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NAMORNI KONTEJNEROVE LODE

OCEAN CONTAINER SHIPS

Ondfej Marek', Arnost Bartoek®

Anotace:Prispévek analyzuje vyvoj namornich kontejnerovych lodi, specifikuje klicove
parametry téchto lodi, jako je klasifikace trid, stohovaci parametry, kapacity lodi
(TEU) atd. Ddle je analyzovan budouci vyvoj kontejnerovych lodi s predlozenim
konstrukcniho popisu kontejnerové lodi. Je predstaven vyvoj nejkapacitnejsi
kontejnerové tridy soucasnosti, ktera prinasi zcela novy druh koncepce
kontejnerovych lodi. Pozornost je vénovana pristupu plavidel do pristavii, obéhu
lodi mezi pristavy, tzv. ,,sailing listii* atd.

Klicova slova: kontejnerova lod, pristav, TEU, Triple-E

Summary: This paper deals with the development of container vessels. There are described
key elements of each class vessels as well as the other important parameters and
technological equipments. The attention is also concerned to development of the
most contemporary capacity class container vessel, which bring completly new
conception of container vessels. In the end is analysed access to the ports,
circulation of vessels among the ports, sailing lists etc.
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UvVOD

Technické a technologické parametry a inovace piinesly za poslednich 50 let vyvoj
k dnesnim modernim kontejnerovym plavidlim, jejichz nové koncepce vychazeji predevsim
z ekonomickych tuvah pfi prepravé lozné jednotky. V dobach piedchézejicich kontejnerizaci
namoini dopravy vychazelo samotné nalozeni jedné tuny na stovky korun, zatimco dnes se
pohybuje v fadech jednotek az desitek korun. To vSe pfi rozsSifeni operaci kombinovanou
piepravou kontejneri do/z vnitrozemi. Tato situace podpofila nebyvaly nariist zahrani¢niho
obchodu, boom ekonomik v ¢ele s Cinou a zpétné vede k dalsimu kolu ristu objemi
piepravovaného zbozi rozlicnych komodit. Vzristajici kapacita plavidel a konkurence na trhu
napomaha obchodu se zbozim, jehoz pfima cena namoini dopravou pfili§ nepodrazi, coz je
motivujicim argumentem pro obchodni spolecnosti v ndkupu za hranicemi kontinentu.
Svétovy obchod tak pres nckteré obtize a stagnujici sektory generuje dal$i narGst ndmotni
kontejnerové piepravy.
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1. HISTORICKY VYVOJ NAMORNICH KONTEJNEROVYCH LODI

Vyvoj zasobovacich aktivit béhem druhé svétové valky, potifeba koordinace
logistickych ¢innosti v dal§ich letech, ale i1 nutnost zjednoduSeni manipulovatelnosti
ruznorodého zbozi do/z ndmoinich plavidel, to vSe vedlo na prelomu let 1955 a 1956
k prvnim plavbam ucelovych kontejnerovych lodi. Nékolik let vyvijena koncepce, ptiivodem
z USA a Déanska, ptinesla do konce minulého stoleti giganticky boom ndmoinimu sektoru
i celosvétovému obchodu. Unifikovand TEU jednotka se stala synonymem pro méieni
kapacity i parametrem pro dopravni prostfedky s ni operujici. 20" (potazmo i 40°) kontejnery,
plnici ve vétSiné modifikaci 1 pfidanou obalovou a skladovaci funkci, jsou zakladnim
stavebnim kamenem flotily kontejnerovych lodi svéta.

Vedle plavidel, kterd zajistuji pfevoz kontejnerti na fekach a kanalech existuje Siroka
Skala tfid lodi, které obsluhuji svétovd mote a oceany. Ty se vyznacuji jiz 1 kapacitou ptes
15 000 TEU. Vystavbou téchto velkych plavidel se zabyvaji specializované lodénice:

e Jizni Korej - Daewoo Shipbuilding, Hyundai Heavy Industries a Samsung Shipbuilding,
e Japonsko - IHI a Mitsubishi Heavy Industries,

e Cina - Hudong-Zhonghua Shipbuilding,

e Dansko - Odense Steel Shipyard.

Kapacita plavidel dle historického vyvoje vychazi z jejich konstrukce dané tfidy, viz
Tab. 1. Zhlediska uspotadani lodnich nastaveb dochazelo pivodné k piestavbam
konvenc¢nich plavidel na kontejnerova, pticemz az druha tfida (v sedmdesatych letech) vedla
k rozvoji vlastni koncepce s kapacitou od 1 000 TEU. Tteti generace nazyvana Panamax jiz
dosahla parametrii plavidel s kapacitou 3 000-4 000 TEU, délkou témei 300 metri. Rychlost
lodi doséhla az 30 uzli a se zavedenim automatizace fizeni bylo potieba 40 Clent posadky.
Dosazenym limitem byla schopnost zdymadel Panamského priiplavu (295 x 31 metr), kterou
piekonala c¢tvrta tiida plavidel, slouzici jiz predevSim pro spojeni Dalného vychodu
s Evropou. Jeji parametry dosdhly na 4 000-6 000 TEU, diky mechanizaci terminall si
vystacila se 13 ¢leny posadky, a diky koncepci ,,Open-Top* doslo ke zkapacitnéni plavidel
stohovanim kontejnerti a urychleni piekladkovych operaci. S poc¢atkem 21. stoleti pak pata
generace VLCS (Very Large Container Ship) pfinesla zvySeni kapacity na 9 200 TEU, pii
ponoru jiz 14 metrli a maximalni §ifi az 43 metrd. S vyjimkou intra-kontinentdlnich servist
tvofi tato plavidla nejvétsi flotilu kontejnerovych lodi, ktera je nadale rozSifovana a
modernizovana, viz Tab. 2 a Obr. 1. Posledni rozsitenou tfidou je pak Sestda ULCS (Ultra
Large Container Ship), s délkou pod 400 metrti, ponorem 15,5 metri, a kapacitou
11 000-15 500 TEU. Emma Maersk, MSC Daniela, CMA-CGM Christophe Colomb jsou
pouhymi zastupci nejvétsich rejdaistvi v tomto segmentu. Novou sub-generaci pak budou
predstavovat plavidla koncepce tfady Triple-E od Maersku. Limity pro dal$i rist predstavuji
parametry Suezského pruplavu (400 metrti délka, 50 metrt Sitka) a Malacké uziny (470 x 60
metri), dale i jejich hloubkové poméry omezujici maximalni ponor plavidel.
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Tab. 1 - Tiidy kontejnerovych lodi, jednotlivé hranice mezi tiidami jsou variabilni

5 > Pocet lodi -
Bocni pohled Pii¢ny ez  Generace Kategorie/Tfida Délka  Siika Zdn::;? Z;t;::a Ponor Kapacita 2011 (dle
. kapacity)
- > 1 . .
) 100 200 300 400 ) () (@) ) ) @ | (TEV)
1
I ind nékiadni
:l.(1956-l970) P lod 135 20 50% 63% <9 500 252
e O |
|
I .
1, : Komorova N ,’ o . 1 000- 8
:.., (1970-1980) kontejnerovi lod 215 28 80% 88% <10 2 500 1312
1
I
| 3 000-
:3. (1980-1988) Panamax 250-290 32 100% 100% 11-12 4000 330
|
|
i
1 _ _ 4 000-
14.(1988-1999)| Post Panamax | 275-305 40 107% 125% 11-13 6 000 776
I
1
I
1 6 000-
:5. (1999-2005)| Post Panamax Pus | 335 43 124% 134% 13-14 9200 395
|
i
! . . . 11 000-
1 6.(2006-) New Panamax 397 56 147% 175% 15,5 119
1 15 500
|
t
I
: 7.(2013-) | Triple-E (Maersk) 400 59 148% 184% 14,5 18 000 0
I

Zdroj: Autofi
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Tab. 2 - Pocet kontejnerovych lodi vybranych rejdaiti dle seskupenych tiid, rok 2011

Rejdai/Trida Post Panamax Post Panamax plus New Panamax
APL 63 30 0
CMA CGM 39 30 12
COSCO 31 28 4
Hanjin 23 17 0
Hapag-Lloyd 32 26 0
Maersk 37 72 8
NYK 19 29 0

Zdroj: Uvedeni rejdaii
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Zdroj: Alphaliner 2011/25 (1), uprava autofi
Obr. 1 - Nejvétsi lode rejdaiti — soucasnost (2011) a objednavka

2. BUDOUCI VYVOJ NAMORNICH KONTEJNEROVYCH LODI

S budoucim nasazenim 7. generace kontejnerovych lodi Triple-E vstupuje do hry novy
aspekt rozhodovéni rejdaiti o zplisobu rozvoje a obnovy flotil. Maersk objednavkou dvaceti
plavidel s kapacitou 18 000 TEU sazi na budouci Uspory z provozu a na environmentalni
pohled. Néazev Triple-E je odvozen ze tii principli charakterizujici tuto tfidu: ekonomicky
vyhodny, energeticky vyhodny, ohleduplny k Zivotnimu prostiedi. Dosavadni plany rejdate
MSC smétuji spiSe k obrovské flotile lodi s kapacitou 9-13 000 TEU, kde dochazi
k investi¢nim usporam. Jednim z uvazovanych aspekti novych plavidel je predevSim jejich
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rychlost. Pfestoze kontejnerové lodi mohou dosahovat rychlosti i 32 uzl, z divodu efektivni
uspofadani uvadi jako suboptimalni rychlost 16-17 uzli. Nejen z tohoto diivodu rejdatstvi
NYK dokonce pokusné nasadilo plachtu (tzv. draka) k vyuziti v€tru. Oproti tomu spole¢nost
MS Beluga Shipping vyuzila jako alternativni pohon pro svou namoini lod’ tzv. kite od
spolecnosti SkySails. Lod€ vyuZivajici kite jako pomocny pohon mohou uSetfit v priméru
10-35% pohonnych hmot, pfi idedlnich povétrnostnich podminkédch mize tspora dosdhnout
az 50%. Vyhodou pohonu oproti pouziti systému plachet je vétrny rozsah 6-40 uzlt (2).

2.1 Prvky kontejnerovych lodi

K pohonu kontejnerovych plavidel slouzi bézn€ 1-2 hlavni lodni Srouby, u vétSich lodi
existuji i bo¢ni manévrovaci turbiny, slouzici pfedevsim k citlivéj$im pohyblim v omezenych
prostorech ptistavl a terminalti. Lopatky hlavniho Sroubu lodi dosahuji az 4 metrti, pramér
Sroubu ptesahuje v nekterych piipadech i 10 metrti, vSe v souvislosti s koncepci pohonu
plavidla. Pro plavbu na rozboufeném moii jsou na plavidlech instalovana ,,vyrovnavaci
ktidélka“. Posadka vSak musi vést lod kvlndm tak, aby nedoSlo k jejimu
poskozeni/neptiméienému rozhoupani, jehoz disledkem muze byt ztrata nebo poskozeni
ulozenych kontejnerti. V této souvislosti existuji predepsané postupy jak nakladat s ulozenym
nakladem v pfipadé ohrozeni celého plavidla, jez vychézeji z ndmoiniho prava a s nimiz
souvisi i pfipady jako spole¢na havarie. Pro technické potfeby a pro zazemi posadky slouzi
obyvatelné¢ nastavby lodi, dle jednotlivych koncepti umistované v riznych traktech lodi.
Napt. 6. generace kontejnerovych lodi ma az 10+8 pater, v nichz slouzi 13-40 ¢lenti posadky.
Energetickou potfebu lodi obstarava vlastni elektrarna, ktera je schopna zasobovat mésto
s 5 000 obyvateli. Zpravidla bo¢nim traktem lodi vede uli¢ka slouzici i pro rozvody, ktera je
z diivodu zelezné konstrukce nerovna. Nelze opomenout, Ze i tato plavidla musi byt vybavena
zakladnimi prostiedky, jako jsou signaliza¢ni vlajky, evakuacéni plany a zdchranné vybaveni.
Jednotlivé prvky kontejnerové lodi znazornuje Obr. 2.
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C. | Nazev C | Nazev C. | Nazev

1. | Kormidlo 9. | Rada kontejnerti ¢. 11 16. | Oddil kontejnerti €. 15

2. | Lodni Sroub 10. | Rada kontejnert ¢. 4 17. | Oddil kontejnerti €. 6

3. | Z&d kontejnerové lodi | 11. | Vrstva kontejnert €. 8 18. | Vrstva kontejnert €. 86
4.+ | 40 'kontejnery + . Vodni zatéz pro 1. Oddil pro kontejnery,
5. 20 kontejnery vyrovnani a bezpecnost které je mozno zaplavit

6. | Spoustéci zebtik 13. | Obsluzna galerie 20. | Servis kontejnert

7. | Zasobovaci dvete 14. | Pevné stohovaci sloty 21. | Vinolam

8. | Sloty pro kontejnery 15. | Posuvné stohovaci sloty | 22. | Ptid’ kontejnerové lodi

Zdroj: http://forshipbuilding.com (3), Giprava autofi
Obr. 2 - Jednotlivé prvky kontejnerové lodi

2.2 Ekologicka stranka provozu kontejnerovych lodi

Vedlejsim efektem namotni dopravy je jeho podil na znec¢istovani zivotniho prostredi.
Namoini plavidla, v¢etné flotily kontejnerovych lodi, vzhledem ke své velikosti a druhu
pouzivaného paliva produkuji mnohonasobné vys$i emise oxidi siry. Mazut spalovany
v obfich motorech, které se bézné ani pii odstaveni lodi nevypinaji, nebot” jejich startovani
trva hodiny, produkuje tak neptiznivé emise (az 2 000 krat vétsi nez nafta v ndkladnich
automobilech), ze se jiz tato otdzka stdva mezinarodnim tématem. Odhaduje se, ze plavidla
s motory o vykonu az 110 000 koni vypoustéji az 70% emisi do 400 km od pobiezi, pfiCemz
na severni polokouli ptipada 85% z této hodnoty. Evropska Unie, USA, Kanada a jednotlivé
pristavni spravy jiz proto zapocaly sbojem za snizeni téchto Skodlivin stanovenim
nizkoemisnich pasem. Jsou také stanovovany piisnéjsi parametry paliv, kterd by méla prispét
ke snizeni emisi 0 90% do roku 2020. Je otazkou v jaké mife se toho podafi dosahnout, nebot’
rejdati respektuji ,,zelené tendence™ pfistavii spalovanim lepSich paliv z pridavnych nadrzi
v ptistavnich vodach, masivnimu nasazeni na ocednskych plochach vsak brani jejich cena.

2.3 Budoucnost kontejnerovych lodi

Jiz 6. generace namotnich kontejnerovych lodi se vyznacuje modernimi technologiemi
a snahou ekonomického a ekologického provozu. Emma Maersk sjedinym 84,5 MW
motorem, se vstiikovanim paliva Common Rail, vyuzivd energetické technologie pracujici
s turbogeneratorem s vyfukovymi plyny, odpadnim teplem zchlazeni, ¢i ptidavnym
elektromotorem. Spolu se silikonovym nétérem trupu pod ¢arou ponoru je tak dosahovano
vice nez 50% ucinnosti dvoudobého &trnactivalcového motoru. Rada Triple-E by méla
spliovat jesté vyssi standardy a byt tak ekonomicky nejvyhodnéjsi, energeticky nejusporné;si
a environmentalné nejcistsi (z dnesniho pohledu). Kapacita 18 000 TEU bude ptfedstavovat
vyzvu zejména pro Asijsko-Evropsky servis, pro ktery budou plavidla primarné urcena, nebot’
je zde ocfekavan narlst preprav 5-8% mezi roky 2011-2015. Parametricky dosahnou lodé
délky 400 metrt, Sitky 59 metri a vySky 73 metri. Plavidlo dozna zmény v profilu, ktery
bude ve tvaru ,,U%, viz Obr. 3., ¢imz dojde spolu s prodlouzenim a rozsifenim ke zvySeni
kapacity o 2 500 TEU. Dva 63 MW motory budou obsluhovat dva lodni Srouby, pfi¢emz
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obyvatelnd nastavba se posune k pfidi lodi, zatimco motory budou odsunuty k zadi, viz
Obr. 3.

U Emma Meersk Class

Obr. 3 - Profil nové fady Triple-E

Zdroj: http:// http://www.worldslargestship.com (4)

Celkovymi opatfenimi by mélo byt dosazeno sniZeni produkce CO, o 20% oproti tfidé
Emma Maersk, coz je zaroven aZ o 50% méné€ neZ primér v odvétvi. Samotna spotieba paliva
by mohla byt aZ o 35% niZ$i na jednotku TEU oproti stavajicim plavidlim. Rekuperace
energie, viz Obr. 4, umozni asi 10% usporu, pfi¢emz bude tieba vyuzit 1 kWh na tunu zbozi
pro plavbu délky 184 km.
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Zdroj: Autofi
Obr. 4 - Schéma rekuperaéniho systému

3. PRISTUP PLAVIDEL DO PRISTAVU

Zékladnim parametrem uspé$Sného nasazeni kontejnerovych plavidel v mezinarodnim
obchodu je schopnost jejich odbaveni v terminalech pfistavi, které obsluhuji. Samotnym
technologickym postupem vykladky a nakladky se zabyva jiny ¢lanek (5). Ptistup lodi do
pristavu vSak za¢ind mnohem diive, sklada se z fady krokl a musi byt dodrzovany principy
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stanovené pro namoini dopravu v danych pfistavech. Pro pfistup kontejnerové lodi do

pristavu hraji roli dilezité faktory ovliviiujici veskeré procesy souvisejici s odbavenim lodi,

viz Obr. 5.
( ENVIRONMENTAINI VLIVY )
Dostupnost lodivodd, ptiliv a odliv, hustota dopravy, bezpecnost
TN 7 a N\ 7N
=)
=
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( MOZNOSTI INFRASTRUKTURY )

Zdroj: Autori
Obr. 5 - Dopady faktorti na kontejnerovou lod’

Pied samotnym pfistupem kontejnerové lodi do pfistavu je potieba zminit ob&h

kontejnerovych lodi mezi pfistavy dle dvou odlisnych koncepci (6). Prvni znich je tzv.
»Multiptistavni systém® (MPS) a druhy tzv. ,,Hub-and-Feeder syst¢ém* (HFS).

v ptipad€ obsluhy MPS objizdi liniové lodi pfistavy v jedné okruzni jizd€, pti€emz
pocatecni (matetské) pfistavy mohou byt béhem jedné okruzni jizdy navstiveny
nckolikrat. Tento systém v soucasné dobé prevlada, ve vétsSin€ piipadl se jedna se o
velkou zaoceanskou kontejnerovou lod’ s kapacitou ptresahujici 6 000 TEU,

v piipad¢ HFS obsluhuje velka kontejnerova dva hlavni ptistavy (huby), zatimco mensi
kontejnerové lodé (feedery) tyto pristavy zasobuji. Tento systém vyzaduje
nékolikanasobnou piekladku kontejneri mezi lodémi, coz vede k nartstu naklada a
k prodlouzeni ¢asu ptepravy kontejneri. V soucasnosti se HFS pro vétsi kontejnerové
lod¢ pftili§ nevyuziva, a to predev§im z divodl omezujicich parametra piistava.

Dalsi rozdily mezi MPS a HFS zobrazuje Obr. 6.
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Legenda: MPS = Multi-ptistavni systém, HFS = Hub and Feeder systém, KL = kontejnerova lod’, P = ptistav

Zdroj: Autori
Obr. 6 - Volba alternativnich variant obsluhy pfistavli - MPS a HFS

Rejdafi a provozovatelé lodi maji s pfistavy dohodnuty ,.sailing lists*, podle nichz
ptistavni sprava pocitd s dilezitymi objemy provozu plavidel v ptistavu, viz Tab. 3. Dochdzi
k pridélovani kapacity, kterd spolu se schopnosti terminali v odbaveni urcitych objemt zbozi
a mnozstvi lodi v ¢asovych intervalech znamena zakladni pfedpoklad efektivniho fungovani
ptistavu. Pro fadu pfistavil je tfeba pocitat i s vlivem pfilivu a odlivu, ktery je podstatny pro
velké kontejnerové lodé, nebot’ uviznuti na mél¢iné neni zadouci. I z tohoto diivodu existuji
pro lodi tzv. ,cut-off’/,,closing time*, které ptedstavuji nejzazSi terminy dodani zbozi na
termindly pro garantovanou naklddku na jejich palubu. Tento Casovy udaj pfirozené souvisi
is planem umisténi zboZzi na palubu, neni vSak zdaleka jediny. Zejména v piipade
kontejnerovych plavidel, je jiz dlouho pted jejich pfiplutim do pfistavu znam seznam
kontejnerti/zboZzi na palubé, pro nésledné planovani efektivnich manipulaci v termindlu.
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Tab. 3 — Cast sailing listu terminalu Eurogate v Bremerhavenu

Pripluti x , . . Volaci oo x Nakladka / | x
(ETA) Cas | Odpluti (ETD) | Jméno lodi snak Kotvisté Vyklddka C. plavby | Status Agent
1030-1140 Discharge 4102 OK
22.12.2011 13:30 | AVISO 1 ANDY
1030-1140 Load 4104 OK
06:00 X TRIMODAL
22.12.2011 14:00 | RSP2003 AND2 1170-1260 Discharge 4103 OK
1170-1260 Load 4105 OK
07:30 | 23.12.2011 09:00 | MAERSK JENNINGS | A0O8OUS | 2410-2640 Discharge 001E OK MAERSK
10:30 | 22.12.2011 18:30 | ANKE EHLER DFPP 2710-2830 Load 1222 OK MANNLINES
2150-2360 Discharge 125E OK
22.12.2011 | 14:00 | 23.12.2011 19:00 | EM ATHENS V7US8 MAERSK
2150-2360 Load 125A OK
2920-3070 Discharge 097W OK
18:00 | 23.12.2011 09:00 | NATIONAL GLORY WDD4207 H.C.ROEVER
2920-3070 Load 097E OK
2670-2760 Discharge 2867 OK
18:30 | 22.12.2011 21:00 | HYPERION FYNN TRIMODAL
2670-2760 Load 2868 OK
1980-2120 Discharge 896E OK
22:00 | 23.12.2011 08:00 | FRANCOP V2DJ5 UNIFEEDER
1980-2120 Load 896A OK
2670-2890 Discharge 583E OK
02:00 | 23.12.2011 22:00 | AS CYPRIA A8UY4 SARTORI BE
2670-2890 Load 583W OK
1780-1900 Discharge 1312 OK
04:00 | 23.12.2011 14:00 | NORTH EXPRESS V2JA8 PWL
1780-1900 Load 1223 OK
1010-1290 Discharge 155E OK MSC
23.12.2011 | 06:00 | 24.12.2011 07:00 | MSC SANDRA H3LV
1010-1290 | Load 155A OK GERMANY
1980-2120 Discharge 220E OK
09:00 | 23.12.2011 14:00 | HENNEKE RAMBOW | DDVQ2 UNIFEEDER
1980-2120 Load 220A OK
2390-2640 Discharge 021E OK HAPAG-
11:00 | 25.12.2011 10:00 | NORFOLK EXPRESS | DGOS
2390-2640 Load 022W OK LLOYD
Zdroj: http://www.eurogate.de, Gprava autofi
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Elektronicky ptfenos dat, bezpecnostni procedury jako AMS (Automated Manifest
Systém, pro import do USA) ¢i ENS (European customs advanced manifest rule, pro import
do EU), jiz pfedem napomahaji identifikaci zbozi, nebo dokonce jeho odmitnuti pro nakladku
na palubu lodi (7).

Jak jiz bylo zminéno v predchozi kapitole, jednim z opatieni statli a ptistavnich sprav je
snaha o vyssi stupen ekologického provozu plavidel v pfibieznich a pfistavnich vodach.
Kontejnerové lodi ptiplouvajici k pfistavim jako Rotterdam ¢i Hamburg musi byt vybaveny
piidavnymi nadrzemi s palivem, jehoz spalovani méné zatézuje Zivotni prostiedi predevSim
oxidy siry a CO,. Stupen povolenych hodnot je kontrolovan povéfenou autoritou daného
pristavu, jejiz kompetence sahaji napt. v Nizozemi 12 km od pobtezi. Vedle tohoto opatieni
existuji pravidla souvisejici s nebezpecim pienosu mikroorganismi z jinych c¢asti svéta.
Namotni plavidla béhem své plavby nabiraji znaény objem vody, jejiz biologické slozeni se
pochopitelné lisi dle klimatickych a dalSich podminek, proto musi lod¢ tuto vodu vypustit ze
svych utrob jesté¢ na Sirém mofi. V opacném piipadé hrozi kontaminace ptibfeznich vod
organismy nepiatelskymi k domaci fauné a flore.

Pienos informaci pro samotnou pfistavni spravu probihd v nékolika krocich. Tzv.
»arrival checklist™ obsahuje prvni zdznam nejpozdé€ji pii vpluti do teritoridlnich vod dané
zemg, pricemz v ptipadé nebezpecného zbozi jsou informace vyzadovany jiz mnohem dfive.
Nasledny sled dat zavisi na velikosti, tedy predevsim ponoru lodi. Dle parametrii pfistavu
a jeho terminall je tieba asistence tzv. lodivodu, ktefi za pomoci remorkérti dovedou plavidla
do stanovenych kotvist’ na molech specializovanych terminald. Tato soucinnost je avizovana
48, respektive 24 hodin pied priplutim. Velka plavidla maji i dalsi mustky, ze kterych Ize lod’
fidit a napt. Emmu Maersk se 2 mensimi bo¢ni mustky 1ze sou€innosti samostatné navadet.
Pravé lodivodi, se svym tymem na palubach doprovodnych plavidel, napomahaji pfipluti,
odpluti a zakotveni obrovskych lodi, nebot” jejich znalost pfistavu a soucinnost s posadkami
umoznuje rychlé a slozité manévry v omezenych prostorech pfistavii. Zde dochazi i k 90°
obratiim, nebo otocenim celych lodi pro nésledné snadné odpluti. Pfistavni navigaci a pokyny
pristavni spravy musi respektovat i ostatni a mensi plavidla, véetné ficnich a osobnich lodi.
Pro navadéni v ramci vétSich pristavi slouzi systémy sledujici provoz plavidel — VTS (Vessel
Traffic Services) a DGPS (Differential Global Positioning System), identifikaci plavidel
napomaha AIS (Automatic Identification System). V posledni dob¢ zavadéji nékteré pristavy
povinnost vybaveni t€émito systémy.

Pro potieby piistavu nasleduji 24 hodin pted pfiplutim data souvisejici s bezpecnosti
a odpady. Predevsim u plavidel, na ktera se vztahuji ptedpisy z objemovych a tonaznich
limitd, je sledovana rada detailt (8):

e jméno lodi, volaci znak, IMO ttida, vlajka lodi,

e piipluti (ETA), odpluti (ETD),

e predchozi a nasledujici pristav lodéni, posledni pfistav kde byl odpad umistén, detaily
k odpadiim v ptipad¢ jejich vykladky (kde bude zabezpecen) apod.,
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e informace o posadkach z imigra¢nich divodu (je tieba zabezpecit pred vplutim lodi do
ptistavnich zén), musi byt zajisténa soucinnost s kontrolnim vstupem ndmoini policie po
zakotventi,

e predloZzeni ,checklistu (obsahuje dopliujici zdravotni detaily, které mohou
v nebezpecnych ptipadech vést ke karanténé nebo dalSim opatienim),

e celni dokumenty, skladaji se z deklarace zbozi (pfedevsim konosamentli) a deklarace
posadky/plavidla k nebezpecnému zbozi (IMO formulaie).

Termindly piistavl, uréené pro jednotlivé druhy zbozi a obsluhu lodi, jsou vedle
technologického zazemi vybaveny systémy pro krizové ptipady a havarie. Zachranné systémy
pristavu musi mit moznost pfistupu nejen do mist piekladky nebezpecného zbozi. Samotna
posadka se musi fidit bezpecnostnimi piedpisy daného piistavu, termindlu, i provozu
a kotveni vlastni lodi. Velké4 kontejnerova plavidla napt. vyzaduji roztazeni ochranné sité pod
schiidky vedoucimi na nabiezi. Pad ¢lov€ka mezi molo a lod’ by ostatné mohl znamenat
smrtelny uraz. Pifi ptekladce kontejner jsou pak vyzadovany postupy zamezujici moznosti
urazu osob na palubé a nabfezi napt. neocekdvanym padem kontejneru z ramena portalového
jefabu. Samotny kapitan pii pfekladce kontejnerti pouze dohlizi na nakladku a vykladku,
pfipadné mize zasahovat do uprav a radit pii do¢asném odkladani kontejnerti. Jeho palubni
pocita¢ zaznamenava aktualni uskladnéni a pohyb vSech kontejnert na lodi. Tato skute¢nost
je jednim z prvka pro tvorbu tzv. ,,Stowage plans®.

ZAVER

Mezinarodni obchod v dne$nim svété vyzaduje kapacitni dopravni prostfedky, jejichz
jaddro tvofi namotni plavidla, kterd se s logistickymi tendencemi pfizplsobila mozZnosti
prepravy kusového zboZzi v kontejnerech. Specializovana plavidla proSla v poslednich
desitkach let vyvojem a nové tendence déale smétuji k vy$Simu stupni automatizace,
ekologizace a soucinnosti s dal§imi prostfedky namoini dopravy. Bezpe€nostni predpisy
a elektronické systémy usmériiuji rejdafe a provozovatele lodi ke standardizaci, normy
apozadavky na plavidla pak pasobi na samotné lodénice. Budouci vyvoj souvisi
s ekonomickou situaci a vyvojem na trhu ndmoinich sluzeb — jako neudrzitelnd se jevi situace
podhodnocenych ndmoinich sazeb na nékterych dilezitych ndmoinich trasach, v jejichz
dasledku mize dojit k existenénim problémiim méné ekonomicky silnych rejdafi v sektoru.
Konkurence je ptfitom jednim z dualezitych aspektii postupujiciho rozvoje odvétvi, véetné
novych koncepci ndmoinich kontejnerovych plavidel.

Prispévek vznikl v ramci projektu SGS CVUT ,, Logistické operace v ramci piekladky
kontejneri* (SGS11/139/0OHK2/2T/16).
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