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KVANTITATIVNI FAKTORY VYBERU NAMORNIHO
KONTEJNEROVEHO PRISTAVU S VAZBOU NA
VNITROZEMSKY TRH: PRIPAD CESKE REPUBLIKY

CONTAINER PORT’'S CHOICE FACTORS IN A
LANDLOCKED HINTERLAND: THE CZECH REPUBLIC

Petr Kolai

Anotace:Firemni strategie v oblasti kontejnerizace maji viliv na stupen a rozsah konkurence
namornich pristavii s ohledem na vnitrozemské oblasti, které pro né plni funkci
obsluhovaného trhu. V evropském kontextu rada vyzkumnych projektii potvrdila
existenci pristavni konkurence mezi dvema pristavnimi oblastmi, a to mezi Severnim
morem a pristavy ve Stredozemnim mori. Vyzkumy se historicky zamérovaly na trhy
zdpadni Evropy. Ve vnitrozemskych statech stiedni a vychodni Evropy ale faktory
této konkurence nebyly analyzovainy, prestoze tyto trhy maji bezesporu na dynamiku
pristavni konkurence vliv. Tento clanek se primarné zaméruje na analyzu
kvantitativnich  faktoru volby ndmorniho kontejnerového pristavu. Faktory
potvrzujici vysadni postaveni pristavu Hamburk. Z diitvodu obecné nizsich
prepravnich ndkladit ve vnitrozemskych dopravnich oborech, nizsich celkovych
prepravnich nakladii na zdsilku a vyssi frekvenci zZeleznicniho spojeni Hamburku
s Ceskou republikou ve srovnani s Bremerhavenem a Koperem je pravdépodobné, ze
V nejblizsich  letech Se podil tohoto pristavu na exportu a importu
kontejnerizovaného zbozi ze zamoii do Ceské republiky nezmént.

Klicova slova: Ceska republika, kontejnerizované zbozi, vybér namorniho pristavu.

Summary:Containerization strategies have affected the scale of port competition in a lot of
hinterlands. The European context has proven a complex dual range competition
dynamics particularly involving the Northern Range and Mediterranean ports in
recent years. How this dynamic develops in Central and Eastern Europe (CEE) has
received less attention, but will impact the growth opportunities of ports in both
ranges. This paper focuses primarily on quantitative port choice factors in the
landlocked Czech Republic. It is based on a quantitative analysis. The factors
supporting the dominance of the port of Hamburg with the Czech Republic are
discussed. Hamburg is characterized with lower inland haulage costs, total
shipment costs and higher inland rail frequency compared to ports such as
Bremerhaven or Koper. The proof underlines the share of Hamburg is likely to
remain stable in coming years.

Key words: containerized cargo, Czech Republic, port choice.
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UVOD

Uzivatelé a zakaznici namotnich pfistavii jako napf. rejdafi, obecné dopravci,
multimodalni operatofi, zasilatelé a poskytovatelé logistickych sluzeb (dale jen 3PL, z angl.
Third Party Logistics) jsou klicovymi subjekty, které maji vliv na potencial ristu pfelozeného
objemu zboZi v daném piistavii (1). Rada vyzkumnych studii se zaméfuje predevsim na
rejdare, multimodalni operatory, pfipadné na kone¢né zakazniky (z angl. Cargo Beneficiaries)
(2). Na druhé strané se tyto vyzkumy historicky soustiedily na staty resp. trhy s pfistupem
k mofi. Na vnitrozemském trhu ale kone¢ni zakaznici a zasilatelé Celi jiné dynamice
rozhodovani pii existenci fady dal§ich omezeni jako napft. nizsich tspor z rozsahu z divodu
mensiho objemu ptfevazeného zbozi do vnitrozemi, které neni V bezprostfedni blizkosti
pfistavu, zapojeni vys$iho poctu subjekti do realizace a organizace prepravniho fetézce, delsi
vzdalenost mezi vyrobou a spotiebou kontejnerizovaného zbozi’ nebo kvalitativng nizsimu
stupni konkurence mezi poskytovateli piepravnich sluzeb (3). Empirické studie zamétujici se
na vyzkum vybéru piistava dle fady kvantitativnich a kvalitativnich faktort
ve vnitrozemskych statech dnes de facto neexistuji nebo jen s velice omezenymi vysledky (4).

V souvislosti s vnitrozemskymi staty je zasilatel hlavnim subjektem pii volbé
prepravnich sluzeb poskytovanych rejdati (2). Zasilatel tak i voli pfistav, ktery naplouva (z
angl. Port Call) ndmoini dopravce. Na trzich s pfistupem k mofi je pak timto subjektem
zpravidla multimodalni operator (1), (3) a (5). Zasilatelé se stavaji soucasti piepravniho
fetézce piimo na zékladé smlouvy s konecnym zakaznikem (z angl. Merchant Haulage), kdy
rejdaf poskytuje primarné prepravni sluzby pouze tzv. z pfistavu do ptistavu (z angl. Port to
Port Transit), nebo neptimo, kdy se rejdar stivda multimodalnim operatorem poskytujicim
piepravni sluzby tzv. z domu do domu (z ang. Door to Door) v¢etné vnitrozemské piepravy a
zasilatelskych sluzeb (6). Analyza kvantitativnich faktort ovliviujicich vybér piistavu,
na kterou se tento ¢lanek zamétuje, bude v roce 2016 doplnéna o empirickou studii majici
formu dotaznikového Setieni u zasilatelti ptisobicich v CR. Tato empiricka studie se zaméii na
kvalitativni faktory volby pfistavu a evaluaci jejich vyznamnosti z pohledu zasilateli.

Clanek se sklada zkapitoly 1, ktera poskytuje aktualni charakteristiky CR jako
vnitrozemského trhu kontejnerizovaného zbozi pro vybrané evropské namoini pfistavy, z
kapitoly 2, jez se zaméfuje na metodologii resp. kvantitativni faktory volby pfistavu a jejich
analyzu s ohledem na CR, kapitola 3 shrnuje vysledky v ramci hlavnich omezujicich faktort
podminujici dovoz a vyvoz kontejnerizovaného zbozi do vnitrozemi, zavér nasledné
sumarizuje vysledky s implikacemi pro subjekty na namoiné-piepravnim trhu.

1. CESKA REPUBLIKA — VNITROZEMSKY TRH

1.1 Vyznam jednotlivych namoinich kontejnerovych pristava
Vyvoz a dovoz kontejnerizovaného zbozi CR s vazbou na ndmoini pfepravu se realizuje
pfes relativné omezeny pocet namoinich pfistavl, a to Hamburk, Bremerhaven, Koper a

2 Vykazovano v Twenty-Foot Equivalent Unit (TEU), 1 TEU odpovida 1 ISO C 20" kontejneru.
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Rotterdam, vice Graf 1. Tyto pfistavy jsou soucasti dvou pfiistavnich oblasti (z angl. Port
Range), a to Severniho moie a Stfedomofi resp. Jaderského mote a vychodniho Stfedomoii.
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Zdroj: Seminat namoiniho klubu Svazu spedice a logistiky CR, kvéten 2015

Graf 1 - Podil vybranych namotnich pfistavu na kontejnerizovaném obchodu CR se zdmoiim
(v TEU, %)

Za rok 2014 podil ostatnich pfistavii, kromé¢ Hamburku, Bremerhavenu, Koperu a
Rotterdamu, vzrostl oproti napi. 1 % podilu v roce 2010 na 4 %. Mezi tyto pfistavy patii napf.
Gdansk v Polsku nebo Rijeka v Chorvatsku. Za rok 2014 bylo z CR vyvezeno nebo dovezeno
490 000 TEU (namoini klub Svazu spedice a logistiky CR, kvéten 2015). Z pohledu vyznamu
trhu CR pro jednotlivé namotni piistavy je podil tohoto trhu (dle TEU) nejvyznamnéjsi pro
slovinsky Koper (18,6 % TEU), relativni dileZitost CR je pak fadové nizsi pro pirekladku
kontejnerizovaného zbozi v Hamburku (4,2 %), Bremerhavenu (3,8 %) a Rotterdamu (0,3 %),
(namoini klub Svazu spedice a logistiky CR, kvéten 2015). Tato skute¢nost jen podtrhuje, Ze
rozvojova strategie pristavu Koper se musi vice zaméfit na zkvalitiovani vazby, at’ uz
dopravné infrastrukturalni, nebo manaZerské, pravé na tyto vnitrozemské trhy. Relativni podil
Rotterdamu se v n¢kolika v poslednich letech snizoval z divodu piesmérovani naplouvanych
pfistavll n¢kolika rejdafi, resp. poskytovani pfimych spojeni do Bremerhavenu a Koperu.
V roce 2014 pak vznikla ptimd namoini linka rejdaistvi COSCO do Pirea s navaznosti na
zelezni¢ni ptepravu ptes Balkansky poloostrov. Ve srovnani s pfistavy Severniho mofe je
transitni ¢as z vychodo€inskych pfistavii do Pirea cca o sedm dni kratSi, a nabizi se tak
potencial nové sluzby importni piepravy kontejnerizovaného zbozi do CR. Soudasny servis
COSCO zabyvajicicm se vyrobou a obchodem elektroniky a elektronickych komponentt.
Pfistavni sprava ptistavu Rotterdam (z angl. Rotterdam Port Authority) si je védoma této nové
vzniklé konkurence s vazbou na trhy stfedni Evropy a nechala si proto vypracovat studii
hodnotici mozné rizikové faktory ztraty trzniho podilu pro trhy stfedni Evropy a pfistavniho
hospodafstvi v Nizozemi (6). Studie obecné dochazi k zavéru, ze COSCO vytvoii z Pirea
kontejnerové piekladkové centrum (z angl. Transshipment Hub), které bude slouzit pro
distribuci zbozi do regionu stfedni a vychodni Evropy. Na druhé strané nejsou k dispozici
data pro delsi ¢asovou fadu, proto neni stale jeSté mozné vyvozovat zaveéry v souvislosti
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s dlouhodobym dopadem téchto &inskych investiénich aktivit v Recku. Doplitkovou
vnitrozemskou piepravni variantu predstavuje tzv. Nova hedvabna stezka (z angl. New Silk
Road) z Ciny ptes Kazachstan, Rusko a Bélorusko do Polska resp. Némecka. Tato pfepravni
varianta, charakterizovana dobou transitu 12 dni (¢ervenec 2015), je vSak pouze pii aplikaci
statni ¢inské dotace cenové konkurenceschopna na importni stran€ do Evropy, a zejména pro
zbozi s vys$i jednotkovou cenou.

1.2 Regionalni rozdily v podilech nimornich pristavi

Kli¢ovym trhem pro kontejnerizované zbozi CR na dovozu je Dalny vychod (85 %). Na
stran¢ vyvozu jsou jednotlivé podily pomérné vyvazené s 36 % TEU na Dalny vychod a 25 %
TEU do Severni Ameriky, viz Graf 2.
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Zdroj: Seminai namoiniho klubu Svazu spedice a logistiky CR, listopad 2014

Graf 2 - Kontejnerizovany obchod CR- podily dle regionu (v TEU, %)

Rozdily v podilech jednotlivych piistavii v dovozu a vyvozu CR implikuji odli§né
alternativy pro vnitrozemské obory dopravy a odlisné trasy jednotlivych rejdaiti pii
naplouvani jednotlivych piistavi (7). Existuji zna¢né regionalni rozdily u jednotlivych
ptistavi. Napt. vroce 2012 byl Hamburk hlavnim pfistavem pro dovozy a vyvozy
kontejnerizovaného zbozi z CR se viemi regiony s vyjimkou Severni Ameriky, ktera je
zpravidla obsluhovana plavidly vyplouvajicimi z Bremerhavenu. Z divodu geografického
umisténi Koperu ma tento pfistav vyznam pouze pro namoini relace s Blizkym, Stfednim a
Dalnym vychodem, viz Tabulka 1.
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Tab. 1 - Podily piistavii dle regioni (v TEU, %)

., . BljZky, a Latinska Severni . Australie a
Piistav / Region | Stfedni . . Afrika .
) Amerika Amerika Oceanie
vychod
Hamburk 58,7 57,4 33,9 86,9 85,1
Bremerhaven 13,9 34,3 56,7 9,8 0,0
Koper 21,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Rotterdam 51 7,1 8,6 2,2 13,7
Ostatni 0,9 1,2 0,8 1,3 1,2

Zdroj: autor, webové stranky a vyro¢ni zpravy ptistavnich sprav Bremenports, 2013, Luka Koper, 2013,
Port of Hamburg Liner Services 2013, Port of Rotterdam Authority, 2013, namoini klub seminafe Svazu spedice
a logistiky CR, 2014, Hafen Hamburg Marketing e.V.

2. METODOLOGIE

Védecka literatura (1), (5) a (8) s tématem faktori vybéru piistavu (z angl. Port
Choice/Selection Factors) pracuje sftadou odlisSnych modeli spolu s behavioralnimi
odli$nostmi mezi dopravci, zasilateli a kone€nymi zdkazniky. V tomto vyzkumném projektu
je vyznam kvantitativnich faktori vybéru pfistavu zalozen na Paersonové korelacnim
koeficientu, kdy zavislou proménnou piedstavuje podil piistavu na dovozu a vyvozu
kontejnerizovaného zbozi, nezdvislou proménnou pak hodnota dané¢ho kvantitativniho
faktoru.

Jednotlivé kvantitativni faktory Ize sdruzovat dle fady kritérii do nasledujicich skupin
podle (2), (3) a (9):

e Umisténi trhu (z angl. Hinterland) a samotného pfistavu:
o pristavni infrastruktura a faktor rozvoje ptistavu,
o Ccena vnitrozemské dopravy, vzdalenost CR od pfistavu a transitni ¢as pro
vnitrozemské dopravni obory,
frekvence Zelezni¢niho spojeni mezi piistavem a CR,
napojeni pfistavu na mezinarodni obchod (z angl. Liner Shipping Connectivity
Index).
o Faktory (rejdare):
o pristav naplouvany velkokapacitnimi kontejnerovym lodémi (z angl. Ultra Large
Container Carriers),
o index kvality sluzeb terminalovych operatord,
o Vyse poplatkl za ptistavni sluzby.
e Celkova cena za pfepravu.
e Ostatni faktory:
o Kkapitalova provazanost mezi rejdafem, termindlovym operatorem, zelezni¢nim
operatorem a zasilatelem,
o efektivita provozovaného piistavu.

¥ Vedouci pristav pro region zvyraznén tuéné.
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V ramci dil¢iho vyzkumného projektu zamétfeného na kvantitativni faktory volby
pristavu nebyly zkoumdany faktory kvalitativniho charakteru ani pfifazovani vyznamu
jednotlivym faktorim ze strany zasilateld.

Dotaznikové Setfeni mezi manazery hlavnich zasilatelskych firem doplnéné
0 semistrukturované rozhovory probéhne V piipadé pokra¢ovani vyzkumného projektu v roce
2016, a to na platformé namoiniho klubu Svazu spedice a logistiky CR. Jeho realizace umozni
zvysit kvalitu vystupu projektu, ktery bude zaloZzen nejen na analyze sekundarnich dat
(primarn¢ u kvantitativnich faktorti), ale 1 primarnich dat (pfisuzovani vyznamnosti
jednotlivym faktorim ze strany manazera zasilatelskych firem).

3. VYSLEDKY ANALYZY KVANTITATIVNICH FAKTORU VYBERU
PRISTAVU

3.1 Kiicové faktory vzdalenosti, primérnych prepravnich nakladi a doby

pFepravy z p¥istavu do CR

V Tabulce 2 jsou shrnuty vysledky analyzy kvantitativnich faktort vzdalenosti piistavu,
praimérych piepravnich nékladéi pro vnitrozemské dopravni obory mezi CR (terminal
Vv Praze) a piistavem, a primémym ¢asem nutnym pro pfepravu z piistavu na terminal v CR.
Lze vidét silnou negativni korelaci (r=-0,9763) mezi vzdalenosti piistavu od terminalu v CR,
obdobné vysledky pak charakterizuji faktor primérnych piepravnich nakladt po Zeleznici
do CR a dobu piepravy mezi pfistavem a eskym terminalem v Praze. Korelaéni koeficient

byl kalkulovan v SPSS.

Tab. 2 - Podily piistavu dle regioni (v TEU, %)

Charakteristika pfepravy mezi pfistavem a termindlem v CR
(Praha)

Prist Podil (% Primérné

Histay odil (%) vzdalenost feprav T;E:ge Priimérna doba
v

(v Km) PIep (EUR}), ptepravy (v hod.)
Hamburk 59 704 550 17,86
Koper 15 982 830 24,62
Bremerhaven 23 857 694 23,13
Rotterdam 3 1069 836 28,74
Korelace -0,9763 -0,9453 -0,9896

Zdroj: autor dle (10), namoini klub Svazu spedice a logistiky, kvéten, listopad 2014, 2015 Hafen
Hamburg Marketing e.V. port statistics 2015
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Tabulka 3 poskytuje piehled jednotlivych kvantitativnich faktori vybéru piistavu
na zéklad¢ korelacni analyzy mezi danym faktorem a podilem piistavu na dovozu a vyvozu

kontejnerizovaného zbozi do CR.
Tab. 3 - Podily piistavt dle regiont (v TEU, %)

. o i o Korela¢ni koeficient
Skupiny faktorti vybéru namotniho pfistavu

Q
1. Umisténi trhu a samotného pfistavu

1.1. Pistavni infrastruktura a faktor rozvoje pfistavu -0,1121
1.2. Vzdalenost trhu od pfistavu -0,9763
1.2. Cena vnitrozemské dopravy -0,9526
1.2. Tranzitni ¢as pro vnitrozemské dopravni obory (Zeleznice) -0,9896

1.3. Frekvence Zelezni¢niho spojeni mezi ptistavem a CR

2. Terminalovi operatofi a rejdati

2.1. Pfistav mozné naplouvat velkokapacitnimi kontejnerovym lodémi | -0,8650

2.2. Index kvality sluzeb terminalovych operatort -0,8048
2.3. Poplatky piistavnich sluzeb (remorkéaz apod.) -0,6161
3. Index pfistavniho spojeni (Port Connectivity Index) 0,4144
4. Celkova cena za pfepravu 0,8445

Zdroj: autor.

Bez ohledu na existenci a silu pozitivni nebo negativni korelace mezi jednotlivymi
faktory a objemem resp. podilem namotniho kontejnerového pfistavu na exportu a importu
do CR bude skutedny vyznam faktoru skuteéné znam az na zakladé subjektivniho vnimani
manazeru zasilatelskych firem pasobicich v CR. Na druhé strané existuje fada kvantitativnich
faktorii, jeZ nejsou pro manazery zasilateld sledovany, a¢ vykazuji silnou negativni korelaci
S generovanym objemem zbozi pfes dany pfistav a jsou obvykle sledovany subjekty na trhu
S pristupem k mofii. Mezi tyto faktory patii napt. tzv. Port Quality Infrastructure Index, ktery
je ale sledovan hlavné ze strany rejdait a multimodalnich operatort (3), (r=-0,8048).

3.2 Pokracujici vedouci postaveni pristavu Hamburk

S ohledem na vysledky korela¢ni analyzy, i pfes chybéjici ¢ast vyzkumu, jeZ se zaméti
na evaluaci vyznamnosti kvalitativnich a kvantitativnich faktorti vybéru pfistavu ze strany
zasilateltl ptisobicich v CR, je nepravdépodobné, Ze se v nejblizsich letech zméni ¢&i oslabi
pozice Hamburku jako hlavniho ndmoiniho kontejnerového piistavu pro export a import
zbozi do CR.
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N 24

kontejnerizovaného zbozi a jeho dovozu, a tento region je zaroven klicovy i pro Hamburk,
ktery zde ma vici konkurentiim jako napt. Bremerhaven nebo Koper dominantni postaveni

cvwr .

viz Tabulka 1. Pozice Hamburku je dana relativné nejniz§imi dopravnimi naklady mezi

cvwr

naklady na zésilku po mofti (1 TEU), coz je navic podpofeno i primérné nejniz§imi naklady
na navaznou vnitrozemskou prepravu do CR (z angl. Inland Haulage) viz Tabulka 4.

Tab. 4 - Kvalifikovany celkovych ptepravnich nakladii mezi Dalnym vychodem a terminalem

v CR/Praha (v EUR 4
dil (%) vnitrozemska manipulace namorni ostatni celkové
poct pieprava P preprava poplatky® naklady
Hamburk 59 550 215 800 110 1675
Koper 15 830 145 615 145 1735
Bremerhaven 23 694 215 800 110 1819
Rotterdam 3 836 190 800 110 1931

Zdroj: autor dle Hafen Hamburg Marketing e.V., seminafe namoiniho klubu Svazu spedice a logistiky
2014, (11), (12), (13).

ZAVER

Prestoze dil¢i vyzkumna studie byla omezena na analyzu kvantitativnich faktori vybéru
pfistavu prostiednictvim volby rejdafe resp. nabizené piepravni sluzby, slouzi jako podklad
pro vyzkum zaloZeny na subjektivni evaluaci faktorti manaZery zasilatelskych firem v CR
v dotaznikovém Setfeni, ktery za ptedpokladu pokracovani vyzkumného projektu probehne
V prvni poloving roku 2016. Spolu s timto naslednym vyzkumem vysledky studie poskytnou
empiricky dikaz, ktery miZe rejdafim resp. multimodalnim operatorim, kteti nabizeji
pfepravni sluzby pfes pfistavy ve vychodnim Stiedomoti a Severnim mofi s vazbou na CR,
umoznit lépe porozumét neustdle probihajicim zménadm strategii zasilateld, ktefi jsou
rozhodujicim subjektem pii volbé piepravni sluZzby multimodalniho operatora resp. rejdate, a
tim nepfimo ovliviluji rozvojovy potencial jednotlivych ptistavil pii jejich volb& pro zésilky
svych zakazniki.

VétSina zasilatell si pfi volbé piepravni sluzby nejdiive zvoli rejdate, coz determinuje
pfistav, jez je danym rejdafem naplouvan (14). V CR hraji zasilatelé kli¢ovou, ale zarove
nepiimou roli v oblasti realizace a organizace mezindrodni pfepravy. Pro své zakazniky
nabizeji sluzby z domu do domu pii neustidlém hleddni optimalnich feSeni pti pfepraveé
zakaznikova zbozi. Rozhoduji, které ze dvou pfistavnich pasem se pii dovozu nebo vyvozu
z CR vyuzije. Ve vét§ing piipad tito zasilatelé voli p¥istavy Severniho mote resp. Hamburk.
Ptistavy vychodniho Sttedomofi resp. severniho Jaderského mote jako napt. Koper budou i
nadale plnit komplementarni funkci Hamburku (15). Ve srovnani s Koperem jsou
severomoiské piistavy napojeny na trh CR resp. stiedni a vychodni Evropu lépe, a to jak

*Pro standardni (z angl. Dry, General Purpose) 1 ISO C 20" kontejner, 3. &tvrtleti 2014

® Poplatky za vystaveni dokumenti (z angl. Documentation Fee), zaknihovéani lodniho prostoru (z angl. Booking
Fee), apod.
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z pohledu kapacity, tak i kvality dopravni infrastruktury (7). V tuto chvili jes$té neexistuje
dostatek dat k tomu, aby bylo mozné vyhodnotit vliv nedavnych aktivit COSCO V pfistavu
Pireus na podily Hamburku, Bremerhavenu, Rotterdamu a Koperu.

Ptidanou hodnotou vysledkii probihajiciho vyzkumu, jez bude v roce 2016 doplnén o
evaluaci kvalitativnich a kvantitativnich faktorti volby piistavu ze strany zasilatelt v CR, je
rozSiteni stavajicich vyzkumnych projekti v Némecku, Nizozemi, Belgii nebo Spojeném
kralovstvi, které se ale zamétuji na zdkazniky resp. uzivatele ptistavu v jeho bezprostiedni
blizkosti (16). Vnitrozemské trhy, ke kterym patii CR, vykazuji s ohledem vazby na namoini
pfistav jinou dynamiku vztahi mezi subjekty na trhu kontejnerové piepravy.
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