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Anotace

E-skripta ,,Vybrané kapitoly z prepravy a logistiky 111 byla sepsana predevsim jako
doplnéni a aktualizace, resp. jako ¢aste¢na nahrada v sou¢asné dobé chybéjici studijni
literatury Kk predmétim, jejichz vyuku zajistuje katedra logistiky fakulty
podnikohospodaiské VSE v Praze.

Tato e-skripta jsou piredevs§im zakladni (povinnou) literaturou pro piedméty vyucované
v ramci vedlejsi specializace Logistika — mezinarodni pieprava a zasilatelstvi, ktera je
mezinarodné odbornée akreditovana Evropskou logistickou asociaci. Jako doporucena
literatura vSak predkladana skripta slouzi i pro dalsi kurzy, jejichz vyuky zajistuje
katedra logistiky FPH VSE v Praze.

Texty obsazené v této publikaci se zaméfuji na odborné problémové okruhy, jejichz
zpracovani dosud chybé€lo, nebo je jiz zastaralé nebo je obtizné¢ dostupné (zejm.
Vv ptipad¢ zpracovanych problémovych okruht vychdzejicich z odbornych zahranic-
nich prament).

Obsahem téchto e-skript je problematika dvou relativné nezavislych problémovych
okruhtl, jednoho teoretického a jednoho praktického, zahrnujicich:

e vnitrozemskou vodni (¥i¢ni) nédkladni piepravu (Cast A)
e teoretické a metodologické vymezeni logistickych a piepravnich sluzeb
(Cast B).

Radek Novék, za autorsky kolektiv.
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Cast A
(doc. JUDr. Ing. Radek Novdk, CSc.)

1. Vnitrozemska vodni (fi¢ni) nakladni preprava

1.1 Zakladni charakteristika vnitrozemskeé vodni (fi¢ni) dopravy na
uzemi CR

Uvodem budiz fe¢eno, Ze nazev (termin) ,,Vnitrozemska vodni nakladni doprava“ je
V soucasnosti povazovan za odborné Iépe zpusobily pro zde pojednavanou proble-
matiku, protoze zahrnuje veSkerou vodni nakladni dopravu (plavbu) po vSech
vnitrozemskych vodnich tocich a plochach (fekach, fi¢nich koridorech, fi¢nich
pruplavech, plavebnich kanalech, ale i jezerech, rybnicich, resp. vodnich nadrzich)
resp. po vsech po nich vedenych vnitrozemskych vodnich cestach.

Na rozdil od tohoto pojmu byva zpravidla pojem ,,Ri¢ni doprava“ vztahovan pouze na
dopravu (plavbu) po vodnich tocich, resp. jen Fekach, v¢etné plavebnich kanalu, resp.
pruplavi. Ztoho vyplyva, Ze wvnitrozemska vodni nakladni doprava a vnitro-
zemska fi¢ni nakladni doprava spolu, co se ty¢e komeréniho a provozniho rozsahu,
v podminkach CR de facto splyvaji.

Vnitrozemskd vodni ndkladni pfeprava je realizovdna (provadéna) dopravnimi
prostfedky vnitrozemské vodni nakladni dopravy — plavidly (lodémi, remorkéry
a Cluny, event. vory, pramy).

Vnitrozemska vodni nakladni doprava se zpravidla déli na:

e podle mista jejiho provadéni na: mezinarodni a vnitrostatni
e podle zpisobu (charakteru) jejiho provadéni na: liniovou (pravidelnou) a
trampovou (charterovou, nepravidelnou).

(eventualné jesté podle charakteristik pii ni pouzivanych dopravnich prostfedki na:
konvenéni a nekonvenéni).

Vseobecné, resp. evropsky ¢i také celosveétoveé vzato, mé vnitrozemska vodni (fi€ni)
nakladni pfeprava vyznam piedevsim v piepravach hromadnych, zejména suchych,
sypkych (na nékterych vodnich tocich ale i kapalnych ¢i zkapalnénych) substrati —
zejména stavebnich hmot, uhli, rudy, hnojiv, obilovin apod.

V fadé& ptipadii ma také v podminkach CR zcela nenahraditelny vyznam v nékterych
nadgabaritni (nadrozmérnych) ptepravach.

Na rozdil od CR ma ale v n&kterych statech, resp. oblastech, nezanedbatelny vyznam
i v liniové — tzn. pravidelné — kontejnerové prepravé.



Obrazek ¢. 1: Kontejnerova motorova nakladni lod’ (MNL) s tlaénym ¢lunem na
fece Ryn, SRN, Diisseldorf

Zdroj: Foto Ing. Radek Novak ml.

Jako obecné charakteristické vyhody 1ze u vnitrozemské vodni (¥i¢ni) pfepravy uvést:

e nizkou energetickou naro¢nost provozu (v piepocétu potiebného vykonu na
1 tkm?)

e mala naronost na pocet obsluhujiciho personalu (posadky plavidel
a obsluha vodnich dél/zdymadel apod.)

e moznost relativné velkych piepravnich objemi v jedné dopravni jednotce

o efektivni moZnost hromadnych (suchych i tekutych) preprav (vcetné velkych
celkd, tj. nadgabaritni piepravy)

Jako obecné charakteristické nevyhody lze u vnitrozemské vodni (fiéni) piepravy
uvest:

relativné pomala rychlost piepravy (plavby)

mala piepravni dostupnost (plavba pouze po vodnich tocich)

i V ramci pirepravnich cest moznost pirepravni obsluhy pouze z/do piistavi
na nekanalizovanych usecich vodnich tokt zna¢na zavislost na pocasi, resp.
roc¢nich obdobich (okamzit4d dostupna plavebni hloubka toku)

e vVétSi porizovaci naklady (ve srovnani s ostatnimi dopravnimi moddy) na
porizeni dopravnich prostiedku (fi¢nich nakladnich lodji).

! Tunokilometr (tkm) = jednotka ptepravniho vykonu. Jedna tuna pfepravend na vzdélenost jednoho

kilometru.



VSeobecné je provoz ti¢ni piepravy charakterizovan jako ekologicky relativné velmi
¢isty (jeji provoz méné zatézuje Zivotni prostiedi), pfitom ma ve srovnani s ostatnimi
mody dopravy nizsi provozni naklady (tzn. i nizsi prepravné).

Pies vyse uvedené vykony vnitrozemskych vodnich rejdait v CR nadale klesaji.
Napt. v roce 2021 tito rejdati prepravili 1,29 milionu tun nékladu, coz je asi o 7 % méné
nez v predcovidovém obdobi. Celkoveé se vSak jedna o pokles o vice nez o jednu
&tvrtinu. Pfepravy vnitrozemské vodni nakladni ptepravy viak v CR dlouhodobé klesaji
stale. Hlavnimi dtivody je stav vnitrozemskych vodnich cest (fek) a v posledni dobé
navic 1 sucho (nedostatek vody na nasich fekach), ale také covidova a nyni ekonomicka
krize. Béhem covidové krize poklesla vnitrozemska vodni nékladni preprava v CR
0 zhruba 40 % oproti predcovidovému obdobi (rok 2019). Rejdati z CR také
dlouhodobé¢ kritizuji nezajem statu o feSeni splavnosti nasich vodnich cest a zejména
absenci plavebnich stupiiti v D&&ing.?

Vnitrozemska vodni doprava svoji Kkonkrétni charakteristikou vidy vychazi
Z vodohospodarské situace na daném uzemi. Vodohospodaiské charakteristiky na
uzemi se nachdzejicich vodnich tokli majoritné determinuji jejich mozné dopravni
(ptepravni) vyuzivani.

Z geografického pohledu je na iizemi CR vodohospodaiska situace, ktera samo

sebou urcuje zakladni charakteristiky fi¢ni dopravy, do zna¢né miry jedinecna.

Stted Evropy, kde se nachazi izemi naseho statu, je nazyvano hlavnim evropskym
rozvodim®. Z toho diivodu je také nase uzemi jiz tradi¢né nazyvano ,Stiechou
Evropy*.

Pojem rozvodi chapeme jako teritorialné vymezenou hranici, ktera od sebe odd¢luje
tzv. povodi, resp. v ptipad€ CR, i tmofi.

2 Zpracovano podle: Dopravni noviny &. 12 /2022 (ISSN 1210-1141)

3 https://mapy.cz/zakladni?x=15.6465885&y=49.8161369&z=7&source=base&id=2318844&
weather=Hlavn%C3%AD-evropsk%C3%A1%20rozvod%C3%AD%20v%20%C4%8CR



https://mapy.cz/zakladni?x=15.6465885&y=49.8161369&z=7&source=base&id=2318844&weather=Hlavn%C3%AD-evropsk%C3%A1%20rozvod%C3%AD%20v%20%C4%8CR
https://mapy.cz/zakladni?x=15.6465885&y=49.8161369&z=7&source=base&id=2318844&weather=Hlavn%C3%AD-evropsk%C3%A1%20rozvod%C3%AD%20v%20%C4%8CR

Obrazek ¢. 2: Mapa hlavniho evropského rozvodi

DE Smér ) Smér FI.

Baltské mofa

Cemé mofe

Zdroj: https://vodnistrazci.cz/voda-v-prirode/hlavni-evropske-rozvodi, vlastni zpraco-
vani: Lukas MikSovsky

Konkrétni podobu hlavniho evropského rozvodi 1ze demonstrovat na nize uvedeném
obrazku informacni tabule na Upati Cerné hory na Sumave.
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Obrizek & 3: Hlavni evropské rozvodi na Sumavé 1

Zdroj: Informaéni tabule NP Sumava pod Cernou horou, zpracovéni: vlastni foto autora

Hlavni evropské rozvodi probihajici po hiebenech Sumavy je charakterizovano
mnozstvim malych vodnich toki (potickd, potoki a ficek), kde podle smérovani jejich
tokl lze toto rozvodi piesné¢ urcit, resp. zasadit do konkrétnich geografickych
podminek.
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Obrazek ¢. 4: Hlavni evropské rozvodi na Sumavé 2

Po hfebeni Cerné hory probiha
hlavni evropské rozvodi Labe - Dunaj

e Tepla Vitava

s Cernohorsky potok

s Ptaci potok
‘povodi Dunaje sméfuje: ,
‘& Grosser Schwarzbach
e Reschbach

Zdroj: Informaéni tabule NP Sumava pod Cernou horou, zpracovéni: vlastni foto autora

Povodim* je chapana tizemni plocha (oblast), ze kterého je voda pfirozenou cestou
odvadéna do ek &i jezer®. Jak znamo, vétsina nasich fek prameni v nasich hrani¢nich
horach. Pfitom zaroven plati, Zze Zadna velka Feka na naSe uzemi nejen nepritéka,
ale ani nasim izemim neprotéka.

To znamena, ze v podstaté vesSkera voda, ktera na naSe uzemi naprsi (nebo na ném
vyvéra) z CR odtéka do zahrani¢i. To je jeden ze zakladnich charakteristickych znak®
uzemi nasi republiky. Pfitom Se zaroven jedna o jeden ze zakladnich vodohos-
podatskych, a tudiz nasledné i dopravnich (logistickych) problémii. Posuzovat proto
eventualni dopravni (logistické) vyuZiti na naSem Gzemi se nachazejicich vodnich tokt
bez posouzeni jejich primarniho vodohospodaiského vyuziti, je proto zcela chybné
a zavadeéjici.

Na tzemi CR se nachazeji tfi hlavni povodi:

e Povodi Labe (zabira majoritni ¢ast uzemi CR)

e Povodi Dunaje (zabira vétsSinu izemi Moravy)

e Povodi Odry (zabira celé nase Slezsko, mensi ¢ast Moravy, nékteré pohrani¢ni
&asti U severovychodni hranice Cech).

4 https://vodnistrazci.cz/voda-v-prirode/hlavni-evropske-rozvodi

5 Dle https://cojeto.superia.cz/priroda/jezero.php je jezerem vodni nadrz, jejimz zdrojem vody je voda
srazkova, povrchova ¢i podzemni. Tato vodni plocha neni spojena s ocednem. Jezera tvoti neceld dvé
procenta zemského povrchu. Vétsina jezer je sladkovodni, nékolik obsahuje vodu slanou, odtud pochazi
prezdivka vnitrozemska mote. Jejich vznik mize byt pfirozeny nebo umély. Jezery se zabyva védni obor
limnologie.
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Na tizemi CR se naléza celkem pét povodi, kterd spole¢né tvofi vyse uvedena tfi
hlavni. Vltava (u Mélnika) a Ohte (v Litoméficich) na nasem tizemi Gsti do Labe.

Za uéelem vykonu statni spravy teritorialné vymezenych povodi, je v CR zfizeno pét
statnich organizaci (podnikll) povodi, kterd se na naSem uzemi nachéazeji. Jedna se
0 povodi:

Vltavy (Vltava)

Labe (Labe)

Ohfe (Ohfe)

Moravy (Morava)

Odry (Odra).

Souhrn povodi konkrétniho mote nebo oceanu je nazyvan imoiim.

Uzemi CR je imo¥im tiech mo¥i. Reka Labe odvadi vodu do Severniho moie. Reka
Morava usti do Dunaje, ktery odvadi vodu do Cerného more. Reka Odra (véetné
Luzické Nisy), usti do Baltského moie®.

Reky jako piirozené vodni toky se pak stavaji nejen cestou pro odvod vody z daného
teritoria, ale podle jejich charakteristik také pro prostfedkem pro jeji zadrZovani,
resp. komplexni vyuZivani v krajiné. V neposledni fad¢ se pak ale také stavaji
piirozenou, objektivné existujici, vnitrozemskou vodni cestou — tj. dopravni cestou.

Obrazek €. 5: Vodni tok a meandry

Zdroj: Informaéni tabule NP Sumava u pramene VItavy, zpracovani: vlastni foto autora

6 Spole¢né se viechna tii rozvodi mezi imotimi stykaji na vrchu Klepa¢ (v komplexu hor Krélického

Snéznikuy).
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1.2 Klasifikace vnitrozemskych vodnich (fi€nich) cest

Tato klasifikace slouzi k rozliSeni jednotlivych vodnich cest podle maximalnich
rozméru plavidla, jehoZ plavba je na dané vodni cest¢ mozna, a to vzhledem k jeho
bezpecnému a plynulému provozu.

Tato a néktera dalsi souvisejici problematika jsou upraveny ve vyhlasce Ministerstva
dopravy ¢.222/1995 Sb. o vodnich cestiach, plavebnim provozu v pristavech,
spolecné havarii a dopravé nebezpecnych véci, ve znéni: Vyhlasky Ministerstva
dopravy ¢.139/2019 Sb., ze dne 22. kvétna 2019, kterou se méni vyhlaska
¢. 222/1995 Sh., o vodnich cestach, plavebnim provozu v piistavech, spole¢né
havarii a dopravé nebezpecnych véci, ve znéni pozd¢jsich predpist, a vyhlasky
¢. 67/2015 Sb., o pravidlech plavebniho provozu-pravidla plavebniho provozu.

Béhem minulého stoleti se navrh hlavnich kategorii vyvijel, az byla roku 1992
Evropskou konferenci ministri dopravy (CEMT) pfijata jednotna Klasifikace
evropskych vodnich cest’. Tato jednotna klasifikace zavedla rozdéleni evropskych
vodnich cest do hlavnich tFid. Tyto jsou znaceny fimskymi Cislicemi I az VII. Daéle
klasifikace definuje minimélni a cilové parametry plavebnich staveb, minimalni
podjezdnou vysku mostli a doporuceny ponor pro danou tiidu®.

Dale tato klasifikace definuje rovnéz rozdéleni tiid vodnich cest podle jejich
vyznamu ha:

e vodni cesty mistniho vyznamu — tfidy I az III
e vodni cesty mezinarodniho vyznamu — tiidy IV az VII.

Jednotna klasifikace vnitrozemskych vodnich cest mezinarodniho vyznamu (tfidy IV
az VII) je 1 soucésti Evropské dohody o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach
mezinarodniho vyznamu (Dohoda AGN)°,

1.2.1 Vodni cesty mistniho (regionalniho) vyznamu

Témito cestami se rozumi malé vodni cesty umozZiujici plavbu mensich plavidel.
Jednotlivé tfidy odpovidaji postupnému historickému vyvoji velikosti evropskych
plavidel tak, jak se vyvijely béhem poslednich pfiblizné¢ dvé sté let. Zpravidla se
jedna o historické priiplavy nebo useky menSich fek, eventualné horni toky vétsich fek.
Rada z t&chto fek je viak v sou¢asnosti povazovana za perspektivni pro jejich dalsi
splavnéni, avsak pro tcely jejich vyuziti pro nakladni plavbu povazovany zpravidla
nejsou. Jejich ¢lenéni je odvozeno od starsi klasifikace vodnich cest, piijaté CEMT
v roce 1954.19

1.2.2 Vodni cesty mezinarodniho vyznamu

Vodni cesty mezinarodniho vyznamu umoZiiuji (aZ na historickou tfidu IV*?) plavbu
vétSich lodi nebo sestav o délce 95 az 110 metriu a Sifce 11,4 metri. V ramci jejich

7 Zdroj: http://www.internationaltransportforum.org/europe/acquis/wat19922e.pdf

8 Malé vodni cesty s parametry neodpovidajici ani tiidé I jsou oznaceny jako vodni cesty tiidy 0.

® V Ceské republice vyhlasena http://aplikace.mvcr.cz/archiv2008/sbirka/1999/sh055-99.pdf pod
¢islem 163/1999 Sb.
10 Tzv. Seilerova klasifikace vodnich cest.

11 CEMT doporutuje, aby se tiida IV stala zakladem dalsiho rozvoje dopravnich cest vnitrozemské
vodni plavby v Evropé. V soucasnosti jiz neni tfidy I'V perspektivni a navrhuje se, aby béhem stavebnich
uprav takovych vodnich tokt byl zvysen jejich charakter tak, aby tyto toky splnily parametry tiidy Va.
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klasifikace se diisledné uplatiiuje modularni princip (na rozdil od regionalnich
vodnich cest). Predpoklada se zde tedy sloZeni tlaéné soupravy z jednoho a vice
¢luni (plavidel) a jednoho tlaéného remorkéru (TR). Pfichazi zde v uvahu vyuziti
tlacnych ¢lunid s rozméry 76,5 x 11,4 metrd s ponorem od 2,5 do 4,5 metra (takové
parametry plavidla jsou vhodné i pro piepravu ISO kontejneri). U tfid V az VII plati,
Ze vodni cestou vysSi kategorie je moZno najednou proplout lodni soupravu
sloZenou ze dvou a vice plavidel odpovidajici vodni cest¢ tiidy nizsi, vCetné jednoho
tla¢ného remorkéru, ktery by takovou soupravu tlacil.

Nejvyznamnéjsi pro vyuziti plavebni drahy a plavebnich komor (zejména pro jejich
sitku) je, zda jsou plavidla v soupravé usporadana za sebou nebo vedle sebe. Z téchto
davodi byly u této skupiny vodnich cest jest¢ zavedeny podtiidy, urCujici parametry
plavebni drahy podle uspotfadani sestavy. Uvedené podtiidy jsou ozna¢ovany malym
pismenem za oznacenim konkrétni tfidy (tzn. napt. Va, Vb).

Podjezd pod mosty nad vodnimi cestami je u vodnich cest mezinarodniho
vyznamu limitovan minimalné 5,25 metry. Smyslem limitace této vySky je umoZznit
plavbu lodi s ISO kontejnery umisténymi alespon ve dvou vrstvach nad sebou.
V pripadé plavby lodi s kontejnery ve trech vrstvach nad sebou je nutna
minimalni podjezdna vySka sedm metri a pro plavbu s kontejnery ve étyfech
vrstvach nad sebou je pak limitace minimélni vysky 9,10 metri.

Co se zakladnich charakteristik konkrétnich tfid vodnich cest tyka, 1ze uvést:
Trida IV

Z hlediska vodnich cest mezinarodniho vyznamu jde o vodni cesta s nejomezené&jSimi
parametry.

V CR do této tiidy pati:

e Stedni tok Labe od Pielouce po Mélnik

e Vltava od Ttebenic po M¢lnik
Pro tuto tfidu je tzv. navrhovym plavidlem motorova nakladni lod’ (MNL) s rozméry
80 x 9,5m s nosnosti 1350 t pti ponoru 2,5 m.

Trida Va

Tato vodni cesta jiZ umozinuje plavbu vétSich lodi nebo soulodi (souprav) s jednim
tlacnym ¢lunem a tlaénym remorkérem, o celkovych rozmérech 110 x 11,4 m
s nosnosti 1600 az 3000 t za ponoru 2,5 az 4,5 m. Délka soulodi je zde minimaln¢ 95 m,
resp. 110 m (u novych nebo rekonstruovanych vodnich cest této tiidy).

V piipad€, Ze by méla byt tato tfida vodni cesty pouzivana také pro kontejnerové
ptepravy, je tieba, aby zde bylo mozno prepravovat lodé s kontejnery naloZenymi ve
tirech vrstvach nad sebou (tj. mosty musi mit svétlou vysku minimalné sedm metra).

V CR do této t¥idy patii feka Labe od Mélnika po SRN (Wittenberge).
Trida Vb

V této tfid€ vodni cesty je nutné umoznit plavbu soupravy sestavy dvou tlaénych ¢lunt
za sebou s tlaénym remorkérem. Maximalni celkové rozméry soupravy musi byt
minimalné 185 x 11,4 m a nosnost v rozmezi od 3200 do 6000 t pti ponoru 2,5 az 4,5 m.
Plavba po této tiid¢ vodnich cest je mozna pro velké lod¢€ o rozmérech 135 x 11,4 m
a kontejnerova ficni plavidla s kapacitou 268 TEU. Je zde vyzadovana minimalni
svétla vySka podjezdu pod mosty 5,25 m, coz odpovidad pozadavku umoznéni plavby
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kontejnerovych plavidel se dvéma vrstvami kontejnera nad sebou. Tzn., Ze sem patii
vodni cesty, u nichz nelze dosdhnout svétlé vysky mosti sedm metri (tj. pozadavku
plavby kontejnerovych fi¢nich plavidel se tfemi vrstvami kontejner nad sebou).

Ttida Vb je v soucasnosti prioritni tfida pro vodni cesty v Evropé€. Ve tiidé Vb je zde
proto pfipravovana vystavba vétSiny novych evropskych vodnich cest. Rozméry
plavebni drahy jsou v pfimém sméru identické s tfidou Va s tim, Ze je tieba, aby vodni
cesty této tfidy mély vétsi polomér obloukt a delsi plavebni komory. Délka plavebnich
souprav je ve tfidé Vb minimaln€ 172 m (u nové piestavovanych vodnich toku tiidy Vb
pak alespoil 185 m).

V CR do této t¥idy patfi:

e Labsky lateralni pruplav
e projekt priiplavu Dunaj-Odra—Labe!?

Trida Vla

Jedna se o vodni cestu s moznosti plavby soupravy dvou tlaénych ¢luni zaiazenych
vedle sebe s tlaénym remorkérem. Maximalni celkové rozméry soupravy plavidel
jsou 110 x 22,8 m. Nosnost plavidel je zde od 3200 do 6000 t pfi ponoru 2,5 az 4,5 m
(je tedy identicka se tfidou Vb). Svétla vySka pod mosty je potfeba sedm metri (tzn.
plavba kontejnerovych fi¢nich plavidel se tfemi vrstvami kontejnert nad sebou),
eventualné¢ 9,10 m (tj. plavba kontejnerovych fi¢nich plavidel se Etyfmi vrstvami
kontejnerti nad sebou).

Je tfeba poznamenat, ze vodni cesty tfidy VIa nejsou v Evropé prili§ ¢asté. Jde
zpravidla o vodni toky vzniklé piirodni cestou, kde neni mozno dodrzet minimalni
polomér obloukil plavebni drahy, kde by bylo moZné fazeni tlacnych €lunti 2 x 2 (4j.
podle kategorie VIb). Vyhodou této tfidy je dostupnost téchto vodnich cest i pro
nestandardné Siroké motorové lod¢, pouzivané na velkych pfirozenych fekach (napt. na
Dunaji - sitka 18 metr), pii¢emz limitujici je zde délka soulodi (pouze 110 metrt).

V CR do této t¥idy nepatii zadny vodni tok?3.
Trida VIb

Po této tfidé vodnich cest je mozna plavba souprav ¢tyF tlaénych €lunii usporadanych
dva vedle sebe, dva za sebou (tj. ve formaci 2 x 2) spolu s tlaénym remorkérem.
Maximalni celkové rozméry soupravy jsou 195 x 22,8 m a nosnost 6400 az 12000 t pfi
ponoru 2,5 az 4,5 m. Ttida VIb zahrnuje vodni cesty, na kterych je umoznéna plavba
téch nejvétsich ficnich motorovych lodi. Po této tfidé vodnich cest je mozna plavba
soulodi s minimalni délkou 185 m (po pfestavbach, eventudlné na nové stavénych
vodnich tocich je vyzadovana jejich minimalni délka 195 m). U tfida VIb je tieba splnit
minimalni svétlou vySku pod mosty sedm metri, coz umoznuje plavbu
kontejnerovych ficnich plavidel s kontejnery umisténymi ve tfech vrstvach nad sebou),
eventualné ve ¢tyrech vrstvach nad sebou (pfedepsana svétla vyska 9,10 m).

T¥ida VIb se vyskytuje pFedeviim na velkych evropskych Fekach. V CR do této
tfidy nepatii Zadny vodni tok.

12 7 evropskych vodnich cest pak také napf. priplav Ryn—Mohan-Dunaj.
13 Do této t¥idy patii napi. feka Vah v Giseku od Seredé po Gsti do Dunaje.
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Trida Vic

Tato tfida vodnich cest umoznuje plavbu souprav Sesti standardnich tlaénych ¢lunt
umisténych ve formaci 2 x 3 nebo 3 x 2 spolu s tlaénym remorkérem.

Ttida VIc umozituje plavbu souprav s nosnosti 9600 az 18000 t pii ponoru 2,5 az 4,5 m
o minimalni svétlé vysce pod mosty 9,10 m, coZ umoziuje plavbu ve €tyfech vrstvach
nad sebou. Na fazeni tlacnych ¢lunti ve tfech dvojicich za sebou (3 x 2) jsou vztazeny
celkové rozméry soupravy 280 x 22,8 m. Minimalni délka soulodi je pro tuto tfidu
270 m. Na tazeni tlacnych ¢lunt ve dvou trojicich za sebou (2 X 3) se vztahuji celkové
rozméry soupravy 200 x 34,2 m. V této tiidé¢ je délka soulodi 195 m nebo jeho
minimalni Sitka 33 m.

T¥ida VIc se v Evropé vyskytuje na Ryné a na stiednim toku Dunaje.

Trida VII

Jedna se o tfidu, kam jsou zafazeny nejvétSi vodni cesty, které umoziuji plavbu
nejvétSich Fiénich nakladnich lodi a souprav nikladnich plavidel, ale umozZiuji
i plavbu Fiéné-namornich lodi®®. Ve t¥idé VII jsou zafazeny vodni toky umoziiujici
plavbu minimalné soupravy plavidel s deviti tlaénymi €luny, které jsou umistény
Vv uspofadani 3 X 3 spolu s tlaénym remorkérem. Celkové rozméry plavebnich
souprav musi byt minimalné 280 m (délka) a 34,2 m (Sitka). Plavebni souprava musi
mit minimalni nosnost od 14 500 do 27 000 t. PoZzadovany ponor je zde od 2,5 do 4,5 m.
PoZzadovana je svétla vySka podjezdu plavidel pod mosty 9,10 m, (tj. plavba
kontejnerovych fi¢nich plavidel se ¢tyfmi vrstvami kontejnerti umisténymi nad sebou).
V této tfid¢ jsou vodni toky se Sitkou minimalné 33 metry.

Jak jiz bylo vyse zminéno do tfidy VII jsou zahrnuty nejvétsi evropské vnitrozemské
vodni cesty, resp. zejména jejich dolni toky'®.

Situaci vodnich toki v ramci Evropy charakterizuje niZe uvedena mapa.

14" Jedna se napt. o Dunaj od Vidné po Bratislavu.
15 O problematice fi¢n&-ndmotni plavby je pojednano zde v textu niZe.
16 Jedna se napf. o feku Dunaj od Bratislavy po usti do Cerného mofe.
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Obrazek ¢. 6: Mapa evropskych vnitrozemskych vodnich cest (mapa AGN)

Zdroj: Dohoda AGN

1.3 Charakteristika vodnich tok( a pfistavi v CR z pohledu nakladni
ficni dopravy

A¢ je na izemi CR riznych vodnich toki relativné dost, piesto trpime nedostatkem
splavnych fi¢nich toktl. Z této situace vyplyvaji i relativné omezené moZnosti

vrw

vyuZzivani vnitrozemské vodni — nékdy také i¢ni — dopravy (nasledné ptepravy).

Piestoze je ti¢ni preprava ekologicky nejcistS§im modem dopravy provoezovanym na
iizemi CR, a navic zajistuje pfirozené spojeni CR s evropskymi namoinimi pfistavy
(prostiednictvim Labe zejména s Hamburkem), piesto ma v celkové piepravni bilanci
CR dlouhodobé jen velmi omezeny (i lze konstatovat, 7e az zanedbatelny)
vyznam?'’

Jak bylo jiz vySe uvedeno, fini pfeprava svoji konkrétni charakteristikou vzdy vychazi
z vodohospodafské situace konkrétnich vodnich tokl na daném uzemi, pti¢emz jejich
vodohospodaiské charakteristiky majoritné determinuje jeji mozné piepravni
vyuzivani. Pravé v tomto ohledu viak na izemi CR neni situace p¥izniva.

Rozvoj a podpora Fi¢ni nakladni piepravy dlouhodobé nems v CR p¥ili§ velkou
realnou podporu (ani politickou, ekonomickou ¢i jinou). V fad¢ piipadi podpora
jejiho eventudlni rozvoje zplisobuje zasadni rozpory i mezi nejriznéjSimi odborniky,

17V tomto kontextu je zna¢né kuriozni postoj nékterych tzv. zelenych aktivistl, kteii sice razantng
bojuji proti rozsifovani ¢i jakékoli podpofe silnicni, ale i Zelezni¢ni pfepravy ve prospéch piepravy vodni,
ale na druhé strané se v CR zasadné stavi proti jejimu rozsifovani. To povazuji z fady pohledi za
neekologické. Dlouhodobé (jiz vice nez tficet let) napfiklad ,,bojuji za zachranu dolniho Labe
a demonstruji sviij nesouhlas s vystavbou vodnich dél Prostfedni Zleb a Malé Bfezno®.
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ktefi jsou pro tuto oblast kompetentni (zejm. vodohospodait a logistik, resp. odbor-
nikt na dopravu).

1.3.1 Reky Labe a Vitava

Vyznamnéj$imi, komeréné splavnymi Fiénimi vodni cestami jSOU na naSem Uzemi
vlastné pouze jen Labe a Vitava. U Labe se na naSem uzemi jedna o jeho usek od
Chvaletic po statni hranice CR se SRN. U Vltavy pak jde o tGsek (brano proti proudu)
mezi soutokem Labe s Vltavou u Mélnika az do Prahy, resp. na Slapy (resp. pod
slapskou piehradni hraz) a o ¢ast Berounky do piistavu Praha Radotin. O konkrétni
situaci na Vltavé bude jesté zminéno nize. Splavnost ostatnich tiseka Labe a Vitavy,
ale i vétsiny dalsich vodnich tokii na nasem uzemi, je vyrazné omezena.

Klasickou ukazkou pribéhu realizace statni podpory fiéni dopravy v CR miize byt
planovana vystavba vodnich dél Prostiedni Zleb a Malé Bi‘ezno na Labi. Nejen
Vv oblasti dopravnich a vodohospodaiskych staveb udajné jde o jeden z nejkon-
troverznéjSich projekti soucasnosti. Vystavba téchto dvou jez (kompromisné jen
jednoho) majici za cil zlepSeni vodohospodarského, energetického a dopravniho
vyuziti ¢eského dolniho useku toku Labe by méla umoznit jeho téméf celoro¢ni
bezproblémové vyuzivani. Tento projekt je pfitom jiz po n€kolik desitek let blokovan
riznymi aktivisty, politiky apod. Jak jiz byva dnes zvykem, u fady z nich bez
piislusnych odbornych znalosti a bez komplexni znalosti dané problematiky.

Z mezinarodniho hlediska (pro propojeni na Labe v Sasku a dale do ptistavu Hamburk),
je pro Fi¢ni dopravu v CR nejdiileZitéjsi pravé usek toku Labe od Hienska (statni
hranice CR/SRN) po Stirekov (Masarykovo zdymadlo*®), ktery je ale pouze regulovan
— tzn. plavba v tomto useku vyznamné podléha pi¥irodnim vliviim a splavnost lze
ovlivilovat jen velmi omezeng. Na tomto Gseku neni pfiblizné na Ctyficeti kilometrech
zadné zdymadlo, a tak plavebni hloubky (ponor lodi) zaviseji pouze na aktualnim
pritoku vody®. Na rozdil od SRN zde ma Labe dvojndsobny spad. Proto se bez
vystavby jezu, ktery by byl schopen stabilizovat priutok vody v Labi v nejkriti¢téjSich
mistech nelze obejit. Naproti tomu je v SRN, diky tamnimu mensimu spadu Labe,
situace jednodussi. Jiz v soucasnosti je zde mozno realizovat plavbu s ponorem vyssim
0 pfiblizn€ 30 az 40 centimetrl, pfi¢emz dalsi stabilizace ponoru vyzaduje zejména
trvalou péci o tzv. soustfed’ovani proudu. Zcela zasadnim problémem jsou poklesy
vodni hladiny na Labi pod tzv. kritickou mez. Tehdy jiz lodé nemohou plout. Takovy
stav se v poslednich 1étech v suchych obdobich opakuje skoro kazdoro¢né, pficemz trva
1 po dobu né&kolika mésici.

18 Masarykovo zdymadlo pod hradem Stiekov v Usti nad Labem bylo postaveno na Labi jiz v letech
1924-1936. Po jeho dokonceni se jednalo o nejvétsi stavbu svého druhu v Evrop€. Nyni je (od roku
1958) zdymadlo tzv. kulturni paméatkou CR. Obdobné jako dalsi podobna vodni dila ma i toto n&kolik
uceld, z nichz nejvyznamngjsi jsou: Dopravni — zajist'uje potfebné plavebni hloubky a nutné podminky
plavby ve zdrzi a konstantni odtok vody pod jezem a energeticka — vyuziva hydroenergetického
potencialu fi¢niho spadu jako zdroj kinetické energie pro vyrobu elektiiny ve vodni elektrarné. Zdroj:
https://www.pla.cz/planet/public/vodnidila/zdl_strekov.pdf

19 Je ur€ovan v kubickych metrech za sekundu.

19



Obrazek ¢. 7: Teritorialni umisténi (Masarykova) zdymadla Stirekov na Labi
v F. km 767,679
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Zdroj: https://www.pla.cz/planet/public/vodnidila/zdl_strekov.pdf

Pfitom cilem stavebnich uprav na ¢eském Labi mezi Stiekovem a Hienskem by mély
umoznit vyrovnani ponoru lodi na ¢eském a némeckém Labi. Neexistence kana-
lizovaného tseku Labe prave v useku Stiekov — statni hranice je pfitom devastujici
pro ekonomicky i ekologicky nejpfijatelnéjsi prepravni vyuZiti relace (Praha)
Décin — Drazd’any (a dale na sever a severozapad Evropy). Neuplnost kanalizace Labe
pfitom dlouhodobé zpisobuje odliv prepravnich aktivit Fi€nich rejdara z této
oblasti, protoze jejich podnikani je zde neefektivni a v fadé obdobi i redln€¢ nemozné.
V tom dusledku musi piepravci na této relaci pouzivat méné efektivni a ekologicky
mén¢ vyhodné dopravni médy (Zelezni¢ni a silni¢ni piepravu).
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Co se tyCe vySe (proti proudu) polozeného usek toku Labe od Stiekova po
Chvaletice? je vsak tento usek jiz kanalizovan a splavnost je zde moZno pomoci
Fady vystavénych plavebnich stupiii pomérné spolehlivé a efektivné ovliviiovat.
Tyto vodni cesty jsou kvalitn€ splavné. Je zde 31 v podstaté modernich zdymadel. Dale
proti proudu Labe nad Chvaleticemi, chybi dokonéeni useku do Pardubic. Zde se
pfipravuje stavba plavebni komory v Prelouci, kterd by piekonala poslednich
2,5 kilometru nesplavného toku?!. Jednani o tom probih4 také v ramci Evropské
dohody o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu —
AGN. Splavnéni Labe do Pardubic je stile ve fazi projektovych piiprav. Splavnéni
Labe z Chvaletic do Pardubic je projekt, ktery si za cil klade prodlouzeni splavnosti
Labe o piiblizné 24 km z Chvaletic do Pardubic. Tak jako v pifipadé eventualni, resp.
planované kanalizace dolni ¢asti naseho toku Labe, tak i zde, se tento projekt setkava
se s kritikou €asti vetejnosti a nékterych nevladnich (tzv. neziskovych) organizaci, kteti
povazuji planovany plavebni kanal za neSetrny k zivotnimu prostredi.

Co se tyCe situace na Vltavé, byla vroce 2021 v podstat¢ dokonéena velka
rekonstrukce vodniho toku mezi Mélnikem a Prahou. Konkrétné se jednalo
0 zvySeni mostd az na sedm metrt, coz pomohlo nejen osobnim lodim, ale predev§im
nakladnim lodim s nadmérnymi néklady. Zarovenn bylo prohloubeno koryto feky.
Vyznamnou rekonstrukci proSel plavebni kanal Vranany—Ho#in. Oproti ptivodnimi
ponoru 1,80 metru lodé uvezou o 40 procent vice nakladu?®>. ReSeni nedostatetné
podjezdné vySky pod mostnimi objekty na VItavské vodni cesté v iseku Mélnik—
Praha, ktera dosahovalo jen 4,5 metru, bylo tfeba zménit. Novy parametr podjezdné
vySky 7 metri umozni propluti velkych osobnich lodi a nakladni lodi pro ptepravu
nadmérnych nékladl. Vranansko-Hotinsky plavebni kanal byl vybudovan v letech
1903 az 1905. V dobé¢ vzniku patfil k nejvétsim technickym dilim svého druhu v celé
habsburské monarchii. Rekonstrukce mostl zachovala autentickou atmosféru
plavebniho kandlu, respektujici ptivodni charakter mostnich konstrukci a vychézejici
Z historické podoby a konstrukéni podstaty mostli pochazejicich z obdobi vystavby
kanalu. V jednom ptipad¢ bylo navrzeno vyuziti stavajici ocelové konstrukce mostu
a ve dvou piipadech byla provedena volna konstrukéni replika. V dal$im ptipadé byla
zvySena nosnost tramového mostu pomoci obloukového prvku. U nového mostu
0 vyrazné vE&tSim rozpéti byla navrzena nova moderni mostni konstrukce kombinujici
trdmové a obloukové plsobeni, kterd odpovidd pozadovanym parametrim. Veskeré
mosty v tomto useku byly dokonéeny v roce 20212,

Obecné plati, Ze pokud je vodni cesta celoro¢né splavna, coz Vltava a Labe jsou (az na
vyse popsany usek Labe u hranice se SRN), pak muze fi¢ni pieprava fungovat
I V rezimu ,,Just in time* a neni problém, aby lod’ ptiplula pfesné tehdy, kdy to vykladka
v piistavu potiebuje?®. Dalsi nezanedbatelnou vyhodou je flexibilita, kdy v ptipadé

2 Smyslem v obdobi tzv. socialismu provedené kanalizace Labe v tomto seku byla dffve provadéna
pfeprava tzv. energetického uhli do chvaletické tepelné elektrarny. Tato pfeprava je v soucasnosti
provadéna po Zeleznici.

2L 7droj: Informace Reditelstvi vodnich cest (RVC).

22 To by se melo projevit v konkurenceschopnosti #i¢ni dopravy oproti dalsim modim dopravy, zejm,
vici doprave silnicni.

2 7droj: Informace Reditelstvi vodnich cest (RVC).

24 Uspésné tak funguje napiiklad zasobovani vyroben betonu v centru Prahy §térkopiskem.
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potieby se mohou lod¢ predjet nebo pockat tak, jak piepravce potiebuje. Pokud je tieba
zmeénit vychozi nebo cilovy piistav, pak je to v rozsahu vodni cesty samoziejmé mozné.
Ri¢ni pieprava na kanalizovanych tsecich netrpi provoznimi limity jako ostatni
dopravni médy (jako napt. kamiony pii hledani parkovist' pro povinné prestavky
fidict, volnych koleji pro vyckavani nebo piejizdéni vlaki a hledani volnych vlakovych
cest, které se nektizi s osobnimi vlaky). Proto ma nakladni fi¢ni pfeprava realnou Sanci
na uplatnéni jak na v soucasnosti spolehlivé splavnych vodnich cestach uvnité CR, tak
po vystavbé plavebniho stupné D&&in i v/do zahraniéi. Rada modernich forem piepravy,
jako je pravidelna kontejnerova fi¢ni pieprava nebo pieprava tekutych substrati nebo
osobnich automobilii, se v soucasnosti na Labi neuplatiiuji, i kdyz jinde v Evropé tvofi
vyznamnou soucast logistické soustavy. Pokud by u nas fi¢ni doprava fungovala
celoro¢ng, pak by ji i zdkaznici méli zajem?.

Pro dopravu po vodé je zasadni, jak je vystavba vodni cesty provedena. Pokud je
kanalizovana (vybavena soustavou zdymadel), coz je 275 Kkilometru ¢eskych vodnich
cest vyuzivanych pro nakladni plavbu, pak zde je i v suchych obdobich hladina
drZena jezy a plavba probiha de facto bez omezeni (proto napf. zasobovani Prahy
stavebnim materidlem sucho nijak neovliviiuje). VySe zminénych zbyvajicich
40 kilometr Labe od Stiekova po statni hranice se SRN je ale jen regulovano — tj. bez
jezt, a proto je zde vyuzitelny ponor lodi pfimo zavisly na mnozstvi protékajici vody.
I kdyz velké piehrady (zejména na Vltavé) napomahaji tomu, aby bylo i v suchém
obdobi v fece vice vody, nez v Ceské kotlin€ naprsi, takovy stav pfesto nestaci. Proto

Y w7

se bez vystavby plavebniho stupné DéEin nelze obejit?®.

1.3.1.1 Ri&ni pristavy na Labi a Vitavé

wvrw

Komer¢né je pro Fiéni nakladni prepravu po Vitavé vyuzivan zminény usek, ktery
je kanalizovan. Tj. jedna se o tsek VItavy po Prahu (od soutoku Labe s Vltavou
u Mélnika), resp. po nakladni pristav Praha Radotin, ktery ale uz na Vltavé nelezi.
0,65 —1,2. Je ur¢en pro obchodni a ptekladni ¢innost s navaznou silni¢ni a ¥i¢ni (lodni)
dopravou. Tento piistav je vefejnym piistavem s celorocni, ¢asové neomezenou
provozni dobou, pozemni ¢ast piistavu ma plochu 2 ha, ptilehla vodni ¢ast 1,6 ha?’.

Co se ty¢e provozu piistavii na iénich vodnich cestach v CR, provozem vefejnych
pristava a souvisejicimi obchodnimi a technickymi ¢innostmi se zabyva spole¢nost
Ceské pristavy, a.s.

Spole¢nost také provozuje vlastni lodni dopravu. K tomu slouzi rejdaistvi Ceskych
pristavii, a.s., které provozuje plavbu jak Vv zahrani¢nich, tak ive vnitrostatnich
prepravach (tzn. spole¢nost disponuje vlastni flotilou). Ceské piistavy, a.s. provozuji

% Vybrano z rozhovoru s feditelem Reditelstvi vodnich cest (RVC), 2021.
% Vybrano ze zvefejnéného rozhovoru s feditelem Reditelstvi vodnich cest (RVC), 2021.

27 Ocekava se, ze pristav Praha Radotin bude mit do budoucna charakter nédkladniho/obchodniho
pfistavu. Budou zde dale rozvijeny podminky pro alternativni zasobovani mésta (city logistika) fi¢ni
nakladni dopravou, zejména s vyuzitim multimodalni piepravy, které jsou Setrné k zivotnimu prostiedi,
ekonomicky efektivni a nezplisobuji vznik negativnich externalit (smog, dopravni kolony atd.). Piistav
Praha Radotin je soucasti Vltavské vodni cesty, zahrnuté do sit¢ TEN-T, a v souladu s hlavnimi cili
nafizeni TEN-T a AGN musi byt rozvijen jako pfistav poskytujici Siroké spektrum piekladnich, logistic-
kych a souvisejicich sluzeb. Zdroj: https://www.ceskepristavy.cz/index.php?typ=CBA&showid=68
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vefejné pristavy ve méstech Praha, Mélnik, Kolin, Usti nad Labem (dcefinou
spole¢nosti T-Port, spol. s r.0.), skladovy areal D&Ein a Predboj?.

Patrné nejvétsi ¢esky Fiéni pristav je v Dé¢iné. V soucasnosti je dost problematické
0 ném vsak mluvit jako o plnohodnotném fi¢nim pfistavu. Slouzi totiz pfedevSim jen
jako piekladisté, resp. multimodalni (trimodalni) terminal s napojenim na fi¢ni, silni¢ni
a zelezni¢ni prepravu. Historicky je vybaven vysokymi portalovymi jefaby (ptistav byl
vybudovano v letech 1879-1880, v bieznu 1880 uz byl v provozu). Z Décinského
tunelu sem byla vybudovana zelezni¢ni odbocka. Projekt piivodniho ptekladiste byl
pomeérne Uspesny, protoze se piekladisté uz po péti letech rozsitilo i smérem k DéCinu
a dosahlo tak délky 3,3 km. Vzniklo zde mnoho dfevénych skladti nakladacich ramp.
V roce 1892 byla zfizena dalsi zelezni¢ni kolej z DéCina do prekladisté, kvili které byl
vybudovan i Zelezni¢ni tunel (Loubsky tunel) pod Poprav¢im vrchem. Piekladisté byl
dale komeréné usp&iné, a to i v dobé vzniku Ceskoslovenska (v roce 1930 zde bylo
Vv provozu 25 parnich jefabul i elektricky dopravnik na obili). Utlum rozvoje pfinesla
hospodaiska krize a po ni druha svétova valka. V Sedesatych letech doslo Vv pfistavu
Décin k modernizaci piekladisté Nové Loubi (blize k Dé¢inu), byla vybudovana asi
jeden kilometr dlouhd pftistavni zed’ s dostatecnou vyskou (poprvé se pies ni pielila
voda az roce 2002) a jefabovou kolejovou drahou pro Sest portalovych jefabu.
V sedmdesatych letech probéhla rekonstrukce i ve Starém Loubi. Po roce 1989 i zde
probéhla privatizace. Od roku 2003 je DéCin Loubi vefejnym pristavem a jejim
majitelem spole¢nost Cesko-saské piistavy (ta vlastni i piistav v Lovosicich) jako
soucast skupiny SBO — Sichsische Binnenhifen Oberelbe GmbH?°.

1.3.2 Reka Odra

Zatim velmi problematicka je na nagem uzemi také splavnost feky Odry®, ktera je za
obzvlast ptihodnych hydrologickych podminek ndkladnimi lodémi ¢aste€né mozZna.
Bézné je ale zatim Odra splavna az od polského mésta Kozle — tj. cca 60 km severné
od naSich statnich hranic. Nicmén¢ feka Odra by méla byt za nékolik let splavna pro
Fi¢ni lodni dopravu az do Ostravy a pozdéji az k letiSti v Mosnové, které by se
s velkou pravdépodobnosti mélo do budoucna specializovat na nakladni leteckou
ptepravu. Projekt spocivajici ve splavnéni Odry z polského uzemi do Ostravy, schvalila
v fijnu 2020 Vlada CR (na tipravu koryta, vybudovani kanalu u Bohumina, stavbu
piistavist a dal§i zafizeni by mélo byt investovano 15 miliard korun)®L,

1.3.3 Reka Morava

Eventualni nakladni #i¢ni plavba po fece Morava (jako vyznamného pfitoku Dunaje)
neni realizovana de facto viibec. Splavnosti feky Moravy byva v urcitych periodicky se
opakujicich obdobich opét vénovat zaslouzena pozornost. Zejména jde o kontext
mozZného Fi¢niho spojeni CR s Dunajem — a tim i napojenim na oblast i¢ni evropské
infrastruktury (napt. véetné kanalu Ryn — Dunaj — Mohan).

28 Zdroj: https://www.ceskepristavy.cz

2 Zdroj: https://de8.cz/D8/

30 1 kdyz se to nemusi zdat byt pravdou, presto feka Odra patfi mezi evropské veletoky. Ma celkovou
delku vice nez 850 km. Prameni v CR na Moravé pod vrcholem Fidliv kopec (ve vySce 634 m.n.m.).
Reka Odra se v Polsku vléva do Baltského mofte.

81 Zdroj: https://polar.cz/
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1.3.4 Vodni koridor (fi¢ni praplav) Dunaj-Odra-Labe (D-O-L)
Od davné minulosti se traduje snaha o spojeni ek Dunaje, Odry a Labe na naSem

uzemi. V soucCasnosti se tyto snahy koncentruji do jednani o projektu vodniho
koridoru Dunaj-Odra-Labe (D-O-L).

Obrazek €. 8: Sirsi socioekonomické souvislosti D-O-L
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Zdroj: https://www.d-o-1.cz/index.php/kestazeni/category/14-#

r

Vodni koridor, resp. (fi¢ni) priplav ¢i plavebni kanal (nékdy téz ne zcela spravné jen
,kanal“) D—O-L neni jen chybg&jicim ¢lankem jinak propojené soustavy evropskych
vodnich cest. Pfedevs§im totiz jde 0 multifunkéni vodohospodaiské dilo zasadniho
vyznamu pro CR i pro Evropu. Vodni koridor D-O-L by vyuzil mimotadné piednosti
tizemi CR, kterym je nejnizsi bod evropského rozvodi mezi Dunajem a Odrou (tzv.
Moravska brana).
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Obrazek ¢. 9: D—O-L mapa
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Projekt D—O-L je svym rozsahem podobny projekt ja

sev W

ko je jiz fadu let funkéni

stavba némeckého pruplavu Ryn-Mohan-Dunaj nebo evropského projektu
Seine-severni Evropa propojujici Francii, Belgii a Nizozemi. Ty nejen spolehlivé slouzi
vodohospodaisky, ale také pro piesun nakladu z dalnic a Zeleznic na vnitrozemskou
vodni dopravu. K pochopeni tohoto nadnarodniho Evropského projektu je tieba si

uvédomit, ¢ CR je jedinym statem ze viech 27 stati

Evropské unie, ktery neni

primo (resp. neni napojen kvalitni fi¢ni vodni cestou) napojen na moie.
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Toto nevyhodné postaveni nasich zemi v ramci Evropy si uvédomovali nasi predci®.
Také proto jiz v roce 1901 ptikrocili k pfiprave a postupné vystavbeé nejvyznamnéjsiho
propojeni evropskych vodnich cest, které pfiznivou geografickou polohou probiha pies
nase Uzemi. Od té doby nepftetrzité, S vyjimkou poslednich 24 let 1989-2013, probiha
na naSem Uzemi vystavba plavebnich a vodohospodaiskych dél smétujicich k cilovému
stavu, tj. propojeni tii vodocestnych systémi Dunaje — Odry — Labe.

Obrazek €. 10: Budujeme stat pro 40 milioni — mapa (modie vodni toky)

Budujme SI(itP)‘ﬂ 40 000 000 lidf J DOPRAVNI VYBUDOVANTI CSR

(pevzato ze stejnofmenné kniby J. A. Bati)

Silnilni

kvné a
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b 6 A4 roz WA zootd budau timto vybadovinln dopravy ods

bude vytvaten jedootng hospodisky celek

Zdroj: Publikace ,,Budujme stat pro 40 000 000 lidi“, autor Jan Antonin Bat’a

V letech 1901 aZz 1989 bylo na Labi, Odie a Moravé vybudovino celkem
39 vodohospodarsko-plavebnich stupiii. Tato vystavba v podstaté plynule pokra-
Covala bez ohledu na statni, spoleenské, vale¢né a politické udalosti celych 90 let. Tato
vystavba a zaroven i ptiprava tohoto evropského projektu se zastavila po roce 1989
a trva aZ do dnes.

Rada odbornikti povaZzuje za historickou chybu zahajeni praci na modernizaci vodnich
cest (Labe, Vltavy a Moravy) bez zahajeni vystavby vlastni vodni cesty D-O-L%,
Existuji vSak i1 skupiny ortodoxnich a v fad¢ ptipadl az fanatickych odpirct vystavby
tohoto dila. Rada z nich vak ignoruje racionalni potiebu zadrZeni vody na naem
uzemi s mozZnosti jejiho vodohospodaiského, energetického apod. vyuZiti pro
potieby CR.

V tomto kontextu se nabizi srovnani s jiz realizovanym obdobnym feSenim tak, jak

tomu je u projektu Ryn — Dunaj — Mohan v Némecku (véetné pragmatického
preCerpavani vody zpét proti proudu, V ptipadech, kdy je toho pro SRN potieba).

32 Jiz prizkumné jednotky fimskych legii idajné informovaly své veleni o prozkoumavaném tzemi jako
0 teritoriu, ze kterého feky odtékaji rliznymi sméry. Prvni pokus o spojeni Dunaje s povodim
Severniho mote na ¢eském tizemi podnikl ¢esky kral a Fimsky cisai Karel IV. roku 1375. Jednalo
se o propojeni Dunaje a Vltavy (a tim i Labe). Podle Dubraviovy kroniky se priplav zacal stavét, ale
nebyl dokonéen. Diivodem k vystavbé bylo usili Karla IV. o tranzit benatského zbozi pies Cechy do
belgickych Brugg.

33 Zdroj: http://www.d-o-1.cz/
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V ramci tzv. globalniho oteplovani je vodohospodaisky problémovy okruh maximalné
aktualni. Posuzovat tedy planované vodni dilo D—-O—L pouze jako dopravni stavbu je
projev fatalnich neznalosti nebo mentalni impotence.

1.4 Technologie nakladni fi¢ni plavby v CR

7w

Technologie nakladni vnitrozemské vodni (¥iéni) plavby vyuZivana v CR spoéiva
ve vyuzivani nékolika druhi dopravnich prostiredki, tj. lodi, remorkért a ¢lunti.

Obrazek ¢. 11: Motorova nakladni lod’ s tlaénym ¢lunem (na Dunaji pobliz
Pasova, Rakousko)

Zdroj: Foto Be. Ondfej Novak

Jedna se o motorové nakladni lodé (MNL), dale o tla¢na soulodi (soupravy) sloZzené
Z jednoho ¢i vice tlaénych ¢luni tlaéenych tlaénym remorkérem (TR).

Vle¢na® technologie se v CR v souasnosti nevyuZiva, i kdyz tomu tak vzdy nebylo.
Na rozdil od soucasnosti, byla v minulosti na Labi provozovéna i technologie plavby
pomoci vleénych ¢lunt®®. Posadkami velmi oblibené vle¢né &luny provozovala

3 Nékdy nespravné oznacovana jako ,tazna“.

% Napf. lod Petra je prototypem sedmi kusové série vle¢nych nékladnich ¢lund typové nosnosti 900
tun, kterou byl ukoncen vyvoj a vyroba tohoto druhu lodi v ¢eskych lodénicich. Lod¢ byly ur¢eny k
dopravé suchého kusového a sypaného nakladu. Konstrukce je ocelova, svarovana. Za plavby musi
byt vleCeny, protoze nejsou vybaveny vlastnim pohonem. Pfedchiidcem tohoto typu lodi byla vice nez
sto kusova série vle¢nych nakladnich ¢luni nosnosti 720 tun vyrobenych ¢eskymi lodénicemi v obdobi
1932 az 1954 pro tehdejiiho narodniho dopravce ve vodni dopravé Ceskoslovenskou plavebni akciovou
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CSPLO% k plné spokojenosti na hlavni ¥i¢ni dopravni relaci mezi Ceskoslovenskem
a pristavem Hamburk. Zde ¢luny dosahovaly vysoké ekonomické efektivnosti
provozu, a to pro svoji velikosti a dostate¢nou nosnost i pii nizkych labskych ponorech.
K vysoké ekonomické efektivnosti provozu pfispivala i jen dvou€lenna posadka,
ktera diky elektrifikaci a dalsim modernim FeSenim k jejich obsluze postadovala®”.

Na vSech naSich splavnych tocich se k provadéni Fi¢ni dopravy v soucasnosti
pouziva prevaziné (mimo MNL) tla¢na technologie plavby. Tla¢né nakladni ¢luny,
zejména ty, které jsou urceny pro vodni cesty nizSich tfid, je mozno na velkych vodnich
cestach spojovat do vétSich celki a prepravovat takovy celek za pomoci jednoho
tla¢ného remorkéru. To piinasi vyrazné zefektivnéni takové prepravy, ale na druhou

vvvvvv

spole¢nost labskou/Ceskoslovenskou plavbu labsko-oderskou — CPSL/CSPLO. Pogdatek jejich
konstrukce byl ve vyzkumu optimalniho tvaru a velikosti ¢lunu pro Labe provedeném Vyzkumnym
ustavem pro stavbu lodi v Hamburku ve dvacatych a posléze ve ¢tyficatych letech minulého stoleti.

V padesatych letech vsak jiz byla ptivodni konstrukce zastarala, a proto byl ceskymi konstruktéry navrzen
podle zadani CSPLO optimalné zvétieny a technologicky znacné pokroc€ily ¢lun nosnosti 900 tun.
Prototyp, vyrobeny v roce 1957 v lodénici ve Valtitove u Usti nad Labem se stal pfi uvedeni do provozu
svym vzhledem, provedenim, pevnosti, ulehenim prace posadky a kvalitou ubytovani a socidlniho
zafizeni jednou z nejlepsSich lodi tohoto druhu na Labi. Svafovani, na rozdil od nytovani, snizilo
pracnost vyroby a hladky povrch lodi zajistil mensi odpor pfi plavbé. Palubni mechanismy a osvétleni
bylo elektrifikovano a lod’ byla vybavena strojovnou s potfebnymi zdroji energie.

Do provozu byl tento prototyp uveden pod oznaenim CSPLO 901 a do roku 1963 lodénice Valtifov
vyrobila dal§ich pét, mirn€ upravenych, sériovych lodi. Zbyvajici dva ¢luny do poctu osmi pak zhotovila
lodénice v Praze Libni (zpracovano podle zdroja Prazské paroplavby).

% (Ceskoslovenska plavba labsko-oderska (CSPLO), nasledné Ceskoslovenské plavba labska (CSPL).

37 Po ekonomickém kolapsu CSPL v devadesatych letech byly étyfi ze zbyvajicich lodi typu VC 900
zakoupeny spole¢nosti Evropska vodni doprava se sidlem v Praze a jako posledni lodé vle¢né
technologie plavby byly provozovany do roku 2004. Posledni v té dobé existujici ¢lun pak zakoupilo
hl. mésto Praha a po piestavbé jej vyuziva pod jménem Hermes jako ubytovaci lod” pro osoby bez
pristiesi. Zbylé tfi ¢luny byly se zanikem vle¢né plavby vyfazeny a seSrotovany nebo odprodany do
ciziny, takze jiZ mimo prototypové Petry je zachovana posledni lod’, kterou je Sesty kus série, pivodniho
oznaceni CSPLO 907, pozd&ji Petra 4, pfechodné také Tony 2, nyni Pavla.
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Obrazek ¢. 12: Tlaény remorkér (TR) sloZenym tlaénym ¢lunem po opusténi
plavebni komory, VItava v Praze

Zdroj: Foto Ing. Radek Novak ml.
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Kapacita Fi¢nich motorovych nakladnich lodi (MNL), které jsou pouZivany na
Labi a VItavé je pFiblizn& 1000 tun®. Tzn., Ze kapacita jedné fi¢ni nakladni lodi miize
pojmou pfiblizné ¢tyficet kamionl (kamionovych navésii s nosnosti cca 25 tun).

Potiebny vykon lodnich motort pritom odpovida priblizné dvéma tahaé¢im (néco
vice nez 1000 HP*). Proto je vy33i vyuzivani nakladni vnitrozemské vodni pfepravy
I nedilnou soucasti klimatického balicku EU pro snizovani produkce oxidt uhliku
z dopravy. Svoji velikosti a nosnosti jsou samo sebou plavidla vyuzivana na Labi
a Vltave podstatné mensi nez jejich ,,kolegyné* pouzivané napt. na Dunaji ¢i na jinych
evropskych fekach.

Obrizek ¢.13: Ri¢ni nakladni provoz na Fece Ryn p¥i zvy$ené vodni hlading,
Diisseldorf, SRN, zima 2021

Zdroj: Foto Ing. Radek Novak ml.

Zavérem této problematiky je tfeba uvést, Ze obecné plati, Ze se (aZ na opravdové
vyjimKky) Fi¢ni pFeprava se provadi jako multimodalni a v nékterych pripadech
i jako kombinovana, a proto ma pro jeji realizaci zasadni vyznam vybaveni pFistavi
(zejména jejich napojeni na infrastrukturu dalSich dopravnich oborli, zejména na
zeleznici — tj. jde o tzv. zavleckovani) a kvalitu zde poskytovanych prepravnich
sluzeb.

% To odpovida pfiblizng 40 kamionovym navésim.
3% HP (Horse Power) = koni (kofiskych sil).
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1.5 Vyroba nakladnich fi¢nich lodi v Cesku (Ceskoslovensku)

MW

Vliv vyznamného poklesu provozovani ti¢ni dopravy byl samo sebou v poslednich
zhruba tficeti 1étech zaznamenan také v nejvétSich tuzemskych lodénicich. Ty mély
stadle mén¢ zakazek pro tuzemské ficni rejdafe, protoze ti nové lod¢ prestavali
potiebovat. Posledni fi¢ni ndkladni motorova lod’ pro ¢eského rejdaie byla udajné
vyrobena roku 1993. Vyroba lodi piesto v lodénicich v CR neskon¢ila.

wvrw

Na nasem uzemi se tak jako staronovy fenomén objevila Fi¢né-namoini plavba.

Nové nakladni lod€ pro Fiéné-namoini plavbu z lodénic z Kiesic nebo Lovosic jsou
uréeny pro zahrani¢i rejdaiské spole¢nosti (zejména do Nizozemska). Jedna se o lodé
na hromadny naklad vcetné¢ tankerd. Nicméné nevyhovujici ti¢ni infrastruktura
komplikuje i realizaci téchto zakazek (vznikaji problémy s pieplavbou téchto
novostaveb — tj. novych lodi — po proudu Labe, tzn. jde o jiz n€kolikrat zmifiovany jen

regulovany sek Stfekov — statni hranice se SRN).

Nicméné vyroba ,,velkych lodi“ a jejich opravy Vv nejvétsi tuzemské lodénici Décin —
Boletice/KreSice ma stale perspektivu. Napt. v roce 2021 byl dokoncen novy 90 m
dlouhy chemicky tanker Trivento pro holandského zakaznika®.

O vyrobé fi¢n€ — namotnich lodi v lodénici ve Chvaleticich vypovida obrazek nize.

vrw

Obrazek €. 14: Novostavba riéné-namorni lodi Lovosice

5 V listopadu 1998
. Ceskoslovenska
plavba labska
(CSPL) slavnostné
poktila v lodénici
ve Chvaleticich dvé
fi¢né-namoini lodé:
Podébrady a Lovosice
(na snimku). Foto: ETK

Zdroj: Repro &asopis Logistika &.7-8/2021 Rién&-ndmoini plavba nejen v Cesko-
slovensku, https://logistika.ekonom.cz/c1-66955370-ricne-namorni-plavba-nejen-v-
ceskoslovensku, Kolektiv autori katedry logistiky VSE v Praze.

40" Tento pojem je objasnén niZe.

4 Dalsi dvé plavidla obdobné délky je soulodi Andrea &eské spolenosti EVD (Evropskd vodni
doprava), které se v lodénici opravuji, ve vyrobni hale se ale také dokoncuje n¢kolik pontont pro
americké zakazniky. Uvedena lodénice je navic schopna soucasné vyrabét a opravovat Sest velkych lodi
najednou, coz je unikatni nejen v podminkéach CR, ale na celém toku feky Labe. Zdroj: https://www.nase-
voda.cz/vyroba-velkych-lodi-v-ceskych-lodenicich-ma-stale-perspektivu/
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1.6 Rién&-namoini plavba (také v Ceskoslovensku)

Ceskoslovensko provozovalo od padesatych do devadesatych let minulého stoleti
rejdarskou ¢innost.

Mimo dodnes diskutované a ve své dobé extrémné Uspésné a pozdéji ,,vytunelované*
namoini rejdaiské spole¢nosti Ceskoslovenska namoini plavba (CNP) se totiz
asteéné zabyval namotni plavbou také podnik Ceskoslovenska plavba dunajska
(CSPD), ktery jinak predeviim provozoval ¥iéni plavbu na Dunaji.

CSPD jako dunajsky ¥iéni rejdaf provozovala piedevsim fi¢ni lodé na Dunaji. Mimoto
ale provozovala i tzv. fi¢né-namoini plavbu se zaméfenim piedev§im na oblast
Stiedozemniho, Jaderského, Cerného a Azovského mote. Podle podnikovych statistik,
resp. statistik Federalniho ministerstva dopravy (FMD), kterému byl (na rozdil od CNP
podiizené Federdlnimu ministerstvu zahraniéniho obchodu, FMZO) podnik CSPD
podiizen, byl roéni objem namotnich preprav realizovanych CSPD kolem 100 tisic tun
exportnich a importnich zasilek.

~vrw

Podstatou provozovani Fi¢né-namoini plavby, tedy systému pi‘eprav i‘eka-moie(-
feka), byla a je pFima, bezpiekladkova pieprava zasilek (véetné kontejnerti) po
velkych fi€nich a ndmotnich cestach realizovana plavidly, ktera jsou ptizpisobena ficni
a tzv. malé kabotazni namoini plavbé, tzv. short sea shipping. Ri¢né-namoini plavidla
jsou zpravidla povazovana za zvlastni podskupinu ¢i za soucast skupiny kabotaznich
plavidel. Charakteristickym znakem téchto plavidel je jejich ploché dno, které jim
s relativné malym ponorem umoziiuje bezproblémovou, 1 kdyZ ne zcela univerzalni,
plavbu po fekach, ale znemozinuje jim vétsi vyuziti v ndmoini plavbé (kviili omezené
stabilité, resp. plochému tvaru lodniho kylu).

Obecné plati, Ze Fi€né-namoini prepravy maji za sviij zakladni cil zejména ¢asovou
usporu spocivajici v odstranéni pirekladkovych operaci, jinak nutnych ve zpravidla
ptepravné prehlcenych ficné-nadmotnich piistavech v ustich velkych tek (v delté
Dunaje, tsti Ryna, Donu, Dnépru, ale i Volhy, Mississippi, Amazonky apod.). Jejich
pouZzivani je ve svété pomérné velmi rozsifené (napriklad v severozapadni Evropé).
Piepravy Feka-more-reka jsou u hromadnych suchych, ale i kapalnych substrata
(rudy, uhli, hnojiva, Zelezny $rot, obilniny a ropné derivaty ¢i né€kdy 1 zkapalnéné plyny
apod.) v této podobé pii relativné velkych prepravnich mnoZstvich ¢asto
ekonomicky i ekologicky bezkonkuren¢ni.

U pfeprav feka-mote(-feka) se na zacitku (a eventudlné¢ i na konci) pfepravy
ptedpoklada provedeni ti¢ni pfepravy z/do hlubsiho vnitrozemi s tim, Ze ndmotni usek
prepravy plavidlo pluje kabotaZné (respektive v nékterém z reZzimi pifibiezni ndmoini

plavby).

Vyuzivani téchto plavidel béhem plavby po ficnim useku nékdy nebyva ptilis§ efektivni.
V ramci plavby po Fiénim useku totiZ nékdy nemiiZze byt vyuZito maximalni
kapacity takové Fi¢né-namoini lodé (zejména z diivodu maximalniho povoleného
ponoru plavidla na konkrétnim fi¢nim toku). Jeji provadéni vSak ziistava opodstatnéné,
jak jiz bylo vySe zminéno, zejména na ficné-namotnich relacich, kde jsou ptepravovany
hromadné, respektive hromadné suché substraty.

V podminkach CSPD §lo o vodni piepravy do/ze zamofi piimo z/do dunajskych fiénich
pfistavii, tedy pfedevsim v Bratislavé a v Komarné. V podminkach fi¢né-namotnich
plavidel CSPD se ale piivodné poéitalo i s vyuzitim plavby pies velké iéni kanaly (na
Volhu a ptes ni az do Kaspického mote apod.).
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Co se tyce plavidel, byly pro ucely provadéni ficné-namoini plavby v Mad’arsku
zakoupeny dvé ficné-namoini lodi, kazda s nosnosti 1306 DWT. Roku 1965 pievzala
CSPD #i¢né-namoini lod’ Bojnice a o jeden rok pozdgji pak druhou lod’ nesouci jméno
Lednice, ob¢ s vytlakem 1300 tun.

Koncem 70. let minulého stoleti byla jesté prikoupena dalsi tfi vétsi ficné-namoini
plavidla. Jednalo se o lodi Kremnica, Zvolen a Banska Bystrica (ta dokonce s vytlakem
ptes 3600 DWT).

Existence a ekonomicka, ale 1 Casova efektivnost nasich fi¢né-namotnich pieprav se
posléze ukazaly jako nerealné. V podminkach CSPD se jednalo zejména o velmi
drahy provoz Ficné-namornich lodi na Fi¢nim dseku, ale i 0 nemoznost jejich plného
kapacitniho vyuziti pfi fi¢nich prepravach.

Co se ty¢e fiéné-namoini prepravy provozované CSPD, je zajimavé, Ze opravdova
fi¢né-namotni preprava byla, vzhledem k vyse uvedenému, ze strany CSPD provadéna
zcela minimalng. Ri¢né-namoini flotila CSPD byla vyuZivina piedevsim
k provadéni namoinich kabotazZnich preprav, zejména pak tzv. specialniho zbozi.
Tyto namoini prepravy byly pro CSPD efektivngjsi.

Jak bylo uvedeno v minulé kapitole, s fiéné-namoini plavbou je spojena i plavba po
Labi, respektive spole¢nost Ceskoslovenska plavba labska (CSPL), diive Ceskoslo-
venska plavba labsko-oderska (CSPLO). Lodénice CSPL totiz od devadesatych let
minulého stoleti vyrobily jiz nckolik fiéné-namotnich plavidel pro zahrani¢ni
zékazniky.

Provoz Fi¢né-namornich lodi na Labi v§ak neni pro jeho nedostate¢né plavebni
parametry mozny. UZ samotna plavba téchto ficné-ndmoinich novostaveb (nové
vyrobenych lodi) po proudu Labe dile do SRN byla velkym logistickym a plavebnim
problémem®,

42 _Zpracovano s vyuzitim clanku v Casopisu Logistika ¢.7-8/2021 Ri¢né-namoini plavba nejen
v Ceskoslovensku, https:/logistika.ekonom.cz/c1-66955370-ricne-namorni-plavba-nejen-v-ceskoslovensku.
Kolektiv autort katedry logistiky VSE v Praze.
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Tabulka & 1: Seznam Fi¢né-namoinich lodi Ceskoslovenské plavby dunajské
(CSPD)

Ricné-ndgmoini lodé CSPD:

PR —

CNP Vv provozu ML o §
jméno puvodné druh od od do rok misto zemeé
novostavby —
Bojnice kus. 1965 1988 1965 Budapest’ Madarsko
Lednice kus. 1966 1989 1966 Budapest . Madarsko
Kremnica kus. 1977 1997 1977 Turnu Severin | Rumunsko
Zvolen kus. 1978 | 1997 1978 Turnu Severin | Rumunsko
B.Bystrica kus. | 1979 2002 1978 Gdarisk Polsko
celkem 5
od CNP _
Golden Trader | Otava kus. 1988 1994 2002 1988 Xingang Cina
Zilina Vltava kus. 1988 1995 2002 1988 Xingang Cina
tihrnem 7

hlavni motor vykon | rychl. | spotf.

jméno BRT [DWT |m3 délka |Sitka |ponor |druh vyrobce KS uzli |[tun PH
novostavby
Bojnice 1412|1306 2200 81,5 114 |31 vznétovy |Lang 1600 (11,5 [4,0
Lednice 1412 | 1306 2200 81,5 11,4 3,1 vznétovy |Lang 1600 (11,5 |40
Kremnica 2136 |2400 3300 88,7 128 |53 vznétovy |Sulzer 2080 (12,7 |65 |
Zvolen 2136 (2400 3300 88,7 128 |53 vznétovy |Sulzer 2080 [12,7 |6,5 |
B.Bystrica 2192 [3613 4462 93,6 13,6 |5,6 vznétovy |Fiat/Ciegelski {2500 [12,5 [5,0
celkem 9288 11025 |15462 |434,0 |62,0 |22,4 9860
od CNP
Golden Trader 6425 |7947 15340 [119,0 |[18,6 |78 vznétovy |Sulzer 4620 (13,0 (13,0
Zilina 6425 (7939 15340 [119,0 |186 |78 vznétovy |Sulzer 4620 (13,0 [13,0
tihrnem 22138 |26911 46142 |672,0 (99,2 (38,0 19100

Pozn.: Banskd Bystrica je iidajné v provozu — av§ak jiZz mimo Slovensko — dosud.

Zdroj: NOVAK, Radek. Namoini pieprava. Praha: ASPI, 2005. 272 s. 80-7357-070-X.

1.6.1 Riéné-namorni plavba v Ceskoslovensku a spoleénost Interlichtér

Urc¢itou z dneSniho pohledu zvlaStnosti bylo, Ze od roku 1978 doSlo i v tzv.
socialistickych stdtech k prvnimu mezindarodnimu systémovému vyuZiti
multimodalnich preprav feka — more.

Technika a technologii vyuzivand v téchto systémech byla vyuzivana mezinarodni
spolecnosti Interlichér. Konkrétné se jednalo o vyuzivani tzv. barkovych systémi,
konkrétn¢ se jednalo se 0 systémy SEA BEE, eventualné i LASH.

Spole¢nostmi, které se staly zakladajicimi ¢leny spolecnosti Interlichtér, byly fi¢ni
rejdafstvi Bulharska (Bulharskd fti¢ni plavba), Madarska (Mahart), byvalé¢ho
Sovétského svazu (SDP) a byvalého Ceskoslovenska (CSPD), ktera byla v této aktivits
na zdklad¢ pfislusné mezivladni dohody sdruzena do spolecného mezinarodniho
podniku. Spolecnost Interlichtér méla spolecné vedeni a sidlo v Budapesti.

Tzv. lichtéry (Lighters) byly plovouci Fi¢ni ¢luny (n¢kdy také oznaCovany za
plovouci kontejnery), které mély nosnost 1 070 t a ponor 3,3 m. Vyznamnou vyhodou
bylo, ze byly nakladany/vykladany prakticky ve vSech Fi¢nich podunajskych
pristavech (pfed existenci kanalu Ryn — Dunaj — Mohan az po pfistav
Rezno/Regensburg).
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Lichtéry byly po Dunaji dopravovany pomoci tlacné remorkaze, a to az do usti
Dunaje do Cerného mote.

Nasledn¢ byly lichtéry, ale zpravidla az mimo vlastni pfistav — tj. na rejdé, nakladany
na "Matetskou lod™ - ndmoini nosi¢ (Mother Vessel). Tato specidlni namoini lod’ je
vlastnim manipula¢nim (zdvihacim) zafizenim nalozila na svoji palubu, resp. do svého
podpalubi. Tyto specialni namoini nosi¢e byly schopny na celkem tFi paluby
schopny nalozit maximalné az 26 lichtéri.

Nakladka/vykladka kapacity celého namotniho nosice trvala maximaln¢ 36 hodin. To
tehdy predstavovalo v porovnani s piekladku srovnatelné kapacity (feka/mote/feka)
konvencni cestou, dosud nebyvalou ¢asovou tsporu. Technické uzplisobeni
manipulacnich zafizeni namoiniho nosi¢e (o nosnosti 2 700 DWT) umoznovalo
nakladku/vykladku dvou lichtér zaroven.

Spolecnost Interlichtér najizdéla namorni relace v oblasti Indie (Bombaj a Karaci —
délka prepravy cca 12 dni) a oblast pristavi jihovychodni Asie, predevsim delta
Mekongu (délka piepravy byla 18 dni). Ri¢nimi pfepravami zde byla realizovany
vnitrozemské vodni plavby lichtérti az do délky ptiblizné az 50 km proti proudu feky
od jejiho tsti do mote.

Doba ¢ekani b&Zné namoini lodé na rejdé napi. v Saigonu (Ho Ci Minovo Mésto,
nejveétsim vietnamské mésto) se zacatkem 80. let minulého stoleti pohybovala v délce
tydnil. Z Gasového hlediska byly proto tyto pfepravy tehdy extrémné vyhodné®,

Celkem spolecnost Interlichtér provozovala ptfes 200 lichtérd (ptvodni vklad
spole¢niktl byl po padesati lichtérech) a pies 1 500 kust 20" kontejnert (ISO 1C).

Preprava ISO kontejnerii, které tehdy pomalu zacinaly byt béZné pouZivany,
probihala jak na palubach namoinich nosici, tak ale i na samotnych lichtérech,
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resp. na jejich palubach, a to i béhem jejich Ficniho useku plavby.

Spolecnost Interlichtér méla v pronajmu dva nédmoini nosi¢e od SDP (Sovjetskoje
Dalnoje Parochodstvo) Izmail. Jednalo se o plavidla Julius Fuéik a Tibor Samuely
(36 600 DWT, rychlost cca 20 uzlt, délka 267 m, §itka 35 m, maximalni ponor 11 m).
Ne&kdy byly ale dle potfeby najimany i dal$i namotni nosice.

Pro své technicko — technologické moznosti a relaéni dosah spole€nost Interlichtér
vyuzivala svych aktivit také ke spolupraci s Fadou zapadoevropskych dopraveci,
resp. prepravcu a zasilateli. Konkrétné se jednalo o né&kolik fi¢nich rejdait
v Rakousku a SRN (zejm. Dunajsky Lloyd, Prvni paroplavebni atd.). V ramci svych

fi¢n¢€ — namoinich pieprav zde byly €asto vyuzivany i piepravy kontejnert.

Spole¢nost byla ekonomicky efektivni i po roce 1989, kdy byla ziskova**. C§. podil
na tomto zisku zlstaval, po splaceni ptislusnych podili na tivérech, u podniku CSPD.

43 Spolec¢nost Interlichtér piepravovala napf. v importu soju a v exportu tabulové sklo na relaci Vietnam
(v rezimu feka — mote — feka). Jednim z jejich vyznamnych obchodnich partnerti byl tehdy nejen
v Ceskoslovensku prosluly JZD agrokombinat SluSovice, ktery z hlediska obchodnich operaci
operoval jako de facto univerzalni podnik zahrani¢niho obchodu (PZO, resp. OZO). Doba ¢ekani na
vykladku/nakladku se na rejdiach pred namoinimi pristavy tehdy béZné pohybovala v tydnech
(v Saigonu i v mésicich).

4 Katedra logistiky méla s touto spole¢nosti uspé$nou spolupraci (v&etné napt. diplomovych praci,
zpracovavanych i béhem praxe v sidle spole¢nosti v Budapesti).
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Po rozpadu SSSR ziistaly ndmoini nosice ukrajinskému rejdarstvi, které je posléze
prodalo do USA, kde byly udajné dovybaveny zelezni¢nimi kolejemi a slouzily
k exportu zelezniéni techniky.

Svoji existenci zakoncila spolecnost Interlichtér jako zasilatel. Na ¢innosti Interlichtéru
mélo po rozdéleni CSFR* podil Slovensko?®.

Obrazek ¢. 15: Tibor Szamueli v Ust-Dunajsku, Ukrajina, 25 srpna 1992
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Zdroj: https://web.archive.org/web/20110403104849/http://oaoudp.com.ua/content/view
[21/1/1ang,english/

1.6.2 Ceskoslovenska Fiéné-namorni lod’ zablokovand v Suezském
kanalu

Jak z vySe uvedeného textu vyplyva, zakoupila pro ucely provadéni fi¢éné-namoini
plavby CSPD v Mad’arsku dvé fi¢né-namoini lodi, kazdou s nosnosti 1306 DWT. Roku
1965 pievzala CSPD fiéné-namoini lod’ Bojnice a o jeden rok pozdgji pak druhé lod’
nesouci jméno Lednice. Koncem 70. let minulého stoleti byly jesté pfikoupeny dalsi tfi
vetsi ficné-namoini plavidla. Jednalo se o lodi Kremnica, Zvolen a Banskéa Bystrica
s vytlakem 3700 DWT.

Patrné nejpohnutéjsi osud potkal m/s (motor/ship, nékdy téz m/v — motor vessel)
Lednice, ktera byla roku 1967 béhem $estidenni valky zablokovana na Velkém hoikém
jezete v Suezském praplavu.

4 (Ceska a slovenska federativni republika.

4 Zdroj vlastni publika¢ni ¢innost a také info Lumir Kubat, a dale Zdenék Bastl:
http://www.namorniplavba.cz/cnp/313.html

36


https://web.archive.org/web/20110403104849/http:/oaoudp.com.ua/content/view
http://www.namorniplavba.cz/cnp/313.html

M/s Lednice (IMO 6904117) méla vytlak 1412 BRT. Ve standardnim provozu méla
24 ¢lent posadky. Osudnou plavbu provadéla z Bratislavy pies Brailu, Istanbul,
Alexandrii, Bejrat, Latakii, Yanbu, Djibouti, Massawu pies Rudé mote do Suezu, kde
jeji plavba nedobrovolné skoncila. Vezla mj. ndklad hovézich usni a olejnatych
a bavinikovych semen, viny a tymianu. Jejim velitelem (kapitdnem) tehdy byl kapitan
Frantisek Hrugka*’.

M/s Lednice byla i jako fi¢né-namoini lod’ celkem mala (i kdyz pfi provozu na fekach
se obecn¢ zdaly vSechny ficné-ndmoini lod¢ naopak velké). Jejim problémem bylo, ze
mela malou zésobu potravin, a predev§im malou zasobu pitné vody.

Pti shromazd’ovani lodi do konvoje, ktery mél proplout ptes Suezsky priplav smérem
z Rudého mofte, byla egyptskou spravou kandlu zamérn¢ zarazena do tohoto konvoje,
ktery se zahy ukazal byt poslednim pied vypuknuti valky.

Béhem plavby po Rudém mofti se m/s Lednice potkala s jednou z mad’arskych lodi,
kterd Lednici nabizela, aby plavaly spolu kolem Afriky, protoze politickd situace
Vv oblasti Suezu nevypada dobte. M/s Lednice se ale drzela piikazu rejdafstvi a po
zatazeni do konvoje vplula 5 ¢ervna 1967 do Suezského pruplavu.

5. ervna 1967 byla ale Egyptem také zahdjena tzv. Sestidenni valka. Egyptska vojska
piekro¢ila Suez a vyrazila dale na Izrael*®. 7. Gervna se konvoj lodi véetné m/s Lednice
zastavil na Velkém hotkém jezete. V tu dobu zde bylo celkem 14 lodi rliznych rejdait
z tady statti. Valka byla jiz v plném proudu. Pies Suez prelétaly délostielecké granaty
i rakety obou znepfatelenych stran, pozd&ji v ptizemnim letu i izraelské vojenské
letouny. Tehdy se ukazalo, ze pravé zamérné pestie slozeny posledni konvoj lodi
z riiznych stati se stal ,,zivym Stitem* ¢i jakousi bariérou, resp. rukojmim (jak to tehdy
egyptska vlada chapala). M/s Lednice zavedla na své palubé (stejné jako ostatni lodé
konvoje) zatemnéni, zakaz koufeni, omezeni spotieby potravin, a hlavné pitné vody.

Po telegrafické zpravé na ceskoslovenskou ambasaddu do Kahiry ¢ekali pasazéti dalsi
tfi tydny na jeji palub& na repatriaci (idajné¢ béhem této komunikaci doslo v jejim
pocatku k zaméné lodi m/s Lednice s lodi CNP Lidice). M/s Lednice zaznamenala
I jeden pfimy zasah kulometné stiely.

Posadka nasi lodi se (dle pokynt rejdaistvi) dusledné odmitala, jakkoliv zapojit do
probihajiciho valecného konfliktu (nezucastnila se tedy tfeba pievazeni vojakl pres
jezero, jako napiiklad posadky polskych lodi, nicméné nase lod’ méla pouze jeden
motorovy zachranny ¢lun).

M/s Lednice byla svazana s dalsimi dvéma britskymi lodémi. Posadky vsech

14 zadrzenych lodi vzajemné spolupracovaly a byly solidarni.*

Az do roku 1975 byla na m/s Lednice rejdai'stvim CSPD priib&Zné nasazovana omezena
ctyf¢lenna posadka k zajisténi minimalniho chodu lodi. Postupné se lod’ stavala dalsi
plavby neschopnou.

47 Na palubé byla kromé& posadky i manzelka jednoho ze ¢lent posadky, pani Kudrnova se synem.
Plavba rodinnych pfisluSnikd, ale v n&kterych obdobich i béznych/platicich pasazérti, byla jak
rejdafstvim CNP, tak i CSPD umoziiovana.

48 Ceskoslovensko v tomto vale¢ném konfliktu tehdy stélo na strang Egypta.

49 Napftiklad v roce 1967 slavily i spole¢né Vanoce, kdy na vodu umistily vano&ni stromeéek se
14 zarovkami a postupné kazda posadka zazpivala jednu svoji narodni koledu.
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Na Velkém hotkém jezeie byla m/s Lednice nucena setrvat az do roku 1975, za tuto
dobu pfisla o cca polovinu své pofizovaci ceny. Nasledné byla po velmi narocnych
opravach opét uvedena do provozu.

Velmi pohnuty osud této lodé pokracoval roku 1989 odprodejem od CSPD firmé Anglia
Overseaa Corporation. Pfitom byla lod’ pfejmenovana na m/v Diya a také pfevezena do
Indie. Roku 1992 tuto lod’ koupila spole¢nost Cromer Overseas Corporation
a pifejmenovala ji na m/v Atlasco Pride. Nasledn¢ byla lod’ roku 1993 znovu
prejmenovana, tentokrat na m/v Ocean Trader.

Osud pavodné cCeskoslovenské lod¢ se definitivné zavrsil jejim potopenim piraty na
Sri Lance (adajné $lo o atok tzv. Tamilskych tygrii)®°.

Obrizek ¢&. 16: Riéné-namoini lod’ Lednice, rejdaistvi CSPD

Posadka prevzala lod Lednice, kterou vyrobily budapestské lodénice, dne 4. ledna 1967. Foto: TASR

Zdroj: Repro ¢asopis Logistika ¢.6/2021 Ceskoslovenska lod” zablokovana v Suezu
https://logistika.ekonom.cz/c1-66945180-ceskoslovenska-lod-zablokovana-v-suezu
Kolektiv autort katedry logistiky VSE v Praze

1.7 Pfepravni vztahy v mezinarodni vnitrozemské vodni (ficni)
nakladni prepravé

Z hlediska vyuziti tonaze plavidel se vodni, a tudiz i ¥i¢ni pfeprava rozliSuje na liniovou
(pravidelnou) a charterovou (nepravidelnou).

50 zpracovano s vyuzitém &lanku v asopisu Logistika ¢.6/2021 Ceskoslovenska lod” zablokovana
v Suezu, https://logistika.ekonom.cz/c1-66945180-ceskoslovenska-lod-zablokovana-v-suezu.

Kolektiv autorti katedry logistiky VSE v Praze.
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Z hlediska prub¢hu realizace obchodniho ptipadu (tzv. komer¢né) pieprava zpravidla
zacina zaslanim knihovaciho dopisu (Booking Letter, Booking Note) ficnimu rejdati
(budiz déle nazyvan rejdafem nebo dopravcem).

Knihovaci dopis pFitom ma charakter smlouvy o uzaviceni budouci smlouvy. Je-li
dopravcem zaslan a akceptovan knihovaci dopis a pfepravce piepravu odvola,
vystavuje se nebezpeci uplatnéni financni sankce ze strany dopravce ve vysi az 30 %
dovozného (v =zavislosti na dob¢ storna prepravy pied jejim planovanym
uskute¢nénim).

Vztahy vyplyvajici ze smlouvy o pfepravé jsou V mezindrodni fi¢ni nédkladni pfeprave
upraveny v Budapest'ské imluvé — Umluvé CMNI a v zékoné o vnitrozemské plavbé,
a samo sebou pro n¢ také plati obecna ustanoveni o prepravni smlouveé uvedena
V platném obc¢anském zakoniku (OZ).

1.7.1 Budapestska umluva o smlouvé o prepravé zbozi po vnitrozem-
skych vodnich cestach — Umluva CMNI

V mezinarodni vnitrozemské vodni (¥i¢ni) piepravé vstoupila upravuje smluvni
vztahy mezi odesilatelem a dopravce Umluva o piepravé zboZi po vnitrozemskych
vodnich cestach — CMNI (tato tmluva ovlivnila platnost ptivodnich dvoustrannych
smluv o iéni pepravé mezi CR a SRN a Nizozemim. Umluva CMNI pro #i&ni dopravce
(rejdate) z CR znamenala zruSeni ptivodnich omezeni stanovenych dvoustrannymi

dohodami).

V Umluvé CMNI je kogentné stanoveno omezeni (limitace) odpovédnosti dopravce
(rejdaie) ve vysi 2 SDR/ZPC (Special Driving Rights/Zvl4stni prava Gerpani) za kazdy
kilogram hrubé hmotnosti ztraceného, zni¢eného nebo poskozeného zbozi,
uvedeného v piepravnim dokladu nebo 666,67 SDR/ZPC za kaidé baleni &i
nakladovou jednotku uvedenou v ptepravnim dokladu.

Pro ménovy kos$, z n¢hoz se vypoéitava jednotka SDR/ZPC, resp. XDR, plati, Ze
jednotlivé mény jsou zastoupené témito poméry (plati od 1.10.2016):

Americky dolar (USD): 41,73 %
EMU (EUR): 30,93 %

Japonsky jen (JPY): 8,33 %
Britské libra (GBP): 8,09 %
Cinské renminbi (CNY): 10,92 %

V kontejnerové ri¢ni prepravé se pak jedna o 1500 SDR za prazdny kontejner (bez
uloZené zasilky, resp. neobsahujici zadné zbozi) a maximalné na 25 000 SDR/ZPC
V prepoctu na zasilku (zbozi) v jednom dvacetistopém kontejneru (1 I1ISO 1 C,
resp. 1 TEU).

V pripadé pozdniho dodani je odpovédnost dopravce (rejdare) limitovana do vyse
dovozného, resp. pirepravného.

Dopravce (rejdar) tedy limitované odpovida za Skodu na zasilce, kterd vznikla od
jejiho prevzeti od odesilatele az do jejiho vydani pfijemci s vyjimkou toho, Ze by ji
rejdaf nemohl odvratit ani pfi vynaloZeni tzv. odborné péce.
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Podle Umluvy CMNI®! plati, Ze dopravce vystavuje pro kazdou piepravu zasilky
prepravni listinu.

Piepravni listinou se v Umluvé CMNI zpravidla rozumi spolecné oznaceni pro
nakladni i naloZny list nebo pouze nakladni list.

NalozZny list (B/L) vystavi jen tehdy, jestliZe to poZaduje odesilatel a pokud to bylo
dohodnuto pred nakladkou zasilky nebo jeho pievzetim k prepravé.

Za spravné a uplné udaje uvedené v pirepravnim dokladu odpovida odesilatel.

Neexistenci prepravni listiny nebo skute¢nosti, Ze neni tiplna, nebude dotcena platnost
piepravni (dopravni) smlouvy.

Dopravce, vidce plavidla nebo jina dopravcem zmocnéna osoba, podepisuje
originalni vyhotoveni prepravnich listin. Dopravce mize vyZzadovat, aby odesilatel
spolupodepsal original nebo kopii. Podpisy mohou byt provedeny rukou, vytistény jako
faksimile, perforovany, otiStény razitkem, vyhotoveny znackovacem nebo jinym
mechanickym nebo elektronickym prostiedkem, jestlize tomu nebrani zadkony statu, ve
kterém se listina vystavuje.

AZ do prokazani opaku slouzi pirepravni listina jako dikaz o uzavieni a obsahu
smlouvy o prepravé, jakoZ i o prevzeti zasilky dopravcem. Zejména zaklada
domnénku, ze zasilka byla prevzata k prepravé tak, jak je popsano v ptepravni listing.

Pro pravni vztah mezi dopravcem a odesilatelem jsou rozhodnymi ustanoveni
smlouvy o piepravé. Jedna-li se v piipadé piepravni listiny o naloZny list, je tato
listina rozhodné pro vztah mezi dopravcem a piijemcem zasilky.

Ve vnitrozemské vodni (fi¢ni) pieprave je za uréitych podminek mozné i dodate¢né
ménit prepravni smlouvu, pficemz je tfeba také predloZit ke zméné prepravni
doklad. Odesilatel je také povinen udélit dispozice ke zméné piepravni smlouvy, doslo-
li k ptekdzkdm v dodani, o kterych ho dopravce vyrozumi.

Ke zméné pfepravni smlouvy (doslo-li k prekazkdm v dodani zasilky, o kterych ho
dopravce vyrozumi) je odesilatel také povinen udélit dopravci dispozice.

Mimo své oznaceni musi pfepravni listina obsahovat tyto udaje:

e jméno, bydlisté, sidlo nebo pobyt dopravce a odesilatele;

e piijemce zésilky;

e nazev nebo Cislo plavidla, jestlize zasilka byla jiz pfijata na palubu, nebo
oznaceni v prepravni listing, jestlize dopravce zasilku ptevzal k preprave, ale
jesté nebyla naloZena na palubu plavidla; pfistav nakladky nebo misto pievzeti
a pristav vykladky nebo misto dodani;

e obvyklé oznaceni druhu zasilky (zboZzi) a zplisob baleni a ulozeni zésilky, ktera
je nebezpecna nebo znecistuje Zivotni prostiedi, jeji oznaceni piredpokladané
podle platnych predpisti, jestlize takové oznaCeni neexistuje, jeho vSeobecné
oznaceni;

51V ramci Umluvy CMNI je stanoveno omezeni odpovédnosti dopravce ve vysi 2 SDR (ZPC) za
kazdy kilogram hrubé hmotnosti ztraceného nebo posSkozené zésilky, uvedené v prepravnim dokladu
nebo 666,67 SDR za kazdé baleni ¢i nakladovou jednotku uvedenou v prepravnim dokladu. V piipadé
zpozdeéni (pozdniho dodani) zasilky (nakladu) odpovida dopravce do vyse piepravného. V kontejnerové
ficni pfepraveé pak maximalné na 1500 SDR za kontejner bez ulozeného zbozi a 25 000 SDR v piepoctu
za zbozi ulozené v jednom dvacetistopém kontejneru (1 ISO 1 C, resp. 1 TEU).
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e rozméry, poCet nebo hmotnost, jakoz i znacku zasilky (zbozi) nalozené na
palubu nebo ptevzaté k preprave;

e popiipad€ zaznam, ze zasilka smi nebo musi byt piepravovana na palubé nebo
v otevienych plavidlech;

e sjednand ustanoveni o pfepravném;

e u nakladnich listli oznaceni, jedna-li se o origindl nebo kopii; u nalozného listu
pocet originalnich vyhotoventi,

e misto a den vystaveni.

Pravni charakter prepravni listiny neni ovlivnén absenci jednoho ¢i vice
uvedenych udaji°?,

Vzory piepravnich listin, tj. ndkladniho i ndlozného listu — pouzivané ve vnitrozemské
vodni (fiéni) prepravé jsou uvedeny na samostatnych strankach v knizni publikaci:
POLACEK, B. &, NOVAK, R. Mezinarodni pfepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha:
Wolters Kluwer.

Ohledné moznych vyhrad v piepravnich listinach se uvadi, Ze dopravce je opravnén
zapsat do prepravnich listin vyhrady tykajici se:

e rozmérd, poctu nebo hmotnosti zasilky, jestlize ma divod ptredpokladat, ze
udaje odesilatele jsou nespravné, nebo pokud nemé¢l dostate¢nou moznost tyto
udaje zkontrolovat, zejména z toho dGvodu, Ze zasilka pfed nim nebyla
pfepocitana, pfeméfena nebo prevazena, nebo protoze rozméry nebo hmotnost
byly bez vyslovného ujednani stanoveny cejchovanim;

e znacek, které nejsou umistény zfetelné a trvanlivé na zbozi samotném nebo
Vv piipad€ balené zasilky na zasobnicich nebo obalech;

e zjevného stavu zasilky.

KdyZ by dopravce zapomnél zaznamenat zjevny stav zasilky nebo prislu$né
vyhrady, ma se za to, Ze do prepravni listiny zaznamenal, Ze zasilka byla ve zjevné
dobrém stavu.

V piipadé, ze zasilka (zboZi) byla podle ddaji v prepravni listiné uloZena
vV kontejneru nebo v nakladnich prostorech plavidla zapeceténych jinou osobou
neZ dopraveem, jeho zaméstnanci nebo zastupci a ziistal-li kontejner nebo peceté az
do pristavu vykladky nebo mista dodani neposkozeny nebo neporuSeny, ma se za to,
7e ztrita nebo poskozeni nevznikly béhem piepravy®:.

Vstupem CR do EU pro nase dopravce a prepravce vstoupila v platnost i Evropska
dohoda o mezinarodni prepravé nebezpeéného zboZi po vnitrozemskych vodnich
cestach.

Ve vodni, a tudiz i v fi¢ni pieprave je zakladnim piepravnim dokladem jak nakladni
list (v tuzemské i v zahrani¢ni pieprave), tak i nalozny list (pouze v zahrani¢ni
pieprave).

52 Viz ¢l. 11 sdéleni Ministerstva zahrani¢nich véci ¢. 32/2006 Sb. m. s., o sjednani Budapes§t'ské
umluvy o smlouvé o prepravé zbozZi po vnitrozemskych vodnich cestach (CMNI).

5% Viz ¢l. 12 Umluvy CMNL
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Nakladni list je obdobou nékladniho listu pouzivaného v jinych dopravnich modech
(oborech).

1.8 Nalozny list (konosament, Bill of Lading — B/L)

NalozZny list pouzivany v Fi¢ni prepravé je obdobou konosamentu (B/L) pouzi-
vaného v namoini prepravé®. Konosament (B/L) predev§im piedstavuje povinnost
dopravce vydat zasilku opravnéné osob¢, pokud mu jeho original tato piedlozi a potvrdi
na ném jeji piijem. B/L byva vystaven na dorucditele, na jména nebo na fad. B/L
vystaveny na fad umoznuje pievod rubopisem na dal$i osoby (podrobnéji viz. ¢ast
0 ndmofini preprave).

Vyhotoveni originalii naloZzného listu> jsou cennym papirem znéjicim na jméno
prijemce, na ¥ad®® nebo na doruc¢itele.

Zasilka bude v misté urceni vydana tomu, kdo jako prvni predloZi original
naloZného listu; vydani zasilky nemuze jiz byt vyzadovano oproti ptedloZeni ostatnich
originald.

Je-li zasilka prevzata dopravcem, ma predani naloZného listu tomu, koho nalozny
list opraviiuje k prijeti zasilky, tytéZ ucinky pro nabyti prav k zasilce jako jeji
vlastni prredani.

V pripadé, Ze byl naloZny list pFeveden na tieti osobu véetné prijemce, ktery jednal
v dobr¢é vite s diveérou v popis zasilky v ném obsazeny, neni proti nému pripustny
diikaz opaku ohledn¢ domnének:

e 7e zasilka byla pfevzata k prepravé tak, jak je popsano v ptepravni listiné€ a

e opomine-li dopravce zaznamenat zjevny stav zasilky nebo piislusné vyhrady,
ma se za to, ze do prepravni listiny zaznamenal, ze zésilka byla ve zjevné
dobrém stavu.®’

1.8.1 Nalozny list (konosament) jako potvrzeni o prevzeti zbozi
rejdarem®®

Vyse jiz bylo zminéno, ze potvrzeni o piijmu zboZi je u konosamentu jeho pivodni
funkci. Tato funkce je ale zaroven charakteristicka 1 pro nakladni listy.

Nalozny list je potvrzenim rejdaie o pievzeti zboZi do své péfe. Konosament
obsahuje dvé mozné formulace: ,,Shipped on Board* nebo ,,Received for Shipment®.
Kapitan (eventualn¢ agent rejdate) timto potvrzuje, Ze prijal (pifevzal) nebo na lod’
nalozil urcité zboZi urcené k prepravé. Podstata prepravy je obsazena Vv zavazku
rejdare prepravit a nasledné vydat zbozi v pristavu urceni v tomtéz stavu

5 Zdroj: POLACEK, B. & NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha: Wolters
Kluwer

55 Nalozny list je zde obdobou konosamentu (Bill of Lading — B/L) pouzivaného v ndmotni preprave.
Ve vnitrozemské vodni (fi¢ni) pfepraveé se B/L pouziva prakticky pouze v mezinarodnich pfepravach
navazujicich na ndmoini pfepravu.

% B/L vystaveny na fad umoziiuje prevod rubopisem na dal$i osoby (podrobnéji v ¢asti o B/L v nAmoini
pieprave).

57 Viz ¢l. 13 Umluvy CMNL

58 Zzdroj: POLACEK, B. & NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha: Wolters
Kluwer
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a mnozstvi, jak je uvedeno v konosamentu. Zbozi je proto v konosamentu podrobn¢
popsano co do poctu kusti, mnozstvi, znacek, oball apod.

Piedpoklada se, Zze zbozi bude co do svého mnozstvi a stavu stejné jako zbozi pfi
nakladce. Pfedpokladem a zavazkem rejdare je vydat zbozi v takovém mnoZstvi
astavu, jak bylo v konosamentu popsano (uvedeno). Rejdaf vSak muze provést
dikaz opaku - tzn., ze musi dokazat, ze na lod’ bylo dodano mensi mnozstvi zbozi, nez
bylo piivodné uvedeno v konosamentu nebo, Ze zbozi mélo jinou kvalitu, resp. bylo
Vjiném stavu, nez bylo v B/L deklarovano. Vyznamnou vyjimkou z tohoto
piedpokladu je moZné zproSténi se odpovédnosti za mnoZstvi prepravovaného
zboZi, jestliZe se jedna o prepravu hromadnych suchych nakladi (Bulk Cargo) jako
ruda, uhli, fosfaty, ale i obili apod. Hmotnost pfepravovaného zbozi byva podle
konkrétnich zvyklosti ur€ovana bud’ podle ponoru lodi, nebo podle Zelezni¢ni vahy, jak
byl naklad dopravovan do pfistavu apod.

Rozdil je v pojmu ,stav* a ,kvalita® zbozi. Rejdai neni odpovédny za kvalitu
nakladu a ustanoveni o kvalité v konosamentu pro néj neni zavazné. Stav zboZi
vSak pro rejdare zavazny je. V piipad¢, Zze by bylo napt. nalodéno zbozi poskozené
(ale o této skutecnosti by nebyla v konosamentu zminka) pak by byl rejdat odpoveédny
za vzniklou Skodu.

Osoby vlastnici konosament poZaduji plnou jistotu o pravdivosti udaja
v konosamentu. Proto pozaduji, aby konosament zavazné ptedstavoval plny dikaz
vuci rejdati o piijeti zbozi v takovém mnozstvi a stavu, jak je v konosamentu uvedeno.
V tadé stath tuto skute¢nost prislusné zakony pojednévajici o konosamentech obsahuji
— tzn., Ze drzitel konosamentu ma vici kapitdnovi nebo osobé, kterd konosament
podepsala, tzv. konklusivni dikaz o nalodéni zbozi. Je tudiZ opravnén pozadovat
vydani ptesné takového zbozi, jaké je v konosamentu uvedeno. To pfedstavuje tzv.
skripturni odpovédnost — tzn., Ze konosament je viici rejdaii plnym dikazem. Podle
této zasady ma kterykoliv drZitel konosamentu jistotu, ze po provedeni Uhrady
piepravného mu bude vydano zboZi piesné¢ v takovém mnozstvi a stavu, které je
uvedeno v konosamentu. Zakonné naroky jdou tak daleko, Ze pfijemce (resp.
pfedkladatel B/L) ma narok poZadovat vydani zboZi, 1 kdyZ toto nebylo tieba nalodéno
a v konosamentu o nenalodéni nebyla zminka. To je ovS§em moZno realizovat jen
v tehdy, kdyz drzitel konosamentu v dob¢ jeho obdrzeni nedostal zpravu, ze k nalodéni
ve skutecnosti nedoSlo. Rejdat viak miize byt zpro§tén povinnosti poskytnout nadhradu,
jestlize dokaze, ze nepravdivy skutkovy tudaj (misrepresentation) byl zplisoben bez
jakékoliv viny na jeho strané, nebo podvodem ze strany nalod’ovatele, resp. jiné osoby.
Tehdy ma drzitel konosamentu pravo postihu proti osobé¢, ktera takovy stav zptisobila.

V pripadé nespravnych tudaji o zbozi v konosamentu ma rejdaf jinou
odpovédnost vii¢i nalod’ovateli nez vici prijemci. Ve vztahu k nalod’ovateli ma
rejdat tzv. Cistou odpoveédnost ,.ex recepto (staci, kdyz se odvola na zasadu uvedené
pravni domnénky a prokaze, ze udaje uvedené v B/L v souladu s pisemnym
prohldsenim nalod’ovatele nejsou pravdivé). Odpoveédnost rejdaie se ale blizi
skripturnimu zévazku ve vztahu k pfijemci (eventudln¢ k tfeti osob¢€). Rejdaii pak
nepostaci vyvraceni domnénky o pravdivosti udajii v konosamentu. Rejdat miize byt
zprostén odpoveédnosti jen tehdy, kdyz dokaze, Ze nespravné udaje v konosamentu byly
zpisobeny okolnostmi, za které on jako rejdai neodpovidd, resp. které nezavinil.
Zminka, ktera by eventudln¢ poukazovala na zavady ve stavu pfepravované zasilky,
musi byt vzdy dostate¢né srozumitelnd, aby kazdy drzitel konosamentu pii jeho
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obdrzZeni jasn¢ poznal skutecny stav véci. Termin ,,Shipped in Apparent Good Order
and Condition* vyjadiuje odpovédnost rejdare (kapitana lodi) za stav zasilky.

1.8.2 Nalozny list (konosament) jako dukaz o existenci prepravni
smlouvy®®

Dokladem, ktery nejéastéji osvédcuje existenci prepravni smlouvy je nakladni
nebo nalozny list ©.

NalozZny list (konosament) tedy sam o sobé neni pirepravni smlouvou, ale je jednim
z moznych diikazi o jeji existenci.

V liniové Fi¢ni prepravé je konosament hlavnim a zpravidla i jedinym takovym
dikazem.

244

Konosament je bezesporu nejvyznamnéj$im dokladem v mezinarodni liniové Fi¢ni
prepravé. Piepravni smlouva zde vznikd jiz pfed vystavenim (podepsanim)
konosamentu, resp. se zpravidla uzavird ve formé tzv. ptihlaSeni zasilky k pfepravé
u rejdafe (nebo jeho zastupce — agenta). Piihlaseni zasilky k ptepravé se zpravidla
provadi pisemné (IT formou — emailem nebo IT rastrem), ale je ho mozno ucinit také
ustné nebo i jinou formou. Moment akceptace (potvrzeni/piijeti) tohoto piihlaseni
rejdafem nebo jeho zastupcem (agentem) je skute¢nym okamzikem uzavieni prepravni
smlouvy. Za ukonceni pfepravy se podle pfepravni smlouvy provadéné na zaklade
konosamentu povazuje pievzeti zbozi opravnénou osobou piedloZivsi original
konosamentu rejdafi.

vrw

V liniové Fi¢ni prepravé je konosament prikazni listinou o uzavieni prepravni
smlouvy. Byvaji v ném uvedeny podminky této smlouvy, resp. prava a povinnosti
dopravce a odesilatele/nalod’ovatele. Ani je-li konosament jedinym dikazem o pie-
pravni smlouvé, nejsou vylou€eny nésledné zmény piepravni smlouvy na zdkladé
pozd¢jSich ujednani smluvnich stran. V liniové fi¢ni pepraveé se pii uzavieni pifepravni
smlouvy ma za to, ze odesilatel/nalod’ovatel piihlaSenim svého zbozi k prepraveé
akceptoval a udélil souhlas k uskutecnéni dopravy za standardnich prepravnich
podminek ptislu§ného rejdaie®’.

1.8.3 Nalozny list (konosament) jako cenny papir®

Charakteristika nalozného listu (konosamentu) jako cenného papiru vychazi z uvedené

funkce ,,potvrzeni rejdare o prevzeti zboZzi*. S tou souvisi funkce konosamentu jako

,potvrzeni zavazku rejdafe jim prepravované zboZi vydat opravnéné osobé
Mroe

predloZiv§i mu konosament, je-li na ném potvrzeno prevzeti zboZi“. Tato funkce je
podstatou cennosti a predpokladem nasledné obchodovatelnosti konosamentu.

5 7droj: POLACEK, B. &, NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha: Wolters
Kluwer

60 Ceska legislativa (Ob¢ansky zakonik — OZ) pouziva pro piepravni (nékdy téz dopravni) smlouvu
nazev ,,Smlouva o pfepravé véci® (§ 2555 OZ). Smluvnimi stranami této smlouvy jsou dopravce (zde
ficni rejdai’) a odesilatel. Smluvni subjekty jsou pak v praxi nazyvani jako ,rejdai* a ,nalod’ovatel
(méné casto ,,odesilatel). Z uvedeného je ziejmé, Ze nazvoslovi (stejné tak jako v mnohostrannych
mezinarodnich imluvach) vychazi z exportniho pfepravniho sméru. Tzn., Ze vychazi z vyvozni obchodni
operace (srov. dodaci dolozky INCOTERMS, kde se prodavajici stava odesilatelem, resp. subjektem
prepravni smlouvy).

61 Jedna se o tzv. konosamentni podminky, které byvaji uvadény na formulafi (rubu) konosamentu.

62 zdroj: POLACEK, B. & NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha: Wolters
Kluwer
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Konosament je cennym papirem, ktery ma legitimacni, prezentacni a dispozi¢ni
funkci.

Zaroven je konosament také tzv. obéZnym dokladem.
Jeho obéZnost vyplyva z jeho pievoditelnosti.

Ptevoditelnost konosamentu (jde ale jen o tzv. palubni konosament, srov. nize) ve
smyslu jeji uplatné realizace se pak zpravidla nazyva obchodovatelnosti.
Pievoditelnost, a tudiZ i obchodovatelnost konosamentu je moZna pouze tehdy, je-
li vystaven na iad nebo na dorucditele.

Rozlisuji se zpravidla tii funkce (vlastnosti) konosamentu vychazejici z toho, ze B/L
je dokladem o:

e pievzeti zbozi k preprave rejdatem (pfedani zbozi odesilatelem/nalod’ovatelem
rejdarti),
e existenci piepravni smlouvy mezi odesilatelem/nalod’ovatelem a rejdatem,
e cennosti a obchodovatelnosti (netyka se ale vSech konosamenttl). Existuje ale
I dalsi vlastnost konosamentu odliSujici ho od néakladniho listu, ktera byva
oznaCovana jako funkce tzv. dispozi¢niho (dispozitivni) dokumentu
(dispozitivnost B/L). Funkce konosamentu jako dispozi¢niho dokumentu
predstavuje povinnost rejdare vydat zboZzi osobé, ktera mu predlozi jeho
original.
Dispozitivnost konosamentu jako naloZzného listu vSak neni totoZna
s dispozitivnosti nakladniho listu.

Konosament svoji podstatou ale také ,,predstavuje zbozZi“, na které byl vystaven, resp.
reprezentuje hodnotu/cenu zbozi na néz byl vystaven. Funkce konosamentu jako
dispozi¢niho dokumentu piedstavuje pravo disponovat s timto zbozim. Ten, kdo je
opravnénym vlastnikem/drzitelem konosamentu, ma pravo — proti jeho predloZeni
rejdafi — disponovat s timto zbozim, resp. toto zbozi od rejdate prevzit. Z hlediska
obchodnich operaci je zasadni, ze zboZi prepravované na zakladé konosamentu
miiZe byt za jeho pomoci i prodano.

MozZnost prodeje vychazi z funkce dispozitivnosti a cennosti konosamentu.%

Za prijemce zboZi se povazuje ten subjekt, ktery uplatiiuje narok na vydani zbozi podle
konosamentu jako véftitel.

Za dopravce je povazovan subjekt, ktery je povinen plnit zavazek jako dluznik.

Narok na vydani zbozi, které rejdar prepravuje, vznika pouze proti predloZeni
originalu konosamentu.

Rejdar ma povinnost plnéni (vydani jim piepravovaného zbozi) aniz by v§ak mél za
povinnost zkoumat tzv. materidlni legitimaci subjektu predkladajiciho
konosament.

Rejdar neni povinen zkoumat zejména pravost podpisu ¢i dokonce okolnosti, na
jejichz zakladé prislusny doruditel/predkladatel predkladany konosament nabyl

8 Konosament miize byt rovnéZ dan do zastavy pro poskytnuti ivéru. Milze byt napf. pouzit jako
plnohodnotny akreditivni doklad s tim, Ze bude indosovan (rubopisovan) na fad banky nebo muze byt
pfeveden na jinou osobu.
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(rejdat nezkouma opravnéni, resp. titul na zakladé kterého konkrétni osoba disponuje
konosamentem).®*

Legitimacni a prezentaéni vyznam konosamentu (jako cenné¢ho papiru) je
mimofadné dilezitou skuteCnosti, protoze opravnény drzitel konosamentu muze
prevést své opravnéni ve form¢ jeho rubopisu (indosamentu) na jinou osobu. Tak se
osoba, ktera provedla indosaci, stava vlastnikem predmétného zbozi, protoze
pirevod konosamentu znamena i prevod vlastnictvi zboZi.

Vztah k prepravovanému zboZi ve vztahu nalod’ovatel (odesilatel) — rejdai vychazi
Z ustanoveni prepravni smlouvy. Prava a povinnosti rejdare k jim pfepravovanému
zboZzi— a to napf. véetn¢ uplatnéni zadrZovaciho, a predevsim pak zastavniho prava
k tomuto zbozi (kterym ale dochazi k vyznamnému naruSeni vlastnickych prav
k pfepravovanému zbozi) vychazeji z uplatnéni vztahu rejdare ke zbozi jako k jim
prepravované zasilce bez ohledu na to, kdo je jejim vlastnikem.

Realizace pirevodu konosamentu (fyzickym pifedanim nebo ¢astéji rubopisem) se ale
nepirevadi pouze vlastnictvi zbozi, ale i dalSi prava a povinnosti nalod’ovatele,
vyplyvajici z uzaviené prepravni smlouvy. To ma prakticky vyznam napt. prFi
uhradé dopravného, resp. prepravného. Rejdai ma pravo jeho uhradu pozadovat
(pokud toto nebylo zaplaceno) od kteréhokoliv drzitele konosamentu, ktery zada vydani
zbozi. Rejdat tim ma zajistény své néaroky i proti pivodnimu nalod’ovateli, ktery v§ak
I nadale ruci jak za zaplaceni prepravného, tak i za splnéni eventualnich dalsich naroka,
vyplyvajicich z pfepravni smlouvy.

Z prevoditelnosti konosamentu na dalSi osobu vyplyva jeho obchodovatelnost.
Tzn., Ze ne kaZzdy konosament je cennym a obchodovatelnym papirem.
Konosament vystaveny ,,na jméno‘ nenapliiuje svoji podstatou pozadavek obchodo-
vatelnosti, protozZe ho nelze prevést na jinou osobu (tzn. je nepfevoditelny).

1.8.4 Nalozny list (konosament) jako dokumentarni akreditiv®®

Podle ustanoveni § 2682 az 2693 obcanského zdkoniku Ize naloZny list (tj. konosament)
vyuzit jako dokument dokumentarniho akreditivu — Letter of credit (L/C). To
vychdzi z toho, Ze tzv. akreditiv je predstavovan listinou, ve které jsou uvedeny
podminky akreditivua — tzv. akreditivni podminky. Smyslem a podstatou L/C je
ochrana pfed platebni neschopnosti a pfed eventudlnim nepfevzetim kupovaného zbozi.

Podstata dokumentarniho akreditivu spociva v tom, ze je pisemnym zavazkem banky
vyvozei (exportérovi, jinak téZ beneficientovi), ktery je vystaven na zakladé
instrukci prikazce (dovozce, importéra) K poskytnuti plnéni stanoveného
akreditivem do vySe tzv. akreditivni €astky. Finan¢ni plnéni bankovni ustav
poskytuje pouze proti piedloZzeni akreditivem stanovenych dokumentd, a to v ramci
platnosti akreditivu a za splnéni vSech jeho podminek. L/C je operaci nezédvislou na
kupni smlouvé — smluvni strany se v tomto ptipadé€ nezabyvaji samotnym zboZzim, ale
pouze konkrétnimi zde pouzivanymi dokumenty.

8 Toto ustanoveni by neplatilo, kdyby bylo rejdafi zndmo nebo kdyz by mél opravnéné podezieni, Ze
osoba predkladajici konosament a domahajici se vydani zbozi, konosament ziskala podvodem nebo
jinym nelegalnim zpisobem. Zbozi by v takovémto piipadé kapitan nesmél vydat.

65 Zzdroj: POLACEK, B. & NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha: Wolters
Kluwer
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Dokumentarni akreditivy pro obchodni pouziti jsou zpravidla vystavovany podle tzv.
Jednotnych zvyklosti a pravidel pro dokumentirni akreditivy (vytvofenych
Mezinarodni obchodni komorou — ICC).

Jde o tzv. UCP (Uniform Customs and Practice for Documentary Credits).®

UCP jsou nejvyznamnéjSim nevladnim komplexem pravidel pro obchod na celém
svété (upravuji podminky provadéni transakci na bazi dokumentarnich akreditiv
bankami ve vice nez stovce statll). Tato pravidla interpretuji a aplikuji soudy pii fesSeni
sporit mezi stranami, které jsou do dokumentarnich akreditivii zapojeny. Za piesné
stanovenych podminek byva konosament uvadén v akreditivnich podminkach jako
nutny doklad, resp. dokument — nezbytny K otevieni dokumentarniho akreditivu.
Bankovni ustavy vSak zasadné nepiejimaji Zadnou odpovédnost za pravost, obsah,
formu apod., ale ani za eventualni pravni nasledky zneuziti atd. dokladti vyzadovanych
Vv rdmci akreditivnich podminek, resp. L/C.

Akreditivni podminky vZdy podrobné specifikuji presny obsah, ale i podobu
konosamentu. Pro tyto ucely akreditivu lze zpravidla vyuzit jen obchodovatelného,
resp. prevoditelného konosamentu - tj. nejcastéji konosamentu vystaveného na fad
(yjmenované osoby, resp. odesilatele) - méné ¢asto na dorucitele. Prava ke zbozi mohou
byt u konosamentu vystaveného na fad pfevedena indosaci (rubopisem). Zpravidla se
jedna o tzv. indosament vyplnény — pak bude v indosamentu uveden nazev subjektu
stavajiciho se novym majitelem B/L, ten mu pak bude nésledné¢ ptfedan. Pouzit Ize
i indosamentu nevyplnéného — jeho pievod je pak realizovan piimo fyzickym
pfedanim konosamentu novému opravnénému vlastniku (aniz by konosament
obsahoval jeho jméno).

1.8.5 Druhy nadloZnych listd (konosament)8’

Nalozné listy (konosamenty, B/L) l1ze rozdélovat podle riznych hledisek. Jejich vyvoj
dal vzniknout jejich n€kolika druhtim.

Podle zpiisobu prevzeti zasilky, resp. z hlediska jejiho nalodéni a prevzeti zbozi se
za zakladni druhy konosamentii povazuji:

¢ palubni konosament (On Board/Shipped/Shipped on Board B/L),

e pi‘ejimaci konosament (Received for Shipment B/L).

Podle pi‘evoditelnosti se konosamenty déli na konosamenty:
e na iad (Order B/L),
e na jméno (Named, nékdy téz Straight B/L),
e na dorucitele (Bearer B/L).
Podle subjektu, ktery konosament vydava:
e namofini, resp. Fi¢ni (Master/Ocean),
e zasilatelsky/speditérsky (House).®
Rozeznavat je mozno jest¢ nékteré dalsi druhy B/L. Jejich dalsi ¢lenéni vychazi
Z obdobného principu s tim, Ze ucely, ke kterym jsou pouzivany, vytvofily pro B/L dalsi

% Tato pravidla byla poprvé vydana v roce 1933, kdy ICC vytvotila soubor pravidel pro piekonani
mezinarodnich pravnich sport tykajicich se akreditivi.

67 Zdroj: POLACEK, B. &, NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha: Wolters
Kluwer

88V tomto piipadé jde o kontroverzni doklad, ktery konosamentem ve své podstaté vlastn& neni — srov.
dale.
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nazvy. Nejdulezitéjsi z nich je tzv. prabézny, resp. pfimy konosament (Throught
B/L), dale pak spoleény konosament (Joint B/L) a sbérny konosament (Groupege
B/L).

Kromé uvedené konosamenty se v praxi pouzivaji i dalsi druhy konosament, zpravidla
pojmenované podle ucelti, ke kterym jsou urceny nebo podle ucelt administrativnich
(ndzvy pro konosamenty jednotlivych druht vychéazeji i z pojmt blize specifikujicich
druhy podobnych konosamenti). Jde napft. o ,,celni konosament®, ktery je predkladan
v pfistavu celnim Gfadiim se seznamem zbozi k vyftizeni rliznych celnich formalit nebo
napi. o Master B/L (Ocean B/L) jehoz nazev vychazi ztoho, Ze se pouziva
v zaoceanské dalné plavbé nebo napi. Express B/L (pouzivany v relacich USA
a Kanady) u néhoz neexistuje original B/L, a ktery je v ¢asové tisni vyuzivan po kratkou
dobu na kratké prepravni vzdalenosti za predpokladu maximalni divéry smluvnich
partnert (k vydani zbozi postacuje jen jeho kopie) apod.

Béhem poslednich let se v ramci postupujici digitalizace mezinarodnich prepravnich
dokumentii dostava do popiedi z4jmul elektronicka forma B/L, resp. jeho virtualni
podoba. Prevod takovychto B/L je mozny pomoci IT aplikaci. Stale feSenou
problematikou je zdokonalovani ochrany takto pfenasSenych dokumentli a zamezeni
jejich zneuzitelnosti nepovolanymi osobami. K dispozici je tzv. internetova platforma
— systém BOLERO. Tento systém umoziiuje elektronickou on-line vyménu dat. Jedna
se o otevieny, neutralni systém, jehoz se mimo svétovych bank, obchodnikd apod.
ucastni také velké logistické firmy a n¢kolik velkych dopravcd, resp. rejdatii. V ramci
tohoto systému podnika firma ,,Bolero.net* pattici TT Club a organizaci SWIFT
(Organizace pro celosvétové mezibankovni finan¢ni telekomunikace). V ramci tohoto
systému existuje i BOLERO B/L de facto ptebirajici funkce klasického B/L bez jeho
listinné podoby. Jeho zabezpefeni do zna¢né miry piejima tzv. Title of Registry —
Hrejstiik  titula® — tj. bezpeCna databaze centralizovaného zaznamu vSech prav
a povinnosti provazejicich pouzivani B/L.

1.8.5.1 Palubni konosament
Jedna se o naloZny list osvédcujici provedeni nalodéni zasilky, na niz byl vystaven.

Tento konosament je vystavovan provadéjicim rejdaiem (skutecnym dopravcem,
resp. provadéjicim dopravcem, resp. provozovatelem lod€) na zboZzi jim skuteéné
nalodéné na v ném jmenovanou/uvedenou konkrétni lod’.

vvvvv

na konkrétné v konosamentu jmenovanou lod’, spliiuje v plném slova smyslu
podminku palubniho konosamentu.

V samotném textu konosamentu musi byt uveden text ,,shipped on board“. To
potvrzuje skute¢ny stav, ve kterém se zasilka/zbozi z hlediska svého mista nachéazi. Po
tomto obecném potvrzeni zavazku rejdate o nalodéni zbozZi na palubu nasleduje jméno
konkrétni lodé€. Jeji neuvedeni, resp. eventudlni nahrazeni pojmem, ktery by mohl
vyvolat pochybnost jako napf. ,,or other vessel®, ,,or substitute* nebo ,,intended®, by
mohl zpisobit, Ze by banka odmitla takovyto konosament akceptovat.

Palubni konosament je uznavan a plné akceptovan bankami. Bankam dava tento
konosament jistotu, ze zasilka, resp. zboZi, je jiZ na palubég, tudiZ neni vystaveno
riziku riznych $kod, které by mohly vzniknout jesté pired zapocetim nakladky na
terminalu, nabtezi (Supné), ve skladisti apod. Rejdar totiz vZdy nemusi za rizika vznikla
mimo jeho lod’ pievzit plnou odpovédnost. U zbozi jednou jiz nalodéného je znacna
pravdépodobnost, Ze toto dopluje (v pfedpokladaném case a stavu) do piistavu urceni.
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Kupujici je tim chranén proti eventualnimu zdrZeni v plnéni obchodniho kontraktu za
strany prodavajiciho.

1.8.5.2 Prejimaci konosament

Podstatou tohoto nalozného listu je osvéd¢eni faktu, Ze rejdar (resp. provozovatel
ficni lod¢) potvrzuje, ze piijal urcitou zasilku (resp. zbozi) za tim ucelem, aby ji
prepravil svoji lodi, resp. lodi své linky.

V tomto piipad¢ tedy jesté neni jasné, kde prresné se prevzata zasilka, resp. prevzaté
zbozi nachazi. Ziejmé je ,,jen” to, ze je jiz v péci rejdare (napt. ve skladu, v pfistavnim
terminalu, na nabiezi apod.).

Tento konosament nepotvrzuje, Ze zboZi je na palubé urcité lodi, je pouze
potvrzenim dopravce, Ze zboZi bylo prevzato k nalodéni a Ze pro ného byl zajiStén
lodni prostor (bud’ na konkrétné jmenované lodi, nebo na nejblizsi, nejmenované lodi

jeho linky).®

Vyznamnym faktem je, tento konosament nedava kupujicimu pevnou zaruku, Ze
zbozi bude na plianovanou lod’ skute¢né nalodéno. Je zde také zvysené riziko
mozného poskozeni zbozi, a to jesté pred jeho vlastnim nalodénim.

Banky i prijemci akceptuji prejimaci konosament jen ve zcela vyjimeénych
pripadech. Obchodni a bankovni praxe ¢ini velmi podstatny rozdil mezi
konosamentem palubnim a prejimacim konosamentem.

V praxi n€kdy byva pouzivana jakési kombinace mezi palubnim konosamentem
a konosamentem prejimacim. Tento zplsob vSak mize byt v rozporu s nékterymi
pravnimi ptredpisy. Podstata spociva v tom, Ze na ,,Received* konosament se dodate¢né
poznamendva jméno lodi a skutecné nalodéni. V takovémto piipadé se konosament
vystavi na formulafi ,,Received for Shipment* a uvede jméno konkrétni lod€. Jakmile
je zbozi nalodéno, ptipoji se dolozka ,,Shipped* nebo ,,Actually on Board*, avSak bez
uvedeni skuteéného data nalodéni. Tento zpisob je mozno aplikovat i na formulafi
,»Shipped* tak, Ze je v textu pfed nalozenim vyskrtnuto slovo ,,Shipped* a nahrazeno
slovem ,,Received”. Zminénou upravou lze v podstaté ziskat palubni konosament,
avsak se star§im datem piivodniho potvrzeni o pfijeti zboZi k piepraveé. Konosamenty
upravené timto zpusobem jsou v fad¢ piipadii pfijimany a uzndvany nékterymi
kontinentalnimi bankami, avSak fada anglickych bank je odmita.

Béhem manipulace s pfejimacimi konosamenty liniovi rejdafi dodrzuji nekteré zésady,
podle nichz se bézné postupuje pii vystavovani urcitych konosamentti: 1) pfejimaci
konosament je vystavovan s uvedenim jména lodi, na které je pevné zajiStén prostor
pro zbozi; ii) pfislusny naklad se nachazi ve skutecném drzeni liniového rejdafte, t.
Vv jeho skladu (termindlu) a nikoliv jeSté naloZené ve vagonech, kamionech, fi¢nich
lodich, nebo dokonce jesté na ceste do pfistavu; iii) konosament ,,Received* se meéni na
,On Board* jen tehdy, kdyz je zasilka skutecné€ nalodéna na konkrétni lod’.

1.8.5.3 Konosament na rad

Obecné plati, Ze tento druh naloZného listu predstavuje v obchodni a provozni
praxi mezinarodni vodni (ndmoini i vnitrozemské vodni) prepravy nejéastéji
pouzivany druh konosamentu.

8 Pro tzv. terminované obchody nema tento B/L 74dny vyznam. V téchto obchodech je prodévajici
smluvné vazan nalodit zbozi na konkrétni lod’ k ur¢itému terminu.
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Nejlépe vyhovuje podminkam a pozadavkiim mezinarodniho obchodu. Jeho vyhodou
je prevoditelnost pomoci rubopisu (indosamentu — resp. rubopisovanim — tzv.
indosaci). Konosament na fad uvadi bud’ pfimo urcitou osobu, na jejiz fad byl vystaven
— s dodatkem ,,or to assignes® nebo neuvadi zadnou 0sobu — pak je oznacen pouhymi
slovy ,,na fad* (to order) - tzn., ze byl vystaven na fad nalod’ovatele). V prvém piipadé
je z titulu konosamentu legitimovanou osobou ta, kterd je v ni uvedena, resp. osoba
dalsi, na kterou byla pievedena prava z B/L ptislusSnym rubopisem. V druhém piipadé
je to pfimo nalod’ovatel, ktery muize rovnéz ptevést vlastnictvi zbozi na dal$iho
nabyvatele. Ve druhém piipad¢ je takto vystaveny konosament tzv. plné
obchodovatelny. Ten mize byt ptevadén rubopisem (indosaci). Nalod’ovatel (shipper),
ktery postupuje konosament dal§imu subjektu (bance, pifijemci apod.), musi zadni
stranu konosamentu opatfit tzv. zirem (obycejné ,,in bianco*). Je tomu tak proto, aby se
tam mohl dopsat ,.,ten pravy* subjekt.

1.8.5.4 Konosament na jméno

Jde o konosament vystaveny na jméno opravnéného piijemce zbozi v piistavu urceni.
U tohoto konosamentu neni dolozka ,o/or order”. Tento konosament neni
prevoditelny rubopisem. Pievod tohoto konosamentu je moZno uskute¢nit
vyhradné tzv. cesi (tj. pravni listinou o postupu prav vyplyvajicich z konosamentu).
Zbozi prepravované na zakladé konosamentu na jméno se vydava pouze osobé,
ktera je v konosamentu piimo uvedena. Rejdafi mnohdy ani netrvaji na predlozeni
originalu konosamentu a spokoji se s osobni garanci. Tohoto druhu konosamentu se
nékdy pouziva pro pi‘epravu velmi hodnotnych zasilek. Tento konosament se v praxi
pouziva spise vyjimecne.

1.8.5.5 Konosament na dorucitele

Tento druh nalozného listu je v praxi pomérné malo pouzivan. Jde o druh
konosamentu, ktery neni v zikonodarstvi nékterych stati ani znam.

Rejdar je podle konosamentu na doruditele vazan vydat zbozi kazdé osobé, ktera
se prokaze v pristavu urceni timto konosamentem. Opravnéni k vydani zbozi
vychazi z toho, Ze rejdaf nic nevi o eventudlnim nezdkonném vlastnictvi takového
konosamentu. K témto konosamentim patii také konosamenty vystavené ,,in bianco®,
ve kterych pfijemce neni viibec nijak oznacen. Pfevod konosamentii na dorucitele se
uskuteéiiuje jejich fyzickym predanim.”

1.9 Prepravni podminky Fi¢nich rejdafl

V pi‘epravnich podminkach vyhlasovanych jednotlivymi rejdaii jsou podrobné
upraveny podminky ptfeprav konkrétniho rejdare.

V fi¢ni ptepravé zde napi. byvaji upraveny nakladaci a vykladaci lhiity, které maji
znaény vyznam. Ty zpravidla bézi od stanovené doby po doruceni zpravy rejdaie
(dopravce) o piipravenosti plavidla k nakladce nebo vykladce. Lhuty se stanovuji podle
norem pro jednotlivé pfistavy a fidi se druhem zboZi, poftem a druhem soucasné
obsluhovanych plavidel. Nedodrzi-li odesilatel nebo piijemce stanovené lhiity, jsou
povinni zaplatit dopravci zdrzné, za zkraceni lhut obdrzi prémii. Pii zna¢ném
pfekroceni nakladaci lhity ma dopravce pravo odplout s nedoloZzenym plavidlem

" Tzv. konosamenty na nositele se n&kdy pouZivaji pii prepravé na priib&Zny konosament, tj.
v ptipadech, kdy je zbozi dopravovano do pfistavu urceni s prekladkou a lokalni konosament je vystaven
na nositele priabézného konosamentu.
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a zadat krom¢ pokuty celé prepravné. Je-li podstatné piekrocena vykladaci lhitu
pfijemce nebo odmitne-li zasilku pfevzit nebo vylozit, je dopravce opravnén zbozi
vylozit na naklady odesilatele na sklad.

V fi€nich pfepravach také zpravidla plati, Ze kdyz odesilatel nedoda zasilku
k piepravé nebo ji doda v mensim mnozstvi je povinen dopravci uhradit pokutu. Za
urcitych okolnosti miize byt pokuta snizena nebo i zrusena, napi. dodal-li nahradni
naklad, pro jehoz pfepravu neni tfeba pfistavit plavidlo jiného typu. Odmitne-li
dopravce pievzit sjednany naklad nebo nepfistavi-1i pottebny lodni prostor, je povinen
zaplatit odesilateli pokutu. Pii pozdnim dodani nakladu nebo pfistaveni plavidla se
uctuje zdrzné. U delSiho prodleni v dodavce nakladu nebo v pfistaveni plavidla maji
smluvni strany pravo odstoupit od smlouvy a pozadovat pokutu. Toto opatieni neplati,
pokud k takové situaci doslo pro Ufedni zdkazy plavby, Zivelné pohromy nebo nizky
stav vody atd.

Problematické ustanoveni je o tom, Ze dopravce je povinen dodat zasilku do mista
urceni ve stanovenych lhiitach. Jejich pfekroceni je sankcionovano. V prepravnich
podminkich jsou uvedeny okolnosti zbavujici dopravce odpovédnosti za
pirekroceni lhiit.

Dopravce odpovida za Skody na zasilce od jejiho pfevzeti do vydani pfijemci.
Dopravce vsak nerudi za Skody vzniklé pri nakladce odesilatelem nebo vykladce
prijemcem.

Dopravce nerucdi ani za Skody vzniklé béhem prepravy v diisledku nedostate¢ného
obalu, pFirozené povahy zbozi, prepravou zasilky na palubé nebo otevirené lodi se

souhlasem odesilatele, vyssi moci, ale i z dalSich pric¢in vyslovné uvedenych
v pirepravnich podminkach (napt. CSPL).

Skody eventuilné vzniklé béhem prepravy se zjiSt'uji Skodnim protokolem
(zapisem) vyhotovovanym nejéast&ji dopravecem. Casteénou ztratu zasilky (zbozi) nebo
jeho poskozeni musi piijemce reklamovat pisemné nejpozdé&ji pii prevzeti zasilky
a ptipojit prepravni doklad, vySe uvedeny Skodni zapis a doklad prokazujici cenu zbozi,
resp. v této souvislosti vzniklych nakladech.

1.10 Zakon o vnitrozemské plavbé’™ v kontextu nakladni plavby

Ustanoveni tohoto zakona je zde zminéno proto, Ze by mohlo byt pouZito pro eventualni
mezinarodni vnitrozemskou pfepravu osobnich vozidel (spolu s cestujicimi)’® a z toho
nasledné vyplyvajicich ptepravnich dokladi.

Provozovatel vefejné vodni dopravy je povinen pfepravit za sjednanou cenu osobu,
kterd o to pozada, a prijmout k piepravé zasilku za sjednanou cenu,’”® jsou-li
spInény smluvni prepravni podminky a nebrani-li mu v tom provozni podminky.

™ 7droj: POLACEK, B. &, NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. 2019. Praha: Wolters
Kluwer

2 Timto budiz minéna i eventualni plavba Pprivozy, ktera by méla mezinarodni charakter (napf. na Labi
v tseku, kdy toto tvofi hraniéni feku mezi CR a SRN & na fece Moravé, kdy tato tvoii hranici mezi CR
a SR).

8 Viz zakon Ceské narodni rady ¢. 265/1991 Sb., o piisobnosti organti Ceské republiky v oblasti cen,
Vv ucinném znéni.
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Provozovatel’* veiejné vodni dopravy je dale povinen pred zahajenim provozu zveiejnit
v Obchodnim véstniku smluvni pfepravni podminky, za nichz bude vetejnou dopravu
provozovat, jizdni ad, tarif, den zahajeni provozu a rozsah bezbariérovosti.”

1.11 Ceny ve vnitrozemské vodni (ficni) nakladni preprave

Obecné plati, Ze prepravné u liniovych (pravidelnych) Fi¢nich plaveb se urcuje podle
prislusného tarifu v zavislosti na prepravni vzdalenosti a hmotnosti uvedené
V pfepravnim dokladu.

V nékterych ptipadech jsou tyto tarify konstruovany jako minimalni a pro stanoveni
piepravného jinak plati smluvni ceny.

Obecné jsou Fiéni tarify konstruovany jako hmeotnostni bez zboZovych tfid s
rela¢nim rozliSenim. U vétSiny vodnich cest se vySe pirepravného rozliSuje v relaci
po a proti proudu.

I pfi tarifnich cenach vSak zpravidla Ize s dopravei smluvit zvlastni sazby, napt. pro
opakujici se zasilky hromadného zbozi na urcité cesté. Pro celolodni zasilky lze
uplatnit pomérné zna¢né komoditni tarifni slevy (do 20 %).

Cenova zvyhodnéni poskytuje rejdat ze diiveéjsi uskuteCnéni nakladky ¢i vykladky
plavidla, prirazky rejdat uplatiiuje napt. za zdrzné, nizky vodni stav, piepravu mensiho
mnozstvi zbozi (tzv. malé partie), neskladné zbozi apod.

Plavebni poplatky (vybirané podle mistnich piedpisi — za plavbu priplavy,
komorovani apod.) zpravidla nejsou obsaZeny v pirepravném a je tireba je uhrazovat
oddélené.

V charterové (tj. nepravidelné) plavbé se pi‘epravné nestanovuje podle tarifi, ale
dohodou Fi¢niho rejdare s pirepravcem (resp. chartererem).

V podstaté se nejedna o prepravné, ale o najemné (obdobné jako v piipadé
trampovych namotnich pieprav). Nicméné i u nepravidelnych (obecné stale

oznacovanych jako charterovych) Fiénich preprav se miiZe jednat o prepravné, které
je stanoveno jako smluvni pirepravné na zakladé pi‘epravni smlouvy.

| vfiénich pfepravach se pouziva tzv. vyplatni zaznam, ktery se uvadi do
prepravniho dokladu. Vyplatni zaznam pak urcuje, kdo bude hradit prepravné —
tj. zda odesilatel ¢i prijemce.

4 Pojmem ,,provozovatel® se zde rozumi dopravce, resp. fi¢ni dopravce, nékdy také (¥¢ni) rejdat.
S Viz § 35 zakona &. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbg, v u€inném znéni.
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CAST B

(prof. Ing. Petr Pernica, CSc.)

2. Teoretické a metodologické vymezeni prepravnich
a logistickych sluzeb

2.1 Predmét

Problematika v této Casti je zpracovana z dominantniho pohledu obchodovatelnych
sluZeb, tedy z obchodnich pozic.”® V uvodu této ¢asti textu bude popsan struény nastin
historického vyvoje v chapani zpracovavané problematiky. Jeho ucelem je, umoznit
v dal§im textu co moznd jednoznac¢nou identifikaci posunu v chdpani celého
problémového okruhu.

Sluzbu definuji starsi prameny’’ jako lidsky pracovni vykon, jimz byvd uspokojena
potieba druhého.

Marxisticka teorie pokladala za sluzby vesSkerou spolecenskou praci kromé produktivni
(vwrobni) prace, pricemz jejich ucelem nebylo vytvareni novych materialnich vyrobkii,
ale vytvareni jinych uzitkii pro spolecnost.

6 Tento pohled odpovida konsensu autori této publikace a je v souladu s tradici katedry logistiky na
Podnikohospodarské fakulté Vysoké Skoly ekonomické v Praze. (Katedra vznikla roku 1989 jako prvni
katedra logistiky na ceskych a slovenskych vysokych $kolach.) Navazuje na odkaz Vysoké skoly
obchodni (pfedchtidce Vysoké skoly ekonomické v Praze; byla zalozena roku 1919 jako prvni éeska
vysoka Skola ekonomického zaméfeni). Viz vybér z predchazejicich publikaci vzniklych na katedfe
logistiky: NOVAK, R.: Namorni pieprava. Praha: ETC Publisghing, 1997, ISBN 80-86006-33-6, ASPI,
2005, ISBN 80-7357-070-X. NOVAK, R. Mezindrodni kamionovd doprava. Praha: Codex Bohemia,
1998, ISBN 80-85963-53-1. PERNICA, P. Logisticky management. Teorie a podnikova praxe. Praha:
RADIX, 1998, 2000, ISBN 80-86031-13-6. JANATKA, F., HANDL, J., NOVAK, R. Obchodni operace
ve vyvozu a dovozu. Praha: Codex Bohemia, 1999, ISBN 80 85963-94-9. PERNICA, P., MOSOLF, J. H.:
Partnership in Logistics. Praha: RADIX, 2000, ISBN 80-86031-24-1. PERNICA, P., NOVAK, R.,
ZELENY, L. SVOBODA, V., KAVALEC, K.: Doprava a zasilatelstvi. Praha: ASPI Publishing, 2001,
ISBN 80-8639513-8. NOVAK, R.: Mezindrodni kamionovd doprava plus. Praha: ASPI, 2003,
ISBN 80-86395-53-7. PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stoleti. Dily 1-3.
Praha: RADIX, 2005, ISBN 80-86031-59-4. NOVAK, R., PERNICA, P., SVOBODA, V., ZELENY, L.
Nakladni doprava a zasilatelstvi. Praha: ASPI, 2005, ISBN 80-7357-086-6. ZELENY, L.: Osobni
preprava. Praha: ASPI Wolters Kluwer, 2007, ISBN 978-80-7357-266-2. ZELENY, L., ZURYNEK, J.,
ZELENY, L., MERVART, M.: Dopravni procesy v cestovnim ruchu. Praha: ASPl Wolters Kluwer,
2008, ISBN 978-80-7357-335-5. HOLMAN, D. — JIRSAK, P. - MERVART, M. — VINS, M. Logistika pro
ekonomy — vstupni logistika. Praha: Wolters Kluwer Ceska republika, 2012. ISBN 978-80-7357-958-6.
KOLAR, P. — NOVAK, R. Ndmorni ndkladni preprava. NV Praze: C.H. Beck, 2015.
ISBN 978-80-7400-601-2. JIRSAK, P. - RATHOUSKY, B. — STANEK, M. Strategie a zdroje SCM.
V Praze: C. H. Beck, 2016. ISBN 978-80-7400-639-5. ZELENY, L. — MERVART, M. — CERVINSKA,
V. Osobni doprava. 1. vyd. Praha: C. H. Beck, 2017. 218 s. ISBN 978-80-7400-681-4. NOVAK, R. —
RATHOUSKY, B. — ZELENY, L. Mezindrodni silnicni ndkladni pieprava a zasilatelstvi. 1. vyd. Praha:
C. H. Beck, 2018. 342 s. ISBN 978-80-7400-041-6. KOLAR, P. Intermodalni pieprava se zvlastnim
zfetelem na jeji organizaci afizeni. Praha: Wolters Kluwer, 2019. ISBN 978-80-7598-415-9.
POLACEK, B. - NOVAK, R. Mezinarodni piepravni doklady. 1. vyd. Praha: Wolters Kluwer, 2019.
101 s. ISBN 978-80-7598-639-9. MERVART, M. - RATHOUSKY, B. - KOLAR, P. - NOVAK, R.
City logistika. 1. vyd. Praha: Wolters Kluwer CR, 2021. ISBN 978-80-7676-212-1.

" Novy velky ilustrovany slovnik naucny. Praha: Gutenberg, 1932, sv. XVI, s. 169.
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Sama obchodni cinnost byla zarazovana do kategorie neproduktivnich ekonomickych
sluzeb, jez slouzily k rozdeélovani a smené materidlnich vyrobkii. Z predmétu, jimz se
tato publikace zabyva, byly za sluzbu povazovany pouze dodavky nahradnich dili, které
prislusely do kategorie sluzeb obchodné technickych (servisnich), slouzicich
K udrzovani, obnovovani materialnich vyrobkii."®Bylo tomu tak proto, Ze premistovani
zbozi bylo zaclenéno do sféry materialni vyroby.

Ekonomické chapani v ramci marxistické teorie zdiirazinovalo poskytovani uzitecného
efektu sluzbami bezprostredné jiz jejich pribéhem, nikoli teprve hmotnym statkem
(zbozim); takové sluzby byly oznacovany za tzv. sluzby pravé, cisté. Radé cinnosti
spjatych bezprostredne s hmotnym predmétem, jez slouzily uchovani hodnot, jako
baleni, nebo byly povazovany za dokonceni vyrobniho procesu ve sfére obehu, jako
preprava z mista vyroby do mista spotreby, nebyla de iure priznana povaha sluzeb.
Pouze nakladni preprava pro obyvatelstvo byla pokladana za sluzbu vécnou, jez souvisi
s hmotnymi statky — vécmi.”

vevrs

Pozdejsi klasifikace, kterou provedla GATT (General Agreement of Tariffs and Trade,
Vseobecnda dohoda o clech a obchodu), déli sluzby na obchodni, komunikacni,
konstrukcni, distribuéni, sluzby spojené s vychovou a vzdélavanim, s ochranou
Zivotniho prostiedi, financni, zdravotni a socialni, cestovni ruch, rekreacni, kulturni,
sportovni a dopravni.

Zvlastni postaveni zaujimaji sluZby v obecném zdajmu, které komise Evropskych
spolecenstvi vymezuje® jako univerzalni sluzby se zarucenym pristupem pro kohokoliv,
bez ohledu na jeho ekonomickou (socidalni) nebo geografickou situaci, se
specifikovanou kvalitou a za prijatelné ceny. Sleduje se tim hledisko posilovani
konkurenceschopnosti a soudrznosti, predevsim podporou investic V méné rozvinutych
regionech. Sluzby v obecném zdjmu jsou ekonomické, kam patii mj. doprava (véetné
transevropskych dopravnich siti), telekomunikacni a postovni sluzby, a mimoeko-
nomické (bez vlivu na obchod mezi clenskymi staty, na néz se nevztahuji pravidla
vnitiniho trhu, konkurence a statni pomoci).

Sluzby v naSem pojeti jsou synonymem k terminu nehmotné zboZzi. Vici obchodu
hmotnym zbozim maji komplementarni povahu.

V souladu s terminologii UNCTAD (United Nations Conference of Trade and
Development, Konference OSN o obchodu a rozvoji) jde o obchodovatelné sluzby
doprovazejici a podminujici vlastni obchod s hmotnym zbozim®, tj. s timto obchodem,
resp. s jeho obchodnimi operacemi, bezprostiedné svazané. Uziva se pro n¢ t€z termin
neviditelny obchod.

Tomuto pohledu byl nasledné prikladan stézejni vyznam vzhledem k redlnému vyvoji ve
vyspéelych ekonomikach, v nichz poskytovani sluzeb ke konci 20. stoleti predcilo
zaméstnanosti vyrobu hmotného zbozi. Na pozadi tohoto vyvoje je kontinualni riist
produktivity ve sfére vyroby, jenz vytlacuje prebytecné pracovniky do ostatnich sfér

Prirucni slovnik naucny. Praha, Academia, 1967, 4. dil, s. 156.

S Ekonomicka encyklopedie. Praha: Svoboda, 1984, s. 339 — 340.

Zelend kniha o sluzbach v obecném zdjmu. Brusel: Komise Evropskych spolecenstvi, 2003.
Piepravou osob a s ni souvisejicimi sluzbami se tato publikace nezabyva.
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ekonomiky, predevsim do sluzeb,; na konci 20. stoleti se odhadovalo, 820 v pribéhu
tohoto stoleti bude k udrzeni svétového hospodarstvi v chodu stacit jen 20 %
praceschopného obyvatelstva. Dalsim faktorem je presouvani tradicnich oborii vyroby
z globalizacnich jader (a vyspélych zemi vubec) do semiperiférie (nové
industrializovanych zemi) za levnymi (nebo alespon relativné levnymi) vstupy, coz
ovsem s sebou prindsi nova rizika pri naruseni distribucnich i jinych retezcii, cehoz
jsme v soucasnosti v hojné mire svédky.

Piepravni sluzby definujeme jako komplex c¢innosti souvisejicich s procesem
pfemistovani hmotného zbozi, a to véetné samotného premisténi (Cili vetné vlastni
dopravni sluzby).

Tato definice je v souladu s obecnéjsim terminologickym vymezenim CEN (Comité
Européen de Normalisation, European Committee for Standardization, Evropsky vybor
pro normalizaci)®, jez siuzby chdpe jako soubory funkci nabizenych organizact
uzivateli. (V nasem pojeti jsou poptavka po prepravnich sluzbach, jejich nabidka i samo
uspokojeni prepravnich potreb zprostiedkovany trhem.)

Piepravni potieby vznikaji na strané poptavky (u prepravcii) v souvislosti s potrebou
fyzického premisteni zbozZi (materidlu, veci).

Piepravou se rozumi v Sirsim smyslu souhrn vSech aktivit, zahrnujici vlastni
premistovaci (dopravni) proces, ale i sluzby s timto procesem souvisejici, jako lozné
operace (nakladku, vykladku a prekladku zbozi, resp. prepravmich jednotek vuci
dopravnim prostiedkim, plnéni a vyprazdiovani prepravnich  prostredkii),
meziskladovani, zprostiredkovani souvisejiciho pojisténi, vyrizovani celnich formalit,
fytokontrolu ad. V uzsim smyslu jde o vysledny efekt premistovaciho (dopravniho)
procesu, tj. jednd se o vlastni vyslednou zménu prostoroveho byti v case,; ekonomicky
vzato, je to realizace uzitné hodnoty dopravy (vlastniho premisteni).

Priepravni jednotka je jakekoli zbozZi (material, surovina apod.) sama tvorici jednotku
zpiisobilou bez dalsich uprav k jeji preprave; fyzicky ji ale miize byt napr. intermodalni
jednotka v intermoddlni ¢i kombinované prepravé (kontejner, vyménna ndstavba), ale
také prepravni vybava dopravniho prostredku (navesu, privésu), anebo miize byt
spoluvytvorena jakymkoli prepravnim prostiedkem nizsiho radu (nap¥. paletou).®*

Doprava (v uzsim smyslu) je proces charakterizovany pohybem dopravnich prostredkiu
po dopravni ceste, tj. pohybem v prostoru a casu. CEN ji lapidarné definuje jako
,,podporovany pohyb lidi nebo zbozi. “&

8 Podle Washington SyCip. Viz téz DAHRENDORF, R. In: Gazeta Wyborcza — Stiedoevropské
noviny, 27. 9. 1996. Podle: PERNICA, P. cit. dilo (2005), 1. dil, s. 161.

8 (SN EN 14943 Prepravni sluzby — Logistika — Slovnik. Praha: Cesky normaliza¢ni institut, 2006.
Norma je ¢eskou verzi evropské normy EN 14943:2005 Transport services — Logistics — Glosary of
terms. Brusel: CEN, 2005.

84 Podrobnéjsi vysvétleni termind viz dalsi kapitoly.
8 Viz CSN EN 14943,
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Dopravnimi sluZbami rozumime sluzby bezprostiedné spojené s vlastnim procesem
premistovani zbozZi (cestujicich) v prostoru a case, napr. chlazeni ¢i mrazeni
dopravované zasilky.

Dopravce definujeme jako provozovatele (dopravy ¢i dopravnich prostredkit), mnohdy
zaroven vlastnika dopravnich prostredkii;, muze vsak byt jen jejich najemcem (napr-.
U financniho leasingu apod.). Vzdy se vsak jedna o podnikatelsky subjekt kompetentni
uspokojit prepravni potrebu vzniklou na strané prepravce, nabizejici a uskutecnujici
vlastni premistovaci cinnost v prostoru a Vv case. Jde tedy o producenta, ale
| 0 realizatora dopravnich sluzeb na trhu (tzn. o proddvajiciho dopravnich ci
prrepravnich sluzeb).%

Piepravce je predevsim zdikaznikem dopravce (event. zasilatele ¢i operdtora),
nejcastéji jako odesilatel nebo prijemce. Je spotiebitelem dopravnich nebo prepravnich
sluzeb. Pojem zahrnuje radu subjektii (urcenych i z jiného nez dopravné-prepravniho
hlediska jejich postaveni na trhu apod.): prodavajici nebo kupujici, zpravidla viastnik
hmotného zbozi,®" vyrobce, obchodnik, exportér (vivozce), importér (dovozce) apod.

Zasilatelské sluzby predstavuji komplex cinnosti zasilatele, vztahujicich se
k hmotnému zbozi, zahrnujici obstarani dopravnich a ptepravnich vykont a sluzeb, t;.
zpravidla®® organizace dopravy, pomoc zékaznikovi pii feSeni, ptipravé a realizaci
prepravnich, event. dopravnich vykont a sluzeb v¢. volby dopravni trasy a dopravnich
prostredkl, zajisténi toku informaci, pomoc pfi platebnim fizeni ad.

Zasilatel (speditér) je subjekt, ktery pod svym jménem, na ucet prikazce (prepravce),
atudiz i v jeho zdjmu obstarava pro jeho potieby prepravu zbozi (zasilek). Zasilatel
haji zajmy prikazce, tzv. hdji zajmy zboZi. Tzv. Cisty zasilatel prepravu zasilek pouze
obstarava (zprostredkovaiva). Tzv. zasilatel s vlastnim vstupem sam dopravni nebo
prepravni sluzby i provadi (realizuje) — V takovém pripadé zasilatel provozuje (miize
I viastnit) dopravni prostredky (nejcasteji kamiony).

Vyznamné misto v zasilatelskych sluzbdach nyni zaujimaji logistické sluzby; proto
FIATA a CLECAT®spojuji zasilatelské (spedicni) a logistické sluzby do jedné definice:
spedicni a logistické sluzby jsou veSkeré sluzby, vztazené k prepravé (uskuteciované
Jjednim dopravnim oborem nebo multimodalné), ke sdruzovani, skladovani, manipulaci,
baleni nebo distribuci zbozi, jakoz i pomocné a poradenské sluzby s nimi spojené,
véetné, ale nikoli vylucné, celnich a danovych véci, deklarovani zbozi pro uredni ucely,

8 Dopravce byva vymezovan téz jako podnikatelsky subjekt nabizejici své prepravni sluzby vefejnosti,
tedy uspokojuje prepravni potieby bud’ jako komercni ¢innost za ucelem zisku, nebo jako vetejnou
sluzbu na objednavku statu nebo jiného vefejného rozpoétu. Naptiklad Silniéni zakon v CR pouziva
pojmu dopravce jako synonymum pojmu provozovatel dopravy, pricemz rozliSuje dopravu pro vlastni
potieby a dopravu pro cizi potieby a pojem provozovatel dopravy vztahuje i na prvni piipad. Dopravcem
Vv tomto pojeti je tedy i ten, kdo je soutasné uzivatelem dopravy. Ceska terminologie neni ustalena a nese
chaotické rysy, jejichz ptivodci jsou Casto i legislativci, vytvarejici ucelové vyrazy pro riizné dokumenty,
nebo piekladatelé zahrani¢nich dokumentd bez odbornych znalosti.

87 Samo vlastnictvi pfepravované zasilky/nakladu je vSak z pohledu piepravy irelevantni.

8 Podle vymezeni FIATA (Fédération International des Transitaires et Assimilés, International
Federation of Freight Forwarders Association, Mezinarodni federace zasilatelskych svazu).

8 CLECAT - European Association for Forwarding, Transport, Logistic and Customs Services,
Evropska asociace pro zasilatelské, dopravni a logistické sluzby.
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zajistovani pojisténi zbozi a prijmu nebo zajistovani plateb a dokladu tykajicich se
zbozi. Spedicni sluzby rovnéz zahrnuji logistické sluzby s modernimi informacnimi
a komunikacnimi technologiemi ve vztahu k preprave, manipulaci nebo skladovani
zbozi a de facto rizeni celého logistického Fetézce.

Logistické sluzby jsou vymezovany jako individualizované sluzby poskytovateli,
uréené klientskym firmam (zdkazniktim), v souvislosti s outsourcingem v logistice
(pfenesenim dilciho logistického procesu nebo souboru ¢innosti na poskytovatele),
resp. outsourcingu logistiky (povéfeni poskytovatele feSenim, fizenim a realizaci
uceleného klientova logistického fetézce).

Logistické potieby vznikaji podnikatelskym subjektiim (vyrobciim, obchodnikiim,
exportérum, importérim ad.) v SOUVislosti s umistovanim jejich zdroju (kapacit, vé.
vyrobnich, pracovniki, zbozi a informaci), organizovanym tak, aby tyto zdroje byly
K dispozici na odpovidajicim misté a v okamzZiku, kdy je jich tFeba, a to pri dodrzeni
zasad hospoddrnosti. Na uspokojovani logistickych potieb se podileji (primo ci
neprimo) subjekty logistiky, mezi nimiz klicové postaveni zaujimaji poskytovatelé
logistickych sluzeb.

Poskytovatel logistickych sluZeb na urovni 3PL (Third Party Logistics Provider)
prebira od klientské firmy (vyrobce, dodavatele, distributora apod.) logistické procesy
nebo soubory cinnosti, zpravidla distribucniho charakteru, a zajistuje je nebo sam
provadi s nakladovym prinosem pro klienta, pricemz klient zastava roli prikazce.

Poskytovatel logistickych sluZeb na urovni 4PL (Fourth Party Logistics Provider)
poskytuje klientské firme komplex sluzeb pocinaje analyzou a projektovym resenim
a konce Fizenim a realizaci uceleného logistického Fetézce (supply chainu), popr.
logistické sité. Vystupuje pri tom jako logisticky integrator, propojujici a sladujici
cinnosti Fady zapojenych specializovanych firem (poskytovatelu sluzeb), orientovany
na tvorbu hodnot pro klientovy zakazniky.

Logistika nemd jednu vseobjimajici definici.®® CEN (European Committee for
Standardization, Evropsky vybor pro normalizaci) a ELA (European Logistics
Association, Evropska logistickd asociace) ji definuji jako , pldanovani, provadeni
a kontrolu pohybu a rozmisténi lidi a/nebo zboZi a podpurnych aktivit, spojenych
S takovymto pohybem a rozmisténim, v systému organizovaném k dosazZeni urcitych
cilii.“  Britsky CILT (The Chartered Institute of Logistics and Transport, Institut
logistiky a dopravy) ji chape jako ,,casoveé vztazené umistovani zdrojii nebo strategické
Fizeni plné integrovaného logistického retézce (supply chain)“. Nemecky BVL
(Bundesvereinigung Logistik, Spolkovy vybor pro logistiku) ji vymezuje jako ,, celkové
planovani, Fizeni a uskutecnovani vSech informacnich a zboZovych tokii podniku
a hodnototvornych retezcui (supply chains) se zasadnim vlivem na podnikovy uspéch.
Svycarsky IIML (International Institute for the Management of Logistics, Mezindrodni
institut pro logistické rizeni) ji definuje jako ,, operacni a strategicky nastroj“, ,, vytecny
nastroj pro soukromé nebo verejné spolecnosti k systematickému zkvalitnovani souladu

% Piehled definic logistiky viz PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stoleti,
1. dil nebo PERNICA, P. Arts Logistics.
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S pranim zakazniku, zlepsovani flexibility vyroby, vytvdreni celistvé organizace
S partnery, poskytovateli sluzeb, spolupracujicimi firmami, distributory a zakazniky. *

Logisticky Fetézec (supply chain) je (podle CILT) , posloupnosti krokii urcenych
k uspokojeni zdkazniki. Ty mohou zahrnovat opatiovani, vyrobu, distribuci
adisponovani odpady vcetné pridruzené dopravy, skladovani a informacnich
technologii. “Jedna se (podle CEN) o ,,posloupnost premeén, pohybii nebo umisteni
pridavajicich hodnotu.“ Na rozdil od logistiky, jez nabyva spise strategické poslani,
logistické retezce maji dominantné procesni a hodnototvorny charakter. Supply chains
Jjsou vymezovany v integraci ,,od dodavateli nasich dodavatelii po zakazniky nasich
zakaznikit“, vietné zpétnych tokii (k recyklaci nebo K likvidaci ad.); vazi se ke
konkrétnimu finalnimu vyrobku (popr. skupiné vyrobkii, event. zakdzce).

Logisticky Fetézec nelze zaménovat za prepravni Fetézec (starsi pojem uzivany
V dopravni terminologii; logisticky Fetézec je jinou, vyvojove vyssi formou a ndlezi
kK odlisné aplikacni oblasti). Prepravni retézec je takovy prepravni systém (preprava
zbozZi uskutecnovana na vyssi urovni podle stanoveného souhrnu opatreni), ktery na
zakladé vzdajemné koordinované spoluprdce jednotlivych ucastnikii (zejména dopravcii
i prepravci), v dopredu casové sladené navaznosti zajistuje vsechny dilci prepravni
faze pri preprave zbozi od odesilatele k prijemci (resp. od vyrobce ke spotrebiteli). Za
provadeni prepravy v prepravnim Fetézci odpovida jeden subjekt — hlavni operator,
garant (zpravidla dopravce nebo zasilatel).

Logisticka sit’ vznikd u nadndrodnich spolecnosti propojenim (zpravidla globalnim)
velkeho poctu dodavatelii, vyrobnich zavodii, distribucnich center a prodejnich mist
nebo u globalné pusobicich poskytovatelii logistickych sluzeb a poskytovateli
kuryrnich, expresnich a balikovych (KEB) sluzeb jako geograficky rozprostrend sit
Jjejich logistickych center s propojujici dalkovou dopravou a s mistnim svozem
a rozvozem.

Kuryrni, expresni a balikové (KEB) sluzby jsou sluzby poskytované zakaznikim ad
hoc anebo ve vazbé na logisticky fetézec klientské firmy specializovanymi
poskytovateli pro sbér, zasilani a dorucovani zasilek o rizné hmotnosti (pocinaje
dopisnimi a balikovymi zésilkami) a v riznych rezimech (,,ze stolu na stdl®, ,,z ruky do
ruky* pod.) a s rliznymi ¢asovymi pozadavky na jejich doruceni.

Poskytovatelé kuryrnich, expresnich a balikovych (KEB) zasilek jsou subjekty
specializované na mistni, narodni, mezindrodni nebo mezikontinentalni expresni
dorucovani malych kusovych zasilek — dopisu, dokumentii, balikii aj. zasilek, véetné
poskytovani souvisejicich sluzeb. Velci poskytovatelé KEB sluzeb disponuji tridicimi
centry, popr-. vilastni logistickou siti (jsou i velkymi leteckymi nakladnimi dopravci).

Vyse uvedené definice naznacuji posuny Vv chapani predmétu této ¢asti publikace
a Vv jeho uplatiiovani v praxi, k nimz doslo v toku ¢asu, proto zde bude uveden stru¢ny
nastin tohoto uplatilovani v pribéhu 20. stoleti az k soucasnosti.

Na pocatku bylo pomérné jednoduché prvorepublikové vymezeni ,,dopravnich
obchodd* jako ,,pravnich jednéni, kterymi se provadi doprava osob, zprav a zbozi
cestami pozemnimi i vodnimi. Smlouvou d. zavazuje se jedna strana (dopravce), ze za
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odménu (dopravné), kterou ji poskytne strana druha (odesilatel), provede dopravu®

a pojeti zasilatele (tehdy speditéra) jako ,,0soby obstaravajici dopravu. %2

Povalecny vyvoj smétoval pies marxistické chapani nakladni dopravy jako soucasti
vyrobni sféry a ptepravy jako ,jedné ze dvou stranek vyrobniho procesu v doprave,
ktery nazyvame dopravnim procesem“® a pfes ignorovani smyslu i praktického
vyznamu zasilatelstvi, v té dobé ,.&innosti obstardvané narodnimi podniky CSAD*
s pripusténim, Ze ,.také CSD mohou ziizovat kancelafe pro piepravni zasilatelské
ukony* a Ze ,,zatim plni jejich poslani spedi¢ni obvody v pohrani¢nich pfechodovych
stanicich®, pficemz ,,pro ¢s. podniky zahrani¢niho obchodu byl ustanoven v r. 1948
monopolnim speditérem podnik zahranicniho obchodu Metrans, jehoz funkce
(Caste¢ng) piesly v r. 1959 na podnik Cechofracht. %

Pocinaje 90. lety 20. stoleti, soubézné s restauraci trzniho hospodaistvi a obnovou
zasilatelstvi, k ndm zacala pronikat logistika, a to ve dvou ne zcela souladnych
vyvojovych vétvich: nositeli jedné byly primysl (pfedev§im automobilovy) a obchod,
reprezentanty druhé byly zasilatelské firmy, jez své tradi¢ni portfolio spedi¢nich sluzeb
roz§ifovaly o nové logistické sluzby, poskytované predevsim s podporou vznikajicich
logistickych center. Logistika vytésnila star$i koncepty procesi TUL (Transport,
Umschlag, Lagerung), jez do naseho prostiedi ,,redlného socialismu® infiltrovaly
behem 80. let z NSR (dnes zapadni ¢ast SRN) pies tehdejsi NDR (dnes vychodni ¢ast
SRN) pod oficialnim nadzvem ,,racionalizace materialovych toka*, zbaveny jakychkoliv
vazeb K trznimu prostedi. Logistika stoji na systémovych zakladech, jez vsak nejsou
snadno pochopitelné, ani v praxi uplatnitelné, a neni tedy divu, Ze i jeji aplikace byly
ajsou poznamendny fadou pochybeni, a to rozmélnénim do kusych aplikacnich
konceptii, naroubovanych na zasobovani, vyrobu, sklady, dopravu, manipulaci
S materidlem, baleni, distribuci ad., naposledy v podobé ,inbound logistics,
»intralogistics® a ,,outbound logistics* jez nebyly s to pfinést aplikujicim firmam
zasadni konkurencéni vyhodu. O nespravném uchopeni logistiky v podnikové praxi
sveédci 1 chabé povéteni Utvard, jez maji logistiku na starost, zpravidla omezené pouze
na dopravu a skladovani, a dale pfevaha feSeni operativnich tloh nad strategickymi.
Jistou nadé&ji se stalo uplatiiovani supply chain managementu, tedy fizeni integrovanych
procesnich fetézcli, ovSem pokud k jejich vytvoreni jiz doslo.

Supply chain management (podle CEN a ELA) je , organizovani, planovani, rizeni
a uskutecnovani toku vyrobkit od vyvoje a opatrovani pres vyrobu a distribuci
K finalnimu zdkaznikovi tak, aby byly uspokojeny pozadavky trhu ndkladove efektivnim
zpuisobem.” Je to , snaha vybudovat takové vztahy s dodavateli, distributory
a odbeérateli, které nam pomohou poskytnout zakaznikovi co mozna nejvyssi hodnotu
S minimdalnimi naklady. Vysledkem ... by mél byt ruist zisku vSech partnerii zapojenych
do tohoto fetézce.“ (Martin Christopher)®

%1 Cit. Novy velky ilustrovany slovnik naucny, sv. V1. z roku 1930, s. 108.
9 Tamtéz, sv. XVI. z roku 1932, s. 199.

98 Viz Ekonomickad encyklopedie z roku 1984, s. 199 an.

% Viz Prirucni slovnik naucny, sv. V1. z roku 1967, s. 829.

% CHRISTOPHER, M. Logistika v marketingu. Praha: Management Press, 2000, ISBN 80-7261-007-4,
s. 38.
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2.2 Teorie

Spoleénym znakem piepravnich, zasilatelskych a logistickych sluzeb je jejich
bezprostiedni vazba na dopravu. Z hlediska komplexnosti ¢i Grovné je mozné tyto
sluzby rozdélit:

na sluzby operatora (naptiklad leteckého operatora, operatora kombinované
pfepravy), ktery v zasadé¢ nabizi sluzbu dopravnich nebo piepravnich
prostiedktl, popt. terminalovych sluzeb k nim vazanych.

Operdtor dopravy je nositelem dopravné prepravnich cinnosti a s nimi
spojenych sluzeb. Je jim podnikatelsky subjekt, nabizejici prepravci (zpravidla
odesilateli zasilky) své dopravni vykony a dalsi sluzby a bezprostiedne
zabezpecujici, resp. usmernujici dopravné prepravni proces. V uzsim pojeti je
partnerem prepravce, zpravidla prebirajicim odpovédnost nad celou trasou
zasilky. V prostiedi multimodalni prepravy piisobi multimodalni operatori;
nejcastéji je to v kombinované prepravé (tzv. kombioperatori), kteri provozuji
terminaly a prekladisté, provadéji svoz a rozvoz zasilek, pronajimaji kontejnery
a organizuji ucelené vlaky, primy provoz uskutecinuji bud sami, nebo
prostrednictvim najatych dopravcii.

Zasilkou je chapan jednotlivy kus materialu (véc, zboZzi), prepravni jednotku
nebo jejich soubor, podany k preprave u verejného dopravce;

na sluzby dopravce (autodopravce, Zelezni¢ni spolecnosti, aerolinii, rejdate
ad.) jako provozovatele nebo vlastnika ¢i spoluvlastnika dopravniho (event.
prepravniho) prostiedku, ktery nabizi spojeni z mista odeslani do mista urceni
(v ptipadé pravidelné dopravy podle jizdniho, letového ¢i plavebniho fadu);

na sluzby dopravni sité (naptiklad Zelezni¢ni nebo letové sit¢) zabezpecujici
mistni a dalkovou pfepravu v ndvaznosti na dopravni uzly ¢i logisticka centra
(,,hubs®) v atrakénich (spadovych) obvodech odesilatele a ptijemce zésilky.

Dopravni sit’ je historicky®® definovina jako ,, konecné mnozina uzli a mnozina
useku, které je spojuji, pricemz kazdy usek ma danou propustnost a délku
(metrickou, resp. casovou)“, nebo jako ,, heterogenni systém, jehoz homogenni
subsystéemy jsou v urcitych uzlech vzajemné propojeny, takze je mozny prechod
uzivatele z jednoho subsystéemu do druhého. “

Toto pojeti bylo konkretizovano napriklad v transevropskych dopravnich sitich
(Trans-European Networks), které maji povahu multimodalnich tranzitnich
koridorii s propojovacimi body, jimiz jsou intermodalni terminaly, propojujici
idealné vice obori, vietné namornich pristavii a vnitrozemskych pristavii,
V nichz prechazeji zasilky zbozi z jednoho oboru dopravy na jiny (stale casteji
V podobé intermodalnich prepravnich jednotek). Rozvoj transevropskych
dopravnich siti spada do kategorie tzv. ekonomickych sluzeb v obecném zajmu;

% CERNY, J., KLUVANEK, P. Ziklady matematickej teorie dopravy. Bratislava: Veda, 1991,
ISBN 80-224-0099-8, s. 20.
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na sluzby S jednooborovou dopravni provazanosti, které v ramci jednoho
pouzitého dopravniho oboru zahrnuji i1 individualizované sluzby ptidavajici
hodnotu;

na sluzby bimodilné nebo multimodalné dopravné provizaného zasila-
telstvi nebo logistiky, zahrnujici sluzby (v piipadé logistiky vzdy individuali-
zované) pridavajici hodnotu na bazi kompletni sit¢ (provazanych siti silni¢ni
a zelezni¢ni, kontinentdlni a namoini vcetné pfistavnich zafizeni, pozemni
a letové apod.).

Multimodalita je synonymem viceoborovosti v dopravé. Zeleznicni, silnicni,
letecka a vodni (ndmorni a vnitrozemska / ricni) doprava jsou obory dopravy,
na rozdil od ¢lenéni na vnitrostatni a mezinarodni, nakladni a osobni, verejnou
a neverejnou (pro vlastni potiebu, zavodovou), konvencni a nekonvencni
dopravu, coz jsou druhy dopravy.

Multimodalni pieprava je soucinnosti nejméné dvou oborii dopravy pri
premisteni zasilky, pri prave dvou oborech jde o bimoddlni piepravu. 'ymezuje
se bez ohledu na zpuisob prepravniho baleni, manipulaci (provadeni loznych
operact), resp. uziti prepravnich prostredkii, a také bez ohledu na prepravni
vzddlenost. Intermodalni pieprava je premisteni zasilky dvéema ci vice obory
dopravy, pri némz je zbozi loZeno v jedné unifikované prepravni jednotce —
Intermodal Transport Unit, ITU (napv. v kontejneru, vyménné ndstavbe,
silnicnim navesu apod.); tato jednotka tvori manipulovatelny celek, jehoz
forma, obsah ani hmotnost se béhem prepravy nemeéni (tzv. manipulacni
jednotka, pojem analogicky prepravni jednotce). Uzsim pojmem (podmnozinou)
je kombinovana pieprava jako druh intermodalni prepravy s prevazujici
Zeleznicni, Ficni, namorni ¢i leteckou dopravou, kdy pocatecni a koncova
silnicni doprava je podle moznosti co nejkratsi, v kazdém pripadé ale musi mit
silnicni doprava v souhrnu mensinovy podil.

Intermodalni preprava je vyznamnym krokem K dosazeni interoperability,
pohybu dopravnich prostiedki se zdsilkami pres statni hranice bez preruseni
kviili technickym nebo provoznim duvodum. Dosazeni interoperability je jednou
Z klicovych strategii UIC (Mezindrodni Zeleznicni unie), nebot u Zeleznicni
dopravy pribézny provoz komplikuje rada parametru zZeleznicnich trati, jako
Jsou rozchody, trakce, priijezdné profily, zabezpecovaci systémy, predpisy atd.

Jedna se o pripad sirsiho problému interface (rozhrani), jenz musi byt reSen
I V kazdém logistickém retézci v zajmu hladkého priitoku zbozi a informaci mezi
Clanky retézce — sladeni se netyka pouze parametrii, ale celych procesu a je
nutné proveést je v celém retezci. Prikladem muize byt line back, koncept rizeni
tokut vSech komponentu pro finalni montdaz v automobilové vyrobé, vychdazejici
od montazni linky pres standardizované procesy prevzeti, vykladky, prepravy ve
standardizovanych prepravnich prostiedcich atd. az po dodavatele.

na sluzby logistického podniku, tj. na UpIné logistické sluzby vcetné tizeni
klientova logistického fetézce logistickym podnikem, s integrovanymi pfimy-
mi, informaénimi, poradenskymi, projektovymi a dal§imi sluzbami. Sluzby jsou
poskytovany klientské firmé ,,na miru.*
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Logisticky podnik je poskytovatel logistickych sluzeb na urovni 4PL (Fourth
Party Logistics), LLP (Lead Logistics Provider) event. 5PL (Fifth Party
Logistics).

Lead Logistics Provider (t¢z Lead Logistics Partner) je vedouci poskytovatel
logistickych  sluzeb (vedouci logisticky partner), piisobici v rozsahu
srovnatelném s poskytovatelem na urovni 4PL (viz vyse), event. SPL, avSak
vybaveny viastni logistickou siti (koncept uplatiiovany casto v automobilovéem
prumyslu). Pro klienta je jedinym partnerem, prebirajicim zpravidla celé jeho
vnéjsi logistické zajisténi, nebo jeho podstatnou cast (vstupni ¢i vystupni
retezec).

Poskytovatel logistickych sluieb na urovni 5PL (Fifth Party Logistics
Provider) je perspektivni (avsak ponékud problematickou) formou poskyto-
vatele logistickych sluzeb, srovnatelnou s poskytovateli na urovni 4PL, avsak
S aktivitami vylucné v oblasti know-how a tedy s kombinovanim pouze cizich
zdroji, kapacit a technologii; jde o druh virtudlni firmy.

Procesy premistovani hmotného zbozi jsou kliCovou soucasti piepravnich,
zasilatelskych 1 logistickych sluzeb. Doprava, tim, Ze zabezpecuje fyzické premisténi
vyrobkil z mist jejich vyroby do mist, kde je jich zapotiebi, pfidava vyrobkim hodnotu;
v literatute®’ se toto piidavani hodnoty oznacuje jako pFinos mista. Druhym zdrojem
zhodnoceni je skladovani vyrobkt, jimz vznika prines ¢asu; na ném se podili i doprava
tim, jak rychle a spolehlivé se vyrobek presunuje z jednoho mista do druhého. Na téchto
urcujicich prvcich — rychlosti a spolehlivosti, zavisi odvraceni hrozby naptiklad ztraty
prodejti, nespokojenosti zakaznikl ¢i vypadkl vyroby u piepravci.

Skladovani chapeme jako cilevédomé preruSeni materialového (zbozového) toku na
stanoveném misté po urcenou dobu, pri nemz material (zbozi) existuje ve formé zasoby
a je chranén pred nezadoucimi vlivy. Primarni funkci je uspokojent potieby odbératelii
(zakaznikii), cili expedice objednaného materidalu (zboZi) v mnoZstvi, sortimentni
skladbe, kvalite, baleni apod. a ve lhiite, resp. frekvenci ¢i v poradi (sekvenci) podle
pozadavkii odberatelii). Tvorba zasob je sekundarni funkci. Sklady mohou mimoto
zajistovat i funkce celni, kompletacni, konsolidacni, rozdelovaci, spekulacni,
vyrovnavaci, zabezpecovaci a zuslechtovaci. Funkci obchodni nemaji napriklad
dopravni vyrovndvaci sklady, umistované do pristavii mezi silnicni a namorni dopravu,
kvuli jejich Fadové odlisnym kapacitam, obchodni funkci nemaji ani tzv. ,,hubs“, centra
konsolidujici — sdruzujici a dekonsolidujici / rozdruzujici malé zasilky, svezené od
prepravcii odesilatelut pred spolecnou dalkovou dopravou a po ni pred jejich rozvozem
prepravcum / prijemcum — tato cinnost se zpravidla nazyva sbérnou sluZbou.

Pod tlakem pruznosti, rychlosti reakci a snahy snizovat vazanost kapitalu v zasobach
zbozi, se stale vice uplatiuji primé dodavky namisto dodavek skladovych a sklady jsou
nahrazovany cross dockovymi centry. Tato centra pracuji v prutokovém rezimu,
nevytvareji se v nich provozni zasoby, zajistuji vykladku, prejimku, trideni, kompletaci

% LAMBERT, D., STOCK, J. R., ELLRAM, E. Logistika. Praha: Computer Press, 2000,
ISBN 80-7226-221-1, s. 11.
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(preménu doddvaného sortimentu na sortiment pozadovany odbérateli), expedicCi
a nakladku zboZzi.

Ptesto, ze pfemistovaci procesy maji klicovy vyznam, plné vysvétleni, potiebné pro
pochopeni a praktické fizeni piepravnich, zasilatelskych a logistickych sluzeb, nelze
ziskat pouze prostiednictvim teorie dopravy, ta dnes dava ovSem nadale matematicky
a technicky ramec celé problematice.

Teorie dopravy®® zkoumd pohyb objektii premisténi (tzv. dopravnich elementii), resp.
kompletii (objektii schopnych samostatného pohybu v procesu dopravy) po trasach
(jako posloupnostech uzlii a na sebe navazujicich useku mezi nimi) a tratich (trasach,
na nichz se zadné uzly neopakuji), pricemz uzlem rozumi misto vstupu nebo vystupu
elementit do nebo ze systéemu, shromazdovani elementii, tvorby nebo ruseni elementt
¢i manipulace s nimi. Zabyva se propustnosti usekii (maximalnim poctem kompletii, jez
mohou béhem casové jednotky projit z pocatecniho uzlu dovniti useku), moznostmi
dopravniho spojeni (postupného premisteni kompletu po nékteré trase mezi dvéema uzly)
Ci zakonitostmi dopravniho proudu (procesu premistovani posloupnosti kompletii
V nékteré casti dopravni sité). Dopravni sit jako konecna mnozina uzlii a useku, které
tyto uzly spojuji (stacionarni podsystém dopravniho systému) je zkoumdana metodickym
apardtem teorie grafii.

Teorie dopravy Vtomto pojeti mifi spiSe nez k optimalizaci poskytovani sluzeb
k optimalnimu dimenzovani dopravni sit¢ (s vazbou k dopravnimu inzenyrstvi)
a k optimalnimu fizeni provozu na dopravni siti, napiiklad Zelezni¢ni nebo méstské
silni¢ni (s vazbou k provozné ekonomické rovin€ ¢innosti dopravnich podniki).

Teorie dopravy ma blizko k teorii siti. V souvislosti s logistickymi sitémi byly na
prelomu 20. a 21. stoleti vkladany nadéje do teorie neuronovych siti.

Neuronové sité jsou vyuzitim umelé inteligence Zakladnim clankem neuronové site je
matematicky model neuronu a sit ma schopnost opakovat situace a generalizovat
vztahy pro dosud neznamé situace. Vyuziti je pro optimalizaci (FeSeni problému tzv.
obchodniho cestujiciho, rozvrhovani obchodnich cinnosti, Fizeni vyroby, reseni
dopravniho problému ad.), pro predikovini (neuronova sit’ je schopna pripomenout,
zda se podobna situace jiz vyskytla v minulosti a pak predpovédeét, na jeden ¢i dva kroky
dopredu, co se pravdépodobné stane v budoucnosti; to umoziiuje mnohem presnéjsi
predpovédi, nez jaké davaji expertni systemy nebo matematicko-statistické metody —
presné predikce jsou velmi duleZité pro logistickeé retézce, nebot diisledky nepresnosti
se Siri clanek po clanku do celého Fetézce jako tzv. Fetézcové efekty), dale pro Fizeni
aktivit v globdlnich logistickych vetézcich, pro podporu rozhodovani (k urceni
potencialnich spotrebitelii nového vyrobku, k simulaci rozhodovacich procesu
expertii), pro modelovani logistickych retezcu (napriklad k nazornému vykladu toho,
Jjak lokadlni rozhodnuti jednoho centra ovlivni retézce z globalniho pohledu). Neuronové
site ve formé softwarovych procedur mohou byt vkladany do prislusnych softwarii.

% CERNY, J., KLUVANEK, P. Ziklady matematickej teérie dopravy. Bratislava: Veda, 1991,
ISBN 80-224-0099-8. PASTOR, O., TUZAR, A. Teorie dopravnich systémii. Praha: ASPl Wolters
Kluwer, 2007, ISBN 978-80-7357-285-3.
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Na pozadi aplikaci teorie siti stoji helisticky pFistup. Ten je reakci na pfeceiiovani
analytickych pfistupti a na redukovani slozitych zavislosti na jednoduché kauzalni
vztahy.

Holisticky piistup tvrdi, Ze rozlozime-li analyticky celek na jednotlivé casti, celkovost
se ztrati. Z toho vyplyva, Ze celek jako takovy nelze analyticky postihnout. To znamenad,
Ze napriklad podnik je vice nez mnozina budov, stroji, zarizeni a lidi s jejich hmotnymi
a informacnimi toky a pravidly rozhodovani, totéz lze Fici i o logistickém retézci.

Duch holismu je patrny i na nadcasové vizi Petera F. Druckera podniku budoucnosti®®:
tovarna neni mistem, ale fazi procesu pridavajiciho ekonomickou hodnotu materialu,
vyrobni proces je konfiguraci, celkem, jenz je vice nez souhrnem svych casti; casti jako
takové mohou fakticky podavat pouze substandardni vykon — vysledky prinasi cely
proces. Totéz plati o logistickém retézci v pojeti supply chainu nebo o logistické siti.

V procesech, které spoluvytvari vétsi pocet subjektil (typicky v logistickych fetézcich),
hraje dilezitou roli vzajemné puisobeni subjekti, jez ma vést k synergickému efektu.

Synergicky efekt je efekt z kooperace, vznikajici vzdjemnym pusobenim mnoha
sladenych casti samoorganizujiciho se a optimalizujiciho se slozitého systému.
(Napriklad v ekonomickych systémech se synergického efektu dosahuje pri omezenych
zdrojich jejich vyuzitim kombinovanym namisto izolovaného.) Synergické efekty
spadaji do oblasti zkoumani synergetiky.

Synergetika rozviji pojeti kooperace, poridku a samoorganizace v nezivych a Zivych
systémech. Je teorii vzniku novych struktur v systémech s nelinedrni dynamikou. Tyt0
struktury vznikaji za vcelku zietelné definovanych podminek, jsou stimulovany malou
poruchou (tzv. fluktuaci), pricemz sam vznik nové kvality ma povahu rychlé kvalitativni
zmény. Samoorganizace, jiz se synergetika zabyva, ma ctyri znaky: (1) pohyb, zejména
nelinedrni a slozity, (2) otevienost systemu, vyménu energie, popr. latek s okolim, (3)
kooperaci, tj. sladénost a kolektivismus, (4) nerovnovaznou termodynamickou situaci,
kdy trvajici pritok energie do systému nejen zastavuje riist entropie (miry neurcitosti
a neusporadanosti  systému), ale dokonce vede kjejimu poklesu. Synergetika
upozornuje, ze skladani sil miize vést k neobvyklym efektiim, zZe i nepatrny zdasah miize
mit netusené a nevratné nasledky, ze u mnoha nelinedrnich systéemu existuje stadium,
V némz je system mimoradné citlivy na impulzy, které jsou sladené s jeho vnitinimi
vlastnostmi.

Synergetika vede k zasadnim aplika¢nim zavérum, piedev§im V logistice: postupné
feSeni problémtl na urovni jednotlivych izolovanych podsystémi ¢i prvki logistického
systému (Clanka logistického tetézce, uzla logistické sité, dil¢i problematiky, tieba
dopravy ¢i manipulace, skladovéni, distribuce apod.) nevede k dosazeni synergického
efektu na Grovni celého systému, Cili je plytvanim Casem a energii, nepiinasejicim
skokem konkurenéni vyhodu. Synergického efektu 1ze dosahnout jediné koordinaci,

% DRUCKER, P. F. Cestou k zitiku. Management pro 21. stoleti. Praha: Management Press, 1993,
ISBN 80-85603-28-4, s. 124 — 136.
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synchronizaci a optimalizaci struktur a procest v celém logistickém systému (fetézci,
siti); feSeni ve smyslu dil¢ich optimalizaci je neptipustné.

Logistické systémy uspokojuji potieby zakaznikl po konkrétnich hmotnych vyrobcich
na zakladé¢ toki pasivnich prvkil (zbozi, obalti, pfepravnich prostfedkt, informaci), jez
jsou uskutecniovany sladénou soucinnosti aktivnich prvka (manipula¢nich, dopravnich,
skladovych, identifikacnich, komunikacnich, vypocetnich a dalSich technickych
prostfedkti a jejich lidské obsluhy), tedy na zékladé tokt hmot, energie, informaci,
penéz atp.; pro tuto situaci je charakteristicka jista asymetrie mezi podstatnym okolim,
jako mistem vzniku potieb, a systémem, jako uspokojovatelem potieb. Urcité jejich
vysvétleni dava teorie spadu a dil¢i vysvétleni i teorie informaci.

Teorie spdadu je zaloZena na myslence asymetrie dvou systémii (zdroji, urovni),
porusovani a obnovovani rovnovahy. Pracuje se vstupnim zdrojem priitokoveho
systému a s kandlem, jimzZ je jistym nosnym prvkem neseno néjaké mnoZstvi negentropie
(napr. fyzikalni signal nese informaci). Vysledkem spadového procesu je zmenseni
rozdilu hladin vstupu a vystupu, dale nejaky pracovni nebo informacni efekt, a konecné
nevyuziti casti dodané energie nebo informace, coz je vysledek prace. Prvky (vstupni,
rusivé a pracovni) maji jistou kapacitu; pomérem téchto kapacit je pak urcen celkovy
vkon systému. V procesech dochdzi k degradaci ¢i ztraté energie, informace,
Negentropie, hodnoty apod., cili ke kvalitativni degradaci a tento defekt kvality se musi,
pokud je systém v cinnosti, néjak kompenzovat, reprodukovat, a to ve spojeni s tokem
Casu, degradace a tok casu se mohou brzdit nebo zrychlovat.

Teorie informace se zabyva prenosem, kédovanim a mérenim informace. Jejim jadrem
Jje teorie prenosu informace, zamérend na studium struktury komunikacnich systémii
ajejich vlastnosti. Komunikacni systém je tvoren zdrojem zpravy, generdtorem kodu,
prenosovym kandlem, dekodérem a prijemcem zpravy; generdtor kodu transformuje
zpravu vydanou zdrojem do kodu vhodného pro prenos kanalem, dekodér tuto zpravu
transformuje z kodu do tvaru srozumitelného pro prijemce. Teorie informace se zabyva
i problematikou zdznamu, vyhodnoceni a trideni informace.

Velmi uziteCnym zdrojem poznatkli je teorie systému a jednotlivé systémové
discipliny (kybernetika, operacni vyzkum, systémova analyza, systémové inZenyrstvi,
morfologicky vyzkum a inZenyrska psychologie).

Teorie systémii je spojena s komplexnim chdapdanim jevii v jejich vnitinich a vnéjsich
souvislostech, je protikladem mechanistického pristupu, ktery vychazel z primitivnich
predstav o tom, ze jakykoli objekt Ize pochopit na zdkladé jeho redukce na zdkladni
elementy a jejich vlastnosti. Filosofické zdklady teorie systémii spocivaji na celostnim
videni (na principu jednoty svéta) a na principu neustilého pohybu, premén
Jednotlivych casti reality jako zpiisobu jeji existence.

Systéem miizeme (obecné) povazovat za mnozinu prvkii a vazeb mezi nimi, které spolu
urcuji viastnosti, chovani a funkce systému jako celku. Z mnoha viastnosti systému jsou
nejdulezitejsi jeho struktura (mnozina prvkii systému a vazeb mezi nimi) a chovdni
(zpiisob, jimz systéem uskutecnuje cile, resp. reaguje na podnéty — treba adaptivné nebo
agresivné), nebot se promitaji do dvou odlisnych druhii uiloh, jez miiZeme na systéemu
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resit: v ulohdach analytickych je dana struktura systému a zkouma se chovani prvkii
systéemu ji odpovidajici pri dané rozlisovaci urovni; u uloh syntetickych je tomu
obracené: je dano (predem stanoveno) chovani systemu a hleda se takova struktura
systemu, ktera mu bude odpovidat. Napriklad, kdyz se logisticky retézec prizpuisobi
potirebam zakaznikii, znamend to, Ze jako celek reaguje adaptivné; jestlize uvnitr
Fetezce jsou urcujici pozadavky odebirajicich c¢lankii viici clankim dodavajicim, potom
chovani je agresivni (viz vztahy silnych retaileru ke slabsim dodavateliim v podminkach
cenové valky, nebo vztahy silnych prepravcii k dopravcium c¢i zasilateliim béhem
hospodarské recese; S agresivnim typem chovani mezi clanky uvniti logistickych
Fetezcii jsou spojeny just in time nebo kanban). Rozhodovanim mezi variantami
skladovych dodavek anebo primych dodavek pri zaruce urcité dodaci lhuty a nabidce
konkurenceschopné ceny, cili volbou struktury logistického retézce se skladovym anebo
cross dockovym clankem, je resena uloha syntetickda; vybér varianty z mozZnych
skladovych technologii pri poZadovanych vykonnostnich parametrech (expedicni
schopnosti skladu) je ulohou analytickou.

Doménou Systémového pristupu je reseni sloZitych problémii (komplexii problémii) na
rozlehlych, resp. malo prithlednych objektech. Reseni problémii systémovym pristupem
spociva v urcitych ustalenych krocich, jez délaji cely postup vysoce raciondlni
a efektivni; jsou to (zjednodusene): (1) identifikace probléemu, (2) identifikace nebo
zavedeni systéemu, cili usporadani, zprehledneni slozité situace, (3) reprezentace
systému zjednodusujicim modelem (modely), coz je, vzhledem ke slozZitosti situace,
vitbec  predpokladem FeSitelnosti; poté ndsleduje kvantifikace, (4) provedeni
modelovych experimentii, simulaci — to je jadro celého postupu, uplatnéni obou druhii
systemovych uloh: ovéreni variantnich moznosti strukturalnich zmén, resp. riznych
hypotéz a pak zjistéeni vlivu zmén parametrii pro jednotlivé strukturalné odlisné
varianty, (5) interpretace, (6) implementace.

Na objekty se slozitou fetézovitou strukturou (typicky u logistickych fetézct v pojeti
supply chainu) je ucelné aplikovat systémovy pohled ve form¢ multisystému; ten je
mozné pripodobnit k ,,sendvicové struktuie. Vysledkem je tak mnozina systému
a podsystémt, definovanych na jednom logistickém objektu (naptiklad souboru supply
chains vytvarenych jednim findlnim vyrobcem k jeho vyrobnimu sortimentu) podle
riznych hledisek. Tyto systémy nelze zkoumat samostatné, ale jen ve vzajemnych
souvislostech a pifedev§im ze zorné¢ho thlu synergického efektu.

Kazdy clanek (tovarna, sklad, distribucni centrum, termindl ¢i prekladiste, ,,hub* ad.)
ma v ramci logistického multisystéemu postaveni podsystému.

Jeho spodni vrstvu tvori background, tj. technické prostredky a zarizeni, budovy,
dopravni komunikace a plochy véetné jejich lidské obsluhy, jejichz prevazujici funkci
je premistovat ¢i skladovat hmotné zbozi tak, aby bylo k dispozici na Ssprdavném misté
a ve spravném okamziku v pozadovaném mnozZstvi a kvalite.

Vrchni vrstvu tvori management, tato Vvrstva zajistuje strategické rozmisténi zdroju
(kapacit, pracovnikii, zboZi, informaci) ve spodni vrstvé a takové procesni chovani, jez
vede k dosazeni konecného efektu (uspokojeni konecnych zdikaznikii) s pozadovanou
pruznosti (rychlosti) a s co nejvetsi hospodarnosti.

Mezivrstva pomoci prostredkii komunikacni a vypocetni techniky a ji obsluhujicich
pracovnikii porizuje, zpracovava, prendsi a uchovava informace podle pozadavku
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Jjejich disponibility na potrebném misté, v pozadovaném case, v odpovidajicim rozsahu
a ve vhodné formé. Jsou to on-line informace v ramci daného clanku o procesech
a stavech backgroundu, prikazy a dispozice, dale vnitrni smérnice a rady ad.,
informace o procesech a stavech predchazejicich a nasledujicich ¢lankii a informace
Z podstatného okoli, tj. z legislativy, pracovniho trhu, trhu technickych prostiedku, trhu
energil, informace o konkurentech ad.

Zjemnovanim rozlisovaci urovné se lze dostat az kprvkim a vazbam, dale
nerozdelitelnym (napriklad sklad => skladové jadro => skladova zona => regaly +
paletove voziky s vybavou k automatické identifikaci a radiofrekvencnimu prenosu dat
a jejich ridici).

Protoze taz struktura se uplatiuje ve vsech clancich zapojenych do Fetézce (sité), je
mozné resit problémy v systému po priurezovych podsystémech (véetné vazeb mezi nimi,
napriklad problém sladeni priitoku zbozZi celym retézcem vietne probléemu interface,
problém sladéni toku informaci, problém sladeni stylu rizeni, norem a predpisii,
dokumentii apod.). Prostrednictvim vertikalnich a horizontdlnich ,,Fezit* a pomoci
modelového aparatu tak muzeme simulovat (ve variantach) mozné budouci situace
(davat odpovédi na otdzky typu ,, co se stane, kdyz ... “, napriklad vypustime-i z retézce
néktery clanek, zménime-li jeho funkci, technologii apod., nebo uvazime-Ii slabnuti toku
Vv retezci v disledku hospodarské recese ¢i naopak kapacitni nedostatecnost v obdobi
konjunktury, overit je mozné napriklad pochybnosti o opravnéni existence ¢i navrhu na
zménu konkrétniho procesu, operace nebo technologie, o zbytecné slozZitosti nékterych
cinnosti, o neopravnené rozdilnosti néceho, co miize byt sjednoceno, o ucelnosti
vykonavani shodnych nebo podobnych Ccinnosti soubézné na nékolika mistech,
0 nadbytecnosti kapacit existujicich na vice mistech, o moznosti algoritmizace
opakujicich se cinnosti a mnohé dalsi). Na zdkladé ziskanych poznatkii miizeme
zditvodnéné a efektivné zdokonalit stavajici systém nebo vyprojektovat novy systém.

Tento postup a jeho metodicky aparat jsou univerzalni a lze je pouzit v jakékoli
aplikacni oblasti.

Systémovy pohled na logistiku (analogicky 1 na zasilatelstvi, v omezené mife 1 na
samotnou pfepravu) vede K nutnosti poznani jak vnitinich, tak vnéjSich vazeb, jez
souviseji se strukturou a s chovanim systému a ovliviiuji dosazeni cilti v kterékoli
aplikaéni oblasti. Zijeme v pfelomové dobé zavratné rychlého, globéalniho a nevratného
piechodu od masové industridlni spolecnosti k demasifikované spolecnosti, zalozené
na informacich, softwaru, a sluzbach, ke spolecnosti s odliSnym zplsobem Zivota
ajinou etikou, nez mély predchazejici generace.!® To vse je umocnéno udalostmi
poslednich let a jeSté vétSimi turbulencemi, které jsou jimi V sou€asnosti vyvolany.
Proto jsou vyznamné faktory SirSiho formativniho ramce, faktory celkového smétovani
spolecnosti, jez zvn&jSku ovliviluji obor plsobnosti podniku. Na pozadi vyvojovych
zmén samotného oboru, jako bezprostiedniho vnéjSiho prosttedi podniku, opé€t stoji
faktory, o nichz je tfeba védeét. Treti vrstvou je vnitini aplikacni prostiedi vlastniho
podniku. Jadrem je pak mentalni uroven samotnych logistikti ¢i zasilateld, event.
dal$ich odbornikd, jeZ se otiskuje do vlastni aplikace.

100 Srgy. TOFFLER, A., TOFFLEROVA, H. Novd civilizace. Treti vina a jeji diisledky. Praha:
Nakladatelstvi Dokoran, 2001, ISBN 80-86569-00-4.
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Mezi faktory Sir§iho formativniho ramce, faktory celkového sméiovani
spolecnosti, je ticba vénovat pozornost:

e deterministickému chaosu: nemoznosti urcit, za jakych podminek vznikne,
ktery nasledek, ani pravdépodobnost vzniku nasledku, cili nemoznosti
predikovat budoucnost, stanovovat dlouhodobé cile a v disledku toho nutnosti
postupovat v malych, pragmatickych krocich s ohledem na vliv i vedlejsich,
zdéanlivé zanedbatelnych proménnych; z metodologického hlediska je tomu
nutno celit interdisciplinaritou. Existuje moznost kolapsu systému v disledku
neptredvidatelné, nahlé a velké zmény. Strategicky je nutné predem uvazovat
nejen o moznych nasledcich danych pficin, ale 1 o nasledcich nemoznych.
Ptipravit se na ,butterfly effect, pfeneseni uCinku vzdéalené pficiny
zprostiedkovaného mnoha mezi¢lanky, pficemz je tfeba pocitat s prekvapivymi
ohnisky pfi¢in a novymi souvislostmi.’® V této souvislosti Ize odkézat na
necekané vyzvy vyvolané pandemii koronaviru (COVID-19), na které bylo
tteba reagovat operativng, ale také dlouhodobé. Je dobré si uvedomit, ze tento
jev se projevuje i v realité celé zdpadni spolecnosti, ceskou nevyjimaje:
spolecnost nema cil, vytratila se vize. Jeji aktualni vyvojova faze je
prirovnavana k leticimu letadlu, v jehoZz kokpitu neni pritomen zZddny pilot
a cestujici nevedi, kam letadlo miri. Na rozdil od tradicni nejistoty, neznajici
prostredkii, nejsou znamy cile;102

e prerozdélovani moci Vv disledku globalizace: vlady se dobrovolné vzdavaji
¢asti svych suverénnich prav ve prospéch nadnarodnich spole¢nosti,
uptednostiiujice nejsilngjsi; staty se méni v exekutory a zmocnénce sil, které
nemaji Sanci politicky kontrolovat. Pfi chybéjici kontrole se trh méni ve zmét’
zmanipulovanych pozadavki, uméle vytvorenych potieb a touhy po rychlém
zisku. Lobbujici skupiny maji strategickou pievahu nad vefejnosti. Tahy
nejvétsich hract, vedené vlastnim uzitkem, nahrazuji dosud platnd pravidla;1%

e permanentnim reformam: odbouravani socialniho statu, privatizaci vetejného
vlastnictvi, proméné vetfejného z4jmu na soukromy =zajem, liberalizaci
finanénich a kapitalovych trhti, erozi statnich struktur. Etablovani
podnikatelského hlediska jako nového svétového nazoru a vSeobecné spasného
uceni, apotedze trhu. Reformnimu duchu s vyprazdnénym obsahem, jenz
nahrazuje vSechny jiné politick¢é programy, koncepty a ideje, nahrazuje
i moralku;

¢ rozkladu stiedni tFidy, dosavadniho pilife stability spolecnosti. Sociologicky
vidéno, jde o odklon od individualni 1 spolecenské zodpové&dnosti, o negaci
vSeobecného a piiklon k jednotlivému, lokdlnimu a partikularnimu, o krizi
hodnotového systému. Zivot jednotlivce je zaramovan piislusnosti ke skuping,
jez se z okoli vydé€luje vlastnim jazykem, nazory a hodnotami, stile Cast&ji

01 Chaos, véda a filosofie. Sbornik. Praha: Filosofia, Filosoficky ustav AV CR, 1999.

102 SCHULZE, G. In: BAUMAN, Z. Globalizace. Diisledky pro c¢lovéka. Praha: Mlada fronta, 1999,
ISBN 80-204-0817-7.

103 WRIGHT, G. H. In: BAUMAN, Z. Cit. dilo. BELOHRADSKY, V. Falesnd otdzka boje s korupci.
Lidové noviny, 28. 5. 2011.

104 LIESSMANN, K. P. Teorie nevzdélanosti: omyly spolecnosti védeni. Praha: Academia, 2008,
ISBN 978-80-200-1677-5.
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I mistem Zivota. Ekonomicky vidéno, na vzestupu je uzka vrstva, jez spojila své
osudy s globalizovanou ekonomikou, zatimco vét§ina postupné upada.
Marketingove vidéno, zakaznici (konecni zdkaznici) se polarizuji na lukrativni,
narocnou, vzdélanou, informovanou, zcestovalou, kosmopolitni menSinu,
zam¢efenou na kvalitu Zivota a narocné volnoCasové aktivity a na méné
lukrativni, nenaro¢nou, konformni vétSinu s ptfevazujicimi materidlnimi zajmy.
K tomu spolecnost starne a budou v ni dominovat zrali spottebitelé, kteti budou
myslet, chtit vypadat a citit se jako mladsi, budou chtit byt baveni, at’ budou
dé€lat cokoliv; budou také provozovat vétsi pocet aktivit najednou, Zzit ,,tady
a ted™. Vztah k préci: ,,nezijeme proto, abychom pracovali, ale pracujeme proto,
abychom mohli zit.“ Trzni charakter lidi, ucelovost jednani pii bezcilnosti
a vnitinim vyprazdnéni, zavislost na nakupovani, zejména u obyvatel velkych
mest, dominance potéSeni nad pravy a povinnostmi, legalizace zbytecnosti,
vystielk a nefesti. Unava z intenzity Zivota.'®® Vliv t&chto faktort se prenasi
od kone¢nych zékaznikl jakozto fyzickych osob na maloobchod, odtud na
velkoobchod a dale k vyrobciim a dovozcum; tyto podnikatelské subjekty je
infiltruji do svych poskytovatelu sluzeb, dopravnich, zasilatelskych a logistic-
kych partnert;

pocinajicim seriéznim diskusim o pirehodnoceni zpiisobu Zivota, nastolujicim
otazku novych modell spotieby a jejich vlivu na logistiku: zmény se musi tykat
nejen spotieby samotné, ale také Sir§iho zptisobu Zivota, a to s respektovanim
vyhlidek do budoucnosti podminéné cenami, vyrobky a sluzbami v jejich
vztazich k odlisSnym zptUsobum distribuce. Diskusim 0 udrzitelném vyvoji,
0 udrzitelné dopravé i logistice ¢i o udrzitelné mobilité, jako o odklonu od
duchovné hloupé kultury, v niz dosud materidlni uzitnost svéta (vyuZitelnost
hmotného svéta jako zdroje, suroviny, pfedmétu vyroby, doprovéazena
lhostejnosti  k nasledktim) méla nadvlddu nad obytnosti svéta (spojenou
s kultivaénimi aktivitami ve smyslu vytvareni pfiznivych podminek, pohody,
resp. ekologickymi a dal§imi snahami). Cast politickych elit, omezené uvazu-
jici v kategoriich ,,ekonomické zdkladny* a environmentalni ¢i kulturni
,hadstavby*, neni schopna pochopit, ze jde o integralni zivotni praxi.

PiestoZze pocatek téchto uvah je datovan jiz do 90. let 20. stoleti, udalosti
poslednich let je nepoprely, ale naopak jejich platnost potvrdily a daly jim dalsi
rozmeéry.

Jako faktory formativniho ramce vnéjsiho prostiedi podniku (oboru podnikani) je
mozné uveést:

navazné na faktor deterministického chaosu skute¢nost, ze budoucnost je
pouze Fadou diskontinuit, a tudiz ztratilo smysl planovat, provozovat, fidit
a ménit. Resit vzniklé problémy je zpozdilosti, reagovat na zménu nastalou
Vv podstatném okoli podniku je neti¢inné. (Charles Handy)'% Provadét SWOT
analyzu, snizovat rezijni naklady, reagovat na tahy konkurentl, zvySovat
kvalitu, zkracovat cyklus zavadéni novinek apod., znamena divat se dovnitf

105 PERNICA, P. Arts Logistics. Viz kap. 2.

106 GIBSON, R. (editor) Novy obraz budoucnosti. Praha: Management Press, 1998, ISBN 80-85943-80-8.
Dalsi literatura k odkazovanym autorim v této ¢asti viz: PERNICA, P. Logistika (supply chain
management) pro 21. stoleti. Praha: Radix, 2005. (Rejstiik autort, 3. dil, s. 1601 an.)
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podniku a hledét zpét, coz je v dnesni situaci k nicemu; je tieba divat se ven
a doptedu, vytvaret nové trhy, podnikatelské aktivity a zdroje efektd, cili
aktivné utvaret budoucnost firmy; (C. K. Prahalad)

informace o budoucnosti: vétsinu primarnich informaci je tieba hledat mimo
vlastni obor, tam, kde vznikaji faktory, jez posléze ovlivni vyvoj vlastniho
oboru; sekundarni zdroj informaci lezi uvniti oboru. (Gary Hamel) Firma musi
mit vlastni pfedstavu o budoucim vyvoji oboru a o tom, co nejlépe poslouzi
jejim zajmum; pak potiebuje védét, jak fidit ,,migracni cestu”“ a jak
identifikované ptilezitosti zbavit rizika; (C. K. Prahalad)

charakter oboru: preduréuje mozny ramec fizeni firmy. V ristovém oboru
(obor, v némz poptavka po jeho produktech ¢i sluzbach roste rychleji nez vyse
narodniho dichodu a/nebo pocet obyvatel) je aktivni vytvareni budoucnosti
nutnosti a je spojeno s diirazem na inovace i s ochotou riskovat. Ve zralém
oboru (stejné rychly rast) je tfeba zaujmout vedouci postaveni v nckolika
zivotn¢ dilezitych oblastech, pfednostné v takovych, kde lze poptavku
uspokojit s podstatné niz§imi naklady za pomoci progresivni technologie nebo
vyssi kvality, a to s pruznosti a schopnosti rychlych zmén. Zraly obor pfechazi
od jednoho zptsobu uspokojovani potieb k druhému; proto je tieba uzavirat
partnerské vztahy, spojenectvi a spolecné projekty, a tak si zajistit rychlé
prizptisobeni zméndm. Pro upadajici obor (pomalejsi rist) je vhodné zvolit cestu
nepretrzitého a systematického snizovani nakladl a zaroven zlepSovani kvality
a sluzeb. Protoze je vném ¢im dal tim obtizngjsi dosdhnout vyraznéjsi
diferenciace produktil ¢i sluzeb, neni redlné zvétSeni podilu na trhu, spiSe jen
posileni vlastniho postaveni; (Peter F. Drucker)

fetézcovy nebo sit’ovy charakter zapojeni spolupracujicich firem: u fetézco-
vého uspofadani o kone¢ném efektu rozhoduje nejslabsi ¢lanek a ma smysl
provétovat ,,stromy* kauzéalnich vztahl pfi orientaci na pfinosy pro zékaznika,
pfi¢emz slabinou nebyva ani tak fyzick4 stranka daného ¢lanku, jako spiSe jeho
strategie a z ni vyplyvajici vzorce chovani, kultura ¢i odpor vici zménam. (Eli
Goldratt) Firmy vytvaieji stale Castéji sité jako decentralizované ,,organismy*
bez jasn¢ vymezenych hranic a centra, fizené zdola nahoru, se symbiotickymi
vztahy a strategickou spolupraci (ucastni se i konkurenti), v nichZz ma pro
konec¢ny efekt rozhodujici vyznam pocet ¢lankti zapojenych do sité a parametry
jednoho ¢&lanku nejsou tak diileZité, jako u fetézcového usporadani. Ucast na siti
vSak vytvafi pocity nejistoty, vzajemné zavislosti, relativity, nejednoznacnosti
a neurcitosti ohledné toho, kdo v siti je zapojen a kdo neni; Ucastnici sité se
zpravidla méni. Zesilené je i riziko ztraty duSevniho vlastnictvi — cokoli je
vlozeno do sité, mize byt nékym okopirovano; (Kevin Kelly)

konkurenci: hlavni komparativni vyhody si lidé vytvareji sami — konkurence
JiZ nezahrnuje jen trZzni vystupy, ale také produkéni faktory, mezi nimiz rychle
nabyvaji na vyznamu intelektudlni ¢innosti spojené s fizenim a komunikaci,
s prodejem a jeho podporou, a hlavné se sluzbami zakaznikiim. Navic, orga-
nizaci, na rozdil od technologii, nelze okopirovat. (Lester Thurow)
V globalizovaném prostfedi jsou vSichni potencialnimi konkurenty, ovSem za
predpokladu, ze dokaZzi zorganizovat potiebnou intelektudlni kapacitu a vytesit
logistickou podporu podnikani. Nové paradigma konkurence je zalozeno na
inovacich, modernizaci a specializaci. Vyzaduje schopnost aktivné ménit
existujici konkurencni prostor, vytvaret elementarni nové prostory pro
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uspokojovani novych potieb, o jejichz existenci neméli jednotlivei nebo
organizace dosud ani tuseni, Cili vytvaret zcela nové produkty, sluzby
a podnikatelské aktivity. (Gary Hamel) Je tieba orientovat se pii tom
V neurcitych, ptekryvajicich se hranicich obori a v nejednoznacnych rolich
aktért, coz je pro aktualni konkuren¢ni prostiedi typické. (C. K. Prahalad)
Tvrdost konkurence vytvaii tlak na bezchybnost: kdyz dnes n€kdo klopytne,
jeho byznysu se okamzité zmocni nékdo jiny a uz ho nedostane zpét; (Al Ries,
Jack Trout)

e globalizaci: proces globalizace dramaticky vzdaluje bohata jadra od chudych
periférii (jadra jsou charakterizovana velkou ekonomickou vykonnosti
a vysokymi ptijmy, vyspélymi technologiemi, kapitdlovou naro¢nosti, vysokou
kvalifikaci pracovnich sil, pestrou odvétvovou skladbou a ptitomnosti vyzkumu
a vyvoje; jsou jimi velka mésta, jimz se dafi stahovat na sebe burzy, sidla
velkych bank a pojiStoven, nadndrodnich spole¢nosti, realitnich kancelafi,
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poradenskych spolecnosti, advokatnich kancelari, reklamnich agentur ad.).

U nds se do postaveni jadra dostiva Praha; zato vznikaji vnitini periférie,
hospodarsky stagnujici, chudnouci, starnouci a vylidnujici se souvisla uzemni
pdsma s horsi technickou a socialni infrastrukturou, hiire dopravné dostupnd
(napi-. kolem Prahy, na rozhrani stiednich a jiznich Cech ad.).

Na trovni faktorti formativniho ramce vnéjsiho prostiedi podniku se odehravaly
vyvojove procesy v pribchu hospodarské recese se zdsadnim vyznamem pro poptavku
po prepravnich, zasilatelskych a logistickych sluzbéch i pro jejich nabidku.

Na strané klientit dopravcii, zasilatelit a poskytovateli logistickych sluzeb bylo tésné
pired propuknutim piedchozi hospodidiské recese zjisteno'®’, ze mirné nadpolovicni
vétsina managementii téchto podnikii v Ceské republice si byla védoma rostouct
konkurence, rychlosti technologickych zmén a nepredvidatelnosti trzniho prostredi.
Rovnez si uvedomovala potencial logistiky jako ndstroje ke zvySovani efektivnosti
V podnikani. Pro ti ¢tvrtiny managementii se logistika stala soucasti strategickych
zaméru. AvSak jen necelych 60 % managementii sledovalo spokojenost zdakaznikii svych
firem a znalo vysi a strukturu logistickych nakladii (nejcasteji sledovanymi byly ndklady
na dopravu). Vetsina podnikii nebyla pripravena vytézZit konkurencni vyhodu
Z individualizovaného vztahu k zakaznikiim ve smyslu schopnosti plné je uspokojit
V mezich smluvnich zavazki za vsech okolnosti (dosahnout perfektnich dodavek
indikovanych  ukazatelem konstruovanym jako soucin vcasnosti, uplnosti
a bezchybnosti).

Temer 60 % prepravcii mélo zrizen samostatny utvar logistiky a u dalsi ctvrtiny jeho
funkci zastaval jiny utvar, problém vsak byl v prevazujicim kusém povereni utvarii
logistiky, a to prevazné na operativni urovni dopravou, skladovanim, spravou skladii,
balenim a expedici, méné casto vyrizovanim objednavek; u jednostranné orientovanych
utvaru nakupu, odbytu c¢i vyroby, povérenych vykonem logistiky, nebyla zdaruka
kompetentnosti K 7izeni supply chains. Na strategické vurovni utvary logistiky u ceskych

197 Dotaznikova Setfeni byla opakovan¢€ provedena autorem této kapitoly na souboru 240 podniki
zpracovatelského primyslu v CR vramci vyzkumného zdméru MSMT 6138439905 ,Nova teorie
ekonomiky a managementu organizaci a jejich adaptacni procesy* a vysledky porovnavany s obdobnymi
Setfenimi v Némecku a ve Velké Britanii.
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prepravcii nejcastéji vesily volbu zdsobovacich cest, koordinaci se zakazniky
a s dodavateli a volbu odbytovych cest. Utvary logistiky u némeckych prepravcii se
zabyvaly strategickymi ulohami vyrazné castéji, nez tomu bylo u ceskych prepravcu,
avsak i tam prevazovalo operativni Fizeni; vice se vsak soustredovaly na zabezpeceni
procesni orientace a na optimalizaci tvorby hodnot.

Na urovni planovani spoluprace s obchodnimi partnery u ceskych prepravcii
dominovalo organizovani dopravy, nemeckym prepravcum slo vice o spolupraci na
Fizeni zasob. Néemecti prepravci se svymi obchodnimi partnery vice spolupracovali na
strategické urovni; zatimco u ceskych prepravcii byla na prvnim misté spoluprace na
distribuci, némecti prepravci se zamérili v prvé radeé na logistické poradenstvi.

Zasadni rozdil mezi ceskymi a némeckymi prepravci se ukdzal v rozsahu outsourcingu:
nemecké podniky volily ,,zlatou stredni cestu*, ceské vsadily na cestu ,,vSechno, anebo
nic“; tato situace muze v budoucnosti vychylovat poptavku po sluzbach poskytovateli.
Pokud jde o strukturu outsourcovanych cinnosti, u ceskych prepravci s velkym
naskokem dominovala vnéjsi doprava. Hlavnim ditvodem, jenz ved! k outsourcingu,
bylo v obou zemich snizeni ndkladii; némecti prepravci ale venovali vetsi pozornost
ekonomickym duvodiim nez technologickym — postaveni ndkladovych uspor spolu
S variabilizaci fixnich ndkladit a se snizenim vazanosti kapitalu mélo v jejich uvazovani
silnéjsi postaveni nez u ceskych prepravcii.

V pritbéhu hospodaiské recese se zmeénilo chovani podnikii: Fadu prepravcii pokles
odbytu a navazné omezeni vyroby primeély k realokaci zdrojit a k redukci vyrob-
nich kapacit, méné casto K reorganizaci logistiky. Nedostatek kapitilu a problémy
S cash flow vyvolaly snahu o sniZovani nakladii, ktera vratila prevazujici logistickou
praxi zpeét pred pocdtek pozitivnich zmén v chapani priorit. Nejistota na trhu vedla
podniky Kk vetsi flexibilite a k minimalizaci rizik, coz se projevilo i v prehodnoceni
vztahu K outsourcingu logistickych cinnosti, mnohdy protismérnému. Reakce vétsiny
podnikovych managementu vsak byly pomalé a prevazné konvencni, nikoli invencni,
coz se netykalo jen podnikii v Ceské republice.

Pro britské podniky byla typicka redukce poctu pracovniki jako diisledek uvedené
snahy o sniZeni nakladii. Veétsina se citila byt znevyhodnéna ve schopnosti reagovat na
zmény v poptavce kviili prilis velkym zasobam. Zmény ve vyrobé, v opatiovani, resp.
V nakupu provedly tii c¢tvrtiny podnikii. Provedeni zmén v procesech vSak u poloviny
britskych podnikii vazlo na rigidité uzavienych smluv. Managementy podnikii
pristupovaly ke zmendm v souvislosti s postupem hospodadrské recese také ponékud
vahavé. Cast britskych podnikii béhem recese vyménila své pivodni dodavatele za
prostorove blizsi. Podniky také venovaly vétsi pozornost vyvhodnocovani aktivit a cen
svych dodavatelii a poskytovateli logistickych sluzeb. Své viastni dodavatelské aktivity
porovnavala s konkurenty polovina podnikii, schopnost segmentovat a kvantifikovat
naklady na obsluhu zakaznikii vykazala témer polovina podnikii, rovnéz témer polovina
podnikit vykazala castecnou schopnost. Hospodarska recese také urychlila proces
individualizace vztahu Kk zdkaznikim. Viiv recese na poméry v outsourcingu zistal ve
Velke Britanii nerozhodny.

Z némeckych podnikit se hospodadrska recese silnéji dotkla velkych firem a posky-
tovatelu logistickych sluzeb. I v Néemecku byla reakce managementii na nastup recese
opozdend, coz bylo vysvétlovano dobéhem drive nasmlouvanych zakazek. Na snizovani
nakladu se zamérila naprosta vétsina nemeckych podnikii. Jejich druhym nejcastejsim
opatienim bylo omezeni investic do logistickych objektii a do vozidlovych parkii. Na
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rozdil od britskych podnikii zde byl vétsi pocet podnikii, jez pristoupily k outsourcingu,
nez se od néj odklonily. Podle jiného Setieni si némecké podniky stanovily jako priority
optimalizaci zasob, Stihlou vyrobu a nadpodnikové planovani vyroby. Jejich zakladni
protikrizovou strategii bylo snizit naklady a zvysit efektivnost, optimalizovat obézny
kapital a najit nové moznosti prodeje.

V pritbéhu jediného roku poklesl prodej u témer poloviny ceskych podnikii zpraco-
vatelského prumyslu, navazné se snizila i vyroba. Pokud management vnimal aktualni
podminky, v nichz podnik piisobil, jako velmi nepriznive, témér ohrozujici jeho
existenci, bylo treba vznikIou Situaci intenzivné resit. Slabnuti poptavky bylo viceméné
neovlivnitelnym trendem, zvlasté kdyz vice nez tri ctvrtiny podnikit vyvazely svoji
produkci do zemi Evropské unie postizené recesi. Zde je treba vzit v uvahu dominantni
postaveni Nemecka v ceském vyvozu, ovsem s tim, zZe ceské podniky zaujimaly postaveni
nejen dodavatelii komponent pro némecké finalni vyrobce, ale ve vyznamné mire rovnéz
dodavaly nemeckému primyslu suroviny. Polovina ceskych podnikii pocitila zhorseni
podminek pro prunik na nové trhy, i kdyz se citily byt konkurenceschopnymi. Za této
situace bylo nutné prijmout rozhodnuti, zda podnik bude investovat do logistiky
a pokusi se jesté pred koncem recese ziskat v tomto smeru radikalni naskok pred
vahajicimi konkurenty, anebo zda pujde cestou pouze mapovani a analyz svych
logistickych Fetézcii s cilem eliminovat neracionalni, tj. casové a nakladové neumeérné
narocné logistické cinnosti, resp. optimalizovat procesni stranku logistickych retézcii.
V obou pripadech, jak u agresivni strategie, tak u adaptivni strategie, bylo nutné
peclive provazat logistickou podporu se strategii rozvoje produktii, resp. produktového
portfolia podniku. Pod zamérem zachovat portfolio vyrobkii, resp. sluzeb byla skryta
snaha o udrzeni zakaznikii, objemii a marze i pri nizsich vynosech v podminkach tlaku
zakaznikit na ceny, k némuz prirozené dochazelo, a to se znacnou razanci. Pritom
polovina podniki hodnotila moznost udrzeni svych zakaznikiit a obchodnich partneru
Jjako dobré, stejné tomu bylo u logistickych partnerii.

V obdobi hospodarské recese doporucovali zahranicni odbornici firmam: (1) zamérit
se na preZiti, kontrolovat, mérit a sniZovat naklady v celé jejich strukture, (2) zautocit
na konkurenci, délat néco, co nedélaji ostatni, (3) uvédomit si, ze bez informaci nelze
nic dokadzat a Ze informacni systém firmy nemiize byt izolovan od zdkazniku, (4) zmenit
kulturu firmy, nebot dnesni svét je svétem konkurujicich si logistickych retézcii, v némz
prezivaji ti silnéjsi, (5) vymeénit starou techniku a technologii a zaroven zavést nové
postupy a uplatnit nova reseni. 1% V konfrontaci s témito doporucenimi je tieba
konstatovat, ze radikdlni — agresivni orientace nebyla vétsiné managementii ceskych
podnikii blizka. Z exportujicich firem hodlala do logistiky vice investovat jen miziva
mensina, naopak 20 % firem chtelo investice do logistiky odlozit nebo omezit. Mezi
firmami, které byly pripraveny v néjakém rozsahu do logistiky investovat, prevazovala
motivace ke zlepseni (optimalizaci) stavajicich logistickych systémii, resp. k uspore
logistickych nakladii. Typickym bylo rozhodnuti neinvestovat do logistickych kapacit
(logistickych center, skladit) a naopak investovat napr. do logistického informacniho
systému a podporit tim zlepSeni prehledu o logistickych nakladech.

Utlum investicnich aktivit podnikii v oblasti logistiky prinesl preruseni boomu vystavby
logistickych objektii, nariist miry jejich neobsazenosti a konec spekulativni vystavby.
Znacna cast developeru se uchylila k vytvoreni rozsahlého , land bankingu* a své
logistické parky prevedla do vlastnich fondii. Disponibilni neobsazené objekty byly

108 CHEW, S. na mezinarodni konferenci Ceské logistické asociace (CLA) SpeedChain, Praha, 2008.
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nabizeny s relativne kratkymi dobami ndjmu, jez se navic zkratily, coz potencidlni
zdjemce odrazovalo jako prilis rizikove. V diisledku toho nebyla na trhu logistickych
nemovitosti po nasledujici tri roky Uzaviena zadnd vyznamnéjsi transakce.

Ceské podniky si byly védomy extenzivniho vyvoje logistiky v dobé pied hospoddrskou
recesi, béhem niz opomijely zefektivitovani vnitini logistiky. Cdst podnikii s piichodem
recese hodlala snizZit logistické naklady (a zachovat pracovni mista pro své kmenové
zameéstnance) navrdacenim k insourcingu jiz outsourcovanych logistickych cinnosti, coz
byl krok ekonomicky sporny a strategicky nespravny. Snahu o zlepsSeni zanedbané
procesni stranky logistickych retezcii by bylo mozZno privitat, avsak jediné, kdyby byla
vedena ze systéemovych pozic a slo tedy o celkovou optimalizaci, coz se vsak vétsinou
nedelo. Bariéru integracnich a navazujicich optimalizacnich procesi odhalil jiz vyzkum
opirajici se o prvni kolo dotaznikového Setfeni a porovnavajici stav u ceskych
a nemeckych podnikii — spocivda v nevhodném vymezeni kompetencnich hranic, resp.
povereni utvari logistiky nespravnymi typy logistickych uloh. Jinou vyznamnou
prekazkou je vysokda mira fluktuace logistickych manazerii na vyssich pozicich
V Ceskych podnicich, kdy s prichodem nového manazera proces zacina od nulového

bodu.

Na strané poskytovatelii piepravnich, zasilatelskych a logistickych sluZeb nastal
napriklad v Némecku dramaticky mezirocni propad obratu a zisku, doprovdzeny
upadkem platebni moralky prepravcu. Obor vykazal nejvyssi platebni neschopnost,
nadprumérnou miru rizika insolvence a podil na bankrotech z celé némecké ekonomiky.
Analogicky vyvoj probihal i v Ceské republice. Zatimco jesté v prvnim roce recese trval
previs poptavky po prepraveé nad nabidkou dopravnich kapacit, predevsim v silnicni
nakladni doprave, ktera navic trpéla nedostatkem Fidicii, behem dvou let poptavka
klesla natolik, Ze nebyl problém uskutecnit jakoukoliv prepravu, a to za vyrazné nizsi
cenu. Mezirocni pokles celkovych prepravnich vykonii v nakladni doprave dopravy se
odrazil i v ndkupu novych vozidel, jenz napriklad v silnicni néikladni dopravé spadl
béhem téhoz obdobi na polovinu.

V chovani prepravcii — klientii, ovlivnéném snahou snizovat naklady, gradoval tlak na
dopravce, zasilatele a poskytovatele logistickych sluzeb smérem k minimalizaci cen za
Jjejich sluzby, jenz mnohdy mél formu tii i vicekolovych tendrii, s platnosti omezenou na
dobu jen nékolika mésicu. Tento tlak vedl k pokriveni cen. Hospoddrska situace,
zhorSend zvySenim spotiebni dané z motorové nafty, se stala pro rFadu mensich
dopravcii likvidacni. Celoevropsky vzato, recese zasahla do dosavadni atomizace
evropského prepravniho, zasilatelského a logistického trhu, ovlivnila riistovou strategii
poskytovatelii zalozenou na fizich a akvizicich, ovlivnila vyvoj strategickych
a kapitalovych alianci v sektoru stredne velkych poskytovatelii a srazila ziskovost.
Silnemu az extrémnimu tlaku klientskych firem na snizovani logistickych nakladii mohli
Celit spise velci poskytovatelé, zatimco pro mnohé malé poskytovatele byl likvidacni.
Uspésnéjsi poskytovatelé prichdzeli s inovativni nabidkou logistickych sluzeb, jez
doznaly zlepseni a byly obohaceny i o zcela nové sluzby. Okolnosti donutily
poskytovatele Kk vetsi aktivite wici  klientum a jejich novym podnikatelskym
prilezitostem. N nezanedbatelném poctu pripadii ale doslo i k upevnéni vztahit mezi
poskytovateli sluzeb a jejich klienty, a to i v souvislosti s prechodem k partneringu.
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Dale je nutné obratit pozornost k faktorim vnitiniho aplika¢niho prostiedi vlastni
firmy, a to:

ke zméné paradigmatu'®® managementu: management jiz neni ztotoZiiovan

sfizenim podnikti — je specifickym a charakteristickym nastrojem kazdé
organizace. Je opusténa vira v existenci jediné spravné organizacni struktury —
hleda se, vyviji a testuje takova organizace, jaka odpovida ukolu, jenz je na ni
kladen. Neuznava se existence jediné spravné metody fizeni lidi — lidi nelze fidit,
ale vést, a to s cilem produktivné vyuzit konkrétnich prednosti a znalosti kazdého
jedince. Technologie, trhy a kone¢ni uzivatelé nejsou dani — predstavuji omezenti;
zakladem musi byt zakaznické hodnoty a rozhodnuti zdkaznika, za co utrati své
penize. Plisobnost managementu neni pravné vymezena — management musi byt
funkéni, zahrnovat cely proces (fetézec), soustiedovat se na vysledky a na
vykonnost kazdého ¢lanku fetézce. Management nesmi byt orientovan interné —
vysledky kazdé firmy se projevuji v jejim externim prostiedi. Plsobnost
managementu neni vymezena ani politicky — hranice statli jsou jen dalSim
omezujicim faktorem; management je tieba vymezit ptedev§im z provozniho
hlediska. (Peter F. Drucker)!? Orientace na procesy znamena soustfedéni na
vykonnost procestll; vykonné procesy musi byt jednoduché, coz vyzaduje slozité
pracovni funkce, podminéné vyssi intelektualni vyspélosti pracovniki a soustie-
dénim na konecny vysledek, k némuz nevede individudlni, fragmentovany
pracovni ukon, ale cely proces, zajistovany tymove; tomuto pohledu se pak musi
ptizplsobit organizaéni struktura; (Michael Hammer)

ke zméné paradigmatu podniku: jedinym zduvodnitelnym smyslem existence
podniku je vytvafeni a ptidavani hodnoty. Podnik musi uvadét na svét néco, co
diive neexistovalo, a pokud to jiz existuje, musi to zlepSovat, zleviiovat nebo
zptistupnovat vice lidem; (Charles Handy)

ke zméné pojeti strategie: strategickym ramcem je, jak muzeme dany obor
zménit, aby v ném vzniklo pro nés ptiznivéjsi konkurenéni prostredi. Uvnitt
tohoto ramce plati, ze dobra strategie se zabyvd budovanim vlastniho
jedine¢ného postaveni firmy v oboru. Pouze jedine¢né véci neni mozno snadno
a bez velkych nakladl imitovat. Strategii je tfeba zmeénit, kdyz se zméni
zakaznici nebo v okamziku, kdy nastane posun zékladnich potieb u zdkaznické
skupiny, kdyz se konkrétni produkt ¢i sluzba piestava odliSovat od ostatnich,
anebo kdyz plvodné nenapodobitelnd odliSnost byla eliminovdna novou
technologii. (Michael Porter) Ulohou firemniho centra je vytvaiet a komu-
nikovat vize a cile (pii pohledu ven a dopiedu), definovat ,,co* a ,,pro¢* d¢lat.
Vykonné jednotky musi pak synchronné ,,nastavovat kormidla* a pfidavat sva
,Jak® to délat (spolurozhodovat zdola); (C. K. Prahalad)

ke zméné paradigmatu logistiky'!': systémové vymezeni logistiky uvedenymi

oficialnimi definicemi (jak bylo uvedeno vySe, univerzadlni definice ani
neexistuje) nebylo a dosud nebyva v plném souladu s pievazujici podnikovou

109 Pojem paradigma je uZit ve smyslu prvniho vymezeni Thomasem S. Kuhnem jako celkova konstelace
viry, hodnot, technik atd., kterou sdileji ¢lenové daného spoleCenstvi. Viz KUHN, T. S. Struktura
védeckych revoluci. Praha: Oykumeneh, 1997.

10 DRUCKER, P. F. Vyzvy managementu pro 21. stoleti. Praha: Management Press, 2000,
ISBN 809-7261-021-X.

111 Neni diivod domnivat se, Ze doslo nebo dochazi i ke zméné paradigmatu zasilatelstvi ¢i dopravy.

76



praxi. Vytézovani konkurencniho potencialu logistiky se, pocinaje 80. lety
20. stoleti, odvijelo na zakladé postupnych zmén dominantniho zaméteni
logistické strategie — od prvotniho zaméfeni na kvalitu, pfes zaméfeni na
nakladové uspory az po usili o maximalni pruznost logistickych procesu,
pficemz poslednim imperativem se stala potieba ,,d¢lat véci jinak®, tzn.
V individualizovaném vztahu k zdkaznikiim. Rozsah piisobnosti logistiky se
rozSifoval od distribuce, ptes vyrobu, zasobovani a nakup, az po integrované,
celostni vymezeni logistickych systémi. Béhem tohoto vyvoje se znacna cast
praxe vzdalila od systémového pojeti, jez jediné je s to prinést kone¢ny efekt
synergické povahy a pievést jej v konkurenéni vyhodu. V logisticky méné
rozvinutych podnicich zlstava typickym povéfenim utvaru zajisStujiciho
logistiku pouze doprava a skladovani. Naproti tomu systémov¢e vedené projekty
v neddvnych letech, naptiklad v automobilovém primyslu, zvysily produktivitu,
zkratily dobu pribéhu objednavek a dodaci lhity, redukovaly zasoby ¢i zvysily
kvalitu v fadu desitek procent. Logisticky pokro¢ilé firmy piekonaly uskali
nesystémovych tloh a dil¢ich kompetenci logistiky. Uvedeny piiklad projektu se
stal 1 zdrojem nového poznatku o vétsi dilezitosti stabilizace smluvnich vztaht
nez prioritnitho zaméfeni na nakladové tspory. Kratce pred nastupem
hospodaiské recese doslo celosvétové ke zmeéné v hierarchii firemnich cilt
v logistice: do popredi se dostala spolehlivost dodavek a schopnost pruzné
arychlé¢ reakce, zatimco v predchazejicich deseti letech vedlo sniZzovéni
logistickych nakladt. Pribéh recese tuto pozitivni zménu docasné zastavil. Nova
situace s dominantnim postavenim sluzeb V rozvinutych ekonomikach, jez
nevyvoléavaji masivni zbozové toky a s nimi spojené piepravni potieby a tudiz ani
tlak na dopravni obsluhu logistickych fetézct a na skladovani, vede k pojeti
logistiky jako ,,ovladnuti, ve skutec¢nosti cesty odkladani jednotlivych ptilezitosti,
abychom je posléze ziskali viechny, uspofadané a naraz,“''? ¢ili jako
,harmonizaci ¢innosti, jejichZ zacatky vyzaduji rozdilny ptedstih, tak, aby tyto
heterogenni prvky byly sdruzeny do homogenniho celku.“!!3

Z vyhodnoceni poznatkil z isp&$n¢ provedenych aplikaci logistiky, resp. supply
chain managementu Ize odvodit obecné platné zavéry, vyuzitelné i pro aplikaci
v zasilatelskych firmach:

(1) schopnosti poskytovateli je tfeba rozvijet jako vstficnou aktivitu vici
klientim a postavit na nich portfolio nabizenych sluzeb; sluzby pak mohou byt
zakladem efektivni strategie, odliSujici firmu od ostatnich; strategii
poskytovatele pak lze zalozit na budovani jedine¢ného postaveni Vv ramci
oboru; jedinecné postaveni spocéiva v zabezpecCovani specifické kombinace
hodnot pro urcitou Skalu klientti; je vyhodnéjsi udrzet si jednou ziskané klienty,
nez ziskavat stale nové;

(2) sluzby musi byt ,,Sity na miru“ jednotlivym klientim ¢i jejich skupinam; je
tieba pocitat s tim, Ze nové technologie zvySuji ocekavani klientl a vedou
k tlaku na vykony pfi uspokojovani jejich potieb; kliCovy vyznam maji presné
a v€asné informace pro klienty;

New Yorker In: The World Book Dictionary. Chicago: World Book, Inc., 1988,

ISBN 0-7166-0293-8.

13 BURES, 1. Marketingové rizend firma. Autorovy zkusenosti z Kanady a USA. Praha: Management
Press, 1992, ISBN 80-85603-24-1.
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(3) vykony ve sluzbach klientim je zahodno sledovat a méFit; cilem je
dosahnout maximalni uroven plnéni dohodnutych sluzeb pro kazdého klienta za
vSech okolnosti;

(4) Gspésni poskytovatelé uplatiuji komplexni, systémové FeSeni, kombinuji
ruzné progresivni technologie, zamétuji se na procesni, hodnototvornou
stranku, popfipadé spolupracuji s vlastnimi externimi poskytovateli sluzeb;
jejich snahy jsou motivovany zlepSovanim sluzeb klientim; FeSeni vychazi
vzdy od kone¢nych zakazniku klienta, tj. 0d posledniho ¢lanku fetézce;

(5) klienti pfenaSeji stale vétsi rozsah kompetenci a odpovédnosti na
poskytovatele sluzeb, podobné jako na dodavatele; jejich pocet je vSak
redukovéan; vztahy snimi jsou smluvné stabilizovany, trvani vztaht se
prodluzuje (byt’ n€kdy jen neformaln¢); tspéch zde spociva ve sdileni cild,
informaci a zkuSenosti, ve vyrovnané urovni technologii, v pfipravenosti
diskutovat, preventovat a spole¢né fesit problémy, v jednoznacném a piesném
vymezeni Uloh, ve vzajemné divéte, ve sdileni efekti, rizik a ztrat;

(6) efekty dosahované sofistikovanym systémovym feSenim se projevuji
Vv uspofe nakladl, ve zvySeni pruznosti a vcasnosti, v rustu produktivity
a vykonnosti, v mensich zasobach, ve zlepSeni vyuziti ploch a kapacit, v uspoie
pracovniki a ve zlepSeni kvality; vykonnost a kvalita ucelenych procesi jsou
strategicky dulezitéj$i nez nakladové uspory — ty se dostavi pfi primarnim
zlepSeni vykonnosti a kvality jako sekundarni efekt, a to ve vétSim rozsahu, nez
pfi obracenych prioritach;

(7) stihlé mysleni zvySuje vykonnost na zakladé eliminace plytvani vseho
druhu; protivahou k plytvani jsou tvorba hodnot v zajmu zakazniki, plynulost,
procesni orientace pii uspornosti procesii, jeZ probihaji vyluéné podle
pozadavkl konecnych zékaznikd, dale vyuzivani principt pull, just in time ¢i
line back, decentralizace ¢innosti, u nichz jsou zddouci aktivni a pruzné reakce,
organizace v autonomnich tymech (fraktalech) s orientaci na rast produktivity
a kvality, redukce mist styku, urychleni rozhodovani, vyuzivani snadno
ptestavitelného (flexibilniho) zafizeni, rychla dostupnost vSeho potifebnéeho,
sledovani kvality pfimo na misté¢ a okamzité odstranovani chyb u zdroje;
flexibilita pracovniki;

(8) agilita umoziuje pruzné¢ a s kratkymi lhutami reagovat na pozadavky
klientd pfi vylouceni vSech technickych a organizacnich piekazek, zplsobu-
jicich zpozdéni odezvy; principy agility jsou slucitelné s principy Stihlosti;

(9)v piipadé logistiky aktivity nezacinaji na vstupech do procesniho fetézce, ale
Jiz ve fazi jeho pripravy; tuto fazi je tfeba logisticky fidit, ,,stlacovat ¢as*;

(10) vyznamnych uspor casu lze dosahnout vyuzitim elektronického
obchodovani; nesmi vSak byt podcenéna strategicka urovent zmeén a rychlost,
S niz mohou zmény prob&hnout;

(11) smysl a uspéch outsourcingu spocivaji ve strategii, nikoli v nakladovych
usporach, jez patii mezi diivody taktické; diive, nez se pristoupi k rozhodovani
0 outsourcingu, musi mit klient ujasnény cile a vztahy s moznym
poskytovatelem, tykajici se rozhrani, pohotovosti reakci, ceny, odpovédnosti,
meéfeni a vyhodnocovéani urovné sluzeb poskytovatele; klient i poskytovatel
musi plnit svou konkrétné vymezenou ulohu v jednoznacné definované
a pochopené funk¢ni oblasti a na svou ulohu se musi divat z hlediska ptidavani
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hodnoty pro klientovy konecné zakazniky; ta musi byt vétsi nez puavodné
pridavand hodnota; outsourcing v klasické podobé muize vyvolavat problémy ve
vztazich, komunikaci, smlouvach, zaméteni, kontrole a v pracovnicich — tyto
problémy jsou fesitelné pfechodem k partneringu.

Nelze podcenit ani faktor individualni mysli — schopnost proniknout k podstaté véci:

e systémové mysleni, jez je dulezit¢ predev§im u logistiky a supply chain
managementu a tyka se vrcholového a stfedniho managementu. K systémovému
mysleni se Clovék propracovava dlouhodobym vyvojovym procesem; neni
dostupné absolvovanim zadného podnikového ¢i komercniho vzdélavaciho
kurzu, nelze je nabyt stfedoSkolskym vzdélanim ani bakalafskym nebo jinym
zkracenym vysokoskolskym studiem. K systémovému mysleni je tteba zralého,
neurofyziologicky plné vyvinutého mozku, pfipraveného zdivodiiovat ziskané
poznani, schopného porozuméni a chapani poznatkiim, tedy schopného nabyvat
védéni. Védéni existuje tam, kde je mozné néco vysvétlit nebo pochopit.
Vztahuje se K poznani, hledani pravdy je jeho zakladnim ptedpokladem.
Znamena umét zodpoveédét otdzku, co existuje a pro€ to existuje. Jednotlivosti
a pojmy se stavaji védénim teprve tehdy, kdyZ jsou navzajem propojené a jsou
ve smysluplném a piezkoumatelném vztahu.!* Vhodnym k tomuto procesu
dlouhodobého zrani je pouze univerzitni prostfedi s ucelenymi magisterskymi,
resp. doktorskymi programy, spojujicimi vyuku s vyzkumem.

Systemove myslici logistik-profesional, nadany schopnostmi rychle reagovat,
zvladat Fizeni zmén a prizpiisobovat se permanentnim mnohocetnym zmeéndam
prostredi, je, podle zahranicnich zkuSenosti, schopen napriklad snizZit ndklady
supply chain o 5 % az 10 % a zaroven zlepsit dodavatelskou vykonnost retézce;
tvori-li logistické ndklady 10 % az 50 % celkovych variabilnich (vykonovych)
nakladu podniku, je jeho prinosem uspora nejméné 0,5 % az 5 % variabilnich
nakladii béhem dvou nebo tii let.**®

2.3 Metody

Metody vyuzitelné v aplika¢nich oblastech pfepravnich, zasilatelskych a logistickych
sluzeb mohou mit zdroj v empiricko-intuitivnim, algoritmickém nebo heuristickém
pristupu K feseni problému.

e Empiricko-intuitivni pFistup je zalozen: (a) na zkusenostech, z ¢ehoz vyplyva,
ze je vhodny jen pro opakujici se situace, (b) na intuici, takze jeho UspéSnost
zavisi na okamzité dispozici fesitele a (c) na logickém usudku, jehoz nevyhodou
je nemoznost podle libosti aktivizovat v paméti uloZzené informace, které jsou
potiebné k vyfeSeni problému a v disledku toho neschopnost zformulovat
spravny zavér za kazdych okolnosti. Jeho hlavnimi znaky jsou: (a) subjektivnost,
a to nejen ve smyslu uzavienosti do ramce individualnich zkuSenosti, ale i ve
smyslu absence analyzy situace, kdy zkuSenosti a z nich vychazejici logicky
usudek umoznuji dospét k zavéru jediné na zaklad¢ analogie; ze subjektivnosti
vyplyva obtiZznost porozuméni postupu i zavéru jinou osobou; (b) neformali-
zovanost, neexistence dokumentace postupu feSeni, jeho nekontrolovatelnost

114 1 IESSMANN, K. P. Cit. dilo.
115 GREENER, A. What is the Worth of Logistics Professional? Logistics and Transport Focus, 2002, &. 5.
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a nemoznost dokézat spravnost vyvozeného zavéru.

e Algoritmicky pristup je zalozen na exaktnich (zpravidla matematickych)
metodach. Jeho hlavnimi znaky jsou: (a) formalizace tlohy, resp. systémové
pojimani problému prostiednictvim identifikace a modelového feSeni
strukturnich a procesnich aspektli problému; (b) kvantitativni vyjadfeni
umoznéné konstruovanim modeld, jehoZ ptfednostmi jsou piesnost, objektivnost
a jednoznacnost postupu a vysledku; (c) algoritmizace jako stabilni postup,
ktery (obvykle za pomoci pocitace) vede vzdy ke stejnému vysledku a je tudiz
transparentni a ovéfitelny. Jen mala cast uloh, které praxe potiebuje fesit, je vSak
matematicky vyjadfitelna ¢i jednoznacné optimalizovatelna. Je tfeba umét
k danému problému pfifadit odpovidajici metodu, a tedy i znat dostate¢né Siroké
instrumentarium metod vcetné specifik a omezujicich podminek pouzitelnosti;
navic jde o metody aplikaéné¢ ndro¢né, presahujici chut' i ¢asové moznosti
pracovnikil v podnikové praxi.

e Heuristicky pristup je zalozen na hledani postupli a metod pro feseni novych
a neznamych problému. (Heuristika je urcity navod k rozhodovani v nedeter-
ministickych krocich postupu feSeni. Ve vétSiné piipadi umoziuje nalézt
spravny postup, avsak nezarucuje jej.) Jeho hlavnimi znaky jsou: (a) vyuziti
algoritmického pfistupu jako zakladu, ktery je doplnén o nové logické,
nedeterministické kroky feseni, coz je spjato s navraty od jednotlivych krokt
feSeni zpét k formulaci tlohy, k cili feSeni apod. a s jejich dopliovanim ¢i
pozménovanim a také s vkladanim fakultativnich krok a operaci; (b) védoma
integrace intuitivnich a exaktnich metod, kdy jako velmi nadé&jna se jevi napfi-
klad intuitivni formulace variant feSeni s nadslednym propracovdnim a ovéfenim
exaktnimi postupy a metodami, pfedev§im simulacemi (modelovymi experi-
menty) a s vybérem nejlepsi varianty.

Jedna-li se o feSeni problému, pii némz se uplatiiuje rozhodovani za jistoty, volime
exaktni metody spojené s algoritmickym pristupem, pfedev§sim metody operacniho
vyzkumu a metody matematicko-statistické, hlavné metody zaloZzené na modelovani.
V ptipad¢ rozhodovani za neurcitosti, které je typické pii feSeni novych, dosud
nefeSenych problémi, kdy nezndme pravdépodobnosti jednotlivych variant feSeni
(nebo ani nezndme vSechny mozné varianty), sahdme po metodach spojenych
S heuristickym pristupem a snazime se odhadnout pravdépodobnosti podle analogie
Sjiz vyfeSenymi problémy nebo pomoci expertnich metod, takZe rozhodovani
pirevadime na druh rozhodovani za nejistoty; metodicky aparat poskytuji potom
jednak tzv. metody tvorivého mysleni, kam patii naptiklad z expertnich metod
brainstorming, delfska metoda nebo synekticka metoda, dale morfologicky vyzkum
a hodnotova analyza (hodnotové inzenyrstvi) a jednak expertni systémy.

K navrhovani a projektovani slozitého systému, jakym je nejcastéji logisticky systém,
je tfeba postupovat od uvodni analyzy pfes studii proveditelnosti a detailni feSeni
k realizaci a rutinnimu provozu. V kazdé fazi postupu volime spravnou kombinaci
analytického, prognostického, systémového a systematického pFistupu s jim
pfislusejicimi metodami. 11

116 podrobné viz PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stoleti, dil 2., s. 587-836.
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e Uvodni analyza:
jejim obsahem je identifikace vztahu cilli organizace a logistickych cild,
vymezeni hranic logistického systému, shromazdéni a vyhodnoceni vstupnich
informaci a dat o konkurenénich organizacich, koneénych uzivatelich,
ocekavanych a perspektivnich sluzbach kone¢nym uzivatelim, kapacitich
a jejich rozmisténi, dodavatelich, poskytovatelich sluzeb, organiza¢ni struktuie
a zpusobu fizeni.

Ptistup je bud’:(1) analyticky a vhodnymi metodami jsou: logisticky audit,
benchmarking, expertizy, terénni vyzkumy, vytéZovani verejné
pristupnych datovych zdroju ad. Vysledkem je systematické provéfeni
nynéjsi logistické situace organizace z hlediska cilti a dosahovanych vysledkd,

nebo: (2) prognosticky a volime metody prognostické: metodu analogie,
brainstorming, delfskou metoda, metodu extrapolace, metodu kriZzovych
interakci, synektickou metodu, mapovani souvislosti, morfologickou
metodu, metodu scénare, metodu stromu vyznamnosti, metody her, metody
modelovani, metody sitovych grafii ad. Vysledkem je odvozeni cilt
budouciho logistického systému, definovani jeho zdkladnich variant vcetné
hranic, vazeb ke kone¢nym uzivatelim a k ostatnim prvkiim podstatného okoli,
pozadovaného chovani a struktury.

e Studie proveditelnosti — zpracovani strategické logistické koncepce:
jejim obsahem jsou odpovédi na otazky ,,co se stane, kdyz®, ziskané pomoci
modelovych experimentl (simulaci) z hledisek konkurenceschopnosti,
investicnich a provoznich nékladi ad., eliminace prvkt ve struktuie
logistického systému a eliminace chovani systému nepfispivajicich ke
zvySovani hodnoty, vybér optimalni alternativy strategické logistické koncepce.

Pistup volime systémovy a metody systémové orientované — metody
systémového modelovani (metodu modelovani unikatnich problémi,
»What if scenarios“, pri opakovaném FeSeni metodu typovych variant),
Vv kombinaci s metodami vicekriterialniho hodnoceni variant. Vysledkem
jsou modely struktur a chovani variant budouciho logistického systému,
umoziujici vyber nejlepsi varianty budouciho systému.

e Detailni FeSeni — vypracovani variantnich navrhi realizace:

obsahuje rozbor podsystémii (Clankii logistického tetézce), resp. rozbory na
urovnich hmotnych tokt, informaénich tokti komunikace, fizeni a organizac-
niho uspotadani. Pristup je systematicky a metody systematicky orientované:
metody sledovani toku, metody rozboru vyuziti a metody projektovani
technickych prostiedki a pracovnich sil, metody prostorového rozmisténi,
statistické metody zpracovani informaci, metody opera¢niho vyzkumu,
metody hodnotové analyzy a hodnotového inZenyrstvi, metody pro vypocet
potireby ¢asu a nakladi ad. Vysledkem je detailni feSeni zvolené varianty
(¢lankt logistickych fetézcir).

e Realizace:
obsahem je vypracovani detailnich poptavek, zadani praci a dalSich sluzeb,
koordinace a synchronizace postupu pomoci sitovych grafi a pribézné zmény,
finan¢ni vedeni projektu, pfezkouSeni fungovani realizovaného systému.
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Jako pfistup je volen projektovy management — systematicky pristup
s metodami pro slad’ovani ¢innosti. Vysledkem je fyzicka realizace zvolené
varianty systému v propoctenych parametrech.

e Rutinni provoz:
obsahuje cilové planovani, fizeni, kontrolu a koordinaci provozu dil¢ich
jednotlivych useku (podsystémi) logistického systému. Vhodnym piistupem je
logisticky controlling — kombinovany (systematicky)pFistup, metody
controllingové. Vysledkem je priabézné udrzovani chovani systému v pftijatel-
nych mezich a reprodukce struktury systému podle stanovenych strategickych
a taktickych cilt.

2.4 Shrnuti

Klicovy je pro tuto ¢ast publikace, resp. vykladu problémového okruhu, kterym se
zabyva, pohled na pfepravni, zasilatelské a logistické sluzby jako na obchodovatelné
sluzby, komplementarni k obchodu hmotnym zbozim.

Piepravni sluzby jsou definovany jako komplex ¢innosti souvisejicich s procesem
premistovani hmotného zbozi, a to véetné samotného premisténi (Cili v€etné vlastnich
dopravnich sluzeb).

Zasilatelské sluzby oznacuji komplex sluzeb zasilatele, vztahujicich se k hmotnému
zbozi, zahrnujici obstarani dopravnich a ptepravnich vykont, tj. zejména organizace
dopravy, pomoc zdkaznikovi pii feSeni, pfipravé a realizaci piepravnich, event.
dopravnich vykont a sluzeb v¢. volby dopravni trasy a dopravnich prostiedk, zajisténi
toku informaci, pomoc pfi platebnim fizeni ad.

Logistické sluzby jsou vymezeny jako individualizované sluzby poskytovateli,
uréené klientskym firmam (zakazniktim), v souvislosti s outsourcingem v logistice
(ptenesenim dil¢iho logistického procesu nebo souboru ¢innosti na poskytovatele),
resp. outsourcingu logistiky (povéfeni poskytovatele feSenim, fizenim a realizaci
uceleného klientova logistického fetézce).

Pojeti je doplnéno o kuryrni, expresni a balikové (KEB) sluzby, jako sluzby
poskytované zdkazniklim ad hoc anebo ve vazbé na logisticky fetézec klientské firmy
specializovanymi poskytovateli pro sbér, zasilani a dorucovani zésilek o rtzné
hmotnosti a objemu (pocinaje dopisnimi a balikovymi zasilkami) a v riiznych rezimech
(,,ze stolu na stiil*, ,,z ruky do ruky* apod.) a piepravnich ¢asech / dobéch.

Vsechny uvedené sluzby jsou poskytovany ve vazbé na dopravu, a to jako sluzby
operatorti, dopravct (event. zasilatelit), dopravni sité, sluzby s jednooborovou dopravni
provazanosti nebo sluzby na tirovni bimodalné ¢i multimodalné dopravné provazaného
zasilatelstvi nebo logistiky, anebo jako sluzby logistickych podniki.

Podnikatelskymi subjekty vstupujicimi na trh s t€émito sluzbami aktudlné jsou:

e dopravci, které definujeme jako provozovatele (dopravy ¢i dopravnich
prostfedki), mnohdy zaroven jako vlastniky dopravnich prostfedkii; mohou
vSak byt jen jejich njemci (napf. u finan¢niho leasingu apod.). Vzdy se vSak
jedna o podnikatelské subjekty kompetentni uspokojit ptepravni potiebu
vzniklou na stran¢ pfepravcii, nabizejici a uskutecnujici vlastni pfemistovaci
¢innost v prostoru a v ¢ase. Jde tedy o producenty, ale i o realizatory dopravnich
sluzeb na trhu (tzn. o prodavajici dopravnich ¢i prepravnich sluzeb);
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prepravci jako zdkaznici dopravce (event. zasilatele ¢i operatora), zejména
odesilatelé nebo piijemci, tj. spotiebitelé dopravnich nebo pfepravnich sluzeb.
Pojem zahrnuje tadu subjektii, jako prodavajici nebo kupujici (zpravidla
vlastniky hmotného zbozi), vyrobce, obchodniky, exportéry, importéry ad.;

operatoii dopravy, ktefi jsou nositeli dopravné piepravnich ¢innosti a s nimi
spojenych sluzeb. Jsou podnikatelskymi subjekty, nabizejicimi ptfepravcim
(zpravidla odesilatelim zasilek) své dopravni vykony a dalsi sluzby a bezpro-
sttedné zabezpecujici, resp. usmériujici dopravné prepravni proces. V uzsim
pojeti jsou partnery piepravci, zpravidla piebirajici odpovédnost nad celou
trasou zasilky;

zasilatelé (speditéii), jsou subjekty, které pod svym jménem, na tcet piikazct
(pfepravct), a tudiz i v jejich zajmu obstaravaji pro jejich potieby piepravu
zbozi. Zasilatelé héji zajmy ptikazci, tzv. haji zajmy zbozi. Tzv. Cisti zasilatelé
ptepravu zasilek pouze obstaravaji (zprostiedkovavaji), tzv. zasilatelé
S vlastnim vstupem sami 1 realizuji provadé¢ji (realizuji) dopravni nebo
pfepravni sluzby — Vv takovém piipad¢ zasilatelé¢ provozuji (mohou i vlastnit)
dopravni prosttedky (nejcastéji kamiony);

poskytovatelé logistickych sluzeb na tdrovni 3PL (Third Party Logistics
Providers) piebiraji od klientskych firem (vyrobctl, dodavateld, distributort
apod.) logistické procesy nebo soubory ¢innosti, zpravidla distribuéniho chara-
kteru, a zajistuji je nebo sami provadéji s nakladovym ptinosem pro klienty,
pticemz klienti zastavaji roli ptikazci;

poskytovatelé logistickych sluZzeb na tdrovni 4PL (Fourth Party Logistics
Providers) poskytuji klientskym firmam komplex sluzeb, pocinaje analyzou
a projektovym feSenim a konce fizenim a realizaci uceleného logistického
fetézce (supply chain), popf. logistické sité. Vystupuji pii tom jako logisticti
integratofi, propojujici a slad’ujici ¢innosti fady zapojenych specializovanych
firem (poskytovatelti sluzeb), orientovani na tvorbu hodnot pro zékazniky
klientq;

poskytovatelé kuryrnich, expresnich a balikovych (KEB) zasilek jsou
subjekty specializované na mistni, narodni, mezinarodni nebo také mezikonti-
nentalni (nékdy expresni, ale zpravidla vzdy ¢asové determinované) doru¢ovani
malych kusovych zasilek (dopist, dokumentd, baliki aj. zasilek) véetné posky-
tovani souvisejicich sluzeb. Velci poskytovatelé KEB sluzeb disponuji ttidi-
cimi centry, popf. vlastni logistickou siti (jsou i velkymi leteckymi nakladnimi
dopravci).

Pro praktické fizeni piepravnich, zasilatelskych a logistickych sluzeb je nezbytné
pochopeni principi, na nichZ prislusné procesy funguji ¢i by mély fungovat. K tomu
lze z&asti vyuzit teorii dopravy, teorii siti, holisticky pfistup, synergetiku, teorii spadu
a pfedevsim teorii systému. NejsloZzitéjsi je situace u logistickych sluzeb, kde se nabizi
uplatnéni systémového piistupu s vyuzitim multisystémti jako mnoziny systémi
a podsystému, definovanych na jednom objektu podle n¢kolika hledisek a davajicich
moznost fesit rizné problémy a komplexy problémi v¢etné nezbytnych souvislosti.

V zajmu strategického fizeni rozvoje podnikani s pfepravnimi, zasilatelskymi a logis-
tickymi sluzbami se ukazuje nutnost poznat a vyuzit ovliviiujici faktory, coz jsou
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faktory $irsiho (celospole¢enského) formativniho ramce, faktory formativniho ramce
vlastniho oboru podnikani, faktory vnitiniho aplika¢niho prostiedi firmy a neopome-
nout ani schopnost managementu firmy proniknout k podstaté véci.

Pro teSeni konkrétnich problému jsou k dispozici rozsahlé ovéiené aparaty metod,
dostupné v odborné literatufe, predevsim z oblasti analytického, prognostického, systé-
mového a systematického ptistupu.
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