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Anotace

Skripta Vybrané kapitoly 7 piepravy a logistiky Il (mezindrodni leteckd, Air & Sea
a vnitrozemskd vodni osobni pieprava) byla sepsana predevsim jako doplnéni a aktualizace,
resp. jako ¢aste¢na nahrada v souc¢asné dobé chybéjici studijni literatury k predmétim, jejichz
vyuku zajistuje katedra logistiky fakulty podnikohospodaiské VSE v Praze.

Jde ptedevsim o literaturu pro predmeéty vyucované v ramci vedlejsi specializace Logistika —
mezinarodni pteprava a zasilatelstvi, ktera je mezindrodné odborné akreditovand Evropskou

logistickou asociaci. Jako doporucena literatura vSak pfedkladana skripta slouzi i pro dalsi
kurzy, jejichz vyuky zajistuje katedra logistiky FPH VSE v Praze.

Zde uvadéné texty se zamé&fuji na odborné problémové okruhy, jejichz zpracovani dosud
chybélo, nebo je jiz zastaralé nebo je obtizné¢ dostupné (zejm. v piipadé zpracovanych
problémovych okruhti vychdzejicich z odbornych zahrani¢nich prament).

Z hlediska obsahu je v téchto skriptech zpracovana problematika dvou nezavislych problémo-
vych okruhil pojednavajicich o dvou dopravnich médech (oborech):

e mezinarodni leteckou dopravu a ptepravu (¢ast A)
e vnitrozemskou vodni (fi¢ni) osobni pfepravu (¢ast B).

Radek Novak, za autorsky kolektiv.
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CAST A

Ing. James Hunak, Ph.D., doc. Ing. Lubomir Zeleny, CSc.

1. Letecka doprava a preprava — charakteristika, €lenéni, druhy

Civilni letectvi je jednim z nejrychleji rozvijejicich se modim dopravy. Letecka pteprava ma
V soucasnosti jiz nezastupitelny vyznam.

Tento rozmach je dosazen ptedev§im diky piisobeni fady faktorti, mezi které¢ lze zaradit
piedevsim liberalizaci trhu letecké dopravy a rostouci vyznam globalizace ve svété, se kterou
je spojena vyssi potieba spolecnosti cestovat. Vysledkem setkdani obou aspektii je velmi
dynamické odvétvi letecké dopravy, které jiz v souCasnosti neni pouze vysadou
nejmajetnéjSich socialnich vrstev spole¢nosti.

Letecka doprava je ale rovnéz velmi citlivé odvétvi, na které ptsobi fada externich vlivu a rizik,
jez zadna letecka spolecnost prakticky nemuze nijak ovlivnit. Na tomto misté 1ze zminit mj.
nasledujici faktory:

e ckonomické (zmény HDP, kupni sila obyvatelstva, ceny paliva)
e politické (vale¢né konflikty v nékterych statech)

e meteorologické (jevy, které mohou znemoznit uskute¢néni letu, napt. boutky, snéhové
vanice Ci vyskyt sopecného popela v ovzdusi; pocasi rovnéz samo o sob¢ ovliviiuje
apetit lidi cestovat)

e vyskyt epidemii (SARS, COVID apod.)

e hrozba teroristickych tutokd.

Vsechny vyse uvedené faktory vyznamné ovliviuji poptavku po sluzbach leteckych dopravet
(spolecnosti). Letecka preprava vSak disponuje fadou benefitii a vyznacuje se predevsim
vysokou rychlosti, pohodlim (v osobni pitepraveé), odpovidajici kvalitou, spolehlivosti
a bezpe€nosti. Zaroven je vSak potieba uvést, Ze provoz letecké dopravy je spojen se
zapornymi externalitami, mezi které 1ze zminit zejména emise CO2 a hluk, jenZ postihuje
predevsim lokality nachdzejici se v okoli letist’.

Letectvi od té doby proslo fadou zmén, na kterych se podilela spousta vlivi. Jednim
Z nejvyznamnéjSich milnikd, jenZ zdsadné ovlivnil charakter tohoto oboru dopravy, je proces
deregulace. Ten byl zapocat v roce 1978 v USA, kdy byl schvalen zakon o deregulaci
vnitrostatni letecké dopravy. Staty si do té doby vytvarely statni letecké podniky, které plnily
ulohu monopolt. Tyto letecké spolec¢nosti ziskavaly od stath dotace a nebyly motivovany ke
zvySovani produktivity prace ani ke zlepSovani kvality poskytovanych sluzeb. Existovaly
znaéné bariéry vstupu do odvétvi a leteCti dopravei tak necelili silné konkurenci. Po
ekonomické deregulaci v USA si letecké spole¢nosti na vnitrostatnich linkach zacaly urcovat
zcela samostatné své letové trasy vcéetné letovych fadi, nabizené kapacity a tarify (vysledkem
tedy byla volna soutéz v oblasti cen). Nasledné doslo dle ofekavani ke snizovani nakladd,
zvySovani produktivity, a pfedev$im poklesu cen piepravného. Doslo také k vyssi dostupnosti
letecké prepravy SirSim segmentiim spolecnosti. Liberalizace letecké dopravy nésledné v 80.
a 90. letech 20. stoleti zasdhla Kanadu, Evropu, Asii a dal$i regiony.

1 ZELENY, L. Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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Proces deregulace letecké dopravy v EU byl zahajen v roce 1987 pfijetim tzv. ,,prvniho baliku
opatieni®, jenz predstavoval nepiili§ vyznamnou zménu oproti piedchozimu stavu, nebot
pouze umoznoval leteckym dopravctim ze dvou riznych stath EU dohodu o dé€leni kapacit (do
té doby platila pomérné striktni pravidla tykajici se déleni kapacit). Vyssi stupen liberalizace
piinesl tzv. ,,druhy balik opatfeni* piijaty v roce 1990. Ten umozioval vétsi svobodu v oblasti
cenotvorby leteckych podnikd.

Tzv. ,treti balik opatreni‘ piredstavoval posledni fazi liberalizace trhu letecké dopravy v EU.
Byl pfijat v roce 1993 a pfinesl de facto uplnou deregulaci trhu tohoto dopravniho oboru.
Implementace tohoto opatieni byla zavrSena v roce 1997 a umoznila kazdému leteckému
dopravci v EU provozovat a nabizet své sluzby ve vSech statech EU véetné tzv. kabotaze
(vnitrostatni pfeprava na Uzemi ttetiho statu). Tento liberdlni rezim se v ramci Evropského
spole¢ného leteckého prostoru (European Common Aviation Area — ECAA) vztahuje i na
Norsko a Island.

Leteckou piepravu lze velmi obecné ¢lenit nasledujicim zptisobem:?

e komer¢ni letectvi (Commercial Aviation): provozované leteckymi spole¢nostmi za
ucelem piepravy cestujicich a ndkladu

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

e vSeobecné letectvi (General Aviation): jedna se o provozovani soukromé vlastnénych
letadel, jez provozuji neletecké spolecnosti (naptiklad tzv. bizjetl), dale sem lze zaradit
letecké prace nebo sportovni 1étani.

1.1 Letecka pfeprava a letecti dopravci (letecké spolecnosti)

Leteckym dopravcem (spolecnosti) je (samostatnd) firma provozujici letadla za tcelem
piepravy cestujicich, ndkladu a poSty za tplatu.

Mezi hlavni aktivity, jeZ vykonava vétsina leteckych dopravci, lze zatadit mj. nasledujici:®

e letovy provoz — planovéni letd a provozu letadel véetné posadek, dale realizace
letového fadu dopravce

e technicka provozuschopnost — tdrzba letadel, jejich pravidelné kontroly a vedeni
souvisejici dokumentace

e obchodni cinnost — marketing, prodej letenek, tvorba letového tadu, revenue
management

e pozemni obsluha — plnéni pohonnych hmot, catering, uklid a ¢isténi letadel, nakladka
a vykladka zavazadel, béZna idrZzba na ramp¢€ apod. (neboli tzv. handling)

e management podniku — ktery planuje, organizuje a rozhoduje o ¢innostech leteckého
podniku

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

2 ZELENY, L. Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
3 PRUSA, J. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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Je nutné podotknout, ze letecti dopravci (letecké spolecnosti) mohou fadu z vySe uvedenych
¢innosti outsourcovat a zajistit jejich plnéni prostfednictvim externich specializovanych firem
(ptedevsim handling nebo technickou provozuschopnost).

Leteckou prepravu lze ¢lenit mnoha zpisoby, pficemzZ zikladnim pristupem je nasledujici
rozdéleni:*

e pravidelnd (linkova)
e nepravidelna (charterova)
e vSeobecné letectvi

Zakladnim smluvnim dokumentem pojednavajicim o civilnim letectvi na mezinarodni trovni
je Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi (tzv. Chicagska umluva) uzaviena v roce 1944
na Chicagské konferenci, jejiz platnost se vSak datuje aZ od 4. dubna 1947. Ta je neustéle
dopliovéana o dodatky (tzv. Annexy), jez se zabyvaji riznymi oblastmi civilniho letectvi.

Chicagska konference rovnéz piinesla definici tzv. leteckych svobod (The Freedoms of the
Air), které upravuji opravnéni leteckych dopravcli provozovat leteckou prepravu mezi
jednotlivymi staty.

V ramci ICAO (viz déle ¢ast Radka Novéka) doslo ke stanoveni 1. — 5. svobody, jez jsou pravné
definovany. 6. — 9. svoboda jsou tzv. odvozenymi svobodami (tzv. kvazisvobody).

e 1.svoboda: pravo pteletu nad izemim jiného statu bez piistani

2. svoboda: pravo pfistavat na uzemi jiného statu z jinych nez obchodnich divodi

3. svoboda: pravo piepravy cestujicich, nakladu a posty ze statu, ve kterém je dané
letadlo zaregistrovano, na izemi jiného statu (napf. let CSA z Prahy do Frankfurtu)

e 4. svoboda: pravo ptepravy cestujicich, nakladu a posty z uzemi jiného statu do statu,
ve kterém je dané letadlo zaregistrovano (napt. let CSA z Frankfurtu do Prahy; jde
0 3. svobodu v opa¢ném sméru)

e 5. svoboda: pravo piepravy mezi dvéma cizimi staty na letu, jenZ zac¢ina nebo konci
v zemi registrace letadla (napf. preprava z Milana do New Y orku na lince Dubaj — Milan
— New York spolecnosti Emirates)

e 6. svoboda: pravo piepravy mezi dvéma cizimi staty jednim dopravcem pies stat, ve
kterém je letadlo zaregistrovano (napf. preprava spole¢nosti CSA z Paiize do Moskvy
ptes Prahu; jinymi slovy jde o kombinaci 3. a 4. svobody umoziiujici pfepravu z Pafize
do Prahy a odtud déale do Moskvy)

e 7.svoboda: pravo piepravy mezi tzemimi dvou cizich stata, pficemz let nezacina ani
nekonc¢i v zemi registrace letadla (napf. britsky dopravce provozujici linku mezi Prahou
a Amsterdamem)

e 8.svoboda: pravo vnitrostatni pfepravy na tizemi ciziho statu, pficemz let zacina, resp.
kon¢i, na uzemi statu registrace letadla (tzv. kabotaz; napt. preprava z Bratislavy do
Kosic na lince Praha — Bratislava — KoSice provozované CSA)

e 9. svoboda: vnitrostatni pfeprava na uzemi ciziho statu, v ramci které se letadlo
dlouhodobé nachazi na tomto uzemi (tzv. Cista kabotaz; napt. linka Pafiz — Toulouse
provozovana britskym dopravcem).

4 ZELENY, L. Osobni pieprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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V ramci EU je leteckym dopravcim z ¢lenskych stati povoleno vyuZivat v§echny vyse
uvedené svobody. Na relacich smétujicich mimo EU jsou vzdy konkrétni svobody pfedmétem
dohody pfislusnych stati.

V souvislosti s rostouci konkurenci na trhu letecké prepravy hledaji tradi¢ni letecké spolecnosti
(dopravci) dalsi zpusoby dosazeni a udrzeni konkurenéni vyhody. Jednim z nich jsou tzv.
globalni aliance leteckych dopravci, jeZ se zacaly objevovat v 90. letech 20. stoleti. Cilem je
vytvoteni globalni nabidky a distribuce leteckych prepravnich sluzeb.

Aliance (seskupeni) dopravcl v letecké dopraveé (zejména osobni) se zacaly formovat i jako
odraz snahy o dosazeni maximalni efektivnosti vyuziti stavajicich kapacit letadlové a letecké
techniky a snahy o dosazeni optimdlniho, a pfitom lukrativniho rozdé€leni stavajiciho
piepravniho trhu — piedevs§im vzdjemnou koordinaci smérovani linek.

Leteckym spole¢nostem tato forma integrace nabizi ptredevsim zpiisob jejich konsolidace bez
nutnosti primé fuze jejich jednotlivych spolecnosti, kterym je zatim ve vétSing statt (resp.
v EU) z antimonopolnich divodi zabranovano. Postupna statni deregulace — v oblasti
antimonopolnich, resp. antitrustovych opatfeni — miize plsobit proti dal§imu rozSifovani
existujici globalnich alianci, resp. i proti jim samotnym.

Letecké spole¢nosti v ramci aliance mohou spolupracovat mj. v nasledujicich oblastech:®
e koordinace letovych fadi a kapacit,
e integrace rezervacnich a odbavovacich systémt,
e nabidka pritbéznych cen do cilovych destinaci,
e nabidka spole¢ného Frequent Flyer Programu (FFP).

Prvni letecké aliance zacaly vznikat v oblasti osobni ptepravy v 90. letech 20. stoleti, av§ak
zdaleka ne vSechny pokusy byly Gspésné (napf. jiz neexistujici aliance Wings nebo Qualiflyer).
V té dobé prevladal ndzor, Ze leteckd spolecnost, kterd nevstoupi do jedné z alianci, nebude
schopna zajistit si konkurenceschopnost a zanikne. AvSak ve svété existuje fada ptiklada
vyznamnych leteckych spolecnosti, jez nejsou soucdsti Zadné aliance, a ptesto hraji vyznamnou
ulohu na globalnim trhu letecké dopravy (napt. Emirates nebo Etihad Airways). V soucasnosti
existuji tfi aliance leteckych dopravct: Star Alliance, SkyTeam a Oneworld.

Nejvétsi alianci v soucasnosti je Star Alliance, jez vznikla v roce 1997 a jejimi zakladajicimi
¢leny jsou Lufthansa, SAS Scandinavian Airlines, Thai Airways, United a Air Canada.

Aliance SkyTeam vznikla vroce 2000 za ucasti feditelt téchto leteckych spole¢nosti:
Aeromexico, Air France, Delta Air Lines a Korean Air, které se tak staly zakladdajicimi ¢leny.
Od roku 2001 jsou ¢lenem i Ceské aerolinie. Jedna se v soucasnosti de facto o jedinou alianci,
ve které jsou sdruzeni letecti dopravci provozujici také nédkladni leteckou piepravu, t;.
piepravujici pfedevsim zasilky formou dokladky, resp. eventudlné provozujici také specialni
nakladni letadla (Frightery), srov. zde ¢ast Petra Kolare.

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

Mimo alian¢ni seskupeni jsou letecké spole¢nosti vzajemné provazany mnoha bilateralnimi
(dvoustrannymi) dohodami o partnerstvi a napr. o spolecném marketingu.

5 PRUSA, J. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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1.2 Pravidelna (linkova) osobni letecka pfeprava

V osobni letecké piepravé se jednd o lety provozované pravidelné mezi dvéma nebo vice se
opakujicimi body na pravidelnych linkach leteckého dopravce, které jsou provozovany podle
publikovaného letového Fadu.

V letecké osobni pi‘epravé je v ramci tohoto druhu piepravy umoznéna kazdému cestujicimu,
ktery si zakoupil platny prepravni doklad (tedy letenku) pro pfislusny let. Lze konstatovat, ze
predeviim ve vyspélych statech svéta se papirové letenky jiz nevyuZivaji. Clenské
spole¢nosti sdruzeni IATA priestaly vydavat letenky v papirové formé v roce 2008. Prvni
elektronickou letenku vydaly americké aerolinie United Airlines v roce 1994. O deset let
pozdg¢ji Cinil podil elektronicky vydanych letenek pouze 20 % a mj. z tohoto diivodu se zdal cil
stanoveny organizaci IATA (viz dale) o =zruSeni papirovych letenek do roku 2008,
nerealizovatelny. Tento krok vSak pfinesl vyhody nejen leteckym dopravetim, jejichz odvétvi
tak celosvétove usetii az 3 miliardy americkych dolard ro¢né, ale rovnéz i cestujicim, ktefi se
nemusi obavat ztraty prepravniho dokladu (elektronickou letenku lze vytisknout vicekrat).’
Elektronické letenky vydavaji i letecké spolecnosti, které nejsou soucasti IATA (predevSim
nizkonakladové aerolinie).

Vydani letenky leteckou spolecnosti ptfedchézi jeji rezervace. Tu je mozné provést bud’ pfimo
u dopravce (resp. na jeho webovych strankach), nebo prostfednictvim vyhledavacich portalt
(resp. prodejcii), jez vyuzivaji sluzeb globalnich distribu¢nich systémi (napt. Galileo,
Amadeus, Sabre, Worldspan). Ty slucuji nabidku nékolika stovek leteckych spolecnosti po
celém svété. Globalni distribucni systémy dnes poskytuji spojeni mezi prodejnimi agenturami
(napf. v ramci cestovni kanceléfe ¢i cestovni agentury) a jednotlivymi leteckymi spole¢nostmi.
Globalni distribu¢ni systémy se postupné zacaly v ramci konkurence na trhu rozSifovat
0 hotelové spole¢nosti, rent a car spolecnosti apod.

S postupem casu zacalo dochazet k oddélovani leteckych spolecnosti od jednotlivych
globalnich distribu¢nich systémt. Divodem byly pfedevSim zmény vlastnickych struktur
a konkurence na trhu globdlnich rezervacnich systémui. V soufasné dob& pracuji globalni
distribu¢ni systémy na trhu letecké dopravy na zaklad¢ smluv s fadou leteckych spolecnosti.

Zakladni informace o konkrétnich destinacich, podminkach ptepravy a podobné ziskavaji
globalni distribu¢ni systémy ze svétové databaze letovych rada, které shromazd'uje a nasledné
publikuje spolecnost OAG (Official Airline Guide). Tarifni informace (ceny) se pak publikuji
pies dalsi systémy, napft. pfes systém provozovany organizaci SITA.

Subjekty, které se zabyvaji prodejem dopravnich cenin musi projit celym systémem akreditace,
to znamend, ze musi piisluSné kanceléii IATA doloZit svoji profesionalni ptipravenost.

V praxi to znamena, ze proces akreditace je zavisly na splnéni celé fady podminek, ke kterym
patii napft.

e stanoveni urCitého obdobi na trhu a placeni zaloh u IATA-BSP,
e proskoleny persondl s diplomem IATA,
e disponovat n¢kterym z globalnich distribu¢nich systémd,

e anékteré dalsi.

8 ZELENY, L. Osobni pieprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
7 E-ticketing. IATA [online]. 2016 [cit. 2016-08-23]. Dostupné z:
http://www.iata.org/whatwedo/stb/pages/e-ticketing.aspx
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IATA akreditace se vzdy tykd konkrétni provozovny — lokace. To znamend, ze ma-li napf.
cestovni kancelai/agentura vice pobocek a chce v nich vystavovat letenky, musi vzdy
prob&hnout samostatné akreditaéni fizeni.®

V poslednich letech roste popularita tzv. metavyhledavact letenek, které provétuji ceny
leteckého ptrepravného nejen u jednotlivych leteckych dopravct z celého svéta, ale 1 u jiz
zminénych prodejct letenek (napt. portaly Skyscanner.net nebo Kayak.com). Negativnim
dusledkem téchto portalt je komodizace produktu poskytovaného leteckymi spole¢nostmi.
Cestujici se pfi ndkupu letenky rozhoduji predevsim dle vyse jeji ceny, coz pro letecké dopravce
znamena obtiznou diferenciaci produktu.®

1.3 Nepravidelna (charterova) osobni letecka preprava

Utelem nepravidelné (charterové) osobni letecké piepravy je preprava uréité skupiny
cestujicich, vétsinou klientli cestovnich kanceldii (nebo sportovnich klubti apod.). Jde tedy
0 lety na objednavku, které¢ maji sviij letovy fad, jenz je ovSem vytvaien na zékladé potieby.

Existuje nékolik zpiisob, jak mohou leteéti dopravci prodat kapacitu na charterové lety:

1. Celou kapacitu letadla koupi jedna cestovni kancelaF, ktera se tak stava garantem
celého letu. Cestovni kancelar mé vSak i v tomto pfipadé moznost prodat urcity pocet
mist mensim cestovnim kancelafim (pokud sama nevyuzije celou kapacitu letadla). Na
tomto byznys modelu, a to nejen v letecké charterové piepravé, funguje napt. némecka
cestovni kancelatr TUI Group.

2. Letecka spole¢nost proda svou kapacitu v letadle vice cestovnim kancelaiim. Dany
pfipad je charakteristicky absenci garanta letu, kazda cestovni kancelar ru¢i pouze za
mista, ktera ma sjednana ve smlouvé s dopravcem.

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

Nepravidelna leteckd doprava je nezbytnou soucasti produktu cestovniho ruchu. Veskeré lety
maji svij letovy tad, ktery zobrazuje potieby cestovni kancelare, ale také moznosti letecké
spole¢nosti.

Pristup leteckych spolecnosti k realizaci charterové dopravy je rizny. Nékteré letecké
spole¢nosti zabezpecuji tuto dopravu piimo, nékteré pro tuto ¢innost vytvaieji dcetiné ¢i jiné
spolecnosti.

Nakup ptfepravni kapacity leteckych spolecnosti je realizovan na zdkladé smlouvy. Pro
objednatele jsou dilezité tidaje v uzaviené smlouvé, které se tykaji predevSim potiebnych
kapacit a cen otaCkovych letd (tzn. let do cilové stanice a zpét). Ceny v nepravidelné letecké
dopraveé nejsou vné letecké spoleCnosti regulovany ani usmériovany a zavisi predev§im na
situaci na trhu a vysi nakladt dopravce.

8 SYSEL, J., ZURYNEK, J. Management cestovni kancelaie a cestovni agentury. Praha: UJAK, 2009.

ISBN 978-80-8672-378-5.

® GRANADOS, N. F., KAUFFMAN, R. J., LAI, H. a LIN, H. Decommoditization, Resonance Marketing, and
Information Technology: An Empirical Study of Air Travel Services amid Channel Conflict. Journal of
Management Information Systems. 2011-10-1, 28(2), 39-74. DOI: 10.2753/M1S0742-1222280203.

ISSN 0742-1222.

10 ZELENY, L. Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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Smlouva obsahuje pfedevSim tyto udaje, které maji také vliv na vypocet dopravni ceniny
(letenky):

e typ letadla,

e trasa letu,

o letovy tad,

e (isla letil a cena jednoho otackového letu,

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

e vyse poplatkd.

LetiStni a bezpecnostni taxy na dobu kalenddiniho roku stanovuji jednotliva letiSté, avSak
Z pohledu uzaviené smlouvy je garantuji letecké spolecnosti, které je rovnéz na zaklade
odbavenych osob vyuctovavaji s objednavatelem.

Pro vypocet ceny letenky musi objednatel (zpravidla cestovni kanceléar) pouzit tzv. load factor
(procentni vytizeni). Stanovené procento pfi vypoctu letenky piedstavuje pro cestovni kancelaf
jedno z nejvétsich rizik pti prodeji produktu, nebot’ byva snahou snizit cenu letenky, tim i cenu
produktu za piedpokladu vyssiho procenta pldnovaného vytizeni smluvni kapacity letadla. Tim
se ovSem zaroven zvysuje riziko pfipadného neobsazeni této kapacity.

Je tfeba vzit v uvahu, ze ¢im je vys$$i stanovené procento vytizeni charterového letu, tim nizsi
je cena letenky, ale zaroven vétsi riziko prodeje produktu. V ptipadé stanoveni niz$iho procenta
vytiZzeni v ramci kalkulace se zvySuje cena letenky, tim také celkova cena produktu. Produkt se
tak muize stat na trhu méné konkurence schopny.

J 4

Smlouvy mezi cestovni kancelaii a leteckou spole¢nosti obsahuji mimo obecnych ustanoveni
jesté také tato:

e platebni podminky
e prepravni podminky.*

Navzdory vySe uvedenému je moZzné provozovat charterové lety i na pravidelné bazi. Jde
vétSinou o destinace, o které je ze strany klientli cestovnich kancelafi zajem v prub&hu celé
sezony (nebo 1 celého roku). Na tyto charterové lety miZze dopravce doprodat volna mista
v letadle prostiednictvim svych webovych stranek.

Podminky pfepravy stanovi v téchto pfipadech leteckd spolecnost na zdklad¢ uzaviené
smlouvy, ktera obsahuje mimo jiné ptfedevSim tyto nalezitosti:

e stanoveni ceny za jednu sedacku,
e respektovani letového fadu pravidelnych linek,
e dodrZeni dat lett, které se periodicky opakuji,

e stanoveni pfipadnych sankci pfi nedodrzeni smluvnich podminek.

11 ZURYNEK, J., ZELENY, L., MERVART, M. Dopravni procesy v cestovnim ruchu. Praha: ASPI, a.s., 2008.
ISBN 978-80-7357-335-5.
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Cestovni kancelafe vyuzivaji tohoto zptsobu letecké dopravy predevsim z téchto divodu:
e ckonomické vyhodnosti,
e realizace letecké dopravy s niz§im poctem ucastnik,

e zvysit poCty prepravenych osob do destinaci s nedostatkem stavajicich piepravni
kapacity,
e moznosti vyuziti dopravy mimo destinace typické pro charterovou dopravu,

e vyuziti letadel s mensi kapacitou a moznosti pfistani na mensich letistich.

1.4 VSeobecné letectvi
Vseobecné letectvi (angl. General Aviation) Ize charakterizovat jako letecké aktivity, které
nezahrnuji komer¢ni leteckou pirepravu. Do této kategorie spada rozmanité Skala leteckych
¢innosti, které 1ze rozdélit nasledovng:*?
e komerc¢ni vykony
letecké taxi
fotografické lety
vyhlidkové lety
reklamni lety
zemédéElské lety (praskovaci letadla apod.)

o O O O O O

1€katskée lety
o jiné komer¢ni lety
¢ nekomeréni vykony
o instruktdzni lety
ufedni lety
soukromé lety
parasutistickée lety, vleCeni vétroni
policejni lety
inspekéni lety (napf. lety operované Utadem pro civilni letectvi)

vladni a vojenské lety

o o0 O O O O o©

jiné nekomer¢ni lety

Charakteristickym rysem vSeobecného letectvi je nepravidelnost sluZeb a outsourcing spojeny
s provozem letadla.

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

Hlavnimi benefity pro klienty jsou diskrétnost, flexibilita, vysoka kvalita poskytovanych

sluzeb a rychlost ptepravy. Mensi tryskova letadla zdrovenn mohou 1état na okrajovd a méné
vyuzivana letiSté, na kterych nemohou piistavat velké dopravni letouny.

2 ZELENY, L. Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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Nekteré vétsi korporace, pripadné i fyzické osoby, mohou provozovat vlastni letadlo, které je
k dispozici pro vlastni potfebu prakticky bez omezeni (napt. Boeing 737 provozovany
spolecnosti PPF). V nékterych ptipadech mohou své letadlo (v dob¢, kdy neni vyuzivano)
pronajimat tfetim osobam. Dochazi tak alesponl k ¢aste¢né thradé fixnich nékladl spjatych
S provozovanim daného letounu.

2. Infrastruktura letecké dopravy a prepravy

Rozvoj letecké dopravy a piepravy je velmi Gizce spojen s rostoucimi naroky na infrastrukturu.
Cilem této Casti je nejen popsat elementarni prvky infrastruktury letecké dopravy, ale rovnéz
I nastinit zptisoby jejiho zpoplatnéni, nebot’ je na prvni pohled ziejmé, Ze investice do letecké
infrastruktury, jeji provoz a udrzba jsou spojeny s pomérne vysokymi naklady a nemohou byt
poskytovany bezplatné. Nasledujici podkapitoly uvadi dva nejvyznamnéjsi prvky
infrastruktury tohoto oboru dopravy — letisté a letecké navigacni sluzby.

LetiStém je ,,uzemné vymezena a vhodnym zplsobem upravena plocha vcetné souboru
leteckych staveb a zafizeni letisté, trvale urcena ke vzletim a pfistavani letadel a k pohybiim

letadel s tim souvisejicim®.1®

Mezi funkce, které plni vétsina letist, Ize zafadit nésledujici:*
e pocatecni a konecny bod leteckého ptepravniho procesu
e transfer mezi pozemni a leteckou pfepravou

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

LetiSté jsou zprostfedkujicim prvkem mezi leteckou a pozemni pfepravou a lze je tedy oznacit
za multimodalni sty¢né uzly. Soustfedi se zde riizné subjekty, jejichz cilem je nejen obsluha
letadel, ale rovnéZ plynulé odbaveni cestujicich a zboZi. Naroky na letiStni infrastrukturu se stale
zvySuji. Na pocatku existence civilni letecké dopravy, se pro vzlety a pfistani pouzivaly
nezpevnéné drahy s travnatou plochou. S rostouci hmotnosti letadel a zménami jejich konstrukce
se menily pozadavky na povrch a délku tzv. vzletovych a pfistavacich drah (zkr. VPD, angl.
Runway). Z tohoto diivodu byla letisté nucena vybudovat komplexngjsi infrastrukturu zahrnujici
zpevnéné VPD a pojezdové drahy (vétSinou s cementobetonovym nebo asfaltovym povrchem).
Upravy letistnich ploch a budov viak probihaji kontinualng, nebot stale vznikd potieba
ptizplsobovat infrastrukturu vnéjSim pozadavkim. Jako ptiklad 1ze uvést rostouci naroky na
bezproblémové odbaveni velkokapacitnich letadel (jako jsou Boeing 747 nebo Airbus A380)
a S tim souvisejici upravu pojezdovych drah, stojanek, ndstupnich mosti a v neposledni fadé
I zkapacitnéni ¢ekaren pro cestujici v terminalech ¢i nakladnich terminald.

LetiSté v souCasnosti predstavuji komplikovany provozné-technicky komplex. Ke svému
plynulému provozu musi zajistit fadu ¢innosti.

Tyto ¢innosti 1ze roz¢lenit nasledovné:
e zakladni provozni sluzby
e handlingové sluzby

e komerc¢ni aktivity

13 Zakon ¢&. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zdkona &. 455/1991 Sb., o Zivnostenském
podnikani (Zivnostensky zakon), ve znéni pozd¢jsich pfedpist, ve znéni pozdgjsich piedpisi
14 PRUSA, Jifi. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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Zakladni provozni sluzby slouZzi k zajisténi bezpe¢ného provozu letadel a cestujicich. Jsou
zajistény bud’ samotnym provozovatelem letisté, nebo jinymi k tomu uréenymi subjekty (napf.
fizeni letového provozu). Patii sem nasledujici aktivity:

e fizeni letového provozu (konkrétné letiStni sluzba tizeni, srov. dale)

e meteorologické sluzby

e telekomunikacni sluzby

e policie, bezpecnostni a celni sluzby

e hasiCské a zdravotnické sluzby

e udrzba a provoz letiStnich ploch, budov a dalSich prvku letistni infrastruktury.

Handlingovymi sluZbami se rozumi odbaveni letadel (tzv. Ramp handling), cestujicich (tzv.
Passenger handling) a nakladu (zasilek) na letiti. V ramci zminéného Ramp handlingu jsou
poskytovany napft. sluzby nakladky a vykladky zavazadel ¢i nakladu, zasobovani pohonnymi
hmotami, vybaveni cateringem apod. Handlingové sluzby byvaji vétSinou poskytovany
specializovanymi firmami, pfi¢emz na letiStich mezinarodniho vyznamu muze pusobit vice
handlingovych firem. Konkrétn¢ na letisti v Praze — Ruzyni poskytuje tyto sluzby napft.
spole¢nost Menzies. Kazdé leteckd spolecnost, jez vyuziva sluzeb daného letisté, musi mit
zvoleného svého handlingového agenta.

Moderni mezindrodni leti$té¢ ovS§em nezahrnuji pouze prvky infrastruktury nezbytné pro vlastni
provoz letecké dopravy. VétSina disponuje rovnéz komerénimi aktivitami. V oblasti osobni
pfepravy jde o obchody, gastronomicka zafizeni, autoplijc¢ovny, supermarkety, konferencni
centra, masazni salony, kadetnictvi. V nakladni pfepravé pak o sklady, celni sluzby, konsolida¢ni
centra, manipulaéni a ptekladaci prostfedky apod. Tyto sluzby jsou vétSinou zajiStovany
externimi subjekty, které vyuzivaji nebytové prostory pronajimané provozovatelem letiste.

Infrastrukturu leti$té 1ze z funkéniho hlediska rozdélit do &ty zakladnich sfér:'®

e Strana k vzletové a pristavaci draze: Jde o tzv. nevefejnou ¢ast letisté (tzv. Airside),
na které probiha vlastni letadlovy provoz. V téchto prostorach se mohou pohybovat
pouze cestujici, kteti prosli pasovou kontrolou, a zaméstnanci letiSté. Nachazi se zde
mj. vzletové a pristdvaci drahy (Runways), pojezdové drahy (Taxiways), odbavovaci
plochy (Aprons) a odstavné plochy.

e Strana k méstu: oznacovana rovnéz jako strana pozemni dopravy (tzv. Landside) ¢i
vefejna Cast a jde o prostory, jez jsou pfistupné i necestujici vetejnosti. Zahrnuje myj.
piijezdové komunikace k letisti, parkovisté nebo dopravu v aredlu letiste.

e Odbavovaci plochy a budovy pro cestujici a naklad: Predstavuji spojujici prvek mezi
vySe uvedenymi stranami letiste.

e Sluzby a technické provozy: Jedna se o specifickou sféru, do které 1ze zaradit mj.
zabezpecovaci a radiokomunikaéni zafizeni, provozni a technické sluzby, udrzbu
a zasobovani letadel, energetiku, spoje a inzenyrské sité, konferencni centra, hotely
apod.

Kazdé verejné mezinarodni letiSté musi disponovat kvalitnim informa¢nim systémem
piispivajicim k snadné€j$i orientaci cestujicich a zjednoduseni jejich pohybu v terminéalu. Pro
tyto Ucely slouzi tzv. staticky informacni systém. Informace o odletech a ptiletech podava tzv.
dynamicky informac¢ni systém, ktery lze nalézt nejen v prostorach letisté, ale rovnéz i1 na

5 ZELENY, L. Osobni preprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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webovych strankach. Ten poskytuje aktudlni informace o odletech a ptiletech. Cestujici maji
V soucasnosti moznost si na fadé letist’' napt. objednat sluzbu informa¢nich SMS, v ramci které
prubézné obdrzi formou textové zpravy aktualni informace o konkrétnim letu (pfedpokladany
cas odletu nebo priletu, termindl, odbavovaci ptepazka, odletova brana apod.).

Vlastnické struktury leti§t’ se mohou lisit v zévislosti na historickém vyvoji dané¢ zemé nebo
stupni liberalizace letecké dopravy. Obdobné¢ jako u leteckych dopravcei, lze i v ptipadé letist’
zaznamenat privatizacni trendy. Do 80. let 20. stoleti byla letist¢ v Evropé prakticky ve
vlastnictvi jednotlivych statd, pfipadné samospravnych celkd. K prvnimu prilomu doslo ve
Velké Britanii v roce 1987, kdy byla zalozena vefejn¢ obchodovatelna spolecnost British
Airport Authority spravujici londynské letecké ptistavy Heathrow, Gatwick, Stansted a n¢ktera
dalsi britska letisté (napt. Glasgow, Aberdeen, Southampton a Edinburgh).

Od té doby dochazi globaln¢ k postupné privatizaci letist’, pticemz jeji forma se muze lisit.
V piipadé Velké Britanie doslo k prodeji celého letiste¢ vcetné letiStni pidy soukromému
subjektu, zatimco v jinych statech (napf. Australie) méla privatizace podobu dlouhodobé
koncese, v ramci které zlstava pida ve vlastnictvi statu, ktery ji pronajima soukromému
provozovateli. Délka koncese se muze liSit, napt. v Italii ¢ini 40 let, v Budapesti 75 let. Jinou
formou muze byt rovnéz schéma Build-Operate-Transfer (BOT), v ramci kterého financuje
rozvoj letist¢ soukromy investor, uréity pocet let jej provozuje na svij ucet a ke dni vyprseni
kontraktu jej pfeda zpét statu. Soukromy investor se tak nestava trvalym vlastnikem letisté ani
jeho infrastruktury, ale podili se na jeho rozvoji a profituje z jeho provozu. V Némecku se na
vlastnictvi letiSt’ podili kromé statu i jednotlivé spolkové zemé& a mésta. Stejné tak existuji
ptipady, kdy stat proda pouze urcity podil akcii soukromé firmé a zbytek si ponecha.

Je zfejmé, Ze provoz letiStni infrastruktury je spojen s vysokymi naklady, které maji prevazné
fixni povahu. Nejvyznamnéj$i nakladové polozky v provozovani letiSt* jsou obecné
nasledujici:'®

e naklady na pracovni silu
¢ ndklady na udrZbu a opravy majetku
e naklady spojené s reprodukci majetku

Néklady na pracovni silu se tykaji predevsim letiSt’, kterd zajiSt'uji pracovné naro¢né aktivity,
napf. handling nebo ostraha letist¢. Rada letiSt' se snazi tyto Cinnosti outsourcovat a tim
doséhnout lepsi hospodarnosti provozu.

Pomérné vysokou naro¢nost na financovani piedstavuje rovnéz udrzba a provoz majetku letisté
(ploch a budov), nebot’ velké mnozstvi letiStnich ploch je vystaveno venkovnim povétrnostnim
podminkam. Snahou letisté je rovnéz realizovat pravidelné udrzby s minimalnim dopadem na
provoz letisté. Jde tedy o proces, jenz je ndrocny i na ¢asovou koordinaci.

Podstatnou cast kazdého letisté tvofi rovnéz odpisy, nebot’ letiStni stavby maji vysoké
pofizovaci naklady. Za Ucelem obnovy a rozvoje téchto aktiv je vétSinou nezbytné vyuzit
externi finan¢ni zdroje (bankovni uvéry, emise dluhopisti), které ovSem nejsou poskytovany
bezplatné (aroky jsou dal$im nakladem provozovatele letiSte).

Vynosové polozky lze ¢lenit do dvou zakladnich skupin. Prvni jsou vynosy z leteckych aktivit
(letistni poplatky), druhou skupinou jsou vynosy plynouci z neleteckych, resp. komercnich
aktivit, do kterych Ize zatadit 1 vynosy za poskytovani handlingovych sluzeb letistém.

16 PRUSA, Jiti. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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Existuje nékolik typii letiStnich poplatkii. Zde je uveden jejich zakladni piehled:!’

e Pristavaci poplatek: Jeho ucelem je uhrada nakladi spojenych s udrzbou a provozem
vzletovych pfistavacich drah, pojezdovych drah a odbavovacich ploch. Poplatek se
zpravidla vztahuje k celému letadlu bez ohledu na pocet piepravovanych cestujicich
nebo nékladu. Odviji se od maximalni vzletové hmotnosti letadla (tzv. Maximum
Takeoff Weight — MTOW), jez je stanovena vyrobcem letadla. Poplatek je ptimo
umérny MTOW, nebot’ se predpoklada, ze letadla s vySsi MTOW zptsobuji vyssi
opotfebeni uvedenych ploch. Pristavaci poplatek se az na vyjimky hradi pouze za
pristani (odlet letadla je jiz v poplatku zahrnut).

e Hlukovy poplatek: Letecka doprava produkuje fadu negativnich externalit, mezi které
patii jednoznacné hluk, jenz obtéZuje obyvatele obci a méstskych ¢asti nachazejicich se
v okoli letist¢ (pfedev§im v ose vzletovych a pfistadvacich drah). Snahou letist’ je
spoluprace s okolnimi obcemi a financovani nezbytnych opatieni zmirnujici dopady této
externality (napf. LetiS§té¢ Praha v minulosti uhradilo instalaci protihlukovych oken
v domech nachazejicich se v tzv. ochranném hlukovém pasmu). Tato opatieni jsou
zpravidla hrazena z hlukovych poplatku, které hradi provozovatelé letadel. Poplatek se
odviji opét od MTOW a hlukové kategorie konkrétniho typu letadla stanovené
organizaci ICAO. Obecné plati, Ze typy letadel zpisobujici 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 néasledné odvadéji letisti)
aslouzi k tthradé nakladi spojenych s vystavbou, provozem a udrzbou terminalil
urcenych pro odbaveni cestujicich. Letistni taxa se 1iSi v z&vislosti na typu pasazéra.
Cestujici, jenz zapocal svou cestu na daném letiSti, plati jinou sazbu neZz pasazér
vyuzivajici leti§té jako svilj piestupni bod. V takovém piipad¢ je nezbytné rozliSovat
mezi tzv. transferem a tranzitem. Pfi tranzitu cestujici pfiléta a odléta stejnym letadlem
se stejnym ¢islem linky (jde o tzv. mezipfistani). V tomto piipad¢€ cestujici zddnou taxu
neplati, nebot’ vyuziva infrastrukturu leti§té naprosto minimalné (v fadé ptipadt ani
neopousti letadlo). Naopak transferovy cestujici na daném letisti pfestupuje z jedné
linky na druhou a vyuziva tak vice sluzeb letisté oproti tranzitnimu, z tohoto divodu
musi pfi nakupu letenky uhradit pfisluSnou taxu. Tato sazba je vSak stale niz§i nez
u cestujiciho, jenz z dan¢ho letist€¢ odlétd, nebot’ nevyuziva prostor, ve kterém se
nachazi odbavovaci pfepazky, a vefejny prostor pred letistém. Odletova letistni taxa se
pii zpatec¢nim letu hradi pouze jednou.

e Parkovaci poplatek: Jde o pomérn¢€ malou ¢ast ptijmu letiste, jejimz ucelem 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
prvnich nékolik hodin parkovani (vétSinou dvé az tfi, v zavislosti na typu letadla
a konkrétnim letisti).

e Bezpecnostni poplatek: V soucasnosti rostou pozadavky na zajiSténi bezpecnosti na
letistich, s ¢imZ jsou spojeny pomé&rné vysoké naklady. Rada letist’ z tohoto diivodu
vybird bezpec¢nostni poplatky, které jsou uctovany za kazdého cestujiciho. Jde tedy
0 obdobu letistni taxy.

Je nutné zduraznit, Ze politika letiStnich poplatkii je v gesci jednotlivych provozovatelt letist’.
Neexistuje zadny jednotny algoritmus vypoctu letiStnich poplatki a ptisluSnych sazeb. Nekteré

7 PRUSA, Jiti. Svét letecké dopravy. Praha: Galileo CEE Service CR, 2007. ISBN 978-80-239-9206-9.
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vyse uvedené poplatky tak nemusi letist€¢ viibec vybirat. Letecké pristavy prostfednictvim
letistnich poplatki mohou rovnéz usilovat o rovnomérné rozlozeni leteckého provozu
v prib¢hu dne, napiiklad poskytovanim slev v sedlovych casech, které motivuji letecké
dopravce vyuzivat letisté v dob¢ s niz§im provozem. Stejné tak jsou letistni poplatky nastrojem
k naldkéni novych leteckych dopravch ¢i jejich motivace k otevieni novych spojeni, resp.
navyseni kapacity na stavajicich linkach. Letisté Casto vytvaii tzv. incentivni programy, v rdmci
kterych nabizi snizeni sazeb nékterych letistnich poplatkt, pfipadné jejich uplné odpusténi po
urcitou dobu za pfedem stanovenych podminek.

V kontextu Ceské republiky je jednoznaéné dominantnim leti§tém letisté v Praze — Ruzyni,
(dnes ,,Letisté¢ Vaclava Havla Praha®), které bylo otevieno v roce 1937 a od té¢ doby proslo
vyraznymi zménami. V soucasnosti disponuje tfemi termindly uréenymi pro odbavovani
cestujicich. Terminal 1 je uréen pro odbavovani leti do zemi mimo Schengensky prostor. Vedle
néj se nachazi Terminal 2 z roku 2006, jez je uréen pro odbavovani letd smétujicich do zemi
Schengenského prostoru. Terminal 3 se nachazi na jizni strané aredlu letisté a je urcen pro
odbavovani soukromych letii. K dispozici jsou rovnéZ dva termindly pro odbaveni nékladu.

Ostatni mezinarodni letisté v CR (v Brng, Ostravé, Karlovych Varech a Pardubicich) maji spise
charakter lokdlnich letist. LetiSt¢ v Brné¢ a Ostravé nabizi spojeni do nékolika evropskych
destinaci, jez jsou provozovana zpravidla nizkonakladovymi nebo regiondlnimi dopravci.
Spole&né s pardubickym leti§tém odbavuji rovnéz i charterové lety. Na tizemi CR je v provozu
nékolik mezinarodnich letist’. Nase nejvyznamnéjsi civilni letisté¢ Praha — Ruzyné je zafazeno
do kategorie III. B ICAO. Prochézi dlouhodobou generalni pfestavbou zahrnujici jeho znacné
roz$iteni, odbavuje majoritni podil cestujicich i nakladii. Velkym problémem prazského letiste
je stale jen diskutovana, ale dosud nepostavena tzv. paralelni VPD. Jsou zde k dispozici i cargo
terminaly vybavené na velmi vysoké urovni, pfiCemz se jejich kapacita i1 kvalita
poskytovanych sluzeb nadale zvétsuje (napt. SITA CARGO — mezinarodni pocitatové on-line
odbavovani a sledovani leteckych zasilek).

Co se ty¢e organizace letadlového nikladniho provozu, lete¢ti dopravei v CR V letecké
nakladni pfepraveé provozuji jak pravidelné nakladni linky, tak i charterovou (nepravidelnou)
pifepravu. Rovn&z provadéji (véetné CSA) v oblasti osobni linkové piepravy tzv.
dokladkovy systém piepravy nakladl (zasilky jsou podle konkrétnich letadlovych a letovych
podminek dokladany do letounti nasazenych na pravidelnych osobnich leteckych spojich, srov.
zde ¢ast Radka Novaka). V dokladkové prepravé se kusové (nebo kontejnerizované) zasilky
odesilaji ve stejném poradi v jakém jsou prepravci (odesilateli) podavany k prepravé.

Pravidelnou mezinarodni leteckou nakladni piepravu provozuji v CR jak leteéti dopravci
(napt. Qatar Airways Cargo, Turkish Airlines Cargo), tak i globalni kuryrni spole¢nosti (napf.
DHL Express, FedEx Express, UPS) a to do evropskych i mimoevropskych destinaci. CSA
pravidelnou mezinarodni nakladni pfepravu neprovozuji a do budoucna o ni zatim neuvazuji.
Vyuzivana jsou letis§t€ Praha — Ruzyné, Brno — Tufany, Ostrava — MoSnov; vice se zamé&fit na
nakladni dopravu planuji i dali letisté (Pardubice, Ceské Budg&jovice).

Lze ptedpokladat, ze se v budoucnu tiloha ¢eskych letist’ v ndkladni pfeprave zvysi, at’ uz jako
cilovych destinaci ¢i tranzitnich bodu. Leteckd ndkladni doprava byla béhem pandemie Covid
19 jedinym segmentem v oboru, ktery nezazil zasadni propad poptavky, objem leteckych
zasilek vykazuje rostouci tendenci. Kvili velké poptavce béhem pandemie dokonce nékteii
dopravci upravili osobni letadla pouze k prepravé nakladu.
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Vnitrostatni obchodni nakladni letecka pieprava je v CR znaéné omezena, v letech 2019
2021 neuvadi Rogenka dopravy CR zadné piepravni vykony.'® Diive vyuzivana letecka
pieprava posty Praha — Ostrava — Praha byla ukoncena v zati 2010.

3. Letové navigacni sluzby

Hlavnim tkolem podnikii zajiStujicich letové navigacni sluzby je zajiSténi bezpecného
prostiedi pro letecky provoz. Jde 0 komplex sluzeb poskytovanych uzivatelim ptislusného
vzdusného prostoru, resp. letist. Poskytovani téchto sluzeb je regulovano mezindrodnimi
standardy, nebot’ zdkladni podminkou je zajisténi maximalni bezpecnosti leteckého provozu
hospodarnym a kapacitné efektivnim zpiisobem.

Podniky letovych navigacnich sluzeb jsou zpravidla organizovany v souladu s hranicemi
jednotlivych stati. Vzhledem k tomu, Ze hlavni objem letecké pfepravy v Evropé probihd na
mezinarodnich letovych cestach vedoucich pies vzdusné prostory n€kolika statt, jsou kladeny
vysoké naroky na koordinaci fizeni letového provozu mezi jednotlivymi staty.

Civilni letecky provoz ve vzdu$ném prostoru CR zajistuje organizace Rizeni letového provozu
CR, s. p. (RLP), ktera poskytuje vetejné letové provozni sluzby ve vzdusném prostoru CR a na
letiStich Praha-Ruzyn¢, Brno-Tufany, Ostrava-Mosnov a Karlovy Vary.

W Rizeni letového provozu
NZ5 / B
7% Ceské republiky

Zdroj: RLP, 2019

Hlavnim poslanim Rizeni letového provozu CR, s. p., je poskytovani letovych provoznich
sluzeb. Tyto sluzby jsou poskytovany za uc€elem zabranéni srazkdm mezi letadly, mezi letadly
a prekazkami na provozni plose a pro udrZovani rychlého a spofadaného toku letového provozu.

vvvvvv

V souladu s pravnimi pfedpisy a mezinarodnimi standardy civilniho letectvi, poskytuje RLP
CR, s. p., vefejné letové provozni sluzby uzivatelim ve vzdusném prostoru Ceské republiky
a na letiStich Praha, Brno, Ostrava a Karlovy Vary. Jedna se o tyto zakladni typy sluzeb:

Moderni stfedisko IATCC Jene¢ patii svou technickou vybavenosti i Grovni zajiStovanych
sluzeb mezi ptedni svétové poskytovatele letovych provoznich sluzeb. Tento fakt vede spolu
se strategickou polohou Ceské republiky k vysoké oblibenosti a vyuzivanosti &eského
vzdusného prostoru leteckymi dopravci.

Hlavnimi sluzbami poskytovanymi RLP jsou:°
e sluzba fizeni letového provozu
o oblastni sluzba fizeni
o ptiblizovaci sluzba fizeni

o letistni sluzba fizeni / sluzba tizeni na odbavovaci ploSe

18 Ministerstvo dopravy CR. Rocenka dopravy CR 2021. Praha: 2022. ISSN 1801-3090
19 Nage sluzby. Rizeni letového provozu Ceské republiky [online]. 2022 [cit. 20-09-30]. Dostupné z:
http://www.rlp.cz/sluzby/nase/Stranky/default.aspx
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e letova informacni sluzba
e pohotovostni sluzba
e ohlasovna letovych provoznich sluzeb.

Oblastni sluzba Fizeni (Area Control Centre — ACC) zajistuje sluzby v ramci letové
informacni oblasti (Flight Information Region — FIR), jejiz hranice jsou stanoveny pfislusnym
statem (v CR jsou jeji vertikalni hranice shodné se statni hranici). V&t§i zemé mohou na svém
uzemi mit nékolik letovych informacnich oblasti, stejn¢ tak mohou vznikat letové informacni
oblasti pfesahujici hranice jednotlivych statii. Oblastni sluzba fizeni poskytuje sluzby letim
pohybujicim se po fizenych letovych tratich. Jde o letadla nachazejici se v hornim vzdusném
prostoru. Ten byva v zavislosti na aktudlnim provozu pruzné ¢lenén vertikaln¢ i horizontalné
na jednotlivé sektory, pficemz kazdy z nich komunikuje s letadly na jiné frekvenci. Oblastni
sluzba fizeni v CR sidli v IATCC Jeneg.

Priblizovaci sluzba Fizeni (Approach Control Service) dava pokyny letadliim nachézejicim
se vV dolnim vzdusnim prostoru v okruhu nekolika desitek kilometr od prislusného letisté, jez
odlétaji ¢i se pfiblizuji k danému letisti. Cilem piiblizovaci sluzby fizeni je zajiSténi bezpe¢ného
ktizovani letadel, kterd odlétaji ¢i sméfuji na prislusné letisté a dale vektorovani letadel na
pfesny pfiblizovaci systém pfistdvaci drahy vcetné zajisténi jejich sledu. Tato sluzba je
zajistovana stanovistich APP (Approach Control Service Centre), konkrétng v CR jde o Praha
APP, Brno APP, Ostrava APP a Karlovy Vary APP.

Letistni sluzba Fizeni (Aerodrome Control Service) komunikuje s letadly nachazejicimi se
na provozni ploSe letiste a letadly leticimi v blizkosti letisté. Jde o letadla, jez se nachazi n€kolik
kilometrti od daného letisté v ose pfistavaci drahy v pfistavaci konfiguraci. Cilem je zajistit
bezpecny provoz na vzletovych a pfistdvacich drahdch daného letiste. Letistni sluzba rovnéz
dohliZi na bezpecn¢ pojizdéni letadel po provozni plose letiste. Tato sluzba je zajistovana
stanovisti TWR, piicemz RLP CR ji poskytuje na letistich Praha-Ruzyné, Brno-Tufany,
Ostrava-Mosnov a Karlovy Vary. Soucasti letistni sluzby fizeni je i sluzba fizeni na odbavovaci
ploSe zahrnujici vedeni letadel po pohybové plose letisté a zavadéni letadel na ur¢ena stani.

Letova informacni sluzba poskytuje rady a informace nezbytné pro bezpecné a ucinné
provadéni letd. Pohotovostni sluzba vyhlasuje patrani a pfeddavd poZzadavky na poskytnuti
pomoci narodni patraci a zachranné sluzb€. Informuje zachranné koordinacni stfedisko
0 letadlech, ktera by mohla potiebovat sluzbu patrani ¢i zachrany.

Ohlasovna letovych provoznich sluzeb spociva zejména v poskytovani sluzeb spjatych
S podavanim letovych plant, jejich distribuci a pfijmem zprav letovych provoznich sluzeb.

Vzdu$ny prostor v Evropé je rozdélen na horni a spodni, pficemz hranice mezi nimi neni
ve svété ani v Evropé sjednocena. Pohybuje se v intervalu od FL 180%° do FL 285, konkrétng
v CR za¢ina horni vzdusny prostor nad FL 250 véetng. Spodni vzdusny prostor je vyuZzivan pro
kratsi lety a prilety, resp. odlety letadel v okoli letist, zatimco horni vzdus$ny prostor se vyuziva
pro cestovni hladiny.?

20 FL (Flight Level) oznaduje letovou hladinu, jez je udavana ve stovkach stop (1 stopa odpovida 30,48 cm).
FL 100 je tedy 10 000 ft (stop), coz predstavuje vysku 3 048 m.
2L ZELENY, L. Osobni pireprava. Praha: ASPI, 2007. ISBN 978-80-7357-266-2.
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Tok letového provozu je organizovan prostiednictvim trati letovych provoznich sluzeb. Ty se
skladaji z néasledujicich prvki:

e letové cesty
e traté prostorové navigace
e pfiletové a odletové traté

V ptipadé letové cesty (Airway) se jedna o fizenou oblast (resp. jeji Cast), jez je vybavena
radionaviga¢nim zafizenim. Je ziizena v podobé koridoru, v jehoz hranicich musi byt let
proveden.

Trat’ prostorové navigace (Area Navigation Route — RNAYV route) se tyka letadel, ktera jsou
schopnd vyuzivat prostorovou navigaci. K tomu slouzi radionaviga¢ni zafizeni, kterym musi
letadlo disponovat.

Piiletové (STAR — Standard Arrival Routes) a odletové (SID — Standard Instrument
Departures) traté slouzi pro organizaci provozu v okoli letist’ (tzv. koncové Fizené oblasti).
Cilem je rovnéz oddéleni odlet a ptileth letadel.

Velmi zjednodusené lze shrnout, ze kazda letova trat’ (véetné pfiletovych a odletovych) se
sklada z tratovych bodu, ptic¢emz kazdy z nich ma svou pevné stanovenou polohu. Jakékoliv
odchyleni od schvélené letové trati je mozné vyhradné se souhlasem sluzby fizeni letového
provozu.

Zménu piinesl unor 2021, kdy byl v Ceské republice dokonéen projekt 1étani po volnych
tratich tzv. Free Route Airspace (FRACZECH). Po dlouh¢ dob¢ z letovych hladin nad FL95
(pfiblizné 3 kilometry) zmizely klasické letové traté. Lety IFR je tak moZné planovat po
pfimych segmentech s moZnosti vloZeni mezilehlych bodi FRA. Pti pielétavani hranic ¢eského
vzdusného budou piloti i nadale pouZzivat konkrétni vstupni a vystupni body. Systém letovych
trati pod FL95 zistava zachovan.

Letecti dopravci tak mohou planovat lety po takzvanych volnych tratich mezi vybranym
vstupnim a vystupnim bodem, coz je rozdil oproti dosavadni pevné definované struktuie
zmény v provoznich tocich a pozadavky leteckych provozovatelll. Zména piinasi vétsi variabi-
litu planovani 1 napfimovani trajektorie.

Zavedeni FRA vyplyva z evropské legislativy a je podminkou pro integraci do nadnarodniho
FRA prostoru, ktery uvedené ptinosy vyrazné zndsobi. Vyrazné se tak napiimi tok letového
provozu nad Evropou. Organizace EUROCONTROL uvadi, ze po dokonceni projektu letadla
letici skrze evropské nebe kazdy den spali az o tfi tisice tun paliva mén¢ a soucasné s tim snizi
svoji uhlikovou stopu o 10 tisic tun COa. Lete¢ti dopravci na zakladé toho usetii acrolinkam tfi
miliony eur.?

Sluzby letovych navigacnich sluzeb nejsou pochopitelné poskytovany zdarma, nebot
provozovani téchto sluzeb je spojeno s relativné vysokymi naklady na nezbytnou infrastrukturu,
lidské zdroje apod. Uzivatelé vzdusného prostoru jsou proto (az na vyjimky, srov. nize) povinni
uhradit poplatky za letové navigaéni sluzby subjektiim, které tyto sluzby poskytuji.

Zpusob determinace piislusnych poplatkii je v soucasnosti regulovany a v EU prosel
Vv poslednich letech vyznamnymi zménami. Legislativni normy upravujici princip stanoveni

22 Tato &ast je zpracovana na zakladé podkladi poskytnutych organizaci Rizeni letového provozu CR, s. p.
2 www.euro.cz/doprava/pokracujte-rovne-dopravni-letadla-nad-ceskem-budou-moci-letat-primeji-tradicni-
letove-trate-zmizely
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avybéru poplatkii za letové navigacni sluzby jsou piedevsim Nafizeni Komise (EU)
¢. 691/2010 (resp. jeho novelizace Provadéci nafizeni Komise (EU) €. 390/2013) a dale
Natizeni komise (ES) ¢. 1794/2006 ve znéni Provadéciho natizeni komise (EU) ¢. 391/2013.
Uvedend nafizeni EK zasadnim zplisobem zménila proces rozpoctovani a stanovovani
jednotkovych cen poskytovateli letovych navigac¢nich sluzeb pro c¢lenské staity EU. Jde
predevsim o tyto zmény:

e Piedchozi princip plného pokryvani nédkladl byl nahrazen principy uréenych nakladt
a sdilenych rizik.

e Sazby poplatki jsou stanoveny na zékladé vykonnostniho planu, jenz je sestavovan na
tzv. referencni obdobi. Prvni referen¢ni obdobi trvalo 3 roky (2012—2014), nésledujici
jsou jiz pétiletd. Ceny za poskytovani letovych navigacnich sluzeb jsou soucasti
vykonnostnich ukazatelli 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 ptedpokladanymi hodnotami vykonnostniho planu, pfi¢emz vysledny rozdil je
zakladem pro urceni cen v nasledujicich letech. Jednotkové ceny jsou vyhlaSeny pro
kazdy jednotlivy rok na celé referencni obdobi (pfed jeho zacatkem).

Poskytovatelé letovych navigaénich sluzeb jsou s ohledem na soucasnou legislativu vystaveni
dvéma typiim rizika:

e Riziko nékladii: odchylky skute¢nych nakladi od planovanych jdou k tizi, resp. ve
prospéch poskytovatele letovych navigacnich sluzeb.

e Sdilené riziko vyvoje provozu: odchylky skute¢ného vyvoje provozu od planovanych
hodnot jsou sdileny nasledujicim zptisobem:

o Vyvoj provozu v intervalu -2 % az +2 % oproti planu — finan¢ni disledky nese
poskytovatel letovych navigacnich sluzeb

o Pokud se odchylka provozu pohybuje od -10 % do -2 %, jsou finan¢ni dusledky
sdileny s uzivateli. 70 % z propadu vynosu hradi uzivatele v roce n+2 formou
zvySené sazby za preletovou jednotku, zbytek propadu (30 %) jde k tizi
poskytovatele.

o V ptipadé, Ze interval odchylky provozu ¢ini +2 % az +10 %, je toto riziko
provozu rovnéz sdileno s uZivateli, avSak tentokrat je 70 % z nadlimitnich
vynosli vraceno uzivatelim v roce n+2 snizenim sazby. Zbyla ¢ast vynosi
(30 %) zvysuje zisk poskytovatele.

o Pokud by se skute¢ny provoz od planovaného lisil o vice nez 10 % (obéma
sméry), musi poskytovatel v roce n+2 svym uzivatelim vratit veSkeré nadlimitni
vynosy, resp. uzivatelé zcela uhradi provozovateli propad vynost.

Poplatky za letové navigacni sluzby lze rozdélit do dvou kategorii:

e poplatky za tratové sluzby (tzv. preletové poplatky)
e poplatky za ptibliZzovaci a letiStni sluzby

Zakladem pro vypocet poplatku za trat'ové sluzby (resp. preletovych poplatkil) je soucin
sazby za preletovou jednotku (stanovena v eurech) a pocet preletovych jednotek. Sazba za
pteletovou jednotku je vzdy stanovena na kazdy rok v ramci tzv. referen¢niho obdobi a je
piredmétem regulace popsané vyse. Staty, jejichZ ménou neni euro, musi kazdy mésic tuto sazbu
aktualizovat s ohledem na pohyb ménového kurzu. Pocet preletovych jednotek je soucin faktoru
vzdalenosti a faktoru hmotnosti. Faktor vzdalenosti je vzdalenost v km mezi bodem vstupu
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letadla do pfislusného vzdusného prostoru do bodu jeho vystupu vydélend 100, piicemz tato
vzdalenost je vzdy snizend o 20 km za kazdy vzlet a pfistani na letisti ptislusného FIR (pokud
letadlo v daném FIR pouze preléta, 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 efektivnéjsi
systém vybéru preletovych poplatkil. Jejich vybér zajistuje zminéna organizace centralné za
vSechny Clenské staty. Vyhodou pro dopravce je snizeni administrativni zatéze, nebot’ od vSech
¢lenskych zemi obdrzi pouze jednu fakturu. Vybrané poplatky Eurocontrol nasledné pterozdéli
jednotlivym provozovatelim letovych navigacnich sluzeb. Poplatky za trat'ové sluzby se tykaji
prakticky vSech letadel vstupujicich do ptisluSného vzdu$ného prostoru az na nasledujici
vyjimky:

e VFR lety?

e lety letadel do maximalni certifikované vzletové hmotnosti 2 tun v¢etné

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 ptilétaji
na prislusné letisté a jeho sazby a postup vypoctu se mohou lisit podle jednotlivych letist. Na
letistich v CR, kde zajidtuje pfiblizovaci a letistni sluzby Rizeni letového provozu CR, se
spocita jako priblizovaci jednotka vyndsobena pfislusnou sazbou (v soucasnosti 6 800 K¢),
pticemz piiblizovaci jednotka odpovida jedné padesatiné MTOW v tunach umocnéné na 0,7.
Postup vypodtu na ostatnich letidtich v CR vé&etné piislunych sazeb se mize ligit. Tyto poplatky
vSak v zddném ptipad€ nelze zaménit za tzv. letiStni poplatky popsané v pfedchozi podkapitole.
Letistni poplatky si uctuje provozovatel letist€¢ a slouzi k uhradé nakladi spojenych
s provozovani leteckého pfistavu a zisku, zatimco poplatek za ptibliZovaci a letistni sluzby
vybird organizace zajistujici letové navigacni sluzby na pfisluSném letiSti. Obdobné jako
Vv ptipadé¢ tratovych poplatkll jsou osvobozeny né€které lety, jde mj. o nasledujici:

e VFR lety

e lety provedené letadly, jejichZ maximalni povolend vzletova hmotnost je méné nez
2 tuny

e letadla, ktera se vrati pro poruchu nebo meteorologickou situaci na letisté vzletu
a letadla nucena provést nouzové piistani

e Vladni lety
e Lety za GiCelem patrani a zachrany

e Lety uskute€néné vyhradné za Gi€elem kontroly nebo ovétovani pozemniho
navigacniho zafizeni

o letadla provadéjici lety letecké zachranné sluzby a lety bezprostiedné souvisejici se
zéachranou lidského zivota

e lety provedené celnimi a policejnimi organy apod.

2 Let VFR (Visual Flight Rules) je let provadény podle pravidel pro let za viditelnosti.
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doc. JUDr. Ing. Radek Novadk, CSc.

4. Mezinarodni letecka nakladni preprava

4.1 Charakteristika a zaméreni letecké nakladni prepravy

Obecné plati, ze béhem poslednich let vyznam letecké nakladni prepravy (Air cargo) celosve-
tové roste®,

Zna¢né odlisnosti od osobni letecké piepravy (ve vlastni realizaci provadéni piepravniho
procesu, ale i ve zptuisobu prodeje a marketingu apod.) vedly k tomu, Ze fada leteckych dopravci
se leteckou néakladni pfepravou nezabyva vibec, nebo jen dopliikové (to se tyka vétSiny
klasickych osobnich dopravcii)?.

Letecti dopravci, ktefi se specializuji ha provozovani jak pravidelnych (linkovych), tak
I nepravidelnych (charterovych) nakladnich pieprav, v§ak dosahuje velmi dobrych obchodnich
vysledkd.

V posledni dob¢ je nejvétsi a stale rostouci kategorii nakladni piepravy pireprava kusovych
zasilek, vyskytuji se ale 1 nadgabaritni charterové piepravy (srov. nize).

Redlné se pak jedna o multimodalni, intermodalni ¢i zpravidla také kombinované
prepravy, s majoritnim zastoupenim letecké prepravy, realizované na bazi z domu do
domu (event. v rezimu Just in time). Pravé ty predevs$im jsou dnes Vv letecké nakladni ptepraveé
povazovany za dominantni letecky naklad.

Separatné se v tomto kontextu zpravidla uvadéji letecky prepravované expresni zasilky a dale
i letecka posta, na které se vztahuji specialni pFepravni podminky.

U letecké posty, tak jako je tomu u piepravy posSty eventualné realizované iV ostatnich
dopravnich modech, jde o pfepravni piedpisy zcela samostatné vydavané. Preprava poStovnich
zasilek je zajistovana na zakladé¢ dohod leteckych dopravci s poStovnimi spole¢nostmi,
pti¢emz musi byt dodrzovany podminky dané Svétovou postovni organizaci, UPU (Universal
Postal Union), resp. dohodami mezi leteckymi dopravci a konkrétnimi narodnimi postovnimi
spravami. Vyznam piepravy letecké posty vSak v poslednich létech zna¢né poklesl (vzhledem
k vyuzivani IT technologii komunikace). Pravé v tomto kontextu byla jako zakladni, obecné
reflektovana, charakteristika letecké piepravy bezesporu vyuzivana jeji rychlost. Je tieba
konstatovat, Ze mezi spole€nosti, které zacaly maximalné vyuzivat fenomén rychlosti letecké
pfepravy, s jinymi dopravnimi mody neporovnatelné, byly jiz od pocatkli samotné letecké
dopravy pravé postovni spole¢nosti®’.

Vyuzivani vyhod s ostatnimi médy nesrovnatelné rychlosti letecké nédkladni piepravy,
S postupem casu akcentovaly operatori KEB (kuryrnich, expresnich a balikovych) sluzeb —
tj. predevsim spolecnosti zabyvajici se expresni piepravou kusovych zasilek. Mezi expresni,
globalné piisobici spolecnosti patfi spoleénosti DHL, TNT?®, UPS a Federal Express?®, které
tvoti celosvétove pisobici tzv. velkou ¢tyrku.

%V obdobi pandemie Covid-19 vyrazné vzrost objem mezinarodni letecké nékladni piepravy, zatimco osobni
preprava fatalné stagnovala.

% 7droj: Charakteristika procesu piepravy: Letecka doprava, 29.6.2017, Ing. Leo Tvrdon, Ph.D., ALog.,

Ing. Jaroslav Bazala, Ph.D., ALog. a kolektiv autorii, Verlag Dashofer.

27V nékterych statech byla letecka posta prepravovana jesté diive, nez zapocala leteckd osobni pieprava.

28 Spole¢nost TNT Express Worldwide byla pohlcena spole¢nosti UPS.

2 FedEX napf. v roce 2013 provozovala (dle IATA WATS 2014) celkem 257 tzv. Sirokotrupych letadel. To je
nejvetsi pocet takovych letadel v ramci jednoho dopravce.
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Co se tyCe charakteristik letecké prepravy, nemélo by se ale také zapominat, Ze pro leteckou
prepravu je obecné charakteristicka i jeji relativni spolehlivost a bezpe¢nost.

Na druhou stranu letecka doprava je jednoznaéné nejvic ekologicky zatéZujicim dopravnim
modem (zejména pro extrémné velké zplodiny, ale také nadmérny hluk). Ekonomicky vzato je
leteckd nakladni pfeprava nejdrazsim médem nakladni pfepravy.

Pomoci letecké ndkladni piepravy jsou zpravidla piepravovany nejen zasilky, které potiebuji
rychlou prepravu (napi. rychle zkazitelné zasilky, potfebné ndhradni dily a soucastky,
zdravotnicky material), ale také zasilky na delSi pirepravni vzdalenost anebo zasilky s vétsi
cenou (pomérem hodnoty a hmotnosti/objemu, tzv. voluminéznosti).

4.1.1 Provadéni prepravy leteckych zasilek

Leteckd ndkladni preprava je celosvétové zamétfena predevS§im na prepravu Kkusovych
zasilek, které jsou Vv jednoznacné vétsiné piipadt konsolidovany, tzn. paletizovany c¢i
kontejnerizovany (srov. dale ULD piepravni jednotky a kap. 9.2. Petra Kolafe).

Pro ucely ptepravy konsolidovanych zésilek leteckd pteprava vyuziva zejména specialnich
palet, a predevsim pak specialnich kontejnerti — tzv. ULD piepravni jednotky — Unit Load
Devices (srov. zde kap. 9.2. Petra Kolaie). Ty se vSak dost podstatné li$i od v jinych oborech
pouzivanych mezinarodné unifikovanych prepravnich prostiedkt (jednotek) — zejména od ISO
kontejner — a to jak svym tvarem, tak i rozméry. Smyslem zde charakteristickych tvari
arozmérl je snaha o maximalni vyuziti tvaru, resp. objemu trupu letadla. Od v ostatnich
modech pouzivanych ptepravnich prostredkit se ale ULD 1isi i svoji relativné malou tzv.
mrtvou hmotnosti (tara). To je zplisobeno materidlem, ze kterého jsou tyto ULD piepravni
jednotky vyrobeny. Tyto vlastnosti samo sebou vychazeji ze zajmu 0 maximalni vyuZiti
prostoru a nosnosti letadla (srov. zde ¢ast Petra Kolate).

Obrazek ¢. 1: ULD na manipula¢nim voziku pri pfevozu od letadla
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Obrazek ¢. 2: ULD béhem nakladky/vykladka do letadla
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Obrazek €. 3: ULD umisténa v letadla pod hlavni palubou (dokladka do osobniho letadla)
‘ - D Ny & 7
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Zdroj: Obrazek ¢. 1 az 3, Ing. Lenka Novakova (vlastni foto)
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V ramci letecké nakladni piepravy se ale piesto celkem bézné prepravuji také bézné
europalety, které¢ vSak nekdy byvaji i konsolidovany do vétsich celkl s tim, ze prioritni je
i v téchto piipadech snaha o jejich maximalni zaji$téni proti nezddoucimu pohybu. Vzhledem
k tomu, ze europalety jsou vyrobeny ze dieva, byvaji s jejich pouzitim v mezinarodni letecké
piepravé n¢kdy problémy (mozna pfitomnost Skiidcli a proto nutné jejich oSetieni). V tomto
kontextu plati SPM 15 — International Standard for Phytosanitary Measures. Jde o normu,
ktera ma branit zavleCeni ve direvé obsazenych Skudci z jednoho statu do druhého a chranit
tak lesy. Tento standard neplati automaticky, ale dnes ho jizZ vyZaduje vétSina stata svéta.
Dftive mnohokrat doslo k ptipadiim, Ze byli v obyc¢ejnych dievénych bednach a paletach z cizich
statech brouci a larvy, ktefi se nasledné rychle rozsifili, protoze v novém prostredi neméli zadné
nepratele. Cilem normy je, aby jakykoli dievény obal byl vyrobeny a oSetfeny takovym
zpusobem, ktery nebezpe¢né organismy zahubi. Zakladem je vyroba obalu z peclivé kiry
zbaven¢ho materidlu vcetné kiry kolem sukii. Dal$i podminky pro splnéni normy jsou
napiiklad vysuseni dieva v uzaviené komote, aby jeho vlhkost klesla pod 20 %. Dfevo se
osetfuje 1 tepeln€, coz ma za cil zahubit mikroorganismy, plisn¢ a houby. Norma pozaduje, aby
v jadru difeva byla aspon 30 minut teplota 56°C. Procesi, kterymi se ze dieva odstrafuji zivé
organismy je ale jeSté vice.

Drevéné palety, ale i eventudlné pouzivané dievéné obaly apod. mohou byt Skiidci napadeny
nejen pied a pfi vyrobé, ale i béhem pouzivani. Zejména palety skladované ve venkovnim
prostiedi, kde na né ptisobi pocasi. K prenosu sktidct miize dojit i pti skladovani oSetfeného dieva
vedle neosetieného. I proto musi byt osvédéeni ISPM aktudlni. Rada stati ma velmi ptisné
lhiity pro to, jak staré¢ muze byt osvédceni o oSetfeni dieva (napt. Novy Zéland pozaduje, aby
dfevo dopravené na jeho izemi proslo oSetfenim maximalné 21 dnti pfed odeslanim).

V piipadé, Ze dfevéné obaly nemaji ovéfeni, ze proSly oSetfenim proti Skidctum, nebude
umoznéna vykladka zboZi pfipadné bude natizeno, aby oSetienim proslo v misté vykladky (coz
se miize velmi prodrazit, bez ohledu na mozné zpozdéni dodéni zasilky).*

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

28



Obrazek €. 4: Konsolidované a proti nezadoucimu pohybu zajiSténé zasilky (nakladu)
pivodné na direvéné EPAL paleté jsou umistovany do trupu nakladniho letadla

¥

\\\\\
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Foto: Vojtéch Kolar (mési¢nik Logistika)

Neni vSak vyjimkou, Ze pomoci letecké nakladni (charterové) piepravy jsou pirepravovany
i nadgabaritni zasilky. V takovych piipadech byva pouziti letecké nakladni piepravy
nenahraditelné a nékteré obchodni operace se bez ni zpravidla ani jinak nedaji
realizovat®.

Jak jiz bylo vySe zminéno, u letecké nakladni pfepravy je tfeba brat ohled také na to, Ze tato je
ve svém komplexu az na minimalni vyjimky vzdy realizovana jako pfeprava multimodalni,
resp. zpravidla jako pfeprava intermodalni ¢i kombinovana (srov. zde kap. 9.2 Petra Kolare).
Letecky pi‘epravované zasilky jsou tak s ohledem na konkrétni typy letadel limitovany nejen
svoji hmotnosti, ale i objemem a tvarem (proto se ¢asto pouziva vySe zminénych ULD).

81 Viz napf. dnes jiz legendarni pteprava do Australie (Perth) organizovand zasilatelstvim DB Schenker v roce
2016. Viz: https://www.youtube.com/watch?v=D1HPoo0hVuQ
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U konkrétnich leteckych nakladnich pieprav je proto tieba brat dale zietel nejen na limitujici
charakteristiku pouzivanych letadel, ale i na dostupnost a vybaveni letist’, véetné jejich
propojeni na infrastrukturu dalSich dopravnich médu (zejm. silnice a zeleznice).

4.1.2 Retézec subjektu v letecké nakladni pfepravé s ohledem na dlohu
handlingu a konsolidatoru

V letecké nékladni piepravé je dalSi charakteristikou, kterd ji spolu s jejimi technicko —
technologickymi zvlastnostmi podmifiuje, i pro ni do zna¢né miry charakteristicky fetézec zde
zucastnénych subjektii: odesilatel (piikazce) — zasilatel — konsolidator (integrator) — handling
— dopravce — pfijemce.

Tzv. handling zajiSt'uje pozemni sluzby neboli odbaveni cestujicich a zasilek (nakladi)
a letadel pro letecké dopravce.

Handling provadi specializovany neutralni subjekt zajist'ujici predev§im manipulaci
(eventudlné jesté nekteré dalsi operace) se zasilkami (nakladem) na letisti, resp. jde predevSim
0 jejich nakladku a vykladku do/z letadel. Kazdy dopravce, ktery vyuziva sluzeb konkrétniho
leti$t€¢ na ném musi mit svého handlingového agenta.

Obrazek ¢&. 5: Freighter (Airbus A 330 — 200 F) Turkish Cargo béhem nakladky
a vykladky dveimi na hlavni palubé

Foto: Vojtéch Kolatr (mési¢nik Logistika)

V ramci tzv. Ramp handlingu jsou poskytovany zejména sluzby spojené s nakladkou
a vykladkou zasilek a nakladu (na pravidelnych linkdch zejm. ULD), ale napf. i zasobovani
pohonnymi hmotami. Na velkych letistich mezinarodniho vyznamu zpravidla ptisobi zaroven
I vice handlingovych firem (srov. zde ¢ast Lubomira Zeleného).
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Obrazek ¢. 6 a 7: Manipula¢ni prostiedky s leteckymi zasilkami béhem nakladky
(vykladky)

Foto (ob¢€): Vojtéch Kolar (mési¢nik Logistika)

Duraz je vzdy kladen na neutralnost handlingu. Jsou-li (v nékterych ptipadech) jeho sluzby
spojovany i s podnikdnim leteckého dopravce, pak jej zasadné€ nelze povazovat za neutralni.
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Obrazek €. 8: Manipulace s leteckou zasilkou (nakladem) po plose letisté

AIRBUS A330-200F

Foto: Vojtéch Kolai (mésicnik Logistika)

V letecké pieprave se vyrazné uplatnuji tzv. konsolidatori. Jedna se o samostatné podnikatelské
subjekty zabyvajici se piedev§im sdruzovanim (konsolidaci)®? a mnohdy také odbavovanim
¢i také prepravou leteckych zésilek. Zpravidla disponuji cenovou nabidkou piepravného
atraktivnéjSiho nez zasilatelé. V fad¢ pfipadi jsou proto jejich sluzby vyhledavany nejen velkymi
prepravci, ale také zasilateli, jimz v nékterych oblastech své Cinnosti vyznamné konkuruji.
Konsolidatofi zpravidla operuji jen na vyznamnych, resp. finanéné zajimavych, pfepravnich
relacich. O zasilatelich v roli konsolidatord je jesté také zminka zde nize.

Obecné lze fici, Zze zde v Givodu této podkapitoly uvedeny fetézec subjektd je pro leteckou
nakladni pfepravu charakteristicky a v letecké piepravé se zpravidla povazuje za optimalni.

4.2 Prepravni proces v mezinarodni letecké nakladni prepravé

4.2.1 Objednavani a provadéni letecké nakladni prepravy z obchodniho
pohledu

Obecné plati, ze zasilky (naklad) se pfijimaji k letecké piepravé pouze tehdy, kdyz jsou tyto
zasilky (naklad) zplsobilé k provedeni letecké prepravy. To v praxi znamend, ze pro n¢ musi
byt letecka pieprava vhodna (mozZna) — tj. nemize béhem ni dojit jednak k poskozeni
vlastnich prepravovanych zasilek (nakladu), ale ani tyto zasilky béhem piepravy nesmi
ohrozit ostatni zasilky (naklad) nebo samo letadlo nebo letecky provoz. Musi byt pro né
vhodna (musi strpét) manipulace, ktera se odehrava na letistich, resp. pfi nakladce/vykladce
letadla. Dale také musi svymi rozméry a hmotnostni vyhovovat kapacitim pouZivanych
letadel (problém zejména pii prepravé nadgabaritnich zasilek), tzn. v piipadé dokladkového

32 7&kladem jejich prace je vyuzivani principti tzv. sbérné sluzby.
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systému musi byt na konkrétni lince osobni piepravy K dispozici dostateény prostor, resp.
uzite¢na hmotnost, ktera zbyva po nalozeni letadla cestujicimi (tj. vCetné jejich zavazadel
a eventualn¢ i pfepravované posty).

Obchodni operace (zde piepravni operace) zaina projevem zajmu o provedeni prepravy ze
strany odesilatele (piepravce), ktery zasle dopravci objednavku. Objednavka se podava
pisemné, i kdyz vyjimeéné mize byt piijata i Gstni, resp. telefonickd objednavka, pfi¢emz se
zpravidla nasledn¢ pozaduje jeji nasledné pisemné potvrzeni. Za pisemnou formu se dnes
povazuje i jeji emailové, resp. 1 jind forma IT komunikace (napt. vyplnéni rastru objednavky
na webovych strankach leteckého nakladniho dopravce). V posledni dobé (zejména béhem
pandemie COVID-19) dochazi i k situacim, kdy dopravce nemize (zejména z kapacitnich
davodi) objednavku ptijmout. V takovych ptipadech je dopravce vzdy povinen 0 takové situaci
odesilatele (ptepravce) co nejdiive uvédomit.

Nalezitosti objednavky, ale i jeji systém piijeti (eventudlné¢ i odmitnuti) vyplyvaji
Z konkrétnich ptepravnich podminek, které musi dopravce vSeobecné€ vyhlasit a které musi byt
vzdy obecné dostupné (dnes zejména na jeho webovych strankach apod.).

Zasadni skuteCnosti je, Zze pFijetim (pisemnym, resp. jemu obdobnym) objednavky dochazi
k uzavi‘eni piepravni smlouvy.

Od tohoto okamzZiku je pFepravni smlouva zpravidla platna (a v charterové piepravé je
zpravidla od tohoto okamziku i u¢inna).

Utinnost piepravni smlouvy zpravidla nastupuje pievzetim zasilky (nakladu) dopravcem.

V letecké piepravé dochazi pii prevzeti zasilky (nakladu) dopravcem k piepravé K tomu, ze
dopravce provéii odesilatelem (pfepravcem) v jeho objednavce uvedenou hmotnost —
eventualng i poCty kusli — zasilky. Dopravce ale miZe provéfovat i jiné naleZitosti zasilky,
zejména jeji obsah. Bezproblémovy vysledek takového provéfeni ma zasadni vyznam pro
naslednou realizaci letecké ptepravy, resp. pro (ze strany dopravce bezvyhradné) uzavieni
piepravni smlouvy, a tudiz také pro vystaveni AWB a jeho potvrzeni dopravcem.

Obecné plati, Ze nakladani zasilek (ndkladu) do letadel a jejich vykladani z letadel, pokud neni
ujednano jinak, provadi dopravce, pokud neni Sjednano jinak, napt. pokud tyto operace
dopravce nedelegoval na handling, viz vyse.

V piipadé, Ze by nakladku (vykladku) provadél piepravce, musi se vidy Fidit pokyny
dopravce.

Je v praxi vSeobecné znamym faktem, ze relativné €asto dochazi v letecké nakladni pieprave
k tomu, Ze se objevi n&jaky problém na strané piijemce nebo pfimo snim samotnym. Casto se
jedna o to, Ze ho neni mozno dohledat, resp. Ze sdm neprojevuje o zasilku (naklad) zajem, nebo
tuto odmité prevzit, nebo mu zésilku (nédklad) nemtize sam dopravce vydat (z riznych divoda
na stran¢ piijemce — napt. celnich nebo chybéjicich dokladti apod.). V takovych ptipadech vzdy
musi dopravce postupovat podle pokynii odesilatele (piepravce) a musi si véas vyzadat
jeho soudinnost. V piipadech, kdy neni mozno si takové pokyny vyzadat, zpravidla dopravce
uklada takovou zasilku (néklad) do skladu, a to na naklady, ale i riziko odesilatele (ptepravce).
Toho vSak o tom dopravce musi bezodkladné a prikazné uvédomit. V krajnich pripadech
(napt. pfi dlouhodobé ¢i akutné potfebné necinnosti odesilatele) je dopravce opravnén
provést nejen prodej, ale i likvidaci zasilky (nakladu), a to na naklady odesilatele
(ptepravce). PFi obou téchto pripadech musi byt dopravcem prisné dodrZovany prislusné
predpisy. Zohlednit je zejména tieba to, aby nedoslo ke zbyteénym Skodam (napt. narychle
zkazitelnych zasilkdch ¢i na zivych zvitatech). Z eventualniho vynosu prodeje zasilky
(nékladu) se primarné uspokojuji vSechny prokazatelné naroky dopravce.
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4.2.2 Technicko — technologicka realizace prepravniho procesu v letecké
nakladni prepravé

Mezinarodni letecka nakladni pieprava je z technicko — technologického pohledu realizovana
(provozovana) s pomoci nékolika druhii letadel, a to pomoci:

o specializovanych nakladnich letadel uréenych vyhradné pro nakladni prepravu
(ato jak linkovou, tak charterovou). Pro nakladni letadlo provezujici vyhradné
prepravu leteckych zasilek/leteckého nakladu (Air cargo) se pouziva termin Freighter
(n¢kdy se také poziva oznaceni All cargo). Freightery jsou na prvni pohled
rozeznatelné podle absence okének v trupu letadla, ale zaroven osazenim velkych
vstupnich vrat (dvefti), nékdy 1 odklapéci Casti ptide, ¢i nekdy i zad¢ letadla (to plati
zejména pro specializovana ndkladni letadla ur€end zejména pro charterovou prepravu
nadrozmérnych zésilek, resp. nakladi). Tyto nalezitosti slouzi pfedevs§im k rychlé
nakladce a vykladce ndkladu. V téchto nékladnich letadlech (zejména v téch uréenych
pro piepravu ULD, tj. pro linkové pfepravy) se zpravidla nachdzi fada mechanizaénich
a manipula¢nich prvki (koleckové drahy na podlaze apod.) usnadnujicich a zrych-
lujicich nakladku/vykladku a zvySujicich bezpecnost zésilek proti nezaddoucim
pohyblim za letu.

Obrazek ¢. 9: Nakladni prostor Freighteru s manipula¢nimi a upeviiovacimi prvky na
hlavni palubé

£ ;
Foto: Vojtéch Kolai (mési¢nik Logistika)

Tato zafizeni vyrazn€ zvySuji moznou operativnost umisténi, ale také pevnost upevnéni
prepravovanych, zejména ULD =zasilek. Tato zafizeni zaroven vyrazné zkracuji dobu
nakladky/vykladky (pozn.: Obdobna =zafizeni jsou pak vyuzivana 1 pfi pozemnich
manipulacich, napt. ve skladech ¢i na pozemnich manipulacnich prosttedcich, viz foto nize).
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Obrazek ¢. 10: Premist’ovani leteckych zasilek (nakladu) z/do letiStniho skladu

o

Foto: Vojtéch Kolar (mési¢nik Logistika)

V letadlech uréenych vyhradné pro nakladni piepravu (Freighterech) neni mozno piepravovat
cestujici.

e kombinovanych letadel, urcenych jak pro prepravu osob, tak pro prepravu
nakladu. Ta mohou svoji pfepravni kapacitu/prostor® vyuzit jak pro piepravu osob, tak
pro piepravu nékladu (zpravidla jde o volnou kapacitu komeréné vzniklou az po vyuziti
jejich kapacity/prostoru pro piepravu osob, ale v nekterych ptipadech to miize byt
i naopak). Tzn. kapacita/prostor letadla zde miize byt v n&jakém konkrétnim poméru®*
rozdélena mezi cestujici andklad. Tato letadla maji hlavni palubu vybavenu
manipula¢nimi prostiedky (koleckové drahy) pro rychly pfesun nakladu v ULD
a zpravidla 1 vétsi nastupni/nakladaci dvete do trupu letadla. Jednou ze zvlastnich
podskupin typi letadel zde jsou letadla Guick change. U téchto letadel 1ze béhem kratké
doby ptekonfigurovat jejich vnitiek nad hlavni palubou (podlahou). Interiér 1ze relativné
rychle pfeménit z konfigurace pro cestujici na konfiguraci pro piepravu nakladu
a naopak®. Letadla Guick change jsou ¢asto oznaGovana jako letadla QC*®.

33 Kapacitou se zde zpravidla mysli uzite¢na hmotnost, tj. nosnost letadla, které se ale méni podle konkrétnich
zpravidla povazovan souhrn vnitinich prostor letadla urenych k vyuziti pro komer¢ni (placenou) piepravu.

34 Tento pomér se zpravidla miZe podle jednotlivych typti letadel operativné ménit. Na tzv. hlavni palubg byvaji
umistény délici stény, takze i v prostoru na horni palubé mize byt ptepravovan naklad (zasilky), ULD jednotky
atd.

% Quick Change koncept (rychlé zmény) je b&zny zejména v armadg.

3% Udajné je dnes vétsina letadel QC (v civilnim provozu) typu Boeing 737.
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e osobnich letadel uréenych pro piepravu cestujicich. Kdy se jejich prostor pod hlavni
palubou vyuzZiva i k prepravé nakladi. Nakladni pfeprava zde ma doplikovy
charakter. Pro nakladni piepravu se tedy vyuziva kapacita (resp. prostor) téchto letadel
az po jejim vyuziti pro zavazadla pfepravovanych cestujici, event. pro pfepravu letecké
posty (je-li tato nasmlouvana). Pro orientaci Ize uvést, ze statistika IATA za rok 2019
uvadéla podil nékladni pfepravy provedené na hlavnich palubéach letadel a letecké
nakladni pfepravy realizované na pravidelnych linkach s cestujicimi (jako podily na
celosvétove letecké nakladni pieprave) tak, ze letecka nakladni pieprava ve specialnich
nakladnich letadlech (Freighterech) tvofila 53 procent celkovych tkm®’. Oznageni pro
kapacitu/prostornost u osobnich letadel doplikoveé piepravujicich naklad na
pravidelnych osobnich linkach je znama jako tzv. Belly cargo®®.

Pojednani o déleni trhu letecké nakladni preprav s charakteristikou zde existujicich péti
zakladnich trZnich segmenti (podle byznys modelu provozovateli prepravni kapacity) je
uvedeno zde v ¢asti Petra Kolare.

5. Prepravni vztahy v mezinarodni letecké nakladni prepraveé

5.1 Charakteristika pfepravnich vztaht v mezinarodni letecké nakladni
prepravé

Mozna trochu netradi¢né zde budiz nejdiive zminéno, Ze leteckd pfeprava je az na vyjimky
provozovana jako kombinovana preprava. Nicméné letecké (zpravidla kusové, nékdy ale jiz
i plné konsolidované) zasilky jsou také pomérné ¢asto na ¢asti celkového piepravniho tseku
fyzicky piepravovany i pomoci mezinarodni kamionové dopravy (MKD). MKD zde pak
ptepravuje jiz letecky odbavené zasilky. To se odehrdva na zaklad¢ prepravni smlouvy
uzaviené mezi leteckym dopravcem, resp. integratorem/konsolidatorem (jako odesilatelem)
a silni¢énim dopravcem (jako realnym dopravcem). To plati zejména u pieprav zajistovanych
pomoci zde zminovanych konsolidatorQ, resp. integratorti. Tak se redlné stava, Ze letecky jiz
odbavené kusové zasilky s sebou béhem silni¢ni prepravy maji letecky néakladni list — Air
Waybill. N4kladni list CMR (pro FTL® silni¢ni pfepravu) je vystaven na celou (sdruzenou)
zasilku (ndklad) ptfepravovanou silnicnim dopravcem. Pro jednotlivé odesilatele leteckych
zasilek plati 1 béhem jeji dil¢i silniéni pfepravy piepravni podminky platné pro leteckou
nakladni pfepravu.

V praxi se zde zpravidla jedna o silni¢ni piepravy na/z nékterého relativné blizkého velkého
mezinarodni letisté (hubu) s pravidelnym nakladnim leteckym provozem, resp. s pravidelné
vedenymi nakladnimi linkami (napf. Frankfurt nad Mohanem, Viden, Mnichov), za
piedpokladu nemoznosti kapacitné (ale nékdy i1 cenove) zvladnout tyto piepravy leteckou
pfepravou pomoci dokladkového systému do osobnich letadel na pravidelnych linkéach
vedenych v relaci do takového hubu.

V podstaté celosvétové byly do nedavna prepravni vztahy v mezinarodni letecké nakladni
piepravé upraveny Umluvou o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé (tzv. VarSavska umluva) z roku 1929 novelizované roku 1955 a 1971. Do
soucasnosti byla tato dohoda v jednotlivych statech postupné nahrazoviana novou

37 tkm = tunokilometr( (jednotka pfepravniho vykonu, jedna tuna pfepravend na jeden kilometr)
38 Podle udaji zvefejnénych na: https://www.statista.com/
39 FTL= Full Truck Load (celovozova zasilka)
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upravou piepravnich vztahi v mezinarodni letecké pirepravé pod ndzvem Montrealska
dohoda (1999).

Letecti dopravci (nékdy téz letecké spole¢nosti) — ¢lenové IATA — pfijimaji zasilky (naklad)
k pfepravé na zaklad¢ jejich vSeobecnych piepravnich podminek. Ty jsou zpravidla otistény na
rubu unifikovaného mezinarodniho leteckého nakladniho listu — Air Waybill (AWB), o némz
bude podrobn¢ pojednano dale.

Dopravci piijimaji k pfepravé vSechny zasilky, pokud jejich preprava neni podminéna nebo
vyloudena piepravnimi podminkami. Nékteré zasilky jsou pfipustény k piepravé pouze po
splnéni urcitych podminek (napt. u nebezpe¢ného nebo nadgabaritniho nakladu), kdy musi byt
dodrzen obsah, ptipustné mnozstvi, predepsané baleni, oznaceni apod.

5.2 Letecké prepravné

Uvodem zde budiz pfipomenuto, Ze prepravnym se rozumi celkova cena prepravy, zatimco
dopravnym se rozumi cena za dopravu (tj. jen za vlastni pfemisténi).

Prepravné i dopravné miiZe byt stanoveno bud’ na zakladé tarifu nebo smluvné.

V linkové letecké nakladni prepravé se zpravidla pouZiva stanoveni dopravného
anasledné i prepravného pomoci tarifu, ktery zpravidla plati po pfedem uréené obdobi.
V letecké charterové (nepravidelné) piepraveé se pouziva smluvné stanoveného ptepravného.

V leteckych nakladnich tarifech se pouziva cen stanovenych na zakladé hmotnosti zasilky nebo
se pouziva tzv. objemova hmotnost, piipadn¢ sazby pro piepravu kontejnerti, resp. ULD.
Pouzivaji se ale 1 zvlast’ vypoctené pausalni ceny.

Dopravné podle tarifii byva v letecké nakladni prepravé zpravidla stanoveno z letisté odeslani
na letisté urceni. Existuji vSak i zvlastni tarify obsahujici ceny za pfepravu na bazi ,,House —
house*.

Vyuctovani prepravného musi vzdy vychdzet =z aktudlnich ptepravnich podminek
vyhlasovanych dopravcem, eventudlné z konkrétni platné piepravni smlouvy.

Letecké prepravné se obecné vypocitava podle vzdalenosti a hmotnosti, nékdy ale i podle
objemu zasilky (nakladu) — zejména u neskladného zbozi.

Neskladnymi zasilkami (nakladem) jsou takové, jejichz 1 kg hmotnosti presahuje:
e objem 7 dm3na evropskych a
e objem vice neZ 9 dm? na transoceanskych linkach.

Zasilky o hmotnosti vyS$si nez 45 kg maji obecné€ narok na slevu.

Cenné zasilky se ptepravuji za zvySenou sazbu (tzv. tfidovy tarif s pfirdzkou).

Na nékteré druhy zasilek, resp. zbozi (jejichz prepravu dopravce z n€jakych diivodi preferuje),
mohou byt Vv mezinarodni piepravé vyhlaseny zvlastni — sniZené komoditni sazby, jejichz
udéleni je vSak zpravidla podminéno pravidelnou ptepravou urcitych zasilek v uréitém obdobi
na dané relaci, resp. lince.

Pro vypocet prepravného standardizovanych leteckych palet a kontejnertt — ULD (viz vyse)
se pouziva tzv. Bulk Unitization*, resp. FAK — Freight All King (zasilky/naklad vseho

40 Sjednocovani (sdruzovéni)
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druhu). Tzn., Ze pro vypocet pfepravného ULD rozhoduje pouze celkova hmotnost ULD bez
ohledu na druh zbozZi v ULD naloZené. Zde se uplatiuji pevné tarify na pfepravovanou
jednotku (ULD) a to do vySe tarifniho limitu jejich hmotnosti - tzv. Pivot Weight (de facto jde
o "minimalku", srov. nize).

Pii prekroceni Pivot Weight se uplatiiuji hmotnostni tarifni stupné — az do maximalni
ptipustné hmotnosti (Over Pivot Weight).

A4

cvwr

V ramci prepravného ur¢ovaného podle zbozovych tfid se uctuji jesteé doplikové (vedlejsi)
poplatky za pozemni piepravu, za celni projednani, handling (manipulaci, odbaveni) zasilek
apod. Prepravni sazby byvaji odstupniované podle zbozovych tfid, hmotnostnich stupit
(minimalni tarifovana hmotnost se nazyva "minimalka™) a tarifnich vzdalenosti, které byvaji
na jednotlivych linkdch obsazeny ve zvlastnich sazebnicich. Vydavaji se i sazebniky
doplnkovych (vedlejsich) poplatkl a nékdy i slev.

Tarifni slevy bézné poskytované leteckymi dopravci maji nejcastéji mnozstevni charakter.
Proto mé v letecké piepravé nezastupitelny vyznam konsolidace (sdruzovani) kusovych zasilek
zajistovana predevSim zasilateli. Jeji podstatou je sbérna sluzba, kdy napt. zasilatel
konsoliduje (sdruzuje) vétSi mnoZstvi kusovych zasilek od riznych piepraved
vypravovanych na jedné relaci (napt. CR — Velka Britanie). Ty pak v pravidelnych intervalech
vypravuje spole¢né v jednom nebo i vice letadlech. Navazné zasilatel zpravidla zajistuje
I pozemni svoz a rozvoz takto piepravovanych kusovych zasilek od odesilatele k piijemci.

MnoZstevni rabaty docilované od leteckych spolecnosti zasilateli jsou pak v riizné miie
pterozdélovany jednotlivym pfepravcim, ¢imz si — zejména u mensich z nich — zasilatelé jako
konsolidatofi ziskavaji nepostradatelné postaveni.

Letecky dopravce je odpovédny za skody na zasilce v dob¢, kdy ji mél ve svém drzeni, ale
také za Skody vzniklé opozdénym dodanim neprokaze-li, Ze nenastaly jeho vinou. Ruceni
leteckého dopravce je omezeno na uréitou &astku za 1 kg nakladu (22 jednotek SDR/ZPC — cca
660 K¢&* - za 1 kg hrubé hmotnosti zasilky). Pokud si chce odesilatel zajistit pro piipad skody
vy§$i nahradu, musi uzaviit pFepravni pojisténi, které mu zprostiedkuje dopravce na jeho
zadost nebo se musi s dopravcem dohodnout na tzv. zvlaStnim z&4jmu na dodéani (za sjednany
ptiplatek k ptepravnému).

5.2.1 Leteckeé nakladni tarify TACT

V letecké nakladni piepravé plati mezi €leny IATA spoleéné nakladni tarify TACT (The Air
Cargo Tariff) podle jednotlivych tzv. konferencnich oblasti (viz niZe) majici celosvétove
unifikovana tarifni pravidla.

V soucasnosti se tyto tarify ale zavazn€ pouzivaji zejména ve specialnich prepravach (napf.
nebezpecné zbozi) nebo na ne zcela béznych destinacich.

Letecké nakladni tarify TACT se déli na v§eobecné (General Cargo Rates), komoditni (Class
Rates) - kategorizované podle zbozovych tiid, resp. podle druhu ptepravovaného zbozi),
specialni (Specific Commodity Rates) a tarify pro prepravni jednotky ULD — tzv. ULD
tarify (srov. vyse) a smluvni sazby — zpravidla pouzivané pro konsolidatory kusovych zasilek
(resp. sbérnou sluzbu) mezi zasilateli.

41 presny kurz SDR/ZPC je tieba vzdy aplikovat podle aktudlniho piepoétového kurzu.
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5.2.2 CASS - Cargo Accounts Settlement Systems

Pro uhrady ptepravného za zésilky byl vytvoren multilateralni ziétovaci systém CASS, ktery

slouzi k vyporadani u¢tu za prepravné v mezinarodni letecké nakladni pirepravé.

Cargo Account Settlement Systems (CASS) je navrzen tak, aby zjednodusil uctovani
a vyrizovani ucetnich operaci mezi leteckymi dopravci, odesilateli a zasilateli. Systém funguje
prostiednictvim tzv. CASSLink, pokrocilého globalniho feSeni elektronické fakturace
s podporou webu.

Na konci roku 2017 CASS zpracovaval 94 provozi, které obsluhovaly vice nez 200 leteckych
spolecnosti, vSeobecnych obchodnich a servisnich zastupcti (GSSA) a spolecnosti pozemniho odba-
vovani. Mira véasného vyporadani byla 100 %, coz dohromady vypotadalo 32,2 miliardy USD.

Pres systém CASS byla ve 46 riznych trzich, kde je systém zaveden, prodana v roce 2013
prostfednictvim 11 000 zbozovych agentli nakladni leteckd pieprava v hodnot¢ 18 miliard USD
pfi zpracovani celkem patnécti milionti transakci (IATA WATS 2014). V CR a SR je systém
CASS pouzivéan od 1. ledna 200742,

5.3 Baleni, stav a znacni zasilek (nakladu)

Letecky prepravované zasilky (naklad) maji zpravidla velmi prisné stanovené poZzadavky
na jejich baleni, znaceni, ale nap¥. i na zpisoby jejich pirepravy a manipulace. Smyslem je
nejen jejich ochrana pied ztratou a poskozenim, ale také zajisténi vysoké bezpe¢nosti
dopravnich prostiedkt (letadel) a jejich posadek, a v tom dusledku i ochrana Zivota, zdravi
a majetku dalSich osob. Podrobné pozadavky na baleni a znaceni zésilek (ndkladu) stanovuji
prepravni podminky a pfislusné manudly leteckych dopravct. Blizs§i ustanoveni o povinnostech
odesilatele tykajici se baleni a oznaCovani jednotlivych kusi obsahuji podrobné piepravni
podminky.

Nejen pii poSkozené nebo Spatné ¢i nedostatecné oznacené zasilce (nakladu), ale i pri
chybéjicim, nedostate¢ném ¢i vadném obalu, miize dopravce odmitnout prepravu. Pii ne
pfiliS podstatnych zavadach ¢i nedostatcich muize dopravce pievzeti zasilky (nékladu)
k prepravé vazat na podminku, ze odesilatel pisemné uzna zavadu v AWB, resp., Zze dopravce
o tomto u¢ini v AWB vyhradu, kterou odesilatel pisemné akceptuje.

O skutecném obsahu zasilky se dopravce ma pravo se kdykoliv presvédcit, kdykoliv miize
porovnat skute¢ny obsah zasilky s tdaji uvedenymi v AWB. Dopravce se také mtize presvedcit,
zda jsou u zasilky ptrevzaté k letecké piepravé za zvlastnich podminek tyto zvlastni piepravni
podminky splnény.

U revize, resp. zjiStovani ¢i porovnavani skute¢ného obsahu piepravované zasilky s udaji
uvedenymi v AWB musi byt pfitomen odesilatel nebo jim povérena osoba. Je-li to mozné, mél
by byt pfitom pfitomen alespoil jeden nezavisly svédek. Je-li béhem takového prezkoumani
zjisténo, ze by béhem piepravy mohlo eventualné dojit ke zptisobeni ohrozeni zdravi osob nebo
majetku ¢i ke Skodé na letadle nebo by mohly byt ohrozeny jiné spolu piepravované zasilky
anebo zpusobeny eventualni problémy za letu, pak mize dopravce takovou zasilku (néklad)
vyloucit z ptfepravy. V takovém piipadé vSak zésilku (ndklad) dopravce na naklady
(anebezpeci) odesilatele uskladni. Takova opatieni je vSak dopravce povinen odesilateli
bezodkladné sdélit.

42 Zdroj: https://www.iata.org/en/services/finance/cass/
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Ohledn¢ piepravy na dobirku plati, ze odesilatel muze takto zaslat zasilku, pokud to dovoluji
pfepravni podminky.

5.4 Letecka preprava nebezpecnych zasilek

Tato pireprava se provadi podle IATA — DGR (Dangerous Good Regulations — Podminky
IATA pro piepravu nebezpecného zbozi), které maji zavazny charakter, a podle ,,Technickych
predpisi pro bezpecnou prepravu nebezpecného zboZi.

Mimo AWB je odesilatel pri prepravé nebezpecnych zasilek povinen vystavit itzv.
Shipper’s Declaration for Dangerous Goods. ZvySena pozornost je tiz vénovana spravné
kategorizaci zbozi (devét tiid), baleni a signovani nebezpecnych zasilek.

Odesilatel je povinen pii ptepravé nebezpeénych zasilek zajistit i rezervaci (zaknihovani)
potiebného mista u dopravce, ktery pozadavky na ptepravu nebezpecného zbozi akceptuje
a rezervuje pro zasilku (néklad) potfebné misto na konkrétni lince. Odesilatel je povinen mj.
presné a uplné popsat nebezpecnou zasilku, jejiz prepravu pozaduje, musi uvést jeji chemicky
nazev, na jehoz podkladé mu dopravce sdéli maximalni mnozstvi latky na jednu piepravu apod.

5.5 Letecka preprava zivych zvirat

Tato preprava se provadi ve specidlnich k tomu uréenych schrankach (kontejnerech)
v nakladnim prostoru letadla.

Pied odletem je odesilatel povinen uvédomit ptijemce o podeji a dob¢ (¢asu) pravdépodobném
ptichodu zasilky (ETA). Pfijemce musi zasilku ocekavat na letisti.

Odesilatel je povinen uvést druh zvifete, jeho nebezpecnost, pocet kust, ale 1 idaje o ptepravni
schrance (kontejneru), resp. jeji rozméry a hrubou hmotnost zasilky.

Odesilatel je povinen poskytnout dopravci potiebnou odbornou souc¢innost (nebo tuto na své
néaklady zajistit). Jedna se zejména o nakladani a vykladani Zivych zvifat, tzn. jde 1 o zajisténi
potfebné odborné soucinnosti u piijemce.

Vyznamné je i zajisténi napajeni a krmeni béhem piepravy, které (neni-li dohodnuto jinak),
zajistuje b&hem piepravy piepravce.

Problémem baleni se podrobn¢ zabyva manual IATA pro piepravu zivych zvitat —,,IATA Live
Animals Regulations®. Tento material urcuje vhodné piepravky pro jednotlivé druhy zvifat
véetné rozméra a kvality materidlu, ze kterého je vyrobena. Pro obal plati dvé zasady, aby zvife
mélo dostatecny prostor a dostatek vzduchu. Dilezitd je také odpovidajici cirkulace vzduchu v
nakladovém prostoru letadla a vhodné umisténi piepravky se zvifetem v tomto prostoru. Kazda
prepravka je oznacena standardnim stitkem ,,Air Cargo® a stitkem pro ziva zvifata ,,Live
Animal®.

Pied odeslanim je odesilatel povinen piedlozit ,,Prohlaseni odesilatele o Zivych zviratech*
S potfebnym veterinarnim potvrzenim o zdravotnim stavu zvifete.
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6. Prepravni doklady v mezinarodni letecké nakladni preprave

Jak jiz bylo v kapitole vyse uvedeno, v mezinarodni letecké nakladni prepravé vychazeji udaje
o piepravnich dokladech (zejména vyznamnych tim, Ze potvrzujici existenci pfepravnich
smluv) z ustanoveni mezinarodnich mnohostrannych imluv o prepravni smlouvé. Jak jiz
bylo obecné vyse uvedeno, témito mezinarodnimi mnohostrannymi tmluvami jsou VarsSavska
umluva (zménéna v Haagu) a Montrealska amluva. Do zakonnych ustanoveni tykajicich se
problematiky pfepravnich dokladii zasahuji v ramci legislativy platné v CR i ustanoveni
Zikona o civilnim letectvi.

Pro linkovou (pravidelnou) mezinarodni leteckou piepravu ¢lentt Mezinarodniho sdruzeni
leteckych dopravci (IATA) plati jak jednotné piepravni podminky tohoto sdruzeni, tak
i Montrealska umluva.

Jak jiz bylo vySe obecné uvedeno, je V mezinarodni letecké nakladni piepravé zakladnim
prepravnim dokladem letecky nakladni list (Air Waybill — AWB).

Stejné jako v ostatnich pfepravnich modech mezindrodni nékladni piepravy jsou piepravni
doklady dikazem o projevu pravni viille smluvnich stran, které tyto projevuji a stvrzuji v aktu
uzavieni prepravni smlouvy. Na tomto zaklad¢ se smluvni strany (odesilatel a letecky dopravce)
dostavaji do ptepravnich vztahd. Ptepravni vztahy v mezinarodni letecké nékladni pteprave
vznikaji na zakladé prepravnich smluv, které musi pfedevS§im akceptovat ustanoveni
mnohostrannych mezinarodnich umluv o ptepravni smlouvé. Konkrétni ptepravni smlouvy
tedy musely pivodnd vychazet zustanoveni Umluvy o sjednoceni nékterych pravidel
0 mezinarodni letecké dopravé z roku 1929 (pivodni VarSavska amluva).

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé z roku 1929
polozila zéklad tzv. Var§avskému systému.

Varsavsky systém tvofi jednak samotna Varsavska umluva, ale dale i dokumenty na tuto
umluvu navazujici: Haagsky protokol (1955), Guadalajarska amluva (1961), Montrealské
ujednani, IATA (1966), Guatemalsky protokol (1971), Montrealské protokoly 1 az 4
(1975), Kauala Kuala Lumpurska amluva, IATA (1995) a Montrealska amluva (1999).

Ve znaéném poctu statd svéta se v soucasnosti jiZz pouziva nova uprava piepravnich vztahd
v mezinarodni letecké preprave, ktera je znama pod nazvem Montrealska imluva (1999), plny
nazvem Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké piepravé (srov.
nize). Montrealska umluva obsahuje oproti pfedeslym mnohostrannym mezinarodnim
umluvam o pfepravni smlouvé nékteré¢ vyznamné zmény (napi. v oblasti vymezeni, obsahu
a limitd odpovédnosti leteckého dopravce apod.).

Montrealska amluva 1999 (dale jen Umluva) vstoupila v platnost dne 4. listopadu 2003. Na
zaklade predeslé ratifikace ze strany Ceské republiky, vstoupila timto dnem v platnost i pro CR.

Bezesporu jednou z nejvyznamnéjsich problémovych oblasti, ktera je v této Umluvé fesena, je
problematika stanoveni limitace odpovédnosti leteckého dopravce za Skody. Ta se
v poslednich létech také zvysila (naposledy z 19 na 22 SDR/ZPC na 1 kg hrubé hmotnosti
zasilky). Pti pfepravé nakladu je odpovédnost leteckého dopravce v pripadé zniceni, ztraty,
poskozeni nebo zpoZdéni omezena na &astku 22 SDR/ZPC za kilogram hrubé hmotnosti.
Tento limit odpovédnosti leteckého dopravce vSak (na rozdil od ostatnich dopravnich moda
mezinarodni nakladni pfepravy, kde je zpravidla stanoven limit vzhledem k pfepravnému nebo
jeho nasobku — viz napt. Umluva CMR & CIM) plati v mezinarodni letecké nakladni
prepravé i pro zpozdéni (pozdni dodani) zasilky (nakladu).
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Tato limitace odpovédnosti Skody dopravce plati tehdy, pokud odesilatel neucini v dobé¢, kdy
predava (nebo nez predd) zasilku/naklad spolu s AWB dopravci, zvlastni prohlaseni o zajmu
na dodani do mista ur¢eni nebo o dobé¢ dodani zasilky. Toto prohldseni ale musi byt vzdy
potvrzeno (pfijato) dopravcem. Po dohod¢ s dopravcem musi také odesilatel dopravci zaplatit
prislusny priplatek k prepravnému. V piipadech, kdy je sjednén zvlastni zajem na dodani
bude dopravce povinen zaplatit nahradu $kody odesilateli az do vySe udané ¢astky (pokud
neprokaze, ze je tato ¢astka vyssi nez skuteény zajem odesilatele na dodani do mista uréeni).

V piipad¢, Ze ma odesilatel zajem zajistit si pro pfipad skody vyssi nahradu, mize také uzaviit
piepravni pojisténi, které mu zprostfedkuje dopravce na zadost uvedenou v AWB.

Pii zniceni, ztraté, poSkozeni nebo pri zpoZdéni &asti zasilky, resp. nakladu (nebo
jakéhokoli predmétu tvoriciho cast nakladu) je prFi stanoveni limitu (hranice, vyse)
odpovédnosti dopravce podstatna pouze celkova hmotnost dotéené zasilky, resp. casti
nakladu.

V pripadé, Ze je vSak ztritou, poSkozenim nebo zpoZdénim casti nakladu anebo
jakéhokoli predmétu tvoriciho soucast niakladu ovlivnéna hodnota ostatnich zasilek
uvedenych ve stejném AWB nebo v potvrzeni o prevzeti nakladu k preprave, anebo pokud
tyto doklady nebyly vydany, ve stejném zaznamu, pro jehoz uloZeni se pouzivaji jiné prostfedky
uvedené v ustanovenich Umluvy, pfihlédne se p¥i stanoveni hranice odpovédnosti dopravce
k celkové hmotnosti celé zasilky nebo zasilek.

V Umluvé se ohledné reklamaci uvadi, Ze prevzeti nakladu opravnénym piijemcem bez
oznameni reklamace je primym dikazem toho, Ze zasilka (ndklad) byla predana v dobrém
stavu a v souladu s udaji uvedenymi v AWB.

V pripadé poSkozeni musi prijemce, resp. opravnény uvédomit dopravce o poskozeni
zasilky (ndkladu) neprodlené, jakmile je zjisti, avSsak nejpozdéji do ¢trnacti dnd po
prevzeti zasilky (nakladu).

V piipadé pozdniho dodani (zpozdéni) zasilky (nakladu) musi byt reklamace ucinéna
nejpozdéji dvacet jeden den ode dne, kdy byla zasilka (naklad) piedan p¥ijemci.

VSechny reklamace musi byt u¢inény pisemné a piredany nebo zaslany ve stanovené lhuté.

Pokud ve stanovené lhité reklamace vznesena nebyla, neni pfipustnd Zadnd Zaloba vuci
dopravci kromé piipadu, kdyby se dopravce dopustil podvodu.

6.1 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé a jeji Dodatkovy protokol (tzv. VarSavska umluva, zménéna
v Haagu) ve vztahu k leteckému nakladnimu listu (AWB)

6.1.1 Letecky nakladni list (AWB)

Kazdy letecky ndkladni dopravce ma pravo zadat, aby odesilatel vyhotovil a jemu odevzdal
listinu nazvanou ,,letecky nakladni list (dale jen Air Waybill — AWB); kazdy odesilatel ma
pravo zadat od dopravce piijeti této listiny.

Piesto neexistence, nedostatek, nespravnost nebo ztrata této listiny ale nema vliv ani na
existenci, ani na platnost pifepravni (dopravni) smlouvy, pro kterou budou i v takovém
pripadé platit predpisy Umluvy.
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AWB je dokladem o pievzeti zasilky (ndkladu) K ptepravé. AWB doprovazi zasilku az do
jejiho vydani prijemci. Odesilatel vyplni AWB v ptedepsaném poctu vyhotoveni a pieda jej
dopravci zaroven se zasilkou (ndkladem) podanou k piepravé.

Nakladni list se vyhotovuje ve 14 vyhotovenich: 3 originalech (prvopisech) a 11 kopiich.
Na rubu originalu jsou vytistény podminky piepravni smlouvy, které informuji odesilatele
0 pravidlech, za kterych se pfeprava zbozi uskutecni.

Prvni original (zeleny) je urcen pro vystavujici dopravce, je oznacen ,,pro dopravce® a je
podepsan odesilatelem.

Druhy original (€erveny) je urcen pro prijemce, je oznacen ,,pro prijemce®, je podepsan
odesilatelem a dopravcem a jde spolecné s piepravovanou zasilkou (nakladem), tzn., Ze
béhem prepravy doprovazi zasilku (naklad).

Tieti original (modry) je urcen pro odesilatele, tento original podepiSe dopravce
a odevzda odesilateli po prevzeti zasilky (ndkladu) k prepravé.

Kopie AWB (vyhotoveni 4 az 14) jsou zluté barvy, jejich pouziti je uvedeno pod dolnim
okrajem AWB. Piesné rozdéleni (vyuziti) kopii AWB neni piedepsano. Nicméné jednu z nich
musi vzdy dostat provadéjici letecky dopravce, agent IATA (leteckého dopravce), celni ufad,
letisté urceni apod.

AWB jsou oznaceny ciselnym tfimistnym kédem, ktery je identifikaénim poradovym
¢islem pro vystavujiciho dopravce. Ciselné kédy leteckych dopravcii jsou uvedeny v tarifu
TACT. Vyplnéni AWB se dnes provadi vétSinou pomoci IT zafizeni.

Dopravce musi potvrdit, resp. podepsat AWB diive, nez bude zasilka (naklad) naloZena
do letadla. Podpis dopravce 1ze nahradit razitkem; podpis odesilatele mize byt vytistén nebo
nahrazen razitkem. Vyhotovi-li dopravce na odesilatelovu Zadost AWB, ma se za to, Ze jedna
jménem odesilatele, pokud nebude prokdzan opak.

Piepravuje-li se nékolik zasilek, ma dopravce zboZi pravo zZadat, aby odesilatel vyhotovil
nékolik AWB.

Letecky nakladni list (AWB) musi obsahovat:
e oznacCeni mista odletu a urceni;

e lezi-li misto odletu a urCeni na izemi jediné smluvni strany a piedvida-li se jedna nebo
nékolik zastavek na izemi jiného statu, oznaceni alespon jedné z téchto zastavek;

e oznameni, kterym se odesilatelé upozornuji, Ze ma-li doprava, kone¢né urceni nebo
zastavku v jiném statu nez ve statu odletu, miize se na ni vztahovat VarSavska amluva,
ktera upravuje (a ve vét$iné€ piipadi omezuje) odpoveédnost dopravci za ztratu nebo
poskozeni ptepravovaného zbozi.

Je-1i za souhlasu dopravce nalozena zasilka (naklad) do letadla, aniz byl vystaven AWB, nebo
neobsahuje-li tento nakladni list vySe uvedené upozornéni, nebude dopravce opravnén
dovolavat se omezeni odpovédnosti podle VarSavské smlouvy.

Odesilatel ruci za presnost udaji, resp. za presné, spravné a uplné prohlaseni o v zasilce
prepravovaném zbozi, které zapiSe do AWB.

Odesilatel je odpovédny za kaZdou Skodu, kterou utrpi dopravce nebo kterikoli jina
osoba, vici niz je dopravce odpovédny proto, Ze odesilatelovy tdaje a prohlaseni
0 prepravované zasilce (ndkladu) byly nespravné, nepiesné nebo netplné.
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AWB je, pokud nebude prokézan opak, dikazem, ze dopravni (pfepravni) smlouva byla
sjednédna. Dale je potvrzeny AWB dikazem o tom, ze k pfepravé byla piijata zasilka (nadklad),
a také o tom, jaké byly sjednany podminky ptepravy.

Udaje AWB o hmotnosti (véze), rozmérech a baleni zasilky, jakoZ i o poétu kusi zasilek
(nakladu) jsou diikazem, pokud nebude prokazan opak. Udaje o mnoZstvi, objemu a stavu
zasilky (nakladu) jsou vici dopravcei dilkazem jen potud, pokud jim byly ovéfeny
V piitomnosti odesilatele a pokud toto ovéieni bylo zaznameniano v AWB, nebo jde-li
0 udaje, jez se tykaji zjevného stavu zasilky (ndkladu), resp. zbozi.

Odesilatel je opravnén, splni-li vSechny zavazky plynouci z dopravni (pfepravni) smlouvy,
nakladat (disponovat) se zasilkou (nakladem), resp. zbozim i tak, ze je vezme zpét na letisti
mista odletu nebo urceni nebo tak, Ze je béhem cesty pii pfistani zadrzi nebo tak, Ze je da vydat
v misté ur€eni nebo na cesté né¢jaké jiné osobé&, nez je prijemce uvedeny na leteckém nakladnim
listé.

Odesilatel si ale napt. miize 1 vyzadat vraceni zasilky (nakladu) na letisté mista odletu. Vykon
tohoto opatfeni v§ak nesmi byt na jmu ani dopravci, ani eventualnim ostatnim odesilatelim.
V takovém piipad¢ je vSak odesilatel povinen zaplatit dopravci vydaje, které tim vzniknou.

Zménu prepravnich dispozic a dodateéné dispozice (napt. zménu letecké cesty, zménu letisté
uréeni) miiZe zadat pouze ten, kdo vlastni original AWB ¢islo 3.

Kdyz by dopravce uposlechnul odesilatelovych piikazt tykajicich se zmény dispozic
S ptepravovanou zasilkou (nakladem), ale nevyzada-li by si, aby mu odesilatel piedlozil svoje
vyhotoveni AWB (které mu bylo vydano), byl by odpovédny za skodu, jez by tim mohla byt
zpusobena (fadnému drziteli AWB, s vyhradou prava postihu proti odesilateli).

V pripadé, Ze dopravce béhem prepravy zjisti, Ze nejde provést odesilatelovy prikazy, je
na to dopravce povinen odesilatele bezodkladné upozornit.

Odesilatelovo pravo zanik4, jakmile vznikne pravo prijemce na vydani zasilky (nakladu).
Odmitne-1i vSak pfijemce ptevzit AWB nebo zasilku (naklad) nebo nelze-li ho zastihnout,
nabude odesilatel opét svého dispozi¢niho prava.

Mimo vyse uvedené ptipady je prijemce opravnén (dosla-li zasilka na misto uréeni), Zadat na
dopravci, aby mu odevzdal AWB a vydal zasilku (naklad). Dopravci v této souvislosti vznika
narok na zaplaceni uhrnné ¢astky pohledavek na piepravované zasilce (nakladu) vaznoucich
(za spInéni podminek uvedenych v AWB).

Nebylo-li jinak ujednano, je dopravce povinen uvédomit prijemce o tom, Ze zasilka (naklad)
dorazila na misto urceni. O pfichodu zasilky vyrozumi dopravce piijemce naveéstim.

Neni-li ujednéno jinak, vyda se zasilka prijemci na letisti urceni.

V mezinarodni dopravé lze zasilku vydat teprve po projednani podle celnich a eventualné
i jinych predpisi.

V pripadé, Ze by dopravce priznal ztratu pirepravované zasilky (nakladu) nebo nedosla-li

tato ve lhité sedmi dnii poté, kdy méla dojit, je pFijemce opravnén uplatiiovat proti
dopravci prava plynouci z dopravni (prepravni) smlouvy.

Odesilatel a piijemce mohou, splni-li zdvazky ulozené dopravni (pfepravni) smlouvou,
uplatiovat vSechna prava, ktera jsou jim pfiznédna, a to kazdy vlastnim jménem, at’ jiz jednaji
ve vlastnim z&jmu, ¢i v z4jmu nékoho jiného.

Kazda dolozka, ktera se odchyluje, musi byt zapsana do leteckého ndkladniho listu.
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V textu &l. 15 VarSavské umluvy zménéné v Haagu je vyslovné uvedeno, Ze nic v této Umluvé
(Varsavské umluvy zménéné v Haagu) nebrani tomu, aby byl vydan postupitelny letecky
nakladni list. Nejedna se zde ale o mnohdy chybné zmifiovany ,,letecky konosament®, ale
o postupitelny piepravni doklad — tj. postupitelny nakladni list (srov. jesté¢ dale Neutralni
AWB - NAWB).

Odesilatel je povinen piipojit k AWB prislusné doklady (a eventualné i podat k nim souvisejici
vysvétleni), které ptijemce pied (pii) odevzdanim zasilky (nakladu) potiebuje k tomu, aby byly
splnény celni poplatkové nebo obdobné formality.

Odesilatel je vaci dopravei odpovédny za kazdou $kodu, ktera by mohla vzejit z toho, Ze tyto
doklady (nebo vysvétleni) chybély, byly nedostateéné nebo nespravné, i kdyby to bylo zavinéno
dopravcem nebo jeho zaméstnanci. Dopravce neni povinen zkoumat, zda tyto doklady nebo
vysvétleni jsou presné nebo dostatecné.

6.2 Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké
prepravé (tzv. Montrealska umluva) ve vztahu k leteckému nakladnimu
listu (AWB)

Letecti dopravci statl, ve kterych je platnd Montrealska iimluva se fidi pravidly pro vystavovani
néakladniho listu (AWB) vyplyvajicimi z této Umluvy.

6.2.1 Prepravované zasilky (naklad) a vydavani AWB

Pii ptepravé nakladu musi byt vydan letecky nakladni list — Air Waybill (v praxi a zde dale jen
AWB).

Na misto vydani leteckého nakladniho listu mize byt pouzit jakykoli jiny dokument
(prostfedek), v némz budou obsazeny identické informace o prepravé zasilky (nakladu).
V ptipad¢, ze se pouzije jiny takovy dokument (prostfedek), musi dopravce na pozadani
odesilatele vystavit odesilateli potvrzeni o ptevzeti zasilky (nakladu) k pfeprave, které umozni
identifikaci zasilky (nakladu) a pfistup k informacim obsazenym v takovém jiném dokumentu
(prostiedku).

6.2.2 Obsah AWB nebo potvrzeni o prevzeti zasilky (nakladu)

Ohledné povinnych udaju plati, ze letecky nakladni list (AWB) nebo potvrzeni o prevzeti
zasilky (nakladu) k prepravé museji obsahovat:

e vyznaceni mista odletu a urcenti,

e pokud jsou misto odletu a ureni na izemi jedné smluvni strany a byla dohodnuta jedna
nebo nékolik zastdvek na izemi jiného statu, vyznaceni nejmén¢ jedné takové zastavky
a

e vyznaceni druhu a hmotnosti zasilky (nakladu).

Je samoziejmé, ze AWB ale obecné obsahuje také dalsi povinné udaje (mimo vyse uvedenych
se napf. jedna o: nazev a adresy dopravce, odesilatele a ptijemce). V AWB se vsak uvadéji
i udaje o druhu obalu, platebni méné, zpusoby placeni ptfepravného a vedlejSich poplatki
(Prepaid, Collect) atd.
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6.2.3 AWB jako dokument vztahujici se k povaze zasilky (nakladu)

Odesilatel mize byt pozadan, aby v ptipad¢ potieby splnil pozadavky celnich, policejnich nebo
jinych statnich organt a piedlozil dokument, v némz je popsana povaha néakladu.

Pro dopravce vsak z tohoto pozadavku nevyplyva zadna povinnost, zadvazek nebo odpovédnost.

6.2.4 Charakteristika leteckého nakladniho listu (AWB)
AWB neni cennym ani obchodovatelnym papirem.
AWB vyhotovuje odesilatel ve tfech originalech (prvopisech).

AWSB ale v praxi zpravidla byva vyhotovovan ve 14 vytiscich, pficemz z nich jsou jen tfi
originaly (prvopisy).
Originaly AWB jsou urceny pro dopravce, odesilatele a prijemce. Kopie jsou pak pro celni

odbaveni, pro eventualniho dalSiho dopravce, slouzi jako potvrzeni 0 pfijmu zésilky (napf. teti
osob¢) apod.

V radé pripadi je AWB vystavovan nebo pripadné i potvrzovan v zastoupeni, tj. agentem
(dopravce nebo i odesilatele, resp. piepravce).

Vyznamnym faktem je, Ze na zakladé drzby originalu leteckého nakladniho listu mize
odesilatel zménit pirepravni smlouvu (pfesmérovat, zadrzet nebo vratit zasilku, zménit
ptijemce nebo misto dodani apod.).

Prvni vyhotoveni AWB je oznaceno ,,pro dopravce a je podepsano odesilatelem.

Druhé vyhotoveni AWB je oznafeno ,pro prijemce” a je podepsino odesilatelem
a dopravcem.

Treti vyhotoveni AWB je podepsano dopravcem, ktery je odevzda odesilateli po prevzeti
zasilky (nadkladu) k prepravé. Dopravce dopliuje idaj o prepravném a potvrzuje pievzeti
zasilky (nékladu) k pfepravé ve zjevné dobrém stavu, popt. zde uvadi nedostatky zjisténé na
zasilce (ndkladu), resp. zboZi, predaném mu k ptepravé.

V praxi vyznamnym faktem je, ze podpis dopravce a odesilatele mohou byt nahrazeny
tiskem nebo razitkem.

V pripadé, Ze na Zadost odesilatele vyhotovi letecky nakladni list dopravce, pak se ma za
to, Ze to ucinil dopravce v zastoupeni odesilatele (pokud nebude prokazan opak).

AWB obsahuje mimo bézné udaje (adresy odesilatele a ptijemce, daji o druhu a mnozstvi
zbozi, obalu, rozmérech, hmotnosti a oznaceni zasilky) také nouzovou adresu mista dodani
uvadénou zde pro piipad, Ze piijemce nemize zasilku prevzit.

V AWB miizZe odesilatel také uvést i cenu zasilky (pro celni jednak i pro prepravni ucely).
Samo uvedeni ceny piepravované zasilky (nakladu) musi ale byt v kazdém nakladnim listé
uvedeno tak, aby nedoslo k eventualni zaméné s pozadavkem odesilatele na ,,udanou cenu
zasilky®, ktera je (za predpokladu smluveni a nasledné uhrady piiplatku k prepravného mezi
odesilatelem a dopravcem) diivodem k prolomeni (zvySeni) jinak pro dopravce limitované
nahrady Skody.

AWB miZe také obsahovat vyplatni zaznam. Tzv. vyplacené zasilky (zasilky jejichz
pfepravné bylo pfedem uhrazeno) je zpravidla moZzno pfijimat k prepravé do vSech statd.
Zasilky nevyplacené jsou zpravidla ptipustné pouze ve styku s nékterymi staty. Nevyplacené
zasilky, jejichZ cena je niz$i nez ptfepravné, vzorky, rychle zkazitelné zasilky (zbozi), ziva
zvitata nelze bézn¢ k mezinarodni letecké piepravée piijimat.
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6.2.5 AWB u zasilek (nakladu) s vice kusy
Jestlize zasilka (naklad) sklada z vice kusi, pak ma:

e dopravce piepravujici zasilku (naklad) pravo pozadovat, aby odesilatel vystavil pro
kazdy kus samostatny letecky nékladni list,

e odesilatel pravo pozadovat, aby mu dopravce vydal samostatné potvrzeni o pievzeti
zasilky (nakladu) K piepravé, a to jednotlivé pro kazdy kus samostatné, coz plati
Vv ptipadé, kdy se pouzivaji jakékoli jiné prostfedky, v nichz budou obsazeny informace
o prepravé zasilky (nakladu).

6.2.6 Nesplnéni poZadavku na doklady

Ptipadné nesplnéni uvedenych pozadavki neovliviiuje existenci nebo platnost piepravni
smlouvy, kterd se i v takovych ptipadech tidi ustanovenimi této Umluvy véetné téch, ktera
omezuji odpovédnost.

6.2.7 Odpovédnost za udaje uvedené v dokladech

Za spravnost udaji a prohlaseni o nakladu odpovida odesilatel. Tyto udaje je odesilatel
povinen zapsat do leteckého ndkladniho listu. Tyto udaje ale muze také do AWB
Vv zastoupeni odesilatele zapsat nebo tyto v jeho zastoupeni dopravci sdélit jina osoba (a to za
ucelem jejich zapisu do potvrzeni o prevzeti nakladu k ptepravé v piipadé, kdy se pouzivaji jiné
dokumenty (prostiedky). Toto ustanoveni plati iV piipadech, kdy osoba jednajici
v zastoupeni odesilatele je zaroven agentem dopravce.

Odesilatel odpovida dopravci za §kodu vzniklou jemu nebo jakékoli jiné osobé, které je
dopravce odpovédny, z divodu nespravnosti, nepresnosti, neplatnosti nebo nedplnosti
udaji a prohlaseni u¢inénych odesilatelem nebo v jeho prospéch.

V rozsahu uvedenych ustanoveni je rovnéz odpovédny dopravce odesilateli za veSkeré Skody,
které utrpi odesilatel nebo jakadkoli jind osoba, které je odesilatel odpovédny, z divodu
nespravnosti, nepfesnosti nebo neuplnosti udaju a prohlasSeni uvedenych dopravcem (nebo
Vv jeho zastoupeni jinou osobou, zde napt. provadéjicim dopravcem) v potvrzeni o pievzeti
nakladu k pfepravé nebo v zdznamech uloZenych pomoci jinych prostiedki.

6.2.8 Dukazni hodnota AWB

U letecké nakladni prepravy (v letecké piepravé se zejména jedna o piepravu kusovych
zasilek) je primym dukazem o uzavieni (existenci, akceptaci) piepravni smlouvy, resp.
0 akceptaci prepravnich podminek letecky nakladni list — AWB (smluvni strany na ném
svym podpisem potvrzuji spravnost udajti a souhlas s ptisluSnymi pfepravnimi podminkami).

AWB vS§ak sam o sobé neni prepravni smlouvou.

Kterékoliv udaje v leteckém nakladnim listu nebo potvrzeni o prevzeti nakladu k ptepravé, jez
se tykaji hmotnosti, rozmérii a obalu ndkladu, a rovnéz idaje o poctu kusl jsou pfimym
diikazem o uvedenych skute¢nostech. Udaje tykajici se mnozstvi, objemu a stavu zasilky
(ndkladu) nelze pouzit jako dikaz vuci dopravci, pokud nebudou ovéfeny za pritomnosti
odesilatele a tato skutecnost nebude zapsana v leteckém ndkladnim listu nebo v potvrzeni
0 pievzeti zasilky (ndkladu) anebo pokud se nebudou tykat zjevného stavu zasilky (nakladuy).
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6.2.9 AWB z pohledu prava dispozice se zasilkou (nakladem)

V ramci odpovédnosti za plnéni zavazkt vyplyvajicich z ptepravni smlouvy plati, Ze odesilatel
ma pravo disponovat se zasilkou (nakladem) tak, Ze ji vezme zpét na letisti v misté odletu
nebo na letiSti v misté urceni, nebo ji miiZe zadrZet béhem cesty pri jakémkoli pristani
nebo s ni naloZit tak, Ze ji da vydat na misté urceni nebo na cesté jiné osobé, nez je pivodné
urcéeny prijemce.

MuiZe s ni ale nalozit i tak, Ze si vyZada jeji vraceni na letisté v misté odletu.

Odesilatel nesmi vyuzivat svého dispozi¢niho prava tak, aby to bylo na ujmu dopravce nebo
eventudlnich jinych odesilateli. Odesilatel musi uhradit veSkeré naklady, které vzniknou
pri uplatnéni tohoto dispozi¢niho prava.

V pripadé, Ze by nebylo moZno pokynim odesilatele vyhovét, musi o tom dopravce
odesilatele neprodlené informovat.

Kdyz dopravce vyhovi pokyniim odesilatele ohledné dispozice s ndkladem, aniz by pozéadal
0 piedlozeni kopie leteckého nakladniho listu (AWB) nebo potvrzeni o prevzeti zasilky
(nakladu) k pfepravé, ktera byla odesilateli vydana, pak bude dopravce odpovidat za kazdou
Skodu, ktera by mohla byt zptisobena jakékoli osobé, kterd je fadnym drzitelem této kopie
leteckého nakladniho listu (AWB) nebo potvrzeni o pievzeti nakladu k piepravé, pficemz tim
neni dotéeno jeho pravo postihu viuci odesilateli.

Odesilatelovo pravo zanikd v okamziku, kdy vznikne pravo piijemce na vydani zasilky
(nakladu). Jestlize vSak ptijemce odmitne zasilku (naklad) pievzit anebo jej nelze zastihnout,
ziska odesilatel opét své pravo se zasilkou (nakladem) disponovat.

6.2.10 AWB a doruéeni zasilky (nakladu)

Az na vyjimku ptipadt, kdy odesilatel uplatnil svoje pravo dispozice se zasilkou (nakladem)
plati, ze pFijemce je opravnén po prichodu zasilky (nakladu) na misto urceni poZadovat po
dopravci, aby mu zasilku (naklad) vydal. To vSak muZe pozadovat az po zaplaceni vSech
pohledévek a splnéni vSech piepravnich podminek konkrétni provadéné letecké piepravy.

V piipadé, Ze nebylo ujednino jinak, je povinnosti dopravce uvédomit prFijemce
0 prichodu zasilky (nakladu) ihned, jakmile k tomu dojde.

Dilezité je, ze pFizna-li dopravce ztratu piepravované zasilky (nadkladu) nebo nedosla-li
zasilka (naklad) ani po uplynuti sedmi dni ode dne, kdy méla dojit, je pFijemce opravnén
uplatnit viici dopravci sva prava vyplyvajici z pfepravni smlouvy.

U leteckych dopravetl v CR na zakladé ustanoveni uvedenych v Zakonu o civilnim letectvi
plati, Ze jsou povinni ke dni zahdjeni obchodni letecké dopravy vyhlasit ptepravni podminky.

6.3 Neutralni letecky nakladni list
NAWAB — Neutralni letecky ndkladni list, Neutral Air Waybill (dale jen NAWB).

NAWB je prepravnim dokumentem, ktery byl vytvoren IATA (Mezinarodni asociace
leteckych dopravcti), a tak jeho obsah i dalsi nalezitosti podléhaji ustanovenim IATA.

V praxi je NAWB relativné samostatnym zasilatelskym dokladem. NAWB ale neni
dokladem, resp. formulafem FIATA — Mezinarodni asociace zasilatelskych svazi, ale FIATA
NAWB doporucuje k praktickému pouZivani.
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NAWB je bézné pouzivan leteckymi dopravci jako prepravni doklad — nakladni list. Navic
ale NAWB také pouZivaji zasilatelé vystupujici jako konsolidatori prepravy leteckych
kusovych zasilek, respektive smluvni dopravci ¢i agenti leteckych dopravci (spole¢nosti).

NAWSB lze pouzivat pii prepravach ,letiSté-letisté“ nebo ,,diim-dim* pro jednotlivé, ale
zejména pro sdruZené, respektive konsolidované letecké zasilky.

Cinnost zasilatele jednajiciho jako smluvni dopravce, respektive jako konsolidator — nékdy téz
integrator (seskupovatel) zasilek — vychazi z toho, Ze v letecké nakladni prepravé jsou zasilky
tarifovany piedev§im podle hmotnosti a objemu jako ,.chargeable weight*. Seskupovanim
zasilek dosahuji zasilatelé — a tim i jejich pfikazci — nemalych Gspor z celkového prepravného.
Tyto Gspory vyplyvaji z pouziti niz§i hmotnostni tarifni sazby za kilogram pfi vyssi celkové
hmotnosti pifepravované zasilky.

Letecti dopravci piijimajici neutrdlni NAWB uctuji zasilatelim zpravidla jen poplatky za
leteckou dopravu, palivovy a bezpe¢nostni piiplatek, ptipadné poplatky za specifikaci zasilky
(ndkladu), resp. zbozi: DGR, AVI, HUM, COL.

Tyto zkratky v letecké nakladni prepravé znamenaji:

DGR — Dangerous Goods Regulations — nebezpecné zasilky (naklad)
AVI - Live Animal - ziva zvifata

HUM — Human Remains — lidské ostatky

COL - Cool Goods — chlazené (mrazené) zasilky (naklad).

Podstatou vystaveni NAWB je potvrdit, Ze zasilatel prijima podminky leteckého
dopravce, respektive prepravni podminky IATA. Z téchto divodii je i dokument NAWB
prakticky shodny s béZnym Air Waybill (AWB). Na jeho zadni strané je ale poznamka o jeho
pouziti zasilatelem, eventualné konsolidatorem.

Velmi vyznamnym faktem je, Ze Mezinarodni obchodni komora (ICC) vyjadrila s obsahem,
formou a pouzitim NAWB souhlas a schvalila jej i s tim, Ze NAWB je moZné pouZivat
i jako akreditivni doklad pro bankovni operace.

NAWB neni naloZznym listem, ale je postupitelnym nakladnim listem. Zde je tfeba zminit
problémem v piekladu terminu ,,Negotiable“. V tomto pfipad¢ je totiZ tento termin tieba
prekladat ne jako ,,pfevoditelny®, ale jako ,,postupitelny”. Je nutno upozornit, ze tyto dva
terminy maji z obchodné pravniho hlediska zasadni rozdil.

NAWB je (shodné¢ s IATA AWB) bledémodry dokument, zpravidla tistény v nékolika
stejnopisech na tenkém papire.

Co se tyce elektronickych verzi leteckych nakladnich list, organizace IATA prosazuje
zavadéni e-AWB i e-NAWB, které v praxi funguji obdobné jako jejich dosavadni papirové
modifikace. Smyslem vyuZivani e-AWB i e-NAWB je predev§im minimalizace chyb
zpusobenych pri jejich vypliiovani a vyrazné zrychleni informaci, které tyto obsahuji.
V neposledni fad¢ také jde o zvySeni bezpecnosti v nich obsaZenych informaci a jejich
zajisténi proti eventualnimu zneuzZiti. S ohledem na fadu celnich, bezpeénostnich,
statistickych a dal$ich administrativnich poZadavka riznych statnich organt jednotlivych statd,
je pro piepravu jednotlivych leteckych zasilek potieba vystavit mnohdy i vice neZ 35 riiznych
dokumentd.

V ramci programu zjednodusovani procest a snizovani nadkladl rozpracovala asociace IATA
projekt E-freight. Projekt byl zahajen v roce 2006. Jeho cilem je zavedeni elektronickych
dokumentti s cilem dosazeni uspory v pruméru az 30 USD na jednu letecky pfepravovanou
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zasilku. Protoze je ale v nakladni letecké piepravé zapojena fada subjekti, a to véetné rtiznych
organd statni spravy, setkava se tento projekt stadou rtznych, zejména administrativnich
ptekazek. Tento projekt si idajné kladl za cil dosdhnout cca 50% vyuziti elektronickych AWB
do roku 2020. Toho vsak nebylo dosazeno.

Jak jiz bylo uvedeno, NAWB ma mezinarodn¢ unifikovany obsah i formu mezinarodni asociaci
IATA. V praxi se proto NAWB pouziva jak ve verzi tzv. House AWB (HAWB), tak i v tzv.
verzi ,Master (MAWB). Realné se ale o skute¢nou verzi AWB Master nejedna (proto zde
uvozovky). Na jeho zaklad¢ jsou totiz ptepravovany jiz sdruzené (konsolidované) kusové
zéasilky od jednoho zasilatele (konsolidatora), pomoci leteckého nakladniho dopravce,
k dalsimu zasilateli (také konsolidatorovi). Na jeden MAWB je tedy spolecné piepravovano
mnozstvi jiz sdruzenych kusovych zasilek od riiznych odesilatelli, prostfednictvim jednoho
leteckého dopravce, k riznym piijemctim. Jako House AWB (HAWB) se tedy pouziva NAWB
podobné, jako tzv. House konosament v namoini preprave.

6.4 DalSi doklady pouzivané v mezinarodni letecké nakladni preprave
Mimo vyse popisovany AWB se pfi letecké nakladni piepraveé pouzivaji dalsi doklady:

e Air cargo manifest (seznam zasilek) — jde o seznam (soupis) vSech zasilek naloZenych
v konkrétnim letadle

Obrazek ¢. 11: Air cargo manifest

f"b.;w AIR CARGO MANIFEST
K !
,‘Ge : J Master Ainwaybill No 1574271 7706
[ S Al Page 1of 1
T Flight No
Giobal Logistics [, 16022019
IConsolidator [Geis CZ Air+Sea s.r.0.. Aviaticka 1048/12, 160 08 Praha; Czech Republic/CZ, VAT: CZ27211762, Attn: Lucie Chamova, Tel: +420 951 211 702
Deconsolidator ADDICON LOGISTICS CO. .LTD - HANOI BRANCH, 4TH FLOOR. GP INVEST BUILDING, 170 LA THANH, O CHO DUA WARD.DONG DA DISTRICT HA
Port of Landing JPRAGUE AIRPORT - EUROPEAN AIRPORT JPort of unloading [HANOI
House Airwaybill No:  [No of pcs |Weight Shipper name and address Consignee name and address Nature of goods
000-1900 9210 6 1108 Green Swan Pharmaceuticals CR Delap Pharmaceutical Joint Stock | GS Menilin Harmony, 30 tbl
a.s., Pod Visnovkou 27/1662, 140 00 |Company, Room 309, Block B. 11158 pcs in 186 cartons
Praha 4, Czech Republic / CZ No.352, Giai Phong street, Phuong |NOT RESTRICTED
Liet Ward, Thanh Xuan district, DIMS: 120x80x142cm
Hanoi, Vietnam / VN **"HEA™*HEA""HEA™*

Zdroj: Geis Air and Sea, 2019

e Loadsheet (zatézovy, resp. nakladaci list) — informuje o stavu rozlozeni nakladu na
palubé letadla, tj. o tom, zda zatiZeni a rozloZeni ndkladu v letadle odpovida veSkerym
konstrukénim, provoznim (bezpecnostnim a dal$im) pozadavkim — je vyznamnym
dokumentem pro zajisténi bezpecnosti letu

e Transfer manifest — je uréen po potieby ohlasovani potieby zajisténi piekladky zasilek
(ndkladu)

e Informacni list o zvlastnim (nebezpe¢ném) nakladu — slouzi veliteli (kapitanu) letadla
k informaci 0 zvlastnim druhu nakladu — je urcen K zajisténi bezpec¢nosti letu, pouziva
se predevsim pfti preprave letecké prepraveé nebezpecnych zésilek (ndkladu).
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7. Zasilatelé a dalSi subjekty v letecké mezinarodni nakladni
prepraveé

V nékladni letecké pteprave se velmi vyrazné prosazuje role tzv. konsolidatoru. Témi chapeme
zpravidla subjekty v roli zasilatele, ktefi sdruzuji jednotlivé kusové zasilky pievzaté od
riuznych odesilatelii do vétSich celkii, které pak zpravidla jako celokontejnerové zasilky
piepravuji pomoci jednotlivych dopravci na konkrétnich linkach. Zaroven ale také
U leteckych dopravcii pravidelné nakupuji velké objemy jejich prepravnich kapacit na
konkrétni linky, a ty pak dale po menSich ¢astech pireprodavaji kone¢nym zakaznikam.
Letecké ptepravné u takto organizovanych a zajisténych preprav kusovych zésilek pak vychazi
nizsi, nez by tomu bylo, kdyby piepravu takové zasilky nakupoval odesilatel piimo, jednotlive,
u dopravce. Lete¢ti (zejména nakladni) dopravci se obvykle nezabyvaji prodejem pieprav
jednotlivych kusovych zasilek, byt’ by tyto byly kontejnerizovany, ale vytvareji prostor pro
konsolidatory, ktefi se prave této ¢innosti vénuji. Provadéni pieprav jednotlivych kusovych zésilek
by se dopravciim nevyplatil a byl by pro né¢ po vSech strankach enormné naro¢ny a nevyhodny.
Zasilatelé (Freight forwarders) v roli konsolidatorti, ale poskytuji i fadu dalSich pfepravnich
sluzeb, které odesilatelé (resp. ptikazci) potiebuji (jako napt. svoz zésilek od odesilateli
k dopravcum a od dopravcet k piijemcim, dodatecné baleni zasilek, celni sluzby apod.).

U zasilek piepravovanych pomoci zasilateli je dal$im velmi ptiznivym faktorem také to, Ze
pojisténi letecky prepravovanych zasilek je zpravidla levnéjsi, ale také to, Ze rovnéz baleni
muze byt podstatné méné narocné a tim také levnéjsi, nez kdyby se feSilo individualn¢ nebo
kdyby neslo o jeho leteckou piepravu. I tyto vyhody se tykaji zejména kusovych zasilek, které
byvaji béhem vlastni letecké prepravy piepravovany v ULD, resp. ve sbérnych leteckych
kontejnerech, jako sdruzené.

8. Mezinarodni instituce v letecké dopraveé

V civilnim letectvi jsou celosvétove nejvyznamngjsi dvé instituce:

8.1 Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
(ICAO - International Civil Aviation Organization)

Zdroj: ICAQ int.

51



Je vladni specializovana agentura OSN se sidlem v Montrealu a pobockami v n¢€kolika
dalsich mistech. Byla zalozena v Chicagu roku 1944, vyviji ¢innost od roku 1947.

wewrs

Cilem ICAO je dosahnout udrzitelného ristu globalniho systému civilniho letectvi.
ICAO slouzi jako globalni forum stati pro mezinarodni civilni letectvi.

Ukolem ICAO je urfovat zisady, mezinirodni normy a pravidla letecké dopravy
Z hlediska standardizace, bezpe¢nosti, efektivnosti a pravidelnosti. ICAO za tim ucelem
vydava standardy (zavazné) a doporudeni.

ICAO také provadi studie a analyzy, poskytuje pomoc a buduje letecké kapacity
prostfednictvim mnoha dalsich ¢innosti a spoluprace svych Clenskych stati a zacastnénych
stran.

ICAO napi. pridéluje kazdému letiSti na svété jednoznacné ¢tyimistné oznaceni — tzv. kod
letisté, které se pouzivaji pro vSechnu oficialni dokumentaci, pro komunikaci, jsou zaneseny
ve vSech leteckych mapach atd. Mimo kody podle ICAOQ se ale v letecké praxi pouzivaji také
kédy organizaci IATA. Ty se pouzivaji napf. Vletovych fadech leteckych dopravci.
V budoucnu by mély byt i zde prevzaty kody znaceni ICAO.

Cinnost ICAO je zaméFena do tii zakladnich oblasti: technické, ekonomické a pravni.

ICAO dale plni funkci prostfednika pii spolupraci mezi jejimi 193 ¢lenskymi staty ve vSech
oblastech civilniho letectvi.

ICAO ma vlastni Shromazdéni, které je nejvyssim orgadnem sestavajicim ze zastupcti vSech
193 ¢lenskych stati, a Radu slozenou ze zastupcu 36 stati, ktefi jsou voleni Shromazdénim.
Shromazdéni se schazi minimalné jednou za t¥i roky, urcuje program a strategii ¢innosti
organizace a vénuje se otazkam, které nejsou specificky urcené Radé ICAO.

Rada je vykonnym organem ICAOQO, proto vykonava pokyny a nafizeni Shromazdéni. V ramci
ICAO vykonava ¢innost nékolik specializovanych vybora®,

8.2 Mezinarodni asociace letecké dopravy
(IATA — International Air Transport Association)

TN
Aan
uy

IATA

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

Je nejvyznamnéjsi nevladni organizaci oboru civilniho letectvi, jde o dobrovolnou
organizaci, jejimz prostiednictvim se letecti dopravci snazi upravit leteckou sit’ pro potieby
mezinarodniho leteckého provozu tak, aby na kazdém kilometru sité byly obdobné podminky

43 Zpracovano s vyuzitim: https://www.icao.int/
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piepravy, stejné¢ vysoky standard bezpecnosti, obdobné ceny za jednotlivé druhy piepravy,
stejné sluzby cestujici vetejnosti atp.

Poslanim IATA je zastupovat a pomahat tzv. leteckému priamyslu.

IATA byla zaloZena jiZ roku 1919 v Haagu (CSA byly ¢leny jiz od roku 1929). Béhem II.
svétové valky IATA prerusila Cinnost. IATA (jeji povale¢na nevladni forma) byla zaloZena
roku 1945 v Havané.

Priority IATA (pro rok 2022) byly definovany Radou guvernéri IATA na svém zasedani
v prosinci 2021. Konkrétn¢ jde napf. 0:

Zivotni prostiedi a udrZitelnost:

- Zvysit pripravenost ¢lenskych leteckych dopravel na prechod na Sustainable Aviation
Fuel (SAF) jako hlavni moznost k dosazeni Cistych nulovych emisi CO2 do roku 2050

- zajisténi podpory vlad na shromazdéni ICAO pro klimatickou strategii
Bezpecnost:

- ZvySeni bezpecnosti Vv oblasti pozemniho provozu prostfednictvim implementace
harmonizovanych standardi pozemniho provozu (ISAGO a IGOM)

- Reseni rizik souvisejicich s lithiovymi bateriemi
Rozmanitost:

- ZvySeni Gcasti na iniciativé 25by 2025
Komerc¢ni priority:

- Zajisténi uspéchu IATA Travel Pass a Timatic pii pomoci leteckym spole¢nostem splnit
cestovni pozadavky COVID-19.

Ze soucasnych aktivit tykajicich se udrzitelnosti a péfe o Zivotni prostfedi 1ze uvést aktivitu
Mezinarodni asociace leteckych dopravci (IATA), ktera bude spole¢né s Etihad Airways
testovat nastroj pro vypocet emisi CO2 specialné vyvinuty pro nakladni lety. Aby bylo
mozné efektivné fidit a podavat zpravy o pokroku v oblasti udrzitelnosti, cely hodnotovy
fetézec — odesilatelé, zasilatelé, investofi a regulacni organy — spolu s piepravci — pozaduji
spolehlivé a divéryhodné vypocty dat. Tato zkouska by méla poskytnou dikaz o spravnosti
koncepce pro nakladni soucast tzv. uhlikové kalkulacky IATA CO2 Connect.

Statut IATA urcuje tyto hlavni cile ¢innosti:

- zajiStovat bezpecnou, pravidelnou a hospodarnou leteckou dopravu, ktera ma u vSech
¢lent stejny standard a je provadéna za stejné ceny;

- podporovat vSechny akce, sméfujici ke zlepSeni hospodaiskych vysledka letecké
dopravy;

- studovat problémy letecké dopravy a aplikovat vysledky v obchodné piepravnim
a ekonomickém zajmu ¢lend;

- zajiStovat spolupraci mezi leteckymi spolecnostmi;
- zajiStovat spolupraci s organizaci ICAO.

Clenstvi v IATA je oteviené pro letecké dopravce provozujici pravidelnou
i nepravidelnou leteckou dopravu, které maji registraci IATA Operational Safety Audit
(I0SA).
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Od 57 zakladajicich ¢leni v roce 1945 TATA nyni zastupuje priblizné 290 leteckych
spole¢nosti ze 120 stati celého svéta.

Clenové IATA piepravuji 83 % svétové letecké pirepravy. Cleny IATA jsou piedni svétové
letecké spolecnosti pro prepravu cestujicich a nakladu.

Rizenim bé&znych vrcholovych zalezitosti je povéfen Vykonny vybor (prezident, generalni
feditel IATA, staly pfedseda vyboru a generalni feditelé zvolenych leteckych spolecnosti).

Zakladni ¢innost IATA je urCovana valnym shromazdénim schazejicim se jednou za rok.
Rizenim b&znych zaleZitosti je povéfen téinacti¢lenny vykonny vybor, ktery podléha dohledu
generalniho Feditele IATA. Cinnost stalych vybori IATA je uréena stanovami organizace
a zabyva se otdzkami obchodné provoznimi, finan¢nimi, pravnimi, technickymi, ekologickymi
a zdravotnickymi. Témto vybortim podl¢haji jesté rizné podvybory.

Vzhledem k rozdilnym podminkam letecké ptepravy v riznych ¢astech svéta, jakoz i s ohledem
na znacny pocet Clenskych spolecnosti, je IATA rozdé€lena do t¥i hlavnich, tzv. (dopravnich)
konferencnich oblasti:

- oblast ¢. 1: zahrnuje Severni a Jizni Ameriku, Gronsko, Bermudy, ostrovy v Karibském
mofti a Havajské souostrovi;

- oblast ¢. 2: zahrnuje Evropu, Island, Afriku, Blizky Vychod a Irén;
- oblast ¢. 3: zahrnuje Asii (krom¢ Blizkého Vychodu a Iranu), Australii, Novy Z¢land
a Oceanii.
Sekretariat IATA pracuje na dvou hlavnich mistech — v Montrealu a v Zenevé. Dale je fada
regionalnich pracovist IATA po celém svéte.

Dalsi cile IATA lze (mimo jiZz vySe zminénou a vSudy pfitomnou ekologii a udrzitelnost)
formulovat jako sméry k normalizaci, mezinarodni koordinaci, spolupréci, vymeéné zkuSenosti
a zvySovani kvalifikace.**

8.3 Evropska konference pro civilni letectvi
(ECAC - European Civil Aviation Conference)

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

ECAC je mezivladni vladni organizace se sidlem v PafiZi. Zalozena roku 1954 za podpory
ICAOQ.

44 Zpracovano s vyuzitim: https://www.iata.org/
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Od 18 zakladajicich ¢lend se od té doby piipojilo mnoho dalsich a nyni je ¢lenem celkem
44 statii. Konference ma pracovni vztahy s dal$imi klicovymi evropskymi organizacemi, které
maji zajmy a odpovédnosti v odvétvi letectvi, vEetné Evropské agentury pro bezpecnost letectvi
(EASA) a spolecnosti EUROCONTROL.

ECAC byla zalozena s cilem podporovat rozvoj bezpecného, efektivniho a udrzitelného
evropského systému letecké dopravy prostfednictvim harmonizace politik a postupt v oblasti
civilniho letectvi mezi jeho Clenskymi staty a podporou porozumeéni v otazkach politiky mezi
jeho Clenskymi staty a ostatnimi ¢astmi svéta.

ECAC schvaluje a vydava usneseni, doporuceni a politicka prohlaseni, kterd uvadéji
V platnost jeho ¢lenské staty. Pod jeho zastitou byly uzavieny nékteré mezinarodni smlouvy.

ECAC se schazi na plenarnim zasedani jednou za tfi roky a v pfipad¢ potieby 1 Castéji.
Generalni teditelé civilniho letectvi se pravidelné schazeji, aby projednali a fesili politické
problémy. Setkdni na ministerské Urovni se mohou konat, kdyZ ma téma dostatecny
celoevropsky vyznam a jsou zapotiebi rozhodnuti na této politické rovni.

Bé&Znou praci fidi koordinaéni vybor, ktery se sklada z prezidenta ECAC, ktery je volen na
tiileté funkéni obdobi, tFi viceprezidentii a kontaktnich mist, kterd jsou generalnimi fediteli
civilniho letectvi a ptebiraji odpovédnost za konkrétni oblasti ¢innosti ECAC provadéné
specializovanymi pracovnimi skupinami a pracovnimi skupinami.

Sekretariat ECAC pod vedenim svého vykonného tajemnika tvotfi nadnarodni tym odborniki
s rozsahlymi zkuSenostmi ve vSech aspektech civilniho letectvi.

Pracovnimi jazyky ECAC jsou angli¢tina a francouzstina®.

8.4 Evropska organizace pro bezpecénost v letového provozu —
EUROCONTROL

€

EUROCONTROL
Zdroj: https://www-eurocontrol-int

EUROCONTROL je celoevropska, vladni, civilné-vojenska organizace, ktera se vénuje
podpore evropského letectvi.

Zalozena byla roku 1960. Sidli v Bruselu, ma dva fidici organy Stalou komisi pro bezpe¢nost
letového provozu (s rozhodovaci pravomoci ve vrcholnych strategickych otazkach — ¢lenové
jsou ministii dopravy Clenskych stat) a Urad pro bezpec¢nost letového provozu (vykonny,
fidici organ).

EUROCONTROL podporuje ¢lenské staty a dalSi zicéastnéné strany (vcetné poskytovateli
letovych navigacnich sluzeb, civilnich a vojenskych uzivatelii vzduSného prostoru, letist
efektivnéjsi, nakladové efektivnéjSi a s minimalnimi naklady a zasahy do Zivotniho
prostredi.

45 Zpracovano s pomoci: https://www.ecac-ceac.org/
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Jejim cilem je vytvoreni jednotného rizeni sdruZeného a koordinovaného letového provozu
v Evropé a jeho optimalni vyuziti, resp. maximalni zefektivnéni vyuziti evropského horniho
vzdu$ného prostoru a poskytovani letovych provoznich sluzeb v ramci ¢lenskych statt
Evropské unie. VSeobecné se tento strategicky projekt nazyva jako tzv. Jednotné evropské
nebe — Single European Sky (SES) — viz nize.

Stiredoevropské stiedisko Fizeni letového provozu — CEATS, bylo vytvofeno na zakladé¢
aktivit EUROCONTROL. Strategickym cilem je vytvoieni, resp. provoz spi¢kové a efektivni
sluzby fizeni letového provozu v tzv. hornim vzdu$ném prostoru bez ohledu na stétni
hranice ¢lenskych stati (,,Single Sky in the Europe®). Smyslem je maximalni narovnani*
letovych koridort s cilem optimalizace letového provozu. Zajmy CR zde reprezentuje Rizeni
letového provozu — RLP (viz zde ¢ast Lubomira Zeleného).

8.5 Svétova organizace leteckého zbozi (WACO — World Air Cargo
Organisation)

WACO

Zdroj: https://mobile.twitter.com/the_waco_system

WACO vznikla jako nezavisla asociace zasilatelu leteckého zboZi v roce 1973, ma své Cleny
v asi padesati statech svéta.

Systém ,,The WACO Systém‘ byl zalozen v roce 1973 poté, co zakladajici ¢lenové WACO
uznali potiebu globalni sité nezavislych zasilateld*®

Systém WACO je ,,neziskova“ organizace registrovana ve Svycarsku. Generalni feditel
a sidli v Londyné.

Partneri WACO System spolupracuji vyhradné mezi sebou.

WACO od svych ¢lent oc¢ekava, Ze budou respektovat riizné pohledy na Zivot i kulturni
a narodni odliSnosti pri jednani s ostatnimi ¢leny.

V soucasnosti poskytuje komplexni distribuéni sluzby pokryvajici vS§echny aspekty exportu
a importu zasilek.

Dnes jde o stale rostouci komunitu 122 ¢lenskych zasilatelskych spolecnosti ve 117 statech
s kombinovanou siti vice nezZ 400 pobocek, které zaméstnavaji vice nez 21 000 odborniki

4 WACO servis "Z domu do domu" byl piivodné vyvinut Eleny WACO v Evropé k zajisténi rychlych dodacich
operaci. Nyni jde o kvalitni sluzby zahrnujici ptes 20 stati. Jednoduchy zptsob tarifovani kryje naklady od
pievzeti po kone¢né dodéani véetné procleni. Mimo tyto se uctuji jen zvlastni cla a dan€. Pfijimaji se zasilky
vSech hmotnosti, avSak maximalni hmotnost jedné je 100 kg. Systém "Z domu do domu" se rozsitil na Dalny
vychod, do jihovychodni Asie, Australie a do USA. Tento systém, oficidln¢ zvany "WACO Door-to-Door
Service", uziva standardni logo a kazdy narodni ¢len systému je povéten k jeho vyluénému provozovani ve
vlastnim statu.
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v oblasti letecké nakladni piepravy, ktefi ro¢né zpracovavaji vice nez 1,85 milionu zasilek
obsahujicich vice nez 1 milion tun leteckého nékladu.

Organizaci fidi Vykonna rada. Vykonna rada je zodpovédna za rozvoj ¢innosti systému, proto
se provad¢ji Setfeni v jednotlivych statech proto, aby bylo zajiSténo, ze pii rozSifovani sité
budou prizyvany ke spolupraci pouze nejlepsi spole¢nosti.

V ramci systému je provozovan fond vzajemného sebepojiSténi, do kterého jsou povinni
vstoupit vSichni ¢lenové, a poskytuje kryti nedobytnych pohledavek v ramci komunity.

Clenové WACO funguji podle normalizovanych postupti v provozu, financovani a marketingu.
Maji tésné denni kontakty a schazeji se pravidelné k vyméné zkusenosti. WACO je jednou
z vedoucich mezinarodnich skupin v tomto oboru podnikani.

Clenem WACO miiZe byt pouze jediny zasilatel za cely stat. Ten musi prokazat kvalitu
arozvoj sluzby i dobrou finan¢ni situaci. Pfi riznosti provadéni dopravy leteckého zbozi
Vv riiznych statech svéta systém zajist'uje, Ze v kazdém statu se tak déje s plnou znalosti mistni
situace i pokud jde o celni postupy, dané a predpisy.

Pred zarazenim do systému prochazeji vSichni ¢lenové hloubkovym hodnocenim finanéni
pozice, délky ptlisobeni a postaveni na trhu s prokazanou schopnosti a odhodlanim k rozvoji
svého podnikani. Monitorovanim vyuzivani sit¢ mezi ¢leny je zajistovano, ze nase sit’ ziistane
aktivni.

V prubéhu let byl zaveden globalni systém zasilek, ktery ¢lenim poskytuje transparentnost
a poskytuje platformy pro vyménu dat. Krom¢ toho byly implementovany programy
uprednostiiovanych dopravcei, aby se vyuzily kombinované vydaje clenit s leteckymi
spole¢nostmi a jinymi spole¢nostmi tietich stran.

Mapa ¢&. 1: Clenské staty ,,The WACO Systém*

. WACO Member Countries

Zdroj: https://www-waco--system-com.
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doc. Ing. Petr Koldr, Ph.D.

9. Letecka a namorni nakladni preprava, segment prepravnich
sluzeb Air & Sea

9.1 Relativni vyhody dopravnich oboru a jejich kombinace

Vybér jednotlivého dopravniho oboru nebo jejich kombinace, at’ uz ze strany
poskytovatele piepravnich sluZeb (dopravce, logisticky poskytovatel 3PL, multimodalni
operator, zasilatel s vlastnim vstupem, apod.) nebo objednatele prepravnich sluZeb (zasilatel,
prepravce, apod.) je vysledkem fady faktorii, kdy mezi ty hlavni se radi celkové
a jednotkové piepravni naklady, standardni kvalita prepravnich, zasilatelskych
a logistickych sluZzeb s danym oborem souvisejici, frekvence nabidky a realizace
prepravnich sluzeb, a celkova pridana hodnota realizace piepravy zbozi. Zjednodusené
(avSak nepiesn€) Ize hovoftit o vybéru mezi vysi piepravnich ndkladl a dobou ptepravy zbozi
(Rodrigue, 2020). Vztah téchto dvou faktorti obecné ptedstavuje poptavkovou atraktivitu
jednotlivych dopravnich oborh vii€i ostatnim, viz Graf €. 1, ktery zobrazuje rozloZeni Casu,
resp. hodnoty ¢asu na prepravni jednotku (napf. jeden kg nebo jeden m® zbozi, lozeny kontejner
apod.) pro jednotlivé dopravni obory pti ptepravé mezi dvéma trhy (trh prodejce, resp. vyvozni
trh zbozi a trh kupujiciho, resp. dovozni trh pro toto zbozi), kdy pro piepravu daného zbozi jsou
k dispozici (Ize je poptavat) piepravni sluzby ve v§ech vybranych dopravnich oborech (letecka,
silni¢ni, Zelezni¢ni a ndmotni doprava). Doba prepravy je obecné nejkratsi u letecké dopravy,
nejdelsi u ndmoini dopravy. Hodnota ¢asu je s ohledem na typ zbozi (vysoké jednotkové cena,
vysoka citlivost na dodani, apod.) nejvyssi pravé u zbozi piepravovaného letecky, nejnizsi
U namotniho zboZzi.
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Graf ¢. 1: Hodnota ¢asu pii prepravé dané jednotky pii vyuziti pro rizné dopravni obory
mezi trhem odesilatele (vyvozce) a prijemce (dovozce)

letecka
doprava Jednotkové prepravni
naklady na ¢as prepravy

Zeleznicni doprava

silniéni doprava

namofini doprava

trzni podil

Jednotkové prepravni naklady

doba pfepravy

4+ kratka dlouha

Rozdéleni mnoistvi pfepraveného zbozi
dle hodnoty ¢asu na pfepravu

hodnota ¢asu

Mnoizstvi pfepraveného zboZi

vysoka nizka

Zdroj: autofi dle Rodrigue, 2020.

Dopravni obory se li$i jednotkovymi prepravnimi niklady a maximalnimi pfepravnimi
objemy (ve vazb¢é na hmotnost, resp. objem a rozméry zbozi), které lze dopravnimi resp.
prepravnimi prostiedky v téchto oborech vyuzit a prepravit (napf. na navésu Ize standardné
prepravit dvé TEU (z angl. Twenty-foot Equivalent Unit, 20-stopy rejdaisky kontejner), resp.
jeden FEU (z angl. Forty-foot Equivalent Unit, 40-stopy rejdaisky kontejner), ucelenym
kontejnerovym vlakem po Zelezni¢ni infrastruktufe v EU cca 90 TEU, na ndmoini kontejnerové
lodi az cca 24 tis. TEU. Letecky se tak (rychle) piepravi nizké objemy zbozi, po Zeleznici a po
mofi (relativné vici letecké doprave) s Casto nizsi citlivosti na dodani (Kolaft, 2019) pak vysoké
zbozové objemy.

V koneéném dusledku pak pro kazdy dopravni obor plati, Ze existuje urcity rozsah
minimalnich a maximalnich jednotkovych prepravnich nakladi, pro které je tento obor
vysoce konkurenceschopny viéi ostatnim, tzn. pravé pro tento rozsah nakladl je dany obor
pfepravci nejvice poptavany. Na druhé strané ale plati, Ze se poptavka pro pifepravované objemy
zbozi v ¢ase muze relativné rychle ménit, a tim se mtize ménit 1 hodnota ¢asu, resp. vyznamu
doby piepravy. Tato proménlivost nabyva na vyznamu napft. pfi naruSovani piepravnich fetézcii
v disledku externich Sok jako napf. lockdowny souvisejici s pandemii COVID-19,
zemétieseni, znepiistupnéni Suezského priplavu v disledku uvaznuti lodi Ever Given, apod.

Z diivodu vyse uvedenych relativnich vyhod (a nevyhod) jednotlivych dopravnich obort pak
roste stale vice vyznam multimodalnich, resp. intermodalnich, pteprav. U nich zjednodusené
plati, ze zména jednotkovych piepravnich nékladd nebo doby piepravy (jeji délka
a spolehlivost) u daného dopravniho oboru pro dany trh a pfepravni relaci mlze vést
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(a zpravidla vede) ke zméné podilu tohoto oboru (v % na celkovych piepravnich objemech)
v ramci celkového tzv. viceoborového dopravniho mixu, tzn. varianty jako napt. dominantni
intermodalni pfeprava s vyuzitim ndmoini, zZelezni¢ni a silni¢ni dopravy pro dovoz a vyvoz
kontejnerizovaného zbozi z vnitrozemského trhu CR, trh kombinace namoini a letecké
dopravy (z angl. Air & Sea, Sea & Air, Air & Ocean, atd.).

9.2 Provadéni letecké nakladni dopravy

Rozvoj oboru letecké dopravy vedl v uplynulych vice nez sto letech k pfeméné ¢i vzniku fady
odvétvi jak v sektoru primyslu, tak i sluzeb, a to na mistni, regionalni, ale i celosvétové trovni.
Nejdiive byl hlavnim faktorem rozvoje diraz na rychlou piepravu osob, postupné doslo
Kk rozvoji pfepravy nakladu (zbozi). U leteckda nakladni piepravy schraly vyznamnou roli
akceleratora (logistického) rozvoje obé svétové valky. Doslo u ni k exponencidlnimu ristu
celosvétového trhu, jak z pohledu mnoZzstvi pfepravené¢ho nakladu, tak i z pohledu poctu
subjektil na trhu a frekvence nabizenych sluzeb zejména pro druhé svétové valce, kdy se
technologickym hybatelem stal provoz komer¢nich (civilnich) letadel s proudovymi motory.
V souvislosti se skokovym technologickym pokrokem v letectvi staty a soukromé subjekty
rychle reagovaly investicemi do rozvoje letecké dopravni infrastruktury, kterou predstavuji
zejména letisté pro komercni (civilni) provoz.

Podil letecké nakladni dopravy na celosvétové prepravé nakladu je méné neZ jedno
procento (méfeno v tunach), ale vice nezZ 35 % z pohledu ceny prepravovaného zbozZi
(IATA, 2022 a). Letecka nakladni doprava zboZi je vysoce ¢asové citliva na dodani (Kolat,
2019), slouzi k ptepravé drahého a (nebo) rychle zkazitelného zbozi zpravidla na dlouhé
vzdalenosti v fadu tisict km. Letecky naklad, resp. zasilka (z angl. Cargo, Air Freight), a jeho
preprava se stala postupné zakladem globalnich dodavatelskych retézcu fungujicich na
principu Just-in-Time (Rathousky, Jirsak & Stan¢k, 2016) ve vazbé¢ na vyrobni a distribuéni
strategie globalnich vyrobnich a obchodnich firem zejména v sektoru elektroniky nebo
automotive, jeZ umist'uji své provozy do stati s relativn€ nizkymi vyrobnimi naklady, ptipadné
jsou zavisle na dodavatelich a zpracovatelich z t€chto zemi. Obor letecké dopravy déle plni tzv.
pohotovostni roli, tzn. pro piipad, kdy je nutné zbozi, resp. jeho soucasti, rychle dodat bez
ohledu na pfepravni nédklady s cilem napf. zamezit vzniku vysokych oportunitnich nékladu
zastaveni vyrobni linky, nebo zajistit zboZzi k ochrané vefejného zdravi. Napf. v prvnich tydnech
po vyhlaseni pandemie COVID-19 sehrala celosvétové leteckd doprava kliCovou roli pfi
distribuci a pfepravé zdravotnického vybaveni a materidlu, pozdé&ji pii distribuci ockovacich
vakcin od vyrobcll na zamoiské trhy spotieby. Zde je nutné ale doplnit, ze segment letecké
osobni dopravy byl zdroven urychlovacem (a hlavnim nositelem) rozsiteni viru zptisobujiciho
infekéni onemocnéni COVID-19 z Cinské lidové republiky (CLR) do celého svéta.

Jak jiz zde bylo vySe uvedeno v kapitolach Radka Novaka, v rdmci konsolidace pteprav
leteckych kusovych zasilek (z angl. Air Cargo) se vyuzivaji specialni palety a letecké
kontejnery (z angl. Unit Load Device, ULD). Ty ale sohledem na piepravni kapacitu,
konstrukci a rozméry nemaji nic spoleného napt. s unifikovanymi (ISO) rejdaiskymi
kontejnery, které se vyuZzivaji v ndmoini dopravé (Kolar, 2019).

Priklady rtiznych typd ULD vcetné s tiipismennym oznacenim IATA, viz Obr. €. 12.
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Obrazek ¢. 12: Priklady vybranych typa ULD kontejneru

P

Zleva: AKE kontejner (LD3, objem 3,8 m3, vyuziti: A330, A340, A350, B747, B767, B777),
AKH kontejner (objem cca 3,4 m® vyuziti: A319, A320, A321), AMJ kontejner (objem
cca 15 m?, vyuziti: B777F)

Zdroj: autofi.

ULD maji fadu rozmérovych variant s tim, Ze jejich design odpovida tomu, aby se
maximalné vyuzil prostor pro prepravu nakladu (zminény bellyhold), zejména s ohledem
na nakladni prostor u Sirokotrupych letadel (z angl. Wide Body Airplane). Nakladka a vykladka
ULD je organizacné jednoduchd. VyuZiva se pii ni hydraulického valeckového dopravniku,
viz Obr. ¢. 13. Napi. do nakladniho prostoru (z angl. Lower Deck Belly/Cargo Hold)
Boeingu 747-400 uréeného pro piepravu osob lze standardné nalozit az 32 ULD, do jeho
nakladni verze (Boeing 747-8/8F) celkem 40, u nové verze Boeingu 777-9(X) 48 nebo Airbusu
A340-600 42. Pro uzkotrupa (jednoulickova) letadla, kterd jsou pouzivana hlavné na kratké
a stfedni vzdalenosti, je kapacita pro ULD v nédkladnim prostoru vyrazné nizsi (napt. 7 ULD
v Airbusu A320) (IATA, 2022 b). Na druhé stran¢ ale poc¢et ULD neni pro jednotliva letadla
v nékladnim prostoru fixni, a mize se ménit dle jejich velikosti a typu.

Vyuzivani ULD mad z organiza¢né-provozniho (a nakladového) pohledu fadu vyhod. Mezi ty
hlavni se fadi:

e Rychla nakladka a vykladka, tzn. handling a sledovani nakladu.

e Moznost ptepravy komeréné nasazovanymi (civilnimi) letadly, at uz v charterové, nebo
linkové ptepravé, a to diky svym tvartim, resp. velikosti a designu.

Jedinou hlavni nevyhodou vyuziti ULD je skutec¢nost, ze byvaji standardné ptepraveny pouze
vV ramci oboru letecké dopravy, kdy pfi zméné dopravniho oboru je zpravidla nutnd jejich
konsolidace, resp. dekonsolidace, tzn. ptekladka do jiného ptepravniho prostfedku. Vyjimku
tvoti intermodalni pfeprava, kdy se pro prepravu ULD bez vykladky jejich obsahu vyuZzije napf.
silni¢ni navés.

Plati tedy, Ze leteckd nakladni doprava, aZ na vyjimky, je obor vyuZivany v ramci
multimodalnich preprav (Novéak, Zeleny, Pernica & Kolat, 2011). Letecky pfepravované
zésilky jsou tak dle typu letadla standardné omezeny vyrazné svoji hmotnosti, objemem
atvarem, resp. rozmery. Vedle limitujici charakteristiky vyuZzivanych letadel je tak tieba
akcentovat i1 dostupnost, resp. technologickou a technickou vybavenost letist, véetné jejich
propojeni na infrastrukturu dalSich dopravnich oborti. Tento faktor role letecké nakladni
dopravy, resp. piepravy, je kliCovy pravé pro trzni segment Air & Sea, ktery propojuje dva
dopravni obory se zcela opaénymi charakteristikami ve vazbé na ptrepravni kapacitu, asovou
spolehlivost a rychlost piepravy.
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Obrazek ¢. 13: Dokladka leteckého zbozi v kontejnerech (ULD) do letadla Boeing 747

y /

A B
Zdroj: autofi.

9.3 Trh letecké nakladni prepravy

Trh letecké nékladni piepravy lze rozdélit na pét zakladnich trznich segmentt podle byznys
modelu provozovatelti piepravni kapacity:

a) lete¢ti dopravci provozujici piepravu osob (napi. Ceské aerolinie, American Airlines,
apod.), ktefi nabizi kapacitu pro pfepravu nakladu (z angl. Bellyhold Cargo) na pravidelné
provozovanych osobnich linkdch. Pro tyto dopravce je pieprava nakladu sekundéarni
(dopliikkova), a predstavuje dodateény zdroj trzeb. Vice nez 50 % veSkerého nakladu
piepravovaného letecky pravé formou dokladkového systému zésilky jsou podle konkrétnich
letadlovych a letovych podminek dokladany do letounti nasazenych na pravidelnych osobnich
leteckych spojich). Na linkdch provozovanych tzv. nizkondkladovymi (z angl. Low Cost
Carriers, LCC), resp. ultranizkonakladovych (z angl. Ultra-Low-Cost) dopravct se naklad takto
standardné nepfepravuje.

b) Dopravci provozujici smiSenou flotilu — nakladni letadla vyhradné ptepravu leteckych
zésilek/leteckého nékladu (z angl. Freighters), a letadla pro ptepravu osob (piikladem takového
dopravce vyuzivajiciho jak freightery, tak osobni letadla je napf. Qatar Airways) — freightery
jsou nasazovany zpravidla vice mezikontinentaln¢.

c) Specializovani dopravci pro piepravu nakladu (napf. Cargolux), ktefi provozuji
pravidelné linky obsluhované freightery, ¢asto mezi letisti, ktera tito dopravci (integratoii) také
provozuji.

d) Integratori nakladni (nejen letecké) prepravy (napi. DHL Aviation/DHL Express, UPS
Airlines), kteti poskytuji komplexni pfepravni sluzby svym zdkaznikim, a to jak v letecké
dopravé, tak pozemnich dopravnich oborech. Leteckou ptfepravu realizuji jak na pravidelnych
nakladnich linkéch, tak charterove. Nékdy jsou nékteti z nich téz oznacovani jako konsolidatoti
(srov. zde ¢ast R. Novaka).
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e) Letecti dopravci nadgabaritnich zasilek (napi. Antonov Airlines nebo Airbus Transport
International) — vyuziti pii zpravidla charterovych ptepravach, kdy pouziti letecké nakladni
piepravy je nenahraditelné a nékteré obchodni operace se bez ni ani jinak nedaji realizovat.

Piehled TOP 10 dopravct v letecké nakladni dopravé (dle tkm) bez ohledu na byznys model a)
az e) uvadi Tab. ¢. 1.

Tabulka €. 1: TOP 10 dopravci provozujici prepravu leteckych zasilek

Poradi a nazev spolecnosti piepravni vykon (v mil. tkm)
Federal Express (FedEx) 19,66
United Parcel Services (UPS) 14,37
Qatar Airways 13,74
Emirates 9,57
Cathay Pacific Airways 8,14
Korean Air 8,11
Cargolux 7,34
Turkish Airlines 6,98
China Southern Airlines 6,59
China Airlines 6,13

Zdroj: IATA, 2021.

9.4 Hlavni letecké a namorni huby — kliCové propojeni pro fungovani
multimodalnich (Air & Sea) preprav s u€asti mezinarodni letecké
nakladni pfepravy

Jedna-li se o celosvétove hlavni huby pro leteckou nakladni dopravu, viz Tab. ¢. 2, zpravidla
se nachdzi v relativni geografické nebo infrastrukturalni (z pohledu ¢asu) blizkosti termindlu,
resp. namotnich piistavii pro liniovou (kontejnerovou) piepravu (Hong Kong, Sanghaj, Los
Angeles), ¢i vyrobné-logistickych (a spotfebnich) cluster (Soul, Louisville, Taouyan, Tokio,
Dauha) (Rodrigue, 2020). Vyjimku v TOP 10 tvoti Memphis a Anchorage. Memphis je hlavnim
hubem pro letecké zasilky piepravované spole¢nosti FedEx jak do zamofi, tak pro silné
rozvinuty a objemoveé vyznamny americky trh pro vnitrostitni ptfepravu. U druhého
jmenovaného letisté¢ (Anchorage na Aljasce) je vyznam dan zejména vzdalenosti do 10 hodin
(ptesné v ,,pili cesty™) od drtivé vétSiny vyrobnich kapacit pro primyslové a spotiebni zboZzi
na svété (napf. 9,5 hod. letu do Tokia, 9,5 a 9,5 hod. letu do New Yorku). Obecné plati, ze
nakladni letadla, at’ uz v rdmci pravidelnych linek, nebo na charterovych letech, maji kratsi
dolet, tzn. pravé tento faktor vedl k rozvoji Anchorage, ¢i hlavnich blizkovychodnich hubti
(Dauha a Dubaj) (International Airport Review, 2022).

S ohledem na svétové poradi hlavnich letist’ pro prepravu leteckych zasilek je ale nutné si
uvédomit, ze jejich potfadi a meziro¢ni zmény (v % vici 2019 a 2020) jsou silné ovlivneéné, vice
nez u namotnich pfistavi, dopady pandemie COVID-19, kterd zasadnim zplisobem ovlivnila
dostupné piepravni kapacity pro dokladkovy systém. Pro néj je nezbytny provoz letadel pro
pfepravu osob na pravidelnych linkach na kratké, stfedni, ale hlavné mezikontinentalni
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vzdalenosti. Na druhé¢ strané, pravé neptedvidatelnost a rast podilu zpozdénych zasilek v rdmci
globalnich prepravnich fetézct v dobé pandemie (Kolaf, 2020), vedla k vyraznému narustu,
resp. rychlejsi obnové na diive piepravované objemy zejména u téch letist’, ktera jsou méné
z4avisla na prepravé leteckych zasilek formou dokladky (napt. Taoyuan, Los Angeles, Dauha
nebo Tokio). Jsou na nich totiz ve vétsi mife odbavovana letadla urc¢ena pro prepravu nakladi
(zminéné freightery), pfipadné u nich narost podil pfeprav na palubé nakladnich letadel
puvodné uréenych k piepraveé osob (z angl. Passenger-to-Freighter Conversion, P2F).

Tabulka ¢. 2 Hlavni svétova letisté pro leteckou nakladni prepravu a hlavni svétové
namoini pristavy s kontejnerovymi terminaly

TOP 10 letiste TOP 10
pro nakladni ptepravu (dle hmotnosti (o . L s
e sl namotni kontejnerové ptistavy (dle TEU)
Mnozstvi
Poradi a nazev . Ty , Mnozstvi

(IATA kod, stat) IZ?nlillanJ Ao ey (E) ptelozenych TEU
1. Hong Kong (HKG, CLR) | 5,03 1. Sanghaj (CLR) 47,06
2. Memphis (MEM, USA) |4,48 2. Singapur (Singapur) 37,51
3. Sanghaj Pudong (PVG, 3. Ningbo  Zhousam
CLR) 3,98 (CLR) 31,14
4. Anchorage (ANC, USA) 3,56 4. Shenzen (CLR) 28,83
5. Soul (ICN, Jizni Korea) |3,33 5. Guangzhou (CLR) 24,51
6. Louisville (SDF, USA) |3,05 6. Quingdao (CLR) 23,72
7. Taouyan (TPE, Taiwan) |2,81 7. Pusan (Jizni Korea) 22,73
8. Los Angeles (LAX,
USA) 2,69 8. Tianjin (Taiwan) 20,31
9. Tokio (NRT, Japonsko) |2,64 9. Hong Kong (CLR) 17,84
10. Dauha (DOH, Katar) 2,62 10. Rotterdam (Nizozemi) | 15,32

Zdroj: Worldshipping, 2022, International Airport Review, 2022, Sidharth, 2022

Za rok 2021 ptedstavovaly celosvétové objemy leteckého carga prepraveného pies TOP 10
letisté vice nez 25 % (v tis. tun) vSech leteckych zésilek pii nardstu vice nez 12 % vuaci roku
2020 a 15 % vici “normalnimu®. Hlavnim faktorem vyrazného meziro¢niho naristu byla
vyrazné rostouci poptdvka po online nakupovaném spotiebnim zbozim a dodavkach
farmaceutickych vyrobkt (Sidharth, 2022).

Stejné jako pro hlavni namoini kontejnerové huby, tak i pro klicova letiSté v ramci
globialnich dodavatelskych fetézcu plati, Ze se nachazi v clusterech umisténych ve
vychodni Asii, stfedozapadé USA, zapadni Evropé a Blizkém vychodé. Segment
prepravnich sluZeb Air & Sea pak slouZi pravé k propojeni trhii, kde se vyrabi zbozi o vysoké
jednotkové cené, stabiln¢ spotiebovava luxusni spotfebni zbozi a kde dana oblast predstavuje
vyrobni a distribu¢ni hub pro globalni logistiku. Faktorem rozvoje leteckych nakladnich hubt
je u rozvojovych zemi navic export rychle zkazitelného zbozi (napt. kvétiny) do rozvinutych
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zemi. Rostouci vyznam (dle stabilné rostoucich pifepravenych objemu leteckych zasilek)
nakladnich letist’ v regionu jihovychodni a vychodni Asie je dan predevs§im specifikou roli
celého regionu pro svétovou ekonomiku ve vyrobé a distribuci elektroniky a elektrotechniky,
ktera je charakteristickd vysokym podilem mezi cenou a hmotnosti, tzn. pravé letecka doprava
je tim oborem, ktery navzdory relativni vysoké cené za piepravni sluzby umoziuje rychlé
a spolehlivé dodavek komponentl pro primyslové zbozi vyrabéné na trzich v Severni
Americe a EU.

Na rozdil od naptf. Severni Ameriky, kde je provozovana tada specializovanych letist
a terminali pro piepravu leteckych zésilek (napt. zminéné Memphis nebo Lousville), je daleko
béznéjsi, Ze termindly pro odbaveni, resp. handling leteckych zasilek v Evropé se nachazi pfimo
na letiStich, ktera hraji roli leteckych hubii i pro ptepravu osob (Rodrigue, 2020), tzn. napiiklad
letist¢ Charles de Gaulle v Patizi, Frankfurt nad Mohanem, Heathrow v Londyné, Schiphol
v Amsterdamu nebo Barajas v Madridu. S rozvojem e-commerce ale rychle dochazi k ristu
vyznamu pielozeného objemu leteckych zasilek na specializovanych letistich jako napf.
némecké Lipsko (evropsky hub spolecnosti DHL Aviation/Express), Kolin nad Rynem
(Amazon Air/Prime Air) nebo belgické Liége (FedEx).

V ramci multimodalni prepravy (Novak a kol., 2011), ktera v globalizované ekonomice
vyroby, distribuce a spotieby tvori ziklad fungovani logistickych, resp. prepravnich
Air & Sea. Vyznam tohoto segmentu prepravnich sluZeb nabyl na vyznamu s pandemii
COVID-19, kdy nekoordinovana opatieni fady vlad a orgdni odpovédnych za vetfejné zdravi
obcanii v jednotlivych zemich ptispéla ke zvyseni citlivosti, resp. kiehkosti téchto fetézct.
Vyrobei, resp. vyvozci a dovozcei potiebuji v prostiedi nestability a obtizné pfedvidatelnosti
dalsiho vyvoje mit k dispozici pfepravni feSeni, které jsou flexibilni, Casové spolehlivé ve vazbé
na dodaci lhitu a zaroven relativné piijatelnd z pohledu ptepravnich naklad. Air & Sea
vyrazné sniZzuje celkovou dobu pifepravy z mista odeslani do mista urceni (vyhoda letecké
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a objemovou jednotku nakladu (vyhoda ndmotni dopravy).

V konetném dusledku prispiva segment piepravnich sluzeb Air & Sea k odolnosti
dodavatelskych Fetézcii, nebot’ integratorim, poskytovateliim, ¢i zprostiedkovatelim pieprav-
nich sluzeb dava pro jejich zdkazniky (dodavatele, resp. dovozce a vyvozce — odesilatele
a ptijemce) k dispozici dalsi cenové a ¢asove vysoce konkurenceschopné piepravni feseni vici
tém, ktera jsou zalozena pii dovozech a vyvozech do zdmoii zejména (z pohledu piepravenych
objemt) primarn¢ na ndmoini, sekundarné na Zelezni¢ni (Asie — Evropa) nebo letecké doprave.

Na druhou stranu je Air & Sea pieprava zarovein pomérné organizacné narofna na
fyzickou synchronizaci toku zboZi a s nim souvisejicich dat a informaci z divodu velice
odlisného fungovani letecké a namoini dopravy z pohledu rychlosti, frekvence a kapacity
dopravnich prostfedki v téchto oborech. Proto je tento typ ptepravy dle trzni struktury
skute¢nych poskytovatelil (provozovatell) relativné vice koncentrovany nez napt. unimodalni
trh (v silni¢ni dopravé) nebo trh intermodalnich pfeprav (Kolat, 2019).

Pokud jde o konkrétni ptiklady tzv. routingu, pro logistické fetézce mezi Dalnym vychodem
aEU je v Air & Sea typicka kombinace piepravy napi. vyvozem zboZzi z vychodo¢inskych
pfistavu po mofi v rejdaiském kontejneru na palubé kontejnerové lodi do Singapuru, Dauha
nebo Dubaje, a po dekonsolidaci do leteckych kontejnertt (ULD) formou dokladky do letadla
pro ptepravu osob nebo do freighterd dopravce Qatar Airways nasazovaného napf. na lince
Dauha — Mnichov, obsluhované Boeingy 777F. Integratory multimodalnich feseni pti zapojeni
Air & Sea preprav byvaji zpravidla globalni logisti¢ti poskytovatelé, kteti hraji velice odliSnou
roli v jednotlivych oborech, tzn. vystupuji jako konsolidatofi, objednatelé pieprav, smluvni
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dopravci, multimodalni operatofi, agenti liniovych namoinich dopravci jako Non-Vessel-
Operating Carriers (NVOCC), Cisté zasilatelé, apod. (Polacek & Novak, 2020). Ptikladem
téchto konsolidatord, resp. integratorti jsou spolecnosti jako napt. DB Schenker, Geis,
Kuehne+Nagel, CEVA, DHL, DSV, nebo i puvodné ,,pouze* namoini rejdai Mediterranean
Shipping Company (MSC), (ilustracné Obr. €. 14), dnes provozujici i Zeleznicni piepravu
a v blizké budoucnosti nabizejici i leteckou piepravu s cilem zvysit komplexnost nabizenych
sluzeb, 1 v segmentu pieprav Air & Sea.

Obrazek ¢. 14: Kontejnerova lod’ provozovana namoinim dopravcem (a dnes multi-
modalnim integratorem) MSC

Zdroj: autofi.

Piekotny nariist vyznamu e-commerce jako prodejniho kandlu u nejen mezinarodnich
obchodnich operaci (Machkova, Cernohlavkovd & Sato, 2014), ktery zadal jesté pied
COVID-19 pandemii, ved| k zintenzivnéni nejen cenové, ale i kvalitativni konkurence (dané
spokojenosti zakaznik() na trhu prepravnich sluZeb ze strany jejich poskytovateli. Tzv.
tradicnim integratoriim jako napf. DB Schenker, DHL nebo Kuehne+Nagel stile vice
konkurujici spole¢nosti jako napf. Amazon, ktefi umi zpravidla Iépe a rychleji pracovat
s informacemi ve vazbé na ndkupni chovani firemnich zdkaznik a spottebitelii, daty pro
pfesnost o¢ekavani vyvoje poptavky u piepravnich sluzeb, trhu logistickych nemovitosti, apod.
Neni proto ndhoda, Zze Amazon, ktery se fadi zaroven k hlavnim inovatorim na trhu
logistickych a piepravnich sluzeb, postupné expanduje na trhu leteckych zasilek v roli
samotného dopravce — provozovatele (Amazon Air/Prime Air), nebo jako dopravce charterujici
kontejnerové lodé, ¢i pronajimatel rejdatskych (TEU) a leteckych kontejnertt (ULD). Napf.
jesté vroce 2016 si tato spolecnost pronajimala pouze dva freightery, k ¢ervnu 2022 uz
provozovala ¢asteéné vlastnénou flotilu témét 100 nakladnich letadel (Brett, 2022).
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9.5 Air & Sea segment pfeprav a ekologicka udrzitelnost — negativni
externality

V neposledni fadé¢ je nutné zminit, ze multimodalni kombinace Air & Sea miize mit pozitivni

vliv na relativni snizeni uhlikové stopy ptepravy z domu do domu (z angl. Door-to-Door) pii

vyuziti oboru ndmotini dopravy, viz Graf €. 2, resp. obecné snizeni fady negativnich externalit,

ktery s fungovanim letecké (nejen nakladni) dopravy souvisi.

Graf €. 2: Prumérné emise oxidu uhli¢itého na vykonovou jednotku nakladni piepravy
(g CO2/tkm) v jednotlivych dopravnich oborech
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** do celkové hmotnosti cca 12 t (EIA klasifikace tzv. Medium Truck dle Federal Highway
Administration)

*** nad celkovou hmotnost cca 12 t (EIA klasifikace tzv. Medium Truck dle Federal Highway
Administration)

*Hk* vazeny prumér s ohledem na energeticky mix a zdroj pro pohon lokomotivy —
diesel/elektfina

*xF*% 7 provozu celokontejnerovych lodi pfi prepravé rejdarskych kontejnert
Zdroj: IEA, 2021.

Ve vazbé na negativni externality pfi srovnani unimodalnich pfepravnich feSeni za pouziti
jednotlivych dopravnich oborl a na ptikladu emisi CO2 jako nejvyznamnéjSiho sklenikového
plynu (z angl. Green House Gas, GHQ) je ale nutne pfipomenout, Ze primérna ekonomicka
pridana hodnota dana leteckou prepravou a cenou jednoho kg zboZi je mnohem vyssi pri
srovnani s namorni prepravou. Multimodalni pfepravni feSeni zaloZené na Air & Sea
kombinaci, tzn. silné centralizaci fungovani piepravni sité pii vyuziti strategie tzv. Hub &
Spoke, kde hubem je ptekladkovy namoini terminal infrastrukturdln€ napojeny na
(de)konsolida¢ni letecky hub (napt. Dubaj, Los Angeles) sice vede k relativni zvySené
koncentraci emisi (a to nejen u CO2) nebo zvySenym hladindm hluku ¢i vzniku pravde-
podobnosti dopravnich kongesci v téchto hubech a jejich blizkém okoli. Na druh¢ strané takovy
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profil distribuce vede k efektivnéjSimu vyuzivani energii (elektiina) a paliv v ramci celé
piepravni sité.

Pro oba dopravni obory, tzn. jak leteckou, tak namoini dopravu (a v jejich kombinaci) plati, Ze
jejich fungovani je a bude vysoce zéavislé na spalovani fosilnich paliv navzdory tomu, ze
v né¢kterych segmentech prepravnich sluzeb u jinych dopravnich obort dojde v nejblizsich
letech a dekddach k rychlejSimu nahrazeni zdroji pohonu relativné Setrnymi k Zivotnimu
prostiedi (napi. vodik jako palivo, elektrobaterie apod.). Napi. v obdobi mezi lety 2011 az 2019
bylo realizovano necelych 200 tis. komer¢nich letii, pfi nichz byla spalovana tzv. biopaliva
S tim, ze ale jen v roce 2019 probéhlo vice nez 100 tis. komer¢nich leti denné, pti kterych byla
spalovana paliva z fosilnich zdroji. Napi. v soucasnosti probihajici velice pomaly rozvoj
elektromobility v namoini nebo letecké dopravé nebo dalsi inovace s ohledem na piepravni
kapacitu, dolet atd. nebude mit pro trh piepravnich sluzeb v téchto dvou oborech v nejblizsich
desitkéach let vétsi vyznam. Pokud jde napt. o emise oxidl dusiku (NOx), nebo pevnych castic
(z angl. Particulate Matters, PM) ale i CO, proslo si odvétvi letectvi v poslednich 20 letech
fadou technologickych inovaci zejména s ohledem na vyvoj, konstrukci a u¢innost pfi provozu
proudovych motorti, tzn. k vyraznému snizeni pramérného mnozstvi leteckého paliva
potfebného na ptepravu zasilek (a osob) na jednotku vzdélenosti. Napt. mezi koncem 70. let
20. stol. a druhou dekadou 21. stol. doslo k relativnimu snizeni mnozstvi spalen¢ho leteckého
petroleje na jeden tuno-kilometr o vice nez 40 % (Rodrigue, 2020). Je nutné poznamenat, ze
zminéné inovace pozitivné pusobici na relativni snizovani fady negativnich externalit letecké
dopravy byly béhem poslednich cca 20 let vyrazné negovany rozvojem civilniho letectvi —
leteckou ptepravou osob.

U namoini dopravy, jako soucasti prepravnich feSeni Air & Sea, je pak hlavnim zdrojem
negativnich externalit nutnost spalovani fosilnich paliv jako napt. mazutu (z angl. Heavy Fuel
Oil/Bunker Fuel, HFO) nebo lodniho plynového oleje (z angl. Marine Gasoil, MGO).
Technologické inovace v tomto dlouhodobé nizko-ziskovém oboru pro provozovatele namoini
tondZe probihaji standardn€ vynucené, tzn. dané regulaci ze strany organizaci a instituci jako
napi. Mezindrodni ndmoini organizace (z angl. International Maritime Organization, IMO).
Regulace trhu na zakladé mezinarodné pravné zavaznych pravidel vydanych mezinarodnimi
institucemi se u podnikdni namotnich dopravcii zaméfila hlavné na negativni externality
spalovani standardnich (fosilnich) s cilem omezit emise siry pfi spalovani tohoto paliva mimo
urcené tzv. zony kontroly emisi (z angl. Emission Control Areas, ECAs). Mezinarodné¢ zdvazné
pravidlo, znamé pod nazvem IMO 2020 (Doplnék Ptilohy IV, International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships — MARPOL), urcuje maximalni obsah siry v palivu (0,5 %).
Pro provoz v rdmci ECA je maximalni povoleny podil siry v obsahu paliva 0,1 % (Kolat, 2020).

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

Struktura Air & Sea trhu s ohledem na vyuZivani pi‘epravnich kapacit pro tento segment
sluZeb je vyrazné ovlivnéna trzni koncentraci na trhu letecké nakladni a namorni liniové
dopravy (Kolat, 2019).

V ramci letecké nakladni dopravy na trhu existuji tisice dopravcti, ale pouze néco pres jeden
tisic je ¢leny Mezinarodni asociace leteckych dopravci (z angl. International Air Transport
Association, IATA), a jen mald Cast znich méd nezanedbatelny trzni podil (dle poctu
provozovanych letadel, poctu uskutecnénych leti, tkm, apod.). Obecné plati, Ze aliance
leteckych dopravci pro pfepravu zésilek maji pouze Castecné stejné Cleny jako aliance
leteckych dopravcet, kteti prepravuji cestujici. Tato skute€nost je dana jiz vyznamnym podilem
dokladkového systému na preprave leteckych zasilek. K datu vydani této publikace existovala
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v podstaté pouze jedna globalni aliance leteckych dopravct, ktefi piepravuji zbozi formou
dokladky, a ptipadné provozuji jesté frightery (srov. zde ¢ast L. Zeleného). Jedné se o SkyTeam
Cargo — Clenové napi. Air France/KLM Cargo, Delta Air Logistics, Korean Air Cargo nebo
China Cargo Airlines. Druha, historicky konkuren¢ni, WOW Cargo Alliance se sestavala z SAS
Cargo a Singapore Airlines Cargo. Clenové alianci OneWorld nebo Star Alliance, které
primarné funguji v segmentu piepravy osob, spolupracuji pifi piepravée leteckych zésilek vice
na bilateralni bazi. Tzn. nedochéazi u nich v ramci Clenstvi v dané alianci u preprav naklada ke
spolupraci v oblasti centralizace piepravnich siti, tzv. codesharingu, geografické specializaci
pii nabidce vlastnich piepravnich sluzeb nebo realizaci spole¢nych marketingovych strategii.

9.7 DalSi pfilezitosti a vyzvy ristu vyznamu nejen Air & Sea segmentu
preprav v mezinarodni nakladni preprave

Pandemie COVID-19 zasahla vSechny obory nejen nakladni (komeréni) letecké, namoini,
silniéni a Zzelezni¢ni dopravy vic, nez jakykoliv externi Sok naruSujici v globalizované
ekonomice vyrobu, distribuci a spotiebu, resp. dovoz a vyvoz primyslového a spotiebniho
zbozi (Dirzka & Aciaro, 2022, Notteboom, Pallis & Rodrigue, 2020). Tim, Ze napt. v prvnich
mésicich pandemie doSlo k bezprecedentnimu snizeni poctu realizovanych komercnich leti
zejména letadel pro pfepravu osob, které v tkm predstavuji vice nez polovinu vykont (v tkm)
letecké dopravy (IATA, 2022c), doslo de facto kratkodobé caste¢né ke kolapsu Air & Sea
pteprav, nebot’ zbyvajici piepravni kapacity nabizené freightery na pravidelnych linkach a pro
charterovou ptfepravu nemohly pokryt vypadek dokladkového systému. Zarovei ale s tim, jak
rychle a robustné se obnovila poptavka po piepravé osob béhem roku 2022, zpusobil tento
neo¢ekavany vyvoj ze strany provozovateld letadel a letist komplikace s ohledem na
dodrZovani harmonogramu u pieprav leteckych zasilek (IATA, 2022 d). Tato nestabilita, stejné
jako u oboru ndmoini dopravy, negativné ovlivituje vyrazné vyssi sazby u piepravy leteckych
zasilek vici napt. roku 2019.

Dal$im vyznamnym disledkem pandemie v souvislosti rozvojem e-commerce jsou a budou pro
obor letecké dopravy Cinnost subjektil, které se zabyvaji P2F piestavbami s cilem zvySovat

ptepravni kapacity (zejména s ohledem na sezonni kolisani a skokové narlsty objem online
prodeju u spotiebniho zbozi) daleko Castéjsi relativné kratkodobé P2F piestavby.
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10. Vnitrozemska vodni (fi€ni) osobni preprava

10.1 Charakteristika vodni (Fini) osobni pfepravy v nasich zemich

Prvni osobni parniky se zacaly na nasich fekach objevovat koncem 40. let 19. stoleti. Stalo se
tak diky Kralovské privilegované saské paroplavebni spolecnosti (SDG) se sidlem v saské
metropoli Dresden. Spole¢nost SDG provozovala osobni vodni dopravu od roku 1838 a to na
lince Dresden — Rathen. Do Cech jeji lod” poprvé doplula o rok pozdgji a nasledné byla
zavedena pravidelna doprava do Litoméfic. Vyjimecné také bylo mozno dostat se do Obfistvi
nad MéInikem. Roku 1848 zavedla SDG kombinovanou osobni linku mezi Prahou a Drazd’any,
kdy byly vyuzity parniky a dostavniky.

Vnitrozemska vodni osobni doprava v Ceské republice ma pouze dopliikovy charakter.
Osobni vodni doprava je v Ceské republice provozovana jak v systému dopravni obsluznosti,
tak i jako atraktivni cil pro turisticky ruch. V roce 2021 pocet ptepravenych osob dosahl
hodnoty 0,6 mil. (pfepravni vykon &inil 14,3 mil. oskm).*’ Ve srovnani s prvni polovinou
20. stoleti jde o vyrazny pokles, napf. v roce 1921 bylo jen na linkach Praha — Stéchovice
pfepraveno 2,1 mil. osob (304 plavebnich dnd). Urcity pokles byl samoziejmé zavinén
i pandemickou situaci, ktera poznamenala i Ceskou republiku — Rogenka dopravy Ministerstva
dopravy CR uvadi v roce 2015 poet pfepravenych osob 0,9 mil.

Rocenka dopravy 2021 udava pocet 78 osobnich lodi s celkovou obsaditelnosti 10 636 osob.
Z toho pouze 10 lodi bylo vyrobeno po roce 2009, naopak 15 lodi bylo vyrobeno do roku 1949.

v

10.1.1 Legislativni ukotveni vnitrozemské vodni (Fiéni) osobni dopravy v CR

Legislativni stronku vodni dopravy (tj. osobni i nakladni) v CR ramcové upravuje zikon
¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, ve znéni pozdéjSich predpisi. Predmétem tpravy
tohoto zékona jsou zejména podminky provozovani plavby na vnitrozemskych vodnich cestach
a pravomoc a pusobnost ministerstev a jinych spravnich ufadl na tomto tseku. Zakon definuje
vnitrozemskou vodni cestu, ustanovuje podminky zpiisobilosti k vedeni plavidla, definuje
prava a povinnosti castnika provozu na vodni cesté, odborné zpiisobilosti nebo vykonu statni
spravy v plavbé.

Tak jako v ostatnich dopravnich oborech je i k provozovani vnitrozemské vodni dopravy
nezbytné splnit tii zakladni podminky, zcela harmonizované s pravem ES. Jde o podminku
beztthonnosti, podminku odborné zpusobilosti a podminku finan¢ni zptsobilosti.

K provozovani vnitrozemské vodni dopravy musi zadatel nejprve slozit zkousku odborné
zpusobilosti, na jejim zaklad¢ vyda Plavebni ifad (Statni plavebni Sprava) zadateli osvédceni
odborné zptisobilosti k provozovani vodni dopravy pro cizi potieby. Poté v pfipadé splnéni
vSech nalezitosti rozhodne Zivnostensky Ufad na zaklad€ Zadosti o udé€leni koncese, ve
stanovisku uvede Plavebni ufad vécny, ¢asovy a uzemni rozsah provozovani vodni dopravy,
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ptipadné dalsi podminky jejiho provozovani. K provozu je pak nutné, aby osadky lodi byly
zpusobilé k vedeni plavidla (§ 24 zakona ¢. 114/1995 Sb.).

V neposledni fadé€ upravuje uvedeny zakon prava a povinnosti provozovatele verejné vodni
dopravy. Provozovatel vefejné vodni dopravy je povinen piepravit za sjednanou cenu osobu,
ktera o to pozada a ptijmout k preprave zasilku za sjednanou cenu, jestlize jsou splnény smluvni
prepravni podminky a nebrani mu v tom provozni podminky. Protoze nebyl vydéan piepravni
fad, ma provozovatel povinnost ze zminéné¢ho zdkona pied zahijenim provozu zvefejnit
smluvni prepravni podminky, za nichz bude vefejnou dopravu provozovat. Smluvni
pfepravni podminky obsahuji napt. podminky pro piepravu zavazadel, zvifat a nebezpe¢ného
zbozi, podminky postupu, dojde-li ke zméné objednavky nebo zruseni preobjednanych cest;
provozovatel rovnéz musi zvetejnit jizdni fad, tarif, den zahdjeni provozu a rozsah bezba-
riérovosti. Ceny za ptepravu osob Nejsou statem regulovany.

10.1.2 Vnitrozemska vodni osobni pfeprava v CR

V soucasnosti ma vnitrozemska vodni doprava osob predevSim rekrea¢ni charakter.
V Cechéch se soustied'uje zejména do oblasti prazské aglomerace, labské a vltavské vodni
cesty, n¢kterych velkych ptehradnich nadrzi; na Moravé se pak jedna predevsim o Bativ kanal
a nékolik ptehradnich nadrzi.

Ponechame-li stranou specifickd mésta, jako napt. Benatky, mize ve méstech, resp. méstskych
aglomeracich, kde jsou pro to vhodné podminky, vodni doprava fungovat i v ramci méstské
hromadné dopravy (aktudln¢ v Praze a Brn€). Klicovy vnitrostatni pravni ptedpis v této oblasti
—zakon €. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v pteprave cestujicich a o zmeéné dalSich zakont
uvadi, Ze na postup pfi zajiStovani vefejnych sluzeb v prepravé cestujicich ve vnitrozemskeé
plavbé se ustanoveni tohoto zadkona pouZiji pfimétrené.

V prevazné vétSine piipadl se jedna o ptivozy. V historii byvaly pfivozy zfizovany velmi Casto
v mistech, kde bylo nutné pfekonat vodu pfili§ hlubokou na existenci brodu. S rozvojem
civilizace v8ak ptivozy na vétSin€ mist nahradily mosty.

Kromeé rekreacni plavby se tedy vyuziva ficni doprava k praktickym a¢elam. Naptiklad v Praze
se konkrétné jedna o né€kolik ptivozu (dva celoro¢ni, Ostatni sezonni) slouzicich prevazné ke
spojeni protéjsich biehd kratsi trasou, nez to umoznuje pozemni cesta. Tyto ptivozy slouzi
k uspokojovani nejen fakultativni, ale i obligatorni dopravy. Jsou plné zaclenény do Prazské
integrované dopravy a plati zde veskeré jizdni doklady systému PID.

V Ceské republice je v provozu vice nez dvé desitky piivozi, v provozu jsou nejen v Praze, ale
I v jinych lokalitach na Vltaveé (Lipno, Slapy, Vrané n/Vlt., dolni Vltava). Dalsi pfivozy jsou
VvV provozu na Berounce, Labi; nékolik rekreacnich ptivozl je v provozu na mensich fekach.

Pfivoz je soustava zafizeni umoziiujici ptekonani feky nebo obdobné vodni plochy pomoci
plavidla. Takovéto plavidlo se nazyva ptevozni lod’ a obsluhuje jej prevoznik.

Nejjednodussi ptivoz tvoii pouze pram. Zpravidla ma piivoz na obou biezich upravené
pristaviste, tedy naptiklad plochu €1 hranu k pfistavani lodi, muastek, kily k uvazani lodi. Na
jedné stran€¢ obvykle byva budova pro pievoznika. Déle byvaji pfistavisté piivozu vybavena
informacemi pro cestujici, ptipadné i piistreskem.
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Ptivozy se podle pohonu déli na:

a) pohanéné lidskou silou, at’ uz se jedna o jednoduchou lod” odpichovanou bidlem ode
dna jako na Kamenici ve Hfensku nebo o veslici jako na Sazavé v Senohrabech,

b) motorové piivozy, kdy se lod’ pohybuje — s pomoci svého motoru a propulzniho zafizeni
(zpravidla vrtule, resp. lodniho Sroubu) — volné po hladin¢ jako naptiklad ptivozy
prazské integrované dopravy anebo pfivozy na Lipné (obr.),

Obrazek ¢. 15 a 16: Pfivoz na Lipné (Dolni Vltavice — Kyselov)
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Zdroj: Vlastni foto autorti

Obrazek €. 17: Pro srovnani foto privozu pres Moselu

Zdroj: Vlastni foto autorti
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C) anebo je navic jisténa lanem, jenz je upevnéno na jedné stran¢ k lodi a na druhé strané
k posuvné spojnici umisténé na vodorovném lan¢ napnutém mezi stozary na obou
brezich jako na Vltaveé v Klecankach,

d) bezmotorové piivozy pohanéné proudem feky, kdy je lod vybavena jesté dalsi
soustavou lan, s jejichz pomoci ji lze natocit tak, aby ji proud feky pohénél
k pozadovanému bichu. U nékterych piivozi je upevnéni provedeno vySe uvedenym
zplisobem na lané mezi stozary na obou biezich jako na Vitavé ve Vraném. Uplnym
specifikem tohoto typu jsou kyvadlové ptivozy, které v Cechach nalezneme jiz jen na
Labi ve Velkém Biezné nedaleko Usti nad Labem a v Dolnim Zlebu, coZ je soudast
Décina.

e) kyvadlové ptivozy maji sva nosna lana upevnéna v jednom bodé u nékterého z biehi
a pii preplouvani k protilehlému biehu uzaviraji plavebni drahu. Patfi tak mezi ptivozy
neplujici volné€, coz znamena, ze moznosti ovlivnéni trasovani a rychlosti jejich plavby
jsou velmi malé. Jsou povaZzovany z hlediska plavebni praxe za nautickou prekazku.

V souladu s Pravidly plavebniho provozu smi pfivoz kiizit vodni cestu az poté, co se ujisti, Ze
nebude nutit jina plavidla ménit ndhle smér nebo rychlost plavby. Je vSak dilezité, aby vidci
plavidel o existenci pfivozl, a obzvlasté téch kyvadlovych, méli povédomi. Je nutné, aby
ptizpusobili v jejich blizkosti rychlost plavby a udrzovali zvySenou pozornost.

Linkové plavby v Ceské republice maji vyletni a sezonni charakter. Jsou nabizeny napfiklad
v Praze, kde nabizeji dopravu po metropoli i mimo ni. Bézné jsou spojeny S rtiznym
obcerstvenim, ob&édem nebo veceti, hudbou a podobné. Raznych tras i variant doprovodného
programu je zde velké mnozstvi. Jde o pravidelné plavby po Praze, plavby do Troji, spojené
s navstévou zoologické zahrady. Z linek které vedou mimo Prahu jsou to predevsim plavby do
Me¢lnika nebo ke Slapské piehradé. Vyletni linky jsou provozovany také v ramci systému
Dopravy Usteckého kraje, jejich trasy sméfuji z Usti nad Labem do Mélnika a z Usti nad Labem
do Bad Schandau. Na stiednim Labi je provoz rekreaéni plavby pievazné soustiedén do oblasti
Brandysa nad Labem, Lysé nad Labem, Podébrad a Nymburka.

Rada takovych sezénnich linek je v provozu i na &eskych a moravskych prehradnich nadrzich,
kdy existuje intenzivnéjsi plavebni provoz zejména na piehradnich nadrzich Lipno, Orlik,
Slapy, Dalesice, Slezska Harta, Nové Mlyny I, Nové Mlyny III, Vranov, Zermanice a Térlicka
piehrada.

Dlouhodobé roste pocet navstévnikii na Batove kanale na moravsko-slovenském pomezi, ktery
se podafilo obnovit a od konce 90. let proSel postupnou rekonstrukci a modernizaci. K tomu
ptispivd Dlouhodobéd koncentrace Ministerstva dopravy a samospravy na krajské i obecni
urovni spocivajici zejména v podpofe rozvoje infrastruktury (budovani novych pfistavist
a navazujicich kapacit navazujicich na vodni cestu — ubytovaci, sportovni, kulturnich a dalsich
zazitkové a volnocCasové kapacity). Image ptilehlého regionu se dnes jiz do zna¢né miry spojuje
1 s Batovym kanalem, ktery se postupné stava jakousi jednotici osou dalSich aktivit véetné
preshrani¢nich. Soucasné se zvysuje pocet rekreantli i u vicedennich pobyti na kajutovych
lodich a hausbotech. Vodni cesta Batliv kanal tvofena plavebnim kandlem Otrokovice —
Rohatec a vodni cestou vedenou fekou Moravou je vhodna jen pro rekreacni plavbu ttidy 0.,
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ato v useku od jezu Bélov u Otrokovic az po Sudoméfice na Radéjovce v celkové délce
cca 52,8 km. Dale je izolované splavna Morava mezi Hodoninem a Rohatcem.*®

Dopravci rovnéz umoznuji okruzni plavby na objednani, zde je vétsinou tieba pronajmout celou
lod’. Okruzni plavby se zac¢inaji i kon¢i v jednom misté a nemaji zadné mezistanice. Jedna se
tak o sluzby zamérené predevsim na rekreaci a turismus, coz urcuje jejich zakladni rysy.

Rekreacni plavba je nejcastéji provozovana plavidly charakterizovanymi zékonem
0 vnitrozemské plavbé jako mala plavidla (lod’, jejiz délka je mén€ nez 20 m a jejiz objem je
méné nez 100 m3, malym plavidlem neni lod’, kterd je uréena k pieprave vice nez 12 cestujicich
nebo ktera je prevozni lodi), pfipadné jinymi ovladatelnymi plovoucimi télesy.

Malé plavidla se déli na maléd plavidla bez vlastniho strojniho pohonu a bez plachet, mala
plavidla s vlastnim strojnim pohonem a mala plavidla s plachtou. Plavidlu musi byt vydano
platné lodni osvédCeni. Rekreacni plavbu s ohledem na charakter rekreace lze d¢lit na
vyhlidkové plavby a sportovni ¢innosti. Rekrea¢ni plavba miize byt provozovana jak vlastnimi
plavidly, tak i plavidly pijcenymi; zde hraji vyznamnou ulohu ptij¢ovny plavidel.

Predevsim s letnim obdobim je spojena mala sportovni plavba. Jedna se o plavbu na malych
lodickach, slapadlech a raznych jinych vodnich atrakcich.

Vodni turistika je atraktivni specifickou oblasti turistického ruchu. Vyznam pro CR a dalsi
potencial rozvoje v této oblasti je mimotfadny. Mame velmi vysoky rekreacni potencial krajiny
ve vazb¢ na sit’ vodnich cest, ktery je jiz v soucasnosti pfedmétem zajmu z fady evropskych
zemi, pfipojenych na sit’ vodnich cest. Zejména trasa plavby po fece Vltavé zasluhuje zvySenou
pozornost z hlediska rekreac¢niho vyuziti pro moznost prubézné plavby a vyuziti vodnich ploch
prehrad Slapy a Orlik s moznosti dopluti az do Ceskych Bud&jovic a umoznéni vyuziti
vysokych krajinnych a kulturné historickych hodnot izemi ptilehlého k této vodni cesté. Tato
trasa je prioritni z hlediska CR pro za¢lenéni do mezinarodni sité rekreaénich a turistickych
tras.

S vySe uvedenym souvisi i modernizace vodni cesty od Mélnika az po Prahu — Radotin. Zasadni
akci byla modernizace plavebniho kanalu Vranany — Hofin na Vltavé, ktera spocivala
predevsim ve vyméné mostl pro zabezpeceni podjezdné vysky z ptivodnich 4,5 metru na
7 metrii. Ctyfi mosty jsou zdvizné (dalkové ovladané z velina na zdymadle Hoiin), unikatem je
zelezni¢ni most v Luzci nad Vltavou, ktery je vibec prvnim zdviznym mostem na Ceské
zelezni¢ni siti. Specificky je zdvizny kamenny mostni oblouk na plavebni komote Hofin,
zachovavajici jedine¢nou architekturu pamatkové chranéného zdymadla.*®

Pohodlna a bezpecna plavba potiebuje nejen jezy a plavebni komory, ale také souvislou sit’
pristavl a ptistavist. Velkym omezenim pro rekreacni plavbu na Labi a Vltavé je nedostatecny
pocet vetejnych pristavist jak pro mala rekreacni plavidla, tak i pro osobni lodé¢ s turisty. Proto
Reditelstvi vodnich cest CR buduje fadu takovych piistavist pro podporu rekreaéni plavby.>

“8 Ministerstvo dopravy CR. Koncepce vodni dopravy. Praha, 2016

4 www.rveer.cz/informacni-servis/aktuality/prvni-vysoka-lod-proplula-pod-ctyrmi-zdviznymi-mosty-na-
plavebnim-kanale-vranany-horin-u-melnika

S0 www.rveer.cz/informacni-servis/tiskove-zpravy
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10.2 Rizeni vnitrozemské vodni dopravy

V poslednich letech dochazi v zemich EU, jako je Anglie, Francie, Némecko a zemé Beneluxu,
k rozmachu rekreaéni plavby a vodni turistiky. Vzhledem k napojeni Labské vodni cesty na sit’
evropskych vodnich cest se tento trend zacind projevovat i v Ceské republice; zvySuje se pocet

vvvvvvvv

V roce 1998 zahajila Evropska komise rozvoj konceptu tzv. Ri¢nich informaénich sluzeb
(RIS - River Information Services), zavadéni technologii RIS bylo mj. podpoieno
panevropskou konferenci o vnitrozemské plavbé v zati 2001. Jde o koncept harmonizovanych
informacnich sluzeb, které pokryvaji jak provoz vodni cesty, tak i souvisejici piepravni ¢innosti
a sluzby. Zakladni cile RIS jsou nésledujici:

e zvySeni bezpecnosti vnitrozemské plavby, RIS pfispiva ke zkvalitnéni zachrannych
operaci a umoziuje prubézny monitoring dopravni situace na vodni cesté

e zvySeni efektivnosti vodni dopravy, RIS pomiize optimalizovat fizeni dopravy snazsi
vyménou informaci mezi lodémi, plavebnimi stupni a pfistavy

e lepsi vyuziti vodni cesty na zaklad¢ kvalitn€jSich informaci o jeji splavnosti

e ochrana zivotniho prostfedi plynouci z dostate¢né informovanosti pti feSeni kalamitnich
situaci

Od prosince 2019 musi byt lodé¢ na Vltavé a Labi vybavené systémy, které umozni jejich
identifikaci a zlepsi navigaci.

Jedna se o zafizeni:

e Inland AIS (Inland Automatic Identification System)
e Inland ECDIS (Inland Electronic Navigational Charts).>!

Inland AIS je systém, ktery automaticky zasila polohu a jiné bezpecnostné relevantni
informace o plavidle jinym plavidliim a také Stfedisku Ri¢nich informac¢nich sluzeb (Stredisko
RIS).

Souvisejici systém Inland ECDIS poskytuje prostiednictvim elektronické navigaéni mapy
(IENC) a ptislusného softwaru informace diilezité pro plavbu. Vidce plavidla tak ziska na své
elektronické mapé grafické zobrazeni polohy vSech okolnich plavidel, doplnéné o dilezité
informace (napf. nazev, volaci znacku, typ plavidla, délku a Sitku plavidla nebo sestavy,
rychlost, kurz, polohu).

Ve vztahu k plavebnimu provozu pi‘edstavuje tato povinnost zvySeni bezpecnosti plavebniho
provozu na vodnich cestich vyuZivanych k nikladni a veiejné osobni dopravé. Ceska
republika se tim pfipojila k vétsiné evropskych zemi, véetné Némecka, Slovenska a Rakouska.>?
Povinnost se netyka rekreaénich plavidel do 20 metrii délky a kapacity 12 max. mist.>

Pro sportovni a rekreacni plavbu je vyznamné zejména soustiedéni veSkerych informaci
0 splavnosti a aktualnim stavu plavebni dréhy na jednom misté (internetovém serveru, jehoz

5T www.mdcr.cz/Dokumenty/Vodni-doprava/Inland-AlS-a-Inland-ECDIS

52 wwww.plavebniurad.cz/aktuality/2019-11-13_ais

53 www.zdopravy.cz/ceske-reky-miri-na-svetovy-lodni-flightradar-kapitani-diky-systemu-uvidi-za-zakrutu-
13183/
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prohlizeni bude dostupné i pies mobilni telefon), dale pak distribuce informaci o ¢asech propla-
vovani pro mala plavidla, ktera minimalizuje ¢ekani téchto plavidel pted plavebnimi stupni.

10.3 Zpoplatnéni vnitrozemskych vodnich cest

Veskeré uZivani vodni cesty v Ceské republice je bezplatné, a to véetnd proplavovani
plavebnimi komorami. To se tyka i pouziti lodniho vytahu na Orliku a pievozu lodi vlekem na
Slapech v plavebni sezoné. K rezervaci piepravnich termint na téchto piehradach slouzi online
rezervacni systém.

Zpoplatnéni vnitrozemskych vodnich cest spociva ve stanoveni urcité vyse poplatku za pouziti
konkrétni vnitrozemské vodni cesty nebo Gseku dané vodni cesty, ktera se nachazi na uzemi
statu, ktery tyto poplatky vybira. V sou¢asnosti neni rezim zpoplatnéni vnitrozemskych vodnich
cest zaveden ve vsech statech Evropské unie. Navic je dalezité zminit, ze z minulosti existuji
platné dohody mezi staty, které zpoplatiovani urcité vodni cesty p¥imo zakazuji. Takovou
dohodou je naptiklad Mannheimska amluva pfijata 17. fijna 1868. Dohodou bylo zavedeno
pravo volné plavby na fece Ryn a smluvnimi staty této dohody jsou Némecko, Belgie, Francie,
Nizozemsko a Svycarsko. Dalsimi dohodami jsou, tzv. Bé&lehradska umluva o rezimu plavby
na Dunaji z roku 1948 a Versailleska mirova smlouva z roku 1919, kterou je ustanovena
svobodna plavba na rekach Labe, Odra, Dunaj, Morava a Dyje.

Zpoplatnéni vodni cesty v EU je feSeno na obdobném principu jako v CR, tzn. Ze na vlastnim
toku feky neni doprava zpoplatnéna.

Jind je situace na umélych kanalech; tato infrastruktura je zpoplatnéna, pficemZ cena zahrnuje
I proplaveni plavebnimi komorami. Poplatky jsou vybirany statem, aby alespon c¢astecné
prispivaly k uhrad¢ naklada za provoz a udrzbu vodnich cest. V Belgii je v§ak pouzivan opacny
systém, kdy samotna cesta na umélych kanalech zpoplatnéna neni, ale plati se za proplaveni
komorami.

Lze tedy konstatovat, ze pristupy ve stanoveni poplatka se v raznych zemich lisi. Stanoveni
vyse poplatku zavisi zpravidla na typu a velikosti plavidla, druhu a objemu nakladu, vzdalenosti
trasy a eventualné denni dobé. Pokud se jedna o osobni plavidla, pak je jejich vyse zavisla také
na poctu cestujicich a frekvenci cestovani.

Rada zahrani¢nich zemi (nap¥. Velka Britane ¢i Skotsko) pouZivé pro zjednoduseni a usnadnéni
vodnim cestovatelim tzv. kanalovou znamku, kterou Ize z laického pohledu ptirovnat k dalni¢ni
znamce. Kupuje se na urcité obdobi a dle parametrii plavidla, umoziujic tak plavbu po vodnich
cestach obecné bez dalSich vétSich poplatki. V praxi je vSak pochopitelné situace mnohem
v daném state, nebot’ ne vSechny cesty jsou stejného vyznamu, a ne vSechny cesty jsou ve
vlastnictvi stejného subjektu, kdy kazdy tento subjekt si mize podminky urcovat rozli¢né od
ostatnich dle svého uvazeni.**

V urcitém ohledu unikétni je Holandsko, nebot’ se zde neplati za plaveni se po vodnich cestéach,
nybrz jen v piipadé pouziti nékterého ze zvedacich mosti. Zbyvajici stity by se pak
zjednodusen¢ daly rozdélit do dvou kategorii, na ty, kde se neplati nic (Rakousko, Portugalsko,
Némecko, Italie, Dansko ¢i Finsko) a naopak na ty kde se sice plati, ale s platbou nejsou spojeny

% Evropska komise, Generalni sekretariat: Fair payment for infrastructure use. A phased approach to a common
transport infrastructure charging Framework in the EU. White paper, Publication Office. Luxembourg, 1999.
ISBN 92-828-5122-2
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zadné dals$i vyznamné povinnosti ¢i zajimavosti, kdy naptiklad v Irsku se plati za pouziti
kazdého zdymadla a na druhou stranu ve Svédsku se plati nejen za kazdou lod’, nybrz i za kazdé
zdymadlo (jeho pouziti), kdy jsou to dost velké ¢astky.>

Tabulka €. 3: Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest
— vodni cesty mistniho vyznamu ziapadné od Labe

T¥ida | Typ lodé Délka (m) Sifka (m) Ponor (m) Nosnost (t)
I Péniche 35,8 5,05 1,8-2,2 250 — 400

I Kempenaar 50-55 6,6 2,5 400 — 650
Il | Gustav Koenigs 67 —80 8,2 2,5 650 — 1000

Tabulka €. 4: Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest
— vodni cesty mistniho vyznamu vychodné od Labe

T¥ida | Typ lodé Délka (m) Siika (m) Ponor (m) | Nosnost (t)
I Gross Finow 41 4,7 1,4 180

I Barka Motorowa 57 7,5-9,0 1,6 500 - 630

I | MNL 6770 8,2-9,0 1,6-2,0 470 - 700
TS 118 - 132 8,2-9,0 2,5 1000

Tabulka ¢. 5: Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest
— vodni cesty mezinarodniho vyznamu

Trida | Plavidlo Délka (m) Siika (m) Ponor (m) Nosnost (t)
IV | MNL 80 — 85 9,5 2,5 1000 — 1500
TS 85 9,5 25-28 1250 — 1450
Va | MNL 95110 11,4 25-28 1500 — 3000
TS 95— 110 11,4 2545 1600 — 3000
Vb |[TS 172 - 175 11,4 2545 3200 — 6000
Via |TS 95— 110 22,8 25-45 3200 — 6000
Vib | MNL 140 15,0 3,9 > 3000
TS 185 — 195 22,8 25-45 6400 — 12000
Vic |TS 270 — 280 22,8 25-45 9600 — 18000
193 — 200 33,0-34,2 2,545 9600 — 18000
VII | TS 285 — 295 33,0-34,2 2545 14500 — 27000

5 Ministerstvo dopravy CR. Koncepce vodni dopravy. Praha, 2016
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