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ABSTRAKT

KALMAN, Jozef: Kontajnerizdcia v medzindrodnej preprave tovarov. [Bakalarska praca] /
Jozef Kalman — Ekonomicka Univerzita v Bratislave. Obchodna fakulta. — Skolitel’ : Ing.
Dagmar Grachova — Stupen odbornej kvalifikacie: Inzinier resp. Bakalar. — Bratislava : OF
EUBA, 2022. pocet s.

V teoretickej Casti prace preskimame historiu kontajnerizacie, jej vyvoj v Case
ajeho dopady na svetova ekonomiku od jej vzniku v 50 rokoch az po sucasnost.
Zadefinujeme zakladne pojmy a rozdelenie jednotlivych druhov kontajnerov. Zhodnotime
vyzvy, akym kontajnerizacia ¢eli v dnesnej dobe a osobitne preskimame vyznam 2 vel'mi
dolezitych dopravnych uzlov namornej dopravy Suezského a Panamského prieplavu a ich

ulohu v medzinarodnej namornej doprave.

V praktickej casti identifikujeme mnozstvo prepravované prostrednictvom
kontajnerovej prepravy, ktora prechadza cez vybrané najvdcsie Europske pristavy
a zhodnotime ich vyznam v globalizovanom prostredi a jednotnom Europskom trhu.
Pozrieme sa na Struktiru importovanych a exportovanych tovarov v troch najvacsich
eurdpskych pristavoch a vyvoj objemu prepraveného tovaru cez tieto pristavy v ¢ase. Tato
Cast’ prace bude klast’ doraz na tri najvacsie Europske pristavy v Rotterdame, Antverpach

a Hamburgu.

Krlacové slova: Kontajnerizacia, kontajner, medzindrodnd preprava tovarov,

medzinarodny obchod, globalizécia, pristav



ABSTRACT [14 b]

KALMAN, Jozef: Containerization in international transport of goods. [Bachelor’s
Thesis] / Jozef Kalman. — University of Economics in Bratoslava. Faculty of commerce;
Department of international trade. — Thesis Supervisor: Ing. Dagmar Grachova. -
Bratislava : OF EU, 2022. xy p.

In the theoretical part of the work we will search history of the
containerization, its development in the time and its impact on the world
economy from its formation in 1950s untill now. We will define basic terms
and the separation of the particular parts of the containers. We will sum up
the challenges the containerization faces up nowadays, especially we will
look into the relevation of the two very important transport junctions The
Suez Canal and The Panamanian Canal and their role in the international
shipping.

In the practical part we will identify the transported amount by the
container’s transport that comes throughout the biggest chosen European
ports and we will sum up their importance in the global environment and in
the Single European Market. We will have a look at the structure of the
imported and exported goods in the three biggest European ports and the
development of the content of the transported goods throughout these ports in
the time. This part of the work will focus on the three biggest European ports

in Rotterdam, Antwerp and Hamburg.

Key words: Containerization, shipping container, international cargo transport,

international trade, glbalization, port
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UvVOoD

Kontajnerizacia je revolu¢ny sposob prepravy, ktory vo velkej miere zmenil
svetovy obchod s tovarom a nezanedbatelnym podielom prispela k rozmachu globalizacie

a svetového obchodu.

S vynalezom kontajnera priS§li nové moznosti ako uSetrit' ¢as, pracovnu Silu,
minimalizovat’ riziko kradeze pri prekladani tovaru v terminaloch a naklady na prepravu
¢i prepravovat’ tovar vyrazne ekonomickejSim spdsobom ako pred zaclenenim
kontajnerizacie do medzinarodnej prepravy tovarov. Najvacsie zasluhy za jej vynalez sa
pripisuju americkému Soférovi kamionu a neskor podnikatel'ovi Malcolmovi Mc Leanovi,
ktory vyvinul moderny intermodalny prepravny kontajner, ktory spdsobil revoluciu v
doprave a medzinarodnom obchode v druhej polovici dvadsiateho storocia. Na zaklade
uspor, ktoré kontajnerizacia priniesla bol mozny neskor$i rozmach svetovej ekonomiky
a blahobytu. Vdaka nej boli produkty zréznych krajin vzdialenych od seba tisice
kilometrov ovela dostupnejsie, lacnejSie a rychlejSie pripravené k spotrebe alebo d’alSej
distribucii.

Oblast’, v ktorej mala kontajnerizacia najvacsi vplyv bola prave namorna preprava,
na ktora sa zameriame V tejto bakalarskej praci. S narastajucim svetovym obchodom boli
kontajmermi prepravované Coraz vacsie objemy tovarov a rastli aj kontajnerové lode. Zda

sa, ze dnes kontajnerizacia narazila na svoje limity. Lode su konstruované aby sa zmestili



do najuZzSich prieplavov atzkych hrdiel svetovej ndmornej dopravy, najmid Suezského
a Panamského prieplavu a ¢o najefektivnejSie vyplnili vSetok obmedzeny priestor, ktory
prieplavy tvori. Tieto prieplavy charakterizujeme a blizSie preskimame v ramci teoretickej
Casti tejto prace. Narast kontajnerovych lodi spolu s pandémiou koronavirusu vytvorili pre
kontajnerovii dopravu prekazky, Sktorymi sa vyrovnava velmi tazko. Zaseknuta lod’
v Suezskom prieplave ¢i prerusené dodavatel'ské retazce a prazdne kontajnery uviaznuté
v pristavoch, z ktorych sa nevedia efektivne vratit' si jednymi z hlavnych problémov

V odvetvi.

Cielom prace bude zhodnotit' prinos kontajnerovej dopravy Vv medzinarodnom
obchode a svetovej ekonomike so S$pecialnym zameranim na namornu kontajnerova

dopravu.



1 SUCASNY STAV RIESENEJ PROBLEMATIKY DOMA
AV ZAHRANICI

Prelom 20. a 21. storocia priniesol do vyvoja svetového hospodarstva mnoho
novych fenoménov. Svetové hospodarstvo je tvorené suborom narodnych ekonomik,
pricom uvedené¢ fenomény prispeli k rozvoju ich vzajomnej ekonomickej spoluprace.
V tychto suvislostiach mozno poznamenat’, Ze svetové hospodarstvo sa dnes opiera najma
0 medzinarodni delbu prace aefekty, ktoré ztohto procesu vyplyvaju. Je nositelom
vytvarania stale racionalnejSej a efektivnejSej alokaénej sustavy Vv jeho ramci a subezne je
aj uréujucou zlozkou t¢innosti a dosahovanych vysledkov rozdel'ovacich procesov v tomto
prostredi. Ich neustale zdokonalovanie sa zosiliiuje v podmienkach urychl'ujacich sa
technicko-technologickych zmien, nakolko Vv jednotlivych krajinach ¢i individualnych
podnikatel'skych subjektoch uz nie je mozné dostato¢ne efektivne a v masovych objemoch
vyrabat’ stale SirSie spektrum vyrobkov a adekvatne ich celoplosne efektivne distribuovat,
¢i zabezpecovat’ potrebnymi sluzbami a servisom. Preto je prehlbovanie medzinarodnej
del'by prace nielen bazalnou, ale aj trvalou podmienkou hospodarskeho i spolo¢enského
napredovania, rastu produktivity prace, ale aj racionalneho fungovania svetového

hospodarstva vobec. (Balaz, 2021)

Medzinarodny obchod avymena tovarov je pre ekonomiku vyhodna.
Pravdepodobne najdolezitejsi nahlad v celej medzinarodnej ekonomike nam dava
skutoénost’, Ze obchod vytvara nadhodnotu, z ktorej obidve strany vzajomne benefituji —
to d’alej v praxi predstavuje obojstranni vyhodnost’ vzajomného predaja tovaru a sluzieb
pri obchode dvoch krajin pre obidve krajiny participujuce na tejto medzinarodnej vymene.
Toto tvrdenie mozno podlozit’ tedriou hier, ktorej autorom je americky matematik John
Forbes Nash ana zaklade tejto teérie mozno tvrdit, Ze medzinarodny obchod je hra
s nenulovym, respektive kladnym stétom. (neviem ndjst teoriu hier ako zdroj) Spektrum
pripadov, Vv ktorych je medzinarodny obchod vzajomne vyhodny je ovela vicsie ako
vagsina T'udi predpoklada. Vo vSeobecnosti mozno pozorovat aj nazor, Ze obchod je
Skodlivy, pokial medzi dvoma krajinami existuji velké rozdiely v produktivite alebo
mzdach. Na jednej strane, podnikatelia v technologicky zaostalejsich krajinach, ako
napriklad India, sa Casto boja vécSej otvorenosti svojej ekonomiky medzinarodnému
obchodu z dévodu moznosti nizsej konkurencieschopnosti svojho priemyslu. Na druhej

strane, T'udia v technologicky vyspelejsich krajinach, kde pracovnici zarabaju vysoké



mzdy, sa ¢asto boja ze obchodovanie so zaostalejsimi krajinami s nizsimi mzdami stiahne

dolu aj ich Zivotny standard (KRUGMAN, 2016).

PreCo je medzinarodna vymena tovarov a sluzieb skoro vzdy vyhodna pre vsetky
zaCastnené strany nam vysvetluje D. Ricardo, ktory predstavil v 19. storo¢i predstavil
teoriu komparativnych vyhod. Jeho najvyznamnejsie dielo vyslo v roku 1817 a nadviazal
v iom na Smithovo ucenie a jeho teoriu hodnoty. Podl'a Ricarda velkost' hodnoty tovaru
uruje mnozstvo prace, ktoré treba vynalozit’ na jeho vyrobu. Velkost' hodnoty tovaru
pritom nezavisi iba od bezprostredne vynalozenej Zivej prace, ale aj od minulej prace —
zapocitanej vo vyrobnych faktoroch, ktoré sa pri vyrobe opotrebuvaju alebo celkom
spotrebuju. Svoju tedériu pracovnej hodnoty Ricardo aplikoval na oblast medzinarodne;j
del'by prace a vytvoril teoriu komparativnych vyhod. Vychadzal z predpokladu, ze narod
moze zvysit’ svoju Zivotna Groven, ak sa Specializuje na vyrobu vyrobkov, ktoré dokaze
vyrabat’ s najvys$Sou produktivitou prace (Lisy, 2016). Svetové hospodarstvo sa tymto ocita
v pozicii kedy potrebuje efektivne zabezpecit vymenu tovarov asluzieb medzi
jednotlivymi hospodarstvami, ktoré vyrabaju komparativne najvyhodnejsie a obchoduju
medzi sebou. Casom sa vyvinulo niekol’ko sposobov vymeny tovarov, ktoré majii za tilohu
zabezpecit’ ¢o najefektivnejsi priebeh medzinarodnej vymeny tovarov. Doprava a transport
sa stali kli¢ovymi menovateImi ahybnymi motormi rastu svetového hospodarstva

a néstupu globalizacie.

Globalizacia a technicka revoltcia v dopravnom sektore vratane kontajnerizacie,
integracie logistiky a naslednej expanzii namorného priemyslu spolu predefinovali funkénu
ulohu dopravy a pristavov Vv globalnej logistike a dodavatel'ské ret'azce vytvorili novy vzor
distribucie nakladu. Rychly narast svetového obchodu v poslednej dekade
restrukturalizoval svetovy namorny priemysel tym, ze donho priniesol novy rozvoj,
deregulaciu, liberalizaciu azvySeni konkurenciu. V sposobe svetového obchodu
atransportu nakladu nastali dramatické zmeny, charakterizované prevalenciou B2B
(business to business) a integrovanych dodavatel'skych retazcov. Tieto zmeny sa prejavili
vo zvysenom dopyte po logistickych sluzbach s pridanou hodnotou a integraciou réznych
druhov dopravy ako intermodalne ¢i multimodalne dopravné systémy. V dosledku toho je
obchodna stabilita a udrzateI'nost’” odvetvia do zna¢nej miery zavisla od toho, do akej miery
sa prisposobi takémuto dynamickému prostrediu. Preto sa vysoko kvalitné logistické
sluzby a efektivna integracia dopravnych a logistickych systémov ponukanych namornym

prevadzkovatelom stali dolezitou otdzkou. Namorna logistika sa tradi¢ne povazuje za



primarny prostriedok prepravy dielov a hotového tovaru na globalnej stupnici (DONG-
WOOK, 2015).

1.1 Vzostup kontajnerovej prepravy

Kontajnerova doprava je sucastou intermodalnej dopravy. Intermodalnou dopravou
sa rozumie doprava jedného kontajneru, alebo inej prepravnej jednotky pomocou
kombinacie viacerych sposobov dopravy, bez potreby manipulacie s obsahom tejto
jednotky. V praxi rozliSujeme niekolko druhov tychto jednotiek, najcastejSie sa jedna
0 kamionov, lodn, alebo Zelezniént dopravu. V mensom percente pripadov sa vyuZiva aj
letecka doprava, ktora je vSak najmenej rentabilna. Pri intermodalnom sposobe prepravy sa
kontajner prekladd z jedného typu dopravy na iny Vv termindloch, aby obisiel geografické

prekazky, pripadne si skratil trasu.

Kontajnerizacia je odvodena od slova kontajner. Tento pojem (z lat. continere - drzat’ po
hromade), je zauzivany v oblasti svetového obchodu a medzinarodnej prepravy tovarov.
Kontajnerizacia je sposob prepravy tovarov V unitarizovanych Standardizovanych
prepravnych jednotkdch - kontajneroch s medzinarodne uznavanymi a jednotnymi
rozmermi pre vSetkych prepravcov. Tento spdsob prepravy bol objaveny v roku 1956
americkym $oférom kamionu aneskor podnikatelom Malcolmom Mcleanom. Bol to
sposob ako v danom obdobi zefektivnit procesy vykladania a nakladania tovarov
Vv pristavoch, terminaloch a prekladiskach, skratit' ¢as medzi vyrobou tovaru a jeho
dodanim kone¢nému spotrebitelovi, ¢i uSetrit’ naklady na pracovna silu potrebnt pri
uskuto¢novani jeho prepravy. Priamy efekt pouzivania kontajnerov v medzinarodnej
preprave tovarov mdzeme pozorovat' V rozdiele v cene na jednu tonu prepravovaného
tovaru. Pred vynalezom kontajnera bola tato cena na trovni 5,86 USD. Dnes sa cena
pohybuje na tirovni 16 centov na tonu. Uspora &asu a nékladov vyplyva z minimalizacie
potreby prekladat’ tovar vo fragmentovanych zlozkach a zaroven moznost' cestovat
roznymi druhmi néakladnej dopravy stale v jednej prepravnej jednotke, ktoru je

jednoduchsie prelozit’ (Britannica, 2010).



1.2 Dopady kontajnerizacie

Zaciatkom 50-tych rokov 20. storocia, pred tym ako bola kontajnerova preprava
vobec pojmom, mala vicSina najvacSich svetovych centier v svojom srdci doky -
zariadenie na opravu lodi resp. miesto v pristave na nakladanie a vykladanie lodi.
Nakladna doprava bola urbanistickym priemyslom zamestnavajicim miliony l'udi, ktori
vozili, tahali alebo tlacili naklad ulicami mesta do alebo z mél. Doky v tom case boli
vysoko neefektivne s vysokou mierou I'udskej pracovnej sily, ktora si navzajom zavadzala.
Logistika fungovala v danom obdobi len vel'mi obmedzene, ak vobec a skladovanie
tovarov zaberalo zbyto¢ne vela miesta, ked'ze bol vSetok tovar rézneho druhu, tvarov
a velkosti uskladneny v jednom velkom spolo¢nom priestore. Sklady stali na zaciatku
mnohych pristavisk, atam kde sklady neboli stali tovarne. Vyrobcovia sa, tak ako po
starocia, stale sustred’ovali v blizkosti dokov, aby T'ahsie dodavali suroviny a rychlejsie
odosielali hotové vyrobky. Vo vsetkych velkych pristavnych mestach boli okolité Stvrte
plné domacnosti, Ktoré si zarabali na zivobytie z pristavu, spojené $pecialnou povahou
prace na nabrezi a unikatnej kultary, ktora z toho vznikla (Levinson, 2006). Ako sme uz
spominali v predchadzajucej Casti prace, kontajner bol vynajdeny Malcolmom Purcell
McLeanom v roku 1956 Dopad pouzivania kontajnerov v ¢oraz vacsej miere ako prvi
pocitili prave pracovnici v pristavoch. Vdaka skrateniu ¢asu na nakladanie, alebo
vykladanie nékladu bolo uz potrebné na ten isty objem tovaru potrebnych uz mene;j

pracovnikov.

Zmeny sa stretli s obavami odborov a zamestnancov, ¢o vyustilo vo vel'ké spory
medzi pracovnou silou a dopravnymi spolo¢nostami, ktoré trvali az do 80-tych rokov 20.
storocia. Hlavny a najvacsi dopad bolo mozné vidiet' na velkom prepade v pocéte Tudi
zamestnanych v pristavoch. Napriklad na vychodnom pobrezi Spojenych Statov sa pocet
zamestnancov pristavov prepadol o viac ako dve-tretiny medzi rokmi 1952 az 1972, zatial
¢o v Spojenom Kralovstve tieto ¢isla spadli zo 70 000 na menej ako 10 000 medzi rokmi
1960 a1980. Tymto negativnym ekonomickym javom nezabranilo ani to, ze v tomto
priemysle sa vd’aka kontajnerom celosvetové objemy prepravy tovarov zvysili 0 viac ako
600 % medzi rokmi 1950 a 1973.

Povaha prace v pristavoch sa zmenila tiez, kedZze operacie s kontajnermi
vyzadovali viac technickych zrudnosti pri nardbani s tazkou technikou. Standardizacia

velkosti kontajnerov a ich konstrukcia prispdsobena lepsej manipulacii s nimi znamenala,



Ze ta ista vybava na narabanie s nakladom mohla byt pouzita pre obrovski skalu ré6zneho
tovaru. Naviac, lode mohli byt konstruované od zékladov iba na prevazanie kontajnerov.
TaktieZ bola zniZzena neistota v preprave — bolo ovel'a 'ahSie pre dopravna spolo¢nost
vypocitat’ rychlost’ nakladania, alebo vykladania kontajnerov ako podobného mnozstva
zmieSaného tovaru, Kktory ale nie je skladovany a prepravovany v kontajneroch
(Tomlinson, 2009).

Tento sposob prepravy znamenal revoliciu vV medzinarodnom obchode a vyznamne
prispel k trendu globalizacie a rozvoju medzinarodného obchodu. Rozmach kontajnerizacie
malo dopad na mnoho oblasti ekonomiky, svetového obchodu aj I'udského Zivota. Najvacsi
vplyv mal najmé na pristavy a sposob prace v nich, ako aj na nové technologie zamerané
na manipulaciu s kontajnermi. Taktiez vo velkej miere ovplyvnil vytvaranie novych
sposobov obchodovania, pristavy a pristavné mesta a v neposlednom rade aj na cela
svetovi ekonomiku a jej d’alSie smerovanie. Zasadny vplyv kontajnerizacie bolo mozne
citit na svetovej ekonomike v globalnej miere. Celosvetovo sa okolo roku 2000
prepravovalo asi 300 milionov 6-metrovych kontajnerov po mori ro¢ne (Levinson, 2006).
Na nasledujuicom obrazku moézeme vidiet svetovy obchod stovarmi ajeho rozmach

s adaptovanim kontajnerov do medzinarodnej prepravy tovarov.

Obrazok 1 Svetovy obchod s tovarom 1948-2012

‘Y ‘.l’ l'ff’.‘v't A rAYlt-., "J ';". .’.1 D l'_:] Pr\ r‘v\r" »‘l‘
OF CONTAINERS

!

, 15
|

!

|

|

| 10
|

|

|

|

i 5
|

|

|

1948 60 70 80 90 2000 12
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Graf zobrazuje vyvoj svetového obchodu s tovarom od roku 1948 po rok 2012
v triliénoch dolarov. Cervenou prerusovanou &iarou je vyznadené, kedy sa vo svetovom

obchode rozsirila kontajnerizacia.

Globalizacia a preprava kontajnerov mali recipro¢ny vztah, to znamena, Ze boli
navzajom na sebe zavisle a ich vzt'ah bol obojstranne vyhodny — navzajom sa potrebovali.
Nie je pochyb zZe rozvoj medzinarodného obchodu a expanzia svetovych manufaktar by
bola nemozné bez efektivnosti a ekonomickosti, ktoré kontajnerova preprava priniesla. Na

zaklade tohto sa da povedat’ Ze kontajnerizacia bola sptstatom globalizacie (Slack, 2004).

Najnovsie trendy, aktualny vyvoj svetového obchodu ardézne krizy, ktorymi Si
kontajnerizacia v poslednej dobe presla naznacuju, ze dosiahla svoj vrchol a narazila na
svoje limity. Nastrahy pandémie koronavirusu, dopytu vysoko presahujiceho ponuku, ¢i
nedostacujucej kapacity kontajnerovych lodi, pristavov, ale aj samotnych umelo
vytvorenych prieplavov predstavuju bariéry, ktoré zabranuju d’alSiemu rozmachu. V tejto
praci sme sa rozhodli blizsie preskimat’ kontajnerizaciu vV ndmornej preprave, pretoze
namorna preprava je klai¢ovou zlozkou svetového obchodu, ktora pohana globalizaciu.
Viac ako 80 % svetového obchodu z hl'adiska objemu a viac ako 70 % z hl'adiska hodnoty
sa uskuto¢nuje prave po mori. Tieto pomery st eSte vysSie vo vacsine rozvojovych Krajin.
Neutichajuci rast v namornom obchode vyvolava délezité otazky tykajuce sa vyvoja alohy
pristavov v celosvetovom transporte. V poslednych rokoch kontajnerova doprava vyustila
do specifickej siete spajajucej hlavné pristavy medzi sebou, ktoré st nasledne prepojené
s mens$imi pristavmi pravidelnymi privadzacimi sluzbami. Tieto sluzby maji potom
tendenciu vyuzivat mensie kontajnerové lode. Rozvoj pristavného systému je sustredeny

vo velkych pristavoch, ktoré pritahuju znaént kontajnerovi premavku ( Osés, 2020).

1.3 Druhy kontajnerov

Prepravny kontajner je kontajner disponujuci vhodnymi technickymi vlastnostami
na to, aby vydrzal prepravu, skladovanie a manipulaciu. Pod pojmom prepravné kontajnery
mozno rozumiet’ vel'ké opakovane pouziteI'né ocel'ové krabice pouzivané cez intermodalne
zasielky az po vSadepritomné krabice z vlnitej lepenky. V kontexte medzinarodného
lodného obchodu je ,kontajner alebo ,prepravny kontajner prakticky synonymom

»intermodalneho nakladného kontajnera®, kontajnera uréené¢ho na presun tovaru z jedného



druhu dopravy na druhy bez vykladania a prekladania (Hinkelman, 2002). dnes kontajnery
predstavuju neodmyslitel'nti sucast’ medzinarodnej prepravy. v praxi rozliSujeme niekol'’ko
druhov kontajnerov a mozno ich delit’ z niekol’kych hl'adisk. V nasledujucej kapitole sa

blizsie pozrieme na rozdelenie kontajnerov a ich jednotlivé druhy.
Standardné kontajnery

Prvym druhom su Standardné kontajnery, ktoré sa pouzivaju na prepravu vsetkych
druhov kusovych zasielok (suchy naklad). Ram a dolné priecne Casti si vyrobené z

ocelovych profilov, priCom pre steny sa pouzivaju tri rézne materialy:

- ocelovy plech, vinity — nizke naklady na material, 'ahko sa d& opravit, vysoka

vlastnd hmotnost’, nachylné ku korézii, tazko sa €isti vzhl'adom k vlnitym stenam.

- hlinikova folia spolu s vystuznymi profilmi — nizka vlastna hmotnost’, vysoké

naklady na material, lahko deformovatel'né, vel'mi rychlo sa spravia preliaciny.

- preglejka so sklenym vldknom a plastovym povlakom — I'ahké Cistenie vd’aka
hladkému povrchu, I'ahko opravitel'né, silné a odolné, stredné materialové naklady,

stredna vlastna hmotnost’.

Podlaha je obvykle vyrobena z dreva, zvy€ajne z preglejky. Aj ked drevo je
pomerne drahé, tak ma podstatné vyhody oproti inym materialom. Drevo je silné
apruzné. Moze byt l'ahko vymenené pri opravach a ma zodpovedajici koeficient
trenia, ¢o je dolezité pre zaistenie nakladu. Drevené prvky vacsiny kontajnerov su

impregnované proti napadnutiu hmyzom (Pijala, 2015).

High cube kontajnery

Vyzeraji ako Stadnardné kontajnery, ale vd’aka svojim rozmerom, najmi vysSej
vyske oproti §tandardnym kontajnerom pripominaji pri pohl'ade na prednt alebo zadnu
cast’ kocku, ¢o vysvetl'uje ich pomenovanie. Vacsina tychto kontajnerov je vyrobenych
z odolnych materialov ako napriklad Zelezo alebo hlinik. St urcené na prepravu vsetkych
druhov suchého tovaru, podobne ako standardné kontajnery. St vSak extrémne funkéné pre
transport I'ahkého a nadrozmerného nakladu, obzvlast vysokého (do 2,7m). High cube
kontajnery maju pocetné upinacie kruhy. Tieto kruhy s schopné uniest’ zatazenie do

1000 kg. Niektoré high cube mo6zu mat priehlbiny na podlahach, ktoré pomahaju



vycentrovat' kontajner na podvozku adovoluji kontajnerom sadnit nizSie. To im

umoziuje mat’ vysSiu konstrukciu (KRAGELUND 2020).

Open top kontajnery

Open top kontajnery, alebo kontajnery s otvaracou vrchnou ¢astou umoznuju
nakladanie nakladu zhora, vd’aka tomu Ze maji otvoreny strop. Su vhodné najmi pre
objemny naklad ako napriklad stroje. Su vybavené plachtou z polyvinylchloridu. Zahlavie
dveri sa tiez da vyklopit, aby bolo nakladanie tovaru jednoduchsie. Kontajnery

s otvorenym vrchom su vyrobené z ocele a vyrabaju sa vo velkostiach 20 a 40 stop.

Otvoreny kontajner je jednym z najStandardnejSich medzinarodnych prepravnych
kontajnerov. Ma vlastnosti, ktoré ho robia obzvlast’ jedine¢nym. Kontajner s otvorenou
hornou &astou je kontajner s dizkou 20 alebo 40 stdp s tym rozdielom, Ze, ako naznaduje
jeho nazov, je otvoreny navrchu a zakryty plachtou vzdy, ked’ je to mozné. Otvoreny
kontajner sa zvycCajne pouziva na vyvoz alebo dovoz tovaru, ktory sa pre svoju velkost
nezmesti do beznych kontajnerov. K takymto tovarom patria napriklad Stroje, ktoré st
prili§ velké a vyZaduju priestor, aby ich vrchna Cast’ vy¢nievala ¢i prili$ tazky tovar, ktory

stazuje jeho bo¢né nakladanie a je potrebné ho nakladat’ zhora pomocou Zeriavu.

Néklady na prepravu s kontajnerom s otvorenou strechou st zvyCajne cenou
Standardného kontajnera s dizkou 20 alebo 40 stop plus dodatoéné néklady uétované na
mieste uréenia za to, ze kontajner ma otvorenu strechu. Cena nie je pevna, pretoze zavisi
od trasy a poziadavky miesta urCenia na vratenie kontajnera s tovarom. Tieto ceny su
pevné V pripadoch, ked’ je kontajner ,,in gauge®, t.j. tovar nevycnieva nad plachtu
kontajnera. Ak tovar vyénieva zvrchu, ceny mozu vyrazne kolisat’. Je to z toho dovodu, Ze
nie je mozné nad nim naskladat’ d’alSie kontajnery, a tak zabera priestor, kde by mohli byt
umiestnené iné kontajnery, ¢im sa pre lodné spolo¢nosti stava neekonomickym. 20-
stopovy kontajner s otvorenou hornou ¢ast'ou unesie ndklad priblizne 28 ton, zatial’ ¢o 40-

stopovy kontajner s otvorenou hornou ¢ast'ou unesie priblizne 30 ton (Icontainers, 2013).
Flat track kontajnery

Flatracky, alebo ploché regalové kontajnery sa zvy€ajne pouzivaju na prepravu,

alebo skladovanie nakladu s neStandardnymi rozmermi. Je nickolko poloziek, ktoré je



potrebné transportovat’ a mézu byt povazované za nadrozmerny naklad. Najlepsimi
prikladmi st nakladné auta, lode akusy techniky, ktoré musia byt prepravené do
cielovych destinacii v jednom kuse. Tieto kontajnery maju boky iba na kratkej strane
kontajnera, takze naklad moze pocas prepravy tréat’ aj z boku kontajnera. Dodavaju sa vo
velkostiach 20 a 40 stop, ich vyber zavisi od velkosti nakladu. Zvyc¢ajne sa rozmery tychto

dvoch typov lisia iba diZkou, pricom §irka a vyska su asto podobné.

Flatrack ma steny alebo podporny stip iba na koncoch, ¢o umoziuje nakladanie
nakladu zhora a/alebo zo stran. Akonahle je naklad naloZeny na ploSinu, zaisti sa pomocou
upinacich popruhov, ktoré sa priviazu k vytyéenym bezpecnostnym bodom na plosine.
Proces zabezpecenia je podobny ako pri viazani nakladu na valnik. Rovnako ako
Standardné kontajnery, flatracky sa mozu stohovat na seba. Flatracky sa vicSinou
pouzivaji pri preprave nakladu mimo rozchod (OOG — out of gauge, t.j. vy¢nieva nad
ramec kontajnera) — alebo nakladu, ktory je prili§ velky na to, aby sa zmestil do
Standardnych 20- alebo 40-stopovych prepravnych kontajnerov. To znamena, ze flatracky
mozno pouzit' na prepravu ndkladu, ktory by sa zmestil do kontajnera, ale je lahSie

nalozitel'ny na flatrack (Stachowski, 2022).
Platformy

Platformy sa skladajt iba z podlahovej konstrukcie s extrémne vysokou nosnostou
(nemaju ziadne vedlajsie alebo koncové steny). Tato vysoka nosnost’ umoziiuje sustredit’
tazké vahy na malych plochach. Platforma sa skladd z ocelového rdmu a drevenych
podlahovych konstrukcii. Platformy st k dispozicii vo velkostiach 20 stop a 40 stop.
Krizky na upevnenie ndkladu, na ktoré sa moéze ndklad pripevnit, su inStalované v

bocnych listach. Tieto krizky mézu udrzat’ zatazenie az do 3000 kg (Pijala, 2015).
Chladiarenské kontajnery

Chladiarensky kontajner je typ prepravného kontajnera, ktory zachovava svoj
naklad pri regulovanej nizkej teplote. Tieto kontajnery st nevyhnutné pre celosvetovy
obchod s potravinovymi vyrobkami ako st ovocie, méso ryby, zelenina, mlie¢ne vyrobky
a nepotravinovymi vyrobkami, ako su napriklad kvety a lie¢iva. Okrem toho sa
chladiarenské kontajnery pouzivaju ¢asto aj na chladné skladovanie potravin a napojov na
spoloc¢enskych akciach a festivaloch. V literatire je chladiarensky kontajner definovany
prepravny kontajner, ktory je vybaveny generatorom, ktory ochladzuje obsah tohto

kontajnera. Chladenie prebieha pocas prepravy, ako aj pri skladovani.



Chladiarenské kontajnery sa pouZzivajii na prepravu nakladov s kontrolovanou
teplotou, ako je ovocie, miso, ryby, morské plody, zelenina, mlie¢ne vyrobky a tiez
nepotravinové produkty, ako su kvety, lie¢iva a filmy, na velké vzdialenosti.
Chladiarenské kontajnery st jednotky na dodavanie vzduchu urcené na distribaciu
chladen¢ho vzduchu z podlahy cez $pecificki podlahu v tvare T s vyhodou vytvarania
konzistentného a rovnomerného pradenia vzduchu v celej zasielke, dostato¢ne vykonnej na
zabezpeCenie dokonalej vymeny vzduchu s tovar. Chladiarenské kontajnery su tiez
vybavené na ohrievanie tovaru pre tie zasielky, kde je to potrebné, so schopnostou
udrziavat’ teplotu az do 30 °C v pripade potreby, bez ohl'adu na vonkajsie teploty. Dolezité
je poznamenat’, Ze chladiaca jednotka nie je navrhnuta tak, aby zniZovala teplotu nakladu,
ale skor udrziavala teplotu predchladeného nakladu. Poziadavky na pradenie vzduchu pre
kazdi komoditu sa liSia a neexistuje jedna velkost, ktora by vyhovovala vSetkym pri

pohybe chladiarenského nakladu (Manaadiar, 2015).
Porthole kontajnery

Tieto kontajnery sotvormi nemaju integrovanti chladiacu jednotku. Funguja
pomocou systému Conair, v ktorom st izolované kontajnery umiestnené v Specifickych
strbinach na palube lode acela hromada je zasobovana studenym vzduchom z jedného

chladiaceho potrubia cez spojovacie porty alebo otvory.

Studeny vzduch je vhanany do spodného, privodného vzduchového otvoru cez
pripojent chladiacu jednotku. Je distribuovany po celej dizke kontajnera cez mriezky
a stipa cez naklad nahor. Vzduch je potom odvadzany z horného otvoru spédtného vzduchu
kontajnera cez vzduchovy kanal ponechaného jasne pod strechou kontajnera
a ochladzovany v pripojenej chladiacej jednotke. Pokial’ je prekro¢ena maximalna vyska

nakladu, nezostane dostatok miesta na spravnu cirkulaciu vzduchu.

Bulk kontajnery

Bulk kontajner disponuje konstrukciou na prepravu nakladu, ktora je pevne zaistena
ku kostre. Tento typ kontajnera je uréeny na prepravu hromadnych tuhych substratov bez
obalov. Bulk kontajnery maju tri nakladacie poklopy v streche, kazdy s priemerom cca 455
mm. Vzdialenost’ medzi poklopmi je 1,83 m. Pouzivaji sa najmi na prepravu ndkladu ako

obilie, krmivo, koreniny (Pijala, 2015).



Tankové kontajnery

Cisternové kontajnery predstavuju bezpecny, nakladovo efektivny a adaptabilny
sposob prepravy kvapalin a plynov. Cisternovy kontajner je mozné vizualizovat’ ako pevny
obdiznikovy kovovy ram, v ktorého vnutri sa nachadza nadoba z nehrdzavejucej ocele.
Tato nadoba ma zvycajne tvar valca, alebo kapsuly a ram ju drzi pevne na mieste, aby sa
zabranilo jej rolovaniu. V zékladnej forme ma takato néddoba na vrchu kruhovy otvor
s uzavieratelnym poklopom, ktory slazi na plnenie nadoby, alebo pristup pri Cisteni.
Plnenie sa modze uskuto¢fiovat aj cez ventily nachadzajiice sa na nadobe. Obsah sa
zvyCajne vyprazdnuje cez ventily, ktoré su umiestnené na konci nadoby. Kazda nadrz
pojme priblizne 26 000 litrov kvapaliny. Nadrze cisterien z nehrdzavejicej ocele maji
zvyc€ajne vonkajsiu izola¢nli vrstvu, teplomer na monitorovanie teploty obsahu nadrze
apoistny ventil na kontrolu narastu tlaku v nadrzi. Prikladmi takto prepravovaného
nakladu st chemikalie, paliva, tekuté zivice, jedlé oleje, mlieko a mlie¢ne vyrobky, vina,
plyny atd’. Nadrz tanktainera je vyrobena z nehrdzavejicej ocele s vrstvou alebo vrstvami
izola¢ného materidlu na jej povrchu. Izola¢na vrstva je zvycCajne vyrobena z polyuretanu

a hlinika (Hari, 2022).

9.7 W ’

Ako sme uviedli namorna doprava je kI'icovym druhom v medzinarodnej preprave
tovaru a vyuzivanie kontajnerov je jej neodmyslitelnou sucastou. V nasledujicej Casti
prace definujeme dva najdolezitejSie uzly Vv medzinarodnej namornej kontajnerovej

preprave.

1.4 NajvyznamnejSie uzke hrdla v kontajnerovej doprave — Suezsky

a Panamsky prieplav.

V praci sa zameriavame na namornt prepravu a rozhodli sme sa priblizit’ prave
tieto dva vyznamné uzly medzinarodnej namornej preprave. Suezsky a panamsky prieplav
su vel'mi dolezit¢ pre svetovi namorni prepravu, pretoze uSetria ndkladu tisicky

Kilometrov tras, ktoré by museli inak obchadzat’.

Suezsky prieplav

Suezsky prieplav (v arabCine: Qanat as-Suways) je umeld vodna cesta na Grovni
mora, ktord vedie zo severu na juh cez Suezsku Siju v Egypte a spaja Stredozemné more a

Cervené more. Kanal oddeluje africky kontinent od Azie a poskytuje najkratsiu namorna



cestu medzi Eurépou a krajinami leziacimi okolo Indického a zdpadného Tichého oceanu.
Je to jedna z najviac vyuzivanych namornych tras na svete. Suezsky prieplav je jednou z
najdolezitejSich vodnych ciest na svete. Prieplav vo velkej miere vyuzivaja moderné lode,
ked’ze ide o najrychlejsi prechod z Atlantického oceanu do Indického oceanu. Myto, ktoré
platia plavidla, predstavuje pre egyptska vladu doélezity zdroj prijmov. Zeleznica a

sladkovodny kanal vedu na zdpadnom brehu paralelne so Suezskym prieplavom.

Kanal vedie medzi pristavom Port Said a Suezskym zalivom cez pody, ktoré sa lisia
v zavislosti od regionu. V Port Saide a jeho okoli sa pdda sklada z tisicro¢i sedimentov
bahna a ilu, ktoré ukladaji vody Nilu und$ané ramenom Damietta. Tento utvar sa
rozprestiera do Kantary, 40 km juzne od Port Said, kde sa bahno miesSa s pieskom.
Centralnu oblast’ kanala medzi Kantarou a Kabretom tvoria jemné a hrubé piesky, zatial’ ¢o
juzné oblast’ obsahuje rozptylené vrstvy hornin s réznou textirou od mikkého piesku po
niektoré vapenaté horniny, bo¢ny gradient vodného prierezu sa lisi podl'a charakter pddy,

ktory je 4:1 na severe a 3:1 na juhu.

Suezsky prieplav je kanal na irovni mora a vyska hladiny sa mierne 1i8i a extrémny
rozsah prilivu je 65 cm na severe a 1,9 m na juhu. Brehy kanala s chranené proti
prirodnym vInam a vlnadm, ktoré vznikaju pri tranzite lodi, obkladmi z tvrdych kameiiov a
ocel'ovych Stetovnic zodpovedajiacich povahe pody v kazdej oblasti. Na oboch stranach
kanala su na kazdych 125 m kotviace stipy na kotvenie plavidiel v pripade nidze a
kilometrovniky, ktoré pomahaju lokalizovat’ polohu lodi na vodnej ceste. Splavny kanal je

ohrani¢eny svetelnymi a odrazovymi bojami ako navigacné pomdcky pre no¢nt dopravu.

Kanal je dnes rozsiahle pouzivany modernymi lod’ami, ked’Zze je najrychlejsou
cestou z Atlantického Oceanu do Indického Oceanu. Myto, ktoré platia plavidla
predstavuje délezity zdroj prijmu pre Egyptsku vladu. Zelezniény a sladkovodny kanal

vedu zapadnym brehom paralelne so Suezskym prieplavom (Suez canal authority, 2019).

Oboplavanie Afriky by prediZilo tranzit do Eurépy o 15 dni a do Spojenych statov
americkych 08-10 dni. Negativny efekt vzdialenosti na bilateralny obchod je jeden
Z najvacsich objavov v medzinarodnom obchode. Vzdialenost’ ma zna¢ny dopad na obchod
atym padom aj prijmy. To iba zdoraziuje dolezitost Suezského prieplavu vo svetovom
obchode aekonomike tym, Ze poskytuje moznost uSetrit zna¢nu vzdialenost’ pri
medzinarodnej vymene tovarov. V roku 2019 bolo viac ako 10 % svetového namorného

obchodu prepravovaného cez Suezsky prieplav, kde struktura tovaru pozostavala najma



zropy, zemného plynu a kontajnerovych prepravcov. Denne preslo kanalom okolo 52
plavidiel s priemernym nakladom o vahe viac ako 330 000 ton ndkladu®. Vd’aka svojej
vynimoc¢nej Geografickej polohe na okraji Stredozemného mora je Suezsky prieplav
celosvetovo dolezitou dopravnou trasou atvori tepnu pre vSetok obchod najma medzi
Statmi Eurépy a Aziou. Suezsky prieplav a d’aliie podobné uzke miesta v namornej
preprave hraju dolezita rolu v arbitrazi prilezitosti a obchodnici potom vyuzivaju

nerovnost’ v tychto regionoch spdsobent meskanim tranzitu.

Kanal ma tiez dolezita tlohu pre export aimport ekonomik krajin v okoli
Perzského zalivu (Gulf countries), ako Spojené Arabské Emiraty, alebo Saudska Arabia.
V roku 2020 Saudska Arabia exportovala viac ako 600 tisic barelov surovej ropy a viac
ako 800 tisic barelov ropnych produktov denne do Eurdpskej Unie. Zavislost’ Arabského
Kral'ovstva na kanale kvoli jeho obchodu s ropou prentho nie je dovodom na vazne obavy,
pretoze prva velka &ast’ ide zo Saudskoarabského kralovstva do Azie a druha gast’ surovej
ropy, ktora sa exportuje na zapad cez potrubie SUMED z pristavu Ain Sukna v Cervenom
Mori do pristavu Sidi Kerir v Stredozemnom Mori. Avsak pre produkty z rafinovanej ropy
moze preprava potrubim predstavovat’ isté riziko, kedze Kralovstvo je druhy najvacsi
exportér produktov z rafinovanej ropy do Eurdpy po Spojenych statoch americkych.
Eurdpska Unia a USA st vysoko zavislé od Suezského kanalu pre ich namornt bilateralnu

obchodnu spojitost’ s Kralovstvom.

Posledna udalost’, ktor& nam ukézala limity svetového obchodu ako aj
kontajnerizacie samotnej a v neposlednom rade lodnej prepravy sa stala v utorok 23. marca
2021. V tento den sa v Suézkom kanale zasekla takmer pol kilometra dlha kontajnerova
lod” spolo¢nosti Evergreen snazvom Ever Given. Upchatie jednej z hlavnych tepien
oceanskeho obchodu znamenalo Ze d’alSich viac ako 300 plavidiel, ktoré sa mali plavit’ cez
Suez museli zastavit’ a ¢akat’ na jeho uvolnenie alebo sa snazit’ oboplavat’ Afriku okolo
Mysu dobrej nadeje. Tato moznost’ v8ak predstavuje znané bezpecnostné riziko a je tiez
mnohonasobne nakladnejsia a neefektivna. Tento znamy medializovany pripad odhalil

slabiny a krehkost’ svetovych dodavatel'skych retazcov Sirokej verejnosti.

Dnes je asi 12 % svetového obchodu prepravovaného Suezskym prieplavom, je
tadial'to prepravovana Siroka Skala tovarov z najroznejsich katov sveta od ropy z Blizkeho
a Stredného vychodu, az po lacny spotrebitel'sky tovar z Ciny. V roku 2019 tadial’ preslo
za den priemerne 52 lodi, ktoré viezli naklad v hodnote 9 miliard dolarov. Mnoho

zépadnych spolo¢nosti outsorcovalo vyrobu do Azie kvoli lacnejsej pracovnej sile



a nizkym nakladom na prepravu ( najméa vd’aka kontajnerovym lodiam). Vécsina tovarov je
potom transportovanych prostrednictvom kontajnerovych lodi spotrebitelom v Eurdpe
a Severnej Amerike. Tento model je zavisly od ponuky kontajnerov na trhu, hlavne tych
ktoré sa posielaju naspit’ do Azie. Avsak medzi Zapadom a Azijskym krajinami je vysoky
obchodny nepomer. Na kazdych 100 kontajnerov importovanych z Ciny do Severnej
Ameriky je iba 40 exportovanych do Ciny.

Nedostatok prepravnych kontajnerov je nalichavej$i ako nedostatok tovaru. Vo
svete pred pandémiou, boli materské plavidla ako Ever Given poslané na cyklicku rotaciu
okolo sveta aby sa predislo takejto nerovnovahe. Takyto biznis model sa ale ukazal ako
neefektivny v podmienkach preplnenych pristavov aobmedzeni proti Covidu- 19
(Schiffling, 2021).

Panamsky prieplav

Panamsky prieplav ma dizku priblizne 80 kilometrov medzi Atlantickym a Tichym
oceanom. Medzioceanska dialnica, postavend v jednej z najuzsich oblasti kontinentu, spaja

Severni Ameriku s Juznou Amerikou.

Kanal vyuziva systém zadmkov - priehradiek so vstupnymi a vystupnymi dverami.
Plavebné komory funguji ako vodné vytahy: zdvihaji lode z hladiny mora (¢i uz Pacifiku
alebo Atlantiku) na uroven jazera Gatun (26 metrov nad morom); Lode sa tak plavia cez
kanal v Centralnych Kordilleraich Panamy. Kazd4 sada plavebnych komor nesie nazov
mesta, kde bola postavena: Gatln (na atlantickej strane), Pedro Miguel a Miraflores (na
Pacifiku). Komory — stupne — plavebnych komoér su Siroké 33,53 metra a dlhé 304,8 metra.
Maximalne rozmery pre lode, ktoré chct prechadzat’ cez kanal, st: Sirka 32,3 metra; ponor
— hibka, ktora dosahuje 12 metrov tropickej sladkej vody; a 294,1 metra dlhy (v zavislosti
od typu lode).

Voda pouzivand na zdvihanie a spuistanie plavidiel v kaZzdej stiprave plavebnych
komor sa ziskava z jazera Gatun gravitaciou: do plavebnych komor sa vypusta cez hlavny
kanaliza¢ny systém, ktory sa rozprestiera pod plavebnymi komorami z bo¢nych stien a
centralnej steny. Culebra Cut je najuz$ia Cast’ kanala. Rozprestiera sa od severného konca
zamkov Pedro Miguel Locks po juzny Koniec jazera Gatin v Gamboa. Tento usek, dlhy

priblizne 13,7 kilometra, bol vyhibeny cez skalu a vapenec z Cordillera Central.

Cez Panamsky prieplav denne prechadzaju lode z celého sveta. Kazdy rok vyuziva

kanal 13 000 az 14 000 lodi. V skutocnosti cez Panamsky prieplav prechadza 144



namornych trés, ktoré spajaju 160 krajin s destinaciami do priblizne 1 700 pristavov. S
préacou priblizne 9 000 pracovnikov je kandl v prevadzke 24 hodin denne, 365 dni v roku a

ponuka tranzitné sluzby pre lode zo vSetkych krajin bez akejkol'vek diskriminacie.

Prieplav sam o sebe prinasa pre Panamsky S$tat vel'ké ekonomické benefity vo
forme ro¢nych prijmov vysoko prevysujucimi naklady, Ktoré sa odrazaji na 6% priamom
a 25% nepriamom podiely na HDP Panamy. Délezita je aj ekonomicka rola bezcolnej zony
— blizko kanala — pod ktora spada asi 2 600 spolo¢nosti. Jej obchod sa $plha do vysky 21,6

miliard, ¢o je viac ako polovica jej exportu.

Kanal bol vroku 2016 zvac¢seny, aby nim mohli preplavat vécsie lode. Pre
kontajnerové lode sa zvacsila mnozstvo kontajnerov ktoré modzu prepravit cez kanal
z 5000 dvadsat’ stopovych kontajnerov na 13 000. Toto zvicSenie kapacity na zvladnutie
vacsich plavidiel zna¢ne znizilo cenu zaoceanskej lodnej prepravy na jeden kontajner.
Zvicsenie kanala pomdze zvysit strategicky rozmer Panamy tym, Zze znej vytvori
medzinarodné namorné stredisko, zvlast’ pre Americky kontinent a Spojené Staty, kde sa
oc¢akavaju pozitivne dopady najmé na pristavy na Vychodnom pobrezi. Avsak ocakava sa,
7ze novy prieplav bude mat dopad aj v sirSom globalnom kontexte, pretoze hlavna
konkurencia Panamy, ktora je na druhej strane zeme — Suezsky Prieplav bol tiez nedavno

zvacseny ( Panama canal athority, 2022).

Expanzia Panamského prieplavu je velmi doélezité dielo, ktoré bude mat urcite
vyznamny dopad Vv kratkodobom, ale aj dlhodobom ¢asovom horizonte na svetové trasy
a pristavy. Hlavné Statistické dokazy a analyzy poukazuji na scenar, v ktorom bude novy
prieplav, aj ked’ bude nadalej dolezitym globalnym centrom, posiliiovat’ svoju tlohu,
hlavne, ako hlavny regionalny Americky prieplav, ktory bude mat pozitivny efekt na
posilnenie pozicie pristavov na pobrezi Atlantického Oceanu Spojenych Statov
Americkych. Prejavi sa to aj v dopade na oblast’ okolo Stredozemného mora, posiliiovanie
pozicie ciest, ktoré zaginaju v Azii avedu smerom Kk Vychodnému pobreziu USA,
prechadzajuc cez Suezsky kanal, ktory stale zostava hlavnou konkurenciou Panamy.
Nakoniec sa ocakava, ze to bude mat’ priamy dopad na oblast’ Stredozemného mora, kde je
odhadované priemerné ro¢né zvysenie obchodovaného tovaru 0 2,2 % ako priamy dopad

nového Panamského Prieplavu (DEANDREIS 2016).



1.5 Bill of Ladding

Nakladny list (BL) je pravny dokument vydany prepravcom odosielatel'ovi, ktory
podrobne uvadza typ, mnozstvo a miesto uréenia prepravované¢ho tovaru. Nakladny list
slizi aj ako potvrdenie o odoslani, ked” prepravca doru¢i tovar na vopred uréené miesto
urcenia. Tento dokument musi sprevadzat odosielané produkty bez ohl'adu na formu
prepravy a musi byt podpisany opravnenym zastupcom dopravcu, odosielatela a prijemcu

(Tarver, 2022).

Dolezitost’ ndkladného listu spociva v tom, ze je to pravne zavizny dokument,
ktory poskytuje dopravcovi a odosielatel'ovi vSetky potrebné tidaje na presné spracovanie
zasielky. To znamend, Ze v pripade potreby sa mdze pouzit’ v sidnom spore a zZe vSetky
zacCastnené strany vynalozia vel'ké usilie na zabezpeCenie presnosti dokumentu. (Cornell

law school, 2022)

Nékladny list zvy€ajne obsahuje mend a adresy odosielatela (odosielatela) a
prijemcu (prijemcu), datum zasielky, mnozstvo, presni hmotnost’, hodnotu a klasifikaciu
nakladu. Okrem toho je zahrnuty Uplny popis poloziek vratane toho, ¢i su klasifikované
ako nebezpecné, typ pouzitého balenia, akékol'vek Specifické pokyny pre dopravcu a

akékol'vek $pecialne ¢isla sledovania objednavky (Tarver, 2022).

2 CIEL A METODY

Hlavny cielom bakalarskej prace je zhodnotit' prinos kontajnerovej dopravy
v medzinarodnom obchode a svetovej ekonomike so $pecidlnym zameranim na namornti
kontajnerovi  dopravu. ldentifikujeme mnozstvo, prepravované prostrednictvom
kontajnerovej prepravy, ktora prechadza cez vybrané najvacsie Europske pristavy
a zhodnotime ich vyznam v globalizovanom prostredi a jednotnom Europskom trhu.
Porovname objem kontajnerového transportu, ktory prechadza cez vybrané pristavy

a vyhodnotime vplyv adolezitost kazdého znich na medzinarodny obchod s tovarmi



v Europskej unii. Na dosiahnutie hlavného ciela si Specifikujeme 3 parcialne ciele,

prostrednictvom ktorych mozno naplnit’ hlavny ciel’ zaverecnej prace

- definovat’ kontajnreizaciu, kontajner a zakladné typy kontajnerov vyuzivané v MO,

ako vychodisko pre nasledné spracovanie problematiky,

- preskimat’ postavenie a prinos dvoch vyznamnych svetovych namornych tras —

Panamského a Suezského prieplavu

- preskamat Struktaru prepravovanych tovarov vo vybranych Eurdpskych

pristavoch, ich objem a jeho zmenu v ¢ase v poslednych rokoch

V teoretickej Casti prace uvadzame historiu kontajnerizacie, jej vyvoj v Case a jeho
dopady na svetovll ekonomiku od jej vzniku v 50 rokoch az po sucasnost. Zadefinovat’
zakladne pojmy a rozdelenie jednotlivych druhov kontajnerov. Zhodnotime vyzvy, ktorym
kontajnerizdcia celi v dneSnej dobe S osobitnym zameranim na vyznam 2 ddlezitych
dopravnych uzlov namornej dopravy Suezského a Panamského prieplavu aich ulohu

Vv medzinarodnej namornej doprave.

V praktickej casti identifikujeme mnozZstvo n, prepravované prostrednictvom
kontajnerovej prepravy, ktora prechadza cez vybrané najvacSie Europske pristavy
a zhodnotime ich vyznam v globalizovanom prostredi a jednotnom Eurépskom trhu.
Pozrieme sa na S$truktiru importovanych a exportovanych tovarov v troch najvac¢sich
europskych pristavoch a vyvoj objemu prepraveného tovaru cez tieto pristavy v Case. Téato
Cast’ prace bude mat’ 3 Casti, z ktorej kazda sa bude venovat’ jednému z troch najvacsich

Europskych pristavov v Rotterdame, Antverpach a Hamburgu.

Pre spracovanie bakalarskej prace bolo vyuzitych viacero metod skiimania.
Prvou vyuzivanou metodou bola metdéda analyzy, pomocou ktorej sme zanalyzovali
vybrané eurdpske pristavvy Vv praktickej Casti a jednotlivé druhoy kontajnerov, pouzivané
v medzinarodnej preprave tovarov v teoretickej ¢asti. Dalsou metodou bola syntéza, ktora
bola pouzita v zavere a vysledkoch prace. Metodu indukcie sme vyuzili v diskusii pri
tvorbe SWOT analyzy konajnerizacie. Na zaznamenanie priebehu od historie a vzostupu
kontajnerizacie az k jej konkrétnym dopadom na dne$ny svet a modernu globalizovant
ekonomiku v uvode sme pouzili metodu dedukcie. V neposlednom rade sme pri najvacsich
Europskych pristavoch v Antverpach, Hamburgu a Rotterdame, ktora tvori vicéSinu
praktickej Casti sme vyuzili najmd metdodu komparacie, prostrednictvom ktorej sme

porovnali §truktiru tovarov a vyvoj objemov tovarov v jednotlivych pristavoch v Case.



Dalej sme vyuzili teoretické zdroje literatiiry, Statistické udaje anakoniec metodu
grafického znazornenia prostrednictvom grafov, obrazkov a tabuliek taktiez naprie¢ celou
praktickou ¢ast'ou najma pri vizualizacii udajov o komoditnej Struktire a objeme tovarov

prepravenych v jednotlivych pristavoch za uréité obdobie pre lepSiu predstavu.

3 VYSLEDKY PRACE A DISKUSIA

Kontajnerizacia priniesla viditel'né zmeny v medzinarodnej preprave tovarov. Svedci
0 tom narast objemu nakladu prepravovaného v kontajneroch a po mori od jej vzniku
a uvedenia do medzinarodného obchodu. V priebehu desatro¢i doslo k roznym zmenam
v technolégii, k vyvoju typov kontajnerov usposobenych na rozne druhy nakladu, ktoré sa
vo vyraznej miere podpisali na mnoZstve tovaru, resp. kontajnerov, ktoré sa prekladaju
v terminaloch, pristavoch a pod. V tejto casti sa pozrieme na trendy v kontajnerizacii
v ramci najvacsich Eurdpskych pristavov za posledné roky a zhodnotime ich prinos pre
medzinarodny obchod Eurépskej unie na zaklade vybranych ukazovatel'ov.

K najvyznamnejsim pristavom Vv Eurépe, kde je kazdoro¢ne prelozeny velky pocet
kontajnerov patria pristavy ako Pristav Rotterdam (Holandsko), Pristav Antverpy
(Belgicko), Pristav Hamburg (Nemecko), Pristav Brémy (Nemecko), Pristav Algeciras



(Spanielsko) Pristav Piraeus (Grécko), Pristav Valencia (Spanielsko), Pristav Felixstowe
(Spojené kral'ovstvo)

Prave prvé tri spominané budi predmetom skumania tejto Casti bakalarskej prace.
Na tvod budeme pozorovat a hodnotit’ data objemov naloZenych a vylozenych TEU
kontajnerov v troch najvacsich Eurdpskych pristavoch za rok 2020, pricom zaroven
uvadzame aj mnozstvo kontajnerov nalozenych a vylozenych vo zvysnych/v najvicésich
pristavoch v Eurdpe spolu. Uvedené udaje su v tisicoch spracovanych 20 stopovych
jednotiek.

Graf 1 Vyvoj prepraveného nékladu v rokoch 2016-2020 vo vybranych pristavoch
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Zdroj: viasnté spracovanie autora na zdklade udajov Eurostat.

Ako vyplyva zvyssie uvedeného grafu, objem naloZenych a vyloZenych
kontajnerov v 20 najviac¢sich pristavoch nam poslednych 5 rokov postupne rastol, az do
roku 2020 kedy zacal klesat’. Tento pokles mozno prisudit’ viacerym faktorom, z ktorych
najvacsi vplyv ma prave pandémia koronavirusu, ktora sa vo svete rozsirila zaciatkom roka
2020 amala za nasledok vypadnutie dodavatel'skych retazcov celosvetovo z ddvodu
uzavreti narodnych ekonomik, firiem, ¢i dokonca jednotlivych pristavov. V 20 najvacsich

pristavoch Europskej unie bolo v roku 2020 agregatne spracovanych 81 251 kontajnerov.

Podiel troch najvaésich pristavov na celkovom objeme naloZzenych a vylozenych

kontajnerov v Eurdopskej tnii v roku 2020 mozeme vidiet’ v grafe nizsie.
p



Graf 2 Objem kontajnerov v najvéaésich pristavoch za rok 2020
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Z grafu je zrejmé, Zze 3 pristavy predstavuji spolu takmer polovicu vsetkych
kontajnerov, ktoré su spracované v krajinach Europskej tinie. V skutocnosti je ich podiel
eSte vacsi, kedze v Statistike su eSte zaratané pristavy vo Velkej Britanii, ktora po

referende v roku 2016 vystapila v roku 2020 oficialne z Eurdpskej Unie.

3.1 Pristav Rotterdam

Rotterdamsky pristav je najvacsi a najruSnejsi pristav v Eurdpe a 11. najrusnejsi
pristav na svete podl'a poctu spracovanych TEU za rok, pricom v roku 2020 spracoval 14
349 446 TEU. Holandsky pristav je tiez najvac¢sim prekladiskom v Eurdpe a je uznavany
ako centrum Eur6py pre prazdne kontajnery, pricom jeho kontajnerové deporty sa
rozkladaju na plochu viac ako 485 622 m2 a kontroluju sa na predaj, Gpravy, Cistenie

a opravy (Transport.sk, 2021).

Pristav vratane priemyselného komplexu v jeho blizkosti sa rozprestiera v dizke asi
42 km na ploche priblizne 12 426 ha. Spravuje a prevadzkuje ho Urad pre pristav
Rotterdam (PoRA — Port of Rotterdam Autority). Je to jediny pristav v severozapadnej



Europe, ktory pontika neobmedzeny pristup lodiam s najvacsim ponorom. Velky projekt
rozsirenia pristavu, nazvany Maasvlakte 2, bol spusteny v roku 2008. Prva faza rozsirenia
bola otvorena v m4ji 2013 a nakoniec zdvojnasobi prepravnu kapacitu pristavu kontajnerov

(Ship technology, 2013).

Pristav poskytuje zariadenia na manipulaciu s nadkladom, skladovanie a distribuciu.
Oblast’ pristavu tiez zahiha rozsiahly priemyselny komplex. Vécsina velkych prepravcov
zahfna do svojich sluzieb Rotterdam. Z tohto strategicky umiestneného pristavu su potom
kontajnery uréené do inych eurdpskych krajin zasiclané do vnutrozemia podavacimi
sluzbami plavidlami, zeleznicami alebo nakladnymi autami. Velkost' priemyselnej oblasti
pristavu a jeho poloha vstupnej brany eurdpskych vnutrozemskych vodnych ciest robi
z Rotterdamského pristavu miesto s idealnou polohou na prekladanie nakladu a jeho d’alSiu
distribuciu. Rotterdamsky pristav je dobre vybaveny na manipulaciu s hromadnym a
vSeobecnym nakladom, uhlim a rudami, ropou, polnohospodarskymi produktmi,
chemikaliami, kontajnermi, autami, ovocim achladenym nakladom. K dispozicii st
zariadenia na opravu, udrzbu a skladovanie lodi. Pristav nie je nikdy zatvoreny kvoli
zamrznutiu vod v jeho okoli. Dokonca aj v tazkych zimach, ked’ je v rieke pritomny T'ad,

prevadzka namornych lodi pokracuje bez prerusenia (Port of Rotterdam authority, 2021).

Za rok 2020 bol podrla tabulky 1 pristavom, ktory obsluzil najviac kontajnerov
V porovnani S ostatnymi Europskymi pristavmi, ked” dokazal prepravit’ za rok 13 294 TEU
kontajnerov. V nasledujtcich grafoch sa pozrieme na objem importu, exportu a celkovy
objem prepravenych obslizenych kontajnerov, ako aj na komoditni Struktiru tovarov

vyloZenych a nalozenych v Rotterdamskom pristave za rok 2020.

Na zaver sa pozrieme na pocet TEU kontajnerovych jednotiek, ktoré boli

importované a exportované do a z sledovaného pristavu podl'a statusu nalozenia.



Graf 3 Mnozstvo prepravenych TEU jednotiek v roku 2020 v Rotterdamskom pristave
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Zdroj: vlasnté spracovanie autora na zdaklade udajov Facts and Figures Port of Rotterdam

Vychadzajic z dat v grafe mozno konstatovat’, Zze objem nalozenych kontajnerov na
urovniach viac ako 6 000 000 pri importe aj nie¢o menej ako 6 000 000 pri exporte
vyrazne prevySoval objem prazdnych na urovniach v oboch pripadoch nedosahujuci ani
2 000 000 TEU jednotiek. Import a export boli v stiéte takmer vyrovnané s tym, Ze mierne
viac bolo kontajnerov importovanych ako exportovanych. Spolu bolo obsluzenych viac
ako 2000000 prazdnych a 12 milionov nalozenych TEU kontajnerov. V sucéte teda
pristavom v roku 2020 preslo viac ako 14 milionov TEU kontajnerovych jednotiek.

Graf 4 Struktara importovaného tovaru za rok 2020 (v tis. ton)
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Ako mézeme vidiet’ najviac sa importovala surova ropa, na trovni 90 000 000 ton
ro¢ne, nasledovana produktmi zo spracovanej ropy na urovni 30 000 000 ton, Zeleznou
rudou a srotom na trovni 20 000 000 ton za rok a inym plynnym nakladom v podobnom
objeme. Medzi menej dovazané tovary patrili Uhlie, PoI'nohospodarsky naklad, iny suchy
naklad a skvapalneny zemny plyn, vSetky na tirovni pod 20 000 000 ton ro¢ne. Spolu sa
importovalo zhruba 55 000 000 ton suchého nakladu celkovo atakmer 150 000 00 ton
kvapalného nakladu celkovo. Graf ukazuje Ze sa viac dovazal tekuty naklad, Ktorému
dominovala najmé surova ropa a produkty zo spracovanej ropy. Suchy naklad celkovo
netvoril ani polovicu objemu dovezeného tekutého nakladu celkovo a zo suchého néakladu
sa dovazali suroviny viac ¢i menej rovnomerne. Najvacsi podiel na suchom naklade
celkovo mala Zelezna ruda asrot, uhlie nasledované inym suchym néakladom

a pol'nohospodarskym nakladom.

Celkovému importu jasne dominovala surova ropa takmer polovicou celkového
dovozu (45 %) a produkty zo spracovanej ropy (15 %). Ropa a produkty z nej teda tvorili
nadpoloviéna vagsinu (60 %) dovezeného tovaru. Zelezna ruda a rot (10 %), iny kvapalny
naklad (9 %), uhlie (8 %), poI'nohospodarsky naklad (4 %) a iny suchy naklad (6 %) potom
mali priblizne rovnaky podiel na celkovom dovoze zatial’ ¢o skvapalneny zemny plyn (3

%) sa na nom podiel’al najmene;j.

Dalej sa pozrieme na §truktiru exportovaného nékladu z pristavu v Rotterdame,

udaje su v tisicoch ton.

Graf 5 struktara exportovaného nakladu v tisicoch ton v roku 2020
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Pri exportnej Struktire mézeme uz na prvy pohlad pozorovat Ze sa menej
produktov exportovalo ako sa importovalo. Najvacsiu polozku tentokrat tvoria produkty zo
spracovanej ropy na urovni takmer 30 000 000 ton ro¢ne, nasledované inym kvapalnym
nakladom v objeme takmer 15 000 000 ton ro¢ne a Zeleznou rudou a srotom na trovni
2 500 000 ton ro¢ne. Uhlie, pol'nohospodarsky naklad, iny suchy néklad, surova ropa
a skvapalnené zemny plyn sa kazdé podiel’ali na exporte menej ako 2 000 000 tonami
ro¢ne. Tekuty naklad celkovo na urovni takmer 45000 000 ton ro¢ne opét znaéne
prevysuje suchy naklad celkovo, ktorého sa vyviezlo nie¢o menej ako 30 000 000 ton za
sledované obdobie. Najvicsi podiel na suchom naklade celkovo mali Zeleznd ruda a Srot
a iny suchy naklad, zatial' ¢o na tekutom naklade celkovo sa tento krat najviac podiel’ali

produkty zo spracovanej ropy a iny kvapalny naklad.

Pre lepsiu predstavu sa pozrieme na podiel jednotlivych druhov tovaru na celkovy

objem exportovaného tovaru v kolacovom grafe.

Najvacsi podiel na exportovanom tovare z Rotterdamského pristavu mali prave
produkty zo spracovanej ropy (57 %), ktoré tvorili nadpoloviénu vacsinu a iny kvapalny
néaklad (26 %). Dal3ie tovary sa podiel’ali na exportnom objeme uz len minoritne. Najvagsi
podiel zo zvySnych tovarov mala Zelezna ruda a Srot (6 %), nasledovana inym Suchym

nakladom, zatial’ ¢o uhlie, pol'nohospodarsky naklad a surova ropa dosiahli zhodne po 2 %.

Tekuty néaklad celkovo na trovni takmer 200 000 000 ton dominuje nad suchym
nakladom celkovo na arovni okolo 60 000 000 ton v objeme obsliizeného a vypraveného
tovaru v sucte importu aj exportu. Medzi najviac vyvazané a dovazané kategorie v sucte
patrili surova ropa na urovni takmer 100 000 000 ton, nasledovana produktmi zo
spracovanej ropy na urovni 60 000000 ton, dalej iny kvapalny naklad na urovni
32000 000 ton azelezna ruda asrot v objeme cez 20 000 000 ton. Mensi podiel na
celkovom objeme spracovaného tovaru v Rotterdamskom pristave mali uhlie, iny suchy
naklad, iny kvapalny naklad pol'nohospodarsky naklad a skvapalneny zemny plyn — vSetky
na arovni menej ako 20 000 000 ton za rok.

Pre lepSiu predstavu sa pozrieme na podiel jednotlivych druhov tovaru na celkovy

objem tovaru, ktory presiel cez pristav za rok 2020 v kola¢ovom grafe.



Graf 6 podiel jednotlivych poloziek na celkovom objeme tovaru v roku 2020
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Zdroj: viasnté spracovanie autora na zdaklade udajov Facts and Figures Port of Rotterdam

Z grafu vyplyva, ze cez Rotterdamsky pristav pretieklo najviac Surovej ropy (37%)
a produktov zo spracovanej ropy (23%), ktoré tvorili spolu viac ako polovicu vsetkého
vyvezeného a dovezeného tovaru do tohto pristavu. Dalsie vyznamné polozky boli iny
kvapalny naklad (13%), Zelezna ruda a Srot (9%) a uhlie (7%). Medzi tovary, ktoré sa na
importe a exporte Rotterdamského pristavu podielali najmenej patril iny suchy naklad
(5%), pol'mohospodarsky naklad (4%) askvapalneny zemny plyn (2%), ktory tvoril

najmensiu polozku zo vsetkych.
3.2 Pristav Antverpy

Vd'aka celkovému vykonu 12 031 469 TEU kontajnerovych jednotiek v roku 2020
je antverpsky pristav jednym z prvych eurdpskych pristavov, ktoré pocas pandemickej
krizy zaznamenali vzostupny trend. Druhy najrusnej$i eurdpsky pristav predstavuje
vstupnu branu na kontinent, pretoze 60 % eurdpskej kupne;j sily sa nachadza v okruhu 500
kilometrov od Antverp. Antverpsky pristav pozostava z piatich hlbokomorskych
kontajnerovych terminalov s trimodalnym pristupom, hlasi najvysSiu produktivitu v
Eurdpe, a to v priemere az 40 pohybov Zeriavov za hodinu na jeden Zeriav (Transport.sk,
2021).



Belgicky pristav je jednym z najvacSich pristavov na svete. Je preferovany
prepravcami, ktori pravidelne posielaji naklad do Eurdpy. Pristav Antverpy, ktory bol
zalozeny v roku 1811 len s jednou plavebnou komorou a dokom, sa rozréastol na druhy
najvacsi lodny pristav v Europe. Zapadoeurdpsky pristav, ktory kazdorocne spracuje viac
ako 240 milionov ton ndkladu, funguje ako priemyselny uzol. Pristav Antverpy je
najvacSou integrovanou namornou, logistickou a priemyselnou platformou v Europe.
Pristav, ktory prevadzkuje Antwerp port authority (antverpska pristavna sprava), ma
kapacity na manipulaciu aj s tymi najva¢simi mega lod’ami. V priemere denne vstpi do
pristavu a opusti ho 39 namornych plavidiel. To vSetko je mozné vd’aka jeho jedine¢nej
polohe a konektivite. Pristav Antverpy sa nachadza na brehu rieky Scheldt, asi 88 km
juhovychodne od Severného mora, v Belgicku. Takmer 3,7 % v pracovnych miest
v Belgicku je priamo, alebo nepriamo vytvorenych vdaka pristavu. Pristav tak plni
vyznamnu ulohu v Belgickej ekonomike. Okrem podpory belgickej ekonomiky je poloha
antverpského pristavu klIicova pre obchod v zapadnej Europe. Je to pristav, ktory sa

nachadza najhlbsie vo vnatrozemi Eurdpy (Port of Antwerp, 2022).

Na zaciatok sa pozrieme na Statistiku vyvoja celkového objemu tovaru , ktory

presiel pristavom medzi krizovymi rokmi 2007 az 2020 (vratane) a tiez na jeho Struktaru.

Graf 1 - Objem tovaru podl’a statusu naloZenia v rokoch 2007-2020 v miliénoch ton v Antverpskom pristave
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Zdroj: viastné spracovanie autora na zdklade uidajov Port-of-Antwerp-Facts-and-figures-2021

Na grafe mozeme vidiet’ ako sa vyvijal objem nakladaného aj vykladaného tovaru

od roku 2007 az po rok 2020. Zo zadiatku bolo viac tovaru vykladaného ako nakladaného,



¢o sa zmenilo len medzi rokmi 2014 a 2015. V roku 2020 bolo nakoniec tiez viac tovaru
nakladaného, pocas celého priebehu vsak neboli rozdiely medzi vylozenym a nalozenym
tovarom v pristave vyrazné. Trend, ktory mozno sledovat’ je mierne zvySovanie objemu
tovaru, ktory dokazal pristav v danom roku obsluzit’ s ¢asom. V Roku 2007 to bolo 100
milionov ton vylozeného a takmer 80 miliénov ton vylozeného tovaru. Dokopy teda v roku
2007 Antverpskym pristavom preslo takmer 200 miliénov ton tovaru. V roku 2009 po
svetovej ekonomickej krize m6zeme vidiet’ najvacsi prepad v objeme prepraveného tovaru
cez pristav, kedy bol objem prepraveného tovaru na minime Vramci pozorovaného
obdobia na trovni 70 miliénov ton pri nalozenom tovare a 80 miliénov ton pri vylozenom
tovare. Dokopy teda v tomto roku preslo pristavom iba nieco cez 150 miliénov ton tovaru.
Od roku 2009 objem prepraveného tovaru postupne kazdym rokom rastol az do roku 2020,
kedy moézeme pozorovat znova znizenie objemu prepravovaného tovaru. Tento trend
mozno pripisovat’ vzniku globalnej pandémie koronavirusu a prerusenym dodavatel'skym
retazcom a obmedzeniam pohybu osob ¢i karanténnym opatreniam, kvoli ktorym bolo
mnoho firiem aj pristavov na dlhsiu dobu zatvorenych v zaujme zamedzenia $irenia virusu.
V roku 2020 teda mozeme pozorovat' mierny pokles oproti predchadzajicemu roku

v celkovom objeme naloZeného prepraveného tovaru na Grovni asi 10 milionov ton.
Najvacsi podiel na teritorialnej §truktire tovaru ma Eurdpa (39%). Dalej priblizne

rovnaké podiely maju Stredny a d’aleky vychod (17%), Severna a stredna Amerika (14%),

Blizsky vychod (13%) a Afrika (11%). Najmensi podiel ma region Juznej Ameriky (6%).

V dalSich castiach sa pozrieme na Struktaru ndkladu prepravovaného cez pristav

v Antverpach a vyvoj objemu jednotlivych poloziek v Case.



Graf 7 Komoditna Struktira prepravovaného tovaru v tonach v pristave v Antverpach v roku 2020
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Udaje v grafe ndm ukazujii mnozstvo jednotlivych druhov nakladu prepravenych
cez pristav V Antverpach. Najvacsi podiel mali TEU kontajnery (60%), ktoré tvorili
nadpolovi¢ni vacsinu celkového mnozstva néakladu, spolu s tekutym néakladom (30%)
dokopy tvorili dokonca 90% vsetkého nakladu prepraveného cez pristav v roku 2020.
Zvysnych 10% tvorili ostatné mensie polozky, ktorymi boli suchy naklad (5%), samostatny
naklad (3%) a pohyblivy material na kolesach (2%). Pristav bol teda jasne zamerany najma

na kontajnerovua prepravu a prepravu tekutého nakladu.

Na jednotlivé polozky a ich vyvoj v Case sa teraz pozrieme blizSie. Prvym druhom
nakladu su TEU kontajnery. Uvedené udaje si v milionoch ton objemu nalozené¢ho v TEU

kontajneroch ro¢ne.



Graf 8 Objem TEU kontajnerov v rokoch 2007-2020 v miliénoch ton v Antverpskom pristave
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Objem kontajnerov zac¢al miernym rastom az kym sa v roku 2009 neprepadol na
v TEU kontajneroch ro¢ne. V roku 2010 sa uz pristav zotavil z ekonomickej krizy a vratil
sa na uroven nad 100 milionov ton, kde objem TEU kontajnerov stagnoval az do roku
2013. Od roku 2014 objem nakladu v TEU kontajneroch v Antverpskom pristave kazdym
rokom rastol az do roku 2020 kedy bolo za rok vypravenych 140 milionov ton nakladu
v TEU kontajneroch.

Druhou najvacsou polozkou v struktire nakladu bol tekuty naklad. V d’alsom grafe

sa teda pozrieme na vyvoj objemu kvapalného nakladu v rokoch 2008 — 2020.



Nasledujuci graf nam ukaze Struktaru prepravovaného kvapalného tovaru

v Antverpskom pristave v roku 2020.

Graf 9 Struktara kvapalného nakladu v roku 2020 v Antverpskom pristave
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Rozlozenie jednotlivych zloziek je ve'mi homogénne a malo diverzifikované. Dve
hlavné zlozky dokopy tvoria 90% celkového objemu prepraveného tekutého nakladu
v Antverpskom pristave. Udaje z grafu jasne poukazuji na dominanciu spracovanej ropy
(75%), ktora v pozorovanom obdobi tvorila tri Stvrtiny celkového spracovaného
kvapalného tovaru a spolu s chemikaliami (21%), ktoré boli druhou najvac¢Sou polozkou

tvorili dokonca 96%. Zvysné 4% tvorila surova ropa (3%) a ostatné (1%).

Suchy naklad tvoril tretiu najvacsiu polozku a zaroveinl posledntl, ktord presahovala

objem 10 milionov ton. Na suchy néaklad sa pozrieme v d’alsom grafe.



Na struktaru suchého nakladu prepraveného v pristave v Antverpach sa pozrieme

v d’alSom grafe.

Graf 10 Struktara suchého nékladu v roku 2020 v Antverpskom pristave
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Na grafe mozeme vidiet' ze rozloZenie jednotlivych zloziek je heterogénnejsie
a viac diverzifikované ako pri tekutom naklade a teda jednotlivé zloziky maji rovnomejsi
podiel. Najvacsiu kategoriu tvoria hnojiva (32%), nasledované pieskom, Strkom
a mineralmi (22%) a tiez ostatnymi (22%), ktoré mali rovnaky podiel na celkovom objeme
prepraveného suchého nakladu. Rovnaky podiel mali aj uhlie (11%) a Ruda (11%), ktory
uz bol mensi ako pri predchadzajucich dvoch polozkach. Najmensi podiel na celkovom

objeme malo oblylie a semienka (2%).



Struktiru samostatného nakladu v roku 2020 nam znézorfiuje tento graf.

Graf 11 Struktara samostatného nakladu v roku 2020 v Antverpskom pristave

0,
1%

®

m Metalové produkty B Lesné produkty
m Rychlo sa kaziace produkty = Projektovy naklad

® Zula m Ostatné

Zdroj: viastné spracovanie autora na zdklade udajov Port-of-Antwerp-Facts-and-figures-2021

Najvacsiu  zlozku v samostatnom naklade prerpravenom v roku 2020
v Antverpskom pristave tvorili Metalové produkty (72%), ktoré vyrazne prevySovali
vSetky ostatné polozky aj po ich sccitani dokopy. Potom nasledovali na priblizne
rovnakych trovaniach lesné produkty (11%) a Ostatné (10), na ktoré jemne stracali rychlo
kaziace sa produkty (6%). NajmensSie zlozky tvorili projektovy naklad (1%) a Zula, ktora

nedosahovala ani uroven jedného percenta.



3.3 Pristav Hamburg

Hambursky pristav je 18. najvacsi kontajnerovy pristav na svete, v roku 2020
spracoval 8 527 000 milionov TEU. Pristav zahina Styri kontajnerové terminaly, vSetky st
prevadzkované nemeckym operatorom Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA),
pricom kontajnerovy naklad predstavuje 70 % jeho celkovej priepustnosti za posledny rok.
Pristav Hamburg taktiez ponuka ddlezit¢ dopravné spojenia do kontinentalnej Eurdpy s

viac ako 2 000 vlakovymi spojmi tyzdenne (Transport.sk, 2021).

Manipuldcia s kontajnermi je uz roky dominantnym segmentom v pristave
Hamburg. Kontajnerové terminaly HHLA Altenwerder, Burchardkai a Tollerort, ako aj
termindl Eurogate jasne ukazuji, aka dolezitda sa pre pristav stala manipulacia s
kontajnermi. Naklad v kontajneroch s hmotnostou tesne pod 88 milionmi ton bude v roku
2020 predstavovat’ priblizne 70 percent celkovej prepravnej kapacity. Podiel nakladu v
kontajneroch na celkovej manipulacii s celkovym nakladom (takzvana miera
kontajnerizacie) je v stcasnosti v pristave takmer 99 percent. Zostavajuci podiel v sektore
vSeobecného nédkladu predstavuje manipuldcia s beznym vSeobecnym ndkladom. V
krizovom roku 2021 dosiahla kapacita kontajnerov v Hamburgu viac ako 8,7 miliona TEU
(20-stopové Standardné kontajnery). Nalozené kontajnery s vys$Sou pridanou hodnotou
predstavovali viac ako 88 percent manipulacie s kontajnermi v Hamburgu, ¢o je najvyssie
¢islo medzi pristavmi North Range. V roku 2021 sa celkovo prelozilo 990 000 prazdnych
TEU (Ulken, 2021).

Graf sleduje pomer vyvoja objemu importovanych a exportovanych TEU

kontajnerov a ich vzajomny podiel na celkovom objeme v case.



Graf 12 Objem Teu kontajnerov v rokoch 2012-2021 (v miliénoch)
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Z udajov v grafe mozno pozorovat’ ze objemy importovanych a exportovanych
tovarov z a do pristavu v Hamburgu sa vel'mi nemenili a pocas sledovaného obdobia bol
ich celkovy objem vzdy v rozmedzi 6smich az desiatich milidnov jednotiek ro¢ne. Pomer
exportovanych a importovanych bol taktiez vyvazeny s tym Ze pocas celého obdobia bolo
mierne viac TEU jednotiek importovanych ako exportovanych. Najva¢si objem presiel
pristavom v roku 2014 kedy sa blizil k 10 milionom TEU a najmensi v roku 2020 kedy sa

blizil k dolnej hranici 8 milionov.
Konvenény bezny naklad.

Manipulacia s konvenénym kusovym nékladom je $pecializovanou manipulacnou
oblastou s primerane vysokou pridanou hodnotou v pristave. V tomto segmente sa
pouzivaju prevazne viacucelové terminaly. Pristav Hamburg ich ma najmenej Sest’ s
terminalmi BLG Logistics Group, C. Steinweg, HHLA Frucht- und Kiihlzentrum, Rhenus
Midgard, Unikai a Wallmann & Co.

Tento tovar je zvycajne bud’ prili§ velky, prili§ tazky alebo oboje, alebo je inak
nevhodny na manipulaciu v kontajneroch. V sektore tropického ovocia existuje Vv
poslednych rokoch trend od prepravy chladiarenskymi lod’ami s konven¢nou manipuléciou
v mraziacich kontajneroch v Hamburgu. To presunulo zodpovedajuce objemy do nadob s
kontrolovanou teplotou, ¢o znamenalo, Ze boli vylu¢ené z tychto Statistik. V Hamburgu sa
v roku 2021 manipulovalo s priblizne 1,24 milionmi ton ako S konven¢nym kusovym

nakladom (Ulken, 2021).



Na tomto grafe mézeme vidiet’ podiel jednotlivych poloziek na Struktire celkového

importu samostatného nakladu v roku 2021.

Graf 13 Struktara importu samostatného nakladu v roku 2021
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Na zaklade udajov z grafu mdézeme povedat’ ze 3 najvacsie podobny podiel na
celkovom importe samostatného nakladu. Su nimi vozidla (42%), ktoré mali celkovo
najvacsi podiel, nasledované kovmi (30%) s druhym najvacsim objemom importovaného
tovaru. Najmensiu Cast’ z tychto troch poloziek tvoril ostatny samostatny naklad (28%).
Drevo tvorilo len zanedbatel'nu ¢iastku, ktora nedosiahla ani percento celkového importu

do pristavu v Hamburgu.



Graf 14 Struktara exportu samostatného nakladu 2021
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Struktira exportovaného tovaru bola zhodna so $truktirou tovaru exportovaného,
z ¢oho mozno usudzovat’, Zze bolo z pristavu exportované rovnaké mnozstvo tovaru ako

bolo do pristavu importované a v rovhakom zlozeni.

Poslednou kategoriou tovarov, ktora je prepravovana cez pristav v Hamburgu je

hromadny naklad. Na jeho Strukturu sa pozrieme v d’alsich grafoch.

Tovar manipulovany ako hromadny naklad v namornej doprave, ako je ruda,
uhlie, stavebné materialy, obilie, hnojiva alebo produkty z mineralnych olejov, dosiahol v
roku 2021 v pristave Hamburg celkovy objem priblizne 40 miliénov ton. To robi Hamburg
zd’aleka najvacsi pristav v Nemecku na manipuldciu s hromadnym tovarom po mori.
Manipulaciu s hromadnym nakladom moZno rozdelit do troch podsektorov: S 21,6
milionmi ton v roku 2021 je v Hamburgu najvybavovanejsim sektorom drapakovy naklad
(grab cargo). Patria sem tovary ako ruda a uhlie, ktoré tvoria najvacsie jednotlivé polozky z
hl'adiska objemu. Kvapalny naklad, ako s produkty z mineralnych olejov, bionafta alebo
chemické produkty, patri do druhého najsilnejSicho subsegmentu v manipulacii s
hromadnym nakladom v pristave Hamburg s 11,8 milionmi ton v roku 2021. Tretim
podsegmentom je manipuldcia so sacim nakladom alebo pol'nohospodéarskym tovarom. V

roku 2021 bolo v Hamburgu zaregistrovanych 6,4 miliona ton ((Ulken, 2021).



Najprv sa pozrieme na Struktaru importu tovarov v roku 2021

Graf 15 Struktira importu tovarov 2021
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Najvacsiu polozku, ktora ako tvorila viac ako 30% celkového importu do pristavu
v Hamburgu v roku 2021 tvorili horniny (35%). Potom nasledovali druhé najobjemne;jsie
rudy a srot (20%), ktoré mali iba o0 percento vacsi podiel ako tretie uhlie (19%). Posledné
dve vicsie kategorie tvorili krmivo/olejnaté semienka (11%) a ostatny suchy naklad (7%).
Tieto 4 kategorie dokopy tvorili viac ako 50% celkového importu tohto pristavu v danom
roku. Z poloziek, ktoré mali na importe najmensi podiel boli najvacsie surova ropa (3%)
a ostatny tekuty naklad (3%), ktoré mali na dovoze tovaru do pristavu zhodny podiel.
Najmensimi polozkami celkovo boli obilniny (1%) a rafinované produkty (1%), ktoré sa
podielali na importe iba jednym percentom zcelkového objemu. Celkovy objem

importovaného tovaru bol na trovni 29,5 miliéna ton za rok.

Podobne si porovndme aj Struktiuru exportovaného tovaru z Hamburského pristavu

v roku 2021.



Graf 16 Struktara exportu tovarov 2021
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RozloZzenie exportovaného tovaru bolo heterogénnejSie arozloZzené viac
rovnomerne, aj ked ho tvorilo menej poloziek ako tovar importovany. Dve najvacsie
kategorie tvorili mineralne produkty (25%) ahnojiva (26%), ktoré dokopy tvorili
nadpolovi¢ni vacsinu celkového exportovaného tovaru z Hamburského pristavu v roku
2021. Nasledovali obilniny (14%) a ostatny tekuty naklad (14%), ktoré mali rovnaky
podiel na celkovom exporte pristavu v danom roku. Najmensie kategorie, ktoré stale tvorili
vyznamnu Cast” exportu tvorili rafinované produkty (12%), a celkovo najmensia kategoria

ostatny suchy naklad (9%).

Graf 17 Teritoridlna Struktara prepravy TEU (v milionoch ton)
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Zdroj: viastné spracovanie autora na zdklade tidajov hafen-hamburg.de

Z desiatich poprednych partnerskych krajin hamburského pristavu pre manipulaciu s
kontajnermi nenastala medzi prvymi Siestimi ziadna zmena. Pokles v manipulécii s
namornymi kontajnermi s Cinou zaznamenany v predchadzajiicom roku bol zastaveny. V
roku 2021 sa dosiahol 5,5-percentny narast na 2,6 miliéna TEU. Cina si vyrazne upevnila

poziciu popredného obchodného partnera Hamburgu.

Na zaver zhodnotime vysledky naSej prace. V praci sme definovali kontajnerizaciu
a zakladne pojmy, ktoré sa s iou spajaju a takisto aj jednotlivé druhy kontajnerov a tcely
ich vyuzitia v medzindrodnej preprave tovarov. To nam poslazilo ako vychodisko pre
nasledné spracovanie problematiky. Prvy parcialny ciel’ je splneny uvedenim kapitoly 1,
Casti o vzostupe kontajerovej dopravy, jej dopadoch a taktiez definovanim jednotlivych
druhov kontajnerov, kde uvadzame definicie jednotlivych kontajnerov ako aj zakladnych
pojmov tykajucich sa Kkontajnerizacie, ako vychodisko pre nasledné spracovanie

problematiky.

Dalej sme preskamali postavenie Suezského a Panamského prieplavu ako
vyznamnych namornych tras a uzkych hrdiel namornej dopravy, ¢im sme splnili druhy
parcialny ciel’. Zistili sme Ze ich dolezitost’ je stale rovnako vyznamna ako v minulosti
a dalej zvySuje svoj vyznam V medzinarodnom obchode. Prieplavy sa modernizujua
a rozsiruju aby cez nich mohli prejst’ nové vacsie kontajnerové lode a tym zvysuja kapacitu
tovaru, ktory cez nich mozno prepravit’ za urcité ¢asové obdobie. Potreby globalizovaného
sveta a trhovej ekonomiky ale rast takym tempom Ze ani tieto rozsirenia niekedy nestacia
a v pripade Ze sa stanu neprejazdnymi, Vyznamne to naru$i dodavatel'ské retazce a svetovy
obchod stovarom, predrazi ho aznizi ponuku niektorych tovarov v cielovych

destinaciach.

Tretim cielom bolo preskimat’ $truktiru prepravovanych tovarov vo vybranych
Eurdépskych pristavoch a ich objem a jeho zmenu v ¢ase v poslednych rokoch. Na zaklade
dat sme zistili, Ze objem tovarov zvicsa naberal stipajici trend, okrem krizovych rokov
2009 po ekonomickej krize, kedy bola znizena kupyschopnost’ obyvatel'stva a jeho dopyt
a 2020 po pandemickej krize, kedy boli prerusené dodavatel'ské retazce a pozatvarané

v

tovarne, ekonomiky ¢i jednotlivé pristavy. Na zaver moZeme konStatovat, ze



kontajnerizacia je vyznamnou zlozkou svetového obchodu s tovarmi a jednym z hlavnych
faktorov jeho expanzie v poslednych desatrociach. Kontajner sluzi ako jej nastroj, ktory vo
vyraznej miere Vplyva na zvySovanie efektivnosti medzinarodnej prepravy. Je mozné ju
vyuzit' Vo vV ramci vSetkych druhov preprav, pri¢om jej postavenie je namornej preprave je
nezanedbatelné. Pristavy pontkaju rozne data o Struktire a objeme tovaru, ktory je cez
nich prepravovany, kedze sme v praci pracovali s oficialnymi datami ktoré vydavaju
samotné pristavy, tak sa v Struktre praktickej ¢asti mézu sledované udaje jednotlivych
pristavov mierne liSit’.

Ako sme uviedli aj v praktickej Casti tejto bakalarskej prace pandémia spdsobena
virusom COVID-19, ktora vypukla v roku 2019 a naplno sa rozsirila do sveta v roku 2020
sa vyrazne prejavila na namornej preprave a kontajenrizacii. Dopyt po lodnej preprave bol
pocas pandémie vel'mi vysoky, ale prevadzka bola vel'mi naro¢na. Pristavy fungovali iba s
oklieStenym personalom nevyhnutnym na ich fungovanie v ramci obmedzeni sposobenymi
pandémiou, ¢o spdsobilo, Ze vyprazdiovanie kontajnerov a ich priprava na to aby mohli
byt znova naplnené trvalo dlhsie ako pred tym. Mnoho kontajnerov zostalo nakopenych vo
vnatrozemskych skladoch alebo na pristavnych kontajneroviskach, ktoré st uréené iba na
ich prekladku.

Kym nedostatok prazdnych kontajnerov vo svete pretrvava, Situacia je este horsia v
kI'a¢ovych exportnych uzloch naprie¢ Aziou. V januéri 2021, ceny za naklad prepraveny v
kontajneroch z Azie do Eurépy dosiahol 10,000 dolarov za 12 metrovy kontajner po prvy
krat. Spolocnosti ako napriklad predajca oblecenia Next zdoraznili naro¢nost’ dopravy
tovarov do Azie. So stovkami tisic kontajnerov, ktoré boli zaseknuté v Sueze sa tato

situdcia iba zhorsila.
SWOT analyza kontajnerizacie v medzinarodnej preprave

Kontajnerizacia je diskutovanou témou, ktord vo vyraznej miere ovplyviluje
medzinarodny obchod spolo¢nosti po celom svete. V roku 2020 pandémia narusila svetovi
ekonomiku, znizila vyrobnu aktivitu a spotrebu — s dopadmi na ponuku, dopyt a logistiku.
Rast medzinarodného ndmorného obchodu bol uz v roku 2019 slaby na trovni 0,5
percenta, no v roku 2020 klesol o 3,8 percenta. Celkovy objem klesol o 422 milionov na
10,65 miliardy ton (United Nations, 2021). V roku 2021 vSak nastal prudky narast
svetového obchodu s tovarmi a ozivenie ekonomiky spdsobilo, ze pristavy nestihali

a nemali kapacitu spracovavat’ mnozstvo tovarov nakumulované aj za minuly rok.



Vychéadzajic zudajov obsiahnutych v tejto bakalarskej praci mozno identifikovat
niekol’ko skuto¢nosti spojenych s kontajnerizaciou. Niektoré vplyvaji na kontajnerizaciu
pozitivne, iné negativne. Preto sme sa rozhodli vSetky tieto skutoCnosti zhrnut
prostrednictvom SWOT analyzy uvedenej v nasledujucom texte.

- Siln¢ stranky — Standardizicia, globalizované a prepojené pristavy, mnozstvo

tovaru, bezpecnost’, tispora ¢asu a nakladov

- Slabé¢ stranky — Rozdielne pracovné kultary, potreba novych investicii, siln¢ vladne

regulacie, vysoké operativne naklady.

- Prilezitosti — Geopolitickd expanzia, technologicky pokrok, zvyseny dopyt po

nedostatkovych materidloch a komoditach v désledkoch vojny a vysokej inflacie.

- Rizika — neistota na trhoch, inflacia, vojna, ktora nevieme ako dlho bude trvat

a d’alSie nepredvidatelné udalosti. Narastajice naklady na prepravu, komponenty
a pracovnu silu

Kontajnerizacia, ktora prinasa so sebou mnohé pozitiva v podobe uspory nakladov,

Casu a efektivnosti prepravy tovarov nesie so sebou aj slabé stranky, ktoré nutia

participantov na medzinarodnom obchode hl'adat’ alternativne rieSenia. PrileZitosti

predstavuji moznost’ pre napredovanie a rozvoj svetového obchodu s tovarom avsak
netreba zabudat’ ani na rizika, ktoré treba mat’ na zreteli pri rozhodovani o vybere

sposobu prepravy.

ZAVER

V praci sme wvysvetlili zakladné pojmy ako kontajnerizacia, golablizacia,
medzinarodny obchod ¢i medzinarodna preprava tovarov. Od zaciatku teoretickej Casti sme
sa zamerali na vynalez konajnera a vzostup medzinarodnej kontajnerovej prepravy ako aj
na jej dopady na dnesnt svetovi ekonomiku. Zadefinovali sme si jednotlivé druhy
kontajnerov a vysvetlili pre aké druhy nakladu st vhodné. Zamerali sme sa $pecialne na
namornu kontajnerovi prepravu, ked’Ze tvori najvyznamnej$iu zlozku kontajnerovej
prepravy celkovo. Preskimali sme najdolezitejSie namorne trasy a ststredili Sme sa najma
na dva dolezité uzly namornej prepravy a to Suezsky a Panamsky prieplav. Zadefinovali

sme bill of ladding ako zakladny dokument pre nakladanie tovaru.



V praktickej Casti sme sa zamerali na definovanie akomparaciu 3 najvacsich
Eurdpskych pristavov a Struktaru tovaru, ktory je cez nich prepravovany. Zamerali sme sa

aj na objem tovaru, ktory bol prepravovany cez tieto pristavy v Case.

V praci sme efektivne spojili poznatky z teoretickej Casti potrebné na podrobné
preskimanie Statistik v praktickej casti. Preskimali sme najvacsie Eurdpske pristavy

a najdolezitejsie uzke hrdld v ndmornej preprave.

Na zaklade tejto prace mdzeme nastolit’ rozne otazky o budicnosti kontajnerovej
prepravy. Medzi najvacsie vyzvy bude patrit’ najméa zvladnutie stale narastajiceho dopytu
po réznych druhoch tovaru, inflacia, ¢i hrozba bliziacej sa ekonomickej krizy a neistych
vyhliadok do budutcnosti. Taktiez sa odvetvie bude musiet vysporiadat’ s nedostatkom
tovarov v globalnom prostredi, izolacionistickymi opatreniami Kkrajin ¢i naruSenymi
dodavatel'skymi ret'azcami, ktoré sa po koronakrize zatial’ nepodarilo obnovit. Vo vyraznej
miere ovplyvnia budtci vyvoj aj sankcie, ¢i sucasny geopoliticky vyvoj kedy moZeme
pozorovat’ ako sa svet znova stava bipolarnym a vychod azapad spolu prestavajua

obchodovat’, ¢im sa vytvaraju 2 samostatné obchodné bloky.
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