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1. Uvod

Mezinarodni obchod Ceské republiky je postaven z hlediska zajisténi fyzickych tokd
materidlu a komodit na pfepravé dané¢ho zbozi. V soudobém globalizovaném svéte,
ktery je protkan siti obchodnich vztahli na mezindrodni urovni, dnes neni problém

pfepravit v podstaté cokoliv kamkoliv.

Jiz ve stiedovéku vznikaly na nasem uzemi mezindrodni cesty, po nichZz byla
realizovana pieprava zbozi, at’ uz tyto cesty vedly od Jadranského mote, z Benatek nebo
dalSich meést severni Italie k Baltickému 1 Severnimu mofi. Soucasny charakter
mezinarodni vymeény komodit byl dotéen celou fadou zmén v disledku historickych

udalosti a okolnosti na politickém poli.

Mezi vnitrostaitni a mezinarodni, potazmo mezikontinentdlni pfepravou zcela
pochopitelné existuji zna¢né rozdily co do povahy sluzeb, kvality, vhodnosti pro danou
komoditu i ceny. Pfi volbé dopravy muize byt zvolena bud’ silni¢ni, zelezni¢ni, lodni,
leteckd a kombinovana doprava. Pozadavky na pfepravu zbozi v mezikontinentalnim
prostoru jsou zvySovany s prohlubujicimi se celosvétovymi integracnimi tendencemi,
pficemz piepravni pozadavky rostou rychleji, nez prokazuje obecny riist ekonomiky. Je
to ve své podstaté pravé doprava, kterd umoznuje, aby se proces délby prace a jeho

hmotné vystupy Sifily déle stale méné omezovanym prostorem.

Ceska republika v ramci svych dlouhodobych mezinarodné obchodnich vztahti udrzuje
obchodni vztahy pfedevsim se ¢lenskymi staty Evropské unie. Co se tyce vyvozu, tvofi
prvni desitku stati vyhradné evropské zemé, hlavni roli zde hraje Némecko
nasledovano Slovenskem, Polskem, Spojenym kralovstvim a Francii. Nejvyznamnéj$im
partnerem pro vyvoz Ceské republiky z hlediska mezikontinentalnich obchodnich
vztahii jsou Spojené staty. Z hlediska dovozu se pak do Ceské republiky exportuje
nejvice opét ze zemi Evropské unie, ale svij vyznam zde maji jiz i z hlediska lokality
kontinentalné diferencované oblasti, export probiha konkrétné z Némecka, Ciny,

Polska, Slovenska, Italie, vyznam ma také Korejska republika a Japonsko.



Cilem této bakalafské prace je realizovat analyzu podminek zajiSténi
mezikontinentalnich pfeprav nékladi z a do hlavnich destinaci, s nimiz Ceské republika
vstupuje do obchodni vymény zbozi. V ramci teoretického konceptu bakalaiské prace je
pak kladen dtraz na komparaci jednotlivych dopravnich oborti v¢etné navrhu jejich

vzajemné kombinace, které je mozné pro tyto piepravy pouzit.



2. Literarni reserse

2.1 Zahraniéné obchodni vztahy Ceské republiky

Scilem realizace zahranicné obchodnich vztaht je vyuzivano jednotlivych druht
dopravy, pfedevSim pak dopravy zelezni¢ni, silni¢ni, ficni, namoini, letecké a
kombinované. Jak uvadi Stejskal (2012), ,,ukolem mezindrodni piepravy je dostat
suroviny a vyrobky vSeho druhu v dostatecném nebo pozadovaném objemu na svétové
trhy.” Prostorovd ¢i cCasova disparita mezi vyrobci a spotiebiteli pak byva
kompenzovana prepravnimi vykony. Stejskal dale zdlraziuje, Ze mezinarodni pfepravu
lez chépat ,,jako jednu z podminek mezindrodniho obchodu. Na poc¢atku tretiho tisicileti
Ize sledovat pokra¢ovani vyvoje, kdy produkéni naklady sice klesaji, ale za to rostou
distribu¢ni naklady. Jejich minimalizace je proto pro exportéry stale dilezitéjsi, a proto

muzeme hovofit o tom, Ze mezinarodni doprava ma stale vétsi dulezitost.

Od kvétna 2004 je Ceska republika ¢lenskym statem Evropské unie. V ramci Evropské
unie jsou v ramci jednotné dopravni politiky uplatiovany spolecné postupy v souladu
S jednotnymi cili této politiky, které byly koncipovany na zékladé Maastrichtské

smlouvy.

V ramci spolecné dopravni politiky usiluje Evropskéd unie o hledani unosné mobility.
K tomuto cili pfistupuje skrze neptetrzité posilovani a nalezit¢ fungovani vnitiniho trhu
Evropské unie, ktery usnadnuje volny pohyb nejen osob, ale také zbozi. Dale jsou
realizovana opatfeni, kterd zajistuji, ze rozvoj dopravnich systémii bude do budoucna
prispivat k tnosnym formdm rozvoje, ktery bude nejen respektovat Zivotni prostiedi
v souladu s konceptem trvale udrzitelného rozvoje, ale souCasné zvysi bezpecnost
dopravy. Dal§im z cili dopravni politiky Evropské unie je harmonizace podminek
podnikéani v jednotlivych dopravach a to vcetné tihrady externalit, sjednoceni systému
uhrady za sluzby poskytované ve vefejném z4jmu, zruSeni omezeni pfistupu na
dopravni infrastrukturu a to pfedev$im v Zelezni¢ni dopravé a prosazeni toho, aby se
doprava stala vcetné dopravni infrastruktury kli€ovymi pojmy v ramci regionalniho

planovani.

DalSimi cili spole¢né dopravni politiky Evropské unie jsou podle Eislera (2008):
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- ,harmonizace podminek pro dopravce vstupujici na piepravni trh,

- postupnd implementace jednotlivych dopravné politickych opatieni EU do
podminek Ceské republiky,

- dokonceni transformace dopravni soustavy (zejména Zeleznice),

- zachovani ingerence statu na rozvoj dopravni infrastruktury,

- vytvotreni konkuren¢niho prostiedi pro dopravce na piepravnim trhu,

- podpora vetejné dopravy pied dopravou individudlni.*

2.2 Pozice prepravy v mezinarodnim obchodé

Dopravu definuje Oudova (2013) jako ,,souhrn jednotlivych ucelnych ¢innosti, pomoci
nichz se uskuteciiuje pohyb dopravnich prostfedka po dopravnich cestach, pti¢emz jako
dopravni prostfedky je mozno oznacit veskera technickd zatizeni, prostiednictvim nichz

dochazi k premisténi materiald, vyrobk ¢i zbozi.*

V celospolecenském méfitku plni doprava funkci ekonomickou a funkci spole¢enskou,
ktera je nékdy oznaCovana také jako funkce mimoekonomicka. Ekonomickou funkci
definuje rozsah a kvalita uspokojovani potfeb narodniho hospodafstvi, je vhodné
podotknout, Ze doprava se podili na tvorbé HDP ve vysi 8 %. Mezi mimoekonomické
funkce, tedy funkce spolecenské, 1ze zatradit funkci politickou a spravni, civilizacni a
kulturni, funkci obrany statu, socidlni funkci, funkei ovliviujici Zivotni uroven a styl a

ekologickou funkci. (Mynatik, Zemlicka, 2008)

Moderni trendy ukazuji na skutecnost, zZe rostouci vliv informacnich, komunikacnich
amodernich dopravnich systémi vede nejen ke zkracovani casu, kdy je moZzné
komunikaci navelké vzdalenosti i mezkontinentalniho charakteru uskute¢novat
v realném cCase, ale také ke zkracovani vzdalenosti, kdy dostupna pteprava zbozi na

velké vzdalenosti pfestava byt limitujicim faktorem.

Svlj vliv na poli mezikontinentalntho obchodu maji vedle piimého vlivu
komunikacnich a dopravnich systéma také politické kroky, které vedou k liberalizaci
obchodnich vztahtd, ¢imz byl podpotfen novy rozvojovy smeér svétového hospodarstvi.
Tento smér je oznacovan pojmem vseobecné znamym, tedy globalizace. V kontextu
globalizace je mozné si klast otdzku zcela nového charakteru a to: ,,Kdo jsou nasi

konkurenti? Kdo jsou nasi zakaznici?* (Kislingerova, 2005)
4



V otazce premistovani naklada stoji firma vzdy pted zasadnim rozhodnutim a to, zda
bude piepravni proces zajiStovat pfimo vlastnimi prostiedky, ptipadné zda bude
piepravu zajiStovat prostiednictvim zprostfedkovatele, ktery danou ¢innost zajisti na
jeho ucet a svym jménem. V piipade spoluprace se zprostiedkovatelem je tieba rozlisit
dva pojmy, které¢ jsou Casto spojovany v jeden, pfiCemz jejich vyznam je ale zcela
odli$ny. Jedna se o ¢innosti obstarani piepravy a provedeni piepravy. Zatimco obstarani
piepravy je realizovano na zakladé zasilatelské smlouvy, kterou se speditér zavazuje
piikazci, ze mu vlastnim jménem obstara na jeho ucet prepravu véci, pfiCemz zasilatel
tedy odpovidd za obstardni ptepravy, nikoli za jeji fyzické provedeni, provedeni
pfepravy je realizovano na zakladé pfepravni smlouvy, v ramci niz se piepravce
zavazuje, ze odesilateli za odménu piepravi zasilku z mista odeslani do mista urceni,

pficemz v tomto ptipadé je hovoteno jiz i o fyzické piepraveé. (Stejskal, 2012)
2.3  Silniéni doprava

2.3.1 Charakteristika silni¢ni dopravy

.....

se rozvijejicich dopravnich odvétvi. Je to prave silni¢ni doprava, kterd ma znacny podil
na objemu svétové nakladni i osobni ptepravy. Jeji vyhody tkvi v relativni volnosti
pohybu a rychlosti, na kratsi vzdalenosti 1ze hovofit ve vztahu k vyuziti silni¢ni dopravy
také o ekonomické vyhodnosti. Na druhou stranu ve vztahu k zivotnimu prosttedi je zde
identifikovana fada externalit a negativnich dopadii a to at’ uz z pohledu zna¢ného
zne€isténi, zaboru pidy v piipadé vystavby novych komunikaci, tak z pohledu hluku
v blizkosti délnic. Soucasné je problematicka také bezpecnost silni¢ni dopravy, jelikoz

tato doprava se fadi k t¢ém nejméné bezpeénym dopravnim odvétvim. (Oudova, 2013)

Dopravni proces v nakladni silni¢ni dopravé je hodnocen a charakterizovan z hlediska
doby obratu vozidla ve smyslu automobilu nebo navésové soupravy ¢i privésové
soupravy, ktera je slozena z doby jizdy, Casu spotfebovaného piti nakladce a vykladce
vozidla a doby prostojii z ostatnich pfi¢in, jako jsou napiiklad nutné piestavky, které
jsou stanovené pii dalkovych jizdach. Do doby obratu vozidla nejsou zahrnuty nutné

pfistavné nebo odstavné jizdy. Ty jsou ovSem nutnou podminkou celého dopravniho



procesu. Za den je mozné provést nékolik obratil, ale také jen Cast, coz je v pripadé

dalkovych jizd v mezikontinentalni pfeprave pravidlem. (Eisler, 2008)

2.3.2 Vyuziti silniéni nakladni dopravy

Zamé&ii-li se pozornost pouze na mezinarodni silni¢ni nakladni dopravu, pak je tieba
konstatovat, ze takova doprava, potazmo jeji Cast, je realizovana vozidly a zejména pak
jejich soupravami o uzitené hmotnosti nad 3,5 tuny a celkové hmotnosti, kterd
pfesahuje 6 tun. Obecné je 0 silnicni ndkladni dopravé v mezinarodnim kontextu
hovoieno jako o mezinarodni kamionové dopravé. Tato doprava je pro piepravu
nakladi vyhledavéana ptredevsim v navaznosti na svoji relativni rychlost, operativnost a

dostupnost. Pro dalsi dopravni obory predstavuje tvrdou konkurenci.

Mezinarodni kamionova pfeprava propojuje vyrobu, obchod a spotfebu. Dulezitym
faktorem je vramci této ¢innosti optimalni pfepravni vzdalenost. RozliSovana je
pfeprava na malé vzdalenosti, kterd je oznacovana jako tzv. regiondlni a je realizovana
do 100 km, dale pak preprava na velké vzdalenosti, kterd je oznacCovana jako

mezinarodni nebo vnitrostatni.

Jak uvadi Novak (2013) a s ¢im lze souhlasit, tak ,,v logistickych systémech je pravé
na silni¢ni ndkladni dopravé Casto zalozena fada logistickych technologii, jako je just in
time ¢i hub and spoke. Déle se jedn4 o ptepravy ,,z domu do domu®, coZ v ostatnich
dopravnich oborech zpravidla neni mozné, resp. s vyjimkou vleek v Zelezni¢ni

dopravé, ani mozné byt nemuze.*

2.3.3 Zakonné podminky provozovani silni€éni dopravy

Co se pravniho ramce tyce, obecné podminky pro podnikdni na poli mezinarodni
silni¢ni ndkladni dopravy stanovuje zdkon o Zivnostenském podnikani ¢. 455/1991 Sb.
V souladu s ustanovenim tohoto zakona je provozovani mezinarodni silni¢ni motorové
nakladni dopravy pro cizi potfeby chapano jako Zivnost koncesovana, pro jejiz realizaci
je nutné ziskat povoleni od statu, tzv. koncesi. Specifickym pfedpisem, ktery upravuje
podminky provozovani silni¢ni dopravy silni¢énimi motorovymi vozidly provadéné pro

vlastni a cizi potteby za ucelem podnikani je zdkon o silni¢ni dopravé 111/1994 Sb.



U mezinarodni silni¢ni nakladni dopravy byla vstupem Ceské republiky do Evropské
unie zavedena tzv. eurolicence. Ta v zemich Evropské unie nahradila zahrani¢ni vstupni
povoleni. Dale bylo zavedeno osvédCeni fidice, které musi mit fidi¢, ktery neni

obc¢anem Ceské republiky nebo jiného ¢lenského statu Evropské unie. (Zemlicka, 2010)

2.3.4 Mezinarodni organizace v silni€ni dopravé
Vyznamnymi mezinarodnimi organizacemi pusobicimi na poli silniéni dopravy jsou
Mezinarodni unie silni¢ni dopravy (IRU), Mezinarodni silni¢ni federace (IRF), Silni¢ni

federace Evropské unie (ERF), Svétova silnicni asociace (PIARC) a ERA-NET ROAD.

Mezinarodni unie silnicni dopravy si klade za poslani podporovat rozvoj silni¢ni
dopravy v zajmu silni¢nich dopravci a narodniho hospodafstvi. Své zastoupeni ma tato
organizace pii Evropské unii v Bruselu a déale pro spolupraci se Spolecenstvim
nezavislych stati také v Moskveé. Néplni prace Mezinarodni unie silni¢ni dopravy je
iniciace takovych opatfeni, kterd povedou k bezpe¢nym, ekologickym a ekonomickym
silnice a jejich rovnomérné zatizeni, hledani novych cest pokroku v ekologi¢nosti
vozidel, vedeni bezprostiedniho dialogu s narodnimi, mezivladnimi a nevladnimi
organizacemi a harmonizace a zjednoduSeni procedur ovliviiyjicich silni¢ni dopravu.

(Novak, 2013)

2.3.5 Rozvoj dopravnich siti

Transevropské dopravni sité byly posléze po vstupu novych statdh do Evropské unie
vroce 2004 a letech nasledujicich rozSifeny o tzv. Panevropské dopravni koridory
jakoZzto hlavni osy mezi piivodnimi a nové pfistoupivs§imi ¢leny Evropské unie. Proces
revize politiky transevropskych dopravnich siti byl zapocat v roce 2009, zavrSen byl
vroce 2011, kdy vydala Evropskd komise Néavrh natizeni Evropského parlamentu a
Rady o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sit¢ TEN-T. Na jafe

roku 2013 pak doslo k dohodé& v této otdzce mezi Komisi, Radou a Parlamentem.

Na zédkladé¢ této dohody byl vymezen dvoustupiiovy rozvoj siti. Témito sitémi jsou
globalni sit’ a hlavni sit’. Jak uvadi Novak (2013), ,,globalni sit’ vychazi z pavodni sité

TEN-T a méla by byt dokon¢ena do roku 2050. Hlavni sit’ je tvofena nejvyznamnéjSimi



castmi sité globalni a pfedstavuje patef multimodalni sit¢ mobility, dokoncena by méla
byt do roku 2030. Cilem je zajistit, aby se do roku 2050 prevazna vétSina evropskych
obCanli a podnikli nachazela maximalné 30 minut cesty od této komplexni dopravni

b3

Site.

2.3.6 Déleni pozemnich komunikaci v CR

V podminkach Ceské republiky jsou pozemni komunikace &lenény do &tyi zakladnich
kategorii, tedy dalnice, silnice, mistni komunikace a ucelové komunikace. Pro potieby
tohoto textu jsou podstatné primarné dalnice, které jsou vnimany jako komunikace
uréené predevsim pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu. Délnice na uzemi Ceské
republiky jsou ve vlastnictvi statu, délka sité dalnic a rychlostnich silnic je v Ceské
republice 1 202 kilometrt a dalni¢ni sit’ je tvofena témito dalni¢nimi tahy:

- D1 (Praha — Brno — Vyskov — Hulin — Pferov — Lipnik nad Be¢vou — Bé&lotin —

Ostrava — Polsko),

- D2 (Brno — Bieclav — Slovensko),

- D3 (Praha — Téabor — Ceské Budgjovice — Rakousko),

- D5 (Praha — Plzen — Némecko),

- D8 (Praha — Usti nad Labem — Némecko),

- D11 (Praha — Hradec Kralové — Trutnov — Polsko). (Oudova, 2013)

2.4 Zelezniéni doprava

2.4.1 Specifikace zelezni¢ni dopravy

Oudova (2013) definuje Zelezni¢ni dopravu jako ,,dopravu kolejového charakteru, ktera

je realizovana po zelezni¢ni draze.*

Jako pozitivni aspekty Zeleznicni dopravy lze vymezit bezpecnost provozu, v ramci
¢ehoz zelezni¢ni doprava do znaéné miry predstihuje dopravu silni€ni. Dale pak je
pozitivem schopnost pfepravit srovnatelny objem zboZi a osob jako doprava silni¢ni a
letecka, nicméné se znateln€ niz§imi emisemi a tudiz niz§im zatiZenim zivotniho
prostiedi. Zapornym aspektem je pak tzv. pfeprava mrtvé vahy, kdy Zelezni¢ni vozy

jsou Casto t€z8i nez silniéni vozidla a aby byla zelezni¢ni doprava skuteéné ekologicky

efektivni, je tfeba zajistit jeji dostatecné vytizeni. Také proto je Zelezni¢ni doprava
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nejCastéji vyuzivana pro pirepravu velkych objemi materidli, casto hromadnych

substratii jako uhli, ruda, hutni nebo stavebni material ¢i stroje. (Oudova, 2013)

2.4.2 Vyuziti a rust zelezni€éni dopravy

realizace evropské dopravni politiky. V soucasné dobé lze ve vztahu k postaveni
zelezni¢ni dopravy v mezinarodni nakladni pfepravé hovofit o pokracujicim ristu
relativniho podilu silniéni dopravy pfi soufasném poklesu relativniho vyznamu
zelezni¢ni dopravy, stagnaci ostatnich druhii ndkladni dopravy a ristu letecké dopravy,
jejiz podil je vSak na nakladnim trhu z hlediska piepravnich vykoni velmi maly.
Vysledkem uvedeni evropské dopravni politiky je zpomaleni nardstu silni¢ni dopravy.

(Kvizda, 2007)

Absolutné nejvyssich ptfepravnich vykonl je v ndkladni dopravé dosahovano jednak
ve velkych statech jako je Némecko, Velka Britanie a Italie, a jednak
v postsocialistickych statech jako je Polsko, Ceska republika nebo Loty$sko. Pravé
LotysSsko a Estonsko jsou jediné staty, kde Zelezni¢ni doprava svymi vykony dopravu
silnicni prevysuje. Zhruba poloviénich prepravnich vykonl v komparaci se silni¢ni
dopravou pak dosahuji zem¢ jako Slovensko, Slovinsko, Polsko, Mad’arsko, Svédsko a
Rakousko. Tietinovy podil Zeleznic ve vztahu k silni¢ni dopravé je typicky pro Ceskou
republiku, Finsko a Némecko a zhruba pétina ptepravnich vykona silni¢ni dopravy je po

Zeleznici realizovana ve Francii, Belgii a Velké Britanii. (Kvizda, 2007)

2.4.3 Formy zelezni€¢ni nakladni dopravy

Zelezniéni nakladni doprava je organizovana ve tfech zakladnich forméch, kterymi je
pteprava celych vlaki, kombinovana doprava a ucelené zasilky. Ucelené vlaky jsou
vedeny bud’ v relaci zdroj a cil, pfipadné ucelené a to pfi vhodnych trasach v ramci
aktivni doby piepravy. Vozové zasilky predstavuji sdruzovani jednotlivych zasilek do
vlaku. Typicka je také koncentrace piepravnich proudu, piefazovani zasilek mezi vlaky
v sefad’ovacich stanicich, pfiCemz doba dodani zdvisi na organizaci vlakotvorby.
Kombinovanad doprava pak v sobé kombinuje n€kolik typti dopravy a v ramci tohoto

textu ji bude vénovana samostatna kapitola. (Ceské drahy, 2014)



2.4.4 CD Cargo, a.s.

V podminkach Ceské republiky je nakladni Zelezniéni doprava provozovana spole¢nosti
CD Cargo, a.s. a to na siti vice nez 9,5 tisict kilometri zeleznicnich trati Ceské
republiky. Spole¢nost CD Cargo, a.s. zaji§tuje piepravu pramyslovych a zemédélskych
komodit, dale pak surovin, automobild, paliv a pohonnych hmot, piepravovano je také
zbozi kontejnery a vyjimkou nejsou ani nadmérné naklady. Dalsi ¢innosti CD Cargo,
a.s. je zajiStovani najmu a pronajmu ndkladnich vozl, vleckové a dalsi prepravni
sluzby. Z hlediska statistik je denné piepravovano po Zelezniéni siti zhruba 25 tisic vozi

loZenych nejriiznéjSim zbozim.

Nékladni Zelezniéni doprava realizovand CD Cargo, a.s. svymi vykony zaujima paté
misto v Evropské unii. I pfes zvysujici se konkurenci na liberalizovaném trhu se ji zatim
dafi si tuto pozici udrzet a jeji zamér zlistava totozny i do budoucna. Aby bylo mozné
tyto budouci plany naplnit, bylo nutné ze strany CD Cargo, a.s. realizovat nezbytné
investice do infrastruktury na podporu napojovani prumyslovych arealti na Zelezni¢ni
dopravu, vystavbu terminalti kombinované dopravy a také logistickych center. (Ceské

drahy, 2014)

2.4.5 Zelezniéni umluvy

Umluva o mezindrodni Zelezniéni piepravé (COTIF) sdruzuje C&lenské staty do
Mezivladni organizace pro mezinarodni Zelezni¢ni piepravu (OTIF). Tato umluva byla
podepséana v roce 1980 v Bernu a ratifikovana byla o tii roky pozdéji, platnym pravnim
dokumentem pro CSSR se stala v roce 1985. Vlada Ceské republiky pak v roce 1999
souhlasila s postupem delegace Ceské republiky na Valném shromazdéni OTIF
v litevském Vilniusu. Ceska delegace zde podepsala pozméfiovaci protokol, coZ

pfedstavovalo prakticky vyznamny meznik ve vyvoji mezinarodni Zelezni¢ni dopravy.

Plati, 7e vSechny ¢lenské staty Evropské unie jsou zaroven ¢lenskymi staty Umluvy
COTIF. Ztoho vyplyva i skutednost kompatibility viech zmén Umluvy COTIF
s legislativou Evropské unie. Na zakladé Umluvy jsou fizeny prepravné-pravni vztahy
mezi dopravcem a zakaznikem. Umluva jako takova je jednotnym dokumentem, ktery
je tvofen tfemi Castmi. Prvni ¢asti je zdkladni iimluva, kterd obsahuje vefejnopravni

ustanoveni institucionalniho charakteru. Vénuje se tak naptiklad zédkladnim otazkam ve
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vztahu K rozhod¢imu fizeni. Druhou cast tvoii ptipojek A, coz jsou Jednotné pravni
pfedpisy pro smlouvu o mezindrodni Zelezni¢ni ptepravé cestujicich a zavazadel a
Jednotna dopliujici ustanoveni. Ttreti ¢ast tvoii pripojek B, ktery sestava z Jednotnych
pravnich ptedpisti pro smlouvu o mezinarodni Zeleznicni piepravé zbozi a Jednotnych
doplilyjicich ustanoveni. Jednotna dopliiujici ustanoveni upravuji prepravné-pravni
vztahy mezi Zelezni¢nimi podniky a jejich uzivateli. Nedilnou soucasti Smlouvy o
mezinarodni Zelezniéni piepravé zbozi jsou ¢&tyfi zakladni fady a to Rad pro
mezinarodni Zelezniéni piepravu nebezpetného zbozi, Rad pro mezinarodni Zelezniéni
pfepravu vozil pepravcii, Rad pro mezinarodni Zelezni¢ni piepravu kontejnerti a Rad

pro mezindrodni Zelezni¢ni piepravu speSnin.

Uprava obsazena ve Smlouvé o mezinarodni Zelezniéni piepravé zbozi se dotyka viech
typu zasilek, s nimiz je mozné se pii prepravé realizované po zelezni¢ni draze setkat.
Jedna se predevSim o vozové zasilky, kusové zésilky, spéSniny, kontejnerové zasilky
a kombinované zasilky. U vozovych zésilek je nutny nejméné jeden samostatny
zelezni¢ni viiz, kusové zasilky nevyzaduji nutné samostatny viiz, nicméné jsou omezeny
co do objemu a vahy. Jednotlivé zasilky jsou pomoci sbérné sluzby kompletovany do
takového mnozstvi, aby jejich expedice byla co do otdzek logistiky a ekonomické
stranky véci G¢elna. Sp&Sniny jsou omezeny vahou, kterd je limitovana do 15 kg. Tyto
zasilky jsou podavany k piepravé soucasné s piepravou osob. Co se kombinovanych
zésilek, potazmo ptepravy ty€e, ta umoziiuje napiiklad ptepravu celych silni¢nich
vozidel na Zelezni¢nich vagonech. Tento systém je oznacovan jako tzv. Ro-La systém.

(Zemlicka, 2010)

2.4.6 Mezinarodni organizace v zelezni¢ni dopravé

Jednou z nejvyznamnéjSich mezinarodnich organizaci pusobicich na poli Zelezni¢ni
dopravy je Organizace pro mezinarodni Zelezni¢ni pfepravu. Tato organizace byla
ziizena v kvétnu roku 1985 na zakladé Umluvy COTIF. Poslanim organizace je tvorba
pravniho tadu pro ptepravu cestujicich, zavazadel a zboZi v pfimé mezinarodni pfepravé
po zeleznicich mezi Clenskymi staty a dale usnadnit provadeéni a dal§i rozvoj tohoto
pravniho fadu. Dalsi vyznamnou instituci je Organizace pro spolupraci Zeleznic, ktera

J 24

vytvaii predpoklady a spolupracuje pti realizaci mezinarodnich Zelezni¢nich pteprav
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mezi zemémi Evropy a Asie. Zelezni¢ni piepravni vybor je dal§i organizaci, ktera je
organizaci zelezni¢nich podnikll a pfislusi ji projedndvat otdzky vztahujici se
k mezinarodnimu Zelezni¢nimu pravu. Opominout nelze ani Evropskou Zelezni¢ni
agenturu, jejimz ukolem je rozvoj technické jednotnosti a provozni propojitelnosti
zeleznic v Evropské unii pii soucasném zvySovani bezpe¢nosti provozu na Zeleznici a
Mezinarodni zelezni¢ni unii, ktera usiluje o harmonizaci podminek provozovani
zeleznic. Dal$imi vyznamnymi organizacemi puisobicimi v oblasti Zelezni¢ni dopravy
jsou Ustfedni zOétovaci centrum, Spoleenstvi evropskych Zeleznic, Spoledenstvi
evropskych provozovateli drdhy, Rail Net Europe, Forum Train Europe, Evropska
asociace zelezni¢nich nakladnich dopravcti, Mezinarodni unie vlastnikii soukromych
vagontl, Evropské tréninkové centrum pro Zeleznice a Asociace COLPOFER. (Stérba,

2010)

2.4.7 Vyuziti zelezniéni infrastruktury

V kontrastu nékladni dopravy, kterou absorbuje primarné silni¢ni doprava, vznikla idea
tzv. zelezni¢nich dalnic, které jsou oznacovany jako tzv. freeways nebo freightways.
Tato idea byla prvné popsana v Bilé knize Komise ,,Strategie revitalizace Zeleznice ve
Spolecenstvi®“. Ve své podstaté¢ se jednd o koncept postaveny na kooperaci manazeri
zelezni¢ni infrastruktury jednotlivych statl na mezinarodni Zelezni¢ni trase. Soucasti
této idey je umoznéni rovného, volného a nediskriminujiciho piistupu Zzeleznic¢nich
podnikii k této infrastruktufe. Nejednd se o vystavbu ¢i prestavbu Zelezni¢ni
infrastruktury, jednad se 0 koncept smétujici k lepSimu a efektivngj§Simu vyuZivani
stavajici infrastruktury. DileZité je ovSem si uvédomit, Ze Zzeleznice zcela pfirozené
nemuze Vzadném piipadé pokryt veskerou potfebu prepravy nakladd. Jak ovSem
podotyka Stejskal (2012), ,,je vSak schopna, zejména na dlouhych tratich, podstatné
pfispivat k dlouhodobé¢ tnosné nakladni doprave. Neskytaji-li vzdalenosti pod 150 km
pro zZelezni¢ni dopravu celkem Zadny trh, pfipadd v ndkladni dopravé vice nez 50 %
z celkového objemu vykonti na relace nad 150 km.“ Toto vcelku jasné svédci
0 zna¢ném vyznamu dalkové nakladni dopravy.

Rozvoj ostatnich druhti dopravy a snaha Zelezni¢ni dopravy udrZet si své
konkurenceschopné postaveni na trhu nakladni dopravy vedla k rozvoji

vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy. Rozvoj vysokorychlostnich zelezni¢nich trati je
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do zna¢né miry zavisly na modernizaci stavajicich trati a vystavbé novych zelezni¢nich
trati. Soucasné dalnice a rychlostni silnice, jak ukazuje praxe, nestaci zvladat naroky
kladené v dtsledku dynamicky se rozvijejici a rostouci silni¢ni dopravy, letecké cesty u
leteck¢ dopravy jsou omezené, a tak dostal rozvoj zelezni¢ni dopravy takiikajic

,,Zzelenou®.

2.4.8 Vysokorychlostni zeleznicni traté

Vysokorychlostni Zelezni¢ni traté¢ jsou spojeny piedevsim se staty jako Japonsko,
Francie, Italie, Némecko a Spanélsko. V Japonsku zacala vystavba vysokorychlostnich
zelezniCnich trati v roce 1959. Prvni stavéna vysokorychlostni zelezni¢ni trat’ byla na
trase Tokio — Osaka. Jeji vystavba probihala v podstaté podél ptivodni tzkorozchodné
traté. Svétem se zacal $ifit pojem ,,Tokaido*, tedy nova dalkova trat. Do provozu byla
trat’ uvedena v roce 1964, nejvyssi dovolenou rychlosti bylo 210 km/h. Dnes$ni sit’
japonskych vysokorychlostnich zeleznic umoziiuje rychlost az 300 km/h.

Koncem Sedesatych let minulého stoleti se na piepravu znacné cCasti cestujicich
soustfedila také zeleznicni trat’ Pafiz — Lyon, nicméné prvni vysokorychlostni vlaky se
na této trati predstavily vroce 1981 srychlosti 270 km/h. Jednalo se o prvni ¢ést
systtmu TGV (train a la grande vitesse), ktery se dale rozvijel na zapad do Bordeaux
pod nazvem TGV Atlantique ana sever do Lille pod nazvem TGV Nord. V ptipadé
obou usek je nejvyssi povolena rychlost 300 km/h.

Co se ostatnich stath tyce, v Italii byla vroce 1988 zahdjena doprava na
vysokorychlostni Zeleznici na trase Rim — Florencie a Mildn. Némecko se vydalo od
ostatnich statd odliSnou cestou, jelikoz zvolilo kombinaci modernizovanych useki
zelezniéni traté s nové vybudovanymi useky trati. (Mynatik, Zemlic¢ka, 2008) V roce
1991 byl do provozu uveden vysokorychlostni systém ICE (Intercity Express), ktery
v soudasnosti jezdi také do Svycarska, pfi¢emz nejvys§i povolena rychlost je 300 km/h.
Némecké ICE bylo vytvoteno jiz v 80. letech jakozto protipdl francouzského TGV.
(Sievert, 2002) Mezi Madridem a Sevillou pak vramci svétové vystavy Expo 92

zahéjili provoz na vysokorychlostni trati. (Mynatik, Zemli¢ka, 2008)
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2.4.9 Zelezniéni traté v CR

Moderni Zelezni¢ni traté, které jsou primarn¢ urceny k realizaci dalkové a tranzitni
dopravy jsou oznaCovany jako tzv. zelezni¢ni koridory. Jednd se o pomyslnou patet
zelezniéni infrastruktury, pfiemZ napiiklad v ramci Ceské republiky tyto koridory
umoznuji zvySeni rychlosti vlaki na 160 km/h. Pochopiteln¢ pii porovnani této
rychlosti s evropskymi i mimoevropskymi standardy, se tato rychlost ¢asto muze jevit
jako nedostatecna. 1 ztohoto divodu je nezbytné nutné do budoucnosti pocitat

s modernizaci Zelezni¢nich koridort.

V Ceské republice jsou vybudovany nasledujici éty¥i Zelezniéni koridory:

- 1. tranzitni koridor: statni hranice SRN — D&&in — Praha — Ceska Ttebova —
Brno — Bifeclav — statni hranice Rakouska (celkova délka 457 km, jiz
modernizovan),

- 2. tranzitni koridor: Bfeclav — Pferov — Bohumin — Petrovice u Karviné — statni
hranice s Polskem (celkova délka 323 km, jiZ modernizovan),

- 3. tranzitni koridor: statni hranice se Slovenskem- Mosty u Jablunkova —
Détmarovice — Prerov — Ceskéa Tiebova — Praha — Plzefi — Cheb — statni hranice
se SRN (celkova délka 665 km, v procesu modernizace),

- 4. tranzitni koridor: statni hranice s Rakouskem — Horni Dvofisté — Ceské

Budg¢jovice — Praha — DéCin — statni hranice se SRN (celkova délka 365 km,

V procesu modernizace).“ (Oudova, 2013)

Je zfejmé, Ze zna¢né modernizaci a optimalizaci trati se Ceska republika do budoucna
nevyhne. Modernizace pfitom piedstavuje piestavbu stavajici trati tak, aby po zcela
zasadnim vné&j$im zasahu trat’ spliovala pozadavky dopravy. Optimalizace trati
pfedstavuje takovou piestavbu zelezni¢ni trati, kdy nedochazi ke zméné jejiho vedeni
terénem. Zakladnimi investi¢nimi prioritami jsou vedle modernizace tranzitnich
zelezni¢nich koridort také zajisténi elektromagnetické kompatibility S cilem umoznéni
provozu elektrickych hnacich vozidel s asynchronnimi motory, ktera jsou béZzna v
okolnich statech, dale pak zvySovani tratovych rychlosti scilem zvySeni

konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy s dopravou silni¢ni, a modernizace velkych
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7elezni¢nich uzld, které lei na Zelezniénich koridorech. (Nejezchleb, 2008) Zelezni¢ni

koridory Ceské republiky s mezinarodnim vyznamem zobrazuje Viz. obrazek 1.

Obrazek 1: Zelezni¢ni tranzitni koridory v Ceské republice

Sit TEN Décl w— 1 _tranzitni koridor (V. panevropsky kordor)

L 2 tran=itni koridor (V. panevrcpsky koridor)
g “0@ g
—\b
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VII. a X. loridor VII.a X. korider

Zdroj: Nejezchleb (2008)

2.5 Letecka doprava

2.5.1 Specifikace a rozvoj letecké nakladni dopravy

Leteckd doprava je odvétvim, které za posledni 1éta prochdzi pomérné bouilivym
obdobim. Na leteckou dopravu méla zasadni dopad liberalizace ekonomického
prostiedi. S liberalizaci a proménou tohoto dopravniho odvétvi souvisi také dynamicky
technicky a technologicky rozvoj, ktery pfispiva k riistu produktivity letecké dopravy,
mezi dopravci se zvySuje konkurence, coz urychluje inovaci nabidky a pfispiva

k poklesu cen.

O letecké dopravé je mozné hovofit jako o globalné masovém dopravnim odvétvi, které
je dnes prakticky dostupné vSem obyvateliim i firmam v ramci ekonomicky vyspélych
zemi. Napoli tohoto dopravniho odvétvi dochdzi dlouhodobé k soupefeni dvou
zékladnich produktovych koncepci, kterymi jsou klasicky model, ktery je nckdy

oznacovany jako sitovy, a nizkonadkladovy model, tzv. low cost model. (Prusa, 2007)
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Co se omezeni letecké dopravy tyce, dalsi rozvoj je brzdén ptredevSim kapacitnimi
limity, které jsou aktualné velmi tézko piekonatelné. Jak uvadi Prusa (2007), ,,ve
vyspélych zemich Evropy a ¢astené i USA to vyplyvd zejména z nedostatku
ekologicky pfijatelného prostoru pro budovani novych letist’ nebo i jen vzletovych a
ptistavacich drah. V Evropé¢ k tomuto problému pak jesté pfistupuje roztiisténost sluzeb
fizeni letového provozu dand politickymi hranicemi i1 ekonomickymi zajmy
jednotlivych zemi nebo regionii a soucasn¢ problematika paralelniho vyuzivani

rozdrobeného vzdusného prostoru civilnim a vojenskym letectvim.

Co se rozvoje letadlové techniky tyCe, pozornost je vénovana primarné fteSeni
zvysujicich se ekologickych pozadavki, doletu a kapacity letadel a to pfi soucasném
sniZzovani spotfeby paliva s ohledem na jeho neustale se zvySujici ceny. V disledku
téchto skutecnosti nelze v dohledné dobé ocekavat zvySovani rychlosti letecké dopravy
jako takové. Celkové finan¢ni vysledky letecké dopravy mohou byt oznaceny za
kolisavé, v priméru jsou horsi, nez je tomu v jinych odvétvich, pficemz i v rdmci tohoto
odvétvi 1ze nalézt strukturdlni rozdily, jelikoz zatimco sluzby fizeni letového provozu a
leti$té jsou stabilné rentabilni, naopak letecti dopravci maji vysledky podstatné horsi a

Casto je jejich Cinnost ztratova.

V poslednich letech dochézi k intermodalnimu propojeni letecké dopravy s ostatnimi
dopravnimi odvétvimi, predev§im pak dopravou silni¢ni, Zelezni¢ni a namoini.
Kombinace téchto dopravnich obort se z pohledu letecké dopravy jevi jako obchodné

vyhodné, pfi¢emz tato skutecnost se promita také do projektovani letist’. (Prusa, 2007)

Vyznam letecké dopravy v poslednich letech roste, letecka doprava se i pfes rust ceny
leteckého paliva a dal$i omezujici aspekty naptiklad ve smyslu hrozeb teroristickych
utokt stala zakladnim druhem dopravy pro pifepravu osob a nédkladh na delsi
vzdalenosti. Dnes hraje toto dopravni odvétvi vyznamnou roli pfedev§im v navaznosti

na globalizaci. (Oudova, 2013)

2.5.2 Zakladni realizace letecké prepravy zbozi

Nakladni letecka doprava je realizovana bud’ zbozovymi dopravci (cargo airlines) nebo
zasilkovymi dopravci (courier airlines). Zbozovi dopravci zajistuji piepravu zbozi na

del§i vzdalenosti. Jelikoz se jednd o dalkové linky, casto se pro zjednoduSeni
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manipulace s nakladem vyuziva specialnich manipula¢nich a pfepravnich prostredk,
konkrétn¢ palet a kontejnerti. Jak uvadi Oudova (2013), letecky kontejner ,,pfedstavuje
schranku s pevnymi stranami uzptisobenou svym tvarem pro optimalni vyuziti vnitiniho
prostoru letounu. Letecka paleta vedle toho pfedstavuje plosinu, na niz jsou ukladany

jednotlivé zasilky fixované siti nebo plachtou.*

Zbozovou nékladni dopravu je mozné rozdélit dle povahy na pravidelnou a
nepravidelnou, neboli charterovou. Realizace charterové dopravy je podminéna

objednavkou ze strany odb¢ratele.

Vedle toho zésilkovi dopravci, na rozdil od zbozovych dopravci vymezenych vyse,
realizuji pfepravu mensich zésilek s garantovanou dobou piepravy. Jedna se zpravidla o
no¢ni provoz piipojovych letl, které svazeji nebo rozvazeji zésilky z a do zasilkové
spolecnosti, odkud jsou dané zasilky pfeddvany na navazné linky. U téchto zasilek je

také mozné realizovat sledovani zasilky. (Oudova, 2013)

Nékladni letecka pifeprava byva poskytovana v nékolika formach, pficemz témi
zakladnimi jsou podle Prusy (2007):

- dopliikkova Cinnost,

- hlavni ¢innost ndkladovych dopravci,

- hlavni ¢innost zésilkovych dopravci.
Klasické letecké spolecnosti velmi casto vyuZzivaji volnych kapacit ndkladového
prostoru letadla, které je provozované primarné pro potiebu osobni piepravy, pro
prepravu nakladu. V takovém piipad¢ se jednd o doplitkovou c¢innost, kdy pteprava
nakladt, predevsim tedy zbozi a poSty, nepiedstavuje majoritni zdroj piijmu
spole¢nosti, pro klasické letecké dopravce se ptijem pohybuje v priméru okolo 10 %
jejich trzeb.
Pieprava nédkladl ptedstavuje hlavni zdroj pfijmu v pfipad¢ realizace této prepravy jako
hlavni ¢innosti nakladovych dopravcl. Témi jsou specializované letecké spolecnosti,
ptipadné cCasto dcefiné spolecnosti klasickych leteckych spolecnosti, které vyuzivaji
volné kapacity letadel pro pfepravu osob, kapacity na kombinovanych letadlech i

specialnich zbozovych letadlech na zbozovych linkach.
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Zasilkovi dopravci provozuji pfepravu nakladl také jako svoji hlavni €innost, jelikoz
se soustiedi uz z podstaty své ¢innosti na ptepravu hodnotnych nebo dilezitych zasilek
¢asto z domu do domu, pfi¢emz doruceni je Casto Casove garantovano a zakaznik ma

moznost sledovat postup zésilek online. (Prusa, 2007)

2.5.3 Poptavka po letecké nakladni prepravé

Poptavka po ndkladni letecké ptepravé je ovliviiovdna celou fadou aspektli. Prusa
(2007) se domniva, Ze tato poptavka je ovlivnéna predevsim:
,urovni zapojeni jednotlivych firem do mezinarodniho obchodu,
- geografickou vzdalenosti trhii, na které se pfepravuji hotové vyrobky,
- geografickou vzdalenosti kooperujicich podnikd v pfipadé¢ prepravy dild,
soucastek ¢i polotovart,
- pomérem hodnoty a vahy/objemu danych zésilek,
- Casem, ve kterém zasilka mé byt pfepravena na misto urceni,
- vhodnost zésilek pro leteckou piepravu,
- cenovym vyvojem v nabidce letecké ptepravy zbozi,

- dostupnosti nabidky letecké piepravy zbozi do jednotlivych destinaci.*

2.5.4 Prepravni naklady pro leteckou dopravu

Co se cenové politiky ndkladni letecké piepravy tyce, je znacn€ odlisSna od cenové
politiky, ktera je aplikovéana v ptipadé¢ prepravy cestujicich. O vysi ceny rozhoduje fada
faktorti, které se Casto kombinuji nebo piisobi soucasné. Mezi hlavni faktory patii vaha,
celkové prepravované mnozstvi, moznost vyuziti kontejner nebo palet, druh
pfepravovaného zboZzi, sezona, stupeil konkurence na daném trhu nebo specialni
pozadavky na dodaci terminy pfipadné zachazeni se zboZim ze strany objednatele.

(Prusa, 2007)

Letecka doprava je dopravou velmi nédkladnou. Do jejich sluzeb se promitd fada
nakladovych polozek, mezi nimi personalni naklady, naklady na palivo, poplatky a taxy,
naklady na distribuci a prodej letecké piepravy, naklady na udrzbu letadel piipadné

naklady jiného charakteru.

18



Persondlni naklady predstavuji 25 — 35 % z celkovych ndklad letecké dopravy,
pfiCemz rozdily mezi jednotlivymi spole¢nostmi jsou v tomto ohledu pomérné
vyznamné, coZ souvisi s arovni primérnych mezd a produktivitou prace. Snizeni
personalnich nakladi se ovSem stava dlouhodobou nutnosti, pocty zaméstnanct jsou a
velmi pravdépodobné i nadale budou snizovany metodami externalizace handlingu,
udrzby a oprav. V daném pfipad¢ se jedna formou outsourcingu, tedy vyc¢lenéni ¢innosti

mimo vlastni spole¢nost.

Naklady na palivo jsou dalsi vyznamnou polozkou, ktera trpi v ¢ase vyraznymi vykyvy
S proménnymi cenami paliva na trhu. V fad¢ ptipadi mohou tyto naklady dosédhnout
az ¢tvrtinu provoznich nakladii. Zmény v cenach paliva jsou dany zménami ceny ropy
na svétovych trzich, snizovanim spotteby hnacich jednotek letadel i snahou leteckych

dopravc Setfit leteckym palivem pfi provozu.

Pocetné jsou poplatky a taxy spojené s leteckym provozem. Jejich pocet a velikost jsou
zavislé na rozhodnuti odpovidajicich organt statni spravy, pficemz ICAO i IATA
dlouhodobé¢ usiluje o jejich omezeni, zatim vSak bez valného vysledku. Mezi hlavni
poplatky patfi poplatky navigaéni (pieletovy a pfiblizovaci poplatek), letiStni,

pristavaci, hlukové, poplatky za parkovani ¢i poplatky za balisaz.

Naklady na udrzbu letadel se odviji od charakteru pouzivani letadel, sloZeni a velikosti
letadlové flotily. Vzdy také zalezi na tom, zda letecky dopravce provadi udrzbu
svépomoci ¢i dodavatelskym zplsobem. V této oblasti plati zakladni princip
optimalizace nakladi na udrzbu, tedy aby naklady na tuto udrzbu vynakladané byly
v souladu s ptinosy, které dana tidrzba ptinasi. (Zihla, 2010)

2.5.5 Vyuziti letecké nakladni dopravy

Obecné¢ Ize konstatovat, ze letecka doprava je vhodna pro hodnotnéjsi, nizkoobjemové
zasilky, u nichZ je diraz kladen na rychlost dodani. Co se trendového vyvoje ceny
v ndkladni letecké piepravé tyce, ceny zde klesaji jeSté rychleji, nez se tomu déje

Vv ptipad¢€ cen v osobni letecké pieprave. (Prusa, 2007)

Nevyhodou letecké nakladni dopravy je negativni vliv na Zivotni prostfedi, zptisobujici

mnohem vétsi Skody z hlediska vykonu v tkm nez jiné dopravy, ale i zde probihaji
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urCitd zlepSeni. Za minulych 40 let se primérna efektivnost pohonnych hmot
obchodnich letadel zvysila o 70 % a kromé toho ta, co nastupuji nyni, jsou o 75 % méné
hlu¢na nez v minulych letech. Dulezité je zvySovat vyuziti vSech existujicich kapacit a
zlepSovat fizeni letového provozu. Snizeni emisi bude mozné dosahnout pti prechodu
od pohonné latky kerosinu k alternativnim paliviim, coz se projevi v dlouhodobém

horizontu. (Vachal, Vochozka, 2013)

2.5.6 Montrealska iumluva

V souvislosti s prudkym rozvojem letecké dopravy bylo nutné s ohledem na jeji
specifika vyvinout Uzkou mezindrodni spolupraci v oblastech dopravné politické,
obchodné prepravni, technicko-provozni, bezpeCnostni a v oblasti pravnich uprav.
Z této spoluprace vzesly dvé zcela zadsadni umluvy, tedy Montrealskd umluva a skupina
dohod plynouci z vysledkii jednani v ramci Chicagské konference, tedy Umluva o
mezinarodnim civilnim letectvi, Dohoda o tranzitu mezinarodnich leteckych sluzeb a

Mezinarodni dohoda o letecké doprave.

Montrealska tmluva se vztahuje na veSkerou mezinarodni pfepravu osob, zavazadel
a nakladu, kterd je provadéna letadlem a to za uplatu. Tato umluva stanovuje, Ze pro
pfepravu nakladu musi byt vydan letecky ndkladni list, pfipadné potvrzeni o prevzeti
nakladu k pfeprave, pticemz je nutné, aby dokumenty obsahovaly misto odletu a uréeni
a to véetné vyznaceni druhu a hmotnosti nakladu. Jak uvadi Stejskal (2012), aby bylo
zbozi ptijato k preprave, musi spliiovat nasledujici podminky:
,»ZboZi neni z titulu svého charakteru vylouceno z pfepravy a jeho vyvoz neni
zakazan,
- jeho obsah musi byt fadné deklarovan,
- musi byt pfedano k pfepravé spolu s pozadovanymi piepravnimi dokument,
- musi byt fadné€ zabaleno a oznaceno,
- nesmi jevit znamky poskozeni,
- nesmi ohroZovat bezpecnosti

- nesmi obtéZovat cestujici a posadku.
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2.5.7 Budoucnost letecké nakladni dopravy

Co se predpovédi dalsiho vyvoje letecké nakladni dopravy na poli prepravy zasilek tyce,
je tfeba brat v potaz fadu pusobicich faktori, které ovliviuji poptavku po tomto typu
piepravy. Obchodni trh puasobi skrze ekonomicky rozvoj, mezinarodni obchod a
globalizaci priimyslu a obchodu, trh sluzeb je ovliviiovan socialnimi faktory v disledku
lidské fluktuace a migrace. Zamérem do budoucnosti je zvysit frekvenci letll a snizit
velikost letadel, scilem zintenzivnéni konektivity. Nicméné pokud vysoké ceny
pohonnych hmot budou i nadale pietrvavat, je dost pravdépodobné, Zze bude spolecnost
svédkem kroku zpét knizsi frekvenci leth s vyuzitim vétSich letadel, coz bude

realizovano na tkor konektivity v ramci mezinarodniho obchodu. (Cook, 2007)
2.6 Namorni doprava

2.6.1 Charakteristika namorni dopravy

Novak (1996) namoini dopravu charakterizuje: ,,Namoini doprava je v mezinarodni
dopravé celosvétove nejdilezitéjsi, ale také nejrozsifenéjSim a tim 1 po vSech strankach

vvvvvv

K jejimu vyznamu, mezi jednotlivymi dopravami nazyvana ,Matkou dopravnich obord‘.

Vyhodou namoini dopravy je jeji relativné nizka energeticka naro¢nost. Primarné je
tato doprava vhodna pro piepravu velkého objemu zésilek a pro prepravu hromadnych
substratii. Na druhou stranu je zna¢nou nevyhodou nizka pfepravni rychlost, nutnost
vynaloZeni znaénych investic do lodniho parku 1 do udrzby vodnich cesta a také mira

zne€isténi povrchovych vod ropnymi latkami. (Gros, 1996)
Co se ty¢e namoini dopravy, existuji ¢tyfi nejvyznamngjsi svétové proudy:

e Asie —Evropa,
e Asie - USA,
e USA - Evropa,

e vnitroasijsky.

Z tohoto rozmisténi je patrny silici vyznam Asie, zejména poté Ciny, v mezindrodnim

obchodé¢. Rovnéz z piehledu nejvyznamnéjSich svétovych pristavii (v zavislosti na
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objemu piepravenych kontejnerd TEU) je jasna dominance Ciny, jak je uvedeno

v tabulce 1.

Tabulka 1: Nejvyznamnéjsi svétové pristavy dle TEU v roce 2013

dll)gl:lflélb Pristav Zemé
1 Shanghai Cina
2 Singapore Singapore
3 Hong Kong Cina
4 Shenzhen Cina
5 Busan Jizni Korea
6 Ningbo Cina
7 Guangzhou Cina
8 Dubai Spojené arabské emiraty
9 Qingdao Cina
10 Rotterdam Nizozemi

Zdroj: Vlastni zpracovani na zéklad¢ Port of Hamburg (2014).

2.6.2 Mezinarodni namofni organizace

Zakladnimi mezinarodnimi organizacemi pusobicimi na poli vodni dopravy jsou
Mezinarodni ndmoini organizace (IMO) a Evropska agentura pro namoini bezpecnost
(EMSA). Mezinarodni ndmoini organizace ma za kol zvySovat bezpecnost obchodni
namoini dopravy a zaroven zabrafiovat znec€iStovani moti. Tato organizace umoziuje
spolupraci mezi staty ato pfedevSim v technickych otdzkdch mezindrodni lodni
dopravy. Evropskd agentura pro ndmoini bezpecnost vedle toho dba na spravné
uplatiiovani evropskych pravnich pfedpisii a podporuje spolupraci mezi ¢lenskymi staty.

(Stérba, 2010)

2.6.3 Dokumenty namofini dopravy

Jakédkoliv obchodni transakce je zavisld na vzajemném jedndni mezi dodavajici a
odebirajici stranou, resp. mezi kupujicim a prodavajicim. Tento vztah je nutné mit fadné
upraven kupni smlouvou se vSemi jejimi naleZitostmi. Zde jsou stanovena vzajemna
prava a povinnosti, na zakladé nichz jsou ob¢ strany nuceny podniknout urcité kroky a
operace. Kupni smlouva by méla déale obsahovat fadu duleZitych ujednani, jako je

napiiklad dodaci parita nebo dokumentarni akreditiv.
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Dodaci parita upravuje ,,povinnosti prodavajiciho a kupujiciho, které souviseji s
dodéavkou a ptevzetim zbozi.“ (Machkova, 2010) Tento dokument urcuje, jakym dilem
se ob¢ strany obchodniho vztahu podileji na piepravé zbozi, resp. za jakou Cast dané
trasy nese ktera ze stran odpovédnost. Zakladni tdaj, ktery dodaci parita obsahuje, je
tak misto pfedani zbozi, kdy ptfechdzeji veskera rizika, ndklady a dokumenty na kupujici
stranu. Tento dokument je zasadnim pii nasledné kalkulaci ceny. Cim déle mé za zbozi
odpovédnost prodavajici (¢im delsi trasu nese rizika a naklady), tim vyssi si mize za
zbozi Gctovat cenu a naopak. Konkrétni zpracovani dodaci parity se fidi mezindrodnimi
standardizovanymi pravidly INCOTERMS, ktera obsahuji 13 dolozek upravujicich
rizné druhy ptepravy. Nekteré z nich jsou vsak urceny pfimo pro vodni dopravu (FAS,
FOB, CIF, CFR). Prav¢é dolozky, jez lze uzit pouze pro namoini ptepravu, prosly
znacnou zménou vV oblasti pfechodu rizik mezi smluvnimi stranami. Dle starSich
pravidel (pfed rokem 2010) dochézelo k ptechodu rizik v momenté, kdy bylo zbozi za
zabradlim lodi. Pokud tedy doslo k padu nakladu pfi piekladce, rozhodovalo misto
dopadu o tom, kdo je zodpovédny. Dle novych pravidel dochéazi k ptechodu rizika jiz na
palubé¢ lodi. Prodavajici tak nese veskera rizika, dokud nedojde k nalozeni nakladu na

lod’. AZ poté zacina byt zodpovédny za néklad kupujici. (Incoterms, 2010)

2.6.4 Clenéni nakladnich lodi

Nékladni obchodni lodé€, které jsou vramci nadmoini dopravy vyuZivany, se Cleni
dle charakteristiky pfepravovaného substratu na plavidla pro suchy naklad a plavidla

pro tekuty naklad, tedy tankery.

Lod¢ pro suchy naklad jsou pak dale dle ucelu ¢lenény na lod€ pro kusoveé zbozi, lodé
pro hromadné substraty, ptipadné dalsimi typy lodi jsou kombinovana plavidla, plavidla

univerzalni, a lod€ pro specialné balené ¢i prepravované zbozi.

Lodé pro kusové zboZzi prevazeji bézné balené i nebalené zboZi, standardné se jedna
0 prumyslové vyrobky typu automobily, stroje, soucastky atd. Jedna se o dvojpalubova
plavidla o rizné nosnosti, kterd jsou vybavena manipulaéni technikou pro piekladku

Vv piistavech. Jedn4 se o velmi rozsifeny typ lodi v kontextu celosvétového mnozstvi

23



lodi, nicméné jejich vyznam postupné klesa, jelikoz jsou vytlacovany plavidly pro

ptepravu kontejnert. (Novak, 2005)

Lodé pro hromadné substraty jsou vybaveny balastovym zafizenim, komory jsou
rozsahlé a maji velké nakladaci jicny. Snadnéj$i manipulaci se substratem umoznuje
sbihavost komor lodi ve sméru dold. Tyto lod¢€ jsou ¢asto oznacovany jako tzv. ,,.Bulk
Carriers”, tedy lodé wurcené pro piepravy sypkych materidld. (Novak, 1996)
Kombinované ,,Bulk Carriers jsou pak konstruovany s ucelem piepravy jak tekutého,
tak suchého/sypkého materidlu. Jsou relativné velké, nicméné flexibilni a to predevsim
Vv zéavislosti na pozadavku piepravy jednoho typu materidlu jednim smérem a rozdilného

typu materialu smérem druhym. (Gaythwaite, 2004)

Kombinovana plavidla jsou schopna vjednom sméru piepravovat napt. rudu, ve
zpétném pak napt. ropu, tedy pomérné nesourodé materidly. Univerzalni plavidla jsou

urcena jak pro kontejnery, tak pro kusovy i hromadny naklad.

2.7 Kombinovana nakladni doprava

Vanécek (2008), definuje kombinovanou dopravu jako ,,dopravu nakladu v jedné a téze
loZzné jednotce pii pouziti minimalné dvou druhi dopravy,” ptficemz silni¢ni doprava
ma na realizované trase minoritni podil. Jednd se o moderni dopravu, ktera vyuziva
kombinaci vyhod jednotlivych druhti dopravy tak, aby doslo k zefektivnéni celého

piepravniho procesu.

Kombinovana nékladni doprava je do znacné miry vyuZivdna pro piepravu zboZi
mezi kontinenty. Zde se tedy cCasto vyskytovala kombinace silnice — Zeleznice —
namoini doprava — zeleznice — silnice. Problémem bylo misto ptekladky, kde dochéazelo
ke zmén¢ druhu dopravy. Tento problém pomohl vyfeSit proces kontejnerizace a
praktické vyuziti kontejnerti jakoZto loZnych jednotek urcenych pro piepravu zboZzi.

(Vanecek, 2008)

Jako zakladni déivody pro zavedeni systému kombinované dopravy Zemli¢ka a Mynaiik
(2008) uvadi: ,,nadmérny rist nakladni silnicni dopravy, rlst pfepravniho objemu
I prepravniho  vykonu, komplikace v uréitych mistech dopravni infrastruktury,
zhorSovani zivotniho prostiedi, ekonomicky rlst spojeny s rGstem piepravy zboZi,
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nutnost snizovani energetické ndro¢nosti dopravy a zvySovani kvality a rychlosti

pfepravy zbozi véetné komplexnosti pfepravnich sluzeb.*

Oudova (2013) povazuje za hlavni vyhodu kombinované dopravy nizs§i cenu pii
realizaci pfepravy na delSi vzdalenosti oproti silni¢ni dopravé pii zachovéani plné
dostupnosti pirepravované¢ho materialu. Dale autorka uvadi, Ze nevyhodou kombinované

dopravy je nutnost piekladky prepravnich jednotek v terminalech.

V ramci kombinované dopravy je jako piepravni prostiedek vyuzivano kontejnerti. Pro
jejich vyuziti hovofi hned nékolik faktt. Primarné jejich vyuziti snizuje ndklady na
manipulaci i obalové materialy. Soucasné je mozné kontejnery stohovat a Setfit tak

skladovaci prostor. (Oudova, 2013)

V ramci kapitoly o ndmoini dopravé jiz bylo zminéno nékolik zplisobli kombinace
namoini dopravy s dalSimi typy dopravnich prostfedki. Jedna se piedevSim o vyuziti
lodi Ro/Ro a Ro/Lo. Ro/Ro (Roll on/Roll off) systém ptedstavuje pfimou nakladku a
vykladku zésilek na silni¢nich ¢i Zelezni¢nich podvozcich na lodé€. Diky tomuto dochazi
K uspofe manipula¢nich operaci V pfistavech. Systém Ro/Lo (Roll in/Load off) je
kombinace ptfedchoziho systému s konvenénim zpisobem manipulace. V praxi Casto
vyuzivanym systémem pro kombinaci Zeleznice — silnice je také systém Ro-La. Tento
systém piedstavuje zvlastni druh kombinované nakladni dopravy, kdy kamiony jedou na

vagonech po zeleznici. (Novék, 1996)
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3. Metodika prace

3.1 Cil prace

Hlavnim cilem bakalarské prace je provedeni analyzy podminek realizace
mezikontinentalnich pfeprav nakladti z/do hlavnich destinaci, s nimiz vstupuje Ceska
republika do obchodni vymény zbozi se zaméfenim na komparaci jednotlivych
dopravnich oborti véetné navrhii jejich vzajemné kombinace, které Ize pro tyto prepravy

pouzit.

3.2 Vyuzité metody sbéru dat

Informace byly pofizeny z nékolika informacnich zdroji. V tvodu praktické Casti byly
hlavnim zdrojem informaci internetové stranky Ceského statistického tfadu. Informace
byly dale zjistovany pomoci fizenych rozhovori se zaméstnanci Celniho ufadu pro
JihoCesky kraj na izemnim pracovisti Strakonice, s firmami, ktefi se zabyvaji dovozem
a vyvozem riizného zbozi z USA a Ciny, s pracovnikem logistického centra DHL
Express (Czech Republic) s.r.o. a na zaklad¢ vlastnich poznatki autora, které ziskal

pfi celnich a logistickych fizenich.

3.3 Metodicky postup

Nejdiiv bylo nutné nastudovat literarni zdroje, ze kterych byl ziskan zékladni prehled

0 jednotlivych zptisobech dopravy.

Hlavnim zdrojem sekundarnich dat byly internetové stranky Ceského statistického
Gfadu, ze kterych byl zpracovan piehled vyvozu a dovozu Ceské republiky z/do
ostatnich kontinentt z let 2004 az 2013.

Do prace byly zakomponovany informace z fizenych rozhovori, které probehly
s referenty zaméfujicimi se na danou problematiku. Nejvice informaci z fizenych
rozhovorti vcetné podkladovych materiali poskytli referenti Celni spravy ve
Strakonicich, také diky témto rozhovoriim byly ziskany kontakty na podniky dovazejici

zbozi z USA a Ciny.
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Také pfi vypracovani bakaldiské prace pomohly poznatky, které autor ziskal pfimym

pozorovanim celnich a logistickych fizeni, u nichz byl pfitomen.

Informace, které byly ziskdny z internetovych zdroji a zfizenych rozhovort byly
utiidény a nasledné byla provedena analyza podminek mezikontinentalnich pteprav

nakladi. Na zavér autor provedl posouzeni zobecnénych poznatkti pro praxi.
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4.Vysledky

V této Casti bude nejprve provedena analyza struktury mezikontinentalniho obchodu
Ceské republiky, v ramci niz bude popsana komoditni struktura vyvozu a dovozu
z hlavnich destinaci, s nimiz CR vstupuje do vzajemné obchodni vymény zbozi. V dalsi
podkapitole bude srovnavana nakladovost jednotlivych druhti ptepravy a vyhodnocena

jejich efektivnost.

4.1 Analyza struktury mezikontinentalniho obchodu

K analyze struktury mezikontinentalniho obchodu a ptepravy bylo vybrano pét zemi ¢i
skupin zemi, jez ptedstavuji hlavni obchodni partnery Ceské republiky. Jedna se o Cinu,
USA, Jizni Ameriku, Australii a Afriku. Analyza byla provedena na ¢asové fadé mezi
lety 2004 az 2013 na zakladé 0daji ziskanych z Databaze zahrani¢niho obchodu
Ceského statistického ufadu (2014). Obrazek 2 a 3 zobrazuji piehled celkového
absolutniho vyvoje mezinarodniho obchodu Ceské republiky s témito zemémi &

skupinami zemi.

Obrizek 2: Vyvoj absolutni vyie vyvozu CR do vybranych zemi/ skupin zemi (tis.

USD)

4 000 000

3 500 000 /
3 000 000 /

2 000 000

/ v
1 500 000 /’/f

1 000 000 / ———
— L —
— —
0

e JSA =——Cina Australie == JiZni Amerika = Afrika

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického titadu (2014).
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Obrizek 3: Vyvoj absolutni vy$e dovozu vybranych zemi/ skupin zemi do CR (tis.
USD)

20 000 000
18 000 000 A\
16 000 000 / \
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12 000 000 ,-..._\//
10 000 000 /
8 000 000 /
6 000 000 /
4000000 — _—
2 000 000 - —
0o — —
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——USA ——(ina Australie == Jizni Amerika = Afrika

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tradu (2014).

Z obrazkt 2 a 3 je patrné, ze mezikontinentalné CR absolutng nejvice vyvazi do USA
a absolutné nejméné do Australie, pfipadné Jizni Ameriky v roce 2013. Naopak
v dovozu do CR bezkonkurenéné vitézi Cina, z niz se dovezlo v roce 2011 zbozi za
takitka 19 mld. USD. Tento rok byl rovnéZ na dovoz nejsilnéjsi, poté zacala jeho
absolutni vySe klesat. Vesrovnani sCinou je dovoz zostatnich kontinentd
zanedbatelny. Za zminku dale stoji pouze relativné stabilni dovoz z USA ve vysi
pfiblizn€ 3 mld. USD. Ve vyvozu vsak jiz tak obrovské absolutni rozdily patrné nejsou.
Je zfetelnd stabiln€ nariistajici absolutni vySe vyvozu do vSech uvedenych zemi c¢i
skupin zemi. Vedle vyvozu do USA je také vyznamny vyvoz do Ciny, piipadné na

africky kontinent.

Tabulka 2 udava relativni meziro¢ni zménu ve vyvozu a dovozu do/z vybranych zemi

¢i skupin zemi. Vypocet relativni zmény je zalozen na nasledujicim vzorci:
relativni zmena = (x; — X¢.1) | Xe.1 * 100

kde X; je hodnota vyvozu ¢i dovozu v aktudlnim obdobi a xi; je hodnota vyvozu ¢i

dovozu v minulém obdobi.
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Z uvedenych udajt je patrny vysoky meziro¢ni nartst vyvozu do USA mezi lety 2009 a
2012, kdy se tyto zmény pohybovaly az ve vysi takika 36 %. Obdobné tomu bylo u
Australie nebo Ciny, kde je rist patrny az do roku 2013. Tento vyvoj bude zajimavé
srovnat s vyvojem nakladovosti pfepravy do téchto zemi. V ramci polozky dovozu lze
zaznamenat spiSe klesajici tendenci v poslednich letech, Cinu nevyjimaje. Pozitivni
meziro¢ni zmény zaznamenava aktudlné pouze USA, v poslednim roce poté také

africky kontinent.

Tabulka 2: Relativni meziroéni zména ve vyvozu a dovozu z/do CR (v %)

\ 2004/05 \ 2005/06 \ 2006/07 \ 2007/08 \ 2008/09 \ 2009/10 \ 2010/11 \ 2011/12 \ 2012/13
VYVOZ
USA 36,52 5,23 8,41 7,32| -2890| 2858| 3595| 1347| -140
Cina 989| 3427| 7435| 11,28 854| 4404| 37,27 0,37| 14,65
Austrilie 319| 5400| 5457| 2378 -3699| 5646| 3506| 27,30| 31,03
Jizni Amerika 6455| 11,85| 1691| 2964| 5058| -1511| 16,05| -381 6,36
Afrika 58,86| 2540| 3244| 20,00 6,30| 10,66| 1390| -403| 16,48
DOVOZ
USA -910| 13,10| 22,56 963| -2482| 2871 4,70 2,32 2,54
Cina 10,29| 4599| 6200| 3453| -1491| 46,86| 2163| -17,09| -141
Austrilie 3,06| 1552 0,80| 4250| -33,03 6,37| 47,18| 11,48| -4,05
JiZni Amerika 17,31 -10,60| 41,16| 2873| -3331 794| 3495| -1,36| -19,09
Afrika 13,04 406| 2966| -255| -31,16| 33722| 3876| -294| 1149

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tadu (2014).

Déle je vhodné srovnat vyvoj podilu vyvozu a dovozu z/do vybranych zemi a skupin

zemi na celkovém vyvozu a dovozu CR. Podil je vypoéten dle nasledujiciho vzorce:
podil = x; /X x;i* 100 2
kde x; je vyvoz ¢i dovoz do/ z jednotlivych zemi.

Bude tak mozné v dalSich castech podkladt identifikovat, zda vyvoj nakladi na
jednotlivé zpiisoby mezikontinentalni pfepravy nemél vliv na sniZeni ¢i zvySeni tohoto
podilu. Tabulka 2 uvadi vysledné udaje. Jak je z dat patrné, podil vyvozu do USA
zaznamenaval mezi lety 2005 az 2009 klesajici tendenci, pficemz jeho absolutni vyse
mezi lety 2005 az 2008 rostla. To znamena, Ze vyvoz do jinych zemi rostl rychleji nez
vyvoz do USA. Tento vyvoj se V nasledujicich letech obratil a podil vyvozu do USA na
celkovém vyvozu zadal riist. Podil vyvozu do Ciny a Australie v poslednich letech
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meziro¢né roste, podil vyvozu do Afriky a Jizni Ameriky se drzi viceméné na stabilni
urovni. Co se ty¢e dovozu, zde je vyvoj podilu ¢inského importu v souladu s vyvojem
jeho absolutni vyse. V letech 2004 az 2011 stabilné roste, poté vSak mezirocné klesa.

Ostatni zem¢ ¢i skupiny zemi si udrzuji relativné stabilni aroven podilu.

Tabulka 3: Vyvoj podilu vyvozu a dovozu na celkovém vyvozu a dovozu CR (v %)

| 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
VYVOZ
USA 226 266] 229] 193] 173] 160] 175] 104] 228 218
Cina 040| 038] 042] o0s57] 053] o075 o091] 102] 107] 119
Australie 015| 013] 017] o020 o021] o017] 023] o025] o033] 042
Jizni Amerika | 025| 036] 033] 030 033 063] 046] o043] 043 045
Afrika 052] 072] o074] o76] o076 105 o099] o092 o091] 103
DOVOZ
USA 310] 252] 233] 225] 206 200] 224] 195] 214] 216
Cina 520| 512| 611 781 875 1006| 1220 1244| 11.08] 1074
Austrlie 013| o012| o011] o009 o011 o010] o008] o010] o012 o012
Jizni Amerika | 051 053] 039 043] 046 042] 037] 042] o045] 035
Afrika 064| 065 055 056 046 042] 047] o054] o057] 062

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického titadu (2014).

Nyni bude pozornost blize zaméfena na komoditni strukturu mezikontinentalniho
obchodu. Analyza bude zalozena na Standardni mezinarodni obchodni klasifikaci SITC
(Standard International Trade Classification), na zakladé niz jsou komodity rozdéleny

do 10 skupin. Jedna se o nasledujici (Cesky statisticky ufad, 2014):

e 0 — Potraviny a ziva zvifata,

e 1-—Napoje, tabak,

e 2 — Surové materialy, nepoZivatelné, s vyjimkou paliv,
e 3 — Minerélni paliva, maziva a pfibuzné materialy,

e 4 —7ivo¢iiné a rostlinné oleje, tuky a vosky,

e 5 — Chemikalie a pfibuzné vyrobky, j. n.,

e 6 — Trzni vyrobky tfidéné hlavné podle materialu,

e 7 —Stroje a dopravni prostredky,

e 8 —Pramyslové spotiebni zboZi,

e 9 - Komodity a pfedméty obchodu, j. n.
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Téchto 10 komoditnich skupin se déle déli do 97 podskupin a dvou specidlnich skupin
zahrnujicich zlato, mince a bankovky. Obsah skupin SITC 0, 1, 4, 5, 7 a 9 je pomérné
jasny. Naopak slozeni skupin SITC 2, 3, 6 a 8 nemusi byt na prvni pohled ziejmé.
Z toho diivodu bude nyni blize popsan jejich obsah.

Do skupiny SITC 2 jsou fazeny nezpracované klize a kozeSiny, surovy kaucuk, korek a
dfevo, vldknina a sbérny papir, textilni vldkna, surova hnojiva a nerosty (mimo uhli,
ropy a drahych kament), kovova ruda a odpad, surové zivocisné a rostlinné materialy.
Skupina SITC 3 obsahuje uhli, koks a brikety, ropu a ropné vyrobky, plyn a elektricky
proud. Do skupiny SITC 6 patfi zpracované materialy ze skupiny SITC 2, jako je kize,
kozené a kozeSinové vyrobky, guma, vyrobky z korku a dieva (mimo nabytku), papir,
karton a lepenka, textilni pfize a tkaniny, Zelezo a ocel, nezelezné kovy a vyrobky
z kovl. Do skupiny SITC 8 spadaji montované stavby, nabytek, 10Zkoviny, matrace,
cestovni zavazadla, kabelky a kabely, odévy a obuv, profesni, védecké a kontrolni

pristroje, fotografické pfistroje, hodiny apod. (United Nations Statistics Division, 2014).

Nejprve bude zhodnocen vyvoj podilu jednotlivych komodit na vyvozu a dovozu do/z
kazdé zemé ¢i skupiny zemi spolecné s relativni mezirocni zménou téchto polozek.

Podil jednotlivych polozek bude vypocten dle nasledujiciho vzorce:
podil = xi/ X xi* 100
kde xi je vyvoz ¢i dovoz v jednotlivych skupinach SITC.

Nasledné bude srovndno prumérné tempo ristu v kazdé skupin€ komodit pro dané zemé
a skupiny zemi v letech 2004 az 2013. Tempo rastu bude vypocéteno jako prameér

relativnich zmén v jednotlivych letech.

Jak vyplyva z obrazku 4, komoditni struktura dovozu z africkych zemi do CR je
pomérné vyrovnana. Nejvice se na dovozu podili skupina SITC 7 obsahujici stroje a
dopravni prostfedky. Podil této polozky také v Case rostl. DalSi vyznamnou skupinou
komodit jsou poté surové materialy (SITC 2) a trzni vyrobky (SITC 6). Nejvyraznéji se
Vv ¢ase snizil podil dovazenych mineralnich paliv, maziv a ptibuznych materialt (SITC
3). Taktka vibec nedochéazi k dovozu zbozi ze skupin SITC 1 (napoje, tabak), 4
(zivocisné a rostlinné oleje, tuky a vosky) a 5 (Chemikalie a ptibuzné vyrobky).
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Komoditni struktura vyvozu do Afriky se vyrazné 1isi od dovozu. Zde ptevlada s vice
nez 60% podilem vyvoz zbozi skupiny SITC 7, kam spadaji stoje a dopravni prostiedky.
To je zcela logické vzhledem k tomu, Ze toto zboZi je rovnéz hlavni vyvozni komoditou
Ceské republiky. Podil této skupiny zbozi na celkovém vyvozu do Afriky v ase roste.
Druhou nejvice zastoupenou komoditni skupinou jsou trzni vyrobky, jejichz podil
naopak klesd. Na tfetim misté¢ jsou surové materidly se stabilnim podilem ve vysi

necelych 10 %. Dalsi vyvozni artikly jsou zanedbatelné.

Obrazek 4: Komoditni struktura dovozu z Afriky
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tfadu (2014).
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Obrazek 5: Komoditni struktura vyvozu do Afriky
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tfadu (2014).

Co se tyce relativni meziro¢ni zmény ve vyvozu a dovozu vybranych komoditnich
skupin, zde dochazi k vyraznému kolisani takika u vSech polozek. Komoditni struktura
mezinarodniho obchodu s Afrikou se jevi nestabilni. Budou-li uvazovany pouze
vyznamnéj$i skupiny zbozi, tak v ramci vyvozu dochazelo v letech 2004 az 2008
K vyraznému, av§ak zpomalujicimu ristu vyvozu stroji a dopravnich prostredku. V roce
2009 byla poté zaznamenana negativni meziro¢ni zména nasledovana dal$im riistem a
opétovnym zpomalenim Vv roce 2012. Miry poklesu vSak vzdy byly méné vyrazné nez

nariisty. Obdobné se vyvijela kategorie SITC 7 také v rdmci dovozu.
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Tabulka 4: Relativni meziro¢ni zména ve vyvozu a dovozu — Afrika (v %0)

Kéd | 2004/05 | 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10 | 2010711 | 2011712 | 2012/13

VYVOZ

0 99,76 -50,64 -49,80 28,92 17,84 -13,42 -13,79 172,80 40,95
1 876,51 -79,33 146,54 -28,94 -58,71 -44,76 -18,80 96,72 18,23
2 14,79 14,53 92,74 2,30 -13,65 -1,15 78,35 -17,15 -3,48
3 30,57 26,24 11,94 28,20 32,00 -26,85 10,50 -92,35 60,39
4 -35,29| -100,00 - - -| -100,00 - 200,00 50,00
5 33,56 0,56 70,13 16,64 32,56 10,15 41,50 52,92 12,25
6 37,99 -3,73 6,61 52,82 8,06 -13,81 14,16 -2,22 -4,10
7 71,12 56,80 38,53 10,08 -12,71 44,13 18,37 -8,88 22,60
8 91,78 17,05 89,06 14,90 142,33 -39,08 -27,61 12,37 30,71
9 -100,00 - - - - - -| -100,00 -
DOVOZ
0 -21,87 4,73 49,45 26,29 -7,39 -9,17 5,47 -11,60 2,30
1 -28,56 14,70 14,25 -39,38 -1,26 10,50 41,11 -1,71 -0,07
2 -1,47 -8,95 17,12 33,62 -54,78 116,23 40,42 -1,26 14,78
3 28,74 -41,19 75,42 -56,85 -73,82 51,62| -100,00 - 20,94
4 31,58 -32,00| 1464,71 115,41 62,13 -24,54 -90,87 170,31 -14,45
5 -50,42 -6,01 -3,08 72,65 -29,35 37,51 32,16 -3,19 -11,98
6 115,71 56,37 -8,10 11,67 -38,86 34,07 48,05 -11,57 10,20
7 14,94 74,91 29,41 12,70 -24,51 58,48 86,69 -24,23 9,84
8 38,40 25,99 18,51 7,81 3,93 -6,40 -0,63 1,56 19,41
9 -91,30| 4800,00| -100,00 - -| 3400,00| 157357 -37,60 64,84

Zdroj: Vlastni zpracovéni na zakladé Ceského statistického titadu (2014).

V komoditni struktufe dovozu z Jizni Ameriky pievlada skupina SITC 0, kam spadaji
potraviny a Ziva zvifata. V roce 2013 se jednalo o pfiblizn€ 55 % veskerého dovozu
z téchto zemi, pficemZ od roku tento podil neustale rostl. Pfiblizné 15 % dovozu tvori
surové materialy, necelych 10 % poté kazda ze skupin SITC 5, 6 a 7. Podil skupiny
SITC 7 se snizil z takika 20 % na pfiblizné 9 % v letech 2004 az 2013. Naopak podil
SITC 5 se zvysil trojndsobné.

Obdobné jako u vyvozu do africkych zemi, také u vyvozu do Jizni Ameriky dominuji
stroje a dopravni prostiedky. Jejich podil na celkovém vyvozu do téchto zemi vSak
v Case klesl. Nejvétsiho podilu dosahovaly v roce 2009 s ptiblizné 75 %, v roce 2013 se
vSak podilely jiz pouze 50 %. Dochazi tak narlGstu podilu vyvozu primyslového

spottebniho zbozi (SITC 8) a trznich vyrobki (SITC 6).
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Obrazek 6: Komoditni struktura dovozu z JiZzni Ameriky
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tfadu (2014).

Obrazek 7: Komoditni struktura vyvozu do JiZni Ameriky
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Zdroj: Vlastni zpracovéani na zakladé Ceského statistického titadu (2014).

Co se tyce relativnich meziro¢nich zmén vyznamnych komoditnich skupin, vyvoz strojii
a dopravnich prostfedkti ve vétsingé let meziro¢né rostl. K nejvyrazngj$imu navySeni
doslo v letech 2005 a 2009, kdy se relativni meziro¢ni zména vyhoupla nad 80 %.
V poslednich ¢tyfech letech poté dochazelo stiidavé k poklesu a naslednému rdstu.
Tempa poklesu vSak byla vyraznéj$i nez tempa rustu. V ramci dovozu byla za

nejvyznamnéjsi skupinu identifikovana SITC 0, kde v poslednich dvou letech dochéazelo
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k meziro¢nimu propadu dovezeného mnozstvi. K vyraznému snizeni doslo také v roce

2006 a 2009. Naopak v roce 2007 rostl dovoz meziro¢né o vice nez 50 %.

Tabulka 5: Relativni meziro¢ni zména ve vyvozu a dovozu — Jizni Amerika (v %)

Kod l 2004/05 ‘ 2005/06 ‘ 2006/07 ‘ 2007/08 l 2008/09 | 2009/10 ‘ 2010/11 | 2011/12 | 2012/13

VYVOZ
0 57,89 -3,73 2316| 116,61| -58,64| -20,68 20,10| -10,55 59,74
1 320,73| -75,36 87,65 29,78| 24517 12,74 17,94| -33,58 2,93
2 41,23 2,02 40,49 9480| 201,72 38,18 3515| 153,18 0,36
3 -89,11| -42,86 60,00 5,63 69,23| 137,41| -7437| -89,08| 1228421
4 -100,00 - - -| 15857| -13,26| -99,36 0,00| -100,00
5 66,41 26,23 1,23 28,17 -6,25 1,29 36,29 -3,57 15,93
6 19,52 3461| -10,30 48,98| -21,68 52,03 27,23 -1,33 8,23
7 87,53 5,59 26,01 21,35 82,72| -28,90 11,78| -16,52 6,05
8 45,37 3,88 37,22 55,68 27,60 28,55 11,65 48,97 -1,22
9 - - - - - - - - -
DOVOZ
0 1,71  -24,00 50,16 31,76| -25.28 7,26 39,12 -1,83|  -13,07
1 11,72 5,72 31,15 31,82| -36,59 2,45 25,55 12,62 -6,41
2 49,97 16,14 56,74 84,27| -58,72 62,52 -5,05| -30,03 29,22
3 1400,00| -80,00| -33,33| -50,00| -100,00 - - 765 -99,93
4 567,31| 238847| -7829| -89,97| -6649| 307,94| -31,52 42,61| 344,62
5 107,99 -2,36| -24,26 70,55 758| -4518 43,98 85,14 2,21
6 14,00 67,98 51,97 -7,80|  -49,47 50,10 4858| -3539| -42,15
7 38,08| -36,88 49,89 14,01| -3298| -22,19 59,34 3561| -59,11
8 21,19 -11,16 19,64 13,69 587| -10,23 6,76| -24,32 -8,29
9 -|  -100,00 - - -|  -100,00 -| -100,00 -

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického titadu (2014).

Komoditni struktura dovozu zboZi z Australie je charakteristickd vysokym podilem
skupiny SITC 2 (surové materialy), ktera ve vétSiné let dosahovala 60 % a vice. Pouze
vroce 2009 se vyrazné€ji navysil podil chemikalii a piibuznych vyrobkd. To bylo
zpusobeno jak vyraznym meziro¢nim snizenim dovezeného surového materidlu, tak

vyraznym narustem dovozu zbozi ze skupiny SITC 5, jak je patrné z tabulky 5.

Ve vyvozu do Australie opét pievlada zbozi skupiny SITC 7. Vyraznéji se podili také
vyrobky ze skupiny SITC 8 (primyslové zbozi). Podil vyvezenych strojii a dopravnich
prostiedkd byl nejnizsi v letech 2009 a 2010, kdy dosahoval hodnoty okolo 30 %.

V téchto letech naopak ptevladal vyvoz chemikalii, které se podilely na celkovém
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exportu piiblizné 35 %. Od roku 2011 vSak dochazi k nartstu podilu vyvezeného zbozi
skupiny SITC 7, jelikoZ se zvySuje také jeho absolutni hodnota. Jak je patrné z tabulky

5, meziro¢ni tempa rastu se pohybuji mezi 44 % az 75 %.

Obrazek 8: Komoditni struktura dovozu z Australie
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tradu (2014).

Obrazek 9: Komoditni struktura vyvozu do Australie
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tfadu (2014).

Co se tyce relativnich meziro¢nich zmén v zahrani¢nim obchodé¢ s Australii, tempo
rustu vyvozu a dovozu vyznamnych komodit je po vétSinu let kladné. Export strojii a

dopravnich prostiedkl kazdorocné vyrazné roste. Vyjimku zde tvofi krizovy rok 2009.
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Ponékud odlisny vyvoj je patrny u dovozu surového materidlu, kde obdobi ristu je

nasledovano obdobim poklesu a naopak. Tento vyvoj je v souladu s nestabilni

komoditni strukturou australského dovozu identifikovanou vyse.

Tabulka 6: Relativni meziro¢ni zména ve vyvozu a dovozu — Australie (v %)

Kaéd ‘ 2004/05 ‘ 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10 | 2010/11 ‘ 2011/12 ‘ 2012/13
VYVOZ
0 -29,76 0,35 -14,10 8,81 51,33 0,85 171,19 125,32 39,34
1 -1,68 16,59 15,69 2439 -1412 -4.54 2474| -13,20 5,28
2 -27,74 520| 5381| 2314 -1608| 50,67 -12,88| -24,18| 1863
3 -93,33| 400,00/ -100,00 -| -100,00 -| 900,00 20,00| 183,33
5 85,44 0,58 36,36 -7,75 -0,99 10,96 32,91 8,31 -8,81
6 7,92 5,55 15,47 12,77 -34,63 42,18 24,56 -5,18 16,97
7 2,17 92,98 65,85 30,02 -62,09 75,43 67,11 58,96 44,44
8 16,62 216,64 80,72 25,79 8,46 58,17 18,95 5,76 14,98
DOVOZ

0 -21,98 5,40 -89,54 129,96 36,21 -17,02 74,70 50,90 44,63
1 12,53 31,47 2,97 28,65 -12,78 -14,10 17,69 -42,22 13,47
2 -15,22 29,98 -10,70 31,81 -63,85 118,18 67,54 -5,07 5,39
3 - -| 3000,00| 31012,90 -99,95 | 62560,00 -99,94 500,00 | 5658,33
4 -50,00 -80,00 40,00 114,29 -33,33 120,00 -68,18 | -100,00 -
5 86,37 -12,63 41,16 73,82 91,61 -72,48 -39,14 203,91 15,06
6 264,08 -34,28 -25,29 -49,63 -2,17 -26,15 37,44 329,99 -87,69
7 -0,13 30,01 78,03 43,36 -56,98 44,74 55,25 -1,66 -44.50
8 2,04 1,04 70,79 4,38 15,03 -5,66 54,71 -8,42 -12,47
9 -| -100,00 _ - 604,00 -43,18 437,00 461,27 67,58 -2,79

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tfadu (2014).

Komoditni slozeni vyvozu a dovozu do/ zCiny je velmi podobné. Hlavnimi

obchodovanymi komoditami jsou stroje a dopravni prosttedky, které se na celkovém

dovozu z Ciny podileji 70 % a na vyvozu do Ciny 60 %. K dalsim dovazenym

komoditam patii surové materidly, jejichZ podil se vSak v ¢ase snizuje pravé na ukor

zbozi skupiny SITC 7. Opaény vyvoj je zjevny u exportu, kde naopak podil vyvazeného

surového materialu roste. Do Ciny jsou dale vyvazeny také trzni vyrobky.
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Obrizek 10: Komoditni struktura dovozu z Ciny
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tfadu (2014).

Obriazek 11: Komoditni struktura vyvozu do Ciny
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Zdroj: Vlastni zpracovéani na zakladé Ceského statistického titadu (2014).

Co se tyce relativnich mezirocnich zmén, vyvoz i dovoz stroji a dopravnich prostredkli
ve vétsing let mezirocné rostl. Vyjimkou byly roky 2009 a 2012 pro vyvoz i dovoz a
2013 pro dovoz. Pokles vsak nikdy nepiekrocil 20 %, pficemz tempa ristu se vzdy

pohybovala vyraznéji vyse.
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Tabulka 7: Relativni meziro¢ni zména ve vyvozu a dovozu — Cina (v %)

Kéd | 2004/05 | 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10 | 2010711 | 2011712 | 2012/13

VYVOZ

0 -52,13 61,98 101,80 -21,59 37,19 11,99 154,40 33,28 -19,04
1 -59,70 374,07 20,31 201,30 213,58 50,38 -44,70 130,25 31,05
2 96,59 29,43 22,82 -23,82 246,15 54,85 13,94 5,00 27,68
3 22,16 -40,04 144,90 -31,73 46,73 180,23 198,33 -64,24 -78,11
4 -100,00 - - - - - - - -
5 31,56 2,01 20,28 9,42 63,60 -2,59 4,43 -4,95 13,04
6 6,58 -9,90 134,16 4,75 22,93 40,72 17,43 -4,63 12,31
7 1,61 49,07 72,68 12,94 -9,28 52,17 43,03 -1,96 13,61
8 80,42 52,64 92,91 27,73 34,47 29,60 53,01 22,62 21,01
9 - - -| -100,00 - -| -100,00 - -97,37
DOVOZ
0 -8,32 28,61 32,84 14,47 -23,76 17,82 10,08 -7,84 0,60
1 77,78 96,88 198,41 86,91 -15,25 11,22 102,72 -50,01 -37,31
2 -13,79 -2,92 23,57 28,98 -4,55 36,12 45,94 -18,71 0,77
3 57,61 38,54 11,41 -50,12 -0,37 -62,96 28,67 60,88 -41,71
4 310,00 -50,00 26,83 521,15 0,62 1,23 -32,52 48,20 24,92
5 6,45 20,26 49,15 25,11 -25,44 36,24 28,29 -9,90 17,99
6 36,29 27,50 89,71 23,11 -35,87 22,81 33,15 -9,07 571
7 2,15 52,06 67,16 32,97 -11,34 66,01 21,62 -18,86 -2,99
8 30,29 42,37 42,41 46,27 -16,54 -2,89 16,76 -11,79 1,34
9 -56,14 100,00 -62,00 115,79 7,32 256,82 592,36 35,88 -38,59

Zdroj: Vlastni zpracovéni na zakladé Ceského statistického titadu (2014).

Obdobné jako u Ciny, také komoditni struktura dovozu a vyvozu z/ do USA je velmi
podobna. Opét zde dominuje zbozi skupiny SITC 7, které se podili ptiblizné 50 % na
dovozu i vyvozu. Podil zbozi této skupiny na vyvozu v ¢ase roste, podil na dovozu vsak
klesa. Relativné stabilni podil si drzi podil obchodovaného surového materialu, trznich
vyrobkl i chemikalii. K vyznamnym obchodovanym skupindm zbozi s USA tedy patii

SITC5,6,7a8.
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Obriazek 12: Komoditni struktura dovozu z USA
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tradu (2014).

Obrazek 13: Komoditni struktura vyvozu do USA
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického tfadu (2014).

Jak je patrné z tabulky 7, ve vétSing let vyvoz i dovoz zbozi z vyznamnych komoditnich

skupin rostl. Vyjimku tvofi ve vSech pfipadech rok 2009, kdy se vyraznégji projevily

dopady svétové hospodarské krize. Dale je patrny meziro¢ni pokles u nékterych

komodit v roce 2013, ktery vSak neni vyrazny.
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Tabulka 8: Relativni meziro¢ni zména ve vyvozu a dovozu — USA (v %)

Kod | 2004/05 | 2005/06 | 2006/07

2007/08 | 2008/09 | 200010 | 2010711 | 2011/12 | 2012/13

VYVOZ
0 -99,21|  -36,09 12,66 42,60 13,73 3,58 1959| -22,04 23,01
1 9,65 2,77 14,90 -1,02|  -32,23 -9,99 471 -3,17 1,46
2 39,76| -54,87| -27,07| -76,39 -3,84| -13,61 350| -13,40 32,37
3 -382,54| -111,38 88,18 54,79| -65,35 36,46 26,90 -2567| -3817
4 -| 100,00 50,00 - - - -| 100,00 33,33
5 34,94| -2318 7,65 19,25 -11,28 15,28 32,31 3,71 5,21
6 40,71 5,67 -1,54 12,29 -67,06 30,03 19,72 10,49| -10,65
7 19,83 9,89 8,14 326| -43,83 26,46 31,24 14,32 0,12
8 14,23 13,07 24,55 1,95| -18,33 0,34 16,39 14,55 2,20
9 -| 100,00 87,50 84,91 87,38 51,05 62,79| -63,08| -180,00
DOVOZ
0 14,78 0,05 19,61 1497 -16,79 12,27 7,77 -7,10 20,72
1 832| -10,22 33,60 -978| -47,00 19,53 1,19 -8,35 -9,02
2 3582| -11,63 34,43 824| -24,77 19,66 23,78 23,08 0,52
3 -14,40 20,73| 48127| 35295| -4922 3444| 12268| -4474| -39,68
4 3,38 37,27 32,12 76,71| -34,66 0,88 17,44 -13,70 6,58
5 -10,98 12,78 22,93 17,35 -1221 18,32 19,36 0,56 21,23
6 51,79| -17,00 19,78 30,25| -25,94 28,56 11,35 -2,45 -6,04
7 -22,60 23,77 23,63 0,76| -29,31 40,90 5,57 5,05 0,52
8 10,35 9,55 15,91 19,58 -16,73 6,27 14,10 3,27 -1,29
9 71429| -80,70| 500,00| -36,36| 473,81| 544,81| 128,06 -1450| -36,90

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického titadu (2014).

Tabulka 8 podava piehled o primérnych tempech ristu za obdobi let 2004 az 2013 ve
vSech komoditnich skupinnych pro jednotlivé zemé ¢i skupiny zemi. Jak bylo uvedeno
vyse, vyznamnym vyvoznim artiklem byly ve vSech pfipadech stroje a dopravni
prostiedky. Zde dosahuje nejvyrazngjsiho tempa rastu Australie, kde doslo kazdorocné
V priméru o navyseni vyvozu o 41,7 %. Export tohoto zboZzi se vyrazné navysil také do
africkych zemi (26,7 %), Ciny (27 %) a Jizni Ameriky (21,7 %). Tempo ristu dovozu
strojil a dopravnich prostiedki bylo poté nejvyssi u Afriky a Ciny.

Co se tyCe vyvozu do USA, zde dochdzelo ve sledovaném obdobi v priméru
k meziro¢nimu poklesu vyvezeného zbozi u ¢ty komoditnich skupin, SITC 0, 1, 2 a 3.
Nejvice poté rostl vyvoz zivo&isnych a rostlinnych olejtl, tukii a vosku (SITC 4). Zadna

z téchto Ctyt skupin se vSak nepodili na celkovém vyvozu vyraznéji. Vyznamné polozky
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(SITC 5, 6, 7 a 8) rostly meziro¢né¢ tempem mezi 4,4 az 9,3 %. Obdobny vyvoj lze u

téchto skupin zbozi zaznamenat také v ramci dovozu.

Tempa ristu mezinarodniho obchodu s Cinou jsou mnohem vyssi neZ v ramci obchodu
s USA. Dochazi k vyznamnému mezirocnimu ndrustu dovozu i1 vyvozu stroji a
dopravnich prostfedkil. Dalsi méné vyznamné kategorie zbozi dosahuji rovnéz kladnych
prumérnych mezirocnich zmén. Pfi pohledu na tempa ristu mezindrodniho obchodu
S Australii se zaméfenim na vyznamné komodity je patrné, ze opét dochdzi k vysokym
kladnym meziro¢nim narastim. Vyvoz zbozi ze skupiny SITC 7 a 8 roste kazdoro¢né o
vice nez 40 %. Rovnéz tempa ristu dovozu dvou nejvyznamnéjsich skupin zbozi (SITC

2 a 5) jsou kladna a dosahuji ptiznivych 17,6 %, resp. 43,1 %.

V ramci komoditni struktury dovozu z Jizni Ameriky dominuji potraviny a ziva zvifata.
Priimérné tempo riistu u této skupiny zbozi je rovno 7,3 %. Také dovoz a vyvoz dalSich
vyznamnych komodit ve sledovaném obdobi v priméru rostl. Pokles zaznamenaly
pouze ty polozky, které nemaji vyraznéjsi podil na celkovém mezinarodnim obchodg¢.
Co se tyce africkych zemi, zde jsou patrné pouze dvé skupiny zboZi s negativnim
tempem rlstu — SITC 9 u vyvozu a SITC 3 u dovozu. Ani jedna z polozek neni v tomto

ptipadé ve své absolutni vysi vyznamna.

Tabulka 9: Priimérna tempa ristu v jednotlivych komoditnich skupinach (v %)

o | 1| 2] 3| 4| s | 6| 7| 8 | 9
VYVOZ
USA 47| 20| -126| -463| 315 9,3 4.4 7,7 77| 256
Cina 342| 101,8| 525| 420| -111] 152| 249| 260| 460| -33,0
Austrilie 39,3 59| 67| 1344 00| 174 95| 417| 496 0,0
Jizni Amerika 204| 676| 675| 13623| -171| 184| 175| 21,7 286 0,0
Afrika 258| 1008| 186 9,0 16| 300| 106| 26,7| 368 -22,2
DOVOZ
USA 74| 24| 121] 90| 140 99| 100 4.1 68| 2436
Cina 72| 524| 106 47| 945| 165| 21,5| 232| 165| 1057
Austrilie 237 42| 176|113924| -64| 431| 451| 165| 135| 1582
Jizni Amerika 73 87| 228| 1160| 3761| 273| 109 51 15| -333
Afrika 42 11| 166 -106| 1869 43| 242| 265| 12,1| 10677

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Ceského statistického titadu (2014).
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4.2 Nakladova analyza mezikontinentalni prepravy do/z
vybranych destinaci

Nyni bude pozornost vénovana piepravnim néakladiim, z urcité zem¢ ¢i skupiny zemi.
Svétova banka poskytuje odhad néakladli v ramci mezinarodniho obchodu v oblasti
pfepravy zemédélskych produktii a produktii zpracovatelského priimyslu pro ¢asovou
fadu do roku 2010. Tyto naklady jsou vypocteny na zaklad¢ specialniho modelu Inverse

Gravity Framework vzdy pro dany par zemi. (World Bank, 2013)

Naklady namoini pfepravy jsou dostupné v databazich OECD na relaci CR — dana zemé
/ skupina zemi pro ¢asovou fadu do roku 2007. Databaze rozlisuje komodity ve ¢tyfech
oblastech — zemédé€lské produkty, surovy material, produkty zpracovatelského pramyslu
a mineralni paliva a oleje. V kazdé z téchto oblasti je uveden odlisny pocet konkrétnich
druhti zbozi. Hodnota nakladi pro kazdou z téchto skupin byla urcena jako aritmeticky
primér nakladt vSech téchto polozek. Pokud v nékterém z let chybi udaj pro néktery
druh zbozi, nebyla tato polozka brana v Gvahu. Jako jednotka byly zvoleny néklady na
jeden kilogram zboZi v USD. Data pro Jizni Ameriku a Afriku byla ziskéna jako primér
hodnot pro jeho jednotlivé staty, jelikoz naklady pro cely kontinent nejsou v této
databazi dostupné. Data pro Cinu nejsou dostupna na relaci CR — Cina, ale pouze na

relaci EU — Cina. Z toho divodu budou v tomto piipadé vyuzita tato data.

4.2.1 Afrika

Podminky mezindrodniho obchodu v jednotlivych africkych zemich jsou odlisné.
Z toho divodu byli vybrani tii zastupci, u nichz budou popsany potiebné dokumenty a
postup pii mezindrodni piepravé zbozi. Jednd se o Jihoafrickou republiku,

Stfedoafrickou republiku a Egypt.

Do Jihoafrické republiky je mozné dovazet vétSinu komodit bez zasadnéjSich omezeni.
Kromé cla je nutné zaplatit také dan z ptidané hodnoty (VAT - Value Added Tax) ve
vysi 14 %. Tuto dail vybird celni sprava spole¢né se clem pii vstupu do zeme. Dovozce
zbozi je nucen predlozit kromé obchodni faktury také dopravni doklad (Bill of Lading -
B/L), balici list a celni formulédf. Pokud spadd dand komodita do uzké skupiny
regulovaného zbozi, musi byt ptfedlozeno také dovozni povoleni (Import Permit),
pfipadné veterinarni certifikat (v ptipadé Zivocisné produkce) nebo jiné osvédceni.
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Jihoafricky dovozce musi poté své bance predlozit jak fakturu za zbozi, tak dopravni
doklad a doklad o dovoznim celnim fizeni. Komodity, které nelze z JAR viibec vyvazet,
jsou uvedeny Vv celnim sazebniku zemé a patii zde pfevazné strategické suroviny nebo

vybrané zemé&délské produkty (Businessinfo, 2014).

Jelikoz Stredoafricka republika nema pfistup k mofi, je dovoz do ni znacné slozity a
velmi nakladny. Je k tomu potiteba 17 riznych dokumentl. Zbozi dovazené do této
zemé& poté putuje pres piistavy v Kongu a Kamerunu. Dovozce musi byt v zemi
registrovan, mit licenci Ministerstva obchodu a primyslu (Direction du Commerce
intérieur), faktury s popisem zbozi, identifikaci obchodnich stran, jednotkovou cenou a
mnozstvim zbozi. Dale je nutné dolozit ,,osvéd¢eni o ptivodu zbozi (2 kopie) vydany
primyslovou a obchodni komorou v zemi piivodu, lodni ndkladovy list (Bill of Lading),
nebo letecky ndkladovy list (Air Waybill), balici listy (Packing List), povoleni
k piekroCeni hranic (border crossing authorization), piikaz k uvolnéni karga (cargo
release order), ptikaz k vybrani karga (collection order), celni potvrzeni, potvrzeni o
zaplaceni dani, zdravotni/technické osvédceni, GCty z ndmoiniho termindlu, ucet za
elektronické sledovani karga, ptikaz k ptepravé (dopravce), celni dovozni prohladSeni,
tranzitni dokument (S101), potvrzeni o pojisténi a zprdvu o pre-shipment inspekci®
(Businessinfo, 2014). Clo se pohybuje ve vysi 5 az 20 % dle typu vyrobku, DPH poté
ve vysi 19 %. Dale plati dovozce statistickou a integracni dail ve vysi 2 % a zalohu na
dan ze zisku ve vysi 5 %. K Zivoc¢isné produkci jsou opét potieba veterinarni certifikaty,

k vyvozu dieva a diamantt poté dalsi specialni certifikaty.

Co se tyce Egypta, zde mohou zbozi vyvazet nebo dovazet pouze egyptské spolecnosti.
Vyjimku tvofi firmy zalozené dle zdkona ¢. 230 a €. 159. Tyto spole¢nosti mohou
dovazet vstupy potifebné pro produkci a vyvoz komodit, které¢ vyrab&ji. Dovozce musi

minimalné dolozit nasledujici doklady (Businessinfo, 2014):

e Import Card,

e Taxation Card

e formulafe Annex 11, kde je uvedeno financovani dovozu, jeho typ, cena,
mnozstvi a zemé puvodu,

e nakladni list

46



obchodni faktura,

balici list,

certifikat o pivodu zbozi,

formuléf objednavky ptepravy,

celni certifikat.

Vyvozce poté musi predlozit minimalné nasledujici doklady (Businessinfo, 2014):

Export Card,

Taxation Card,

obchodni faktura,

celni certifikat.

Tabulka 10 podava piehled o relativnich meziroénich zménach primérnych celkovych

prepravnich nékladi pro Afriku. Z dat je patrné, ze néklady v oblasti piepravy

zemédé€lskych komodit v ase dlouhodobé klesaly. Mezi lety 2006 a 2007 a poté mezi

lety 2009 a 2010 tento pokles ¢inil vice nez 5 %. To bylo pravdépodobné navazano na

snizujici se meziroéni podil vyvozu i dovozu téchto produktii, jak bylo uvedeno

Vv analyze komoditni struktury mezinarodniho obchodu. U produkti zpracovatelského

prumyslu byl tento pokles jesté prudsi. Mezi lety 2009 a 2010 klesly naklady o vice nez

16 %. Celkové se tak ptepravni naklady sniZily v roce 2010 meziro¢né o takika 17 %.

Tabulka 10: Relativni zména prepravnich naklada - Afrika (v %)

Sektor 2004/05 | 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10

Zemédélstvi -1,99 0,52 -5,16 -1,29 -2,22 -5,17
Zpracovatelsky prumysl -7,52 -1,47 -4,18 3,35 -4,58 -16,12
Celkové -7,00 -5,22 -3,92 2,05 -2,19 -16,77

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé World Bank (2013).

Z obrazku 14 vyplyva, Ze nejvyssi ndklady u ndmoini dopravy jsou spojeny s piepravou

produktli zpracovatelského primyslu, pficemz jejich vySe v Case klesd. Naklady na

pfepravu ostatnich kategorii komodit jsou obdobné a rovné€z v Case sleduji klesajici

trend, jak je patrné z tabulky 11.
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Obrazek 14: Vyvoj piepravnich nakladi namoini dopravy — Afrika (v USD/kQ)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zdkladé¢ OECD (2014).

Tabulka 11: Relativni zména piepravnich nakladd namoini dopravy — Afrika (v
%)

2004/05 | 2005/06 | 2006/07
Zemédélské produkty 17,045| -1,566| -12,825
Surovy material 5,814| -22,362| -4,016
Produkty zpracovatelského prumyslu | 10,039| -20,992| -11,723
Mineralni paliva a oleje -3,739| -14,452| -28,130

Zdroj: Vlastni zpracovani na zdkladé¢ OECD (2014).

4.2.2 Australie

Mezinarodni obchod s Australii je velmi Siroce liberalizovan. Pokud vSak dojde
k zasadnimu poruseni predpist, hrozi obchodnikiim vysoké pokuty. Zadny druh zbozi
nepodléha vyvoznimu clu. Licencovany jsou pouze strategické komodity, jakymi je
Dovozni clo je nastaveno tak, aby ochrénilo domaci producenty a zpracovatele. Pokud
neni dany vyrobek v Australii produkovan, clo je obvykle ve vysi 0 %. Horni hranice

poté tvoii 10 %. Minimalni dokumentace dovozci je nasledujici (Businessinfo, 2014):

e obchodni faktura,

e namoini nebo letecky ndkladni list,
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celni certifikdt u zasilky v hodnoté rovné a vyssi 1 000 australskych

dolari,

dalsi dokumenty dle specifikace zasilky (pojistna smlouva, balici list

apod.).

Co setyCe celkovych piepravnich nakladid, jejich vyvoj je uveden v tabulce 12.

Obdobné jako u ptrepravnich ndkladi z/ do africkych zemi, také zde dochézi

k dlouhodobému meziroénimu poklesu celkovych nakladd.

V roce

2010 doslo

k propadu o takika 14 %. Zatimco naklady na ptfepravu produktl zpracovatelského

pramyslu rovnéz dlouhodobé klesaji, naklady na piepravu zemédélské produkce naopak

ve vice letech spise rostly. V roce 2010 dochazi k mezirocnimu nartstu o 10 %, v roce

2008 poté o 8,5 %. Podil zemé&délska produkce na celkovém mezinarodnim obchod€ na

relaci Australie — CR je viak zanedbatelny.

Tabulka 12: Relativni zména pirepravnich naklada — Australie (v %)

Sektor 2004/05 | 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10

Zemédélstvi 0,37 0,60 -4,14 8,48 -3,43 9,99
Zpracovatelsky priumysl 4,18 -3,39 -5,29 -1,03 -6,47 -5,66
Celkové 3,75 -1,22 -2,36 4,64 -2,19 -13,80

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé World Bank (2013).

Z obrazku 15 vyplyva, ze ndmoini pifeprava produktii zpracovatelského priamyslu

a zemédélskych produkth je obdobna. Vyraznégji se v prepravnich nakladech na jeden

kilogram li§i pouze surovy material, ktery je az tfikrat levnéjsi piepravit.
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Obrazek 15: Vyvoj prepravnich nakladii nAmoini dopravy — Australie (v USD/kg)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé OECD (2014).

Tabulka 13 demonstruje meziro¢ni vyvoj v téchto nakladech. Z udaju je zfetelné, Ze
prepravni naklady mezi lety 2004 a 2005 a poté mezi lety 2006 a 2007 vyrazné rostly,
avSak mezi lety 2005 a 2006 naopak klesaly ve vSech kategoriich.

Tabulka 13: Relativni zména piepravnich nakladi namorni dopravy — Australie (v
%)

2004/05 | 2005/06 | 2006/07
Zemédélské produkty 20,602| -6,587| 21,628
Surovy material 9,040 -4974| 31,544
Produkty zpracovatelského primyslu | 25585| -3,598| 36,304

Mineralni paliva a oleje - - -
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé¢ OECD (2014).

4.2.3 Jizni Amerika

Podminky mezinarodniho obchodu se zemémi Jizni Ameriky se od sebe opét odliSuji.
Potiebnou dokumentaci pro vyvoz ¢i dovoz zbozi a dal§i nutna opatieni budou popséana

na piikladu dvou vybranych zemi — Brazilie a Argentiny (Businessinfo, 2014).

Brazilsky celni systém je ve srovnani sjinymi zemémi velmi zdlouhavy. Rovnéz
naklady, do nichz spadaji celni a pfistavni poplatky, jsou v ne¢kterych ptipadech az o 50

% vyssi, nez je standardni ve svété. Nékteré druhy zboZi podléhaji clu az ve vysi 85 %.
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Vedle dovozniho cla je nucen obchodnik zaplatit také dan z primyslovych vyrobka, dan
zobchu zbozi a sluzeb (podobné DPH), socialni pfispévky, dan z namoiniho
piepravného, poplatek za pouzivani pocitaCového systému pro uvolnéni piepravnich
dokumentii a mnoho jinych, specifickych typt dani. Dokumenty, které je nutné dodat,
odpovidaji Jednotné celni deklaraci. Co se tyce vyvozu, zde neexistuje vyznamnéjsi
regulace, vyjma tropického dieva, zvitat a rostlin, kde je nutné udélit na vyvoz licenci

(Businessinfo, 2014).

Dovozci a vyvozci do/ z Argentiny musi byt registrovani u tamniho Narodniho

feditelstvi celnic a predlozit celnim organtim nésledujici dokumenty:

¢ jednotny celni dokument,
e obchodni fakturu,
e doklad o pteprave,

e doklad o pivodu.

Cla se v Argenting pohybuji v rozmezi 20 az 35 %.

Obdobné jako u ostatnich zemi ¢i skupin zemi, také zde je patrny pokles celkovych
pfepravnich nakladl v letech 2009 a 2010. Nejvyraznéjsi pokles byl zaznamenan v roce
2009, kdy doslo ke snizeni o vice nez 15 %. To je pravdépodobné zplisobeno nastupem
finan¢ni krize, kdy se celkovy objem mezinarodniho obchodu znacné snizil a s nim

tudiz i pfepravni naklady. Dle zdkona poptavky s klesajici poptavkou klesa také cena.

Tabulka 14: Relativni zména pi‘epravnich nakladi — JiZni Amerika (v %)

Sektor 2004/05 | 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10

Zemédélstvi 3,99 -2,82 14,91 -6,75 -22,20 5,63
Zpracovatelsky prumysl -4,81 4,67 -3,92 6,08 -10,52 -6,22
Celkové -6,37 0,81 -1,48 13,40 -15,25 -8,91

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé World Bank (2013).

V nékladech namoini dopravy dominuje pieprava produktii zpracovatelského primyslu
vyrazn¢ nad ostatnimi kategoriemi zbozi. Jejich hodnota vSak v Case klesa. Néaklady
na prepravu ostatnich druhii zbozi jsou obdobné. Relativni mezirocni zména v téchto

nakladech je vSak vyrazna, jak je patrné z tabulky 15.
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Obrazek 16: Vyvoj prepravnich nakladii namoini dopravy — JiZzni Amerika (v

USD/ kg)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé OECD (2014).

Tabulka 155: Relativni zména piepravnich nakladi namoini dopravy — JiZni

Amerika (v %)

2004/05 | 2005/06 | 2006/07
Zemédélské produkty 53,621| -28,411| -5,056
Surovy material 38,881 | -58,593| 42,550
Produkty zpracovatelského primyslu | -56,672| 5,344| 31,104
Mineralni paliva a oleje -49,463| 14,064| 6,738

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé OECD (2014).

4.2.4 Cina

Postupné se dafi stale vice odbouravat bariéry, které existuji v zahrani¢ni pfepravé zboZzi
vrelaci s Cinou. Stale vsak zostdavd dovoz nékterych druhti produkce regulovan
prostiednictvim kvot, a to predevSim v oblasti zemédélskych produktd jako je ryze,
cukr, bavlna, kukufice nebo pSenice. Déle je nutné ziskat licenci na dovoz nékterych
druhli zbozi. Zde patii vybrané elektrospotiebice nebo alkohol. Tyto administrativni
bariéry mezinarodniho obchodu jsou v gesci ministerstva obchodu (MOFCOM). Rejdafi
jsou dale nuceni 24 hodin pfed nalodénim nakladu v ptistavu jej nahlasit. Zbozi poté
musi byt do 14 dnti odbaveno celni spravou s vyuzitim oficidlniho formulaie Customs
Import Declaration. Pfi ur€ovani celnich sazeb a jinych specifickych pozadavki na

jednotlivé druhy zbozi je vyuzito klasifikace zbozi vyvinuté Svétovou celni organizaci a
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obsahujici 21 kategorii s moznym dal$im detailnéjSim c¢lenénim (European

Commission, 2014).

K dalsim dokumentiim, které je nutné pii prepravé do Ciny dodat, je obchodni faktura
v anglickém nebo ¢inském jazyce, kde je uvedeno jméno a adresa obchodnich partnera,
popis zbozi véetné jeho zarazeni dle Cinské klasifikace a jednotkové ceny, jakosti a
objemu. Dale je v ni obsazena cena prepravy, pojiSténi a misto a datum vystaveni.
Vedle faktury je pozadovan tzv. balici list s detailnim popisem celé zasilky. Dalsi
doklady mohou byt potteba jiz pouze pro specifické druhy zbozi. Mize se jednat o
certifikdt pivodu, resp. prokazani zemé puvodu zbozi, ¢i veterinarni certifikat pti
prepravé zivocisné produkce. Nekteré vyrobky jsou poté kontrolovany statnimi organy
(AQSIQ), které zkoumaji, zda spliiuji narodni normy kvality a kvalitu uvedenou v

obchodni smlouvé (BusinessInfo, 2014).

Jelikoz dochéazi na relaci mezi Evropou a Asii k pfepravé obrovskych objemt zbozi,
vétSina velkych rejdafi zaCala diky navySeni konkurenceschopnosti tvofit aliance.
Piikladem miiZze byt vznik aliance Svycarské spolenosti MSC a francouzsk¢ CMA
CGM, které predstavuji druhého, resp. tfetiho nejvétsiho rejdate na svété (Journal of
Commerce, 2014). Timto opatienim spole¢nosti reaguji na krok nejvétsiho svétového
rejdafe Maersk Line, ktery na této trase zacal poskytovat nové sluzby, zvané cut off, coz
pfedstavuje datum a Cas, kdy musi byt kontejnery, které maji byt na lod€ pfipraveny v
konkrétnim terminalu. Pokud dojde ke zpozdéni a kontejnery nejsou v dany cas na
urceném misté, jsou automaticky prefazeny na dalsi lod’, kterd obvykle odplouva az za
tyden nebo kazdy den ze Ctyt asijskych a tfech evropskych pristavii. Rovnéz garantuje
pfepravu ve fixnim case, kdy za zpozdéni do 3 dnt jsou klienti nasledné¢ odSkodnéni
urcitou Castkou za kazdy pfepravovany kontejner. Pfed zavedenim téchto sluzeb, pokud
se objevilo zpozdéni pfi ptijezdu do piistavu, bylo nutné pfesunout kontejnery na dalsi
lod’, coZ znamenalo navySeni zpozdéni na piiblizné tyden. Jelikoz vSak Maersk Line
zacal poskytovat cut off kazdy den, v ptipad¢ jeho propasnuti dojde ke zpozdéni na
pouhy jeden den. Pro zajiSténi této sluzby bylo nasazeno 70 dodatecnych plavidel

(Maerskline, 2012). Doslo tak k navySeni spolehlivosti namotni piepravy.
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V ramci Cinského exportu existuje fada polozek, které nesmi byt vyvezeny. Do této
skupiny patii umélecké pfedméty a platina. Dalsi zbozi, jez neni mozné vyvazet, je
upraveno mezinarodnimi smlouvami. V oblasti medidlnich polozek (tisk, filmy,
fotografie) nesmi byt vyvezeny ty, které by jakymkoliv zpiisobem ohrozovaly statni
tajemstvi. Stejné jako tomu bylo u dovozu, také vyvoz je regulovan administrativnimi
opatfenimi. Vedle jiz zminénych licenci, které udéluje Ministerstvo primyslu a
obchodu Cinské lidové republiky, jsou néktera dalsi zboZi regulovana kvotami. Pasivni
kvoéty predstavuji omezeni ze strany obchodnich partnerti ¢i mezindrodnich organizaci.
Dalsi kvoty se tykaji zbozi, které je exportovano ve velkych mnozstvich ¢i velkym

mnozstvim spoleénosti. V Cing také existuji tzv. vyvozni cla (Businessinfo, 2014).

Vyvoj celkovych piepravnich nakladt na relaci Cina — CR je obdobny ostatnim zemim

a skupindm zemi. Opét dochazi k vyraznému poklesu mezi lety 2008 a 2009.

Tabulka 16: Relativni zména piepravnich nakladi — Cina (v %)

Sektor 2004/05 | 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10

Zemédélstvi 0,56 -0,63 -0,11 1,81 -13,78 -3,11
Zpracovatelsky priumysl 0,13 -3,51 -8,23 2,26 -9,43 -16,22
Celkové -0,32 -3,76 -8,22 2,19 -9,29 -14,24

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé¢ World Bank (2013).

Co se tyce nakladii na namoini pfepravu zbozi, zde se nejvice prodrazi prepravit jeden
kilogram mineralnich paliv a oleji. Na druhém mist¢ v nakladech je pfeprava
zemé&délskych produktli. Produkty zpracovatelského primyslu a surovy material jsou

poté nejméné ndkladné na ptepravu po mofi.
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Obrizek 17: Vyvoj pfepravnich nakladi namoini dopravy — Cina (v USD/kg)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé OECD (2014).

Tabulka 17: Relativni zména p¥epravnich nikladi namoini dopravy — Cina (v %)

2004/05 | 2005/06 | 2006/07
Zemédélské produkty -11,0 -17,7 14,4
Surovy material -45,7 13,2 156,2
Produkty zpracovatelského primyslu -45,7 13,2] 156,2
Mineralni paliva a oleje -18,8 -19,6 26,2

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé OECD (2014).

4.2.5 USA

Mezinarodni obchod s USA se tidi zakonem Tariff Act of 1930, kde jsou uvedena
jak vSeobecna pravidla, tak zpisob vypoctu cla. Pro specifické typy zbozi poté existuje
dalsi dil¢i zakonnd tprava. VéEtSina zbozi neni nijak zvlasté kontrolovana a nepodléha
specidlnim opatfenim. Na druhou stranu existuji urcité druhy zbozi, které podléhaji
atestaci ¢i certifikaci z divodu zvySenych bezpecnostnich ¢i zdravotnich rizik. Patii zde
1éky, zbrang, alkohol, Zivocisné produkty, hnojiva, chemikalie, motorova vozidla apod.

Celnim organim musi byt poté pfedlozeny nasledujici dokumenty (Businessinfo, 2014):

e obchodni faktura,
e balici list,
e letecky nakladni list nebo konosament,

e vstupni celni prohlaseni,
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e Entry Manifest, Customs Form 7533 nebo zadost a zvlastni povoleni k okamzité
dodavce,

e dokumenty specifické pro konkrétni druh zbozi.
Clo se v USA pohybuje v priméru na 4,5 %.

Jak je patrné z tabulky 18, celkové naklady na piepravu zbozi na relaci USA — CR
meziro¢né stiidavé rostly a klesaly v relativné malé mife. Vyjimkou se stal rok 2010,
kdy doslo k meziroénimu propadu naklada o takika 12 %. Ten byl zpiisoben snizenim
nakladi na pfepravu vyrobkl zpracovatelského pramyslu. Naopak pifepravni naklady

zeméd¢€lské produkce v tomto roce rostly, avSak v roce predchozim klesaly o 11 %.

Tabulka 18: Relativni zména prepravnich naklada — USA (v %)

Sektor 2004/05 | 2005/06 | 2006/07 | 2007/08 | 2008/09 | 2009/10
Zemédélstvi -4,70 1,44 -0,13 4,10| -10,95 5,55
Zpracovatelsky primysl -3,32 1,60 -0,88 1,24 0,25| -13,43
Celkové -3,66 1,55 -0,91 1,52 0,04 -1196

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé World Bank (2013).

Néklady namoini prepravy na relaci USA — CR se drzi ve sledovanych letech pro
skupinu zemédé€lskych produktii, produkti zpracovatelského primyslu a minerdlnich
paliv a oleji na obdobné turovni. Pouze pieprava surového materidlu se vyraznéji

odliSuje a je nejlevnéjsi.
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Obrazek 18: Vyvoj piepravnich nakladi namoini dopravy — USA (v USD/kQ)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zdklad¢ OECD (2014).

Tabulka 19: Relativni zména piepravnich nakladi namoini dopravy — USA (v %)

2004/05 | 2005/06 | 2006/07
Zemédélské produkty 38,9 -23,7 85,9
Surovy material -15,7 18,6 20,0
Produkty zpracovatelského pramyslu 34,8 -8,8 -12,9
Mineralni paliva a oleje 4,5 -4,0 8,7

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé OECD (2014).

4.3. Srovnani dopravnich obort

V obrazcich 19 az 21 jsou shrnuty naklady na pfepravu z/do vybranych zemich a skupin
zemi viiéi Ceské republice. Na prvni pohled je patrné, Ze nejvyssi prepravni naklady na
celé ¢asové fadé a v obou uvedenych odvétvich jsou na relaci Jizni Amerika — CR. Tyto
naklady zacaly vyraznéji klesat az v roce 2009, kdy se u zeméd¢€lské produkcee ptiblizily
pramérnym nakladim piepravy do Ciny. To bylo pravdépodobné zptsobeno dopady
sveétové financni krize, kdy se celkovy objem mezinarodniho obchodu znac¢né snizil a
S nim tudiz i pfepravni naklady. Dle zdkona poptavky tak doslo s poklesem poptavky po

prepravé také k poklesu jeji ceny. Zajimava je skutecnost, ze a¢ jsou celkové prepravni

v v
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jsou druhé nejvyssi. Zemédelska produkce ma vSak zanedbatelny podil na celkovém
objemu mezinarodniho obchodu mezi CR a Cinou. Vy3e nakladii na prepravu je déle
ovlivnéna celou tadou faktorti, jako je naptiklad cena ropy, rocni obdobi, nabidka a
poptavka po sluzbach ptepravy, Cetnost pieprav, smluvnich podminkéch, které jsou pro
kazdého Kklienta odlisné. Cena je zde ovlivnéna velikosti odbératele, zajisténim
pojisténi, vyfizenim celnich formalit a dalSich administrativnich ukonti. To znamena,
7e preprava z Ciny do Ceské republiky se miize pohybovat v rozmezi od 3 000 USD do
6 000 USD za kontejnerovou jednotku v zavislosti na objemu dodavek a velikosti

ptepravce a doplikovych sluzeb.

Australie. Naopak pieprava produktil zpracovatelského primyslu mezi Australii a CR je
druhé nejvyssi hned po jihoamerickych zemich. V této kategorii zboZi je nejlevnéjsi
preprava do Ciny, USA a africkych zemi. Z obrazku 21 je rovn&Z patrné, ze celkové
ptepravni naklady sleduji mirny klesajici trend, ktery se zacal v roce 2010 zrychlovat.
To muze souviset se zvySujicim se objemem piepravované¢ho zbozi, kdy je mozné

ptepravovat efektivnéji a tudiz levnéji.

Obrazek 19: Vyvoj prepravnich nakladi - zemédélské produkty
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé¢ World Bank (2013).
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Obrazek 20: Vyvoj prepravnich naklada - produkty zpracovatelského priamyslu
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé¢ World Bank (2013).

Obriazek 21: Vyvoj pirepravnich nakladi - celkové
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zdkladé¢ World Bank (2013).

Pokud srovname vyvoj mezikontinentalnich pfepravnich ndkladi v oblasti ndmoini a

letecké piepravy, zde je patrnd nepfima Umeéra mezi Casovou naroc¢nosti a cenou.

4

Letecka pfeprava mitize byt az 16 krat draz§i nez preprava namoini cena za

kontejnerovou jednotku na trase Cina — CR se pohybuje az kolem 25 tisic USD, ¢asova

narocnost je vSak nesrovnatelnd. Tam, kde je pfepraven ndklad po mofti v fadu dnil

muze byt letecky dopraven do ne€kolika hodin. Z toho divodu je letecké ptepravy
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uzivano u hodnotného zbozi &i zbozi, které rychle podléha zkaze. Casova naroénost
namoini piepravy na trase Cina — CR se obvykle pohybuje od 20 azdo 40 dnt.
Spolec¢nost DB Schenker poskytuje ptepravu z Hong Kongu do Prahy za 25 dni nebo ze
Sanghaje za 29 dni. Namoini pieprava z USA konkrétné z New Yorku do Prahy trva
ptiblizn¢ 20 dnl. Doba namoini ptepravy z Afriky se pohybuje od 10 do 15 dnli a
z Jizni Ameriky od 20 do 35 dni. U pfepravy z téchto kontinentli také velmi zalezi

Z jakych zemi je pteprava realizovana.

Pii srovnani prepravnich nékladi na relaci CR — dand zemé& & skupina zemi jsou
nejvyssi naklady vazany obvykle na vzdalenost mezi lokacemi. Pfimé uméra je poté
patrna u letecké prepravy, kde se naklady odvijeji od vahy zbozi a vzdusné vzdalenosti,
jelikoZ tyto ukazatele urcuji konecnou spotitebu leteckého paliva, které predstavuje az
50 % zcelkovych nékladii. Na zékladé analyzy tak byla za nejndkladné;jsi
identifikovana relace CR — Australie a nasledn& poté spojeni mezi Jizni Amerikou a CR

a Jizni Afrikou a CR.

Co se tyce nakladii na ndmoini ptepravu, tabulka 20 uvéadi srovnani primérnych hodnot
na dané Casové fad¢ spolecné s primérem za tyto Ctyfi roky. Z Gdaji je patrné, Ze
nejlevngji 1ze jeden kilogram zbozi dopravit do africkych zemi, nejdraze poté do USA.
Je vSak nutné si uvédomit, Ze naklady na prepravu do statd severni a jizni Afriky budou

také velmi odliSné diky vyrazné jiné vzdalenosti.

Tabulka 20: Priimérné naklady na namorni piepravu (v USD/kg)

2004 2005 2006 2007 | Pramér
USA 0,245 0,300 0,269 0,318 0,283
Cina 0,220 0,180 0,147 0,190 0,184
Australie 0,167 0,202 0,192 0,248 0,202
Jizni Amerika 0,274 0,169 0,146 0,180 0,192
Afrika 0,143 0,154 0,128 0,110 0,134

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé OECD (2014).

Vsechny pfepravy je mozné vzijemné kombinovat. MoZnost vzajemné kombinace
dopravnich obortli je zdvisla na povaze prepravovanych komodit. Z cenovych davodi
ale neni bézné, aby se pii prepravé kombinovala namoini doprava s leteckou ¢i naopak.

Pti této varianté by vznikaly ndklady na piekladku z lod¢ na letadlo a opacné, s ¢imz
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souvisi 1 vznikajici naklady na zajisténi dal$iho mezi¢lanku — silni¢ni dopravy. Proto se
ve vétsing pripadd pouziva namoini nebo leteckd doprava na nejdelsi Cast cesty a z

piekladist’ se zbozi dostava na konecné misto urceni silni¢ni nakladni dopravou.
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5.Zaver

Hlavnim cilem bylo analyzovat podminky zajisténi mezikontinentalni piepravy naklada
z a do hlavnich destinaci, s nimiz Ceska republika vstupuje do obchodni vymény zboZi.
V ramci teoretické Casti byl kladen diraz na seznameni se s jednotlivymi pfepravnimi
zpusoby véetné navrhil jejich vzijemné kombinace. V praktické ¢asti byla nejprve
provedena analyza struktury mezikontinentélniho obchodu Ceské republiky, v ramci niz
byla popsana komoditni struktura vyvozu a dovozu na relaci CR a jejich hlavnich
obchodnich destinaci. V dalsi kapitole byly identifikovany zpiisoby pfepravy v
mezinarodnim obchodu s jednotlivymi kontinenty spolecné s potfebnymi doklady a
poplatky. V zavéru byla srovnana celkova nakladovost piepravy a ndklady spojené s

vybranymi druhy mezikontinentalni pfepravy.

K analyze struktury mezikontinentalniho obchodu a ptfepravy bylo vybrdno pét zemi a
skupin zemi, jez piedstavuji hlavni obchodni partnery Ceské republiky na péti
vybranych kontinentech. Jednalo se o Cinu, USA, Jizni Ameriku, Australii a Afriku.
Analyza byla provedena na Casové fad€ mezi lety 2004 az 2013 na zaklad¢ udaji
geského statistického ufadu. Z vybranych zemi a skupin zemi Ceska republika absolutné
nejvice vyvazi do USA a absolutné nejmén¢ do Australie, v roce 2013 poté do Jizni
Ameriky. V oblasti dovozu je na prvnim misté¢ Cina, import z ostatnich zemi je poté
spise zanedbatelny. Z Ciny se dovezlo v roce 2011 zbozi za pfiblizné 19 mld. USD, ze
Spojenych stati americkych poté pouze za pfiblizn€é 3 mld. USD, pfi¢emz pravé USA je

z vybranych zemi na druhém misté v objemu dovozu zbozi do CR.

V dalsi ¢asti byla provedena analyza komoditni struktury mezinarodniho obchodu dle
Standardni mezindrodni obchodni klasifikace SITC (Standard International Trade
Classification), na zaklad¢ niz jsou komodity rozdéleny do 10 skupin. Na dovozu i
vyvozu z a do Afriky se nejvice podili stroje a dopravni prostiedky. To je zcela logické
vzhledem k tomu, Ze toto zboZi je rovnéz hlavni vyvozni komoditou Ceské republiky.
Dal$imi vyznamnymi obchodovanymi komoditami jsou trzni vyrobky a surovy
material. Z Jizni Ameriky se poté do CR nejvice dovazi potraviny a ziva zvifata. Ve
vyvozu op¢ét pievladaji stroje a dopravni prostiedky. Obdobna je situace ve vyvozu do

Australie, kde stéZejni komoditu predstavuji opét dopravni prostiedky. Naopak Ceska
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republika z tohoto kontinentu dovéazi surovy materidl, kde patii nezpracované kiize a
kozesiny, surovy kaucuk, korek a dievo, vlaknina a sbérny papir, textilni vlakna, surova
hnojiva a nerosty (mimo uhli, ropy a drahych kamenil), kovové ruda a odpad, surové
7ivocisné a rostlinné materialy. Co se ty¢e mezinarodniho obchodu s Cinou a USA, zde
je komoditni slozeni vyvozu a dovozu velmi podobné, resp. to, co je dovazeno, je také
vyvazeno. Hlavnimi obchodovanymi komoditami jsou stroje a dopravni prostiedky,
které se na dovozu z Ciny podileji 70 % a na vyvozu poté 60 %. Na dovozu a vyvozu do

a z USA se poté tyto komodity podileji shodné 50 %.

Nasledna nakladova analyza byla provedena s vyuzitim udaji dostupnych v databazich
OECD a Svétové banky. Svétovd banka poskytuje odhad celkovych piepravnich
naklad v oblasti zeméd¢€lskych produktii a produktl zpracovatelského primyslu.
OECD se poté zamétuje na analyzu ndkladi ndmoini piepravy ve Ctyfech oblastech
prepravovanych komodit — zeméd¢lské produkty, surovy material, produkty

zpracovatelského primyslu a mineralni paliva a oleje.

Jako nejnakladnéjSi byla identifikovana leteckd ptfeprava zbozi, k nejlevnéjSim poté
patifi namoini pfeprava. Co se tyce cilovych destinaci, s vyuzitim letecké pfepravy
je nejnakladnéjsi zbozi ptepravit do Australie, zemi Jizni Ameriky a zemi na jihu
afrického kontinentu. Pokud je vyuzito namoini pfepravy, zde je nejnakladnéji cilovou
destinaci USA a Australie. Co se tyce celkovych piepravnich nakladi nehledé¢ na
vybrany zpisob, ty jsou nejvyssi na relaci Jizni Amerika — CR a nejniz§i na relaci Cina
— CR. Celkové ptepravni naklady ve viech kategoriich zacaly v roce 2009 klesat, coz

bylo pravdépodobné zplisobeno dopady svétové financni krize, kdy se celkovy objem

mezinarodniho obchodu zna¢né sniZil a s nim tudiZ i prepravni naklady.

V néroc¢nosti na potiebnou dokumentaci a dalsi nélezitosti se jednotlivé zemé znaéné
1i8i, a to nejen mezi kontinenty, ale také zemé na jednom kontinentu. Piikladem muiZe
byt Brazilie, kterda ma znacné zdlouhavy celni systém ve srovnani s jinymi zemémi.
Rovnéz naklady, do nichz spadaji celni a ptistavni poplatky, jsou v nékterych piipadech
az o 50 % vyssi, nez je standardni ve svété. DalSim piikladem je Stfedoafricka
republika, kterda nema pfistup k mofi a dovoz je zde tudiz znacné slozity a velmi

nakladny. Je k tomu potieba 17 riznych dokumentti. Naopak do Jihoafrické republiky je
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mozné dovazet fadu komodit bez zasadnéjsiho omezeni. Rovnéz obchod s Australii a

USA je znac¢né liberalizovan a vétSina komodit je osvobozena od cla.
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6. Summary

The analysis of conditions in intercontinental transport

of cargoes

The aim of this thesis was to analyze the conditions for intercontinental cargo
transportation from and to major destinations of the world with a focus on comparison
of individual transportation means, including proposals for their combinations that can

be used for the transports.

The theoretical part of this thesis was mainly focused on familiarization with various
fields of transport. In the practical part, analysis of the structure of intercontinental trade
of the Czech Republic and analysis of the costs of intercontinental transportation from

and to selected destinations were made.

Analysis of intercontinental trade was conducted between the years 2004 and 2013. For
this analysis, China, USA, South America, Australia and Africa were chosen. By far the
highest volume of import comes from China, from which in 2011 goods of overall value
of 19 mil. USD were imported. Among other countries, the value of imports is
significantly lower. In the field of export Czech Republic exports the most to the USA

and the least to Australia and South America.

Furthermore, an analysis of the commodity structure of international trade according to
the SITC classification was performed. Czech Republic's principal export to all selected
countries or groups of countries are machinery and vehicles. Machinery and vehicles
also take the highest share of the imports from Africa, China and the USA. From South
America, main imports are food and live animals. From Australia are imported raw

materials such as unprocessed hides and skins, raw rubber, cork and wood.

The cost analysis was issued based on data available in the databases of OECD and the
World Bank. From the results of the analysis, air transport is the most expensive way of
transport while sea transport is the cheapest. For air transport, the highest transportation

costs are to Australia, South America and southern countries of the African continent.
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For sea transport, the highest costs are to the USA and Australia. Regardless of the
method of transportation, the highest costs are per a session to South America and the

lowest costs are per a session to China.

Key words: Business; Export; Import; Logistics; Transportation.
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