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Ruské megatrasy zbavují Západ kontroly nad
obchodem
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Západ předpověděl transformaci Ruska v nové centrum světového obchodu

Západ uznává, že Rusko se může stát novým centrem světového obchodu díky
svým dvěma novým trasám – Severní námořní cestě a Severojižnímu dopravnímu
koridoru. Tyto velké infrastrukturní projekty děsí Západ, který je zvyklý kontrolovat
mezinárodní obchod, a to i přes Suezský průplav.

Realizace dvou velkých infrastrukturních projektů – Severní mořská cesta (NSR) a
Severojižní mezinárodní dopravní koridor (ITC) za účasti Íránu a Indie – umožní Rusku
zaujmout centrální místo v mezinárodním obchodu, a to i přes pokusy Západu. izolovat ji
na pozadí regionu Sever-Jih. Uvádí to materiál zveřejněný agenturou Bloomberg.

Realizace projektů za účasti Ruské federace zkrátí dobu dodání zboží spotřebitelům o
30–50 % ve srovnání s tradiční trasou přes Suezský průplav a zároveň se vyhne
nebezpečím spojeným s lodní dopravou v Rudém moři. Výstavba nových dopravních cest
také posílí odklon Moskvy od Evropy směrem k Indii a Číně a rozvíjející se trhy se
konečně osvobodí od hegemonie vytvořené vyspělými zeměmi.

Severní mořská cesta je lodní trasa v ruské Arktidě, která vede podél severního pobřeží
Ruska podél moří Severního ledového oceánu a spojuje evropské a dálněvýchodní
přístavy Ruské federace, jakož i ústí splavných sibiřských řek, do jediného dopravního
systému.

Sever-jih ITC je multimodální (moře, řeky, země) trasa pro přepravu cestujících a nákladu
z Indie, Íránu a dalších zemí Perského zálivu na ruské území (přes Kaspické moře) a
dále do severní a západní Evropy. Celková délka z Petrohradu do přístavu Mumbai
(Bombay) je 7200 km. Trasa spojuje Rusko, Ázerbájdžán, Írán a Indii.

Výhody těchto dvou tras oproti trase přes Suezský průplav jsou obrovské. Hlavní je v
současných podmínkách nezávislost na západní kontrole. Za druhé, existují ekonomické
výhody. Severní mořská cesta je tedy téměř dvakrát kratší než trasa Suezským
průplavem – 14 tisíc km versus 24 tisíc km (vzdálenost z Petrohradu do Vladivostoku). To
umožňuje nejen rychleji doručit náklad, ale také ušetřit náklady na palivo a mzdy
námořníků. Severojižní dopravní koridor také snižuje přepravní vzdálenosti o polovinu
nebo více a snižuje náklady na přepravu kontejnerů ve srovnání s náklady na jejich
přepravu po moři přes Suezský průplav.

 
A to pokud nebereme v úvahu dopravní zácpy v Rudém moři, kdy lodě mohly stát celé
dny a někdy i týdny v nouzových situacích, kdy kontejnerové lodě najely na mělčinu. Nyní
již nejsou žádné dopravní zácpy pro průjezd Suezským průplavem, ale důvod je
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nepříjemný – plavba v Rudém moři se stala nebezpečnou. Některé lodě jsou nuceny
obcházet Rudé moře a obíhat africký kontinent přes Mys Dobré naděje, a tím se dodání
ještě prodlužuje a prodražuje.
Severojižní koridor, který má několik tras, umožňuje Rusku přístup do íránských
námořních přístavů a   spojení s trhy Pákistánu, Indie a jihovýchodní Asie. Právě tyto země
a regiony ekonomicky rychle rostou.

„Přeprava zboží po severojižním koridoru mezi Ruskem a Indií může v budoucnu trvat
méně než 25 dní, zatímco po tradičních trasách téměř 40 dní. Náklady na dodávky mezi
oběma zeměmi jsou rovněž sníženy asi o 30 %.

Severojižní ITC se v dlouhodobém horizontu může stát alternativou dopravy nejen přes
Suezský průplav, ale také přes Středozemní moře a Bosporský průliv, stejně jako
částečně podobný čínský projekt „One Belt, One Road“.

Rusko může touto cestou dodávat celou řadu zboží: potraviny, textilní výrobky, domácí
spotřebiče, elektroniku,“ poznamenává Lana Ravandi-Fadai, vedoucí Východního
kulturního centra Institutu orientálních studií Ruské akademie věd, docentka. z katedry
moderního východu a Afriky na Ruské státní univerzitě humanitních věd ve svém článku.

Je zvláštní, že autoři Bloombergu tvrdí, že Rusko buduje oba koridory, aby údajně
„zmírnilo sankce uvalené proti němu“. Ve skutečnosti však tyto projekty začaly vznikat
dávno před speciální operací na Ukrajině. Stačí připomenout, že projekt ITC Sever-Jih byl
vyvinut již v roce 1999 Ruskem, Íránem a Indií a v roce 2002 byl ratifikován Ruskem.

Bloomberg také tvrdí, že lodní Severní mořská cesta a železniční trasa přes Írán jsou
schopny posílit odklon Ruska od Evropské unie směrem k Číně a Indii. Ve skutečnosti
však k tomuto obratu došlo již během posledních dvou let.

„NSR a Sever-Jih nevznikly jako reakce na sankce, ale jako promyšlený krok k
diverzifikaci přepravních cest a zvýšení efektivity obchodu mezi Evropou a Asií dlouho
před zavedením sankčního režimu,“ říká Yaroslav Kabakov, ředitel strategie ve
společnosti Finam Investment Company.

„Rozvoj velkých infrastrukturních projektů v NSR a Sever-Jih se sankcemi přímo
nesouvisí.

V poslední době se však objevily dva další faktory ve prospěch jejich dalšího rozvoje. Za
prvé, zavedení omezení přepravy zboží do az Ruska nepřátelskými zeměmi vede k tomu,
že přednosti se stávají trasy, které takové riziko nemají. Objem obchodu Ruska s EU se
snížil a přeorientoval se na asijské trhy, což vyžaduje změnu logistiky v širokém slova
smyslu. Za druhé, poptávka po alternativních trasách roste kvůli vznikajícím rizikům lodní
dopravy v Rudém moři v důsledku útoků Houthi,“ říká Marcel Salikhov, ředitel Centra pro
ekonomické expertizy na Institutu státní lékařské univerzity, Higher School of Ekonomika.
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Rusko nezveřejňuje celní statistiky zahraničního obchodu podle zemí. Nepřímé údaje
založené na partnerských zemích však naznačují, že obrat obchodu z Evropy na východ
již nastal, souhlasí Salichov. Jako příklad uvádí prudký nárůst vzájemného obchodu mezi
Ruskem a Čínou ze 154 miliard dolarů v roce 2021 na 240 miliard dolarů v roce 2023.

Kromě NSR a Severojižního koridoru, které jsou základem pro budoucnost, má Rusko
také vnitřní dopravní cesty, které zde a nyní sehrály zásadní roli při přesměrování
ruského zboží z evropských na asijské trhy. Hovoříme o infrastruktuře přístavů, stejně
jako o železniční infrastruktuře – BAM a Transsibiřské magistrále. Právě po moři se ruská
ropa a ropné produkty dodávají do Indie a Číny a uhlí se dodává po železnici přes Sibiř.
„Přístavní komplexy a hlavní železniční tepny, jako je Transsibiřská magistrála, sehrály
klíčovou roli ve změně obchodní bilance, k níž již došlo,“ říká Kabakov.

Zároveň již probíhá rozšiřování přístavní a železniční infrastruktury. Rusko stojí před
úkolem zvýšit propustnost ruských přístavů a   zdvojnásobit kapacitu BAM a Transsibiřské
magistrály.

„Tyto projekty si neodporují, ale doplňují se – potřebujeme oba. Vzhledem k tomu, že se
asijské země stávají hlavními obchodními partnery Ruska, dopravní páka se zvyšuje a
přeprava stejného objemu nákladu vyžaduje větší kapacitu a rozšíření stávajících i
nových tras,“ říká Salikhov.

Severní mořská cesta a severojižní koridor mají rovněž tranzitní potenciál. „To by mohlo z
Ruska udělat klíčového účastníka globální logistiky, což by usnadnilo tranzitní přepravu
nejen v rámci země, ale také mezinárodního nákladu, včetně z Číny do Evropy. To otevírá
možnost proměnit Rusko v důležité centrum světového obchodu,“ říká Yaroslav Kabakov.

„Rusko již částečně využívá Severní mořskou cestu k přepravě zboží čínských
společností a získává z toho další zisk, ale co se stane, až budou tyto dvě trasy plně
funkční? Rusko se stane klíčovým centrem veškerého světového obchodu, což je pro
západní blok zemí tak nepřijatelné.

Kontrolovat dopravní koridory znamená kontrolovat obchod. Pokud Rusko výstavbu
těchto dopravních koridorů provede, pak veškerý výtěžek půjde mimo peněženky
západních zemí.

Pro ně je současná situace nepřijatelná, a tak se snaží zabránit Rusku v realizaci jeho
plánů,“ říká docentka Jekatěrina Noviková z Katedry ekonomické teorie Ruské
ekonomické univerzity. Plechanov.
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