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ANOTACE A PODEKOVANI

Skripta Vybrané kapitoly z piepravy a logistiky byla sepsana piedevs§im jako doplnéni, aktua-
lizace nebo ¢astecna nahrada v soucasné dobé chybéjici studijni literatury predmétti jejichz
vyuku zajituje katedra logistiky fakulty podnikohospodaiské VSE v Praze. Jedna se piede-
v§im o predméty vedlejsi specializace Logistika — mezindrodni pfeprava a zasilatelstvi, ktera je
mezinarodné odborn¢ akreditovana Evropskou logistickou asociaci.

V ramci predkladanych textl se jejich autofi z katedry logistiky zaméfili na odborné pro-
blémové okruhy, jejichz zpracovani dosud chybélo, bylo jiz zastaralé nebo bylo obtizné
dostupné.

Konkrétné se jedna o problematiku:

e zelezni¢ni nékladni pfepravy, kterd je zaméfena predevSim na problematiku vyznam-
nych aspektll mezinarodni ndkladni ptepravy;

e infrastrukturnich a suprastrukturnich ptedpokladi poskytovani piepravnich sluzeb,
ktera je zaméfena piedevsim na problematiku zpoplatnéni jednotlivych obort (médu)
dopravy;

e udrzitelnosti a dopravy, ptredstavujici aktudlni pohled i do souvisejicich problémil
tohoto tématu;

e alternativnich pohont ndkladnich automobild zahrnujici rozbor vSech v soucasné dobé
dostupnych alternativnich pohont pouzZivanych nakladnimi dopravnimi prosttedky;

e specifik logistickych objekt, zaméfenou predevsim na sklady a centra, resp. jejich
ulohu v soucasné logistice.

Autorsky kolektiv dékuje za cenné rady a pripominky Ing. Jaromiru Bittnerovi (fediteli odboru
draznich vozidel a ECM Drdzniho tiradu), ktery byl oponentem prvni kapitoly — Zeleznicni
nakladni preprava — tohoto textu.

Radek Noviék, za autorsky kolektiv
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doc. JUDr. Ing. Radek Novdk, CSc.

1.  ZELEZNICNi NAKLADNi PREPRAVA
1.1 Vyvoj a charakteristika zelezni¢ni nakladni prepravy

Zelezniéni doprava a pieprava ma na tzemi Ceské republiky velmi dlouhou a bez nadsazky
i velmi dobrou tradici.

Jeji pocatky sahaji az do dob konéspiezného Zelezni¢niho provozu. Traté Linec — Ceské
Budéjovice z roku 1828 (projektoval Frantisek Josef Gerstner a jeho syn Frantisek Antonin
Gerstner, ktery vystavbu roku 1825 zahajil), ale i Praha — Lany (z roku 1830/1833) byly ob¢
provozovany se smiSenym, tj. jak ndkladnim, tak i osobnim provozem (Dréha, 2020).

Rychly rozvoj parniho provozu ptinesl zelezni¢ni dopravé i na nasem uzemi nebyvaly
rozmach. Nasledna, pomérné velmi rychle probihajici stavba hlavnich trati, byla systematicky
dopliiovana vystavbou ¢etnych mistnich (lokalnich) trati, které hlavni sit’ vhodné dopliovaly.
V navaznosti na postupné vzniklou, pomérné velmi hustou sit’ mistnich drah doslo i k vystavbé
getnych vledek.! Vle¢ky umoznily nejen vzajemné propojeni firem piepravel (pfepravu
,»z domu do dmou", resp. ,,z vlecky na vle¢ku*), ale i celkové zapojeni prepravci do vlastniho
zelezni¢niho provozu. Vystavbu, ale 1 nasledny provoz Zelezni¢nich trati, provadéla fada vza-
jemné nezavislych a navzajem nepropojenych subjektd. Na piekazku tak byla pocatecni pro-
vozni, pfepravni, ale nékdy i technicka nejednotnost U zelezni¢nich trati jednotlivych majitelt
a provozovatelii. Provozovateld, resp. vlastnika Zelezni¢nich trati bylo na naSem tzemi nékolik
(mimo statni drahy je patrné dodnes nejzndméjsi soukromd Bustéhradska draha). K procesu
zestatnéni Zelezni¢nich drah dochézelo postupné a probehlo v né€kolika vinach, z nichz prvni
probéhla jiz koncem 19. stoleti (a posledni jiz za existence samostatné CSR).

V naSem Zelezni¢nim provozu, resp. ve vystavbé Zeleznic a jejich nasledném provozu, je
I mnoho zajimavosti. Jednou z nich je, Ze jiz poc¢atkem 20. stoleti byl na nasem tzemi zkousen
elektricky zelezni¢ni provoz?, ktery se v§ak u nas v tu dobu jiz dale nerozsiiil.

Nenahraditelnost a zdsadni tloha Zelezni¢ni dopravy se projevila i ve valecnych konflik-
tech. V této souvislosti lze patrné zminit prvni Prusko-rakouska valka v roce 1866. Prvni

1 Vleckou se rozumi neverejna Zelezni¢ni draha o riizné délce, slouzici vlastni potirebé jejiho vlastnika. Ten
miuzZe (nebo ale také nemusi) byt jejim provozovatelem. Jde o soukromou Zelezni¢ni drahu zapojenou, resp.
zausténou (patrné nejcastéji do Zelezni¢ni stanice) do verejné Zelezni¢ni dopravni sité (nebo i do jiné
vlecky). Vleckovy provoz postupné zaZiva svoji renesanci.

Z]de o trat Tabor - Bechyné o délce 24 km z roku 1903. Tato draha byla prvni Zelezni¢ni drahou ve stiedni
Evropé ajedinou drahou v celém Rakousko-Uhersku, ktera byla stavéna i od pocatku provozovana vyhradné
jako elektricka. Je dodnes napajena stejnosmérnym systémem 1500 V (tento systém se, na rozdil od CR,
v Evropé dosud béZné pouZiva - Francie, Nizozemi, Slovensko). Jejim stavitelem byl vyznamny ¢esky vyna-
lezce a podnikatel FrantiSek Ktizik (Polacek. 2016).



svétova valka definitivné prokazala moznosti, prednosti a vyhody, ale i redlnou nezbytnost ce-
1€¢ho systému zelezni¢ni dopravy jako zakladniho, nezbytného a tehdy i dominantniho doprav-
niho médu na nasem uzemi.

V obdobi po vzniku Ceskoslovenska se ukazala nezbytnost dopInéni Zelezni¢ni infrastruk-
tury a nutnost pfestavby organizace jejiho provozu. Zatimco provoz v Ceskych zemich byl ve-
smeés soustfedén na hlavni mésto a nasledné na krajska ¢i dals$i vyznamna mésta, na Slovensku
byla vzhledem k jeho ptedchozi orientaci na Budapest' (hlavni mésto Uherska) situace jina.
Proto byla na Slovensku stavéna fada novych, technicky a finan¢né naro¢nych trati, jejichz
existence viak byla nutnd pro propojeni celého naseho tizemi, a to véetné Podkarpatské Rusi.?
Ceskoslovenska Zelezni¢ni doprava zaznamenala v obdobi 1918 az 1939 znaény rozmach nejen
v oblasti infrastruktury, ale i v oblasti novych a konstrukéné i vyrobné vyspélych lokomotiv,
vagont, ale 1 napf. i v organizaci, efektivnosti a bezpecnosti provozu.

Ceskoslovenské statni drahy (CSD) si jiz od svého zaloZeni ¢im dal vice uvédomovaly
rostouci vyznam silniéni dopravy, a tak se do ni i samy aktivné zapojily. CSD proto provozo-
valy 1 silni¢ni osobni a ndkladni dopravu, ktera ,,ke kolejim* (do Zelezni¢nich stanic) ptivazela
jak osoby, tak i1 ndklad/zasilky z mist, kam Zeleznice nevedla. V rdmci zefektivnéni, a prede-
v&im zrychleni provozu se planovala i elektrizace vybranych hlavnich Zelezni¢nich trati.*

Po Druhé svétové vélce byla vétsina Zelezniéni infrastruktury na uzemi CSR poskozena,
i kdyz ne tak fatalné jako napt. v Némecku. Nové obnoveny dopravece CSD viak podédil po
svych véleénych piedchiidcich Bohmisch-Mihrische Bahnen — Ceskomoravské drahy
(BMB-CMD) a Slovenskych Zeleznicich (SZ), resp. Vv pohrani¢nich oblastech i Deutsche
Reichsbahn (DR) a Magyar Allamvasutak (MAV), nejen poskozenou & v nékterych mistech
I zni¢enou infrastrukturu, ale pfedev§im zna¢né poniceny, ale i nejednotny vozovy a lokomo-
tivni park.

Povilecna obnova naSich Zeleznic tak nebyla jednoducha ani levna. Ptesto se obnova
dafila nebyvale rychle. Ta byla nemyslitelna bez povalecného pracovniho nadsSeni pracovnikli
zeleznice, resp. obyvatel obecné. Tak bylo postupné dosazeno nejen obnovy predvéalecného
stavu, ale nasledn¢ se do provozu dostavaly i obnovené traté, zelezni¢ni stanice, ale i nova
vozidla, zabezpecovaci zafizeni atd.

Jiz koncem 40. let minulého stoleti zaCaly plany a ptiprava elektrizace nasich trati
(nejdtive §lo o elektrizaci hlavniho Zelezniéniho tahu Praha — Kolin — Pardubice — Ceské
Tiebovéa — Prerov — Ostrava — Zilina — Liptovsky Mikulas — Poprad-Tatry — Kogice — Cierna
nad Tisou/Cop, zahajenou v roce 1949 v tiseku Zilina — Vriitky). V roce 1951 byla zahajena

3 Pro spojeni s nejvychodnéjsi ¢asti Podkarpatské Rusi bylo ale aZ do konce jeji existence v ramci CSR nutno
vyuzivat Zelezni¢ni pedzni dopravy.

4 Do konce existence CSR se podafilo elektrizovat jen tzv. Prazské spojky.



elektrizace stejnosmérnym systémem 3 kV na trati Praha — Ceska Tiebova, koncem roku 1957
po ni vyjel prvni vlak tazeny elektrickou lokomotivou.®

Ptibyvalo novych lokomotiv, vagonti, zavadély se ale napt. i nové zabezpecovaci systémy

apod.

V padesatych a Sedesatych létech bylo v zelezni¢ni nakladni dopravé znaéné€ popularni tzv.
tézkotonazni hnuti, které spoc¢ivalo v dosahovani maximalnich (,,a vyssich®) vykonii parnich
lokomotiv pfi piepravach jednotlivych tézkych nékladnich vlakt (zpravidla se jednalo o uce-
lené uhelné vlaky).

Roku 1959 bylo rozhodnuto, Ze se v CSR mimo trati elektrizovanych stejnosmérnou sou-
stavou (3 kV) budou stavét i traté se stiidavym systémem (25 kV, 50 Hz) (Doledek & Cerny,
2015), pfi¢em? tento systém jiz na svém prvnim Gseku na uzemi CR mezi Plzni a Horazd’ovi-
cemi predmésti prokazal své prednosti véetné vyssi provozni i ekonomické efektivnosti. Tak se
stalo, Ze severni ¢ast izemi CSR byla elektrizovana stejnosmérnym systémem a jizni East sti-
davym®. Tento stav se nasledné stal problémovym a v dnesni dobé je tieba jej fesit postupnym
pfevodem na stiidavou trakci (Dole¢ek & Cerny, 2015).

Paralelné u CSD probihal pievod parniho provozu na motorovy provoz, resp. jeho na-
hrazeni novymi lokomotivami a motorovymi vozy nezavislé ¢i zavislé trakce. Ukonceni pravi-
delného parniho provozu doslo u CSD v roce 1981.

Velky vyznam v oboru vyroby elektrickych lokomotiv po Druhé svétové valce opét ziskala
Skoda Plzen, ktera byla dfive tradi¢nim vyrobcem parnich lokomotiv svétovych parametri.
Skoda Plzei (tehdy pfejmenovana na Zavody V. I. Lenina) za¢ala v padesatych letech minulého
stoleti masové vyrabét elektrické lokomotivy, a to nejen pro potfebu CSD. Slo nejdiive o stej-
nosmérné a nasledné 1 stfidavé i pozdéji 1 vicesystémové stroje. Koncem padesatych a zacat-
kem Sedesatych let se na naSich tratich zkouSely i dvé skodovacké turbinové lokomotivy (to
bylo v tu dobu svétovym trendem), které se vSak predevsim pro svoji velkou spotiebu a nékteré
technické problémy neosvédéily. Firma Skoda Plzei vyvazela elektrické lokomotivy do fady
statii svéta, zejména do tehdejsiho Sovétského svazu. Obdobné firmy CKD (motorové lokomo-
tivy) a Tatra (motorové vozy), které byly rovnéz distojnymi pokracovateli lokomotivni vyroby
na nasem tzemi, se tak staly i na§imi nejvétsimi vyrobci a zejména v piipadé CKD i exportéry.
Rovnéz produkce ndkladnich zelezni¢nich vozl byla feSena predevSim vyrobou u vyrobci
v CSR.

5 Prazsky Zelezni¢ni uzel byl jiZ od roku 1928 elektrizovan stejnosmérnym systémem 1,5 kV. AZ v roce 1962
zde vSak doslo ke zméné napéti trakéniho vedeni na 3 kV (nicméné pti vyuziti ptivodniho trakéniho vedeni).

6 Prvni setkani nasich dvou proudovych soustav bylo v Kutné Hote. V priibéhu doby bylo zpracovano néko-
lik studif Fesicich sjednoceni obou elektrifika¢nich soustav, ale k realizaci zatim nedo$lo (tyka se dnes CR
i SR). V souc¢asné dobé se touto problematikou vaZné zabyvaji oba narodni spravci infrastruktury, ZSR a
Sprava Zeleznic (diive SZDC). V kvétnu 2015 ptijala vlada CR tzv. Aktualizovanou statni energetickou kon-
cepci. Z té vyplyva, Ze doprava je vyznamnym spoti‘ebitelem energie - na kone¢né spotiebé energie ma podil
21 %. Chystané zmény v energetické koncepci statu se vyznamné tykaji i dopravy (jde zejm. o sniZeni spo-
treby ropnych produktt v dopravé a zvyseni vyuzit elektrické energie v dopraveé).



Pocatkem devadesatych let minulého stoleti se vSak situace v Zelezni¢ni dopravé
vyznamné zménila.

Po tzv. restrukturalizaci nasi ekonomiky souvisejici s potlacenim tézkého a hutniho pri-
myslu, jehoz existence byla samo sebou naro¢na na mnozstevné¢ vysoké dodavky surovin, doslo
zahy i k poklesu vyznamu zelezni¢ni nakladni piepravy. Vyznamnym byl v této souvislosti
rok 1993. Do té doby totiz byla v celém Ceskoslovensku Zelezniéni nékladni doprava zcela
jednoznacéné nejvyznamngéj$im, resp. nejvyuzivanéjsim dopravnim moédem, od tohoto roku se
jim stala silni¢ni doprava (Cesky statisticky ufad — CZS0O, 2021). Zelezni¢ni nékladni doprava
byla do té doby celkem vystizn€ nazyvana ,,Pateti dopravniho systému* ¢i dokonce ,,Patefi nasi
ekonomiky*.

Razantni zména dosud vysadniho postaveni zelezni¢ni nakladni dopravy byla tehdy deter-
minovana celou fadou skutecnosti, z nichz vétSina méla ptivod mimo dopravni problematiku.
Strukturalni zmény ekonomiky CR a z nich vyplyvajici omezeni zdjmu piepravci o piepravy
hromadnych substratii (uhli, rudy apod.) nemohly byt ze strany dopravct ovlivnény. S disledky
téchto zmén se naSe Zelezni¢ni ndkladni pfeprava v nékterych oblastech potykd az do dnesni

doby.

Pies urcité snahy o presun nakladnich preprav ze silni¢ni na Zelezni¢ni se tento
neda¥i. Objem Zelezni¢ni nakladnich pfepravy v poslednich létech vice méné stagnuje (Cesky
statisticky urad — CZSO, 2021).

I pies vyse popsané je vsak Zelezni¢ni nakladni doprava a pieprava v CR stale nenahradi-
telnym dopravnim moédem, pfi¢emz jeho tiloha v celém dopravnim systému i v ekonomice CR
je nadéle nezastupitelna, resp. nenahraditelnd. To plati i o postaveni Zelezni¢ni ndkladni pte-
pravy Vv systému piepravnich sluzeb.’

Soucasnost a budoucnost nasi mezinarodni Zelezni¢ni nakladni prepravy je charakte-
rizovana snahou o racionalizaci a posileni bezpe¢nosti provozu, interoperabilitu, digitali-
zaci®, ale také snahou o posileni jeji udrZitelnosti, resp. ekologizaci.

Zelezni¢ni nakladni piepravu je téeba chipat jako Fadu vzajemné provazanych a na-
vzajem se ovliviiujicich ¢i podmiiujicich problémovych okruhi. Proto neni jejich kom-
plexni podchyceni v ramci daného textového rozsahu mozné a konec koncti neni ani predmétem
této publikace. Proto jsou zde nasledné zminény jen ty z nich, jejichz vyznam je povazovan
v danych souvislostech za vyznamny pro problematiku ptepravnich sluzeb.

~r 7

Zelezni¢ni sit’ v CR stale patiici k nejhust$im v Evropé (a to i pies ruseni fady lokalnich
trati). Celkové dopravni vyuziti Zelezni¢ni sité vSak pokleslo. Zatimco na hlavnich zelezni¢nich

7 Pro ilustraci: Jeden Zelezni¢ni vagon mlze mit nosnost rovnajici se maximalni nosnosti az tii kamiona.

8 Jde napt. o ETCS (European Train Control System). Jedna se postupné zavadéni jednotného evropského
vlakového zabezpecovaciho systému, ktery je zkousen i na nékolika tratich v CR (funkce trak¢niho vozidla
v tomto systému jsou jiz de facto piipravou k jejich budoucimu autonomnimu provozu).

10



tranzitnich smérech se uskutecnila, resp. probiha vystavba tzv. Zelezni¢nich koridoru uzpi-
sobenych k lepSimu vyuziti propustnosti trati (zejm. provozem vys$imi rychlostmi), na dalSich
(a zejména pak mistnich) tratich dochazi k omezovani zelezni¢niho provozu nebo k jeho poza-
stavovani ¢i k jeho ruseni. Radé Zelezniénich stanic bylo odebrano vypravni opravnéni (oprav-
néni vypravovat a pfijimat zésilky). Soucasné vyuziti stavajicich koridorovych zelezni¢nich
trati je pfitom jiz takika na maximu, pticemz propustnost koridorovych trati pro nakladni vlaky
je zasluhou rozsahlého osobniho provozu (ktery je, nejen v CR, upfednostiiovan) na fadé usek
jiz vyCerpana. Vystavba eventudlnich tfetich koleji (koridorové a dal$i vyznamné traté jsou
dvoukolejné a samo sebou elektrizované) neni v fad¢ usekl ekonomicky, ¢i ekologicky akcep-
tovatelnd. Na druhou stranu nékteré diive hojné vyuzivané (nejen mistni) traté ztistavaji skoro
nebo zcela bez ndkladniho provozu.® V takovych podminkach ziistava tolik propagované heslo
EU ,,Zpatky na koleje* spi§ usmévnou zalezitosti.

Zelezniéni doprava, a to jak tzv. narodni dopravce Ceské drahy (CD), resp. nakladni do-
pravce CD Cargo, tak i Sprava Zeleznic (SZ), diive Sprava Zelezniéni dopravni cesty (SZDC),
dlouhodob¢ udavaji, ze trpi nedostatkem financi. Pfitom fada kli¢ovych manazerskych pozic
velmi Casto méni své persondlni obsazeni, Vv fad¢ pifipadii zde nejsou efektivné vyuzivany
finanéni prostiedky (tyka se zejm. financi z fondu EU) apod.

Ptes vySe uvedené je kvalita nékterych nékladnich pfepravnich sluzeb nabizenych nasim
narodnim nékladnim dopravcem — tj. CD Cargo (tedy i naseho nejvétsiho Zelezniéniho néklad-
niho dopravce), v fad¢ hledisek na vysi srovnatelné s jejich trovni v nékterych dalSich statech
EU. Je v8ak pravdou, Ze béhem uplynulych let zelezni¢ni nakladni pfepravu opustila fada pie-
pravct, a to nejen z divodl pozadavki na kvalitnéjsi prepravni sluzby, ale predevsim z financ-
nich ditvodl. Pfepravné v Zelezni¢ni nékladni prepravé je totiz ve vétSiné piipadld vyssi nez
v silni¢ni nakladni pepravé.l® To se tyka i piepravy mezindrodni.

Pietrvavajicim nedostatkem fady v CR pusobicich Zelezninich dopravci, véetnd CD
Cargo, je v fad¢ ptipadu také struktura a stav vozového parku. PfestoZe se do provozu postupné
stale dale uvade¢ji nové nakladni vozy splitujici nejnovejsi pozadavky soucasného Zelezni¢niho
prepravniho trhu a vyhovujici podminkdm stanovenym pro piepravu ve vyspélych Clenskych
statech EU, jejich poéty jesté stale nejsou dostateéné. Obdobna je i jiz vySe zminéna situace
v trakénich vozidlech, a to zejména v nezavislé trakci. Pozitivni vysledky jsou ale v oblasti
trak¢nich vozidel v nakladni doprave jiz i zjevné patrné (napf. revitalizace a stavba motorovych
trak¢nich vozidel a nové vice systémové elektrické lokomotivy, potfizené nejen jejich ndkupem
¢i leasingem ze zahranici, ale i z ¢eské provenience).

vivs

Vv

10 Zakladni (vychozi) Zelezni¢ni pfepravné je totiz kalkulovano na zakladé prepravnich tarifi vychazejicich
z fixnich tarifnich sazeb. V posledni dobé se ale celkem razantné projevuje snaha CD, resp. CD Cargo (ale
predevsim dalSich nasich Zelezni¢nich dopravci) o znovuziskani nékterych prepravci pomoci tzv. zakaz-
nickych tarifli - smluvniho pirepravného. Dale niZe.
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Jak jiz bylo jinde uvedeno, Zelezniéni sit’ v CR spravuje samostatna organizace Sprava
Zeleznic — SZ.'! Pravé jeji existence a ¢innost ma garantovat rovnopravny p¥istup k pouZi-
vani Zelezni¢ni dopravni cesty pro vSechny Zelezni¢ni dopravce (provozovatele).

Jiz fadu let plati, Ze na Zelezniéni siti CR provozuji, na zakladé piislusnych opravnéni, Ze-
lezni¢ni dopravu i soukromi (a to i zahrani¢ni) dopravci. Ti provadégjici jak vetejnou, tak i ne-
vetejnou nakladni piepravu (napi. DB Cargo, DB Cargo Czechia, Unipetrol doprava, PKP
Cargo Internatoinal, diive AWT, resp. OKD doprava).

Z prepravné — smluvniho a pfepravné — provozniho hlediska je vyznamné, Ze se vSichni tito
zelezni¢ni nakladni dopravci musi v oblasti pfepravnich smluv fidit pravnimi predpisy platnymi
v CR. V komeréné—piepravni oblasti jde zejména o Zelezniéni pepravni fad (ZPR), ktery je
subsidiarni (podfizenou) pravni normou ptedevsim k ustanovenim o pfepravni smlouve uvede-
nym v zékon€ ¢. 89/2012 Sb., obanském zakoniku v platném znéni (u mezinarodni zelezni¢ni
nakladni ptepravy jsou vSak zdvazné jemu nadfazena ustanoveni mezinarodnich mnohostran-
nych umluv — CIM (COTIF) a SMGS — srov. niZe). Navazné na ZPR, ktery ma pro viechny
Zelezni¢ni nakladni dopravce ve smluvnich piepravné—pravnich vztazich charakter zdvazného
pravniho piedpisu, maji pro jejich pfepravni sluzby vyznam jejich individudlné vytvorené
Smluvni ptepravni podminky (SPP). SPP jsou do zna¢né miry charakteristické pro piepravni
sluzby realizované kazdym dopravcem (o této problematice je podrobnéji pojednano nize).

Obdobné¢ jako SPP, vyhlasuji jednotlivi soukromi Zelezni¢ni dopravci i vlastni piepravni
tarify, resp. eventualni smluvni ceny ptepravného.

1.2 Organizace provozu v zelezni¢ni nakladni prepravé
Zelezniéni nakladni pfeprava je zpravidla provadéna témito zpUsoby:

- ucelené vlaky, resp. celovlakové zasilky — zasilky, resp. naklad, pfepravovany ve vice
vozech provozné tvoricich jeden vlak. Ucelené vlaky jsou pouZivany k velkoobjemovym
piepravam, jak suchého hromadného zbozi (napt. uhli, rudy, cement) nebo kapalin (napf.
ropné derivaty ¢i sama ropa), tak i nékterych jinych zésilek, napt. novych automobild. I na
nasem Uzemi se dnes velmi ¢asto pouzivaji ucelené (mezinarodni) kontejnerové vlaky. Pre-
pravy ucelenymi vlaky jsou nejcastéji provadény od jednoho odesilatele k jednomu
prijemci. Témi byvaji velké firmy, napft. velci vyrobcei nebo u kontejnerovych preprav napf.
rejdafi, resp. pristavni terminaly ¢i velci zasilatelé. Ucelené vlaky byvaji tvofeny jednim
typem vozi. Napf. samovysypnymi vozy, vysokosténnymi vozy, cisternovymi vozy, inter-
modalnimi, resp. kontejnerovymi vozy, plo§inovymi &i innofreight vozy (CD cargo logis-
tics, 2021). V nékterych piipadech ale muze byt uceleny vlak sestaven i ze skupin vozi od
ruznych odesilateli s ur€enim k jednomu piijemci nebo obracené, od jednoho odesilatele

11 Diive Sprava zelezniéni dopravni cesty (SZDC).

12



K vice ptijemctim. Ucelené vlaky nepodléhaji tzv. vlakotvorb&!?, protoze jsou prepravo-
vany z mista odeslani do mista urceni pfimo (nepocitaje v to napt. vyménu trakénich vozi-
del, napt. pti ptechodu z/na elektrifikovanou trat’). Tim se doba jizdy takového vlaku vy-
razn¢ zkracuje a diky zjednoduSené manipulaci je pieprava ucelenymi vlaky i cenové
vyhodnéjsi. V soucasnosti mohou dopravci se svymi zahrani¢nimi partnery zajistit pie-
pravy ucelenych vlaki nejen po celé Evrop¢, ale napf. i jeho piepravy S piekladkou na $i-
roky rozchod (1520 mm) ve sméru z/do Cinské lidové republiky pies tzemi stat byvalého
Sovétského svazu (Kolat, 2018).

- skupiny vozi — zasilky, (resp. naklad) prepravované v nékolika vozech. Do zna¢né
miry se jedné o ,,zmenSenou‘ formu pieprav v ucelenych vlacich. Pfepravou provadénou po-
moci skupiny vozll jsou napf. piepravy dfeva plosinovymi, resp. klanicovymi &i oplenovymi®®
vozy (CD Cargo, 2021). Pieprava skupin vozii podléha tzv. vlakotvorbé&.Pieprava véetné
odbaveni ucelenych vlakt a skupin vozl zpravidla probiha na zaklad¢ jedné pfepravni smlouvy,
tzn. nasledné na jeden néakladni list (jednu pfepravni listinu). Ve vnitrostatni zelezni¢ni nakladni
pfepravé jde o nakladni list pro vnitrostatni pfepravu, Vv mezinarodni piepravé pak o nakladni
list CIM, eventualné¢ CIM/SMGS nebo vozovy list CUV. Pieprava ucelenych vlaki nebo skupin
vozu na zakladé¢ jedné piepravni smlouvy (tzv. na jednu piepravni listinu) pfinasi pfepravcim
fadu vyhod. Skupina vozli odbavena na jednu piepravni smlouvu je piepravovana jednim vla-
kem. Nedochazi tedy k rozdé€leni jednotlivych vozu skupiny do riznych vlaki, napiiklad z di-
vodu doplnéni zatéze do normy hmotnosti vlaku pii odjezdu z pohrani¢ni piechodové nebo
sefad’ovaci stanice.

Vsechny tkony spojené s manipulaci s pfepravnimi listinami, a to i ikony spravnich ufada
(policie, celni ufady, rostlinolékaiska a veterinarni kontrola apod.) jsou tak jednodussi a rych-
lejsi.

V mezinarodni prepravé je mozné bez predchoziho projednani, podat k prepravé na
jednu piepravni smlouvu (S jednou piepravni listinou) uceleny vlak nebo skupinu vozi
spliiujici hmotnostni a délkové limity pro jednotlivé pohrani¢ni prechodové stanice nalé-
zajici se na konkrétni prepravni cesté. Ty museji byt uvedeny v pfisluSnych podminkach.
Neni-li néktera podminka splnéna (napf. vlak jede mimo Gizemi obsazené v dokumentu, je do-
pravovan jinymi nez uvedenymi dopravci, prekracuje stanovené hmotnostni nebo délkové
limity), pak je nutné projednat souhlas se vS§emi zic¢astnénymi dopravci podilejicimi se na kon-
krétni prepraveé. O udé€leni souhlasu zada zakaznik (odesilatel, zasilatel, platce piepravného)

12 Vlakotvorbou se rozumi Zelezni¢ni provozni technologie, pti které se provadi vytvareni novych vlaki
aruseni (roziazovani) piivodnich vlaki tvotenych skupinami nebo jednotlivymi vozy. Tento proces je pro-
vadén v tzv. vlakotvornych (sefad’ovacich) Zelezni¢nich stanicich. Zpravidla s pomoci posunu pres tzv. vy-
taznou kolej ¢i s pomoci tzv. svazného pahrbku. Pii tomto procesu se dnes ¢asto vyuzivaji tzv. kolejové
brzdy, nékdy jiz i Caste¢né autonomni (dalkové rizené) posunovaci lokomotivy.

13 Jde o specialni vozy pro prepravu dlouhych substratli, napt. kment stromi, Zelezobetonovych nosnikii,
velkych ocelovych trubek, kolejnic atd.
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vzdy dopravce v misté pievzeti zasilky od odesilatele, a to na zakladé Zadosti. VSechny sou-
hlasy jsou vydavéany zpravidla s platnosti na jeden kalendaini rok (CD Cargo, 2021).

- vozové zasilky — k pirepravé je ti‘eba nejméné jeden samostatny viiz (V soucasnosti
predstavuje kapacita jednoho zelezni¢niho vozu kapacitu az dvou kamionti). Sortiment pre-
pravovaného substratu (zbozi) je v podstaté neomezeny. Druhu prepravovaného sub-
stratu odpovida i druh/typ Zelezni¢niho nakladniho vozu. sVozova zasilka putuje od odesi-
latele k ptijemci zpravidla pomoci n¢kolika riznych vlakd, do nichz je konkrétni viiz postupné
fazen. Na zacatku ¢i na konci pfepravy se mize jednat napi. o manipulacni vlak, ktery mtize
napf. 1 zajistit vyzvednuti vozové zasilky na vlecce u odesilatele. Na konci piepravy ji naopak
jiny manipulacni vlak, ktery mtze dopravit viiz k ptijemci, tfeba opét na jeho vlecku. Mezi
vlakotvornymi stanicemi se viiz piepravuje napi. prubéznym nakladnim vlakem, nakladnim
expresem apod. Pfesun vozu mezi jednotlivymi vlaky probihd pomoci tzv. vlakotvorby, event.
posunu, coz zpravidla probiha v sefad’ovaci Zelezni¢ni stanici.

- nedoprovazena kombinovana, resp. predevsim kontejnerova pireprava — jde o tzv. FCL
(Full Container Load) zasilky, jejichZ pfepravy se provadéji ve spolupraci s tzv. opera-
tory, resp. MTO (Multimodal Transport Operator — operatory multimodalni piepravy).
MTO pusobi zejména v kontejnerovych piepravach tzv. velkych kontejnera (VK). Tento
termin je zeleznici pouzivan k oznaceni kontejnert fady ISO 1 C, tj. 20" a vétSich (Novak,
Rathousky & Zeleny. 2018). MTO operujicimi v kontejnerové piepravé v CR jsou napi-.
Rail Cargo Operator — CSKD s.r.0., diive CSKD INTRANS s.r.0., jeité diive Ceska
a slovenska kombinovana doprava — INTRANS a.s. (ptivodné dcefina firma byvalych
CSD), zasilatelskou firmu METRANS (ptivodné predchiidce zasilatelské firmy Cechofra-
cht). Z dalsich firem napt. operator UPLINE a dalsi (pfeprava vyménnych nastaveb a sa-
mostatnych silni¢nich navési v CR zatim neni piili§ rozvinuta — provadi ji napf. firma
Bohemiakombi ¢i zminény UPLINE).

- doprovazena kombinovana preprava — jde o pfepravu silni¢nich vozidel v¢etné jejich
posadek, které jsou sou¢asné piepravovany v doprovodném Zelezni¢nim osobnim voze.'

Pi‘epravciim muZe Zelezni¢ni dopravce individualné pronajmout i Zelezni¢ni vozy (na
zaklad¢€ ustanoveni smlouvy o najmu dopravnich prostfedkt podle ustanoveni § 2321 a nasl.
zakona ¢. 89/2012 Sb., obcanského zakoniku v platném znéni — dale jen OZ).

14 FCL zasilkou/nakladem je cely prepravovany kontejner (bez ohledu na to, jaké kusové zasilky se uvnitf
néj nachazeji).

15 Tyto prepravy byly provadény v relacich CR - Rakousko (Ceské Budéjovice - Wels/Villach) a CR - SRN
(Lovosice - Drazd'any). V roce 2004 doslo k ukonceni provozu posledni linky Ro/La na nasem tuzemi
(Lovosice/Drazdany). Diivodem byl maly zajem ze strany silni¢nich dopravc MKD - po vstupu CR do EU
a dostavéni dalnice Praha - Drazd’any.
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Smlouvy o najmu Zelezni¢nich vozi jsou zpravidla:

e kratkodobé (na dobu tfi mésict),
e dlouhodobé (na dobu delsi nez tii mésice),
e pro ucely skladovani.

Najemné za nidkladni vozy je sjedndvano individudlni dohodou podle druhu (fady, typu)

vozu, délce najmu a tcelu ndgjmu.*®

V minulosti se v zelezni¢ni piepravé piepravovaly jesté také kusové zasilky a spéSniny.
Kusovymi zasilkami byly takové zasilky, K jejichZ pfepravé nebylo potieba samostatného vozu,
zasilka byla omezena maximalnimi rozméry (délka 6,5 metru, Sitka 2,2 metru, vyska 1,5 metru)
nebo maximalni hmotnosti (5 tun). Odesilatel mohl eventualné s odesilajici stanici dohodnout
i pfepravu zasilek presahujicich stanovené rozméry. V ptipad¢ spésnin se jednalo o zasilky ma-
lych rozméri, které bylo mozno lehce nakladat a vykladat. Jednotlivé kusy byly limitovany
hmotnosti do 15 kg, nicméné v urcenych Zelezni¢nich stanicich bylo mozno po dohod¢ s do-

pravcem podat k piepravé i zasilky tézsi),

Kusové zasilky jsou dnes prepravovany pomoci intermodalnich preprav jako
tzv. LCL (Less than Container Load) zasilky pomoci tzv. sbérnych kontejneria. Tyto pie-
pravy jsou Vv mezinarodnich piepravach zajistovany piredev§sim velkymi zasilateli (napf.
DB Schenker).

1.3 Pfepravni vztahy v Zelezni¢ni nakladni prepravé a zelezniéni
prfepravni rad

Uprava piepravnich vztahil ve vnitrostatni Zelezni¢ni (ndkdy téz drazni) prepravé vychazi
z pravni Gpravy dané vSeobecné zavaznymi pravnimi predpisy, zejm. v OZ a v Zakonu o dra-
hach (Zékon €. 266/1994 Sb. v platném znéni) (Polacek, 2016).

Mezinarodni nékladni Zelezni¢ni pfeprava podléha v nékterych pripadech splnéni pred-
pisti organii statni spravy.

Jednd se zejména o splnéni piislusnych celnich a dafiovych ptedpist, ale v fadé piipadi
také o plnéni pozadavki hygienické, veterinarni a rostlinolékai'ské spravy nebo inspekce Zivot-
niho prostfedi. Zasilky podléhajici veterinarni nebo rostlinolékarské kontrole musi mit
osvédceni o stavu zasilky.

Na zbozi ptepravované ve vyvozu, dovozu i v tranzitu se vztahuje tzv. celni dohled. Vy-
jmenované druhy pfepravovanych zésilek v§ak navic pro jejich vyvoz, dovoz, ale v n¢kterych

16 Co se tyCe vyuzivani ustanoveni § 2572 a nasl. 0Z O smlouvé o provozu dopravniho prostredku, byva toto
vyuzivano zejm. v ramci ,zaptjcovani“ lokomotiv véetné personalu, které je vyuzivano zejm. mezi Zeleznic-
nimi dopravci nebo mezi zasilatelem a dopravcem.
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ptipadech i pro tranzit, musi mit pro ten ktery rezim patfi¢né opravnéni a v nékterych ptipadech
1 zvlastni souhlas ptislusného organu statni spravy CR.

Doklady podminujici realizaci mezinarodni Zelezni¢ni prepravy se stavaji soucasti
prepravnich dokladu (nakladniho listu). V ptipadé€, ze to neni z né¢jakych divodi mozné, je
Vv nich odesilatel povinen vyznacit misto, kde jsou tyto doklady pro pottebu piislusnych sprav-
nich fizeni pfipraveny.

V Zelezni¢ni nékladni pfepravé jsou piepravni vztahy konkretizovany Natizenim vlady
0 pfepravnim tadu pro vefejnou drazni nadkladni dopravu, vyhlaskou ¢. 1/2000 Sb. v praxi bézné
nazyvanou Zelezni¢ni piepravni ¥ad (dale jen ZPR).

Vyznam ustanoveni ZPR je pro komeréni stranku piepravnich sluZeb Zelezni¢ni na-
kladni piepravy zasadni, proto je 0 ném nasledné pojednano, zejména v nékterych souvislos-
tech, podrobnéji. Nasledujici text si neklade zcela komplexni a podrobné seznameni s obsahem
celého ZPR (ZPR, 2021).

Velmi vyznamnym je fakt, Ze nafizeni ZPR plati mimo vnitrostitni p¥epravy podpiirné
i v mezinarodni Zelezni¢ni p¥epravé. Ustanoveni ZPR tedy plati i v mezinarodni piepravé
Vv ramci teritoridlni ptisobnosti (v CR), nejsou-li viak konkrétni vztahy upraveny nadiizenou
legislativou jinak (tj. zejm. Dohodou CIM). ZPR piizptisobil piepravni podminky ve vnitro-
statni preprave legislativé EU a podminkdm mnohostrannych mezinarodnich smluv.

Neni-li stanoveno jinak, pak nakladku vozovych zasilek nebo zasilek ve skupinach vozi
¢i v ucelenych vlacich provadi (nebo samo sebou miize nechat provést i tieti osobou) odesi-
latel a vykladku piijemce, tj. pokud se tito nedohodli s Zelezni¢nim dopravcem, Ze za né na-
kladku nebo vykladku provede.

Vozovou zasilku ¢i zasilku ve skupiné vozl nebo zasilku v tzv. ucelenych vlacich musi
odesilatel pfedem objednat s uvedenim mnoZstvi a druhu pfepravovaného zbozi, resp. pifimo
S druhem poZadovaného vozu.

Tzv. primé odesilatelské vlaky umoziuji pfepravu pfimo mezi vle€Ckami konkrétnich pie-
pravcil nebo i pfimou piepravu se zahrani¢im.

Povinnost pristavit zelezni¢ni nakladni viiz k nakladce zasilky a k jeji nasledné prepravé
vznika tzv. sjednanim pfistaveni (piistavby) vozu, coz se déje prihla§kou nakladky.!’

17 Objednavku prepravy uplatiuje odesilatel ve stanici odesilaci na tiskopisu Prihlaska nakladky, ta muze
byt zaslana rovnéz faxem nebo elektronickou postou. Uprava a obsah musi odpovidat tiskopisu P¥ihlaska
nakladky. Odesilatel ji mGze mimoiadné zadat i telefonicky. Tu vSak musi nejpozdéji nasledujici den dolozit
pisemnou formou na predepsaném tiskopisu. Pokud odesilatel tuto povinnost nesplni, nezavazuje dopravce
predbézna piihlaska nakladky k radnému plnéni. Odesilatel mlize povérit treti osobu, aby za néj podala
prihlasku nakladky. V takovém pripadé musi odesilatel predat stanici plnou moc pro tuto treti osobu. Po-
tvrzenim vSech dild Prihlasky nakladky ze strany dopravce, podpisem zaméstnance stanice a otiskem
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Na pristaveni vozu uréitého typu nema piepravce nirok. Zelezni¢ni dopravce viak
poZadavkiim prepravci podle moZnosti vyhovi. Odesilatel ma pravo po pfistaveni vozu tento
odmitnout, pokud by zjistil zavady, které by mohly mit vliv na bezpecnost piepravy zasilky
(provadi se tzv. komeréni prohlidka vozu'®). Pii pretizeni vozu odesilatelem je vybirana po-
kuta. Odesilatel je povinen viiz nalozit ve stanovenych lhttach a piijemce je povinen viiz ve
stanovenych lhatach vylozit. V opaénych piipadech je Zeleznice opravnéna pozadovat pokutu
za tzv. predrzeni vozu (zdrzné), &i zastaveni koleji vozy piepravcal® (stojné). Podaii-li se pre-
pravci vagon piedgasné nalozit &i vylozit ma od Zeleznice narok na odménu (ZPR, 2021).

Jako vozové zésilky lze za zvlastnich podminek piepravovat:

e nebezpecné véci,

e zemfel¢ osoby,

e véci podléhajici rychlé zkaze,

e 7iva zvifata,

e kolejova vozidla na vlastnich kolech,

e odpady.

A4

Tzv. nadgabaritni zasilky (mimofadnych rozmérti nebo neobvyklé/vyssi hmotnosti) nebo
zasilky zvlastni upravy a vojensky material 1ze pfepravovat jen za podminek obsazenych v do-
hod¢€ mezi odesilatelem a dopravcem uzaviené pro kazdou piepravu individualné.

Nekteré zasilky jsou v Zelezni¢ni piepravé z prepravy vyslovné vylouceny, nékteré jsou
pfipustény k pfepravé pouze po splnéni urcitych podminek, napt. po ptedchozi dohod¢ zucast-
nénych drah (Zelezni¢ni vozidla pfepravovana po vlastni ose, mimofadné té€zké €1 rozmérné
zasilky atd.)? (Polacek & Novdk, 2019).

1.3.1  Vybrana ustanoveni Zelezni¢niho prepravniho radu

ZPR je ¢lenén do sedmi &asti. ZPR upravuje relativné podrobnou tipravu piepravnich povin-
nosti dopravce (Zeleznice) v prepravé vozovych zasilek (a spésnin), upravuje vztahy mezi
dopravcem a odesilatelem zasilky.

datového razitka je uzaviena smlouva o pfistaveni (pristavbé) Zelezni¢niho nakladniho vozu. Potvrzeny
opis Prihlasky nakladky vrati stanice odesilateli (CD Cargo, 2021).

18 Komer¢ni prohlidku Zelezni¢nich nakladnich vozl provadi tranzitér, ktery zpracovava i privodni listiny
a vede evidenci Zelezni¢nich vozi.

19 0 problematice vozi prepravci bude jeSté pojednano dale.

20 Podrobny seznam téchto predmétti je obsaZen u vnitrostatni prepravy v ZPR (obdobné u mezinarodni
prepravy pak v Umluvé CIM, resp. v jejich prilohach).
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ZPR stanovuje napf. zptisob piebirani vozové zasilky dopraveem, podminky moZnych
zmén prepravni smlouvy, vysvétluje tzv. prepravni prekazky a prekazky pri dodani
vozové zasilky, kdy se vozova zasilka povazuje za neptevzatou, popis pojmu ztraty prepra-
vované zasilky, zjiStovani stavu zasilky pti Castecné ztrat€¢ nebo poskozeni, uplatihovani
prav z pirepravni smlouvy (véetné podminek a rozsahu nahrady Skody v¢etné lhut pro vytizeni
apod.), stanovuje zpisob vydavani vozové zasilky dopravcem prijemci (zde napf. urCuje po-
vinnost dopravce piesvédéit se, zda byly splnény podminky piepravni smlouvy, zda nedoslo
k poskozeni zasilky, resp. vozu béhem piepravy), dale upravuje vznik prekazky pri dodani
zasilky, nepievzeti zasilky p¥ijemcem atd. V ZPR je feSeno i pInéni jedné pfepravni smlouvy
vice dopravci, resp. jsou zde podminky pro plnéni jedné ptepravni smlouvy vice dopravci na
draze celostatni a na drahach regionalnich (jde o relativné nova ustanoventi jiz odrazejici mozné
spoluptisobeni nékolika draznich dopravei pii piepravé jedné vozové zasilky). ZPR pojednava
i 0 predmétech vylou¢enych ¢i pouze podminéné piipusténych k prepravé, o sjednavani
a zménach pirepravni smlouvy. ZPR také upravuje problematiku piepravnich dokladu (napf-.
je zde detailn€ uvedeno, z kolika a jakych dilii se sklad4 nakladni list, jeho povinné ndlezitosti
a zpusob vypliovani tdaji v ném obsaZenych). Déle je zde rozvedena problematika pFijmu
a vydeje zasilek, jejich obalt (tj. v€etné oznafovani, nakladani a zajiSténi piepravované
zasilky, zatizeni vozu, jakoZ i o plombovani). ZPR obsahuje i pojednani 0 dodacich Ihitach
(dodaci lhity pro vozové zasilky jsou sice taxativné stanoveny, ale ptipousti se i dohodnuty
smluvni termin doby piepravy), 0 odpovédnosti dopravce (zeleznice), reklamacich a proml-
&eni naroki apod. ZPR obsahuje i podminky vypoétu a placeni piepravného, nicméné pfi-
pousti i dohodnuty zptsob uhrady.

ZPR dale upravuje tzv. zvladtni podminky pro piepravu vozovych zasilek — tj. véci nebo
zivych zvitat jako vozovych zasilek, podminky pro odpovédnost dopravce z piepravni smlouvy
0 pfepravé véci nebo Zivych zvirat atd.

ZPR obsahuje také podminky pro pfepravu nebezpeénych véci, prepravu zemielych osob,
pfepravu véci podléhajicich rychlé zkaze ¢i prepravu kolejovych vozidel na vlastnich
kolech.

Pieprava tzv. mimo¥adnych zasilek je v ZPR zminéna jen obecné a tiprava nékterych pro-
blémovych okruhil byla vypusténa zcela?!.

ZPR neupravuje vztahy v osobni pirepravé (ani v eventualni piepravé kusovych zasilek)
a v oblasti nevefejné drazni nakladni dopravy (jde zde zejm. o tzv. zavodovou dopravu, tj.
dopravu provadénou pro vlastni potiebu).

21 Relativné nové byl do ustanoveni ZPR zahrnut institut bezpe¢nostniho poradce pro piepravu nebezpeé-
nych véci (plati pro objem pteprav presahujicich 50 tun za kalendarni rok), jsou zde stanoveny podminky
pro prepravu odpadd - oboje s prisluSnymi odkazy na soucasné platnou pravni ipravu.

V ZPR jiZ nejsou obsaZena ustanoveni pojednavajici o podminkach pro piejimani a provadéni nakladky a vy-
kladky a zajistovani svozu a odvozu vozovych zasilek za prepravce, o prepravach na tizkorozchodnych tra-
tich, o pirepravach v cisternach CD, o pfepravach ve vozech pirepravci, o prepravach ve zvlastnich vlacich,
o prepravach v odesilatelskych vlacich a o ptepraveé sbérného zbozi.

18



vvvvv

ZPR obsahuje fadu definic, z nichZ mezi nejdleZitdjsi patii:

e nakladni list (dale také jen NL) — je piepravni doklad o uzavieni smlouvy o piepravé
véci nebo zivych zvifat jako vozové zasilky,

e odesilatel — je fyzickd nebo pravnicka osoba uvedena v piepravnim dokladu, jejimz
jménem se podava zasilka k pteprave s pfisluSnym prepravnim dokladem,

e prijemce — je fyzickd nebo pravnickd osoba uvedena odesilatelem v pfepravnim
dokladu, kter¢ je zasilka podle pfepravniho dokladu urcena,

e zasilka — je véc (naklad, zbozi apod. vCetné Zivych zvitat) podana k piepraveé s pre-
pravnim dokladem jako vozova zasilka (nebo jako spé$nina),

e vozova zasilka — je zasilka, k jejiz piepravé je tfeba nejméné jeden samostatny viz,
podané k ptepravé s ndkladnim listem; za vozovou zésilku se povazuji téz prazdné nebo
loZené kontejnery nebo vymeénné nastavby piepravované na draznim vozidle a drazni
vozidla v prazdném nebo loZzeném stavu, které nejsou ve vlastnictvi dopravce piepra-
vujiciho zésilku a jsou podané odesilatelem k ptepravé s nadkladnim listem,

e dodaci lhiita — je doba, do jejihoZ uplynuti se dopravce zavazuje piepravit zasilku ze
stanice odesilaci do stanice ur€eni a pfichystat ji pfijemci k pfevzeti,

e rychla vozova zasilka — je vozova zasilka podand k pfepravé s dodaci lhtitou nejméné
0 25 % kratsi nez dodaci lhita stanovena ZPR,

e piepravni podminky — jsou podminky stanovené ZPR,

e smluvni pfepravni podminky — jsou podminky Zzelezni¢ni pfepravy vyhlasené
dopravcem, obsahujici podrobnosti Smluvnich piepravnich podminek (SPP),

(spésnina — je zasilka omezené hmotnosti a rozmért, kterou lze snadno nakladat a vykladat,
podana k pfepravé s prepravnim listem a pfepravovana ur¢enymi vlaky vetfejné draZzni osobni
nebo nékladni dopravy), piepravni list — je pfepravni doklad o uzavieni smlouvy o piepravé
véci nebo zivych zvifat jako spésniny) (ZPR, 2021).

1.3.2 Prepravni smlouva a nakladni list v Zelezni¢ni nakladni prepravé podle
Zelezni¢niho prepravniho rfadu

Uzavienim prepravni smlouvy vznika pravni vztah mezi dopravcem a odesilatelem, jehoz ob-
sahem je zavazek dopravce prepravit podle piepravnich podminek pievzatou vozovou zasilku
(v uplném a neporuSeném stavu a ve stanovené 1hlit€) z odesilaci stanice do stanice urceni a vy-
dat ji uréenému piijemci. Pfepravce se zavazuje zaplatit dopravci piepravné (dopravné, resp.
dovozné a jiné poplatky) podle platnych tarifi ¢i ptepravné jinak urcené.

Ptepravni smlouva je uzaviena prevzetim vozové zasilky dopravcem k preprave, resp. po-
tvrzenim o pfijeti vozové zasilky k piepravé dopraveem v ndkladnim listu.

Uzavieni piepravni smlouvy se prokazuje vyplnénym nakladnim listem potvrzenym
dopraveem. Vyplnény ndkladni list predkladé odesilatel pro kazdou vozovou zasilku podava-
nou k pfepravé. Jako vozovou zésilku 1ze podat k piepravé jednim nékladnim listem 1 skupinu
vozl ¢i uceleny vlak nalozené stejnym druhem zbozi nebo Zivych zvifat ur¢enou jednomu
piijemci v jedné stanici uréeni (ZPR, 2021).
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Dtikazem o uzavieni, resp. o existenci prepravni smlouvy je vyplnény nédkladni list potvr-
zeny odesilatelem a dopravcem. Po uzavieni prepravni smlouvy vyda dopravce odesilateli po-
tvrzeny druhopis nakladniho listu. Odesilatel odpovida za spravnost jim uvedenych udaji
v nakladnim listu. Nasledky vyplyvajici z poskytnuti nespravnych, neptfesnych ¢i neuplnych
udajt nebo 1 ze spravnych udajii zapsanych vSak na jiném miste, nez je pro n¢€ urceno, jdou
K tizi odesilatele.

Za splnéni povinnosti podle zvlastnich pravnich predpist, které musi byt splnény pted po-
dejem vozové zasilky k piepravé, odpovida odesilatel. Odesilatel odpovida za spravnost jim
uvedenych udaji v nakladnim listu. Osoba, ktera pfi uzavirani pfepravni smlouvy piedlozi
dopravci vyplnény nakladni list, se povaZuje za osobu opravnénou jednat jménem odesilatele
(Polacek & Novak, 2019).

Pteprava kontejnerti, vyménnych nastaveb a sedlovych navési se uskutecnuje podle pod-
minek prepravy vozovych zasilek. Do nakladniho listu se u pojmenovani piepravované zasilky
uvede kromé¢ identifika¢niho ¢isla kontejneru nebo vyménné nastavby a RZ (SPZ) sedlového
navésu téZ oznaceni obsahu zasilky, pfepravované v kontejneru, vyménné nastavbé nebo sed-
lovém navésu, nebo udaj, Ze se kontejner, vymeénnd nastavba nebo sedlovy navés prepravuje
V prazdném stavu.

Smluvnimi stranami (G¢astniky) pfepravni smlouvy jsou dopravce a odesilatel. Problém
je tudiz s postavenim pfijemce Ci tfeti osoby. Zde plati, Ze osoba, ktera p¥i uzavirani pie-
pravni smlouvy predloZi dopravci vyplnény nakladni list, je povazovana za osobu oprav-
nénou jednat jménem odesilatele. Tieti osoba — zde jde zejména o platce prepravného (plati
pfepravné bud’ za odesilatele, nebo za ptijemce) — neni Gi€astnikem piepravni smlouvy. V pii-
padé Zelezniéni piepravy se umoziuje platba piepravného i tieti osobé (platci prepravného).??

Nakladni list (NL) pouZivany ve vnitrostatni piepravé (tj. dle ustanoveni ZPR — v mezi-
narodnich piepravach se pouZivaji jiné nakladni listy, srov. nize) se sklada ze ¢tyt dili:

e prvopis NL, ktery se vyda ve stanici urceni se zasilkou piijemci,

o ucetni list, ktery doprovazi zasilku ze stanice odesilaci az do stanice urceni a po splnéni
prepravni smlouvy zlstane dopravci, ktery zasilku vydal,

e odbérny list, ktery doprovazi zésilku ze stanice odesilaci az do stanice urceni a po
potvrzeni prevzeti zasilky pifijemcem ziistava dopravci, ktery zasilku vydal,

e druhopis NL, ktery se vyda v odesilaci Stanici odesilateli po pfijeti zasilky k preprave,
resp. po uzavieni prepravni smlouvy (Polacek & Novak, 2019).

Vnitrostatni NL mtze obsahovat dalsi nalezitosti stanoven¢ ve smluvnich ptepravnich pod-
minkach. Déle se k NL ptikladaji listiny poZadované spravnimi tfady podle zvlastnich pravnich
predpisti a dalii listiny s pfepravovanou zasilkou souvisejici. Ucetni list NL se uschova

22 To se déje na zakladé sjednané Smlouvy o centralnim zactovani prepravného. Zatimco smluvni vztah
s odesilatelem je zaloZen na uzaviené prepravni smlouvé, s tfeti osobou - platcem ptrepravného - je vztah
zaloZen na Smlouvé o centralnim ziuctovani. Vztah dopravce k odesilateli (ale i k prijemci) mtiZe byt zcela
odlisny nez k platci prepravného.
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u dopravce v ¢iselném potadi podle kalendarniho roku nejméné pét rokti od data ukonceni pte-
pravni smlouvy. Vyplnény NL ptedklada odesilatel pro kazdou vozovou zasilku podavanou
Kk piepravé. Jako vozovou zasilku lze podat k prepravé jednim NL i skupinu vozi nalozenou
stejnym druhem véci nebo zivych zvifat uréenou jednomu piijemci v jedné stanici urceni.
V soucasnosti vystupuje stale vice do popfedi zajmu problematika elektronické vymény dat

a dokumenti.??

Ptepravni sluzby v Zelezni¢ni ndkladni pieprave jsou také charakterizovany dodacimi lhi-
tami, pro které plati:

Dodaci lhiita pro ptepravu zasilky z odesilaci stanice do stanice urceni se sklada z doby
potiebné pro uzavieni piepravni smlouvy a odeslani zasilky (tzv. vypravni lhita) a z doby
potiebné pro piepravu zasilky z odesilaci stanice do stanice urceni a jeji prichystani piijemci
k odbéru (tzv. prepravni lhuta). Dodaci lhita zac¢ina plynout od 0.00 hodin dne nasledujiciho
po dni, v némz byla uzaviena piepravni smlouva®*. Vypravni lhita se do dodaci lIhiity zapogita
pouze jednou bez ohledu na pocet zucastnénych dopravcti na plnéni jedné prepravni smlouvy.
Ptepravni lhlita se pocita za thrnnou pfepravni vzdalenost ze stanice odesilaci do stanice urceni.
Piepravni vzdalenost se poéita v tzv. tarifnich kilometrech® (Pola¢ek & Novak, 2019).

Dodaci lhiity jsou ve vnitrostatni (ale i mezinarodni) zelezni¢ni nékladni piepravé vozo-
vych zasilek pevné stanoveny v radmci vyhlaSenych dodacich lhit v siti nakladnich vlak mezi
sefad’ovacimi stanicemi.

V praxi se pouZziva tzv. rychla vozova zasilka, kterou se rozumi zasilka majici dodaci lhiitu
nejméné o 25 % kratsi, nez je uvedena vyhlasena dodaci lhiita.?®

Jak jiz bylo uvedeno vyse, objednavani pieprav vozovych zasilek se provadi prihlaskou
nakladky u odesilaci Zelezni¢ni stanice. Za splnéni povinnosti podle zvlaStnich pravnich pfed-
pist, které musi byt splnény pfed podejem vozové zasilky k preprav€, odpovida odesilatel.
Odesilatel odpovida za spravnost jim uvedenych udaji v NL.

Podej a vydej vozovych zasilek ve vnitrostatni 1 mezinarodni pfepravé provadéji k tomu
uréené ZelezniGni stanice, jejichz seznam je uveden v Seznamu Zelezni¢nich stanic v CR.

23 V ZPR je ustanoveno, Ze pirepravni doklady mohou mit té% podobu elektronického zadznamu, pokud po-
stupy uzité pii zaznamu a zpracovani udajl zarucuji funkéni rovnocennost pirepravnich dokladid vydanych
dopravcem v pisemné podobé (ZPR, 2021).

24 Dodaci lhita neplyne po dobu zadrZeni vozové zasilky na prepravni cesté z diivodu trvani piepravni pre-
kazky.

25 Tarifni Kilometry jsou zcela odli$né od s tzv. tunokilometri (tkm), které jsou v dopravé chapany jako
jednotka pfepravniho vykonu.

26 U CD Cargo je zavedena terminovana preprava zasilek v systému prednostnich vlakii - tzv. Termin
Cargo - s predem stanovenou dobou prepravy podle verejné vyhlaseného jizdniho radu. Dodaci lhita ve
vnitrostatni prepravé vozovych zasilek ¢ini 24 hodin za kazdych i jen zapocatych 200 km. Vypravni lhita
je 12 hodin (srov.: Dodaci lhiita v mezinarodni Zelezni¢éni pfepravé vozovych zasilek podle Umluvy CIM je
24 hodin za kazdychijen zapocatych 400 km, k této dobé se vsak jesté pripocitava tzv. vypravni lhiita 12 ho-
din) (CD Cargo, 2021).
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Pti pfebirani vozové zasilky dopravcem a jejim vydavani pfijemci plati, ze ptepravovana
zasilka musi byt balena, do vozu naloZena a v ném uloZena a zajiSténa tak, aby pfi pfepravé
byla chranéna pted ztratou a poskozenim a pted vznikem Skody vlivem jeji pfirozené povahy
a aby zasilka nezpiisobila Skodu na voze ¢i na majetku dopravce nebo na zivotnim prostiedi
a aby nedoslo k samovolnému pohybu piepravované zasilky nebo jeji ¢asti. Zjisti-li dopravce
nespravné ulozenou nebo nezajisténou zasilku, je opravnén odmitnout piepravni smlouvu uza-
viit. Zasilku naklada odesilatel (na svoji odpovédnost) a rovnéz zasilku zajist'uje proti ptipad-
nému poskozeni pfi prepravé. Viz nebo zasilka, je-li to Gcelné a technicky mozné, se opatiuje
plombami, které, pokud nejsou poruseny, jsou diikazem o skutecnosti, Ze po dobu trvani pte-
pravni smlouvy nedoslo k neopravnéné manipulaci se zasilkou.

Preprava vozové zasilky je ukonéena vyrozuménim piijemce o jejim ptichystani nebo
pfistavenim vozové zdsilky na misto urcené k odbéru vozové zasilky v dobé obsluhy, dohod-
nuté mezi dopravcem a piijemcem.

Piepravni smlouva je splnéna vydanim vozové zésilky dopravcem piijemci zapsanému
v NL.?" Pfevzeti zasilky pfijemcem musi byt potvrzeno v NL. Vydej vozové zasilky se provadi
v pfitomnosti zastupct dopravce a piijemce. Pii pfedavani zasilky se dopravce presvéd¢i, zda
¢islo vozu je totozné s ¢islem uvedenym v NL, zda nenastaly okolnosti nasvéd¢ujici tomu, ze
doslo k poskozeni nebo ztraté zasilky, a neni-li po§kozen vuz (Polacek & Novak, 2020). Do-
pravce vozovou zasilku piedd pfijemci po potvrzeni o jejim pievzeti na odbérném listu. Vozova
zasilka mlze byt vydana téz jiné osobé nez ptijemci, pokud se prokaze plnou moci udélenou
ptijemcem uvedenym v nakladnim listu. Tato plnd moc se pifipoji k odbérnému listu.

Eventualni zménu prepravni smlouvy zada odesilatel nebo piijemce na zvlastnim formu-
lafi, pficemz odesilatel je povinen pifedlozit druhopis NL, na némzZ Zeleznice potvrdi zadost
0 zménu.?® Jak jiz bylo uvedeno, uzavieni piepravni smlouvy se prokazuje vyplnénym a potvr-
zenym NL (nékladni list se tak stava nejen diikazem o ptevzeti zbozi dopravcem, ale i dikkazem

o0 uzavfeni pfepravni smlouvy).?

Co se tyce prav z pirepravni smlouvy, muze tyto uplatnit bud’ odesilatel, nebo piijemce
zasilky. Tato prava musi byt uplatnéno pisemnou Zadosti u dopravce, ktery zasilku vydal nebo
mél vydat. Prava uplatnéna z prepravni smlouvy je dopravce povinen vyfidit nejpozdéji do tii
mésicli ode dne doruceni Zadosti.

Vznikla-li pFijemci prekrocenim dodaci lhuty jina $koda nezZ Skoda na piepravované
zasilce, hradi dopravce prijemci na jeho Zadost prokazanou Skodu, nejvyse v§ak ve vySi
dovozného. Za Skodu vzniklou na zasilce prekrofenim dodaci lhiity hradi dopravce

27 Vozova zasilka miiZe byt vydana téz jiné osobé nez prijemci, pokud se prokaze plnou moci udélenou pii-
jemcem uvedenym v ndkladnim listu. Tato plna moc se pripoji k odbérnému listu.

28 Zména nesmi mit za nasledek rozdéleni zasilky. Za provedeni zmény pirepravni smlouvy vybira zZeleznice
hotové vydaje a tarifni poplatek.

29 Spolu s prrevzetim zasilky a eventualnim zaplaceni vydaji (k jejichz thradé se zavazal odesilatel), Zelez-
nice potvrdi original a druhopis nakladniho listu svym dennim razitkem.
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opravnénému skute¢né vzniklou Skodu na zasilce prokazanou opravnénym. Za piekroceni
dodaci lhiity pro piepravu zasilky dopravce uhradi opravnénému na jeho zadost castku ve vysi
jedné desetiny dovozného za kazdych zapocatych 24 hodin, o které byla dodaci lhiita prekro-
¢ena, nejvyse vsak polovinu dovozného. Mimo néhradu skody vzniklé na zésilce pii uplné nebo
castecné ztrat¢ zasilky nebo pii poskozeni zasilky vrati dopravce opravnénému zaplacené
piepravne.

Pti ztraté a poSkozeni prepravované zasilky pro dopravce plati, Ze je-li soucet nahrad pri
casteéné ztraté zasilky a poskozeni zasilky vysSi neZ nahrada Skody p¥i uplné ztraté za-
silky, nesmi nahrada Skody opravnénému piekrocit vysi nahrady Skody pri aplné ztraté
zasilky.>® Zasilka se povaZuje za ztracenou, nebyla-li dopravcem piichystana k odbéru ve sta-
nici ureni do 30 dnti ode dne nasledujiciho po dni uzavieni pfepravni smlouvy. Jestlize se
zasilka povazovana podle vyse uvedeného za ztracenou nalezne do jednoho roku od doby, kdy
m¢éla byt doddna, dopravce o tom vyrozumi prokazatelné ptijemce, je-li znam jeho pobyt nebo
je-li mozné ho zjistit. Neni-li mozné vyrozumét piijemce zasilky, vyrozumi dopravce odesi-
latele.

V sou€asné provozni praxi byvd pomérné Casté, ze piepravu provadi postupné nékolik
dopravci. Tehdy plati, Ze je-li zasilka na jedné piepravni cesté postupné pfepravovana vice
dopravci, uzavira se pouze jedna pi‘epravni smlouva platna po celé piepravni cesté. Podrob-
nosti pro plnéni jedné ptepravni smlouvy vice dopravci Se upravuji smlouvou o vzajemném
vztahu mezi dopravci. Provadi-li pfepravu vice dopravet, pak za skodu vzniklou na zasilce
odpovidd dopravce, u néhoz pii plnéni prepravni smlouvy Skoda na piepravované zasilce
vznikla.3!

Co se tyce reklamaci §kod z provadéni zelezni¢ni nakladni pfepravy, ptichazeji nejcastéji
v uvahu reklamace vzniklé z plnéni prepravni smlouvy. Témi je chapano pisemné uplatnéni
prava u dopravce. Jedna se zejména o uplatnéni ndhrady Skody za ztratu, poskozeni zasilek
nebo soukromych vozu a za piekroc¢eni dodaci lhtty, to vSe vzniklé v dob¢ od prevzeti zasilky
dopravcem k piepraveé az do jejiho vydani piijemci.

30 Kromé nahrady Skody vzniklé na zasilce pii Giplné nebo ¢astecné ztraté zasilky nebo pri poskozeni zasilky
vrati dopravce opravnénému zaplacené prepravné, a to v celé vysi, pokud byla cela zasilka ztracena nebo
zcela znicena, jinak v pomérné vysi odpovidajici ¢astecné ztraté zasilky nebo mite jejtho poskozeni. Pre-
pravné se nevraci, pokud bylo soucasti ceny prepravované zasilky. Pri ztraté prepravované zasilky plati, ze
zasilka se povazuje za ztracenou, nebyla-li dopravcem ptichystana k odbéru ve stanici urc¢eni do 30 dnti ode
dne nasledujiciho po dni uzavieni prepravni smlouvy.

31]e-1i Skoda zptlisobena nékolika dopravci, odpovida kazdy z nich za Skodu, kterou zptsobil. Nelze-li zjistit,
u kterého dopravce ke vzniku skody doslo, odpovidaji za Skodu vSichni zii¢astnéni dopravci v poméru podle
délky useku prepravni cesty, kterou zajistovali. Opravnény uplatni pravo z prepravni smlouvy vzdy u do-
pravce, ktery zasilku ptijemci vydal nebo podle prepravni smlouvy mél vydat. Uznanou nahradu vzniklé
Skody pri Uplné nebo ¢astecné ztraté nebo pii poskozeni zasilky v rozsahu podle predchozich ustanoveni
nebo nahradu za prekroceni dodaci lhiity uhradi opravnénému dopravce, u kterého bylo pravo z prepravni
smlouvy uplatnéno, i v pripadech, jestlize iplnou nebo ¢astecnou ztratu nebo poskozeni zasilky nebo pre-
kroceni dodaci lhiity nezptsobil.
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Kazda Zelezni¢ni stanice je na pozadani povinna sdélit opravnénému, které misto je pii-
slusné k vyftizeni jeho reklamace.

Doklady nutné k uplatnéni reklamace jsou: zadost o nahradu Skody, resp. privodni dopis
(¢eho se reklamace tyka, pozadovana nahrada Skody, adresa a kontaktni osoba, atd.), original
nakladniho listu (bud’ vnitrostatniho nebo mezinarodniho NL — podle toho jaké piepravy se
reklamace tyka), tzv. komerc¢ni zapis (ten vydava Zelezni¢ni stanice, sepisuje se na Skody
vzniklé z ptepravni smlouvy a je diikaznim dokladem k urc¢eni odpovédnosti za skodu pii pro-
jednavani jeji nahrady)®?, doklad o cené a eventualné dalsi doklady (ZPR, 2021).

V piipad¢€ podani reklamace je nutno dodrzet uvedené lhiity. Opravnény musi naroky z pre-
pravni smlouvy uplatnit u Zeleznice nejpozdéji do jednoho roku. Reklamace z divodu piekro-
¢eni dodaci lhlity musi opravnény uplatnit u dopravce do Sedesati dni. Promléeci doba zacina
pii odskodnéni za ¢astecnou ztratu, poskozeni nebo za ptekroceni dodaci lhiity dnem dodani
a pii odskodnéni za uplnou ztratu tficatym dnem po uplynuti dodaci Ihity (den oznaceny jako
pocatek promlceci doby se do ni nezapocitava).

Na ZPR, jako na celostatng zavazny pravni predpis platny pro viechny Zelezniéni dopravce
provozujici vefejnou dopravu v CR, navazuji Smluvni p¥epravni podminky pro veiejnou
drazni ndkladni dopravu (déle jen SPP) jednotlivych Zelezni¢nich dopravcii.®® SPP jiz pomérné
velmi podrobné upravuji konkrétni dil¢i pfepravné-pravni vztahy — zejména jejich komeréni
oblast — resp. pravni vztahy mezi konkrétnim dopravcem a odesilatelem (piepravcem). ZPR
| konkrétni SPP pfitom ale davaji moznost do zna¢né miry individualni smluvni tpravy kon-
krétnich ptepravnich podminek na zakladné jednotlivé uzavienych ptepravnich smluv. Kon-
krétni smluvni pfepravni podminky jednotlivych dopravcli samo sebou nesméji byt v rozporu
s ustanovenimi ZPR, ani s ustanovenimi ostatnich pravnich piedpisti. SPP konkretizuji zejména
podminky pii objednévce ptepravy a vybéru druhu vozu, vyrozumivani piijemce o doslé zasilce
a prevzeti zasilky, nakladani, ukladani a zajiStovani zasilek ve voze a pouzivani ptepravnich
obald, zajistovani vozu a vozovych zasilek plombami, pfepravé zasilek Zivych zvifat a zasilek
doprovazenych priivodcem, preprave kolejovych vozidel na vlastnich kolech, vykladce zasilek
a odevzdani prazdného vozu dopravci, uplatiovani prav z piepravni smlouvy, nakladani se za-
silkou pfi zjisténém poskozeni draZzniho vozidla, zménach piepravni smlouvy (napft. odstoupeni
od pfepravni smlouvy), zjisténém poskozeni nebo ztraté piepravované zasilky, vzniku pie-
pravni prekdzky a prekazky pii dodani vozové zasilky.

V pripadé, Ze neni v konkrétni individualné uzaviené prepravni smlouvé vyslovné
stanoveno jinak, akceptuje odesilatel SPP vyhlasené dopravcem. Dopravce se vsak s ode-
silatelem mohou dohodnout 1 na odliSnych, jinych nebo dal§ich smluvnich podminkach (napf.
se muze jednat o ustanoveni pii pfichystani vozu k nakladce nebo vykladce, ustanoveni

32 Nesepisuje-li se komercni zapis, pak je sepisovan tzv. VSeobecny zapis. Tim se zjiStuji okolnosti, které
mohou byt podkladem pro odpovédnost dopravce nebo prepravce. Jesté existuje tzv. Zapis o Skodé sepiso-
vany dopravcem pii Skodé vzniklé mimo piepravni smlouvu.

33 Pro tyto dopravce se v Zelezni¢ni praxi vzil nazev ,externi dopravce“ - byt se k tomuto pojmenovani
vyskytuje také rada Kritik.
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0 samotné nakladdce nebo vykladce, pobytu vozu, o zjisStovani a prezkuSovani hmotnosti a po-
¢itani kusu, postupy pfi likvidaci zasilky atd.).

1.4 Pfepravni vztahy v mezinarodni Zelezni¢ni pfepravé
vozovych zasilek

Jiz z pohledu na mapu tizemi CR v ramci Evropy jasné vyplyvé, Ze je toto v ramci evropské
dopravni geografie typicky tranzitnim. Proto ma pro CR nezastupitelny vyznam mezinarodni
pieprava, ktera ma zasadni vyznam piedevsim v obchodnich operacich dovozu a vyvozu naseho
hmotného zbozi. Z hlediska zajm& CR Vv kontextu evropské kooperace a délby prace ma vsak
vyznam i pfeprava tranzitni. Vyznam tranzitnich zelezni¢nich pfepravnich operaci v mnohych
ohledech evropsky kontext presahuje (napt. import & export do CLR).

Vyvoj ptepravnich sluzeb v mezinarodni zelezni¢ni piepravé ovlivituje celd fada faktort.
Rada z nich je podminéna technickymi a technologickymi kritérii (napf. stupném provozni uni-
fikace). Zde se promitaji nejen problémy vyplyvajici z existence riznych rozchodd, napajecich
proudovych soustav ¢i zabezpecovacich systémt, ale také z provoznich rychlosti, propustnosti
tranzitnich trati apod. DosaZeny stupen sjednoceni mezinarodniho Zelezni¢niho provozu je
I v ramci Evropy, resp. zejm. EU, sice jiz zna¢né pokrocily, ale v fadé hledisek jesté ne zcela
dostacujici. Obecné se zde jedna o sjednoceni/unifikaci: zelezni¢nich rozchodt, spréahel®t, vnéj-
Sich rozméra vozidel (resp. prijezdného profilu), proudovych napéjecich soustav, navéstnich
a zabezpetovacich systémt apod. Reseni téchto problémovych okruhi vsak neni naplni této
publikace.

V zajmu kvalitniho provozniho zajisténi mezinarodni pfepravy, jsou nékterd vyznamna
centra (napt. pfechodové pohrani¢ni stanice a kontejnerové terminaly) vzajemné propojena
pravidelnou rychlou piepravou zasilek zvlastnimi vlaky piednostni (tzv. segregované)
prepravy. (Novak, Zeleny, Pernica & Kolat, 2011).

Mezinarodni Zelezni¢ni spoje jsou vytvaieny tak, aby byly zésilky pfepraveny do stanice
uréeni vzdy do druhého dne po nakladce nebo piijezdu ze zahrani¢i. V piipadé vyvozu jsou
zasilky ptepraveny do druhého dne do rozhodujicich sefad’ovacich (vlakotvornych) stanic sou-
sednich zeleznic. Pravidelné pouziti uvedenych vlaki je u obycejného zbozi nutno predem do-
hodnout s obchodnimi slozkami konkrétniho Zelezni¢niho dopravce. Mimo rychlost a relativni
¢asovou spolehlivost doby dodani je zde také vyznamna sniZena pravdépodobnost poskozeni
zasilky. Zpracovani vlaku (tzv. vlakotvorba, resp. posun apod.) je realizovana jinymi provozné
— technologickymi postupy minimalizujicimi moZnost poskozeni pfepravovaného zbozi.

34 Majoritné se v Evropé (mimo Sirokorozchodnych trati v zemich byvalého SSSR a ve Finsku) stale pouziva
spojeni Zelezni¢nich vozidel pomoci postrannich nardZecich zafizeni - naraznikd a tihlového ustroji -
tazného haku a Sroubovky (viz napft. https://www.vagony.cz/vagony/tahlo.html).
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Oblast Zelezni¢ni piepravy byla prvnim dopravnim oborem upravenym unifikovanou
normou (Polacek, 2016).

Zelezni¢ni doprava v Evropé se dnes fidi tfemi riznymi pravnimi reZimy, coZ ji vyrazné
omezuje. V poloviné tnora 2010 se ve Svycarském Bernu sesla vice nez stovka evropskych
draznich pravniki, aby spole¢né zformulovali takzvanou Bernskou vyzvu. Zakonodarce v ni
vyzvali, aby rizné pravni rezimy koneéné sjednotili. Ucastnici Bernskych dnti, béhem nichz
byla Bernska vyzva pfijata, se rekrutovali prevazné z podnikt Zelezni¢ni dopravy. Dosud se na
mezinarodni zelezni¢ni dopravu vedle narodniho prava vztahuji mezindrodni pravni rezimy, jez
v mnoha ohledech nejsou kompatibilni (Polacek, 2016).

Konkrétné se jedna o: 1) unijni prave vV podobé smérnic a nafizeni Evropské unie (pro
28 Clend Evropskeé unie s vlastni zelezni¢ni dopravou), ii) mezinarodni dopravni pravo v ramci
Mezivladni organizace pro mezinarodni Zelezni¢ni piepravu — OTIF (s 50 ¢lenskymi
staty), iii) v rozsahlé euroasijské oblasti dopravné platné umluvy SMPS a SMGS Vv ramci
Organizace pro spolupraci Zeleznic — OSZD (28 ¢lenskych statt). Jelikoz EU pfistoupila
s u¢innosti od 1. ervence 2011 k Umluvé COTIF,* byla disproporce mezi uvedenymi prav-
nimi reZimy ¢astecné odstranéna. Je zde vSak opravnéna obava, zda bude mit EU v OTIF roz-
hodujici vliv, protoZze EU bude zastupovat své Clenskeé staty ve vSech otadzkach, ve kterych ma
vyluénou pravomoc.*® Vlivu EU podléha do uréité miry i OSZD (Polacek, 2016).

Divergentni, vzajemné se dokonce blokujici pravni rezimy pro mezinarodni Zelezni¢ni dopravu
brani rychlému, nekomplikovanému pfechodu hranic na bezpe¢ném jednotném pravnim za-
klad¢ a ztéZzuji prosazeni narokl na nédhrady. To potvrzuje i skutecnost, Ze se ve vétSing€ ¢len-
skych stati Evropské unie neuplatituje piiloha CUI k mezinarodni Umluvé o Zelezniéni pie-
pravé COTIF. Zakaznici Zeleznic, cestujici a odesilatelé zboZi postradaji drazni nabidky na
zaklad¢ jediné smlouvy s jednotnymi podminkami od vychozi aZ po cilovou stanici.

Bernska vyzva pozadovala: 1) pro stejné dopravni skutkové podstaty pottebuji podniky Ze-
lezni¢ni dopravy jednotné dopravni pravo s jednotnymi pravnimi pojmy; ii) navzajem se pie-
kryvajici pravni reZimy si nesméji navzajem konkurovat a vzdjemné se blokovat; je tieba je
koordinovat, aby se doplilovaly a neprotifecily si; iii) Zeleznice potiebuji jednoduché, srozumi-
telné a pro sebe a své zakazniky snadno pouzitelné pravo, i kdyz se vice pravnich rezima vza-
jemn¢ dopliluje; iv) v zajmu pravni jistoty musi byt jednou pfijatd legislativa po urcitou dobu
stala; v) pii ptipravé legislativni ¢innosti EU by méla Evropska komise usilovat 0 maximalni
pruhlednost (Polacek, 2016).

35 Viz Informace o vstupu v platnost Dohody mezi Evropskou unif a Mezivladni organizaci pro mezinarodni
Zelezni¢ni piepravu o pristoupeni Evropské unie k Umluvé o mezinarodni Zelezni¢ni prepravé (COTIF) ze
dne 9. kvétna 1980 ve znéni Vilniuského protokolu ze dne 3. ¢ervna 1999. Uvedena dohoda podepsana
v Bernu ve Svycarsku dne 23. ¢ervna 2011 vstoupila v platnost dne 1. ¢ervence 2011 podle ¢lanku 9 této
dohody. (Utedni véstnik Evropské unie L 183/1, 13. 7. 2011)

36 (1. 38 § 3 Umluvy COTIF tika, ze ,p#i uplatiiovdni hlasovaciho prdva pfislusi regiondini organizaci tolik
hlast, kolik cini pocet jejich clentl, kteri jsou zdroveri clenskymi stdty Organizace. Posledné jmenovani sméji
svd prdva, zejména hlasovaci prdvo, uplatriovat pouze v rozsahu, ktery pripousti § 2“ (Polacek, 2016).
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1.4.1  Umluva COTIF/CIM

V mezinarodni nakladni pfepravé jsou prepravni, resp. prepravné — smluvni vztahy, upraveny
v mnohostranné Umluvé o mezinarodni Zelezni¢ni piepravé — COTIF (dale jen Umluva).%

COTIF sdruzuje smluvni strany (¢lenské staty) do Mezivladni organizace pro mezinarodni
Zelezni¢ni piepravu (OTIF). Umluva je svoji povahou zakladajicim statutem Mezinarodni
organizace pro mezinirodni Zelezni¢ni piepravu (OTIF). Umluva plisobi ve vétsing stati
od Severniho mofe az ke Stfedozemnimu mofi, resp. od Atlantiku az po Cerné mote.
Umluva byla podepsana v Bernu (1980) a ratifikovana (1983). Pro tehdejsi CSSR se stala za-
vaznym pravnim piedpisem platnym od roku 1985 (jejim uvefejnénim ve Sbirce zakond, a to
vyhlaskou ministra zahrani¢nich véci ¢. 8/1985 Sb.) (OTIF, 2021).

Umluva COTIF se sklada ze t¥i &asti formalné tvoFicich jeden dokument (dale jen Umluvu):

Zakladni imluva (de facto vlastni text Umluvy o mezinarodni Zelezni¢ni piepravé) obsahuje
vefejnopravni ustanoveni piedevSim institucionalniho charakteru. V ustanovenich
Umluvy jsou obsazeny pravni normy upravujici zejména zékladni otazky ve vztahu
k rozhod¢imu tizeni, piistupu k Umluvé, jejimu podpisu a ratifikaci, vstupu v platnost,
vypovedi apod.

Piilohou Umluvy je Protokol o vysadich a imunitich Mezivladni organizace pro
mezinarodni Zelezni¢ni prepravu (OTIF) upravujici tzv. vysady a imunity poskyto-
vané Clenskymi staty jak organizaci OTIF (OTIF, 2021), tak zamé&stnanciim smluvnich

stati, ¢lentim persondlu organizace a znalcim povolenym organizaci.®

Nejvyznamnéjsi praktické ¢asti COTIF jsou jeji tzv. Ptipojky, z nichZ pro mezinarodni Zelez-
ni¢ni nékladni pfepravu ma zasadni vyznam Ptipojek B.

Piipojek A — Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o mezinarodni Zelezni¢ni prepravé
cestujicich a zavazadel (CIV) a Jednotna dopliiujici ustanoveni (DCU).

Piipojek B — Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o mezinarodni Zelezni¢ni prepravé
zbozi (CIM) a Jednotna doplitujici ustanoveni (DCU) upravujici pfepravné-pravni
vztahy mezi zeleznicemi®® a jejimi uZivateli (MD CR, 2021).

37 Pro vztahy v COTIF, resp. v CIM pifmo neupravené lze podptirné pouZit ustanoveni narodniho prava, v CR
tedy ustanoveni OZ a ZPR.

38 Pracovnimi jazyky OTIF jsou francouzstina a némcina.

39 Nové uzivana terminologie je ,%elezni¢nimi podniky*.
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CIM tvoii tyto ptilohy:
I  Rad pro mezinirodni Zelezni&ni piepravu nebezpeéného zbozi (RID)
II Ré&d pro mezinarodni Zelezniéni piepravu vozi piepravci (RIP) — srov. dale
III Réd pro mezinarodni Zelezniéni piepravu kontejnerti (RICo)

IV Rad pro mezinarodni zelezni¢ni piepravu spésnin (RIEx).

Piipojek B k Umluvé COTIF (Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o mezinarodni Zelez-
nicni ptepraveé zbozi — CIM) upravuje piepravné pravni vztahy mezi Zeleznicemi a pfepravci
Vv mezinarodni Zelezni¢ni pfepraveé. Dale k CIM existuji tzv. dopliujici ustanoveni jednotlivych
statli (oznacend zkratkou DCE) a Jednotné doplnujici ustanoveni (DCU), které plati od roku
1985 pro vSechny zasilky podané k pfepravé mezinarodnim nakladnim listem CIM (vystave-
nym pro piepravni cestu, prochdzejici po izemi nejméne dvou smluvnich stati po tratich, které
jsou v seznamu Umluvy zapsany). Tyto Jednotné pravni piedpisy plati i v piipads, Ze mezina-
rodni pfeprava, ktera je pfedmétem jediné piepravni smlouvy, zahrnuje jako souc¢ast mezina-
rodni Zelezni¢ni ptepravy také prepravu silni¢ni, ficni nebo ndmoini. Jednotné pravni predpisy
se pouzivaji pro piepravu vSech zasilek podanych k prepravé ptimym nakladnim listem CIM
(MD CR, 2021).

CIM dale zahrnuje provadéci piedpis uréeny jen pro sluzebni potiebu, resp. pro piislusné
pracovniky dopravce: Predpisy o mezinarodni prepravé zbozi (PIM) a Ptilohy k PIM obsa-
hujici zejména vzory tiskopist pouzivanych v mezinarodni pteprave. Predpisy o mezinarodni
zeleznic pfi provadéni mezinarodnich pteprav. Tyto pfedpisy jsou uréeny pro sluZzebni potiebu.
Dopravce ma povinnost zvefejiiovat jednotny vzor mezinarodniho nakladniho listu (NL)
CIM a vysvétlivky pro vypliovani NL CIM odesilateli, ddle Seznam jednotnych kédu pro po-
platky dopliujici, majici charakter dovozného a poplatky vedlejsi, jako jsou cla a jiné vydaje,
vznikajici od pfijeti k prepravé az do dodani zésilky a zapisované do pfepravnich listin. Dvou
nebo vicejazyené tiskopisy obsazené v téchto predpisech musi byt vytisténé ve dvou, popf. tfech
jazycich (z nichZ nejméné jeden musi byt francouzstina nebo ném¢ina). Bézné jsou u dopravcu
v CR pro mezinarodni nakladni pfepravu pouzivany tiskopisy v ¢esko-némecké verzi. Pied-
tisténé tiskopisy (vyjma nakladniho listu) mohou byt nahrazeny dokumenty vyhotovenymi
elektronicky (MD CR, 2021).4°

40V takovém pripadé musi byt dodrZeny nasledujici podminky: barva papiru: podle vzoru nebo bila; barva
tisku: podle vzoru nebo Cerna; obsah: zadna odchylka ve srovnani se vzory obsazenymi v téchto piedpisech,
Cislo prislusné prilohy PIM musi byt rovnéz vytisténo; format a zndzornéni: dokumenty zhotovené elektro-
nicky se musi co nejméné odchylovat od zavazné stanovenych vzord. Datum je oznacovano ¢islicemi podle
normy ISO 8601 v poradi: rok-mésic-den (nap¥. 2021-02-07) (CD Cargo, 2021).
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V mezinarodni zelezni¢ni nakladni ptepraveé se dale pouzivaji tyto hlavni pfepravni pomtcky
(seznamy) majici propojeni ¢i navaznost na CIM:

Reglementace mezinarodnich preprav (RSM) — jde o0 orienta¢ni pomtcku obsahujici
(pro nékteré piepravni relace) odchylky od platnych ustanoveni o placeni pifepravného,
dobirkach a zalohach, jakoz i uvadi reglementované piepravy se Spolecenstvim neza-
vislych statd (SNS) a staty za nim lezicimi (Litvu, LotyS$sko a Estonsko). Dale jsou zde
uvedeny odchylky od CIM — jsou zde konkretizovany zasilky pripusténé k piepravé
za zvlastnich podminek (Cl. 5 CIM), je zde taxativnd uréeno, jak se ma vypliovat na-
kladni list CIM pro zasilky s kone¢nym ur¢enim do SNS a Litvy, LotySska a Estonska
(CI. 13 CIM), déle podminky placeni pfepravného na téchto relacich (Cl. 15 CIM), jak
ma vypadat stav, baleni a oznatovani zboZi pro tyto relace (CL. 19 CIM), tzv. podej
zasilek/zbozi k prepravé a jeho nakladani (C1. 20 CIM) apod. (CD Cargo, 2021).

Vseobecny seznam pohrani¢nich bodii (LIF) obsahuje vSechny pohrani¢ni body (pohrani¢ni
prechodové stanice) oteviené pro mezinarodni prepravu podle jednotnych pravnich
predpist s bliz§imi udaji o moznosti ptepravy a ptipadnych omezenich piepravy a jejich
rozsahu. Tj., ktery pohrani¢ni bod je otevien bez omezeni, kde jsou omezeni z divodl
rostlinolékatskych, veterinarnich, omezeni vztahujici se na zasilky/zboZi podle podmi-
nek RID a omezeni z jinych divod.

V mezinarodni Zeleznicni nakladni piepravé je dale pouzivana Dohoda o oznamovani
omezeni prepravy v mezinarodni Zelezni¢ni prepravé (ARM). Ta je uréena jen pro sluzebni
potiebu pracovnikti dopraveu (piepravci ale maji moznost, kdykoliv obdrzet od pracovnikt
dopravce informace o konkrétni piepravni relaci, resp. zda a jak je mozné piepravu realizovat
¢i nejsou-li zde vyhlasena né&jaka aktualni omezeni).

Predpisy PIM, RSM, LIF a ARM vypracovava, publikuje, spravuje a provadi (véetné pro-
vadécich ptedpist, pomiicek, zmén, doplikt apod.) Mezinarodni Zelezni¢ni pi‘epravni vybor
(CIT). CIT sidli v Bernu. !

V mezinarodni zelezni¢ni ndkladni pfepraveé se nepouzivaji pouze vyse uvedené predpisy
a pomucky, ale i dalsi predpisy. Jde napt. o Pfedpisy o nakladani zbozi do Zelezni¢nich naklad-
nich vozii (tj. P¥iloha IT k Umluvé o vzajemném pouzivani ndkladnich vozi v mezinarodni pie-
praveé — RIV, ty se vSak v soucasnosti aplikuji jen pro pfepravy mimo EU) obsahujici predpisy
o nakladani, tratové tfidy, piiklady nakladky, doporucené zpisoby pro nakladku a seznam ko-
dovych hesel pro zasilky. Tuto Umluvu spravuje a vydavda Mezinarodni Zelezni¢ni unie
(UIC), o které bude zminéno dale, ktera dale publikuje aktudlni ,.fise”“ — tj. Vyhlasky
(Fiche/Merkblatt) UIC a Mezinarodni seznam stanic v rezimu CIM (MD CR, 2021).

41 CD v Pirepravnim a tarifnim véstniku (PTV) publikuji uvedené ptedpisy v ¢eské verzi, resp. upozoriiuji na
jejich vydani, ptipadné reedici, zmény, doplnéni apod. (CD Cargo, 2021).
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Jak jiz bylo zminéno, pFepravné-pravni vztahy fesi Jednotné pravni predpisy pro smlouvu
o mezinarodni Zelezni¢ni piepravé zbozi (zde oznatované jako Umluva CIM, resp. CIM),
ktera nékdy byva oznacovana jako VSeobecné prepravni podminky (VPP CIM). V jejich ramci
je feSena fada problémovych okruhti. O nékterych z nich je pojednano nize.

V praxi je velmi vyznamna problematika nakladky a vykladky, kdy se musi odesilatel a do-
pravce dohodnout, komu prislusi nakladka a vykladka zasilky.

Pokud takova dohoda chybi, tyka se povinnost nakladky a vykladky u kusovych zasi-
lek dopravce, u vozovych zasilek je povinnost nakladky na odesilateli a povinnost vykladky
po dodani se tyka prijemce. Naklada-li zasilku odesilatel, odpovida za v§echny nasledky vad-
ného naloZeni a je zejména povinen nahradit dopravci Skodu, kterd mu tim vznikla. Dopravce
musi vadné nalozeni dokazat.

U baleni zésilky odesilatel odpovida dopravci za vSechny Skody a ndklady vzniklé tim, ze
obal chybi nebo je vadny, ledaze zdvada byla zfejma nebo byla dopravci pii prevzeti zboZzi
znama a dopravce k tomu neucinil Zadné vyhrady.

Ohledn¢ dodacich lhit v mezinarodni nakladni prepravé plati, Ze dodaci lhiita se stanovuje
dohodou mezi odesilatelem a dopravcem. Pokud takova dohoda chybi, nesmi byt dodaci
lhiita delSi nez ta, ktera vyplyva z ustanoveni CIM. Nejdel$i dodaci lhity pro vozové
zasilky jsou: vypravni lhita 12 hod., pfepravni lhita za kazdych zapocatych 400 km 24 hod
(pro eventualni kusové zasilky: vypravni lhiita 24 hod. a pfepravni lhita za kazdych zapocatych
200 km je 24 hod). Vzdalenost se vztahuje na smluvenou, pii chybé&jici dohodé na nejkratsi
moznou piepravni cestu.

Velmi podrobné je v Umluvé CIM upraveno dispoziéni pravo k piepravované zasilce.
Zejména je zde feSeno to, ze odesilatel je opravnén disponovat zbozim a dodate¢né meénit pie-
pravni smlouvu. MiiZe poZadovat, aby dopravce: zboZi ddle neptepravoval; dodavani zbozi pie-
rusil; zboZzi vydal jiné osobé nez piijemci, ktery je uveden v ndkladnim listé; zbozi vydal na
jiném misté, nez je misto uvedené v nakladnim list¢ (Polacek, 2016).

Prévo odesilatele na zménu piepravni smlouvy zanika, 1 kdyz vlastni druhopis nédkladniho
listu, v ptipadech, kdy pfijemce: odebral nakladni list; pfijal zbozi; uplatnil sva prava podle
ptislusnych ustanoveni CIM (¢lanku 17 § 3); ma dispoziéni pravo podle ustanoveni CIM (§ 3).
Od tohoto okamziku musi dopravce dbat piikazi a pokyni piijemce.

U eventualnich prepravnich prekaZek plati, ze vznikne-li pfepravni ptekazka, rozhodne
dopravce, zda je Gceln¢ piepravovat zasilku dale po zmeénéné pirepravni cesté, nebo zda je v za-
jmu osoby majici dispozi¢ni pravo, aby si od ni dopravce vyzadal pokyn, pfi¢emz ji sdé€li
vSechny potiebné udaje, jimiz sam disponuje. Neni-li dalsi pfeprava mozna, vyzada si dopravce
pokyn osoby majici dispozi¢ni pravo. Nemuze-li dopravce obdrzet pokyny v piiméfené lhite,
je povinen ucinit takova opatteni, kterd povazuje za nejlepsi v zajmu osoby majici dispozi¢ni
pravo.

Umluva CIM se zabyva i problematikou piekazZek p¥i dodani a nasledky piekaZek v pie-
pravé a dodani zbozi (Polacek, 2016).
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Samo sebou mezi nejvyznamnéjsi z prepravné-pravnich vztahu patii i zde odpovédnostni
vztahy vyplyvajici z pfepravni smlouvy v mezinarodni nakladni prepravé. Témi se zabyva
oddil 11T Umluvy CIM, kde je rozvedena cel4 fada jednotlivych ustanoveni, jejichZ citace &i
komentai by zasluhovaly velmi rozsahlého textového rozsahu. V této souvislosti zde budiz vy-
zvednuta alespon ta z pohledu piepravnich sluzeb patrné nejvyznamnéjsi ustanoveni.

Dopravce odpovida za Skodu vzniklou tiplnou nebo ¢aste¢nou ztratou nebo poskoze-
nim zboZi v dobé od prijeti zasilky aZ do jeho dodani, jakoZ i za Skodu vzniklou prekroce-
nim dodaci lhiity, nezavisle na tom, které Zelezni¢ni infrastruktury se pouZije.

Dopravce je této odpovédnosti zprostén, doslo-li ke ztraté, poskozeni nebo piekroceni
dodaci lhiity zavinénim opravnéné osoby, ptikazem opravnéné osoby, ktery nezavinil dopravce,
zvlastnimi vadami zésilky (vnitfni zkazou, ubyvanim atd.) nebo okolnostmi, kterym dopravce
nemohl zabranit a jejichz nasledky nemohl odvratit (Polacek, 2016).

Dopravce je této odpovédnosti zprostén, vyplyva-li ztrata nebo poskozeni ze zvlastniho
nebezpeci spojeného s jednou nebo s nékolika z nasledujicich skutecnosti:

a) preprava v otevienych vozech podle VSeobecnych ptepravnich podminek (VPP CIM) nebo
je-li tak vyslovné dohodnuto a zapsano v nakladnim listé; s vyhradou $kod, které nastaly
v dusledku povétrnostnich vlivi, se za pfepravu v otevienych vozech nepovazuje pteprava
zasilky v intermodalnich pfepravnich jednotkach a v uzavienych silni¢nich vozidlech pie-
pravovanych na zelezni¢nich vozech; pouzije-li odesilatel pro ptepravu zésilky v otevie-
nych vozech plachty, odpovida dopravce pouze v rozsahu, ktery mu piislusi pro pfepravu
v otevienych vozech bez plachty, a to i tehdy, jedna-li se 0 zasilku, ktera se podle VPP CIM
piepravuje v otevienych vozech;

b) chybé&jici nebo vadny obal u zasilky, ktera je v dusledku své povahy pii nezabaleni nebo
nedostate¢ném zabaleni vystavena nebezpeci ztraty nebo poskozeni;

c) nakladani zasilky odesilatelem nebo vykladani zasilky piijemcem;

d) ptirozena povaha ur€ité zasilky, v jejimz dusledku je vystavena nebezpeci Giplné nebo Cas-
teCné ztraty nebo poSkozeni, zejména lomem, zrezavénim, vnitini zkazou, vysychéanim,
roztrouSenim,;

e) nespravné, nepiesné nebo neuplné oznaceni nebo ¢islovani kust zasilky;
f) pieprava zivych zvifat,

g) preprava, ktera podle ptislusnych ustanoveni nebo podle dohody uzaviené mezi odesilate-
lem a dopravcem a uvedené v nakladnim listu musi byt doprovazena, pokud ztrata nebo
poskozeni vznikly z nebezpeci, které melo byt doprovodem odvraceno.

Separatné je v ramci CIM feSena odpovédnost pii prepravé Zelezni¢nich vozidel jako zasilky
(tj. jedoucich na vlastnich kolech, aniz by tato cokoli pfepravovala, protoze pfedmétem pre-
pravy jsou ony samy).
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Dale je feSena problematika ditkazniho biremena.

Co se tycCe jiz v jiné souvislosti zminovanych navazujicich, resp. dalSich dopravcu, je zde
uvedeno, ze provadi-li pfepravu vice na sebe navazujicich dopravct (v ramci jedné a té samé
piepravni smlouvy), vstupuje kazdy dopravce pievzetim zasilky S NL CIM do pfepravni
smlouvy v mife stanovené timto NL CIM a ptebira zavazky, které z toho vyplyvaji. V tomto
ptipad¢ odpovida kazdy dopravce za provedeni ptepravy po celé trati az k dodani.

Dalsim problémovym okruhem je tzv. vykonny, resp. skutecny ¢i provadéjici dopravce,
o némz je uvedeno, Ze pienesl-li dopravce (smluvni dopravce) provadéni piepravy zcela nebo
zCasti na vykonného dopravce, bez ohledu na to, zda k tomu byl na zéklad¢ ptepravni smlouvy
opravnén ¢i nikoli, ziistdva i nadéle odpoveédny za celkovou piepravu.

Nesou-li odpovédnost jak dopravcee, tak i vykonny dopravce, odpovidaji jako spole¢ni dluz-
nici. Pfi¢emz celkova ¢astka odSkodnéni, kterou lze vyzadovat od dopravce, vykonného do-
pravce, jakoz i1 od jejich zaméstnanct a jinych osob, které pti provadéni piepravy pouzivaji,
nesmi piekro¢it maximélni ¢astky stanovené v Umluvé CIM.

Co se tycCe ztraty zasilky, mize opravnény bez dalSiho dokazovani povazovat zasilku za
ztracenou, nebyla-li do tficeti dnti po uplynuti dodaci lhity dodana piijemci nebo nebyla-li mu
ptipravena k dispozici.

Pti uplné nebo ¢astecné ztraté, zniceni ¢i poskozeni zasilky je dopravce povinen bez dalsi
nahrady skody vyplatit odSkodnéni, které se vypocte podle ceny na burze, poptipad¢ podle trzni
ceny. Chybi-li ob&, pak podle obecné hodnoty zasilky stejného druhu a jakosti platné v den
a v miste¢, kde bylo zbozi ptijato k preprave.

Odpovédnost dopravce je, tak jako v jinych mddech (oborech) dopravy, i zde limitovéna.
Limit odskodné&ni dopravcem ¢&ini nejvys 17 SDR/ZPC *? za kazdy chybé&jici kilogram hrubé
hmotnosti zasilky*®. Dopravce je povinen nahradit kromé toho dovozné, zaplacena cla a ostatni
Castky uhrazené v souvislosti s pfepravou ztracené zasilky s vyjimkou spotiebni dané za zbozi,
které se prepravuje v preruSeném celnim fizeni.

Ohledné odskodnéni pti prekroceni dodaci lhiity plati, ze vznikne-li ptekro¢enim dodaci
lhiity Skoda vcetné poSkozeni, je dopravce povinen vyplatit odSkodnéni, které ¢ini nejvyse
étyrnasobek dovozného/piepravného.

Stejné tak jako v ostatnich mnohostrannych umluvéch o pfepravni smlouvé v mezinarodni
nakladni pfeprave, tak 1 zde, je vramci CIM vyznamna také problematika odSkodnéni
pri udani hodnoty (ceny) zasilky. Odesilatel a dopravce se totiz mohou dohodnout, ze odesi-
latel uvede v NL CIM hodnotu/cenu zasilky, ktera piekraCuje maximalni castku limitu

42 SDR/ZPC - Special Drawing Rights/Zvlastni prava ¢erpani - jsou jednotnou ménovou a téetni jednotkou
uzivanou v ramci Mezinarodniho ménového fondu Mezinarodniho ménového fondu, ekvivalent 17 SDR ¢ini
priblizné 25 EUR (Polacek, 2016).

43 Hrubou hmotnosti se rozumi hmotnost zasilky vcetné jejiho obalu (soucasti hrubé hmotnosti mtize byt
napr. i hmotnost europalety v pripadé, Ze je zasilka na takové paleté pevné zafixovana, napt. zaf6liovanim).
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odpovédnosti dopravee uvedenou vyse. V takovém piipad¢€ nastupuje uvedena ¢astka na misto
maximalni ¢astky.

| v ramci CIM je mozné rovnéz smluvit od§kodnéni p¥i udani zajmu na dodani. Tehdy
se odesilatel a dopravce mohou dohodnout, Ze odesilatel uvede zapsanim vycislené castky do
NL CIM pro piipad ztraty nebo poskozeni a pro piipad piekroCeni dohodnuté dodaci lhiity
zvlastni zajem na dodani zasilky. Pii udani zajmu na dodani zasilky mize byt kromé odskod-
néni uvedenych ve VPP CIM pozadovana nédhrada dalsi prokazané skody az do vyse konkrétné
udané ¢astky (zvlastniho) z4jmu na dodani.

Ohledné reklamace z prepravni smlouvy se uvadi, ze se podavaji pisemné dopravci, viici
némuZz lze uplatiiovat naroky soudni cestou. Reklamace mohou podavat osoby, které jsou
opravnény k soudnimu uplatiiovani narokt viici dopravci. Podava-li reklamaci odesilatel, musi
predlozit druhopis NL CIM. V opa¢ném ptipad¢ musi piedlozit souhlas piijemce nebo prokazat,
ze piijemce odmitl zésilku prevzit. Podava-li reklamaci piijemce, musi piedlozit NL CIM,
byl-li mu odevzdan. Pfi vytizovani reklamace mize dopravce vyzadovat piedlozeni NL CIM,
druhopisu NL CIM nebo potvrzeni o dobirce v originale, aby v nich zaznamenal vyfizeni
reklamace.

Umluva CIM déle fesi i problematiku vzajemnych vztaht mezi dopravei. Zde plati, Ze
kazdy dopravce, ktery pii podani zasilky nebo pfi jejim dodani vybral naklady nebo jiné pohle-
davky vyplyvajici z prepravni smlouvy nebo ktery je mél vybrat, je povinen vyplatit zacastné-
nym dopravctim podil, ktery na né€ ptipada. Zptsob vyplaceni stanovi dohody sjednané mezi
dopravci (Polacek, 2016).

Reklamace na nahradu $kody vzniklé béhem mezinarodni nakladni prepravy podle Umluvy
CIM tesi tzv. Oductovna prepravnich trzeb.

1.4.2  COTIF 99 (Umluva COTIF ve znéni Vilniuského protokolu, COTIF 99)

V Cervnu 1999 Mezivladni organizace pro mezinarodni Zelezni¢ni piepravu (OTIF) schva-
lila ve Vilniusu novou Umluvu o mezinarodni Zelezniéni prepravé (COTIF), nékdy té oznaco-
véna jako ,,Nova COTIF* (dale jen COTIF 99). Jedna se o revizi Umluvy o mezinarodni Zelez-
niéni pepravé COTIF (OTIF, 2021).

V poloviné roku 2006 vstoupila v platnost Umluva o mezinarodni Zelezniéni piepravé
(COTIF) ve znéni podle pozménovaciho protokolu podepsaného na Valném shromazdéni
Mezivladni organizace pro mezinarodni zelezni¢ni piepravu (OTIF) v dubnu 1999 ve Vilniusu
(tzv. COTIF 99).* Tim byly zavrSeny dlouhodobé aktivity, jejichZ cilem bylo piizpiisobit me-
zinarodni Zelezniéni prepravni pravo vyvoji v 0boru Zelezni¢ni piepravy.*® Mezinarodni unie

44 Nova COTIF méla vstoupit v platnost, az bude schvalena dvéma ttetinami clenskych statt OTIF (tj. nej-
méné 27 staty). Pivodné se predpokladalo, Ze tento proces bude trvat 4 a% 5 let (CD Cargo, 2021).

45 ’mluva o mezinarodni Zelezni¢ni pfepravé COTIF 99 ma 7 piipojkii (A-G). V ramci CR je v gesci MD CR.
COTIF 99 byla publikovana ve Sbirce mezinarodnich smluv & 49/ 2006, ¢astka 26 (MD CR, 2021).
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Zelezni¢ni (UIC), jakoz i Mezinarodni Zelezni¢ni prepravni vybor (CIT) se téchto aktivit
intenzivné zadastnily.*®

COTIF 99 vstoupila v CR v platnost dnem 1. Gervence 2006 (MD CR, 2021).

Obsah COTIF 99 je pln¢ v souladu s legislativou EU. Znéni COTIF 99 je tudiz i plné v sou-
ladu s vnitrostatnimi pravnimi piedpisy CR a se zavazky vyplyvajicimi pro CR z mezinarodnich
smiuv.

COTIF 99 je tvorena:

> Umluvou v pravém slova smyslu (de facto ptivodni text Umluvy COTIF), kter sta-
novi uspotadani a kompetence Mezivladni organizace OTIF;

o Protokolem o vysadéach a imunitach Mezivladni organizace OTIF;

o PFipojky, z nichZ pét je v porovnani s Umluvou z roku 1980 novych — jde o Pipojky C

az G.

e Piipojek A — Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o mezinarodni zelezni¢ni pte-
prave cestujicich (CIV)

e Piipojek B — Jednotné pravni piedpisy pro smlouvu o mezinarodni zelezni¢ni pte-
pravé zbozi (CIM)

e Piipojek C — Rad pro mezinarodni Zelezniéni piepravu nebezpetného zbozi (RID)
Piipojek D — Jednotné pravni predpisy pro smlouvy o pouzivani vozil v mezina-
rodni Zelezni¢ni ptrepravé (CUV)

e Piipojek E — Jednotné pravni piedpisy pro smlouvu o pouZivani infrastruktury
vV mezinarodni Zelezni¢ni piepravé (CUI)

e Piipojek F — Jednotné pravni ptedpisy pro potvrzeni platnosti technickych norem
a schvéleni jednotnych technickych ptedpisti pouzitelnych pro zelezni¢ni material
urceny pro pouziti v mezindrodni piepravé (APTU)

e Piipojek G — Jednotné pravni piedpisy pro technické ptipusténi zelezni¢niho mate-
ridlu pouzivaného v mezinarodni ptepravé (ATMF).*” (MD CR, 2021).

46 Umluva je psana v jazycich francouzském, némeckém a anglickém. V ptipadé rozpori je rozhodujici fran-
couzska verze. Depositafem COTIF 99 je generdalni tajemnik OTIF.

47 Ve smyslu Sdéleni 43/2010 Sb.m.s. Ministerstva zahrani¢nich véci bylo sdéleno, Ze byla u¢inéna vyhrada
CR v souladu s ¢lankem 42 Umluvy o mezinarodni Zelezni¢ni piepravé (COTIF), Ze nebude uplatiiovat
nasledujici pripojky k Umluvé COTIF 99:
CUI - Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o uzivani infrastruktury v mezinarodni Zelezni¢ni pre-
pravé - P¥ipojek E k Umluvé;
APTU - Jednotné pravni predpisy pro prohlaSovani technickych norem za zavazné a pro prijimani jed-
notnych technickych ptredpisi pro Zelezni¢ni material, uré¢eny k pouzivani v mezinarodni dopraveé - Pri-
pojek F k Umluvé;
ATMF - Jednotné pravni predpisy pro technickou admisi Zelezni¢niho materialu, urceného k pouzivani
v mezinarodni dopravé Piipojek G k Umluveé.
Vyhrada podle ¢lanku 42 § 2 Umluvy nabyla té¢innosti pro Ceskou republiku dne 31.12. 2009 (MD CR,
2021).
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Prioritnim cilem COTIF 99 je nejen liberalizace v Zelezni¢nim sektoru (v souladu se
smérnicemi EU, zejména 91/440/EHS, 95/18/ES, 96/48/ES a dalsich), ale i zohlednéni dalSich
aspektii, zejména tzv. vét3i smluvni volnosti (MD CR, 2021).

Piepravni smlouva je smlouvou konsensualni, tzn., Z¢ je uzaviena na zakladé vzajemné
dohody smluvnich stran a jeji existence jiZ nezavisi pouze na existenci nakladniho listu
CIM (obdobné jako v nové provadénych mezinarodnich pravnich upravach pouzivanych
vV ramci liberalizace smluvnich vztahli v ostatnich oborech pfepravy). Toto ustanoveni vSak
nelze chapat jako eliminaci NL CMR a jeho funkci. Priivodce nakladnim listem CIM vydava
Mezinarodni Zelezni¢ni piepravni vybor (CIT) (Polacek & Novak, 2019). Obdobné tak je
dostupny i privodce nakladnim listem Priivodce nakladnim listem CIM/SMGS) (CD Cargo,
2021).

Byla prohloubena a rozSifena samostatnost viile smluvnich stran.
Dopravce miiZe svoji odpovédnost a povinnosti pouze rozsirit, ale zisadné ne omezit.

Velmi dulezita je zména v soucasném rozdéleni vozového parku na vozy volného obéhu
(tj. vozy dopravci) a vozy soukromé. Novelizovana Umluva COTIF stanovuje pro viechny
zelezni¢ni vozy stejné podminky.

V prepravé vozovych zasilek jiZ neexistuje tzv. prepravni povinnost. Tzn., ze v COTIF
99 odpada povinnost zeleznice provést piepravu podle uvedenych piedpisti — pokud jim odesi-
latel vyhov¢él, jestlize dopravce muze prepravu technicky (tzn. normalnimi dopravnimi pro-
sttedky) provést a jestlize provedeni piepravy nebrani neodvratitelné okolnosti.

Pouze smluvni (n¢kdy zde téZ ,,hlavni®) dopravce miiZe byt jedinym smluvnim partne-
rem piepravce, ¢cimz piebird odpovédnost za (zde tzv. substituované) dopravce, skute¢né
realizujici dopravni sluzby (dopravni vykony). S témito smluvni dopravce uzavira presné
vymezené smlouvy.

Provadéni pirepravni smlouvy je dle COTIF 99 moZno realizovat tiemi zptisoby:

e piepravou provadénou jedinym dopravcem,
e piepravou provadénou nékolika dalSimi (naslednymi) dopraveci,
e piepravou provadénou jednotlivymi dilé¢imi dopravci (subdodavateli).

Clanek 35 CIM v COTIF 99 stanovuje, Ze (smluvni) dopravce, ktery pfijal zasilku k pre-
pravé s nakladnim listem, je odpovédny za provedeni prepravy na celé prepravni cesté — tj. az
do dodéni zasilky na misto uréeni (MD CR, 2021).

Realizace pfepravy miize byt provedena dvéma zpusoby: Dopravce provede celou pie-
pravu sam (piijeti k pieprave; vlastni prepravu; dodani zasilky) nebo za néj ne¢které konkrétni
ptepravni sluzby provedou sluzebny jiného (dalsiho) dopravce (napf. pfijeti zasilky k pieprave,
najem trakénich vozidel se strojvedoucim, dodani zasilky apod.). Dalsi dopravce potom zreali-
zuje objednané dil¢i prepravni sluzby na ucet smluvniho dopravce s tim, ze za tyto sluzby
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odpovida viici prepravei smluvni dopravee. Tzn., Ze smluvni dopravce na zakladé piepravni
smlouvy zistava vici pirepravci (resp. odesilateli, event. piijemci) odpovédny sam. Vici
smluvnimu dopravci odpovida za své provedené pi‘epravni sluzby dalsi dopravce (vzhle-
dem ke vztahu smluvni dopravce a pfepravce ma tudiz dalsi dopravcee tzv. subsidiarni odpovéd-
nost) (MD CR, 2021).

Vzhledem k prepravci dopravce odpovida i za Skody vyplyvajici z ¢innosti spravce
infrastruktury.*®

RIP (Rad pro mezinarodni Zelezni¢ni prepravu vozi piepravci) byl v COTIF 99 zrusen.
Jako ndhrada RIP byla vytvorena zvlastni ustanoveni v ramci CIM pro piipady, ktera se rovnéz
tykaji pfeprav intermodalnich jednotek a velkych kontejnera.

COTIF 99 by dale méla prispivat i k interoperabilité a technické harmonizaci, a to
prohlaSovanim technickych norem za zivazné a prijimanim jednotnych technickych
piedpisia (MD CR, 2021).

1.5 Mezinarodni nakladni list CIM

Dukazem o existenci, resp. 0 uzavieni prepravni smlouvy na zakladé podminek CIM je mezi-
narodni Zelezni¢ni nakladni list CIM — dale jen NL CIM. NL CIM slouzi (kdyz nebude pro-
kazan opak), jako doklad o uzavieni a obsahu ptepravni smlouvy, jakoZz i o ptevzeti zbozi do-
pravcem.

NL CIM nema vyznam konosamentu.
Pro kazdou zasilku je nutné pouzit jeden NL CIM (Polac¢ek & Novak, 2019).

Uzavteni mezinarodni Zelezni¢ni piepravni smlouvy probéhne tehdy, kdyz odesilaci zelez-
nice piijme k piepravé zbozi s NL CIM. Jako oznaceni pfijeti se opatii NL CIM a poptipadé
kazdy doplnkovy list razitkem odesilaci stanice nebo zdznamem uctovaciho stroje a datem pii-
jeti k prepraveé. Kazda ¢lenska zeleznice CIT (Mezinarodniho Zelezni¢niho prepravniho
vyboru) (CIT, 2021), ma za povinnost zvetejnovat jednotny vzor NL CIM a vysvétlivky pro
vypliiovani NL CIM odesilateli (srov. vySe). Dale Seznam jednotnych koéda pro poplatky
doplilyjici majici charakter dovozného a poplatky vedlejsi, jako jsou cla a jiné vydaje, vznikajici
od prijeti k pfepravé az do dodani zasilky a zapisované do ptepravnich listin (CIT, 2021).
Dopravce zvetejnuje své informace, zadvazné jak pro dopravcee, tak pro piepravce v Preprav-
nim a tarifnim véstniku (PTV).

CIT ohledné elektronického NL. CIM uvadi, Ze plati, Ze NL v¢etné jeho druhopisu miize
mit podobu elektronickych zéznami dat, ktera jsou prevoditelna do ¢itelnych znaki
pisma (CIT, 2021). Postupy pouzivané k pofizeni a zpracovani dat musi byt funkcéné

48 Systém zapisu trati jako predpokladu pro pouzivani CIM byl zru$en (vyjimkou je nAmoini preprava a piihraniéni
vnitrozemni fi¢ni doprava uskute¢iiovana jako doplnék mezinarodni Zelezni¢ni piepravy).
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rovnocenné, zejména z hlediska dtikazni sily zhotovené-ho nakladniho listu (viz €.6 § 9 CIM).
Dopravce a prepravce smluvné stanovi vyménované informace a druh a zplisob vymény dat
elektronického nakladniho listu (srov. ¢. 4.1 VPP-CIM). V pfipadé nutnosti se elektronicky
nakladni list tiskne na papir.

Vseobecné pro pouzivani elektronického nakladniho listu dale plati, Ze postupy pouzivané
pro zaznam a zpracovani dat musi zajistit funkéni rovnocennost pozadovanou ¢lankem 6
§ 9 CIM. S ohledem na vztah mezi zdkazniky a dopravci, mezi celnimi tifady a dopravci a mezi
dopravci vzajemné, postup musi zejména zajistit, ze:

a) elektronické dokumenty jsou autentické
b) udaje jsou uchovany v bezpeci a chranéné
c) elektronické dokumenty mohou byt pievedeny do ¢itelnych znaki pisma a tisknutelné

d) zmény a dodatky do elektronického nakladniho listu jsou zaznamenany a diivéjsi udaje
uchovany

e) sudaji je hospodaieno v souladu s pravidly o ¢asovych vymezenich stanovenych v Jednot-
nych pravnich ptedpisech CIM, pfislusnych ustanovenich vnitrostatniho prava a podmin-
kach smlouvy EDI

f) daje o zasilkach nebezpeéného zbozi jsou neomezené dostupné dopravcim pro jejich
vlastni interni kontroly pfi odjezdu nebo na cesté¢ (viz Vyhlaska UIC 471-3), jakoz
i v pfipadé nesrovnalosti nebo nehod a pro kontroly ptislusnymi utady (viz také podod-
stavec 5.4 5.4.0 RID) (CIT, 2021).

Na podkladé NL CIM se sjednava jedina prepravni smlouva z odesilaci stanice aZ do
stanice urceni.

Pieprava se musi uskute¢nit nejméné po tratich dvou smluvnich stata, které jsou za-
psany do tzv. Seznamu trati vedeného Ustfednim tifadem pro mezinirodni Zelezni¢ni pie-
pravu — OCTI. Zapsani do Seznamu trati je pro smluvni staty imluvy COTIF podminkou pro
umoznéni prepravy v rezimu CIM. Soucasti jednotnych pravnich ptedpisu jsou ptilohy, obsa-
hujici zvla3tni ustanoveni pro vybrané piepravy (MD CR, 2021).

NL CIM se vypisuje v mezinarodné unifikované formé. Vypliluje se zdsadné v jazyce
zem¢ odeslani a s jeho ptekladem. NL CIM tvofi soubor péti ¢islovanych dila (spojenych na
hornim okraji):

dil 1: prvopis (original) nakladniho listu (provazi zasilku az na misto uréeni a je vydan pii-

jemci spolu se zasilkou pfi jejim dodani po uhradé eventualni poplatki vaznoucich na
zasilce)
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dil 2: karta (Gcetni doklad — z néhoz jsou zfejmé veskeré vydaje — doprovazi zésilku az do
stanice uréeni nebo do tzv. pfetctovaci stanice, zistane ulozen u dopravce, kterému tato
stanice patii)

dil 3: navésti a odbérny (celni) list (doprovazi zasilku az do stanice urceni a zlistane ulozen
u dopravce uréeni, pokud tento nestanovi jinak)

dil 4: druhopis (duplikat) nakladniho listu (obdrzi odesilatel jako potvrzeni o prevzeti zbozi
k ptepravé a o piipadném zaplaceni nékterych vydaji)

dil 5: adetni list (zfistane u odesilaciho dopravce).*

Druhopis NL CIM dava odesilateli dispozi¢ni pravo k zasilce — tj. pravo ménit piepravni
smlouvu, napft. vzit zboZi zpét ve stanici odeslani, zadat o jeho vraceni do odesilaci stanice,
zmenit stanici ur€eni, zménit piijemce zasilky atd.

Podle udaji uvedenych v NL CIM je ptijemci po dopraveni zésilky do stanice urceni po-
dana zprava (telefonicky, e-mailem apod.). Misto a zpisob ptedani (vydeje) zasilky dohodne
s piijemcem zelezni¢ni stanice uréeni (Polacek & Novak, 2019).

Co se ty¢e pouzivani NL CIM externimi dopravci, kteti nejsou ¢leny CIT, je mozZné pouze
za podminek urcenych stanovami CIT, a to za ptedpokladu udéleni ptislusné licence takovému
dopravci (CIT, 2021).

Formulat nakladniho listu CIM je mozné koupit v Zelezni¢nich stanicich s vypravnim
opravnénim pro mezinarodni Zzelezni¢ni nakladni ptepravu (CD Cargo, 2021).

O spoleéném nakladnim listu CIM/SMGS je pojednano nize, v kapitole o organizaci
0SZD.

1.6 Zelezni¢ni nakladni tarify

Prepravnimi tarify jsou jiz od pocatkl Zelezni¢ni piepravy charakteristické pro tvorbu ceny
za prepravu osob i nakladl. To plati i v sou€asnosti, avSak za ptedpokladu, Ze neni dohodou
mezi dopravcem a piepravcem (pfepravni smlouvou) ¢i jinym zpisobem stanoveno jinak
(v takovém pripad¢ se jedna o smluvni cenu, resp. smluvni piepravné, které vsak z tarifni ceny
vychazi).

Tarifem v uz$im smyslu se rozumi cenovy sazebnik, kterym dopravce stanovi cenu za
provedené prepravni sluzby, zejména za provedeni prepravy zasilek. Tarif v SirSim
smyslu dale obsahuje i podminky pro pouZiti cenovych sazebniki a provadéni vypocta

49 Dopravce/ Zeleznice mize vyhotovit na vyzadani (napi. pro evidenc¢ni ucely) i tzv. triplikat - ten vsak
nespliuje ani funkci tzv. origindlu ani tzv. duplikatu.
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prepravného. Tarify jsou urCovany tarifni politikou, vychazeji piredevsim z kalkulaci
naklada dopravce, ale zavisi i na fad¢ dalsich faktord.

Piepravné se sklada z dovozného (to obsahuje tarifni sazbu, resp. cenu za vlastni dopravu
— V ostatnich oborech dopravy se pro tuto cenu zpravidla pouzivd pojmu dopravné) a dopliu-
jicich uhrad za eventualni dalsi dopravni a piepravni sluzby.

K vypoctu prepravného je tedy navic tfeba znat dalsi idaje — napt. pozadovanou rychlost
piepravy (pro rychlou nakladni piepravu lze pouzit napt. i Nex — tj. nakladni expres) a dale fadu
moznych dalSich dopravcem eventualné provedenych piepravnich sluzeb (napt. baleni ¢i do-
provod zésilek nebo péci o ni, celni sluzby a rostlinolékarské sluzby, meziskladovani, lozné
operace apod.).

K vypo¢tu dovozného z tarifu je ti‘eba znat:

e tarifni vzdalenosti — zjisti/vypo¢ita se z tarifu, ktery se nazyva Kilometrovnik® (v me-
zinarodni dopravé dopravci zveifejiiuji mezinarodni kilometrovniky DIUM),

e hmotnosti prepravované zasilky (nékladu),

e druhu prepravovaného substratu (zbozi), pro roz¢lenéni prepravovanych zasilek,
resp. zbozi, se pouziva tzv. Harmonizovania nomenklatura zbozi (NHM) uvedena
v tarifu, slouzici ke kodovani a oznacovani zbozi v zelezni¢ni pieprave (vznikla zkom-
binované nomenklatury zboZi a je schvalena UIC), resp. druh pouZitého vozu (dvou-
napravovy, vicenapravovy; specialni nebo ostatni),

e druh prepravy (vnitrostatni ¢i mezinarodni),

e charakter a velikost intermodalni piepravni jednotky, je-li pouzita. V tarifech do-
pravci se vyskytuji i separatni tarify pro kombinovanou prepravu. Jejich ustanoveni
zpravidla plati pro piepravu jednotlivych zasilek nedoprovazené kombinované prepravy
(loZzenych i prazdnych velkych kontejnerti, vyménnych néstaveb a silni¢nich navési) ve
vnitrostatni piepravé, v dovozu a vyvozu a v tzv. privozu (tranzitu) (CD Cargo, 2021).

Na zéklad¢ smluvniho ujednani se zpravidla mize pocitat napf. dovozné za nedélitelnou
skupinu vozi nebo i za uceleny vlak.

Dopravce CD Cargo napf. uvadi, ze: Poget vozil ve skuping, pro kterou se podita smluvni
dovozné, musi byt v intervalu 3 az 7 vozli. Pokud je pro ucely vypoctu dovozného za piepravu
ned¢litelnych skupin vozi nebo ucelenych vlakl s jednou piepravni listinou stanoveno, Ze ma
byt pro jeho vypocet pouzito tarifni dovozné, tak se timto dovoznym rozumi soucet dovozného
vypoéitaného jednotlivé vozy ve skuping nebo v uceleném vlaku (CD Cargo, 2021).

50 Tarifni vzdalenost se ve skute¢nosti nemusi rovnat skutecné ujeté (tj. prepravni) vzdalenosti - ujeté napf-.
z divodu vyluk apod. Tzn., Ze skute¢na piepravni vzdalenost miiZe byt nékdy vétsi nez tarifni. Smérodatna
pro vypocet zakladniho dovozného je ale vzdy tarifni vzdalenost.
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Pomérné ¢asto Zelezniéni dopravci, pouzivaji i individudlni, resp. smluvni ceny®!, jejichz
zaklad je tvofen na jiném zdkladé nez tarifnim (zpravidla jsou tvofeny na zékladé¢ kalkulace
vlastnich nakladt dopravce). Zakladni — tzv. nabidkové ceny jsou ceny uvedené v tarifu. Plati,
ze nedohodne-li se Zeleznice s pfepravcem na jiné cené, pouzije se uvedenych nabidkovych
cen.

Odlisnou cenu, nez jaka je uvedena v tomto tarifu, je opravnén s piepravcem Sjednat
ustfedni obchodni manazer nebo obchodni manazer podle piepravovaného zbozi, popt. mistni
ptislu$nosti piepravce nebo piepravy (CD Cargo, 2021).

V ramci zelezni¢nich nakladnich tarifii ma patrné nejvyznamnéjsi postaveni Tarif pro pre-
pravu vozovych zasilek (TVZ nékdy t¢Z TR 1). TVZ je zakladnim tarifem slouzicim k vy-
poctu celovozového piepravného.

TVZ se pouzije pri prepravé zasilek, u kterych zajiSt’uje prepravu dopravce po tratich
Spravy Zeleznic, ale i na priivoznich tratich sousednich stati (tzv. peaz/peazni doprava).

TVZ se pouziva pro vypocet pfepravného za ptepravu vozovych zasilek:

e ve vnitrostatni pfeprave,

e v mezinirodni p¥epravé podle Umluvy COTIF, je-li dopravcem odesilacim, prii-
voznim nebo dopravcem urceni, pokud se nepouZzije pro prisluSnou pirepravu me-
zinarodni tarif,

e u pfeprav Zeleznice — voda (feka) a naopak.

TVZ plati pro fyzické a pravnické osoby.
TVZ je sloZen z deviti dili uspoiadanych do tii sesitd 32
Dil I - Tarifni ustanoveni

Dil Il - Harmonizovana nomenklatura zboZi (HNM), je zdkladem pro urceni tzv. tarifni
tiidy zasilky. HNM je ur¢ena ke kodovani prepravovanych substratl (zbozi) v zelez-
ni¢ni pieprave. Vznikla z harmonizovaného systému pojmenovani a kédovani zbozi
Rady pro celni spolupraci a tvoti zakladni bazi, ktera obsahuje: seznam pozic, abecedni
seznam pozic, abecedni seznam zbozi a analyticky seznam zbozi. HNM urcuje zatazeni
zboZi pro piepravu vozovych zasilek, zasilek dle Dilu IV ,,Kombinovana pteprava",
zvlastnich tarifti a vyjimecnych tarifa.

51 Zejména u dlouhodobych nebo vyznamnych piepravci (zakazniki).

52 Sesit 1 obsahuje dily 1, IV, V, VI, VII, VIII a IX tarifu, seSit 2 obsahuje dil II tarifu, sesit 3 obsahuje dil III
tarifu.
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Dil I - Kilometrovnik CD pro piepravu zboZi, slouzi k vypodtu piepravni vzdalenosti,
sklada se z tarifni vzdalenosti rozhodné pro vypocet dovozného vozovych zasilek a za-
silek dle Dilu IV ,,Kombinovana pieprava", zvlastnich tarifi a vyjimecnych tarifi.

Dil IV — Kombinovana preprava, se vztahuje na ptepravu jednotlivych zasilek nedopro-
vazené kombinované piepravy loZzenych i prazdnych velkych kontejnert, vyménnych
nastaveb a silni¢nich navés.

Dil V — Sazebniky, zvlastni tarify — zahrnuje zakladni sazebniky pro vypocet dovozného,
podminky pro piepravu zasilek dle zvlastnich tarifa (celkem 16 — plati pro dfevo, pevna
paliva, zelezny Srot, nerostné suroviny, stavebniny, obiloviny, zasilky do fi¢nich pii-
stavt, popel, hutnické vyrobky, vépenec, cement, strusky, koks a hnojiva. Pro pie-
pravce je preprava zasilek podle zvlastnich tarifi vyhodnéjsi nez podle zakladnich sa-
zebnikd.

Dil VI - Vyjimec¢né tarify, jsou vyhlaSeny pro pfepravu vyjmenovaného zbozi (v soucas-
nosti pro jednotlivé druhy difeva), dovozné je stanoveno dle tarifni vzdalenosti za viz
bez ohledu na hmotnost zasilky.

Dil VII — Poplatky (Gthrady) doplitujici (UD), jsou uétovany za sluzby, které miize Zelez-
nice podle pozadavkil zdkaznika provadét, vEetné plateb, které za tyto Cinnosti Zelez-
nice vybira.

Dil VIII — Poplatky spedicni, za sluzby provadéné zelezni¢nim dopravcem na zaklade¢
smlouvy s piepravcem nebo piikazu zakaznika. Castky poplatk spedi¢nich mohou byt
smlouvou dohodnuty v jinych ¢astkach, nez je uvedeno v tomto dilu.

Dil IX — Sezonni tarify, byvaji vyhlasovany pro urcité obdobi v odlisné vysi dovozného,
nez je uvedeno V piislusném sazebniku, resp. ve zvlastnim tarifu.

V tarifnich ustanovenich TVZ je zejména obsaZeno:

o pouziti tarifu ve vnitrostatni piepravé vozovych zasilek, vozovych zasilek ve
vyvozu, dovozu a za urcitych podminek i v privozu,

o ureni zdkladnich ukazatelli pro vypocet dovozného (druh zbozi, tarifni hmot-
nost zasilky, tarifni vzdalenost, rychlost pfepravy, druh vozu, vlastnik vozu, druh
prepravy apod.),

o pouziti zékladnich sazebnikli, sazebniki zvlastnich tarifa, tabulek dovozného
zasilek, dovozného kombinované ptepravy a tabulek dovozného vyjimecnych
tarifi.
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Hlavnimi z nich jsou:

e zikladni sazebnik dovozného A pro vnitrostatni piepravu pro vozy dvounapravoveé
a vicenapravove,

e zakladni sazebnik dovozného B pro vyvoz a dovoz pro vozy dvounapravové
a vicenapravové,

e tabulka dovozného C pro zasilky kombinované piepravy ve vnitrostatni preprave,

e tabulka dovozného D pro zasilky kombinované prepravy ve vyvozu a v dovozu
a dalsi, zptisoby vypoctu dovozného, je-li zvySeno nebo snizeno dle zvlastnich tarif-
nich ustanoveni, podle kterych se piepravuji vozové zasilky (napt. nebezpecné zbozi,
kolejova vozidla na vlastnich kolech, zasilky dlouhych ned¢litelnych predméti, pouziti
ochrannych a spojovacich vozii, pfeprava snadno zkazitelného zbozi, pfeprava zasilek
rychlého zbozi, pfeprava zboZzi na paletach, zasilky v malych kontejnerech, zasilky ve
specialnich vozech zeleznice, zasilky v soukromych vozech, pteprava prazdnych sou-
kromych vozi, pfeprava ve skupinach vozil, zasilky v odesilatelskych vlacich, novy
podej, zména prepravni smlouvy, pteprava zésilek dle zvlastnich tarifli pro obycejné
zbozi, mimotadné zésilky, zasilky pfepravované zvlastnimi vlaky, zésilky ptepravo-
vané vlaky osobni dopravy, pieprava zbozi ve vozech jiného rozchodu, fi¢ni pristavy)
(CD Cargo, 2021).

Piepravné v mezinarodni Zelezni¢ni nakladni prepravé (vyvozu, dovozu a eventudlné
tranzitu) ma pfepravné urcéeno mezinarodnimi tarify.

V tarifni, resp. v této ¢asti finan¢ni oblasti, je zakladem spravné funkce mezinarodni zelez-
ni¢ni nakladni ptepravy predevs§im efektivni a t€sna spoluprace mezi zucastnénymi Zeleznic-
nimi spravami realizujici se na zadklad¢ pfisluSnych mezinarodné uznanych a bez vyhrad
respektovanych normativl. Mezi tyto mezinarodni normativy patii jako jedny z nejvyznam-
néjSich pravé mezinarodni Zelezni¢ni tarify.

Pro urceni piepravni vzdalenosti v mezinarodni Zelezni¢ni ndkladni dopravé slouzi Mezi-
narodni kilometrovniky (DIUM) vyhlasované jednotlivymi staty, resp. jejich ,,vlajkovymi‘
(,,narodnimi*) Zelezni¢nimi dopravci (CD Cargo, 2021).

Zakladnim pilifem spoluprace Zeleznic jsou bezesporu mezinarodni svazové tarify, které
jsou vysledkem c¢innosti tzv. tarifnich svazi a které zaroven sdruzuji koncové a tranzitni Ze-
leznice lezici mezi témito koncovymi zeleznicemi. Mimo konkrétni pfepravni podminky tak
maji vSichni potencionalni pfepravci jednotlivych drah moZnost ziskat na jednotlivych Zelezni-
cich i rychlou informaci o cené za pepravu po piislusné prepravni cesté (CD Cargo, 2021).

V mezinarodni Zelezni¢ni pieprave se pouZzivaji tzv. pfimé svazové tarify, v nichz je uve-
deno i pfepravné za cestu po zahraniénich Zeleznicich az do stanice uréeni. Rada t&chto svazo-
vych tarifti obsahuje zvlatni zlevnéné sazby pro konkrétni zbozové komodity (CD Cargo,
2021).
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Svazové tarify sjednocuji zptisob vypoc¢tu dovozného pro jednotlivé Zeleznice, a to tak, ze
jsou sjednoceny hmotnostni stupné pro sazby dovozného nebo hmotnostni rozsahy pro zakladni
dovozné, poptipadé pouzité prepocitavaci koeficienty pro druhy vozi. Optimalné je v tarifu
uvedeno 1 vypocitané dovozné za celou piepravni cestu.

V praxi se v tranzitu pfes naSe izemi pouzivaji i privozni svazové tarify vzajemné mezi
sebou uzaviené sousedicimi zelezni¢nimi dopravci (spravami).

Napt. CD Cargo mé své zastoupeni ve svazovych tarifech jako koncova, tak i jako tran-
zitni Zeleznice (Novak, Zeleny, Pernica & Kolar, 2011).

Omezené se mohou naSich prepravci tykat i tarify za tranzit zboZi pies izemi CR.
Zakladni nabidkova cena je dana Mezinarodnim tranzitnim tarifem (MTT), ale vétSina
t&chto pieprav se provadi za individulné sjednané smluvni ceny>3.

Mezinarodni pfepravné vystupuje jako volnd, resp. smluvni cena za celkovou piepravu.
Ceny uvedené v piislusnych mezinarodnich svazovych tarifech jsou pro pfepravce cenami na-
bidkovymi. Pfepravce ma za urcitych v tarifech uvedenych podminek fakultativni moznost
sjednani cen pro néj ptiznivejsich.

Pfi sjednavani ceny za konkrétni ptepravu dopravce vychdzi svym zakaznikim vstiic
a v mnoha ptipadech nabizeji rychlé sjednani ceny za celou pfepravni cestu i za zahrani¢ni Ze-
leznice. Maji totiz s fadou Zeleznic uzavieny tzv. zmociiovaci dohody, podle kterych mohou
ve stanoveném rozsahu poskytovat slevy i pro traté¢ zahrani¢nich Zeleznic. V takovych pfipa-
dech obchodni zéstupci se zdkazniky sjedndvaji zvlastni smlouvu o cené za celou piepravni
cestu.

PozZaduje-li pfepravce slevu nad ramec tzv. zmocnovaci dohody, napft. pii velkych obje-
mech pieprav ¢i v piipadé, Ze zmociiovaci dohoda neni uzaviena, mize se obratit (bud’ piimo,
nebo prostiednictvim obchodniho zastupce) na jednotliva zastoupeni zahrani¢nich Zeleznic.>
Co se ty€e moznosti pouziti individualnich cen, je tato umoznéna na zaklad¢ spoluprace Ze-
lezni¢niho dopravce se sousednimi zeleznicemi v sousedské a tranzitni mezindrodni pfepravé
na zakladé€ spole¢nych tzv. globalnich cen za celou piepravni cestu (Novak, Zeleny, Pernica &
Kolaf, 2011).

Informace tykajici se piislusnych cen je v tarifech zvefejnéna bud’'to v ndrodnich ménéch
jednotlivych Zeleznic nebo v dohodnuté jednotné méné pro vSechny zucastnéné Zeleznice.
Ptepravce tak mtize ziskat rychlejsi orientaci v celkové cené za celou pfepravu na konkrétni
trasu.

53 Svazové tarify (s tcasti CD Cargo) jako tranzitni Zeleznice jsou tarify ve vétsiné piipadi piebirajici ceno-
vou uroven MTT. (Novak, Zeleny, Pernica & Kolar, 2011).

5¢V CR je v Praze zastoupeni OBB, DB, SZ, HZ a PKP a Zeleznic Slovenska.
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1.7 Prepravni vztahy v ZelezniCni pfepravé kusovych zasilek

V podminkach CR jiZ nejsou samostatné kusové zasilky Zelezni¢nimi dopravci prepravo-
vany>,

Mezinarodni prepravu kusovych zasilek v soucasnosti provadéji predevsim tzv. KEB
operatoii (zejm. DHL, UPC a dalsi) nebo velké zasilatelské firmy, ktefi tuto provadéji jako
multimodalni, resp. intermodélni (a to nékdy i za event. vyuZiti Zelezniéni prepravy)®.

Dominantni se tak v prepravé kusovych zasilek stala preprava LCL zasilek sdruZe-
nych do sbérnych FCL kontejnert.

ReZim mezinarodni zelezni¢ni ptepravy kusovych zésilek je vSak stale upraven jak ve vni-
trostatnich (ZPR), tak pfedev§im v mezinarodnich predpisech (COTIF, event. SMGS). V kon-
textu Zelezni¢ni piepravy jsou za kusové zasilky povazovany takové zasilky, které vzhledem
ke svému objemu ¢i hmotnosti nevyZaduji samostatny zelezni¢ni vagoén (v praxi se za n¢ po-
vazuji zasilky do 5 tun). Preprava kusovych zasilek se jiz zpravidla piedem neobjednavala
(CD Cargo, 2021).

Obecné by se vnitrostatni pieprava kusovych zasilek fidila ustanovenimi ZPR, pro mezi-
narodni p¥epravu kusovych zasilek stale plati ustanoveni Umluvy o mezinarodni Zelez-
ni¢ni prepravé zbozi (COTIF, resp. CIM), resp. ustanoveni SMGS (Polacek. 2016). Proto je
1 nize tato problematika stru¢né objasnéna.

Problémem (mezinarodni i vnitrostatni) Zelezni¢ni piepravy kusovych zasilek byla a je nut-
nost jejich konsolidace (sdruzovani) a dekonsolidace (rozdruzovani, resp. roztiidéni). Na-
sledné sdruzené kusové zasilky jsou pak spoledné piepravovany v jednom voze. Zeleznice
(nebo s ni smluvné spojeny zasilatel) zpravidla zajistuji svoz a rozvoz kusovych zasilek pie-
pravcim z/do opravnénych zelezni¢nich stanic v konkrétnich tzv. atrakénich (sbérnych,
obsluznych) obvodech (pieprava z domu do domu), v zavislosti na smlouvé s piepravcem, za
cenu obvykle stanovenou tarifem.

Podle Umluvy CIM Zeleznice sama provadi jejich nakladku a vykladku, u t&zkych kust
¢i zasilek vyzadujici zvlastni pé¢i miZe pozadat odesilatele o naloZeni nebo ptijemce o vyloZeni
zasilky. Hmotnost zasilek (nakladanych ze skladist’ nebo na kolejich stanice) zjiSt'uje zpravidla
zeleznice, ktera ji vyznaci 1 v ndkladnim listé. Kusové zasilky je tfeba podavat k preprave
v fadnych obalech chranicich zbozi pted ztratou nebo poSkozenim. Zasilky sklddajici se z vét-
Siho poc¢tu mensich kusti, je vhodné pro usnadnéni manipulace podévat k piepraveé ve vétsich
celcich, napt. na vyménnych paletach nebo v kontejnerech. Kusové zasilky musi byt predepsa-
nym zpusobem oznaceny (zejména stanici odeslani a urceni, adresou a nazvem piijemce,
popisem obsahu a hmotnosti zasilky). Zeleznice ruéi za uplnou nebo &aste¢nou ztratu &i

55 Sluzba Ceskych drah CD Kuryr skon¢ila v prosinci (resp. 9. prosince 2017). Sluzba zaji§tovala i pfepravy
na/z Slovensko (CD Cargo, 2021).

56 Jde napt. o kontejnerové vlaky se sdruzenymi kusovymi zasilkami z CLR do CR s dobou doruéeni cca dva
tydny.
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poskozeni zasilky, pokud neni za jistych okolnosti svého ruceni zbavena (napf. pti preprave na
otevienych vagonech). Zeleznice je povinna piepravit zasilku ve stanovené dodaci lhiité dané
souCtem vypravni a pirepravni lhiity. Obecnéd odpovédnost drahy za piekroceni dodaci lhiity
uklada zeleznici povinnost uhradit pfijemci zbozi pokutu z prepravného podle délky jejiho pre-
kroceni. Kusové zasilky jsou zpravidla vicekrat prekladany, a proto mivaji i delsi dodaci Ihtitu®’.
Pravé z tohoto duvodu byl pirechod na pouzivani kontejneri (eventualné vyménnych nasta-
veb) jako piepravniho FCL prosti‘edku pro sdruzené kusové zasilky velmi vyhodny a pro
efektivitu provozu a ¢as doruceni zcela zasadni.

Podle délky dodaci lhiity se rozliSuje oby¢ejné zbozi, rychlé zbozZi, uspiSené zbozi
(podle Umluvy CIM) a sp&$niny. PFepravné kusovych zésilek byva zpravidla relativné vyssi
nez zasilek vozovych a miiZze u nich snaze dojit ke ztrat€ ¢i poskozeni.

1.8 Preprava spésnin

Pi‘eprava spésnin (nejedna se o prepravu tzv. spoluzavazadel/pfirucnich zavazadel cestujicich)
byla v podminkich CR ukoné&ena 3. prosince 2004. Slo tehdy jiZ jen o pfepravu vnitrostatni
(CD Cargo, 2021).

Na rozdil od spéSniny se spoluzavazadlem (resp. zavazadlem) rozumi zavazadlo, jehoZ
pieprava se Fidi predpisy pro osobni piepravu, tj. v mezinarodni piepravé ne Umluvou
COTIF/CIM, ale COTIF/CIV.

Vzhledem k vyse uvedenému zde budiz uéinéna dilezita poznamka, ze pravé v Umluvé
COTIF/CIV v platném znéni je stale upravena mezinarodni Zelezni¢ni preprava priruc-
nich zavazadel, zvirat, cestovnich zavazadel a vozidel.

Pieprava spésnin byla velmi ztratova, zejm. pro svoji provozni naro¢nost. | tyto pre-
pravy byly postupné vytlaceny prepravnimi sluzbami KEB operatori a nékterych zasila-
teli.

Obecné se spéSninou rozuméla zasilka, kterou bylo mozno snadno nakladat a vykladat,
jejiz hmotnost a rozméry byly limitovany do 15 kg. Ve vyhlasce Prepravniho a tarifniho vést-
niku (PPV) byly uvedeny zeleznic¢ni stanice, ze kterych bylo mozno pifepravovat spé€Sniny ob-
sahujici 1 t€Z8i kusy. Pieprava spéSnin zpravidla probihala ve vlacich osobni piepravy, v tzv.
spéSninovém (sluzebnim) voze. V zdvéru jeji existence pak byla ptfevedena pod nékladni pie-
pravu. Jako spésniny nebylo mozno piepravovat nebezpecné véci a dale latky a predméty, které
by svym charakterem mohly zpisobit znecisténi nebo poSkozeni Zelezni¢nich zatfizeni nebo
iostatnich prepravovanych zasilek>®. Spolu se sp&ninou byl odesilatel povinen odevzdat i vy-
plnény spéSninovy list. Spésninovy piepravni list musel obsahovat obligatorni tidaje stanovené

v ZPR. Odesilatel mohl na sp&ninu ulozit dobirku az do vyse hodnoty zasilky. Pfepravné za

57 Umluva CIM stanovuje v mezinarodni pfepravé kusovych zasilek dodaci lhiitu 24 hodin za kazdych i jen
zapocatych 200 km, pricem?z se jesté piipocitava vypravni lhiita 24 hodin.

58 Za urcitych podminek bylo mozno podat k prepravé drobna zZiva zvirata a ptaky.
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prepravu spésnin bylo stanoveno tarifem pro piepravu spé$nin. Dopravce byl povinen piepravit
spésninu ve stanovené dodaci lhité. Preprava spésnin byla provadéna bud’ spéSninovymi na-
kladnimi vozy na k tomu vedenych rychlych nakladnich vlacich. Na tratich, kde tyto vlaky
nejezdily, byla pieprava spésnin provadéna vlaky osobni piepravy.

Pro mezinarodni piepravu spésSnin je omezena hmotnosti jednoho kusu zasilky nanej-
vys do 100 kg. U predméth t¢zsich nez 100 kg je zabezpeCovana po zvlastni dohodé¢ se zelez-
nici, resp. s zelezni¢ni stanici opravnéné k mezindrodni piepravé spé€Snin. Mezindrodni pie-
prava spéSnin se provadela podle Spole¢ného mezinarodniho tarifu pro prepravu spéSnin
(TCEx)*® (Novak, Zeleny, Pernica & Kolat, 2011).

1.9 Preprava nékterych véci za zvlastnich prepravnich podminek

Pro Zelezni¢ni piepravy véci za zvlastnich prepravnich podminek se mimo vSeobecnych pie-
pravné-pravnich ustanoveni (v mezinarodni nakladni pfepravé zejm. ustanoveni CIM), pouzi-
vaji ustanoveni ZPR a dale i SPP jednotlivych dopravcil. Nize jsou uvedena ustanoveni pro
nékteré takové vybrané piepravy.

1.9.1 Nebezpecné zasilky

Bezpecna pieprava nebezpecnych zasilek je nutnosti pro vSechny ptepravni sluzby, samo sebou
véetné ZelezniCni piepravy. Piepravy nebezpecnych zésilek jsou provadény podle podminek
Piiloha I k Umluvé CIM — Radu pro mezinarodni Zelezni¢ni pFepravu nebezpeénych véci
— RID a dale podle Narizeni vlady €. 1/2000 Sb. o pirepravnim Fadu pro veiejnou drazni
nakladni dopravu — ZPR.

Vnitrostatni Zelezni¢ni pfeprava podle ZPR ptejima ustanoveni RID i do vnitrostatnich pie-
pravnich podminek. Nebezpecné véci jsou uvedeny v mezindrodni smlouvé, kterd soucasné
upravuje podminky jejich prepravy.

Za nebezpecné zasilky jsou povazovany ty, které pii preprave nebo ulozeni mohou svymi
vlastnostmi zptisobit vybuch, pozar, poskozeni vozl, draznich zafizeni nebo jinych véci, jakoz
1 Graz, otravu, popaleni nebo onemocnéni osob. Jedna se o véci, latky a predméty, jejichz
pieprava je ve smyslu RID zakazina nebo povolena za stanovenych podminek (MD CR,
2021).

Véci, latky a predméty jsou dle RID zafazeny do 13 tFid.

Véci, latky a predméty pattici do tfid 1, 2, 6.2 a 7 (tFidy vylu¢né), jsou vylouceny z pte-
pravy s vyjimkou latek, které jsou v jednotlivych tfidach vyslovné vyjmenovany a k prepraveé
pfipustény za podminek tam pro né stanovenych.

59 Celkové prepravné (dovozné) zde bylo sou¢tem dovozného jednotlivych Zeleznic uvadénych v €. Dovozné
vyjadiené v € se prepocetlo pro Zeleznice statli nepouzivajici spoleCnou ménu tzv. jednotnym Zelezni¢nim
kurzem platnym v den pftijeti zasilky k prepravé (CD Cargo, 2021).
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Véci, latky a predméty vyjmenované v nékterych bodech ttid 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1, 5.2, 6.1,
8 a 9 (volnych tifid) nebo spadajici pod souhrnné pojmenovani v téchto bodech uvedené je
dovoleno piepravovat jen tehdy, vyhovuji-li podminkdm stanovenym v pfislusnych tiidach.
Ostatni véci, latky a pfedméty patiici do téchto tiid jsou pripustény k prepravé bez zvlastnich
podminek.

Piepravni podminky pro kazdou tfidu jsou piesné stanoveny u kazdé tiidy.

Kazdy odesilatel nebezpecné zasilky po Zeleznici je povinen dodrZet v§echna ustanoveni
RID tak, aby nedoslo k ohrozZeni Zivotniho prostredi. Zejména spravné a upln¢ zapsat zbozi
do NL, pouzit spravny obal, pouzit spravné nalepky k oznaceni nebezpeci na vozy a jednotlivé
kusy nékladu, neptekrocit maximalni hmotnost jednoho kusu, dodrzet zékazy spole¢ného na-
kladani a podobné. Zeleznice se naproti tomu zavazuje piepravit nebezpeéné zbozi bezpeéné.

Béhem prepravy nebezpeénych zasilek neni povolena zména prepravni smlouvy.

Kazda fyzickd nebo pravnickd osoba, ktera je odesilatelem, dopravcem nebo piijemcem
nebezpecnych véci uvedenych vyse, musi mit ustanoveného tzv. bezpe€nostniho poradce pro
prepravu nebezpecnych zasilek, jestlize celkovy objem prepravovanych nebezpeénych véci
presahuje 50 tun za kalendarni rok. Bezpe¢nostnim poradcem je fyzicka osoba odborné¢ zpti-
sobila pro zajistovani podminek nakladky, prepravy a vykladky nebezpecnych véci. Bezpec-
nostni poradci jsou odpovédni za pomoc vedouci k zabranéni rizik p¥i prepravnich ¢in-
nostech s ohledem na osoby, majetek a Zivotni prostredi. Bezpecnostni poradci jsou drziteli
Osvédceni o odborné zpiisobilosti bezpecnostniho poradce pro prepravu nebezpecnych
véci pro drazni nakladni dopravu, které vydava Ministerstvo dopravy CR — odbor drah, kom-
binované a zelezni¢ni dopravy (MD CR, 2021).

1.9.2 Véci podléhajici rychlé zkaze (snadno zkazitelné véci)

Za véci podléhajici rychlé zkaze (tj. snadno zkazitelné véci) se povazuji véci, které se rychle
kazi vlivem tepla nebo chladu. Pieprava uvedenych véci vyzaduje zvlastni opatieni k zabra-
néni zmény povahy téchto véci, zejména k jejich poSkozeni, ubytku nebo k jinému znehodno-
ceni prepravovanych snadno zkazitelnych véci.

Vnitrostatni Zelezni¢ni prepravu téchto zasilek vieobecné upravuji ustanoveni ZPR
a navazné pak SPP (Smluvnich piepravnich podminek) jednotlivych zelezni¢nich nadkladnich
dopravcii. Pfeprava snadno zkazitelnych véci se provadi na zakladé zvlastniho smluvniho
ujednani mezi dopravcem a piepravcem.

Snadno zkazitelné véci se piepravuji podle jejich vlastnosti a roniho obdobi v:

e chladicich vozech se strojnim chlazenim nebo bez tohoto zafizeni (izotermické vozy),

e béznych (obycCejnych) krytych vozech s doplitkovym chladicim nebo vytapécim zatize-
nim na udrZovani stalé teploty,

e obycejnych krytych vozech, je-li to s ohledem na vlastnost pfepravované zasilky a dobu
jeji ptepravy vhodné,

e chladicich (izotermickych) kontejnerech.
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Véci chlazené nebo zmrazené se piepravuji pouze v chladicich (event. izotermickych)
vozech nebo v chladicich kontejnerech.

Pii prepravé zmrazenych potravin musi byt dodrzeny podminky podle zvlastniho
pravniho predpisu.

Rozhodnuti o tom, zda lze snadno zkazitelné véci prepravit chladicim (izotermickym)
vozem nebo oby¢ejnym vozem s doplitkkovym zafizenim na udrZovani stilé teploty nebo
oby¢ejnym vozem bez tohoto zafizeni, pFislusi odesilateli (MD CR, 2021), (ZPR, 2021).

Jsou-li snadno zkazitelné véci podany k piepravé v chladicim voze nebo v chladicim kon-
tejneru nebo ve voze s dopliikovym zafizenim na udrzovani stalé teploty, mohou byt podany
k piepravé jako obyCejna vozova zasilka; jinak se snadno zkazitelné véci musi piedat k prepravé
jako rychla vozova zasilka (Novak, Zeleny, Pernica & Kolat, 2011).

Za zminku zde stoji dnes jiZ byvala spole¢nost INTERCONTAINER — INTERFRIGO
(ICF) se sidlem v Basileji®®. Ta pisobila do roku 2011 a pouzivala specialni izotermické,
chladici, mrazici a temperované vozy. Jejich pieprav se Gcastnily jak vozy jednotlivych zelez-
nic, tak i vozy prepravci. ICF byl spoleény operator multimodalni pirepravy evropskych
Zeleznic, ktery jeho akcionafi poslali do likvidace, pievodem provozu zhruba 140 vlaku spo-
le¢nosti na samotné Zelezni¢ni spolecnosti (Novak, Zeleny, Pernica & Kolaf, 2011). Podni-
kové obchodni jednotky (Business Unit) ICF posléze nasly nové majitele.®

1.9.3 Mimoradné (nadgabaritni) zasilky

Za mimotadné zasilky se povazuji ty, které by mohly svymi rozméry, hmotnosti nebo tpravou
pusobit zvlastni potiZe pfi pieprave se zfetelem na zafizeni nebo provozni mozZnosti Zeleznice
nebo ohrozit bezpecnost jejiho provozu.

Zejména jde o zasilky piekracujici predepsanou loZnou Sifku ¢i majici nadmérnou

N2 %

Vhnitrostatni zelezni¢ni pfepravu nadgabaritniho zbozi upravuje vieobecn& ZPR a jednotli-
vymi SPP.

Pro mezinarodni piepravu nadgabaritniho zboZi plati ustanoveni Umluvy CIM a RIV
(Novak, Zeleny, Pernica & Kolar, 2011).

Pteprava mimotadnych zésilek je moZna jen za zvlastnich podminek stanovenych zelez-
nici. Tyto podminky se tykaji zejména piihlasky nakladky, pfichystani specidlniho vozu,

60 Intercontainer byl v roce 1967 zaloZen jako neziskové sdruZeni hlavnich zapadoevropskych Zelezni¢nich
spolecnosti. V roce 1993 byl spojen s obdobnym neziskovym sdruZenim Interfrigo, které bylo zaloZeno
v roce 1949 se specializaci na rychlou chladirenskou Zelezni¢ni prepravu velkoobjemového zbozi (zejména
banant prepravovanych z pristavu Rotterdam). Posléze Slo o spole¢nost znamou jako Intercontainer-Inter-
frigo (ICF). V roce 2003 se spole¢nost zménila na akciovou.

61 Byvalé spoje ICF byly v nékterych pripadech dale provozovany pod jmény novych majiteld, jindy jezdily
vlaky nadale pod zavedenou znackou ICF.
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ulozeni a zabezpeceni zasilky ve voze, polohy a oznaceni t€zisté, ochrannych vozi, zvlastnich
podminek pfepravy na elektrifikovanych tratich, prepravni cesty, dodacich lhit, thrady mimo-
adnych nakladii a podobng.®?

1.9.4 Preprava zZivych zvirat

Pteprava zivych zvifat se provadi na zaklad¢ zvlastniho smluvniho ujednani mezi dopravcem
a prepravcem, piipadné za podminek stanovenych zvlastnim pravnim piedpisem. Za splnéni
podminek stanovenych zvlaStnim pravnim predpisem odpovida odesilatel. Pieprava zivych zvi-
fat je upravena tzv. Jednotnymi pravnimi pfedpisy pro smlouvu o mezinarodni Zelezni¢ni
piepravé osob — tj. ustanovenimi COTIF/CIV, resp. Umluvy CIV (MD CR, 2021).

1.9.5 Preprava kolejovych vozidel na vilastnich kolech

Blizsi specifikace téchto pfeprav byva uvedena v SPP konkrétnich dopravci. Kolejovymi
vozidly na vlastnich kolech se zpravidla rozuméji lokomotivy, specialni Zelezni¢ni kole-
jova vozidla a vozy, které nejsou ve vlastnictvi dopravce/dopravci, pokud jsou podana
k piepravé na zakladé pirepravni smlouvy jako zasilka/naklad. (MD CR, 2021), (CD Cargo,
2021).

1.9.6 Preprava odpadu

Pteprava odpadt se fidi ustanovenimi zvlastnich pravnich predpisti. Za splnéni podminek sta-
novenych zvlaStnim pravnim piedpisem odpovida odesilatel. Jako vozovou zasilku bez zvlast-
nich opatieni lze pfepravovat pouze odpady, které nejsou nebezpe¢né Zivotnimu prostiredi
nebo zdravi lidi a nevyZaduji zvlastni rezim nakladani s nimi. Nebezpecné odpady lze jako
vozovou zasilku pfepravit jen pii splnéni podminek stanovenych zvla$tnim pravnim predpisem.
Pii pfepravé nebezpecnych odpadl je zména prepravni smlouvy povolena pouze u piepravni
piekazky, a to po souhlasu piislusného bezpeénostniho poradce (MD CR, 2021), (CD Cargo,
2021).

1.10 Mezinarodni instituce v Zelezniéni prepravé

1.10.1 Mezinarodni zZelezni¢ni unie (UIC)

Nejvyznamnéjsi celosvétovou organizaci pro spolupraci Zelezni¢nich a S nimi spolupracuyji-
cich spole¢nosti.je Mezinarodni Zelezni¢ni unie, resp. Mezinarodni unie Zeleznic (Union
Internationale des Chemins de Fer, Internationaler Eisebahnveband, International Union of
Railways).

62 Problematiku piepravy mimofadnych zasilek fesi v ramci ptisobnosti CD Cargo Ustiedni registr mimo¥ad-
nych zasilek Spravy Zeleznic (tzv. URMIZA).

49



Obrizek 1 | Clenové UIC

UIC MEMBERS ALL AROUND THE WORLD

UIC MEMBERS

Zdroj: UIC. 2021 [online] https://uic.org/

Cinnost UIC je zaméfena predevS§im na vSestranny rozvoj Zelezni¢ni dopravy,
zejména na sjednoceni technickych a technologickych standardii.

Sidlo UIC je v Pafizi.

UIC zahijila svou ¢innost v roce 1922. Ceskoslovenské statni drahy (CSD) patfily k jejim
zakladajicim Elentm.

Z 51 zakladajicich €¢lent se UIC rozrostla na sou¢asnych skoro dveé sté ¢lent z péti konti-
nentl. 82 z nich jsou aktivni ¢lenové. Patii mezi né Zeleznice ze vSech stat Evropy, Severni
i Jizni Ameriky, Japonska, Ruska, Blizkého vychodu, Ciny, Austrélie a severni Afriky. 80 &len-
skych organizaci ma status ptridruzenych ¢lend, jde zejména o zelezni¢ni organizace ze Severni
Ameriky, Afriky nebo Australie. 35 ¢lenil predstavuje pfidruzené firmy se zaméfenim na sou-
visejici sluzby nebo zbozi.

Clenské Zeleznice UIC méfi dohromady vice neZ miliond kilometrii a jejich roéni vykon
¢ini pfiblizné€ 2 500 miliard osobokilometri a 9 500 miliard tunokilometra.
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Zelezniéni preprava v poslednich desetiletich smétuje, zejména v Evropé, k vétsi liberali-
zaci. V tad¢ zelezni¢nich organizaci byl oddélen nakladni a osobni provoz. Spravci infrastruk-
tury byli oddéleni od ptivodnich unitarnich podniki, vznikla i fada novych zelezni¢nich do-
pravcu. Problematikou zeleznic se intenzivné zabyva i Evropska unie (UIC, 2021).

Pro ptipravu dokumentt byla vytvofena Evropska Zelezni¢ni agentura (ERA), jejiz nafi-
zeni jsou aplikovana do ¢lenskych statii EU.%

Razantni vyvoj, ktery zasahl zelezni¢ni dopravu v Evrop¢€ po nastupu nového stoleti, nesta-
¢ila UIC reflektovat. V souvislosti s tim prosla UIC v letech 20062010 krizi. Organizace UIC
nutn¢ potiebovala reformu. Je ale pravdou, ze postupnd transformace UIC zacala jiz v roce
2005, kdy byla utvoifena ,,Nova UIC*. Ta se nasledn¢ stala aktivni zejména V liberalizaci Ze-
leznic, konkurenceschopnosti viici ostatnim modim dopravy a rostoucim ekonomickym ome-
zenim ve spojeni s globalizaci dopravnich trhi. UIC béhem této krize prosla zasadnimi refor-
mami, které zménily jeji uspofadani a pisobnost. Zménéna UIC je celosvétovou organizaci,
jejiz ¢innost zajist’uji regionalni skupiny pro Afriku, Asii, Evropu, Blizky vychod, Severni
Ameriku a Jizni Ameriku. Technické problematice se vénuji tzv. fora, zamétena na osobni do-
pravu, ndkladni dopravu a infrastrukturu; a tzv. platformy (technika a vyzkum, bezpecnost,
Zivotni prostfedi atd.). Tteti uroven piedstavuji podpurné sluzby, napiiklad finance, komuni-
kace ¢i pravni vztahy.

Mezi hlavni cile UIC patfi:

e Podpora zelezni¢ni pfepravy po celém svété v rdmci udrzitelného rozvoje

e Podpora kompatibility Zelezni¢nich trati, vytvafeni novych globalnich standardu pro ze-
leznice v€etné standardd v kombinaci s jinymi druhy ptfepravy

e Rozvoj vSech forem mezinarodni spoluprace mezi Cleny organizace, moznost sdileni
zkuSenosti v€etné sjednavani smluv s mezinarodnimi organizacemi a spoluprace s dal-
$imi organizacemi Zelezni¢ni prepravy;

e Podpora ¢lenti v zakladani novych podnikti a pronikani do novych oblasti podnikéani

e Hledéani novych zpiisobl pro zlepSeni technického a ekologického aspektu zeleznice,
zvyseni jeji efektivnosti a snizeni nakladt

e Podpora vymény informaci a zkuSenosti v zelezni¢ni ptepravé véetné spravy infrastruk-
tury a vyzkumu

e Zastupovani zajmu zeleznic u externich organli na mezinarodni urovni (UIC, 2021).

Vyse uvedenych cila chce UIC dosahnout pomoci ¢tyf kli€ovych ¢innosti: Poskytovani
know-how a potiebnych informaci v§em svym ¢lendm, poskytovanim technickych feseni, re-
gulacnich opatieni, standardt apod. Dale vyvojem specifikaci a standardi a tvorbou studii,
zejména tykajicich se kompatibility mezinarodnich koridora. UIC se dale snazi napoméhat roz-
Sifeni inovativnich koncepci a prosazovanim spolecnych zajmt svych ¢lentt a podporou

63 https://www.era.europa.eu/
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projekta pro vyvoj infrastruktury. UIC za timto Gc¢elem také organizuje mezinarodni seminate,
konference a kongresy (UIC, 2021).

UIC spolupracuje s celou fadou mezinarodnich organizaci (OSN, OSZD, OECD, NATO
apod.) a je ucastna na fadé vyznamnych projektd. UIC ma statut pozorovatele v OSN
(UIC, 2021).

Mimo podpory vysokorychlostnich trati (VRT), koridorti pro nakladni a multimo-
dalni piepravu jsou UIC podporovany i zaméry EU — napf. vznik Transevropské dopravni
sité (TEN-T) (UIC, 2021).

UIC vyrazné podporuje prohloubeni technické i obchodni kompatibility, harmonizace
standardt a norem a vétsi zapojeni zeleznic do mezinarodniho prepravniho systému. UIC
podporuje celosvétovou spolupraci podniki aktivnich v Zelezniéni pieprave, zajistuje aktivity
na podporu rozvoje Zelezni¢ni piepravy a usiluje o zlepSovani podminek pro budovani a provoz
Zeleznic, zejména s ohledem na jeji konkurenceschopnost. Zasazuje se 1 o rozsifovani a aplikaci
metod moderniho managementu (UIC, 2021).

Nejvyssim organem UIC je Valné shromdzdéni, jehoz pravomoci mohou byt delegovany
podle stanov. Dal§imi organy jsou shromazdéni aktivnich ¢lent zasedajici v plenarni nebo
evropské konfiguraci, Vykonny vybor (sloZzeny z vrcholnych piedstavitelii Zeleznic a general-
niho feditelstvi UIC) a pracovni organy (komise, vybory, zvlastni skupiny).

Generalni Feditelstvi UIC (v Cele s generalnim feditelem) navrhuje strategické postupy,
koordinuje aktivity pracovnich organti a informuje ¢leny o piijatych rozhodnutich, dale shro-
mazd'uje informace a udrzuje spojeni s externimi subjekty (UIC, 2021).

Cinnost UIC probiha na celoevropské i celosvétové tirovni. Cinnost UIC je predev§im
financovana z rozpoctu UIC, do né&jZ pfispivaji ¢lenové podle zasad uvedenych ve Statutu
UIC (UIC, 2021).

Mimo vykonné organy UIC existuje dale skupina zvlastnich organt nemajicich jednotné
oznaceni ani jednotnou strukturu, nazyvaji se ustavy, Gfady, byra nebo strediska, které jsou
soucasti SirSiho systému organizace UIC.

UIC uzce spolupracuje s rtiznymi vladnimi 1 nevlddnimi mezinarodnimi organizacemi.
V ptipadé potieby spolecného feseni nékterych problému jsou vytvaieny spole¢né pracovni
skupiny (UIC, 2021).

Néavazné na UIC plni vyznamnou tlohu Mezinarodni svaz nakladnich vozua (RIV), jeho
ucelem je upravovat vztahy mezi Zeleznicemi pii vzdjemném pouzivani nakladnich vozl v
mezinarodnim styku. Zakladnim dokumentem RIV je Umluva o vzijemném pouZivani na-
predpisy pro béh nakladnich vozl v mezinarodni pieprave, zpiisob vzajemnych odpoctl, na-
hrady za jejich poskozeni ¢i zniCeni, formality spojené s odevzdavanim vozi mezi Zelezni-
cemi a technické podminky kladené na vozy v mezindrodnim styku. Vedouci spravou jsou
$vycarské Zeleznice se sidlem v Bernu (MD CR, 2021).
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1.10.2 Organizace OTIF

Jiz od roku 1890 existovaly Mezinarodni umluvy o zelezni¢ni ptepravé zbozi. Tehdy vznikl
tzv. Bernsky svaz, ktery byl v roce 1956 nahrazen nov¢ vzniklym Spravnim vyborem slozenym
ze zastupcu nékterych Clenskych stati.

Dale doslo ke vzniku prvnich Dohod CIM a CIV. V roce 1980 probéhla jejich zasadni
reforma, na jejimz zakladé vznikla Mezinarodni mezivladni organizace (IGO), ktera se trans-
formovala do Mezivladni organizace pro mezinarodni Zelezni¢ni prepravu (OTIF), ktera
byla z¥izena dne 1. kvétna 1985 v nivaznosti na Umluvu o mezinirodni Zelezni¢ni pie-
pravé z roku 1980, tj. COTIF 1980. Jak jiz bylo uvedeno vyse, byla Umluva COTIF 1980
nasledné zménéna Vilniuskym protokolem ze dne 3. &ervna 1999, tj. COTIF 1999. Umluva
0 mezinarodni Zelezni¢ni prepravé (COTIF) je zakladnim textem organizace OTIF upra-
vujicim provoz organizace a jeji cile, tkoly, vztahy s jejimi ¢lenskymi zemémi a jeji ¢innosti
obecné (OTIF, 2021).

Smluvni staty Umluvy COTIF jsou sou¢asné ¢lenskymi staty OTIF.

Cilem amluvy OTIF je podporovat, zlepSovat a usnadilovat mezinarodni zelezni¢ni pie-
pravu a k tomuto ¢elu organizace zejména stanovi a rozviji jednotné pravni ptedpisy, zejména

pokud jde o:

e mezinarodni osobni a nakladni Zelezni¢ni ptepravu,

e pouzivani vozl jako dopravnich prostfedkli v mezinarodni zelezni¢ni pieprave,
e uzivani infrastruktury v mezinarodni Zelezni¢ni preprave,

e pfepravu nebezpecného zboZzi v mezinarodni Zeleznicni pieprave.

OTIF dale prispiva k:

e odstranovani nékterych piekdzek pii prechodu hranic v mezinarodni Zelezni¢ni pte-
prave,

¢ interoperabilité a k technické harmonizaci v oboru Zelezni¢ni dopravy,

e stanovovani jednotného postupu pro technickou admisi Zelezni¢niho materidlu, ktery je
urcen k pouzZivani v mezinarodni dopravé,

e dohledu na nélezité pouzivani a provadéni v§ech pravnich predpisti a doporuceni (OTIF,
2021).

Vyznamnym rozhodnutim byl podpis a uzavieni dohody o p¥istoupeni EU k Umluvé
0 mezinarodni Zelezni¢ni prepravé (COTIF) ve znéni Vilniuského protokolu z roku 1999.
EU se tim udili vylu¢na pravomoc piijimat pravni ptedpisy v rtiznych oblastech tykajicich se
zelezni¢ni prepravy, které spadaji do ptisobnosti tmluvy COTIF.

Podle ¢l. 3 odst. 2 Smlouvy o fungovani Evropské unie EU ma vyluénou pravomoc pii-
jimat pravni predpisy tykajici se problematiky souvisejicich s Zelezni¢ni pfepravou, které
spadaji do ptisobnosti imluvy COTIF. Pristoupeni EU k imluvé COTIF ma proto zasadni
vyznam v tom, ze umozni EU uplatiiovat pravomoc v oblasti mezinarodnich zeleznickych
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vztahll tam, kde bylo stanoveno, ze EU ma tuto interni pravomoc. Déle piistoupeni EU
k Umluvé COTIF rovnéZ zaruduje pravni bezpeénost pro jiné &leny organizace OTIF navazu-
jicimi zelezni¢ni vztahy se staty EU, protoze tyto jiz nemohou individualné pozivat prav nebo
pfejimat zavazky vici statim mimo EU ve vécech, kde ma pravomoc EU jako celek (OTIF,
2021).

To, 7e EU piistoupila k Umluvé COTIF, usnadnilo rozvoj jednotnych pravnich piedpist
platnych pro mezindrodni Zelezni¢ni osobni a nakladni pfepravu pies staty, které jsou Cleny
organizace OTIF. Pfistoupeni je pro EU nejen pravni zavazek, ale také je v zajmu podpory
zelezni¢ni dopravy na celém svéte.

Provoz usti‘edi organizace OTIF (v Bernu) zajist'uje:

e generalni sekretar,

e valné shromazdéni,

e spravni vybor,

e revizni komise,

e odborna komise pro pfepravu nebezpecného zbozi,

e odborna komise pro technické otazky a

e komise pro usnadiiovani Zelezni¢ni piepravy (OTIF, 2021).

Vrcholnym orgdnem OTIF je Valné shromazdéni. Zasedani, které se nyni misto kazdych
péti let kona minimalné jednou za kazdé tii roky, se zacastiuji vSechny ¢lenské staty. Mezi jeho
hlavni tkoly patii volba generalniho sekretafe 1 ¢lentt Spravniho vyboru, rozhodovani o pfi-
stupu dalsich &lent (regionalnich organizaci) ¢i hlasovani o zméné Umluvy, resp. piipadné
I 0 zruseni celé Organizace. Pro usnasenischopnost je nutna vétSinova tcast. Pro samotna hla-
sovani je tieba prosté vétsiny, zména Umluvy COTIF vyzaduje vétsinu dvoutietinovou (OTIF,
2021).

Dal8im vyznamnym organem je Spravni vybor sestavajici ze zastupcii z jedné tfetiny ¢len-
skych statt. Ti jsou stejné jako jejich ndhradnici voleni na ttileté obdobi, které mohou zastavat
maximalné ve dvou po sobé€ jdoucich obdobich. Spravni vybor schvaluje program préce, roz-
pocet, vyro¢ni zpravu a ucetni uzavérku OTIF.

Financ¢ni rozpocet OTIF je financovan vyhradné ¢lenskymi ptispévky.

V OTIF pusobi 1 n¢kolik komisi. Jejich ¢leny jsou vzdy vSechny ¢lenské staty, dalsi ticast-
nici mohou byt pfizvani (OTIF, 2021).

Vilniusky protokol vytvofil funkci generalniho sekretafe (vrcholného administrativniho
pracovnika) zastupujiciho OTIF. Generalni sekretat svolava Valné shromazdéni, pfipravuje
rozpocet a dalsi nalezitosti, které¢ dava ke schvaleni Spravnimu vyboru. Generalni sekretaft je
vedoucim sekretariatu OTIF (OTIF, 2021).

Cleny organizace OTIF je v souasnosti 49 statii z Evropy, Blizkého a Stiedniho
vychodu, Asie a severni Afriky a jedna asociovana ¢lenska zemé, Jordansko (OTIF. 2021).
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1.10.3 Organizace pro spolupréci Zeleznic (OSZD)

Ojedinélé postaveni zaujima v systému mezinarodnich Zelezni¢nich organizaci Organizace
pro spoluprici Zeleznic (OSZD).

OSZD sdruZuje zajmy Zeleznic a dal§ich zainteresovanych podniki evropskych, vy-
chodoevropskych, asijskych a dalSich stati (véetné Cinské lidové republiky — CLR
a Kuby).%*

OSZD je mezinarodni mezivladni organizaci sdruZujici ministerstva dopravy a cen-
tralni statni Zelezni¢ni organy ze 29 stata, udaje z roku 2021 (OSZD, 2021).

Hlavnim cilem OSZD je podpora mezinarodni Zelezni¢ni dopravy mezi stity Evropy
a Asie (OSZD, 2021).

OSZD zejména usiluje o sjednoceni dopravni piepravni politiky, mezinarodniho pre-
pravniho prava a zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy.

Zalozeni OSZD souvisi s povaleénym vyvojem v téchto statech. Ten si vynutil vytvofeni
zvlastnich mezinarodnich prepravnich podminek nahrazujicich umluvy CIM a CIV pii me-
zinarodni Zelezni¢ni piepravé mezi témito staty. Proto byly vypracovany Dohody SMGS (pro
mezinarodni Zelezni¢ni nakladni pfepravu) a SMPS (pro mezindrodni zelezni¢ni osobni pie-
pravu). Ty se od roku 1951 staly mezindrodnim pfepravnim normativem veskeré Zelezni¢ni
pfepravy mezi t€émito staty.

OSZD vznikla zejména pro aplikaci zéaleZitosti spojenych s provadénim Dohod SMGS
a SMPS a teSeni dalSich otazek spoluprace Clenskych zeleznic a dalSich zainteresovanych
podniki v oblasti technické, provozni, ekonomické apod.

OSZD byla zaloZena v roce 1956 v Sofii.
Sidlem organizace je Varsava.

Vykonnym organem je Vybor OSZD. Z pavodnich 11 komisi dnes existuje 5 komisi, na
jejichz ¢innosti se podili ministerstva dopravy nebo organy fidici zelezniéni dopravu (OSZD,
2021).

Zakladni organiza¢ni normy a dokumenty OSZD byly piijaty v roce 1957 (tedy v tplng
jinych historickych, politickych, pravnich a technickych podminkach, nez jaké jsou v ¢lenskych
statech OSZD dnes). Zmény probéhnuvsi v tomto obdobi, hlavné pfemény poc¢atkem 90. let na
uzemi statd stfedni a vychodni Evropy, jako i na Gzemi byvalého SSSR, vedly k obecnému

64 Clenské staty OSZD disponuji vice nez 280 000 km Zelezni¢nich trati (cca tfetina celosvétového roz-
sahu). Nejdelsi Zelezni¢ni trasou v ramci OSZD je koridor TRANSSIB (Transsibii'ska magistrala) o délce
24 800 km. Je nejdelsi Zeleznic¢ni trati na svété. Prochazi tzemim Polska, LotyS$ska, Litvy, Estonska, Bé-
loruska, Ruska, Kazachstanu, Uzbekistanu, Ciny, Mongolska a KLDR. Cela trasa je elektrifikovana - i kdyz
riznymi proudovymi soustavami. Pouziva se zde zjednoduseni celnich procedur a spole¢ny nakladni list
CIM/SMGS. Priimérna rychlost je az 80-90 km. Kontejnerové vlaky zde denné ujedou cca 1000 km (0SZD,

2021).
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presvédéeni o potiebd radikalnich zmén této organizace. Clenské staty dospély k tomu, Ze v za-
jmu novych obchodnich a dopravnich vztahtt Evropy a Asie je zadouci i dalsi rozvoj OSZD.

Cleny OSZD podle jejiho nového statutu jsou anebo mohou byt nejen ministerstva dopravy
anebo ustiedni orgény statni spravy v zelezni¢ni doprave. Na XXI. zasedani ministrii v roce
1993 byla odsouhlasena moznost rozsiieni €lenstvi v OSZD o pozorovatele a pfidruzené ¢leny.
OSZD se tak zménila na organizaci vyvijejici stale vétsi aktivitu v oblasti komerénich zajmi
jejich €lend, to jak v souladu s rozvojem svétového obchodu, tak i1 euroasijskych kontaktl
(0OSZD, 2021).

V ramci OSZD probiha spoluprace na dvou tirovnich: mezi vlddami a mezi Zeleznicemi
jednotlivych stata.

Nejvyssimi fidicimi organy OSZD jsou Zasedani ministrii a Konference generalnich
fediteli Zeleznic. Zasedani téchto organi se kona jedenkrat ro¢né€. Konference generalnich
feditelt, ktera je slozena ze zastupct Zelezni¢nich a dalSich zainteresovanych podnikut, organi-
zuje praci a &innost OSZD. Zasedani ministrii posuzuje a schvaluje cile OSZD s ohledem na
navrhy Konference generalnich feditelti (OSZD, 2021).

Vykonnym organem je Vybor (Komitét) OSZD, ktery zajistuje ¢innost OSZD v obdobi
mezi zasedanim fidicich organt. Vybor se skldda z odbornik vyslanych ¢lenskymi staty
OSZD. V jeho &ele stoji predseda, dva mistopfedsedové a tajemnik. Agenda a zpracovani do-
kumenti OSZD probih4 na jednanich pracovnich organii. Ty zahrnuji pét komisi a dvé stalé
pracovni skupiny (OSZD, 2021).

V souvislosti s aktivitami CR v ramci OSZD je tfeba podotknout rostouci zajem evrop-
skych a asijskych Zelezni¢nich dopravcii o pirepravy z Evropy na Dalny vychod, resp. naopak
(OSZD, 2021). V této souvislosti se také jiz oteviela otazka Zelezni¢niho spojeni mezi Severni

a Jizni Koreou, které jiZ bylo obnoveno.®®

V roce 2004 byly CD piijaty za ¢lena Mezinarodniho koordina¢niho vyboru pro trans-
sibif'ské pirepravy. Clenstvi v této organizaci umoziiuje vyrazné posilit nage postaveni na trhu
nakladni pfepravy zboZi mezi Evropou a Dalnym Vychodem.

OSZD velmi tizce spolupracuje s UIC (OSZD, 2021).

Jak je z vySe uvedeného patrné jasné, v Zelezni¢ni prepravé Evropy a Asie v sou¢asnosti
plati dva pi‘epravné-pravni systémy. Jeden dle Umluvy COTIF (o které bylo podrobné po-
jednano vyse) a druhy dle Dohody o mezinarodni Zelezni¢ni prepravé naklada (SMGS),
Dohody o mezinarodni zelezni¢ni pfepravé osob (SMPS) a s touto dale souvisejici Smlouvy
0 mezinarodnim Zelezni¢nim tarifu pro prepravu osob (MPT) a Smlouvy o jednotném tranzit-
nim tarifu.

65 Multimodalni, resp. intermodalni (kontejnerové) spojeni Evropy s Dalnym Vychodem v kombinaci s Ze-
lezni¢ni pirepravou je ¢asoveé asi o tretinu krat$i neZ namorni preprava.

56



Nicméné v navaznosti na strategické zmény v OSZD doslo i ke zménam v SMGS a SMPS.
Tyto zmény piinesly novou formu spoluprace OSZD a OTIF, kdy dochazi ke snaze o harmo-
nizaci pepravnich podminek dle CIM a SMGS (0OSZD, 2021).

Az koncem 90. let minulého stoleti bylo za Gc¢asti vSech zainteresovanych mezinarodnich
organizaci (OSZD a OTIF) a pod koordinaci Mezinarodniho Zelezni¢niho piepravniho
vyboru (CIT) dosazeno unifikace, a to vytvofenim nového nakladniho listu (NL) CIM/SMGS
(0OSZD, 2021).

Spoleény NL CIM/SMGS nabyl platnost v roce 2006.% Zeleznice jej mohou pouzivat
soubézné vedle bézné pouzivanych nakladnich listd. Kazda preprava s NL CIM/SMGS musi
byt ucastniky ptrepravy predem projednana. Dopravcim je umoznéno, aby k pouZzivani tohoto
dokladu ptihlasili viechny své traté, ¢ehoz vyuzily naptiklad i CD (Polaéek & Novék, 2019).

Vyuzivani spole¢ného NL CIM/SMGS ma tfi hlavni vyhody:

e snizuje prepravcim (zdkaznikiim) ndklady za novy podej (cca 40 EUR/NL),
e urychluje mezindrodni pfepravu (cca 40 min/NL),
e zkvalitiiuje piepravni proces tim, zZe zabrafnuje vzniku chyb pfi prepisech NL.

U pieprav nebezpeénych véci je tieba, aby odesilatel pii vyvozu z CR spravné uvedl ozna-
¢eni zbozi i1 dle pfilohy 2 k SMGS (Pravidla piepravy nebezpecného zbozi).

Na pravné-pravni urovni jsou rezimy CIM a SMGS zatim nadale oddéleny. Napt. Za
pozdni dodani (zpozdéni) zasilky mize piepravee dle Umluvy CIM pozadovat mnohem vyssi
nahradu (az Ctyinasobek piepravného), zatimco u SMGS se jedna jen o 30 % piepravného. PFi
ztraté nebo poskozeni pirepravované zasilky 1ze v SMGS obdrZet nahradu nejvysSe v hod-
noté piepravované zasilky, tzn., ze dle Umluvy CIM je néhrada limitovana 17 SDR za 1 kg
hrubé hmotnosti piepravované zasilky (Polacek & Novak, 2019).

1.10.4 Nékteré dalSi mezinarodni organizace

SdruZeni evropskych Zeleznic a infrastrukturnich spolecenstvi — n€kdy téz Spolecenstvi
evropskych Zeleznic (Community of European Railway and Infrastructure Companies — CER)
bylo zaloZeno v roce 1988 dvanacti ¢leny. CER sdruzuje Zelezni¢ni podniky, jejich narodni
asociace, jakoZz 1 spolecnosti provozujici Zelezni€ni infrastrukturu a spolec¢nosti pronajimajici
zelezni¢ni vozidla. Cleny jsou soukromé i vefejné podniky, které predstavuji 71% délky

66 Podle Dohod SMGS (a SMPS) se provadi predevsim preprava na izemi statti SNS. Na tizemi stiedoevrop-
skych ¢lenskych statil se tyto Dohody jiz zpravidla nepouzivaji. Na statnich hranicich Béloruska a Ukrajiny
proto dosud dochazi ke zméné prepravnich podminek, resp. prepravnich smluv se v§emi negativnimi di-

vvvvvvvvvvvvvvv

vvvvvv

sko/Ukrajina), Terespol/Brest (Polsko/Bélorusko) a Zahony/Cop (Mad'arsko/Ukrajina). V téchto mis-
tech také dochazi ke styku normalniho (1435 mm) a Sirokého (1520 mm) rozchodu.
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zelezni¢ni sité, 76% Zelezni¢ni ndkladni dopravy a pfiblizn€ 92% Zelezni¢ni osobni dopravy
v EU, EFTA a dal3ich statech. Ulohou CER je zastupovat zajmy svych ¢lenti na scéné tvorby
politik EU, zejména podporovat lepsi podnikatelské a regulacni prostiedi pro evropské zelez-
ni¢ni provozovatele a spole¢nosti ptisobici v oblasti zelezni¢ni infrastruktury (CER, 2021).

Evropska asociace pro Zelezni¢ni interoperabilitu (European Association for Railway
Interoperability — AEIF). AEIF byla vytvotfena v roce 1994 jako spole¢ny organ UIC, UNIFE
a UITP pro otazky interoperability vysokorychlostniho a pozdéji i konvenéniho Zelezni¢niho
systému. AEIF je spolecnym reprezentativnim organem zastupujici spravce infrastruktury, ze-
lezni¢ni podniky a Zelezni¢ni pramysl. Clenstvi v této organizaci je podminéno &lenstvim
v UIC. Na zakladé mandatti ud€lenych Evropskou komisi zpracovava organizace AEIF navrhy
tzv. technickych specifikaci pro interoperabilitu, TSI (AEIF, 2021).
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2.

INFRASTRUKTURNI A SUPRASTRUKTURNI
PREDPOKLADY POSKYTOVANiIi PREPRAVNICH SLUZEB

MozZnost poskytovat prepravni, zasilatelské a logistické sluzby a konkurenceschopnost téchto
sluzeb jsou podminény v prvé fad¢ existenci a disponibilitou dopravni, skladové, informacni

a komunikaéni infrastruktury. Jimi vSak ptedpoklady nejsou vycerpany.

Infrastruktura je teoreticky definovana jako ,,podstatné prvky tvofici zaklad systému

nebo struktury.

«67

V aplikaéni roviné se infrastrukturou tradicné rozumély:

z obecného pohledu: ,,materialné technicka zakladna né&jaké vétsi organizace e,

z technického, architektonického a urbanistického pohledu: ,,soubor technickych siti
a zatizeni* (téZ: technické vybaveni, inzenyrské vybavent),®
z ekonomického pohledu: ,,investice usnadiiyjici ¢innost a umoznujici zvySovat zisky

“’0 nebo ,,skupina narodohospodaiskych odvétvi, zajistuji-
w7l

kapitalistickym podnikiim
cich ptedpoklady pro celkovy rozvoj ekonomiky, predevsim vyrobni sféry.

Ve star§im ekonomickém pojeti byla infrastruktura délena:

na hospodaiskou infrastrukturu, kam patfily naptiklad dopravni, energetické, vodo-
hospodatské a spojové systémy. Pokud jde o dopravu, za soucést hospodaiské infra-
struktury byla povazovana pouze nakladni doprava jako nositelka tokli hmot, stojici
mimo vlastni vyrobni proces ¢ili mimo uzavieny vyrobni cyklus, soustiedény do urcité
vyrobni lokality. Osobni doprava byla do hospodaiské infrastruktury fazena, jen po-
kud zajistovala dojiZd’ku za praci;

na socialni infrastrukturu, tvofenou bydlenim, zdravotnictvim, $kolstvim, kulturou
a osobni dopravou pro volny ¢as.

67 The World Book Dictionary. Chicago: World Book, Inc., 1988, ISBN 0-7166-0293-8.
68 REJMAN, L. a kol. Slovnik cizich slov. Praha: SPN, 1966.

69 HRUZA, ]. Slovnik soudobého urbanismu. Praha: Odeon, 1977.

70 REJMAN, L. a kol. Cit. dilo.

71 Ekonomicka encyklopedie. Praha: Svoboda, 1984.
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Soudobé pojeti infrastrukturu vymezuje jako soubor materialnich a nematerialnich charak-
teristik ekonomiky, financovanych z vefejnych zdrojt, které zvysuji produktivitu soukromého
sektoru:

- materidlni infrastruktura zahrnuje naptiklad dopravni, energetické a vodni sit¢,
- nematerialni infrastruktura zahrnuje napiiklad vzdélavaci systém nebo systém
ochrany vlastnickych prav.

Zdlraznovan je vyznam infrastruktury, véetné komunikac¢nich a informa¢nich siti, pro hos-
podéisky rist.”

Rozvoj infrastruktury, financované z verejnych zdroju, je trvale pfedmétem zajmu statu,
event. organt izemni a mistni samospravy. Od této infrastruktury se oc¢ekava, ze usnadni (¢i
vibec umozni) podnikatelské aktivity, ze bude mit sitovy charakter a ze bude rozvijena Vv pied-
stihu pted témito aktivitami.

Druhou ¢ést infrastruktury, financovanou ze soukromych zdroji, vytvareji podniky; pro
ni byva pouzivén téz termin suprastruktura.

Suprastrukturou jsou napriklad zavodové drahy a zeleznicni viecky velkych prepravci (té-
zebnich spolecnosti, huti ad., skladové distribucni sité nadndarodnich spolecnosti, sité logistic-
kych center poskytovatelii logistickych sluzeb, nebo tzv. hubs, vybudované poskytovateli expres-
nich a balikovych sluzeb.

Podstatnou soucasti infrastruktury je dopravni infrastruktura. Ta mize byt definovana
jako soubor vsech liniovych a uzlovych prvki, které jsou nutné k pohybu dopravnich pro-
stiedkil, vCetné zajisténi bezpecnosti tohoto pohybu. V $irSim pojeti také k tomu, aby dopravni
prostiedky a zafizeni mohly byt udrZzovany v provozuschopném stavu. Liniovymi prvky rozu-
mime dopravni cesty, komunika¢ni sit€ pro pfenos zprav, zabezpecovacich signalti ad. V nej-
SirSim pojeti jsou do dopravni infrastruktury zahrnovéany i dopravni prostiedky pohybujici se
po siti dopravnich cest. Zakladem dopravni infrastruktury je tedy dopravni sit’.

72 ZAK, M. a kol. Velkd ekonomickd encyklopedie. Praha: Linde, Praha, a.s., 1999, ISBN 80-7201-172-3.
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2.1 Zpoplatnéni dopravni infrastruktury

Evropska unie zcela oteviené vola po harmonizaci dopravniho trhu, jednim z dil¢ich kroku je
I harmonizace zpoplatnéni dopravni infrastruktury. Neustaly rust intenzity dopravy (pfe-
devsim silni¢ni a letecké) ma za nasledek rostouci znecisténi ovzdusi i hlukové zatizeni, zvySuje
se pocet nehod ¢i mimotadnych udalosti, dochazi k dal$im zdborm pidy atd. Dopravni sektor
se vyznacuje tim, ze ¢ast nakladli neni hrazena objednavatelem dopravy. Je proto nutné zainte-
resovat uzivatele komunikaci na nakladech, které ptimo ¢i nepiimo vytvaii. Vefejné rozpocty
jsou omezeny a tim je limitovan 1 prostor pro piimé financovani investic vefejnym sektorem.
Zapojeni soukromého kapitalu neni v této oblasti obecné pfiliS rozsitené.

Dopravni politika je jiz od Rimské smlouvy (Smlouva o zaloZeni ES, diive EHS) soudasti
spole¢nych oblasti politiky. Pravni regulace dopravni infrastruktury je v ramci Evropské unie
zalozena na zasadach, které jsou definovany ve Smlouvé o fungovani Evropské unie. Cilem
evropské dopravni politiky je sjednoceni podminek na dopravnim trhu a vytvofeni podmi-
nek zajisténi dopravy v odpovidajici kvalité v rdmci koncepce trvale udrzitelné mobility a sni-
zovani emisi sklenikovych plynli. Smyslem harmonizace je stanoveni odpovidajicich ekono-
mickych podminek pro jednotlivé dopravni obory tak, aby jim byla umoznéna tvorba
konkurenceschopnych cen. VSechny obory dopravy musi byt posuzovany podle identickych
principt a ekonomickych podminek, je nezbytné ptistupovat k nim jako k funkénimu celku.
Nelze ovSem opomijet stimulaci pomoci podpor a zavadéni principu veiejné sluzby.

Poloha a role Ceské republiky v ramci celého evropského dopravniho systému negativné
ovliviwji intenzitu dopravy na jejim tizemi. Po piijeti Ceské republiky do Evropské unie se
pocet silni¢nich vozidel na nasich komunikacich zvedl o cca jednu pétinu, na zaklad¢ detailnich
méfeni dopravni intenzity, které zadalo ministerstvo dopravy a spoji v roce 2005 bylo zjisténo,
Ze nakladni vozidla nad 3,5 t se na provozu na dalnicich podileji z 29 % a na rychlostnich
komunikacich (tato kategorie existovala v Ceské republice do 31. 12. 2015) z 17,5 %. To
vSechno jsou fakta, ktera jasné signalizuji nezbytnost existence vykonového zpoplatnéni, které
zpoplatiiuje uzivatele na zéklad¢ skute¢né realizovanych vykond, resp. zasady ,,uZivatel plati“
¢i ,,zneciStovatel plati“. Pfes fadu nepochybné pozitivnich dopadi vykonového zpoplatnéni
vSak nelze oc¢ekavat intenzivni pfesun pieprav na jiné dopravni obory, a tudiz dramatické sni-
zeni intenzity silni¢ni dopravy, naopak vzhledem k ristu hospodaftstvi Ize predpokladat dalsi
zvyseni zatéZze nasi silni¢ni infrastruktury. Spusténi systému vSak bude prvnim krokem k apli-
kaci jednotného systému dopravni telematiky, ktery umozni pfimo a kontrolované ovliviiovat
pohyb dopravnich prostiedkii a vyrazné napomuze ke zvySeni kapacity dopravy, véetné dalSich
ptiznivych efekti, jako napft. v oblasti bezpecnosti provozu a jeho hospodarnosti.

2.1.1 Zpoplatnéni zelezniéni dopravy

Zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury se v jednotlivych zemich Evropské unie lisi a to jak sys-
témy zpoplatnéni, tak i vysi nastavenych poplatkii. Hlavnimi faktory, které ovliviiuji vysi
ceny za pouziti Zelezni¢ni infrastruktury celostatnich a regiondlnich drah ve vlastnictvi Ceské
republiky jsou:
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e ceny pridé€lce a provozovatele za pouziti zelezni¢ni infrastruktury

e ceny provozovatele drahy za pfistup po draze K zafizenim sluzeb

e ceny provozovatele drahy za pouziti zatizeni sluzeb pro ucely bezprosttedné souvi-
sejici s provozovanim drazni dopravy

e ceny za ostatni poskytnuté sluzby

Ceny za pouziti zelezni¢ni infrastruktury ve vlastnictvi statu a za pfistup a pouziti zatizeni
sluzeb jsou uvadény v Prohlaseni o draze celostatni a drahach regionalnich, které kazdorocné
vydava Sprava zeleznic, s.0. Jeho cilem je informovat zadatele, Gitady a dalsi zaCastnéné strany
o infrastruktute, kde je Sprava zeleznic, s.o. piidélcem, podminkach pfistupu k ni a podminkach
pridélovani a vyuzivani kapacity a sluzeb, jakoz i souvisejicich cenach. VétSinou jde o ceny za
regulované sluzby, stanovené v platném vyméru Ministerstva financi CR na piisluiny kalen-
daini rok. VyhlaSené ceny jsou platné pro vSechny provozovatele drazni dopravy na Zelezni¢ni
siti ve vlastnictvi Ceské republiky.”

Cena za pfidé€leni kapacity drahy je zavisla na:

e délce ¢asového intervalu mezi podanim zadosti o pridéleni kapacity drahy a pozado-
vanym dnem jejiho Cerpani

e vztahu ptedlozené zadosti o pridéleni kapacity drahy a terminu sestavy ro¢niho jizd-
niho fadu nebo jeho pldnované zmény

e narocnosti zpracovani zZadosti

Cena za pridéleni kapacity drahy se pocita podle vzorce:

C =K, + K; x Délka trasy + K3 x Pocet dnii jizdy

kde:

C = cena za pridéeleni kapacity drahy (K<)

K1 = sazba za zpracovani a ur¢eni jizdniho tadu a pfidé€leni kapacity drahy (K<)
K2 = sazba za konstrukci vlakové trasy (K¢&/km)

Ks = sazba za pfidé€leni vlakové trasy (K¢/den)

Délka trasy = vzdalenost pfidélené trasy mezi vychozim a cilovym bodem trasy

na zelezni¢ni siti, kde Sprava zeleznic plni roli provozovatele
dréhy, resp. ptid€lce kapacity (km)
Pocet dnil jizdy = pocet dnti, na které je ptisluSna trasa ptidélena (den)

Jizda v8ech vlakt na siti Spravy Zeleznic je spojena s thradou cen za pouziti drahy jizdou
vlaku. Cena je konstruovéna jako dvouslozkova s oddélenym vypocétem pro vlastni jizdu vlaku
a za pouziti ptistupovych komunikaci pro cestujici.

8 Prohlasent o drdze celostdtni a drdhdch regiondlnich, Praha: Sprava Zeleznic, s.o., 2021
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Cena za pouziti drahy jizdou vlaku celostatni a regionalnich drah provozovanych
Spravou Zeleznic, se kalkuluji podle nasledujiciho cenového modelu:

Cv=2Cs+ Cprk
Cs=L xZ xM x Px X Kkegrcs

kde:

Cv = cena za pouziti drahy jizdou vlaku (K¢&), pro obdobi platnosti JR 2022
¢ini 0,07154 K¢/hrtkm

Cs = cena za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku (K¢)

L = délka jizdy subvlaku (km)

Z = zékladni cena za jednotku dopravniho vykonu (K¢&/hrkm)

M = celkova hmotnost vlaku (t), sou¢et hmotnosti v§ech vozidel vlaku véetné
hmotnosti cestujicich nebo nadkladu zaokrouhlenych na celé tuny
nahoru

Px = produktovy faktor, segmentace trhu na sluzby s rozdilnou urovni cen

P1 — osobni doprava
P> — nakladni doprava nespecificka
P3 — nakladni doprava v rdmci svozového a rozvozového systému
jednotlivych vozovych zésilek
P4— kombinovana nakladni doprava
Ps—nakladni doprava, nestandardni vlaky
Ketcs = koeficient vybaveni vlaku mobilni ¢asti ETCS Level 2 a vyssi
Cpk = cena za pouziti ptistupovych komunikaci pro cestujici ve vlaku osobni
Dopravy

Cena za pouziti pristupovych komunikaci pro cestujici ve vlaku osobni dopravy zohled-
fuje néklady pfimo spojené s provozem, drzbou, osvétlenim a uklidem:

e nastupiSt, véetné jejich vybaveni

e prechodi, podchodl, nadchodi, lavek, chodeb, schodist’ a cest uréenych k pfistupu
cestujicich na nastupisté

e vytaht, eskalatord atd. k zajiSténi bezbariérového piistupu na nastupisté

e tabuli s ndzvy stanic a sméry jizdy vlaki

Vsechny Zelezni¢ni stanice a zastavky na siti Spravy zeleznic jsou pro ucel vypoctu ceny roz-
déleny do péti kategorii (ozna¢enych 11-15). Tato kategorizace je provedena podle jejich vy-
bavenosti pfistupovymi komunikacemi (napf. mimourovilovy pfistup na vSechna nastupiste,
pfistup na nastupisté pies koleje, zastavka na jednokolejné trati atd.).
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Cena za piistupové komunikace se pocita podle vzorce:
Cpk =2Xa (Zpkn X Mpk X Nzn)

Cpk = cena za pristupové komunikace v zelezni¢nich stanicich a zastavkach
Vv celé trase vlaku

ZPk, = zakladni cena za jedno planované zastaveni vlaku osobni dopravy pro nastup
a/nebo vystup cestujicich v zelezni¢nich stanicich a zastavkach
kategorie ,,n“ (K¢/zastaveni X t)

Mpk = hmotnost vlaku pro vypocet ceny za ptistupové komunikace (t)

Nzn = planovany pocet zastaveni vlaku osobni dopravy pro nastup a/nebo vystup
cestujicich v Zelezni¢nich stanicich a zastavkach kategorie ,,n*

n = kategorie traté (11-15)

Ceny provozovatele drahy za pristup po draze k zarizenim sluzeb Sprava Zeleznic
v soucasné dobé nekalkuluje a neudtuje.’

Ceny za ostatni poskytnuté sluzby:

Jako doplitkové sluzby poskytuje Sprava zeleznic na pozadani kazdému dopravci nediskrimi-
nacnim zptsobem:

e dodavky trakéni elektrické energie
e predtdpéni drazniho vozidla uréeného pro ptepravu osob

e sluzby souvisejici s pfepravou nebezpecnych véci nebo s provozem drazniho vozidla
vykazujiciho zvlastni provozné technické charakteristiky

Na drahach, kde je Sprava Zeleznic pfidélcem, mohou byt poskytovany nasledujici pomocné
sluzby:

e poskytovani informaci souvisejicich s provozovanim drazni dopravy
e piistup k telekomunika¢nim sitim

e poskytovani audiovizualnich sluzeb cestujicim

e vydavani jizdniho fadu

Smluvni podminky pouziti drédhy na regionalnich drah4ch pronajatych tfeti osobé upravuji
samostatné smlouvy mezi dopravcem a najemcem piislusné drahy regionélni. Vlastnici regio-
nalnich drah, které nejsou ve vlastnictvi statu (napft. AZD Praha, s.r.0.; KZC, s.r.o.; Svazek obci
udoli Desné) uvadéji zasady a postupy, které jsou aplikovany pfi stanoveni pravidel pristupu
na drahu a jejiho uziti, v€etné zpisobu zpoplatnéni prideleni kapacity a uziti drahy ve svych
vlastnich ,,Prohlaseni o draze*.

74 Prohldsent o drdze celostdtni a drdhdch regiondlnich, Praha: Sprava zeleznic, s.0., 2021
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2.1.2  Zpoplatnéni silni¢ni dopravy

Je zcela evidentni, Ze zpoplatnéni uziti dalnic ¢i dalSich vybranych tsekt infrastruktury zna-
teln¢ odlehéi vefejnym rozpoctim, které kryji ndklady na silni¢ni infrastrukturu. Toto feSeni
pouziva mnoho stati, jednotlivych systémul zpoplatnéni vybrané infrastruktury existuje v sou-
Casnosti na evropském kontinentu cela fada. Mytné je velmi adresnou formou uhrady za
pouziti infrastruktury, jeho vyuziti je nesporné hlavné u investi¢né naro¢nych staveb, tedy
u dalnic, tunelti nebo mosti.

Tzv. ,tradi¢ni moznosti“ predstavuji klasické mytné a uzivatelské poplatky (nalepky ci
vinéty), progresivnim trendem jsou rtizné elektronické systémy myta, které fada statd v posled-
nich letech zavadi. Specifickou moznosti je pak tzv. stinové (Sedé¢) mytné.

Za klasické myto je povazovan poplatek vybirany za projeti vzdalenosti mezi dvéma myt-
nymi body, miize byt aplikovano jak izolované¢ na investi¢né naro¢né infrastruktute, jako jsou
napf. mosty, tunely nebo horské prismyky, tak i na souvislych usecich komunikaci. Prislusné
sazby byvaji vzhledem k jednoduchosti diferencovany na 3—5 pasem poplatki. Vyzaduje zii-
zeni mist pro jeho vybér, coZ je jednak spojeno S prostorovymi naroky a jednak pomérné na-
kladné. V nékterych pifipadech jsou tyto mytné stanice obtizné realizovatelné, jedna-li se o jiz
vybudovanou infrastrukturu je jejich zfizeni v podstaté nemozné. Navic vyznamnym naklado-
vym prvkem jsou zde naklady na pracovniky obsluhujici mista vybéru ¢i kontroly mytného.

Casové zpoplatnéni neboli uZivatelské poplatky (nalepky, vinéty, elektronické dalniéni
znamky) umozni uZivateli po zaplaceni ptislusného poplatku neomezené vyuZzivat béhem urci-
tého ¢asového useku dané tseky komunikaci. V ramci tohoto zpiisobu zpoplatnéni je zpravidla
mozné pouzivat celou sit’, a nejen urcity usek jako v pfedchozim piipadé€. Opét byva uplatnéno
nékolik pasem poplatkll, vesmes v zavislosti na celkové hmotnosti vozidla. Odvozeni vySe po-
platkti z doby pouzivani infrastruktury neni k uzivatelim zcela spravedlivé, na druhou stranu
toto feSeni nijak nekomplikuje plynulost dopravniho provozu a nevyzaduje prostor pro zfizeni
mist vybéru mytného.

Sedé (stinové) mytné piichdzi do Givahy pii zapojeni soukromého sektoru do financovani
infrastruktury a nemoznosti ¢i politické nepriichodnosti vybirat myto. Soukromy investor ze
svych prostiedkil vybuduje pfislusnou infrastrukturu a po predem stanovenou dobu ziskéva od
vefejného sektoru pfedem definované mytné za skutecné projetd, resp. normovana vozidla.
Béhem této doby je pln€¢ odpoveédny za tdrzbu, provoz a opravy. Po jejim uplynuti je obvykle
povinen vybudovany usek predat statu.

Ve své podstaté se jedna o zvlaStni uvér, poskytovany soukromymi investory vetejné
sprave, ktery je navysSen o jejich zisk. Timto zplisobem je mozné pro vefejné finance rozlozit
investici do vice let (napt. 30 let 1 vice) oproti vydajim béhem vystavby nebo klasickym uve-
ram. Zaroven se piedpokladd, ze privatni sektor si dokaze své investice a provozni naklady
mnohem Iépe ohlidat nez sektor vetejny, vyhodou je i fakt, ze stinové myto nezvysuje zadluzeni
vefejnych financi.
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Zatim nejlepSim opatfenim v oblasti zpoplatnéni silni¢ni infrastruktury podle skute¢né pro-
vedenych dopravnich vykonii se jevi technologie elektronické platby mytného EFC
(Electronic Fee Collection), jenz umozni 1épe vztahnout vysi poplatkl k nakladim, které se
maji hradit. Vybudovani téchto systémi je sice investicné naro¢né, avsak tyto zarucuji Sirokou
miru diferenciace, a tudiz spravedlivé zpoplatnéni. Rada z nich navic umozZiiuje pomérné siroké
spektrum dodatecnych telematickych sluzeb.

Na zédklad¢ zamért Evropské unie i dosavadniho vyvoje elektronickych systéma myta lze
za zakladni faktory ovliviiujici vyS$i poplatki oznacit:

e skutecné ujetd vzdalenost na zpoplatnéné komunikaci

e hmotnost vozidla— v soucasné dob¢ feSena na zakladé po¢tu naprav vozidla nebo jejich
soupravy, vV budoucnu je mozné pouziti systému, schopnych pomoci husté sit¢ senzort
zjistit aktualni hmotnost na napravu za pohybu (WIM — Weight-In-Motion)

¢ lokalni faktor, napft. prijjezd ekologicky citlivych oblasti (alpsky tranzit)

e casovy faktor, resp. doba vykonu (umoziuje v uréitych ptipadech ovlivnit dopravni
Spicky)

e emisni tiida vozidla — diferencuje poplatky v souladu s vyvolanymi externimi naklady

e kategorie komunikace — diferencuje poplatky s ohledem na kategorii pouzité komu-
nikace

V Ceské republice byl 1. prosince 2019 uveden do provozu novy satelitni systém elektro-
nického mytného od konsorcia spolecnosti SkyToll a CzechToll. Tento systém je pln¢ intero-
perabilni a spliiuje pozadavky Evropské elektronické mytné sluzby, kdyZ odpovida principu
»jedna smlouva — jedna palubni jednotka — vice mytnych systémii‘.

V Ceské republice je zpoplatnéno uzivani vybrané sité dalnic a silnic I. tfidy. Poplatkem za
uzivani se rozumi urcita ¢astka, ktera se plati za opravnéni vyuZzivat vozidlem po urcitou dobu
zpoplatnéné pozemni komunikace. Povinnosti stanovuje zédkon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich
komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpist; konkrétni provedeni upravuji provadéci piedpisy.
Systém elektronického myta zaloZeny na vykonovém zpoplatnéni, uvedeny v roce 2007 do
provozu, se tykal pouze motorovych vozidel s nejvyssi povolenou hmotnosti nad 12 tun, v sou-
casnosti podléhaji elektronickému mytnému motorova vozidla o nejvyssi povolené hmotnosti
pres 3,5 tuny. Tato vozidla proto musi byt vybavena palubni jednotkou (OBU™), palubni jed-
notka je nepfenosna a jeji uziti je vazano na konkrétni vozidlo zaevidované v Systému elektro-
nického mytného. Kontrolu vybéru mytného zabezpetuje provozovatel systému (Reditelstvi
silic a dalnic CR) ve spolupraci s Celni spravou CR.

Vyse mytného je v Ceské republice stanovena souétem mytného za viechny projeté mytné
useky zpoplatnénych komunikaci, mytné za uziti konkrétniho useku je dano nasobkem sazby
a délky tseku. Od 1. 1. 2021 je v Ceské republice uplatiiovano tzv. téislozkové mytné, kdy se

75 Palubni jednotka OBU (On-board Unit) nebo také OBE (On-Board Equipment)
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sazby mytného skladaji z poplatku za pozemni komunikaci, poplatku za znecisténi ovzdusi
a poplatku za hluk z provozu.

Sazby mytného jsou diferencovany na zaklad¢:
e kategorie pozemni komunikace
o dalnice
o vyznacené useky silnic 1. tiidy
e kategorie vozidla — vozidla v systému elektronického mytného vyjma vozidel kategorie
M2 a M3; vozidla kategorie M2 a M3
e cmisni tfidy vozidla
o vozidla spliiujici emisni pozadavky do tfidy EURO IV véetné
o vozidla splilyjici emisni pozadavky ttidy EURO V a EEV
o vozidla splilyjici emisni poZadavky tftidy EURO VI
o vozidla splilyjici emisni poZadavky ttidy CNG-BIO EURO VI
o vozidla splilyjici emisni poZadavky tftidy EURO VI
¢ nejvyssi povolené hmotnosti vozidla (jizdni soupravy)
o >35tuny—-<75tuny
o >7,5tuny—<12tun
o >12tun
e poctu naprav vozidla (jizdni soupravy)
o vozidla (soupravy) se dvéma ndpravami
o vozidla (soupravy) se tiemi napravami
o vozidla (soupravy) se ctyfmi napravami
o vozidla (soupravy) s péti nebo vice napravami
e obdobi dne
o denni sazba v ¢ase 5:00:00 hod. — 21:59:59 hod.
o nocni sazba v ¢ase 22:00:00 hod. — 04:59:59 hod.

Mytné lze uhradit pfedem (rezim pre-pay) nebo nasledné (rezim post-pay), V rezimu
post-pay je mytné hrazené v zavislosti na typu dohody o podminkach nasledného placeni.”’

Platby v reZimu placeni predem:
e na kterémkoli obchodnim misté v hotovosti, platebni kartou nebo tankovaci kartou

e prostiednictvim zédkaznické samoobsluhy platebni kartou
e pies mobilni aplikaci platebni kartou
e bankovnim pfevodem na bankovni et provozovatele systému vedeny u CNB

Platby v reZimu nasledného placeni:
e pievodem na bankovni ucet provozovatele systému uvedeny na faktuie
e pii dohod¢ o platbach tankovaci kartou hradi mytné vystavce tankovaci karty uvedeny
Vv dohodé¢

76 www.mytocz.eu/cs/emytne/sazby-mytneho-2021

77 www.mytocz.eu/cs/sluzby-zakaznikum/moznosti-uhrady-mytneho
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Pro motorova vozidla nejméné se ¢tyrFmi koly, jejichZ nejvyssi povolena hmotnost ¢ini
maximalné 3,5 tuny (bez ohledu na hmotnost jejich pfivésu) plati povinnost potidit si elektro-
nickou dalni¢ni znamku platnou pro ptislusné ¢asové obdobi (jeden rok, tficet dni, deset dni).
Na ptipojna vozidla a motocykly se tato povinnost nevztahuje.

Nektera vozidla jsou od povinnosti pofizeni elektronické dalni¢ni znamky osvobozena:

e vozidla na elektrickou energii
e hybridni vozidla a vozidla na vodik
o preprava vybranych osob (pfeprava nezaopatienych déti 1écenych pro onemoc-
néni zhoubnym nadorem nebo hemoblastézou)
e historicka vozidla

Kontrola uhrazeni tzv. uZivatelského (¢asového) poplatku za uzivani dalnic silni¢nim
motorovym vozidlem je provadéna piimo na zpoplatnéném useku komunikace prostfednictvim
hlidkovych vozidel vybavenych kamerovym systémem pro rozpoznavani statnich poznavacich
znacek (registracnich znacek) nebo za pomoci vzdaleného pfipojeni ke kontrolnim branam,
event. kontrolou na odpo¢ivkach a parkovistich. "8

2.1.3 Zpoplatnéni vodni dopravy

Voda ve vodnim toku je v souladu s tipravou zakona ¢. 254/2001 Sb., o vodach a o zméné
nékterych zakond (vodni zékon), ve znéni pozd¢jsich predpisi, vodou povrchovou, ktera je
svou povahou véci nezpisobilou byt predmétem vlastnického prava. Vodni zakon zaklada prin-
cip obecného (svobodného) uzivani povrchovych vod k plavbé.

Vyse uvedeny princip obecného uZivani povrchovych vod k plavné zahrnuje 1 bezplatné
uzivani povrchovych vod k plavbg, resp. bezplatné provozovani plavby na vodnich cestach.”
Déle existuji platné mezinarodni dohody, které zpoplatnéni urcité vodni cesty ptimo zakazuji.
Svobodna plavba na fekéach Labe, Odra, Dunaj, Morava a Dyje je sou¢asti ustanoveni Versaill-
eské mirové smlouvy z roku 1919.

V zahranic¢i je zpoplatnéno uziti nékterych tzv. umélych vodnich cest (priplavi, kanald
a kanalizovanych vodnich tokit), a to na bazi poplatku za proplaveni plavebni komorou nebo za
kilometr jizdy (obvyklé u kanalli). Vyse zpoplatnéni je rlizna a vychazi prevazné z dopravni
politiky statu, nikoliv z nakladovosti dané vodni cesty.%

Proplavovani plavebnimi komorami pro plavidla nakladni dopravy i pro plavidla osobni
dopravy neni v Ceské republice zpoplatnéno. Proplaveni plavidel mimo provozni dobu je nutné
pfedem objednat. Nezpoplatnéna je i ptfeprava plavidel lodnim vytahem vodniho dila Orlik
(ptepravovat Ize plavidla do Sitky 3,00 m, délky 8,50 m a do vytlaku 3,5 t), kterou je nutné
objednat minimalné¢ jeden den pfedem.

78 www.edalnice.cz/index.html# /validation
79 Koncepce vodni dopravy, Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2016

80 Tamtéz
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2.1.4 Zpoplatnéni letecké dopravy

Civilni letecky provoz ve vzduiném prostoru CR zajist'uje organizace Rizeni letového provozu
CR, s. p. (RLP), kterd poskytuje veiejné letové provozni sluzby ve vzdusném prostoru CR a na
letiStich Praha-Ruzyné, Brno-Tufany, Ostrava-Mo$nov a Karlovy Vary-Olsova Vrata. Hlav-
nimi sluzbami poskytovanymi RLP jsou:®!
e sluzba fizeni letového provozu

o oblastni sluzba fizeni

o piiblizovaci sluzba tizeni

o letistni sluzba tizeni / sluzba tizeni na odbavovaci plose
e letova informacni sluzba
e pohotovostni sluzba
e ohlaSovna letovych provoznich sluzeb

Sluzby letovych navigaénich sluzeb pochopitelné nejsou poskytovany zdarma, nebot pro-
vozovani téchto sluzeb je spojeno s relativné vysokymi néklady na nezbytnou infrastrukturu,
lidské zdroje apod. UZivatelé vzdusného prostoru jsou proto (aZ na vyjimky, srov. niZze) povinni
uhradit poplatky za letové naviga¢ni sluzby subjektiim, které tyto sluzby poskytuji.

Zptsob determinace piislusnych poplatki® je v soucasnosti regulovany a v EU progel v po-
slednich letech vyznamnymi zménami. Legislativni normy upravujici princip stanoveni a vy-
béru poplatkli za letové navigaéni sluzby jsou pfedevsim Natizeni Komise (EU) ¢. 691/2010
(resp. jeho novelizace Provadéci nafizeni Komise (EU) ¢. 390/2013) a dale Nafizeni komise
(ES) €. 1794/2006 ve znéni Provadéciho natizeni komise (EU) ¢. 391/2013. Uvedena natizeni
EK zé4sadnim zplisobem zménila proces rozpoctovani a stanovovani jednotkovych cen posky-
tovatell letovych navigacnich sluZeb pro ¢lenské staty EU. Jde piedevs§im o tyto zmény:

e Ptedchozi princip plného pokryvani nakladi byl nahrazen principy uréenych néklada
a sdilenych rizik.

e Sazby poplatkil jsou stanoveny na zakladé€ vykonnostniho planu, jenz je sestavovan na
tzv. referencni obdobi. Prvni referen¢ni obdobi trvalo 3 roky (2012-2014), nasledujici
jsou jiz pétileta. Ceny za poskytovani letovych navigacnich sluzeb jsou soucasti vykon-
nostnich ukazateld a schvaluje je narodni regulator (v CR je to Utad pro civilni letectvi)
a Evropska komise. Skute¢ny vyvoj leteckého provozu se nasledné porovnava s pred-
pokladanymi hodnotami vykonnostniho planu, pficemz vysledny rozdil je zdkladem
pro urceni cen v nasledujicich letech. Jednotkové ceny jsou vyhlaSeny pro kazdy jed-
notlivy rok na celé referencni obdobi (pted jeho zacatkem).

81Nase sluzby. Rizeni letového provozu Ceské republiky [online]. 2016
http://www.rlp.cz/sluzby/nase/Stranky/default.aspx

82 Tato ¢4st je zpracovana na zakladé podkladii poskytnutych organizaci Rizeni letového provozu CR, s. p.
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Poplatky za letové navigacni sluzby lze rozdélit do dvou kategorii:

e poplatky za tratové sluzby (tzv. preletové poplatky)
e poplatky za ptiblizovaci a letistni sluzby

Zakladem pro vypocet poplatku za trat'ové sluzby (resp. pieletovych poplatki) je soucin
sazby za pteletovou jednotku (stanovena v eurech) a pocet preletovych jednotek. Sazba za pte-
letovou jednotku je vzdy stanovena na kazdy rok v rdmci tzv. referencniho obdobi a je ptedmé-
tem regulace popsané vyse. Staty, jejichz ménou neni euro, musi kazdy mésic tuto sazbu aktu-
alizovat s ohledem na pohyb ménového kurzu. Pocet pieletovych jednotek je soucin faktoru
vzdalenosti a faktoru hmotnosti. Faktor vzdalenosti je vzdalenost v km mezi bodem vstupu leta-
dla do ptislusného vzdusného prostoru do bodu jeho vystupu vydélena 100, pficemz tato vzdale-
nost je vzdy snizena o 20 km za kazdy vzlet a pistani na letisti ptislusného FIR® (pokud letadlo
v daném FIR pouze pieléta, vzdalenost se nezkracuje). Faktor hmotnosti je odmocnina z jedné
padesatiny maximalni vzletové hmotnosti letadla v tunach (tzv. Maximum Takeoff Weight —
MTOW). Clenské staty organizace Eurocontrol® uzaviely dohodu pro efektivngjsi systém vybéru
preletovych poplatkt. Jejich vybér zajistuje zminéna organizace centralné za vSech 41 ¢lenskych
statli. Vyhodou pro dopravce je snizeni administrativni zatéze, nebot’ od vSech ¢lenskych zemi
obdrzi pouze jednu fakturu. Vybrané poplatky Eurocontrol nasledné prerozdéli jednotlivym pro-
vozovatelim letovych navigacnich sluzeb. Poplatky za tratové sluzby se tykaji prakticky vSech
letadel vstupujicich do ptislusného vzdusného prostoru az na nasledujici vyjimky:

e VFR lety®®

e lety letadel do maximalni certifikované vzletové hmotnosti 2 tun vcetné
e vladni lety

e lety za ucelem patrani a zachrany apod.

Poplatek za pribliZovaci a letiStni sluzby je ureny pouze pro letadla, jez odlétaji i pfi-
1étaji na ptislusné letiSté a jeho sazby a postup vypoctu se mohou lisit podle jednotlivych letist’.
Na letistich v CR, kde zajistuje pfiblizovaci a letiitni sluzby Rizeni letového provozu CR, se
spocita jako priblizovaci jednotka vynasobena ptislusnou sazbou (v soucasnosti 6 800 K¢),
pficemz ptibliZovaci jednotka odpovida jedné padesatiné MTOW v tundch umocnéné na 0,7.
Postup vypodtu na ostatnich letistich v CR véetné piislusnych sazeb se mize lisit. Tyto poplatky
vSak v Zadném ptipadé nelze zaménit za tzv. letiStni poplatky popsané v predchozi podkapitole.
LetiStni poplatky si uctuje provozovatel letiste a slouzi k thrad€ naklada spojenych s provozo-
vani leteckého pfistavu a zisku, zatimco poplatek za ptibliZovaci a letiStni sluzby vybira orga-
nizace zajiStujici letové navigacni sluzby na ptislusném letisti. Obdobné jako v ptipadé trat'o-
vych poplatkli jsou osvobozeny nékteré lety, jde mj. o nésledujici:

83 FIR (Flight Information Region) - letova informacni oblast, v celé CR jeden FIR Praha

84 Eurocontrol (European Organisation for the Safety of Air Navigation), Evropska organizace pro bezpec-
nost leteckého provozu

85 Let VFR (Visual Flight Rules) je let provadény podle pravidel pro let za viditelnosti.
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e VFR lety

e ety provedené letadly, jejichZz maximalni povolend vzletovd hmotnost je méné nez
2 tuny

e letadla, ktera se vrati pro poruchu nebo meteorologickou situaci na letisté vzletu a leta-
dla nucena provést nouzové pristani

e Vladni lety

e lety za G¢elem patrani a zachrany

e lety uskuteénéné vyhradné za ucelem kontroly nebo ovéfovani pozemniho naviga¢niho
zafizeni

e letadla provadéjici lety letecké zachranné sluzby a lety bezprostfedné souvisejici se
zachranou lidského zivota

e lety provedené celnimi a policejnimi organy apod.

Systém plateb za vyuZiti letiStnich sluzeb je velmi Siroky, letiStnimi poplatky jsou veskeré
nevyhnutelné platby, které pripadaji provozovatelim letist’ a které hradi letecké spolecnosti
provozovatelim leti$t’ za vyuzivani letiStnich sluzeb a infrastruktury v souvislosti s odbavenim
cestujicich a pohybem letadel po pohybové ploSe (¢ast letiste urena pro vzlety, ptistani a po-
jizdéni letadel).®

Politika letiStnich poplatkii je v gesci jednotlivych provozovateld letist’. Neexistuje zadny
jednotny algoritmus vypoctu letistnich poplatkti a prislusnych sazeb. Nékteré nize uvedené po-
platky tak nemusi letisté viilbec vybirat. ,,.Letecké pristavy” mohou prostfednictvim letiStnich
poplatkt rovnéz usilovat o rovnomérné rozlozeni leteckého provozu v priubéhu dne, naptiklad
poskytovanim slev v sedlovych ¢asech, které motivuji letecké dopravce vyuZzivat letisté¢ v dobé
S niz§im provozem. Stejné tak jsou letiStni poplatky nastrojem k ziskani novych leteckych
dopravct ¢i jejich motivace k otevieni novych spojeni, resp. navySeni kapacity na stavajicich
linkach.

Existuje nékolik typii letistnich poplatkil. Zde je uveden jejich zédkladni piehled:®

e Pristavaci poplatek: Jeho ucelem je uhrada nakladd spojenych s tidrzbou a provozem
vzletovych pfistavacich drah, pojezdovych drah a odbavovacich ploch. Poplatek se
zpravidla vztahuje k celému letadlu bez ohledu na pocet prepravovanych cestujicich
nebo nakladu. Odviji se od maximalni vzletové hmotnosti letadla (tzv. Maximum
Takeoff Weight — MTOW), jez je stanovena vyrobcem letadla. Poplatek je pfimo
umeérny MTOW, nebot’ se predpoklada, ze letadla s vy$§si MTOW zplisobuji vyssi opo-
trebeni uvedenych ploch. Pfistavaci poplatek se az na vyjimky hradi pouze za pfistani
(odlet letadla je jiz v poplatku zahrnut).

e Hlukovy poplatek: Leteckd doprava produkuje fadu negativnich externalit, mezi které
patii jednozna¢né hluk, jenz obtéZuje obyvatele obci a méestskych ¢asti nachazejicich

86 http://airportcharges.com/platform
87PRUSA, Jifi. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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se v okoli letisté (predevsim v ose vzletovych a pristavacich drah). Snahou letist je spo-
lupréace s okolnimi obcemi a financovani nezbytnych opatieni zmiriiujici dopady této ex-
ternality (napf. LetiSt¢ Praha v minulosti uhradilo instalaci protihlukovych oken v do-
mech nachazejicich se v tzv. ochranném hlukovém pasmu). Tato opatieni jsou zpravidla
hrazena z hlukovych poplatki, které hradi provozovatelé letadel. Poplatek se odviji opét
od MTOW a hlukové kategorie konkrétniho typu letadla stanovené organizaci ICAO.
Obecné plati, Ze typy letadel zptisobujici vyssi hluk, hradi vyssi hlukové poplatky.

o LetiStni taxa: Tento poplatek se uctuje za kazdého cestujiciho (hradi se vétSinou jiz pti
nakupu letenky; letecké spolecnosti ho de facto vybiraji a nasledné¢ odvadé;i letisti)
a slouzi k thrad¢ néklada spojenych s vystavbou, provozem a tidrzbou terminali urce-
nych pro odbaveni cestujicich. LetiStni taxa se li§i v zavislosti na ,,typu® cestujiciho.
Cestujici, jenz zapocal svou cestu na daném letisti, plati jinou sazbu nez cestujici vyu-
zivajici letisté jako sviij prestupni bod. V takovém ptipad¢ je nezbytné rozliSovat mezi
tzv. transferem a tranzitem. Pfi tranzitu cestujici priléta a odléta stejnym letadlem se
stejnym ¢islem linky (jde o tzv. mezipfistani). V tomto piipade cestujici Zadnou taxu
neplati, nebot’ vyuziva infrastrukturu leti§té naprosto minimalng (v fad€ ptipadd ani
neopousti letadlo). Naopak transferovy cestujici na daném letisti piestupuje z jedné
linky na druhou a vyuziva tak vice sluzeb letisté oproti tranzitnimu, z tohoto divodu
musi pfi ndkupu letenky uhradit pfislusnou taxu. Tato sazba je vSak stdle niz8i nez
u cestujiciho, jenz z daného letisté odléta, nebot’ nevyuziva prostor, ve kterém se na-
chéazi odbavovaci piepazky, a vetejny prostor pred letistém. Odletova letiStni taxa se
pfi zpate¢nim letu hradi pouze jednou.

e Parkovaci poplatek: Jde o pomérn¢ malou ¢ast piijmi letiste, jejimz celem je tthrada
nakladii na odstavné plochy a dalsi prostory urcené pro parkovani letadel. Jejich vyse
zavisi na MTOW, rozpéti kiidel letadla a dalsich faktorech. Zpravidla se neuctuje prv-
nich nékolik hodin parkovani (vétSinou dvé az tfi, v zavislosti na typu letadla a kon-
krétnim letisti).

e Bezpecnostni poplatek: V soucasnosti rostou poZzadavky na zajiSténi bezpecnosti na
letistich, s ¢imZ jsou spojeny pomérné vysoké naklady. Rada letist z tohoto divodu
vybird bezpecnostni poplatky, které jsou uctovany za kazdého cestujiciho. Jde tedy
0 obdobu letistni taxy.
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3. UDRZITELNOST A DOPRAVA

V primarnim, sekundarnim a tercidlnim segmentu (zeméd€lstvi, vyroba, prumysl a sluzby)
narodni a globalni (globalizované) ekonomiky v jednotlivych statech a politicko-ekonomickych
integracnich uskupenich dochdzi ze strany riiznych typi organizaci pfi odliSném tempu, s raz-
nou motivaci, a s riznym uspéchem k implementaci a principt udrzitelného rozvoje (Organi-
zace spojenych narodti, 1987). Tento typ rozvoje se, s ohledem na jeho definovani a podminky
jeho naplnovani, a to nejen v oblasti logistickych, ptepravnich a zasilatelskych sluzeb (Novak,
Rathousky a zeleny, 2018), se sklada ze tii piliit (dimenzi), viz Obrazek €. 2, a to: ekologie —
dlouhodobé ochrany Zivotniho prostiedi (z angl. Environment, ZP), ekonomického riistu —
ekonomické efektivnosti firem a odvétvi (z angl. Economic Efficiency), a socialni spravedl-
nosti a rovnosti (z angl. Social Equity). Samotny udrzitelny (nejen ekonomicky) rozvoj je
de facto snahou, resp. disledkem této snahy o permanentni balancovani a nalézani optima mezi
témito tremi pilifi bez nebezpecného, resp. kontraproduktivniho a dogmatického prosazovani
jedné z nich na tkor zbyvajicich dvou (Kolaf, 2021). Principy udrzitelného rozvoje rozviji
Organizace spojenych narodii (OSN) ve stanovenych tzv. cilech udrZitelného rozvoje (z angl.
Sustainable Development Goals, SDG) a jejich dosahovani na globalni urovni ¢lenskymi staty
OSN na zékladé kazdoro¢niho reportingu (Organizace spojenych narodi, 2021).

Dftive, nez se tato kapitola vice zamé&fi na samotny obsah konceptu udrzitelnosti ve vazbée
na dopravu, je tfeba si nejdiive polozit zadsadni otazku. Pro¢ viibec souvisejici problematika
spada do této publikace, ktera se zamétuje na tematické okruhy distribuce zboZi, logistiku, do-
pravu a mobilitu osob? Odpovédi jsou prosté. My vSichni (nejen autofi publikace a jeji Ctenafi)
poptavame (spotfebni) zbozi. My jej objednavame pres rizné ndkupni kanaly. V poslednich
letech, a v souvislosti s pandemii COVID-19, k tomu roste obliba elektronického obchodovéni
(e-commerce). My objednané a dorucené zbozi spotiecbovavame. My jeho nespotiebované Casti
(a obaly), zbavujeme se odpadu k jeho piipadné dalsi recyklaci. V neposledni fadé my platime
dané a chodime k volbam, abychom si v rdmci modelu zastupitelské demokracie volili ty, ktefi
budou na zakladé znalosti svych nebo svého odborného okoli ptistupovat koncepcéné a svédo-
mité na mistni, regionalni, narodni nebo evropské Grovni k prosazovani rovnovahy mezi viemi
rovinami udrzitelného rozvoje.
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Obrazek 2 | Dimenze udrZitelného rozvoje — koncept udrZitelnosti
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Zdroj: vlastni zpracovani a doplnéni dle Organizace spojenych naroda (1987) a Rodrigue
(2020).

K udrzitelnému rozvoji vlastniho podnikani pfistupuji firmy jako napt. logisticti poskyto-
vatelé (z angl. Third Party Logistics, 3PL), dopravci nebo vyrobcei rychloobratkového zbozi
(z angl. Fast-Moving Consumer Goods, FMCGQG) pfi realizaci vlastnich podnikatelskych strate-
gii a naplilovani jejich cild velice riznorod€. Pii propagaci konceptu udrZzitelnosti firmami,
nejen v sektoru logistiky a dopravy, a ze strany zastupct subjektt, resp. vykonavatelti mistni
spravy a samospravy (vymezujici do jisté miry pravidla pro podnikani) se klade primarné
diiraz na napliiovani environmentalni dimenze udrZitelnosti. Pro tuto oblast se piijimaji na
narodni, resp. evropské urovni stidle nova a nova pravidla, regulace (pro firmy n¢kdy zavazna,
nékdy dobrovolnd), a s nimi se vyhlasuji environmentalni cile, viz napt. tzv. Zelena dohoda
pro Evropu (Evropska komise, 2019)

Neztidka se ale opomind, Ze soukroma firma musi predevs§im vydélavat proto, aby se mohla
dlouhodobé¢ rozvijet, na trhu ptezit, a v neposledni fad¢ statu odvadét dan€, ze kterych jsou
voleni a nevoleni (velice dobfe placeni) zastupci obCantl, a investovat dosazeny zisk na zakladé
vlastniho svobodného rozhodnuti do inovaci. Tyto inovace majici riznou podobu vysledki
vyzkumu a rozvoje, které umozni firmé zistat ekonomicky konkurenceschopnou. Zde je po-
tteba uvést, Zze v ramci fizeni vztahli s vetejnosti (z angl. Public Relations, PR) pii vydavani
firemnich zprav ke spolecenské odpovédnosti (z angl. Corporate Social Report, CSR) dochézi
bohuzel bézné k tzv. greenwashingu. Firmy by mély (z vytvofeného zisku) investovat i do
obnovy arozvoje lidského kapitalu (napt. zvySovat schopnym fadovym a vedoucim zamést-
nanciim mzdy, realizovat vnitropodnikova Skoleni, seminéfe na relevantni znalosti a dovednosti
atd.). Nékdy je ale az Sokujici, jak malo se (pfed navrhovanim novych/zavaznych pravidel pod-
nikani pro celou fadu subjekti) diskutuje to, ze firmy uz se fadu let mohou — s ohledem na

76



ekologi¢nost svého podnikani v souvislosti s jeho managementem — o co opfit. At uz jde
o implementaci ISO 14001-5 standardid nebo o Evropskou komisi (EK) pfijaty tzv.
Eco-Management and Audit Scheme (EMAS), (Evropska komise, 2017). Z vySe uvedenych
radki je ziejmé, ze problematika udrzitelného rozvoje je velice komplexni téma. Pro rizna
odvétvi ekonomiky, logistiku a dopravu nevyjimaje, je nutné jej nahlizet kriticky riznymi thly

pohledu.

Pro fungovani ekonomiky zejména na narodni i globalni tirovni jsou zasadni sluzby.
V ramci nich hraji jednu z hlavnich roli pravé doprava a poskytovani prepravnich sluzeb riz-
nému typu zakaznikl (Evropska komise, 2015).

Pfi zaméteni se na dopravni, resp. prepravni sluzby, s ohledem na omezeny rozsah této
kapitoly, pfi dirazu na segment distribuce zbozi (nédkladu), jsou poskytovani a poptavani téchto
sluzeb nezbytnou aktivitou pro realizace obchodnich operaci (ndkup a prodej zbozi). Doprava
jako obor ma fadu funkei, které jsou klicové pro rozvoj spole¢nosti (katedra logistiky, 2021):

e spolecenskou,

e ekonomickou,

e politickou,

e environmentalni (diraz v této kapitole),
e historickou.

Doprava, resp. distribuce zdrojii ve formé nakladu (zbozi), vzdy hrala a hraje zésadni roli
v ekonomickém (a spoleCenském) rozvoji riznych civiliza€nich, resp. statnich celkd, at’ uz slo
0 Mezopotamii, rozvoj a ipadek Rimské fise nebo (zamoiskou) expanzi Spanélského kralovstvi
zejména v 16 a 17. stol. Dnes se napf. kvalita a rozvojovy potencial narodnich ekonomik po-
hledem logistiky a dopravy velmi ¢asto pométuje. Narodni ekonomiky se vzajemné porovna-
vaji, napf. uzitim indexu logistické vykonnosti (z angl. Logistics Performance Index, LPI)
(Svétova banka, 2018).

Osobni doprava a realizace jejich piepravnich sluzeb usnadiuji (¢i pfimo umoziuji) do-
stupnost zdravotni péce pro obcany, piipadné pozitivné plisobi na zvySovani spolecenského
blahobytu diky zvySovani individualni mobility lidi pro ucely realizace volnocasovych aktivit
(napft. diky vyuziti dopravnich prostfedki a dopravni infrastruktury pii cesté na dovolenou, do
muzea atd.).

Jedna-li se o v podstaté o jeji spolecenskou a politickou funkei, pak je doprava jednou
Z klicovych oblasti, ve které mistni, ¢i (nad)nérodni vlady napliiuji sviij ucel spravy ma-
nagementem, resp. umoznénim napft. financovani vystavby dopravni infrastruktury, jejiz pro-
voz vede ke zvySujici se mobilit¢ obfand a zbozi, dale akcelerujici ekonomicky (udrzitelny)
rozvoj nebo obnovu.

Z ekonomického thlu pohledu doprava a souvisejici piepravni sluzby umoznuji dosahovani
uspor z rozsahu ve vyrobnich procesech zalozenych na globalizované logistice primyslového
a spotfebniho zbozi. Eventudlné dostupnost a kvalita dopravy a ptfepravnich sluzeb ziskavaji
na vyznamu jako (pozitivni) faktor ovliviiujici vysi, resp. riist hodnoty nemovitosti. Jednotlivé
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dopravni obory jsou navic Casto nositelem technologickych inovaci, jejichz vystupy se
v kone¢ném disledku vyuzivaji i v jinych segmentech mistni, narodni a globalni ekonomiky
(vyroba, zeméd¢lstvi, zdravotni péce, konkrétni typy sluzeb poskytované statem apod.).

Ve smyslu dimenzi udrzitelného rozvoje se u dopravnich obort ¢asto zminuje negativni
(neekologicka) role dopravy, kterd dava vzniknout negativnim externalitim jako disledku
provozu dopravnich prostfedkd v jednotlivych dopravnich oborech pfi vyuzivani dopravni
infrastruktury. Obrazek ¢. 3 ukazuje zakladni vycet vybranych ekonomickych ¢innosti a jejich
dasledkd, resp. segmenty ekonomiky, jejichz vznik nebo fungovani jsou ptimo spojené s do-
pravou a poskytovanim, resp. realizaci piepravnich sluzeb vedouci ke vzniku napft. emisi skle-
nikovych plynti, hluku, ptipadné¢ mohou pfispivat ke znec¢isténi pidy a vodnich zdroju.

Obrazek 3 | Vybrané ¢innosti v ekonomice, vazba na dopravu, prepravni sluzby
a negativni externality

dopravnl infrastruktura ﬂ emise oxidu uhli¢itého (CO,), oxidu uhelnatého (CO), )
o oxidU siry (SO,), oxidd dusiku (NOy)
produktivita prace f/ pevnych &stic (PM),
pfizemniho ozdnu, vznik kyselych destl, apod.
zemeédélstvi % \_ y,
komercni rybolov ( e o o - )
znecistovani ovzdusi vyfukovymi plyny,
v , . Anto znecistovani mofi balastni vodou,
volnocdasové aktN'tV Taan sezonni zajistovani sjizdnosti komunikaci,
vystavba a Udrzba dopravni infrastruktury
vodohospodarstvi “k \. J/
nehody Znecisténi pohonnymi hmotami a mazivy (PHM)
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Sprava budov k " distribuce materidlu a lidskych zdroji k Gdrzhé
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3 1 SmU ouhodohé emise skodlivin z emisi dopravnich prostiedkd
oskozeni ekosystému dlouhodob kodl d h dk

Zdroj: vlastni zpracovani.

Odhlédne-li se od aktivit v ramci logistiky, resp. supply chain managementu (SCM), které
spadaji do skladového hospodaftstvi, resp. do procestt a manipulacnich operaci v ramci logistic-
kych objekti (Rathousky, Jirsdk a Stan¢k, 2017), 1ze dopravni ¢innosti ve vazb¢ na jednotlivé
dopravni obory, pii pfepraveé osob nebo zbozi, ovliviiyjici pfes vznik negativnich externalit
zivotni prostfedi rozdé¢lit do nékolika oblasti:
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» dopravni infrastruktura — jeji vystavba, obnova a rozvoj vyzadujici pfirodni zdroje
(napf. stavebni material), energii a zdbor pidy,

» vyroba a distribuce dopravnich prostfedkl — spotieba ptirodnich zdroji, energii,

= provoz dopravnich prostiedki — odlisné dopady pouzivani dle dopravniho oboru pfti
zpravidla spotiebé rizného typu paliva z neobnovitelnych zdrojt,

= udrzba dopravnich prostfedk — spotieba ptirodnich zdroju a likvidace nepotifebnych
¢asti béhem udrzby (napf. maziva, plasty a kovy z defektnich dilti nevracejicich se zpét
k vyrobci apod.),

» likvidace dopravnich prosttedki a jejich ¢astecné recyklace — po ukonceni jejich Zivot-
niho cyklu z divodu neamérnych nékladt na drzbu, pfi moralnim zastarani apod.

S ohledem na ekonomické ¢innosti ptfimo souvisejici s dopravou, resp. realizaci pieprav-
nich sluzeb, viz Obrazek ¢.3, je nutné uvést, ze ve spolecnosti, a ve strategiich vyrobnich a lo-
gistickych firem se jiz roky zminuje termin zelena logistika (z angl. Green Logistics, Rodrigue,
2020) jako termin souhrnné oznacujici aktivity a strategie firem (i pro oblast ptepravnich slu-
zeb) s cilem sniZzovat environmentalni dopad jejich podnikdni na Zivotni prostiedi. V souvislosti
s prepravnimi sluzbami je dale mozné se setkat s terminem zpétna (reverzni) logistika (Sebesta,
Jares, Voborsky, Kutil, Bryl, Zimmermann, Killar, Jirsak a Habarta, 2020), ktera s problemati-
kou negativnich dopadd dopravy na zivotni prostiedi ve vazbé na vyrobu, distribuci a spotiebu
uzce souvisi. Typickym piikladem zpétné logistiky je odpadové hospodaistvi zahrnujici vedle
ob¢hu a likvidace nezrecyklovatelného odpadu (z pohledu technologického nebo ekonomic-
kého) také stale komplexnéj$i management, resp. fizeni toku obalil po spotiebé (po vyuziti
u pramyslovych obalt apod.).

Principy zpétné logistiky jak pro fizeni toku materidlu, tak pro jeho fyzickou distribuci
(zaloZenou na doprave) s cilem absolutniho sniZovani mnoZstvi vytvareného odpadu kvalita-
tivn€ rozviji koncept cirkularni ekonomiky (z angl. Circular Economy) (Konference Organi-
zace spojenych narodti o obchodu a rozvoji, 2018, Evropska komise, 2020), viz Obrazek ¢. 4.
Tento koncept je ale v béznych trznich podminkach (pfi pfiméfené regulaci v ramci institucio-
nalni-legislativniho ramce) velice obtiZzné implementovat. Cilem fungovani cirkularni ekono-
miky (obéhového hospodafstvi) je snaha minimalizovat mnoZstvi pouzitych vstupll (materialu)
pfi vyrobg, distribuci a spotifebé& zboZi na jedné strané, pfi vyuZziti omezenych ptirodnich zdroju
na stran¢ druhé. VéEtSina aktivit v ramci fungujici cirkularni ekonomiky, jejiz efektivni fungo-
vani souvisi zejména s ekologickou dimenzi udrzitelné¢ho rozvoje, se neobejde bez poskytovani,
resp. realizace piepravnich sluzeb v ramci jednotlivych dopravnich obord. Svym pojetim, a na-
vzdory proklamacim ve firemnich zprav CSR, jde tento koncept proti zazitym, a stale pretrva-
vajicim trznim a podnikovym principiim. Mezi né patii napi. snaha vyrobcti o zkracovani zi-
votniho cyklu vyrobku na zaklad¢ jejich marketingovych (neziidka zavadéjicich) aktivit s cilem
vyvolat u spotiebitele (uzivatele) i zbyteCnou potiebu vymény (ndkupu) nového spotiebniho
zbozi nebo kalkulace pravdépodobnosti vzniku v podstaté casové naprogramované vady u kom-
ponent praveé po uplynuti zarucni lhiity. V kone¢ném disledku vyrobcei (dodavatelé) zbozi, Casto
termin udrzitelnosti zminuji pravé v CSR zpravach, pii zvysené poptavce spotiebitele, vyvola-
vaji zvySenou poptavku po dopravé (prepravnich sluzbach). Spolu se spotiebiteli piispivaji ke
vzniku dodate¢nych negativnich externalit dopravy.
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Obrazek 4 | Cirkulirni ekonomika — koncept udrZitelnosti: vazba na dopravu a prepravni
sluzby

zbozi pfirodni zdroje

material

recyklovat dodavatelé zpracovani
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Zdroj: vlastni zpracovani dle Konference Organizace spojenych narodii o obchodu a rozvoji
(2018), Evropska komise (2020), Rodrigue (2020) a Ellen MacArthur Foundation (2021).

V navaznosti na mezinarodni obchodni operace dovozu a vyvozu, v logistickych, pfeprav-
nich a zasilatelskych sluzbach, je klicovym (patefnim) dopravnim odvétvim obor namoini do-
pravy (Novak a Kolafr, 2015). Na ném lze ilustrovat, jak je problematika konceptu udrzitelnosti
slozita, a jak je velice o$idné udrzitelnost aplikovat, pii akcentaci snahy snizovat negativni ex-
ternality, které souvisi napf. s provozem namoinich obchodnich lodi. S ohledem na vyskyt
mnoha polopravd a €asto zavadéjicich informaci na fad€ platforem (sociélni sité, laické blogy,
denni tisk apod.), ze kterych ziskavaji informace jak laicka, tak odborna vefejnost, je nutné roli
oboru ndmoini dopravy v globalni ekonomice s ohledem na ekologicky rozmér udrzitelnosti
uvést na pravou miru. Toto je mozné pouze diky aktudlnim, pfesnym a neucelové interpretova-
nym datiim a informacim.

Slozitou problematiku udrZzitelného rozvoje ndmoini dopravy lze ilustrovat na zéklad¢ dis-
kuze u zvoleného typu emisi, které se uvoliuji do ovzdusi pii spalovani konvencénich (fosilnich)
paliv vznikajicich pfi provozu ndmoinich (nejen obchodnich) lodi. Mezinarodni ndmotni orga-
nizace (z angl. International Maritime Organization, IMO) uvadi, Ze ndmotni doprava a odvétvi
na ni pfimo napojena (napt. vyrobni podniky a distribu¢ni centra v namoinich ptistavech) pti-
spivaji cca 3 % ke kazdoro¢ni produkci CO2 (v tunach) z lidské ¢innosti (Mezinarodni ndmoini
organizace, 2020). Tento udaj je ale nezbytné diskutovat v SirSich souvislostech.

Doprava jako obor sluzeb se v ramci emisi CO2 Vyplyvajicich z lidské ¢innosti celosvétove
podili ptiblizné€ jednou ¢Etvrtinou, pfi€emz z ni pfipada 74 % na silniéni dopravu (45 % osobni,
29 % nakladni), 11,6 % leteckou, 10, 6 % namoini, 1 % Zeleznicni dopravu, a zbytek na ostatni
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dopravni obory (produktovody — plynovody, ropovody, parovody a distribuce vody), (Konfe-
rence Organizace spojenych narodti o obchodu a rozvoji, 2021, Ritchie, 2021). S ohledem na
prepravni vykon ndkladni dopravy (v tkm), ktery hodnoti vytizenost a efektivnost dopravy, jsou
(praimérné) emise CO; (g/tkm) u nasledné uvedenych dopravnich obori pii spalovani bézné
pouzivanych fosilnich paliv (namoini palivo, motorova nafta nebo letecka paliva): 4—7 g/tkm
U namoini, 9—15 g/tkm zelezni¢ni, 70—100 g/tkm silni¢ni a 280—430 g/tkm u letecké dopravy
(Mezinarodni agentura pro energii, 2018). Namoini doprava je, vedle uvoliiovani vyznamného
mnozstvi tun CO2, odpovédnd i za nemalou cast spalovani fosilnich paliv jako takovych. Pfi-
spiva ke znecist'ovani zivotniho prostfedi v mist¢ jejich té€zby, zpracovani a pfi jejich preprave.

Zde je ale tfeba ptipomenout, ze jako patet fungovani globalizované ekonomiky je ndmoini
doprava nenahraditelnd. Kromé uvoliiovani emisi CO2 dava také vzniknout nezanedbatelnému
mnozstvi emisi dalSich, nejen sklenikovych (z angl. Green House Gases, GHQG), plynt, které
maji na zdravi lidi a dalSich organismt kratkodobé€ i dlouhodobé mnohem negativnéjsi (nebez-
jsou i emise pevnych ¢astic (z angl. Particulate Matter, PM). Namoini doprava celosvétove
kazdoro¢né vytvari (jako podil na mnozstvi v tunach u emisi z lidské ¢innosti) ptiblizn€ 15 %
NOx a 13 % SOx (IMO, 2018). Dopady vzniku emisi uvedenych plynti a pevnych ¢astic na
lidské zdravi je ale pomérné obtiZzné odhadovat. Odviji se od samotného typu emisi a od jejich
koncentrace v mist€ a Case, po ktery je jsou lid¢ jejich zvySené koncentraci v ovzdusi vystaveni.
Napt. V EU, dle Evropské agentury pro zivotni prostfedi (z angl. European Environment
Agency) (2021) zemfe kazdoro¢né predcasné, z ditvodu vystaveni zvySenym koncentracim
pevnych ¢astic PM2 s, z nichz ale nejvyssi podil vznika pii provozu dopravnich prostiedki s oh-
ledem na jednotlivé dopravni obory u silni¢ni a ndmoini dopravy, cca 350 tis. osob. Vystaveni
se dlouhodobé zvySenym koncentracim PMz5s je dle tohoto zdroje celosvétoveé spoluodpoved-
nych za ptiblizn€ smrt 3 % lidi v souvislosti s onemocnénimi dychacich cest, 5 % umrti v da-
sledku kardiovaskularnich onemocnéni a 8 % umrti u rakoviny plic.

Institucionalni ramec, resp. stanoveni pravidel pro podnikatelskou ¢innost ndmoinich do-
pravci ze strany mezindrodnich organizaci se s ohledem na aplikaci konceptu udrzitelnosti za-
méfuje v poslednich letech pravé na ekologickou dimenzi. Cilem zptisnovani téchto pravidel
(zdvazné legislativy) je postupné zajistit, aby se snizovaly negativni dopady spalovani standard-
nich fosilnich paliv (mazut, ndmoini nafta, z angl. Heavy Fuel Oil, HFO), pfi kterém se do
ovzdusi uvolnuje sira. Legislativa IMO se soustfedi jak na tzv. zony kontroly emisi (z angl.
Emission Control Areas, ECA), tak i oblasti mimo n¢ (vétSina svétovych mofti a oceant). Toto
mezinarodné pravné zavazné pravidlo (zndmé pod zkracenym nazvem IMO 2020, oficialni
nazev Dopln€k Prilohy IV Mezindrodni imluvy o zamezeni znecisténi moii z lodi, z angl.
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, MARPOL) se tykd maxi-
malniho obsahu siry v palivu (0,5 %). Pro provoz ndmotnich lodi o oblastech definovanych
jako ECA je maximalni povoleny podil siry v obsahu paliva 0,1 %, pfi postupném sniZovani
mnozstvi emisi SOx. V dlouhodobém horizontu, nad ramec sniZeni negativniho vlivu téchto
emisi na zdravi lidi, by mé€lo dojit 1 ke snizeni Cetnosti vzniku kyselych dest v fadé€ svétovych
regionu, které negativné pusobi na kvalitu zemédélskych produktii, ovliviuji lesy, v neposledni
fad€ pak 1 motskou faunu a floru pii nartistu prumérné acidity (kyselosti) nejen moiské vody.
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Samotna povinnost snizeni emisi vii¢i pfedchozimu zavaznému limitu mimo ECA (3,5 %) na
uvedenych 0,5 % s sebou ale pro rejdafe ve velice kratkém cCase ptinesla fadu organizac¢né-
technologickych vyzev s negativnimi ekonomickymi dopady, se kterymi se riznym zpisobem
vypotradavaji, a budou muset vypotadat jeste¢ v nasledujicich letech. V tomto ohledu je mozné
identifikovat né€kolik strategii, které jsou jednotlivymi rejdafi prosazovany (katedra logistiky,
2021).

Jeden ze strategickych pristupti ke splnéni IMO 2020 a je (do)instalace riznych typt tzv.
scrubbert (pracek). Tato zafizeni pii aplikaci variantniho technologickém feSeni (variant tzv.
Open Loop, Closed Loop, Hybrid nebo Dry System) Cisti emise vzniklé spalovanim HFO. Napf-.
vyuziti tzv. Open Loop scrubbert davéa vzniknout nutnosti (ekologické a nakladné) likvidace
odpadni vody obsahujici zadrzené emise siry, jejiz vypousténi samoziejme zakazala drtiva vét-
Sina zemi v ECA oblastech. Vedle toho instalace scrubberti do lodi, které uz jsou v provozu
fadu let, s sebou pfinasi celou fadu organiza¢né-vyrobnich a technologickych probléma. Mezi
né patii napf. nedostatecna instalaéni kapacita lodénic, které jsou provozné-technologicky
schopny relevantni tpravy lodi pfi instalaci scrubbert provadét. Dalsi vyzvu predstavuje vlastni
instalace scrubberu do lodi, kterd negativné ovliviuje jeji uzitnou kapacitu, a tim negativné
ovliviiuje provozni ekonomiku. Navic tato instalace vede k technologickému (konstrukénimu)
zasahu do trupu lodi, coZ s sebou nejednou piindsi zvySeni sazeb pojisténi u tzv. P&I (z angl.
Protection and Indemnity) klubti (Kolaf, 2021). Tento dopad je dilezity pro majitele lodi
(z angl. Ship Owners) pronajimajici plavidla jejich skute€nym provozovatelim (ndmoinim re-
jdafim). S ohledem na dalsi zpfisfiovani mezinarodné zavazné legislativy ve vazbé& na dale se
snizujici povolené hodnoty emisi v odvétvi ndmotni dopravy se scrubbery jevi jak provozné-
technologicky, tak ekonomicky pouze jako docasné feSeni s fadou nevyhod pro samotne pro-
vozovatele lodi, pomérné rychle negativné piisobici zejména na ekonomickou dimenzi udrzi-
telného rozvoje.

Nekteti provozovatelé voli vi€i instalaci scrubberti drazsi pfistup, a to spalovani plyno-
vého oleje (z angl. Marine Gasoil, MGO) jako destilatu vzniklého smichdnim HFO a petroleje.
Pfi tomto pfistupu ale bohuZel nedochazi ke sniZeni emisi u NOx vli¢i provozni varianté se
scrubbery.

Dalsi (tfeti), stale rozSifené;si, strategii predstavuje vyuzivani zkapalnéného zemni plynu
(z angl. Liquefied Natural Gas, LNG) jako paliva. PfestozZe jde o fosilni palivo, je s ohledem na
vznikajici emise pii jeho spalovani o relativné k Zivotnimu prostfedi Setrnou provozni alterna-
tivu. Pfi bliz§im porovnani LNG nabizi jako palivo stale vic i ekonomicky (cenové) udrzitel-
nych pftilezitosti, a to nejen v oboru namoini dopravy, ale napf. v energetice, ¢i v ostatnich
dopravnich oborech (zejména v silni¢ni ndkladni doprave). Nekteti ndmoini dopravei postupné
uvadi do provozu lodé schopné spalovat jak MGO, tak I LNG. Ve prospéch pouzivani LNG
hraje také pomérné rychle (v celosvétovém meétitku) budovana distribucni infrastruktura termi-
nalovych stanic na jeho tankovani do namotnich, fi¢né-namotnich i fi€nich lodi v pfistavech.
Z pohledu objednavek vystavby novych namotnich obchodnich plavidel na zacatku 2021 pla-
vidla spalujici LNG ptedstavovala celosvétoveé uz pies 10 % tzv. CGT (z angl. Compensated
Gross Tonnage, CGT) (Keller, 2021). Vyraznou vyhodou vyuziti LNG jako paliva pro ndmoini
lodé¢ je skutecnost, Ze kromé v podstaté eliminace provoznich emisi PM, NOx a SOx pozitivné
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ptispiva k celkové tzv. dekarbonizaci (v tomto smyslu snizovani mnozstvi GHG emisi). IMO
v tomto ohledu stanovila cil snizeni mnozstvi emisi sklenikovych plynti (v tunach) o 40 % do
roku 2030 (Mezindrodni namotni organizace, 2018). Néktefi namoini dopravci piistupuji k de-
karbonizaci (pry tla¢eni poptavkou — zakazniky) tim, Ze objednavaji lodé, jejichz motory budou
spalovat metanol. Je ale velice diskutabilni, do jaké miry jsou dodrzeny principy udrzitelného
rozvoje pii jeho pomérné nékladné (energeticky naro¢né) vyrobe, resp. kde se tento metanol
vyrabi, a pii vyuziti jaké elektrické energie (pochazejici z mistniho energetického mixu, ktery
Casto neni zaloZen na obnovitelnych zdrojich).

Snaha IMO ve vazb¢ na prosazovani snahy o dekarbonizaci odvétvi dala napt. vzniknout
tzv. Poseidon Principles. Jde o projekt mezinarodni kooperace fady bank, které celosvétove
zaji$t'uji financovani novostaveb namotnich lodi. K zac¢atku roku 2021 §lo o vice nez 20 bank
jako napt. BNB Paribas, Citibank, Credit Suisse, ING nebo Shinsei Bank. Clenové (banky) této
mezinarodni iniciativy zacali nabizet ekonomicky vyhodnéj$i podminky tém objednatelim
(vlastnikiim) lodi, ktefi si budou objednévat lod¢ na LNG viici t€ém subjektiim, které si budou i
nadale diky zminéné skupiné€ bank zajistovat (pfi obecne nutném bankovnim financovani) vy-
stavbu lodi vyuzivajici jako palivo HFO a MGO. Nad ramec vyuzivani LNG se objevuji zaro-
ven jeho syntetické varianty, at’ uz jde o Cisté synteticky LNG nebo bio-LNG. U bio-verze je
ale potieba se mit na pozoru. S ohledem na udrzitelny rozvoj v globalizovaném svété je mozné
(pravdépodobné), ze pljde o dalsi naprosto alarmujici ptipad vyroby biopaliva ze zdroji, kdy
namisto realné¢ho napliiovani ekologické dimenze udrzitelnosti dojde k odlesiiovani nebo jinym
druhlim znehodnocovani plidy v regionech jako napt. Amazonie nebo jithovychodni Asie.

Je vice neZ zfejmé, Ze nova, mezinarodné zavazna pravidla pro ndmoini dopravce, ktera si
stanovi jako svij cil ochranu Zivotniho prostredi, s sebou obecné nesou potiebu realizace vy-
nucenych inovaci rejdafi, a pfitom pfinds$i minimalné kratkodobé¢ nartist provoznich nakladi.
Organizace Wood Mackenzie (2017) pfedpovédéla ndklady implementace IMO 2020 v odvétvi
namoini dopravy za rok 2020 na vice nez 60 mld. USD, jiné zdroje (Logistics Management,
2019) pracuji s ¢astkou az 240 mld. USD, pti zahrnuti zvySenych nékladl v dalSich segmentech
globalizované ekonomiky diky rostouci poptavce po emisné SetrnéjSich palivech nejen v oboru
namoini dopravy. Younevitch (2019), expertni analytik organizace S&P Global Platts Analy-
tics, odhadl pfimé naklady implementace IMO 2020 az na jeden bilion USD, a to roku 2025.
Dle Verlegera (2019), mezinarodn€ uznavaného experta na oblast energetiky, mize IMO 2020
snizit v pfistich letech potencidl rstu svétového HDP az o 1,5 % ro¢né.

Se vzniklymi vy$§imi (minimalné kratkodobé a stiednédobé) naklady pii piepravé zbozi
(ndkladd, resp. zasilek) z ditvodu napliovani ekologické dimenze udrZitelného rozvoje je ale
nutné pocitat. A kdo by je mél hradit? Dopravce, ktery poskytuje piepravni sluzby (pii spalo-
vani fosilnich paliv) v kone¢ném diisledku pro spotiebitele, ktery vytvaii po téchto sluzbach
poptavku, nebo jeho zékaznik (pfepravce — dovozce, vyvozce, zasilatel apod.)? Samoziejmé
zakaznik (spotiebitel) fakticky tuto odvozenou poptavku po dopravé od poptavky po spotiebé
zboZzi vytvarejici. Spotiebitele navic charakterizuje velice proménlivé spotfebni chovani.
Z dani, které jsou vybirdny, resp. odvadény pfi spotiebé, jsou piimo ¢i nepiimo placeni i spo-
tiebiteli voleni (nebo pii napi. pokracujicim rozvoji demokratického deficitu v EU nevoleni)
jeho zastupci prosazujici naplnovani jednotlivych piliit udrzitelnosti, aniz by akcentovali jejich
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nutné vyvazovani. Spottebitel (zaméstnanec, student, manazer apod.) si musi byt védom (Casto
tomu tak bohuzel neni), ze mit neznecisténé ovzdusi, vodni zdroje a ptidu vzdy néco stoji. Svym
chovanim vzniklou distribuci, resp. dopravu zbozi zalozenou na: “vyrobeno v zamofi (jihovy-
chodni Asie apod.)” opravdu vytvari. A tak je vhodné, aby si kazdy spotiebitel v ramci udrzi-
telného rozvoje (pilif rozvoje lidského kapitalu napt. formou ziskavani znalosti) navzdory vsem
marketingovym polopravdam a 1zim Casto zabalenym do CSR, které napt. navic pracuji se sou-
slovim “doprava zadarmo”, potadn¢ zvazil, zda se jako ¢len spolecnosti skute¢né chova udrzi-
teln€. Jsme to my vSichni, kdo jsme spoluodpovédni za vznik vyrazné ¢asti negativnich exter-
nalit v§ech dopravnich oborl znecist'uji v rizné mife, misté a ¢ase zivotni prostiedi kolem nas.
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4. ALTERNATIVNiIi POHONY NAKLADNICH AUTOMOBILU

Téma alternativnich druhti pohonu silni¢nich vozidel bezprostfedné souvisi s tématem ochrany
zivotniho prostfedi. V této kapitole bude nejprve predstaven pravni rdmec ochrany zivotniho
prostiedi (emisni normy) v silni¢ni doprave a systémy snizovani skodlivin ve vyfukovych ply-
nech implementované do vozidel za tcelem vyhovéni pfisnym emisnim normam. Nasledné
budou predstaveny dostupné alternativni druhy pohonu nakladnich automobilti, zavadéné pre-
devsim kvuli redukei emisi sklenikovych plynt.

4.1 Emisni normy

Ekologi¢nost provozu silni¢nich vozidel vybavenych zazehovymi nebo vznétovymi motory, je
nejen mezi odborniky neustale probiranym tématem. Zasadni je pfirozené produkce emisi skod-
livych latek do ovzdusi a jejich vliv na zivotni prostiedi a na cloveka. Mezi dalsi faktory patii
napfiklad emise hluku.

S rozmachem automobilismu po druhé svétové valce miizeme jiz v padesatych a Sedesa-
tych letech dvacatého stoleti nalézt prvni opatieni na regulaci emisi. Jelikoz poc¢et automobili
nartistal nejrychleji v USA, doslo pravé tam k prvnim opatfenim — §lo o povinné odvétravani
klikové skiiné spalovacich motorii vozidel. Prvnim statem v USA, kde k tomuto opatieni pfi-
stoupili, byla Kalifornie®® a tento stat je dodnes na prvnim mist& z hlediska p¥isnosti v oblasti
produkce emisi. Emisni normy v USA se oznacuji EPA — zkratka je odkazem na federalni agen-
turu Environmental Protection Agency. Pro zajimavost je mozno uvést, ze jednim z aktualnich
pocind této agentury je podle EPA (2021) ,,Cleaner Trucks Initiative®. Jejim cilem je sniZovani
emisi oxid dusiku (NOx) ve vyfukovych plynech t&Zkych nakladnich automobilt® (angl.
heavy-duty trucks). EPA (2021) uvadi, ze v USA klesla produkce emisi NOx mezi lety
2007-2017 o vice nez 40 %. Je vSak cilem USA v redukci pokracovat.

V Evropé saha historie omezovani produkce emisi do sedmdesatych let dvacatého stoleti —
tehdy se vSak jednalo o omezeni platnd pro zaZzehové motory — tedy de facto jen pro osobni
automobily®®, S prichodem devadesatych let® pfisly na scénu emisni normy®? s oznadenim

88 Hovor1 se o tzv. kalifornskych zakonech.

89 V USA se nakladni automobily podle své celkové hmotnosti oznacuji podle GVWR (gross vehicle weight

vvyvs

hmotnosti ptres 33 000 liber (tj. pres cca 14,97 tuny).

9 Slo o smérnici 70/220/EEC, o sblizovani pravnich piedpist ¢lenskych stat tykajicich se opatieni proti zneis-
tovani ovzdusi plyny zazehovych motorti motorovych vozidel.

1V roce 1990 §lo o normu EURO 0 (nula).

92 Téz ,.emisni tfidy* nebo ,,emisni standardy*.
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EURO, relevantni jak pro zazehové, tak vznétové motory. Normy EURO jsou postupné zpfis-
novany dodnes. Od roku 2014 je zdvaznd emisni norma EURO VI. Kromé¢ definovanych limitt
ruznych skodlivin ve vyfukovych plynech, je definovana i metodika, jak tyto emise méfit.

Limitni hodnoty Skodlivin jsou u nédkladnich automobilli a autobusii uvadény v jednotkach
[g/kWh] — tj. v gramech na kilowatthodinu. U osobnich automobild je jednotkou [g/km] — tj.
v gram na kilometr. Normy EURO definuji povolené limity zejména pro oxidy dusiku (NOx),
pevné &astice® (saze, PM), oxid uhelnaty (CO) a nespalené uhlovodiky (HC).

Nejvétsi skokové poklesy v emisich nastaly zavedenim emisni normy EURO II a nasledné
téz zavedenim normy EURO IV. Pii srovnani limita Skodlivin povolenych normou EURO llII
a normou EURO 1V, zjistime, Ze zavedenim normy EURO IV doslo ke zptisnéni o 30 % u NOx
a dokonce 0 80 % u PM. Celkové pak doslo u vznétovych (chcete-li naftovych/dieselovych)
motorl od pocatku devadesatych let do ptichodu normy EURO V ke snizeni objemu emisi NOx
0 75 % a ke snizeni objemu PM dokonce o 94 %.

Do motorové nafty (dale jen nafty) se — ve snaze snizovat spotiebu fosilnich paliv — pfimi-
chava bioslozka. Dnes je bézny pomér 7 % bioslozky v nafté®. Takova nafta se pak mezina-
rodné oznacuje jako B7. Pouzitou zeméd¢€lsko-chemickou bioslozkou jsou metylestery mast-
nych kyselin® a/nebo hydrogenované rostlinné oleje®®.

Vzhledem ke snaham snizovat produkci emisi sklenikovych plynt (metan, oxid dusny, oxid
uhli¢ity), jsou aktualn¢ nejdiskutovanéjsimi emise oxidu uhlic¢itého (CO>). Pfitom nékolikana-
sobn¢ horsi — z hlediska tzv. GWP (angl. Global Warming Potential; potencial pro globalni
oteplovani) — nez tolik proklamovany COg, jsou dle Trnky (2021) napiiklad emise metanu.

Hockenos & Wehrmann (2018) uvadégji, Ze doprava jako celek se na celkové produkci emisi
sklenikovych plyni podili cca 30 %, zbylych 70 % produkuji domécnosti, energetika, zemedél-
stvi a samoziejm¢ prumysl. Podily jednotlivych obori dopravy pak vychazeji nasledovné
(sestupné): silnicni doprava = 73,2 %, letecka doprava = 13,4 %, vodni doprava = 12,9 %
a zelezni¢ni doprava = 0,5 %. Majorita emisi ze silni¢ni dopravy — cca 73 % jde na vrub
individualni automobilové dopravé (tedy osobnim automobiliim), ne nékladni dopravé
(,,kamionim*), jak mnoho laikli jaksi automaticky — bez znalosti fakti — ptredpoklada.
(European Environment Agency, 2018)

S tématem emisi CO; pfimo souvisi alternativni druhy pohonu (pfedevsim jde o pohony na
zemni plyn a elektfinu), o kterych je hovoieno niZe.

% PM = particulates matter (¢i jen zkracené ,,particulates®).

% Vyrobci automobilti zpravidla podil 7 % bioslozky uvad&ji jako hraniéni pro pouzivané palivo — pokud pocho-
pitelné nejde o vozidlo, jehoz motor je ptimo konstruovan na spalovani 100 % bionafty/HVO (B100).

% FAME = fatty acid methyl ester.
% HVO = hydrotreated vegetable oil.
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Pro uplnost je tfeba zminit jesté emisni normu EEV (angl. Enhanced Environmentally
friendly Vehicles). Ta vstoupila v platnost jiz roku 1999 — tedy v dob¢ kdy platila norma EURO
Il — a ve své dob¢ byla vyzadovana predevsim u vozidel provadéjicich rozvazku zbozi ve més-
tech (a u autobusit méstské hromadné dopravy) — §lo pochopiteln€ o nastupujici ,,modu‘ zava-
déni nizkoemisnich zén (LEZ; angl. Low Emission Zone), tehdy pfedevsim ve statech zapadni
Evropy. Norma EEV méla totiz — na tehdejs$i dobu — velmi nizké limity emisi PM (0,02 g/kWh).
Konstrukéné to viak vyzadovalo, aby az na vyjimky®’ byla vozidla EEV vybavena filtrem pev-
nych ¢astic (tzv. DPF, piip. PM-Kat) — coz vozidla specifikace EURO IV a dokonce i n¢ktera
vozidla EURO V nevyzadovala. Norma EEV byla z hlediska limith PM pfisnéj$i o 33 % oproti
EURO V, limity pro emise NOx s ni méla shodné (2 g/lkWh). S ptichodem vozidel specifikace
EURO VI pozbyla norma EEV praktického vyznamu — EURO VI je ptisnéjsi t¢éméf ve vSech
sledovanych skodlivinach.

Vyvoj limitd §kodlivin pro jednotlivé emisni normy EURO shrnuje tabulka 1.

Tabulka 1 | Vyvoj poklesu §kodlivin ve vyfukovych plynech nakladnich automobili

Norma CO [ HC [ NOox | PM
(rok pocatku zavaznosti) g/kWh

Euro I (1992) 4,50 1,10 8.00 0,36
Euro IT (1996) 4,00 1,10 7.00 0,15
EEV (1999) 1,50 0,25 2.00 0,02
Euro IIT (2000) 2,10 0,66 5.00 0,10
Euro IV (2005) 1,50 0,46 3,50 0,02
Euro V (2008) 1,50 0,46 2.00 0,02
Euro VI (2014) 1,50 0,13 0.40 0,01

Zdroj: (DieselNet, 2021)

Nasledujici emisni norma EURO VII by méla vejit v platnost nékdy okolo roku 2025
(Brusel jesté nerozhodl), pro nakladni automobily se predpoklada, ze zacne byt zavazna cca
v roce 2027 (Trnka, 2021). S jejim ptichodem se pfedpoklada navyseni pofizovaci ceny vozidel
(ve srovnani s vozidly EURO VI) — podle Ragon & Rodriguez (2021) — az 0 5 % (tedy

9 Bez filtru pevnych &astic plnila normu EEV vozidla nizozemského vyrobce DAF.
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1 500 — 4 700 Euro). Také v oblasti servisnich ndkladt se u vozidel EURO VII predpoklada
nartst. Povolené limity Skodlivin zatim jesté nejsou definitivné rozhodnuty.

4.2 Aftertreatment vyfukovych plynu

Pocinaje normou EURO IV bylo nutné vybavit vozidla systémy aftertreatmentu — tj. systémy
dodatecné upravy vyfukovych plynt. K dispozici jsou dva systémy. Za prvé se jedna o systém
selektivni katalytické redukce (SCR; angl. selective catalytic reduction) a za druhé systém re-
cirkulace vyfukovych plynii (EGR,; angl. exhaust gas recirculation®). Na systém SCR vsadila
vétsina evropskych vyrobei nakladnich automobill jiz s pfichodem emisni normy EURO IV
(v roce 2005), nebot’ jiz tenkrat bylo jasné, Ze jen s ni pujde plnit pfisné limity normy EURO
VI. Z hlediska jisté zdkaznické vst¥icnosti nabizeli néktefi findlni vyrobci®® zakaznikaim alter-
nativné vozidla emisni specifikace EURO IV a V, bud’ se systétmem SCR, nebo se systémem
EGR. Pro Uplnost je mozno poznamenat, zZe syst¢émy EGR a SCR jsou pro ¢isténi vyfukovych
plynl pouzivany téz v segmentu osobnich automobild.

4.2.1  Systém selektivni katalytické redukce

Technologie/systém SCR je zalozen na elektronicky fizeném vstiikovani vodného roztoku mo-
¢oviny (¢pavku) do vyfukového potrubi pied katalyzator SCR. Mocovina ma obchodni ozna-
geni AdBluel®. V katalyzatoru zafazeném do vyfukového potrubi reaguje AdBlue s NOy ve
vyfukovych plynech a rozklada je na dusik (N2) a vodu (H20) — pochopitelné ve form¢ vodni
pary. Dusik neni z hlediska ekologie problém, nebot’ to neni sklenikovy plyn a v atmosféie
nasi planety se pfirozené vyskytuje. Skodlivé jsou jen jeho oxidy, kterych nas pravé SCR
(a EGR - viz kapitola 4.2.2) zbavuje.

AdBlue je vyrabéna laboratorng. Je to bezbarva kapalina bez zapachu. Vyhodou je jeji bi-
ologicka odbouratelnost — pfi jejim tiniku do povrchovych ¢i podzemnich vod a/nebo do pldy.
Nevyhodou jsou vsak jeji korozivni u€inky. Je ji mozné béZzné koupit na Cerpacich stanicich
PHM bud’ piimo z vydejniho stojanu a/nebo v (pfedrazenych) plastovych kanystrech. Ridi¢
musi AdBlue tankovat do specialni nadrze ve vozidle. Kapacita nadrZze na AdBlue se podle
kategorie a druhu vozidla lisi — cca 20-160 litri. BéZné se vSak kapacita naddrzi na AdBlue po-
hybuje mezi cca 80-120 litry — kromé celkové hmotnosti vozidla ma vliv i to, zda jde o tahac
naveéstl, nebo o podvozek (s6lo nakladni automobil).

Spotieba AdBlue se uvadi v procentech ze spotieby nafty (pohybuje se okolo 5-6 %). V pfi-
padé, ze béhem jizdy AdBlue dojde, motor ani systém SCR se neposkodi, ale vozidlo ptirozené
v danou chvili neplni normu EURO 1V, V, resp. VI. V této situaci je elektronicky omezen

98 V némecky psané literatuie se miiZeme setkat s oznac¢enim ,AGR" (ném. Abgasriickfiihrung).
99 Scania a MAN.

100 Napriklad v USA a Kanadé je mocovina oznacovana jako , DEF“ (diesel exhaust fluid).
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vykon motoru. Ridi¢ je tedy velmi jednoduse donucen AdBlue co nejrychleji doplnit. Stejné
tak po vypnuti motoru a prazdné nadrzi AdBlue jiz nejde vozidlo znovu nastartovat.

4.2.2 Systém recirkulace vyfukovych plynu

Historie systému EGR saha az do padesatych let dvacatého stoleti. Pro i¢ely snizovani emisi
NOx V silni¢nich vozidlech se podle Jadskeldinen & Khair (n.d.) zacal pouzivat v sedmdesatych
letech v USA a Kanadg¢. Jednalo se o zazehové motory osobnich automobili.

Tento systém byl u vozidel, ktera plnila normy EURO IV a EURO V druhou moznosti, jak
docilit pInéni limith emisi tehdy stanovenych. Pro pInéni limitii normy EURO VI je jiZ nutna
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jeho kombinace s technologii SCR. Systém EGR je oproti SCR technicky slozit&;si.

Princip systému je nasledujici: ¢ast vyfukovych plynt odchazejicich z motoru je z vyfuko-
vého potrubi odvedena (odsata), ochlazena ve specialnim chladi¢i EGR, smisena s nasavanym
vzduchem v sani motoru a opétovné pfivedena do valci motoru. Timto opatienim je V nasava-
ném vzduchu méné kysliku (snizi se teplota spalovani), coz vede k nizsi produkci NOx. Za-
kladni problém vztahu mezi NOx a PM je ten, Ze jejich produkce je v nepiimé tmérnosti. Pokud
tedy snizime teplotu spalovani (a tim emise NOy), dojde ke zvyseni produkce PM. Resenim
problému s PM jsou vysoké vstiikovaci tlaky'% a vybaveni vozidla filtrem pevnych &astic'%2,
Filtr pevnych &astic je standardem u vozidel plnicich normu EURO VI. U starSich vozidel
plnicich normy EURO IV a EURO V pravidlem nebyl — néktera vozidla plnila tyto normy i bez
néj, coz byla logicky vyhoda pro jejich provozovatele.

4.3 Alternativni druhy pohonu

Pro definici alternativniho pohonu (resp. alternativniho paliva) bude pouZzita evropskd smérnice
2015/719, kterou se méni smérnice Rady 96/53/ES, kterou se pro ur€itd silni¢ni vozidla provo-
zovana v ramci Spole€enstvi stanovi maximalni pfipustné rozméry pro vnitrostatni a mezina-
rodni provoz a maximalni pfipustné hmotnosti pro mezinarodni provoz: ,,Paliva nebo zdroje
energie, které slouzi alespon zc¢asti jako nahrada zdrojii fosilni ropy v dodavkach energie pro
dopravu a které maji potencidl prispét k jeji dekarbonizaci a zvysit environmentalni vykonnost
odvetvi dopravy — rozumi se jimi: elektrina spotirebovavana ve vsech typech elektrickych vozi-
del, vodik, zemni plyn, véetné biometanu, v plynné formé (stlaceny zemni plyn — CNG) a ve
zkapalnéné formé (zkapalnény zemni plyn — LNG); zkapalnény ropny plyn (LPG)'%%; mecha-
nicka energie ze zasobniku/zdroje ve vozidle, véetné tepelné energie z odpadu.*

Pfi porovnavani emisi produkovanych jednotlivymi druhy pohonu (nafta, benzin, plyn,
elektiina), je tFeba zohlednovat skuteCné celkové vyprodukované emise od ziskani

101 Tj. tlak pod jakym je palivo vstrikovano do valcti motoru.
102 Nékdy nazyvanym téz ,sazovym filtrem*“ nebo ,¢asticovym filtrem“.

103 Povazovat LPG za alternativni palivo (ve smyslu ochrany piirody) je dost sporné, nebot se jedna o ropny
plyn - tedy neobnovitelny fosilni zdroj.
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pohonného média (té¢zba ropy, plynu, produkce elektfiny v elektrarn¢) az po jeho vyuziti ve
vozidle. Tyto celkové emise jsou nazyvany ,,Well-to-Wheel“ (WTW) a maji dvé slozky:
»Well-to-Tank* (WTT) a ,,Tank-to-Wheel*“ (TTW). Emise WTT zahrnuji ziskani/t¢Zbu po-
honného média, jeho zpracovani a distribuci do mist spotieby — tj. na Cerpaci, plnici nebo do-
bijeci stanice. Naproti tomu emise TTW zahrnuji emise produkované béhem provozu'® daného
vozidla.

Pti volbé alternativniho pohonu je tfeba vzit v potaz fadu kritérii, kterd maji vliv na ekono-
mickou naro¢nost pofizeni a provozovani vozidla s alternativnim pohonem (oproti ,,standardu‘
— tj. naftovému pohonu) a taktéz na jeho redlnou vyuzitelnost, resp. omezeni. Jedna se piede-
vS§im o tato kritéria: pofizovaci cenu, provozni néklady (pohonné médium, udrzba, opravy,
ceny nahradnich dilu atp.), dojezd a Zivotnost vozidla, resp. jeho pohonu. Pravé vyse jmeno-
vany dojezd vozidla (nebo chcete-li: akéni radius) je z hlediska piepravné-technickych charak-
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busy)!® jsou — alespoti zatim — pouzitelné jen v lokalni, maximalné regionalni dopravé s jasné

danou mnozinou tras a piepravnich vzdalenosti. Pro dalkovou dopravu se nehodi. S dojezdem
souvisi dal$i diilezité kritérium srovnani pohont — hustota sité plnicich (relevantni pro pohony
na zemni plyn a vodik) a dobijecich stanic (pro elektromobily), ve srovnani se siti ¢erpacich
stanic nafty.

4.3.1  Stlaceny zemni plyn (CNG)

Zemni plyn je plyn s majoritnim zastoupenim metanu, neni toxicky ani karcinogenni. Vozidla
pohanénad zemnim plynem maji mensi dojezd ve srovnani s naftovymi vozidly, ale ze vSech
dostupnych moznosti se jevi jako optimalni alternativa, prinejmensim co se niakladnich
vozidel provozovanych v lokalni a regionalni dopravé tyce. Dojezd CNG vozidel je dnes
okolo 500-600 km. Ve srovnani s LNG (viz nasledujici podkapitola) je dojezd vozidel na CNG
jen pfiblizné tietinovy. Podle NGVA Europe (2021) &it4 aktualni sit’ plnicich stanic CNG v CR
217 mist, v celé Evropé je to pak okolo 4000 mist.

Dalsi nevyhodou jsou niZ§i hodnoty to¢ivého momentu plynovych motorti ve srovnani
s naftovymi. V neposledni fad¢ je nevyhodou pofizovaci cena plynovych vozidel — je cca
0 30 % vyssi ve srovnani s analogickym vozidlem s naftovym motorem.

Velkou vyhodou je ekologi¢nost provozu vozidel na CNG (pochopitelné téz na LNG). Ply-
nové motory neprodukuji emise oxidu siry (SOx) a také emise pevnych ¢astic jsou téméf nulové.
Ve srovnani s vozidly spalujicimi naftu jsou u plynovych motorti i dalsi $kodliviny zna¢né nizsi.
V piipadé NOx je to pokles 0 60 % a v pripadé¢ CO2 0 25 %. Pokles u emisi CO2 muze byt jesté
vys§i (az 95 %), pokud se pouzije BioCNG — tj. biometan ziskany z obnovitelnych zdroja. Dalsi

104 Tyto emise jsou Casto oznacovany jako ,lokalni emise“.

105 Mysleno vozidla typu BEV = Battery Electric Vehicle; progresivni vodikovy pohon vozidel (FCEV = Fuel-
Cell Electric Vehicle) ma z hlediska dojezdu vozidla lepsi potencial vyuziti i v dalkové dopraveé - detaily viz
nize.
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vyhodou plynovych vozidel je jejich niz$i hlu¢nost — motory pfi spalovani plynu maji ,,meék¢i*
chod ve srovnani s naftovym motorem.

4.3.2 Zkapalnény zemni plyn (LNG)

Nekteré charakteristiky LNG byly jiz zminény v pfedchozi podkapitole pro potieby zdiiraznéni
odliSnosti od pohonu CNG. Aby zemni plyn mohl byt v kapalném skupenstvi (jedna se o neto-
xickou kapalinu namodralé barvy), musi se zchladit na -162°C. Pii takto nizké teploté se pak
musi udrzet i v nadrzich'® ve vozidlech. Stejné jako CNG, je i LNG (BioLNG) mozné vyrabst
Z bioplynu, ktery se stlaci a zkapalni.

Podle CRYOGASU (2017) maji vozidla s pohonem na LNG dojezd 1 100-1 500 kilometri
— tedy az cca trojnasobny oproti vozidlim spalujicim CNG. Problémem provozovani vozidel
na LNG ve stfedni a vychodni Evropé je chybg&jici infrastruktura plnicich stanic. Je fada stati,
kde nejsou plnici stanice viibec, anebo jsou jich jednotky. P¥ikladem je i CR, kde mame zatim
(1éto 2021) jen dvé plnici stanice LNG. Nicméné v zédpadni Evropé je jiz situace lepsi — kupfti-
kladu v Némecku je jiz vybudovano 51 plnicich stanic. Nejvice je jich alokovano v Italii — 91.

4.3.3 Hybridni pohon

V piipad¢ hybridnich pohont je vozidlo vybaveno spalovacim motorem i elektromotorem.
Tento druh pohonu je ¢asto povazovan pouze za jakousi ,,pfestupni stanici k plné elektrickym
vozidlim — zejména v piipadé¢ lokalni dopravy ve méstech, kdy je mozné vyuzit elektropohonu,
ktery neprodukuje Zadné lokalni emise. Spalovaci motor je zpravidla vyuzivan mimo zastavéné
oblasti.

Jsou pouzivany dva typy hybridnich vozidel: (1) HEV (angl. hybrid electric vehicle), u néjz
je spalovaci motor vyuzivan k dobijeni akumulatord elektropohonu a (2) PHEV (angl. plug-in
hybrid electric vehicle), které pii jizdé funguje stejn¢ jako HEV, ale navic 1ze jejich akumula-
tory dobijet pti parkovani z elektrické distribucni sit¢ (z dobijeci stanice). Vozidla PHEV jsou
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50 kilometru.

4.3.4  Elektricky pohon

Elektromobily, oznatované jako BEV (angl. battery electric vehicle)!?” vozidla, jsou vozidla
s elektrickym pohonem bez spalovaciho motoru — to je zdsadni konstrukéni odlisnost od ,,tra-
di¢nich* vozidel. Kromé toho, Ze elektromobily neprodukuji lokalni emise (TTW), jsou také
jen minimalné hlu¢né.

106 Jedna se o tzv. kryogenni nddrzZe.

107 Vyraz ,battery”, tj. Cesky ,baterie” neni spravny - korektnim pojmem je akumuldtor.
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Prestoze je koncepce elektromobilil stard pres sto dvacet let, zasadnéjSiho technického vylep-
Seni se dockaly de facto jen akumulatory z hlediska disponibilniho poc¢tu nabijecich cykli.
Ostatni nevyhody akumulatort zlstaly. Jde naptiklad o jejich rozméry a vysokou hmotnost,
kapacitu, rychlost dobijeni anebo ekologi¢nost jejich vyroby, recyklace a likvidace.

Dalsim problémem BEV vozidel je jejich maly dojezd. Aktualné se — s dojezdem jen okolo
100-300 kilometrt — hodi pouze pro lokalni pifepravu zbozi (city logistiku), maximalné re-
gionalni pfepravu s omezenou mnozinou tras. Vyuziti BEV vozidel v dalkové dopravé zatim
neni realné — at’ uz vzhledem k dojezdu nebo hustot¢ sit¢ dobijecich stanic. Dluzno podotknout,
ze Mercedes loni predstavil prototyp elektrického nédkladniho automobilu (konkrétné: tahace
navést) eActros LongHaul, ktery ma dosahovat dojezdu cca 500 kilometrii. Pokud téchto hod-
not bude elektro-taha¢ skuteéné dosahovat v redlném provozu (a to i v zimé!)!%, pak jiz mize
byt zajimavou alternativou ke konvenénim diesellim nebo ,,plynidkiim* (tedy CNG a LNQ).
Najeti na sériovou vyrobu je u tohoto tahace planovano na rok 2024. (Pavlisek, 2020)

4.3.5 Vodikovy pohon

Vodikovy pohon je stale ve fazi vyzkumu, riznych pilotnich projektd a testovani. Vyrobci sice
jiz dodavaji vozidla typu FCEV (angl. Fuel-Cell Electric Vehicle) na trh, ale je to pfedevsim
proto, aby od vybranych provozovateld (dopravct) ziskali zpétnou vazbu z testovani v redlném
provozu. Na zakladé téchto zkuSenosti pak budou FCEV vozidla vylepSovat. Z hlediska pohonu
hnacich néprav, jsou automobily s vodikovym pohonem de facto také elektromobily, jen s tim
rozdilem, Ze k vyrob¢ elektrické energie pro elektromotory pohonu vyuzivaji vodik. Elektfina
z akumulatorii, kterymi jsou i FCEV vozidla vybavena, slouzi jen po omezenou dobu, kdy je
vzhledem Kk provoznim podminkam (rozjezd vozidla, jizda do stoupani atp.) potieba zvysit vy-
kon vozidla. Akumulatory jsou dobijeny piebyte¢nou elektrickou energii z palivovych ¢lanki
a samoziejme 1 rekuperaci elektrické energie, jako je tomu u ostatnich elektromobilt.

Vodik je ve FCEV vozidlech skladovan stlaceny (u nakladnich automobilt jde zpravidla
0 tlaky okolo 350 bar) ve specialnich nadrZich ve vozidle a musi se tedy do vozidla dopliovat
podobné jako naptiklad nafta nebo CNG/LNG. Vzhledem ke zpiisobiim ziskavani vodiku
a vznikajicim emisim WTT, nemiiZeme, obecné vzato, vodikovy pohon povazovat za eko-
logicky. Nicmén¢ vozidla FCEV (stejné€ jako BEV) jsou lokaln€ bezemisni pii svém provozu —
neprodukuji emise TTW. Nevyhodou FCEV vozidel je 1 jejich vysoka potizovaci cena a taktéz
drahy provoz, zapii¢inény vysokou cenou vodiku. V CR se podle Kinkory (2020) cena vodiku
pohybuje okolo 250 Ké&/kg, coz implikuje naklady na palivo ptiblizné dvojnasobné oproti naf-
tovému pohonu (cca 20 K¢&/km v piipadé vodiku). V zahraniéi je situace s cenou vodiku ob-
dobna. Dojezd nakladnich FCEYV vozidel je aktualné o trochu vyssi, nez kolik nabizi vozi-
dla BEV. Jde o hodnoty okolo 400 km. V planu jsou vozidla s dojezdem cca 1 000 km, ktera
by méla byt k dispozici pfiblizné v roce 2025. (Daimler, 2021; Hyundai, 2020)

108 Napiiklad zimni testy provadéné ve Svédsku s nakladnim automobilem Mercedes eSprinter potvrdily
pokles kapacity akumulatort a tim i dojezdu az 0 30 % - tedy ze 150 km na 100 km. (Olsansky, 2019)
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Jelikoz se vodik ve volné ptirod€ nevyskytuje, musi se vyrabét a — jak jiz bylo feceno vyse
— t0 je jeho nejvétsi ekologicky problém!®. Je to dano tim, Ze cca 96 % vodiku se aktualné
vyrabi z neobnovitelnych fosilnich zdrojii jako je uhli, ropa nebo zemni plyn. Nejvice vodiku
se dnes vyrabi ze zemniho plynu. Mezi technologie, které jsou zalozeny na vyuzivani obnovi-
telnych zdroju, patiéi vyroba vodiku z biomasy a z vody. Nicmén¢ je to feSeni jen Castecné,
nebot’ i u nich ziistava problém vysoké spotieby elektrické energie pri vyrobé vodiku —
a s tim spojena tvorba emisi WTT. (HYTEP, 2021; Devinn, 2019)
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5. SPECIFIKA LOGISTICKYCH OBJEKTU

Hlavni cil logistickych procest je zajistit, Ze spravny produkt je dostupny ve spravném mnoz-
stvi, kvalité, ve spravném Case a na spravném misté a se spravnymi naklady. Splnéni téchto cili
muze ohrozit charakter, misto logistického objektu nebo procesy, které se v objektu odehravaji
za ucelem splnéni sluzeb zékaznikiim. Efektivni management procest skladu znamena splnéni
tdchto kritérii. U¢inny management skladu znamena ,, technické a operacni znalosti a vispésnou
aplikaci téchto znalosti v celkovém systému* (Hompel a Schmidt, 2007 citovano v Dede
a Cengel, 2020, s. 342). Problémy, které mohou nastat béhem managementu skladovych pro-
cesl, mohou vazné narusit dalsi stupné logistickych sluzeb jako naptiklad dopravu a distribuci.

Podle Dedeho a Cengela (2020) je k efektivnimu managementu skladovych procest nutné
brat v potaz mnoho faktori, a to: zakaznické sluzby, informacni systémy, rozlozeni skladu
a jeho ergonomie, klicové ukazatele vykonnosti (KPI), management nakladu a fizeni poloZek.
Ustiedni parametry zakaznickych procesii jsou jednoduché objednavéani, dodavani v kratkém
casovém intervalu, spolehlivé doddvani, jasnd komunikace a celkovad podpora (Kulyk,
Michatowska a Kotylak, 2017 citovano v Dede a Cengel, 2020). Pouziti informacnich systémil
navic pomdha efektivnéji monitorovat procesy a dostupnost zdroji. Tyto systémy napiiklad
pomahaji s optimalizaci vyuziti skladli znaénych objemt produktt. Efektivni rozlozeni skladu
znamena flexibilitu, aby sklady byly v souladu s budoucimi strategickymi plany spole¢nosti,
kompatibilitu designu se zatfizenimi, optimalizaci GloZnych kapacit, bezpe¢nost personalu, sni-
Zeni pohybu uvnitf skladu, standardizaci baleni a soulad s regulacemi (Richards, 2017 citovano
v Dede a Cengel, 2020). Klicové ukazatele vykonnosti (KPI) skladu se mohou tykat spolehli-
vosti, flexibility, ndkladl a vyuZiti zdroji (Richards, 2014 citovano v Dede a Cengel, 2020).
Management néklad znamena kalkulaci nédkladl na jednotku kazdé faze provozu a fizeni po-
lozek je o ulozeni produktti a udrzovani je v bezpe¢ni (Dede a Cengel, 2020).

Rozmanitost, komplexnost a souhra téchto faktorti maji za nésledek vysokou naro¢nost
efektivniho managementu skladii. Kromé vyrobnich procesii, vstupni a vystupni logistika hraji
klicovou roli v napliiovani objednavek zakaznikd. Komplexni charakter objednavek zakaznikl
Vv soucasné dob¢ zplisobuje potiebu po presnéjsich predpovédich a informacich v redlném cCase
ménici roli skladovani a zptisob, jak sklady funguji. Potfeba po datech v realném case a kon-
textudlnich informaci roste, jelikoz mnoho zdkaznikl tvoii pfizplisobené vysoce rozmanité
objednavky v malych davkach. Ptizplisobeni objednavek zakaznickym potiebam zpisobuje
potiebu synchronizace nakupnich objednavek pro vyrobu, aby bylo zajisténo v€asné dodani.
Tradi¢ni manudlni provoz skladi v tomto prostfedi rychlych zmén jiz neni G¢inny a nestaci
Kk naplnéni zakaznickych pozadavku (Lee, Lv, Ng, Ho a Choy, 2018). Nekteré z nejvétsich
vyzev managementu skladi jsou pfesnost polozek, vyuziti prostoru, management procesu
a optimalizace vybéru (Richards, 2014 citovano v Dede a Cengel, 2020).

Koncept Priimyslu 4.0 byl predstaven v roce 2011 v Némecku. Primysl 4.0 mize byt defi-
novan jako ,,zvySeni digitalizace a automatizace vyrobniho prostredi stejné jako tvorba
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digitalniho hodnotového retézce umoznujiciho komunikaci mezi produkty, prostiedim a ob-
chodnimi partnery (Lasi et al., 2014 citovano v Lee, Lv, Ng, Ho a Choy, 2018, s. 2753).

Mnoho spole¢nosti v tomto sektoru v poslednich letech zna¢né investovalo do digitalizace
a automatizace jejich procesu. Naptiklad evropsky leader v prodejich vyvolanych piimou
reakci Thomann Music investoval 60 miliond euro do automatizovaného distribu¢niho objektu
V jejich arealu v Treppendorfu v Némecku. Tento novy 18 600 metri ¢tverecnich velky sklad
je podle zpravy Music Trades (2017) objekt, ktery je automatizovany a fizeny digitaln¢ s vyu-
zitim zakaznickych dat a sofistikovanych robotl a ktery umoznuje nabizet dodani v den objed-
navky do mnoha ¢asti Némecka.

Logistické objekty spadaji do trhu primyslovych nemovitosti spolu s objekty pro lehkou
vyrobu. VétSina objektd, ve kterych se uskuteciuji logistické ¢innosti svoji konstrukci a roz-
lozenim vytvaii vhodné podminky i pro vyrobce, tudiz pokud nize budou uvadény statistiky
vztahujici se k primyslovym nemovitostem, tak pokryvaji i tento segment. Je to dano univer-
zalnosti objektl, které se dnes na trhu nabizi. Specifika jednotlivych logistickych objektti bude
niZe rozebrany a popséany.

Zékladni kvalitativni ukazatel vykonnosti logistiky On-Time, In-Full, Error-Free (OTIF)
mefi veasnost, uplnost a bezchybnost logistickych dodavek.

e Véasnost — ukazatel vyjadiuje pomér mezi poctem'® objednavek za obdobi (mésic)

dodanych v terminu (v den, hodinu, v zavozovém okné) k potvrzenym objednavkam za
dané obdobi. Pro¢ neni zbozi dodavano v€as? Na schopnost splnit objedndvku v€as ma
vliv fada krokl od pfijeti objednavky po piedani zbozi. Zde nebude uveden vycerpava-
jici vycet, ale akcent se klade pfedevsim na ty souvisejici prave s logistickymi objekty.
Misto pfedani zboZi je dana podle dohodnuté parity INCOTERMS mezi prodavajicim
a kupujicim a vyrazné ovlivituje vliv pravé logistickych objektll na v€asnost terminu
dodani. V dalsim textu této kapitoly pracujeme s piedpokladem parity CPT, pokud ne-
bude uvedeno jinak. JiZ samotny zplsob pfedani objedndvek mezi kupujicim a proda-
vajicim (EDI vs. telefonni komunikace), pfesnost planovani vyroby u dodavatele, pte-
hlednost materidlovych tokt a zdsob v podniku, fizeni nakladky a dopravy, vzdalenost
od odbératele, lokalita distribucniho objektu a ptijemce zbozi.

o role objektl — objekt svoji konstrukei a usporddanim musi odpovidat roli, kterd
se od objektu oéekava. Pokud se do typicky jednohlavé!'! budovy, pfipadné jests
vicepatrové propojené vytahy, umisti distribu¢ni centrum pritokového charak-
teru s pozadavky na rychly ptijem, tfidéni a expedici zbozi, pak zpozdéni nakla-
dek z diivodu nedostatku ramp nebo nepiipravenosti zbozi na expedici stava béz-
nou praxi. Negativni dopad na logistické vykony zplsobuje stejné tak pokud se
objednavka vychystava z vice skladli prostorové rozmisténych po aredlu

110 Pokud je pro transakce mezi odbératelem a dodavatelem typicka vysoka heterogenita objednavek vzhle-
dem k poctu radki a kusi, ukazatele se méri na bazi hodnoty objednavek nikoliv poctu.

111 Jednohlavy objekt ma na stejné strané piijmové i expedi¢ni rampy.
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podniku. Objekt musi svoji konstrukei (vyska, sloupy, délici zdi, pocty ramp
a jejich uspotadani, nosnost a povrch podlahy, podlazi, parkovisté, zdzemi pro
administrativu atd.) odpovidat logistickym ¢innostem, prostiednictvim kterych
chceme dosahovat stanovenou kvalitu logistickych sluzeb.

o lokalita objektu a vzdalenost od odbératelti/’dodavatel — kvalita objektu je dana
nejen objektem samotnym a jeho vybavenim, ale i jeho umisténim. Napojeni na
infrastrukturu (idealn¢ vicemodalni), vytizenost dopravni infrastruktury, pocet
objektli obsluhujici urcity atrakéni obvod zdkaznikd rozhoduje, jak rychle
a presn¢ lze dodat zbozi zdkaznikovi.

Uplnost — ukazatel vykazuje pomér mezi poétem objednavek dodanych za dané obdobi
sortimentné i objemoveé bez chyb ke vSem potvrzenym objednavkam za relevantni
obdobi. Pro¢ neni zbozi dodavéano tpln€? Zde maji velky vliv interni stav kvality piijmu
a zpracovani objednavek, kvality planovéni vyroby, piehlednosti zdsob dana kombinaci
nastaveni procesil, sbérem a zpracovanim dat (napi. Warehouse Management System
(WMS) nebo Enterprise Resource Planning (ERP)) a kvalitou operatorii a manipulantt
a objekty, ve kterych dochazi k vyrobé a logistickym ¢innostem.

Bezchybnost — ukazatel zachycujici pomér mezi po¢tem objednavek dodanych s kom-
pletni dokumentaci (dodacim listem, fakturou atd.) za dané obdobi ke vSem potvrze-
nym objednavkam. Pro¢ neni zbozi doddvano bezchybné? Tento ukazatel na rozdil od
dvou ptedchozich nesouvisi s logistickym objektem. Jedna se spiSe o standardizaci do-
kumenti a procesii spojenych s vyplnénim dokumenti a jejich obéhem a digitalizaci.

Rozhodovani o poctu, umisténi a typil logistického objektu ovlivituje potencial logistického
systému naplilovat své kvalitativni i ekonomické cile. Pokud se nedafi plnit zasmluvnénou uroven
sluzeb danou zékaznikem, tak nezbyva nez vynaloZit vice zdroji (lidi, dopravnich a piepravnich
prostfedkil, manipulacni techniky) a tudiZ nédkladi pro splnéni zakaznickych poZzadavkd.

Primyslové haly se dnes na trhu klasifikuji na (WARETEKA, 2021):

Trida A+

Pravidelny obdélnikovy tvar, dvouhlava orientace objektu, takze rampy pro piijem
a expedici jsou na protilehlych stranach

Jednopodlazni budova o svétlé vySce 13 m s moznosti vestavéni mezaninti.
Minimalni rozte¢ nosnych sloupli 12 m az 24 m

Betonova podlaha s minimélni nosnosti 5 000 kg/m?

Temperovany objekt s ventilaénim systémem

Profesionalni facility management a objekt je vybaven alarmem a CCTV

Nabijarna pro manipulacni techniku

Rampy s upravitelnou vyskou, na kazdych 500 m? je alespon jedna rampa

Dvr pro parkovani nakladnich dopravnich prostfedkt a parkovisté pro osobni vozidla
Kancelarské prostory a zdzemi pro zaméstnance (WC, sprchy, kuchyrika, Satny, atd.)
Wifi

Obijekt je v blizkosti dalnice
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Trida A
e Pravidelny obdélnikovy tvar, dvouhlava orientace objektu, takze rampy pro piijem
a expedici jsou na protilehlych stranach
e Jednopodlazni budova o svétlé vysce 10 m
e Minimalni rozte¢ nosnych slouptt 9 m
e Betonova podlaha s minimélni nosnosti 5 000 kg/m?
e Temperovany objekt s ventilacnim systémem
e Profesionalni facility management a objekt je vybaven alarmem a CCTV
e Nabijarna pro manipula¢ni techniku
e Rampy s upravitelnou vyskou, na kazdych 500 m? je jedna rampa
e Dvir pro parkovani nakladnich dopravnich prostfedkl a parkovisté pro osobni vozidla
e Kancelarské prostory a zdzemi pro zaméstnance (WC, sprchy, kuchytika, Satny atd.)
o Wifi
e Objekt je v blizkosti dalnice
Trida B
e Novy samostatny objekt nebo objekt po renovaci, preference obdélnikového tvaru, ale
neni podminkou
e Vicepodlazni objekt s minimalni svétlou vyskou 6 m
e Betonova nebo asfaltova podlaha s nosnosti 2000 kg/m?
e Temperovany objekt s ventilanim systémem
e Objekt je vybaven alarmem a hlidan ostrahou
e Nabijarna pro manipula¢ni techniku
e Rampy s upravitelnou vyskou, na kazdych 2000 m? je alespoii jedna rampa
e Dvur pro parkovani nakladnich dopravnich prostredkt
e Zéizemi pro zaméstnance pripadné kancelaiské prostory
Trida C
e Vicepodlazni nebo i jednopodlazni budova
e Manipulace mezi patry vytahy
e Podlaha betonova, asfaltova nebo dlazdi¢kova s nosnosti podlahy pod 2000 kg/m?
e Temperovany objekt s ventilacnim systémem
e Objekt je vybaven alarmem a hlidan ostrahou
e Nabijarna pro manipula¢ni techniku
e Dvir pro parkovani
Trida D
e Vicepodlazni nebo i jednopodlazni budova
e Manipulace mezi patry vytahy
e Podlaha betonova, asfaltova nebo dlazdi¢kova s nosnosti podlahy pod 1000 kg/m?
e Netemperovatelny objekt s ventilacnim systémem
e Objekt vybaven alarmem
e Dviir pro parkovani
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Do primyslovych nemovitosti se umist'uje cela fada logistickych objektti Pro lepsi orien-
taci je uvedena nize zakladni charakteristika téch nejvyznamnéjsich v dnesnich logistickych
fetézcich.

Sklad — je misto v logistickém fetézci k doCasnému ulozeni zbozi, které umoziuje vyrov-
navat nesoulad mezi doddvkami a potiebou zbozi v ¢ase. Sklad mize mit riznorodé podoby
podle podminek, za kterych je nutné zbozi skladovat s ohledem na teplotu, vihkost, stohovatel-
nost, nebezpecnost k okoli a lidem. Sklad tedy mtize mit podobu pfistiesku, zatepleného uni-
verzalniho objektu nebo i specializovaného objektu navrzeného pro automaticky zakladac.

Sklady Ize délit podle:

e postaveni v logistickém fetézci (predevsim vyrobni, distribu¢ni B2B a B2C).

e vlastnictvi (pronajaté, vlastni)

e teplotnich reziml (suchy 8-26 °C, chlazeny 2-8 °C, mraZeny 18-27 °C)

e ucelnosti (jednoucelovy, u kterého je konstrukce objektu upravena pro skladovani kon-
krétniho zbozi pii vyuziti konkrétni technologie, viceucelovy, ktery pfedstavuje uni-
verzalni objekt, ve kterém lze skladovat Siroka paleta zbozi s vyuzitim raznorodych
skladovych technologii)

e zpusobu skladovani (skladdka, slozisté, zadsobniky a sila, zastfeSené sklady, uzaviené
sklady, sklady pro nebezpecny material)

e tokll zbozi (jednohlavy sklad ma slouceny piijem a expedici zbozi umisténé na jedné
stran¢ skladu, dvouhlavy sklad ma fyzicky odd€leny pfijem a expedici, které jsou na
riznych stranach skladu a umoznuji lepsi organizaci toku zbozi objektem, vicehlavy
sklad ma fyzicky oddéleny ptijem a expedici a bézné piijem a expedice jsou umistény
na vice stranach logistického objektu, objekt ma ¢asto tvar H, Y nebo X)

Sklad je objekt, ktery svoji konstrukci, tvarem, uspofddanim, vnitinim 1 vnéjS§im vybave-
nim (brany, vahy, rampy, regaly, manipulacni technika atd.) je navrZen pro skladovani zboZi
z diivodu ¢asového, prostorového, objemového nebo obchodniho rozporu mezi nabidkou a po-
ptavkou v daném case. Z toho vyplyva, Ze ve skladu se realizuje nejen vlastni skladovani, ale
| fada dalsich logistickych ¢innosti: piijem zbozi, etiketovani, tfidéni zbozi z vicesortimentnich
palet do jednosortimentni, manipulace do skladového jadra, zaskladnéni, vyskladnéni do riiz-
nych ptfepravnich prostfedkil, manipulace na balici misto, baleni a manipulace na expedici,
etiketovani, administrativni ¢innost véetné procleni, nakladka a expedice, uklid, inventura, sbér
a zpracovani odpadu, ostraha, uklid a udrzba objektu.

Vyrobni sklad — misto urcené pro skladovani vstupniho materidlu nebo rozpracované
vyroby. Vyrobni sklad mize mit podobu jednoho centralniho objektu nebo nékolika objektii
¢1 ploch alokovanych u jednotlivych vyrobnich provozi, kde se skladuje material. S rostoucim
objemem vyroby dochézi k vytésnovani skladovych ploch a uvoliiovani skladovych objektt
unebo ve vyrobnich objektech, s ¢im by se mélo pocitat jiz pti vybéru vhodného objektu
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a pocitat se scénaiem, kam do budoucna alokovat zasoby, aby to procesné¢, ekonomicky i tech-
nicky odpovidalo pozadavkim na logistiku. Pokud neni dostatek prostoru pro zasoby piimo ve
vyrobnim aredlu, pak je podnik nucen alokovat zédsobu do objektu mimo zavod a zajistit pie-
pravu materidlu k vyrobé hotové vyroby ven. Vyrobni sklad umoznuje pteklenuti rozdilu
mezi produkci, piepravovanym mnozstvim a poptavkou a nabidkou mezi dodavatelem a odbé-
ratelem. Pro sklady ve starych priimyslovych arealech je typické, ze se jedna o plné nebo ¢as-
te¢né zdéné objekty s piipadné plechovymi sténami a stropem. U objektt je ¢asto nevyhovujici
podlaha, ktera je z asfaltu, dlazby nebo betonu s nedostateénou nosnosti méné jak 1000 kg/m?
a silnou nerovnosti. Nevhodna podlaha znemoziuje instalaci modernich regall a vyuZziti mani-
pulacni techniky typu retrak nebo systémovych vozikl. Nizké néklady spojené s témito budo-
vami (napf. ndjemné) jsou za cenu vyssich logistickych nakladt zpiisobené vyuzivanim ¢elnich
VZV, SirSimi uli¢kami nebo stohovanim na podlaze. Efektivitu skladovani také komplikuje
vys$si hustota podpérnych sloupti nebo nizka svétla vyska v nékterych ¢astech objektu, budovy
nemaji Casto pravidelny tvar. Budovy nebyly stavény pro vysokou frekvenci piijmu nebo ex-
pedici, takZe postrddaji dostatecny pocet ramp, pokud vibec né&jaké maji. Moderni vyrobni
skladové haly maji Zelezobetonovou konstrukci a plechové oplasténi se svétlou vyskou
10—15 m s podlahou o nosnosti 5000—10 000 kg/m? umoziiujici instalaci nejen klasickych pa-
letovych regalti, ale i automatické zakladace pro zajisténi vyssi hustoty skladovani s mensim
poctem manipulantti. U jednoucelovych hal uréenych pro vyskové skladovani za pomoci auto-
matického zakladace tvori konstrukci haly pfimo ocelovy regalovy systém, na ktery je zvenku
upevnén plechovy plast budovy, tyto objekty maji svétlou vysku 20-30 m.

Hladka betonova podlaha umoziuje nejen zajistit dostate¢nou Cistotu prostoru, ale 1 vyuzit
moderni manipulac¢ni techniky vyzadujici vysokou piesnost pohybu, a tudiz i rovnost podlahy.
Usporadani objektu je typicky pravidelny, nejcastéji obdélnikového tvaru, takze 1ze navrhnout
a instalovat efektivni logistické feSeni bez kompromisu z ditvodu nepravidelnych sloupii s vy-
sokou hustotou, nepravidelnou svétlou vyskou stropu, izkymi prostupy mezi jednotlivymi sek-
cemi skladu atd. Moderni skaldové objekty pocitaji i s Gsporou energie, takze dobie umisténé
svétliky ve stropé sniZuji naklady na osvétleni, stejné tak jako LED osvétleni nebo automatické
fizeni osvétleni*2, Usporu energie zajistuji i osazeni stiechy fotovoltaickymi panely a vyuZi-
vani slune¢ni energie. Skladové haly svoji vysokou svétlou vySkou umoznuji vestavét me-
zaniny a dopravnikové systémy, které umozni manipulaci zbozi do pater a z nich.

Pokud podnik potiebuje docasné ulozisté pro material a nevyzaduje specifické podminky
skladovani (teplota, nebezpecné zboZi), 1ze vyuzit doasné mobilni sklady.

Distribucni sklad, distribu¢ni centrum — misto urcené pro skladovani hotové vyroby a uréené
K prodeji zékaznikim. Distribuéni sklad vyrobni firmy miize mit podobu rovnéz jednoho centralniho
skladu nebo né€kolika mist kam se z jednotlivych vyrobnich provozl svazi hotové zboZzi v ramci jed-
noho zévodu. Trendem je dnes tyto sklady centralizovat, jeden sklad se 1épe udrzuje, inovuje nez
nékolik mensi objektli/prostor. Komplexita distribucni sit¢ podniku, resp. pocet vertikalnich

112 K rozsvéceni dochazi, jakmile manipulacni technika, manipulant nebo operator vstoupi do ulicky.
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a horizontalnich vrstev vychézi z charakteru zbozi''? (hodnota zboZi, hmotnost, objem, poéty kus,
zkazitelnost a teplota) a té ¢asti dodaci lhuty, ktera zistava na ptrepravu v kombinaci s kvalitou in-
frastruktury a rozmisténi pifjemci v atrakénim!** obvodg. Staré objekty, jejichz vystavba saha do
80. let 20. stoleti, vyuzivané pro skladovani zbozi je dnes typické pro malé obchodni firmy, velké
obchodni fetézce tyto objekty opustily na konci 90. let a zacatku 21. stoleti. Tyto objekty maji typicky
n¢kolik podlazi propojenych vytahy, objekty jsou rozdéleny do vétsitho poctu sekci propojenych
chodbami, kter¢ svoji §ifi omezuji efektivnimu vyuziti manipulacni techniky. Svétla vyska sekci je
nizka 2-4 m, a tak Casto znemoziuje optimalni usporadani regalového systému vzhledem k manipu-
la¢nim a skladovacim pozadavkim. Vyuziva se stohovani a skladovani na podlaze. Moderni objekty
pro distribuc¢ni sklady maji Zelezobetonovou konstrukci opatienou plechovym plastém. Nosnost pod-
lahy je 3000, 5000 nebo 8000 kg/m? a svétla vyska 10-12 m. Vyjimkou jsou jednoucelové objekty
pro centralni distribu¢ni sklady s automatickymi zakladaci, které maji svétlou vysku 30-40 m.
Objekty jsou rozdéleny na sekce s prostupem v predni a zadni ¢asti, takZe lze spojit n€kolik sekci do
jednoho distribu¢niho skladu a zajistit plynulou manipulaci mezi sekcemi. V objektech pro distribu¢ni
centra a sklady jsou dnes nedilnou soucasti i opatieni pro snizeni energetické narocnosti. NejCastéji
se jedna o vhodné umisténi svétlikli nad plochy, kde je nutny dostatek svétla (ptijem, expedice, ¢in-
nosti piidavajici hodnotu, baleni atd.), LED osvétleni, automatické fizeni osvétleni nebo fotovoltaické
panely na stiechach objektt, aby se snizila celkova spotteba elektrické energie.

Soucasti objektl jsou 1 kancelatské prostory pro administrativu a zazemi pro zaméstnance
skladu a manipulaéni techniku (mistnost s nabijecimi stanicemi, servis). Zatimco sklad je kon-
strukéné€ uzplisoben pro co nejvyssi hustotu skladovani, pro distribuéni centrum je typicka ori-
entace na tok zbozi, to se projevuje jiz na poCtu a orientaci ramp. Objekty jsou dvouhlavé, aby
bylo mozné oddélit pfijem a distribuci, kazda strana disponuje desitkami ramp. U ramp je pfi-
jmova, resp. expedicni plocha a skladové jadro je uprostfed haly. V objektu je rovnéz prostor
pro sluzby ptidavajici hodnotu (Value Added Services), mezi které se fadi vytvareni displeja,
etiketovani, baleni, nahravani SW s jinou jazykovou mutaci, vkladani dokumentace v ptisluSné
jazykové mutaci, vytvareni promocnich bali¢ku atd. Pfed expedi¢ni plochou se nachazi plocha
pro baleni.

Cross-dockové centrum — misto ur¢ené pro tiidéni palet nebo jinych distribucnich jedno-
tek vazanych k jednotlivym objednavkam dodanych vice dodavateli a ur¢enych jednomu pii-
jemci. V cross-dockovém objekti ziistava zbozi pouze po dobu, nez se zbozi od dodavateld
sveze a nasledné pretiidi podle ptijemct a vyexpeduje, nejednd se tedy o klasické skladovani.
V cross-docku se realizuji tyto procesy: piijem zboZi, tfidéni pfipadné¢ kompletace objedna-
vek, manipulace k expedi¢nim rampam, expedice. Cross-dockové objekty jsou jednopodlazni

113 Levné, lehké a objemné zboZi vyZaduje kratké vzdalenosti, jelikoZ dopravni naklady, predevsim na sil-
ni¢ni prepravu, pirevazi isporu ziskanou z mensich pocti skladu a vyrobnich provozi. U drahého zbozZi s vy-
sokou pfidanou hodnotou lze celosvétovou distribuci zajistit pfes maly pocet centralnich distribuénich cen-
ter, ze kterych se zbozi prepravuje kzakazniklim letecky. Rychle zkazitelné zbozi lze uchovat
prostirednictvim kombinace teploty a vlhkosti a napf. i nedozralosti ovocnych plodi, pak ho lze prepravovat
na dlouhé vzdalenosti nebo rovnéz prepravou na kratké vzdalenosti spojené s vyssi hustotou skladi nebo
vyrobnich a zpracovatelskych provozi.

114 Atrak¢ni obvod predstavuje mnozinu zakaznikd, ktefi jsou obsluhovany z jednoho logistického objektu.
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a vyuzivana svétla vyska je 2-4 m jelikoz zde nejsou zadné regaly pro skladovani. Velké
cross-dockové objekty mohou mit tvar X, Y nebo H ¢im se zajisti nejkratsi vzdalenost mezi
rampou dodavatele a pfijemce zbozi.

Centrum reverzni logistiky — zajistuje sbér, diagnostiku tfidéni vracenych produkti
a obalii s ohledem na jejich soucasny stav a nasledné urceni. Zbozi mize byt vV ramci sluzeb
ptidavajicich hodnotu (Value Added Services (VAS)) opraveno piimo v reverznim centru, ode-
slano zpét zékaznikovi jako neuznana reklamace nebo jako opraveny produkt, odeslano vyrobci
nebo distributorovi na zaklad¢ dohodnutych podminek, odeslano k recyklaci atd.

Tridici centrum — misto urcené k piijmu, tiidéni jednotlivych zésilek pomoci automatické
tfidici linky ptipadné ¢aste¢né pomoci manudlniho tfidéni zasilek uréenych piijemcim. Tyto
sluzby zpravidla zajist'uji kuryrni, expresni a balikovi operatofi. Objekty pro tfidici centrum
muze byt konstrukéné stejny jako pro cross-docking, pokud se jedna o jednopodlazni objekt.
Stiedem objektu je automaticka ttidici linka zajist'ujici roztfidéni zasilek k jednotlivym expe-
di¢nim rampam. Velka tfidici centra mohou byt vicepodlazni, kde k pfijmu a expedici zasilek
dochazi v pfizemi a ve vysSich patrech dochazi k tfidéni zasilek ptes systém nékolika tfidicich
linek.

Fulfilment centra — misto uréené pro kompletaci objednavek e-shopti. Na rozdil od distri-
bucnich center pro B2B trh jsou fulfilment cenra procesné i technicky navrzena pro skladovani
velkého poctu skladovych polozek (Stock Keeping Unit (SKU)) statisice az miliony a vychys-
tavani, baleni a expedici objednavek o malém poctu kust a artikli. Objekty jsou typicky
jednopodlazni s nizkou svétlou vySkou cca 4 m, kde dochazi k chaotickému skladovéni pro-
stiednictvim regalti manipulovanych roboty nebo fixné ukotvenych k podlaze a propojenych
dopravnikovym systémem. Po dopravnikovém systému jsou automaticky piepravovany bedny
alokovany jednotlivym objednavkam, systém fidi bedny do pozic, kde ma byt doplnéno zbozi.
Operatofti vyskladiuji jednotlivé kusy zbozi podle objednavek a vkladaji je do beden. Objekty
pro fulfilment centra maji dvouhlavou orientaci a stovky ramp na kazdé¢ strané pro piijem
a expedici.

Pfi vybéru vhodného logistického objektu je nutné doptedu presné veédét, jaké Cinnosti
a v jakych objemech se budou v planovaném objektu vykonavat.

Vybér vhodného objektu pro logistické ¢innosti je problém multikriterialniho charakteru.
Kazdy podnik si musi pfedem stanovit kritéria a jejich vahy, které jsou relevantni pro plnéni
ekonomickych cilt a cilii v oblasti logistickych sluzeb. Nize jsou uvedeny nejbézné&;jsi faktory,
které se zohlednuji pii vybéru spravného objektu (Richards, 2014):

e Naklady

o cena pozemkl
mzdové naklady
sazby za pfepravu
danové pobidky
dané

o O O O
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@)
@)

finan¢ni pobidky
manipulacni naklady

e Makro prostiedi

(@]

o O O O

©)

statni politika

regulace odvétvi

pramyslové zény a plan vystavby
statni regulace

politicka stabilita

bezpecnost

e Specifika pracovniho trhu

®)
®)
©)
®)

dostupnost pracovni sily obecné

dostupnost kvalifikované pracovni sily

kvalita hromadné dopravy a dalSich systémi svozl pracovni sily
tradice odvétvi

e Infrastruktura

o

o O O O

o

dostupné obory dopravy

telekomunikacéni systémy

sluzby distribuce vody a elektrické energie

kvalita a spolehlivost jednotlivych dopravnich obortu
vzdalenost k pfistaviim, intermodalnim terminaltim a letiStim
existujici nabidka objektt

e Prostiedi

@)
@)

Postup vybéru vhodné lokality probiha casto nékolika fazemi. Nejprve podnik urci oblasti,
kde je vhodné umistit objekt s ohledem na ndklady na skladovani, dopravu a pifepravni Casy
s vyuzitim gravity modelu. Jedna se o matematicky model opera¢niho vyzkumu, ve kterém jsou
nadefinovany zakladni ndkladové kategorie, mista ptijemcu a ptipadné dodavatelii a potencialni
oblasti, kam lze logisticky objekt alokovat. Z toho podnik ziskéd desitky az jednotky lokaci.
Nasledné jiz prostfednictvim detailni vicekriterialni analyzy a spolupréace s realitnimi firmami
hleda konkrétni oblasti a objekty, které vyhovuji konkrétnim pozadavkim/kritériim podniku.

Hlavni oblasti rozvoje logistickych objektii jsou naznaceny tzv. konceptem trsu banand,
ktery vyjadiuje hlavni distribu¢ni sméry a mista v Evrop¢, kde se rozviji a budou v tomto

geografie

vzdalenost of mocall a oblasti trpicich zaplavami
pocasi

blizké okoli

kongesce

vzdalenost k zakaznikiim

vzdalenost k dodavatelim/vyrobctim
pfepravni proudy

pribézné doby, dodaci lhity a rychlost odezvy
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desetileti rozvijet trh s logistickymi nemovitostmi. Podle Cushman &Wakefield Ize identifiko-
vat osm distribu¢nich koridord, které zaznamenaji vyznamny rozvoj.

e Tradi¢ni modry banan propojujici jizni pfistavy Stfedozemniho motfe s Némeckym,
francouzskym a Britskym trhem.

e Lokalni Britsky banan zptsobeny formujici silicimi vnitrostatnimi logistickymi fetézci
ve Velké Britanii souvisejicich s Brexitem.

e Irsky banan propojujici Irsko, Severni Irsko a Antverpy.

e Iberijsky banan propojujici levnou pracovni silu na Pyrenejském poloostrové a Né-
mecko

e Stfedoevropsky banan propojeny pies TEN-T sit’ s dalSimi ¢astmi Evropy vcetné Ital-
ské Bologné a Milana.

¢ Nordicky banan spojujici Némecké pfistavy na severu a Skandinavii.

e Cernomoisky banan propojujici Rumunsko, Bulharsko a Mad’arsko se Stiedoevrop-
skym prostorem .

e Baltsky banan propojujici Stfedni Evropu s Pobaltskymi republikami a Finskem.

Obrazek 5 | Osm distribucnich koridora

© BLUE BANANA MARKETS @ NEW BANANA MARKETS @ 2025 MARKETS (O 2030 MARKETS

Zdroj: Trans.Info. “Blue banana” grows into a whole bunch. Eight logistic corridors in Europe
until 2030 (Trans.info, 2021)

106



S ohledem na zaméteni tohoto textu bude dale vice charakterizovan trh Stiedni Evropy.

Stiedni a Vychodni Evropa zaznamenaly v poslednich letech vyrazny vyvoj v budovani
novych skladt. Poptavka po skladovych a vyrobnich prostorech ve Stiedni Evropé¢ je tak vy-
soka, ze vice nez 11,5 milionli metra ¢tverecnich bylo vybudovano v poslednich tiech letech,
pri¢emz Polsko a Ceska republika jsou v popiedi tohoto vyvoje (Cushman & Wakefield, 2021).

Na konci roku 2015 bylo v Polsku celkem 11 milionti metri ¢tverecnich skladovych pro-
storli, coz umistilo Polsko k zemim s nejvétsSim mnozstvim skladovych prostorti ve Stredni
a Vychodni Evropé. V rozmezi let 2011 az 2015 bylo postaveno piiblizn¢€ 2,8 milionti metr
hodovani, kde umistit vyrobni a obchodni spolecnosti, je pfistupnost skladovych prostorti. Cel-
kovy ekonomicky stav oblasti, pfistupnost dopravni infrastruktury, kvalita dopravni infrastruk-
tury, pristup K adekvatnimu mnozstvi zaméstnanci a podpora lokalnich autorit jsou dalsi
parametry ovliviiujici vybér oblasti k vybudovani novych skladt (Fechner, 2017).

Stabilni rist ekonomiky, ¢lenstvi v Transevropské dopravni siti, vysoké Groven infrastruk-
tury a geograficka lokace v srdci Evropy pftildkaly mezinarodni spolecnosti a investory do
Ceské republiky, coz vedlo k vysoké poptavce po skladovych a distribuénich ustanovenich.
Jedny z nejvétsich skladovych parktt v Ceské republice jsou CTPark Plzei o rozloze
451 600 metrt ¢tverecnich, CTPark AS o rozloze 285 700 metrt ctverecnich a Prologis Park
Praha D1 Vychod o celkové rozloze 140 147 metri ¢tverecnich. Témét 75 % vSech zafizeni se
nachazi ve Stiednich Cechach (Zhadan, 2020). Prvni étvrtleti roku 2021 ukazalo, Ze existujici
primyslové prostory v Praze a okoli nepokryvaji poptavku najemcti, coz vedlo k prudkému
vzrustu cen (Eurobuild, 2021). Podle Jifiho Kristka, vedouciho tymu pro priimyslové a malo-
obchodni skladovani ve spole¢nosti Cushman & Wakefield: ,, Mira neobsazenosti v Praze je na
rekordnich minimech, jelikoz dlouhou dobu byl nedostatek novych projektii, zatimco poptavka
konstantné roste. Veétsina developerii ma opravdovy zdjem o tento kraj, ale najit vhodné misto
a obstarani vSech potrebnych povoleni trva velmi dlouho, takZze nabidka je opozdena oproti
poptavce. Poptavka je v soucasnosti primdrné pohanéna riistem e-commerce trhu a potiebou
meéstské logistiky slouzici pro potreby hlavniho mésta...* (Cushman & Wakefield, 2021).

Z rozlozeni pramyslovych nemovitosti v CR obrazek 6 je zjevna centralizace nemovitosti
kolem velkych mést. To je dano historickym vyvojem, kdy poptavka byla tazena predevSim
obchodem a obchodnimi fetézci.
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Obriazek 6 | RozloZeni priimyslovych nemovitosti v CR

m Stredocesky kraj
H Plzerisky

Jihomoravsky
Moravskoslezsky
® Praha
m Ostatni

Zdroj: vlastni zpracovani dle 108 Agency, Trh primyslovych nemovitosti, Report Q3/2020
(108Agency, 2020)

Na trhu logistickych nemovitosti figuruje nékolik druht subjektl, a to banky financujici
nemovitosti, investi¢ni skupiny ¢i developefi zjednodusené feceno hledajici vhodné lokality
a stavéjici nemovitosti nasledné vystupujici jako pronajimatelé, dale najemci, coz jsou vétSinou
zasobovaci, vyrobni, logistické nebo distribu¢ni firmy, a realitni agenti facilitujici vztahy mezi
najemci a pronajimateli. Déle se v procesu vystavby vyuziva generalni dodavatel a nasledné se
pro spravu nemovitosti pouziva firem specializujicich se na facility management.

Vzhledem k zaméfeni této publikace bude problematika logistickych nemovitosti rozpra-
covana z pohledu poskytovatele logistickych sluzeb. Ve vétsiné ptipadi si tato firma najima
nemovitost dle potieby, coz jeji fizeni ¢ini flexibilnéjsi, nez kdyby ji méla ve vlastnictvi.
pripadech se najemce snazi o kontrakt delsi. Sklady se odepisuji 30 let, pficemz pronajimatel
vyzaduje ndvratnost investice do 15 let, proto je Stilety kontrakt bran na trhu jako minimalni
standard. Rozpor mezi délkou odpisu a délkou kontraktu vede ke staveéni standardizovanych
nemovitosti. Pronajimatel tedy dodé standardizovanou budovu, najemce si zajistuje pro n¢j
specifickou logistickou technologii, kterou sklad vybavi.

Financovani nemovitosti pfi vystavbé probiha formou bankovniho tivéru, pomoci investic¢-
nich fond ¢i z vlastnich zdrojh. Pokud je zvoleno bankovni financovani, je jeho délka obdobna
s dobou navratnosti investice. Urok se voli bud’ fixni nebo navazany na mezibankovni trh.
Vystavba skladu trva 6-12 mésicii, pokud je vydano stavebni povoleni. Stavba musi byt prove-
dena dle zakonnych norem, novym trendem pii stavbé jsou certifikace budov pro trvalou udr-
zitelnost prevysujici zdkonné pozadavky.
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