vzdalenost na

1 500 kilometru.
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Béhem druhé faze v obdobi od roku 2016 do roku 2030 by mélo byt vybudovano 20 000
kilometri novych zelezni¢nich trati, pfiCemz 6 715 kilometri by mélo byt vybudovdno na
Délném vychod¢ a mély by byt ptimo spojeny s TSM. Objem piepravované¢ho zbozi by m¢l
vzrust o 70 procent a osobni doprava by méla vzrist o 30 procent. Vozovy park by mél podle

predikce citat 23 397 lokomotiv a 996 000 nakladnich vagont.

Investice do celého projetu by mély dosdhnout 13 747,9 miliard rubld, pficemz vétSina
zdrojii by méla byt poskytnuta soukromymi investory a jen 3,2 miliard by mélo byt ¢erpano

z federalnich a regionalnich administrativnich fondi.*’

3.7 Shrnuti

Az 25 mil. TEU bylo vroce 2009 piepraveno po moii. Transsibifska magistrala je, po
rekonstrukci nékolika ptekladovych stanic a celkové elektrifikaci vice konkurence schopna, ale
bohuzel diky omezenim rychlosti a rozdilnému rozchodu kolejnic, schopna propustit ro¢né
pouze mezi 250 000 az 300 000 TEU (2010). Prostupnost magistraly pro transitni piepravu je
tedy jen jednim procentem prepravy mezi Evropou a Asii uskuteciované po mofi, a jen toto
jedno procento muze byt teoreticky pfeneseno na Zeleznici. V soucasnosti je ale i tato tak mala

kapacita vyuZzivana asi jen ze 7 az 9 %.

Nutno je také podotknou, ze v ¢ervnu roku 2008 zacala fungovat pravidelnd linka, ke
tretimu Ctvrtleti roku 2009 tato linka uz jezdila pravideln¢ jedenkrat tydné a v soucasnosti je jeji
frekvence 3 aZ 4 vlaky za tyden. Vyhled do budoucnosti hovoii aZ o jednom vlaku kazdy den.*
Prostupnost se tedy v ramci poslednich 3 let velmi zlepsila a jisté do budoucnosti tato linka

ptispéje ke zvyseni pfepravovaného objemu a naplni nevyuZitou kapacitu magistraly.

Co se tyce uvedenych projektd na restrukturalizaci magistraly, jako nejrealnéjsi a
V soucasnosti uz i zahajeny se mi jevi projekt RDZ s rozvojovou strategii do roku 2030. Ostatni
projekty jsou finan¢n€ pomérné naro€né nebo se u nich objevuje jiny problém, napiiklad

politického charakteru.

3 http://www.promit-project.net/UploadedFiles/Events/Pres_Seminar_7thWorkshop/Lukov_CCTT_

TSR.pdf, snimky 20 a 21
% http://www. fareastlandbridge.com/index.php/en/news/development
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4 Silni¢ni doprava

4.1 Uvod

Silni¢ni pieprava, jak jsem uvadél v grafu na zacatku své prace, je pii pouziti poméru
vzdalenosti a nakladli, vhodna spiSe pro krat$i trasy. V dnesnich modernich ekonomikéch je
zbozi nakladnimi automobily piepravovano z 84,9 % na vzdalenostech kratSich nez 150
kilometrd, z 11,9 % na vzdalenostech mezi 150 a 500 km, mezi 500 a 1 000 kilometrt z2,4 % a
pouze ve 0,9 % jsou automobily vyuzivany pro piepravu zbozi na vzdalenosti ptesahujici 1 000
kilometrii.*® Pokud pfidame dal3i proménnou &as, miiZzeme vymezit dalsi vyhody a nevyhody této
prepravy. Pro vyuzivani na kratkych vzdalenostech je rychlejsi, ale drazsi nez vlakova pieprava.

V porovnani s vlakem na dlouhé trase je prinejmensim stejné tak rychla, ale opét nakladnéjsi.

V roce 2008 bylo v EU27 piepraveno po splavnych fekach 5,9 %, po Zeleznici 17,8 % a
nejvétsim podilem je zastoupena silni¢ni pfeprava, kterd byla vyuzita ze 76,4 %. Jeji vyznam

v ramci Evropy je tedy obrovsky. *°

Negativa této piepravy jsou predev§im vyrazné zne€istovani zivotniho prostiedi, vysoka
nehodovost a také neustdle rostouci konkurence mezi dopravci. Velké mnozstvi kamiont
negativné pusobi taktéz na mistni komunikace, zvySuji hustotu provozu silni¢nich koridord a
diky svoji vysoké vaze zhors$uji i jejich stav. Na druhou stranu velkou jeji vyhodou je flexibilita.
Klienti prepravnich spolec¢nosti, ktefi si zvoli tento druh pfepravy, maji moznost doruceni “Door-
to-door”, neboli doruceni zbozi “pfimo do domu”. Nakladni automobil je, ve srovnani s vlakem,

letadlem nebo lodi, k dispozici na jakémkoliv mist& a komukoliv, kdo jej potiebuje.**

Historicky existovalo propojeni Asie a Evropy jiz v 1. stoleti naseho letopoctu
prostiednictvim takzvané Hedvabné stezky. Proto vznik napad restrukturalizace téchto cest a
vyuZiti jejich potencidlu pro pifepravu zbozi. I kdyZ by meéla byt silni¢ni pieprava na velké
vzdalenosti oproti jinym druhl pfepravy v nevyhod¢, projekt NELTI se tuto skute¢nost snazi

zmeénit a testuje vyuzitelnost jednotlivych cest.

¥ |RU, http://www.iru.org/index/en_iru_index
“ Eurostat, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm
' NOVAK, R. Nékladni doprava a zasilatelstvi. Praha: ASPI, 2005. ISBN 80-7357-086-6, str. 180
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4.2 Hedvabna stezka®

Tato slavna sit’ obchodni tras méla sviij pocatek v Cing a Indii, prochazela napti¢ celou
Asii, aby dorazila az do Stfedomoti. Cela trasa méfila zhruba 9 000 kilometrti a k jejimu
ptekonani potiebovaly karavany poutnikd téméf téi dlouhé roky. Cesty byly fyzicky velmi

naro¢né a plné ufednikid a banditi, se kterymi se akorat v jiné podob¢ setkavame dodnes.

Cesta prakticky vznikla na zakladé vysoké evropské poptavky po exotické tkaning,
hedvabi, které bylo v Evropé vzacné, drahé a bylo znakem elegance. Postup jeho vyroby byl na
evropském kontinenté dlouha léta utajovan. Jeho vyroba zadala v Ciné& ptiblizné od 3. tisicileti
pred Kristem a postupné se $ifila na zipad. Obchod mezi Stiedomoiim a Cinou se rozbéhl az
zhruba v prvnim stoleti naseho letopoctu, kdy se sem hedvabi poprvé dostalo. Ve druhém stoleti
Jiz velké mocnosti vytvofily diplomatické zastoupeni a staraly se o ochranu poutnikii pied
bandity. Utraty tehdejsi fimské Fise tidajné vedly skoro k jejimu krachu, naopak Cina vykazovala
obrovské zisky. Prvni ranu hedvabné stezce ud¢lilo vyzrazeni technologie vyroby hedvabi

v Recku v $estém stoleti. Avsak toto hedvabi nedosahovalo ¢inské kvality.

Hlavni trasy Hedvabné stezky nebyly vzdy stejné, postupem Casu se ménily v zavislosti
na politice statd, prosperité mést, kterymi prochdzela, a ptirodnich vlivii. Nicmén¢ jako pocatek
trasy miZzeme povazovat mésto Palmyry v dne$ni Syrii. Do tohoto mista se sbihaly stezky
vedouci z pobfezi Sttedozemniho moie, Egypta a Arabie. Z Palmyry karavany pokracovaly pies
Babylon do Persie. V perském mésté Rey na uzemi dneSniho Teherdnu se piipojovala stezka
vedouci z dne$niho Turecka, cesta pfitom dale pokracovala do Mervu, dne$ni Turkmenistan, kde
se stezka rozd¢€lovala na severni a jizni vétev. Frekventovangjsi byla severni vétev, ktera nejprve
prekonavala stiedoasijské pousté, pokracovala pies dnesni Tadzikistan az do velmi urodné
Ferganské kotliny (Uzbekistdn, Kyrgizstan). Odsud cesta pokracovala pies prasmyky
pamirského pohofi. Jizni cesta vedla do Baktry, na uzemi dneSniho Afghanistanu, kde se
pfipojovala cesta vedouci z Indie. Stezka poté také piekondvala Pamir, za timto pohofim se
stezky opét spojovaly ve mésté Kasgar, dnesni zapadni Cina. Z tohoto vyznamného mésta vedla
cesta pousti Taklamakan, ktera se obchdzela po jejim severnim nebo jiznim okraji, cesty se

spojovaly v Dunhuagu. Ptejiti pousté trvalo rok a mnoho karavant zde naslo svoji smrt. Stezka

*2 Synek Lukas, http://www.hedvabnastezka.cz/rady/co-to-vlastne-byla-hedvabna-stezka-1, (10.10. 2010)
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dale pokracovala po jiznim okraji poust¢ Gobi, az dokud nedorazila do koridoru Kansu, kde
zatinala Velka ¢inska zed’. Mésto Sangan je povazovano za konec dlouhé stezky. Odtud se pak
zajisté rozbihala mapa silnic k dalSim velkym c¢inskym méstim. Kromé této hlavni cesty

existovaly 1 stezky vedouci ptfes Rusko, Indii a Barmu.

V soucasnosti se v nékterych mistech opét zacinaji stavét kvalitni silnice, které kopiruji
prastar¢ stezky. Naptiklad podél pousté Taklamakan nebo pies pohoii Pamiru existuji silnice,

které vedou naprosto totoZnymi prismyky.

4.3 Projekt NELTI

Podle jednoho z vysokych ptedstaviteli tohoto projektu jsou soucasnym problémem,
pro¢ je mezi Evropou a Asii jen 1 % zbozi pfevdzeno pies staty centralni Asie, které byli diive
srdcem obchodu, predevsim dogmatické diivody a fakt, Ze cesta neni ptili§ znama. Pfitom pouze
silnice propojuji vSechny casti regionit v Evropé a Asii a umoziiuji ptimé spojeni od jednoho

podniku k druhému. Pravé proto oficialng v za¥ 2008 vznik projekt NELTL*

Inicidtorem projektu byla spoleénost IRU, piicemz projekt NELTI je nastupcem
rozvojového projektu stejné spolecnosti, Euro-Asian transport communications, ktery nékolikrat
uspesné ukazal béhem let 2002 az 2007, ze je mozné s karavanou nakladnich automobilt dorazit
z Asie az do Evropy. Konkrétné se jednalo o spojeni Lisabon-Vladivostok, Peking-Brusel, and
Black Sea Ring Caravan. Vibec prvni cesta mezinarodni komeréni karavany nakladnich
automobilt z Pekingu do Bruselu byla uskute¢néna 27. zati 2005. Trasa méfila zhruba 12 000
kilometri a projizd€la postupné mésty Astana, Moskva, Riga, Vilnius a pfes VarSavu az do
Bruselu, kde svou jizdu ukoncila 17. fijna téhoZ roku. Cesta tedy zabrala celych 20 dni, pficemz
do Rigy dorazila kolona jiz po 13 dnech. Cilem této cesty bylo ukazat, Ze silnini pfeprava
nepiedstavuje pouze prostiedek pro mistni pirevoz zbozi, ale mize konkurovat i namoini
prepravé nebo Zeleznici. A taktéZ, e je tato karavana schopna efektivné dopravit zbozi z Ciny do
zemi CIS a dale do Evropy s rozumnymi ndklady a v relativné¢ dobrém ¢asovém horizontu.44
Tomuto projektu by do budoucnosti mél pomoci i1 rychly dynamicky riist ¢inského hospodaistvi
a Stim spojeny i rust silni¢ni infrastruktury. V roce, kdy byl projekt uskute¢tiovan, existovalo

v Cing jen 34 300 kilometrti dalnic, do za¢atku roku 2010 se jejich velikost témé&F zdvojnasobila

* |RU, http://www.iru-nelti.org/index/en_nelti_index, (10.11.2010)
* http://www.iru-nelti.org/index/en_bbb_pre_beijing
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dopravy mezi Cinou a Evropou by mély byt dalni¢ni koridory sméfujici od vychodu na zapad,
kterymi jsou projektované dalnice G7 Jinxin Expressway, vedouci severozapadni Cinou podél
hranic s Mongolskem a Kazachstanem z Pekingu do Urumqui, dale G3012 Tuhe Expressway,
G3013 Kayi Expressway, G3014 Kuia Expressway a G3015 Kuita Expressway, ktera by méla
spojovat zemi s Kazachstanem, pficemz né€které z nich by mély byt do konce roku 2011 alesponi

v r Vo v v 46
castecné dokonceny.

4.3.1 Cile projektu

Zakladnim cilem tohoto projektu, jak jiz bylo jednou zminéno, je zvySeni povédomi
ekonomickych a politickych subjektl o jeho prednostech a vyhodnosti. Dalsim cilem je také
umoznéni zemim v regionu centrdlni Asie vyuzivani svétového obchodu, zpfistupnénim
svétovych trhii a moznosti jejich zapojeni se do globalizace. N¢které tyto staty nemaji pristup
k mofi, a pokud vypustime drahou leteckou dopravu, silni¢ni a Zelezni¢ni koridory se pro né

stavaji jedinym spojenim s okolim.

Pii zahdjeni se projektu icastnilo dvanact spolecnosti z osmi riznych zemi, v souc¢asnosti

se ucastni jiz 24 dopravcl z 12 zemi Evropy a Asie.

4.3.2 Trasy NELTI

V ramci projektu byly uvedeny 3 zakladni cesty, po kterych by se mély nakladni
kamionové karavany pohybovat ze stati sousedicich s Cinou. Nasledné se budu vénovat

jednotlivé vSem tfem variantdm, pficemz budu srovnavat a hodnotit jejich vyuZitelnost.

4.3.2.1 Severni cesta

Pocatkem jsou Cinské hranice v Uzbekistanu, dale cesta pokracuje pres Kazachstan,
Rusko, Bélorusko az do Evropské Unie. Tato trasa méfi pfiblizné 6 500 kilometra a je vyuzivana

pro prepravu piedev§im textilnich, zeméd¢€lskych produktl a primyslového zatizeni. Doby

*® http://www.stats.gov.cn/english/statisticaldata/yearlydata/
*® http://www.china-highway.com
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prepravy se na zakladé zkuSebnich jizd pohybuji mezi 10 az 18 dny. Hlavnimi divody pro takto
vysoké doby piepravy jsou predevsim dlouhé ¢ekaci doby na hranicich a Spatny stav silnic.
V Evropé se cekaci doba v priméru rovnala 2 hodindm, na nejvyuZivanéjSim hrani¢nim
ptechodu mezi Kazachstanem a Ruskem byla mezi 5-6 hodinami, pficemz nejhorsi byla situace
na kirgizsko-uzbeckych hranicich, kde doba ¢ekani dosahovala 24 hodin. Primérna rychlost

severni cestou byla 489 kilometrti za den.

Co se tyce struktury ndkladd, celkova Castka se pohybovala mezi 500 az 3 000 USD,
pfiCemz nejvetsi Cast byla vynalozena na palivo, 64 %. Poplatky za ptekroceni hranic byly 26 %
a ostatni poplatky 10 %. AZ 70 % z poplatkli na hranicich bylo nelegalnich, korupce v zemich
CIS je tedy pomérné vysoka.

Obrazek 2: Severni cesta projektu NELTI
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Zdroj: http://www.iru-nelti.org/pix/northern_route_b.jpg, (28.11.2010)

4.3.2.2 Centralni cesta

Ma sviij podatek v centralni Cing, pficemZ vede pres Kyrgyzstan, Uzbekistan,
Turkmenistan, Azerbajdzan a Gruzii, odkud musi piekonat Cerné mote, aby se dostala aZ do
Evropy. Hlavni piepravovanou komoditou je bavlna a automobilové komponenty. U této trasy se
odhaduje doba piepravy okolo 14 az 18 dni, pficemz karavana musi piekonat 5 100 kilometrt.

Vzdalenost je tedy kratsi, ale doba prepravy se v priméru zvysila. Primérnd rychlost touto

wrwe
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nutnosti prekonat nejprve Kaspické a poté Cerné more. Z 9 zkuebnich cest piesahovala doba
¢ekani 24 hodin a v jednom piipadé dokonce 5 dni. Neméné k tomuto faktu také ptispéla
extrémné dlouhd cekaci doba na hrani¢nich bodech, kterd na turkmensko-dzerbdjdzanskych
hranicich dosahovala v priméru 1 az 6 dnt. Taktéz neustalé kontroly ze strany policie brzdily

kamiony a vytvarely jim zpozdéni az do 17 hodin.

Celkové naklady v pruméru ¢inily 2500 EUR (3 400 USD), z toho 66 % procent bylo
utraceno za palivo, ¢astka mezi 135 a 565 USD byla vynaloZzena na poplatky na hranicich.
V porovnani se severni cestou bylo procento ilegalnich uplatk vyssi a dosahovalo hodnoty az

85 %. Zbytek penéz putoval do poplatkil za trajekty.

Nejvetsi nevyhodou této cesty ovSem ziistava jeji zavislost na trajektové preprave, kde
byla ¢ekaci doba velmi vysoka. Jak jsem jiz uvadél, v 9 ptipadech byla ¢ekaci doba pies 24
hodin, v 6 ptipadech uz 41 hodin a v jednom pfipadé dokonce 120 hodin. Ale i tak ve vétSiné
pripada fidici preferovali tuto cestu pred ostatnimi, kdy je zapotiebi piekroceni vétsiho poctu
hrani¢nich ptfechodti. Cesta po mofi tedy redukuje ztraty ¢asu a penéz na hranicich, ale ¢ekaci

doba na nalodéni je z ¢asti dorovna.

Obrazek 3: Centralni cesta projektu NELTI
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Zdroj: http://www.iru-nelti.org/pix/route/central_route_b_en.jpg, (28.11.2010)
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4.3.2.3 Jizni cesta

Vede z Kyrgyzstanu, pres Uzbekistin, Turkmenistdn, fron do Turecka. Se svoji délkou
ptiblizné mezi 4 000 az 4 5000 kilometr je nejkratsi variantou, piiCemz pieprava po ni mela
teoreticky zabrat 12 az 14 dni, ale 5 zkuSebnich jizd ukazalo, Ze se hodnota pohybuje v zavislosti
na cili trasy mezi 12 az 18 dny. Nejvétsi zdrzeni je opét zapfi¢inéno ¢ekanim na hrani¢nich
prechodech. Celkoveé kamion S priijezdem jizni trasou nasbird az 80 hodin stravenych ¢ekéanim,
coZ je nejvice ze viech 3 tras. Casové nejnaro¢ndj§imi jsou piechod mezi franem a Tureckem
s prumérnou dobou ¢ekani 30 hodin a na uzbecko-tadzickém hrani¢nim pfechodu, kde museji
kamiony cekat v priméru pres 18 hodin. Primérnd rychlost je 255 kilometrti za den. Dalsi
nevyhodou jsou fidi¢ska omezeni, iranské transitni vizum je vystavovano pro fidi¢e pouze na 7
dni, ale na projeti franu, kde je v nékterych regionech povoleno fidit pouze od 6 rana do 9

vecera, je potfeba vice Casu.

A dalSim podstatnym problémem této trasy je nestabilni politicka situace na blizkém
vychod¢, nicméné od doby, co Iran vytvoril pomérn€ dobrou silni¢ni infrastrukturu, je trasa
bézné pouzivana. Tato cesta je vyuzivana piedevSim pro pievoz zbozi z Turecka do
Kazachstdnu, opa¢nym smeérem nikoliv. Pfevazenymi komoditami jsou piedevSim sezdénni

produkty, suSené potraviny, ndhradni dily pro automobily a surové materidly.

Néklady se pohybuji celkové mezi 4 500 az 6 000 USD, z 59 % tvotfeny vydaji za palivo.
Poplatky na hrani¢nich prechodech jsou v porovnani cest NELTI u této trasy nejvéetsi a tvoti az

40 % celkovych vydaji. Zbyl¢é jedno procento je tvoreno nespecifikovanymi naklady.
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Obrazek 4: Jizni cesta projektu NELTI
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Zdroj: http://www.iru-nelti.org/pix/southern_route_b.jpg, (28.11.2010)

4.3.3 Vyhodnoceni tras

4.3.3.1 Poméry vyuzivani tras:

Graf 5: Postupny soudet vyuziti jednotlivych tras od Fijna 2008 do dubna 2009
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Zdroj: http://www.iru-nelti.org/index/cms-filesystem-action?file=nelti/final_report_en.pdf

Jak mitizeme vidét, poCet pfevozi zbozi neustdle rostl, pficemz v fijnu 2008 bylo

uskute¢néno 13 preprav. Za 1 piepravu se povazuje takzvand ‘zpatecni cesta’, kdy jede kamion
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prvné jednim smeérem, ale musi se dostat i nazpét. V priiméru bylo v tomto obdobi kazdy mésic
uskutecnéno 20 pteprav a jejich postupnym souctem jsme se na konci obdobi dostali na sumu
145 pteprav. Nejnizsi pocet pieprav byl zaznamenan v lednu roku 2009. Tento Sok byl ziejmé
zptusoben ekonomickou krizi, ale situace se zjevné velmi rychle uklidnila a pocet pieprav se
stabilizoval. Rust v bfeznu 2009 miizeme ale vysvétlit pfichodem dvou novych dopravced, a
protoze chtély spolecnosti z centralni Asie lépe prozkoumat jizni trasu. Centralni cesta byla
nejméné vyuzivanou trasou dopravcil a severni a jizni trasa byly vyuzivany v podobném poméru.
Nejnovéjsi data pochazeji z obdobi mezi srpnem 2009 a breznem 2010, kdy se situace zménila
ve prospéch severni, delsi, ale politicky stabilngjsi trasy. Celkové bylo v tomto obdobi
uskutec¢néno 128 pievozil, kdy pomér severni trasy €inil 54,7 %, centralni 17,2 % a jizni pouze

28,1 %.

Cesty byly také vybirany podle mista nakladky a vykladky zbozi. Pokud bylo naptiklad
finalni destinaci Turecko, jen tézko bychom volili severni cestu. Proto zvolime bud’ centralni,

nebo jizni trasu.

4.3.3.2 Obecné:

Tabulka 15: Porovnani dat jednotlivych tras NELTI

6 500 10-18 3000

_ 5100 14 -18 366 3400
. Jimi | 4250 12-18 255 4500 - 6 000

Zdroj: http://www.iru-nelti.org/index/cms-filesystem-action?file=nelti/final_report_en.pdf

Primérny nakladany objem zbozi do ndkladnich automobilt projektu IRU NELTI faze 2,
se lisil v zavislosti na prevazeném druhu zbozi, které se na kazdé zvolené trase liSilo. Severni
cestou se v priméru pievazelo 16,8 tun, centralni 18,1 tun a jizni 25,8 tun. V rdmci vétSiny
evropskych zemi nesmi navés kamionu ptfesahovat hmotnost 42 tun. Pokud k praimérnym
hodnotam pripocteme hmotnost kamionu, kterd je 14 tun, k omezujici hodnoté jsme se v ptipadé
severni cesty piiblizovali, ale nepiekrogili ji.*’ Do jednoho kamionu miiZzeme tedy nalozit 28 tun
zbozi, coz odpovida objemu kontejneru, kterého bychom vyuzili pii pieprave lodi nebo vlakem.
Z20 % bylo ptevazeno zbozi neznamého slozeni, druhy nejvétsi podil mély potravinaiské

produkty, ndsledované 14,5 % pramyslovych vyrobku.

" http://www.kamionak.info/jizda-kamionu/
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Primérna rychlost se v tranzitnich regionech lisila s pfimou zavislosti na vzdalenosti od
Evropskych zemi. Priméma rychlost v zemich EU byla rovna 70 kilometrim v hodiné. Pti
postupném se piiblizovani k Moskve, se rychlost postupné snizila o 20 % a v zemich CIS se
prumérna rychlost pohybovala uz pouze okolo 37,5 kilometrti za hodinu. I prijezdni rychlosti
jednotlivymi trasami se liSily. Na to mélo vliv hned nékolik faktorti. Ale nejvice se na tom

podepsala situace na hrani¢nich prechodech a stav infrastruktury silni¢nich siti danych zemi.

Slozeni nakladi se lisilo jen velmi malo, vSeobecné reprezentovaly naklady na palivo
70% celkovych vydajti. Druhé nejvétsi procento zastavaly vydaje na hrani¢nich piechodech. Ty
se pohybovaly v priméru 370 USD u centralni cesty, v tomto piipadé ale musime uvazovat
nizky pocet prekrocenych hranic a jiné dalsi naklady za trajekty. V ptipadé severni trasy se
pohybovaly okolo 520 USD a nejvétsi ¢astku bylo nutno vydat pii uziti jizni trasy, kde byla
korupce opravdu velmi vysoka a z ¢astky 2 000 USD v nékterych ptipadech az 95 % putovalo na
uplaceni celnikl a dalsi povetenych osob. V priiméru tyto hranicni vydaje u vSech cest tvorily 25

%.

Celkovym znepiijemnénim kromé& dlouhych cekacich dob, zkorumpovanych celnich
organi a Spatné politické situace v nékterych statech, byly také zdlouhavé a komplikované
jednani o vizech pro fidice, dale nutné bilateralni transportni povoleni, celni regulace, které se
stat od statu lisily. Situaci prepravnim spole¢nostem komplikovaly taktéz neustale kontroly ze
strany policie, nedostatek logistickych terminalti podél cesty, Spatny stav silnic, servisnich a

odpocinkovych oblasti pro kamiony a jejich fidice.

Dohromady celkové primérné naklady dosahovaly hodnot mezi 4 000 az 5 000 USD,
coZ je vice nez u namoini nebo zelezni¢ni piepravy. Ale pokud bereme v potaz vétsi rychlost,
spolehlivost a nenutnost zmény dopravniho prostiedku v piipad¢, ze potfebujeme zbozi dorucit
na konkrétni misto, je tato alternativa silné konkurenceschopna a muze byt substitutem k lodi

nebo vlaku.

4.4 Souhrn

Vsechny tyto cesty ale zkoumaly vyuzitelnost tras vedoucich od ¢inskych hranic nebo
jejich hraniénich statl. Proto je v pfipadé dopravy ptes celou Cinu a dale po jedné z uvedenych
tras nutno pripocitat ke stavajicim hodnotdm vétsi ndklady a také delSi dobu pirepravy. Touto

otazkou se blize zabyva Projekt NELTI faze 2, iniciovany v zaii 2008. V listopadu 2009 byla
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usporadana konference, ktera se vénovala vytvoreni SCO multilateralnich dohod, které by
umoznily prepravu z Ciny a zpét. Na zakladé téchto dohod bylo uskuteénéno jiz 10 zpate¢nich
prepraVv V prvni poloving roku 2010. Nicmén¢ data byla monitorovana pouze ADB a podrobnéjsi

informace jsem bohuzel bez ptistupovych hesel neziskal.

Ale da se predpokladat, Ze je vzdalenost mezi EU a Cinou dvojnasobkem vzdalenosti
testovanych tras. V piipad¢, ze ndklady na palivo u severni trasy zastavaly 64 % celkovych
vydajt, dostdvame se po piiéteni nakladu na palivo v Ciné na hodnotu 4 920 USD. Po piiéteni
jesté vydaji za prekroceni Cinskych hranic, které se rovnaly 91,2 USD, dostdvaime hodnotu
5011,2 USD. Ostatni vydaje uvazujme 10 % a vysledna ¢astka se rovna 5 512 USD. Tuto tvahu
jsem vypocital pouze pro severni variantu, kterd vychazi nejlevnéjsi. Jak jiz bylo dokazano pti
prvni experimentu zroku 2005, je mozné tuto vzdalenost piekonat z horizontu 13 az 20 dni

Vv zavislosti na ptepravnich destinacich.

5 Celkové konecné porovnani

V této Casti prace uvedu uceleny piehled o ndkladech, dobach piepravy a moznych
rizicich, které by mohly ohrozit pfepravovany material. Porovnam také ekologické zatizeni

zivotniho prostiedi emisemi NOx a COx.

Tabulka 16: Naklady na piepravu a doba piepravy 1 TEU z Ciny do Evropy

~ Namofni  Zeleznitni  Letecki  Silnini
. Naklady na piepravu (EUR) = 1850 - 2500 3500 22000 6600 - 7600
~ DobapFepravy (den)  30-40 15-23 1-2 12-18

Zdroj: http://www.fareastlandbridge.com, (18.11.2010)

Naklady na piepravu

Co se tyCe namotni piepravy, jakakoliv lod’” je schopna pojmout velké mnozstvi TEU, jeji
vysoké naklady na palivo jsou kompenzovany vysokymi zisky z piepravy. Kapacity se pohybuji
v fadech tisictt TEU, ptficemz nejvétsi kontejnerova lod’ soucasnosti ma kapacitu az 15 200 TEU.
Pokud se podivame na zelezni¢ni ptepravu, jeden vlak predstavuje v priméru pouze 57 TEU,
spotieba energie jednim vlakem je v porovnani s velkou lodi mala a objem prevazeného TEU je

také maly. Silni¢ni pfeprava uvazuje stakzvanymi karavany, které ¢itaji mezi tfemi aZz deseti
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kamiony a naklady na ptevoz 3 az 10 TEU jsou relativn¢ vysoké. U vSech tii druhl prepravy
musime uvazovat i s dalSimi naklady v podobé& pickladani zbozi v terminalech a dal§imi
poplatky na hranicich, priplavech a za prevozy. Letecka pifeprava je technicky vyspélejsi, jeji
motory potiebuji spalovat velké mnozstvi paliva a také lozny prostor letadla je maly, jen v
nékolika jednotkach TEU. Pro ptedstavu Airbus A300-600ST Beluga ma kapacitu 47 000
kilogramt. Pokud bychom se jako spotiebitelé rozhodovali pouze na zakladé ceny, z vyse
zminénych fakti se pro nas namoini doprava jevi jako dobra volba. Néaklady by se na pievozu
z Asie do Evropy rovnaly 1 850 — 2 500 EUR. Za vyuziti vlaku bychom si museli pfiplatit
zhruba 1 000 EUR. Pii vyuziti kamionu by se naklady, podle mych dopo¢tt, zvedly na 6 600 az
7 600 EUR. Letecka doprava vychazi jednoznac¢né finan¢né nejnarocnéji, az 22 000 EUR.

Rizika, ktera mohou piepravu ohrozit

Rizika existuji u kazdého druhu piepravy. Letadlo je technicky vyspély stroj, a pokud se
ve vzduchu objevi néjakd zavada, mize to byt velkym problémem. Nicméné procento
takovychto piipadl je relativné malé. U Zelezni¢ni pfepravy existuje pouze malé riziko ztraty
kontejneru, napiiklad pii piekladce. Vykolejeni vlaku s nasledkem ztraty zbozi je pomérné
nepravdépodobné. Silni¢ni preprava mtize byt ohrozena Spatnou politickou situaci V centralni
Asii, ale vet§i procento ohrozeni padd na moznost dopravni nehody. V soucasnosti je Z mého
pohledu ohrozeni nejvétsi u namoini piepravy, pii boufich je ro¢né v ramci tzv. ,spole¢né
havarie®, shozeno nebo spadne do mote az 10 000 TEU ro¢né, coz by se pfi jiném zvoleném
druhu piepravy stat nemohlo. V posledni dobé se vyrazné zvysilo i procento Gtokd somalskych
piratt v oblasti Adenského zalivu a Arabského mote, ktefi ptedstavuji hrozbu pro nakladni lodé
plujici z Asie do Evropy. Za zajaté lodé¢ museji namotni spole¢nosti platit velmi vysoké

vykupné, coz se negativné odrazi na nakladnosti plavby.
Doba prepravy

Doba ptepravy se odviji od vzdalenosti, kterou je nutno piekonat a rychlosti piepravniho
prostiedku. Nejhife ndm vychdzi ndmoini pieprava, kterda pii vyuziti Suezského priplavu
prekonava vzdalenost rovnajici se 20 000 kilometri a se svoji primérnou rychlosti kolem 24
kilometrti v hodiné dokaze piekonat tuto vzdalenost v ramci 30 - 40 dni. Lépe nam v nasi relaci
vychazi Zelezni¢ni pieprava, kterd prekovava mensi vzdalenost a pohybuje se 1 vétsi rychlosti.
Z Ciny do Evropy je vlak schopen dorazit béhem 15 az 23 dnii. P¥i pouziti karavany kamiond by
se cesta oproti vyuziti vlaku zkratila jen nepatrné, ale pro zakaznika, ktery si dokdze pfiplatit za

rychlost a presnost doruceni, se tato varianta jevi velmi dobie. Doba se zkrati na 12 az 18 dni.
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Nejrychlejsi prepravni variantou je letecka doprava, ktera je schopna piemistit zbozi z Asie do
Znecisténi

Tabulka 17: Porovnani emisi v dopravé

Zdroj: http://www.fareastlandbridge.com, (18.11.2010)

Co se tyce ekologické otazky, z diivodu, Ze je trat’ plné elektrifikovana a energie pro jeji
provoz je Cerpdna pievazné z vodnich elektraren, je s jakymkoliv jinym zvolenym druhem

v ’ M rox X 2 ot ) o7 r .y i1
vypousténo vyrazné méné¢ NO™ a CO”. Silni¢ni i ndmoini doprava podléhaji mnoha limitnim
ustanovenim, ktera se snazi snizit miru jejich zneciStovani ovzdusi. Jak jsem se zabyval ve svoji

praci, jednou ze snah vlad, je i podpora vyvoje systému SkySail.

53



Z.avér

Nalezeni novych alternativ k ndmotni pfepravé mezi Evropou a Asii, které jsem si poloZil
na zacatku prace jako klicové, se ukazalo relativné splnitelnym ukolem. Na Euroasijském
kontinenté existuje fada spolec¢nostni, které pod zastitou svych projektti umoziuji dnes nebo jiz v
blizké budoucnosti vyuzivani fady ambiciézné vyhlizejicich zpisobl pfepravy mezi Evropou a
Asii. Ale nejsou to jen soukromé spolecnosti, nybrz i1 snahy vlad zucastnénych stati.
Transsibifska magistrala by se bez jejich pomoci nemohla rozsSifovat. Nekteré multilateralni

dohody by bez nich nemohly vstoupit v platnost.

Zelezni¢ni magistrala se do budoucnosti ukazuje jako perspektivni varianta, existuje tady
velké mnozstvi projektl zabyvajicich se jejim rozpinanim a Gpravami, které by ji zefektivnily a
predev§im zrychlily. Planovany jsou velké investice spojené s restrukturalizaci Zeleznic a
terminaltl v celé délce traté. A dale se snahou predevSim ruskych Zelezni¢nich podnikil bylo
zavedeno 1 stalé spojeni mezi Evropou a Asii. Nevyhodou ale zlistava, Ze je zelezni¢ni magistrala
kapacitné schopna pojmout jen jedno procento namoini piepravy. A i tak malé procento, které
ptedstavuje 300 000 TEU, je v souasnosti vyuzivano pouze ze 7 az 9 %. Volna kapacita tady

tedy je, ale nemize prepravu po mofi nahradit, nybrz ji jen odlehcit.

Pokud se naopak podivame na silni¢ni dopravu, nové budovani dalni¢nich koridort je
planovéano pouze v ramci Ciny. Staty CIS bohuzel nemaji dostate¢né silné finanéni zizemi, aby
financovaly projekty takového rozsahu. Silniéni projekt NELTI ziskal uceleny piehled o
variantach ptrepravy z centralni Asie do EU, ale bohuzel stale dikladné neprovéiil kompletni
trasu v relaci Evropa a Asie. Nicméné se v blizké budoucnosti piedpokladd uzsi spoluprace
s ¢inskymi organy a tento druh piepravy se zejména diky své rychlosti a dorucovani “door to
door* stane vyhledavanou variantou, kapacitné opét nemtize dosahnout na pfepravované objemy
namoini pfepravou a co vice, se zavedenim stalého silni¢niho spojeni by mohl vystat problém
s odbérem zdkaznikl, nikoliv ndmotni dopravé, ale jiz v soucasnosti tak malo vyuZivané
Transsibifské magistrale, kterd bohuzel stale slouzi spiSe pro obchod Ruska s okolnimi zemémi,

nez jako tranzitni zeleznice.

U silni¢ni a zelezni¢ni dopravy jsem celou dobu pracoval s projekty, které se tykaly
vybudovani nové infrastruktury, ale u namotni nikoliv. Jen tézko si dokazu predstavit projekt a
viibec misto, kde by mél byt budovan novy pruplav, ktery by urychlil pfepravu z Evropy do
Asie. Jedinym ekvivalentem k projektim tohoto druhu by mohla byt cesta podél severni

pevninské hranice Ruska. Nicméné tato trasa je bez specidlniho vybaveni po vétSinu roku
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nepiistupna, a proto jsem se rad¢ji zaméfil na projekt SkySail systém. Z technické stranky véci je
vétsina lodi schopna tento systém piijmout. Pokud by se tento systém uchytil a byl nainstalovan
na vétsiné novych i stavajicich lodich, namotni pfeprava by se nejen stala mén¢ nakladnou, ale i
ekologictéjsi. Systém ma i podporu EU a s jeho instalaci budou moci rejdati vyuzivat nékterych
vyhod v ramci jejiho Gzemi. Tento systém z mého pohledu vzhledem k Sirokému zasahu, az 95

procent celkové ptepravy, vyrazné prispéje k upevnéni pozice rejdait na trhu s prepravou.

Nevyhodou namoini piepravy je jeji prepravni doba. V markantni vét§iné pripadt musi
byt kombinovéana s nékterym z jinych druht piepravy. Pouze na regiondlni urovni, ale z divodu
velké vytiZenosti pfistavni infrastruktury, se 1 tak dlouhd ptfepravni doba jesté vice prodluzuje.
Kontinentalni suchozemské varianty pirepravy tvoii velmi pevnou zékladnu alternativ k
pretizenym piistavim. Nicméné jak jsem jiz uvedl, z divodu malé propustnosti Transsibifské
magistraly a dosud nedofesenych jednani s Cinou, namoini doprava ziejmé ziistane, predevsim i

diky své cené a tradici do budoucna pfinejmensim stejné tak vytizenou, jako doposud.
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