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ANOTACE

Prace se zabyva pfistavem Koper. Zabyva se téz namoini dopravou, konkrétné¢ terminaly
v namoini dopravé a analyzuje moZnosti vyuZiti jednotlivych pfistavii v podminkach CR.
V praci je pristav Koper porovnavan s piistavy Rotterdam a Hamburk. Prace je zaméfena na

rozvoj pristavu Koper.
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TITLE

Utilization of the Slovenian Port in Koper for the Czech Republic

ANNOTATION

The work focuses on the port of Koper. It also deals with general information about maritime
transportation, exactly about maritime terminals. The work analyses utilization of ports
important for the Czech Republic. The work compares port of Koper, port of Rotterdam and

port of Hamburg. It is focuses on port of Koper development.
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UvVOoD

Ve svétovém obchodu je az z devadesati procent zbozi ptepravovano prostiednictvim
namoini dopravy. Proto je vyznam namoinich pfistavli jako multimodalnich terminalt pro
ekonomiku viech stati velky. To samé plati i pro Ceskou republiku. Proto se autorka rozhodla
svou praci zaméfit na jeden z evropskych pfistavi, ktery ma na celkovém objemu
exportovaného i importovaného nakladu pro Ceskou republiku velky podil. Autorka
konzultovala sou¢asnou situaci nejvice vyuzivanych evropskych piistavii ve vazbé na Ceskou
republiku se zasilatelskou firmou UPS Czech Republic s.r.0. Na zakladé ziskanych informaci
autorka ziskala ptesnéjsi ptehled o dilezitych faktorech, podle kterych se firma rozhoduje
S piistavy spolupracovat. Dalsim dilezitym faktem, ktery formuloval téma této prace, byla
informace o soucasnych problémech némeckych pfistavii v Severnim mofti. Ty se potykaji
S Castymi kongescemi na Zelezni¢nich tratich, stdvkami zaméstnancli némeckych Zeleznic
a Castymi celnimi prohlidkami, které jsou nakladné a prodluzuji dobu doruceni. Tato informace
vnukla autorce myslenku porovnat jeden zvoleny pfistav pravé s pristavy v Severnim mofi.
Autorka si kladla za cil zjistit jakym zptisobem a do jaké miry by zvoleny piistav mohl vyse
zminénym piistavam konkurovat. Po nasledné konzultaci ve firm¢ UPS Czech Republic s.r.o.
se autorka rozhodla prozkoumat moznosti slovinského ptistavu Koper, k ¢emuz vyuzila i svého
pobytu v Republice Slovinsko v ramci projektu ERASMUS+. Ptilezitost spojit pobyt se
zpracovanim prace se autorce jevil jako jednoznac¢na vyhoda.

V ramci svého pobytu autorka navstivila firmu Luka Koper a.s., kterd se stara o spravu
ptistavu. Tato osobni navstéva méla na strukturu této prace velky vliv. Autorka se po konzultaci
s panem Borutem Cokem, obchodnim manaZerem pro Ceskou, Polskou a Slovenskou
republiku, rozhodla prozkoumat potencial ptistavu Koper do budoucna (zejména pro Ceskou
republiku). Rozhodla se proto praci zaméfit praveé na rozvoj ptistavu a jeho budouciho postaveni
V porovnani s vySe zminénymi piistavy Severniho mote.

Jedine&né informace poskytnuté panem Cokem byly cennymi podklady pro zpracovani
této prace. Autorka byla upozornéna na dokumenty tykajici se strategie rozvoje ptistavu Koper
v letech 2011 -2015 a na zmény v Narodnim tzemnim planu Republiky Slovinsko.
Prostudovani téchto dokumentt autorku dovedlo ke stanoveni cile préce.

Cilem préce je na zaklad¢ dostupnych informaci analyzovat stavajici moZznosti pfistavu
Koper, jeho vyvoj a srovndni s nejvétsimi konkurenty a na zaklad¢ analyzy nasledné nalézt
rezervy, které ptistav ma, navrhnout sméry jeho rozvoje a nasledn¢ zhodnotit moznosti jeho

vyuziti pro CR.



1 CHARAKTERISTIKA NAMORNI DOPRAVY

Podle Mezinarodni namoini organizace (IMO — International Maritime Organisation),
kterd je odbornou organizaci Organizace spojenych narodi (OSN — United National)
zodpovédnou za bezpe¢nost lodni dopravy a piedchazeni znecistovani moti lodni dopravou, je
90 % svétoveho obchodu tvofeno mezindrodni namoini dopravou. Namoini doprava je
nejucinnéjsi a nakladoveé nejefektivngjsi zplisob mezinarodni piepravy pro vétSinu zbozi po
celém svété. Diky tomu se vytvaii a usnadiiuje prosperitni prostiedi pro obchodovani mezi lidmi
a narody. [1]

Déle by se namotni doprava dala charakterizovat podle jejich kladnych a zapornych
stranek, mezi néz napiiklad patfi:

+ ekologicky zpisob dopravy,

+ nizka cena,

+ vysoké ptepravni kapacita,

+ efektivni na dlouhych piepravnich vzdalenostech,
+ Dbezpecna,

— pomala,

— zavisla na ptirodnich podminkéach,

— vysoké pocatecni naklady.

1.1 HISTORIE NAMORNI DOPRAVY

Vodni doprava, spoleéné¢ s dopravou pozemni, je jednou z nejstarSich forem
pfemistovani lidi a materialt.

Spole¢né s vyraznym rozvojem obchodu, ktery byl uz v dobé rozkvétu Sttedomotskych
civilizaci, se zvysila i potfeba pfepravy obchodovanych komodit. Za rozmachem namoini
dopravy stali uz Féni¢ané, ktefi se na rozdil od Rekii nebali vzdalit od pevniny i dal, ne jen na
jeji dohled.

Dalsi rozvoj pfisel spoleéné s Rimany a rozmachem Rimské fise, ktera se zaméfovala
na mnoho specializaci riizného typu zboZi, z riiznych ¢asti fiSe. Z této doby je znama linka mezi
Egyptem a Rimem.

Po rozpadu Rimské fiSe se vétiina dopravy vraci zpét na sous a namoini doprava je
v utlumu. Jeji zlaty vek nastal az v 15. stoleti, kdy pii objevovani nové cesty do Indie byla
objevena Amerika. S timto objevem byl spojen i rychly rozkvét v konstruovani lodi ve snaze

zvysit bezpecnost, rychlost a mnoZstvi ptepravovaného zbozi z Nového svéta.



Evropa zacala pro zaoceanské lodé stavét pfistavy, mezi néz patii naptiklad Hamburk,
Amsterdam, Benatky a Lisabon. Rozkvét obchodu nastal i na Dalném Vychodé, v Arabském
svete 1 na pobiezi vychodni Afriky.

Dalsim a velice podstatnym vlivem na rozvoj namoini dalkové piepravy byla britska
kolonizace. V té dobé¢ se na mote dostaly velké a rychlé nakladni plachetnice, které dosahovaly
uz v té dobé rychlosti 20 uzl! (dnesni maximalni rychlost nakladnich lodi nepfesahuje 25 uzlf).

Opravdovy a nejvyznamnéjs$i rozmach nastal az po vynalezeni parniho a nasledné
dieselového pohonu. Diky tomuto pokroku uz nebyly plavby zévislé na proménlivosti pocasi.
Nové technologie umoznily stavby lodi obfich rozméri, které svou velikosti zastinily
I sebevétsi plachetnice z poloviny 19. stoleti.

Dulezity moment pro ndmoini dopravu pfiSel s kontejnerizaci. Ta vznikla na zdkladé
potteby unifikace pfepravnich jednotek za II. svétové valky. Dal§im diivodem bylo rozdéleni

vyroby a spotfeby do riznych center ve svété. [2]

1.2 HISTORIE NAMORNI KONTEJNEROVE PREPRAVY

K prvnimu pouziti kontejneri doslo béhem II. svétové valky americkou armédou,
k pfesunu vojenského vybaveni a materialu, které nebyly v Evropé k dispozici. Objevila se
prvni potieba sjednoceni rozmérti ptepravnich jednotek, kterd by zjednodusila manipulaci, a tim
by doslo k podstatnému snizeni manipula¢nich nakladu a ¢asu potiebného k manipulaci. [3]

K civilnim ucelim byly kontejnery poprvé piedstaveny 2. kvétna 1966 americkou
spolecnosti Sea Land pii plavbé lodi MS Fairland z New Yorku do Rotterdamu a nasledné do
Brém. Tato lod’ na své palubé ptepravovala 250 kontejnert. Nova piepravni jednotka u rejdait
vyvolala obrovsky ohlas.

Mezinarodni standardizaéni komise (ISO — International Organization for
Standardization) stanovila, s ohledem na Zzelezni¢ni profily vagont, mezinarodné normované
rozméry &ela kontejnerd na 8 stop?, tedy 2 438 mm. Jedinym ménicim se rozmérem je délka
kontejneru od 10 do 40 stop (3 az 12,2 m). Na Ctyficetistopé kontejnery se da nalozit zbozi
0 vaze az 30 tun. Kontejnery musi odolavat moiskému ovzdusi, které n¢kdy byva velice
agresivni a taky vykyvim pocasi, na jednotlivych kontinentech. Pro vypocet kapacity
namotnich lodi se pouziva jednotka TEU (Twenty Foot Equivalent Unit), kterd je ekvivalentem

jednoho dvoustopého kontejneru.

! Jeden uzel = jedna ndmotni mile za hodinu = 1852 m
2 1 stopa = 30,48 cm
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Vyvoj kontejnerti se da rozdélit do nékolika obdobi. Prvni obdobi probihalo ke
konci 60. let a bylo charakterizovano nakladkou 500 az 800 TEU pouze na horni ¢ast paluby
pomoci vlastnich jefabl, umisténych na palubé. V druhém obdobi v 70. letech byly
obsluhovany nejenom linky severoatlantické, ale i linky mezi Evropou, Amerikou, Afrikou
a Australii. Kontejnery byly nakladany ¢aste¢n€ do podpalubi, ¢astecné na horni ¢ast paluby do
nékolika vrstev s kapacitou mezi 1 200 — 1 500 TEU. V treti generaci se objevila plavidla dlouha
300 m, ktera byla schopna piepravit v celém prostoru lod¢ naklad o velikosti 3 000 TEU. Ve
¢tvrté generaci pak bylo mozné nakladat az 5 000 TEU. V paté generaci to bylo az 12 000 TEU.
V roce 2006 pak piisla generace Sesta, ktera byla schopna piepravit az 11 000 TEU a od roku
2013 ptisly na trh lodé sedmé generace, spliujici ekologické standardy. Tyto lod¢ jsou schopné

ptepravit az 18 000 TEU. [4], [5]

1.3 DELENI NAMORNI DOPRAVY

Némoini doprava, jako jeden z obori mezinarodni dopravy, je celosvétove

vvvvvv

oboru je déleny z mnoha hledisek. Mezi zakladni z nich patfi:

. Z hlediska zpiisobu (realizace) plavby na:
— pobrezni (tzv. kabotazni ¢i coastrovou,),

— dalnou (oceanskou).

Kabotazni plavba se dale cleni na:
— malou (do 20 mil od pobrezi),
— omezenou (do 50 mil od pobrezi),

— velkou (do 200 mil a vice od pobrezi).

Z hlediska obchodniho (komercniho) a provozniho zarazeni plavidla — nékdy téz podle tzv.
., zplisobu zaméstnani ** delime namorni dopravu na:
— liniovou (pravidelnou — podle plavebniho rddu),

— trampovou (svobodnou, toulavou, nepravidelnou apod.). “ [6]
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1.4 DELENI NAMORNICH PRISTAVU

Namotni ptistavy jsou nezbytnou soucasti ndmoini dopravy. Namoini pfistavy jsou pro

namoini plavidla terminalem, kde dochazi k manipulaci pfepravovaného zbozi. Slouzi i jako

dopravni kiizovatky, kde se stykaji trasy raznych druhti dopravy. Namoini pfistavy se ¢leni

podle riiznych hledisek. Nejbéznéj$im z nich je d€leni nasledujici:

,Podle polohy:

Otevrene,
na rekach (napr. v jejich ustich),
tzv. doky (Anglie, Indie apod.) jde o tzv. Tidal ports (kde je znaceny rozdil mezi

urovni morské hladiny pri prilivu a pri odlivu).

Podle ucelu:

Zbozové (nakladaci nebo vykladaci),
kontejnerove,

zasobovaci (palivem, potravinami apod.),
nouzove (Port of distress),

osobni.

Podle kvality, kterou ovliviuje:

Zemépisna poloha, stat nebo oblast,

technické parametry pristavu — jsou dany velikosti lodi, které mohou byt v pristavu
obsluhovany — s ohledem na jejich ponor, délku, slanost vody, moznost ndkupu
zdsob paliv, moznost oprav lodi, sklady, sila, nabrezi, mnozZstvi, kvalitu a kapacitu
prekladacich zarizeni, normy vykladky/nakladky, stupen mechanizace loznych
operaci,

vySe pristavnich poplatkui,

zapojeni do okolni dopravni infrastruktury (pozemni nebo ricni),

pravniho a celniho statutu (svobodny pristav apod.). * [7]
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1.5 HISTORIE PRiISTAVU HAMBURK

V 9. stoleti m¢l Hamburk kolem 200 obyvatel a uz z té doby jsou znamy prvni zminky
0 120 metrt dlouhém, dfevéném pfistavnim molu. V roce 937 bylo obyvatelim mésta,
arcibiskupem Adalahem, udéleno pravo potadat trhy.

Prvni piistavni zafizeni se nachazelo na Nikolaifleet uz v roce 1188, ale prvni oficialni
zminky o pfistavu Hamburk jsou ze 7. kvétna 1189, kdy cisaf Fridrich Barbarossa zaruc¢il méstu
Hamburk privilegium bezcelni plavby od dolniho Labe az po Severni mote a spole¢né s nim
I obchodni pravo.

DalSim vyznamnym rokem v historii pfistavu je rok 1321, kdy Hamburk vstoupil do
spoleCenstvi Hanzy, které v té dobé bylo nejdilezitéjsi hospodaiskou federaci stfedoveku.
Hamburk mé¢l diky své poloze v tomto spolecenstvi vyznamné postaveni, protoze mohl své
obchodni aktivity zamétovat i smérem na zapad a na oblast Severniho mote. Timto zplisobem
byla méstu zajisténa privilegia v Anglii a VIdmech. Ptistav m¢l svd obchodni mista i v Londyné,
Bruggach, Amsterdamu, na severu Skandinavie a v némeckém vnitrozemi. S objevem Ameriky,
v roce 1492, ptisel dalsi impuls k rozsifeni pfistavu a zahrani¢niho obchodu. V té dob¢
pfestavaji mit pobaltské regiony v obchodovani kli¢ovou roli. Od roku 1664 musel piistav
Hamburk celit konkurenci, v t€ dob& danského, ptistavu Altona, kterému byla udélena méstska
prava. Obchod s Amerikou zacal v roce 1782. V roce 1783 vyplula z Hamburku do Charlestonu
ve Filadelfii, prvni zaoceanska lod’ se jménem Elisa Katharina. Od té doby pocet lodi
v Hamburku rostl a v roce 1799 uz dosahl ¢isla 280.

V roce 1862 pfisla diskuze na otdzku rozsifeni ptistavu, protoZe jeho soucasny stav,
z roku 1840 a jeho nasledného rozsifeni v roce 1855, uz nebyl dostacujici. Pro rozsifeni byla
vybrana varianta ptilivového piistavu, ktera se zacala v roce 1866 pod vedenim pana Dalmanna
realizovat. Prvni pieklddka zbozi z lod€ na zeleznici se konala v roce 1872, na nabtezi Kaisekai.

V letech 1881 a 1888 byly v piistavu vybudovany dva skladovaci komplexy Freeport
a Speicherstadt, ktery az doposud ziistava nejvétsim na svété. V roce 1881 Hamburk, pod
tlakem Bismarcku, vstoupil do celni unie. Vyjimku, az do roku 2003, tvofila uzemi Freeport

a Speicherstadt.

vvvvvv

vvvvvv

svetové valky bylo znieno skoro 80 % pfistavniho zafizeni a to vyrazné zkomplikovalo
budouci rozvoj. Po vélce byla obnova piistavu velice rychld, protoze ekonomika celého
hanzovniho sytému je na pfistavu zavisla. V roce 1953 bylo uz méstem zainvestovano,

V pfepoctu na soucasnost, 115 miliont Eur a v roce 1955 se ro¢ni objem rovnal pfedvalecnému
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stavu. V roce 1967 nastalo obdobi nazyvané industrializaci plavby neboli kontejnerizace.
V soucasné dobé je kontejnerizace vyuzivana zhruba v 70 % celkového poctu prepravovaného
zboZi.

V soucasné dob¢ vzniké jeden z nejvétSich urbanistickych projektt Evropy s ndzvem
HafenCity (Ptistavni mésto). Tento projekt se rozklada na rozloze 160 hektarti a cilem projektu
je vybudovat ve mést¢ nové domy, které budou slouzit k bydleni a zaroven jako sidla
spolecnosti. Ma vzniknout 5 500 novych byti, 20 000 pracovnich mist a novy terminal pro

vyletni lod¢, ktery ma zlepsit atraktivnost mésta. [8]

1.6 HISTORIE PRiISTAVU ROTTERDAM

Jiz v roce 900 n. I. byla na dolnim konci toku feky Rotte mala osada. Povodné v poloviné
12. stoleti pfinesly do tohoto mista rozvoj. Zacaly se budovat ochranné hraze a ptikopy podél
biehu feky Nové Mazy. V roce 1260 byla postavena hraz, na fece Rotte, na dnesni hlavni ulici
ptistavu Rotterdam. Prvni pisemna zminka o pfistavu Rotterdam je z roku 1283, kdy byly
rekultivovany pozemky, v usti feky Rotte, jako rybaiské vesnice. V roce 1340 byl Rotterdam
oficialn¢ prohlasen za mésto a v tom samém roce mu bylo vydéno povoleni ke stavbé kanalu
do mésta Schie. Kdyz byl kanal roku 1360 dokoncen, stal se brzy pfistav Rotterdam hlavnim
moftskym pfistavem regionu. V t€ dobé ve mésté zZilo kolem dvou tisic obyvatel.

Novy kanal dal rotterdamskému ptistavu ptistup k vét§sim meéstiim na severu a rychle se
stal vyznamnym centrem pro prekladku zbozi mezi Anglii a Némeckem. Kdyz byla v 17. stoleti
objevena namoini cesta do Indie, tak doslo k dalsimu rozvoji holandského obchodu a lodni
dopravy. Pfistav byl rozsifen podél feky Mazy a uz pred rokem 1700 se stal druhym
nejvyznamnéj$im piistavem v zemi, hned po Amsterdamu. Béhem francouzské okupace béhem
Napoleonskych vélek v letech 1795 az 1815 uskutecnioval pfistav pouze malé mnoZstvi
obchodt. V roce 1872 byly kanaly Méza a Ryn zaneseny. V tom samém roce doslo k dokon¢eni
Nové vodni cesty, diky které se mésto otevielo ndmoinim parnikim.

V roce 1877, byla vybudovana Zeleznice vedouci pres feku Mazu a tim oteviela pfistav
jiznimu Nizozemi. Spole¢né s vybudovanim nového a vétsiho piistavniho zatizeni v roce 1890,
byl také postaven most, ktery zptistupnil jizni biehy feky. Mezi lety 1906 a 1930 se pfistav
Rotterdam stal nejvétsim umeéle prohloubenym piistavem svéta. V centru mésta byly budovany
nové moderni budovy. Rychly vyvoj potvrdil Gispésnost pristavu. V roce 1940 bylo Nizozemsko
napadeno nacistickym Némeckem a doSlo k bombardovani ptistavu. To samé hrozilo dal§im
méstim. Byla zniCena vice jak tfetina ptistavniho zafizeni. V pribéhu prvni poloviny 20. stoleti

byl ptistav ptesunut asi 40 km na zapad podél feky, smérem k Severnimu mofi.
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V dekadach po druhé svétové valce byl pfistav Rotterdam ptestaven. Moderni
architektonické styly nahradily staré tradi¢ni budovy, které byly zniceny a pftistav Rotterdam
ziskal zcela nové a moderni panorama. Pfistav se dostal do poptfedi moderniho méstského
planovani. Piistav je zakladem a hlavni soucasti ekonomiky meésta. Sidlo piistavu je sice
V centru mésta, ale zaroven je doplnéno o moderni Cast pristavu mimo mésto, kterda mu

umoziuje rozsifovat kapacity. [9]

1.7 HISTORIE PRISTAVU KOPER

Od 3. stoleti pfed nasim letopoctem az do 6. stoleti naseho letopoctu, bylo soucasné
mésto Koper Rimany nazyvano Kapris. Mésto Koper bylo sou¢asti Benatské republiky od roku
932 az do roku 1797 jako svobodna obec. V roce 1186 se stalo hlavnim méstem provincie Istrie.
Napoleonska Francie méla kontrolu nad méstem od roku 1797 az do roku 1813. Pak pteslo pod
Rakouské cisaistvi a ndsledné Rakousko-Uhersko az do roku 1918. Po konci 1. svétové valky
bylo drZeno Italii. Piistav byl zaloZen v roce 1957, kdy bylo vybudovano piistavni zatizeni.

V roce 1963 pfistav ziskal status volné obchodovatelné zony. Zelezni¢ni spojeni
pristavu s vnitrozemim bylo vybudovano v roce 1967. V roce 1974 byla zavedena prvni
pravidelna stiedomoiska kontejnerova linka. V roce 1979 byl vybudovan kontejnerovy
terminal. V roce 1984 byl vybudovan terminal pro uhli a Zeleznou rudu a v roce 1988 silo.
V roce 1995 byl vybudovan automobilovy terminél a v roce 1988 terminal pro hospodarska
zvitata a v roce 1999 bylo vybudovano s kapacitou 3 350 aut, parkovaci stani.

V roce 2000 piistav Koper ziskal 30. letou koncesi pro spravu kontejnerového terminalu
ptistavu Terst, prostfednictvim dcefiné spolecnosti Trieste International Contatiner Terminal.
Koncesi ptistav Koper po Ctyfech letech prodal. Diivodem byla neefektivnost terminalu a jeho
hospodaiské vysledky. V roce 2001 bylo postaveno druhé molo, které v roce 2002 ocenila
Slovinské republika cenou Business Excellence. V roce 2004 ziskal pfistav status hrani¢ni
kontroly pro zboZi vstupujici do EU. V tom roce byl také dokon¢en terminal pro uhli a Zelezné
rudy, ktery byl pojmenovan Evropskym energetickym terminalem. V roce 2005 pfistav obdrzel
od Evropské nadace pro fizeni kvality stejné ocenéni jako v roce 2002. V roce 2007 zacala
fungovat prvni etapa nového informa¢niho systému pfistavu pro agenty z Malajsie, sidlici
v piistavu Koper. V tomto roce bylo také rozSifeno prvni molo a zacaly se stavét nové
skladovaci prostory automobily.

V roce 2009 byly ziizeny webové stranky www.zivitispristaniscem.si, které nabizeji
SirSi pohled na udrzitelny rozvoj pfistavu. Zaroven v tomto roce doslo k podpisu dohody

severnich jaderskych piistavi Koper, Terst, Benatky a Ravenna o vzniku Asociace
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severo-jaderskych pristavii (NAPA — North Adriatic Port Association). V pfistavu ptibyly Ctyfi
nové post panamax jetaby. V roce 2010 vstupuje chorvatsky pfistav Rijeka jako 5. ¢len do
NAPA, Evropska komise vydava dohodu o spolufinancovani 2. etapy rekonstrukce
a modernizace zelezni¢niho tiseku Koper — Divaca. V roce 2011 pfijala slovinska vlada novy
Nérodni zemni plan pro ptistav Koper. V roce 2012 se za¢ina s prohlubovanim motského dna
V prvnim bazénu. Pfistav Ravenna vystupuje z NAPA. V roce 2013 je pfistav oficidln¢ zarazen
do Baltsko-Jaderského dopravniho koridoru a dochazi k rozsiteni skladovacich ploch pro
kontejnery v ¢ele prvniho mola. Piistavni strategii je jeho dalsi postupné rozsifovani, spole¢né
s vyuzivanim pfilezitosti a potencidlu trhu ke zlepSeni svého konkurenéniho postaveni.

Jednotlivé kroky pfistavu ke zvySeni jeho atraktivnosti jsou uvedeny ve tfeti kapitole prace.
[10], [11]

1.8 NAMORNI DOPRAVA V EVROPE

Ptes evropské ptistavy je do Evropské unie (EU) dovazeno 74 % zbozi ze zemi pivodu
mimo EU. Velky vyznam maji také pro obchodovani EU mimo spolecenstvi. Kazdy rok projde
pristavy 37 % objemu nakladni dopravy a 385 milionii cestujicich v ramci EU. Pobtezi EU tvofi
ptiblizné 70 000 kilometrti, na kterych se nachézi vice nez 1 200 obchodnich namoinich
ptistavi. Evropa ma, vV porovnani se svétem, nejhustéjsi pokryti ptistavy. Pies evropské piistavy
v roce 2011 proslo kolem 3,7 miliard tun ndkladu. Naklad tvofil ze 70 % hromadny ndklad,
z 18 % kontejnery, ze 7 % ro-ro doprava a zbytek ostatni naklad. Pro hospodaisky dopad EU
ma pristavni odvétvi velky vyznam, nejenom na zaméstnanost, ale i na distribucni
a pramyslovou ¢innost. Ptes pristavy EU se do roku 2030 o¢ekava nartst objemu nakladu az
0 50 %. Tim by se mélo vytvoftit az 165 000 novych pracovnich mist. Pfes tfi nejvykonné&jsi
evropské pfistavy (Antverpy, Hamburk, Rotterdam) rocné€ projde 20 % vSeho zbozi, které do
Evropy ptichazi.

Komise EU urcila 319 zasadnich evropskych pfistavli, které maji pfimy vliv na
fungovani evropské ekonomiky a vnitini trh. Tyto pfistavy odpovidaji za priichod 93 %
cestujicich a 96 % objemu nakladu do EU. Evropska komise navrhla novy akéni plan, ktery je
soucasti SirSiho akéniho planu, tykajiciho se ptistavii. Tento plan je rozdéleny do osmi akei,

dotykajicich se jednotlivych problematik rozvoje pfistavniho odvétvi. [12], [13]

16



2 ANALYZA ’SOUéA’SNE SITUACE VYUZIVANI
EVROPSKYCH PRISTAVU

Aktivita pristavi se da méfit podle riznych hledisek. Nejbézné€jsi z nich je zjistovani
mnozstvi tondze, kterd pristavem, béhem sledovaného obdobi, projde. Druhym méftitkem je
zjistovani poctu prepravenych kontejnert v jednotkach TEU. V této praci budou pouzivany
statistiky zohlednujici velikost ptistavu podle mnozstvi TEU, které rocné piistavem projdou.

Vzhledem k rozsahu prace je nasledujici tabulka s piehledem nejvétsich kontejnerovych
pfistavli na svété zaméfena pouze na prvnich 15. V této top 15 se nachazi dva Evropské piistavy
s velkym vyznamem nejen pro Evropu, ale i cely svét. [14]

Tabulka 1 Top 15 kontejnerovych piistavii na svété podle mnozstvi ptepraveného TEU

2013 2012 2011

Poradi Pristav, zemé (v mil. TEU)|(v mil. TEU)|(v mil. TEU)
1|Sanghaj, Cina 33,62 32,53 31,74
2|Singapore, Singapore 32,60 31,65 29,94
3|Shenzhen, Cina 23,28 22,94 22,57
4|Hong Kong, Cina 22,35 23,12 24,38
5|Busan, Jizni Korea 17,69 17,04 16,18
6|Ningbo-Zhoushan, Cina 17,33 16,83 14,72
7|Qingdao, Cina 15,52 14,5 13,02
8|Guanghou Harbor, Cina 15,31 14,74 14,42
9|Jebel Ali, Dubaj, Spojené Arabské Emiraty 13,64 13,30 13,00
10| Tianjin, Cina 13,01 12,30 11,59
11|Rotterdam, Nizozemsko 11,62 11,87 11,88
12|Dalian, Cina 10,86 8,92 6,40
13|Port Klang, Malajsie 10,35 10,00 9,60
14|Kaohsiung, Tchaj-wan, Cina 9,94 9,78 9,64
15|Hamburk, Némecko 9,30 8,89 9,01
X|Koper, Slovinsko 0,60 0,57 0,58

Zdroj: autorka na zakladé¢ [15]

Pro Ceskou republiku (CR) jsou vyznamné predevsim &tyfi kontejnerové piistavy. Ty
kazdy rok zpracuji 99 % celkového objemu exportovaného i importovaného nakladu CR. Mezi
tyto pfistavy patii:

e Hamburk
e Brémské ptistavy — Brémy a Bremerhaven (dale jen Bremerhaven)
e Koper

e Rotterdam
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vvvvvv

kontejnerovych pfistavii, v objemu pielozenych TEU, na 15. misté. V roce 2012 celkovy objem
nékladu CR, pies tento pfistav, piedstavoval 56 %, tedy 285 450 TEU. Druhym
nejvyznamngéj$im piistavem je Bremerhaven umistény ve svéte, v roce 2012, na 25. misté, ktery
svym objemem 98 610 TEU piedstavoval 19 % z celkového objemu exportu a importu, piistav
Koper 16 %, tedy 83 040 TEU, Rotterdam 8 %, tedy 41 520 TEU a ostatni pfistavy jen 1 %,
které odpovida 2 500 TEU. [16]

M Rotterdam

® Koper

m Ostatni
Bremerhaven

® Hamburk

Obrizek 1 Piistavy vyuzivané CR z hlediska mnozstvi pielozenych TEU za rok (autorka na
zaklade [17])

V analytické ¢asti prace, vzhledem K jejimu rozsahu, budou analyzovany pouze prvni
dva klicové evropské piistavy Rotterdam a Hamburk a jako tieti ptistav Koper. VSechny tfi
piistavy maji vyznamny podil na objemu nakladu pro Ceskou republiku, ktery jimi kazdy rok
projde. Pfistav Bremerhaven, i piestoze je pro CR druhym nejvyznamnéjsim piistavem
z hlediska objemu pielozeného exportovaného i importovaného nakladu z/do CR, pro
analytickou ¢ast nebyl zvolen. Divodem je jeho geograficka poloha. Protoze pristavy
Bremerhaven a i jiz zvoleny Hamburk se nachazeji na némeckém tizemi. Rotterdam byl zvolen
z divodu moznosti porovnani dopravniho spojeni i z jiného statu. Dal$im divodem pro jeho
volbu je jeho geograficka poloha nachazejici se v Severnim mofti. Protoze se ptedpoklada, ze

vV budoucnu by pfistav Koper mohl byt konkurentem prave ptistaviim v Severnim moti.
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2.1 PRISTAV HAMBURK

Pristav Hamburk byl v roce 2013 15. nejvétsim piistavem na svété, ktery rocné projde
9,30 milionu TEU. V Evrop¢ zaujima svym objemem pielozenych kontejnert 2. misto, hned za
holandskym pfistavem Rotterdam a tésné¢ pied belgickym pfistavem Antverpy. Mezi
némeckymi pfistavy je Hamburk jednozna¢n€ na prvnim misté v mnozstvi pielozenych TEU
zarok. [18]

Piistav Hamburk ma pro CR velky vyznam. V roce 2012 v ném bylo pielozeno 56 %
objemu kontejnerové namoiniho nakladu pro CR. Pievaznou &ast dovazenych produkti
z celého svéta do CR tvoii zbozi primyslového a spotiebniho charakteru. Ptikladem
importovaného zbozi muze byt: elektronika, domaci spotiebice, textil, potraviny a autodily.
Naopak prikladem zbozi, které je z CR pies piistav Hamburk exportovano déle do svéta, mohou
byt chemické produkty, ¢asti zatfizeni a strojl, atd. K dopraveni zboZzi z hamburského piistavu
do Prahy je vyuzivano pfedevs§im silni¢ni, Zelezni¢ni a kombinované dopravy, zaroven zde

hraje velkou roli vnitrozemska vodni doprava po fece Labi. [19]

2.1.1 Geografickad poloha

Piistav Hamburk se nachazi mezi Severnim a Baltskym mofem. Z CR je snadno
dostupny pies feku Labe. Pfiblizn€ 115 kilometrd je vzdalenost od pfistavu k méstu Hamburk,
které lezi na dolnim toku feky Labe v severonémecké nizin€. Hamburk je druhym nejmensim
spolkovym statem Némecka, ale jako mésto je v zemi druhym nejvétsim. Piistav Hamburk tvori
pfiblizn€ desetinu rozlohy mésta. V soucasné dobé jde o 520 hektard a dalSich 919 hektart,
které jsou pripraveny na jeho expanzi. Kielsky kanal spojuje pfistav se Skandinavii a celym
regionem baltského mote. Kanal Labe-Liibeck na fece Labi poskytuje vnitrozemské spojeni
Hamburku s Baltskym mofem. Jsou zde vybudovany i dva kanaly Mittellandkanal

a Elbeseitenkanal, spojujici pfistav s vnitrozemim. [20], [21]

2.1.2 Sprava piistavu
Hamburg Port Authority (HPA), jako vefejnospravni instituce. Ma nastarost fizenim

pristavu. Je zodpovédna za vyvoj a udrzbu pfistavni infrastruktury. Zaméstnava kolem 1 900
lidi, ktefi vyviji integrovany budouci koncept ptistavu.

HPA je centralnim partnerem zodpovédnym za vSechny otdzky tykajici se infrastruktury
na mofi 1 na sousi, bezpecnost lodni 1 Zelezni¢ni dopravy v pfistavu, spravu nemovitost

a podnikatelské prostiedi. [22]
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2.1.3 Terminadly v piistavu

Ptistav Hamburk je zaméfen pfevazné na kontejnerovou piepravu, nicméné terminaly

V pfistavu jsou pfipraveny i na odbaveni jiného typu nakladu. V pfistavu se tedy nachazi kromé

kontejnerového termindlu i termindly viceticelové, pro hromadné zbozi a pro 0sobni namoini

piepravu.

Konkrétni terminaly, které je v pfistavu mozné najit jsou:

Viceucelové terminaly:

Buss Hansa Terminal,

C. Steinweg Stid-West Terminal,
Wallmann Terminal,

Rhenus Midgard (Dradenauhafen),
UNIKAL,

HHLA Frucht- und Kiihl-Zentrum.

Terminaly pro hromadné zbozi:

ADM Hamburg AG - Silo Hamburg,
BUSS Ross Terminal,

G.T.H. Getreide Terminal Hamburg,
Hansaport,

Kalikai,

Louis Hagel,

Oiltanking Deutschland,

Silo P. Kruse,

Rhenus Midgard,

VVopak Dupeg Terminals.

Terminaly osobni ndmoini piepravy:

Cruise Terminal HafenCity,

Cruise Terminal Altona.

Kontejnerové terminaly:
HHLA Container Terminal Altenwerder,
HHLA Container Terminal Burchardkai,

HHLA Container Terminal Tollerort,

Eurogate Container Terminal Hamburg,

LZU Leecontainer Zentrum Unikai. [23]
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2.1.4 Dopravni spojeni
Pistav Hamburk ma diky své skvélé poloze mnohé konkuren¢ni vyhody. Jednou z nich

je spojeni s Baltskym motem pomoci Kielského ptistavu a ucelné propojeni nejen velké ¢asti
Némecka, ale i stfedni a vychodni Evropy. Kratké prepravni vzdélenosti Setii nejenom
piepravni Cas, pfepravni naklady, ale snizuji také ekologickou zat€z a zmirniuji dopady na

zivotni prostiedi.

Belgrade

=== Road connections = == Rail connections Feeder connections

Obrazek 2 Dopravni spojeni pfistavu Hamburk s CR [24]

2.1.4.1 Ndmorni spojeni

Ptistav Hamburk ma jednu z nejhustsich siti liniovych sluzeb v Evrop¢, coz z pristavu
déla jeden z nejdalezitéjSich nakladnich dopravnich uzli ve svété. Diky rozvinuté liniové
dopravni siti I1ze dosahnout spojeni s témét jakymkoli ptistavem na svété. Do tohoto nejvétsiho,
némeckého piistavu rocné vplouva necelych 10 000 zaoceanskych lodi. Néklad, ktery je do
ptistavu pfiplouva, je tvofen jak sypkymi materialy, tak i nadrozmérnymi zasilkami, stejné jako
dal$imi typy nakladu. Na internetovych strankach Hafen Hamburg Marketing (HHM) je
k dispozici databaze liniového servisu zaoceanskych lodi, poskytujicich liniové dopravni
spojeni s ptistavem Hamburk. [25]

V soucasnosti spojuje pristav Hamburk kolem 5 700 kontejnerovych namoinich
pfepravct, piiblizné 950 namoinimi pfistavnimi trasami po celém svété. Dale je kazdy tyden

sousednim zemim nabizeno vice nez 150 svozovych/feeder® namoinich linek. [26]

3 feederova lod’ = kabotazni lod’ plnici sb&rnou sluzbu
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Mezi rejdaiské spolecnosti, které piistav pouzivaji, patfi napiiklad: Maersk, CMA
CGM, Hapag-Lloyd, Hamburg Siid atd.
Tabulka 2 Pocet lodi v ptistavu Hamburk v letech 2010-2013

Typ lodé 2010 2011 2012 2013
Kontejnerové 5252 5430 5136 4922
Osobni 208 191 214 212
Vyletni 88 104 152 172
Pro pfepravu aut 141 112 99 121
RoRo0 264 337 372 323
Bulker 1563 1531 968 966
Dalsi 0 1 0 0
Specialni 9 7 2 0
Viceucelové a chladirenské 979 1005 1411 1449
Tanker 1339 1388 1391 1516
Celkem 9843] 10106 9745 9681

Zdroj: autorka na zaklade [27]
2.1.4.2 Silnicni spojent

Ptistav Hamburk ma v severni Evropé€ nejhustsi a nejvykonnéjsi dalni¢ni a silnicni sit’.
Piistav ma dobrou dostupnost z mezinarodnich silnic E45, E22 a E26. Z CR je velice dobie
dostupny po mezinarodni silnici E26, ktera se za Berlinem napojuje na mezinarodni silnici E55
vedouci pies Drazd’any do CR. Némecké znadeni téchto dvou mezinarodnich silnic spojujicich

ptistav s CR je A17. Na uzemi CR navazuje na dalnici A17 dalnice D8. [28]

2.1.4.3 Vodni spojeni
Ceska republika ma velice dobré spojeni s piistavem Hamburk po fece Labi. ZboZi je

po fece piepravovano pomoci vnitrozemskych lodi Setrnych k Zivotnimu prostiedi.

Nicméné udrzba a rozvoj vodniho toku je nezbytna pro jeho lepsi vyuZivani v prib¢hu
celého roku. Bez téchto krokti nebude mozné Labe vyuzivat jako plnohodnotny a spolehlivy
druh dopravy ve spojeni CR s piistavem Hamburk.

V Ceské republice jsou nasledujici vnitrozemské piistavy s trimodalnim®* napojenim:

— Usti nad Labem,

— Dé&c¢in,

Lovosice,

Meélnik,

— Praha,

4 Napojeni na fiéni, silni¢ni a Zelezni¢ni dopravu
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— Kolin.

V roce 2011 ve Dvaceti minutich Radiozurnalu uvedl Jan Skalicky, tehdejsi Séf
Reditelstvi vodnich cest CR v souvislosti s nesplavnosti feky Labe v priibdhu celého roku, Ze:
., On to mdlokdo tusi, ale cena dopravy zbozi tieba na trase Sanghaj - Praha se z 20 procent
sklada z ceny lodni dopravy mezi Sanghaji a Hamburkem a z neuvéritelnych 80 procent ji pak
tvori doprava z Hamburku do Prahy. Paradoxné tak ten malinky kousek rozhoduje o celkové
cené prepravy zbozi. “ Pro zlepSeni splavnosti feky po cely rok by bylo potieba zlepsit plavebni
pomery jejiho dolniho toku. [29]

2.1.4.4 Zeleznicni spojeni
Hamburk je jednoznaéné nejvétsim Zelezniénim piistavem v Evropé. Vyuziti Zelezni¢ni

dopravy od roku 1999 vzrostlo o témér 80 % na soucCasnych 40 milionti tun roéné.
V kontejnerové dopravé doslo k ristu az o 170 %, coz odpovida 1,8 miliontt TEU. Denné do
Hamburku pfijizdi po zeleznici pies 220 kontejnerti. Nikde jinde v Evropé neni pfistav, ktery
by byl napojeny na tak rozsahlou zelezni¢ni sit’. Pro tento rok se o¢ekava nartst odbavenych
vlakii za den na 450 az 500. Odhadovany objem piepravenych kontejnerii po zeleznice je
4,5 milioni TEU. Ptistavni sprava spolupracuje s némeckymi drahami DB Bahn i dal$imi
soukromymi draznimi spole¢nostmi na roz$ifeni drazni infrastruktury. Protoze pravé expanze
zelezni¢niho zazemi piistavu je pro jeho spravu prioritou. Ptistav aktivné reaguje na zvétSujici
se objem odbavenych kontejnert. [30]

Z piistavu Hamburk je do CR piepravovano 80 % nakladu po Zeleznici. V soucasné
dobé je mezi ptistavem a CR zhruba 80 piimych kontejnerovych vlakovych spoji tydné. [31]
Tabulka 3 Poget vlakovych spojeni z piistavu Hamburk do CR

Cilové Vlakovy Pocet

Terminal v Hamburku mésto Operator terminal v | vlaki Smér
CR tydné

Kombiverkehr Deutsche DD

Hamburk Lovosice |Gesellschaft fiir Lov_osiléses 3 tam i zp&t
Kombinierten Giiterverkehr

Eurogate-CTH, HHLA- . CD-Duss o

CTA, HHLA-CTB, Lovosice | TFG Transfracht . 5 tam 1 zpét

Lovosice

HHLA-CTT

Eurogate-CTH, HHLA-
’ Metrans (Deutschland) Praha-
- do
CTA, HHLA-CTB, Praha GMbH s s 40

HHLA-CTT Hamburku

Eurogate-CTH, HHLA-
CTA, HHLA-CTB

Praha |CSKD INTRANS s.r.0. |Praha-Zizkov| 10

tam 1 zpét

Zdroj: autorka na zaklade [32]
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2.2 PRISTAV ROTTERDAM

Ptistav Rotterdam je nékdy nazyvan také jako brana do severozapadni Evropy, kterou
ro¢né projde vice nez 450 miliont tun zboZi, pro vice nez 350 milioni zakaznikd. Je
nejvytizenéjsim Evropskym piistavem. Prochézi jim zbozi od jablek, ptes pocitace, chemického
suroviny az po automobily. Za své postaveni vdé¢i strategické poloze pfi usti feky Ryn. Jeho
rozloha, od centra mésta az k Severnimu mofi, ¢inni 42 kilometra étvere¢nich. Nékteré ¢asti
pfistavu jsou tak hluboké, ze mohou piijmout i lodé s navrhovanym ponorem 24 metra.
Rotterdam je vic nez jen tranzitni piistav, je to také rozsahly primyslovy komplex. Velké
mnozstvi surovin je zde zpracovano na ruzné produkty, jako naptiklad: ropa, produkce
syntetiky, sestavovani balicki a baleni ovoce.

Samotny piistav zabira plochu 10 500 hektarti, z toho 5 300 hektard tvofi praimyslova
zo6na a zbytek infrastruktura a vodni plochy. Délka pfistavu je 40 km a délka jeho piistavnich

hrazi 89 km. Pfistav ma také 1 500 km plynovodu. [33], [34]

2.2.1 Geografickad poloha

Pfistavni mésto Rotterdam je druhym nejvétSsim méstem Nizozemska. Nachéazi se
Vv Jiznim Holandsku asi 30 kilometrti od Severniho moie, nedaleko mést Delft a Dordrecht. Lezi
ve stfedu regionu Rijnmond. Rozprostird se na obou biezich feky Mazy, kterd je severnim
ficnim ramenem feky Ryn. VIéva se pres vodni kanal Nieuwe Waterweg do Severniho mote.
Diky skvélé geografické poloze a rozvinuté infastruktufe ma piistup ke vSem druhim

dopravnich siti. [35]

2.2.2 Sprava piistavu
Sprava Rotterdamu je zodpovédna za rozvoj, fizeni a provoz pristavu, primyslovych

z6n a piistavni infrastruktury, dale v ném podporuje efektivni a bezpecné manipulaéni procesy
a spravuje jeho pobtezni pfistup. Cilem pfistavni spravy, kterou je Port of Rotterdam Authority,
je zvySovat jeho konkuren¢ni postaveni jako dopravniho uzlu a svétového primyslového
komplexu. Ptistav se spole¢n¢ se svymi partnery snazi spliiovat vysoké naroky spolecnosti, to
znamend, aby byl viceucelovy, udrzitelny, bezpeny a atraktivni. Pfistav je ze 70 % ve

vlastnictvi mésta Rotterdam a z 30 % ve vlastnictvi nizozemského statu. [36]

2.2.3 Termindly v piistavu
Piistav Rotterdam je jednim z nejvétSich a nejstarSich distribu¢nich mist Evropy.

Strategicky je pro ni velmi dilezity. Toto postaveni mu pomaha udrzet vic nez 90 terminalu
ruzného typu, mezi které patii:

e 35 terminali pro tekuty naklad,
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e 17 viceucelovych terminald,

e 15 termindll pro suchy naklad,

e O terminald pro lod¢ s malym i velkym ponorem a pro vnitrozemské lodg,
e 7 RoRo terminali,

e 2 terminaly na ovoce,

e 3 terminaly pro ovocné §tavy,

e 1 terminal pro Zelezo,

e | terminal pro papir,

e 1 terminal pro automobily,

e | terminal pro osobni plavbu. [37]

2.2.4 Dopravni spojeni
Hlavni vyhodou pfistavu je jeho geograficka poloha, diky niz je mozné obslouZit vétSinu

evropskych zemi relativné rychle a jednoduSe. Pfistav je napojen hned na nékolik druht
dopravni infrastruktury, mezi které patii doprava nakladu silni¢ni, Zelezni¢ni, leteckou,
vnitrozemskou 1 ptfibfezni dopravou. Pfi vyuziti vice druhii dopravy je mozné uskutecnit
ptepravu z domu do domu. Volba typu dopravy zalezi na charakteru ptepravovaného zbozi.
Z ptistavu denné odjizdi desitky dopravnich prostfedki do riiznych evropskych vnitrozemskych
destinaci. Viech 40 % namotnich spojii z Ciny do pfistavii Severniho mofe piiplouva nejprve
do pristavu Rotterdam. Tim ziskava velice vyhodnou pozici mezi konkurenénimi pfistavy.
Planem pfistavu do budoucna je zaméfeni se na némecky trh zvySenim podilu feederovych
spoju. [38]

2.2.4.1 Ndmorni spojeni
Piistav Rotterdam je nejenom branou do Evropy, ale také slouzi jako HUB®. Je to

jedine¢ny evropsky pfistav, do kterého roéné naplouva 35 000 namotnich lodi. Spolu s 24/7°
a neomezenou hloubkou déla z pfistavu Rotterdam atraktivni pfistav pro vSechny namoini
spolecnosti z celého svéta a navic disponuje vynikajicim kontejnerovym terminalem pro Ultra
Large Container Carriers (ULCC)’. Celkové ma piistav Rotterdam kolem 500 spojeni s vice
nez 1 000 pfistavy po celém svété. Termindly piistavu se nachazeji ptimo v Severnim mofi,
takze lod¢ nemaji problém s ptistupem a hloubkou pfistavu. Hloubka pfistavu se blizi

23 metrim. To zaruéuje moznost vplouvani ULCC lodi za kazdych okolnosti. Cetnost

% Logistické centrum, do kterého proudi toky zasilek z riznych smérd, jsou zde tiidény, piipadné kontrolovany
a zasilany na misto svého uréeni, resp. dale distribuovany. [41]

6 Obsluznost 24 hodin denng, 7 dnfi v tydnu.

7 Ultra velké kontejnerové lodé s kapacitou od 14 501 TEU.
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namotnich spojeni pfistavu se svétem je vidét na nasledujicim obrdzku ¢. Obrazek 3 Pocet

namotnich spojeni do Rotterdamu [42][39], [40]:

Pocet namorich spojeni do Rotterdamu
Tydeni frekvence

Obrazek 3 Pocet namoinich spojeni do Rotterdamu [42]
2.2.4.2 Silnicni spojeni

Ptistav Rotterdam je pfimo napojeny na evropskou dalni¢ni sit’. Evropsk4 dalni¢ni sit’
spojuje pristav se vSemi zemémi, které jsou pro pristav obchodné dilezité. Mezi
nejvyznamngjsi dopravni trasy patii trasa z Velké Britanie do Mad’arska a ze Skandinavie do
Italie. Kazdy den z ptistavu do cilovych destinaci i do pfistavu piijizdi tisice kamiont. Ptistav
je napojeny na dalnici A15 a holandskou dopravni sit’. [43]

2.2.4.3 Vodni spojeni
Pfistav Rotterdam se strategicky nachazi na usti fek Ryny a Mazy. To dCini

z vnitrozemské lodni dopravy idedlnim zplisobem dopravy, ktery je spolehlivy a nakladovée
efektivni pii pfepravé velkého mnozstvi kontejneri mezi piistavem a komplexni siti
vnitrozemskych terminaléi v Nizozemi, Belgii, Némecku a Svycarsku. Pfimé vodni napojeni
CR s ptistavem neexistuje. [44]

2.2.4.4 Zeleznicni spojent
Denné z ptistavu odjizdi desitky vlakl, se vSemi typy nakladi jako jsou naptiklad

automobily, tézka technika a specialni zasilky. Tranzitni ¢asy jsou kratké a lisi se podle
vzdalenosti do cilové destinace. Do Belgie a Némecka je doba tranzitniho casu kratsi jak 12
hodin. Do Ceska, Polska a Itélie je zboZi prepravovano do 48 hodin. Pro Zelezni¢ni obsluhu

pristavu je nabizeno nékolik stovek kyvadlovych spoju tydné. V soucasné dobé se zeleznicni
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doprava pouziva pouze z 10,7 %. Aktualni pocet frekvence vlakl na jednotlivé vyznamné trhy

pro piistav Rotterdam jsou uvedeny na nasledujicim obrazku ¢.Obrazek 4 [45]:

Zelezni¢ni spojeni z Rotterdamu
Tydenni frekvence

Rumunsko

Obrazek 4 Pocet zelezni¢nich spojeni z Rotterdamu [46]
2.3 PRISTAV KOPER

Pristav Koper je pro Ceskou republiku velice dilezity. Ro¢né je zde zpracovéano vice
nez 16 % z celkového objemu kontejnerového nakladu CR. Pro piistav Koper tvoii desky trh
2 % z celkového mnozstvi objemu tun, které jsou piistavem za rok zpracovany. Pristav Koper
je akciovou spolecnosti provozujici vSechny terminaly jediného mezinarodniho obchodniho
pristavu ve Slovinsku. Ptistav Koper poskytuje ptistavni i logistické sluzby a je rychle se
rozvijejicim pfistavem a logistickou skupinou. Ptistav Koper ptedstavuje dilezity ¢lanek v toku
nakladu mezi stiedni a vychodni Evropou a Dalnym vychodem. Je viceucelovym pfistav.
Dulezitym nakladem, ktery ro¢né piistavem projde a na které se zamétuje, jsou kontejnery

a automobily. [47]

2.3.1 Geograficka poloha

Geograficka poloha tohoto slovinského pristavu zajistuje izkou vazbu mezi stiedni
a vychodni Evropou a Stfedozemnim motem. Hlavni obchodni toky do pfistavu vedou pies
Gibraltar a Suezsky pruplav. Diky své geografické poloze je snadno piistupny na trhy ve stfedni
a vychodni Evrop¢ a to hlavné diky patému a desadtému panevropskému dopravnimu koridoru.
Oproti pristaviim v Severnim mofi ma svou polohou nevyhodu pii obsluze jinych ¢asti svéta
ne je Blizky a Dalny vychod. Ale napiiklad na trase mezi Sanghaji a centralni Evropou je pii

naplouvani ptistavu Koper trasa 0 2 000 namoinich mil kratsi nez do pfistavu Hamburk. Pti
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pomalé plavbé vzdalenost 2 000 ndmoinich mil odpovida az 7 dntim. Pfi pfepravé jednoho
kontejneru (o hmotnosti pfiblizné 18 tun) z Dalného vychodu do Koperu se usetii kolem 320 kg
CO2. [48], [49]

2.3.2 Sprava pristavu
Ptistav je fizen spole¢nosti Luka Koper a.s., ktera dohlizi na pfistavni a logistické sluzby

a je zaroven provozovatelem vsech terminali. Spole¢nost Luka Koper a.s. uzaviela s vladou
Republiky Slovinsko koncesni smlouvu, ktera ji dava pravo poskytovat logistické sluzby a dale
fidit, udrzovat a rozvijet dopravni infrastrukturu ptistavu. Pfistav Koper je ve vlastnictvi
velkého mnozstvi akcionart, kdy nejvétsi podil akceii pfistavu vlastni Slovinska republika a to

celych 51 %. [50]

2.3.3 Terminaly v pristavu
V pfistavu Koper se nachdzi celkové 12 terminald. Mezi nejvyznamnéjsi

a nejpouzivangjsi patii termindl kontejnerovy a automobilovy. Konkrétné se v pfistavu
nachdzeji nasledujici terminaly:
— kontejnerovy a RoRo terminal,
— automobilovy terminal,
— terminal pro kusové zboZzi,
— terminal pro ovoce,
— terminal pro dievo,
— termindl pro mineraly,
— termindl pro obiloviny a krmiva,
— termindl pro hlinik,
— evropsky energeticky terminal,
— terminal pro Ziva zvifata,
— terminal pro tekuty néklad,

— termindl pro pasazéry. [51]

2.3.4 Dopravni spojeni
Jednou z podminek existence a Usp&$ného rozvoje pfistavu je jeho vhodna poloha

a napojeni jak na zamofi, tak i na vnitrozemi. Oproti ptistavu Hamburk i Rotterdam ma Koper

nevyhodu v absenci vnitrozemské vodni dopravy.
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2.3.4.1 Ndamorni spojeni
Pfistav Koper nabizi pravidelnd lodni spojeni se vSemi kontinenty. Nabizi Cetné

trampové, tankerové a dalsi specializované sluzby. Vice nez 50 operatord vyuziva pfistav
pravidelné. V roce 2013 kotvilo v ptistavu 1907 lodi. Ptistav ma tfi ptimé kontejnerové linky
tydné. [52]

/
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Obrazek 5 Hlavni rejdatské spolecnosti vyuzivajici ptistav Koper [53]
2.3.4.2 Silnicni spojeni

Vyhodou piistavu Koper je strategické napojeni na paty panevropsky koridor. Tento
koridor se v Lublani k#izi s desatym panevropskym koridorem. Piistav je, diky dobrému
silni¢nimu spojeni, dosazitelny, z pro n¢ho hlavnich vyznamnych trhti, do 12 hodin. Vzdalenost
ptistavu do CR za vyuziti silni¢ni dopravy je mnohem kratsi jak z dvou vyse zminénych
ptistavl. Naptiklad za vyuziti silni¢nich siti je cesta z pfistavu Hamburk do Brna dlouha 840

km a oproti tomu z Koperu do Brna, ptes Rakousko jen 614 km. [54]

2.3.4.3 Zeleznicni spojeni
Primérny denni podet vlakovych spojii s piistavem je 60. Do Ceské republiky jezdi

z Koperu pies Dunajskou Stredu a Zlin az do Prahy spole¢nost Metrans denné. Na trati Koper
— Vratimov spole¢nost Adria Transport ve spolupraci s AWT podle poptavky a trat’ Koper
— Dobra u Frydku Mistku obsluhuje spole¢nost Adria Kombi ¢tyfmi vlaky tydné. Vlakem je

Ceska republika dostupna do 48 hodin.

Wroclaw

Dobra u F.M.

Dunajska Streda

o
; Budapest
Vlllac
w

“—‘

Muenchen

Obrazek 6 Vlakova spojeni ptistavu Koper [57]
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Spojeni pfistavu s vnitrozemim tvofila v roce 2014 zelezni¢ni doprava ze 60 %.
Zelezni¢éni doprava je pro pfistav velice dulezita. Aktualnd je ale kapacita Zelezniéni
infrastruktury maximalné vytizena. Dle piedpokladu nebude soucasna kapacita infrastruktury
Vv roce 2016 jiz dostacujici. V Soucasnosti je potieba zvysit vlakova spojeni na 65 vlakli denné.
Do roku 2020 se pocita s narastem az o 35 %, tedy primérné na 85 vlakti denn€. Problémovym
usekem je jednokolejna trat’ mezi Koperem a Divacou, na ktery se prace zaméfuje v kapitole
3.6. [55], [56]

2.4 SHRNUTI

V nasledujici tabulce ¢.Tabulka 4 jsou srovnavany nékteré parametry pristavi
uvedenych v analytické casti prace. Pocet terminali v piistavu je jednim z rozhodujicich
parametrl pro mnozstvi zpracovaného nakladu. Pfistav je schopny zpracovat tim vétsi mnozstvi
nakladu, ¢im vét§im poctem terminald je vybaven. Mnozstvi nakladu, které je piistav schopny
zpracovat, ma piimy vliv na pocet lodi naplouvajicich do piistavu.

Pocet dalkovych lodi naplouvajicich do pfistavu ma vliv na atraktivnost ptistavu.
Obzvlasté v dnesni dobg, kdy se podniky snazi omezit skladovaci ¢innost na minimum. Je velice
dilezité, aby suroviny, zbozi, atd. mél podnik ve stanovenych ¢asovych intervalech k dispozici
soub&Zné s vyrobou, prodejem, atd. Pokud pfistav neni schopen nabizet vétsi pocet namoinich
linek s pravidelnym plavebnim fadem s velkou ¢etnosti spoji, mize byt pro nékteré podniky
neatraktivni.

Vyznam Zelezni¢ni dopravy stale roste a je podporovan ze vSech moznych stran, at’ uz
legislativné€ nebo finan¢né. V porovnani se silniéni dopravou jde o spolehlivéjsi, ekologicté;si
a levnéjsi zpiisob dopravy. Pro vétSinu svétovych piistavii ma velky vyznam ve spojeni pfistavu
se zemeémi urceni, kde se naklad dale preklada na dalsi druhy dopravy, které zprosttedkuji jeho
doruceni na konkrétni misto ureni. Vyhodou zelezni¢ni dopravy je jeji spolehlivost a moznost
prepravovani velkého mnoZstvi nakladu pii jedné jizd€. Proto se nasledujici tabulka zabyva

procentem vyuZiti Zelezniéni dopravy a poétu vlakovych spojii do CR.
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Druhym nejpouzivanéj§im zplsobem dopravy nékladu z pfistavu do vnitrozemi je
silni¢ni doprava. Silni¢ni doprava je velice flexibilnim a rychlim druhem dopravy. Proto pro
nekteré typy nakladu mize jeji vyuziti prevazovat. To je divodem zatazeni silni¢ni vzdalenosti
z piistavii do CR. Pro srovnatelnost vzdalenosti bylo zvoleno jako vztazny bod mésto Brno.

Tabulka 4 Srovnani piistavi

Hamburk Rotterdam Koper
Pocet terminali 23 90 12
Primérny pocet dalkovych lodi za rok 10 000 35 000 1900
Procento vyuzti zel. Dopravy (%) 80 11 60
Pocet viakovych spojeni do CR/tyden 80 10 11
Vzdalenost z piistavu do Brna sil. dopravou (km) 840 1200 615

Zdroj: autorka

V tabulce je vidét velky rozdil v poétu terminalt, kterymi je pfistav Koper vybaven.
Dale také rozdil v pocet naplouvajicich dalkovych lodi do pfistavu Koper za rok. Ten je oproti
piistavu Hamburk a Rotterdam né€kolikanasobné mensi. Na druhou stranu, co se ty¢e vlakovych
spojeni piistavu s CR, méa Koper o jeden vlakovy spoj tydng, v porovnani s Rotterdamem, vice.
Ve vzdalenosti mezi pfistavy a Brnem, za vyuziti silniéni dopravy, ma Koper jednoznac¢nou
vyhodu.

I kdyz se miize zdat, ze piistav Koper je v soucasné dob¢, kvili poctu terminald
a prumérnému poctu dalkovych lodi za rok, s pristavy v Severnim mofi nesrovnatelny,
Vv budoucnu by tomu mohlo byt jinak. Nasledujici prakticka ¢ast prace je zamétena na rozvoj

a ptileZitosti ptistavu Koper a zji§téni jeho budouciho postaveni v horizontu nésledujicich let.
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3 ZHpDNOCENi PRAKTICKEHO VYUZITI SLOVINSKEHO
PRISTAVU KOPER PRO CR

V druhé casti prace byly porovnavany nékteré parametry ptistavi, z kterych je vidét ze
ptistav Koper je jednozna¢né¢ nejmensim z nich. Ale autorka v ném, jak uz bylo zminéno
Vv tvodu, vidi potencial. Podle ¢lanku na webovych strankach Dopravnich novin [58] zacinaji
rejdafi vyhleddvat moznosti vyuzivani méné tradiCnich pfistavii. Divodem je dopravni
dostupnost z piistavii Rotterdam, Hamburk a Bremerhaven do CR pfes pretizenou némeckou
infrastrukturu. Pristavu Koper navic na atraktivnosti ptidava fakt, Ze oproti pfistavim
Vv Severnim mofi je ptreprava z Déalného vychodu az o sedm dnt krat$i. Se stale rostouci
poptavkou po kontejnerové nadmotini piepraveé, predevsim z Déalného vychodu, a sou¢asnému
pfetizenému stavu pfistavih v Severnim mofi, ma pfistav Koper velkou $anci se v jejich
konkurenci prosadit. [59]

Tato ¢ast prace je zaméfena na zjisténi jednotlivych krokt, planti a potencionalnich
ptistavu vidi autorka ve spojeni sil pfistavii v severnim Jaderském mofi, v potencialu linek na
trase mezi ptistavem a Indii, v prohloubeni pfistavniho dna a ve vybudovani dvojkolejné trati
na useku Koper — Divaca. Tyto klicové body byly zvoleny na zaklad¢ konzultace s panem
Borutem Cokem, obchodnim manazerem pro CR, Slovenskou republiku a Rakouskou

republiku.

3.1 ASOCIACE SEVERO-JADERSKYCH PRISTAVU

Asociace severo-jaderskych piistavii asociace ¢tyf namotnich pfistavii v severnim cipu
Jaderského mofte. Tvoii je ptistavy v Terstu, Benatkach, Koperu a Rijece. Pfistavy NAPA na
trase mezi Dalnym vychodem a Evropu nabizeji nejlevnéjsi a nejrychlejsi moznost piepravy.
Tato trasa je piiblizné 0 2 000 namotnich mil krat$i nez do severoevropskych ptistavil.

V piistavech NAPA je ro¢né preloZzeno vice nez 100 milionli tun nékladu. Néklad
pfevazné tvoii kusové zasilky, kontejnerové zasilky, automobily, rudy a minerdly, fosilni
paliva, chemickych latek atd.

NAPA je, vzhledem k obrovskému mnozstvi logistickych sluzeb, které nabizi a rozsahlé
dopravni siti, na kterou jsou pfistavy asociace napojeny, perfektni multimodalni branou
k evropskym trhiam. V blizké dobé vybudovany V. koridor poskytne rychlé spojeni
s 500 miliony evropskych zakaznikii. Velka obchodni a primyslova centra jako Viden,

Mnichov a Milano jsou od pfistavit NAPA vzdalené jen n€kolik hodin jizdy autem.

32



Tyto Ctyfi pristavy se rozhodly spojit svoje sily S cilem podpory severo-jaderskych
namotnich tras jako alternativu severoevropskym ptistavim. Kromé toho asociace podporuje
rozvoj namotnich i vnitrozemskych spojeni, ochranu Zivotniho prostfedi, osobni nédmotni
dopravu a bezpecnostnich a informacnich technologii. Piistavy NAPA také zaméfuji usili na
koordinaci a planovani silni¢ni, zelezni¢ni i namoini infrastruktury, stejn¢ jako harmonizaci

pravnich ptredpist a postupl v oblasti poskytovani ptistavnich sluzeb. [60]

3.2 POTENCIAL INDIE

Indie ma za sebou dvé desetileti od spusténi rozsahlé hospodarské reformy.
Liberalizovala svoje hospodaistvi a oteviela mezinarodni hospodaiské toky. Rust jejiho
ekonomického tempa je skoro Sestindsobkem jejiho primérného ro¢niho tempa v poslednich
dvaceti letech. Diky tomu vyskocila Indie na vrchol nejrychleji rostoucich ekonomik na svété.
V porovnani se zapadnimi zemémi byla finan¢né-hospodaiska krize pro souc¢asnou Indii jen
malym zpomalenim jejiho ekonomického ristu. V soucasné dobé Indie jen trochu zaostava za
Cinou. V blizké budoucnosti by ji mé&la ekonomicky predstihnout, hlavné diky piiznivym
demografickym ukazatelim a velkému mnozstvi mladé pracovni sily. [61]

Na slovinské Fakulté managementu na Univerzité na Primorskem [62] zjistili, Ze v roce
2025 bude tvofit pifjem Indie spole¢né s Cinou, jednu tietinu viech svétovych pifjmi. A Ze
| piesto, ze rust indického hrubého domaciho produktu v poslednich letech nebyl tak velky, tak
pro malé zemé, jako naptiklad Slovinsko, nabizi tento subkontinent mnoho ptilezitosti. V roce
2011 ptistavem Koper proteklo 175 000 tun zbozi v 7 000 kontejnerech. Zbozi z Indie tvoti 1 %
z celkového piistavniho obratu, coz je velice malé procento. Ve vyuziti dopravni trasy mezi
Indii a pfistavem Koper je v budoucnu potencial. Je potifeba zvysit propagacni aktivity
a prostfednictvim nich se stat konkurenci pfistavii v Severnim mofi. KliCovym produktem na
této trase jsou kovodé€lné vyrobky a dovoz automobilii. Pro dosazeni uznani na tomto velkém
trhu je dulezita setrvacnost. [63]

V prvni poloving roku 2012 byly v Bombaji piedstaveny piistavy NAPA jako vstupni
bod pro vSechny rostouci toky nakladu z Indie do Evropy a jako piilezitost pro indické namoini
dopravce. Mluvilo se zde o stale rostoucim obchodu mezi Jizni Asii a Evropou a o rostoucim
vyznamu dopravni cesty do severniho Jaderského mote. Bylo poukdzano na cCasovou
efektivnost a nizs$i naklady pifi vyuziti Suezského pfistavu a piedstaven rozvojovy projekt

ptistavii NAPA na zvySeni jejich kapacity, zejména v kontejnerovém segmentu. [64]
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3.3 PROHLOUBENI PRISTAVNIHO DNA

Pro ptistav Koper ma mimofadny vyznam prohloubeni ptistavniho dna, protoze v tuto
chvili hlavnim pozadavkem pfistavnich spole¢nosti je hledani uspor z rozsahu. Pfistavy
severniho Jadranu nejsou, co se tyc¢e plavebni hloubky, vii¢i ostatnim evropskym piistaviim
moc konkurenceschopné. Prohloubeni pfistavu Koper by mu ptineslo velkou vyhodu oproti
ostatnim pfistaviim v regionu a vétsi konkurenceschopnost mezi ostatnimi pristavy Evropy.

Proto v roce 2013 zacal pristav Koper s nejvyznamnéj$im projektem poslednich let,
prohloubenim prvniho pfistavniho bazénu z pivodnich 12 m na aktudlnich 14 m. Po ukonceni
neuspésné spoluprace s italskou spolecnosti Costruzioni Generali Xodi, kterd vyznamné
oddalovala ukonceni projektu, podepsal pfistav, v ¢ervnu 2014, smlouvu s holandskym Van
Oord. Italskd firma v prvni fazi prohloubila dno na 13 m a po podepsani nového kontraktu
s nizozemskou firmou, byl odstranén dal$i metr motského bahna a naplavenin, coz odpovida
230 000 m® Na rozdil od Itali zaméstnanci holandské firmy pracovali 24 hodin denné
a pouzivali inovativni technologie vstfikovani vody, ktera je rychlejsi nez klasicky saci bagr.
Kromé toho je velkou vyhodou této technologie to, ze plavidlo nemusi byt ukotveno, ¢imz se
usnadnilo piiplouvani a odplouvani ostatnich lodi do ptistavu. [65], [66]
kontejnerova lod’ soucasnosti Gerd Maersk s 10 150 TEU na palubé. Dale doslo ke zvySeni
poctu velkych lodi ptiplouvajicich na novych linkach z Dalného vychodu. Celkové piibyly tii
nov¢ linky: aliance Ocean 3 (CMA-CGM, CSCL and UASC), Evergreen a aliance 2M (Maersk
Line a MSC), ktera zahrnuje také lod’ Garda Maersk.

V leto$nim roce ptistav planuje prohloubit pfistavni dno o dal§i metr a zvéEtsit pristavni
molo 0 100 metrt. Cilem pfistavu je zachovat nadvladu v Jaderském mofi. Do roku 2020 ma
pfistav v planu investovat 200 milioni EUR do pfistavni infrastruktury a zvétSeni
kontejnerového termindlu. Ze soucasné kapacity 850 000 TEU na 1 150 000 TEU.

Loni pfistav Koper nalozil 674 00 TEU a tim se uz ¢tvrtym rokem dostal v pofadi
piistavl v severnim Jadranu na prvni misto Vv poc¢tu pieloZzenych TEU za rok. [67]

Pted prohloubenim piistavniho dna v Koperu musely nékteré pravidelné linky velkych
namotnich lodi nejprve naplouvat do italského piistavu Terst. Tam lod¢€ vylozily ¢ast nakladu

a teprve pak s maximalné 6 500 TEU na palubé mohly vplouvat do piistavu Koper. [68]
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3.3.1 Poptivka po vétsich lodich
S prohloubenim piistavniho dna v pfistavu mize dojit k najizdéni lodi s vétSim

ponorem. Duvodem poptavky po vétsich lodich je rozkvét liniového i trampového lodniho
primyslu v globédlni ekonomice. ZvySily se piepravni naklady, obnovily se a byly
modernizovany nabizené sluzby, poptavka po velkych kontejnerovych lodich je v soucasnosti
vétsi, nez tomu bylo doposud. Na konci roku 2010 se vyrazné zvysil trend vystavby lodi
s velkou kapacitou. Vyznam role post-panamax lodi (PPX) je mimofadné¢ dynamicky.

Lod’ oznacovana jako PPX ma sitku vétsi nez 32 m, coz odpovida 13 fadam kontejnert
na palubé. Flotila lodi PPX byla vyrazn¢ rozsitena a zahrnula Sirokou Skalu modelt a velikosti
lodi. Nejvétsi kontejnerova lod” soucasnosti méti 398 m a je Siroka 56 m. V soucasné dob¢ se
uz projektuji lod¢ vétsich rozméra. [69]

Tabulka 5 Post-panamské kontejnerové lodé podle roku vyroby k 1. 1. 2011

3718-6 0996 100- 7399| 7 400-10 11 000
Rok TEU TEU 999 TEU TEU+ Celkem
1988-1990 5 0 0 0 5
1991-1995 24 0 0 0 24
1996-2000 71 14 20 0 105
2001-2005 112 70 72 0 254
2006 12 21 60 2 95
2007 8 25 35 5 73
2008 10 29 46 4 89
2009 4 22 25 10 61
2010 9 25 34 26 94
Celkem 255 206 292 47 800

Zdroj: autorka na zaklad¢ [70]

V tabulce ¢.Tabulka 5 je vidét vyvoj poctu post-panamskych kontejnerovych lodi od
roku 1988 az do roku 2010. Z tabulky je moZné vy¢ist 1 postupny vyvoj velikosti lodi od téch
s kapacitou 3 718 TEU az po lodg, které jsou schopné piepravit vice nez 11 000 TEU.

Vzhledem k rozsiteni piepravnich relaci mezi Dalnym vychodem a Evropu se vyznamné
zvysila poptavka po vétSich lodich. Dalsi velky posun v poptavce se ofekava v souvislosti
s modernizaci Panamského priplavu, ktery by mél v roce 2016 umozZnit proplouvani lodi o Sifce
19 fad kontejnerti na palubé. Po dokonceni tohoto projektu se predpoklada jesté veétsi nartist
poptavky po vétsich lodich.

Na trasach mezi Dalnym vychodem a Evropu je v soucasné dobé nejvétsi pocet
pouzivanych PPX lodi s kapacitou 7 400 az 10 999 TEU. Vyuziti kapacit na této relaci dosahuje

vrcholu. V kratkém horizontu obchodovani na této trase neni ohrozeno, ale do budoucnosti
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budou vétsi lodé nezbytnosti. Velké lodé postupné vytlaci lod€ s mensi kapacitou, pro které
budou vybrany nové trhy a nové linky. Lod¢ s mensi kapacitou budou slouzit k regionalni
obsluze na krat$i vzdalenosti. [71]

Tabulka 6 Objednané post-panamské kontejnerové lodé k datu doruceni (teoreticky odhad)

3718-6 0996 100- 7399| 7 400-10 11 000
Rok TEU TEU 999 TEU TEU+ Celkem
2011 34 31 37 56 158
2012 32 17 25 48 122
2013 4 6 30 24 64
2014 0 0 15 6 21
2015 0 0 1 3 4
Celkem 70 54 108 137 369

Zdroj: autorka na zaklad¢ [72]

3.3.2 Budoucnost ,,zelenych lodi“
Danska rejdatska spole¢nost Maersk Line piedstavila 21. tinora 2011 v Londyné lod’

Triple-E. Tato lod’ ma spole¢nosti pomoc dosahnout jejich cile snizeni emisi CO2 o 40 %
Vv pribéhu piistich osmi let. Na prvni plavbu lod’ vyplula v roce 2013. Spole¢nost Maersk Line
ma objednanych dvacet kust lodi tohoto typu, které¢ by mély vyplout uz béhem roku 2015. Tato
giganticka lod’ Triple-E ma kapacitu 18 000 TEU a je nejvétsi kontejnerovou lodi, ktera kdy
byla postavena.

Rychlost 17 uzl( + mensi motory = méné paliva a emisi CO2

N

. Kapitansky mustek
0 20% méné CO, l,Poloviéni parou vpied!*
A Lodé& plujici nizsi rychlosti
N S snizuji vykon a Setfi palivo.

Mensi lodni Srouby Mensi motory Upraveny tvar pridé
Pomalejsi zrychleni 30 000 namisto Zaoblené ptidé snizuji odpor
a niz8i vykon umozuji 75 000 kilowatl vykonu: vln pfi vyssich rychlostech:
namontovani mensich i slabsi motory mohou lodé plujici rychlosti

lodnich Sroub. zrychlit na 17 uzlt misto 25. 17 uzll nepotiebuji

takto upravené pridé.

Obrazek 7 Snizeni emisi CO2 pii namoini preprave kontejnert [73]
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Jednotliva ,,E“ nazvu, této nové tfidy lodi Triple-E, znamenaji:
e economy of scale (Gspora z rozmértt),
e energy efficiency (energeticka G¢innost),
e environmental improved (vylepSeni environmentalni Setrnosti).
Dalsim vyhodu téchto lodi je uspora 35 % paliva v porovnani s lodémi o kapacité 13 100
TEU. S lodémi této tiidy dojde ke snizeni emisi CO2 o vice jak 50 % na kazdém piepraveném
kontejneru, ve srovnani s vétsSinou typu kontejnerovych lodi. A 0 20 % Vv porovnani s lod'mi E
tfidy. Je to hlavné diky snizeni vykonu motoru na 19 uzlli (maximalné 23 uzla). Tato rychlost
je podle rejdaii a zakaznikd optimalni rychlosti. Jednim z kroku k vylep$eni environmentalni
Setrnosti je snaha o 100 % recyklovatelnost lodi po jejich 25 leté sluzbé a to tim, ze nckteré
prvky budou pouzity pii stavbé novych lodi. Tyto lod¢ budou jezdit na pravidelné lince mezi
13 piistavy severni Evropy a Asie.
Lodé¢ jsou dlouhé 400 m a Siroké 59 m. Coz je jen o n€kolik metrh vice u lodi tfidy E,
které jsou dlouhé 398 m a Siroké 56 m. Lod¢ téidy Triple-E maji kapacitu 0 16 % vétsi, tedy
2 500 TEU, nez lode¢ tfidy E. K tomuto nartstu doslo diky novému tvaru trupu lodé. [74]

3.4 KONTEJNEROVY TERMINAL

V soucasné dobé méti pobiezni kontejnerovy terminal 596 m. Jeho celkova kapacita je
19 130 TEU. Teminal je pro mrazirenské kontejnery vybaven 340 zasuvkami. Vsechny
skladovaci plochy terminalu tvoii 270 000 m?, z toho plochy uréené ke stohovani se rozléhaji

na uzemi 180 000 m2. Mnozstvi pielozenych kontejnerd v roce 2014 bylo 674 000 TEU.

K dispozici jsou Ctyfi panamax jefaby a ¢tyfi post-panamax jefaby. [75]

Obrazek 8 Pohled na kontejnerovy terminal v ptistavu Koper [76]
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Z vysledkt diplomové prace Hadzice Edina vyplyva, Ze nahrazeni Ctyf stavajicich
namotnich jefabti panamax za nové post-panamax, by bezpochyby méli vliv na produktivitu
kontejnerového termindlu. Panamax jefaby jsou schopné nalozit na palubu lodé 13 kontejnert
na §itku, na rozdil od post-panamax, které zvladnou nalozit kontejnery Vv Sifce az 18 kontejnerd.
Zvyseni produktivity terminalu se ale sama o sobé nedosahne jenom pofizenim novych
post-panamax jetabl. Dulezité je také zazemi terminalu.

Nejvétsim problém terminalu v souasnosti je nedostatek skladovacich prostor jak pro
plné, tak i1 prazdné kontejnery v blizkosti pobfezi, na kterém se s nimi pomoci jefabu
manipuluje. Nicmén¢ pii soucasném umisténi terminalu neni rozsifeni jeho skladovacich
prostortt mozné. Je tfeba vzit v tivahu vystavbu nového kontejnerového terminalu, ktery by se
nachdzel na tfetim molu.

Nov¢ pfistavni post-panamax jetaby by zvysily produktivitu terminalu jen na kratkou
dobu. Ptikladem miize byt zavedeni nové linky, v dubnu 2010, z Ciny do pfistavu Koper, kdy
doslo k poklesu produktivity terminalu v dasledku jeho ptesyceni. Piistavni manipulaéni stroje
nejsou schopné manipulovat s nakladem tak rychle, protoze v pristavnich skladech neni zadny
volny prostor, kam by mohlo byt tolik kontejnerd, kolik jich do ptistavu piipluje skladovano.

Ziskat volné skladovaci prostory Se Vv soucasné dobé daji jediné vyprazdnénim
skladovacich prostor nalozenim kontejnerd na vagoény nebo tahace, poptipadé jejich nalodénim
na palubu. Kromé toho dal$im existujicim problémem je umisténi skladovaciho prostoru pro
prazdné kontejnery. Ten leZzi mimo termindl. Pieprava prazdnych kamiond na pobiezi, kde
dochazi k jejich nakladce na lod’, trva taha¢tim kolem 15 minut. Vykon kontejnerovych jefaba

terminalu musi byt shodny s namoini i vnitrozemskou frekvenci dopravy. [77]

3.5 TRANSEVROPSKA DOPRAVNI SIT
Program transevropské dopravni sit¢ (TEN-T — Trans-European Transport Networks)

byl piijat radou Evropskym parlamentem a Evropskou radou v roce 1996. Projekt se snazi
usnadnit a roz§itit moZnosti pohybu osob, zboZi a sluzeb. Je zaloZzen na budovani modernich,
flexibilnich a pfistupnych dopravnich cestich pro vSechny, zejména do méné rozvinutych
a okrajovych regionech EU.

»Politika transevropské dopravni sit¢ (TEN-T) md za cil zajistovat dopravni
infrastrukturu nezbytnou pro radné fungovani vnitiniho trhu a dosazeni dlouhodobych
strategickych cilit EU zejména v oblasti konkurenceschopnosti. Ma rovnéz pomoci zabezpecit

dostupnost a posilit hospodadrskou, socidalni a uzemni soudrznost. Podporuje prdavo vsech
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obcanii EU na volny pohyb v ramci uzemi clenskych statii. Navic zahrnuje poZadavky na
ochranu zivotniho prostredi a podporuje tak udrZitelny rozvoj. “ [78]

Podle jiného zdroje je cil programu TEN-T popsan nésledovné: ,,Cilem programu
TEN-T je zajistit soudrznost, propojeni a interoperabilitu na trans-evropské dopravni siti,
Jjakozto i pristup k ni. Financni prostredky z programu TEN-T jsou urceny vsem clenskym
statium EU. Maximalni vySe prispévku z tohoto programu TEN-T miize predstavovat az 50 %
nakladii na studie nebo 10 % nakladii stavebni prace resp. 20 % u projektu s preshranicnim
dopadem. “ [79]

Dulezitou charakteristikou programu TEN-T jsou investice velkych Ccastek do
vysokorychlostnich Zeleznic. Clenské staty EU maji tendenci piejit na Zelezniéni dopravu
s cilem zmirnit zatiZeni silnic a snizit negativni dopady na Zivotni prostfedi. Dal§im dtlezitym
rysem programu TEN-T je podpora kombinované dopravy. Na zaklad¢ rozhodnuti Evropské
komise a Evropského parlamentu obsahuje TEN-T v ramci kombinované dopravy®
intermodalni termindly, které umoziiuji prekladku zbozi z vlakd na vnitrozemské vodni cesty.
Tim zdlraznuji dalezitost multimodélni dopravy v transevropské dopravni siti.

Nové vzniklé koridory pfispivaji k i€¢innému a celostdtnimu vyvoji Evropy vystavbou
chybgjicich dopravnich uzli mezi &lenskymi staty EU. Uspé$ny rozvoj chybéjici infrastruktury
bude v budoucnu schopen uspokojit potieby rostouciho provozu. To také umozni zvySeni

popularity a vyznamu kombinované dopravy. [80]

3.5.1 Republika Slovinsko chce zlepsit situaci p¥istavu Koper
Slovins$ti zastupci Ministerstva dopravy v roce 2012 v Bruselu jednali se zastupci

instituci EU o regulaci evropské dopravni infrastruktury ve snaze zlepsit situaci ptistavu Koper.

V tomto roce evropska komise ujednala novy navrh o evropské dopravni infrastruktuie
TEN-T zahrnujiciho deset hlavnich koridori. V tomto navrhu je Slovinsko v Sestém prioritnim
projektu. Bude soucasti osy z Lyonu — Terst — Divac¢a/Koper — Divaca — Lublan — Budapést na
ukrajinské hranice. V novém navrhu jsou na slovinském uzemi stfedomotiského koridoru
zahrnuty zelezni¢nich useky Terst — Divaca, Koper — Diva¢a — Maribor — Lublan, lublansky
uzel a Maribor — Zalal6vo. Kromé toho je do projektu zahrnuta i hlavni sit’ na Zelezni¢ni ose
Graz — Maribor — Pragersko, ktera neni soucasti deseti koridord hlavni sité. Slovinsko v zasadé
podporuje novy navrh evropské komise, ale rada by, aby doSlo ke dvéma zlepSenim. Prvni se
tyka zapojeni pristavu Koper do Baltsko-jaderského koridoru a druhy zaclenéni spojeni

z Lublané do Mnichova mezi deset pateinich transevropskych koridora.

8 Kombinovana doprava — pieprava zboZi v jedné a téz prepravni jednotce
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Na konferenci s nazvem Multimodalni infrastruktura pro budoucnost vystoupila
slovinska poslankyné evropského parlamentu Tanja Fajon spole¢né s generalnim feditelem pro
namoini zaleZitosti Janezem PoZarem a zastupcem piistavu Koper Sebastianem Sikem. Chtéli
zde vysvétlit, ze pristav Koper sice je zahrnut do Stiedomoiského koridoru, ktery je napojeny
na mad’arsky trh a dale na vychod, ale neni zahrnut v Baltsko-jaderském koridoru, ktery by jej
spojil s klicovymi trhy ptistavu Koper — Rakouskou republikou, Slovenskou republikou
a Ceskou republikou, u kterych se v budoucnu oéekava nejvétsi obchodni rist. Sik varoval
0 tom, Ze pokud by si piistav Koper nechal Sanci byt zahrnut do Baltsko-jaderského koridoru
uniknout, tak by ho konkurence z pohledu dobrého dopravniho spojeni mohla lehce
predbéhnout. Dale vysvétloval, ze italsky ptistav Terst ma zdjem o podobné trhy jako pfistav
Koper. Také PoZar upozornil na nutnost zaclenéni pfistavu Koper do transevropské dopravni
sité, protoze soucasné zapojeni je povazovano za nedostacujici. Dale hovofil o tom, ze pokud
by ptistav Koper zustal od Baltsko-jaderského koridoru odfiznut, bylo by to pro jeho rozvoj
Spatné. Fajanova na konferenci zdliraznila vyznam centralni zemépisné polohy Slovinska a fakt
ze pristav Koper nabizi nejkrats$i spojeni mezi Stredomoiim, Blizkym vychodem a Dalnym
vychodem. To je podle ni tfeba brat v tivahu pti sméfovani projektu v evropském zajmu. [81]

Slovinsko touto snahou dosahlo na jednani o navrzich Evropské komise o pfijeti
pravnich pfedpist o evropské dopravni infrastruktufe toho, ze se pristav stal soucasti

Baltsko-jaderského koridoru a je naplanované zlepSeni hlavnich Zelezni¢nich trati do ptistavu

Koper i ptistavu Ravenna. [82]

Navrhované TEN-T

Baltsko-jadersky koridor

Katowice
Ostrava

Stredomorisky koridor

Panevropské koridory TSt o

- o
l Venice KOP\G;‘A -
Rijeka |

V. koridor X. koridor (
Ravenna

Obrazek 9 Napojeni piistavii asociace NAPA na klicové evropské trhy [83]
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3.6 ZELEZNICNIi DOPRAVNI TEMPA PRISTAVU

Ptistav Koper je tradicné uzce svazan s zelezni¢ni dopravou, protoze vice jak polovina
zbozi prochazejiciho pfistavem se do n¢j dostdva za vyuziti zelezni¢ni dopravy. Konkrétné
v roce 2012 bylo 60 % z celkového objemu nakladu piepraveno Zelezni¢ni dopravou, 39 %
objemu nakladu bylo pfepraveno silniéni dopravou a 1 % nakladu bylo pielozeno na jiné lodé¢.
V porovnani s ostatnimi pfistavy severniho Jadranu ptistav Koper vyuziva zelezni¢ni dopravu
zdaleka nejvic. Napiiklad piistav Terst Zelezniéni dopravu vyuziva ze 40 %. U ostatnich
pristavll je vyuziti vyrazné nizsi. V roce 2011 v ptistavu Koper vzrostla Zelezni¢ni doprava
0 16 % a namoini doprava o 11 %.

Vyznam zelezni¢ni dopravy roste, na celé evropské urovni, vV porovnani s dopravou
silni¢ni a lodni, nejrychleji. ZvySenému vyuzivani zelezni¢ni dopravy by se méla ptizpisobit
i infrastruktura. K nejvétsim slabym strankam pfistavu patii, uzZ po mnoho let, kriticky
Zelezni¢ni Gsek mezi Koperem a Divacou. UZ od roku 2009 by bylo potieba, aby tento Usek
mél o minimalné ctvrtinu vetsi propustnost, nez je tomu nyni.

Projekt zlepsujici situaci zelezni¢niho useku Koper — Divaca je rozdéleny do dvou fazi.
V prvni fazi projektu by se provedla modernizace dvou Zelezni¢nich nadrazi, Hrpelje — Kozina
a nakladové nadrazi Koper. Také by se provedla vystavba rozvoden napajeni v Dekani
a v Hrpelju — Kozina. Ve druhé fazi by byla provedena rekonstrukce nadrazi Divaca. Mélo by
byt vybudovano také mnozstvi pomocnych staveb, jako jsou pési podchody, nadjezdy silnic
a spojovaci silnice. Projekt bude ¢astecné financovan z Fondu soudruznosti EU.

DalSim krokem je vystavba nové jednokolejné trati, to znamena druhé koleje, ktera bude
spojovat pfistav s Divacou. Projekt by mél byt dokoncen do roku 2017 a bude stat asi miliardu
EUR. V soucasné dobé jsou vSechny potifebné pozemky k rozSifeni trati odkoupené, ale
problém nastava se ziskanim povoleni v souladu s Zzivotnim prostfedim, které je jednim
z hlavnich podkladii pro ziskéni stavebniho povoleni a evropskych fondi. Kdy stavba skutecné
zacne je v soucasné dob¢ velmi tézké predvidat. Nicméné vybudovani nové trati mé dilezity
vyznam Na:

e zkraceni vzdalenosti z Koperu do Divaci ze 45 km na 27 km,
e sniZeni piepravniho ¢asu o vice jak polovinu,
e zvyseni rychlosti ze 70 km/h na 160 km/h,
e zvySeni bezpecnosti.
Vsechny vyse zminéné body odrazi narlst kapacity ze soucasnych 82 vlakd za den na

231, resp. z 12,1 miliont pfepravenych tun na 41,7 miliond tun ro¢né. [84]

41



Boris Suligoj do slovinského deniku Delo napsal, Ze v piipadé modernizovani Zelezni¢ni
traté, dojde ke zlepSeni Zelezni¢niho spojeni na uroven dostacujici sou¢asnym potiebam
ptistavu Koper, ale jen na obdobi do roku 2016. Nasledny vyvoj piistavu Koper je v piipadé
nevybudovani druhé trati ohrozen. Jednim z divodi je zajem zemi Dalné¢ho vychodu jako je
Cina, Korea a Japonsko v nasledujicich deseti letech za¢it vyrazné posilovat vyuziti dopravnich
namotnich tras do ptistavii severniho Jaderského mote. S vystavbou druhé traté by také doslo
k vyraznému snizeni emisi oxidu uhli¢itého a ulehceni silni¢ni dopravé. [85]

Piistav Koper v roce 2015 ocekava propustnost az 21 milionti tun nakladu. Pti
stavajicim vztahu mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou ma zmodernizovani stavajici Zeleznicni
trat’ stale jesté n¢jakou rezervu, ale v dlouhodobém horizontu je pro rozvoj ptistavu vybudovani
druhé drahy a vystavba tietiho mola nezbytnosti. [86]

Ptehled kli¢ovych milniki pii vystavbé druhé koleje trati Divaca — Koper:

e 1996 — zahajeni projektu zvySeni kapacity Zelezni¢ni traté Divaca — Koper; Ministerstvo
dopravy a spoju zadalo zadani studii s naroky na zvyseni kapacity jednokolejné trati
Divaca — Koper,

e cerven 2001 — pfedbézny navrh na vystavbu drahy Divaca — Koper,

e duben 2005 — vlada pfijala nafizeni o narodnim Gzemnim planu (DPN — Drzavni
prostorni nacrt) pro vybudovani druhé koleje,

e Cerven 2007 — Ministerstvo dopravy pfislo s iniciativou ke zméné a doplnéni DPN pro
dvojkolejnou trat’ a ptipojila novou projektovanou trat’ Divaca — Terst,

e biezen 2010 — zmény v DPN v dusledku odstoupeni Italie od navrhu traté do Terstu,

e biezen 2011 — podana zadost o povoleni Zivotniho prostiedi stavby traté,

e cerven 2011 — vydano stavebni povoleni pro premisténi a ochranu elektrického vedeni
a telekomunikac¢nich linek,

e listopad 2011 — podana zadost o stavebni povoleni pro cely usek Divac¢a — Koper,

e unor 2012 — ptedan novy doplnény DPN o dodatek s vlivem stavby druhé koleje trati
na zivotni prosttedi,

e duben 2013 — ptipominkovani Italie vlivu stavby na zivotni prostiedi,

e cerven 2014 — s obci Hrplje — Kozina byla uzaviena dohoda o provedeni kompenzac¢nich
opatfeni k zasahu do krajinného parku Beka pfi stavbé druhé koleje trati Divaca
—Kozina,

e f{ijen 2014 — agentura pro Zivotni prostfedi vydala souhlas pro stavbu celé druhé koleje

trati v useku Divaca — Koper,
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e 1nor 2015 — vlada tvrdi, Ze ud€la vse pro ziskani penéz z evropskych fondd.

Planované aktivity:
e prvni poloviny roku 2015 — pfistav by mél ziskat povoleni ke stavbé Casti trati
z nékladového nadrazi, ktera bude navazovat na druhou kolej trati Divac¢a — Koper,
e druha polovina roku 2015 — zacatek vystavby trati na nakladovém nadrazi
e konec roku 2015 — ziskani stavebniho povoleni pro druhou kolej
e zacatek roku 2016 — podle nejlepSiho scénare zacatek stavebnich praci vystavby druhé

koleje trati Divac¢a — Koper [87]

3.7 PROGRAM ROZVOJE KOPERSKEHO PRISTAVU V OBDOBI
2011 — 2015

V souladu s vyhlaskou a koncesni smlouvou Luka Koper a.s. a ve spolupraci s Namotni
Spravou Republiky Slovinska byl pfipraven program technického rozvoje pfistavu. Tento
program zahrnuje:

e vychodiska a okolnosti fungovani ptistavu Koper,

e rozvoj piistavnich ¢innosti (potencial ristu a zaroven rozvoj ptistavni nabidky),

e rozvoj piistavni kapacity (je zapotiebi nova kapacita se zaméfenim na infrastrukturu,
zivotni prostedi, technologie, lidské Cinitele a dal§i za prostiedk potfebnych pro
realizaci ptistavnich ¢innosti),

e dalsi okolnosti, které maji vliv na rozvoj ptistavu.

Opérnymi body rozvoje na toto obdobi jsou:
e modernizace a vystava kapacity ptistavni infrastruktury se zajmem o vhodné umisténi
pfistavniho systému v SirSich mezinarodnich infrastrukturnich sitich,
e péce o trvale udrzitelny rozvoj, ochranu Zivotniho prosttedi a bezpec¢nosti,
e pouzivani uc¢innych, modernich a inovativnich technologii, kde bude mit dilezitou roli
informac¢né-komunikacnich podpora,
e spoluprace s mistni komunitou a spolecensky odpovédné chovani.
Ptistav je schopen konkurovat pouze s relevantnim napojenim na mote i vnitrozemi.
Pristav Koper by mél byt G€inn€¢ zaclenén do narodnich a evropskych siti dopravni
infrastruktury. Pfistav Koper spolecné s pfisluSnymi organy Republiky Slovinska budou

koordinovat pifimé silniéni a Zelezni€ni napojeni na Transevropskou dopravni sit TEN-T
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a odpovidajici pfistup k mofi. Nejvétsimi kroky, které budou vidét, ve sttednédobém horizontu
jsou:

e modernizace koperského Zelezni¢niho uzlu a stavajici trat¢ Koper — Divaca, ¢imz by se
m¢éla zvysit propustnost oproti stavajicimu stavu o 30 %,

e uprava vodnich cest do pristavu, coz piedstavuje prohloubeni vodniho kandalu, vystavbu
nového vjezdu do piistavu, ktery bude piimo spojen s dalnicni siti.

Diilezité také je, aby modernizace Zeleznice sama o sob¢ piedstavovala trvalé feseni pro
zvyseni konkurenceschopnosti ptistavu Koper. Za uc¢elem dosazeni udrzitelného rozvoje je ale
nezbytné:

e postaveni nové koleje na trati Koper — Divaca (ve stanovenych lhtitach, protoze se mize
stat, Zze pouha modernizace stavajici traté neumozni potencionalni zvySeni provozu
zelezni¢ni dopravy),

e optimalizovani sluzeb zelezni¢ni dopravy ve Slovinsku,

e modernizace slovinské zelezni¢ni infrastruktury,

e Uplna liberalizace trhu nakladni dopravy
Luka Koper a.s. provedl posouzeni investic do pfistavni infrastruktury v obdobi let

2011 — 2015, ktera dosahne vyse 198 720 170 EUR (117 505 170 EUR za pfistavni
infrastrukturu a 81 215 000 EUR za vefejnou infrastrukturu). Az 40 % z celkovych investic,

uréenych pro pfistavni infrastrukturu, budou investovany do kontejnerové dopravy. [88]

3.8 STRATEGIE ROZVOJE PRiSTAVU

Pristav Koper v poslednich deseti letech investoval vice nez 20 miliontit EUR do oblasti
technologii snizujicich negativni dopad pfistavnich operaci. Piestoze mésto Koper vyzaduje
uzavieni terminalu uhli, kvili zne¢istovani prostiedi, nebude to okamzité. Pristav by tak ztratil
pétinu pfijmu a stovky pracovnich mist. Navic, zddny znalecky posudek o nebezpeci uhelného
prachu na lidsky zdravi a zivotni prostfedi, nedokazal. Ovzdusi v Koperu je naopak nejméné
znecisténim ve Slovinsku.

Pristav komunikuje s mistni komunitou prostfednictvim internetovych stranek
www.zivetispristaniscem.si, na kterém je zobrazen aktualni stav vSech emisi. Pfistav, jako
¢astecnou formu odskodnéni méstu za jeho provoz, se rozhodl ptispét k rozvoji jeho cestovniho
ruchu prosttednictvim investic do terminalu pro cestujici.

Ptistav Koper ve svém pétiletém strategickém planu postupné sniZuje mnozstvi
hromadného ndkladu a zvySuje strategicky, vynosnéjsi a Cistsi druh nakladu jako jsou

kontejnery a automobily. V oblasti severniho jaderského mofte je piistav Koper na prvnim misté
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v mnozstvi TEU, které ptistavem ro¢né projdou. Tato pozici mu ptinasi vyhody jako je zvySeni
trzni aktivita, investice a vylepSeni, pfevazné kontejnerového segmentu. [89]

Kontejnery jsou rozhodné budoucnosti piistavu. Stale vice a vice zboZi je piepravovano
V kontejnerech: ovoce, kapaliny, volné lozené zbozi, projektové naklady, automobily a dokonce
i zvifata. Pro zvySeni objemu pfepravy kontejnert ptistav neni stale dostate¢né piipraven, ani,
co se tyCe soucasného, rozsifeného prvniho mola pfistavu. Rozsifeni stale neni dostacujici.
potiebuje sva kotviste.

Do pftistavu najizdi vSechny typy vétsich lodi. A po prohloubeni dna v prvnim bazénu
jich je jesté vic. Kontejnerové lod¢ budou potiebovat dalsi ptistavni kotvisté. Na sou¢asném
pobiezi se postupné rozviji terminal pro cestujici. Ale hlavnim ptfednostnim cilem pfistavu je
rozvoj prekladist’ a podminek pro nékladni lod€. V soucasné dobé¢ je kapacita kontejnerového
piekladisté kolem 700 000 TEU ro¢né, ale po vybudovani tieti mola, a po dal§im rozsifeni mola

prvnich, by mohl pfistav ro¢né pielozit az 2 az 2,5 miliond kontejnert. [90]

3.9 NARODNI UZEMNI PLAN

Nérodni uzemni plan pro komplexni regulaci pfistavu Koper vznikl z iniciativy
Ministerstva dopravy, zatimco jeho pfiprava byla svéfena Ministerstvu zivotniho prostiedi
a izemniho planovéni. Vlada Republiky Slovinska dne 16. ¢erna 2011 na svém 140. zasedani
ptijala Narodni uizemni plan, ktery je vysledkem nejSirSiho mozného kompromisu mezi zastupci
statni spravy, mistnich orgdni a instituci, odbornikd v oblasti uzemniho planovéani, krajinné
architektury, stavebnictvi a odbornikii z oblasti namofi dopravy a rozvoje pfistavu. Krome toho
jsou do piistavnich ¢innosti v Narodnim tizemnim planu zahrnuty i souvisejici aktivity.

Soucasti navrhu je téz prostorové feseni ptistavnich ploch v méstském prostiedi. Piistav
je soucasti mesta a mistnich obyvatel uz vice jak 50 let. Zaméfeni se na udrzitelny rozvoj
a realizaci koncepce zelenych pfistavll je podminéno odstranéni vlivu na Zivotni prostiedi
a energetickou sobéstaénosti a pifjemny vzhled. Uzemni rozvoj piistavu posili jeho

konkurenceschopnost a vytvoii nové prilezitosti pro rozvoj mésta a jeho okoli. [91]

3.9.1 Prvni molo
Planuje se rozsiteni prvniho mola o cca 100 m. Molo by bylo uréené predevsim pro

kontejnerové lodé a manipulaci s kontejnery. Cast mola by i nadale byla vénovana terminalu
pro ovoce. Planuje se rozsifeni zadni ¢asti mola o skladovaci kapacity terminalu pro dievo

a ostatni naklad. [92]
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3.9.2 Druhé molo
Je planovano rozsifeni druhého mola o pfiblizn€ 370 m. Diky jeho prodlouzeni by bylo

umoznéno modernizovat terminaly pro tekuty a hromadny naklad. Déle by bylo mozné sem
pfemistit oddéleni pro Namoini ochranu. Soucéasti zapadniho konce planovaného
prodlouzeného mola je ¢ast, ke které by v prvni fadé najizdéli tankery.

Na druhém molu by se také nachazel evropsky energeticky terminal, ktery by byl plné
kryty. Diky specialni konstrukci by bylo okoli terminalu, pfi manipulac¢nich operacich,
chranéno pfed emisemi prachu. Tato inovace je povazovana za velmi Setrnou k zivotnimu

prostiedi. Navic stiecha této konstrukce by byla pokryta zeleni a ¢asteéné fotovoltanickymi

¢lanky, které by usettily velké mnozstvi energie. [93]

Obrazek 10 Navrh pfistavu Koper podle Narodniho izemniho planu [94]
3.9.3 Treti molo

Tteti molo by se nachazelo podél tietiho bazénu a mélo by byt dlouhé piiblizné 1060 m.
Bylo by urc¢eno pro kontejnerovy naklad. Jizni ¢ast mola by slouzila naplouvani kontejnerovych
lodi. Oblast v ¢ele mola by byla ur¢ena k potifebam slovinskych ozbrojenych sil. V jeho severni
¢asti je naplanovana vystavba 12 metrové zdi. Jeji funkci by bylo vizualni oddéleni piistavni

¢innosti od okoli. Tato zed’ by byla osazena zeleni a na jizni strané by byly nainstalované
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fotovoltanické panely. Diky ni by byl vyhled na pfistav mnohem pftijemnéjsi. Déle se v Cele
mola planuje vefejna platforma s majakem, ke které by vedla vetejnad komunikace spole¢né

s turistickou a cyklistickou stezkou. [95]

3.9.4 Automobilovy termindl
Automobilovy terminal planuje zvysit skladovaci kapacitu na 60 000 vozi. Byl by

umistén na dvou mistech. A t0 v Serminom a stavajicim skladu, respektive garazi, osobnich
automobilll na ankaranské piijezdové cesté, po jeho planovaném rozsifeni. Automobilové
skladovaci prostory by méli mezi sebou byt propojeny viaduktem. V severni Casti pfistavu,
smérem na Ankaran, je planovana vystavba dvou teras ur¢enych pro kryté skladovaci plochy
automobilt. Stiecha objektu by méla byt zasypat hlinou a zatravnéna. Tim by doslo ke zlepSeni

vizualniho kontaktu okoli mésta s piistavem. [96]

3.9.5 Novy vjezd pro téZka nakladni vozidla

Novy vjezd pro nakladni silni¢ni dopravu muize zmirnit dopravni zacpy v blizkosti
star¢ho centra mésta. Vybudovanim piimé ¢tyfproudé silnice mezi vstupni branou do pfistavu
a stavajici dalni¢ni sit’, by se méla silni¢ni doprava zcela vyhnout centru starého mésta. U vjezdu
by byly nové vné&jsi i vnitini nakladni terminal s celkovou kapacitou 500 parkovacich mist,
umistény dostatecné daleko od obydlenych oblasti. Je zde planovéana i Cerpaci stanice pro

nakladni auta. [97]

3.10 VEREJNE DOPORUCENI PRO DALSI ROZVOJ PRISTAVU

KOPER
Dvacet ¢tyii vedoucich predstavitelil ptistavu Koper 15. dubna 2013 podepsali veiejné

doporuceni, které ma zajistit dlouhodobou Zivotaschopnost a konkurenceschopnost spolec¢nosti
Luka Koper a.s., bez ohledu na vétSinovy statni podil. Slouzi jako hlavni naviga¢ni smér rozvoje
pristavu. Bez splnéni téchto jednotlivych podminek bude rozvoj ptistavu ohrozen.

V tomto vefejném doporuceni podepsali nésledujici prohlaseni, ve kterém podporuji
rozvoj pristavu. Jsou pevné presvédceni, Ze piistav Koper ma obrovsky trzni potencial, ktery
podporuje rist vyvozu sluzeb, které ekonomika Republika Slovinsko naléhavé potiebuje.
Ptedstavitel¢ pristavu maji zkuSenosti, znalosti, prostor a prosttedky nezbytné pro dalsi rozvoj
pfistavu. Dlvodem je i jeho vyznamny narodohospodarsky multiplikacni uc¢inek. Jsou
pfesvédceni, Ze je mozné zajistit jeho dlouhodobou Zivotaschopnost a konkurenceschopnost
V ramci existujici organizace, a to i ptes, jeho vétSinovym vlastnikem je Republikou Slovinsko.

Vetejné doporuceni pro dalsi rozvoj ptistavu Koper obsahuje nasledujicich osm podminek:
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Prvni podminka: Schvaleni narodni strategie rozvoje v oblasti logistiky a dopravy ze
strany Republiky Slovinsko (s ambiciozni vizi a strategickou orientaci na pristav Koper)

Spole¢nost Luka Koper a.s. uréila strategické sméry a cile, které mohou byt realizovany
pouze Vv ramci narodni strategie rozvoje Republiky Slovinska. Vzhledem ke geostrategické
poloze a dlouhé tradici dopravnich a logistickych ¢innosti pfistavu, je jeho rozvoj v SirSim
narodnim z4jmu Republiky Slovinka., protoze ma vliv na cel¢ dopravni odvétvi narodniho
hospodaistvi. To je divodem, pro¢ chce Republika Slovinsko vytvofit vSechny systémové
podminky pro jeho dal$i rozvoj. Snazi se vytvaiet synergii s jinymi odvétvimi, které mohou

ptispét k podpoie hospodarského rozvoje Slovinska.

Druh4 podminka: Podpora mistnich a narodnich instituci pfi provadéni strategie ve
prospéch dalSiho rozvoje pristavu Koper

Vsechny mistni a instituciondlni subjekty by mély vzdjemné koordinovat své ukony
v souladu s vySe uvedenou narodni strategii a pievzit aktivni roli pfi jeho realizaci. Vsichni
hlavni ptedstavitelé pristavu Koper jsou, vV ramci svych pravomoci, povinni podporovat
a provadét nezbytna opatieni k zajisténi podminek pro komplexni rozvoj pfistavu Koper

a souvisejicich logistickych sluZzeb na dopravnich cestach ve Slovinsku.

Treti podminka: Zachovani spravy a Fizeni pristavu ze strany spole¢nosti Luka Koper
Obcas se objevi podnét k vytvoteni piistavnich spravniho organu, ktery by pfistav Koper
spravovaly stejn¢, jako tomu byva ve vétsin€ evropskych a svétovych pristavi. Je tfeba
poznamenat, Ze struktura spravy piistavii neni nikde pfedepsand a to ani pro ucely cerpani fondti
EU. Pfedstavitelé ptistavu jsou piesvédCeni, Ze soucasna struktura ptistavu Koper je pokrocila
a optimalni. Umoznuje totizZ:
—  Vytvofit vyznamné provozni synergie v jejich kazdodennich pracovnich ¢innostech
a pridélovani zdrojii (vyuziti infrastruktury, zatizeni, lidskych zdroja),
— koordinaci rozvojovych a obchodnich priorit smérem k integrovanému rozvoji
pfistavu jako jediného izemniho prostoru a jeho souZiti s mistni komunitou,
— Vvysoky stupné flexibility pfi zajiSt'ovani potieb zakazniki.
Je zajimavé, ze doposud celou pfistavni infrastruktury hradila spole¢nost Luka
Koper svymi prostfedky. Vzhledem ke vzniku a velikosti pfistavu Koper a jeho

.....

objektivni argument ve prospéch zavedeni pfistavni spravy.
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Ctvrta podminka: Zrychlena realizace rozvojovych projekti v oblasti infrastruktury
pristavu Koper

Vzhledem k tomu, Ze pfima konkurence zrychluje investice do novych piistavnich
zatizeni, musi také piistav Koper co nejdiive zajistit vystavbu dalsi infrastruktury. Ta by
podpofila rast a vyznam piistavnich a souvisejicich logistickych sluzeb na slovinskych
dopravnich trasach, v souladu s trznimi pfilezitostmi a potvrzenymi strategickymi plany
spole¢nosti Luka Koper.

V soucasné dobé jsou prioritou predevSim projekty, které miize ptistav Koper
financovat z vlastnich zdrojti a tim vyznamné zvysit ve sttednédobém horizontu svoji kapacitu.
Mezi projekty patfi:

—  prohloubeni prvniho bazénu,

— prodlouzeni prvniho mola (pro potieby kontejnerové dopravy),

— poftizena dalSich pozemki v bezprostiedni blizkosti ptistavu,

— Vvytvofeni nového vjezdu do pfistavu s pfimym napojenim na dalnicni sit’,

—  Zzarizeni novych kotvist’ ve stavajicich pristavnich bazénech,

— vybudovani novych skladovacich kapacit.

Mezi dva hlavni strategické projekty patfi:

— Vv dlouhodobém hledisku jde pfedevsim o vystavbu tietiho mola,

—  Z pohledu vetejné infrastruktury, za kterou je zodpovédnd Republika Slovinska, je
nutné vybudovani fungujici dvojkolejné Zelezni¢ni traté¢ mezi Koperem a Divacou

do roku 2020

Pita podminka: Uprava koncesni smlouvy p¥istavu Koper vzhledem k zaji§téni investic
do infrastruktury, ktera podporuje jeho rozvoj

Pristav Koper financuje vlastnimi prostfedky sviij cely rozvoj (také piistavni
infrastrukturu pro vetejnou dopravu), jeho obchodni ¢innosti jsou zatizeny vysokymi poplatky.
Ty se rozdé€luji mezi Republiku Slovinsko formou koncesnich poplatki a mésto Koper, jako
najemné za uzivani mestskych pozemkii. Dalsi penize se vyplaci vlastnikiim pfistavu formou
dividend. Proto je dtlezité, aby se ¢ast prostiedkd, které plynou do vefejného sektoru, ptistavu
castecné vratily. Zvlasté ve formé financovani dopravni infrastruktury a podpory jeho dal§iho

rozvoje.
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Sestai podminka: Spoluprice mezi hospodaiskymi subjekty v odvétvi, bez uZsich
kapitalovych vazeb

Pro rozvoj konkurencnich vyhod je potfeba nejen moderni a vykonna infrastruktura, ale
I vysoka uroven spoluprace mezi vSemi zucastnénymi aktéry. Zajmem piistavu Koper je
zachovat svou neutralitu a otevienost vi¢i vSem poskytovatelim logistickych sluzeb (rejdatim,
vnitrozemskym dopravcim, speditériim, agentim, logistickym operatorim). Ti spolecné
vytvareji integritu logistickych sluzeb na dopravnich slovinskych cestach. Odhaduje se, ze tato

spoluprace by méla byt ziizena a podporovana hlavné na komercni bazi.

Sedma podminka: Stabilni a profesionalni management pristavu Koper

V poslednich letech byl pfistav svédkem neustalych personalnich zmén ve vedeni firmy.
Casté zmény s sebou piinasi stagnaci a jeji nepiiznivé diisledky, zejména pokud jde o stabilitu
arozvoj obchodniho systému a jeho diivéryhodnosti navenek. Pfistav Koper musi mit zkusené,
stabilni, profesionalni, politicky neovlivnéné a moralni vedeni. Neni pochyb o tom, ze s dobrym
vedenim muze piistav 1épe vyuzit nékterych vnitfnich rezervy, které bezpochyby, podle
pfednich predstavitelii, ma. Timto zpisobem by pfistav mohl zvysit efektivitu procesu, které
by pomohly zvysit jeho konkurenceschopnost a nabizet globalni logistickd integrovana

dopravni feSeni.

Osma podminka: Spravné fungovani statu jako vétSinového vlastnika pristavu Koper,
podle Republiky Slovinska neni prekazkou, ale prileZitosti, ktera by se neméla promarnit

Vezmeme-li se v uvahu vySe uvedené podminky, odhaduje se, ze piistav Koper
Vv soucasné dobé strategického partnera z vlastnického hlediska nepottebuje. Novy partner by
s sebou, v soucasné dobé, nepiinesl zadné jiné ptimé obchodni vyhody nez ty, které je
spole¢nost schopna vyvinout sama. Vzhledem k podnikani na mezindrodnich globalnich trzich
je jist€¢ vhodné, aby pftistav podporoval ptilezitosti pro budovani strategickych partnerstvi, ale
Vv jiné form¢ nez vlastnické. Nova partnerstvi by pfinesla vzajemné pozitivni obchodni efekty.
Vykon jediného slovinského pfistavu ma velké narodni ekonomické multiplika¢ni ucinky,
a proto by mé¢la mit i Republika Slovinsko zajem o jeho efektivni a transparentni fizeni a jeho

dalsi uspésné podnikani zejména také proto, ze je vétSinovym vlastnikem. [98], [99]
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3.11 SHRNUTI

V navaznosti na kapitolu 2.4, ve které jsou shrnuty vybrané parametry pfistavi
z analytické casti, bude zde uvedeno shrnuti praktické ¢asti prace. V soucasné dobé ma piistav
Koper pouze 12 terminald. Z Narodniho uzemniho planu Republiky Slovinsko autorka zjistila,
ze se planuje zasadni vystavba pro zvétSeni kapacity celého pfistavu a tou je tieti molo. To by
slouzilo kontejnerovym namoinim lodim. Dalsi planovanou vystavbou je evropsky energeticky
terminal a rozSifeni a modernizace nékterych dalSich terminala. Tyto kroky budou mit na
vykonnost pfistavu jednoznacné velky vliv.

Nicméné vyse uvedené kroky, spolecné s realizovanym prohloubenim pfistavniho dna,
jsou dobrym piedpokladem pro zvyseni zajmu rejdaiskych spole¢nosti o naplouvani tohoto
pristavu. S prohloubenim pfistavniho dna zvysil ptfistav Koper svoji atraktivitu a udélal prvni
krok ke zvySeni nabizenych liniovych spoji. V tomto roce piibila hned dv¢ liniova spojeni.

Jak uz bylo v praci vy$e zminéno, je velice dulezité, aby frekvence namoini dopravy
navazovala na dopravu vnitrozemskou. Z kapitoly 3.6 je patrné, Ze toto téma neni nové. Prvni
zadani zemni studie pochdzi jiz z roku 1996, bohuzel kvili komplikacim, které se se s touto
trati tahnou, by Kk zacatku vystavby mélo, dle nejlepsich piedpokladu, dojit az za¢atkem roku
2016. Vzhledem k planovanému objemu nardstu nakladu a procenta vyuziti Zelezni¢ni dopravy
se autorka domniva, Ze tento projekt je v soucasné dob¢ nejakutné;si.

Uspéchem piistavu je jeho zafazeni do Baltsko-jaderského koridoru spoletnd
S planovanym novym vjezdem pro tézka nakladni vozidla, které usnadni dopravni spojeni
S vnitrozemim a uleh¢i centru mésta Koper od kamionové dopravy mifici do pfistavu.
Vzhledem k tomu, Ze ma pfistav Koper jednozna¢nou vyhodu, oproti pfistaviim v Severnim
moii, v dosazitelnosti CR silniéni dopravou. Novy koridor tuto vyhodu muZe jeding

vyzdvihnout.
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ZAVER

Jak jiz bylo uvedeno v Givodu prace, autorka si téma prace vybrala z divodu velkého
vyznamu namoinich pfistavii pro ekonomiky vSech statd. Kvuli castym kongescim na
némeckych Zelezni¢nich tratich, stdivkam zaméstnancti némeckych zeleznic a ¢astym celnim
prohlidkam, tedy problémum, se kterymi se potykaji pfistavy v Severnim mofi, se rozhodla
porovnat zvoleny ptistav Koper pravé s piistavy v Severnim mofi, které jsou situaci na
némeckém tizemi ve spojeni s CR ovlivnény.

Prace je formalné rozdélena do tii chronologicky na sebe navazujicich ¢asti, od
teoretické az po praktickou. Teoreticka Cast je zaméfena na namoini dopravu. Je zde popsana
jeji historie a dé€leni, dale déleni ndmotnich pfistavii a soufasnd situace ndmoini dopravy
v Evropé. Nejpouzivangjsi piepravni jednotkou jsou v soucasné dobé kontejnery a v piistavu
Koper tvoii pfiblizné¢ 30 % pieloZzeného ndkladu. Proto je dal§i podkapitola teoretické ¢asti
zamétena na historii kontejnerové ptepravy. Dale ji tvoii historie ptistavii Hamburk, Rotterdam
a Koper, které jsou v nasledujici ¢asti prace analyzovany. Predmétem této Casti bylo
charakterizovat namoini dopravu a jednotlivé pfistavy véetn¢ jejich historického vyvoje

Na teoretickou ¢ast plynule navazuje ¢ast analyticka. V té jsou popsana nékterd dilezita
fakta, ktera ptistavy Hamburk, Rotterdam a Koper charakterizuji. Od geografické polohy, ptes
prehled terminali v pristavu, az po dopravni napojeni pfistavii na jednotlivé typy
vnitrozemskych komunikaci a namoini trasy. Pfedmétem této Casti bylo analyzovat spole¢né
s pristavem Koper piistavy Rotterdam a Hamburk, tak, aby byly mezi nimi vidét rozdily. Pro
potieby prace byly jasné vymezeny hranice analyzovanych oblasti

Tteti Cast prace je zaméfena na Izemni rozvoj a strategii pristavu Koper, jehoz cilem je
piedev§im zvySeni konkurenceschopnosti a dosazeni srovnatelného postaveni s pristavy
autorka zejména spojeni sil pfistavii v severnim Jaderském mofi, vyuziti potencialu linek na
trase mezi piistavem a Indii, prohloubeni pfistavniho dna a vybudovani dvojkolejné trati na
useku Koper — Divaca. V této Casti prace je také predstaven Narodni izemni plan Republiky
Slovinska a strategie rozvoje pristavu Koper v letech 2011 — 2015. V praktické ¢asti jsou
jednotlivé kroky a dokumenty podrobngji rozebrany a aplikovany na stdvajici situaci.
Piredmétem této Casti prace bylo na zakladé dostupnych informaci analyzovat stavajici moznosti
ptistavu Koper a porovnat ho s nejvétsimi konkurenty a na zakladé analyzy nasledné nalézt
rezervy, které pfistav ma. Zpracovani této casti bylo do znacné miry ovlivnhéno zménou

webovych stranek ptistavu Koper, kdy byly odstranény vSechny novinky stars$i roku 2014.
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Autorka s novou podobou webovych stranek pfisla o cenné podklady, které by slouzily
K podrobnéjsimu zpracovani této ¢asti. Predmétem této Casti bylo nalézt rezervy, které ptistav
Koper ma, navrhnout sméry jeho rozvoje a nasledné zhodnotit moznosti jeho vyuziti. Autorce
se, 1 pres urcité piekazky a nedostatky, podaiilo préaci kvalitn¢ zpracovat a jejim piinosem jsou
zejména podrobné¢ prozkoumané kroky rozvoje pristavu Koper, které zvysi jeho
konkurenceschopnost, a v ramci jeho moznosti mu pomohou dosahnout srovnatelného
postaveni s pfistavy v Severnim mofi.

Cilem prace bylo na zdkladé¢ dostupnych informaci analyzovat stavajici moznosti
ptistavu Koper, jeho vyvoj a srovnani s nejvétsimi konkurenty a na zéklad¢ analyzy néasledné
nalézt rezervy, které pfistav ma, navrhnout sméry jeho rozvoje a nasledn¢ zhodnotit moznosti

jeho vyuziti pro CR. Na zakladé vyse uvedeného Ize konstatovat, Ze cil prace byl naplnén
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