VysokosSkolska skripta

FAKULTA
PODNIKOHOSPODARSKA

VYBRANE KAPITOLY
Z PREPRAVY A LOGISTIKY II

2., aktualizované vydani v elektronické podobé

Citace:
Novék, R. a kol. (2025). Viybrané kapitoly z pfepravy a logistiky Il [online]. Praha: VSE. ISBN 978-80-245-2573-0.

https://doi.org/10.18267/tb.2025.nov.2573.0 Dostupné z: https://oeconomica.vse.cz/publikace/vybrane-kapitoly-z-prepravy-a-logistiky-ii-2/

doc. JUDr. Ing. Radek Novak, CSc.

a kolektiv

2025




VYSOKA SKOLA EKONOMICKA V PRAZE
Katedra logistiky

Vybrané kapitoly
z prepravy a logistiky Ii

2., aktualizované vydani v elektronické podobé

Radek Novak
James Hunak
Lubomir Zeleny

2025



© Vysokd skola ekonomickd v Praze, Nakladatelstvi Oeconomica - Praha 2025

ISBN 978-80-245-2573-0
DOI: 10.18267/th.2025.nov.2573.0
https://doi.org/10.18267/th.2025.nov.2573.0


https://doi.org/10.18267/tb.2025.nov.2573.0

Obsah

Y 4 T - o 6
A. Mezindrodni letecka nakladni preprava........ccccveieeeeiiiiiniiniieennieiniineeeneseseseseseeenssssssssssssessnnnes 7
doc. JUDY. ING. RAAEK NOVAK, CSC. ....vveeeeeieieeeeeeeeeeee e tttee ettt e ettt e e et a e e s ttaaa e e s asaaaeassesasasssesasassenas 7
1. Mezinarodni leteckd ndkladni Preprava .......cccccceeiiiiiiiieeiiiciiiinirrescier s eesesesesesssesennnssssanes 7
1.1 Letecké nakladni preprava (Air Cargo) — vyvoj, charakteristika..........cccocevecvvenieeccie e 7
1.1.1 Realizace letecké NaKIadni PrEPIAVY .....cooccviieieciiee e aee e 8
1.1.2 Konsolidace a handling v leteckd nakladni preprave .......cccccvvvcieeeinciiee e, 13
1.2 Provadéni mezindrodni letecké nakladni prepravy ......cceoecieeeieciiee e 14
1.2.1 Obchodni zajisténi a realizace letecké nakladni prepravy......cccccvceeecceeeecccieeeecciee e, 14
1.2.2 Realizace prepravniho procesu v letecké ndkladni pfeprave ........ccccocvveeiviceeeiviiien e, 16
2. Obchodni a pravni zajisténi mezinarodni letecké nakladni prepravy.....cccccceveeeeveercrenccrenncrennens 21
2.1 Obchodni a prdvni zajisténi realizace mezindrodni letecké nakladni prepravy.......ccccceeeunneeen. 21
2.2 Ceny v mezindrodni letecké nakladni preprave.........cccccvieeiiiiieiieciiee e 22
2.3 Kontrola stavu zésilek/nakladu, baleni @ ZnaCeni.......cc.coceeeeeeeeereeeeeceee e 24
D [ oY= 4 o Y=ol o [T 2 Y| U 25
2.5 ZIVA ZVITATA. cu.eucevieieeicecte ettt sttt bbbt 25
3. Mnohostranné mezindrodni imluvy o pfepravni smlouvé a prepravni doklady
v mezinarodni letecké nakladni prepraveé..........cceecciiieeiiiiiiecerrreeesrrreeeseeenseseesnneseennnaenes 26
3.1 Mezindrodni letecky nakladni list (AWB) ve vztahu k VarSavské umluvé zménéné
dodatkovym protokolem vV HAAgU ........ceeiiiiiii et 27
3.2 Mezinarodni letecky nakladni list (AWB) ve vztahu k Umluvé o sjednoceni nékterych
pravidel o mezindrodni letecké prepravé (Montrealska dmluva)........ccccoecveeeecciiiecciieeceen, 30
3.2.1 Udaje uvadéné v mezinarodnim leteckém ndakladnim listu (AWB)........cccveurvverrereenrenan. 30
4. \Vyznam, obsah a popis leteckého nakladniho listu (AWB) .........ccceeiiiiiermnenccieiinenenenensesesenenes 31
4.1 Neutralni letecky NnakIadni list (NAWB) .......ooeiiiiiiiieieciiee ettt rtee e e e erre e e e ebae e e e areeas 33
4.2 Ostatni doklady pouzivané v mezinarodni letecké nakladni pfepravé.........cccccecvveiecrveeeennneen. 34
5. Konsolidatofi, zasilatelé a dalsi subjekty v mezinarodni letecké nakladni prepravé................. 36
6. Maezinarodni organizace plsobici v letecké dopraveé ..........cccccceeueeeceeeeiereennnieeeeeeeeeeennnnseeneeenns 36
6.1 International Civil Aviation Organization (ICAO) — Mezinarodni organizace
(o] oI ol V71 [T 1=1 Yot R 36
6.2 International Air Transport Association (IATA) — Mezinarodni asociace letecké dopravy........ 37
6.3 European Civil Aviation Conference (ECAC) — Evropska konference pro civilni letectvi........... 39
6.4 European Union Aviation Safety Agency (EASA) — Evropska agentura pro bezpecnost
1= =Tot AV (T T RO O TP PSR POPOROPPPRRPROIOt 40
6.5 Supporting European Aviation (EUROCONTROL) — Evropska organizace
Pro bezpecCnost V IELOVEM PrOVOZU ........cccuiiieeciiieeeciiee e et e e e cree e e ere e e e e care e e e eearee e e eenreeeeeaneeas 41
6.6 World Air Cargo Organisation (WACO) — Svétova organizace leteckého zboii......................... 42
B. Osobni leteckd doprava a infrastruktura...........c.ceiieeeiiiiiieiiiiirerrree e rennee s renaennns 43
Ing. James Huriak, Ph.D., doc. Ing. LUbOMIT Zeleny, CSC. ......cccuueeeeeeeeeeeeceeeeeeiee e eeseaa e 43
7. Osobni letecka doprava a preprava — charakteristika, €lenéni, druhy ........cccccceerrinniirrinnnnnne. 43
7.1 Letecka preprava a letecti dopravci (letecké spolecnosti)......ccccceceevceieiieeccie e 44
7.2 Pravidelna (linkova) osobni leteckd preprava.......cccccueeeeciiec e e 47
7.3 Nepravidelna (charterova) osobni leteckd Preprava.......ccceeceeeecieesiieeeciee e 49
T4 VSEODECNE IETECIVI .eeiiuiiiiiiiiiie ettt et s b st e sabe e s sbbe e sabeesbaeesaree s 51
7.5  O50bNi 1eteckd dOPrava V CR.....c.cuieeieeeiieeeeeeee ettt ettt ettt e et et ee et ee s seenns 52
7.6 Nizkondkladové letecké SPoleCNOSti.......ccccuuiiiiiiiieiiiiee e e 54
8. Infrastruktura letecké dopravy @ Prepravy ......ccccccceeeercerieeesiereeensisreeeseisrenessssrenessessenssssssensnes 57
9. LetoVé Navigacni SIUZDY......cceeeuuiiiiiiiiiiiiiiiiciiiiincreeseis et rseseeseses s s s ressnassssssssssnsssnnnsssssssnanes 63



(O YT g /3] T TN 69

ING. JAMES HUIRGK, PRLD. .....ccc.eeveeeeeeiee ettt e ettt e ettt e et e et e e e st e e e ssttaesssseaeessastaesssasanessnasens 69

10. Letecka a namofini nakladni preprava, segment prepravnich sluzeb Air & Sea........ccccceveeennennn 69

10.1 Relativni vyhody dopravnich obor( a jejich kombinace.........ccccouveeiiieiieicceiiceecee e, 69

10.1.1 Konkurenceschopnost a dynamika trhu .......cooociiiiiiiiiiiie e 71

10.1.2 VYznam intermMoOdality .....cccueeeeeiiiee e et ae e e e 71

10.2 Letecka ndkladni preprava jako akcelerator logistiky.......cccovvvieeeciieiieiiiieeeee e 71

10.2.1 Postaveni letecké dopravy v globalnim obchodu..........cccoecuviiiiiiieiiiie e, 71

10.2.2 Specialni pfepravni jednotky v letecké nakladni preprave .......ccccceeeieeieciieecccciee e, 72

10.2.3 Vyhody a nevyhody VYUZIti ULD........ccuuiiiiiiiiieciiee ettt e et e e e e e 74

10.3 Trh letecké NAKIadNi PIEPIAVY ..ciiccuiiii ittt e e s e e s sbee e e s sbeeeessbeaeessanes 75

a) Osobni dopravci s kapacitou pro NAKIAd............coocuiieiiiciiiicccee e 75

b) Dopravci se SMISENOU fIOtIOU .......eeiiiiiii e e e e 75

c) Specializovani NAKIAdNT dOPraVCi .....c.ueecveeiiiieiiie ettt e e e e e s teeeaaeeereeeaes 75

d) Integratofi (komplexni poskytovatelé logistickych sluZeb)........ccccouvveiiciiiiicciii e, 75

e) Dopravci NadrozmeErnYch ZASIHEK ........coccuviei i et 75
10.4 Hlavni letecké a namofini huby — kli¢ové propojeni pro fungovdni multimodalnich

(Air & Sea) preprav s Ucasti mezinarodni letecké nakladni prepravy......cccoceeeceeevceeecveescieeenns 76

10.4.1 Kombinovany segment Air & Sea: Odolnost a flexibilita...........ccccceeieiiiiiiiiie e, 78

10.4.2 Konkrétni priklady a role integratorl..........cceeecveeeieeeiie e 78

10.5 Air & Sea segment preprav a ekologickd udrzitelnost — negativni externality..........ccccuvueeeee.. 80

10.5.1 Zavislost na fosilnich palivech @ inOVace.........ccccuviiieciiii e 80

10.5.2 Regulace v NAmMOFNTi dOPrave ........cooecuiiiieiiiiieeiiieeeesree e esiree e esree e essasee e s ssaeeeessnbaeessnnveeas 80

10.6 Integrace na trhu letecké a ndmofni dopravy — vliv na Air & Sea segment pfeprav................ 81

10.7 Dalsi pfilezitosti a vyzvy rlistu vyznamu nejen Air & Sea segmentu preprav v

mezindrodni NAKIAANT PFEPIAVE .........vviiieee e et e e e ee e e e areeas 81

10.7.1 P2F PFestavbhy @ E-COMMEBITE .....uuviiiiciiieeeiieeeeritee e et e e e siree e esebe e e e s aaae e s ssbaeeesnsaeeesnnsenas 82

s [ T OIS 83

SE€ZNAM ODIAZKU ...ceeeeeerererererererererererereeeeerereeerererererererererererereresessseresesssesessesssssssssssssssssssssssssesnneens 86

Y720 E: T o I8 {0 01U T 86

SEZNAM GEAFUl .eeeieiiiiieiieieeieeiieieeeeieeeeetettaanseeeeeeeeessanssssnesssesesssssssssesessessssssnssssnssssesssnnnnsssnasananes 86

L0 4T T g =T 10 =1 P 86



Anotace

E-skripta s nazvem ,,Vybrané kapitoly z prepravy a logistiky I vznikla jako revidované
a prepracované vydani obdobnych skript pod stejnym nazvem (a to s castecné odliSnym
obsahem), ktera byla vydana v roce 2022. Tato e-skripta autorii doc. JUDr. Ing. Radka Novéka,
CSc., Ing. Jamese Hunaka, Ph.D. a doc. Ing. Lubomira Zeleného, CSc. slouzi ptredevsim jako
doplnéni a aktualizace, (pfipadné i ¢aste¢na ndhrada) v soucasnosti chybé&jici studijni literatury
k predmétiim vyudovanym katedrou logistiky Fakulty podnikohospodaiské VSE v Praze.

Primarn€, ale nejen, slouzi jako ucebni opora pro predméty v ramci vedlejsi specializace
Logistika — mezinarodni preprava a zasilatelstvi, kterd je mezinarodn¢ odborn¢ akreditovana
Evropskou logistickou asociaci. Skripta vS§ak mohou poslouzit i jako doporucena literatura pro
dali kurzy zajistované katedrou logistiky FPH VSE v Praze.

Texty obsazené v této publikaci se vénuji odbornym tématim, jejichz zpracovani dosud
chybélo, bylo zastaralé nebo obtizné dostupné — zejména v ptipadech, kdy jsou témata Cerpana
z odbornych zahrani¢nich zdroju.

Obsahove se skripta zamétuji na tfi relativné samostatnd témata tykajici se modu (oboru)
letecké dopravy/prepravy:

e mezinarodni nakladni leteckou dopravu a ptepravu (¢ast A),
e osobni leteckou dopravu a piepravu a infrastrukturu
e leteckou a ndmoini ndkladni piepravu, segment piepravnich sluzeb Air & Sea.

Radek Novak, za autorsky kolektiv
Praha, listopad 2025



A. Mezinarodni letecka nakladni preprava
doc. JUDr. Ing. Radek Novak, CSc.

1. Mezinarodni letecka nakladni preprava

1.1 Letecké nakladni preprava (Air Cargo) — vyvoj, charakteristika

Letecké nékladni pteprava zacala sviij komer¢ni vyvoj po L. svétové valky. Tehdy dochazelo
k prestavbam plvodnich bombardéri na ,.komeréni verze“, které zprvu piepravovaly jen
nékolik cestujicich a nékolik pytlt nakladu, zejména uz tehdy vznikajici letecké posty. Pred
zacatkem II. svétové valky byla jiz leteckd mezinarodni rozvinuta tak, ze napt. v tehdejSim
Ceskoslovensku existovaly dvé letecké spole¢nosti (Ceskoslovenské aerolinie na Cs. letecka
spole¢nost). Jejich mezinarodni linky spojovaly CSR zfadou evropskych stati. Spolu
s cestujicimi byla pfepravovana (mimo jejich zavazadel) i posta a letecky (kusovy) ndklad. Ten
byl ptepravovan formou dokladky do osobnich letadel.

Po ukonceni II. svétové valky se byl rozvoj letecké dopravy a ptepravy doslova skokovy.
V komer¢nich ptrepravach se, diky rychlému rozvoji letadlové techniky (ktera postupné
zvySovala nejen sviij dolet a rychlost, ale postupné i svilj pfepravni objem) stala mezinarodni
letecké pfeprava brzy i konkurentem ndmotnich pteprav. To nejdiive platilo v osobni piepravé,
ale relativné brzy se tak stalo 1 v pfepravé nakladni.

V poslednich letech doslo k relativnimu odd¢€leni letecké nékladni pfepravy od osobni. Letecka
nakladni pfeprava nabyva celosvétové na vyznamu. Oproti osobni letecké doprave se 1isi jak
samotnym prubéhem piepravy, tak 1 obchodnimi a marketingovymi strategiemi. Tyto rozdily
vedly k tomu, ze mnoho leteckych spolecnosti se nakladni ptepravé nevénuje viibec, nebo jen
okrajové (tyka se to vetsiny tradi¢nich osobnich dopravcil). Nicméné dopravci, ktefi se na ni
specializuji, at’ uz na pravidelné (linkové), ¢i nepravidelné (charterové) nakladni lety, dosahuji
vynikajicich obchodnich vysledk.

Zakladni a obecné vnimanou charakteristikou letecké pfepravy je bezpochyby jeji rychlost,
a kromé rychlosti je pro leteckou pfepravu vyznamna i jeji relativni spolehlivost a bezpec¢nost.
Proto se leteckou nékladni pfepravou obvykle ptfepravuji zasilky vyzadujici rychlou dopravu
(napf. rychle zkazitelné zbozi, nahradni dily, zdravotnicky material), ale také zasilky na delsi
vzdalenosti nebo ty s vySs$i hodnotou (s ohledem na pomér hodnoty a hmotnosti/objemu,
tzv. voluminéznost).

U ,leteckych pteprav se v praxi ale zpravidla jednd o multimodélni, intermodalni nebo
kombinované prepravy s dominantnim podilem letecké dopravy, které funguji na principu
dodavek House/house. Prave tyto typy zasilek jsou dnes z hlediska jejich objemu celosvétove
povazovany za hlavni, letecky pfepravovany néklad.

Aktualné nejrychleji rostouci kategorii nakladni ptepravy je zpravidla linkové provozovana
preprava kusovych zasilek, avSak setkdvame 1 s nadrozmérnymi (nadgabaritnimi) pfepravami,
které se samo sebou realizuji charterove.

Specifickou kategorii jsou expresni zasilky a letecka poSta, pro které plati zvlaStni pfepravni
podminky. Pfepravni pfedpisy pro leteckou postu jsou vydavany samostatné, podobné jako pro
postu prepravovanou jinymi druhy dopravy. Pieprava postovnich zésilek probihd na zakladé



dohod mezi leteckymi dopravci a posStovnimi spoleCnostmi, s respektovanim podminek
stanovenych Svétovou postovni organizaci (Universal Postal Union — UPU), resp. dohodami
s narodnimi poStovnimi spravami. Béhem posledni doby vSak vyznam piepravy letecké posty
vyrazng poklesl v disledku rozvoje IT komunikacnich technologii.

Jak jiz bylo zminéno vyse, od pocatka letecké dopravy byly postovni spolecnosti pritkopniky
v jejim maximalnim vyuZzivani. Postupem cCasu zacaly vyhody letecké nakladni ptepravy
(zejména jeji rychlost) intenzivné vyuzivat i operatori kuryrnich, expresnich a balikovych
sluzeb (KEB), predevsim spolecnosti zaméiené na expresni prepravu kusovych zasilek. Mezi
globaln¢ plisobici expresni spolecnosti patii DHL, UPS a Federal Express.

V souvislosti s vyznamnym opétovnym narGstem poscovidovych leteckych ptreprav je vSak
také potieba zminit, ze leteckd doprava piedstavuje nejdrazsi zptisob nékladni piepravy a ma
jednoznacné nejveétsi ekologickou zatéz (zejména kvili vysokym emisim a nadmérnému
hluku).

1.1.1 Realizace letecké nakladni prepravy

Celosvétove se letecka nakladni preprava zaméfuje zejména na prepravu kusovych
zasilek, které jsou ve vétSin€ piipadii konsolidovany, tedy paletizovany nebo kontejnerizovany
(ULD ptepravni jednotky).

Pro konsolidované zasilky se v letecké ptepravé pouzivaji specialni palety, a predev§im pak
specialné konstruované kontejnery nazyvané Unit Load Devices (ULD), srov. i ¢ast Jamese
Hunaka. Tyto piepravni jednotky se vSak tvarem i rozméry velmi podstatné 1i$i od mezinarodné
unifikovanych prepravnich prostiedki (napf. ISO kontejneri). Jejich specificky tvar
a rozméry slouzi k maximalnimu vyuZiti prostoru a objemu trupu letadla. Dalsi rozdil
oproti pfepravnim prostiedkim pouzivanym v jinych moédech dopravy spociva v jejich
relativné nizké mrtvé hmotnosti (tara). To je ddno materidlem (lehké kovy jako je napf. hlinik),
z néhoz jsou ULD vyrobeny.

Vlastnosti zde vyuzivanych piepravnich prostfedkli odrazeji snahu o maximalni vyuziti
prostoru a nosnosti letadla.

Obrazek €. 1: Letoun MD-11F — celé letadlo a pfipraveny naklad pred zacatkem nakladky




Obrazek ¢. 2: Konsolidovany ndaklad (kusové zasilky) pfed nakladkou do letounu MD-11F

Obrazek ¢. 3: Detail pohledu na zadni motor letounu MD-11F s ¢asti konsolidované zasilky
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Obrazek ¢. 4: Oteviené dvere pod hlavni palubu (vpfedu vlevo dole) a na hlavni palubu (vzadu)

Lufthansa Cargo

| all

MD-11Freighter ‘ i

Obrazek €. 5: Letoun MD-11F — zacatek nakladky na hlavni palubu pomoci velkoprostorovych bocnich
dvefi
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Obrazek €. 6: Nakladka ULD na hlavni palubu letounu MD-11F pomoci zvedaci rampy
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Obrazek ¢. 8: Nakladka ULD do letounu MD-11F (pohled z letistni plochy)

K piepravé kusovych zésilek v letecké nakladni pteprave se zde vSak vyuZivaji také standardni
europalety — EUR (o rozmérech 800 x 1200 mm).

Zbozi umisténé na europaletach, ale i v/na ULD, v§ak musi byt vZdy maximalné zabezpeceno
proti eventualné moznému pohybu. To se déje pomoci riiznych smr§t'ovacich siti, foliovanim
apod. Snaha je tedy o to, aby kazda letecky pifepravovana zasilka ptisobila pokud mozno
homogenng, resp. aby se pfedméty timto zptisobem piepravované béhem piepravy nemohly
pohybovat, coz by mohlo mit fatalni nasledky. I proto jsou zésilky konsolidovany do vétsich
celkii. Co se tyCe letecké prepravy konsolidovanych kusovych zésilek v ULD jde tedy
o provozni, bezpecnosti i ekonomické davody.

Ohledné letecké prepravy pomoci europalet jeste jedna pro provoz velmi vyznamnd pozndmka.
Vzhledem k tomu, Ze europalety jsou dfevéné, jejich pouziti v mezindrodni letecké prepraveé
muze pfinaset problémy kvili moZné ptitomnosti dfevokaznych Skiidcl, coz vyZaduje specialni
oSetfeni. Jednd se o tzv. fumigaci. V této souvislosti plati norma ISPM 15 — International
Standard for Phytosanitary Measures. Cilem této normy je zabranit Sifeni dievokaznych Sktdci
mezi staty a chranit tak jejich lesy. I kdyZ standard neplati automaticky, vyZaduje dnes jeho
dodrZovani vétsina statl svéta. V minulosti dochdzelo k §ifeni broukl a larev z oby¢ejnych
dievénych beden a palet z cizich statd. Ty se zpravidla v novém piirodnim prostiedi rychle
rozmnozovaly, jelikoZ nemély pfirozené neptatele, a jejichZ likvidace pak byla velmi obtizna
a ekonomicky 1 organiza¢né naro¢na. Uvedend norma usiluje o to, aby veskeré dievéné obaly
byly vyrobeny a oSeteny tak, aby nebezpecné organismy zahynuly. Zakladem je pouziti dieva
peclivé zbaveného kiiry, véetné kiry kolem sukt. Dal$i podminky pro splnéni normy zahrnuji
naptiklad vysuSeni dfeva v uzaviené komote pod 20 % vlhkosti a tepelné oSetfeni pro usmrcent
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mikroorganismi, plisni a hub. Norma konkrétn¢ vyzaduje, aby teplota v jadru dieva dosahla
56 °C po dobu minimalné 30 minut. Existuji vSak i dal$i procesy pro odstranéni zivych
organismu ze dieva. Dfevéné palety a obaly mohou byt napadeny Skiidci nejen pred a béhem
vyroby, ale i béhem pouzivani, zejména pokud jsou skladovany venku a jsou tak vystaveny
povétrnostnim vliviim. K prenosu Skiidci mize dojit i pti skladovani osetfen¢ho dreva vedle
neoSetfeného. Proto musi byt osvédceni ISPM vzdy aktudlni. Jednotlivé staty proto maji velmi
prisné lhlty pro staii osvédceni o oSetfeni dieva (napt. Novy Zéland vyzaduje, aby dievo bylo
oSetfeno maximaln¢ 21 dni pfed odeslanim na jeho tizemi). Pokud dievéné obaly nemaji platné
osvédceni o oSetfeni proti Skiidcim, muze se stat, ze zéasilku nemusi byt ve stitu dodéani
povoleno vylozit nebo miize byt natfizeno dodateéné oSetieni jejiho obalu (dfevéné palety)
v mist¢ vykladky, coz miize byt velmi ndkladné a zpusobit zpozdéni dodavky.

V nékterych piipadech byvaji leteckou ndkladni ptepravou piepravovany i nadrozmérné (tzv.
nadgabaritni) zasilky. V takovych ptipadech je leteckd nékladni pfeprava realizovana jako
charterova (na objednavku). Takové leteckd nékladni pfeprava byva nezastupitelnd, resp.
n¢které obchodni operace by se bez ni vitbec nedaly provést (srov. dnes jiz legendarni a mozna
jiz 1 zdivodu =zni¢eni tohoto vyjimecného letounu neopakovatelnd preprava viz:
https://www.youtube.com/watch?v=u3VkMzNmfMA)

Vyse jiz bylo zminéno, ze leteckd ndkladni pieprava je s minimdlnimi vyjimkami vzdy
realizovana jako multimodalni, intermodalni, resp. jako kombinovana preprava. Je to proto,
7ze findlni misto dodani zdsilky patrné nebude na letiSti. LetiSt€¢ byva mistem dodani
konsolidovanych zésilek, odkud jsou tyto zésilky po rozdruzeni dodavany individualnim
piijemctm. ProtoZe jsou letecky piepravované zasilky omezeny nejen svou hmotnosti, ale také
objemem a tvarem s ohledem na konkrétni typy letadel (proto se Casto pouZivaji zmifiované
ULD). Letecké ptepravy byvaji rovnéz omezeny z hlediska jejich obsahu (zejm. nebezpecné
zasilky). U konkrétnich leteckych nékladnich pieprav je proto nutné zohlednit nejen limitujici
charakteristiky pouzivanych letadel (uzite¢na hmotnost a prostornost, dolet, moznost pouziti
mechanizacnich prostiedkd pro nakladku a vykladku apod.), ale je tfeba mit také na zfeteli
dostupnost a vybaveni letist' (resp. tam existujicich nakladnich terminalil), véetné jejich
propojeni s infrastrukturou dalSich dopravnich médi — tj. napt. dostupnosti zelezni¢ni vlecky
(nedostupnost propojeni na zelezni¢ni dopravu je napt. u letist€¢ v Praze — Ruzyni). VétSina
leteckych terminalti vSak trpi stejnym nedostatkem.

1.1.2 Konsolidace a handling v letecka nakladni prepravé

Dal$im vyznamnym znakem letecké nakladni prepravy, ktery je pro ni typicky a ktery jeji
efektivni funkci spolu s jejimi technickymi a technologickymi specifiky podminuje, je fetézec
zucastnénych subjekti: odesilatel (piikazce, ptepravce) — zasilatel — konsolidator (integrator)
— handling — dopravce — pFijemce.

Co se tyka pozemnich sluZeb, jednd se o tzv. handling. Ten zajiSt'uje pozemni sluzby, jako je
odbaveni cestujicich, zasilek (nakladt) a letadel pro letecké dopravce. Letecky dopravce, ktery
vyuziva sluzeb konkrétniho letiSté, musi mit na ném svého handlingového agenta. Handling
provadi specializovany, neutralni subjekt, ktery se priméarné stard o manipulaci (a ptipadné dalsi
operace) se zasilkami (ndkladem) na letisti, pfedevSim pak o jejich nakladku a vykladku do/z
letadel.
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Napt. u tzv. ,,Ramp handlingu® jsou poskytovany sluzby souvisejici s nakladkou a vykladkou
zasilek a nékladu (na pravidelnych linkach zejména ULD), ale naptiklad i zasobovani letadel
pohonnymi hmotami. Je bézné, Zze na velkych mezindrodnich letistich paraleln¢ plisobi vice
handlingovych firem.

U handlingu je vzdy kladen diraz na jeho neutralitu. Pokud jsou jeho sluzby (v nékterych
piipadech) spojeny s podnikdnim leteckého dopravce, nelze jej zdsadné povazovat za neutralni
a takova situace zpravidla nebyva optimalni.

Velmi vyznamnou roli maji v letecké nakladni pieprave tzv. konsolidatori. Konsolidatory jsou
nejcastéji samostatné podnikatelské subjekty, které se zabyvaji predevsim sdruzovanim
(konsolidaci) a rozdruzovanim (dekonsolidace). Casto zajistuji a nékdy i provadéji odbavovani,
ale nekdy 1 prepravu leteckych zasilek. Zejména se jedna o navazné pozemni piepravy.
Konslidatoti obvykle nabizeji atraktivnéjsi ceny prepravy nez zasilatelé. Proto jejich sluzby
vyhledavaji nejen velci piepravci, ale i zasilatelé, jimz v n€kterych komer¢nich i teritoridlnich
oblastech vyznamn¢ konkuruji. Konsolidatoti zpravidla ptsobi jen na vyznamnych a financné
zajimavych ptepravnich relacich. O zasilatelich a konsolidatorech jesté bude zminka dale
v ramci pojednani o slevach. Celkové lze konstatovat, ze vysSe popsany fetézec subjektl je pro
leteckou nakladni ptepravu obvykle povazovan za optimalni a je pro ni uz dnes zcela
charakteristicky.

1.2 Provadéni mezinarodni letecké nakladni prepravy

1.2.1 Obchodni zajisténi a realizace letecké nakladni prepravy

Zasilky (naklad) jsou k letecké piepravé piijimany pouze tehdy, jsou-li pro tuto piepravu
vhodné (zptisobilé). V praxi to znamena, Ze letecka pteprava musi byt pro dané zbozi, které je
obsazeno v zasilce vhodna. To znamend, Ze béhem letecké prepravy nesmi dojit k poSkozeni
pfepravovanych zésilek ani tyto zasilky nesmi ohrozit ostatni néklad, samotné letadlo nebo
letecky provoz.

Obecné v letecké nakladni prepraveé rovnéz plati, ze prepravované zasilky musi byt vhodné
pro bezpenou a pokud mozZno také rychlou manipulaci na letistich, konkrétn¢ pfi
nakladce/vykladce letadla. Dale musi svymi rozméry a hmotnosti odpovidat kapacitim
pouzivanych letadel (coz je problém zejména u nadrozmérnych zasilek).

V pfipadé€ tzv. dokladkového systému (zasilky se umist'uji/dokladaji do osobnich letadel do
prostoru pod hlavni palubou) musi byt na konkrétni lince osobni piepravy k dispozici
dostatecny prostor, respektive uzite¢na hmotnost, zbyvajici po naloZeni letadla cestujicimi
véetné jejich zavazadel.

Co se tyCe Casové posloupnosti pii provadéni obchodnich operaci, 1 zde plati, ze prepravni
obchodni operace v letecké nakladni prrepravé zacind projevem vile (tedy zajmu) o prepravu
ze strany odesilatele (ptepravce), ktery zaSle dopravci objednavku. Objednavka se podéava
pisemné (za coz je dnes bézn¢ povazovan i elektronicky podej), 1 kdyZ vyjimecné miize byt
piijata 1 ustni, respektive telefonickd objednavka, pticemz se obvykle nasledné pozaduje jeji
pisemné potvrzeni. Za pisemnou formu se dnes tedy jiz béZn¢ povazuje i komunikace e-mailem
nebo jinymi IT prostiedky (napt. vyplnéni objednavkového formulédie na webovych strankach
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leteckého ndkladniho dopravce). Béhem piepravni praxe obCas dochézi i k tomu, ze dopravce
nemuze objednavku piijmout — zejména z kapacitnich divodii. Dojde-li k takové situaci, ma
dopravce povinnost co nejdiive odesilatele (resp. obecné piepravce) o takovém stavu
informovat. Za celkem bézné 1ze povazovat situaci, kdy letecky dopravce piepravci v takovych
ptipadech navrhne i ndhradni pfepravni feSeni. Samo sebou nahradni feSeni piepravci navrhuje
zasilatel, je-1i pfeprava jeho prostfednictvim obstardvana.

Situace ohledné pfijeti, ale 1 nalezitosti objednavky je v komer¢nich (obchodnich) ¢innostech
zcela zasadni. Co se tyCe zptisobu jejiho piijeti — samo s sebou ale 1 eventualniho odmitnuti —
je tieba mit na zfeteli, Ze tyto vychazi bud pfimo z ustanoveni konkrétni mnohostranné
mezinarodni imluvy o ptepravni smlouvé nebo vyplyvaji z konkrétnich ptepravnich podminek,
které musi dopravce vSeobecné vyhlésit a které musi byt vzdy vetejné dostupné (napt. na jeho
webovych strankach). KliCovou skutecnosti je, Ze pfijetim (pisemnym nebo obdobnym)
objedndvky dochazi k uzavieni pfepravni smlouvy. Zde plati, Ze od tohoto okamziku je
ptepravni smlouva zpravidla platnd (a v nepravidelné/charterové piepravé obvykle i ucinnd).
Obecné totiz plati za obvyklé, Ze Gc¢innost ptepravni smlouvy zpravidla za¢ind v okamziku
prevzeti zésilky (nakladu) dopravcem. V ramci procesu pievzeti zasilky (nakladu) dopravecem
k letecké ptrepravé dopravce proveéii hmotnost a pripadné i pocet kusii zasilky, které odesilatel
(ptepravce) uvedl v objednavce. Dilezité také je, aby dopravce fadné pti prebirani zésilky
(nékladu) provéril 1 dalsi nalezitosti zasilky, zejména pak jeji obsah, ale vyznamné je napf.
i provéfeni adekvatniho obalu. To Ize zejména v letecké nakladni piepravé povazovat za zcela
zasadni (to pak samo sebou ,,mnohonasobné* plati u prepravy nebezpecnych véci). Zavérem
realizace procesu piebirani zasilky dopravcem, resp. predavani zasilky odesilatelem dopravci
je vystaveni a potvrzeni leteckého nakladniho listu (Air Waybil/AWB). AWB zpravidla
vystavuje dopravce, piicemz je jeho potvrzenim o prevzeti zasilky (nédkladu) od odesilatele. Bez
vyhrad vystaveny AWB je dikaz o bezchybném provéreni ma dopravcem prevzaté zasilky.
AWRB je rovnéz ditkazem o existenci (uzavieni) ptepravni smlouvy, coZ ma zasadni vyznam pro
naslednou realizaci letecké piepravy.

Casto diskutovanou otdzkou je, kdo ma v mezinarodni letecké nékladni piepravé provadét
nakladani zasilek (nakladu) do letadel a kdo pak jejich vykladani z letadel. Obecné zde plati, Ze
pokud neni ujednéano jinak, pak tyto manipula¢ni ukony provadi dopravce. To tedy plati,
neni-li sjednano jinak. Tzn. naptiklad pokud tyto operace dopravce delegoval na handling.
Pokyny dopravce se vSak musi fidit 1 pfepravce, kdyby platilo, Ze by nakladku nebo vykladku
provadél sam.

V letecké nékladni pfepravé je pomérné Castym jevem, Ze se objevi n€jaky problém na strané
ptijemce nebo vyvstane problém piimo s nim samotnym. Stava se naptiklad, Ze pfijemce nelze
dohledat nebo neprojevuje o zasilku (néklad) zdjem ¢i ji odmita prevzit. MiZze ale jit i napf.
o to, mu dopravce nemuze zasilku (ndklad) vydat, a to z riznych diivodii na strané piijemce.
Velmi Casto jde naptf. o nedoddni ¢i neuhrazeni celnich nebo chybéjicich dokladd, resp.
poplatkli. V takovych piipadech musi dopravce vzdy postupovat podle pokyni odesilatele
(ptepravce) a vcas si vyzadat jeho soucinnost. Pokud neni mozné takové pokyny od ptepravce
ziskat, pak dopravce zpravidla ulozi zéasilku (ndklad) do skladu, a to na ndklady a riziko
odesilatele (ptepravce). Dopravce o tom vSak musi odesilatele bezodkladné a prokazatelné
uvédomit. Dlikaz o tom je pro dopravce velmi vyznamny. Jde-li o to, Ze se jednd napf.

vvvvvv

wewvr
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(nékladu), a to na nédklady odesilatele (ptepravce). V obou takovych piipadech ale musi
dopravce piisn¢ dodrzovat ptislusné predpisy. Je obzvlasté dalezité dodrzet to, aby nedoslo ke
zbyte¢nym Skodam (napft. na rychle zkazitelnych zasilkach ¢i na zivych zvitratech). Eventualni
vynos z prodeje zasilky (nékladu) se ptfedné pouziva na uspokojeni prokazatelnych naroku
dopravce a az potom na thrady dalsi. To plati s vyjimkou eventudlnich thrad vici statni sprave
(napt. danovy nebo celnich).

1.2.2 Realizace prepravniho procesu v letecké nakladni prepravée

Provadéni mezinarodni letecké nakladni pfepravy ma sva jednoznacné viditelnd specifika
zejména z technického, ale i technologického hlediska. Na jeji realizaci se vyuziva letadlova
a letecka technika.

Letadlovou technikou se rozumi piedevsim dopravni prostredky — letadla. Leteckou technikou
pak vSechny pozemni prostfedky (dopravni i pfepravni) potfebné k zajisténi jejich provozu.

V civilni nakladni letecké dopravé je vyuzivano nékolik zakladnich druhti letadel:
Nakladni letadla — Freightery

¢ jedna se o celonakladni letadla, n¢kdy také oznaCovana jako tzv. Cargo (All cargo).

e Zpravidla nesou oznaceni ,,F* umisténé za oznac¢enim typu letadla (napt. spolehlivy
a fadu let Gispé$né pouzivany B 747 — 400F je specializovana ndkladni verze zndmého
letounu Boeing 747-400, ktery se v osobni dopravé jiz bézné nepouziva, je Freighter
s krat$i horni palubou nez ma verze pro cestujici, odklapéci specidlni cast/dvete na
pfidi trupu pro snadnou manipulaci s ndkladem, pficemz tento typ letounu je specialné
uréen pro piepravy nakladu ve velkych objemech na velké vzdalenosti, podrobné;ji
ohledné tohoto letounu, ale 1 souvisejici zde pojednavané problematiky viz napi:
https://www.boeing.com/content/dam/boeing/boeingdotcom/company/about_bca/start
up/pdf/freighters/747-400f.pdf. Z relativné novych, a ptitom i v CR znamych letount
1ze pak napt. uvést B 777 F, ktery je v souCasnosti nasazovan spolecnosti Qatar napf.
1 na pravidelné nékladni lince Doha — Praha).

e Tato letadla jsou ur¢ena vyhradné pro nakladni pfepravu, a proto v nich neni mozno
pfepravovat cestujici.

e Jde o letadla ur€en jak pro linkovou, tak charterovou ndkladni ptepravu.

e Letadla jsou zcela markantné charakterizovana a jednoznaéné rozpoznatelna podle
absence okének v trupu, a naopak osazenim velkych vstupnich dvefi na boku trupu
letadla, nékteré typy velkych nékladnich letadel maji nékdy 1 odklapéci ptidé ¢i zade
slouzici k bezpe€nému a rychlému nalozeni/vyloZeni rozmérnych zasilek/nakladi.

e Freightery jsou uzptsobeny predevsim k prepravé tzv. riznych typi
normalizovanych ULD, které se vyuzivaji zejména pro linkové letecké nakladni
piepravy.

e Na hlavnich palubach téchto letadel se obvykle nachézi fada mechaniza¢nich
a manipulac¢nich prvki (napf. koleckové drahy zabudované v podlaze), které usnadniuji
a zrychluji nakladku/vykladku a béhem letu zvySuji bezpecnost zasilek proti
nezadoucim pohybiim, ¢imZ se samo sebou zvysuje 1 bezpecnost celého provozu.
Manipulacni zafizeni na palub€ specializovaného celondkladniho letadla vyrazné
zvySuji rychlost a operativnost umisténi, ale i pevnost upevnéni pepravovanych
(zejména ULD) zasilek. Nékterd z t€chto manipulacnich zafizeni jsou vybavena
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automatickym €1 poloautomatickym ovlddanim, coz mimo fyzického sniZeni
naroc¢nosti obsluhy zaroven vyrazné zkracuje dobu manipulacnich praci. Napft.

v expresnich pfepravach byvaji obdobnd zatizeni vyuzivana i v rdmci navaznych
pozemnich manipulacich, napt. v obsluznych pozemnich dopravnich prostredcich ¢i
v zafizeni hubtli (hub = uzlové letiste).

Obrazek €. 9: Naklad na hlavni palubé letounu A321P2F, detail koleckovych manipulacnich drah

/

17



Obrazek €. 11: Prazdny nakladni prostor na hlavni palubé letounu B777F

W‘ T,

(i

Zdroj: VSechny obrazky ¢. 1 aZ 11 véetné jsou poskytnuty spole¢nosti Lufthansa Cargo AG, laskavosti
Ing. Martiny Smolkové (Country manager at Lufthansa Cargo AG for Czech Republic and Slovakia)?,
dékujeme!

! Absolventky Vedlejsi specializace Logistika — mezinarodni pieprava a zasilatelstvi.

18



Obrazek €. 12: ULD nékladnim prostoru pod hlavni palubou

N

Zdroj: Vlastni foto Ing. Lenka Novakova, fidici letového provozu (RLP Praha)

Kombinovana letadla

Combi verze letadel jsou urceny zaroven jak pro prepravu osob, tak pro piepravu
nakladu.

Jejich ptepravni kapacitu/prostor lze vyuzit pro ptepravu osob i nakladu. Zpravidla jde
o volnou kapacitu komeréné vzniklou az po vyuZiti jejich kapacity/prostoru pro
prepravu osob, ale v n¢kterych piipadech to miize byt i naopak). Kapacitou se zde
zpravidla mysli uzite¢na hmotnost, tj. nosnost letadla, které se ale méni podle

letadla. Za prostornost letadla je zpravidla povazovan souhrn vSech vnitinich prostor
letadla ur¢enych k vyuziti pro komercni (placenou) piepravu.

Kapacita/prostor letadla zde mtze byt v urcitém poméru (nékdy i variabilng, srov. zde
nize viz letadla QC) rozd¢€lena mezi cestujici a naklad.

Tato letadla maji hlavni palubu vybavenou manipula¢nimi prostiedky (koleckové
dréhy) pro bezpecny a rychly ptfesun nakladu v ULD a zpravidla i vétsi
nastupni/nakladaci dvete do trupu letadla.

Zvlastni podskupinou jsou letadla ,,Quick Change* (QC, rychld zména), u nichz Ize
vnitiek nad hlavni palubou (podlahou) béhem kratké doby prekonfigurovat. Interiér
1ze relativné rychle preménit z konfigurace pro cestujici na konfiguraci pro pfepravu
nakladu a naopak.
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Osobni letadla — jejich vyuziti v letecké nakladni dopravé

V tomto kontextu jsou minéna letadla, kterad jsou urcena primarné pro piepravu

(v tomto piipad¢ jejich vyuziti de facto vzdy linkovou) cestujicich, pficemz je ale
jejich prostor pod hlavni palubou vyuzivan i k ptepravé zasilek/nakladu.

Provozovani nakladni ptepravy zde mé dopliikovy charakter.

Kapacita (resp. prostor) téchto letadel je pro nadkladni pfepravu vyuzivana az po jejim
naplnéni zavazadly pfepravovanych cestujicich a ptipadné i leteckou postou (pokud je
nasmlouvana).

Napt. statistika IATA (2019) uvadéla, ze letecka nakladni pieprava ve specialnich
nakladnich letadlech (Freighterech) tvofila 53 % celkovych tkm (tunokilometrti —
jednotka ptepravniho vykonu, piedstavuje jednu tunu piepravenou na jeden kilometr),
zatimco zbytek pripadal na nakladni prepravu v letadlech pro cestujici.
Kapacita/prostrannost u osobnich letadel dopliikové piepravujicich naklad na
pravidelnych osobnich linkach je zpravidla oznaovana jako tzv. ,,Belly cargo®.
Podrobnéjsi rozdéleni trhu letecké nakladni prepravy s charakteristikou péti
zakladnich trZnich segmentu (dle obchodniho modelu provozovatelt piepravni
kapacity) je uvedeno v ¢asti Jamese Hunaka.

Obrazek ¢. 13: ULD na dopravnim podvozku pred otevienymi vraty do podpalubi osobniho letadla

Zdroj: Vlastni foto Ing. Lenka Novakova?, fidici letového provozu (RLP Praha)

2 Absolventka Vedlejsi specializace Logistika — mezinarodni pfeprava a zasilatelstvi.
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2. Obchodni a pravni zajisténi mezinarodni letecké
nakladni prepravy

2.1 Obchodni a pravni zajisténi realizace mezinarodni letecké
nakladni prepravy

Realizace mezinarodni nakladni letecké prepravy vznika na zakladé smluvnich vztahi, které
jsou zpravidla oznacovany jako vztahy piepravni. Ty vznikaji na zakladé konkrétnich
ptrepravnich smluv, které musi vychazet ze znéni mnohostranné mezinarodni prepravni imluvy.
Ptepravni smlouvy byly jesté relativné nedavno vV mezinarodni letecké nakladni pieprave
celosvétové jednotné upraveny Umluvou o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni
letecké dopravé (tzv. VarSavska amluva). VarSavska umluva pfedstavuje mnohostrannou
mezinarodni imluvu z roku 1929 novelizovanou roku 1955 a 1971. V soucasnosti vSak jiz je
tato umluva v jednotlivych statech postupné nahrazovana novou Gpravou piepravnich vztahil
v mezinarodni letecké preprave, ktera je znama jako tzv. Montrealska amluva (1999).

Letecti dopravci (n¢kdy téz oznacovani jako letecké spolecnosti) — €lenové IATA (o této
mezinarodni organizaci je pojednano separatné dale v samostatné podkapitole 6.2) — ptijima;ji
zasilky/naklad k piepravé na zakladé vSeobecnych piepravnich podminek. Ty jsou zpravidla
oti$tény na rubu unifikovaného mezinarodniho leteckého nakladniho listu — Air Waybill
(AWB), 0 kterém je podrobné pojednano dale v podkapitole 4.1, resp. 4.2.

Vseobecné plati, ze dopravci ptijimaji k ptepravé vSechny zasilky/naklad, pokud jejich
pfeprava neni podminéna nebo vyloucena z letecké piepravy piepravnimi podminkami.
Nekteré zasilky jsou pfipuStény k piepravé pouze po splnéni urcitych podminek (napf.
U nebezpecného nebo nadgabaritniho nédkladu), kdy musi byt dodrZzen obsah, piipustné
mnoZstvi, pfedepsané baleni, oznaceni apod.

Pro provadéni mezinarodni nakladni letecké piepravy je vyznamné (jak jiz bylo uvedeno), ze
letecka pteprava véci/zbozi je dnes, snad az na ojedinélé vyjimky, provadéna jako preprava
kombinovana. Jen obtiZzn¢ si totiz lze predstavit, Ze by leteckd pfeprava sama o sob&
ptepravovala zasilky/ndklad pfimo od odesilatele k pfijemci tak, Ze by kone¢né misto odeslani
bylo pfimo na letisti odletu a kone¢né misto uréeni/piijeti pak ptimo na letisti ptiletu. Kone¢na
mista odeslani zésilek/nakladl jsou zpravidla od odesilajiciho letisté¢ v n¢jaké (mnohdy i ne
malé) vzdalenosti, c0Z obdobné plati 1 pro letisté, resp. misto urceni.

V jinych piipadech lze navic kombinovanou piepravu pouzit i jako nahradu za piepravu
leteckou, ktera by byla technicky/technologicky mozna, ale neni-li z néjakych diavodu (zejm.
cena, kapacita, ¢as) mozno ji vyuzit na celou prepravni trasu.

V obou ptipadech se pak stava, ze zésilky, které jsou letecky odesilany — nejcastéji kusové,
zpravidla vSak jiz plné¢ konsolidované — jsou na pocatecnim a/nebo konecném useku
pfepravovany pozemni cestou. AZ na vyjimky se zde jedna o silni¢ni nakladni dopravu. Tato
kamionova pteprava ale provadi prepravu zasilek, které jiz byly letecky odbaveny (podany).

Pravni realizace takovéto kombinované piepravy vychazi ze dvou prepravnich smluv. Zakladni
(primarni) prepravni smlouva je uzaviena mezi leteckym dopravcem a odesilatelem (event.
prepravcem), ktery zde pro lepsi prehlednost budiz oznacen jako primarni odesilatel. Navaznou
(sekundarni) pifepravni smlouvu pak wuzavira letecky dopravce (nékdy vSak také
integrator/konsolidator) leteckych zasilek jako odesilatel (zde budiz oznacen jako sekundarni
odesilatel) se silni¢nim dopravcem jako s provadéjicim/skute¢nym dopravcem. Protoze primarni
prepravni smlouva se vztahuje na mezinarodni leteckou néakladni piepravu, je proto uzaviena
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(vCR) na zakladé Montrealské umluvy (viz dale). Tyto ,letecké prepravni smlouvy jsou
uzavirany na konkrétni/individudlni letecké zasilky, které jsou pro provedeni letecké piepravy
zpravidla sdruzovany do vétSich piepravnich celki. Dikazem o existenci této piepravni
smlouvy je letecky nakladni list AWB (Air Waybill), viz samostatn¢ separatné nize
v podkapitole 4.1, resp. 4.2. V piipadé navazné (piedchazejici ¢i nasledné) silni¢ni piepravy je
dulezité to, zda se tato bude realizovat jako mezinarodni ¢i nikoliv. V ptipadé, ze ptijde o MKD,
pak prepravni smlouva vychazi z ustanoveni Umluvy CMR a jako diikaz o jeji existenci bude
proto slouzit nakladni list CMR. Pujde-li o vnitrostatni silni¢ni piepravu, pak bude tato
realizovana na zakladé konkrétniho narodniho prava. Tato ,,silni¢ni* pfepravni smlouva bude
pokryvat prepravu zpravidla jiz sdruzené zasilky, kterou mezinarodni silni¢ni dopravce
pfepravuje pomoci jednoho silni¢niho dopravniho prostfedku jako celovozovou (FTL — Full
Truck Load). Z vyse uvedeného l1ze dovodit dilezity zaver, a to, ze pro primarniho odesilatele
i béhem dil¢i silni¢ni prepravy stale pro jeho letecky odbavené zasilky plati podminky
mezinarodni letecké nakladni prepravy.

Kombinovana pieprava z/do CR, kdy je nahrazovana mensi &ast letecké nakladni prepravy, se
vétSinou provadi S vyuzitim mezinarodni silniéni pfepravy na/z relativné blizkych velkych
mezinarodnich letist' — resp. ztam existujicich hubti — s pravidelnym dalkovym (zpravidla
mezikontinentalnim) nakladnim leteckym provozem. Do/z nich jsou =zasilky silni¢né
prepravovany z leteckych cargo terminalt z leti§té Praha — Ruzyné. Konkrétné se naptiklad jedna
0 Frankfurt nad Mohanem, Drazd’any, Videni nebo Mnichov. Tento zpisob kombinované (zde
vlastné multimodalni ¢i nékdy i intermodalni) pfepravy se vyuziva predevsim tehdy, pokud nelze
Z kapacitnich, ekonomickych nebo ¢asovych diivodi zajistit celou piepravu vyhradné letecky
(naptiklad prosttednictvim dokladky nakladu do osobnich letadlech na pravidelnych linkach).

2.2 Ceny v mezinarodni letecké nakladni prepravé

Celkovou cenou piepravy se nazyva prepravné. Pirepravné ptedstavuje celkovou cenu za
ptepravu zasilky. Pojem dopravné piedstavuje cenu za samotné piemisténi nakladu (tj. za
dopravu) a je tudiz hlavni soucasti pfepravného. Obé¢ tyto ¢astky mohou byt stanoveny tarifem
nebo smluvné.

V pravidelné (linkové) letecké ndkladni dopravé ceny zpravidla vefejné vyhlasuji letecti
dopravci pomoci tarifi platnych na konkrétnich relacich po pfedem uréenou dobu.

V nepravidelné (charterové) piepravé se nepouzivaji tarify, ale pouzivaji se zde smluvni ceny,
jejichz zékladem je kalkulace ptepravnich néklada.

Letecké nakladni tarify stanovuji cenu podle hmotnosti zasilky, ptipadné podle tzv. objemové
hmotnosti, nebo podle sazeb za ptepravu konkrétnich druht/typt kontejnerti, resp. ULD (Unit
Load Device).

V letecké ndkladni pfepravé se vSak pouZzivaji i pausalni ceny. Dopravné se obvykle pocita
Z letiste¢ odeslani na letisté¢ urCeni, ale existuji 1 specidlni tarify na bazi "House-to-House"
zahrnujici s ndvaznou pozemni piepravu (viz text vyse). Prepravné odpovida dané piepravni
smlouvé, resp. aktudlnim pfepravnim podminkdm konkrétniho dopravce.

Letecké piepravné se odviji od vzdalenosti a hmotnosti (n€kdy i od objemu — to plati zejména
U nadgabaritnich zésilek/ndkladu. Za nadgabaritni (v letecké nakladni pfepravé jsou tyto
zpravidla oznacovany jako neskladné) zasilky/naklad se povazuji zasilky, kde 1 kg jejich
hmotnosti zabira vice nez 7 dm*® v ramci Evropy, resp. 9 dm?® na transoceanskych linkach.
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Zpravidla plati, ze zasilky S hmotnosti nad 45 kg maji narok na slevu. Cenné zasilky se
prepravuji za vyssi sazbu s prirazkou K vyhlasenému tarifu.

Pokud jsou nékteré zasilky pravidelné piepravovany v uréitém obdobi a na danych trasach,
mohou mit nékteré druhy zbozi tzv. preferencni nizS§i sazby. Vypocet piepravného
standardizovanych leteckych palet a kontejnerd (ULD) se provadi pomoci systému Bulk
Unitization, resp. tzv. FAK (Freight All Kinds — zasilky vSeho druhu) sazeb. Takova cena se
pocita jen podle jejich celkové hmotnosti, a to bez ohledu na obsah zasilky (pfepravovaného
zbozi). Uplatiuji se zde také minimalni pevné tarifni sazby na konkrétni ULD jednotku — tzv.
Pivot Weight. Pii pouziti Pivot Weight vlastné jde o minimalni tarifovanou hmotnost. Ta je
v tarifni oblasti/problematice oznacovana jako tzv. minimalka. Pii piekroceni Pivot Weight se
uplatiiuji tzv. Over Pivot Weight — tj. jednotlivé hmotnostni tarifni stupné, a to az do
maximalni mozné hmotnosti ptfepravované zasilky.

Co se tyce konkrétnich mezindrodnich nékladnich tarif, pak mezi cleny IATA (o této
mezinarodni organizace je pojednano separatné dale v samostatné podkapitole 6.2) plati
jednotné tarify TACT (The Air Cargo Tariff). Pouzivani mezinarodnich leteckych tarifa
TACT je rozdéleno podle tzv. konferencnich oblasti s unifikovanymi pravidly (podrobnéji viz
pojednani o IATA). Tyto tarify se vSak v soucasnosti zavazné pouzivaji zejména pro specialni
prepravy — naptiklad nebezpecné zbozi nebo pro méné bézné trasy.

Vseobecné plati, Ze se mezinarodni letecké nakladni tarify rozlisuji na:

e tarify komoditni — tzn. podle zbozovych tiid, resp. podle druhu pfepravovaného
zbozi/zasilek (Class/Commodity Rates),

vseobecné (General Cargo Rates),

specialni (Specific Commodity Rates),

tarify pro prepravni jednotky ULD,

tarify, resp. smluvni sazby, které jsou separatné pouzivany zejména pro konsolidatory,
eventualné zasilatele, kusovych zésilek (resp. sbérnou sluzbu).

Vyutctovani piepravného je Vsoucasnosti provadéno prostiednictvim multilateralniho
zuctovaciho systému CASS (Cargo Accounts Settlement Systems). Tento systém usnadiiuje
ucetni operace mezi leteckymi dopravci, odesilateli a zasilateli. CASS systém je realizovan
prostiednictvim pokrocilého elektronické fakturace CASSLink, coz je feSeni elektronické
fakturace s podporou webu. V CR a SR je CASS pouzivan jiz od 1. ledna 2007. Podle zdroje
https://www.iata.org/en/services/finance/cass/ roku 2017 systtm CASS obsluhoval pfes
200 leteckych spole¢nosti a jejich partnera, pticemz vykazoval 100 % miru v€asného vypotadani,
zpracoval transakce v hodnoté vice nez tficeti miliard USD. Prostfednictvim systému CASS
byla ve 46 riznych trzich, kde je systém zaveden, prodana v roce 2013 prostfednictvim
11 000 zbozovych agentl nakladni letecka pieprava v hodnoté 18 miliard USD pfi zpracovani
celkem patnacti milionQ transakci.

Obecné se ma za standardni, Ze leteCti nakladni dopravci by méli poskytovat vzdy co nejnizsi
mozné piepravné, piicemz se nejdiive pouzije komoditni sazba. AZ pokud neni k dispozici,
leteckého nakladniho prepravného se zpravidla pocitaji 1 dopliikové poplatky za
pozemni/silni¢ni ptepravu, celni sluzby ¢i handling apod. Tarifni sazby jsou odstupiiované
podle tarifnich zbozovych tfid, hmotnostnich kategorii a pfepravni vzdalenosti, pficemz jsou
uvadény (véetné doplitkkovych poplatki a slev) v piislusnych tarifech, resp. sazebnicich.

Jak jiz bylo naznaceno vyse, ma Vv letecké linkové ndkladni dopravé — zejména pak na dlouhé
vzdalenosti — nezastupitelny vyznam konsolidace zasilek (sdruzovani kusovych zasilek do
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vétsich celki). Konsolidaci kusovych zasilek, ktera je potiebna pro jejich efektivni pfepravu,
v mezinarodni letecké dopravé ale zpravidla neprovadéji zasilatelé. Mimo nich jsou totiz
V letecké prepraveé velmi Castymi a typickymi subjekty i tzv. konsolidatori, o kterych jiz byla
zminka vyse. Ti shromazd’uji kusové zésilky od ruznych odesilatelti, ktefi ale poptavaji
pfepravu na stejné konkrétni trase, resp. také v konkrétnim Case (Casovém obdobi/rozpéti).
Konsolidatofi proto takové kusové zasilky shromazd’uji a konsoliduji do vétsi pfepravnich
celkt (zpravidla do ULD), které pak pravidelné odesilaji pomoci linkovych leteckych pieprav.
Zasilatelé a nékdy i konsolidatoti zajist'uji i pozemni svoz a rozvoz kusovych zasilek urc¢enych
pro leteckou piepravu. To je provadéno na zéklad¢ svozii a rozvozl kusovych zasilek, tj. na
zaklad¢ principi sbérné sluzby. Svozy a rozvozy jsou realizovany od jednotlivych odesilatelii
do leteckého hubu a naopak z leteckého hubu k jednotlivym piijemctm.

V ramci leteckych néakladnich tarifi maji velky vyznam zejména mnoZstevni slevy (rabaty),
které leteCti dopravcei poskytuji svym zakaznikiim. Téch, pravé na zaklad¢é sdruzovani zasilek,
dociluji konsolidatoti. Jde o slevy z piepravného, které jim vzhledem k velkym piepravnim
objemum poskytuji letecti dopravcei. Takto dosazené slevy jsou pak v rizné mite konsolidatory
pterozdélovany jednotlivym ptepraveim. Tak vznikd v podstaté nepostradatelné postaveni
zasilateld, resp. konsolidatort.

2.3 Kontrola stavu zasilek/nakladu, baleni a znaceni

Zasilky/néklad ptepravované letecky podléhaji velmi pfisnym pozadavkiim na kontrolu jejich
stavu, baleni, oznaceni i zpisob manipulace béhem ptepravy. Cilem téchto pravidel je nejen
zajistit ochranu zasilky/nédklad pfed poskozenim ¢i ztratou, ale také garantovat bezpecnost
letadla, posadky atd. Detailni pravidla tykajici se baleni a znaceni jsou stanovena v piepravnich
podminkach a manudlech jednotlivych leteckych dopravcii. Odesilatel je povinen dodrzZet tyto
ptedpisy, které podrobné specifikuji, jak musi byt jednotlivé zasilky zabaleny a oznaceny.

Pokud je zasilka poSkozend, nespravné nebo nedostate¢né oznacena, piipadné pokud ma vadny
obal, mize dopravce piepravu odmitnout. V méné¢ zadvaznych pripadech mtize dopravce zésilku
pievzit pod podminkou, ze odesilatel pisemné potvrdi zdvadu v leteckém nakladnim listu
(AWB) nebo ze dopravce v AWB ucini vyhradu, kterou odesilatel pisemné ptfijme, tzn., Ze
takovou pisemnou pozndmku v AWB potvrdi.

Dopravce ma pravo kdykoliv zkontrolovat skutecny obsah zasilky/nékladu a porovnat ho s tdaji
uvedenymi v AWB. Rovnéz muize oveéfit, zda jsou eventudlné splnény zvlaStni piepravni
podminky u zasilek pfepravovanych za specifickych podminek.

Béhem kontroly musi byt pfitomen odesilatel nebo jim povétena osoba, idealn¢ také nezavisly
svédek. Pokud se zjisti, ze zasilka mize béhem piepravy ohrozit zdravi osob, majetek, letadlo
nebo jiné zasilky, mize dopravce prepravu odmitnout a zasilku na ndklady odesilatele uskladnit.
O tomto kroku vSak musi dopravce odesilatele neprodlené informovat.

Co se tyCe zasilek zasilanych pfepravovanych na dobirku, resp. kdyZ to dovoluji ptislusné
pfepravni podminky, pak je odesilatel opravnén tuto moznost vyuzit.
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2.4 Nebezpecné zasilky

Pteprava tzv. nebezpecnych latek a véci (tj. zasilek/nakladu) se v mezinarodni letecké piepravé
idi piisnymi zdvaznymi pravidly IATA DGR (Dangerous Goods Regulations) a ,, Technickymi
piedpisy pro bezpecnou piepravu nebezpecného zbozi“. Kromé leteckého nakladniho listu musi
odesilatel vystavit i tzv. Shipper’s Declaration for Dangerous Goods, kde podrobn¢ uvadi
charakter zbozi. Zvlastni pozornost je vénovana spravné klasifikaci nebezpecného zbozi podle
deviti tiid, jeho baleni a oznaceni (n¢kdy oznacené jako signovani). Pii podani nebezpecné
zasilky k letecké prepravé musi odesilatel pfesné popsat jeji obsah, véetné chemického nazvu,
aby dopravce mohl stanovit maximalni povolené mnozstvi latky vztahujici se na jednu
ptepravu. Odesilatel je rovnéz povinen si pred vlastni dopravou zajistit rezervaci (n¢kdy
oznacenou jako knihovani) potfebného mista u dopravce, ktery akceptuje ptepravu
nebezpecného zbozi na konkrétni lince (jedna-li se o pravidelnou leteckou nékladni ptepravu).

2.5 Ziva zvitata

Uvodem je tieba zminit, e pro tyto specidlni prepravy zpravidla musi byt v leteckych hubech
pripraveno specialni zdzemi, resp. vybaveni. Nejde tedy jen o samotné vybaveni k témto
pfepravam vyuzivanych pfepravnich &i dopravnich prostiedki. Ziva zvifata se pfepravuji ve
specialnich zvlast' pro tyto pfepravy urCenych piepravnich prostfedcich — schrankach
(kontejnerech, resp. ULD) v nakladovém prostoru letadla. Odesilatel je povinen informovat
pfijemce o podani zasilky a o ocekdvaném/predpokladaném case jejiho priletu (ETA, termin
plvodné pouzivany jen v namoini pteprav€), aby ji pfijemce mohl na letiSti vyzvednout.
Odesilatel musi uvést druh zvitete, jeho eventudlni specifické potieby ¢i nebezpecnost, pocet
kusti, rozméry piepravni schranky (resp. ULD) a hrubou hmotnost zasilky. Déle je odesilatel
povinen zajistit odbornou soucinnost s dopravci i pfijemci pii nakladani a vykladani takové
zasilky. Plati, Ze pokud neni dohodnuto jinak, pak pfepravce zajistuje béhem piepravy napajeni
a krmeni. Velmi zésadni je zde pro uspéSnou a bezproblémovou piepravu stanoveni vSech
podrobnosti ohledné baleni. To stanovuje Manual IATA pro prepravu Zivych zvirat, tzv.
IATA Live Animals Regulations, ktery urcuje vhodné typy piepravnich prostifedkt (v n¢kterych
piipadech 1 jejich potfebné vybaveni atd.) podle druhu zvifat, s diirazem na dostatecny prostor
a vétrani. Dilezitd je také odpovidajici cirkulace vzduchu v ndkladovém prostoru letadla
a vhodné umisténi pfepravky se zvifetem v tomto prostoru.

Obecné pii pieprave zivych zvirat pomoci letecké prepravy plati étyri dilezité zasady:

e aby m¢élo zvife dostateny prostor,

e aby mélo dostatek vzduchu,

e aby bylo piepravovano v potiebném atmosférickém tlaku a
e aby bylo piepravovano v odpovidajicim teplotnim rezimu.

Ptepravni prostfedky (specidlni ULD) musi byt oznacena §titky ,,Air Cargo* a ,,Live Animal®.
Pted odeslanim je nutné piedlozit tzv. Prohlaseni odesilatele o Zivych zviratech spolu
s veterinarnim potvrzenim o zdravotnim stavu zvifat. Odesilatel je jesté pied odeslani zasilky
povinen vzdy piedlozit ,,ProhlaSeni odesilatele o Zivych zvitatech”, které je spolu s potfebnym
veterinarnim potvrzenim (o tom, v jakém je pfepravované zvife zdravotnim stavu), zdsadnim
piepravnim dokladem nutnym pro mezinarodni leteckou prepravu.
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3. Mnohostranné mezinarodni umluvy o prepravni
smlouvé a prepravni doklady v mezinarodni letecké
nakladni preprave

Uvodem zde budiz konstatovano, Ze vieobecnd plati, Ze leteéti dopravci, zejména Glenové
IATA, pfijimaji zéasilky k pfepravé podle svych vSeobecnych ptepravnich podminek, obvykle
tisténych na rubu leteckého nakladniho listu — AWB/Air Waybill. Dopravci pfijmou vSechny
zasilky, pokud nejsou vylouceny nebo omezeny piepravnimi podminkami. Nekteré zasilky,
napiiklad nebezpeéné nebo nadrozmérné nebo piepravované pod kontrolovanou teplotou, Ize
pfepravovat jen pii splnéni piisnych podminek, jako je spravné baleni, oznaceni ¢i omezené
mnozstvi.

Ptepravni doklad AWB je zakladnim ditkazem existence smlouvy o prepravé v mezinarodni
letecké nakladni dopravé, opirajici se o mezinarodni mnohostranné umluvy. Zasadni pravni
ramec tvoii VarSavska umluva a jeji dodatky, zejména Haagsky protokol, stejn¢ jako moderni
Montrealska imluva. Tyto pravni pfedpisy jsou také implementovany v ceském Zakoné
o civilnim letectvi.

Pro pravidelné linkové letecké prepravy dopravci sdruzenych v Mezinarodnim sdruZeni
leteckych dopravci (IATA) plati jednotné piepravni podminky IATA a soucasné ustanoveni
Montrealské umluvy.

Nejvyznamnéj$im prepravnim dokladem v letecké nakladni dopravé je letecky nakladni list —
AWB/Air Waybill. Stejné jako u jinych druht pfepravy, AWB slouZi jako potvrzeni existence
pfepravni smlouvy mezi odesilatelem a dopravcem, ktera je zaloZena na mezinarodnich
umluvéch.

Celosvétove upravovala pfepravni vztahy v mezindrodni letecké nakladni prepravé ptivodné
Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé z roku 1929 (ptivodni
Varsavskd umluva). Varsavskd umluva z roku 1929 byla pozdé&ji novelizovana (1955, 1971).
Varsavska umluva byla postupné nahrazovina Umluvou o sjednoceni nékterych pravidel
0 mezinarodni letecké piepravé z roku 1999 (Montrealskou dohodou — 1999), ktera je dnes
zakladnim pravnim ramcem této problematiky.

Var$avsky systém, zalozeny na Umluvé o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé z roku 1929 (VarSavskd umluva 1929) a jejich zménach (Haagsky protokol 1955,
Guadalajarskd umluva 1961, Guatemalsky protokol 1971), byl zasadné modernizovan
Umluvou o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké prepravé 1999 (Montrealskou
umluvou z roku 1999), viz samostatné nize.

Montrealska umluva, kter4 vstoupila v platnost v listopadu 2003 a byla ratifikovana a pfijata
i Ceskou republikou, upravuje mimo jiné odpovédnost leteckych dopravei véetné vyse limiti
nahrad za Skody zpasobené zniCenim, ztratou, poskozenim nebo zpozdénim zasilky, pokud
neprokaze svou nevinou. Ve vSech uvedenych ptipadech (tj. vCetné zpozdéni zésilky) tento
limit &ini 22 SDR (Special Driving Rates — &esky ZPC: Zvlastnich Prava Cerpani), coz &ini cca
660 K¢, na jeden kilogram hrubé hmotnosti zasilky. Odpovédnost dopravce se vztahuje na
celkovou hmotnost zni¢ené, poskozené nebo ztracené zasilky/nakladu. V ptipad¢ vice zasilek
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piepravovanych na zakladé¢ jednoho AWB se odpovédnostni limit dopravce vztahuje na
souhrnnou hmotnost v§ech zasilek.

Pokud odesilatel zad4 vys$si nahradu za Skodu, musi se o tom s dopravcem piedem dohodnout
a spolu s AWB predat nejpozdéji pii predani zasilky zvlastni prohlédseni o zajmu na dodani
zasilky (do urcitého mista nebo v uréitém cCase) a zaplatit dopravci prislusny (sjednany)
piiplatek k ptepravnému. Prohlaseni o zajmu na dodani zasilky ale musi byt vzdy potvrzeno
(akceptovano) dopravcem. Zaroven musi odesilatel (piepravce) po dohod¢ s dopraveem zaplatit
prislusny ptiplatek k prepravnému. V piipadech, kdy je sjednan zvlastni zajem na dodani bude
dopravce povinen zaplatit ndhradu Skody odesilateli az do vySe tzv. udané castky (pokud
neprokaze, ze je tato Castka vyssi nez skutecny zajem odesilatele na dodani do mista urceni).
Ma-li odesilatel zdjem zajistit si pro piipad Skody vyssi ndhradu, mize také uzaviit prepravni
pojisténi, které mu mize na zddost uvedenou v AWB dopravce zprostiedkovat.

V piipad¢ zniceni, ztraty, poSkozeni nebo pfi zpozdéni Casti zasilky, resp. nakladu (nebo
jakéhokoli predmétu tvoficitho c¢ast nakladu) je pii stanoveni limitu (hranice, vyse)
odpovédnosti dopravee podstatna pouze celkova hmotnost dotéené zasilky, resp. ¢asti nakladu.
Je-li vSak ztratou, poSkozenim nebo zpozdénim ¢asti nakladu anebo jakéhokoli predmétu
tvoficitho soucast nakladu ovlivnéna hodnota ostatnich zésilek uvedenych ve stejném AWB
nebo v potvrzeni o prevzeti nakladu k prepravé, anebo pokud tyto doklady nebyly vydany, ve
stejném zdznamu, pro jehoz ulozeni se pouzivaji jiné prostiedky uvedené v ustanovenich
Montrealské umluvy, pfihlédne se pfi stanoveni hranice odpovédnosti dopravce k celkové
hmotnosti celé zasilky nebo nékladu.

Montrealska imluva ohledné reklamaci uvadi, ze prevzeti ndkladu opravnénym piijemcem bez
oznameni reklamace je pfimym diikazem toho, Ze zésilka (néklad) byla pfeddna v dobrém stavu
a v souladu s udaji uvedenymi v AWB.

Dojde-li k poSkozeni, musi ptijemce, resp. opravnény uvédomit dopravce o poskozeni zésilky
(ndkladu) neprodlené, jakmile je zjisti, avSak nejpozdéji do 14 dnti po prevzeti zasilky/nékladu.
U pozdniho dodéani (zpozdéni) zasilky (ndkladu) musi byt reklamace u¢inéna nejpozdéji 21.
den ode dne, kdy byla zésilka (néklad) ptedan ptijemci.

Jakékoliv reklamace musi byt u¢inény pisemné a predany nebo zaslany dopravci ve stanovené
lhité. Pokud ve stanovené lhité reklamace vznesena nebyla, neni pfipustna Zadna Zaloba vici
dopravcei kromé piipadu, kdyby se dopravce dopustil podvodu. Piijemce, ktery zasilku
pievezme bez vyhrad, potvrzuje, ze stav zasilky odpovidal udajim uvedenym v AWB.

3.1 Mezinarodni letecky nakladni list (AWB) ve vztahu k Varsavské
umluvé zménéné dodatkovym protokolem v Haagu

V ramci VarSavské umluvy plati, Ze letecky ndkladni dopravce méa pravo pozadovat, aby

odesilatel vyhotovil a pfedal mu letecky nakladni list (Air Waybill - AWB). Naopak odesilatel

ma pravo pozadovat od dopravce potvrzeni piijeti tohoto dokladu. Absence, poskozeni,

nedostatky ¢i chyby v AWB vSak nemaji vliv na platnost pfepravni smlouvy, ktera zistava

v platnosti podle pravidel VarSavské tmluvy.

Zasadni je, ze AWB je vzdy povazovan (pokud neni dok4zan opak), za diikaz o uzavieni (resp.
o existenci) prepravni smlouvy, slouzi jako potvrzeni o piijeti zasilky dopravcem od odesilatele,
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resp. o jejim predani odesilatelem dopravci, a o dohodnutych ptfepravnich podminkach. AWB
vzdy doprovazi zasilku/naklad béhem ptepravy az do jejiho ptedani dopravcem piijemci.

Odesilatel vyplni AWB v ptfedepsaném poctu vyhotoveni a pieda jej spolecné se zasilkou
dopravci.

AWRB se tradi¢né vyhotovuje ve 14 vyhotovenich — tii originalech a jedenacti kopiich. Na rubu
originalnich listin jsou uvedeny piepravni podminky, které informuji odesilatele o pravidlech
prepravy.

Originadly AWB podle VarSavské imluvy ve znéni dodatkového protokolu z Haagu tvofi:

e Prvni original (zeleny) je uréeny dopravci, je oznacen ,,pro dopravce® a podepsan
odesilatelem.

e Druhy origindl (Cerveny) je ur€en piijemci, oznacen ,,pro piijemce®, podepsan
odesilatelem 1 dopravcem a doprovazi zasilku béhem piepravy.

o Tieti origindl (modry) slouzi odesilateli, je podepsan dopravcem a ptedan odesilateli
po ptevzeti zasilky.

Co se ty¢e zminénych kopii AWB (vyhotoveni 4 az 14) jsou zluté a slouzi naptiklad leteckému
dopravci, IATA agentovi, celnim orgdnim ¢i letisti uréeni. Presné pouziti téchto kopii neni
striktné stanoveno, ale plati, ze jednu z nich musi vzdy dostat provadéjici (skuteény) letecky
dopravce, agent IATA (tzn. agent dopravce), letisté urceni, celni urad apod.

Kazdy AWB je oznaCen tfipismennym kodem dopravce podle tarifu TACT (viz vyse)
a unikatnim potfadovym cislem. Vyplnéni AWB se dnes provadi prevazné elektronicky.

AWB musi byt potvrzen dopravcem jesté pied jejim nalozeni do letadla. Podpis odesilatele
mize byt vytiStény nebo nahrazeny razitkem. Pokud dopravce na zadost odesilatele vyhotovi
AWB, povazuje se to za jednani jménem odesilatele, pokud neni prokazan opak.

Je-li prepravovano vice zasilek od jednoho odesilatele najednou (spole¢n¢), mize dopravce
poZadovat vystaveni nékolika AWB.

AWB musi vZdy obsahovat:

e LetiSté (misto) odletu a cilové letisté (misto),

e pokud jsou misto odletu a cilové misto ve staté jedné smluvni strany a planuji se
zastavky v jinych statech, musi byt uvedena alespon jedna z téchto zastavek,

e upozornéni o moznosti uplatnéni VarSavské umluvy, ktera upravuje a obvykle limituje
odpovédnost dopravce za zniCeni, ztratu nebo poskozeni zasilky pii pteprave pies staty
s rozdilnymi mnohostrannymi mezinarodnimi pravidly.

Omezeni odpovédnosti podle VarSavské imluvy Pse dopravce nemiize dovolavat tehdy, pokud
je letecka zasilka nalozena bez vystaveni AWB nebo bez takového upozornéni.

Odesilatel ruc¢i za spravnost a uplnost udaji uvedenych v AWB a za Skody, které by eventualné
dopravci ¢i jinym osobam vznikly v diisledku nespravnych, nepfesnych nebo neuplnych udaju.

V AWB uveden¢ udaje o hmotnosti, rozmérech, baleni a poctu kusii jsou platné, pokud neni
prokazan opak. Udaje o mnoZstvi, objemu a stavu zasilky/nakladu plati jen tehdy, pokud byly
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ovéfeny za pritomnosti odesilatele a toto ovéfeni je zaznamenano v AWB, nebo pokud se tykaji
zjevného stavu zasilky/nakladu.

Odesilatel mize b&hem piepravy se zasilkou/ndkladem disponovat — napiiklad ji nechat
pfesmérovat na jiné letiSté, nez bylo piivodné urceno, nechat ji vratit zpét na letist¢ odletu,
zadrzet ji po pfistani ¢i zménit jejiho pfijemce — avsak pouze pokud ptedlozi origindl AWB
¢islo 3. Pii takovych zasazich odesilatele vSak nesmi dojit k ijmé na pravech dopravce nebo
jinych odesilatel, pficemz odesilatel nese naklady s tim spojené.

Jakékoliv zmény ptepravnich dispozic (napiiklad zménu trasy nebo letist¢ urceni) vSak smi
nafidit pouze vlastnik originalu AWB ¢islo 3. Pokud dopravce provede zmény na zakladé
ptikazl bez pozadovani origindlu, mtze byt odpovédny za ptipadné skody.

Pokud dopravce zjisti nemoznost provedeni ptikazi, které obdrzi od odesilatele, je povinen
odesilatele bez prodleni informovat.

Dispozi¢ni pravo odesilatele zanikd v okamziku, kdy piijemce ziskd pravo na vydani
zasilky/nékladu. Pokud pfijemce odmitne zasilku/néklad pfevzit, nebo neni k zastizeni, pak se
dispozi¢ni pravo vraci zpét odesilateli.

Pfijemce je opravnén zadat vydani zasilky/ndkladu vyhradné na zaklad¢ ptredlozeni AWB
dopravci, a to po doru¢eni zasilky na misto urceni. Dopravce mé narok na zaplaceni vSech
pohledavek vaznoucich na zasilce, pokud jsou uvedeny v AWB.

Dopravce je povinen informovat piijemce o dodani zésilky (od dopravce dostava tzv. navésti),
pokud neni dohodnuto jinak, pficemz se zasilka zpravidla vydava na letiSti ureni (srov. vyse
pojednani o kombinované ptepraveé v navaznosti na leteckou ptepravu). V mezinarodni letecké
nakladni pfepravé je zpravidla nutné zajistit celni a dal$i formality souvisejici s dodanim zasilky
(zbozi).

Pokud dopravce uzné ztratu zasilky, nebo zésilka nedorazi do 7 dnli od pldnované¢ho data
doruceni, ma ptijemce pravo uplatnit sva naroky z piepravni smlouvy. VSechna opravnéni
(zpravidla odesilatel a pfijemce, ale eventualné i dal§i osoby) vyplyvajici z ptepravni smlouvy
mohou uplatiiovat sva prava samostatné, kazdy svym jménem, a to jak ve vlastnim zajmu, tak
1 v zajmu tietich osob.

Jakékoliv doloZzka ujednana ucastniky piepravni smlouvy, ktera by se odchylovala od znéni
mezinarodni pravidel (mnohostranné mezinarodni imluvy), musi byt vyslovné uvedena v AWB.
V tomto kontextu je dualezité piipomenout, Ze veSkerd ustanoveni vSech mnohostrannych
mezinarodnich umluv maji kogentni (z&vazny) charakter. Tzn., Ze veSkera ustanoveni
v prepravnich smlouvach, vcetné jejich dolozek, ptiloh atd. musi byt vzdy v plném souladu
s ustanovenimi konkrétni mnohostranné mezinarodni imluvy (na niZ se vaZou), jinak jsou
neplatna.

Odesilatel je povinen k AWB pfipojit vSechny potiebné doklady a pfipadna vysvétleni, ktera
piijemce potiebuje k plnéni celnich a jinych obdobnych formalit. Odesilatel nese odpovédnost
za Skody vzniklé z nedostatki ¢i chyb téchto dokladd, i kdyz vznikly zavinénim dopravce nebo
jeho zaméstnanci. Dopravce neni povinen kontrolovat jejich spravnost nebo uplnost.
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Clanek 15 Var$avské itmluvy zménéné v Haagu umoziiuje vydani tzv. Postupitelného leteckého
nakladniho listu (nikoliv vSak tzv. leteckého konosamentu). Tento postupitelny nakladni list je
znam jako Neutralni AWB (NAWB), o kterém bude jest¢ pojednano dale v podkapitole 4.1.

3.2 Mezinarodni letecky nakladni list (AWB) ve vztahu k Umluvé
o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké prepravé
(Montrealska umluva)

Pfipomenme, ze v mezinarodni letecké nékladni pieprave vzdy plati, Ze preprave zasilek/nakladu
je vyzadovano vydani leteckého nakladniho listu — Air Waybill (AWB). Letecti dopravci ze
statl, kde plati Montrealska imluva, se pfi vystavovani leteckych nakladnich listi (AWB) proto
vzdy musi fidit jejimi ustanovenimi. Jeji ustanoveni jsou kogentni (zadvazna).

Vydani AWB lze eventudlné nahradit pouzitim jiného dokumentu ¢i prostfedku, ktery by
obsahoval stejné informace o zasilce a jeji prepraveé. Toto potvrzeni musi umoznit identifikaci
zasilky a pfistup k informacim v daném dokumentu. Pokud je takovy jiny dokument pouzit,
musi dopravce na pozadani odesilatele vystavit potvrzeni o pievzeti zasilky/nakladu k piepravé.
V kazdém ptipadé je tfeba konstatovat, Ze tato moznost neni bézné ani spolehliva. Celosvétove
realizovana mezindrodni letecka ndkladni pfeprava totiz v jednoznacné vétsin€ pouziva AWB.

3.2.1 Udaje uvadéné v mezinarodnim leteckém nakladnim listu (AWB)

AWB (nebo potvrzeni o pievzeti zasilky k pirepravé) musi obsahovat:

e Oznacenti letisté (mista) odletu a cilového letisté (misto) dorucent,

e pokud jsou misto odletu i ur€eni na uzemi jedné smluvni strany, ale béhem cesty je
dohodnuto jedno nebo vice zastaveni v jiném staté, musi byt uvedena alesponi jedna
takova zastavka,

e vyznaceni druhu a hmotnosti zésilky/nakladu.

Kromé téchto obligatornich (tzn. zdvaznych, povinnych) udaji AWB obsahuje i dalSi
povinné udaje a informace, napiiklad jména a adresy dopravce, odesilatele a piijemce, udaje
o obalu, platebni méné, zplisobu thrady piepravného a vedlejsich poplatkii (Prepaid, Collect),
zakdzané zplisoby manipulace v ramci nakladky a vykladky (eventualné i pfekladky) a dalsi.

Odesilatel mtize byt vyzvan k dodani dalSich dokumenti k AWB, napiiklad pozadovanych
celnimi, bezpe€nostnimi ¢i rostlinolékatskymi nebo veterindrnimi orgény, které se zabyvaji
povahou piepravovaného ndkladu. Dopravce vSak z takovych pozadavkli nema Zadnou
povinnost ani odpoveédnost.

Za spravnost udajii uvedenych v AWB (eventualni v prohldseni o nakladu) vzdy odpovida
odesilatel, ktery je povinen tyto informace v AWB uvést. Tyto tdaje vSak muze také za
odesilatele do AWB zapsat nebo dopravci sdélit jind osoba, napfiklad pifi pouziti jinych
dokumenti slouzicich jako potvrzeni o pfevzeti zéasilky k ptepravé. Toto plati i v ptipadé€, kdy
osoba jedna zaroven jako agent dopravce.

Odesilatel nese odpovédnost viici dopravci za Skody zptsobené dopravei nebo tfetim osobam
v dusledku nesprévnosti, nepfesnosti, neplatnosti ¢i neuplnosti udaji nebo prohlaseni
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poskytnutych odesilatelem, nebo takovych prohlaseni a udajt, ktery by slouzily ve prospéch
odesilatele.

Naopak dopravce odpovidd odesilateli za Skody, které mu nebo tfetim osobam vzniknou
z diivodu nespravnosti, neuplnosti atd. udaji uvedenych dopravcem (nebo jeho zéastupcem)
v potvrzeni o ptevzeti zasilky nebo v jinych zaznamech, zejména vSak v AWB.

4. \Vyznam, obsah a popis leteckého nakladniho listu
(AWB)

Letecky nakladni list (AWB) sdm o sobé neni prepravni smlouvou.

AWRB je (jako kazdy jiny nakladni list) zakladnim dikazem o existenci prepravni smlouvy
a o akceptaci prepravnich podminek v ni uvedenych — smluvni strany jej podepisuji jako
potvrzeni o spravnosti udaji a o souhlasu s témito piepravnimi podminkami. AWB je
nakladnim listem a jako takovy doprovazi prepravovanou zasilku/naklad pro kterou byl
vystaven. AWB neni cennym ani obchodovatelnym dokladem.

Udaje uvedené v AWB (nebo v potvrzeni o pievzeti zasilky), tykajici se zejména hmotnosti,
rozm¢éri, obalu a poctu kusii, jsou povazovany za piimy dikaz téchto skutecnosti. Naopak tidaje
o mnozstvi nebo stavu zasilky nemohou byt vii¢i dopravci pouzity jako diikkaz, pokud nebyly
ovéfeny za pritomnosti odesilatele a tato skutecnost nebyla zapsana v pfisluSném dokumentu
(zde AWB), nebo pokud se netykaji zjevného stavu zasilky/nékladu.

Formulai AWB odesilatel vystavuje ve 14 vyhotovenich. Z nich jsou tfi originaly (n¢kdy
téz oznacované jako prvopisy), které jsou urceny pro dopravce, odesilatele a piijemce. Dalsi
stejnopisy, resp. kopie slouzi naptiklad pro celni odbaveni, dal$i (provadégjici, skutecné)
dopravce €1 jako potvrzeni o prevzeti zasilky/nakladu.

Prvni original je oznaen ,,pro dopravce® a podepisuje ho odesilatel, druhy original ,pro
piijemce* podepisuji odesilatel i dopravce, tteti vyhotoveni AWB je podepsdno dopravcem,
ktery je odevzda odesilateli po prevzeti zasilky/nékladu k ptrepravé. Dopravce dopliiuje udaj
o pfepravném a potvrzuje pievzeti zasilky/nakladu k prepravé ve zjevné dobrém stavu, popft.
zde uvadi nedostatky zjisténé na zasilce/nakladu, resp. zboZi, pfedaném mu k pfepravé. Podpisy
dopravce 1 odesilatele mohou byt nahrazeny tiskem nebo razitkem. Pokud dopravce vystavi
AWB na Zadost odesilatele, povazuje se to za jeho jednani v zastoupeni odesilatele, pokud neni
prokéazano jinak.

AWB obsahuje bézné udaje o zésilce (adresy zucastnénych subjektii, druh zbozi, jeho oznacenti,
mnozstvi, obal, rozméry, hmotnost). AWB ale také obsahuje tzv. nouzovou dorucovaci adresu
pro pitipad, Ze pfijemce z néjakych diivodi nemiliZze nebo neni schopen ptevzit zasilku.

Pokud se zasilka sestava z vice kusii, pak miiZe dopravce poZadovat vystaveni samostatného
AWB pro kazdy kus. Odesilatel zase miZze pozadovat samostatné potvrzeni o prevzeti zasilky
k ptepravé pro kazdy kus zv1ast’, zejména pokud se pouzivaji jiné dokumenty nez AWB.

Odesilatel mize uvést cenu v zasilce/nakladu obsazeného zboZi, a to pro celni nebo pfepravni
ucely. Uvedeni ceny piepravované zasilky (nakladu) ale musi byt v kazdém AWB uvedeno tak,
aby nedoslo k eventualni zdméné s pozadavkem odesilatele na ,,udanou cenu zésilky*, coz by
bylo (za ptedpokladu smluveni a nasledné tihrady pfiplatku k pfepravného mezi odesilatelem
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a dopravcem) diivodem k prolomeni (zvySeni) jinak pro dopravce limitované ndhrady skody,
resp. coz by mohlo vyznamné ovlivnit uplatnéni Skodnich limitti odpovédnosti dopravce.

Co se tyce platby prepravného, mize letecky ndkladni list obsahovat Vyplatni zaznam
(j. zaznam o platbé piepravného) Prepaid nebo Collect.

»Vyplacené zasilky* — tj. takové, jejichz prepravné bylo uhrazeno predem jesté pred
piepravou — ty jsou obvykle pfijimany ve vSech statech.

Z hlediska praxe je velmi vyznamné, ze ,,Nevyplacené zasilky*, jejichZ cena je nizsi nez jejich
prepravné, jsou vétSinou akceptovany jen mezi nékterymi staty.

Mezinarodni preprava nevyplacenych zasilek s nizkou cenou, dale vzorkiu, rychle
zkazitelného zboZi nebo Zzivych zvirat miize byt v nékterych pripadech zakazana nebo
omezena.

Nesplnéni zde uvedenych pozadavkil neovliviiuje platnost ptepravni smlouvy, kterd plati
1 v takovych ptipadech a podléha ustanovenim Montrealské umluvy veetné limiti odpovédnosti.

AWB miize byt vystaven nebo potvrzen v zastoupeni — agentem dopravce nebo odesilatele.

Podstatné je, ze drzitel originalu AWB ma pravo ménit piepravni smlouvu, naptiklad
presmérovat zasilku/néklad, zadrzet ji, zménit jejiho piijemce ¢i misto (letisté) dodani. Toto
pravo trva az do predani zasilky/nakladu dopravcem piijemci, coz je provedeno z AWB.

Dispozi¢ni pravo nakliadani se zasilkou /ndkladem je feSeno tak, ze odesilatel ma pravo
nakladat se zasilkou béhem piepravy tak, ze po dopravei mize pozadovat:

e vzit ji zpét na letisti odletu,

e pfevzit ji na letisti urceni,

e zadrZet ji po pristani,

e vydat ji jiné osob€ nez plivodnimu piijemci,

e pozadovat vraceni zasilky na misto (letist¢) odletu.

Odesilatel vSak nesmi své pravo vyuZivat zpiisobem, ktery by poskodil dopravce nebo jiné
odesilatele a musi dopravci uhradit vS§echny naklady spojené s uplatnénim tohoto prava. Pokud
neni moZzné pokyn odesilatele splnit, musi ho o tom dopravce neprodlené¢ informovat.
Pokud dopravce vyhovi pokyniim odesilatele bez ptedlozeni kopie AWB (nebo potvrzeni
o prevzeti zasilky), odpovida za ptipadné Skody zpiisobené osobam, které jsou fadnymi drziteli
téchto dokumentti, pficemz si dopravce muze nasledné¢ narokovat nahradu od odesilatele.
Pravo odesilatele disponovat se zéasilkou konéi v okamziku, kdy pravo na vydani zasilky
pfechazi na piijemce. Pokud vSak pfijemce zasilku odmitne nebo neni dostupny, pak pravo
odesilatele znovu vznika.

Ohledn¢ doruceni zasilky/nakladu plati, Ze (s vyjimkou situaci, kdy odesilatel uplatni své
dispozicni pravo) piijemce je opravnén pozadovat vydani zasilky/nakladu po jejim doruceni na
misto urceni. To vSak miize ulinit az po uhrazeni vSech pohledavek a splnéni vSech
prepravnich podminek. Dopravce je povinen prijemce neprodlené informovat o piichodu
zasilky, pokud nebylo dohodnuto jinak. Pokud dopravce ptiznd ztratu zasilky nebo pokud
zésilka nedorazi do 7 dnti od oc¢ekdvaného terminu dodéani, mtize piijemce uplatnit sva prava
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vyplyvajici z ptepravni smlouvy (v Ceské republice jsou leteéti dopravci dle zdkona o civilnim
letectvi povinni zvetejnit své piepravni podminky ke dni zahdjeni obchodni letecké prepravy).

4.1 Neutralni letecky nakladni list (NAWB)

Neutralni letecky nékladni list, zkracené NAWB (Neutral Air Waybill), je pfepravni dokument
vytvoreny Mezinarodni asociaci leteckych dopravca (IATA). Jeho obsah i format jsou proto
podfizeny pravidlim této asociace. NAWB je zasilatelsky doklad, i kdyZ nejde o formular
Mezinarodni asociace zasilatelskych svazii (FIATA). Nicmén¢ FIATA doporuc¢uje NAWB pro
praktické pouziti.

Letecti dopravcei bézné pouzivaji NAWB jako ptepravni doklad — nakladni list.

Stejné tak ho ale vyuzivaji i zasilatelé vystupujici jako konsolidatori kusovych leteckych
zasilek, ptipadné smluvni dopravci €i agenti leteckych spolecnosti. Zasilatelé, ktefi jednaji jako
smluvni dopravci ¢i konsolidatoti (nékdy oznaCovani i jako integratori), vyuzivaji skutecnosti,
ze v letecké prepravé se zasilky Casto tarifuji podle tzv. Chargeable Weight — tj. uctovatelné
hmotnosti, ktera bere v iivahu jak hmotnost, tak objem nakladu. Konsolidatori samo sebou
sdruzovanim zasilek dosahuji zna¢nych tdspor diky niz$i hmotnostni tarifni sazbé za
kilogram pfi vyssi celkové hmotnosti nakladu.

Ti leteCti dopravci, ktefi pfijimaji NAWB uctuji zasilatelim zpravidla jen poplatky za leteckou
dopravu, palivovy a bezpecnostni ptiplatek, ¢i ptipadné zvlastni priplatky podle typu zésilky,
napiiklad:

e DGR —nebezpecné zasilky (Dangerous Goods Regulations)
e AVI - ziva zvitata (Live Animals)

e HUM - lidské ostatky (Human Remains)

e COL - chlazené nebo mrazené zasilky (Cool Goods).

Vystaveni NAWB potvrzuje, ze zasilatel akceptuje piepravni podminky leteckého dopravce
a pravidla IATA. Z tohoto diivodu je NAWB velmi podobny béZznému AWB, pificemz na zadni
stran€ je Casto uvedena pozndmka o jeho pouziti zasilatelem nebo konsolidatorem.

NAWB neni naloZnym listem, ale tzv. postupitelnym nakladnim listem. Termin
»Negotiable®, ktery se obvykle pteklada jako ,prevoditelny®, je zde potfeba chapat jako
,»postupitelny*, coz ma v pravnim kontextu zasadni vyznam.

International Chamber of Commerce (ICC) — Mezinarodni obchodni komora schvalila
obsah, formu i pouziti NAWB a uznéva jej jako akreditivni doklad pro bankovni operace.

NAWB ma mezinarodné jednotnou podobu a obsah.
V praxi se NAWB pouziva ve dvou hlavnich verzich:

e House AWB (HAWB) — dokument vystaveny konsolidatorem pro jednotlivé kusové
zasilky, které jsou uvnitt sdruzené zasilky, resp. nakladu

e ,Master AWB“ (MAWB) — , hlavni“ dokument, pod kterym se ptepravuji spolec¢né
sdruzené zasilky — jako kompletné integrovany/sdruzeny naklad — od riznych
odesilatelil k dalSim zasilatelim ¢i konsolidatoriim, pfi¢emz nejde o skute¢ny Master
AWRB, ale o obdobu tohoto konceptu (proto jsou zde pouzity uvozovky).
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House AWB funguje obdobn¢ jako ,,House Bill of Lading* (House konosament) v ndmotni
prepravé (podrobnéji viz piislusna literatura).

IATA v roce 2006 spustila v rdmci zjednoduSovani procesii a snizovani ndkladi projekt
E-freight s cilem dosdhnout priimérnych uspor az 30 USD na jednu letecky ptepravenou
zasilku. Cilem bylo dosahnout cca 50% vyuziti elektronickych AWB do roku 2020. To se vSak
zcela nepodafilo, a to vzhledem k administrativnim ptekazkdm a riznym druhim zde
zapojenych subjektl (zejména statni spravy).

Co se tyce elektronickych verzi, IATA podporuje zavadéni e-AWB a e-NAWB, které¢ funguji
stejn¢ jako papirové varianty. Elektronické verze ptindSeji vyrazné zrychleni, minimalizaci
chyb, zvySeni bezpecnosti a lepsi ochranu informaci. V praxi je vSak nutné vytizovat i fadu
dalsich dokumentti pro celni, bezpecnostni a statistické ucely, Casto se jednd o vice nez
35 riznych dokumentd na jednu zasilku.

NAWB je, podobné jako IATA AWB, bledémodry dokument tiSt€ény obvykle ve vice
stejnopisech na tenkém papife.

4.2 Ostatni doklady pouzivané v mezinarodni letecké nakladni
preprave

Krom¢ jiz zminéného AWB se pfi letecké nékladni ptepravé vyuzivd i nékolik dalSich

dilezitych dokladi:

e Air cargo manifest (seznam zasilek)
Parné nejdulezitéjsi doklad, ktery vyhotovuje zasilatel, slouzici jako pFehledny
seznam vSech zasilek, které jsou naloZeny do konkrétniho letadla. Tento dokument
umoziuje kontrolu a evidenci vSech ptepravovanych zasilek/nakladu.

Formular €. 1: Air cargo manifest spolecnosti Geis CZ s.r.o. Air + Sea Services

AIR CARGO MANIFEST

Master Airwaybill No: 157-4271 7706
Page: 10f1
Flight No:
Date: 18.02.2019
Consolidator: Geis CZ Air+Sea s.r.0., Aviaticka 1048/12, 160 08 Praha; Czech Republic/CZ, VAT: CZ27211762, Attn: Lucie Chamova, Tel: +420 951 211 702
Deconsolidator: , ADDICON LOGISTICS.,LTD - HANOI BRANCH, 4TH FLOOR, GP INVEST BUILDING, 170 LA THANH, O CHO DUA WARD,DONG DA DISTRICT,HA
Port of Landing: PRAGUE AIRPORT - EUROPEAN AIRPORT [Port of unloading: [HANOI
House Airwaybill No: [No of pcs |Weight Shipper name and address Consignee name and address Nature of goods
000-1900 9210 6 1108 , Green Swan Pharmaceuticals CR |, Delap Pharmaceutical Joint Stock (GS Menilin Harmony, 30 tbl.
a.s. Pod Visnovkou 27/1662, 140 00 [Company, Room 309, Block B, 11158 pcs in 186 cartons
Praha 4, Czech Republic / CZ No 352, Giai Phong streetm Phuong [NOT RESTRICTED
Liet Ward, Thanh Xuan district, DIMS: 120x80x142cm
Hanoi, Vietnam / VN °°°HEA°°°HEA°°°HEA°*°

Zdroj: Geis CZ s.r.0. Air + Sea Services
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Formular €. 2: Air cargo manifest U.S. Customs and Border Protection

DEPARTMENT OF HOMELAND SECURITY
U.S. Customs and Border Protection
AIR CARGO MANIFEST

19 CFR 122.35, 122.48, 122.52, 122.54, 122.73, 122.113, 122.118

OMB CONTROL NUMBER: 1651-0001
EXPIRATION DATE: 11/3/2025

1. PAGE NO
OF

2. OWNER / OPERATOR

3. MARKS OF NATIONALITY AND REGISTRATION

4. FLIGHT NO.

5. PORT OF LADING

6. PORT OF UNLADING

7. DATE

ITEMS 8 AND 9 FOR
CONSOLIDATION
SHIPMENTS ONLY

8. CONSOLIDATOR

9. DECONSOLIDATOR

10. AIR WAYBILL TYPE

(M-Master, H-House,
S-Sub)
11. AIR WAYBILL NO.

12
NO. OF
PIECES

13,
WEIGHT
(Kg/Lb.)

14.
NO. OF
HAWBSs

15. SHIPPER NAME AND ADDRESS 16. CONSIGNEE NAME AND ADDRESS

17. NATURE OF GOODS

CBP Form 7509 (12/22)

Zdroj: https://www.cbp.gov/document/forms/form-7509-air-cargo-manifest?utm_source=chatgpt.com

See back of form for Paperwork Reduction Act Notice.

o Loadsheet (,,zatéZovy“ nebo nakladaci list)
Tento dokument je kliCovy pro zajiSténi bezpe¢ného letu. Loadsheet informuje
o rozmisténi zéasilek/nékladu v letadle, tedy zda je jeho zatiZeni a rozlozeni v souladu
s konstrukénimi a provoznimi poZadavky, véetné bezpecnostnich pravidel.
o Transfer manifest
Tento dokument slouZzi k ozndmeni a koordinaci piekladky zasilek/nakladu béhem

ptepravy, naptiklad pii pfekladkach mezi letadly nebo na letisStich.

o Informacni list o zvla§tnim (nebezpecném) nikladu
Tento list poskytuje kapitanovi letadla dilezité informace o specidlnim charakteru
prepravovaného nakladu, zeyména pokud jde o nebezpecné zasilky. Jde o zasadni
dokument pro bezpecnost letu a spravné zachazeni s takovym nakladem.

35

Page 1 of 2



5. Konsolidatori, zasilatelé a dalsi subjekty
v mezinarodni letecké nakladni preprave

Jak jiz bylo na nékolika mistech uvedeno vyse, roste v mezinarodni letecké nékladni piepravé
vyznam tzv. konsolidatorii.

Jedna se zpravidla o zasilatele shromaZzd’ujici jednotlivé kusové zasilky od riiznych
odesilateli do vétSich celki, které ale nasledné piepravuji jako Full Container Load (FCL)
— celokontejnerové zasilky v ULD prostiednictvim konkrétnich leteckych linek.

Konsolidatofi ¢asto nakupuji u leteckych dopravct velké objemy piepravnich kapacit na
konkrétnich linkach, které pak prodavaji po mensich castech koneénym zakaznikim. Diky
tomuto systému je prepravné za kusové zasilky nizsi, nezZ kdyby kazdy odesilatel nakupoval
prepravu individualnich zasilek pfimo u dopravce jednotlivé.

Lete¢ti dopravci se obvykle nezabyvaji pfimym prodejem piepravy jednotlivych kusovych
zasilek, 1 kdyZ jsou kontejnerizovany. To provadéji konsolidatofi, jejichz ¢innost je vyhodna i pro
samotné letecké dopravce, protoze individualni pieprava kazdé zasilky by pro dopravce byla
ekonomicky nevyhodna a provozné znaéné narocna. Zasilatelé v roli konsolidatorti navic
poskytuji celou fadu dalSich sluzeb, které odesilatelé potiebuji — napiiklad svoz zasilek od
odesilatelti k dopravcim (resp. do jejich hubi), dodate¢né baleni, celni sluzby a dalsi.

Dalsi vyhodou pro konsolidované letecké zésilky ptepravované prostiednictvim zasilateld je
nizsi pojisténi a Casto i jednodussi, a tim i levné&jsi, pfepoéteno v tzv. prepoctu za/na jedno
,baleni®. Toto plati zejména pro individudlni kusové zasilky, které jsou béhem letecké prepravy
obvykle sdruzeny do ULD (Unit Load Devices), tedy do sbérnych leteckych kontejnert,
kterymi jsou spole¢né piepravovany.

6. Mezindrodni organizace pUsobici v letecké dopravé

Celosvétoveé maji v civilnim letectvi nejvétsi vyznam dvé hlavni organizace:

6.1 International Civil Aviation Organization (ICAO) — Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi

Zdroj: ICAO int.
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ICAO je celosvétova mezivladni specializovana agentura (organizace/instituce) OSN, sidlici
V Montrealu s pobockami po celém svété. Byla zalozena v roce 1944 v Chicagu a funguje od

a podpofit udrzitelny riist globalniho systému civilniho letectvi.

ICAO funguje jako celosvétova platforma pro mezinarodni civilni letectvi. Stanovuje zasady,
normy a pravidla z hlediska standardizace, bezpecnosti, efektivity a pravidelnosti leteckého
provozu. Vydava zavazné standardy a doporuceni, provadi studie a analyzy, poskytuje pomoc
a rozviji kapacity civilniho letectvi ve spolupraci s necelou dvoustovkou svych ¢lenskych statu.

Jednou z praktickych funkci ICAO je napt. ptidélovani jedine¢nych Ctyfmistnych kodu letist
po celém svéte, které se pouzivaji v oficialni dokumentaci a leteckych mapéch. Vedle téchto
kodu existuji 1 kody IATA, které se pouzivaji v letovych fadech a planuje se jejich postupné
nahrazeni kédy ICAO.

ICAO se zamé&fuje na tFi zakladni oblasti své ¢innosti: technickou, ekonomickou a pravni.

Nejvy$sim organem ICAO je Shromazdéni, které se sklada ze zastupct vSech €lenskych stath
a schazi se minimaln¢ jednou za tfi roky. Urcuje program a strategii organizace. Vykonnym
organem je Rada ICAO, sloZena ze zastupct 36 statl, kterou voli Shromazdéni a ktera plni jeho
rozhodnuti. V ramci Rady ICAO pracuje také nékolik specializovanych vyborG Vviz
https://www.icao.int/.

6.2 International Air Transport Association (IATA) — Mezindrodni
asociace letecké dopravy

DY

Axnd

=4

Zdroj: https://www.iata.org/

IATA je v oblasti civilniho letectvi celosvétove piisobici nejvyznamnéjsi nevladni organizaci.
Jde o dobrovolnou asociaci, ktera sdruzuje letecké dopravce s cilem koordinovat a sjednotit
leteckou sit’ pro mezinarodni provoz tak, aby na vSech tsecich sité platily obdobné podminky
piepravy, stejné vysoky standard bezpecnosti, jednotné ceny za riizné druhy piepravy a kvalitni
sluzby. Smyslem ¢innosti IATA je zastupovat a podporovat tzv. letecky primysl. Organizace
byla zaloZena uZ v roce 1919 v Haagu (CSA byly &leny od roku 1929). Béhem druhé svétové
valky byla jeji Cinnost pferusena, avSak v nové podobé byla IATA obnovena v roce 1945.
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Mezi hlavni tikoly a cile IATA, které¢ byly definovany Radou guvernéru, patii:

o Zivotni prostiedi a udrZitelnost: Podpora prechodu leteckych dopravci na udrzitelna
paliva (Sustainable Aviation Fuel — SAF) s cilem dosahnout nulovych emisi CO> do
roku 2050, a zajisténi podpory vlad v ICAO pro klimatickou strategii.

e Bezpecnost: Zvyseni bezpecnosti v pozemnim provozu diky zavadéni
harmonizovanych standardi (ISAGO a IGOM) a feseni rizik spojenych s pfepravou
lithiovych baterii.

e Rozmanitost: Zvyseni ucasti v iniciative ,,25by2025 podporujici rozmanitost
v odvétvi.

« Komer¢ni priority: Usp&$na implementace nastroji jako IATA Travel Pass a Timatic,
které pomahaji leteckym spolecnostem zvladat cestovni pozadavky.

V oblasti udrzitelnosti IATA spolu s Etihad Airways testuje néstroj pro vypocet emisi CO>
specialné vyvinuty pro nakladni lety. Cilem je umoznit vS§em subjektiim v hodnotovém fetézci
— odesilatelim, zasilatelim, investorim, regula¢nim orgdnim i piepraveim — ziskavat
spolehlivé a davéryhodné udaje o emisich, které jsou zdkladem pro efektivni fizeni
a reportovani udrzitelnosti. Tento pilotni projekt ma potvrdit spravnost koncepce uhlikové
kalkulacky TATA CO2 Connect pro nakladni dopravu.

Krom¢ udrzitelnosti se IATA zaméfuje také na normalizaci, mezinarodni koordinaci,
spolupraci, sdileni zkuSenosti a zvySovani odborné kvalifikace v leteckém primyslu.

Podle statutu IATA jsou hlavnimi cili organizace:

e zajiStovat bezpecnou, pravidelnou a hospodarnou leteckou dopravu s jednotnym
standardem a cenami pro vSechny ¢leny,

e podporovat aktivity vedouci ke zlepseni ekonomickych vysledki leteckého primyslu,

e analyzovat problémy v letecké dopravé a aplikovat vysledky v zajmu jejich ¢lend,

e koordinovat spolupraci mezi leteckymi spole¢nostmi,

e spolupracovat s organizaci ICAO.

Cleny IATA mohou byt letecké dopravni spole¢nosti provozujici pravidelnou i nepravidelnou
dopravu, které splituji poZzadavky na bezpecnost, naptiklad maji registraci IATA Operational
Safety Audit (IOSA). Z pivodnich 57 zakladajicich clenli v roce 1945 dnes IATA sdruZuje
pfiblizné 290 leteckych spolecnosti ze 120 statl, které pokryvaji kolem 83 % celosvétové
letecké ptepravy (srov. viz https://www.iata.org/.

Organizacni fizeni vykonava Vykonny vybor slozeny z prezidenta, generalniho feditele IATA,
stalého predsedy a generalnich feditelt vybranych leteckych spole¢nosti. Valné shromazdéni,
které se kona jednou ro¢ng, uruje strategii a smér &innosti. Cinnost IATA dale fidi
tiinacticlenny Vykonny vybor, jenz podléhd dohledu generdlniho feditele. Organizace ma
rovnéz fadu stalych vybort a podvybori, které feSi obchodni, provozni, finan¢ni, pravni,
technickeé, ekologické a zdravotni otazky.

Sekretariat IATA ma své hlavni kancelaie v Montrealu a Zenevé, s fadou regionalnich pobocek
po celém svéte.
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Kvuli rozdilnym podminkam v jednotlivych svétovych regionech je IATA rozdélena do tri
hlavnich konferen¢nich oblasti:

e Oblast 1: Severni a Jizni Amerika, Gronsko, Bermudy, Karibik a Havajské ostrovy
« Oblast 2: Evropa, Island, Afrika, Blizky vychod a Iran
« Oblast 3: Asie (kromé Blizkého vychodu a franu), Australie, Novy Zéland a Oceénie.

6.3 European Civil Aviation Conference (ECAC) — Evropska
konference pro civilni letectvi

Zdroj: https://www.ecac-ceac.org/

Hlavnim cilem ¢innosti ECAC je podpora bezpecného, efektivniho a udrzitelného evropského
letectvi prostfednictvim harmonizace politik a postupii civilniho letectvi mezi clenskymi staty.
ECAC rovnéz usiluje o lepsi porozuméni letecké politice mezi evropskymi staty a dalSimi
regiony svéta. Pracovnimi jazyky ECAC jsou angli¢tina a francouzstina.

ECAC je mezivladni organizace se sidlem v Pafizi, zaloZend v roce 1954 za podpory ICAO.
Piivodné méla ECAC 18 zakladajicich ¢lentl, v soucasnosti ma jiz 44 ¢lenskych stati. ECAC
uzce spolupracuje s klicovymi evropskymi institucemi, jako je Evropska agentura pro
bezpecnost letectvi (EASA) a EUROCONTROL.

ECAC vydava usneseni, doporuc¢eni a politicka prohlaseni, ktera musi ¢lenské staty
implementovat. Pod zastitou ECAC byly uzavieny i nékteré mezinarodni dohody. Plenarni
zasedani ECAC se kona jednou za tfi roky, pfipadné i Castéji. Generalni feditelé civilniho
letectvi se pravidelné setkavaji, aby fesili aktualni politické otazky. Ministerské schiizky jsou
svolavany pifi vyznamnych celoevropskych tématech vyZzadujicich rozhodnuti na nejvyssi
urovni.

Ridici funkci ECAC disponuje Koordinaéni vybor sloZeny z prezidenta, ktery je volen na
ttileté obdobi, tfi viceprezidentl a kontaktnich mist — generalnich feditelt civilniho letectvi,
ktefi zodpovidaji za konkrétni oblasti prostfednictvim specializovanych pracovnich skupin.
Sekretariat vedeny vykonnym tajemnikem tvoii mezinarodni tym expertl se zkuSenostmi ve
vSech oblastech civilniho letectvi.
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6.4 European Union Aviation Safety Agency (EASA) — Evropska
agentura pro bezpecnost letectvi

BIEASA

European Union Aviation Safety Agency

Zakladni informace o EASA
« Uloha: zajistovat bezpe¢nost a ochranu Zivotniho prostiedi v oblasti civilniho letectvi
Vv Evropé
« Clenové: 27 &lenskych statd EU + Island, Lichtenstejnsko, Norsko a Svycarsko
o Partneri: evropské urady pro civilni letectvi
e Rok ziizeni: 2002
e Pocet zaméstnanci: vice nez 800
e Sidlo: Kolin nad Rynem (SRN).

EASA je odpovédna za zajisténi bezpecnosti a ochrany Zivotniho prostiedi v letecké doprave
v Evropé¢.

Obsah ¢innosti EASA

Mezi zakladni ukoly EASA patri:

o harmonizace piedpisi a certifikace

o ovlivilovani vyvoje jednotného trhu EU v oblasti letectvi

e vypracovani technickych pravidel v oblasti letectvi

e schvalovani a vydavani typovych osvédceni letadel a komponentl

e schvalovani spolecnosti, které zajist'uji konstrukei, vyrobu a drzbu leteckych vyrobki

e bezpecnostni dohled a podpora pro zemé EU (napft. v oblasti fizeni letového provozu)

e prosazovani evropskych a svétovych bezpecnostnich norem

e spoluprace s mezinarodnimi aktéry s cilem zlepsit bezpe¢nost v Evropé (napf. seznam
zakazanych leteckych provozovatelll — tzv. ¢erna listina).

Komu EASA slouzi

Subjektim civilni letecké dopravy v Evropé i ve svété:

e evropskym ufadiim pro civilni letectvi

e provozovatelim letecké dopravy a leteckym spole¢nostem

e evropskym vyrobciim a konstruktérim letadel a jejich soucastek
e spolecnostem provozujicim udrzbu letadel a letist

e obchodnim a soukromym pilotim

e schvalenym vycvikovym organizacim

e leteckym zdravotnim stfediskiim

e pracovniklim letového provozu a letovych navigac¢nich sluzeb

e letiStim
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Letadla a letecké vyrobky

Kompetence EASA jsou v téchto oblastech letadlové techniky:

o stfedné velka a velka letadla

e turbovrtulova letadla

o lehka letadla

e helikoptéry, virniky

e lehka sportovni letadla (balony, kluzaky, vzducholodi, civilni bezpilotni letouny)

e motory, vrtule, letové simulatory

e nékteré vojenské letouny (napt. A400M Airlifter).
Podrobngjsi informace (z nichz byl také vySe uvedeny text a logo ¢erpany) viz:
https://european-union.europa.eu/

6.5 Supporting European Aviation (EUROCONTROL) — Evropska
organizace pro bezpecnost v letovém provozu

-y

EUROCONTROL

Jedna se o celoevropskou civilné-vojenskou organizaci jejimz cilem je podpora evropského
letectvi.

Hlavnim ukolem EUROCONTROL je vytvofit jednotné Fizeni a koordinaci letového
provozu v Evropé, optimalizovat vyuziti tzv. horniho vzdusného prostoru a poskytovani
letovych provoznich sluzeb v ramci ¢lenskych statd EU. Tento strategicky projekt je zndmy
jako Single European Sky (SES) — Jednotné evropské nebe.

EUROCONTROL je celoevropska vladni organizace, zaloZzena v roce 1960, se sidlem
v]5Bruselu. Zabyva se koordinaci civilniho i vojenského letectvi s cilem zvysit bezpecnost,
efektivitu a ekonomickou vyhodnost evropského leteckého provozu pii co nejmenSim dopadu
na zivotni prostfedi.

Na zéakladé¢ aktivit EUROCONTROL bylo zaloZeno Stfedoevropské stiedisko fizeni letového
provozu (CEATS), jehoz cilem je poskytovat Spickovou sluzbu fizeni horniho vzdusného
prostoru bez ohledu na statni hranice, coZ umoZni optimalizaci letovych koridort a efektivnéjsi
fizeni letového provozu. Ceskou republiku zde zastupuje Rizeni letového provozu (RLP).

EUROCONTROL ftidi dva hlavni orgény: Stdlou komisi pro bezpecnost letového provozu
(strategicky vrcholny organ sloZeny z ministrii dopravy) a U¥ad pro bezpeé&nost letového
provozu (vykonny fidici organ).

Vyse uvedeny text, logo a dalsi informace viz: https://www.eurocontrol.int/
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6.6 World Air Cargo Organisation (WACO) — Svétova organizace
leteckého zbozi

WACO

Tato organizace byla zalozena v roce 1973 jako nezavisla organizace zasilateli leteckych
zasilek.

Organizaci idi Vykonna rada, ktera rozhoduje o rozvoji systému. Pted piijetim do WACO
podléha kazdy zajemce diikkladnému hodnoceni financni stability, zkuSenosti a pozice na trhu.
Pro udrzeni kvality sité jsou provadéna pravidelna Setfeni.

WACO provozuje fond vzajemného sebepojiSténi, ktery kryje eventudlni nedobytné
pohledavky mezi ¢&leny. Clenové dodrzuji standardizované postupy v oblasti provozu,
financovani 1 marketingu a udrzuji pravidelnou komunikaci a vyménu zkusSenosti.

V pribéhu let WACO vyvinula globalni systém zasilek, ktery ¢leniim zajist'uje transparentnost
a efektivni vyménu dat. Zavedla také programy preferovanych dopravctu pro lepsi vyuziti
spole¢nych nakupii dopravnich sluzeb.

Clenem WACO miiZe byt pouze jeden zasilatel za jeden stat, ktery musi prokézat vysokou
kvalitu sluZzeb a finanéni stabilitu. Organizace tak zajist'uje, Ze v kazdé zemi probiha letecka
nakladni doprava s plnym védomim mistnich podminek, celnich pfedpisii a dani.

WACO tvoii rostouci komunita 122 zasilatelskych spole¢nosti ve 117 statech, které provozuji
pies 400 pobocek zaméstnavajicich vice nez 21 000 odbornikd. Ro¢né zpracuji vice nez
1,85 milionu zasilek s vice nez milionem tun leteckého nakladu.

V néavaznosti na existenci WACO byl roku 1973 zalozen The WACO System sdruzujici cleny
z piiblizné 50 stath svéta. Hlavnim diivodem jeho vzniku byla potieba globalni sité nezavislych
leteckych zasilateli. Jednd se o ,neziskovou* organizaci registrovanou ve gvycarsku,
s generalnim feditelem sidlicim v Londyné. Partneti WACO spolupracujici vyhradné¢ mezi
sebou a pfi jednanich respektuji kulturni a narodni rozdily.

WACO servis pracuje na bazi preprav "Z domu do domu". Pivodné byl vyvinut cleny WACO
v Evropé k zajiSténi rychlych dodacich operaci. Nyni jde o kvalitni sluzby zahrnujici pies
20 stath. Zpisob tarifovani kryje naklady od ptevzeti po kone¢né dodani vCetné procleni. Mimo
tyto se uctuji jen eventualni zvlastni cla a dan€. Ptijimaji se zasilky vSech hmotnosti, avSak
maximalni hmotnost jedné je 100 kg. Systém "Z domu do domu" se postupné rozsitil na Dalny
vychod, do jihovychodni Asie, Australie a do USA. Tento systém, oficidln¢ zvany "WACO
Door-to-Door Service", uziva standardni logo a kazdy narodni €len systému je povéien k jeho
vyluénému provozovani ve vlastnim statu.

Zpracovano s pomoci https://www-waco--system-com
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B. Osobni letecka doprava a infrastruktura
Ing. James Hunak, Ph.D., doc. Ing. Lubomir Zeleny, CSc.

7. Osobni letecka doprava a preprava —
charakteristika, clenéni, druhy

Osobni letecka doprava je jednim z nejdynamictéjSich oborti dopravy. V poslednich nékolika
dekédach prosla vyraznymi zmeénami, které ji zptistupnily SirSim segmentim spolecnosti,
v diisledku ¢ehoz méa v soucasnosti nezastupitelnou tlohu.

Vyznamny rozvoj letecké dopravy v poslednich desetiletich je dosazen predevsim diky
pusobeni fady faktordi, mezi které lze zaradit predev$im liberalizaci trhu letecké dopravy
a rostouci vyznam globalizace ve svéte, se kterou je spojena vyssi potieba spolecnosti cestovat.
Vysledkem setkani obou aspekti je velmi dynamické odvétvi letecké dopravy, které jiz
v soucasnosti neni pouze vysadou nejmajetnéjSich socialnich vrstev spolecnosti.

Osobni leteckou doprava (zejména v evropském kontextu) lze povaZovat za konvencni
podnikéni za Gi¢elem dosazeni zisku. Nicménég, vyznacuje se fadou specifik, mezi kterd patti
ptedevsim vysoka citlivost celého odvétvi, na které plisobi fada externich vlivl a rizik, jez
7adna leteckd spolecnost prakticky nemize nijak ovlivnit. Na tomto misté 1ze zminit mj.
nasledujici faktory:

» ekonomické (zmény HDP, kupni sila obyvatelstva, ceny paliva)

* politické (valecné konflikty v nékterych statech)

* meteorologické (jevy, které mohou znemoznit uskute¢néni letu, napt. boutky,
sne¢hové vanice €1 vyskyt sopecného popela v ovzdusi; pocasi rovnéz samo o sob&
ovliviiuje apetit lidi cestovat)

* vyskyt epidemii (SARS, COVID apod.)

* hrozba teroristickych ttokd.

Vyse zminéné faktory vyznamnym zpiisobem ovliviiuji poptavku po sluzbach leteckych
dopravci (spole¢nosti). Leteckd preprava vSak disponuje fadou benefiti a vyznacuje se
pfedevsim vysokou rychlosti, pohodlim, odpovidajici kvalitou, spolehlivosti a bezpec¢nosti.
Zaroven je vSak potfeba uvést, ze provoz letecké dopravy je spojen se zapornymi
externalitami, mezi které Ize zminit zejména emise CO; a hluk, jenz postihuje predevSim
lokality nachazejici se v okoli letist’.?

Letecké doprava od svého vzniku na pocatku 20. stoleti prosla fadou zmén, na které mela vliv
spousta faktorii. Jednim z nejvyznamnéjSich milnikil, jenz zasadn€ ovlivnil charakter tohoto
oboru dopravy, je proces deregulace. Ten byl zapocat v roce 1978 v USA, kdy byl schvélen
zakon o deregulaci vnitrostatni letecké dopravy. Staty si do té doby vytvarely statni letecké
podniky, které plnily ulohu monopolii. Tyto letecké spolecnosti ziskavaly od statli dotace
a nebyly motivovany ke zvySovani produktivity prace ani ke zlepSovani kvality poskytovanych
sluzeb. Existovaly zna¢né bariéry vstupu do odvétvi, a konkurence, které by letecti dopravci
museli Celit, byla velmi omezend. Po ekonomické deregulaci v USA si letecké spole¢nosti na
vnitrostatnich linkach zacaly urCovat zcela samostatné své letové trasy vcetné letovych tada,

3 ZELENY, L. Osobni pieprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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nabizené kapacity a tarify (vysledkem tedy byla volna soutéz v oblasti cen). Nasledn¢ doslo dle
o¢ekavani ke snizovani nékladii, zvySovani produktivity, a predevsim poklesu cen piepravného.
Doslo tak k vyssi dostupnosti letecké prepravy SirSim segmentiim spolec¢nosti. Liberalizace
letecké dopravy nasledné v 80. a 90. letech 20. stoleti zasahla Kanadu, Evropu, Asii a dalsi
regiony ve svete.

Pocatek liberalizace letecké dopravy v EU Ize datovat k roku 1987, kdy byl pfijat tzv. ,,prvni
balik opatieni‘, jenz piedstavoval neptilis vyznamnou zménu oproti pfedchozimu stavu, nebot’
pouze umozioval leteckym dopravciim ze dvou riznych statii EU dohodu o dé€leni kapacit (do
té doby platila pomérné¢ striktni pravidla tykajici se déleni kapacit). O néco vySsSi stupeini
liberalizace piinesl tzv. ,,druhy balik opatieni pfijaty v roce 1990. Ten umoznoval vétsi
svobodu v oblasti cenotvorby leteckych podniki.

Finalni fazi deregulace letecké dopravy v EU se stal tzv. ,,tFeti balik opatieni®, jenz byl pfijat
v roce 1993 a ptinesl de facto tiplnou deregulaci trhu tohoto dopravniho oboru. Implementace
tohoto opatieni byla zavrSena v roce 1997 a umoznila kazdému leteckému dopravei v EU
provozovat a nabizet své sluzby ve vSech statech EU vcetné tzv. kabotaZe (vnitrostatni pieprava
na Uzemi tfetiho statu). Tento liberalni rezim se v ramci Evropského spole¢ného leteckého
prostoru (European Common Aviation Area — ECAA) vztahuje i na Norsko a Island.

Leteckou prepravu lze velmi obecné ¢lenit nasledujicim zptsobem:*

* komer¢ni letectvi (Commercial Aviation): provozované leteckymi spole¢nostmi za
ucelem prepravy cestujicich a nakladu

* vojenské letectvi (Military Aviation): jak vyplyva z ndzvu, jde o bojové aktivity,
ptipadné dalsi lety podporujici vojenské aktivity

* vSeobecné letectvi (General Aviation): jedna se o provozovani soukromé vlastnénych
letadel, jez provozuji neletecké spolecnosti (naptiklad tzv. bizjeth), dale sem lze
zatadit letecké prace nebo sportovni l1étani.

7.1 Letecka preprava a letecti dopravci (letecké spolecnosti)

Pojem ,,letecky dopravce* (resp. spolecnost) 1ze definovat jako (samostatnou) firmu provozujici
letadla za ucelem piepravy cestujicich, ndkladu a posty za tplatu.

Mezi hlavni aktivity, jez vykonava vétsina leteckych dopravci, Ize zafadit mj. nasledujici:®

* letovy provoz — planovani letl a provozu letadel vCetné posadek, dale realizace
letového tfadu dopravce

* technicka provozuschopnost — udrzba letadel, jejich pravidelné kontroly a vedeni
souvisejici dokumentace

* obchodni ¢innost — marketing, prodej letenek, tvorba letového fadu, revenue
management

* pozemni obsluha — plnéni pohonnych hmot, catering, tklid a ¢isténi letadel, nakladka
a vykladka zavazadel, bézna idrZzba na rampé€ apod. (neboli tzv. handling)

4 ZELENY, L. Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
S PRUSA, J. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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* management podniku — ktery planuje, organizuje a rozhoduje o ¢innostech leteckého
podniku

* kontrola kvality — kazda letecka spolecnost musi dbat na bezpecnost a kvalitu svych
sluzeb, a to bez ohledu na aktualni hospodarskou situaci, ve které se nachazi

V poslednich letech 1ze zaznamenat trend, v ramci kterého letecké spole¢nosti neékteré z vyse
uvedenych Cinnosti tzv. outsourcuji, cozZ znamena, ze zajistuji jejich plnéni prostiednictvim
externich specializovanych firem (pfedevs§im handling, catering nebo udrzbu letadel).

Hlavnim mezinarodnim pravnim dokumentem upravujicim oblast civilniho letectvi je Umluva
o mezinarodnim civilnim letectvi (tzv. Chicagskd imluva), ktera byla ptijata na Chicagské
konferenci v roce 1944, avsak vstoupila v platnost az 4. dubna 1947. Tato imluva je priabézné
roz§ifovana prostfednictvim dodatkl (tzv. Annext), jez pokryvaji jednotlivé aspekty civilniho
letectvi. Soucasti vysledki Chicagské konference bylo také vymezeni tzv. leteckych svobod
(The Freedoms of the Air), které stanovuji prava leteckych dopravci provozovat mezinarodni
leteckou dopravu mezi stéty.

V ramci ICAO (viz dale ¢ast Radka Novaka) doSlo ke stanoveni 1. — 5. svobody, jeZ jsou pravné
definovany. 6. — 9. svoboda jsou tzv. odvozenymi svobodami (tzv. kvazisvobody).

* 1. svoboda: pravo pfeletu nad uzemim jiné¢ho statu bez pfistani
» 2.svoboda: pravo pfistavat na izemi jiné¢ho statu z jinych nez obchodnich divodi

* 3. svoboda: pravo pfepravy cestujicich, nakladu a poSty ze statu, ve kterém je dané
letadlo zaregistrovano, na uzemi jiného statu (napft. let Smartwings z Prahy do
Madridu)

* 4. svoboda: pravo pfepravy cestujicich, ndkladu a poSty z uzemi jiného statu do statu,
ve kterém je dané letadlo zaregistrovano (napft. let Smartwings z PatiZze do Prahy; jde
0 3. svobodu v opaéném sméru)

* 5.svoboda: pravo pfepravy mezi dvéma cizimi staty na letu, jenz zacina nebo konci
v zemi registrace letadla (napf. pfeprava z Frankfurtu do New Yorku na lince Singapur
— Frankfurt — New York spole¢nosti Singapore Airlines)

* 6. svoboda: pravo pfepravy mezi dvéma cizimi staty jednim dopravcem pies stat, ve
kterém je letadlo zaregistrovano (napf. pfeprava spole¢nosti Smartwings z PaftiZe do
Tirany pfes Prahu; jinymi slovy jde o kombinaci 3. a 4. svobody umoZiiujici ptepravu
z Patize do Prahy a odtud dale do Tirany)

* 7.svoboda: pravo pfepravy mezi uzemimi dvou cizich statd, pfi¢emz let neza¢ind ani
nekonci v zemi registrace letadla (napf. irsky dopravce Ryanair provozujici linku mezi
Prahou a Barcelonou nebo Prahou a KoSicemi)

* 8. svoboda: pravo vnitrostatni pfepravy na Gzemi ciziho statu, pficemz let zacina,
resp. konci, na uzemi statu registrace letadla (tzv. kabotaZz; napf. pfeprava z Bratislavy
do Kogic na lince Praha — Bratislava — Kogice provozované v minulosti Ceskymi
aeroliniemi)

* 9. svoboda: vnitrostatni pfeprava na tzemi ciziho statu, v ramci které se letadlo
dlouhodobé nachazi na tomto uzemi (tzv. Cista kabotaz; napt. linka Patiz — Toulouse
provozovana britskym dopravcem EasylJet).
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Na uzemi Evropské unie mohou letec¢ti dopravci ze ¢lenskych zemi vyuzivat vS§echny vyse
zminéné letecké svobody. Pokud jde o letecké spojeni s neclenskymi staty, jsou prislusné
svobody vzdy stanoveny na zaklad¢ bilateralnich nebo multilateradlnich dohod mezi dot¢enymi
staty.

Zminéna deregulace letecké dopravy do jisté miry omezila bariéry vstupu do odvétvi a umoznila
vznik a rozvoj novych leteckych spolecnosti, které vyraznym zptisobem navysuji konkurenéni
prostiedi na trhu. Tradicni letecké spole¢nosti, které této konkurenci Celi, musi hledat dalSi
zpusoby a obchodni modely provozovani osobni letecké dopravy, jez jim umozni udrZeni
konkurenéni vyhody na trhu. Jednou z moznosti je integrace s jinymi leteckymi spole¢nostmi
a vytvafeni tzv. globalnich alianci leteckych dopravei. Prvni letecké aliance se zacaly
objevovat v 90. letech 20. stoleti. Cilem této formy spoluprace je vytvotreni globalni nabidky
a distribuce leteckych pfepravnich sluzeb, stejné tak dosazeni vétsich synergii.

Cilem leteckych alianci je predev§im dosazeni vétsi efektivnosti v oblasti vyuziti stavajicich
kapacit a zaroven zajisténi optimalniho rozdéleni prepravniho trhu a koordinaci sméfovani
leteckych linek.

Benefitem této formy spoluprace je predevSim hlubsi forma integrace a konsolidace bez
potieby Kkapitialového propojeni (napt. fuzi). Letecké spolecnosti tak nemusi ménit
vlastnickou strukturu a mohou pfesto navazat hlubsi kooperaci s jinymi leteckymi spole¢nostmi
a spolecn¢ tak 1épe celit vysoce konkurencénimu prostiedi na trhu letecké dopravy. Zaroven je
nezbytné podotknout, ze flize a akvizice na trhu letecké dopravy jsou regulovany
antimonopolnimi ufady vétSiny zemi (véetn¢ EU). I pfesto vSak k fad¢ fuzi a akvizic na tomto
trhu v minulosti doslo (srov. nize).

Oblasti, ve kterych mohou letecké spole&nosti spolupracovat v ramci aliance, jsou nasledujici:®

* koordinace letovych tadu a kapacit,

* integrace rezervacnich a odbavovacich systémi,

* nabidka pribéznych cen do cilovych destinaci,

* nabidka spole¢ného vérnostniho Frequent Flyer Programu (FFP).

Prvni letecké aliance zacaly vznikat v oblasti osobni piepravy v 90. letech 20. stoleti, avSak
zdaleka ne vSechny pokusy byly GspéSné (napf. jiz neexistujici aliance Wings nebo Qualiflyer).

v

V minulosti panoval rozSifeny nazor, Ze letecké spolecnosti, které se nepiipoji k nékteré
z globalnich alianci, ztrati svou konkurenceschopnost a z trhu postupné zmizi. Pfesto vSak
existuje cela fada vyznamnych dopravci, ktefi nejsou ¢leny zadné aliance, a presto si udrzuji
silnou pozici na mezinarodnim trhu — pfikladem jsou Emirates ¢i Etihad Airways. V soucasné
dobé¢ funguyji t¥i letecké aliance: Star Alliance, SkyTeam a Oneworld.

Nejvétsi alianci v soucasnosti je Star Alliance, jez vznikla v roce 1997 a jejimi zakladajicimi
¢leny jsou Lufthansa, SAS Scandinavian Airlines, Thai Airways, United a Air Canada. Aliance
SkyTeam vznikla v roce 2000 za ucasti fediteli téchto leteckych spole¢nosti: Aeromexico, Air
France, Delta Air Lines a Korean Air, které se tak staly zakladajicimi ¢leny. Od roku 2001 byly
¢lenem i Ceské aerolinie, které z ni vystoupily v roce 2024, kdy ukonéily provozovani letecké
piepravy (srov. nize). Jedna se v soucasnosti de facto o jedinou alianci, ve které jsou sdruzeni
letecti dopravcei provozujici také ndkladni leteckou ptepravu, tj. pfepravujici predevsim zasilky

8 PRUSA, J. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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formou dokladky, resp. eventudlné provozujici také specialni nakladni letadla (Frightery), srov.
kapitolu Air & Sea.

Nejmensi leteckou alianci je Oneworld, jez byla zalozena v roce 1999 dopravci American
Airlines, British Airways, Cathay Pacific a Qantas.

Krom¢ alian¢ni spoluprace mohou byt letecké spolecnosti vzdjemné provazany mnoha
bilateralnimi (dvoustrannymi) dohodami o partnerstvi a napf. o spoleéném marketingu.
Dalsi velmi popularni a ¢asto vyskytujici se formou spoluprace jsou tzv. code-share dohody.
Jedna se o oznaCeni konkrétniho letu kody vice leteckych spolecnosti. V takovém piipadé
zajistuje let jeden konkrétni dopravce (napt. KLM), pficemz na tento let 1ze zakoupit letenku
iu dalSich leteckych spolecnosti (napi. Delta Air Lines, Garuda Indonesia, Kenya Airways).
Tyto letecké spolecnosti tak mohou rozsifit nabidku letd i do destinaci, které samy fyzicky
neoperuji. Takové linky mohou slouzit jako navazné spoje. Konkrétnim pfipadem muize byt
linka Kenya Airways, ktera piepravi cestujici z Nairobi do Amsterdamu, ktefi odtud mohou
pokracovat dale do Prahy se spole¢nosti KLLM, pfi¢emz na relaci Praha-Amsterdam ma Kenya
Airways umistén sviij kod. Code-share dohody se hojné vyuzivaji v rdmeci leteckych alianci, ale
nemusi to byt podminkou. Existuje cela fada ptikladd, kdy touto formou spolupracuji letecké
spole¢nosti, které nejsou soucasti zadné aliance (napt. dohoda mezi Eurowings a Smartwings),
stejné¢ tak mohou byt i Cleny riiznych alianci (napf. Qatar Airways, které¢ jsou soucasti
Oneworld, a Air Canada, ktera je soucasti Star Alliance).

Leteckou prepravu lze ¢lenit mnoha zpiisoby, pficemz zakladnim pristupem je nasledujici
rozdéleni:’

* pravidelnd (linkova)
* nepravidelna (charterovd)
* vSeobecné letectvi

7.2 Pravidelna (linkova) osobni letecka preprava

V oblasti osobni letecké dopravy jde o lety, které letecky dopravce provozuje pravidelné mezi
dvéma &i vice opakujicimi se destinacemi, a to na zaklad& zvefejnéného letového Fadu.®

Podminkou pro vyuziti pravidelné letecké osobni dopravy je zakoupeni platného pi‘epravniho
dokladu (letenky) pro pfislusny let. Letenky mély diive papirovou podobu, nicméné tu
v poslednich desetiletich nahradily elektronické letenky. Prvni elektronickou letenku vydaly
americké aerolinie United Airlines v roce 1994 a o deset let pozdé€ji €inil podil elektronicky
vydanych letenek pouze 20 %. Organizace IATA (viz dale) si v té dob¢ dala za cil uplné zruSeni
papirovych letenek do roku 2008, coz se podaiilo a v tomto roce se papiroveé letenky prestaly
zcela vydavat. Tento krok pomohl leteckym dopravcim vyrazné snizit ndklady (celosvétove tak
celé odvétvi usetii az 3 miliardy americkych dolari ro¢n€) a zaroven je benefitem i pro cestujici,
ktefi se tak nemusi obavat ztraty prepravniho dokladu (letenku Ize vytisknout opakovang).
Elektronické letenky rovnéz vydavaji i letecké spolecnosti, které nejsou soucasti IATA
(pfedevsim nizkonékladové aerolinie).

7 ZELENY, L. Osobni pieprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
8 ZELENY, L. Osobni pieprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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Pfed samotnym vydanim letenky leteckou spole¢nosti musi nejprve dojit k jeji rezervaci.
Tu lze uskute¢nit bud’ piimo u leteckého dopravce (napiiklad prostfednictvim jeho webovych
stranek), nebo prostfednictvim vyhledavacich portalti a prodejci, ktefi vyuzivaji globalni
distribuéni systémy (napiiklad Galileo, Amadeus, Sabre ¢i Worldspan). Tyto systémy sdruzuji
nabidku stovek leteckych spolecnosti z celého svéta a zajiStuji propojeni mezi leteckymi
dopravci a prodejnimi kanaly, jako jsou cestovni kancelafe ¢i agentury. V dusledku
konkuren¢niho vyvoje na trhu zacaly globalni distribuc¢ni systémy postupné rozsifovat svou
pusobnost i na dalsi oblasti cestovniho ruchu, naptiklad na hotelové fetézce nebo plij¢ovny aut.

V pribéhu casu zacaly letecké spolecnosti postupné opoustét piimé napojeni na konkrétni
globalni distribu¢ni systémy. Hlavnimi divody tohoto vyvoje byly zmény ve vlastnické
struktuie a rostouci konkurence mezi poskytovateli globalnich rezervacnich systémd.
V soucasnosti funguji globalni distribu¢ni systémy na zdkladé smluvnich vztahii s mnoha
leteckymi dopravci.

Zakladni tdaje o destinacich, ptepravnich podminkach a dalSich aspektech ziskavaji tyto
systémy ze svétové databaze letovych radi, kterou spravuje a publikuje spole¢nost OAG
(Official Airline Guide). Informace o tarifech, tedy cenach, jsou $ifeny prostiednictvim dalSich
specializovanych platforem, naptiklad systému provozovaného organizaci SITA.

Subjekty, které chtéji prodavat letenky, musi projit procesem akreditace u IATA, ptfi némz
prokazuji svou odbornou zptisobilost. Tento proces zahrnuje splnéni nékolika pozadavk, jako
jsou naptiklad:

* urcité minimalni obdobi pisobeni na trhu a slozeni zaloh v ramci systému
IATA-BSP,

* kvalifikovany persondl s ptisluSnym certifikatem IATA,

*  zajiSténi piistupu k n€kterému z globélnich distribu¢nich systémd,

* adal$i podminky stanovené IATA.

Je diilezité zdliraznit, Ze akreditace se vztahuje vZdy ke konkrétni provozovné. To znamena, Ze
pokud ma cestovni kancelaf nebo agentura vice pobocek a chce ve vSech vystavovat letenky,
musi pro kazdou z nich absolvovat samostatné akredita¢ni fizeni.®

V poslednich letech lze zaznamenat rostouci popularitu tzv. metavyhledavacu letenek (napf.
Skyscanner.com), které provétuji ceny leteckého prepravného nejen u jednotlivych leteckych
dopravci z celého svéta, ale 1 u jiz zminénych prodejcil letenek (napt. portaly Skyscanner.net
nebo Kayak.com). Negativnim disledkem téchto portalii pro letecké spolecnosti je komodizace
produktu poskytovaného dopravci. Cestujici se pfi ndkupu letenky rozhoduji piedevsim dle
vyse jeji ceny, coz pro letecké spole¢nosti znamena obtiznou diferenciaci produktu.?

®SYSEL, J., ZURYNEK, J. Management cestovni kanceldaie a cestovni agentury. Praha: UJAK, 20009.

ISBN 978-80-8672-378-5.

10 GRANADOS, N. F., KAUFFMAN, R. J., LAI, H. a LIN, H. Decommoditization, Resonance Marketing, and
Information Technology: An Empirical Study of Air Travel Services amid Channel Conflict. Journal of
Management Information Systems. 2011-10-1, 28(2), 39-74. DOI: 10.2753/MI1S0742-1222280203.

ISSN 0742-1222.
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Obrazek €. 14: Airbus A320 spolecnosti British Airways v Praze.

Zdroj: autofi

7.3 Nepravidelna (charterova) osobni letecka preprava

Smyslem nepravidelné (charterové) osobni letecké piepravy je preprava urité skupiny
cestujicich, vétsinou klientli cestovnich kancelati (ptipadné sportovnich klubi apod.). Jde tedy
o lety na objednavku, které¢ maji sviij letovy tad, jenz je ovSem vytvaien na zakladé potieby.

Prodej kapacity na charterovych letech méize probihat nasledujicimi zptisoby:*!

1.

Jedna cestovni kancelar koupi celou kapacitu letadla pro svoje klienty. Ta se tak stava
garantem celého letu. Cestovni kancelat ma vsak i v tomto piipadé moznost prodat urcity
pocet mist menSim cestovnim kancelafim (pokud sama nevyuzije celou kapacitu letadla).
Na tomto byznys modelu, a to nejen v letecké charterové preprave, funguje napt. némecka
cestovni kancelar TUI Group, kterd provozuje 1 vlastni letadlovou flotilu.

Letecka spolecnost proda svou kapacitu v letadle vice cestovnim kancelaFim. V tomto
piipadé chybi garant letu a kazda cestovni kancelar ruc¢i pouze za mista, ktera ma sjednana
ve smlouvé s dopravcem.

Dalsi formou je tzv. partcharterova letecka doprava, v ramci které dopravce proda urcity
pocet mist na své pravidelné lince na pfedem stanovené obdobi nebo na konkrétni data,
ktera se periodicky opakuji.

Nepravidelna (charterova) letecka doprava predstavuje dileZitou sou¢ast nabidky cestovniho
ruchu. Kazdy let ma stanoveny letovy fad, ktery odrazi jak pozadavky cestovni kancelare, tak
provozni moznosti letecké spole¢nosti. Ptistup jednotlivych dopraveii k provozovani

1 Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978
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charterovych letii se 1isi — nékteré spolecnosti je zajist'uji piimo, jiné k tomuto ucelu zaklada;ji
dcefiné nebo specializované subjekty.

Poskytovani kapacity charterovych spoleCnosti je realizovano na zékladé smlouvy
s objednatelem. Pro néj jsou dulezité tidaje v uzaviené¢ smlouve, které se tykaji predevsim
potiebnych kapacit a cen otackovych let (tzn. let do cilové stanice a zpét). Obdobné jako
v piipad¢ pravidelné letecké dopravy, nejsou ceny charterovych leti regulovany ani
usmériovany a zavisi predevsim na trznich podminkach a vysi naklada dopravce.

Smlouva obsahuje predevsim tyto tdaje, které maji také vliv na vypocet dopravni ceniny
(letenky):

* typ letadla,

e trasa letu,

* letovy fad,

» (isla letd a cena jednoho otackového letu,

* smluvni kapacitu letadla (resp. pocet sedacek),
* ceny tax,

* vyse poplatkt.

LetiStni a bezpe€nostni poplatky jsou stanoveny jednotlivymi letisti zpravidla na cely
kalendarni rok. Z pohledu smluvniho vztahu je vSak garantuji letecké spolecnosti, které je
nasledné — podle poctu odbavenych cestujicich — vyuctovavaji objednateli.

Pi1 kalkulaci ceny letenky musi objednatel, obvykle cestovni kancelaf, zohlednit tzv. load
factor, tedy procento obsazenosti. Toto procento predstavuje jedno z nejvyznamnéjSich rizik
pii tvorbé konecné ceny produktu. Snahou byva nastavit vyssi vytizeni kapacity letadla, ¢imz
se snizi cena letenky 1 celkova cena zajezdu — to vSak zéaroven zvySuje riziko, ze kapacita
nebude zcela vyuZita.

Plati, ze ¢im vys$i je pfedpokladané vytiZeni charterového letu, tim niz$i je cena letenky, ale
tim vétsi je také obchodni riziko. Naopak, pokud se pii vypoctu uvaZzuje s nizsi obsazenosti,
cena letenky 1 vysledného produktu roste, coZ miiZze negativné¢ ovlivnit jeho konkurence-
schopnost na trhu.

J 4

Smlouvy mezi cestovni kancelaii a leteckou spole¢nosti obsahuji mimo obecnych ustanoveni
jeste takeé tato:

* platebni podminky
* prepravni podminky.'?

Navzdory vySe uvedenému je mozné provozovat charterové lety i na pravidelné bazi. Jde
vétSinou o destinace, o které je ze strany klientdl cestovnich kancelafi zajem v pribéhu celé
sezOny (nebo i celého roku). Na tyto charterové lety mize dopravce doprodat volna mista
v letadle prostfednictvim svych webovych stranek (bézné naptiklad pro ¢eskou spolecnost
Smartwings).

12 7URYNEK, J., ZELENY, L., MERVART, M. Dopravni procesy v cestovnim ruchu. Praha: ASPI, a.s., 2008.
ISBN 978-80-7357-335-5.
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Podminky prepravy stanovi v téchto pfipadech leteckd spolecnost na zakladé uzaviené
smlouvy, kterd obsahuje mimo jiné predevsim tyto nalezitosti:

* stanoveni ceny za jednu sedacku,

» respektovani letového fadu pravidelnych linek,

* dodrzeni dat letl, které se periodicky opakuji,

* stanoveni pfipadnych sankci pii nedodrzeni smluvnich podminek.

Cestovni kancelare vyuzivaji tohoto zpusobu letecké dopravy piedevSim z téchto
divodu:

* ckonomické vyhodnosti,

» realizace letecké dopravy s niz§im poctem ucastnik,

* zvysit pocty pfepravenych osob do destinaci s nedostatkem stavajicich prepravni

kapacity,
* moznosti vyuziti dopravy mimo destinace typické pro charterovou dopravu,
* vyuziti letadel s mensi kapacitou a moznosti pfistani na mensich letistich.

7.4 VsSeobecné letectvi

Pod pojem vSeobecné letectvi (angl. General Aviation) Ize zahrnout letecké aktivity, které
nezahrnuji komer¢ni leteckou prepravu. Do této kategorie spadd rozmanita Skala leteckych
¢innosti, které 1ze rozdélit nasledovné:*

* komer¢ni vykony
letecké taxi
fotografické lety
vyhlidkové lety
reklamni lety
zemé&délské lety (praskovaci letadla apod.)
lékatské lety

o jiné komercni lety
* nekomeréni vykony
o  instruktazni lety

ufedni lety
soukromé lety
paraSutistické lety, vleeni vétront
policejni lety
inspekéni lety (napf. lety operované Utadem pro civilni letectvi)
vladni a vojenské lety
jiné nekomer¢ni lety

O O O 0O O O

© O O O 0 O O

Typickym rysem vSeobecného letectvi je nepravidelnost sluZzeb a outsourcing spojeny
s provozem letadla.

13 ZELENY, L. Osobni pfeprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.

51



Do kategorie v§eobecného letectvi v osobni pfepravé rovnéz patii provozovani tzv. bizjetd. Jde
predevsim o prvotiidni sluzby, kterych vyuziva zejména obchodni klientela. Tito provozovatelé
jsou schopni zajistit rychlou a flexibilni pfepravu mezi libovolnymi destinacemi. VétSina jejich
sluzeb je vSak podminéna zabezpecenim obousmérné dopravy.

Hlavnimi benefity pro klienty jsou diskrétnost, flexibilita, vysoka kvalita poskytovanych
sluzeb a rychlost pfepravy. Mensi tryskovéa letadla zédroveit mohou létat na okrajova a méné
vyuzivana letisté, na kterych nemohou piistavat velké dopravni letouny.

Nekteré vétsi korporace, ptipadné i fyzické osoby, mohou provozovat vlastni letadlo, které je
k dispozici pro vlastni potfebu prakticky bez omezeni (napt. Boeing 737 provozovany
spole¢nosti PPF). V nékterych ptipadech mohou své letadlo (v dobé, kdy neni vyuzivano)
pronajimat tfetim osobam. Dochdazi tak alesponl k ¢astecné uhradé fixnich nékladi spjatych
s provozovanim daného letounu.

7.5 Osobni leteckd doprava v CR

Prikopnikem letecké dopravy na ¢eském Uizemi byl Jan KaSpar, jenz v roce 1911 uskutecnil
prvni samostatny prelet (Slo o let z Pardubic do Prahy). Vetejna letecka doprava byla
na uzemi Ceskoslovenska zahdjena v roce 1920, pfiemz se vyuZzivala predeviim leti§té
v Praze-Kbelich a v Bratislavé. Provoz zajistovala Ceskoslovenska letecka akciova spole¢nost,
kterd vznikla slou¢enim dvou ceskych provozovateli vyhlidkovych letit — spole¢nosti Falco
a Ikarus. Projekt vSak nebyl uspésny, a proto bylo dne 6. fijna 1923 ministerstvem zalozeno
statni letecké podnikani pod nazvem Ceskoslovenské aerolinie (CSA).

Prvnilet CSA se uskuteénil 29. ¥{jna 1923 na trase z Prahy do Bratislavy. Let prob&hl se strojem
typu Aero A-14 Brandenburg, ktery pilotoval Kamil Brabenec. Vedle CSA zagala v roce 1927
v Praze pisobit i Ceskoslovenska letecka spolenost (CLS), coz byl soukromy podnik vlastnény
Skodovymi zavody. Prvni zahraniéni linka CSA se uskutec¢nila v roce 1930 a sméfovala do
jugoslavského Zahtebu. V roce 1929 rozhodla vlada o vystavbé nového civilniho letisté
pro Prahu v lokalit¢ Ruzyné&. Provoz zde byl zahdjen 5. dubna 1937. Tato pivodni ¢ast letisté
dnes nese oznaceni ,,Termindl 4% (neoficidlné¢ také ,,Staré letiSt¢*) a slouzi k odbaveni
nepravidelnych a vladnich letd.

V roce 1957 byly Ceskoslovenské aerolinie jedny z mala leteckych spolenosti na svété (druhé
po SSSR v tzv. vychodnim bloku), které zacaly provozovat pravidelnou leteckou mezinarodni
pfepravu s proudovymi letouny (konkrétné TU-104). V pribéhu 60. let 20. stoleti CSA
oteviraly nové linky, véetné dalkovych, napiiklad do Jakarty, Havany (ty byly ale také
provozovany Ctyfmotorovymi vrtulovymi letouny Bristol Britania, které méla v pronajmu
spole¢nost Cubana) nebo do zépadni Afriky (Conakra). V nasledujicich letech ptibyvaly dalsi
veetné New Yorku, Kuala Lumpuru, Singapuru nebo Abt1 Dhabi.

Neni bez zajimavosti, Ze vedeni CSA jiz v roce 1988 planovalo piejit u dalkovych letountl na
zapadni techniku, konkrétné€ se jednalo o dva Airbusy A310, jenZ byly objednany na leasing
a doruceny v roce 1991. Postupné nahrazovani sovétské techniky za zapadni pokracovalo
v nasledujicich letech, kdy byly pofizeny letouny Boeing 737 nebo ATR 42 a 72. V roce 1992
do CSA vstoupil strategicky partner Air France, od kterého se o¢ekavala modernizace
dopravce, nicméné po nckolika letech bylo toto partnerstvi ukonéeno z diivodu
ekonomickych potizi, do kterych se francouzské aerolinie v té dob¢ dostaly. Néasledujici
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obdobi bylo charakteristické pfechodem na nové¢jsi techniku (letadla Boeing 737, ATR, Airbus
A310) a optimalizaci sité linek, které 1épe odpovidala konkurencnimu prostiedi, ve kterém se
aerolinie pohybovaly. Rada dalkovych spojeni se postupné rusila, ale i nadéle se provozovala
spojeni do USA a Kanady. Na prazském letisti rovnéz v roce 1997 vznikla nova ¢eska soukroma
letecké spolec¢nost Travel Service, ktera se zamérovala na charterové lety a linky smétujici do
dovolenkovych destinaci. Tuto spole¢nost zalozil Jifi Simané spolu s Romanem Vikem
a Jaroslavem Smejkalem. V roce 2004 Travel Service zaloZil obchodni znatku Smartwings,
pod kterou spolecnost provozovala pravidelnou nizkonakladovou piepravu do evropskych
metropoli (Amsterdam, Barcelona, Brusel, Rim apod.). Pozdg&ji se spoleénost Travel Service
prejmenovala na Smartwings a pod timto nazvem provozuje leteckou ptepravu dodnes.

V roce 2001 CSA vstoupily do letecké aliance SkyTeam. Nicméné, po roce 2000 naplanoval
management CSA masivni expanzi spole¢nosti a objednal nova letadla typu Airbus, pfi¢emz
tato expanze se vymkla z rukou a v kombinaci s vyzvami, kterym museli ¢elit (rostouci ceny
ropy, svétova hospodaiska krize v roce 2008, rostouci konkurence ze strany nizkonakladovych
dopravctl) se CSA dostaly do hospodaiskych potiZi. V roce 2009 CSA obdrzely finanéni
pomoc v podob¢ uvéru ve vysi 2,5 miliardy K¢ od statni spole¢nosti Osinek, kterd byla v té
dobé¢ v likvidaci. Finan¢ni statni podpora leteckych dopravci je v EU vyrazné omezena, jelikoz
muze narusovat hospodatskou soutéz mezi leteckymi spole¢nostmi. Nicméné¢, tento uver, jenz
nebyl nikdy splacen, ale byl kapitalizovan (vyménén za akcie), se u Evropské komise podaftilo
obh4jit a CSA nemusel finanéni injekci vracet statu zpét.

V témZe roce probéhl daldi pokus stitu o privatizaci CSA. Do nejuz§iho vybéru tehdy
postoupila spolecnost Travel Service, se kterou se vSak stdt nedohodl na podminkéach prodeje
a privatizaci tak ukoncil. Stat se rozhodl aerolinky ponechat ve svém vlastnictvi a pokraovat
v restrukturalizaci spolecnosti. Ta zahrnovala vyrazné zestihleni celé spolecnosti, zruseni celé
fady nerentabilnich linek (vcetné dalkovych do New Yorku, Montrealu nebo Toronta), sniZeni
poctu letadel ve flotile, redukei poctu zaméstnancii a rovnéZ odprodej nékterych podplirnych
aktivit CSA, napf. cargo terminal, duty free obchody na letisti, odbaveni, technickou tdrzbu
letadel, catering apod. Také bylo rozhodnuto o ukonéeni dalkovych linek. Proces
restrukturalizace zahrnoval vytvofeni statni akciové spoletnosti Cesky aeroholding, pod
kterou byly zaglenény CSA, Leti§té Praha a jednotlivé dcefinné spolecnosti CSA, které Cesky
aeroholding postupné od CSA odkupoval (napf. jiz zminény handling nebo technickou idrzbu
letadel). Stejné tak se od CSA odstépila divize provozujici charterové linky, ktera byla rovnéz
za¢lenéna pod Cesky aeroholding pod nazvem CSA Holidays. Tato spoleénost viak v roce 2012
zanikla po dohodé statu se spoleénosti Travel Service, ktera vedla pravni spory s Ceskym
aeroholdingem.

Dalsi pokus o prodej CSA se uskute¢nil v roce 2013, kdy Cesky aeroholding vypsal vybérové
Fizeni na prodej CSA. Tendru se zi¢astnily spoleénosti Korean Air a Qatar Airways. Vyb&rové
fizeni nakonec vyhréla spole¢nost Korean Air, ktera ziskala 44% podil v CSA a vstoupila do
aerolinek jako strategicky partner. V této souvislosti je potieba dodat, Ze v EU existuje regulace,
kterd neumoziiuje ziskdni nadpolovi¢ni vétSiny akcii v evropskych leteckych spole¢nostech ze
strany spole¢nosti sidlicich mimo EU. V takovém pfipadé by letecka spolecnost ztratila status
evropského dopravce a s tim i veskeré benefity, které tento status piinasi. CSA v roce 2013 ve
spolupréci s Korean Air zahdjily spojeni do jihokorejského Soulu. Linka byla provozovana
letadlem Airbus A330-300, jehoZ majitelem byl Korean Air, ktery toto letadlo pronajimal
Ceskym aeroliniim. Dopravce Korean Air v té dobé jiZz provozoval pravidelné spojeni mezi
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t&mito dvéma mésty (od roku 2004) a spoleéné s CSA se tak podaiilo navysit frekvence tohoto
spojeni.

V roce 2015 vyuzil Korean Air opci na nakup 34% podilu v CSA a tyto akcie obratem prodal
spole¢nosti Travel Service, ze které se tak stal druhy nejvétsi akcionat CSA. Od té doby zadaly
CSA a Travel Service sdilet letadlovy park véetné posadek. Bylo tak b&zné, Ze na lince
provozované CSA byl nasazen letoun spole¢nosti Travel Service a naopak. Spole¢nost Travel
Service v roce 2018 od Korean Air odkoupila i jejich 44% podil a stala se tak majoritnim
vlastnikem CSA.

V roce 2020 zasadhla trh letecké dopravy globalni pandemie onemocnéni Covid-19, kterd
dramatickym zptsobem omezila provozovani letecké dopravy, véetné CR. Rada leteckych
dopravcet po celém svétd se dostala do hospodaiskych potizi. CSA v dasledku této pandemie
(a také v disledku problémit, kterym celily predtim) skoncily v insolvenci, jez byla feSena
formou reorganizace, ktera byla zavrSena v roce 2022. V roce 2024 vSak Smartwings (dfive
Travel Service) rozhodl jakozto akcionai o ukonéeni provozovani letecké prepravy v ramci
CSA. Spole¢nost CSA tak v témze roce piisla o licenci provozovani letecké dopravy. Posledni
let Ceskych aerolinii se uskuteénil 26. fijna 2024 a jednalo se o let z Paiize do Prahy. Ceské
aerolinie jakozto pravnickd osoba existuji i nadale a funguji jako holding, do které¢ho jsou
zaClenény Smartwings a jejich pobocky v Polsku, Mad’arsku nebo na Slovensku. Nicméné,
leteckou ptepravu jiz neposkytuji.

Nejveétsi podil na prazském letiSti ma v soucasnosti spole¢nost Smartwings, kterd se zamétuje
pfedevSim na charterové a pravidelné lety do ptfimoiskych dovolenkovych destinaci. Rovnéz
provozuje i lety napiiklad do Patize, Madridu a dalSich vybranych evropskych metropoli. Dale
ma na prazském letisti zdkladnu 1 spolecnosti Ryanair, kterd provozuje pravidelné
nizkondkladové lety do evropskych destinaci. Dalsi spolecnosti, ktera ma dlouhodobé umisténa
sva letadla v Praze, je nizkonakladovy dopravce Eurowings patiici do skupiny Lufthansa.

7.6 Nizkondkladové letecké spolecCnosti

JiZ zminéna deregulace letecké dopravy umoznila vstup novych leteckych spole¢nosti na trh.
Rada téchto dopravci provozuje svou ¢innost s odlisnym obchodnim modelem, neZ bylo
aerolinii dle jejich obchodniho modelu na tzv. tradi¢ni letecké spole€nosti (Full Service
Carrier, FSC) a nizkonakladové letecké spolecnosti (Low Cost Carrier, LCC). Nize Ize najit
typické znaky nizkondkladovych leteckych spolecnosti, kterymi se odliSuji od full service
dopravcii:

e Absence navaznych spoji: Nizkonakladové aerolinie se zpravidla zamétuji na tzv.
jednousekovou osobni ptepravu (point-to-point). Ta se vyznacuje absenci nabidky
navaznych spoju s prestupem. Ziidka kdy je tedy mozné si v rdmci jedné letenky
zajistit let s pfestupem. Naproti tomu tradi¢ni aerolinie velice ¢asto provozuji tzv.
model Hub and Spoke, ktery funguje na principu vytvofeni domaciho hubu, jenz
slouzi jako ptestupni uzel leteckych linek (napt. KLM v Amsterdamu, British Airways
na leti$ti Heathrow v Londyn¢, Lufthansa na letiStich ve Frankfurtu a Mnichov¢).
Cestujici si tak mtze koupit letenku napiiklad z Prahy do New Yorku s ptestupem ve
Frankfurtu. V takovém ptipad¢ se pasazér odbavi pouze jednou, na letisti v Praze,
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a v misté prestupu pouze piestoupi z jednoho letadla do druhého. Dopravce rovnéz
zajisti pfemisténi jeho odbavenych zavazadel. Na lince z Prahy do Frankfurtu
provozované spolecnosti Lufthansa tak mohou tvoftit velkou ¢ast prave tzv. tranzitni
cestujici, ktefi z Frankfurtu pokracuji dale. Nizkondkladové letecké spolecnosti se
zamé&iuji predevsim na kratké a stfedné dlouhé linky (naptiklad v rdmci Evropy)

a lety s pfestupem standardné nejsou soucasti jejich nabidky.

Clenstvi v leteckych aliancich: Jak jiz bylo zminéno, existuji 3 aliance leteckych
dopravct (Star Alliance, SkyTeam, Oneworld), nicméné nizkonakladové letecké
spolecnosti se této formy kooperace leteckych dopravct vétSinou netcastni. Vyplyva
to z jejich zaméfeni na point-to-point linky, a tedy nizké potieby spolupracovat

s jinymi dopravci.

Absence frequent flyer programii (FFP): V ramci téchto programu, které mnohdy
nabizi tradi¢ni aerolinie, mohou cestujici sbirat tzv. mile a za n¢ nasledn¢ ziskavat
vérnostni odmény. Tyto programy vétSinou v nabidce nizkonakladovych spole€nosti
nejsou. Pro tplnost je vSak nezbytné dodat, Ze nékteré nizkondkladové aerolinie
poskytuji tzv. klubové ¢lenstvi, v ramci kterého mohou cestujici za stanoveny poplatek
Cerpat slevy a dal$i benefity dopravce. Tato forma vérnostniho programu je od
konven¢nich FFP programt odli$na zejména tim, Ze se jedné o zpoplatnéné Clenstvi
(v ptipadé FFP se Zadny pravidelny poplatek za ¢lenstvi nevybird).

NiZzsi rozsah palubnich sluZeb a nizsi komfort: Nizkonakladové letecké spolecnosti
zpravidla neposkytuji palubni ob¢erstveni zdarma. Rovnéz maji ¢astokrat nizsi
rozteCe sedadel za ticelem navyseni kapacity letadla, coz mé za nasledek mensi
prostor pro nohy. Nékteré nizkonékladové aerolinie mohou rovnéz uptfednostiiovat
nastup do letadla z tzv. vzdalenych stojanek (tzv. remote stands), ke kterym doveze
cestujici autobus, a ti ndsledné€ nastupuji do letadla po schodech. Naproti tomu tradi¢ni
aerolinie zpravidla preferuji nastup pomoci nastupnich mostii, coZ byva pro cestujici
komfortnéjsi.

Poplatky za dopliikové sluzby: Zde lze zminit naptiklad poplatky za zavazadla

(v soucasnosti jsou béZné ne jenom poplatky za odbavena zavazadla ale rovnéz

1 pfirucni), dale poplatky za pfednostni nastup na palubu, zmény v rezervaci (datum
odletu nebo zménu jména cestujiciho), rezervaci mista v letadle apod.

Preference tzv. sekundarnich letist’: Néktera mésta disponuji vétsim poctem letist'.
Jedno z nich vétSinou plni tilohu tzv. hubu, jeZ slouZi jako ptestupni uzel leteckych
linek (primarni letisté), a kromé n¢j se v okoli daného mésta mohou nachazet jina,
mensi (sekundarni) letiSté. Nizkondkladové aerolinie Casto preferuji tyto mensi
letecké pfistavy, jelikoz maji nizsi letiStni poplatky, coZ jim umoznuje zachovat nizsi
ceny letenek. Sekundarni letiSté rovnéz nejsou zatiZzena tak velkym provozem a
umoziuji dopravelim udrzet kratky ¢as obratky na letisti (srov. nize). Velké huby
maji vyznam piedevsim pro letecké spolecnosti operujici v rdmci modelu hub-and-
spoke, jelikoz disponuji robustni infrastrukturou umoziujici kapacitné zvladnout
pohyb vétsiho mnozstvi Sirokotrupych letadel, kterd se pouzivaji predev§im na
dalkovych linkach, a také umoziiuji transfer odpovidajiciho poctu pasazért, kteti dané
letiSté vyuzivaji pro sviij prestup. V neposledni fadé tyto huby slouzi i pro odbavovani
a prekladku leteckého nakladu. Ve vétsing ptipadu plati, Ze tyto velké huby maji
logicky 1 vy$8i poplatky spojené s vyuzivanim letiStni infrastruktury. Nizkonakladové
aerolinie s ohledem na jejich strukturu linek nevyzaduji tak slozitou letistni
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infrastrukturu a z tohoto diivodu davaji pfednost mensim letiStim. Jako ptiklad Ize
uvést Londyn, kde primarnim letis§tém je Heathrow (nejvétsi letisté v Evropé), na které
vsak nizkonakladové aerolinie témét viibec nelétaji. Ty vyuzivaji sluzeb jinych
londynskych letist’ (Gattwick, Luton, Stansted, Southend). DalSim ptfikladem muze byt
Patiz, kde je nejvétsim letistém CDG (Charles de Gaulle), ale fada low-cost dopravci
preferuje letisté Orly nebo Beauvais. Nevyhodou pro cestujiciho mtze byt vzdalenost
letiSté od daného mésta, ktera byva u sekundérnich letist’ Casto vétsi. S tim souvisi

o Unifikace letadlové flotily: Pro nizkonakladové letecké spolecnosti je zcela bézné, ze
mayji ve flotile pouze jeden typ letadla ve flotile. Piikladem muze byt spole¢nost
Ryanair, kterd pouziva vyhradné letadla typu Boeing 737, zatimco EasyJet a Wizz Air
maji pouze letadla rodiny Airbus A320. Tato unifikace flotily umoziuje spolecnostem
vyraznou redukci ndkladt na udrzbu.

e Outsourcing podpirnych aktivit: Je zcela bézné, Ze se nizkonakladové aerolinie
zamétuji vyhradné na provozovani letecké dopravy a ostatni aktivity jsou
zajiStovany jejich dodavateli. Zminit Ize naptiklad tdrzbu letadel, handling (odbaveni
cestujicich a zavazadel), catering apod.

e Kiratky ¢as obratky na letiSti: Nizkonakladové aerolinie maji velice Casto kratky Cas
obratky na letiStich (cca 25-30 minut), ktery jim umoznuje efektivnéjsi vyuZziti
letadlového parku a nizsi ndklady spojené s vyuzivanim letiStni infrastruktury.

e Absence nikladni letecké prepravy (cargo): Nizkondkladové aerolinie se vétSinou
specializuji na piepravu cestujicich. Pfeprava nakladu v podpalubi formou dokladky,
tak jak je bé&zna u FSC spole¢nosti, je v tomto ptipad¢ velmi vyjimecnd. Dlivodem je
charakteristika sité linek, ktera (jak bylo zminéno vyse) se zamétuje predevsim na
jednousekovou (point-to-point) piepravu. S tim souvisi 1 absence spoluprace s jinymi
leteckymi spolecnostmi a absence €lenstvi v leteckych aliancich. Preprava leteckého
néakladu je vyhodnéjsi v modelu hub-and-spoke, které maji centralni huby a propojuji
tok nékladu. Stejné tak nékladni pfeprava neni v souladu s filosofii nizkonékladovych
dopravctl zalozené na kratkém casu obratky na letiStich, nebot’ nakladka a vykladka
leteckého carga vyzaduje delsi Cas.

Zavérem je potieba podotknout, Ze vyse uvedené rozdily se zejména v poslednich letech dost
vyrazné stiraji a dochazi k prolinani obchodnich modelu tradicnich a nizkondkladovych
leteckych spole¢nosti. Rada z vyse uvedenych typickych znaki je jiz typickd i pro fadu
tradi¢nich dopravci, ktefi se musi adaptovat na nové trzni podminky. Lze tak zminit napiiklad
nizsi rozsah palubnich sluzeb (fada FSC dopravci jiz nenabizi palubni obcerstveni zdarma)
nebo poplatky za doplitkové sluzby (poplatky za odbavend zavazadla jsou v Evropé jiz
vicemén¢ standardem u vSech leteckych spole¢nosti, nékteré tradi¢ni aerolinie rovnéz po vzoru
téch nizkonakladovych zpoplatiuji i pfiruéni zavazadla). Zaroven existuji 1 ptipady, kdy nékteré
nizkonakladové aerolinie (napt. Norwegian, Eurowings) experimentuji s nabidkou dalkovych
spoju a s tim souvisejicich letd s pfestupem. Je tieba pamatovat, ze trh letecké dopravy je
v dasledku deregulace velmi dynamicky a letecké spoleCnosti jsou tak nucené ménit
a ptizptisobovat své obchodni modely aktualni situaci na trhu a preferencim cestujicich.

Rovnéz je namisté podotknout, Ze existuji riizné modely provozovéani nizkondkladovych
aerolinii. Jednim z nich je zaloZeni nizkonakladové aerolinie ,,na zelené louce”. Jedna se
typicky napt. o EasylJet, Ryanair, pfipadné¢ Norwegian. Dalsi variantou je situace, kdy tradi¢ni
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dopravce vytvoii dcefinou nizkonakladovou spole¢nost. Takovy dopravce pak zpravidla
nemusi byt zatizen kolektivnimi smlouvami matetské spolecnosti, pfipadné miize mit i smlouvy
s jinymi dodavateli, které mohou 1épe odpovidat nizkonakladovému charakteru dané letecké
spole¢nosti. Typickym ptikladem mulze byt napt. spolecnost Vueling (viz Obrazek €. 15), jez
patii do skupiny IAG (International Airlines Group), jejiz soucdsti jsou aerolinie British
Airways, Iberia nebo Aer Lingus. DalSim ptikladem muze byt spolecnost Eurowings, ktera
patii do némecké skupiny Lufthansa Group. V tomto ptipade¢ je obchodni model nastaven tak,
ze spoleCnost Lufthansa provozuje svlj hub-and-spoke model na letiStich ve Frankfurtu
a Mnichov¢, pficemz z ostatnich némeckych letist’ (napt. Diisseldorf) operuje spolecnost
Eurowings, kde ¢eli konkurenci jinych nizkonakladovych spole¢nosti. Spolecnost Eurowings
ma rovnéz své zakladny mimo tzemi Némecka, mj. naptiklad na letiSti v Praze, odkud také
nabizi né¢kolik pravidelnych spojeni do vybranych evropskych destinaci.

Obrazek €. 15: Airbus A320 nizkonakladové spolecnosti Vueling na letisti Schiphol v Amsterdamu

vueling com -
_ouug'ouooooooo@_@]ocqogogo, 1

= N 1

—

Zdroj: autofi

8. Infrastruktura letecké dopravy a prepravy

Letecka doprava za posledni 3 desetileti prodélala dost vyraznych zmén. Jeji deregulace
a rostouci vliv globalizace ve svété spolecné vytvari vyssi naroky na infrastrukturu. V této ¢asti
budou popsany elementarni prvky infrastruktury letecké dopravy vcetné jejiho zpoplatnéni,
nebot’ je ziejmé, ze jeji provoz a udrzba jsou spojeny s pomérné¢ vysokymi ndklady a nemohou
byt poskytovany bezplatn€. V nasledujicich dvou podkapitolach jsou wuvedeny dva
nejvyznamnéjsi prvky infrastruktury tohoto oboru dopravy: letisté a letecké navigacni
sluzby.
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LetiStém je ,juzemn¢ vymezena a vhodnym zplsobem upravena plocha vcetné souboru
leteckych staveb a zafizeni letisté, trvale ur€ena ke vzletim a pfistavani letadel a k pohybim

letadel s tim souvisejicim* 14

Mezi funkce, které plni vétsina letist, 1ze zafadit nasledujici:*®

* pocatecni a konecny bod leteckého prepravniho procesu
* transfer mezi pozemni a leteckou piepravou

* bod slouzici pro mezipfistani leteckych linek (tzv. tranzit) a pro prestup
cestujicich mezi jednotlivymi leteckymi linkami (tzv. transfer).

Letisté plni Glohu multimodalnich styénych uzli, nebot’ funguji jako zprostiedkujici
prvek mezi leteckou a pozemni pfepravou. Svou ¢innost zde provozuje cela fada subjektu,
které se zaméfuji mj. na obsluhu letadel, odbaveni cestujicich, jejich zavazadel a zboZi. Je
tteba zminit, Ze s ohledem na vysokou dynamiku letecké dopravy se méni i naroky na
letiStni infrastrukturu. Na pocatku existence civilni letecké dopravy (20.-30. 1éta
20. stoleti) se pouzivaly nezpevnéné drahy s travnatou plochou. Rostouci hmotnost letadel
azmény v jejich konstrukci zménily pozadavky na povrch a délku tzv. vzletovych
a pristavacich drah (zkr. VPD, angl. Runway). Na zaklad¢ toho musela letisté vybudovat
komplexnéjsi infrastrukturu zahrnujici zpevnéné VPD a pojezdové drahy (vétSinou
s cementobetonovym nebo asfaltovym povrchem). LetiStni plochy a budovy se pribézné
upravuji z divodu neustalé potieby prizptisobovat infrastrukturu novym vnéjSim
pozadavkiim. Piikladem mohou byt rostouci naroky na plynulé odbaveni
velkokapacitnich letadel, jako jsou Boeing 747 nebo Airbus A380, coz si vyzaduje
upravy pojezdovych drah, stojanek, nastupnich mostl i rozSifeni prostor pro cestujici
v termindlech a kapacit ndkladnich terminali.

Moderni letist¢ funguji jako sloZité provozné-technické celky, které ke svému
bezproblémovému chodu vyZzaduji zajiSténi Sirokého spektra ¢innosti. Ty 1ze rozdélit do
tii hlavnich oblasti:

» zakladni provozni sluzby
* handlingové sluzby
* komercni aktivity

Smyslem zakladnich provoznich sluzeb je zajiSténi bezpecného provozu letadel
a cestujicich. Mohou byt zajistény bud’ samotnym provozovatelem letist¢ nebo jinymi
k tomu urcenymi subjekty (napft. fizeni letového provozu). Lze sem zatadit nasledujici
aktivity:

* fizeni letového provozu (konkrétné letistni sluzba fizeni, srov. déle)

* meteorologické sluzby

* telekomunikac¢ni sluzby

* policie, bezpecnostni a celni sluzby

* hasic¢ské a zdravotnické sluzby

* Udrzba a provoz letiStnich ploch, budov a dalSich prvku letiStni infrastruktury.

14 Zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zmé&né a doplnéni zakona &. 455/1991 Sb., o Zivnostenském
podnikéni (zivnostensky zakon), ve znéni pozd¢jsich predpisii, ve znéni pozdé€jsich predpist
15 PRUSA, Jiti. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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Handlingové sluzby zahrnuji odbaveni letadel (tzv. ramp handling), cestujicich
(passenger handling) a nakladu (cargo handling). V rdmci ramp handlingu se zajistuje
napt. nakladka a vykladdka zavazadel ¢i nakladu, dopliiovani pohonnych hmot, catering
a dalsi provozni ukony. Tyto sluzby obvykle poskytuji specializované firmy, pfi¢emz na
letiStich mezindrodniho vyznamu miize ptsobit vice poskytovatelli soucasné. Naptiklad
na prazském letiSti Vaclava Havla zajistuji handling spolecnosti Menzies (soucast
nadndrodni skupiny Menzies Aviation) a Czech Airlines Handling, kterd je vlastnéna
spole¢nosti Letisté Praha, a.s. (dfive dcefind firma Ceskych aerolinii). Kazd4 letecka
spolecnost vyuzivajici dané leti§t¢ musi mit svého smluvniho handlingového partnera.
Na obrazku €. 16 je mozné vidét Airbus A320 na odbavovaci plose prazského letiste.

Obrdazek €. 16: Airbus A320 NEO spolecnosti Icelandair na odbavovaci plose letisté v Praze

Zdroj: autofi

Moderni mezinarodni letisté nejsou pouze provoznim zazemim pro leteckou dopravu — stéle
Castéji slouzi 1 jako multifunkéni centra s Sirokou nabidkou komerénich aktivit. V oblasti
osobni piepravy zahrnuji naptiklad obchody, restaurace, kavarny, autoptijcovny, supermarkety,
konferen¢ni prostory, masazni salony nebo kadefnictvi. V sektoru nakladni dopravy pak
najdeme sklady, celni sluzby, konsolida¢ni centra i pfekladaci a manipulacni zatfizeni. Tyto
sluzby obvykle zajistuji externi provozovatelé, ktefi si pronajimaji nebytové prostory od
spravce letiste.
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Z funkéniho hlediska lze infrastrukturu letisté rozdélit do &ty zakladnich oblasti:*®

e Airside (neverejna ¢ast letisté, téz strana k vzletové a pristavaci draze) — zahrnuje
provozni prostory pro pohyb letadel, jako jsou vzletové a pristdvaci drahy (runways),
pojezdové drahy (taxiways), odbavovaci a odstavné plochy (aprons). Pistup do této
zOony maji pouze cestujici po pasové kontrole a opravnény personal.

e Landside (verejna ¢ast letisté, téz strana k méstu) — pristupna vSem navstévniktim
letiSté, zahrnuje piijezdové komunikace, parkovisté a dopravu v rdmeci areélu.

e Odbavovaci prostory a terminaly — propojuji airside a landside zénu a slouzi
k odbaveni cestujicich a nakladu.

e Technické a provozni zazemi — tvoii podplrnou infrastrukturu zahrnujici
zabezpecovaci a komunikacni technologie, udrzbu, zasobovani, energetiku, inZzenyrské
sité 1 provoz dopliikovych sluzeb, jako jsou hotely nebo konferen¢ni centra.

Soucasti kazdého moderniho mezinarodniho letist€¢ je kvalitni informacni systém, ktery
pomahd ke snadngjsi orientaci cestujicich a zjednodusSeni jejich pohybu v terminalu. K tomu
slouzi tzv. staticky informacni systém, jenz je rozmistény v prostorach letisté. Kromé toho
vyuzivaji leti$t€ 1 dynamicky informacni systém, ktery 1ze nalézt nejen v prostorach letiste,
ale rovnéz 1 na webovych strankach. Zde si mohou cestujici zobrazit aktualni informace
o odletech a ptiletech letadel. Rada letist’ nabizi rovnéz sluzbu zasilani informaénich SMS, které
informuji pasazéry o aktualnich informacich konkrétniho letu (pfedpokladany ¢as odletu nebo
priletu, termindal, odbavovaci piepazka, odletova brana apod.).

Vlastnické struktury letiSt’ se li§i v zavislosti na historickém vyvoji jednotlivych zemi a na
mife liberalizace letecké dopravy. Podobné jako u leteckych dopravcet i zde 1ze sledovat trendy
sméfujici k privatizaci. AZ do 80. let 20. stoleti byla vétSina evropskych letist’ ve vlastnictvi
statl nebo samosprav. Prvnim vyraznym krokem k privatizaci bylo zaloZeni spole¢nosti British
Airports Authority (BAA) ve Velké Britanii v roce 1987. Ta byla uvedena na burzu a pfevzala
spravu londynskych letist Heathrow, Gatwick, Stansted a nckolika dalSich (napt. Glasgow,
Aberdeen, Southampton, Edinburgh).

Od té doby se privatizace letist’ rozsitila do fady dalSich zemi. Jeji formy se lisi:

e Piimy prodej letisté, véetn¢ pozemkd, ktery probehl naptiklad ve Velké Britanii.

e Dlouhodobé koncese, kdy zlistava letiStni ptida ve vlastnictvi statu, ale je pronajimana
soukromému provozovateli (napt. v Australii). Délka koncese se 1i$i — naptiklad v
Italii ¢ini 40 let, v Budapesti 75 let.

e Model Build-Operate-Transfer (BOT) — soukromy investor financuje rozvoj letiste,
po urcitou dobu ho provozuje a po vyprseni smlouvy ho pteda zpét statu. V tomto
modelu investor letisté nikdy nevlastni, ale profituje z jeho provozu.

V nékterych zemich, jako je Némecko, se na vlastnictvi letist’ podileji spolecné stat, spolkové
zemé 1 mésta. Jinde stat prodava jen ¢ast akcii soukromym investoriim a zbytek si ponechava.
Naptiklad majoritni podil akcii letist€¢ ve Frankfurtu nad Mohanem vlastni spolkovd zemé
Hesensko, mésto Frankfurt a také spole¢nost Lufthansa, ktera vlastni cca 8 procent akcii a na
daném letiSti ma jeden ze svych hubt.

16 Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978
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Je zfejmé, ze provoz letistni infrastruktury je spojen s vysokymi néklady, které maji pfevazné
fixni povahu. Nejvyznamnéjsi néakladové poloZky v provozovani letiSt® jsou obecné
nasledujici:’

* néklady na pracovni silu
* naklady na udrzbu a opravy majetku
* naéklady spojené s reprodukci majetku

Naklady na pracovni silu se tykaji predevsim letist, kterd provozuji personalné narocné
sluzby, jako je odbaveni cestujicich (handling) nebo bezpecnostni ostraha. Mnoha letisté se
proto snazi tyto ¢innosti outsourcovat, aby zvysila efektivitu a snizila provozni naklady.

Vyznamnou nakladovou polozkou je také udrzba a provoz letiStniho majetku — zejména
ploch a budov, které jsou vystaveny nepiiznivym povétrnostnim vlivim. Letist¢ usiluji
o provadéni pravidelné udrzby s co nejmensim dopadem na bézny provoz, coz klade naroky
nejen na financovani, ale i na piesnou ¢asovou koordinaci.

Nemalou ¢ast naklada predstavuji rovnéz odpisy, protoze letiStni infrastruktura byva velmi
kapitalové narocna. K zajisténi obnovy a rozvoje téchto aktiv je Casto nutné vyuzit externi
financovani — naptiklad bankovni ivéry ¢i emise dluhopist (ty diive vydavalo i Letist¢ Praha).
Tyto zdroje vSak prinaseji dalsi naklady v podobé¢ urokd, které zvysuji celkovou financni zatéz
provozovatele.

Provozovani letisté je ve vétSing pripadii podnikani za icelem dosaZeni zisku. Krom¢ naklada
se tedy leti$té musi sousttedit i na vynosy. Ty lze ¢lenit do dvou zdkladnich skupin: prvni jsou
vynosy z leteckych aktivit (letiStni poplatky), druhou skupinou jsou vynosy plynouci
z neleteckych, resp. komerc¢nich aktivit, do kterych lze zafadit i vynosy za poskytovani
handlingovych sluZeb letistém.

LetiStni poplatky pfedstavuji vyznamny zdroj piijmi letiSt' a zaroven slouzi k pokryti
nakladii spojenych s provozem a udrzbou infrastruktury. Nize jsou uvedeny zékladni druhy
t&chto poplatkd:8

«  Pristavaci poplatek: Ugelem tohoto poplatku je uhrada nékladti na provoz
a udrzbu vzletovych a pfistavacich drah, pojezdovych drah a odbavovacich ploch.
Vztahuje se zpravidla na celé letadlo, bez ohledu na pocet pfepravovanych osob
nebo mnoZstvi nédkladu. VySe poplatku se odviji od maximalni vzletové
hmotnosti letadla (Maximum Takeoff Weight, MTOW) stanovené vyrobcem.
Vys§§i MTOW implikuje vétsi zatiZeni letiStnich ploch, a tedy 1 vySsi sazbu.
Poplatek se bézné€ uctuje pouze za pristani; odlet je obvykle v cen€ jiz zahrnut.

* Hlukovy poplatek: Tento poplatek kompenzuje negativni externality zplisobené
leteckym hlukem v okoli letist’, zejména v oblastech situovanych v ose drah.
Vymnosy z hlukovych poplatki jsou vyuzivany k financovani opatieni na zmirnéni
dopadt hluku, jako je naptiklad instalace protihlukovych oken obyvatelim
oblasti zasazenych hlukem. VySe poplatku zavisi na kombinaci MTOW a
hlukové kategorie dan¢ho typu letadla podle klasifikace ICAO. Obecné plati,

S 24

7 PRUSA, Jiti. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
18 PRUSA, Jiti. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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* LetiStni taxa: Letistni taxa se vztahuje na jednotlivé cestujici a je bézné soucasti
ceny letenky. Slouzi k tthradé nakladii na provoz, udrzbu a rozvoj terminal
uréenych pro odbaveni cestujicich. Vyse této taxy zavisi na zptisobu vyuziti
letiste:

0 Odletovy cestujici hradi plnou sazbu.

o Transferovy cestujici (pfestupujici na jiny let) plati niz$i sazbu,
protoze vyuziva omezen¢jsi rozsah sluzeb.

o0 Tranzitni cestujici (pokracuje ve stejné lince a Casto ani neopousti
letadlo) zpravidla taxu nehradi, protoZe leti$tni infrastrukturu vyuziva
minimalné.

* Parkovaci poplatek: Tento poplatek pokryva naklady na provoz odstavnych
ploch a dalSich prostor ur¢enych pro parkovani letadel. Jeho vyse se obvykle
odviji od MTOW, rozpéti kiidel a dalSich technickych parametrti. Prvnich nékolik
hodin stani (napt. dvé az tii) byva Casto bezplatnych, v zavislosti na typu letadla
a konkrétni cenové politice letiste.

* Bezpecnostni poplatek: Zvysujici se pozadavky na bezpecnost leteckého
provozu vedou k nartstu souvisejicich provoznich nakladi. Z tohoto divodu
mnoha letisté uplatiiuji bezpecnostni poplatky uctované na kazdého cestujiciho.
Tyto poplatky jsou obdobou letistni taxy, ale slouzi specificky k financovani
bezpecnostnich opatfeni.

Neexistuje jednotny standard pro vypocet letiStnich poplatki ani pro stanoveni jejich
vyse. Jednotliva letisté si proto mohou zvolit vlastni strukturu poplatkli a ne¢které z vyse
uvedenych typll nemusi uplatiovat vibec. Letist€é rovnézZ mohou prostfednictvim
cenotvorby poplatkit ovliviiovat Casové rozlozeni leteckého provozu, naptiklad
poskytovanim slev v méné vytiZenych ¢asovych pasmech (,sedlové Casy®), ¢imz
motivuji dopravce k vyuZzivani letist€ mimo Spicku. Zaroven slouzi letiStni poplatky jako
nastroj obchodni politiky — letisté je vyuzivaji k pfilakani novych dopravci, otevieni
novych linek nebo k navyseni kapacity na stavajicich spojich. Za timto ti¢elem letisté casto
zavadéji tzv. incentivni programy, v jejichZ ramci mohou nabizet do€asné slevy na
vybrané poplatky, pfipadné uplné odpusténi nékterych sazeb, a to pii splnéni pfedem
definovanych podminek.

V ramci Ceské republiky zaujima dominantni postaveni Leti§té Vaclava Havla Praha,
nachazejici se v méstské Casti Praha-Ruzyné. Letisté bylo uvedeno do provozu v roce 1937
a od té doby proSlo rozsdhlymi modernizatnimi a infrastrukturnimi zmeénami.
V soucasnosti ma Ctyfi terminaly urc¢ené pro odbaveni cestujicich:

e Terminal 1 slouZi pro lety mimo Schengensky prostor.

e Terminal 2, otevieny v roce 2006, je urcen pro odbavovani letit do zemi
Schengenské dohody.

e Terminal 3, umistény v jizni ¢asti aredlu, zajiSt'uje odbaveni soukromych lett
(napf. aerotaxi, bizjety apod.

e Terminal 4, sousedici s T3, slouzi pro statni a vladni navstévy a predstavuje
ptvodni budovu z roku 1937.
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Krom¢ toho disponuje letisté dvéma nakladnimi (cargo) terminaly.

Letisté planuje v pftistich letech rozsahly rozvoj. Mezi kliové projekty patii zejména
rozSifeni Terminalu 2 a vystavba paralelni vzletové a pristavaci drahy (VPD), kterd by
umoznila soub&ézny provoz dvou drah a tim vyrazné zvyseni kapacity letist€. V soucasné
dobé jsou na letisti k dispozici dvé VPD, které se vSak kiizi a nelze je provozovat
soucasn¢. Navic jedna z drah (12/30) smétuje pies husté osidlené oblasti (napt. Kladno,
Motol, Repy, Ruzyné), coz z divodu hlukové zatéze omezuje jeji vyuZitelnost. Planovana
paralelni drdha by umoznila soubézny provoz a tim pfispéla ke snizeni dopravnich
omezeni 1 hlukového zatizeni okolnich lokalit. Dal§im strategickym rozvojovym cilem je
Zelezni¢ni napojeni letisté na centrum Prahy, které by vyrazné zlepSilo dopravni
dostupnost letiste.

Dominantni podil na prazském letisti ma ¢eska spolecnost Smartwings, kterd se zamétuje
predevsim na charterové a pravidelné dovolenkové lety do primotskych letovisek. Dale
maji v Praze zdkladnu (tedy dlouhodobé umisténd letadla) i spolenosti Ryanair
a Eurowings. Kromé nich do Prahy 1éta cela fada zahrani¢nich leteckych dopravci
zajistujicich jak pravidelnou, tak charterovou dopravu. Stejné tak je v Praze nékolik
provozovatelti soukromych bizjett.

Nékladni letecka doprava probihé na prazském letisti vétSinou formou tzv. dokladky na
pravidelnych linkdch urenych pro piepravu cestujicich. V takovém ptipad¢ se naklad
a posta piepravuje v ndkladnim prostoru v podpalubi letadla spolu s cestujicimi. Do Prahy
rovnéZ pravidelné 1étaji letadla urcena pouze pro ptepravu nakladu, tzv. cargo linky. Jako
ptiklad lze uvést Qatar Airways Cargo, Turkish Airlines Cargo nebo UPS. Podrobnéjsi
informace o nakladni letecké dopravé budou uvedeny v ptislusné kapitole.

Letisté Vaclava Havla Praha je ve 100% vlastnictvi statu, konkrétné Ministerstva financi
Ceské republiky.

Ostatni mezinarodni leti§t¢ v CR (v Brn¢, Ostravé, Karlovych Varech, Pardubicich
a Ceskych Budgjovicich) maji spiSe charakter lokalnich letist a jsou ve vlastnictvi
jednotlivych kraji. Letist€¢ v Brn€ a Ostravé nabizi spojeni do nékolika evropskych
destinaci, jeZ jsou provozovana zpravidla nizkondkladovymi nebo regionalnimi dopraveci.
Spole¢né s pardubickym a ceskobudéjovickym letist€ém odbavuji rovnéz i charterové lety.

9. Letové navigacni sluzby

Hlavnim poslanim podnikli poskytujicich letové navigacni sluzby je zajistit bezpe¢né
podminky pro provoz letadel. Tyto podniky nabizeji soubor sluzeb, které¢ slouzi
uzivatelim vzdusného prostoru a letist’. Poskytovani téchto sluzeb se fidi mezinarodnimi
standardy, protoze kliCcovym pozadavkem je zajistit maximalni bezpecnost leteckého
provozu, a to efektivné z hlediska nakladt i kapacity.

Letové navigacni sluzby jsou obvykle organizovany na narodni trovni podle hranic
jednotlivych stati. Vzhledem k tomu, Ze vétSina leteckého provozu v Evropé probiha na
mezinarodnich trasach, které vedou pies vice statdl, je nezbytna tizka koordinace fizeni
letového provozu mezi narodnimi organizacemi.

63



V Ceské republice je civilni letecky provoz ve vzdugném prostoru izen statnim podnikem
Rizeni letového provozu CR (RLP). Ten zajistuje vetejné letové provozni sluzby nejen
ve vzdugném prostoru CR, ale i na vybranych letistich — konkrétné v Praze-Ruzyni, Brné-
Tufanech, Ostravé-Mosnové a Karlovych Varech.

e‘ Rizeni letového provozu

Y@ Ceské republiky

Zdroj: RLP, 2025

Rizeni letového provozu CR, s. p., ma jako své hlavni poslani zaji§téni letovych provoznich
sluzeb, jejichz cilem je predchdzet srazkam mezi letadly, pfipadné mezi letadly a prekazkami
na provoznich plochich, a zaroven udrzovat plynuly a bezpecny tok letového provozu.
Kli¢ovym vystupem této ¢innosti je bezpe¢ny a také hospodarny provoz letectvi.

V souladu s platnymi pravnimi predpisy a mezinarodnimi standardy civilniho letectvi poskytuje
podnik vefejné letové provozni sluzby ve vzduiném prostoru Ceské republiky a na letistich
v Praze, Brné&, Ostravé a Karlovych Varech.

Kromé téchto letist sidli RLP v Jenéi u Prahy, kde se nachazi Integrované stiedisko Fizeni
letového provozu (IATCC). Diky své technické Grovni a kvalité poskytovanych sluzeb patii
toto centrum mezi §picku v oboru. Ve spojeni se strategickou polohou Ceské republiky &ini
tento faktor Cesky vzdusny prostor vysoce atraktivnim a intenzivné vyuzivanym leteckymi
dopravci.

Hlavnimi sluzbami poskytovanymi RLP jsou:'®

* sluZba fizeni letového provozu

0 Oblastni sluzba fizeni
o Piiblizovaci sluzba fizeni
o LetiStni sluzba fizeni / sluzba fizeni na odbavovaci plose

* letové informacni sluzba
* pohotovostni sluzba
» ohlaSovna letovych provoznich sluzeb.

Oblastni sluzba rizeni (Area Control Centre — ACC) zajistuje poskytovani letovych
provoznich sluzeb v rdmci letové informacni oblasti (Flight Information Region — FIR). Hranice
této oblasti stanovuje piislusny stat — v ptipadé Ceské republiky jsou jeji vertikalni hranice
totoZné se statni hranici. V nékterych vétSich zemich muze existovat vice FIR, naopak n¢které
FIR mohou zasahovat do vice statii. Oblastni sluzba fizeni se soustiedi na letadla pohybujici se
po fizenych tratich ve vysSich hladinach, tzv. hornim vzdusném prostoru, ktery byva podle

19 Nage sluzby. Rizeni letového provozu Ceské republiky [online]. 2022 [cit. 20-09-30]. Dostupné z:
http://www.rlp.cz/sluzby/nase/Stranky/default.aspx
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aktualni intenzity provozu rozdélen na sektory. Kazdy sektor ma svou specifickou frekvenci
a je fizen samostatnym fidicim tymem. V Ceské republice je oblastni fizeni centralizovano do
Integrovaného strediska tizeni letového provozu (IATCC) v Jenci u Prahy.

PribliZovaci sluzba Fizeni (Approach Control Service — APP) zajistuje bezpecné a plynulé
fizeni letadel, ktera se priblizuji k letisti nebo z néj odlétaji, a to v dolnim vzdusném prostoru
v okruhu n€kolika desitek kilometrt od letisté. Jejim cilem je koordinace pohybu letadel, jejich
navedeni na pfistavaci drahu prostiednictvim presnych pfiblizovacich systémua a zajiSténi
bezpeénych rozestupti mezi nimi. V Ceské republice jsou pfiblizovaci sluzby poskytovany
z téchto stanovist: Praha APP, Brno APP, Ostrava APP a Karlovy Vary APP.

LetiStni sluzba rizeni (Aerodrome Control Service — TWR) komunikuje s letadly na
provozni plose letist¢ a v jeho bezprostiednim okoli, pfedevsim v konecné fazi ptiblizeni
a béhem vzletu ¢i pojizdéni. Hlavnim ukolem této sluzby je zajisténi bezpecného provozu na
vzletovych a pfistavacich drahdch a také dohled nad pojizdénim letadel po pohybovych
plochéch letiSté. Soucasti je 1 tzv. fizeni na odbavovaci plose, které zahrnuje navadéni letadel
na uréena stani. RLP CR tuto sluzbu poskytuje na letistich: Praha-Ruzyng, Brno-Tufany,
Ostrava-Mosnov a Karlovy Vary.

Letova informacéni sluzba poskytuje dalezité rady a informace pro bezpecné a efektivni
provedeni letll. Letadlim, kterd nejsou fizena (napt. ve tfidé G), poskytuje situacni informace
o jinych zndmych letadlech, poc€asi a omezenich v prostoru.

Ohlasovna letovych provoznich sluzeb Zajist'uje prenos informaci narodnim slozkam patrani
a zachrany v pripad¢ nouzovych situaci. Vyhlasuje patrani a poskytuje souc¢innost zachrannému
koordina¢nimu stiedisku pti lokalizaci letadel, ktera by mohla byt v tisni.

Vzdu$ny prostor v Evropé je rozdélen na spodni a horni ¢ast, pficemz hranice mezi nimi
neni jednotna a 1i8i se podle jednotlivych zemi. Tato hranice se pohybuje v rozmezi od letové
hladiny FL 180 az do FL 285. V Ceské republice za¢ina horni vzdusny prostor od FL 250 véetné.
Spodni vzdusny prostor slouzi pfedevs§im pro kratké lety a pfilety ¢i odlety v blizkosti letist,
zatimco horni vzduSny prostor je vyuzivan zejména pro dalkové a tranzitni lety na cestovnich
hladinach.?®

Tok letového provozu je organizovan prostfednictvim trati poskytovanych letovymi
provoznimi sluzbami, které zahrnuji nasledujici komponenty:

* letové cesty
* traté prostorové navigace
» pfiletové a odletové traté

Letova cesta (Airway) piedstavuje fizeny vzdusny koridor, vybaveny radionaviga¢nimi
prosttedky, v jehoz hranicich musi byt let vykonan.

Trat’ prostorové navigace (Area Navigation Route — RNAV) je urcena pro letadla vybavena
odpovidajicimi radionaviga¢nimi systémy, kterd umoziiuji navigaci nezdvislou na tradi¢nich
pozemnich navigacnich bodech.

20 7ELENY, L. Osobni pfeprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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Priletové (STAR — Standard Arrival Routes) a odletové traté (SID — Standard Instrument
Departures) slouzi k fizeni letového provozu v blizkosti letist’, tedy v tzv. koncovych fizenych
oblastech. Jejich tkolem je zejména oddéleni pfichozich a odchozich lett.

Kazda letova trat’, véetné ptiletovych a odletovych, se sklada z pevné definovanych tratovych
bodt s pfesné stanovenou geografickou polohou. Odchyleni od schvalené traté je mozné pouze
se souhlasem piislusné sluzby tizeni letového provozu.

Vyznamnou zménu pfinesl unor 2021,%* kdy byla v Ceské republice zavedena tzv. Free Route
Airspace (FRACZECH). Od této doby byly nad hladinou FL95 (cca 3 km) zrusSeny tradi¢ni
pevné letové traté a lety IFR Ize planovat po pfimych usecich s moznosti vyuziti mezilehlych
bodli FRA. Pii ptekracovani hranic ¢eského vzduSného prostoru ziistavaji pro piloty nadale
stanoveny konkrétni vstupni a vystupni body. Pod hladinou FL95 ziistava stavajici sit’ letovych
trati v platnosti.

Tento systém umoziuje leteckym dopravcim planovat lety podle tzv. volnych trati mezi
vybranymi vstupnimi a vystupnimi body, coz ptedstavuje odklon od dosavadni pevné struktury
tras. Rizeni letového provozu (RLP) uvadi, Ze hlavni vyhodou FRACZECH je vétsi flexibilita
a rychlost reakce na provozni zmény a pozadavky provozovatell letadel, coz vede
k variabiln€j$imu planovani a efektivnéj$im trajektoriim leti.

Zavedeni systému FRA je vyzadovano evropskou legislativou a je nezbytnym krokem pro
integraci ¢eského vzdusného prostoru do nadnarodniho FRA systému, ktery piinasi znasobené
pfinosy. EUROCONTROL uvadi, ze po plné implementaci evropského FRA dojde
k vyznamnému zkraceni letovych drah nad Evropou, coz denné snizi spotiebu paliva letadel
az o tii tisice tun a uhlikovou stopu o 10 tisic tun CO». To ptfedstavuje tsporu pro aerolinky
v fadu ti milion® eur denng.??

Sluzby letovych navigacnich sluzeb nejsou poskytovany zdarma, protoZe jejich provoz
vyzaduje zna¢né ndklady na nezbytnou infrastrukturu, personal a dalsi zdroje. UZivatelé
vzdusného prostoru jsou proto, s vyjimkami uvedenymi niZe, povinni tyto sluzby uhradit
poskytovatelim.

Vyse poplatkli za letové navigacni sluzby je dnes regulovana a v poslednich letech prosla
vramci EU vyznamnymi zmé&nami. Zékladni pravni rdmec pro stanoveni a vybér téchto
poplatki tvoii Natizeni Komise (EU) €. 691/2010 v¢etné jeho novelizace Provadéciho natizeni
Komise (EU) ¢. 390/2013 a Natizeni Komise (ES) ¢. 1794/2006 véetné Provadéciho natizeni
Komise (EU) ¢. 391/2013. Tato nafizeni zasadn¢ transformovala proces rozpoc¢tovani a tvorby
jednotkovych cen poskytovatelti letovych navigacnich sluzeb v ¢lenskych staitech EU. Hlavni
zmény spocivaji zejména v nasledujicim:

vvvvvv

e Namisto diivéjsiho modelu plného pokryti ndkladt byl zaveden princip cilenych
nakladu a sdileni rizik.

e Vyse poplatki je stanovena na zakladé vykonnostniho planu, ktery je sestavovan pro
tzv. referencni obdobi. Prvni referencni obdobi bylo ttilet¢ (2012-2014), nasledna jsou
jiz pétileta. Ceny za poskytovani sluzeb jsou soucésti vykonnostnich ukazateli

21 Tato ¢ast je zpracovana na zakladé podkladii poskytnutych organizaci Rizeni letového provozu CR, s. p.
22 www.euro.cz/doprava/pokracujte-rovne-dopravni-letadla-nad-ceskem-budou-moci-letat-primeji-
tradicniletove-trate-zmizely
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a schvaluje je narodni regulator (v CR Utad pro civilni letectvi) spole¢né s Evropskou
komisi. Skute¢ny vyvoj leteckého provozu se pravidelné porovnava s predpoklady
planu a odchylky slouzi jako podklad pro tipravu cen v nasledujicich letech.
Jednotkové ceny jsou zvetejiiovany na kazdy rok v ramci celého referencniho obdobi
pted jeho zahajenim.

Poskytovatelé letovych naviga¢nich sluzeb ¢eli dle aktualni legislativy dvéma hlavnim typim
rizik:
* Riziko nakladu: odchylky skute¢nych nakladl od planovanych jsou bud’ ve prospéch,
nebo na vrub poskytovatele.
* Sdilené riziko vyvoje provozu: odchylky skute¢ného provozu vii¢i planu jsou
rozd¢leny takto:

o Prozmény v rozmezi —2 % az +2 % nese finan¢ni dopady vyhradné
poskytovatel sluzeb RLP.

o Pfi poklesu provozu mezi —10 % a —2 % se finan¢ni disledky sdili s uzivateli.
V takovém ptipad€ hradi 70 % z poklesu trzeb uzivatele formou zvysenych
sazeb za preletovou jednotku o dva roky pozdéji (v roce n+2). Zbyvajicich
30 % nesou poskytovatelé.

o Pfinartstu provozu o +2 % az +10 % se riziko provozu rovnéz sdili s uzivateli,
nicméné 70 % z nadlimitnich vynost je vraceno uzivatelim sniZzenim sazby
v roce n+2 a zbyvajicich 30 % zlstava poskytovateli.

o Pokud odchylka provozu ptesdhne =10 %, musi poskytovatel v roce n+2 vratit
uzivatelim veskeré nadlimitni vynosy, respektive uzivatelé pln¢ hradi pokles
vynosti.

Poplatky za letové navigaéni sluzby 1ze rozdélit do dvou kategorii:

* poplatky za trat'ové sluzby (tzv. pieletové poplatky)
* poplatky za ptibliZovaci a letiStni sluzby

Vypocet poplatku za trat'ové (preletové) sluzby vychazi ze soucinu dvou veli¢in: sazby za
preletovou jednotku (stanovené v eurech) a poctu pieletovych jednotek. Sazba za pieletovou
jednotku je ur€ovana kazdoro¢né v ramci piislusného referencniho obdobi a podl¢ha regulaci
dle vySe uvedenych pravidel. V zemich, kde se nepouziva euro jako narodni ména, se sazba
mésicné upravuje podle aktudlniho sménného kurzu.

Pocet preletovych jednotek je vysledkem soucinu faktoru vzdalenosti a faktoru hmotnosti:

* Faktor vzdalenosti je urcen jako vzdalenost v kilometrech mezi vstupnim
a vystupnim bodem letu v daném vzdu$ném prostoru, délend 100. Pokud letadlo
v ptislusném FIR vzléta nebo pfistava, od této vzdalenosti se odecita 20 km za kazdy
z téchto tkond.

* Faktor hmotnosti odpovida druhé odmocnin€ jedné padesatiny maximalni vzletové
hmotnosti letadla (MTOW) vyjadiené v tunéch.

+  Clenské staty sdruzené v organizaci EUROCONTROL uzaviely dohodu
o centralizovaném systému vybéru preletovych poplatku. Jejich vybér zajist'uje
EUROCONTROL, ¢imz se snizuje administrativni naro¢nost pro letecké dopravce,
kteti diky tomu obdrzi pouze jednu souhrnnou fakturu za celou oblast. Vybrané
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prostiedky jsou nasledné prerozdélovany prislusSnym poskytovatelim letovych
navigacnich sluzeb v jednotlivych statech.

Poplatky za tratové sluzby se vztahuji na vétSinu leth vstupujicich do daného vzdusného
prostoru, s vyjimkou nasledujicich pripadii:

¢ VFR lety?®

* lety letadel do maximalni certifikované vzletové hmotnosti 2 tun vcetné
*  vladni lety
* lety za ucelem patrani a zachrany apod.

Poplatky za pribliZovaci a letiStni sluzby se vztahuji vyhradné na letadla piistavajici nebo
odlétajici z konkrétniho letisté. VysSe téchto poplatkli a zplisob jejich vypoctu se mize lisit podle
jednotlivych letist’.

Na letistich v Ceské republice, kde tyto sluzby zajistuje Rizeni letového provozu CR, se
poplatek pocita jako soucin pftiblizovaci jednotky a pfislusné sazby (aktualné 6 800 KCc).
Pfiblizovaci jednotka je definovana jako druha odmocnina z jedné padesitiny MTOW
(v tundch) umocnéna na 0,7.

Na ostatnich letistich v CR mize byt vypocet i sazba odlisna. Je viak dalezité odlisovat tyto
poplatky od tzv. letiStnich poplatki (napt. za parkovani, pouziti terminalu apod.), které uctuje
provozovatel letisté a které slouzi k tthradé jeho provoznich nédkladt a zisku. Naproti tomu
poplatky za pfiblizovaci a letiStni sluzby vybira subjekt zajistujici letové navigacni sluzby
daného letiste.

Také u téchto poplatkl existuji vyjimky z placeni, které se vztahuji mimo jiné na:

*  VEFR lety
* lety provedené letadly, jejichz maximalni povolena vzletova hmotnost je méné nez
2 tuny

* letadla, ktera se vrati pro poruchu nebo meteorologickou situaci na letisté vzletu
a letadla nucend provést nouzové pristani

* Vladni lety

* Lety za Gi€elem patrani a zachrany

* Lety uskute¢néné vyhradné za ucelem kontroly nebo ovérovani pozemniho
navigacniho zatizeni

» letadla provadéjici lety letecké zachranné sluzby a lety bezprostfedné souvisejici se
zachranou lidského Zivota

* lety provedené celnimi a policejnimi organy apod.

2 Let VFR (Visual Flight Rules) je let provadény podle pravidel pro let za viditelnosti.
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C. Air & Sea

Ing. James Hunak, Ph.D.

10. Letecka a namorni nakladni pfeprava, segment
prepravnich sluzeb Air & Sea

10.1 Relativni vyhody dopravnich obor( a jejich kombinace

Volba konkrétniho pirepravniho médu (druhu dopravy) nebo jejich multimodalni kombinace
predstavuje komplexni rozhodovaci proces. Tento proces probihd jak na stran¢ poskytovateli
logistickych sluZeb (jako jsou dopravci, 3PL/4PL operatofi, multimodalni ptepravci ci
zasilatelé s vlastni kapacitou), tak i na stran¢ objednatel prepravy (napfi. odesilatel, piijemce,
zasilatel).

Koneéné rozhodnuti ovliviiuje Fada kli¢ovych faktori, z nichz nejdilezitéjsi jsou:

e Celkové a jednotkové naklady na ptepravu (tzv. freight costs).

o Standardni uroven kvality souvisejicich pfepravnich, zasilatelskych a logistickych
sluzeb.

e Frekvence a dostupnost ptepravnich spojeni (spolehlivost nabidky).

o Celkova pridana hodnota realizované piepravy zbozi.

Zjednodusené, 1 kdyz ne zcela ptesné, lze tento vybér shrnout jako kompromis mezi vysi
prepravnich nikladi a dobou trvani prepravy (Rodrigue, 2020). Vzajemna korelace téchto
dvou proménnych urCuje poptavkovou atraktivitu jednotlivych dopravnich odvétvi ve
srovnani s ostatnimi.

Tento vztah zndzornuje naptiklad Graf €. 1, ktery ilustruje distribuci hodnoty ¢asu na
prepravni jednotku (napf. na kilogram, metr krychlovy zbozi nebo na standardizovany
kontejner) napti¢ klicovymi druhy dopravy (leteckd, silni¢ni, Zelezni¢ni a namoini). Graf se
zamétuje na relaci mezi exportnim a importnim trhem, za ptedpokladu, Ze jsou pro dané zbozi
a trasu dostupné sluzby ve vSech uvedenych modech.

Zpravidla plati, ze letecka doprava dosahuje nejkratsi doby prepravy, zatimco namoini
doprava je obvykle ¢asové nejdelsi. V kontextu hodnoty casu, ktera je ovlivnéna typem zbozi
(napt. vysokd jednotkovd hodnota, citlivost na rychlost dodani), je nejvys$i hodnota
¢asu typickd pro zbozi prepravované letecky, a nejnizs$i hodnota ¢asu pro zbozi smétujici
namoini cestou.
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Graf €. 1: Hodnota ¢asu pfi prepravé dané jednotky pri vyuZiti pro rlzné dopravni obory mezi trhem
odesilatele (vyvozce) a prijemce (dovozce)

4

letecka
doprava Jednotkové prepravni
naklady na ¢as prepravy

Zeleznicni doprava

el

silnicni doprava

namofrni doprava
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Jednotkové pFfepravni naklady

doba prepravy

4 kratka dlouha

Rozdéleni mnoistvi pfepraveného zbozi
dle hodnoty ¢asu na prepravu

hodnota cCasu

Mnoistvi pfepraveného zbozi

vysoka nizka

Zdroj: Autofi dle Rodrigue, 2020.

Jednotlivé prepravni moédy se zasadné odlisuji v jednotkovych piepravnich nakladech
a maximalnim pFepravnim objemu, ktery jsou schopny efektivné alokovat. Tyto objemové
a rozmerové kapacity jsou primarn¢ dany vlastnostmi konkrétnich dopravnich a pfepravnich
prostiedkil vyuzivanych v daném odvétvi.

Jako ptiklad Ize uvést rozdily v kapacité pro standardni namorni kontejner (TEU):

o Silni¢ni doprava: Standardni naves obvykle piepravi 2x TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit) nebo 1x FEU (Forty-foot Equivalent Unit).

o Zelezni¢ni doprava: Uceleny kontejnerovy vlak na evropské infrastruktuie pojme
priblizn¢ 90 TEU.

o Namorni doprava: Nejvétsi kontejnerové lodé mohou transportovat az okolo
24 000 TEU.

Z tohoto srovnani vyplyva, Ze letecka doprava je vyuZivana k rychlé prepravé malych
objemi zbozi s vysokou hodnotou a citlivosti na ¢as. Naproti tomu Zelezni¢ni a namoini
doprava slouzi k efektivnimu piesunu velkych komoditnich objemi s relativné nizsi
citlivosti na rychlost dodéani (Kolaft, 2019).
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10.1.1 Konkurenceschopnost a dynamika trhu

Kazdy dopravni mod se vyznacuje uréitym rozsahem jednotkovych prepravnich nakladu,
v némz dosahuje vysoké konkurenceschopnosti viici ostatnim. Pravé v tomto cenovém
rozpéti je dany mod prepravci nejéastéji poptavan.

Nicméné je klicové si uvédomit, ze poptavka po prepravovanych objemech se muze
v Case relativné rychle ménit, coz vede k proménam hodnoty ¢asua vyznamu doby
prepravy. Tato dynamika nabyva na dilezitosti zejména v piipad¢ naruSeni prepravnich
Fetézcu (externich Soki), jako byly napiiklad globalni lockdowny spojené s pandemii
COVID-19, ptirodni katastrofy (zemétfeseni) nebo vyznamné incidenty (napt. znepfistupnéni
Suezského priplavu po uviznuti plavidla Ever Given).

10.1.2 Vyznam intermodality

V disledku téchto relativnich vyhod a nevyhod jednotlivych dopravnich odvétvi soustavné
roste vyznam multimodalni, resp. intermodalni, prepravy.

Zjednodusené feceno, jakakoli zména v jednotkovych nédkladech nebo v parametrech doby
prepravy (délka, spolehlivost) u jednoho moédu pro danou relaci mé zpravidla za nasledek
zménu podilu tohoto modu (vyjadieného v procentech celkovych piepravnich objemil) v ramci
celkového viceoborového dopravniho mixu.

Ptikladem takovych variant je dominantni intermodélni pfeprava kontejnerizované¢ho zbozi,
kterd kombinuje namoini, Zelezni¢ni a silniéni dopravu (typicky pro dovoz/vyvoz
z vnitrozemského trhu CR), nebo specializovana kombinace namoini a letecké dopravy
(oznacovana jako Air & Sea, Sea & Air ¢i Air & Ocean).

10.2 Letecka nakladni preprava jako akcelerator logistiky

Rozvoj leteckého dopravniho oboru za posledni stoleti zasadné piispél k transformaci
a vzniku mnoha primyslovych odvétvi a sluZeb, a to jak na lokalni, tak i na globalni Grovni.
Piivodné byl hlavnim motorem ristu pozadavek na rychlou prepravu osob, pfiCemz pieprava
nakladu (zbozi) se rozvijela postupné.

V segmentu letecké nakladni prepravy fungovaly jako vyznamné akceleratory logistického
rozvoje obé svétové valky. Trh po druhé svétové valce zaznamenal exponencialni ruast — jak
z hlediska objemu piepraveného ndkladu, tak i poctu trznich subjekti a frekvence sluzeb.
Klicovym technologickym impulsem se stal nastup komerc¢nich (civilnich) letadel vybavenych
proudovymi motory. V reakci na tento technologicky skok staty i soukromy sektor rychle
investovaly do budovani a modernizace letecké dopravni infrastruktury, zejména letist’ pro
komer¢ni vyuziti.

10.2.1 Postaveni letecké dopravy v globalnim obchodu

Ackoliv podil letecké nakladni dopravy na celosvétové prepravé nakladu ¢ini méné nez 1 %
objemu (méfeno v tunach), z hlediska hodnoty piepravovaného zbozi pfedstavuje vice nez
33 % (IATA, 2025).24

24 https://www.iata.org/en/programs/cargo/sustainability/benefits/
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Letecka pteprava zbozi je charakteristickd svou vysokou ¢asovou citlivosti na dodani
(Kolaft, 2019). Typicky slouzi k prepravé drahého a/nebo rychle se kaziciho zboZi na velké
vzdalenosti, ¢asto v fadu tisict kilometrl. Letecka zasilka (Air Cargo, Air Freight) a jeji rychlé
doruceni se staly neodmyslitelnou souc¢asti globalnich dodavatelskych fetézct fungujicich na
principech Just-in-Time (Rathousky, Jirsak & Stan¢k, 2016). Tato vazba je klicova pro
vyrobni a distribu¢ni strategie nadnarodnich spole¢nosti, zejména v sektorech elektroniky
a automotive, které Casto umistuji své provozy do statd s niz§imi vyrobnimi naklady
a spoléhaji na presné dodavky subdodavateltl.

Letecka doprava rovnéz plni pohotovostni (krizovou) roli. Ta nastava v situacich, kdy je nutné
zbozi nebo jeho kritické komponenty dodat extrémné rychle, bez ohledu na prepravni
naklady. Cilem je naptiklad zabréanit vzniku vysokych oportunitnich nakladt v dasledku
zastaveni vyrobni linky nebo zajistit dodavky nezbytné pro ochranu verejného zdravi.
Naptiklad v prvnich fazich pandemie COVID-19 hréla leteckd doprava stézejni roli pfi
distribuci zdravotnického materidlu a pozdé&ji pfi transportu vakein od vyrobcil na zdmoiské
spotiebni trhy. Je ovSem nutné dodat, ze segment osobni letecké dopravy byl zaroven faktorem,
ktery piispél k rychlému globalnimu §i¥eni viru zptsobujiciho COVID-19 z Cinské lidové
republiky do celého svéta. Krizovou roli mize nékladni leteckd doprava plnit, byt okrajové,
i v FMCG trhu (Fast Moving Consumer Goods — rychloobratkové spotiebni zbozi), predevsim
jako eliminace negativnich dopadu v ptipadé vypadki zbozi (predevsim tzv. lost sales, tedy
uslych trzeb). V takové situaci se vyuziti letecké dopravy vyplati, pokud by usly zisk, resp. usla
trzba byla vétsi nez naklady na piepravu zbozi (zejména, pokud se zbozi dovazi z geograficky
vzdalenych oblasti, napf. z CLR, odkud by standardni pieprava po mofi trvala nékolik tydnd,
coz by prohlubovalo usly zisk).

10.2.2 Specialni prepravni jednotky v letecké nakladni prepravé
kusovych leteckych zasilek (Air Cargo) se vyuzivaji specialni piepravni jednotky — letecké
palety a kontejnery (Unit Load Device, ULD). Tyto jednotky se vSak li§i svou konstrukeci,
kapacitou a rozméry, a nemaji Zadnou souvislost s unifikovanymi (ISO) rejdafskymi
kontejnery pouzivanymi v namoini dopravé (Kolat, 2019).

Priklady riznych typd ULD vcetné€ s tiipismennym oznacenim IATA, viz Obrazek ¢. 17.
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Obrazek ¢. 17: Priklady vybranych typd ULD kontejner(

Zleva: AKE kontejner (LD3, objem 3,8 m3, vyuZiti: A330, A340, A350, B747, B767, B777), AKH kontejner
(objem cca 3,4 m3, vyuZiti: A319, A320, A321)

Zdroj: Autor: Bearas / Wikimedia Commons / CC BY-SA 4.0,
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Air_cargo container and plates.jpg, Autor: Andrey
Filippov / Wikimedia Commons / CC BY 2.0,

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Baggage containers at Frankfurt Airport %28448599369

11%29.jpg

Jednotky ULD (srov. zde podkapitola Radka Novaka) jsou vyrabény v Siroké Skale
rozmérovych typi. Jejich konstrukce je navrzena tak, aby optimalné maximalizovala vyuziti
prostoru pro naklad (tzv. bellyhold), zejména s ohledem na specificky prifez nakladnich
prostor Sirokotrupych letadel (Wide-Body Aircraft). V osobni dopravé jde o dvouulickova
letadla.

Manipulace s ULD béhem nakladky a vykladky je organiza¢né efektivni a zjednoduSena,
Casto za vyuziti vale¢kovych dopravniku. Jako ptiklad kapacity lze uvést:

e Boeing 747-400 (osobni verze): Bézné pojme v nakladnim prostoru (Lower Deck
Belly/Cargo Hold) az 32 kusti ULD.
o Boeing 747-8/8F (nakladni verze): Ma kapacitu pro celkem 40 ULD.

e Novéjsi modely: Napt. Boeing 777-9(X) az 48 ULD nebo Boeing 787-8 Dreamliner
az 28 ULD, ptipadné Airbus A350-900 az 36 ULD.

U uzkotrupych (v osobni dopravé jednouli¢kovych) letadel, jez primarné obsluhuji kratké
a stfedni vzdalenosti, je kapacita pro ULD v ndkladnim prostoru vyrazné nizsi (napt. pouhych
7 ULD u Airbusu A320). Je vSak tfeba zdiraznit, Ze po€et ULD neni fixni a mize se liSit
Vv zéavislosti na jejich konkrétnim typu, velikosti a konfiguraci daného letadla.
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10.2.3 Vyhody a nevyhody vyuziti ULD

vvvvvv

e Zrychlena manipulace (handling) s ndkladem a jeho snadnéjsi sledovani.
e Moznost pfepravy komercné vyuzivanymi letadly (charterové i pravidelné spoje), coz
je dano specifickym designem, tvarem a rozméry téchto jednotek.

Hlavni nevyhodou ULD je skutecnost, Ze jsou standardné ureny pouze pro pouZiti v ramci
letecké dopravy. Pfi zméné dopravniho médu (napt. prechod na silnici nebo Zeleznici) je
obvykle nutna dekonsolidace nakladu, tedy pifelozeni obsahu do jiného piepravniho
prostiedku. Vyjimku tvofi pouze pfipady intermodalni ptepravy, kdy je k prepravé ULD bez
nutnosti vykladky obsahu vyuzit naptiklad specializovany silni¢ni naves.

Zavérem plati, Ze letecka nakladni dopravaje, az na dil¢i vyjimky, primdrné oborem
vyuzivanym v ramci multimodalnich pieprav (Novak, Zeleny, Pernica & Kolat, 2011). Letecké
zasilky jsou z principu omezeny hmotnosti, objemem, tvarem a rozméry podle typu pouzitého
letadla. Kromé¢ téchto limitujicich charakteristik je zasadni také dostupnost a technologicka
vybavenost leti$t’ a jejich napojeni na infrastrukturu ostatnich dopravnich odvétvi.

Tento infrastrukturni a technologicky faktor je klicovy zejména pro trzni segment Air & Sea,
ktery efektivné propojuje dva piepravni obory s diametralné odliSnymi charakteristikami
z hlediska kapacity, spolehlivosti a rychlosti ptepravy.

Obrazek ¢. 18: Dokladka leteckého zboZi v kontejnerech (ULD typu AKE) do letadla Airbus A330
provozovaného c¢inskym dopravcem Hainan Airlines

7 AKE 80007 HX
| bis

)6 XU
1 * e

Zdroj: Autor: Jamesshliu / Wikimedia Commons / CC BY-SA 4.0,
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Aircraft cargo %28ULD%29 loader in operaton.jpg
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10.3 Trh letecké nakladni prepravy

Trh leteckého nakladu je mozno strukturovat do péti zakladnich segmenti v zavislosti na
obchodnim modelu (byznys modelu) a zptisobu provozu prepravni kapacity:

a) Osobni dopravci s kapacitou pro naklad

Tyto letecké spolecnosti (napf. British Airways, Iberia, LOT, American Airlines) provozuji
primarné pfepravu osob na pravidelnych linkdch a nabizeji dopliitkovou kapacitu pro
naklad (tzv. Bellyhold Cargo). Jedna se o piepravu nakladu formou tzv. dokladky. Pro tyto
dopravce je preprava nédkladu sekundarnim tokem trzeb.

Je dulezité, ze vice nez 50 % veskerého letecky pfepravovaného ndkladu je realizovano prave
timto dokladkovym systémem, kdy jsou zasilky umistovany do ndkladnich prostor osobnich
letadel v zavislosti na konkrétnich letovych a letadlovych limitech. Kapacitu pro nédklad naopak
standardné neposkytuji nizkonakladovi (Low Cost Carriers, LCC) a ultranizkonakladovi
dopraveci (srov. kapitolu o letecké doprave).

b) Dopravci se smiSenou flotilou

Jednd se o spole¢nosti, které provozuji jak letadla uréend pro pifepravu osob, tak
i specializovana nakladni letadla (Freighters), ur¢ena vyhradné k transportu leteckych zasilek
(napt. Emirates, Qatar Airways, China Airlines). Freightery byvaji v jejich flotile nasazovany
zejména na mezikontinentalni linky s vysokou poptavkou po nakladni kapacité.

c) Specializovani nakladni dopravci

Tito dopravci (napf. Cargolux) se vyhradné zaméfuji na leteckou nakladni dopravu
a provozuji pravidelné linky obsluhované pouze nakladnimi letadly (Freighters). Casto
zajistuji prepravu mezi letiSti, kterd mohou byt jimi, nebo jinymi integratory, pfimo
provozovana.

d) Integratofi (komplexni poskytovatelé logistickych sluzeb)

Jsou to globalni spolecnosti (napt. UPS Airlines, DHL Aviation/DHL Express), které poskytuji
zakaznikim komplexni pfepravni a logistické sluzby, které pokryvaji jak leteckou dopravu,
tak 1 navazujici pozemni dopravni mody. Leteckou pfepravu zajiStuji jak na pravidelnych
nakladnich linkach, tak formou charterovych let. Nékteti z nich jsou v odborné literatuie
oznacovani i jako konsolidato¥i (srov. sekce od R. Novaka).

e) Dopravci nadrozmérnych zasilek

Jednd se o vysoce specializované subjekty (napf. Antonov Airlines, Airbus Transport
International), které se soustfedi na piepravu nadrozmérného nebo téZkého nakladu
(out-of-gauge). Tyto sluzby jsou zpravidla poskytovany formou charterovych operaci, kde je
vyuziti letecké dopravy nezbytné a nenahraditelné pro realizaci né€kterych obchodnich
a prumyslovych projektt.

Ptehled TOP 10 dopravci v letecké nakladni dopravé (dle tkm) bez ohledu na byznysy model
a) az e) uvadi Tabulka ¢. 1.
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Tabulka ¢. 1: TOP 10 dopravci provozujici prepravu leteckych zasilek v roce 2024

Poradi a nazev spole¢nosti prrepravni vykon (v mil. tkm)
Federal Express (FedEx) 18,1
Qatar Airways 15,2
United Parcel Service 15,1
Emirates 12,4
Atlas Air 11,9
Turkish Airlines 10,2
Korean Air 8,7
China Southern Airlines 8,7
Cathay Pacific Airlines 8,5
Cargolux 8,3

Zdroj: Aircargo News, 20245

10.4 Hlavni letecké a namorni huby — klicové propojeni pro fungovani
multimodalnich (Air & Sea) preprav s ucasti mezindrodni letecké
nakladni pfepravy

Hlavni svétové uzly (huby) pro leteckou nakladni dopravu (viz Tabulka ¢. 2) byvaji obvykle
umistény ve strategické geografické nebo infrastrukturni blizkosti jinych vyznamnych
logistickych terminélt. Konkrétné se jedna bud’ o:

1. Blizkost k namornim pristaviim pro liniovou (kontejnerovou) piepravu (napft.
Sanghaj, Hongkong, Los Angeles).

2. Blizkost k velkym vyrobnim, logistickym a spotiebnim klastriim (napt. Soul,
Taoyuan, Tokio, Dauh4, Louisville) (Rodrigue, 2020).

V Zebticku TOP 10 hubii vSak existuji dvé vyznamné vyjimky s unikatni logistickou
roli: Memphis a Anchorage.

o Memphis: Slouzi jako hlavni uzel (hub) pro spole¢nost FedEX. Jeho vyznam
spociva nejen v obsluze zdmoiskych tras, ale pfedevs§im v napojeni na rozsahly
a objemov¢ kriticky americky vnitrostatni trh pro rychlou prepravu zasilek.

e Anchorage (Aljaska): Strategicky vyznam tohoto letisté je dan jeho unikatni
polohou. Nachazi se v letecké vzdalenosti do 10 hodin od drtivé vétSiny svétovych
vyrobnich kapacit pro spottebni a primyslové zbozi (napt. 9,5 hodiny letu do Tokia,
9,5 hodiny do New Yorku).

Obecné plati, ze nakladni letadla (freightery), at’ uz na pravidelnych nebo charterovych
link&ch, maji krat§$i maximalni dolet nez moderni osobni letadla. Pravé tento faktor, tj.
potifeba technického mezipFistani pro doplnéni paliva, byl kli¢ovy pro rozvoj uzli, jako
je Anchorage, a také pro dominantni postaveni hlavnich blizkovychodnich hubi (zejména
Dauha a Dubaj) (International Airport Review, 2022).

2 https://www.aircargonews.net/airlines/fedex-tops-list-of-cargo-airlines-in-iata-wats-2024-report/1080475.article
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Tabulka €. 2: Hlavni svétova letisté pro leteckou ndkladni prepravu a hlavni svétové namorni pfistavy
s kontejnerovymi termindly v roce 2024

' o TOP 10 letisté o ’ TOP 10
pro nakladni pfepravu (’dl.e hmotnosti pfepravenych némofni kontejnerové pristavy (dle TEU)
zasilek)
Poradi a néze’v Mnoistvj nakladu Pofadi a nazev (stdf) ) l\/vlnozstvi

(IATA kod, stat) (mil. t) ptelozenych TEU
1. Hong Kong (HKG, CLR) 4,94 | 1. Sanghaj (CLR) 51,51
2. Sanghaj Pudong (PVG, CLR) 3,78 | 2. Singapur (Singapur) 41,12
3. Memphis (MEM, USA) 3,75 | 3. Ningbo Zhousam (CLR) 39,30
4. Anchorage (ANC, USA) 3,7 | 4. Shenzen (CLR) 33,40
5. Louisville (SDF, USA) 3,15 5. Quingdao (CLR) 30,87
6. Soul Incheon (ICN, Jizni )
Korea) 2,95 | 6. Guangzhou (CLR) 26,07
7. Miami (MIA, USA) 2,75 | 7. Pusan (Jizni Korea) 24,14
8. Doha (DOH, Katar) 2,62 | 8. Tianjin (Taiwan) 23,29
9. Guangzhou (CAN, CLR) 2,3719. Jebel Ali (SAE) 15,53
10. Taipei (TPE, Taiwan) 2,271 10. Port Klang (Malajsie) 14,64

Zdroj: ACl 2024, Upply 2024

Napt. v roce 2023 predstavovaly globalni objemy leteckého nakladu piepravené pres TOP 10
leti§t’ cca 26 % celkového objemu leteckych zasilek (méfeno v tisicich tun), pficemz doslo
k vyraznému meziro¢nimu poklesu o 3,5 % oproti roku 2022. Hlavnim katalyzatorem tohoto
poklesu bylo pokracujici geopolitické napéti a naruseni globalniho obchodu a dodavatelskych
fetézci.

Stejn¢ jako u hlavnich namotnich kontejnerovych uzli, i klicova letist¢ v globalnich
dodavatelskych ftetézcich se nachazeji v logistickych klastrech rozlozenych v klicovych
regionech: vychodni Asie, stfedozapad USA, zapadni Evropa a Blizky vychod.

Rostouci vyznam nékladnich letist' v jithovychodni a vychodni Asii je dan specifickou roli
celého regionu ve svétové ekonomice, primarné ve vyrob&é a distribuci elektroniky
a elektrotechniky. ZboZi v téchto odvétvich je charakteristické vysokym pomérem ceny
k hmotnosti. Proto je letecka doprava, navzdory vys$§im nakladiim, idedlnim modem, ktery
umoziuje rychlé a spolehlivé dodavky komponenti pro findlni primyslovou vyrobu na trzich
v EU a Severni Americe.

Zatimco v Severni Americe je bézny provoz specializovanych nakladnich letist’
a terminalii (napf. zminéné Louisville nebo Memphis), v Evropé je typictéjsi, Ze se terminaly
pro odbaveni a manipulaci se zasilkami nachdzeji pfimo na letiStich, ktera slouzi i1 jako
hlavni huby pro osobni dopravu (napt. Amsterdam Schiphol, Frankfurt, Patiz CDG, Londyn
Heathrow, Madrid Barajas) (Rodrigue, 2020). Nicméné, s rozvojem e-commerce rychle roste
vyznam specializovanych nakladnich leti§t, ktera se stavaji klicovymi piekladisti pro
integratory (napf. Lipsko pro DHL Aviation/Express, Kolin nad Rynem pro Amazon Air/Prime
Air nebo belgicky Lutych pro FedEx).

% https://www.airport-suppliers.com/top-10-busiest-airports-in-the-world-shift-with-the-rise-of-international-air-
travel-demand/

77


https://aci.aero/2025/04/14/the-busiest-airports-in-the-world-defy-global-uncertainty-and-hold-top-rankings/
https://market-insights.upply.com/en/containers-2024-ranking-of-the-worlds-major-ports

10.4.1 Kombinovany segment Air & Sea: Odolnost a flexibilita

V ramci multimodalni pfepravy (Novék a kol., 2011), ktera tvoii patet logistickych fetézct
Vv globalizované ekonomice, hraje stale vyznamnéjsi roli pravé kombinace letecké a namoini
prepravy — segment Air & Sea.

Narist vyznamu tohoto segmentu byl akcentovan zejména béhem pandemie COVID-19, kdy
nekoordinovand opatfeni a globalni Soky ptisp€ly ke zvyseni kirehkosti a citlivosti pirepravnich
fetézcl. V prostiedi obtizné predvidatelnosti trhu potiebuji exportéfi a importéfi flexibilni
feSeni, kterd jsou ¢asové spolehliva (dodaci lhita) a zaroven nakladové prijatelna.

Air & Sea teSeni vyrazné sniZuje celkovou dobu piepravy z mista odeslani do mista uréeni

(vyuziti rychlosti letecké dopravy) v kombinaci s dopravnim modem, ktery nabizi nejniZsi
jednotkové naklady na ptepravni objem (vyuziti efektivity ndmoini dopravy).

Ve vysledku tento segment pfispivd k odolnosti dodavatelskych Fetézcu. Integratorim
a zprostiedkovateltim nabizi pro jejich zakazniky cenové a Casove vysoce konkurenceschopnou
alternativu k feSenim, ktera jsou v zamotském importu a exportu (méfeno objemove) primarné
zalozena na namoini dopravé, sekundarné na zeleznici (Asie — Evropa) nebo vyhradné na
letecké doprave.

Na druhou stranu je pfeprava Air & Sea organizaéné pomérné narocna. VyZzaduje
totiz fyzickou a datovou synchronizaci toku zbozi z divodu diametralné odlisného fungovani
obou modi, zejména z pohledu rychlosti, frekvence a kapacity dopravnich prostifedki. Z tohoto
divodu je trh poskytovateli téchto sluzeb relativné vice koncentrovany ve srovnani
s unimodalni piepravou (napf. silni¢ni) nebo s béZznou intermodalni piepravou (Kolat, 2019).

10.4.2 Konkrétni priklady a role integrator(

Pro logistické fetézce mezi Dalnym vychodem a EU je typicky Air & Sea routing vyuzivajici
kombinaci namoini a letecké prepravy. Piikladem je ndmoini vyvoz zbozi v kontejneru
z vychodocinského ptistavu do blizkovychodniho hubu (napt. Dubaj nebo Dauhd), kde dojde
k dekonsolidaci a nasledné piekladce do leteckych kontejnerti (ULD) pro piepravu do Evropy
(napf. linka Dauha — Praha pies Budapest’ obsluhovana letounem Boeing 777F dopravce Qatar
Airways).

Integratori multimodalnich FeSeni vyuZivajici Air & Sea jsou zpravidla globalni logisticti
poskytovatelé, kteti zastavaji v jednotlivych modech velmi odliSné role (Polacek & Novak,
2020). Mohou vystupovat jako:

o Konsolidatori a objednatelé preprav.

e Smluvni dopravci nebo multimodalni operatofi.

e Agenty liniovych namornich dopravci (Non-Vessel-Operating Common Carriers,
NVOCC).

o Clisti zasilatelé.

Ptikladem téchto integratort jsou spole¢nosti jako DB Schenker, Kuehne+Nagel, CEVA, DSV,
Geis a DHL. Dokonce i piivodné Cist¢ namotni rejdafi, jako je Mediterranean Shipping

vvvvv

komplexnost nabidky, a to v¢etné sluzeb Air & Sea.
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Obrazek €. 19: Kontejnerova namoftni lod' m/s Nela rejdafstvi MSC (IMO 9839296, postavena roku 2019,
kapacita 23 000 TEU, rejstfik/vlajka Panama)

Zdroj: Autor: Kees Torn / Wikimedia Commons / CC BY-SA 4.0,
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:MSC AJACCIO & MSC NELA %28cropped%29.ipg

Zrychleny rist vyznamu elektronického obchodu (e-commerce) jako dominantniho
prodejniho kandlu, a to nejen v mezinarodnich obchodnich operacich (Machkova,
Cernohlavkova, Sato, 2014), ktery nastal jiz pfed vypuknutim pandemie COVID-19, vedl
k intenzifikaci konkurence na trhu pifepravnich sluzeb. Tato konkurence je vyostfena nejen
cenove, ale i kvalitativné (danou rostoucimi naroky na spokojenost zakaznikii a rychlost
dodani). Spolec¢nosti, které byly diive povazovany za primarni/tradi¢ni integratory (jako jsou
DB Schenker, DHL nebo Kuehne+Nagel), Celi silici konkurenci ze strany subjekti jako
je Amazon. Tito novi hraci typicky disponuji schopnosti efektivnéji a rychleji zpracovavat
data tykajici se nakupniho chovani spotiebiteld i firemnich zakaznikd. Diky tomu mohou
S vyssi presnosti predikovat vyvej poptavky po piepravnich sluzbach a 1épe ftidit trh
logistickych nemovitosti, popf. dal§ich navazujicich segmentli. Neni proto ndhodou, ze
spolecnost Amazon, jez je zaroven fazena mezi hlavni inovatory v oblasti logistickych
a prepravnich sluzeb, postupné expanduje do role samotného dopravce a provozovatele.
Tato expanze zahrnuje trh leteckych zasilek, kde vystupuje pod znackou Amazon Air/Prime
Air. Mimoto se angazuje i jako operator, ktery charteruje namoini kontejnerové lodé
a pronajima si rejdatské kontejnery (TEU) a letecké kontejnery (ULD).

Dynamiku tohoto rastu doklada fakt, Ze zatimco v roce 2016 si spole¢nost pronajimala pouhé
dva néakladni letouny (freightery), k ¢ervnu roku 2022 uz provozovala flotilu témé&f stovky
nakladnich letadel, a to ¢astecné ve vlastnictvi (Brett, 2022).
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10.5 Air & Sea segment preprav a ekologicka udrzitelnost — negativni
externality

Je tfeba zduraznit, ze multimodalni kombinace Air & Sea muze vést k relativnimu snizeni
uhlikové stopy piepravy "od domu k domu" (Door-to-Door) ve srovnani s Cisté leteckou
piepravou, a to diky vyuziti namorni dopravy. Obecné plati, ze tato feSeni pfispivaji ke
zmirnéni fady negativnich externalit spojenych s leteckou (nejen nékladni) dopravou.

Pti srovnani unimodalnich pfepravnich feSeni (za pouziti jednotlivych moda) je nutné
pfipomenout, Z¢ prumérna ekonomicka pridana hodnota vztazenda k cené¢ jednoho
kilogramu zbozi je u letecké piepravy vyrazné vys$§i neZ u piepravy namoini.

Multimodalni feseni Air & Sea, zalozené na strategii Hub & Spoke (kde je uzlem namoini
piekladkovy terminal infrastruktufe napojeny na letecky konsolida¢ni/dekonsolida¢ni hub,
napi. Dubaj, Los Angeles), sice vede ke zvySené koncentraci emisi (véetné CO») a zvySenym
hladinam hluku nebo vzniku dopravnich kongesci v téchto uzlech a jejich blizkém okoli. Na

druhou stranu, takto koncentrovany distribu¢ni profil sit¢ umoznuje efektivnéjsi vyuZivani
paliv a energii (elektfina) v rdmci celé prepravni site.

10.5.1 Zavislost na fosilnich palivech a inovace

Pro oba klicové médy v segmentu Air & Sea — leteckou i nAmorni prepravu — plati, ze jejich
provoz je a v blizké budoucnosti bude vysoce zavisly na spalovani fosilnich paliv. To
kontrastuje s jinymi dopravnimi obory, kde se v nejblizsich letech ocekava rychlejsi prechod
na alternativni, relativné environmentalné Setrné zdroje pohonu (napf. elektrobaterie, vodik).

Prikladem pomalého pfechodu v letectvi je fakt, Ze mezi lety 2011 az 2019 bylo uskute¢néno
mén¢ nez 200 tisic komercnich letd s vyuZzitim biopaliv, pfi¢emZ pouze v roce 2019 probéhlo
denné vice nez 100 tisic komerc¢nich letl se standardnimi fosilnimi palivy.

Pomaly rozvoj elektromobility v namoini nebo letecké doprave, stejné jako dalsi inovace,
nebudou mit v nejbliz§ich dekadach vyznamny dopad na trh pfepravnich sluzeb s ohledem na
omezeni ptepravni kapacity, doletu apod.

Navzdory této zavislosti proSlo odvétvi letectvi za poslednich 20 let fadou technologickych
inovaci, zamétenych zejména na vyvoj, konstrukci a i€¢innost proudovych motori. To vedlo
k vyraznému sniZeni primérné spotieby leteckého paliva potiebného na pfepravu nékladu
(a osob) na jednotku vzdalenosti. Naptiklad od konce 70. let 20. stoleti do druhé dekady
21. stoleti doSlo k relativnimu sniZeni spoti‘'eby leteckého petroleje na tunokilometr o vice
nez 40 % (Rodrigue, 2020). Je vSak tfeba poznamenat, ze tento pozitivni efekt technologickych
inovaci byl bohuzel béhem poslednich dvou dekad vyrazné negovan celkovym rozvojem
civilniho letectvi (zejména piepravou osob).

10.5.2 Regulace v ndmorni dopraveée

U namorni dopravy, jakoZto soucasti feSeni Air & Sea, je hlavnim zdrojem negativnich
externalit spalovani fosilnich paliv, jako je mazut (Heavy Fuel Oil / Bunker Fuel, HFO)
nebo lodni plynovy olej (Marine Gasoil, MGO).

Technologické inovace v tomto sektoru, ktery je dlouhodobé charakteristicky nizkou ziskovosti
pro provozovatele tondze, jsou Ccasto vynucené regulacize strany organizaci jako je
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Mezinarodni namorni organizace (IMO). Regulace trhu se zaméfuje predev§im na sniZeni
emisi siry vznikajicich pfi spalovani fosilnich paliv.

Mezinarodné zavazné pravidlo IMO 2020 (Dopln¢k Ptilohy IV timluvy MARPOL) urcuje
maximalni obsah siry v palivu na 0,5 %. Pro provoz v ramci tzv. Zén kontroly emisi (Emission
Control Areas, ECAS) je pak povoleny podil siry v palivu jesté ptisnéjsi, a to 0,1 % (Kolaf,
2020).

10.6 Integrace na trhu letecké a namorni dopravy — vliv na Air & Sea
segment preprav

Struktura trhu Air & Seaje v otazce vyuzivani prepravni kapacity vyrazné ovlivnéna
vysokou trzni koncentraci jak na trhu letecké nakladni, tak namoini liniové dopravy
(Kolat, 2019).

Ackoliv na trhu letecké nakladni dopravy pusobi tisice dopravei, jen néco malo pfes tisic
Z nich je ¢lenem Mezinarodni asociace leteckych dopravei (IATA), a pouze mensi Cast
Z téchto spolecnosti ma nezanedbatelny trzni podil (méfeno poctem letadel, uskutecnénych
lett, tunokilometry atd.).

Aliance leteckych dopravcii zaméfené na pirepravu ndkladu se pouze cCastecné shoduji
s aliancemi, které sdruzuji dopravce cestujicich. Tato skutecnost je disledkem vyznamného
podilu dokladkového systému (Bellyhold Cargo) na celkové ptepravé leteckych zasilek.

K datu vydani této publikace existovala v podstaté¢ pouze jedna globalni aliance sdruzujici
letecké dopravce, kteti pfepravuji zbozi formou dokladky a/nebo provozuji nékladni letadla
(freightery). Jedna se o SkyTeam Cargo (jeho ¢leny jsou napiiklad Air France/KLM Cargo,
Delta Air Logistics, Korean Air Cargo a China Cargo Airlines). V minulosti existovala
konkurenéni WOW Cargo Alliance, sdruzujici napt. SAS Cargo a Singapore Airlines Cargo,
nicméng¢ tato aliance byla rozpusténa v roce 2010.

Clenové velkych alianci primarné zaméfenych na prepravu osob, jako jsou OneWorld nebo
Star Alliance, spolupracuji v oblasti prepravy leteckych zasilek spiSe na bilateralni bazi.
Neuskuteciiuje se u nich v ramci alian¢niho ¢lenstvi spolecna spoluprace v klicovych oblastech,
jako je centralizace prepravnich siti, codesharing, geograficka specializace v nabidce
sluzeb nebo realizace spoleénych marketingovych strategii pro naklad.

10.7 Dalsi prilezitosti a vyzvy rlstu vyznamu nejen Air & Sea
segmentu preprav v mezinarodni nakladni preprave

Pandemie COVID-19 zasahla vSechny komer¢ni dopravni mody — leteckou, namotni, silniéni
1 zelezni¢ni dopravu — s vétSi intenzitou nez jakykoliv jiny externi Sok narusujici
Vv globalizované ekonomice vyrobu, distribuci a spottebu (Dirzka & Aciaro, 2022, Notteboom,
Pallis & Rodrigue, 2020).

V prvnich mésicich pandemie doslo k bezprecedentnimu omezeni poc¢tu komer¢nich leti,
zejména u letadel urcenych k piepraveé osob. Vzhledem k tomu, Ze tato letadla predstavuji vice
nez polovinu vykonii letecké dopravy (méfeno v tkm) (IATA, 2022c), doSlo de facto
ke kratkodobému ¢asteénému kolapsu pieprav Air & Sea. Zbyvajici kapacita, nabizena
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freightery na pravidelnych a charterovych linkach, nebyla schopna pokryt masivni vypadek
dokladkového systému (bellyhold cargo).

Soucasné s tim, jak se béhem roku 2022 poptavka po piepravé osob rychle a robustné
obnovila, zpusobil tento neocekavany vyvoj komplikace pro provozovatele letadel a letist,
a to s ohledem na dodrZovani harmonogramu u piepravy leteckych zasilek (IATA, 2022d).
Tato ptetrvavajici nestabilita, podobn¢ jako v oboru ndmotni dopravy, negativné ovliviiuje
cenovou hladinu a udrzuje vyrazné vyssi prepravni sazby u leteckych zasilek ve srovnani
napiiklad s rokem 2019.

10.7.1 P2F Prestavby a E-commerce

Dal$im vyznamnym a trvalym disledkem pandemie, ktery je spojen s rozvojem e-commerce,
je zvysend aktivita subjektii zabyvajicich se prestavbami letadel z osobni na nakladni verzi
(P2F) (Passenger-to-Freighter).

Cilem je zvySovani prepravni kapacity (zejména s ohledem na sezonni kolisani a skokové
nariisty objemil online prodeji spotifebniho zbozi). V disledku toho se stavaji relativné
kratkodobé P2F prestavby mnohem castéj$im jevem v oboru letecké dopravy.

82



Zdroje

(mimo v textu téchto e-skript pfimo uvedenych):

ABDELGHANY, K. & ABDELGHANY A. 2018. Airline Network Planning and Scheduling.
Wiley, 2018, 368 s., ISBN 978-1119275681.

ADAMEC, P.: Odborné ¢lanky o civilnim letectvi (provoz, bezpecnost, regulace).
Riizné odborna periodika, 2010 — soucasnost.

BRETT, D. 2022. Amazon rapidly expands European freighter operations [online]. Dostupné
z: https://www.aircargonews.net/sectors/e-commerce-logistics/amazon-rapidly-
expands-european-freighter-operations/

DIRZKA, CH. a ACIARO, M. 2022. Global shipping network dynamics during
the COVID-19 pandemic's initial phases. Journal of Transport Geography [online],
¢. 99. ISSN 0966-6923. Dostupné z: https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2021.103265

International Transport Review. 2022. The top 10 busiest airports in the world by cargo
handled [online]. Dostupné z:
https://www.internationalairportreview.com/article/107921/top-10-busiest-airports-

world-cargo/

GRANADOS, N. F., KAUFFMAN, R. J., LAI H. a LIN, H. Decommoditization, Resonance
Marketing, and Information Technology: An Empirical Study of Air Travel Services

amid Channel Conflict. Journal of Management Information Systems. 2011-10-1,
28(2), 39-74. DOI: 10.2753/MIS0742-1222280203. ISSN 0742-1222.

KOLAR, P. 2019. Intermodalni pfeprava se zvlastnim zietelem na jeji organizacl a fizeni.
1. vyd. Praha: Wolters Kluwer CR. ISBN 978-80-7598-415-9.

KOLAR, P. 2020. Is the age of global supply chains over? Or has the time of agile logistics
and near-sourcing come? [online]. Dostupné z: https://sites.utu.fi/covid-supply-
chains/tag/petr-kolar/

KOLAR, P. 2021. Udrzitelnost nebo ,,udrzitelnost” v logistice?... v zamétovaci namoini
doprava. Logistics News — magazin pro vyrobu, obchod a supply chain [online],
roC. 17, €. 3. ISSN 1802-3746. Dostupné z: https://digiport.digitania.eu/326/488623/16

MACHKOVA, H., CERNOHLAVKOVA, E. a SATO, A. 2014. Mezinarodni obchodni
operace. 6. vydani. Praha: Grada.

Mezinarodni agentura pro energii (IEA). 2021. Global CO2 emissions in 2019 [online].
Dostupné z: https://www.iea.org/articles/global-co2-emissions-in-2019

Mezinarodni asociace leteckych dopravcl (IATA). 2021. WATS+ World Air Transport
Statistics 2021 [online]. Dostupné z:
https://www.liata.org/contentassets/a6861t624550453e8bf0c9b3{7f0ab26/wats-2021-

mediakit.pdf

83


https://www.aircargonews.net/sectors/e-commerce-logistics/amazon-rapidly-expands-european-freighter-operations/
https://www.aircargonews.net/sectors/e-commerce-logistics/amazon-rapidly-expands-european-freighter-operations/
https://www.internationalairportreview.com/article/107921/top-10-busiest-airports-world-cargo/
https://www.internationalairportreview.com/article/107921/top-10-busiest-airports-world-cargo/
https://www.iea.org/articles/global-co2-emissions-in-2019
https://www.iata.org/contentassets/a686ff624550453e8bf0c9b3f7f0ab26/wats-2021-mediakit.pdf
https://www.iata.org/contentassets/a686ff624550453e8bf0c9b3f7f0ab26/wats-2021-mediakit.pdf

Mezinarodni asociace leteckych dopravci (IATA). 2022 a. The Value of Air Car Cargo Air
Cargo Makes It Happen [online]. Dostupné z:
https://www.iata.org/contentassets/62bae061c05b429ea508cb0c49907c4c/air-cargo-

brochure.pdf

Mezinarodni asociace leteckych dopravci (IATA). 2022 b. ULD Regulation (ULDR) [online].
Dostupné: https://www.iata.org/en/publications/store/uld-regulations/

Mezinarodni asociace leteckych dopravca (IATA). 2022c. International Travel Drives May Air
Traffic Recovery [online]. Dostupné z: https://www.iata.org/en/pressroom/2022-
releases/2022-07-07-02/

Mezinarodni asociace leteckych dopravct (IATA). 2022 d. Air Cargo Market Analysis — Air
cargo volumes fall to late-2020 levels [online]. Dostupné z:
https://www.lata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/air-freight-
monthly-analysis---march-2022/

Ministerstvo dopravy CR. 2022. Ro¢enka dopravy CR 2021. Praha: Ministerstvo dopravy CR.
ISSN 1801-3090.

NOTTEBOOM, T., PALLIS, T. ARODRIGUE, J-P. 2020. Disruptions and resilience in global
container shipping and ports: the COVID-19 pandemic versus the 2008—2009 financial
crisis. Maritime Economics & Logistics [online], €. 23. ISSN 1479-294X. Dostupné z:
https://doi.org/10.1057/s41278-020-00180-5

NOVAK, R., ZELENY, L., PERNICA, P. a KOLAR, P. 2011. Piepravni, zasilatelské
a logistické sluzby. 1. vyd. Praha: Wolters Kluwer, ISBN 978-80-7357-735-3.

POLACEK, B. %NOVAK, R. 2019. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. Praha: Wolters
Kluwer CR.

PRUSA, J. Svét letecké dopravy. 2007. 1.vyd. Praha: Galileo CEE Service CR.
ISBN 978-80-239-9206-9.

RATHOUSKY, B., JIRSAK P. a STANEK, M. 2017. Strategie a zdroje SCM. Praha:
C. H. Beck. ISBN 978-80-7400-639-5.

RODRIGUE, J.-P. The Geography of Transport Systems. 5. vyd. New York: Routledge, 2020.
ISBN 978-0-367-36463-2.

RLP, 2019 — fyzicky poskytnuté materidly a materialy autorti
TVRDON, L., BAZALA, J. a KOL. 2017. Letecka doprava. 1. vyd. Praha: Verlag Dashofer.

SIDHARTH, R. 2022. TOP 10 (busiest) Cargo Airports in the world, 2022 [online]. Dostupné
z: https://www.logisticsinsider.in/top-10-busiest-cargo-airports-in-the-world-2022/

SYSEL, J., ZURYNEK, J. 2009. Management cestovni kanceléafe a cestovni agentury. Praha:
UJAK. ISBN 978-80-8672-378-5.

Worldshipping. 2022. [online]. Dostupné z: https://www.worldshipping.org/

84


https://www.iata.org/contentassets/62bae061c05b429ea508cb0c49907c4c/air-cargo-brochure.pdf
https://www.iata.org/contentassets/62bae061c05b429ea508cb0c49907c4c/air-cargo-brochure.pdf
https://www.iata.org/en/publications/store/uld-regulations/
https://www.iata.org/en/pressroom/2022-releases/2022-07-07-02/
https://www.iata.org/en/pressroom/2022-releases/2022-07-07-02/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/air-freight-monthly-analysis---march-2022/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/air-freight-monthly-analysis---march-2022/
https://doi.org/10.1057/s41278-020-00180-5
https://www.logisticsinsider.in/top-10-busiest-cargo-airports-in-the-world-2022/
https://www.worldshipping.org/

ZELENY, L. 2007. Osobni pfeprava. Praha: ASPI. ISBN 978-80-7357-266-2.
ZELENY, L. a kol. 2017. Osobni doprava. Praha: C. H. Beck. ISBN 978-80-7400-681-4.

ZURYNEK, J., ZELENY, L., MERVART, M. 2008. Dopravni procesy v cestovnim ruchu.
Praha: ASPI, a.s. ISBN 978-80-7357-335-5.

Obecné pouzité internetové informacni zdroje:

https://www.obalove-materialy.cz/o0-nas/clanky/proc-v-mezinarodnim-obchodu-musite-
osetrit-drevene-obaly-proti-skudcum

https://www.youtube.com/watch?v=D1HPoo0hVuQ

https://www.statista.com/

https://www.iata.org/en/services/finance/cass/

https://www.iata.org/

https://www.icao.int/

https://www.ecac-ceac.org/

https://www-eurocontrol-int

https://mobile.twitter.com/the_waco_system

http://www.rlp.cz/sluzby/nase/Stranky/default.aspx

www.euro.cz/doprava/pokracujte-rovne-dopravni-letadla-nad-ceskem-budou-moci-letat-
primeji-tradicni-letove-trate-zmizely

85


https://www.obalove-materialy.cz/o-nas/clanky/proc-v-mezinarodnim-obchodu-musite-osetrit-drevene-obaly-proti-skudcum
https://www.obalove-materialy.cz/o-nas/clanky/proc-v-mezinarodnim-obchodu-musite-osetrit-drevene-obaly-proti-skudcum
https://www.youtube.com/watch?v=D1HPoo0hVuQ
https://www.iata.org/
https://www-eurocontrol-int/
https://mobile.twitter.com/the_waco_system

Seznam obrazku

Obrazek €. 1: Letoun MD-11F — celé letadlo a pfipraveny naklad pred za¢atkem nakladky ................... 8
Obrazek €. 2: Konsolidovany naklad (kusové zasilky) pfed nakladkou do letounu MD-11F.................... 9
Obrazek €. 3: Detail pohledu na zadni motor letounu MD-11F s ¢asti konsolidované zasilky................. 9
Obrazek ¢. 4: Oteviené dvere pod hlavni palubu (vpredu vlevo dole) a na hlavni palubu (vzadu)....... 10
Obrazek €. 5: Letoun MD-11F — za¢atek nakladky na hlavni palubu pomoci velkoprostorovych

DOCNICH AVEFT et e e satee s saee e sabeeenes 10
Obrazek €. 6: Nakladka ULD na hlavni palubu letounu MD-11F pomoci zvedaci rampy.......ccc.ccceeeennee 11
Obrazek ¢. 7: Nakladka rdznych typd/druht ULD na hlavni palubu letounu MD-11F..........cccoeeeuvenenee.. 11
Obrazek ¢. 8: Nakladka ULD do letounu MD-11F (pohled z letistni plochy)......ccceeeeciieeiiciieeiciieeees 12
Obrazek €. 9: Naklad na hlavni palubé letounu A321P2F, detail kole¢kovych manipulacnich drah ...... 17
Obrazek ¢. 10: Dvé konsolidované zasilky umistované na hlavni palubu letounu A321P2F ................. 17
Obrazek €. 11: Prazdny nakladni prostor na hlavni palubé letounu B777F .......ccooeeeciieeicciieeeecieee e 18
Obrdazek €. 12: ULD nékladnim prostoru pod hlavni palubou..........ccccuvviiiiiiiiiiciiie e 19
Obrazek ¢. 13: ULD na dopravnim podvozku pred otevienymi vraty do podpalubi osobniho

121 o | - PSR 20
Obrdazek €. 14: Airbus A320 spolecnosti British Airways V Praze. ......cccccevecieeeieciieeescieee e escveee e 49
Obrazek €. 15: Airbus A320 nizkonakladové spolecnosti Vueling na letisti Schiphol

A N0 01 =T o - o [ TSP PP 57
Obrazek €. 16: Airbus A320 NEO spolec¢nosti Icelandair na odbavovaci plose letisté v Praze............... 59
Obrazek ¢. 17: Priklady vybranych typl ULD KONteNerUl .....c..eeeveieeueieeieecieeecteeetee et 73
Obrazek ¢. 18: Dokladka leteckého zbozi v kontejnerech (ULD typu AKE) do letadla Airbus A330

provozovaného ¢inskym dopravcem Hainan Airlines .........ccccoeeeeciieeeccciee e, 74
Obrazek €. 19: Kontejnerova namofni lod' m/s Nela rejdafstvi MSC (IMO 9839296, postavena roku

2019, kapacita 23 000 TEU, rejsttik/vlajka Panama).......c.cccceeveeveeneeniesiveccieenreenneene, 79

Seznam formularu

Formular €. 1: Air cargo manifest spolec¢nosti Geis CZ s.r.0. Air + S€a ServiCes......ccocvervrvreersrveeessnnnn. 34
Formular €. 2: Air cargo manifest U.S. Customs and Border Protection.........ccccceeeeveeeiicieeeecciiee e, 35

Seznam grafu

Graf ¢. 1: Hodnota Casu pfi prepravé dané jednotky pfi vyuZiti pro rizné dopravni obory
mezi trhem odesilatele (vyvozce) a pFijemce (dOVOZCE).......ucevveeecreeecieeiieeeciee e, 70

Seznam tabulek

Tabulka ¢. 1: TOP 10 dopravci provozujici prepravu leteckych zasilek v roce 2024...........cccceevveeennenn. 76
Tabulka €. 2: Hlavni svétova letisté pro leteckou ndkladni pfepravu a hlavni svétové ndmofni
pfistavy s kontejnerovymi termindly v roce 2024..........cceeeeecieiiecciee e, 77

86



[w]¥R[E] Zprodukce Nakladatelstvi Oeconomica

vice informaci na https://oeconomica.vse.cz/

Filip Hon a kolektiv: Pavel Kaczor: Cristina Prochazkova

Teorie demografickych Trh prace v CR llinitchi: Remittances

projekci (e-kniha) in a Dynamic Global
ISBN 978-80-245-2513-6, Landscape

ISBN 978-80-245-2552-5, 1. vydani, 2024, 216 stran,

1.vydani v el. podobg, 2025, 401 K ISBN 978-80-245-2511-2,

65 stran, zdarma ke stazeni VSE, 1. vydani, 2024,

238 stran, 496 K¢

Nazev Vybrané kapitoly z prepravy a logistiky Il
Autofri doc. JUDr. Ing. Radek Novak, CSc.

Ing. James Hunak, Ph.D.

doc. Ing. Lubomir Zeleny, CSc.

Vydavatel Vysokad skola ekonomicka v Praze, Nakladatelstvi Oeconomica
Doporuceno pro magisterské studium na VSE v Praze

Vydani 2., aktualizované vydani v elektronické podobé

Navrh obalky Daniel Hamernik, DiS.

Pocet stran 87

DTP Vysokd skola ekonomicka v Praze, Nakladatelstvi Oeconomica
Sazba autofi

Tato publikace neprosla redak¢ni ani jazykovou upravou.
ISBN 978-80-245-2573-0

DOI: 10.18267/tb.2022.nov.2573.0
https://doi.org/10.18267/th.2025.nov.2573.0

Zdarma ke stazeni



	Obsah
	Anotace
	A. Mezinárodní letecká nákladní přeprava
	doc. JUDr. Ing. Radek Novák, CSc.
	1. Mezinárodní letecká nákladní přeprava
	1.1 Letecké nákladní přeprava (Air Cargo) – vývoj, charakteristika
	1.1.1  Realizace letecké nákladní přepravy
	1.1.2  Konsolidace a handling v letecká nákladní přepravě

	1.2 Provádění mezinárodní letecké nákladní přepravy
	1.2.1 Obchodní zajištění a realizace letecké nákladní přepravy
	1.2.2 Realizace přepravního procesu v letecké nákladní přepravě


	2. Obchodní a právní zajištění mezinárodní letecké nákladní přepravy
	2.1 Obchodní a právní zajištění realizace mezinárodní letecké nákladní přepravy
	2.2 Ceny v mezinárodní letecké nákladní přepravě
	2.3 Kontrola stavu zásilek/nákladu, balení a značení
	2.4 Nebezpečné zásilky
	2.5 Živá zvířata

	3. Mnohostranné mezinárodní úmluvy o přepravní smlouvě a přepravní doklady v mezinárodní letecké nákladní přepravě
	3.1 Mezinárodní letecký nákladní list (AWB) ve vztahu k Varšavské úmluvě změněné dodatkovým protokolem v Haagu
	3.2 Mezinárodní letecký nákladní list (AWB) ve vztahu k Úmluvě o sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké přepravě (Montrealská úmluva)
	3.2.1 Údaje uváděné v mezinárodním leteckém nákladním listu (AWB)


	4. Význam, obsah a popis leteckého nákladního listu (AWB)
	4.1 Neutrální letecký nákladní list (NAWB)
	4.2 Ostatní doklady používané v mezinárodní letecké nákladní přepravě

	5. Konsolidátoři, zasílatelé a další subjekty v mezinárodní letecké nákladní přepravě
	6. Mezinárodní organizace působící v letecké dopravě
	6.1 International Civil Aviation Organization (ICAO) – Mezinárodní organizace pro civilní letectví
	6.2 International Air Transport Association (IATA) – Mezinárodní asociace letecké dopravy
	6.3 European Civil Aviation Conference (ECAC) – Evropská konference pro civilní letectví
	6.4 European Union Aviation Safety Agency (EASA) – Evropská agentura pro bezpečnost letectví
	Základní informace o EASA
	Obsah činnosti EASA
	Mezi základní úkoly EASA patří:
	Komu EASA slouží
	Letadla a letecké výrobky
	Kompetence EASA jsou v těchto oblastech letadlové techniky:

	6.5 Supporting European Aviation (EUROCONTROL) – Evropská organizace pro bezpečnost v letovém provozu
	6.6 World Air Cargo Organisation (WACO) – Světová organizace leteckého zboží

	B. Osobní letecká doprava a infrastruktura
	Ing. James Huňak, Ph.D., doc. Ing. Lubomír Zelený, CSc.
	7. Osobní letecká doprava a přeprava – charakteristika, členění, druhy
	7.1 Letecká přeprava a letečtí dopravci (letecké společnosti)
	7.2 Pravidelná (linková) osobní letecká přeprava
	7.3 Nepravidelná (charterová) osobní letecká přeprava
	7.4 Všeobecné letectví
	7.5 Osobní letecká doprava v ČR
	7.6 Nízkonákladové letecké společnosti

	8. Infrastruktura letecké dopravy a přepravy
	9. Letové navigační služby
	C. Air & Sea
	Ing. James Huňak, Ph.D.
	10. Letecká a námořní nákladní přeprava, segment přepravních služeb Air & Sea
	10.1 Relativní výhody dopravních oborů a jejich kombinace
	10.1.1 Konkurenceschopnost a dynamika trhu
	10.1.2 Význam intermodality

	10.2 Letecká nákladní přeprava jako akcelerátor logistiky
	10.2.1 Postavení letecké dopravy v globálním obchodu
	10.2.2 Speciální přepravní jednotky v letecké nákladní přepravě
	10.2.3 Výhody a nevýhody využití ULD

	10.3 Trh letecké nákladní přepravy
	a) Osobní dopravci s kapacitou pro náklad
	b) Dopravci se smíšenou flotilou
	c) Specializovaní nákladní dopravci
	d) Integrátoři (komplexní poskytovatelé logistických služeb)
	e) Dopravci nadrozměrných zásilek

	10.4 Hlavní letecké a námořní huby – klíčové propojení pro fungování multimodálních (Air & Sea) přeprav s účastí mezinárodní letecké nákladní přepravy
	10.4.1 Kombinovaný segment Air & Sea: Odolnost a flexibilita
	10.4.2 Konkrétní příklady a role integrátorů

	10.5 Air & Sea segment přeprav a ekologická udržitelnost – negativní externality
	10.5.1 Závislost na fosilních palivech a inovace
	10.5.2 Regulace v námořní dopravě

	10.6 Integrace na trhu letecké a námořní dopravy – vliv na Air & Sea segment přeprav
	10.7 Další příležitosti a výzvy růstu významu nejen Air & Sea segmentu přeprav v mezinárodní nákladní přepravě
	10.7.1 P2F Přestavby a E-commerce


	Zdroje
	Seznam obrázků
	Seznam formulářů
	Seznam grafů
	Seznam tabulek



