UNIVERZITA KARLOVA
FAKULTA SOCIALNICH VED

Institut politologickych studii
Katedra politologie

Bakalarska prace

2018 Katerina Bubnova



UNIVERZITA KARLOVA
FAKULTA SOCIALNICH VED

Institut politologickych studii
Katedra politologie

Svétovy namorni obchod na pocatku 21. stoleti

Bakalatska prace

Autor prace: Katefina Bubnova

Studijni program: Politologie

Vedouci prace: PhDr. Michael Romancov, Ph.D.
Rok obhajoby: 2018



Prohlaseni

Prohlasuji, ze jsem predkladanou praci zpracoval samostatné a pouzila jen uvedené
prameny a literaturu.
Prohlasuji, ze prace nebyla vyuzita k ziskani jiného titulu.

Souhlasim s tim, aby prace byla zptistupnéna pro studijni a vyzkumné ucely.

V Praze dne 25. 7. 2018 Katefina Bubnova



Bibliograficky zaznam

BUBNOVA, Katetina. Svétovy ndmoini obchod na pocatku 21. stoleti. Praha,
2018. 64 s. Bakalarskd prace (Bc). Univerzita Karlova, Fakulta socidlnich véd,
Institut Politologie. Katedra Politologie. Vedouci diplomové prace PhDr. Michael

Romancov, Ph.D.

Rozsah prace: 87 230 znaku



Anotace

Bakalarskéa prace pojednava o svétovém ndmoinim obchodu na pocatku 21.
stoleti. Tato prace se zabyva vyvojem v pribéhu 19. a 20. stoleti z pohledu pokroku,
ktery ovlivnil modernizaci a pokrok v této oblasti, 20. a 21. stoleti z pohledu
ekonomického, jak se zménil objem piepravovaného zbozi. Deéleni nakladnich
namotnich plavidel je dal$i dulezitd kapitola, roziazeni do skupin a podskupin
umoznuje leps$i pohled na typy obchodnich lodi. Dale zkouméd mezinarodni
organizace, které jsou velice duilezité na urCovani a dodrzovani pravidel. Kapitola
namotni politika pojednava o ekologické politice, o vybalancovani cilli udrZitelného
rozvoje a ekonomickych cilii zemi. Druhd ¢ast kapitoly se pak vénuje problematice
namoiniho piratstvi, které velmi ztézuje namoini obchod. Detailn&ji se vénuje
somalskému piratstvi, i kdyz to v souCasnosti neni hlavni nebezpecna oblast, tak ma
sva specifika. Posledni ¢ast pojedndva o nejdilezitéjSich prtistavech, jakoZto
zésadnich soucastich namoiniho obchodu. S ndmotnimi trasami souvisi i Nova
hedvabna stezka, projekt Cinské lidové republiky, ktery by mohl zménit ndmoini

trasy, uvazuje se 1 o novych ptistavech.

Annotation

The bachelor thesis deals with the world's maritime trade at the beginning of
the 21st century. This thesis deals with the development during the 19th and 20th
centuries from the point of view of progress, which influenced the modernization and
progress in this area, the 20th and 21st century from the economic point of view, how
the volume of goods transported changed. Segmenting cargo vessels is another
important chapter, splitting into groups and subgroups, allows a better view of types
of merchant ships. It also examines international organizations that are very
important for determining and adhering to the rules. The chapter on Maritime Policy
deals with environmental policy, balancing the goals of sustainable development and
economic objectives of countries. The second part of the chapter deals with the issue
of maritime piracy, which greatly hinders maritime trade. It focuses more on Somali
piracy, although it is not currently the main danger area, so it has its own specifics.
The last part deals with the most important ports as the basic components of
maritime trade. Navy trails are linked to the New Silk Road, a project of the People's

Republic of China, which could change the sea routes, considering new ports.
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nez 90 % zbozi je ptepravovano po mofi. Jiz od davné historie se lidé vydavali ptes
mofte doufajici v lepsi zivot a bohatstvi, které tam na né¢ mozna nékde cekd. Lodé
amofe slouzily také k politickému cili v podobé najezdl, drancovani, valek
a dobyvani izemi. V soucasnosti ndmoini doprava neztratila nic ze své dulezitosti,
drzi se na pfednim misté a nic nenapovida o tom, Ze by tomu mélo byt jinak.

Toto téma jsem si vybrala proto, Ze je podle mé velice dilezité, i v Ceské
republice, zejména proto, ze zde chybi publikace zabyvajici se touto problematikou.
Cilem této prace je zmapovat a charakterizovat dilleZitost namoini nakladni dopravy
v prubéhu stoleti. Podat uceleny obraz o slozkéach, které dopravu doprovazi, at’ uz se
jedna o mezinarodni organizace, lod¢ nebo pfiistavy.

Praci jsem rozdé€lila do nékolika kapitol. V prvni kapitole se vénuji zdkladnim
pojmim, bez kterych se ve zbytku prace neobejdu. V kapitole druhé zkouméam
namoini obchod z hlediska Cisel, na kterych se daji dobfe porovnat a ilustrovat
zmény oproti minulému a zacatku soucCasné¢ho stoleti. Ve tieti kapitole se vénuji
déleni obchodnich plavidel, v této oblasti je diky modernizaci nejvétsi posun oproti
davnym dobam, kdy vykonnost, rychlost a objem plavidel se vyrazné¢ proménily.
Ctvrta kapitola je zaméfena na mezinarodni organizace, které hraji velkou roli
v ur¢ovani pravidel a dohlizeni na jejich dodrzovani. V paté kapitole se zabyvam
namoini politikou, kterd je v této dobé velmi diskutovanym tématem. Ekologicka
politika by méla byt na vrcholu diilezitosti vSech zemi, stejné tak jako bezpec¢nost,
jelikoz jsou lod¢ velmi ohrozovany piratstvim. V posledni kapitole zkoumam
lidové republiky na Novou hedvabnou stezku.

Kli¢ové otazky, které chci v praci zodpovédét jsou jakd je role namoiniho
obchodu v soucasnosti. Co prospiva a Skodi namoifnimu obchodu a jaky je vztah
mezi pojmy sea blindness (ndmoini slepota), maritime security (ochrana na mofi) a
maritime safety (bezpeci na mofti).

V ceském prostfedi neni kromé jedné aktudlni publikace od Novéaka a Kolafe
zadna takova shrnujici prace, kterd by se timto problémem zabyvala. Novak a Kolaf
ve své knize zroku 2015 zahrnuji Sirokou Skalu kapitol vazajicich se k namoini

dopravé. Spise se ale zamétuji na popis sloZzek dopravy, déleni pfepravy, financovani
10



apod. Vyuzila jsem z toho pfevazné teoretickou cast, soucasné problémy explicitné
nezahrnuji. V zahrani¢ni literatuie ale také nenajdeme mnoho knih o ndmoini
dopravé, pokud ano jedna se casto o dila z 20. stoleti. VétSina autort, kterd se
namoinim obchodem zabyva uvefejiiuje spiSe kratsi ¢lanky a studie. Proto vétSina
mé prace vychazi z anglickych textl, rozbord, pfipadovych studii a prispévka do
védeckych Casopisti. Snazila jsem se vychdzet z divéryhodnych a akademickych
zdrojii z oficidlnich organizaci a od autort, kteti svoji praci podlozili davéryhodnymi

zdroji.
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1. Vymezeni zékladnich pojmu

Pojmem doprava (Transport) se rozumi vlastni premistovaci proces, v uzsim
slova smyslu pak pohyb dopravnich prostfedkti po dopravni cesté. Jako pieprava
(Transportation) je chapan: a) vysledny efekt ptemistovaciho (dopravniho) procesu,
tj. vlastni vyslednd zména prostorového byti v ¢ase, ekonomicky pak realizace uzitné
hodnoty dopravy, resp. vlastniho pfemisténi, b) v SirSim slova smyslu souhrn vSech
aktivit, zahrnujici vlastni pfemistovaci (dopravni) proces, ale 1isluzby s timto
problémem souvisejici.!

Dopravce, resp. namoini dopravce ¢i rejdat (Carrier, Sea Carrier, Transport
Operator, Transporter) je pfedevSim provozovatel (dopravy ¢i plavidel), mnohdy
zaroven vlastnik dopravnich prostfedkl/ lodi. Mize byt vSak jen jejich najemcem
(napt. u finan¢niho leasingu). Vzdy se vSak jedna o subjekt realizujici (provadéjici)
vlastni premist'ovaci ¢innost v prostoru a v ¢ase. Jde o producenta, ale irealizatora
dopravnich sluzeb na trhu.?

Ptepravce (Customer)- piedev§im zadkaznik dopravce v piepravni smlouvé
zpravidla oznaCovany jako odesilatel nebo piijemce. Spotiebitel dopravnich, resp.
piepravnich sluzeb. Velmi Casto vlastnik hmotného zbozi. Jako piepravci vystupuji
v ndmotnich pfepravnich vztazich nejcastéji: odesilatel (Sender), nalod’ovatel
(Shipper) a piijemce (Receiver).?

Naklad ma jako termin primarni vyznam z pohledu piepravnich kapacit
dopravnich prostiedk®l a manipulaénich zafizeni bez nutné vazby obchodni operace.*

Zbozi je zde pouzivano jako kliCovy termin pro aktivity souvisejici
s obchodni Cinnosti, resp. ndkupem, prodejem, eventudln¢ s obchodnim pravem
apod.’

Zasilka je zbozi ptepravované od odesilatelek ptijemci, splitujici predem
stanovené (jednotkové) parametry, tzn. objem, rozméry, hmotnost apod.®

Nosnost lodi (Deadweight, DWT)- jedné se o jednotku v praxi oznaCovanou

jako mrtva hmotnost. Uddva pocet hmotnostnich tun potfebnych k ponoteni plavidla

'NOVAK, Radek a Petr KOLAR. Ndmoini nikladni preprava. V Praze: C.H. Beck, 2015. s. 1 ISBN
978-80-7400-601-2.

2Novik, 2015, s. 1

’Novik, 2015, s. 1

*Novik, 2015, s. 1

SNoviék, 2015, s. 1

®Novak, 2015, s. 2
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na urcitou c¢aru ponoru. Jednd se o celkovou nosnost plavidla (nékdy také
,hmotnostni kapacitu® lodi).

TEU oznacuje jednotku ekvivalentu dvaceti stop, kterd miize byt pouzita k
méfeni nosnosti ndkladu lodg.”

Jednim z dilezitych pojmi, které se dotykaji namotfniho obchodu je sea
blindness neboli namoini slepota. Pti dotazu, jakou roli hraje ndmoini obchod
v mezinarodnim obchodu, Siroké vetejnost nema jasnou predstavu o jeho dulezitosti.
VétSina lidi nevi, co pro nds namoini doprava znamena, jaké objemy ndklada se po
mofti piepravuji. MoZnd se domnivaji, ze namoini doprava je zastarala. Tak obrovsky

primysl- na mofich se plavi pes 100 000 plavidel, se stal téméf neviditelnym.®

2. 20. a21. stoleti z ekonomického pohledu

Mnoho stoleti se pouzivalo k pohonu lodi jen plachet, pocatkem 19. stoleti se
zacal razantné prosazovat parni stroj. Vynalezcem lodniho $roubu byl Cech Zijici
v tehdy nejdiilezit&jsim pristavu rakousko-uherské monarchie, Terstu-Josef Ressel.’
Lodni Sroub ptipevnény vodorovné s trupem lod¢ za kormidlem funguje na principu
vrtule a lod’ pohani. Ressel jej zkombinoval s moZnostmi parniho stroje a zvysil tim
rychlost plavby. Prvni plavba lodi pohanéné novym zplisobem se uskutecnila v roce
1829.10

Prelom 19. a 20. stoleti pak znamenal zdsadni technické, ale idalsi s tim
souvisejici vyznamné zmény. Vyrazné zmény piinesla bezdratova telegrafie a s ni
vyuzivana Morseova abeceda. Parni pohon zacal mit konkurenta ve spalovacich
motorech apod. Ve 20. stoleti znamenaly ve vyvoji namoini dopravy obrovsky skok
ob¢ svétové valky. Pokrok zaznamenaly napt. navigacni prostiedky. Do bézného
pouzivani na mofi se dostaly radar a sonar apod. Bézné€, 1kdyz ne ke komerénim
ucelim, se zacala vyuzivat plavba pod hladinou. Namoini nékladni piepravu

a dopravu zasahla itada zcela novych technologii. Po 2. svétové valce §lo zejména

72011. What is a TEU. In: Dedola.com [online]. 13. 10. [cit. 23. 2. 2018]. Dostupné z:
https://dedola.com/2011/10/what-is-a-teu/

8CAMBEL, Tugce, 2017. Sea blindness. In: MoreThanShipping.com [online]. [cit. 2.7. 2018].
Dostupné z: http://www.morethanshipping.com/sea-blindness/

° Novak, 2015, s. XIII.

102009. Narodil se vynélezce lodniho §roubu Josef Ressel. In: Ceskdtelevize.cz [online]. 29. 6. [cit.

23. 2. 2018]. Dostupné z: http://www.ceskatelevize.cz/ct24/archiv/1449904-narodil-se-vynalezce-
lodniho-sroubu-josef-ressel

13



o kontejnerizaci, ale i syst¢émy Ro/Ro'!, vznasedla, kiidlaté €luny, vicetrupé plavidla
(katamarany), apod. V druhé poloving 20. stoleti se na mote poprvé dostal i atomovy
zdroj pohonu, jehoz bylo v civilni dopravé pouzivani pfedevsim k pohonu ledoborci.
Konec 20. a zacatek 21. stoleti byl i v ndmoini dopraveé a prepravé charakterizovan
expanzivnim zavadénim elektrotechniky a pocitatovych technologii. Zasadné se
zménily komunikacni, navigacni a informacni systémy. Zacaly byt bézn¢ pouzivany
satelity. IT technologie se ale také napt. podilely na vyznamné redukei poctu ¢lent,
posadek atd. Soucasny svét se turbulentné méni a s nim se méni nejen nadmoini
pieprava, ale predevsim lidé- lidé, ktefi ji ke svému Zivotu potiebuji.'?

Vyvoj svétového namoiniho obchodu je zna¢né ovlivnén dénim na svétovych
trzich. Je to dano ptfedevSim tim, Ze se v soucasnosti vice nez 90 % ptepraveného
nakladu uskutecnuje po mofi. Bez této dopravy, kterd umoziuje transport surovin,
potravin, materialu apod., by souc¢asny svétovy obchod prakticky nemohl existovat. '

Némoini obchod ma dlouhodobé rostouci tendenci. V roce 1960 dosahl
objem namoiniho obchodu hodnoty jedné miliardy tun, roku 1990 byl objem
namoiniho obchodu jiZ 4 miliardy tun a v roce 2008 se objem ndmoiniho obchodu
piehoupl pfes hranici 8 miliard tun. Mezi roky 1960-2008 doslo tedy
k osmindsobnému zvySeni objemu ndmoiniho obchodu. Velky rist obchodu byl
umoznén diky zvySujici se industrializaci a liberalizaci narodnich ekonomik, coz
podporovalo volny obchod a poptavku po spotiebnim zbozi. Stejné jako ostatni
prumyslové sektory, je namoini pieprava velmi ovliviiovana ekonomickymi
poklesy.'*

V roce 1960 byl objem namoiniho obchodu 1 mld. tun, na které se podilely
stejnym dilem suché i tekuté naklady. V nésledujicich letech byl ro¢ni rist tekutych
nakladi (ptfedevS§im surové ropy a jejich derivati) 11,5 %, zatimco suché naklady
vykazovaly zna¢né niz8i rocni tempo ristu. Do zacatku 70. let vzrostl podil tekutych
nakladi na objemu ndmoiniho obchodu na 60 %. Vrcholu bylo dosaZeno v roce
1973. Béhem tohoto roku zapocal prvni ropny Sok, ktery mél znany vliv na objem

ptepravovanych tekutych nakladd. Ten se snizil z 1,87 mld. tun vroce 1973 na

"Vice kapitole D&leni namotnich plavidel

12 Novak, 2015, s. XIII.- XIV.

13 Ekonomicky vyvoj ndmotniho obchodu od poloviny 20. stoleti do soudasnosti. In: Navaltrade.net
[online]. [cit. 13. 12. 2017]. Dostupné z: http://navaltrade.net/node/5)

4 Ekonomicky vyvoj namoiniho obchodu od poloviny 20. stoleti do soudasnosti
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1,5 mld. tun v roce 1975. Obchod se suchymi naklady nebyl timto Sokem na rozdil
od tekutych nikladii vyrazngji zasazen a v piilce 70. let doséhl stejného objemu. '’

Roku 1979 nastal druhy ropny Sok. Na rozdil od prvniho ropného Soku mél
vliv na objem jak v tekutych, tak v suchych nakladech a zpusobil jejich pokles na
nékolik nasledujicich let. Do roku 1983 pokleslo mnozstvi ndmoiniho obchodu pod
urovenn zroku 1974. Zatimco obdobi poklesu v objemu suchych nakladi bylo
relativné kratké a trvalo do roku 1983, v tekutych nakladech pokracoval pokles az do
roku 1985.1¢

Od roku 1987 rostly jak tekuté, tak suché néklady, i kdyz rozdilnymi tempy.
Ro¢ni tempo rustu suchych nékladid bylo 2,4 % aroc¢ni tempo rdstu u tekutych
nakladi 5,7 %. Roku 1990 dosahl objem ndmotniho obchodu 4 mld. tun skladajicich
se z2,5mld. tun suchych ndkladi a 1,5 mld. tun tekutych nakladd. Poté doslo
k obdobi stabilniho ristu s ro¢nim tempem 3,3 %. V roce 1996 doslo k mirnému
zpomaleni riistu na rovenl 2,3 %. Bcéhem roku 1998 piekonal objem namoiniho
obchodu hranici 5 mld. nalozenych tun. V tomto roce doslo ovSem k poklesu rtstu
vlivem asijské finan¢ni krize a snizeni poptavky. Po roce 1999, kdy dosahovalo
tempo ristu jen 0,9 %, doslo opét k oZiveni a v roce 2000 bylo ro¢ni tempo ristu jiz
3,6 %."7

Mizeme konstatovat, ze mezi léty 1986-2001 rostl objem namoiniho
obchodu v jednotlivych letech vétSimi ¢i menSimi kladnymi tempy rastu,
k opa¢nému vyvoji (-1 %) doslo v roce 2001. Tento pokles byl diisledkem propadu
mezinarodniho obchodu, zalozeném piedevSim na vyvoji v Severni Americe po
teroristickych ttocich z 11. zati 2001. V roce 2002 doslo k oziveni a uz v roce 2005
byla dosazena hranice 7 mld. tun nakladt. V roce 2007 ptekrocCil namoini obchod
objem 8 mld. tun nakladi. Mezi roky 1970-2007 bylo primérné tempo rustu
v objemu namotniho obchodu 3,1 %.!®

Zpomaleni riistu jak v obchodu se suchym, tak itekutym ndkladem nastalo
v roce 2008 disledkem prudkého poklesu poptavky po spotiebnim zbozi, omezeni
pramyslové produkce a snizené poptavky po energiich. V roce 2009 naplno vypukla
svétova krize a objem ndmoiniho obchodu poklesl o 4,5 % na urovenn 7,8 mld. tun.

K oziveni poptavky dochéazi v roce 2010, ndmoini obchod zaznamenava tempo ristu

15 Ekonomicky vyvoj namorniho obchodu od poloviny 20. stoleti do souc¢asnosti
16 Ekonomicky vyvoj namorniho obchodu od poloviny 20. stoleti do souc¢asnosti
17 Ekonomicky vyvoj namoiniho obchodu od poloviny 20. stoleti do soudasnosti
18 Ekonomicky vyvoj namoiniho obchodu od poloviny 20. stoleti do soucasnosti
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7 % a ve svém objemu se vraci na predkrizové obdobi. Za rok 2011 bylo ndmoinimi
plavidly ptepraveno 8 879 mil. tun nakladt.'

Po dvou letech enormniho ristu doslo k ochlazeni, vroce 2012 byl
zaznamenan rast o pouhych 1,8 %, korelujici s vyvojem svétové ekonomiky a jejimu
agregovanému ristu. Tento statisticky 0idaj se pak tykd objemu v hodnotovém
vyjadieni obchodu se zbozim, upraveného pro zohlednéni inflacnich deformaci
a sménnych kurzi. Nicméné obchodni toky v nomindlnim vyjadieni vykazuji
podobny trend. Pomalejsi rust svétového obchodu byl disledkem soucasného
zpomaleni dovozni poptavky v rozvinutych i ve velkych rozvojovych ekonomikéch.
Omezena mimo jiné Uspornymi opatfenimi a rostouci nezaméstnanosti, poptavka po
dovozech Evropy poklesla, zatimco poptdvka ve Spojenych statech a Japonsku
zustala utlumenda. V disledku toho celosvétova poptavka po vyvozu rozvojovych
zemi aekonomik v procesu transformace oslabila, zatimco- s vyjimkou Afriky-
dovozy urCené pro rozvojové zemé aekonomiky v pfechodném obdobi vyrazné
poklesly.?°

Vykon svétového lod’afského obchodu v roce 2013 byl ovlivnén rtiznymi
trendy, véetné¢ vyrovnangjSiho ristu poptavky (obchodu). Objemy se rozrostly
pomaleji o 3,8 procenta, pfiCemz celkovy pocet dosdhl témét 9,6 miliard tun.
Z téchto zasilek predstavoval nejvétsi podil (70,2 %) suchy ndklad (hlavni a drobné
suché komodity pifepravované v hromadné dopravé, celkovy naklad, rozbaleny
a kontejnerovy obchod), nasledovany obchodem s tankery (ropa, ropny produkt
a plyn) podilu 29,8 % Velké ¢ast expanze v roce 2013 byla i nadéle fizena rlistem
piepravy suchych nakladti, ktery vzrostl o 5,5 % na 6,7 miliard tun.?!

Ptestoze reakce obchodu na rast HDP se v poslednich letech mirné zhorsila,
poptavka po sluzbach namoini dopravy a objemu obchodovani na mofi je nadale
ovliviiovéna globalnim hospodaiskym ristem a potfebou obchodovani s produkty.
PtedbéZzné odhady naznacuji, Ze objem celosvétovych ndmotnich zésilek se v roce
2014 zvysil o 3.4 procenta, coz je stejnd sazba jako v roce 2013. Pfirlistky objemuli
ptesahly 300 miliond tun, pficemz celkova castka dosahla 9,84 miliardy, nebo

piiblizné ctyti pétiny celkového objemu svétového obchodu se zbozim. Odhaduje se,

19 Ekonomicky vyvoj namorniho obchodu od poloviny 20. stoleti do souc¢asnosti

20 UNCTAD. Review of Maritime Transport 2013. New York, Geneva: United Nations, 2013, s. 7.
ISBN 978-92-1-112872-7

2l UNCTAD. Review of Maritime Transport 2014. New York, Geneva: United Nations, 2014, s. 4.
ISBN 978-92-1-112878-9

16



ze suchy naklad predstavoval vice nez dvé tietiny z celkového poctu, zatimco podil
na obchodu s tankery, vcetné ropy, ropnych produktd a plynu, se odhaduje na mirny
pokles z téméf 30,0 % v roce 2013 na 28,7 % v roce 2014.22

Jak ukazuje graf’® objem svétového obchodu uskute¢nény po mofi, se
v poslednich letech zadal neustéle zvySovat.>*

V roce 2015 - poprvé v zaznamech UNCTAD- bylo odhadovano, ze svétové
objemy plavidel piekrocily 10 miliard tun. Zasilky vSak vzrostly o 2,1 procenta, coz
je tempo, které je pomeérné pomalejs$i nez historicky primér a nizsi nez v poslednich
deseti letech. Individualni vykony se liSily podle zemé& a napfi¢ trznimi segmenty,
piicemz obchod s tankery byl relativné lepSi nez kterykoli jiny sektor. Klicovym
vlivem na obchodovani na mofi v roce 2015 byla Cina. V poslednim desetileti Cina
ptrisp€la nejvétSim podilem ristu objemu dovozu, zejména v dovozu suchych
sypkych komodit, které klesly vroce 2015 poprvé od velké recese. Vzhledem
k rostoucimu podilu sektoru sluzeb k HDP Ciny spolu s piinosem primyslu
a stavebnictvi jsou vyznamné dtsledky pro vzorce a objemy obchodovani na mofi.?®

V souladu s vyvojem svétové ekonomiky se poptavka po namoinich sluzbach
zlepsila v roce 2016, i kdyZ jen mirné. Celkovy objem dosahl 10,3 miliard tun, coz
odréazi ptidani vice nez 260 milioni tun nakladu, z ¢ehoz polovina byla piipsana
obchodu s tankery. Silna poptavka po dovozu v Ciné v roce 2016 nadale podporovala
svétovy namoini obchod na mofi, ackoli celkovy rust byl kompenzovan omezenym

riistem dovozni poptavky ostatnich rozvojovych regionti.?

3. Déleni nakladnich obchodnich lodi

Nejbézngjsi klasifikace ndkladnich obchodnich lodi je dle charakteristiky
piepravovaného substratu, resp. nakladu na:
a) plavidla pro suchy ndklad, kam patii jak lod¢ pro ptepravu hromadnych

suchych substratd, tak 1 lod¢€ slouzici pro ptepravu kusového zbozi.

22 UNCTAD. Review of Maritime Transport 2015. New York, Geneva: United Nations, 2015, s.5- 6.
ISBN 978-92-1-112892-5

2Viz Priloha &. 1

24 World Seaborne Trade. In:ICS-shipping.org [online]. [cit.13.12.2017]. Dostupné z: http://www.ics-
shipping.org/shipping-facts/shipping-and-world-trade/world-seaborne-trade

25 UNCTAD. Review of Maritime Transport 2016. New York, Geneva: United Nations, 2016, s. 6.
ISBN 978-92-1-112904-5

26 UNCTAD. Review of Maritime Transport 2017. New York, Geneva: United Nations, 2017, s. 5.
ISBN 978-92-1-112922-9
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b)  plavidla pro tekuty néklad, respektive tankery?’

3.1 Plavidla pro suchy naklad

Konstrukce téchto lodi se v prubéhu ¢asu ménila, protoze se stale vice
specializovaly typy lodi pro jeden urcity typ nakladu. Dle ucelu se tak déli na
plavidla pro kusové zbozi plavidla pro hromadné suché substraty a plavidla pro

specidlné balené ¢i prepravované zbozi.?®

3.1.1Plavidla pro kusova zbozi
Prevazeji zpravidla bézn€ balené, ale i nebalené zboZzi. Do zna¢né miry to
jsou primyslové vyrobky (stroje, auta, lokomotivy apod.). Z oball jsou pouzivany
zejména bedny, krabice, pytle, ale ipalety artzné druhy kontejnert, které vSak
u tohoto typu lodi neptfevladaji nad konvenéné balenym zbozim. Konstrukéné se
jedna vétSinou o dvoupalubova plavidla o rizné nosnosti. Z hlediska celosvétového
mnozstvi lodi se stdle jedna o relativné rozsiteny typ lodi, jehoz vyznam vSak
v poslednich dvaceti letech vyznamné klesa, resp. je vytlacovan plavidly pro
vyhradni pfepravu kontejneri- celokontejnerovymi lodémi.?’
Lodé pro kusovy ndklad jsou charakterizovany: °
a) Mezipalubim
b) Velikosti (kapacitou) cca 4 az 22 000 DWT (typicka je jejich velikost cca
15 000
¢) Riznym technickym vybavenim
d) Vlastnim ptekladacim zatizenim (zpravidla t€zké jefaby s nosnosti cca 60
az 70 t)
e) Primérnou provozni rychlosti cca 12 az 17 ndmoinich uzli
f) Moznosti dokladky kontejnerti
g) Zaurcitych podminek pouzitelné i pro zbozi hromadného charakteru (napf.

rudy, obili, apod.)’!

2’Novak, 2015, s. 8

2 Novak, 2015, s. 8

2Novék, 2015, 5. 9

30viz Priloha ¢&. 2, foceno autorem, z knizky Novék, 2015, s. 10
31 Novak, 2015, s. 11
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3.1.2 Plavidla pro hromadné suché substraty

Tyto lod¢ v anglicting jako Bulk Carriers pfepravuji pfedem vyhrazeny typ
suchého substratu, napt. uhli, rudu, obilniny, jako voln¢ lozeny substrat. Maji dvé
konstrukéni charakteristiky- relativné levnou vystavbu a jednoduchost. Prvni
provozovanou lodi tohoto typu bylo plavidlo S/S John Bowes s kapacitou 650 DWT,
provozované od roku 1852, slouzici k pteprave uhli. Ve srovnani v dne$ni dob¢é maji
tyto lod¢ kapacitu az nad 200 000 DWT. V roce 1969 bylo pouze 5 % objemu
Zelezné rudy pifepravovano po mofi v plavidlech s kapacitou vice nez 80 000 DWT.
Zacatkem 90. let 20. stoleti byl tento podil vice nez 80 % s tim, Ze vétSina Zelezné
rudy byla piepravovana lodémi s kapacitou 150 az 180 000 DWT .3

Plavidla slouZici k ptepravé rud jsou specifickym typem, protoze hustota
materidlu je cca tfikrat vys$i oproti jinym materialim. Proto musi byt specificka
jejich konstrukce nakladnich prostorti, tudiz nelze téchto lodi vyuzit k preprave
jinych materidlii. Vzhledem k témto skutecnostem je ve svété v provozu jen cca 50

specializovanych plavidel pro prepravu rud.*

3.1.3 Plavidla pro specialné balené ¢i prepravované zbozi

Déli se jesté na mnoho podskupin.

Chladirenské, resp. mrazirenské lod¢, které slouzi pro prepravu zbozi pod
kontrolovanou teplotou, resp. rychle zkazitelnych potravin jako maso, ryby, ovoce,
zelenina apod. Tato plavidla byla uvadéna do provozu koncem 19. stoleti z nutnosti
piepravovat masné produkty z tehdejSich kolonii v Australii a na Novém Zélandu do
Spojeného kralovstvi. S prohlubujici se kontejnerizaci je tento typ lodi na Gstupu a je
nahrazovan celokontejnerovymi lodémi.*

Ro/Ro lodé¢ s odklopnou pftidi, boky, ¢i zadi, které jsou pfizpisobeny piimé
naklddce a vyklddce zasilek na silnicnich nebo Zelezni¢nich podvozcich nebo
podvalnicich, ¢imz dochdzi ke znaénym casovym Usporam pii manipula¢nich
operacich v pfistavech, anaopak ke sniZzeni nosnosti téchto plavidel. Realizuji
namoini dopravu hlavné na kratké vzdalenosti. V soucasné dobé se predpoklada, ze
cast jejich kapacity bude vnejbliz§i dob& nahrazena kombinaci Ro/Ro

a celokontejnerovych lodi spolu s feederovymi (celokontejnerovymi) lodémi, praveé

2Novak, 2015, s. 11
3 Novdk, 2015, s. 11- 12
34 Novak, 2015, s. 12
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pro prepravu na kratké vzdalenosti.*> Feederové lodé mohou byt ndkladni ¢luny nebo
jen malé lodé. Mnoho znich ma své vlastni jetdby, aby mohly nakladat nebo
vykladat kontejnery sami. Feederové lod¢ vyzvednou kontejnery z mensich ptistavi,
které maji mensi provoz a dovezou je do vétSich lodi na jejich hlavni plavbu. Jsou
tedy uréeny zejména na malé vzdalenosti a zajistuji servis po celém svétg.>®

Lodé pro ptepravu automobill prochdzi v dnesni dobé rozvojem. Oproti
jinym typim néakladnich obchodnich lodi pocet téchto plavidel v provozu neustéle
roste.’’

Celokontejnerové lod¢ pirepravuji vyhradné¢ kontejnerizované zbozi Ci
substraty.3®

Trajektové lodé jsou vyuzivany jako tzv. moiské ptivozy, kde automobily i
vlaky vjizdi po vlastni ose do plavidla a po pfipluti do ptistavu dale pokracuji
v suchozemské cesté. Jsou do jisté miry typem Ro/Ro lod¢€, avSak s tim rozdilem, ze
pfepravuji takeé cestujici. Trajekty jsou provozovany na linkdch v rdmci namotnich
pfeprav na kratké vzdalenosti, na relacich jako napf. Némecko/ Skandinavie, Britské
ostrovy/ Evropa, tzn. na linkach s plavbou od nékolika desitek minut az po nékolik
dni.*

Zvlastni plavidla pro nadgabaritni pfepravu jsou pfizptisobena k pireprave
nadrozmérnych zasilek, eventualné zasilek o nadmérné hmotnosti.*® Nadgabaritni
pieprava (nékdy nepfesné¢ nazyvand nadrozmérna) spada spolu s piepravou zivych
zvitat a nebezpecnych véci a latek pod specidlni prepravu. Nadgabaritni zasilka
splinuje vzdy nejméné jednu z nasledujicich podminek: ptesahuje povolenou uzitnou
hmotnost vozidla nebo povolené osové (napravoveé) tlaky nebo presahuje maximalni
povolené rozméry.*! Piepravovanym nakladem mohou byt napi. turbiny a ¢asti do
reaktori elektraren, soucasti ropnych ploSin, radarové systémy, ¢asti terminalovych
jefabi apod.

Specidlni plavidla pro pfepravu cementu.

Specidlni plavidla pro pfepravu dieva.

35 Novék, 2015, s. 13

3Feeder Vessels. In:GlobalForwarding.com [online]. [cit.6. 4. 2018]. Dostupné z:
https://globalforwarding.com/blog/feeder-vessels

3Novak, 2015, s. 13

BNovak, 2015, s. 13

¥Novak, 2015,s. 13

*Novdk, 2015, s. 13

41 SYNKOVA, Jitka, 2007. Ndkladovai optimalizace ndkladni dopravy v podniku. Brno. Diplomova
prace. Masarykova univerzita. Ekonomicko-spravni fakulta.

20



Plavidla pro piepravu Zivych zvitat.*?

Kabotazni plavidla jsou urCena, stejné¢ jako vétSina trajektd, pro namoini
prepravu na kratkou, resp. pobfezni vzdalenost. Jejich operacni prostor je omezen
piedeviim povolenou vzdalenosti jejich plavby od pobrezi.*

Ri¢né- namoini plavidla jsou uzpisobena pro bezpiekladkovou piepravu
nakladt po velkych tekach, ale formou pobifezni plavby zaroven pii pobiezi moti
nebo oceantl. Konstrukénim prvkem pro tyto lod¢ charakteristickym je jejich ploché
dno. Vyuzivani téchto plavidel béhem plavby po fi€nim tuseku nebyva nikladové

piilis efektivni.*

3.2 Plavidla pro tekuty naklad
Plavidla pro pfepravu tekutého ndkladu se nazyvaji tankery. Zpravidla se
jedna o specialné konstruované lod¢ urené vyhradné k prepravam téchto substrati.
Nejcastéji jsou vyuzivana k pfepravam jen jednosmérné, kdy jednu cestu pluji v tzv.
balastu. Obecné se tankery dé¢li dle velikosti a dle typu nakladu, k jehoz ptepraveé
slouzi, ato na tankery pfepravujici surovou ropu, ropné derivaty, chemikalie

a zkapalnéné plyny.

3.2.1 Tankery pro prepravu surové ropy

Déli se dle velikosti v rozmezi do 10 000 DWT az po velké tankery nad
200 000 DWT. Jedna se o nejrizikovéjsi skupinu lodi vyuzivanych v namoini
pieprave. Vystavba tankerti probiha nejCastéji v lodénicich vychodni a jihovychodni
Asie (zejména v Cinské lidové republice, Korejské republice a Japonsku). Zhruba 62
% svétové produkce surové ropy se v soucasnosti do mista svého zpracovani
prepravuje po mofi. Supertankery musi byt dnes vybaveny dle IMO* nejmodernéjsi
navigaéni a manipulacni technikou, maji minimélni posaddku (zpravidla pod 20
namotniki). Jejich nevyhodou je konstantni potencialni hrozba ekologické katastrofy
v ptipad¢ jejich poskozeni ataké jejich mald dostupnost k pobiezi a omezené
manévrovaci schopnosti. Rada ekonomicky vyspélych zemi (napt. Japonsko) nema

dostatek vlastnich zdrojl ropy. Je proto nucena ji dovaZet v supertankerech. Faktory,

“Novak, 2015, s. 13- 14

$Novak, 2015, s. 14

*“Novak, 2015, s. 14

*Vice v kapitole Mezindrodni organizace
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které omezuji dal§i vystavbu supertankerdi, jsou piedev§im: ponor/ rozméry
neumoznujici propluti nékterymi pruplavy (Panamsky, Suezsky priplav) ¢i kanaly/
uzinami (Bospor/ Dardanely). Dale pak nebezpeci jejich tzv. poluce (ztraty) pfti
moznych kolizich ¢i hrozba iniku nakladu do mofte. A také jejich potfizovaci cena po
zavedeni povinnosti konstrukce plavidla s dvojitym dnem a plastém (IMO uklada

tuto povinnost subjektiim, které si objednaly vystavbu tankeri po 6. 7. 1993.4

3.2.2 Tankery pro prepravu ropnych derivatii

Tankery pro prepravu tzv. Cistych nakladd jsou uréeny piedev§im pro
piepravu benzinu, nafty, petroleje, lehkych topnych oleji a dalSich ropnych
produktli. Provoznimi charakteristikami jsou podobné tankerim pro piepravu surove
ropy, jsou ale kapacitné rfadové mensi. Nejvice téchto tankerti se pohybuje v rozmezi

kapacity 10 000- 50 000 DWT.*’

3.2.3 Tankery pro prepravu chemikalii
Pouzivaji se k prepravam kyselin, alkoholu, louhli, melasy apod. Jednotkova

velikost pfepravovaného nékladu se pohybuje od stovek po tisice tun.*®

3.2.4 Tankery pro prepravu zkapalnénych plynii

LNG aLPG* tankery jsou nasazovany hlavné mezi Perskym zalivem
a dalnovychodnimi trhy (Cinska lidova republika, Korejska republika, Japonsko).
LNG tankery slouzi k pfepravé zemniho plynu, ktery je spotfebovavan na
energetickém trhu. Tyto tankery jsou soucasti slozitého piepravné energetického
fetézce. Za prvni provozovany tanker je povazovano plavidlo Gliickauf s kapacitou

3 030 DWT, provozované od roku 1886, slouzici k prepravé ropnych produkti.>

*Novdk, 2015, s. 14- 15

#Novdk, 2015, s. 15- 16

®Novdk, 2015, s. 16

#“Termin LPG neni zcela presny, nebot ten prepravuje jak zkapaln&né ropné plyny jako propan, butan
a isobutan, tak i jiné plyny jako napf. amoniak, propylen, vinylchlorid nebo etylen, Novak, 2015, s. 16
S'Novak, 2015, s. 16
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4. Mezinarodni instituce a organizace v ndmoini pieprave

Maritime  security (ndmoini bezpe€nost) je momentdlné jednim
z nejdulezitéjSich pozadavkul, ktery aktéfi, ktefi se na namoini piepravé podileji,
museji fesit. Namoini bezpe€nost v soucasnosti je chapana Sifeji a zahrnuje 1 nové
bezpe¢nostni vyzvy. Piesto se neobjevil zddny mezindrodni konsenzus ohledné
definice ndmotni bezpecnosti. Namoini bezpecnost 1ze chapat tiemi zpisoby, nejprve
ve vztahu k jinym pojmiim, jako je ochrana na mofi, motska sila, modrd ekonomika a
odolnost. Za druhé umoZiuje studovat zpisob, jakym jsou ndmoini hrozby
provadeény. Zatteti, teorie bezpecnostni praxe umoziuje studium toho, co aktéfi
skutecné délaji, kdyz tvrdi, Ze zvySuji namoini bezpeCnost. Spole¢né tyto ramce
umoziuji mapovani namoini bezpe¢nosti.®!

V roce 2014 vyhlésily Spojené kralovstvi, Evropska unie a Africka unie (AU)
ambicidzni strategie v oblasti ndmoini bezpeCnosti. Organizace Severoatlantické
smlouvy (NATO) zahrnovala ndmoini bezpec¢nost jako jeden z cili ve své Alian¢ni
namotni strategii z roku 2011. USA propagovaly tento vyvoj pifi zahajeni ndrodni
namoini bezpecnostni politiky v roce 2004. Jak se odrazi v politice USA, koncept
namoini bezpecnosti nabyl své dulezitosti a aktualnosti po teroristickych ttocich z
11. zaf a souvisejicich obavach z §ifeni namo#niho terorismu.>?

Maritime security zahrnuje veskeré ¢innosti, které namotnictvo vykonava za
ucelem odvraceni ndmotinich hrozeb (terorismus, obchod s drogami, piratstvi,
nelegalni doprava migranti apod.), hajit suverenitu, obranu prav na mofi a rizika
souvisejici s ndmoinimi ¢innostmi (nehody na mofi, zne¢isténi apod.).>?

Statni akce na mofti zahrnuji namoini operace provadéné vladou ve veiejném
zajmu s vyuzitim vlastnich zdroji. Nezahrnuje mise souvisejici s obranou, konkrétné
jde o prosazovani vladniho utfadu (policejni operace, udrzovani vetejného potradku
atd.) a plnéni misi vetejné sluzby (zdchranné operace, piedchdzeni a Ccisténi

znedisténi).>*

51 BUEGER, Christian, 2015.What is maritime security? Marine Policy [online]. 53 (s.159- 164). [cit.
5.7. 2018]. Dostupné z: https://doi.org/10.1016/j.marpol.2014.12.005

S2Bueger, 2015, s. 159

53 Maritime security and safety and State action at sea, 2010. In: Defense. Gouv.fr [online]. [cit. 18. 7.
2018]. Dostupné z: https://www.defense.gouv.fr/english/marine/operations2/maritime-security-and-
safety-and-state-action-at-sea/maritime-security-and-safety-and-state-action-at-sea

3% Maritime security and safety and State action at sea
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Zvysend nadnarodni kriminalita ma obzvlasté silny dopad na mote. Hlavni
zlo¢inecké organizace zjistily, ze mofe nabizi idedlni feSeni pro obchodovani s lidmi
a nedovoleny obchod. Francouzskd bild kniha o obrané¢ a narodni bezpecnosti
zdiiraznila hrozby, které tyto Cinnosti pfedstavuji s ohledem na francouzskou a
evropskou bezpecnost. Francouzské namoinictvo hraje v boji proti tomuto
nezakonnému obchodu dtilezitou roli jako soucast své ¢innosti vénované namoini
bezpecnosti a statnim akcim na mofi.>

Francouzské namotnictvo je plné¢ odhodlano bojovat proti obchodovani s
drogami na moftich, které vlada definuje jako nejvySsi bezpe€nostni prioritu. V této
souvislosti se namoinictvo soustiedilo na nadmoini oblasti, nové "drogové trasy",
zejména na zapadni Indii, na Guinejsky zaliv a ve Sttedomoii.*®

Clenské staty Evropské unie se rozhodly posilit spolupraci v reakci na rist
pfilivu nelegalnich migranti na severni pobfezi Stfredozemniho mofe. Tato
spoluprace je koordinovana agenturou EU zvanou Frontex a zahrnuje provadéni
spole¢nych ndmotnich operaci ve prospéch zemi, které jsou nejvice zasazeny
migraénim tlakem-pfedeviim Spanélskem, Reckem a Italii.%’

Prosazovani rybolovu je zamétfeno na ochranu rybolovnych zdroji a boj proti
nezakonnym rybolovnym c¢innostem. Zahrnuje fadu operaci, vcetné¢ sledovani
rybolovnych Cinnosti, vyslechu rybarskych posadek, zkoumani ulovkd a
skladovacich a zpracovatelskych zatizeni, kontrolu lovnych zatizeni a velikosti ok,
zapis zprav o piestupcich a pfesmérovani lodi.

Bueger navrhl v roce 2015 alternativni ptistup, ktery se soustfedi na urceni
vztahli ndmotni bezpec€nosti s dalSimi pojmy, které¢ se zabyvaji fizenim namoiniho
prostoru. Jak argumentoval, zejména vztah ke Ctyfem koncepcim je zasadni: moiska
sila (seapower), bezpeCnost na mofi (marine safety), modrda ekonomika blue
economy) a bezpecnost lidi v pobieznich populacich. Tyto ¢tyfi pojmy poukazuji na
rizné vyzvy namofini spravy, které mohou nebo nemusi byt zaclenény do namotni
bezpecnosti. Seapower se tyka role vojenské sily a nadmotni dimenze mezistatni
valky a hrozeb pro ndrodni pteziti. Marine safety se tyka regulace lodni dopravy,
bezpec€nosti piistavll, bezpe¢nosti namornikill, patracich a zachrannych opatieni, ale

také ochrany motského prostfedi. Blue economy se tykd ekonomickych ptileZitosti,

55 Maritime security and safety and State action at sea
56 Maritime security and safety and State action at sea
57 Maritime security and safety and State action at sea
58 Maritime security and safety and State action at sea

24



které nabizi ndmoini odvétvi, od tézby surovin az po cestovni ruch. A konecné,
bezpecnost lidi zvazuje zivotni podminky pobieznich obci zavislych na mofi,
zejména jejich zajistovani potravin.>

Ukoly security a safety jsou &asto neoddélitelné a vyvolavaji otazku, zda by
marine safety méla byt pln¢ integrovana nebo zahrnuta do maritime security. To
zcela zjevné vyvolava otazky civilné-vojenskych vztahtl, a to zejména otazky pravni

piislusnosti.®

4.1 Mezinarodni namotni organizace (International Maritime Organisation,
IMO)

IMO je mezivladni specializovana agentura Organizace spojenych ndrodi
(OSN), sidlo ma v Londyné. V roce 2014 m¢la IMO 171 suverénnich ¢lenskych stath
a 3 pridruzené c¢leny (Faerské ostrovy, Hongkong a Macao). Hlavnim cilem IMO je
tvorba apodpora mezinarodniho instituciondlniho rdmce pro nadmoini piepravu
s ohledem na bezpe€nost a efektivnost namoini pfepravy. Hlavnim vykonnym
organem IMO je Shromazdéni Clenti. Finan¢né organizaci spravuje Rada clent
volena Shromézdénim. ¢!

Do vzniku organizace v roce 1948 v Zenevé, ptivodné nazvané Mezivladni
poradni organizace pro namoini dopravu (Intergovernmental Maritime Consultative
Organisation, IMCO), nebyla na celosvétové urovni regulace bezpecnosti namoini
piepravy témert vibec legislativné upravena. Prvnim ukolem IMCO bylo aktualizovat
arozsifit Umluvu o bezpeénosti Zivota na moifi (SOLAS), jez byla piijata v roce
1914 po tragédii lodi Titanic, ale neméla globalni charakter, resp. platnost.
K rozsifeni doglo v letech 1960 a 1974. Dalsi aktualizace Umluvy probihaly
v navaznosti na technologicky rozvoj.®?

Fakticky zacala IMCO fungovat az pfi zfizeni Shroméazdéni v roce 1958,
vroce 1982 se prejmenovala na IMO. Od svého zaloZeni se IMCO a pozdé&ji IMO
ptipravuje stale nové a novelizovand opatieni pokryvajici zejména:

a) Bezpecnost, ochranu Zivota a prevenci proti zneciSténi mofi,

b) Bezpecnou navigaci,

5 BUEGER, Christian, 2017. Defining Maritime Security. In: SafeSeas.net [online]. [cit. 18. 7.
2018]. Dostupné z: http://www.safeseas.net/defining-maritime-security/
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c) Odbornou certifikaci ¢lenti posadek lodi,

d) Cinnosti souvisejici se zachranafskymi pracemi na mofi,

¢) Odstranovani vraka lodi,

f) Spolupraci s dal$imi mezinarodnimi organizacemi s cilem eliminace,

resp. omezeni piratstvi.®

4.2 Mezinarodni namotni komora (International Chamber of Shipping, ICS)

ICS je jednou z hlavnich namotnich organizaci. Zastupuje zajmy cca 80%
svétové obchodni tondze. Jejim Cleny jsou zpravidla narodni svazy namoinich
rejdarii. ZaloZena byla po 1. svétové vélce, v roce 1921. Od roku 2011 je soucasti
ICS Mezinarodni namoini federace (International Shipping Federation, ISF). ISF
byla nejstar§i mezinarodni zaméstnavatelskou rejdatrskou organizaci. Byla zalozena
vroce 1909 scilem zastupovat zajmy evropskych zaméstnavateli z fad majiteli
namoinich lodi. Od roku 1919 se stala mezindrodni organizaci s celosvétovou
plusobnosti  zabyvajici se vSemi otdzkami souvisejicimi s problematikou
zamé&stnanosti a bezpe¢nosti podnikani na moii.*

ICS zastupuje své Cleny vramci IMO. Ve srovnani s jinymi profesnimi
asociacemi je specifickou organizaci, nebot’ celosvétové zastupuje zdjmy riznych
¢asti namoiniho odvétvi a prepravy (provozovatele tankerti, dopravce hromadnych
substratt, liniové rejdafe a provozovatele osobnich obchodnich lodi). ICS ma statut
konzultanta u fady mezivladnich organizaci, mezi které patii napt. Svétova celni
organizace, Mezindrodni telekomunika¢ni unie a Svétova meteorologicka
organizace.®

ICS se zabyva otazkami vlivu ndmoini pfepravy na zivotni prostiedi. ICS
Casto poukazuje na to, ze namoini pfeprava je nositelem udrzitelného
(ekonomického) ristu pii dodrzeni pravidel ochrany zivotniho prostfedi. ICS
stanovuje cile udrzitelného rozvoje. Udrzitelny rozvoj dle ICS, resp. OSN tvoii
ekologické, socidlni a ekonomické aspekty. Ve srovnani s pozemnimi dopravnimi
obory je namofini pieprava charakterizovana vysokym kvalitativnim standardem
s ohledem na zaméstnanost, kterou se snazi ve spolupraci s ICS aktivné podporovat

i Mezinarodni organizace prace (International Labour Organization, ILO). Rada
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namoinikdi (vramci namoini piepravy zbozi obchodnimi lodémi) ma relativné
vysoké mzdy. Vice nez 70 % z nich pochazi z rozvojovych zemi. Nékteré zdroje
uvadéji, ze napt. az 80 % ndmoiniki v ndmoini prepravé pochazi z Filipin, Indonésie
a Malajsie. S ohledem na financ¢ni krizi z let 2008- 2009 ICS zduraznila také vyznam

ekonomické udrzitelnosti v ndmoini pfeprave.®

4.3 Mezinarodni asociace nezavislych majiteli ndmoinich tankert
(International Association of Independent Tanker Owners, INTERTANKO)

Hlavnim tUkolem INTERTANKO je vytvafeni zakladny pro setkavani
prislusnikt odvétvi ndmoini piepravy a pro diskuze k utvafeni spole¢né politiky
a k formulovani spolecnych stanovisek a prohlaSeni. Organizace prosazuje vizi
organizacné profesionalniho, efektivniho a respektovaného namoiniho odvétvi, které
se soustfed’'uje na zajiStovani bezpecné ndmoini piepravy, ¢istoty moie a dodrzovani
pravidel hospodatské soutéze. O Clenstvi v INTERTANKO mohou pozadat nezéavisli
majitelé a provozovatelé tankert, podstatna ¢ast nezavislych majiteld, kteti provozuji
vétSinu svétové flotily uz cleny INTERTANKO je. Klednu 2015 méla tato
organizace 204 cleni ze 40 zemi. INTERTANKO ma také nékolik stovek
pridruzenych ¢lend, jedna se o spolecnosti se zajmem o piepravu ropy a chemikalii.’
surovinou. Tankery budou nadale nezbytné (vedle produktovodil) k pfepravé této
suroviny. INTERTANKO bude nadale dualezitou organizaci v oblasti vyvoje
a zavadéni oborovych standardii a nafizeni, v ndvaznosti na namoini bezpecnost
a ochranu zivotniho prostiedi na moti. INTERTANKO uzce spolupracuje s fadou

organizaci- napt. ma poradensky status u IMO.®

4.4 Mezinarodni asociace rejdait zaméfenych na suché komodity
(International Association od Dry Cargo Shipowners, INTERCARGO)

Cleny této asociace jsou pfevazné subjekty, které se soustfedi na hromadné
suché substraty v rdmci mezinarodniho obchodu se suchym hromadnym zbozim,
jako je napf. uhli, obili nebo Zelezna ruda. Hlavnim cilem INTERCARGO je

pracovat se svymi Cleny (s pfistavnimi sprdvami, pfistavnim managementem
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a dalS$imi mezindrodnimi organizacemi) na zajiSténi bezpecného a efektivniho
fungovani ndmoiniho odvétvi smérem k zivotnimu prostfedi. Ve snaze o jednotné
vystupovani nadmoiniho odvétvi pifi formulovani oborové politiky a strategie
INTERCARGO podporuje koncepci tzv. kulatého stolu. Jeho ucastniky jsou ICS,
ISF (jako soucast ICS), BIMCO a INTERTANKO.®

Spole¢né s partnery tzv. kulatého stolu se INTERCARGO ucastni vyro¢nich
zasedanich tzv. tripartity. Jedna se o zasedani tii skupin, a to majiteli lodi, zastupct
lodnich ndmotnich registrii a asociace staviteld lodi (zejména z CLR, Japonska
a Korejské republiky). Cilem téchto setkani je diskuze o tématech, kterd ovlivni

budouci predpisy a konstrukci ndmotnich plavidel.”

4.5 Baltska a mezinarodni namoini rada (Baltic and International Maritime
Council, BIMCO)

BIMCO je nevladni organizace, jejimiz ¢leny jsou zastupci majiteld lodi,
brokefi, agenti apod. BIMCO zastupuje témét tii tisice rejdaiti a rejdafstvi. Jeji
Clenové zastupuji (z pohledu vlastnictvi) pres 400 mil. DWT, tzn. pies 60 %
z celkové prepravni kapacity svétového obchodniho lod’stva. Vedeni BIMCO sidli
v danském mésté Bagsvaerd s pobockou v Sanghaji.”!

Hlavnim tukolem BIMCO je zastupovéani svych ¢lenii na mezinarodnich
jednanich s cile dosazeni vyssich kvalitativnich standardii v namoini pfepraveé a veétsi
podpory ze strany subjektii, které tvofi v namoifnim odvétvi svétovou namoini
politiku (Global Maritime Policy). BIMCO ma status pozorovatele u fady komisi,
instituci a orgdnit OSN, vede dialog s namoinimi spravami, vykonnymi organy
a dalsimi subjekty v EU, USA a Asii. BIMCO je uznavanym zdrojem praktickych
namoinich informaci, poradenskych a konzulta¢nich sluzeb. Mezi hlavni cile patfi:

a) Zjednodusovani mezinarodnich obchodnich postupt,

b) Podpora ptedavani zkuSenosti v oboru ndmoini piepravy,

¢) Vyvoj aprosazovani implementace mezindrodnich standardi pro namotiné-
obchodni dokumentaci,

d) Odstraiiovani bariér v mezindrodnim obchodg,
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e) Informacni servis a zajistovani vykladu ustanoveni vzorovych piepravnich
dokument.”

BIMCO vydava kontrolni listy a formuldfe schvalenych dokladd. Svym
Clenim poskytuje vzory standardizovanych formulditi, konosamenti a jinych
piepravnich dokumenti pro riizné komodity.”?

4.6 Mezinarodni nAmoini kancelai (International Maritime Bureau, IMB)7*
Hlavnim cilem IMB je boj proti kriminalité¢ v ndmotni pfeprave, resp. proti

namotnimu piratstvi a obchodnim podvodtim.”

4.7 Mezinarodni namoini konfederace (International Maritime Confederation,
IMC)

IMC je organizaci, kterd zastieSuje fadu ndmotnich spolecnosti a nAmotnich

organizaci v Evropé. Mezi hlavni cile patfi:

a) Vytvareni kontaktl a intenzifikace existujicich vztahli mezi ¢lenskymi
organizacemi a jejich narodnimi c¢leny s hlavnim cilem podporovat
davéru a pratelstvi,

b) Ovliviiovani vefejného minéni s cilem podporovat povédomi
o namofinich tématech,

¢) Moderovani diskuze o nezbytnosti namoini bezpecnosti,

d) Publicita namoinich témat, zejména s ohledem na ekonomické
a humanni aspekty,

e) Podpora zachovani namotnich tradic.”®

4.8 Mezinarodni asociace namotnich piistavii (International Association of
Ports and Harbours, IAPH)

IAPH ma pies 200 fadnych ¢lenti z devadesati zemi svéta. Clenské piistavy
prekladaji ro€n€ 7 mld. tun ndkladu, coZ pfedstavuje cca 60 % mezinadrodniho
obchodu se zbozim. Mezi hlavni cile patfi:

a) Podpora rozvoje mezindrodnich pfistavii a ndmoini piepravy,

2Novik, 2015, s. 94
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b) Zastupovani zajmu piistavniho oboru namoini odvétvi,

¢) Shromazdovéni, analyza, vyména a rozsifovani informaci o vyvojovych

trendech v nAmoinim odvétvi.”’

IAPH byla zalozena v roce 1955, sidlem Sekretariatu IAPH je japonské
Tokio. Je uznavanou mezinarodni nevladni organizaci celosvétové zastupujici
namofni pristavy. V soucasnosti ma poradenskou roli pro specializované agentury
OSN, jako jsou napt. UNCTAD aIMO. IAPH je organizaéné¢ nadfazena tiem
regionalnim utvaram: Afrika/ Evropa, Asie a Oceanie. Namoini pfistavy sou zde
zéroven nad svymi narodnimi zajmovymi strukturami regionalné organizovany. Tyto
regionalni organizace namoinich ptistavii IAPH koordinuji jejich ¢innost tak, aby
byla zajiSténa reprezentace celé¢ho piistavniho odvétvi vii¢i svétovym vlddnim

i nevladnim organizacim.”®

4.9 Organizace evropskych namotnich ptistavi (European Sea Ports
Organizasation, ESPO)

Ptes 90 % evropského obchodu se staity mimo EU prochazi vice nez 1 200
namoinimi pfistavy. Ty naplouvaji ndmoini obchodni plavidla ve 23 ¢lenskych
statech EU a v Norsku. ESPO je lobbingovou iniciativou, kterd zastupuje zajmy
svych Clenti (pfistavni spravy, pfistavni asociace a zastupci pfistavniho
managementu) vramci vytvareni a schvalovani evropské legislativy pro oblast
namoini prepravy v EU.”’

V roce 1974 Evropska komise vytvotila Pracovni skupinu pro piistavy (Port
Working Group), jez sestavala ze zastupcii namoinich sprav hlavnich evropskych
namoinich pfistavii. V roce 1993 vznikla (spolu s touto pracovni skupinou) ESPO.
ESPO se snazi ptsobit na politiky EU s cilem dosdhnout bezpecného, efektivniho
a ekologicky udrzitelného evropského piistavniho odvétvi, ve kterém pievazuji
svobodné a rovné trzni podminky. Hlavnimi cili ESPO jsou:

a) Podpora volné hospodaiské soutéze v namoini pieprave,
b) Podpora evropskych ndmotnich ptistavi,
c) Zajistovani prav cestujicich na osobnich termindlech v nadmotnich

piistavech,
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d) Podpora aktivni role evropskych ndmoinich pfistavii v dosahovani jejich
ekonomické (provozni) efektivnosti,

e) Podpora nejvysSich bezpecnostnich standardii v evropskych namotnich
pristavech,

f) Podpora aktivit pfistavil pfi ochrang Zivotniho prostiedi.®

4.10 Evropska namotini bezpec¢nostni agentura (European Maritime Safety
Agency, EMSA)

EMSA ma za kol za pomoci posilovani ptislusné evropské legislativy
snizovat rizika namoinich nehod, namoinich emisi z lodi a ztrat lidskych zivoti,
jejim sidlem je Lisabon. EMSA byla zaloZzena v roce 2002 poté, kdy EU ptijala
legislativni normy v oblasti namoini bezpe€nosti, navazujici na ndmoini nestésti,

jako byly ptipady trajektii Estonia a ropnych tankerd Erika a Prestige.®!

4.11 Namofini informacni sluzby

SafeSeaNet je satelitni monitorovaci a informac¢ni systém namoini piepravy.
Byl ustaven jako centralizovand evropskd platforma pro vyménu namoinich dat,
navzajem spojujici namoini urady zcel¢é EU. Umoznuje statim EU, Norsku
a Islandu pfijimat a poskytovat informace o namotnich lodich, jejich pohybech
a nebezpe&ném zbozi.%?

CleanSeaNet je satelitni monitorovaci systém pro zjistovani olejovych skvrn
na mofi, provozuje ho EMSA.%3

Délkovéa identifikace a sledovani lodi (Long-Range Identification and
Tracking, LRIT) byla vytvofena IMO jako mezinarodni systém v kvétnu 2006.
Predpisy LRIT se vztahuji na vSechny druhy nédmotnich lodi nasazovanych

v mezinarodni ndmoini preprave.?*

4.12 Mezinarodni ndmoini vybor (Comité Maritime International, CMI)
CMI je nevladni mezinarodni organizace se sidlem v Antverpach. Poprvé byl

CMI ustaven v roce 1924 pro potiebu piipravy Haagskych pravidel. Od té doby se

80Novak, 2015, s. 98- 99
81Novék, 2015, s. 99
82Novak, 2015, s. 100

8 Novak, 2015, s. 100
8Novak, 2015, s. 100

31



vylouceni odpovédnosti za nautickd zavinéni a oheni iomezeni odpovédnosti za

ztratu a poskozeni zboZi stala standardem pro smlouvy o ndmoini preprave.

4.13 Mezinarodni federace dopravnich d€lnikti (International Transport
Workers* Federation, ITF)

Jde o prvni mezinarodni odborovy svaz sdruzujici odborate v dopravé. ITF
byla zaloZena jiz koncem 19. stoleti. V roce 2014 bylo ¢leny ITF ptes 700 narodnich
odborovych svazl ze 150 statd, coz predstavovalo cca 4,5 mil. zaméstnanct, z nichz

byla vét§ina zaméstnana v oboru namoini prepravy.®¢

5. Néamofini politika

Moftské andmoini podnikani jako vyznamni cinnost ve svétovém
hospodafstvi, je silné regulovano zdkonem. V mnoha oblastech ndmotnich zalezitosti
je spojitost mezi pravni politikou a politikou ovlivnénou trznimi silami, jakoz 1 jejich
vzdjemnd interakce, velmi vyznamna, zejména z historického pohledu.®’

Namoini doprava je nedilnou soucasti mezinarodni logistiky. Podporuje
obchod, tidi globalizaci a Casto urcuje miru tcasti zeme na celosvétovém obchodnim
systému. Vzhledem k tomu, Ze mezi obchodnimi partnery, ktefi se nachdzeji vice nez
3000 kilometrti daleko od sebe, dochézi k ptiblizné 50 % celosvétového obchodu se
zbozim, je namoini doprava zdaleka nejvyhodné€jsi moznosti dopravy pii velkém
objemu zbozi a dlouhych cestach. Hospodarské, politické, regulacni a provozni
prostiedi, vnémz se namoini doprava a obchod vyvijeji, se vyrazné méni. Rada
stavajicich trendi anového vyvoje pietvaii kontext, vnémz plsobi doprava
a pristavy. Nékteré¢ vyznamné hnaci sily zmén zahrnuji mimo jiné a) globalizaci
vyrobnich a distribucnich procesii, b) propad v hospodarském cyklu za rok 2009
a jeho trvalé ucinky na obchod andmoini dopravu, c) rostouci posun globdlniho
ekonomického vlivu vi¢i rozvojovym zemim andsledné zmény v obchodnich
vzorcich, d) stoupajici a volatilni ceny ropy a souvisejici dopady na dopravni

naklady, obchod a globalizaci, €) zména klimatu a potfeba opatfeni na zmirnéni
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a pfizptisobeni se zméné¢ klimatu af) rostouci pozadavky na regulaci zivotniho
prostiedi a udrzitelnost. Tyto otdzky predstavuji vyzvy a piilezitosti pro namoini
dopravu a vyzaduji pfiméfené a koordinované opatieni v oblasti reakce na politiku.®®
Obrazek®® znazorije prekryvajici se povahu problémt, jimz &eli tviirci
politik, a zdGraziuje tfi zakladni zasady, které¢ jsou zdkladem politiky ndmoini
dopravy. Prvni zasada, jak je zakotvena v cili (A), ma za cil podporovat obchodovani
na moti a konkurenceschopnost. Druhd zasada, jak je popsdna v cili B, ma umoznit
u¢innou UCast na poskytovani sluzeb ndmoini dopravy a vytvafet obchodni
a pracovni ptilezitosti. Cilem tfeti zasady C, je minimalizovat a fidit vn¢j$i ndklady
zplisobené ¢innosti namotni dopravy, zejména niklady na Zivotni prostedi.*
Ptekryvajici se a protinajici se oblasti grafu vyzdvihuji potencidl synergii,
propojeni a vzajemné zavislosti mezi riznymi zasadami/ cili politik a potencidlem
opatfeni v jedné oblasti ovlivilovat ostatni. Pokud nejsou cile politiky
synchronizovany, budou nutné nékteré kompromisy, v idealnim piipadé vyvazeni
ruznych cild. Prikladem, ktery ilustruje kladné piekryti cili B a C, je pozadavek na
pouzivani tankerd s dvojim dnem. Podporou novych lodnich budov a vytvarenim
pracovnich mist v namoini dopravé tento pozadavek podporuje cil B a piispiva ke
snizeni environmentalnich externalit, jako je zneCisténi moti ropnymi latkami (cil C).
Dalsim ptikladem vzajemné prospesnych nebo dopliujicich se politik je novy rozvoj
pristavi mimo zastavéné méstské oblasti, ktery by mohl a) ptispét k vytvoteni
pracovnich mist, b) zlepsit efektivitu obchodu, ¢) optimalizovat vyuzivani ptudy, d)
zmirnit hluk a znecisténi ovzdusi. Pokud jsou cile neslucitelné, mize byt uskutecnéni
jakychkoli politik podporujici vyse uvedené hlavni zasady narocné a pravdépodobné

bude vyzadovat dobfe navrzené politické kompromisy.°!

5.1 Ekologicka politika

Ekologicky rozmér ndmoini dopravy, zejména zména klimatu a souvislost
mezi energetickymi spoji jsou vyznamni hraci v relevantnim vyvoji, ktery ma dopad
na mezinarodni obchod na mofti, svétovou flotilu, pfistavy a dalsi souvisejici ndmoini
podniky. Tento vyvoj spoleéné pieméiuje odvétvi ndmoini dopravy ama

meziodvétvové dlsledky a pfipadné nutnost fidit prekryvajici se priority
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a konkurencni cile. Efektivni reakce na tyto trendy vyzaduje vétsi soudrznost politik,
vyuzivani prevladajicich pfirodnich synergii a uplatiiovani dobife navrzenych
kompromist mezi potencialné politickymi cili. Z hlediska obchodu (uzivatele) musi
byt namotni doprava ucinna, spolehlivd, cenové dostupnd a odolna. Zachovani
ziskovosti a zivotaschopnosti podnikii a vytvaieni pracovnich mist jsou dilezitymi
faktory pro poskytovatele sluzeb namoini dopravy (pro namoini obchod).
Minimalizovat negativni dopady tohoto odvétvi na zivotni prostfedi a budovat jeho
odolnost vii¢i klimatu je celkovym cilem.*?

Udrzitelny rozvoj se snazi vyvazit ekonomické cile s environmentalnimi
a socialnimi aspekty rozvoje. Namoini doprava, kterd efektivné zpracovava velké
mnozstvi ndkladni dopravy a umoznuje vytvaiet relativné vyssi troven udrzitelného
vykonu, musi byt ekonomicky Zivotaschopnd, socidln¢ vyvaZzena a Setrna
k Zivotnimu prostiedi. V disledku toho se piepravei, odvétvi namoini dopravy
a mezinarodni spoleCenstvi vice a vice zabyvaji vyuzivanim strategii udrzitelnosti
zivotniho prostiedi v namoini dopravé za ucelem dosaZeni né€kolika cili, vcetné
ucinnosti sluzeb, spolehlivosti a kvality. Podnétem ke zlepSeni environmentalniho
vykonu odvétvi, véetné jeho uhlikové stopy, neni pouze regulace, zejména pod
zastitou IMO (napf. pozadavek na pouzivani paliv s nizkym obsahem siry), ale je
také motivovan pozadavky zakaznik pro vétsi spolecenskou odpovédnost podnik
(CSR) v globalnich dodavatelskych fetézcich. Nedavné snahy odvétvi ndmotni
dopravy o pfijeti zasad udrzitelnosti jako normy a zaclenéni souvisejicich cili do
plana, strategii a rozhodnuti ilustruji tento trend (napf. Iniciativa pro udrzitelnou
dopravu). Vykonnost dosazena v postupech udrzitelnosti zivotniho prostiedi stale
vice ovlivituje konkurenceschopnost namotniho primyslu.®?

Stejn¢ jako v jinych hospodéiskych odvétvich ma namoini doprava dvoji
vyzvu v souvislosti se zménou klimatu, nebot potfebuje snizit své emise
sklenikovych plynt, stejné jako vybudovat svou odolnost vii¢i negativnim dopadiim
zmény klimatu. Mezinarodni lodni doprava se siln€ opird o pohonné hmoty a vytvari
nejméné 3 % celosvétovych emisi uhliku. Pfedpoklada se, ze tyto emise se budou
trojnasobit do roku 2050. Potfeba lodni dopravy omezit emise sklenikovych plynt
ptildkala v poslednich letech zvlastni pozornost. Je to proto, Ze a) emise z tohoto

odvétvi nebyly zahrnuty do ramcové imluvy Organizace spojenych narod o zméné

92 Xu, 2014, s. 2
% Xu, 2014, s. 21

34



klimatu (UNFCCC) nebo do jakéhokoli jiného mezindrodniho ptfedpisového ramce
ab) mezinarodni spoleCenstvi ma piilezitost feSit tyto obavy soucasnych
klimatickych jednani v ramci UNFCCC. Dtlezitym vyvojem v tomto ohledu je
ptijeti série globalnich pravidel pro kontrolu emisi sklenikovych plynti z mezinarodni
lodni dopravy cervenci 2011 pod zastitou Mezinarodni ndmotni organizace (IMO).
Soucasti pravidel byly technické a provozni opatfeni ve formé indexu energetické
ucinnosti (EEDI) a planu fizeni energetické ucinnosti lodi (SEEMP). Tato opatfeni
vstoupila v platnost dne 1. ledna 2013 a plati pro vS§echny lod¢ o hrubé prostornosti
400 avice. Zatimco SEEMP bude povinné pro vSechny lod¢, EEDI se bude
vztahovat pouze na nové lodg.”

Zmirnéni emisi je dalezité, ale neni dostacujici pro feSeni zmén klimatu
a jejich souvisejicich dopadii. Rizika pro nadmoini dopravu zahrnuji zrychleni
pobiezni eroze, zaplaveni nebo ponofeni pfistavii a pobieznich silnic, zvySené
bagrovani, omezeni piistupu k doku, problémy se strukturalni integritou chodniki
a Zelezni¢nich trati v pfistavnich oblastech a dopady na objemy pitepravy, naklady na
dopravu, nakladku a kapacitu nakladu.*

Diskuze o udrzitelnosti Zivotniho prostfedi a o zméné klimatu je uzce spjata
s paralelni debatou o energetické bezpecnosti a souvisejicich disledcich pro
ekonomiku, obchod a zivotni prostfedi. Pfeprava je zavisld na fosilnich palivech
a zatim neni schopna pln¢ vyuzivat jiné druhy a technologie paliv. Sou¢asné omezeni
a naruSeni dodavek energie spolu s rostouci globalni poptavkou zvySuji ceny ropy
a naklady na pohonné hmoty. Z toho plyne, Ze krom¢ souvisejicich dopadl na zivotni
prostiedi je energetika a jeji naklady také starosti pro namoini dopravu, obchod
a hospodaistvi.”®

Vyssi ceny ropy mohou mit dopad na namoini dopravu a obchod. Vzhledem
k tomu, Ze ndklady na pohonné hmoty v n€kterych ptipadech piedstavuji az 60 %
provoznich nakladl lod€, narGst cen ropy nepochybné zvysi Gty pro odesilatele
a potencidln¢ by mohl narusit obchod. Néklady na ptepravu se vyrazné lisi v riiznych
zemich a také zaleZi na druhu komodity. Studie ukazaly, Ze zvySeni cen ropy zvysuje
naklady na dopravu. Dalsi podobné studie ukdzaly, Ze v dlouhodobém horizontu

milZze zména ndkladi na pohonné hmoty zménit obchodni modely, protoZe se méni
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konkurenceschopnost vyrobcil na riznych mistech s rostoucimi nédklady na dopravu.
Zatimco globalizace byla podporovana levnou ropou a efektivni ndmotni dopravou,
novy vztah energii a ndmoini dopravou ovlivnil stavbu novych lodi (vétsi plavidla
s vét§i kapacitou) ataké poklesla obsazenost nékterych pfistavi, které nejsou
vybaveny zvladnout vétsi plavidla.®’

V samostatném vyvoji jsou naklady na pohonné hmoty také ovlivnény
pozadavkem Mezinarodni umluvy IMO o prevenci znecisténi z lodi (MARPOL),
priloha VI, ktera upravuje znecisténi ovzdusi a oblasti kontroly emisi v Evropské unii
a Severni Americe. Lod¢ jsou povinny pouzivat do roku 2020 palivo s nizkym
obsahem siry a spalovat drazsi, ale méné znecist'ujici palivo. Ackoli omezeni obsahu
siry v lodnich palivech ptispiva k dosazeni véts$i environmentéalni udrzitelnosti tim,
7e snizuje znecCisténi ovzdusi, mize mit idalekosahlé dopady, protoze ovliviiuje
naklady na pohonné hmoty, budoucnost zbytkového paliva, ropné rafinérie,
technologie jako systémy vyfukovych plynt alternativnich paliv a mize wvést
k nezddoucimu prechodu na jiny druh dopravy. Spole¢né tyto dopady také ovlivni
obchod, poptavku po ndmoini dopravé a kapacité a technologii dodavek lodi.”®

Patizskd dohoda zroku 2015 si klade za cil zlepSit provadéni Ramcové
umluvy a z dlouhodobého hlediska ptispét k udrzeni nartistu primérné teploty pod
hranici alespon 2 °C v porovnani s obdobim pted primyslovou revoluci a usilovat o
udrzeni otepleni do 1,5 °C.%°

Ramcova timluva OSN o zmén¢ klimatu-piijata v Riu de Janeiro v roce 1992,
v platnost vstoupila 21. 3. 1994. Poskytuje ramec mezinarodniho vyjednavani o
mozném feSeni problémi spojenych s probihajici zménou klimatu, tato vyjedndvani
zahrnuji problematiku snizovani emisi sklenikovych plynl, vyrovnavani se
s negativnimi dopady zmény klimatu 1 finanéni a technologickou podporu
rozvojovych zemi. %

Kjotsky protokol byl piijat vroce 1997. Zavazuje v prvnim obdobi 2008-
2012 snizit emise nejméné o 5,2 ve srovnani s 1990. V prosinci 2012 schvalen
dodatek o pokracovani 2013-2020, snizeni emisi o 20 % v porovndni s rokem 1990.

Protokol neni zdvazny pro rozvojové zemé a rozvijejici se ekonomiky (Cina, Indie,
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Brazilie)-nové zavazky pokryvaji odhadem pouze 15 9% celosvétovych emisi
sklenikovych plynd. !

Patizska dohoda oproti Kjotskému protokolu zahrnuje do povinnosti i
rozvojové zeme. V roce 2011 mél byt vypracovan protokol, ktery mél byt ptijat na
konferenci COP21 a m¢l byt zaclenén do Patizské dohody. Mé¢l se tykat snizovani
emisi, zlepSeni rovného zachdzeni a vyuziti potencidlnich piijmia z fondid IBF
(international bunker fuels-emise z letecké a namoini dopravy). Text ze Zenevy 2015
obsahoval dva odkazy k IBF:'*

1. Celosvétové cile pro snizovani emisi pro leteckou a namoini dopravu,
vSechny strany pracuji prostfednictvim ICAO (Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi) a IMO pro dosazeni cilt.

2. IBF jako zdroj financovani, poskytovat financni podporu adaptacnimu
fondu'®?

Tento dokument byl v Bonnu 2015 vyskrtnut znavrhu. Pfi jednani v Patizi
zminka o IBF, ale bez odkazu na financovani. Tti dny pfed konferenci COP21 1 tato
zminka odstranéna.

V naro¢ném programu dosdhnout shody byly zminky o IBF odstranény
z n€kolika divodi:

a) Mezinarodni letecka a namoini doprava neni stejn¢ zasadni pro vSechny
zemé

b) Zemé¢, které maji velmi silné zadjmy o tato odvétvi byly historicky
neochotné ke zménam, zejména rovném zachdzeni.

¢) Diskuze o zarazeni IBF mély potencial dohodu ohrozit, jelikoz vyvolavaji
rozdéleni mezi rozvinutymi a rozvojovymi zemémi. %

Vztah mezi klimatem a ICAO a IMO je nejasny a vyvolava konflikty, které
brani protokolu. Ctyfi hlavni oblasti neshod:

1. Nesouhlas s regulaci IBF

2. Neshoda s natizenimi IBF-zda by se rozdilné zachdzeni s rozvojovymi

zemémi mélo tykat letecké a namotni dopravy'®
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3. Nesouhlas s cilem snizeni emisi, které maji byt dosazeny v IBF, ktery je
zavisly na cilech stanovenych ICAO a IMO

4. Nesouhlas scestou k dosazeni téchto redukci, konkrétné s vyuzitim
trznich mechanismi !

Parizska dohoda se tim tedy nezabyva. Strany se mohou rozhodnout, zda se
regulaci IBF budou zabyvat v ramci UNFCCC nebo nové skupiny. Nicméné je
uznavana vhodnost feseni ptes ICAO a IMO. Vynechani IBF v Patizské dohod¢ ma
také dusledky pro budouci regulaci odvétvi:

a) Konsolidace ICAO a IMO jako fora pro regulaci emisi v letecké a
namoini dopravé

b) Posileni legitimity jednostrannych vnitrostatnich opatieni

¢) Upevnéni ¢innosti primyslu'®’

IMO dohlizi na uGsili lodnich spolecnosti sniZit emise z minimalné¢ 50 %
z urovné 2008 do 2050. Lodni doprava produkuje 2-3 % emisi, EU pozaduje sniZzeni
0 70 %, coz koresponduje s planem 2 °C. Mozna nahradni paliva jsou ¢pavek, vodik,

Mrwv

ktera by udrzovaly moZnost celosvétové teploty v mezich Pafizské dohody.'%

Na pozadi kiehké a nejisté svétové ekonomické situace a vzniku nékterych
potencialné meénicich se trendii, tvahy vyvolané v této kapitole zdlraziuji Siii
problémt, jimz namoini doprava celi, a podtrhuje potencial pro prilezitosti a vyzvy,
které vzniknou. Vyvoj poptavky a nabidky ztstava dilezity, avSak tada dalSich
otazek ovliviuje strukturu odvétvi a relativni hospodaisky vyznam. Zejména nutnost
fesit environmentalni externality zplisobené namoini dopravou, zejména zménou
klimatu, jakoz i souvisejici otazky, jako je udrzitelnost energie a stoupajici naklady
na palivo, jsou kli¢ovymi trendy, které ovliviiuji a formuji ndmotni dopravy. Nejvetsi
vyzvou pro tvirce politik je navrhnout adekvatni reakéni opatfeni, kterd berou
v uvahu riznorodé, komplexni a propletené sily ve hie. Je tieba, aby se provedly

kompromisy, pficemz je tieba vyuzit soucinnosti a doplitkovosti. Soudrznost politik
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a koordinované meziodvétvové planovani mezi piisluSnymi vnitrostatnimi organy,

véetné dopravy a ministerstva Zivotniho prostiedi, bude podstatou.'®

5.2 Namoftni piratstvi

Maritime safety (bezpec¢i na mofti) je velice diskutované téma, nejvice
bezpecnost ohrozuji pirati.

Piratstvi patii uz od pocatkd k ndmotfnimu obchodu. Béhem let se ménil tvar
a ohroZovana byla rtizna mote a pobiezi. Zprava z roku 2017 uvadi, Ze zatimco mira
piratstvi byla v porovnani se stejnym obdobim v roce 2016 sniZena, uskutecnilo se
121 1tokd, stale existuji obavy z utokdi v Guinejském zalivu a v jihovychodni Asii.
Zvyseni utokli zpobiezi Venezuely a dalSi bezpecnostni incidenty proti lodim
z Libye-vcetné pokusu o nadstup na palubu v poslednim ¢tvrtleti-zdraznuji potiebu
ostrazitosti v ostatnich oblastech. Celkem bylo nalodéno 92 plavidel, 13 bylo
propusténo, bylo 11 pokust o utok a pét plavidel bylo uneseno béhem prvnich deviti
mésictt roku 2017. Ve ¢&tvrtleti nebyly zaznamenany Zadné incidenty u pobieZi
Somalska, ackoli uspésné utoky z predchozich let naznacuji, ze pirati v oblasti si
zachovavaji schopnost zaméFit se na obchodni lod’ ve vzdalenosti od pobiezi.'!°

Od poloviny 90. let do roku 2000 piratstvi a ozbrojené loupeze proti lodim
byly soustfedény na Dalném vychod¢, zejména v oblasti Jiho¢inského mofte
a Malakky. Mezi roky 2006 a 2007, kdy zacal klesat pocet incidentli v jihovychodni
Asii, zadal rist pocet zprav o somélském piratstvi.'!! Statistiky IMB o piratstvi
(vedené od roku 1995) ukazuji, ze napt. za rok 2014 se uskutecnilo vice nez 75 %
vSech piratskych utoka, resp. pokusi o utok na obchodni plavidla v mofich
a oceanech omyvajicich Asii (183 utokl z 245 piratskych incident celosvétove).
Hlavnim regionem namoiniho piratstvi zistava jihovychodni Asie s 141 piipady, kdy
121 ptipadl ptipadd na utoky ve vodéach Indonésie. Napt. oproti roku 2011 $lo
celosvétové o pokles v poctu utokli namoinich piratd o 44 %. Od tohoto roku
dochazelo zaroven k pravidelnému mezironimu poklesu. Za rok 2014 doslo
k celkem 130 utokiim na tankery, 55 ptipadii zahrnovalo bulk carriery, 20 ptipadi se

tykalo celokontejnerovych lodi, 12 ptipadii lodi pro ptepravu kusovych zasilek.
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Ostatni ptipady zahrnovaly specializovand plavidla jako napf. remorkéry, rybaiské
lodg, zasobovaci lodg, vyzkumna plavidla apod.!'?

Nejcast¢jsi problém s piratstvim je zejména ve vodiach Rudého mofte,
Adenského zalivu, Guinejského zélivu ataké Malacké uziny nebo JihoCinského
mote. '3

Malacka 0zina tvofi jednu z nejdulezitéjSich indoc¢inskych ndmotnich tras.
Tvofti dulezitou obchodni branu pro Suezsky pruplav, Egypt a Evropu. Tti hrani¢ni
staty Indonésie, Malajsie a Singapur se staraji o bezpe¢nost v tomto regionu.''*

V Jiho¢inském mofi nejvice Skodi malajSti nebo indonésti pirati. Jsou
povazovani za jedny z nejnebezpe&néjsich pirat.!'> Na vymyceni problému nestaci
pouze takticka opatieni a odrazovani. Piratstvi ma zde okolo pobiezi Ciny, Malajsie,
Filipin a Indonésie historické kotfeny. V oblasti chybi dominantni postaveni jedné
zemé, kterd by dokazala zastavit pirdtskou cinnost. Spolupraci zemi omezuje
politicka a izemni rivalita, a tak je boj proti piratim omezen vzdy jen na jednotlivé
zemé. Nejhor§im scénafem je spoluprace islamistickych teroristickych organizaci a
jejich vyuziti piratstvi k ziskani finanénich prostiedki.!!

Guinejsky zaliv tvofi dilezitou cestu pro ropné tankery na evropsky a
americky kontinent, proto je cCastym terCem utoki. Podle statistik IMB, bylo
zaznamenano v roce 2016 okolo 27 ptipadd.'!’

Namoini pirati napadaji nejcCastéji moderni obchodni (ndkladni) plavidla
s malym poctem clent posadky. Hlavni namoini relace vedou pies Uziny, kde jsou
lodé¢ zranitelné a mohou byt ptfepadany a obsazovany z malych motorovych plavidel.
Mnoho lodi ve zminénych oblastech musi snizovat provozni rychlost z divodu
navigacni bezpecnosti, a to z nich déla cil namoinich piratd. Ti se rekrutuji hlavné
v rozvojovych zemich. Moderni pirdtské skupiny jsou cCasto napojeny na sité

organizovan¢ho zlo¢inu. Jen zfidka kdy se jednd o formu zoufalé ekonomickeé
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kriminality malych individudlnich skupin. Hlavnim problémem zéasahi proti
namoinim piratim zGstava skuteCnost, ze k fadé utokd dochazi v mezinarodnich
vodach. Proto existuje problém jurisdikce, resp. aplikace konkrétniho pravniho fadu,
resp. prislusné pravni normy. '

Bojem proti kriminalité¢ v ndmoini pfeprave, resp. proti ndmotfnimu piratstvi
a obchodnim podvodim se zabyvd Mezinarodni namoini kancelar (International
Maritime Bureau, IMB). V malajském Kuala Lumpur provozuje protipiratské
zpravodajské stfedisko s nepfetrzitym provozem. IMB je soucasti Mezinarodni
obchodni komory (International Chamber of Commerce, ICC), ato vramci jeji
Skupiny protikrimindlnich sluZzeb (Commercial Crime Services, CCS). IMB byla
zaloZzena vroce 1981 ama status poradenského organu Interpolu a WCO. IMB se
zaméfuje zejména na prevenci pred finanénimi, namoinimi, obchodnimi
a prepravnimi  podvody azakazanymi cCinnostmi. Je vyznamnym organem
mezinarodniho obchodu a pfepravy pro ty organizace a instituce, které se soustfedi
na usnadiiovani pohybu zboZi v rimci mezinarodniho obchodu.!"

Informacni stfedisko IMB vychazi z definice piratstvi, ktera je dana ¢lankem
101 Umluvy OSN 1982 o moiském pravu (United Nations Convention on the Law of
the Sea, UNCLOS), a o ozbrojeném piepadeni podle Rezoluce A 1025, piijaté 2.
prosince 2009 na 26. plenarnim zasedani IMO. Pfed touto rezoluci se kapitani
a provozovatelé¢ (majitel¢) lodi nemeli vradmci mezinarodniho prava v ptipadé
piepadeni, vykradeni, nebo odvleceni jejich lodi kam obratit. IMB si uvédomovala
rizika rozmahajicitho se namoiniho piratstvi. Chtéla poskytnout bezplatnou sluzbu
poskozenym, ato zalozenim centra ve zminovaném Kuala Lumpur. Informacni
sttedisko IMB je prvnim kontaktnim mistem v pfipadé¢ ozbrojenych piepadeni
a odvleceni lodi ndmotnimi piraty. Cilem tohoto stfediska je snaha zvysit povédomi
o piratstvi a jeho rizicich v namotfnim odvétvi, které v sobé zahrnuje fadu subjektu,
napf. majitele lodi, kapitany, pojistovny, obchodniky apod.!

Umluva o regionalni spolupraci v boji proti piratstvi a ozbrojenym piepadiim
lodi v Asii (Regional Cooperation Agreement on Combating Piracy and Armed
Robbery against Ships in Asia, ReCAAP) je prvni mezivladni regionalni Umluvou

podporujici spolupréci v boji proti ndmoifnimu piratstvi. V platnost vstoupila v zafi
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2006."?! V soucasnosti ma se smluvnimi stranami stalo 20 zemi- Australie, Japonsko,
Singapur, Bangladés, Korejska republika, Sri Lanka, Brunej, Laos, Thajsko,
Kambodza, Barma, Spojené kralovstvi, Cinska lidova republika, Nizozemsko,
Spojené staty, Dansko, Norsko, Vietnam, Indie a Filipiny.'?? Oproti roku 2014 se
pridaly dvé zemé- Spojené staty a Australie. Po podpisu Umluvy bylo v listopadu
2006 v Singapuru zprovoznéno Stiedisko pro poskytovani informaci (ReCAAP
Information Sharing Centre, ReCAAP ISC). Mezi hlavni tkoly tohoto stfediska
patfi:
a) Informacni vyména pfes informacni systém tohoto strediska,
b) Usnadilovani komunikace a vymény informaci mezi za¢astnénymi vladami
za Ucelem zlepSeni reakci vlad na jednotlivé ptipady ndmotniho piratstvi,
c) Analyza aovéfovani statistik o ndmoifnim piratstvi a ozbrojenych
pfepadenich,
d) Usnadnovani vytvareni ndstroji, které ¢lenskym statiim pomahaji v boji proti
namofinimu piratstvi,
e) Spoluprace s organizacemi v ramci spolecnych cviCeni, sdileni informaci,
vytvafeni ndstroji a pfi dalsich dohodnutych formach spoluprace.!?3

Postup somalskych pirati se lisi vyrazné od téch, které najdete na Dalném
vychod¢. Hlavnim motivem piratstvi a ozbrojenych loupezi proti lodim bylo
v jihovychodni Asii ukrast osobni cennosti, vyplenit naklad. Nevahali pouzit nasili,
pokud slouzilo svému tcelu. Ve srovnani, historicky, pfedmétem somalského pirati
bylo vyvinout urcité usili, aby stav lodi, zdravi posadky a naklad zGstali neporusené,
aby si udrzeli silnou vyjednavaci pozici pii vyjednavani o vykupném. Nicméng,
piezkum posledni vyro¢ni zprava o IMB odhaluje, Ze somalsti pirati se za poslednich
dvanact mésict stali vice agresivni a nasilni vii¢i jejich zajatctim. '**

Vody u Somalska jsou globalné strategické. Vice nez 22 000 lodi proplouva
Adenskym zalivem kazdy rok. Toto ¢islo zahrnuje ptepravu 11 % svétové ropy (30%
evropské dodavky energie), kterd prochazi cestou na Suezsky priplav.'®

Pfi¢inu piratstvi mizeme vidét v kombinaci mnoha faktord. Mezi tyto faktory

patii uroven chudoby, ekonomické faktory a spoleCensko-politickd nestabilita.
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Nincic napiiklad piSe: ,,Piratstvi na mofi ma Casto své kofeny v slabych nebo
nestabilnich statech, kde jsou humanitarni podminky hrozné a ekonomické
ptilezitosti jsou omezené.“ Vyzkum mezi lety 1996- 2008, do kterého se zapojilo 152
zemi, ukdzal nepfimo imérny vztah mezi ekonomickym vyvojem zemé vyjadifenym
HDP na obyvatele a poctem utokti hlasenych v daném roce. Naptiklad primérny
HDP na obyvatele od roku 1996 do roku 2008 pro zemé bez utoku ¢ini 10 885 USD,
1-5 atok je 4 430 USD a pro zemé s vice nez 5 ttoky je 1 836 USD.!2°

Studie, kterou zadala vldda Spojeného kréalovstvi v roce 2003, ukazuje, Ze
Somalsko je po Guinei druhym stitem, pokud jde o obét nelegdlniho
a neregulovaného rybolovu. OSN odhadla ro¢ni ztratu Somalska na 95 miliond USD.
Bylo odhadnuto, Ze nezdkonny rybolov u pobiezi Somalska s rozlohou 3 300 km byl
provadén 700 plavidly se zahrani¢nimi vlastniky, a to jak z Keni, Pakistanu, Satdské
Arabie, Sri Lanky aJemenu, tak z Belize, Francie, Hondurasu, Japonska, Jizni
Koreje, Spanélska a Tchaj-wanu. Brzy se somalska rybi populace ocitla na pokraji
kolapsu a Somalsko si tak ospravedlnilo jejich piratskych akci a stali se pobtezni
strazi. Na pocatku 90. let 20. stoleti tyto donucovaci organy donutily lod¢ zpomalit
a zastavit. Somalsky hnév vici cizimu rybaiskému lod’stvu se pfeménil na dva
obchodni modely- prodej povoleni k rybolovu a nakladani s odpady na jedné strané¢
aunosy lodi za vykupné na stran¢ druhé. Nicméné piratstvi se brzy stalo daleko
vydélecné€jsi nez prodej povolenek. V roce 2002 se snizil zisk z povolenek z 600 000
USD na 300 000 USD roc¢né, tento pokles ptijmti vedl mistniho vale¢nika Mohameda
Abdi Hassana ,,Afweyneho‘ k zaloZeni prvni organizaci piratstvi zapojenim milici
v Harardhere.'?’

Problém piratstvi piinasi mezinarodnimu spolecenstvi fadu vyzev. Obnova
neuspeésného nebo zhrouceného statu, jako je Somalsko, bude provazena nespoctem
potizi. Kromé obrovského mnozstvi Casu a zdroji potfebnych k oZiveni Somélska
muze existovat potencidlni rozpor nebo odpor uvniti zeme proti obnové. Somalsky
soukromy sektor nemél jiny vybér, nez aby se pfizplsobil situaci bez statni
piislusnosti a vyvinul potiebné vyrovnavaci mechanismy. Je témét nemyslitelné, ze
by obyvatelé Somalska obecné nechtéli, aby pln€é fungujici stat zabezpecil
bezpecnost obyvatelstva a hospodaisky blahobyt. Nicméné jejich jedind zkuSenost

s vlidou po nezévislosti byla pod dravou diktaturou. Vzhledem k trovni korupce
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v ramci byrokracie a uloze, kterou bezpecnostni sily historicky hraly v ozbrojeném
nasili a kriminalité vici civilnim obyvatelim v této zemi, je kazda obava z programi
oziveni silné ustfedni vlady pochopitelnd. Rozvojové projekty se domnivaji, Ze
efektivni statni struktura je nezbytnd pro hospodaisky rozvoj a bezpec¢nost lidi, ale
pro mnoho Somalcl je stat povazovan za potencialni hrozbu a zdroj ozbrojeného
konfliktu.'?®

Vynucovani a udrzovani prava a potadku je rozhodujici pro ptekonani cyklu
nejistoty. Bez fungujici policejni sily zilstane piratstvi a dalsi formy kriminality
lukrativni. Tyto nedovolené aktivity ptildkaji mladé lidi z divodu omezenych
pracovnich prilezitosti. Pokud existuje ptilezitost k oziveni dulezitych odvétvi, jako
je zemé&délstvi nebo primysl, bude jen malo lidi ochotnych a dostupnych. Diky
tradi¢nimu rybafskému rajonu je realnou moZznosti lukrativni odvétvi zpracovani ryb
v Somalsku. Je tfeba zvysit podporu rozvoje rybolovnych zdroji a odvétvi rybolovu.
Ziskové odvétvi rybolovu nejen prispéje k vytvoreni pracovnich mist, podpoie
vzdélavani a odborné ptipravy stimulaci hospodafstvi a usnadnéni transferu
technologii, ale také symbolicky odstrani ospravedInéni, které nékteré komunity

pouzivaji pfi piratstvi.!?
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6. Namofini trasy

Kazdy rok se piepravi vice nez 11 miliard tun zbozi velkymi lodémi. Védci
shromazdili data z tisici komer¢nich lodi, které proudily pfes ocean v roce 2012,
a vytvofili z toho animaci. Mizeme zde vidét pfepravu mezi kontinenty, s vyjimkou
regionu nad polarnim kruhem, kde se pohybuje jen malo lodi, coz se ovSem kvili
ustupyjicimu ledu miize zménit. Jednou z nejdilezitéjSich lodnich tras na planeté je
Malackd 0Zina, nejkrat$i cesta mezi Pacifikem a Indickym ocedanem. Asi 40 %
svétového obchodu prochazi kazdoro¢né pres tuto Uizinu, véetné velké ¢asti prepravy
ropy, ktera jde ze Stiedniho vychodu do Ciny. Uzka wZina je kazdoroén& ohrozena
piratstvim, tii hranicni staty Singapur, Malajsie a Indonésie jsou zodpovédné za
bezpetnost vtomto regionu, pomoc jim poskytly také USA, Cina, Indie
a Japonsko.!3?

Namoini trasy vedou jak otevienym oceanem, tak jsou i blize k pobiezi. To je
ziejmé naptiklad u Laman$ského prilivu, kde se lodé musi pohybovat v uzkych

uli¢kach-jako by to byla dvouprouda délnice. !

6.1 Nejvyznamnéjsi ptistavy

Namoini pfistavy tvofi patef mezinarodniho obchodu po celém svéte.
Namoini pfistav lze geograficky definovat tehdy, kdyz je v daném misté mozné
zakotvit namoini lod’ u jediného kotvisté, u jednoho nabiezi. Kazdy namotni ptistav
je presn¢ mistné¢ vymezen. Jeho funkce jsou stanoveny dle celé fady politickych,
geografickych, ekonomickych a spolecenskych hledisek. Hlavni funkci ndmoiniho
piistavu je nabizet sluzby souvisejici s pohybem nékladu (napt. skladovani
a prekladka) alodi (stavba audrzba pristavnich nabfezi, pfistavist, kotvist,
tankovani, opravy apod.).!*?

Kontejnerovym ndmoinim pfistavem lze rozumét jakykoliv pfistav, ktery

slouzi k odbaveni celokontejnerovych lodi, ktery je vybaven pro manipulaci
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s kontejnery a ve kterém se nachdzi minimalné jeden specializovany kontejnerovy
termin4l.!*3

Ptistavy pokryvaji vice nez 80 % globalniho obchodu se zbozim. Jako kli¢ové
uzly v celosvétovych dopravnich fetézcich, které poskytuji ptistup na trhy, podporuji
dodavatelské tetézce a spojuji spotiebitele a vyrobce. Pristavy jsou vystavovany
neustalému tlaku, aby se pfizplsobili zméndm v hospodaiské, instituciondlni,
regula¢ni a provozni oblasti.!**

Rostouci konkurencni sily ovliviijici piistavy zdiraziuji potiebu vetsi
urovné vykonnosti jako je optimalizace provozu, sniZzeni ndkladii a podpora obchodu.
Ocekava se, ze pristavy budou stale vice zlepSovat vykonnost v jinych oblastech-
napt. bezpecnost, zachovani zdrojii, ochrana zivotniho prostfedi apod. Tyto faktory
jsou relevantni pro globalni program cilti udrzitelného rozvoje. '’

Soucasné ma nékolik trendii dopad na ptistavni primysl, zejména na segment
kontejnerovych ptistavll. Tyto trendy zahrnuji rostouci koncentraci a konsolidaci na
trhu liniové dopravy, rostouci velikost lodi a vznik velkych alianci. V této souvislosti
se staly klicovymi hledisky dosaZeni vysSich irovni vykonnosti ptistavli a umoznéni
ucasti soukromého sektoru na provozovani kontejnerovych pfistavii, zejména
prostiednictvim partnerstvi vefejného a soukromého sektoru a piistavnich koncesi.!®

Jednim z nejdulezitéjSich a moznad nejzieteln€jSich faktori hospodarské
zivotaschopnosti piistavu je jeho geografickd poloha. Hlavni piistavy se obvykle
nachazeji v blizkosti rusnych namotnich tras a vyuzivaji napiiklad hlubokych kanalt
nebo pfirodnich pfistavii. Napiiklad Sri Lanka je strategicky umisténa podél
evropsko-asijské obchodni cesty, ktera prispéla k tomu, ze Colombo Port je 25.
nejrusnéj$im kontejnerovym piistavem na svété.'*’

Navzdory mirnému zlepSeni objemu obchodovani na mofi v roce 2016, slabsi
celosvétovy rust, snizujici se objemy obchodu se zbozim a rostouci tlaky na naklady

stale ovliviiovaly vykon svétovych namoinich pfistavii. Behem roku 2016 a do

poloviny roku 2017 se svétové kontejnerové ptistavy déale zabyvaly rozmisténim
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stale vétSich lodi kaskadovanim plavidel z hlavnich obchodnich tras na sekundarni
trasy, rostouci koncentraci v liniové lodni dopravé a rostouci hrozby kybernetické
bezpeé&nosti.!®

Pét celosvetove nejvétsich kontejnerovych pristavil (dle pielozenych TEU) se
za rok 2012 podilelo cca 20 % na objemu kontejnerovych pristavil. Za rok 2014 byla
nejvétsim kontejnerovym namoinim pristavem Sanghaj (35, 28 mil. TEU),
nasledovana Singapurem (33, 92 TEU), Sen-Cenem, Hongkongem a Ningbo.
Nejvetsi evropsky kontejnerovy pristav Rotterdam byl ve svétovém métitku az na 12.
mistg.'?

14 ptistavii se dostalo vroce 2016 nad 10 000 000 kapacity propustnosti.
Nejvetsi ztratu z nich zaznamenal ptistav Dubaj cca o 5 %, naopak nejvétsi zisk
ziskal Port Kelang v Malajsii, jehoz procentudlni zména oproti roku 2015 ¢inila vice
nez 10 %.'40

Indo-Pacifik je jiz centrem globalniho obchodu a v ptistich letech bude jesté
dalezitéjsi. Kazdy z deseti nejrusnéjSich kontejnerovych pristavii na svété se nachdzi
podél biehii Pacifiku nebo Indického ocednu a vice neZ polovina svétového
namoiniho obchodu s ropou prechdzi pouze pres Indicky ocedn. Objem komerc¢nich
namoinich plaveb se od roku 1970 zvysil cCtyfikrat, ptfiCemz kazdorocné se
piepravuje piiblizné¢ 9,84 miliard tun produkt. Ocekéava se, ze vyvozy z asijskych
ekonomik vzroste z 17 % vroce 2010 na 28 % v roce 2030, coz déale naznacuje
ekonomicky vzestup regionu.'*!

Asie predstavovala v regiondlnich podilech kontejnerové dopravy na
svétovych piistavech za rok 2016 64 % celosvétového objemu, pfic¢emz hlavnimi
oblastmi byla vychodni a jthovychodni Asie. Zbylé toky nakladnich kontejnert byly
vyfizovany pfistavy v Evropé (16 %), Severni Americe (8 %), Africe (4 %)
a Ocednie (2 %). Objemy zpracovavané kontejnerovymi piistavy se zvysili v Asii
02,6 %. Vybrané pfistavy v Indii, napt. Kocin, Kalkata a Krishnapatnam se
obzvlasté dobie vyvijely. Jinde v Evropé a Severni Americe se objemy manipulace

piistavy vysily 0 2,4 % a 1,3 %.!4?
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6.2 Nova hedvabna stezka

Iniciativa Belt and Road (Pasmo a Cesta) byla navrzena ¢inskym prezidentem
Xi Jinpingem v roce 2013 s cilem vybudovat obchodni a infrastrukturni sité, které
spojuji Asii s Evropou a Afrikou prostfednictvim starych cest Hedvabné stezky.!'#?

Cina je ochotna se zapojit do celo-dimenzionalni arozsahlé namoini
spoluprace a vybudovat oteviené platformy spoluprace se zemémi ndmoini Nové
hedvabné stezky, podporovat ,modré partnerstvi“ a vytvaret ,,modry motor* pro
udrzitelny rozvoj. Dokument vyzval zemé podél ndmoini Nové hedvabné stezky, aby
se soustfedily na sdileni modrého prostoru, ndmoini propojeni, namoini bezpecnost
a spole¢né oceanské fizeni.'**

Vedouci predstavitelé Ciny mapovali ambiciézni plan Iniciativy Nové
hedvabné stezky (MSRI), aby vytvoftili tfi ,,modré ekonomické priichody,” které
spojuji Peking s ekonomickymi centry po celém svété. V ramci tohoto rozsédhlého
a stale se rozSifujiciho konstruktu jsou ¢inské investice mimotfadné aktivni ve vnitro-
tichomotské oblasti a vyvolavaji otazky, zda hospodarské nebo strategické zajmy
Ciny vedou k vyznamnym investicim do pfistavu.'*’

Pokracovani riastu regionu Indo-Pacifik bude vyzadovat dal§i reformy
a investice. Jizni Asie je nejmén¢ integrovanym regionem na sveéte, pricemz vnitro-
regionalni obchod ptedstavuje méné nez 5 % celkového obchodu v regionu. Stavajici
cestou dalsi integrace jsou ,,mékké* vyzvy v oblasti infrastruktury, jako jsou celni
a obchodni bariéry. Svétova banka odhaduje, ze v jizni Asii je tfeba investovat mezi
1,7 bilionu dolart a 2,5 biliony dolarii, aby se uzaviela mezera v infrastruktufe.
V dutsledku téchto vyzev je vice nez dvakrat drazsi export nebo import kontejnert
v jizni Asii nez ve vychodni Asii. 4

Peking trvad na tom, ze MSRI ma zvysit celosvétovou integraci a podpofit
riist, ale néktefi analytici zpochybiiuji motivace Ciny, zejména ty, které jsou za jejimi
investicemi do piistavii. Béhem prvni poloviny roku 2017 oznadmily c¢inské

spole¢nosti plany na ndkup nebo investice do deviti zdmotskych ptistavll, z nichz pét
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je v Indickém ocednu. Kritici MSRI obvykle tvrdi, ze zatimco nékteré ekonomické
faktory mohou byt ve hfe, tyto investice jsou fizeny piedevSim strategickymi cili.
Jadrem této kritiky je obava, ze Cina vyuZije pfistavy spojené s MSRI k obsluze
vojenskych prostfedkii nasazenych do tohoto regionu na podporu ¢inskych
rostoucich bezpecnostnich zajmt. Tyto obavy se zamétily na n€kolik ptistavnich
projekti, vcetné téch v Gwadaru v Pakistanu; Hambantota, Sri Lanka; a Kyaukpyu,
Myanmar.'4’

Jednim ze zplisobl, jak zacit zkouSet tyto konkurencni zdklady, je
prozkoumat ekonomickou Zzivotaschopnost novych projektlh vystavby pftistavi
spojenych s MSRI. Je jisté, Ze mnohé z téch atributti, které z obchodniho hlediska
pfindSeji konkurenceschopnost, mohou také zvySit svou strategickou uZitecnost.
Naptiklad hluboké ptistavy mohou pojmout vetsi obchodni lod€é a vetsi vojenské
lod€. Je také pravda, Ze ptistavy se slabymi ekonomickymi zéklady nejsou nezbytné
strategickymi hrami. Politick¢é pobidky mohou také motivovat financovani
pochybnych projektii v oblasti infrastruktury. S nékolika vyjimkami vSak tyto
projekty zvefejnily Peking a pfijimajici zemé& jako ekonomické pfileZitosti.
Zkoumani ekonomickych zasluh je praktickym prvnim krokem pfi hodnoceni
motivace MSRI. !4

Vzhledem k tomu, ze vétSina namoini dopravy sleduje dobie zavedené trasy,
jejichz cilem je zkratit dobu piepravy a tim 1 ndklady, neni pifekvapenim, Ze nekteré
stavebni projekty spojené s MSRI jsou blizko k existujicim pfistavem. Obecné plati,
ze vystavba nového piistavu pobliz ustavené¢ho piistavu ma ekonomicky vyznam,
pokud zavedeny piistav nemiize uspokojit poptavku. V praxi je posuzovani téchto
faktorti naro¢n€jsi. Napiiklad ptistav Colombo funguje pfevazné jako pfistav
piekladky, ktery obsluhuje indicky subkontinent ajeho propustnost-méfena
v milionech TEU kontejnerizovaného nékladu-vzrostla z 4,9 milion TEU v roce
2014 na 6,2 milionu TEU v roce 2017. Ozndmend kapacita 7,1 milionu TEU a plany
na dals$i roz$ifeni své kapacity ukazuji, Zze je Colombo dobie piipraven zvladnout
budouci riist nAmoiniho obchodu. !

Pokud spolecnost, kterd spravuje piistav Colombo nadéale rozSifuje svou

schopnost vyhovét pozadavkiim, dtto Hambantota se muze snazit ptildkat lodni

147 Fuaniole, 2018
148 Fuaniole, 2018
149 Fuaniole, 2018
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dopravu do budoucnosti. Podle ministerstva lodni dopravy a pfistavii na Sri Lance
dorazilo do pristavu Hambantota v roce 2017 pouze 183 lodi, coz je mén¢ nez 281
lodi v roce 2016- veliky rozdil oproti témet 4500 lodim, které kazdorocné navstévuji
Colombo. Vétsina lodi (40 procent), kterd navstivila Hambantotu béhem tohoto
obdobi, byly kontejnerové lod¢ na vozidla, coz bylo disledkem rozhodnuti ptistavni
spravy Sri Lanky v roce 2012 sméfovat dopravce vozidel do Hambantoty. !>

Ptipad Kyaukpyu je pomérné jednoznacnéjsi. Asi 200 ndmotnich mil severné
od Kyaukpyu na pobiezi Bengalského zalivu je pfistav Chittagong. Po fadu let se
ozyvaji zpravy, ze Chittagong je pietizeny a neucinny. Kyaukpyu by mohl slouzit
k zmirnéni tohoto tlaku, zejména u plavidel, ktera cestuji mezi Indickym ocednem
a Jiho¢inskym mofem.'>!

Komer¢ni uspéch vsSech tii ptistavnich projektl zavisi na zlepSeni jejich
propojeni s oblastmi nachazejicimi se dale ve vnitrozemi. Konkrétni pozadavky na
tuto konektivitu zavisi na sluzbach, které ma kazdy ptistav poskytnout. Pozadavky na
pfipojeni jsou napiiklad niZ§i pro pfistavy specializujici se na ptekladku, které
zahrnuji pfepravu nakladu mezi lodémi. Nicméné, vSechny tii pfistavy usiluji byt
vice nez jen piekladiste. !>

V pristavu  Gwadar doSlo k rychlejSimu rozvoji ptistavnich zafizeni nez
v infrastruktufe v okolni oblasti. Nedostatek dopravnich spojeni-zejména silnic
a Zeleznic-mezi Gwadarem a rozvinutéjSimi oblastmi Pékistanu naruSuje provoz
pristavu. ZvySeni namoini dopravy v Gwadaru, zejména nakladu urcené¢ho k jinym
mistim v Pakistanu, by znamenalo vazné zpozdéni kvili omezené konektivité
oblasti. Dilezité je, ze pfipojeni neni omezeno pouze na dopravu. Zpravy také
naznaduji nedostatek zakladnich sluzeb v Gwadaru, véetng pitné vody. '3

Stejn¢ jako Gwadar je pristav Hambantota relativné izolovany od
rozvinutéjSich oblasti Sri Lanky. Podle jedné optimistické projekce by doprava
z ptistavu mohla vzrist z méné nez 1 000 vozidel rocné na témeét 25 000 vozidel do
roku 2040. Aby byl tento rast vilbec mozny, mély by byt silni¢ni a Zelezni¢ni sit& Sri
Lanky znaéné zdokonaleny a rozSifeny. Nekteré ztéchto podpirnych projektii

probihaji.'>*
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Uspéch Kyaukpyu by mohl také zaviset na rozvoji hospodaiského koridoru
mezi Cinou a Myanmarem. Navrhovany vicefazovy projekt je uren k podpofe
mezistatniho propojeni mezi oblastmi v jihozapadni Cin& a Myanmaru. Tato spojen,
véetné¢ ropovodl a plynovodl, by také mohly pomoci urychlit obchod z Evropy
a Stiedniho vychodu do vnitrozemské Ciny tim, Ze by ji umoznily vstoupit na
kontinent v Kyaukpyu spiSe nez v ¢inskych ptistavech v Jiho¢inském mofi, kde zbozi
musi cestovat po vnitrozemi stovky mil pfedtim, nez dorazi do vnitrozemskych
provincii, jako je Jiin-nan.!%

Tyto ptipady zduraznuji, jak domaci politické kroky pro vystavbu pfistavi
nejsou vzdy vsouladu sekonomickymi motivacemi. Hambantota, Gwadar
a Kyaukpyu jsou vSechny propagovany jako hnaci silou vyvoje pro historicky
nedostateCné rozvinuté oblasti. Jako venkovské lokality jsou méné propojeny se
$ir$imi dopravnimi sitémi. Casto oviem cena propojeni nebyva zahrnuta do ceny
piistavu. 15

Existuji ambiciozni plany, jako je priplav Can, které by mohly mit dopad na
budouci lodni cesty, 1 kdyZ ne tak dramaticky jako v minulosti byly priiplavy v Suezu
a Panamé. Nové piistavy budou muset piekonat problémy spojené s pfipojenim
a sluzbami nebo ziistanou omezené. '’

Rozsitujici se Cinské investice po celém svété jsou Cim dal Castéjsi. Jen
v uplynulém roce Cina investovala vice nez 20 miliard dolari do namoinich p¥istavi
na cizi pudé a podle odhadti Financial Times zdvojnésobila ¢astku, kterou vynalozila
v predchozim roce.!®

Tyto nové akvizice ptispivaji k rostoucimu portfoliu mezinarodnich ptistavii
v Cing, které se nyni roz$ituji v Recku, Myanmaru, Izraeli, Dzibuti, Maroku,
Spandlsku, Italii, Belgii, PobieZi slonoviny, v Egypté a pfiblizné tuctu ostatnich

zemi."® B&hem poslednich n&kolika let vytvofila Cina plné fizené celosvétové ficni
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namoini f§e. Obrovské SOE'® jako Cina Merchants a COSCO Shipping nyni
provozuji 29 piistavii v 15 zemich a 47 terminalli ve 13 zemich.'®!

Zijeme ve svété, kde provozovatelé piistavil z jedné zemé vlastni a provozuji
terminaly v jinych zemich. PSA (Port of Singapore Authority) provozuje terminaly
v 15 zemich, danska Maersk Line ma 76 pfistavii ve 41 zemich, Svycarska
Mediterranean Shipping Company (MSC) mé 35 terminali ve 22 zemich, zatimco
Dubai World ma 77 ptistavii ve 40 zemich. Pokud se jen podivame na Cisla, zda se,
ze namotni hnuti Ciny je v souladu se zbytkem svéta.'¢?

Existuji vSak Casto nékteré klicové rozdily mezi tim, jak namoini spolecnosti
v Cing plsobi na mezinarodni Girovni a jak projekty vypadaji. COSCO a China
Merchants Holdings-na rozdil od PSA a Dubai World-nefunguji podle pln€ obchodni
logiky, ale také se musi pfizptisobit statnim politikam, jako je Iniciativa Belt and

Road.'®

160Statem vlastnéné podniky
161Shepard, 2017
162Shepard, 2017
163Shepard, 2017
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ZAVER

Néamoini ndkladni doprava proSla mnoha zménami v proudu ¢asu, nejveétSim
prinosem byl ptelom 19. a 20. stoleti, kdy se staly velmi zasadni zmény. Zejména
bezdratova telegrafie a ob& sveétové valky znamenaly pielom v navigacnich
prostiedcich.

Objem piepravovaného nakladu se v prubéhu let ménil. Mezi lety 1960 az
2008 doslo k osmindsobnému navySeni objemu. V nasledujicich letech nartst
objemu zbozi roste kazdym rokem, zejména i diky vysoké poptavce Ciny.

Dutlezitym faktorem pro namoini obchod je statistika, ze mezi partnery, ktefi
se nachazi 3000 km od sebe, dochéazi ptiblizné¢ k 50 % celosvétového obchodu se
zbozim. Objem piepravované¢ho zbozi po mofi je cca 90 % celkového objemu zbozi.
Proto je role namoiniho obchodu nezastupitelna. Je nejefektivnéjsi, lodé¢ mayji
nejvetsi kapacitu oproti letecké nebo Zeleznicni doprave.

Tim, co ndmoini ochod pohani kupiedu je vysoka poptavka po zboZzi, rozvoj
¢inské ekonomiky a modernizace lodi, navigac¢nich prostiedkti apod. Tim, co
namoini obchod naopak brzdi je namoini piratstvi. Pocet utoki sice klesa, ale realita,
1 kvili nejednotné klasifikaci toho, co se do namotniho piratstvi pocitd, mize byt
vys$§i. Ohniska s nejvyS$Sim poctem utokl se méni, a tak neni vylouceno, Ze se n¢jaka
nova mizou objevit.

Dalsi véci, co do jist¢é miry brzdi rozvoj je 1 neinformovanost Siroké
vetejnosti, kterd nema o dulezitosti tohoto odvétvi ponéti. Namoini slepota ma vliv
na namoini bezpecnost i ochranu na mofi. Neni davan takovy diraz na to, aby se
dalezité véci a problémy fesily jednotné a uderné. Pravni radmec se zacal utvaret az
v poloving 20. stoleti a dlouha 1éta se piratstvi mohlo beztrestné rozvijet.

Pojmy maritime security a maritime safety spolu jednoznacné souvisi.
Maritime security mizeme popsat jako zastieSujici pojem pro hrozby a problémy,
které ohrozuji ndmoini dopravu. Maritime safety je jedna z véci, kterd je soucasti
maritime security, zahrnuje regulace lodni dopravy, bezpecnosti ptistavi,
bezpecnosti namotnikd, patracich a zachrannych opatieni, ale také ochrany motského
prostiedi. Pravé ekologicka politika je jednou z dilezitych soucasti a velice aktudlni

téma.
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SUMMARY

Maritime freight traffic has undergone many changes in the flow of time, the
greatest benefit was the turn of the 19th and 20th centuries, when major changes
were made. In particular, wireless telegraphy and both world wars meant a
breakthrough in navigational aids.

The volume of transported cargo has been changed over the years. Between
1960 and 2008 there was an eight-fold increase in volume. In the following years, the
increase in the volume of goods is growing every year, mainly due to China's high
demand.

An important factor for maritime trade is that there are around 50% of global
commodity trade among partners located 3000 km apart. The volume of transported
goods by sea is about 90% of the total volume of goods. Therefore, the role of
maritime trade is irreplaceable. It is the most powerful, ships have the largest
capacity compared to air or rail.

The way forward is the high demand for goods, the development of the
Chinese economy and the modernization of ships, navigational aids, etc. As maritime
trade, on the other hand, prevents maritime piracy. The number of attacks is
decreasing, but the reality and the inconsistent classifi- cation of what is counted on
maritime piracy may be higher. Focuses with the highest number of attacks are
changing, so there is no possibility that a new one may appear.

Another thing that concerns a certain degree of braking is the lack of
awareness of the general public, which has no meaning in this area. Maritime
blindness affects both maritime and maritime security. There is no emphasis on how
to deal with important issues and issues in a uniform and striking manner. The legal
framework began to form until the middle of the 20th century, and for years, piracy
could be immediately developed.

The concepts of maritime security and maritime safety are unambiguously
related. Maritime security can be described as an umbrella term for threats and
problems that threaten maritime transport. Maritime safety is one of the things that is
part of maritime security, including shipping regulation, port security, sailors' safety,
search and rescue measures, and marine protection. It is environmental policy that is

an important part and very topical topic.
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Ptiloha ¢. 1: Objem své&tového obchodu!®*

World Seaborne Trade (billiontonne-
miles)
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Ptiloha ¢. 2: Podélny fez lodi pro kusovy naklad !¢’

Obrazek 2.2 Podélny Fez lodi pro kusovy naklad
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Svetlik, achta strojovny — Skylight

©ONOO O A WD

Mezipalubi — Tweendeck Holds 27. Komin - Funnel, Sta n |
Skladové nakladni prostory - Ship Holds 28. Stozéry - Masts. cl ,!
B i’gﬁff“goﬂjzg'”e Hoom: 29. Tunel hfideloveého vedeni - Shaft Tunnel
‘ . 30. Kryty jicnG/Posuyné kryty jicnti
11, Stroje (motory) — Engines ~ Hatchoovers/MacG
12. Hridel lodniho $roubu — Propeller Shaft 31, Statni viajka - En regors
L ; B ‘ - Ensign
13. Koncpvy &lanek hridele — Tailshaft 32, Signaini viajky - e —
14. Lodni $roub - Propeller 33, Anténa- Anten g Flags, Code Flag:
- { = na
127 Evom‘ildn—o F;u[c)ﬁz:?‘e st 8. Viajka rejdafstvi - Shipowners Flag, House Flag
17' KZ;:;I ?Anker 35. Prostor kormidelnihg stroje - Steering Gear
i - ; Super-structure
18. Komora kotevniho fetézu - Chain Locker 36. Vodotdsné prepasky - w . -
19. Stitnice - Bulwark 37, RadEr Y ~ Watertight Bulkhea
20. Kotevni navijak — Windlass 38. INMARSAT ——

INOVAK, Radek a Petr KOLAR. Ndmoini nékladni preprava. V Praze: C.H. Beck, 2015, s. 10
ISBN 978-80-7400-601-2.
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Ptiloha ¢. 3 Tti zakladni zasady, které jsou zdkladem politiky namoini dopravy'®®

Demand. Supply and Sustainability 3

B) Participatein
Mdaritime
Businesses

A) Promote
mer handiee
<caborne trade

C) Minimize
Environmental
[xternalites

166X U, Jingjing. Contemporary Marine and Maritime Policy. Hauppauge, New York: Nova Science
Publishers, 2014, s. 3. ISBN 978-1629488073.

64



Piiloha ¢. 4'¢7

Table 4.2. Container port volumes handled at top 40 container terminals, 2015 and 2016

(Twenty-foot equivalent units, percentage shares and rank)

Port Country 2016 (Throughputy 2015 (Throughput) g;f;ﬁ;::; 2016 (Rank}
Shanghai China 37 135000 36 537 000 16 1
Singa pore Singapore 30930 000 30 962 000 01 2
Shenzhen China 23980 000 24204 000 08 3
Ningbo China 21 565 000 20 593 000 47 4
Hong Kong Hong Kong (China) 19580 000 20114000 27 5
Busan Repubiic of Korea 19378 000 19,296 000 0.4 6
Guangzhou China 18 859 000 17 457 000 8.0 7
Gingdao China 18 050 000 17 465 000 33 8
Dubai United Arab Emirates 14772 000 15 592 000 53 9
Tianjin China 14523 000 14109 000 29 10
Port Kelang Malaysia 13 167 000 11 891 000 107 1
Flotterdam Netherands 12 385 000 12235 000 12 12
Kaohsiung Taiwan Province of China 10 460 000 10 264 000 18 13
Antwerp Belgium 10037 000 9650000 40 i
Yiamen China 9614000 9173000 47 15
Dalian China 9584000 9449000 14 16
Hamburg Germany 8900000 8825000 08 17
Los Angeles United States B B57 000 B160 000 &5 18
Tanjung Pelepas Malaysia 8028000 BTaa 000 =88 19
Cat Lai Viet Nam 7 547 00D 6 B63 000 100 2
Laem Chabang Thailand 7227000 6821000 60 2
Long Beach United States 6775000 7192 000 -5.8 el
New York United States 6250 000 6372000 18 2
Yingkou China 6087 000 5921000 28 2
Colombo S Lanka 5735000 5185000 106 25
Tanjung Prick Indonesia 5515000 5201 000 6.0 %
Bremerhaven Bermany 5459 000 5545 000 1.0 77
Suzhou China 5479000 5102000 74 2
Lianyungang China 4829000 5009 000 28 2
Algeciras Spain 4745000 4511000 52 30
Valendia Spain 4660000 4668 000 02 3
Tokyo Japan 4653000 4623000 06 32
Jawaharal Netrw | India 4475000 4468 000 02 3
Marila Philippines 4427 000 4135000 71 34
Jeddah Saudi Aratiia 3997 000 4188000 46 35
Piragus Greece 3750000 3267000 141 36
e torwe United Kingdom A T45000 4043000 =74 a
Savannah United States 3645000 3737000 25 38
Seattle United States 3529000 3529000 00 39
Santos Brazil 3 564 000 3774000 5.6 40
Total 415 928 000 408 956 000 1.7

Source: UNCTAD secretariat calculations, based on data from Drewry Maritime Research, 2016a.

167 UNCTAD. Review of Maritime Transport 2017. New York, Geneva: United Nations,
2017.ISBN 978-92-1-112922-9
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