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ANOTACE A PODEKOVANI

Toto je druhé, pfepracované a doplnéné vydani e-skript Vybrané kapitoly z piepravy
a logistiky I, ktera byla — obdobn¢ jako jejich prvni verze — sepsana piedevsim jako doplnéni,
aktualizace nebo Castecna nahrada v soucasné dobé aktualné chybéjici studijni literatury
predmétii jejichz vyuku zajistuje Katedra logistiky Fakulty podnikohospodaiské VSE v Praze.
Jedna se predevsim o predméty vedlejSi specializace Logistika — mezinarodni pieprava
a zasilatelstvi, kterd je mezinarodn€ odborn¢ akreditovand Evropskou logistickou asociaci.

Zde predkladané texty se jejich autofi z fad katedry logistiky a jejich spolupracovnika
snazili zaméfit na odborné problémové okruhy, jejichz zpracovani dosud bud’ chybélo, nebo
bylo jiz zastaralé ¢i bylo obtizn¢ dostupné anebo nebylo dostupné viibec.

V tomto kontextu se vramci téchto piepracovanych a doplnénych e-skript jedna
o problematiku:

- zelezni¢ni néakladni pfepravy, kterd je zameéfena piedev§im na problematiku
vyznamnych aspektii mezinarodni nakladni pfepravy;

- alternativnich pohonll ndkladnich automobilt zahrnujici rozbor vSech v souc¢asné dobé
dostupnych alternativnich pohonii pouzivanych ndkladnimi dopravnimi prostiedkys;

- specifik logistickych objekt, zaméfenou predev§sim na klasifikaci industridlnich
nemovitosti.

Za velmi G¢innou autorskou spolupraci autorsky kolektiv dékuje Ing. Radimu Je¢nému,
Ph.D., ktery se v ramci textu téchto e-skript velmi aktivné podilel na ptepracovani jejich prvni
kapitoly, pojednavajici o Zelezni¢ni nakladni pfepravé.

Radek Noviék, za autorsky kolektiv
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1. Zelezniéni nakladni preprava

Doc. JUDr. Ing. Radek Novak, CSc.
Ing. Radim Jeény, Ph.D.

1.1 Historie zelezniéni nakladni dopravy na Gzemi Ceské republiky

1.1.1 Do roku 1918

Uvodem budiz konstatovano, Ze Zelezniéni doprava a preprava ma na tizemi Ceské republiky
velmi dlouhou a bez nadsazky i velmi dobrou tradici.

Prvni, jesté konéspfeznd, Zeleznice na nasem uzemi Ceské Bud&jovice — Linec z roku
1828 (projektoval FrantiSek Josef Gerstner a jeho syn FrantiSek Antonin Gerstner, ktery
vystavbu roku 1825 zahajil), ale i Praha — Lany (z roku 1830/1833) byly obé provozovany se
smiSenym, tj. jak ndkladnim, tak i osobnim provozem (Dréha, 2020). Prvni parostrojni Severni
dréha cisafe Ferdinanda ((Kaiser Ferdinand Nordbahn, KFNB) Viden —Krakow — Wieliczka
(s odboc¢kou do Brna), budované od 30. let 19. stoleti, byly soukromymi podniky a vznikly
primarné pro pfepravu soli. Prvni pro solnohradskou stil do Cech a dale po Vitavé a Labi do
Saska, druha pro sil z Hali¢e do Vidné. Ob¢ byly financovany videniskou bankovni skupinou
Rothschild, kterd vydélala mj. na napoleonskych vélkach, které skoncily jen par let pred
zahdjenim vystavy téchto Zeleznic. Oba podniky byly finan¢né uspésné, a to pfedev§sim KFNB,
kter4d nakonec nevydélala na soli, ale na uhli a Zeleze ostravské industrialni oblasti.

Rychly rozvoj parniho provozu pfinesl Zelezni¢ni dopravé i na naSem Uzemi nebyvaly
rozmach.

V roce 1841 vstupuje do vystavby stat, ziizuje Generalni feditelstvi statni drah s cilem
vybudovat ucelenou sit’ patefnich strategickych trati. Na naSe Uzemi zasahuje piedevSim
spolecnost Severni statni drahy (Nordliche Staatsbahn, NStB), ktera se napojila na KFNB
a vybudovala spojeni Brno — Ceskéa Tiebova (s odbotkou do Olomouce opét na trat’ privatni
KFNB) — Praha (1845) — Dé&Cin (1851) s napojenim na Sasko. Trat€¢ KFNB a NStB tvoii dodnes
patef Zelezniéni dopravni sité¢ v CR a realizuji se na ni nejvétsi objemy osobni i nakladni
dopravy.

Celkova hospodatsko-politickd zména po roce 1848 se projevila 1 v pfistupu statu
k dalSimu budovani Zeleznic. V roce 1854 byl vydan tzv. Koncesni zakon, ktery opét
ptedpokladal zapojeni privatniho sektoru do stavby a provozovani drah. Zadkon obsahoval dvé
hlavni zasady: zdkaz vystavby paralelnich (tj. soubézné vedenych) drah, a pak pfedevSim
moznost ziskat statni garanci vynosu za investovany kapital. Investofi méli zaru¢en minimalni
urok z investovaného kapitalu, a to bez ohledu na finan¢ni vysledky Zelezni¢ni spolecnosti (jista
obdoba soucasnych PPP). Stat se vSak nestdhl jen z vystavby novych trati, ale prodal



i dosavadni spolecnosti, jako prvni byla proddna sit NStB v ¢eskych zemich a v Uhrach.
Kupujicim bylo rakousko-francouzské finan¢ni konsorcium, které v roce 1855 zalozilo nejvétsi
a nejvyznamnéjsi soukromou zelezni¢ni spolecnost na naSem uzemi: rakouskou Spole¢nost
statni drahy (Osterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft, StEG). Podnikani spole¢nosti bylo
velmi Gspésné. Proto nésledné realizovala vyznamné investice do vystavby dalSich trati jako
napf. spojnice Brno — Stfelice — HruSovany, ¢ast ceskomoravské transverzalni drahy (Jihlava —
Brno — Veseli nad Moravou — Vlara), stejn¢ jako cela fada vedlejsich trati.

V pribéhu 60. letech 19. stoleti pak dochéazelo diky aktivitdm celé fady spolecnosti
a $tddré statni garanci k dobudovani zakladni kostry sit: Ceska zapadni dréha (Smichov —
Plzen — Bavorsko), Trutnovsko-kralupsko-prazska dréaha, Draha Cisate Frantiska Josefa (Cheb
— Plzeii — Ceské Budgjovice, s napojenim pies Tabor do Prahy, Videti aj.).

Po krachu na videniské burze (1873) nasledna hospodaiska krize ukoncila rozmach
vystavby a cela fada stavajicich spolecnosti se dostala v dasledku krize do ekonomickych
potizi, ty se vSak diky garantovanému vynosu netykaly jejich vlastnikli. Reakce statu na stale
se zvySujici dotacni platby soukromym Zeleznicim vedla k pfijeti tzv. Sekvestraéniho zékona,
podle kterého mohly byt zestatnény ty spolecnosti, které vykazovaly dlouhodobou ztratu
dorovnavanou ze statniho rozpoctu. Postupné tak dochézelo k zestatnéni celé fady do té doby
prodélecnych drah, které byly zaclenovany do v roce 1884 ziizenych Cisatfsko-kralovskych
statnich drah (k. und k. Staatsbahnen).

Zestatnéni neunikly nakonec ani ziskové KNFB a StEG. V Rakousko-Uhersku zvitézila
idea jednotnych statnich Zeleznic. KNFB byla zestatnéna v roce 1906 a StEG v roce 1909.

Zatimco hlavni traté¢ mél stat zdjem provozovat sim, na vybudovani mistnich drah se méli
podilet mistni zdjemci, byt’ s vyraznou statni podporou. Zlomem ve vystavbé téchto tzv. lokalek
se stal v roce 1880 Zakon o poskytovani vyhod mistnim drahdm, nasledovany dal§imi zakony
na urovni Ceské a moravské zemé. Tyto normy zmirfiovaly technické standardy a poskytovaly
velmi velkorysé statni subvence. Nastalo tak posledni obdobi velkého budovani trati
a zahu§tovani sit&, pfedeviim v Cechach, protoze na Moravé podpora nebyla tak velkorysa.

Specifickou roli sehraly v Ceskych zemich tzv. uhelné drahy, které byly vybudovany
teplicka dréaha. Ustecko-teplickd draha byla vybudovana v letech 18561858 a napojila
severotesky hnédouhelny revir na labsky piistav v Usti nad Labem, odkud se uhli plavilo dale
po Labi. Bustéhradska draha nejprve v roce 1858 spojila Kladno a Kralupy nad Vltavou (kde
navazala na drdhu z Prahy do Drazd’an) a v roce 1863 pak oteviela trat’ z Brusky (dnes Praha-
Dejvice) do Kladna. V letech 18681871 dosahla Bustéhradka i hnédouhelného reviru trati
Kladno — Chomutov (s odbockou Luzna — Rakovnik) — Bifezno u Chomutova — Cheb —
FrantiSkovy Lazn&. Ob¢ spolecnosti byly vybudovany privatnim kapitdlem a po celou dobu své
uzemi. Mezi dal$i dilezité uhelné drahy patiila Brnénsko-rosickd, Prazsko-duchcovska ¢i
Duchcovsko-podmokelska draha.



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

Nenahraditelnost a zésadni uloha zelezni¢ni dopravy se projevila i ve vale¢nych
konfliktech. V této souvislosti 1ze patrné zminit prvni Prusko-rakouska valka v roce 1866.
Prvni svétova valka definitivné prokdzala moznosti, pfednosti a vyhody, ale i realnou
nezbytnost celého systému Zeleznicni dopravy jako zékladniho, nezbytného a tehdy
1 dominantniho dopravniho médu na nasem uzemi.

1.1.2 Rozmezi let 1918—1945

Po vzniku Ceskoslovenska se ukazala nezbytnost doplnéni Zzelezniéni infrastruktury a nutnost
prestavby organizace jejiho provozu. Zatimco provoz v Ceskych zemich byl vesmés soustiedén
na hlavni mésto a nasledné na krajska ¢i dal$i vyznamna meésta, na Slovensku byla vzhledem
k jeho pfedchozi orientaci na Budapest’ (hlavni mésto Uherska) situace jina. Proto byla na
Slovensku stavéna fada novych, technicky a finanéné€ naro¢nych trati, jejichZ existence vSak
byla nutna pro propojeni celého naseho izemi, a to véetnd Podkarpatské Rusi.? Ceskoslovenska
zelezni¢ni doprava zaznamenala v obdobi 1918 az 1939 zna¢ny rozmach nejen v oblasti
infrastruktury, ale i v oblasti novych a konstrukéné i vyrobné vyspélych lokomotiv, vagont, ale
1 napf. 1 v organizaci, efektivnosti a bezpe¢nosti provozu.

Ceskoslovenské statni drahy (CSD) si jiZ od svého zaloZeni ¢im dal vice uvédomovaly
rostouci vyznam silniéni dopravy, a tak se do ni i samy aktivné zapojily. CSD proto provozovaly
1 silni¢ni osobni a ndkladni dopravu, ktera ,.ke kolejim* (do Zelezni¢nich stanic) pfivazela jak
osoby, tak 1 ndklad/zéasilky z mist, kam Zeleznice nevedla. V ramci zefektivnéni, a pfedev§im
zrychleni provozu se planovala i elektrizace vybranych hlavnich Zelezni¢nich trati.®

Po vzniku Ceskoslovenska jiz také plné prevladla idea statnich Zeleznic. Do nové
vzniklych Ceskoslovenskych statnich drah (CSD) byly za¢lenény jiz podatkem 20. let zbylé
soukromé spoleénosti, z nichz nevyznamngj§i byly vySe zminéné uhelné drahy Ustecko-
teplickd (sestatnénou 1922) a Bustéhradska drédha (1923). Na privatni KoSicko-bohuminské
dréze, jediném kapacitnim spojenim se Slovenskem, ptevzal stat provoz jiz v roce 1919, ackoliv
proces vyvlastnéni této spolecnosti se tahl az do roku 1943, resp. 1948. Diilezitost zelezni¢ni
infrastruktury pro tehdejs$i hospodaistvi doklada i tprava historickych hranic: kratky vale¢ny
konflikt s Polskem o Té&Sinsko vroce 1919 se vedl predevSim o ziskani celé Kosicko-
bohuminské drahy. Vysledkem bylo rozdéleni historického Té&iinska mezi Polsko a CSR.

1 Jde o trat Tabor - Bechyné o délce 24 km zroku 1903. Tato draha byla prvni Zelezni¢ni drahou ve
sttedni Evropé a jedinou drdhou v celém Rakousko-Uhersku, kterd byla stavéna i od pocatku
provozovana vyhradné jako elektricka. Je dodnes napajena stejnosmérnym systémem 1500 V (tento
systém se, na rozdil od CR, v Evropé dosud bézné pouziva - Francie, Nizozemi, Slovensko). Jejim
stavitelem byl vyznamny cesky vynalezce a podnikatel FrantiSek Krizik (Polacek. 2016).

2 Pro spojeni s nejvychodnéjsi ¢asti Podkarpatské Rusi bylo ale a% do konce jeji existence v ramci CSR
nutno vyuZzivat Zelezni¢ni pedzni dopravy.

3 Do konce existence piredvale¢né CSR (1939) se podatilo elektrizovat jen tzv. Prazské spojky (1,5 kV
stejnosmérného proudu).



K podobné tpravé hranic doslo i v jiznich Cechach, kdy bylo Rakousko piipraveno o &ast
Dolnich Rakous (severni &ast Vitorazska), aby CSR ziskalo dileZity Zelezniéni uzel s dilnami
v Gmiindu (Ceské Velenice).

Mimo jiz zminéné Kosicko-bohuminské drahy nemélo Ceskoslovensko zadné kapacitni
spojeni se Slovenskem, protoze drahy v Monarchii byly budovany na logické ose sever — jih,
Ceské trat¢ tedy mitily do Vidné a déle do Terstu; slovenské pak do Budapesti. Jesté v roce 1919
se zaCalo s prestavbou mistni drahy Bieclav — Bratislava na trat’” hlavni, mezi dalsi nové
zbudované trat¢ patii Veseli nad Moravou — Nové Mesto nad Vahom a Vsetin — Horni Lide¢ —
Pachov. CSD také vyznamné investovaly do Zelezniéni infrastruktury, z &ehoZ t&zil
i strojirensky pramysl, a to piedev§im vyrobci lokomotiv CKD v Praze a Skoda v Plzni
a vagonky ve Studénce, Ceské Lipé, Ringhoffer v Praze na Smichové a Tatra v Kopfivnici.
Uspéchem elektrotechnického primyslu byla elektrifikace prazského Zelezniéniho uzlu v letech
1926-1928. Slibny rozvoj ¢eskoslovenské zeleznice (za jehoz symbol mizeme povazovat na
svou dobu moderni a luxusni motorovy vlak Slovenska strela, ktery dokazal v roce 1936 spojit
Prahu a Bratislavu za 4 hodin 18 minut) byl pferu§en Mnichovskou dohodou v roce 1938, ktery
piipravil CSR o &ast hlavnich Zelezni¢nich trati. Reakci tzv. druhé republiky byl projekt trati
Kolin — Havlickiiv Brod — Brno, kterd byla jako prvni u nés projektovana vyhradné pro
elektricky provoz, stejné jako zahdjeni vystavby dalni¢ni sité, obé pferuSeno vypuknutim
svétové valky.

1.1.3 Rozmezilet 19451989

Po Druhé svétové valce byla vétsina Zelezniéni infrastruktury na uzemi CSR poskozena, i kdyz
ne tak fataln& jako napf. v Némecku. Nové obnoveny dopravce CSD viak podédil po svych
vale¢nych predchiidcich Bshmisch-Méhrische Bahnen — Ceskomoravské drahy (BMB-CMD)
a Slovenskych Zeleznicich (SZ), resp. v pohrani¢nich oblastech i Deutsche Reichsbahn (DR)
aMagyar Allamvasutak (MAV), nejen poskozenou ¢&i v nékterych mistech izni¢enou
infrastrukturu, ale predev§im znacné poniceny, ale i nejednotny vozovy a lokomotivni park.

Poviale¢na obnova naSich Zeleznic tak nebyla jednoducha ani levna. Piesto se obnova
dafila nebyvale rychle. Ta byla nemyslitelna bez povalecného pracovniho nadsSeni pracovnikii
Zeleznice, resp. obyvatel obecné. Tak bylo postupné dosazeno nejen obnovy piedvale¢ného
stavu, ale nasledné se do provozu dostavaly i obnovené traté, Zelezni¢ni stanice, ale i nova
vozidla, zabezpeCovaci zafizeni atd.

Po skon¢eni valky, resp. poté od roku 1948, byl v Ceskoslovensku nastolen direktivni
planovaci hospodaisky systém. Orientace na tézky primysl spole¢né s maximalnim
vyuzivanim nerostného bohatstvi generoval pro nakladni zelezni¢ni dopravu miliony tun.
Zeleznice byla v tu dobu zcela nepostradatelnou, ale nebyla vystavena konkurenci, protoze
jeji vykony byly garantovany statnim planem. Dusledkem bylo postupné zaostadvani
a nedostatek investic pro rozvoj zelezni¢ni infrastruktury. V 50. letech stoji v nékladni
Zelezni¢ni dopraveé za zminku tzv. ,t¢Zkotonazni hnuti“, kdy dochazelo k vozbam rekordné
tézkych a dlouhych nakladnich vlak, jejichz vozba ale byla na hranici maximalnich vykont
tehdy nasazovanych parnich lokomotiv. Jak jiz bylo zminéno, postupné¢ zacaly plany a ptiprava
elektrizace naSich trati (koncem 40. let minulého stoleti). Nejdfive §lo o elektrizaci hlavniho
zelezni¢niho tahu Praha — Kolin — Pardubice — Ceskéa Tfebova — Pferov — Ostrava — Zilina —



Liptovsky Mikula§ — Poprad-Tatry — Kosice — Cierna nad Tisou/Cop, zahajenou v roce 1949
v Giseku Zilina — Vritky. V roce 1951 byla zahajena elektrizace stejnosmérnym systémem 3 kV
na trati Praha — Ceska Ttebova, koncem roku 1957 po ni vyjel prvni vlak tazeny elektrickou
lokomotivou.*

Roku 1959 bylo rozhodnuto, e se v CSR mimo trati elektrizovanych stejnosmérnou
soustavou (3 kV) budou stavét i traté se stiidavym systémem (25 kV, 50 Hz) (Dole¢ek &
Cerny, 2015), pfi¢emZ tento systém jiz na svém prvnim Gseku na tzemi CR mezi Plzni
a Blovicemi/Horazd’ovicemi pfedmésti, otevieny predevsim jako testovaci trat’ pro plzenskou
Skodovku v roce 1962 prokézal své piednosti véetné vyssi provozni i ekonomické efektivnosti.
Tak se stalo, Ze severni ¢ast izemi CSR je elektrizovana stejnosmérnym systémem a jizni ¢ast
stiidavym®. Zavedeni dvou majoritnich systémi od pocatku komplikuje provoz na Zeleznici
a vyzaduje bud’ preprahat stiidavé a stejnosmérné lokomotivy, anebo pouzivat vyrazné drazsi
vicesystémové lokomotivy. Tento stav se stal natolik problémovym, Ze v dnesni dob¢ je tieba
jej fesit postupnym pfevodem na stiidavou trakci (Doleéek & Cerny, 2015).

Velky vyznam v oboru vyroby elektrickych lokomotiv po Druhé svétové valce ziskala
Skoda Plzet, ktera byla jiz dfive tradi¢nim vyrobcem parnich lokomotiv svétovych parametrii.
Skoda Plzef (tehdy pfejmenovana na Zavody V. I. Lenina) zagala v padesatych letech minulého
stoleti masové vyrabét elektrické lokomotivy, a to nejen pro potfebu CSD. Slo nejdiive
0 stejnosmérné a nasledné i stiidavé ¢i pozdéji i vicesystémové stroje. Koncem padesatych
a zacatkem Sedesatych let se na nasich tratich zkousely i dvé skodovacké turbinové lokomotivy
(to bylo v tu dobu svétovym trendem), které se vSak piedevsim pro svoji velkou spotiebu
a n&které technické problémy neosvédéily. Firma Skoda Plzei vyvazela elektrické lokomotivy
do fady stati svéta, zejména do tehdejsiho Sovétského svazu. Obdobné firmy CKD (motorové
lokomotivy) a Tatra (motorové vozy), které byly rovnéz diistojnymi pokracovateli lokomotivni
vyroby na nasem tzemi, se tak staly i na§imi nejvétsimi vyrobci a zejména v piipadé CKD
I exportéry. Rovnéz produkce nakladnich Zelezni¢nich vozu byla feSena piedev§im vyrobou
u vyrobci v CSR.

Od poloviny sedmdesatych let se v CSSR postupné opoustél provoz zajistovany témér
vyhradné parnimi lokomotivami, které¢ byly v osobni dopravé na méné vytiZzenych tratich
nahrazovany motorovymi vozy, a u vlakil taZzenych lokomotivami se pfechazelo na elektrické
(vyroba Skoda Plzeii) a dieselové (zejména z CKD Praha &i ze Zavodov tazkého strojarstva

4 Prazsky Zeleznicni uzel byl jiZ od roku 1928 elektrizovan stejnosmérnym systémem 1,5 kV. AZ v roce
1962 zde vsak dosSlo ke zméné napéti trakéniho vedeni na 3 kV (nicméné pti vyuziti pivodniho
trakéniho vedeni).

5 Prvni setkani naSich dvou proudovych soustav bylo v Kutné Hoie. V pribéhu doby bylo zpracovano
nékolik studii resicich sjednoceni obou elektrifikacnich soustav, ale k realizaci zatim nedoslo (tyka se
dnes CR iSR). V soucasné dobé se touto problematikou vazné zabyvaji oba narodni spravci
infrastruktury, ZSR a Sprava Zeleznic (dfve SZDC). V kvétnu 2015 ptijala vlada CR tzv. Aktualizovanou
statni energetickou koncepci. Z té vyplyva, Ze doprava je vyznamnym spotfebitelem energie - na
konecné spotiebé energie ma podil 21 %. Chystané zmény v energetické koncepci statu se vyznamné
tykaji i dopravy (jde zejm. o sniZeni spotreby ropnych produktd v dopraveé a zvyseni vyuzit elektrické
energie v doprave).
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Vv Martine). Posledni parni lokomotivy byly na nasem tizemi v pravidelném provozu v roce
1981, kdy doslouzily na Liberecku v nékladni dopravé.

1.1.4 Po roce 1990

Zahajeni ekonomické transformace v roce 1990 piinesl prudky pad vykonu Zelezni¢ni nakladni
dopravy, ktera se zmensila na témét polovinu jiz béhem prvnich 5 let, z cca 190 mil. t v roce
1989 na 108 mil. t vroce 1995.° Zikladnim déivodem byla rozsahla restrukturalizace
hospodaistvi spojend s odklonem od téZkého primyslu, uzavirani tehdy prodélecnych dola
a ztrata vychodnich (tradi¢né zelezniCnich) trhli. Zastaralost vozového parku a nizka kvalita
sluzeb ucinila zeleznici nekonkurenceschopnou proti noveé vznikajicim soukromym silni¢nim
dopravnim firmam, ptedevs§im v piepraveé kusového a patetizovaného zbozi.

Vyznamnym byl v této souvislosti rok 1993. Do té doby totiz byla v celém
Ceskoslovensku Zelezni¢ni nakladni doprava zcela jednoznaéné nejvyznamnéj§im, resp.
nejvyuzivangjiim dopravnim médem, od tohoto roku se jim stala silniéni doprava (Cesky
statisticky Gitad — CZSO, 2021). Zelezniéni nékladni doprava byla do té doby celkem vystizné
nazyvana ,,Patefi dopravniho systému* ¢i dokonce ,,Pétefi nasi ekonomiky*.

Cela 90. léta se tak &eska Zeleznice (od roku 1993 Ceské drahy, statni organizace)
potykaly s poklesem pieprav a finanénimi problémy. Symbolem této prvni transformacni éry
byla ale také historicky nejvétsi stavka na nasem tizemi: Zelezni¢ni stavka, kdy se v unoru 1997
zastavil skoro veskery zelezni¢ni provoz na sedm dni.

Na prelomu 80. a 90. let 20. stoleti se v§ak Zelezni¢ni nakladni doprava nedostala do krize
jen u nas, ale v celé Evropé. Dominantni a nepostradatelnou roli v dopravé ztratila zeleznice
Vv evropskych trznich ekonomikéch jiz na pfelomu 50. a 60. let. Cela 80. 1éta tam doslo nejen
k dalsimu poklesu relativniho podilu Zeleznice na celém dopravnim trhu, ale i k poklesu
absolutniho pfepraveného mnozstvi. Mezi lety 1970-1991 pokleslo v zemich ES celkové
piepravené mnozstvi po zeleznici 0 6 %, trzni podil Zeleznice klesl z 21 % na pouhych 8 %'.
Pfes urcité rozdily v organizaci, a predev§Sim ve vykonech, byla Zzelezni¢ni doprava
organizovana v celé Evropé¢ velmi podobné: v kazdé zemi byla jedna statni (unitarni) Zelezni¢ni
spolecnost, ktera provozovala jak infrastrukturu, tak osobni a ndkladni dopravu. Schopnost
zeleznice konkurovat jinym oborim dopravy byla ztizena vysokymi vnitinimi naklady. Tyto
naklady v sobé zahrnovaly nejen objektivni nutnost hradit si veSkeré nédklady spojené
s dopravni cestou (zatimco silni¢ni a vodni dopravci mély silnice a vodni toky zadarmo), ale
zelezni¢ni podniky byly i zna¢né neefektivni — ztraty byly dotovany z vefejnych penéz
a zelezni¢ni spolecnosti se stale vice vzdalovaly jakékoliv ekonomické realité.

V 80. letech dosSlo i ke zmén¢ chapani role stdtu v ekonomice, myslenky Miltona
Friedmana a jeho Chicagské Skoly znamenaly odklon od pfevladajiciho keynesidnstvi
k neoklasické ekonomii. Tato zména pfinasela diraz na volny trh, deregulaci a privatizaci.

6 Vroce 1989 dostupny pouze tdaj za celé CSD: 283 ml. tun, srov. Priicha, V.: Hospodatské a socialni
déjiny Ceskoslovenska, 2. dil. Brno: Doplnék, 2009, s. 800.

7 Srov. DI PIETRANTONIO, L. - PELKMANS, ]J. The Economics of EU Railway Reform. Brusel: Bruges
European Economic Policy Briefings no 8.2004, s. 2.
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Zeleznice byla chipana jako sitovy monopol, ktery se mél rozbit, a méla byt umoznéna
vzajemnd konkurence riznych Zelezni¢nich dopravct. Tato konkurence méla poklesem cen
a zvysSenim kvality zvratit nepfiznivy vyvoj piepravy po Zzeleznici. Zakladnim zvolenym
pristupem pfi evropské reformé zeleznice bylo oddé€leni infrastruktury od dopravy vlaki, tzv.
vertikalni separace monopolu. Prvni GspéSné reformy Zeleznice probehly ve Velké Britanii
(Railway Acts z roku 1993), nasledované Némeckem (tzv. Bahnreform) a potupné byla zasada
oddé€leni dopravni cesty od provozu vlaka pfijato za zaklad evropské reformy zeleznice,
formalizované v pfijeti Smérnic Evropského SpoleCenstvi o spolecném trhu v Zelezni¢ni
doprave® v roce 1995 a dalsich opatieni ve formé tzv. Zelezni¢nich bali¢kl s cilem vytvofit
jednotny evropsky zelezni¢ni trh.

Ceska Zeleznice k této reformé postupné dospivala velmi opatrnd: zasadni zménou
pravniho prostiedi se stal novy Zakon o drahach z roku 1994°. Vedle celé fady technickych
nalezitosti (pfedevs§im definice co je to drdha) jednoznac¢né odd¢lil infrastrukturu (drahu, tj.
mrtvou dopravni cestu), jejiho provozovatele (Zivou dopravni cestu) a dopravce. Zavedl
povinnosti pro ziskani dopravni licence a pravo kazdého takového dopravce na ptistup na drahu,
jejiz pouziti zpoplatnil. Na trhu se zacaly objevovat prvni dopravci konkurujici v nakladni
dopravé Ceskym draham: patfily mezi né spolecnosti provozujici velké pramyslové arealy
jako byly spolecnosti OKD Doprava, Unipetrol Doprava poptipadé (v navaznosti na statni
program rekonstrukce hlavnich Zelezni¢nich koridorti) stavebni firmy jako byl Viamont
Doprava, zatim vSak pouze ve vnitrostatni dopraveé. Dalsim krokem postupné a opatrné
restrukturalizace unitarni Zeleznice v CR bylo k 1. 1. 2003 rozdéleni Ceskych drah, statni
organizace. na infrastrukturni podnik Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty s.o., do kterého byla
vloZzena ,,mrtva dopravni cesta” a veskeré dosavadni dluhy Ceskych drah, Drazni inspekci
anovou akciovou spole¢nost Ceské drahy a.s., kterd byla ale nejen dopravcem v osobni
anakladni dopravé, ale na zakladé smlouvy se SZDC i provozovatelem drahy. V roce 2007
doglo k vlozeni nakladni dopravy do samostatné firmy CD Cargo a.s., které zacalo piisobit jako
samostatny dopravce. Teprve v roce 2008 za¢ala SZDC traté stavebné udrzovat a v roce 2011
prevzala i Zivou dopravni cestu, tj. personal k obsluze dopravni cesty (vyprav¢i apod.). V roce
2020 se SZDC piejmenovala na Spravu Zeleznic (SZ).

Vstupem do EU v roce 2004 byla umoznéna i doprava nakladnich vlakut ptes statni hranici
soukromymi dopravci. V osobni dopravé byl prelomem rok 2011, kdy poprvé vyjely mezi
Prahou a Ostravou ZIuté vlaky RegioJetu, nasledovan v roce 2012 spolecnosti LeoExpress.
Posledni kapitolou postupné liberalizace Zelezni¢ni dopravy bylo otevieni soutéZi dopravni
obsluznosti i spole¢nostem mimo CD, jak se tomu d&je postupné od roku 2017.

Liberalizace Zelezni¢ni dopravy byla uspés$nd, statem vlastnény dopravee CD Cargo a.s.
prepravi jiz méné nez 50 % veskeré nikladni dopravy (stav 2024). Zelezniéni nakladni doprava
se vyrovnala s restrukturalizaci ekonomiky (pokles tézby uhli a vykont téZkého primyslu)

8  Smérnice Rady ES ¢. 1995 /18 a ¢. 1995 / 19.
9  Zakon ¢. 266/1994 Sb. ze dne 14. 12. 1994, Zakon o drahach.

10 Zakonem ¢&. 77/2002 Sb. Zakon o akciové spoleénosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava Zelezniéni dopravni
cesty a 0 zméné zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach.
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a predevsim v segmentu intermodalni piepravy ziskava nové obchody, jak napt. doklada velmi
uspésny rozvoj dnes jiz mezindrodni spole¢nosti Metrans.

Ceska republika ma diky své historii nejhust$i Zelezniéni sit' v Evropé. Piesto pro
souCasnou nakladni dopravu tato hustota nehraje zadnou roli, protoze vétSina dopravy se
realizuje na nékolika malo hlavnich trati, které spojuji hlavni logistické centra, paradoxné, viz
vyse, se jednd o nase nejstarsi traté. Naopak pro moderni logistiku zcela chybi novostavby
nakladnich zelezni¢nich koridorii, protoze se veskera doprava stale odehrava na tratich
zbudovanych v 19. stoleti....

Tabulka &. 1 — podil Zelezni¢nich nakladnich dopravei v CR, rok 2024:

Dopravce Trzni podil Vlastnik dopravce

CD Cargo 49 % CR

Metrans rail 11 % Hamburg Hafen und Logistik
Orlen Unipetrol doprava 6 % Orlen (Polska republika)
Lokorail 6 % Budamar

Rail Cargo Carier 5% OBB (Rakouska republika)
ostatni 23 %

Zdroj: Zesnad.cz

1.2 Zelezniéni doprava

1.2.1. Zdakon o drahach

Cilem nasledujici kapitoly neni poskytnout komplexni a vy€erpéavajici informaci o organizaci
zelezni¢ni dopravy, vcetné vSech zdkladnich pojmti. Na druhou stranu se zde povazuje za
dulezité alespon zékladni terminy vysvétlit.

Zasadni vyhodou Zzelezni¢ni dopravy je jeji schopnost dopravovat najednou velké
mnozstvi nakladu (zasilek), jeji nevyhodou je nizsi flexibilita (nutnost planovani kapacit)
v porovnani se silnicni dopravou. Tato nizsi flexibilita plyne pfimo z organizace Zelezni¢ni
pfepravy, a pfi planovani zapojeni Zeleznice do logistickych fetézcii je na to nutno pamatovat.

Zékladni pravni norma, kterd upravuje zeleznicni dopravu v Ceské republice je Zakon
o drahach.!

11 Zakon €. 266/1994 Sb. ze dne 14. 12. 1994, Zakon o drahach.
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V zakonu jsou definovany zakladni pojmy:

e Draha je cesta urena k pohybu dréznich vozidel véetné€ pevnych zatizeni potiebnych pro
zajisténi bezpecnosti a plynulosti drazni dopravy. Pojem draha je mnohdy synonym pro
pojem zelezni¢ni infrastruktura, poptipad¢ zelezni¢ni dopravni cesta.

e Provozovani drahy: jsou ¢innosti, kterymi se zabezpecuje a obsluhuje drdha a organizuje
drazni doprava. Drtivou vétsinu drah provozuje v CR Sprava Zeleznic, s.o. Provozovani
drazni dopravy je ¢innost, pfi niz vznika pravni vztah mezi provozovatelem drazni dopravy
(dopravcem) a osobou jejiz piepravni potieba se uspokojuje. Pfedmétem tohoto pravniho
vztahu je pfeprava osob a véci. Dopravecem muze byt fyzickd i pravnicka (Castéji) osoba,
ato na zaklad¢ ufedniho povoleni (licence), mezi zékladni podminky patii odborna
a finan¢ni zpusobilost, stejn¢ jako uzavieni pojisténi odpoveédnosti z provozovani drazni
dopravy. Nejvétsimi dopravci v CR jsou statni Ceské drahy a.s. v osobni a CD Cargo a.s.
v nakladni doprave.

Dale zékon o drahach definuje kategorie zelezni¢nich drah:
e Celostatni draha, kterd slouzi k mezinarodni a celostatni vefejné zelezni¢ni dopraveé
e Regionalni draha mistniho vyznamu zatsténd do celostatni nebo regionalni drahy

e Vlecka — draha, ktera slouzi k vlastni potfebé provozovatele nebo jiného podnikatele.

Specialni drahy.

Na Zakon o drahach navazuje mnoZstvi provadécich pifedpist, zpravidla vyhlasky

piepravni fad ¢i Dopravni fad drah.

Vykonem statni spravy dle Zakona o drahach je povéfeno Ministerstvo dopravy CR,
Drézni ufad (udéluje licence, provadi technicky dozor a registraci drdznich vozidel) a Drazni
inspekce (mj. vysetiuje nehodové udalosti). Mimo tyto ma rozsahlé pravomoci i Utad pro
hospodarskou soutéz (dohlizi na nediskriminacni pfistup jednotlivych dopravct na Zelezni¢ni
dopravni cestu, mj. u tvorby jizdniho fadu).

1.2.2. Zelezniéni dopravni cesta (ZDC)

7ZDC je cesta uréena k pohybu draZnich vozidel véetnd pevnych zafizeni potiebnych pro
zajisténi bezpecnosti a plynulosti drazni dopravy. Sklada se ze Zeleznicniho svrsku (kolejnice,
prazce, Stérkové loze) a Zelezni¢niho spodku. Vymezena ¢ast drahy pro jizdu vlaku se nazyva
trat’, a ta je rozdélena dopravnami na tratové useky a koleje v dopravnach s kolejovym
rozvétvenim.
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Mezi dalsi dulezité pojmy patfi:

e Dopravna: misto na draze, které slouZi k fizeni jizdy vlaki. Kazda dopravna ma svlij nazev.

e Stanice: dopravna s krajovym rozvétvenim, ktera je urcena k fizeni jizdy vlaki, odbaveni

cestujicich a nakladu.

e Vlak: svéSend skupina draznich vozidel, z nichz alespon jedno je hnaci (poptipadé jizda
samostatného hnaciho vozidla), jedouci podle jizdniho tadu, s doprovodem vlaku.
Doprovod vlaku se nazyva vlakova ceta. Vlakova Ceta a hnaci vozidlo vlaku tvoii vlakové

nalezitosti.

e Posun: kazdy dalsi pohyb draznich vozidel kromé jizdy vlaku. Zpravidla dochazi k posunu
ve stanicich pii sestavovani / rozpojovani vlakt, pfi pristavovani vozi k nakladce apod.

Obrazek ¢. 1 Obvod stanice

OBVOD STANICE
ZAHLAVI 1 ZHLAVI 1 STANICNIKOLEJE | ZHLAVI2 ZAHLAVI 2]
L
- \

Zdroj: Archiv Radim Prochazka

Obrazek ¢&. 2 Cislovani stani¢nich koleji
5
3

\ 1
ZACATEK TRATI 2 KONEC TRATI
— \ —

4

Zdroj: Archiv Radim Prochazka
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Nakladka a vykladka zelezni¢nich vozl se provadi zpravidla na vleckach. Ty mohou byt
dlouhé nékolik desitek metrti, ale mize se jednat i o rozvétvené n¢kolikakilometrové arealy,
kter¢ jsou vybaveny vlastnimu dopravnami. Kazdé vlecka je zatsténa bud’ do jiné vlecky, anebo
do ptislusné ptipojné zeleznicni stanice.

Nekteré stanice maji tzv. vSeobecné nakladkové a vykladkové koleje (VNVK), které jsou
vefejné¢ pristupné. V soucasné dob¢ se zde naklada predevSim difevo. Vyjimecné dochazi
k nakladce / vykladce i na Siré trati mezi dopravnami, a to zpravidla pii stavebnich pracich na
zelezni¢ni infrastruktute.

1.2.3 Navésti a zabezpecovaci zarizeni

Néavesti jsou dorozumivaci prostiedky urcené k preddni pokynu k jizd€é vlaku. Navésti
rozeznavame vizualni (navéstidla, praporek) a zvukové (pistala).

Vizudlni ndvésti jsou predavana navéstidly (diive mechanickd, dnes svételnd), popiipade
navéstnimi pomickami (praporek, ale i ruka zaméstnance davajici navést).

Zakladnimi navésti jsou ,,volno* (zelena barva na navéstidle) a ,,stiij* (Cervena barva),
popiipad¢ pro posun ,,posun zakazan“ (modra barva) a ,,posun dovolen* (bila barva).

Obrazek ¢. 3 Priklady navéstidel stiij a posun zakazan:

/

Zdroj: Archiv Radim Je¢ny

Na rozdil od silni¢ni dopravy neni strojvedouci ten, kdo rozhoduje o tom, kdy zac¢ne ¢i
ukonc¢i svou jizdu, stejné jako nerozhoduje o rychlosti, kterou vlak jede. Jizdu vlaku ftidi
jednotlivé navésti.

Zabezpecovacim zafizenim (zabzaf) rozumime technicka zafizeni, resp. jejich vzajemné
propojeni, které nahrazuji, poptipad¢ kontroluji lidskou ¢innost pfi fizeni Zelezni¢ni dopravy.
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Zatizeni dovoluje jizdu vlaku az po zjisténi, zda jsou splnény podminky (tj. ze je vlakova cesta
pro vlak volna a nehrozi stfet s jinym draznim vozidlem). D¢li se déle na stanicni, tratova,
piejezdova a vlakova (tj. technicky prvek, vlakovy zabezpecovac je pfimo na lokomotive).

Historicky na naSem uzemi funguje celd fada zabezpeCovacich zafizeni, od
mechanickych, elektromechanickych, automatickych, reléovych, az po nejmoderngjsi
elektronicky systém fizeni ETCS (European Train Control Systém). Zakladnim trendem
v fizeni dopravy je pievadét tuto Cinnost mimo dopravny (tj. ruSit jednotliva pracovisté
vypravéich na stanicich) a ovladat je dalkové jen z nékolika mist, pro CR vyhledové jen ze
dvou mist, z Center dispecerského tizeni (CDP) v Praze na Balabence a v Pferove. Dlivodem
jsou jednak mzdové uspory, jednak dispecer fidici del$i tratovy tisek méa o jednotlivych vlacich
veEtsi prehled a miize tak dopravu tidit efektivngji.

Obrazek €. 4 Dispecerské pracovisté dalkového ovladani

Zdroj: Archiv Radim Prochazka
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1.2.4 Jizdni iad — grafikon vlakové dopravy (GVD)

Rizeni drazni dopravy probih4 podle jizdniho ¥adu, kterému v Zelezniéni dopravé fikame téz
grafikon vlakové dopravy. Na zakladé pozadavkt dopravct a s ptihlédnutim na kapacitu drahy
a jeji technické omezeni ho sestavuje spravce infrastruktury, v naSem piipad¢ Sprava
zeleznic. Pfi jeho sestavovani vychazi z priorit jednotlivych vlaka (nejprve se planuje osobni,
az poté nakladni doprava) a vypracovava se na obdobi jednoho roku. V mezidobi se mohou,
je-li na trati kapacita) piid€lovat trasy i operativné, zpravidla v§ak minimaln¢ 24 hodin pied
predpokladanou jizdou vlaku. Tento systém vyzaduje tedy pldnovéni jizd v dostateCném
casovém piedstihu, a pfedstavuje dalsi z omezeni flexibility Zelezni¢ni dopravy.

Stejn¢ jako v osobni dopravé existuje i v nakladni dopravé nékolik kategorii vlaki.
V osobni dopravé to jsou vlaky osobni (Os), spésné (Sp), rychliky (R), expresy (Ex) az po vlaky
kategorie EuroCity, resp. SuperCity, které maji nejrychlejsi jizdni dobu, minimum zastavek
anejvyssi prednost jak pfi sestavovani GVD, tak pfi vlastnim fizeni drdzni dopravy
v ptipad¢ odchylek skute¢né jizdni doby od té¢ v GVD (zpozdéni).

Kategorie nakladnich vlakii:

Mn — manipulac¢ni ndkladni vlak: slouzi k mistni obsluze, rozvozu a svozu jednotlivych vozi,
slouzi k dopravé vozi do vlakotvornych stanic pro nakladni vlaky vyssi kategorie.

Pn — pribéZny ndkladni vlak: ur€en pro pfepravu zatéZe mezi Zeleznicnimi stanicemi. Jsou
sestavovany jako jedno nebo viceskupinové s urenim pro jednu stanici nebo se sestavuji jako
skupinové s manipulacemi v nacestnych stanicich. Do této kategorie patii i vétSina ucelenych
vlaki (viz déle).

Nex — nékladni expres: nejvyssi kategorie, rychlost az 120 km / hod. Pfepravuji pfednostni
mezinarodni 1 vnitrostatni zatéz. Do této kategorie patii vétSina vlakl intermodalni pfepravy,
stejné jako vlaky pro obsluhu automobilek, poptipad¢ dalkové vlaky.

Vn — vyrovnavkovy nédkladni vlak: vlak vezouci prazdné vozy.
Vle€ — vleckovy nakladni vlak: uréen k obsluze vlecek.

Lv — lokomotivni vlak: vlak sestaveny pouze z jedné ¢i vice lokomotiv.

Kazdy vlak uvedeny v GVD je piesné identifikovan svym ¢islem.

Cislovéani nakladnich vlaku:

4 x x 00-99: mezindrodni vlaky Nex a Pn
6 x x 00-99: vlaky Nex a Pn

7 X x 00-99: vlaky Lv

8 X X 00-99: vlaky Mn a Vle¢
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Pro technologické zpracovani vlaku jsou dale dulezité mj. nasledujici charakteristiky:

Mezi

Délka vlaku: v CR se mizeme setkat s vlaky maximalni délky 650 m, ale ne na
vSech tratich mohou tak dlouhé vlaky jezdit.

Hruba hmotnost vlaku: podle hmotnosti jsou na vlak nasazovany lokomotivy.
V ptipadé, ze je, napt. v n¢kterém useku, potieba na konec vlaku dodat dalsi
lokomotivu, hovofime o lokomotivé postrkové (postrk). V ptipade, ze je vice
lokomotiv na zacatku vlaku, hovoifime o lokomotivé pfipiezni (piiptez).
Postrkovych i ptipieznich lokomotiv mize byt i vice. Z hrubé hmotnosti vlaku je
pak dovozena brzdici hmotnost vlaku.

pomucky, které jsou v souvislosti s GVD vydavany patii napiiklad nakresny jizdni

rad (grafikon), seSitové a knizni jizdni fady ¢i plan vlakotvorby.

Obrazek ¢.

L301_d

Cadea
Svréimover zml &

Musty u Tabl . 2

Muosty u Jablunkova

Bocaamvice 2

Navsi

Hradek =

Bysifice

Verslryos =
Trinec caninmm
Tinee
Thinec-Konsd =
Trinec-Konska

Ropice zastivka. 2

Ced ! n nakln.
Cesky Téin

Ol Choaifbuz =
Louky nad O3

Karvini-Carkoy =
b Ol
Karvina hl.n

5 Priklad nakresného jizdniho Fadu (grafikonu):

._I_I_._._._lmlwl I_._Y_I_._I-._._._l_._._l _'_._._l_._v_.

Zdroj: Archiv Radim Prochazka

19



Obrazek €. 6 SeSitovy jizdni Fad vlaki Mn 81831 / 81830

Mn 81831 /81830

Javornik ve Slezsku - Lipova Lazné / Lipova Lazné - Hanusovice
V X Vapenna - Lipova Lazné zavéseny postrk i'. 751
Lipova Lazné - km 20.139 zavéSeny postrk i. 751

Lok. I. 751. Normativ hmotnosti: viz tab. 4

1 2 [2a 3 5 6 T 8 10

Javornik ve Slezsku .............. 3 14 48 | 40/43 13614
Velka Kra$o..........coooooveen... 0S 18| 1506 (11 1517 | 45/41
POV o nonsmeomesmamsssiviass 0S 12 29| 37 16 06
VAPENNA ... 0S 8| 1614 |33 47 | 35/46*
Lipova Lazné.......................... 0 22| 1709 |30 17 39| 50/35
Horni Lipova ... 0s 9 48 | 37 |18 25 |35/50**
(9511174 || TSRS I————— 0S 18| 1843 | 4 47 | 30/44
Brannd.......occveveeeeereeereesesnenns 0~28 12 59| 35/50
Jindfichov na Moraveé .............. 0S 13 1912 | 40/47
Hanusovice ............c.cccovvvnn. 0S 11| 1923

Uhrnem ... (123 + [152] =4 h 35 min

~2 plati 24., 31.XII.
* plati z km 2.782
** plati z km 20.139

Zdroj: Plan vlakotvorby CD Cargo

Obrazek €. 7 Plan vlakotvorby pro vlak Nex 42330

Nex 42330 Mélnik(10:21) - (11:59)Décin vychod dolni nadrazi(13:32) - Décin st.hr.(13:46)
- (00:03)Hamburg-Walters. ASE
Cislo zadosti do KADR: PR/2154/EMAN0042330A/00/2024

Prebira dopravce ITL Identifikatory:

Sleva: Kombinovana pfeprava TR/2154/----0042330A/00/2024
PA/0054/KT----33489A/00/2024

Razeni: .
A . Kalendar vlaku:
;T'L ;'?;"b“rg'wa”ers' ASE (Velké kontejnery) M&Inik - Hamburg-Walters. ASE: jede v 6 a 7

Parametry soupravy:
100 km/h -5 1880t-640m-77% -G

Hnaci vozidla:
Méinik - D&&in vychod dolni nadrazi 363.0
Dé¢in vychod dolni nadraZi - Hamburg-Walters. ASE 193 D

Zdroj: Plan vlakotvorby CD Cargo
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Pro koordinaci mezinarodnich vlakid slouzi organizace Forum Train Europe!? se sidlem
v Bernu, jejichz ¢lenové jsou velci dopravcei. Pro koordinaci ndkladnich vlakl se pravidelné
schazi konference FTE D Freight Traffic Conference.

1.2.5 Prohlaseni o draze

Sprava Zeleznic kazdoroéné vydava jako sviij zdkladni dokument Prohldseni o draze.™® Tento
dokument obsahuje vSechny diilezité technické, administrativni i cenové podminky pro pfistup
dopravcii na ZDC. Jednotlivé &asti jsou vénovany technickému popisu Zelezniéni sité (mj. délky
a pocty tratovych koleji, systémy zabezpeCeni, tratové tfidy maximalniho zatizeni),
podminkam pfistupu na drahu (zplsob objednani kapacity, tvorbu GVD), planovanym
omezenim provozu, pfepravé mimoradnych zasilek, smluvnim ujednénim mezi dopravci a SZ
az cenu za pouziti ZDC.

Na rozdil od silni¢ni dopravy, kdy je ¢ast dopravni infrastruktury stale poskytovana
zdarma, je celé ZDC ve spravé SZ zpoplatnéna, zpisob vypoétu (pomérné slozity) tohoto
»myta® je obsazen v ptislusné kapitole Prohlaseni o draze, stejné jako aktualni slevy pro vlaky
intermodalni dopravy a pro vlaky vezouci jednotlivé vozové zasilky (viz dale).

1.2.6 Mimoiadné zasilky

Zasilka se povazuje za mimoiadnou, jestlize vnéj§i rozméry, hmotnost nebo povaha
s pfihlédnutim k parametriim uZitych draznich vozidel a trati dotéenych ptepravou vyzaduji
pfijeti a provedeni zvlastnich technickych nebo provoznich opatfeni na strané¢ nékterého
zucCastnéného provozovatele drahy.

Jedna se pfedevSim o zésilky s piekro¢enou loznou mirou (PLM), tj. zésilky, které
vybocuji z prijezdného profilu. Takové zasilky je nutné pfedem projednat a vyzadat si
povoleni k prepravé, které ur¢i trasu a dal§i omezeni. Obecné na Zeleznici neni problém
prepravit velmi tézké zasilky (napf. elektrické transformatory), naopak rozmérné zasilky je
vhodnéjsi piepravovat po silnici a nejlépe po vodé. Omezeni zeleznice je ddno omezujicimi
rozméry tunelll, trakéniho vedeni a hran nastupist.

12 https://www.forumtraineurope.eu

13 https://www.spravazeleznic.cz/dopravci/prohlaseni-o-draze
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Obrazek ¢. 8 Priijjezdny obrys a prufez (v mm):
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Zdroj: Archiv Radim Prochazka

Vozové zasilky

Zeleznice v soudasné dobé& piepravuje pouze vozové zasilky, tj. zasilky, k nimZ je ti¥eba
nejméné jeden Zelezni¢ni vaz. Zelezni¢ni dopravce zasilku piijima od odesilatele a vydava
piijemci vzdy podle ¢isla Zelezni¢niho vozu. Neni-li ujednano jinak, v drtivé vétsiné piipada
Zelezni¢ni dopravce neprovadi vykladku a nakladku.

Ackoliv to legislativa stale jeste ptfipousti, a obsahuje i pfisluSna ustanoveni, v soucasné
dobé Zelezni¢ni dopravci v Evropé neposkytuji sluzby prepravy Kkusovych zasilek
a spéSnin (spésniny byly zrychlené piepravy kusovych zasilek mezi vybranymi zelezni¢nimi
stanicemi). Preprava spéSnin (nejednalo se o prepravu tzv. spoluzavazadel/ptirucnich
zavazadel cestujicich) byla v podminkich CR ukoné&ena 3. prosince 2004. Slo tehdy jiZ jen
o prepravu vnitrostatni (CD Cargo, 2021). Na rozdil od sp&sniny se spoluzavazadlem (resp.
zavazadlem) rozumi zavazadlo, jehoz pfeprava se fidi predpisy pro osobni piepravu, tj.
v mezinarodni ptepravé ne Umluvou COTIF/CIM, ale COTIF/CIV. V kontextu vyse uvedeného
zde budiz u¢inéna poznamka, ze pravé v Umluvé COTIF/CIV v platném znéni je stale upravena
mezinarodni Zelezni¢ni pfeprava pfirucnich zavazadel, zvifat, cestovnich zavazadel a vozidel.
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Koncem jejiho provozovani byla jiz preprava spésnin velmi ztratova, zejm. pro svoji provozni
narocnost. I tyto pfepravy byly postupné vytla¢eny piepravnimi sluzbami KEB (kuryr, expres,
balik) operatorii a nékterych zasilatelti. SpéSninou se v dobé jejiho provozovani rozuméla
zasilka, kterou bylo mozno snadno nakladat a vykladat, jejiz hmotnost a rozméry byly
limitovany do 15 kg. Ve vyhlasce Piepravniho a tarifniho véstniku (PPV) byly uvedeny
zelezni¢ni stanice, ze kterych bylo mozno piepravovat spéSniny obsahujici 1 t€z8i kusy.
Ptreprava spéSnin zpravidla probihala ve vlacich osobni pifepravy, v tzv. spéSninovém
(sluzebnim) voze. V zavéru jeji existence pak byla pievedena pod nékladni pfepravu. Jako
spesniny nebylo mozno piepravovat nebezpecné véci a dale latky a predméty, které by svym
charakterem mohly zptisobit znecisténi nebo poskozeni Zelezni¢nich zatfizeni nebo i ostatnich
piepravovanych zasilek. Spolu se spéSninou byl odesilatel povinen odevzdat i vyplnény
sp&sninovy list. Sp&ninovy piepravni list musel obsahovat obligatorni udaje stanovené v ZPR.
Odesilatel mohl na spé&sninu ulozit dobirku az do vySe hodnoty zésilky. Pfepravné za piepravu
spesnin bylo stanoveno tarifem pro ptepravu spésnin. Dopravce byl povinen piepravit spéSninu
ve stanovené dodaci lhuté. Pfeprava spéSnin byla provadéna bud’ spéSninovymi nékladnimi
vozy na k tomu vedenych rychlych nékladnich vlacich. Na tratich, kde tyto vlaky nejezdily,
byla pieprava spé$nin provadéna vlaky osobni pfepravy. Pro mezinarodni pfepravu spé$nin byla
omezena hmotnost jednoho kusu zasilky nanejvys do 100 kg. Mezindrodni pfeprava spésnin se
provadéla podle Spoleéného mezinarodniho tarifu pro ptfepravu spé$nin (TCEx) (Novak,
Zeleny, Pernica & Kolat, 2011).

Z piepravniho hlediska na trhu v soucasnosti existuji dva piepravni reZimy
Zelezni¢nich vozovych zasilek:

e pfeprava ucelenych vlaki a

e pfeprava jednotlivych vozovych zasilek, resp. skupin Zelezni¢nich vozi.

Jednotlivé vozové zasilky

Jednotlivé vozové zésilky (JVZ) — kam patfi i pfeprava tzv. skupin vozi — jsou zasilky, které
se nepiepravuji jednim nakladnim vlakem z Zelezni¢ni stanice odesilaci do stanice urceni.
Jednotlivé vozy od riiznych odesilatell, uréenych rtiznym piijemciim, dopravce shromazd’uje
(sestavuje) do vlakli. Manipula¢ni nakladni vlak (Mn) provadi na urcité trati rozvoz a svoz
jednotlivych vozii. K pfechodu zatéze mezi jednotlivymi vlaky pak dochazi ve vlakotvornych
stanicich, vEtsi z nich se nazyvaji sefad’'ovaci stanice. Mezi sefad’ovacimi stanici jezdi priibézné
nakladni vlaky (Pn), poptipadé pro pfednostni a mezindrodni spoje nakladni expresy (Nex). Pro
zjednoduSeni mizeme o vlacich vezouci JVZ hovofit jako o sbérnych vlacich.

Sluzba JVZ je provozovéana dopravci jen mezi stanicemi, které maji k pfijmu a podeji
JVZ vypravni opravnéni. V mezinarodni dopravé je dulezitou pomickou Mezinarodni
zelezni¢ni kilometrovnik DIUM* (Distancier international uniforme marchandises), ktery

14 https://www.cdcargo.cz/dium
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obsahuje seznam stanic s prisluSnym vypravnim opravnénim a kilometrickou vzdalenosti na
jednotlivé pohrani¢ni piechodové stanice.

Spojeni mezi jednotlivymi stanicemi je realizovano podle prislusného planu vlakotvorby.

Ptiklad spojeni mezi Zelezni¢nimi stanicemi (zst.) Praha-Uhfinéves a Bechyni:

Odkud/Kam Prijezd Odjezd Viak
Praha-Uhfinéves 04:57 85102
Praha-Liberi 05:15 02:07 62151

Ceské Budéjovice sefadovaci nadrazi 06:15 03:24 88121
Tabor 05:06 07:44 88050
Bechyné 09:30

Zdroj: www.cdcargo.cz

Pteprava se nerealizuje vzdy po nejkratsi trase, ale po trase pro dopravce optimalni.

Klicovou roli ve vlakotvorb¢ hraji sefad’ovaci stanice (slangové z némciny téz ranziry).

Nymburk, Praha Libent a Most nové nadrazi.

V sefad’ovacich stanicich se tfidi vozy a sestavuji vlaky. Jsou postaveny v nejriiznéjSim
rozsahu a uspotfadani. Kromé kolejisté jsou v té€chto stanicich pomocna zafizeni. Kolejisté
sefad’ovacich stanic se obvykle sklada ze tfi skupin koleji:

e Vjezdové skupiny
e Smérové skupiny

e Odjezdové skupiny
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Obrazek ¢.9 Princip provozu sefad’ovaci stanice

smér priichodu vozi sefad'ovacim nadraZim

-

odjezdova skupina

vjezdova skupina smérova skupina

s
svaiZny
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do uzlu vjezdova skupina odjezdova skupina cile

smér zpracovani

@ = vozy/skupiny se stejnym cilem e

K vlastnimu tfidéni dochazi na spadovisti (svazném pahrbku):

Zdroj: Archiv Radim Prochazka

r

Pieprava JVZ neni s dodaci dobou v soucasné dobé konkurenceschopna silni¢ni
dopravé, piesto predstavuje uritou alternativu, a to mj. z ekologickych divodi. Zelezni¢ni
vuz je také schopen odvést cca dvojnasobek hmotnosti oproti ndkladnim automobiltim.
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Ucelené vlaky

Uceleny vlak je tvoren vozy od jednoho odesilatele z jedné stanice odesilaci urcené
jednomu prijemci do jedné stanice urceni. V nasich podminkach se ucelené ptepravuji vlaky
jiz od cca 12—-15 vozi, zpravidla ale maji ucelené vlaky velikost 20-30 vozli o hmotnosti
1000—-1 500 tnetto zbozi. V rezimu ucelenych vlaki se realizuje cca 75 % soucasné zeleznicni
nakladni dopravy. Kontejnerové vlaky spojujici termindly intermodalni dopravy s ndmoinimi
piistavy, zasobovani rafinérii, vlaky s uhlim pro elektrdrny — to vSe jsou piiklady ucelenych
vlakii. VSude, kde je potfeba manipulovat velky piepravni objem, pfedstavuje pro logistiku
nejoptimalngjsi feSeni praveé preprava ucelenymi vlaky, které je Casové srovnatelna se silni¢ni
dopravou, dokdze vSak byt na pfepravovanou jednotku vyrazné levnéjsi.

Obrazek ¢. 10 Vlak prepravujici JVZ

Zdroj: Archiv Radim Je¢ny

Obrazek ¢. 11 Uceleny vlak

Zdroj: SBS Cargo Praha s.r.o.
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1.3 Zelezniéni nakladni vozy (vagony)

U Zelezni¢nich nékladnich vozu (déle v textu také jako vagony) je tieba mit na paméti, ze vagon
neni vzdy ve vlastnictvi, resp. v provozu u jednoho konkrétniho dopravce. Navic i u jednotlivé
pfepravni smlouvy miize dochazet k provedené této smlouvy nékolika navazujicimi dopravci.
Dalsi, byt zcela jasna, ale z hlediska prav a povinnosti dulezita odlisSnost od silni¢ni dopravy:
vagon nema svého fidice. ..

Zelezniéni viiz musi byt registrovan u Evropské Zelezni¢ni agentury'® (European Union
Agency for Railways, ERA), se sidlem ve francouzském Valenciennes. Kazdy nové
registrovany vagon musi spliovat technické podminky pro sviij provoz po evropské Zelezni¢ni
siti TEN (Trans-European Transport Networks). Tyto standardy jsou uvedeny v jednotlivych
Technickych specifikacich pro interoperabilitu (tzv. normy TSI). Zarovenl jsou vsak
k provozu pfipustény starSi vozy, které nespliuji vSechny parametry TSI, protoze byly
vyrobeny a registrovany podle starich technickych piedpisd, a to predeviim dle tzv. Umluvy
RIV (Umluva o vzajemném pouZivani nakladnich vozii, Regolamento Internazionale Veicoli®6,
ktera byla v platnosti do roku 2006).

Kazdy vagéon musi mit svého drzitele (angl. Keeper, ném. Halter). Jedna se o subjekt,
ktery je odpovédny za provoz vozu. Tj. viiz je v souladu s pfislusSnym technickymi normami, je
na ném provadéna predepsana udrzba (pfedevsim tzv. revizni opravy zpravidla pro 4-6 letech,
obdoba tzv. ,,technické® u silni¢nich dopravnich prostiedkil) a ma pojisténi odpovédnosti. Podle
Ceské legislativy se drzitelem drazniho vozidla rozumi osoba, kterd drazni vozidlo vlastni nebo
ma pravo jej uzivat, drazni vozidlo vyuziva nebo umoziuje vyuzivat k provozovani drazni
dopravy a je jako jeho drzitel zapsana v registru draznich vozidel. Na kazdém vagoné musi byt
jeho drZitel uveden, a to véetné¢ kontaktu (zpravidla se udava e-mailovy kontakt a telefonni
¢islo). Vedle drzitele musi mit kazdy vagon pridélen subjekt odpovédny za udrzbu vozidel
(Entity in charge of maintenance, ECM). Subjekt odpoveédny za udrzbu zajisti, aby vozidla,
za jejichz udrZzbu je odpovédny, byla v bezpecném a provozuschopném stavu. Za timto uc¢elem
pro n¢ ziidi administrativni systém provadéni udrzby, ktery nasledné kontroluje.

Poslednim subjektem, z hlediska odpovédnosti tim nejméné podstatnym, je vlastnik
vagénl. Tim miZe, a nemusi, byt Zelezni¢ni dopravce. Pfedev§im u nové vyrobenych vozi to
je zpravidla leasingova spolecnost. Vlastniky Zelezni¢nich vagont jsou dale spolecnosti, které
se specializuji na jejich vyvoj, vyrobu a nasledny pronajem. V poslednich letech roste
u vlastnictvi vagénl vyznam 1 operatort intermodalni dopravy (u nas napif. Metrans) c¢i
spedi¢nich firem. Cast vozii je ve vlastnictvi i prepravct!’ (chemické podniky, vyrobci
cementll), ale postupnym procesem outsorcingu logistickych procesii téchto vozl ubyva, praveé
ve prospech spedi¢nich a pronajiménich spole¢nosti.

15 https://www.era.europa.eu/

16 Obdobné v osobni dopravé Umluva RIC.

17 Drive se tyto vozy oznacovaly jako tzv. privatni, tj. vozy, které nebyly ve vlastnictvi Zelezni¢niho
dopravce.
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Mezi nejvetsi evropské pronajimaci spolecnosti v soucasné dob¢ patii:

VTG: www.vtg.com, privatni spolecnost se sidlem v Hamburgu, specializujici se pfedevsim na
9 2
prondjem cisteren. Jeji soucasti je 1 firma Transwagon s vozy na paletizované a kusové
zboZi.

ERMEWA: www.ermewa.fr: sou¢ast francouzskych statnich drah SNCF

GATX: www.gatx.com: americka spolec¢nost, vétSinou vlastnici cisterny.

Mezi dals§i vyznamné spolecnosti patii napt. Touax Rail, OnRail, Wascosa... Z firem
v CR je mimo dopravce CD Cargo nejvétSim vlastnikem Zelezni¢nich vozl firma Metrans.

Co do absolutniho poctu jsou nejvétsimi majiteli vagonu statni zelezni¢ni dopravci: DB
Cargo, PKP Cargo, RailCargoAustria, SNCF ¢&i nase CD Cargo.

Drzitel, ECM 1 majitel zelezni¢niho vozu muze, a nemusi byt totozny. Zaroven vSechny
funkce muze plnit i zelezni¢ni dopravce.

Pro zjednoduseni vztahli mezi drziteli a dopravci slouzi VSeobecna smlouva pro
pouZzivani Zelezni¢nich vozi (tzv. smlouva VSP, angl. General Contract of Use of Wagons,
GCU, ném. Allgemeine Vetrag fiir die Verwendung von Giiterwagen, AVV). Tato smlouva
nahradila od roku 2006 &4sti obchodni a &asti tykajici se odpovédnosti z pfedchozi Umluvy RIV
(viz. vySe, technické casti byvalé RIV nahradily pfevazné normy TSI). Signatafi
VSP/GCU/AVV jsou jednotlivi drzitelé a dopravci, v soutasné dobé ma Umluva cca
600 signatait. Umluva fesi predeviim jejich povinnosti vzhledem k Gdrzbé, kontrole a fesi
opravy vozil vcetné¢ vzajemného vyuctovani ndkladii za opravy vozl. Nefesi ndklady za
pouzivani vozi, které zlistavaji smluvni volnosti drziteld a dopravci. Pro administraci slouzi
v Bruselu sidlici GCU Bureau (https://gcubureau.org/ ). Umluva je pravidelng novelizovana,
aby reagovala na stale se ménici trzni prosttedni, jeji posledni novela je z roku 2024.

Pii registraci je kazdému vozu pfidéleno unikatni 12mistné &islo. Cislovani vozii vychazi
puvodné z vyhlasek UIC, v soucasné dobé tzv. Evropské cislo vozidla (EVN) vychazi
z ptislusné normy TSI.

Vyznam jednotlivych casti ¢isel vozu: 12 34 5678 91011 — 12

1+2: kéd interoperability: vyjadiuje zplisob pouziti v mezinarodni piepravé a systém pojezdu
vozu. Za timto Ciselnym kodem nésleduje oznaceni pismeny, pro vozy pfipusténé
k dopravé bez omezeni na evropské siti TEN je to zkratka TEN, u diive registrovanych
vozl pro celoevropsky provoz je to zkratka RIV.

Mezi nejcastéjsi patii kody 21 (20sy vz pro provoz na siti TEN) a 31 (viceosy viiz pro
provoz na siti TEN)

3+4 Ccislo statu, diive dle pfislusSného narodniho registru, dnes je tato ,,ndrodni* registrace
volbou drzitele. Za témito Cislicemi nasleduje pisemna zkratka zemé (CZ, SK, DE).
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Na nasi siti se miizeme setkat nejcastéji s nasledujicimi narodnimi registracemi:
54: CZ, 56: SK, 80: DE, 51: PL, 81: AT, 55: HU

Za narodni registraci nasleduje zkratka drzitele vozi (napt. CDC). Tyto zkratky jsou
jednoznacné pridéleny databazi DrzZiteli Zelezni¢nich vozii (Vehicle Keeper Merking
Register, VKM), kterou vede ERA.!®

5+6+7+8: technické vlastnosti vozu, tj. jina ¢isla bude mit otevieny viiz a jiny kotlovy viz.
9+10+11: je potadové Cislo pridélené pii registraci
12 kontrolni &islice vypoétena z predchozich ¢islic na zékladé tzv. Luhnova algoritmu?®

Tento algoritmus, podobné jako napt. u Cisel namotnich kontejnert, slouzi ke kontrole

rowr

v IT systémech, ze je Cislo vozu korektni. Kontrolni ¢islice je zpravidla oddélena pomlckou.

Cislo zelezni¢niho vozu je pro svou unikatnost diileZité ve viech pfepravnich dokladech,
stejn€ jako pfti udrzbé a dalSich ¢innostech spojenych s vozem. Obdobou u silni¢ni dopravy je
registracni ¢islo vozidla.

Na webovych strankach GCU? lze po zadani &isla vozu najit, je-li tento viiz fadné
registrovan, drzitele a subjekt ECM, vcetné ptislusnych kontaktt.

Obrazek &. 12 Cislo a Fada nakladniho vozu, véetné zemé registrace a zkratky drZitele:

31 RIV _
54 CZ-CDC

5952 554—1°
E&S 07143

Zdroj: Archiv Radim Je¢ny

18 https://www.era.europa.eu/domains/registers/vkm en

19 ¢islice na lichych mistech se vynasobi dvéma, Cislice na sudych mistech se ponechaji, jednotlivé ¢islice
vysledki se secCtou, vysledek souctu se odecte od nejblizsi vyssi desitky, vypocteny rozdil je kontrolni
Cislice

20 https://gcubureau.org/wagon-search/
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1.3.1 Déleni Zelezniénich nakladnich vozii 7 technického hlediska

Nékladni vagony se zpravidla rozdéluji primarné nésledovné:

Podle poctu naprav:

e 20sé
o 4osé
e viceosé

Cim vice naprav, tim ma viiz vys$si tnosnost, od cca 25 tun pro 20sé vozy, po 5560 tun
pro 4osé vozy az po 100—150 tun u specidlnich viceosych vozl pro prepravu extrémné tézkych
nakladu.

Podle stavby:

o Kryté vozy: fady G, H

e Oteviené vozy: vysokosténné fady E, nizkosténné fady R. Samovysypné fady F a T.

e PloSinové vozy: fady K, pro intermodalni dopravu fady S, pro piepravy svitki fady Sh

e Kotlové vozy (cisterny) fady Z

e Chladici vozy fady I

e Specialni vozy fady U

Mimo tohoto zékladniho oznaceni fady velkym pismenem jsou vozy dle technické stavby

otevieny viiz schopny ptepravy 100 km/h, Habillnss je 4osy kryty viiz vybaveny pfesuvnymi
boc¢nicemi a vnitinimi ptepazkami, schopny rychlosti 120 km/h).

Vedle ¢isla se miZzeme na vozech setkat s dal§imi népisy a znackami (loZzna plocha
a objem, rozméry vozu, trat'ova tfida).

Obrazek ¢. 13 Technicka specifikace Zelezni¢niho vozu:

Zdroj: Archiv Radim Je¢ny
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1.3.2 Nejnovéjsi trendy u Zelezni¢nich nakladnich vozii

Moderni nékladni vozy se snazi maximdln€¢ vyuzit vyhody Zzeleznice a jeji schopnosti
prepravovat velké objemy. Snahou je vyrabét co nejlehéi vozy, které jsou nizkou vlastni
hmotnosti schopny zvysit svoji tnosnost. Zaroven se maximalné zvySuje lozny objem. Tento
trend je spolecné se snahou spravcu infrastruktury modernizovat zelezni¢ni sit’ na inosnost na
napravu vozu na 22,5 t (tj. na tratovou tfidu D), resp. vyhledové az na 25 tun (tratova tiida E).

Moderni nékladni vozy jsou tak schopny uvést az cca 65—70 tun nakladu (vozy Eamnos),
poskytnout loznou plochu az pro 63 europalet (vozy Habbins) ¢i lozny objem pies 100 cbm
(obilné vozy Tagnpps). Kontejnerové vozy jsou konstruovany pro délky 80" - 90", tj. pro 2x 40°
¢1 3x 30 kontejnery, coz odpovida dvéma az tfem silnicnim tahactm.

DalSim trendem je postupujici kontejnerizace i u pteprav, kde nedochazi ke klasické
intermoddalni / kombinované dopravé (t]. k pieprave jedné prepravni jednotky vice dopravnimi
mody), ale kontejner je soucasti zelezniéniho vozu. Tato technologie umoziuje racionalné;si
nakladku a vykladku, a zaroven je mozno specialnimi kontejnerovymi nastavbami dosahnout
vyssich uzitnych vlastnosti nez klasické vozy. Velkym inovatorem na tomto poli je rakouska
spole¢nost Innofreight. Tato spolecnost zacinala jako relativné mala firma, ktera byla zalozena
v roce 2002. Jiz od svého zalozeni se vénovala pfedevSim inovacim, v souladu s firemnim
mottem, které je ,,Moving Limits“. Zdkladem pro firmou pouZzitou modularni koncepci byl
drevarsky primysl. Nicméné firma se velmi rychle rozvijela dale, kdy postupem casu zacala
nabizet i dalsi feSeni, a to pro nejriznéjsi primyslova odvétvi. Konkrétné se jedna o spektrum
vrozsahu od zemédélstvi pies stavebni materidly, az po piepravu oceli, energetickych
a chemickych produktl, ale napiiklad i1 kapalin. Objektivné vzato, lze jen té€Zko nalézt
piepravovany naklad, pro ktery by firma Innofreight dosud nevyvinula néjaké ptepravni feSeni.
Zatizeni firmy Innofreight se nyni pouziva v 20 evropskych statech, ptfi¢emz je k dispozici na
vSech tfech béZznych evropskych rozchodech. Doslova od Finska aZ po Portugalsko pouZzivaji
moduladrni systém spolecnosti Innofreight piepravci z nejriznéjSich primyslovych odvétvi,
pri¢emz jejich pocet neustale roste. Mezinarodni dcetiné spole¢nosti firmy Innofreight zajistuji
tésnou blizkost k jejich zdkaznikiim a jsou okamzité k dispozici, takZe je po cely rok zaru€ena
nejvyssi uroven provozni spolehlivosti. Obdobné plati i pro zajiStovani servisu a drzby. Velmi
dilezita je ve firm¢ Innofreight i problematiky feSeni procesu digitalizace, kterd zahrnuje
vesSkeré aktivity této spole€nosti, a kterd se permanentné rozviji. Snaha spolec¢nosti Innofreight
je poskytovani komplexniho baliku univerzalnich ptepravnich sluZzeb s vyznamnou piidanou
hodnotu, kterd je v podminkach soucasného piepravniho trhu celkem vyjimec¢nd, zejména
proto, Ze zahrnuje vSechny aspekty provozu — od techniky a technologie ptes veSkeré souvisejici
sluzby, a to od prvotnich zaméri logistickych feseni az po jejich realizaci?!.

Velkym tématem v soucasné dobé€ je potenciondlni zavedeni digitalniho automatického
sprahla (Digital Automatic Coupling, DAC), které by odstranilo na fyzické praci stale zavislé
spojovani (sprahovani) Zelezni¢nich spiahel. Tato ¢innost neni jen zna¢né fyzicky namahava,
ale také velmi rizikova, protoze pii spfahovani Zelezni¢nich vozidel (trakénich vozidel, tj.
lokomotiv a vagonll v nejriznéjSich pozadovanych kombinacich mezi sebou) se Zelezni¢ni
zamé&stnanec (posunovac) musi dostat mezi narazniky. Velkou otdzkou jsou vSak ndklady na

21 https://www.innofreight.com/
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modernizaci vice jak ptil milionu evropskych vagéni. Naopak bez vétSich problémt prosla
Evropou povinnost modernizace brzd piechodem na tzv. tiché brzdy (ndhrada litinovych
brzdovych $palkii jejich kompositnimi ndhrazkami, tzv. ,,LL* a ,,K* brzdy).

Obrazek €. 14 Technologie Innofreight pri prepravach dreva

Zdroj: Archiv Radim Je¢ny

1.4 Prepravni vztahy v zelezni¢ni nakladni prepravé

1.4.1 Vhnitrostatni Zeleznic¢ni preprava a Zeleznicni pirepravni iad

Uprava piepravnich vztahil ve vnitrostatni Zelezni¢ni (nékdy téz drazni) piepravé vychazi
Z pravni upravy dané vSeobecné zavaznymi pravnimi piedpisy, zejm. v Ob¢anském zakoniku
(OZ) av Zakonu o drahach (Zakon €. 266/1994 Sb. v platném znéni, (Polac¢ek & Novik, 2019)).

Mezinarodni nékladni zelezni¢ni pifeprava podléha v nékterych piipadech splnéni
predpisi organu statni spravy.

Jedna se zejména o splnéni ptislusnych celnich a danovych piedpist, ale v fadé ptipadi
také o plnéni pozadavkll hygienické, veterinarni a rostlinolékaiské spravy nebo inspekce
zivotniho prostiedi. Zasilky podléhajici veterinarni nebo rostlinolékaiské kontrole musi mit
osvédceni o stavu zasilky.

Na zbozi pfepravované ve vyvozu, dovozu i v tranzitu se vztahuje tzv. celni dohled.
Vyjmenované druhy ptepravovanych zasilek vSak navic pro jejich vyvoz, dovoz, ale
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v nékterych piipadech i1 pro tranzit, musi mit pro ten ktery rezim patiicné opravnéni
a v nékterych piipadech i zvlastni souhlas piislusného organu statni spravy CR.

Doklady podminujici realizaci mezinarodni Zelezni¢ni prepravy se stavaji soucasti
prepravnich dokladi (zejm. ndkladniho listu). V ptipadé€, ze to neni z néjakych divodi
mozné, je vnich odesilatel povinen vyznacit misto, kde jsou tyto doklady pro potiebu
prislusnych spravnich fizeni pfipraveny.

V Zzelezni¢ni nakladni pfepraveé jsou prepravni vztahy konkretizovany Natizenim vlady
0 prepravnim fadu pro veiejnou drazni nakladni dopravu, vyhlaskou ¢. 1/2000 Sb. v praxi bézné
nazyvanou Zelezni¢ni pfepravni ¥ad (dale jen ZPR).

Vyznam ustanoveni ZPR je pro komeréni stranku piepravnich sluZeb Zelezniéni
nakladni prepravy zasadni, proto je o ném nasledné pojednano, zejména v nékterych
souvislostech, podrobnéji. Nasledujici text si neklade zcela komplexni a podrobné sezndmeni
s obsahem celého ZPR (ZPR, 2021).

Velmi vyznamnym je fakt, Ze nafizeni ZPR plati mimo vnitrostitni piepravy
podpiirné i v mezinarodni Zelezni¢ni piepravé. Ustanoveni ZPR tedy plati i v mezinarodni
pfepravé v ramci teritorialni pasobnosti (v CR), nejsou-li vSak konkrétni vztahy upraveny
nadfizenou legislativou jinak (tj. zejm. Dohodou CIM). ZPR ptizpisobil pfepravni podminky
ve vnitrostatni preprave legislativé EU a podminkdm mnohostrannych mezindrodnich smluv.

Neni-li stanoveno jinak, pak nakladku vozovych zasilek nebo zasilek ve skupinach
vozi ¢i v ucelenych vlacich provadi (nebo samo sebou mize nechat provést i tieti osobou)
odesilatel a vykladku prFijemce, tj. pokud se tito nedohodli s zelezni¢nim dopravcem, ze za né
nakladku nebo vykladku provede.

Vozovou zésilku ¢i zésilku ve skupiné vozl nebo zésilku v tzv. ucelenych vlacich musi
odesilatel pfedem objednat s uvedenim mnoZstvi a druhu pfepravovaného zboZi, resp. ptimo
S druhem pozadovaného vozu.

Tzv. primé ucelené vlaky umozZiuji pfepravu piimo mezi vleCkami konkrétnich
pfepravcil nebo 1 ptfimou piepravu se zahranicim.

Na pristaveni vozu urcitého typu nema piepravce narok. Zelezni¢ni dopravce vSak
pozadavkiim prepravcii podle moZnosti vyhovi.

Odesilatel mé pravo po pfistaveni vozu tento odmitnout, pokud by zjistil zavady, které by
mohly mit vliv na bezpecnost piepravy zésilky (provadi se tzv. komer¢ni prohlidka vozu). Pti
pfetizeni vozu odesilatelem je vybirdna pokuta. Odesilatel je povinen viz nalozit ve
stanovenych lhiitdch a pfijemce je povinen vz ve stanovenych lhiitdch vylozit. V opacnych
pfipadech je zeleznice opravnéna pozadovat pokutu za tzv. predrZeni vozu (zdrzn¢), Ci
zastaveni koleji vozy (stojné). Podafi-1i se pfepravci vagon pfedcasné nalozit ¢1 vylozit ma od
7eleznice narok na odménu, byla-li sjednana. (ZPR, 2021).

33



Jako vozové zasilky Ize za zvlasStnich podminek ptfepravovat:

e nebezpecné véci,

e zemielé osoby,

e véci podléhajici rychlé zkaze,

e 7iva zvifata,

e kolejova vozidla na vlastnich kolech,
e odpady.

Tzv. nadgabaritni zasilky (mimofadnych rozmérii nebo neobvyklé/vyssi hmotnosti)
nebo zasilky zvlastni upravy a vojensky materidl lze pfepravovat jen za podminek obsazenych
v dohodé mezi odesilatelem a dopraveem uzaviené pro kazdou piepravu individualné. Nékteré
zasilky jsou v zelezni¢ni pfepraveé z prepravy vyslovné vylouéeny, n¢které jsou ptipustény
Kk piepravé pouze po splnéni uréitych podminek, napt. po pfedchozi dohod¢ zGc¢astnénych drah
(zelezniéni vozidla piepravovana po vlastni ose, mimoradné t&zké ¢i rozmémé zasilky atd.)??
(Polacek & Novak, 2019).

Vybrana ustanoveni Zelezni¢niho prepravniho fadu (ZPR)

ZPR je ¢lenén do sedmi &asti. ZPR upravuje relativné podrobnou tupravu piepravnich
povinnosti dopravce (zeleznice) v piepravé vozovych zasilek (a diive i spé$nin), upravuje
vztahy mezi dopravcem a odesilatelem zasilky.

ZPR stanovuje napf. zptisob piebirani vozové zasilky dopravecem, podminky moZnych
zmén prepravni smlouvy, vysvétluje tzv. prepravni prekazky a prekazky pri dodani
vozové zasilky, kdy se vozova zésilka povaZzuje za nepievzatou, popis pojmu ztraty
prepravované zasilky, zjiStovani stavu zasilky pii CasteCné ztrat€ nebo poskozeni,
uplatiiovani prav z prepravni smlouvy (v¢etné¢ podminek a rozsahu nihrady Skody vcetné
lhtt pro vytizeni apod.), stanovuje zpisob vydavani vozové zasilky dopravcem prijemci (zde
napf. uruje povinnost dopravce piesveédcit se, zda byly splnény podminky pfepravni smlouvy,
zda nedoslo k poskozeni zasilky, resp. vozu béhem piepravy), dale upravuje vznik prekazky
pii dodani zasilky, nepievzeti zasilky pFijemcem atd. V ZPR je feSeno i plnéni jedné
ptepravni smlouvy vice dopravci, resp. jsou zde podminky pro plnéni jedné ptepravni smlouvy
vice dopravci na draze celostatni a na drahach regionalnich (jde o relativné nova ustanoventi jiz
odrazejici mozné spoluptisobeni nékolika draznich dopravch pii prepravé jedné vozové
zasilky). ZPR pojednava i 0 piredmétech vylou€enych ¢ pouze podminéné piipusténych
K piepravé, o sjednavani a zménach prepravni smlouvy. ZPR také upravuje problematiku
prepravnich dokladi (napft. je zde detailné€ uvedeno, z kolika a jakych dild se sklada nakladni
list, jeho povinné naleZitosti a zptusob vyplilovani tdaji v ném obsazenych). Dale je zde
rozvedena problematika prijmu a vydeje zasilek, jejich obali (tj. véetné oznacovani,
nakladéani a zajisténi pfepravované zésilky, zatizeni vozu, jakoZ i o plombovéni). ZPR obsahuje

22 Podrobny seznam téchto predméti je obsaZen u vnitrostatni pfepravy v ZPR (obdobné u mezinarodni
pirepravy pak v Umluvé CIM, resp. v jejich prilohach).
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I pojednani o dodacich lhitach (dodaci Ihiity pro vozové zasilky jsou sice taxativné stanoveny,
ale pfipousti se i dohodnuty smluvni termin doby piepravy), o odpovédnosti dopravce
(Zeleznice), reklamacich a promléeni narokdi apod. ZPR obsahuje i podminky vypoétu
a placeni prepravného, nicméné ptipousti i dohodnuty zptisob uhrady.

ZPR dale upravuje tzv. zvla§tni podminky pro piepravu vozovych zasilek — tj. véci nebo
zivych zvitat jako vozovych zasilek, podminky pro odpovédnost dopravce z prepravni smlouvy
o pieprave véci nebo zivych zvitat atd.

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

Pieprava tzv. mimoiadnych zasilek je v ZPR zminéna jen obecné a uprava nékterych
problémovych okruht byla vypusténa zcela?®.

ZPR neupravuje vztahy v osobni pfepravé (ani v eventualni pfepravé kusovych zasilek)
a v oblasti nevetejné drdzni nékladni dopravy (jde zde zejm. o tzv. zdvodovou dopravu, tj.
dopravu provadénou pro vlastni potiebu).

ZPR obsahuje fadu definic, z nichZ mezi nejdleZit&jsi patii:
e nakladni list (dale také jen NL) — je pfepravni doklad o uzavieni smlouvy
o pfepravé véci nebo zivych zvitat jako vozové zasilky,

e odesilatel — je fyzickd nebo pravnickd osoba uvedena v prepravnim dokladu,
jejimz jménem se podava zésilka k pteprave s prisluSnym prepravnim dokladem,

e prijemce — je fyzickd nebo pravnickéd osoba uvedend odesilatelem v pfepravnim
dokladu, které je zéasilka podle piepravniho dokladu urcena,

e zasilka — je véc (ndklad, zbozi apod. v¢etné zivych zvifat) podana k prepravé
s ptfepravnim dokladem jako vozova zasilka (nebo jako spéSnina),

e vozova zasilka — je zésilka, k jejiZz pfepravé je tieba nejméné jeden samostatny
viz, podand k ptepravé s ndkladnim listem; za vozovou zésilku se povazuji téz
prazdné nebo loZené kontejnery nebo vyménné néstavby piepravované na
drédznim vozidle a draZzni vozidla v prazdném nebo loZeném stavu, které nejsou ve
vlastnictvi dopravce piepravujiciho zasilku a jsou podané odesilatelem k ptreprave
s nakladnim listem,

23 Relativné nové byl do ustanoveni ZPR zahrnut institut bezpe¢nostniho poradce pro piepravu
nebezpec¢nych véci (plati pro objem preprav presahujicich 50 tun za kalendarni rok), jsou zde
stanoveny podminky pro prepravu odpadid - oboje s prislusnymi odkazy na soucasné platnou pravni
upravu.

V ZPR jiZ nejsou obsaZena ustanoveni pojednavajici o podminkach pro piejimani a provadéni nakladky
avykladky a zajiStovani svozu a odvozu vozovych zasilek za prepravce, o piepravach na

tizkorozchodnych tratich, o prepravich v cisternach CD, o prepravach ve vozech prepravci,
o prepravach ve zvlastnich vlacich, o prepravach v odesilatelskych vlacich a o prepravé sbérného zbozi.
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e dodacilhuta — je doba, do jejihoz uplynuti se dopravce zavazuje prepravit zasilku
ze stanice odesilaci do stanice ur¢eni a pfichystat ji piijemci k pievzeti,

e rychla vozova zasilka — je vozova zasilka podand k piepravé s dodaci lhiitou
nejméné o 25 % kratsi nez dodaci lhita stanovend ZPR,

e piepravni podminky — jsou podminky stanovené ZPR,

e smluvni pfepravni podminky — jsou podminky zelezni¢ni pfepravy vyhlasené
dopravcem, obsahujici podrobnosti Smluvnich ptepravnich podminek (SPP).

1.4.3 Piepravni smlouva a ndkladni list v Zelezni¢ni nakladni piepravé podle Zelezni¢niho
prepravniho iadu

Uzavienim prepravni smlouvy vznika pravni vztah mezi dopravcem a odesilatelem, jehoz
obsahem je zadvazek dopravce ptepravit podle pfepravnich podminek ptevzatou vozovou
zasilku (v Gplném a neporuseném stavu a ve stanovené lhiité) z odesilaci stanice do stanice
uréeni a vydat ji uréenému pfijemci. Piepravce se zavazuje zaplatit dopravci piepravné
(dopravné, resp. dovozné a jiné poplatky) podle platnych tarifii ¢i prepravné jinak urcené.

Ptepravni smlouva je uzaviena prevzetim vozové zasilky dopravcem k piepravé, resp.
potvrzenim o piijeti vozové zasilky k prepravé dopravcem v nakladnim listu.

Uzavieni piepravni smlouvy se prokazuje vyplnénym nakladnim listem potvrzenym
dopravcem. Vyplnény nakladni list pfedklada odesilatel pro kazdou vozovou zasilku
podavanou k ptepraveé. Jako vozovou zasilku 1ze podat k ptepravé jednim nakladnim listem
I skupinu vozi ¢i uceleny vlak naloZené stejnym druhem zboZzi nebo zivych zvifat uréenou
jednomu piijemci v jedné stanici ureni (ZPR, 2021).

Diikazem o uzavieni, resp. o existenci pfepravni smlouvy je vyplnény nakladni list
potvrzeny odesilatelem a dopravcem. Po uzavieni pfepravni smlouvy vyda dopravce
odesilateli potvrzeny druhopis nakladniho listu. Odesilatel odpovidd za spravnost jim
uvedenych udaji v nakladnim listu. Nasledky vyplyvajici z poskytnuti nespravnych,
neptesnych ¢i neuplnych udaji nebo 1 ze spravnych udajti zapsanych vSak na jiném misté, nez
je pro n¢ urceno, jdou k tizi odesilatele.

Za splnéni povinnosti podle zvlastnich pravnich ptredpist, které musi byt splnény pred
podejem vozoveé zésilky k preprave, odpovida odesilatel. Odesilatel odpovida za spravnost
jim uvedenych udaju v nakladnim listu. Osoba, kterd pfi uzavirani pfepravni smlouvy
ptedlozi dopravci vyplnény nakladni list, se povaZuje za osobu opravnénou jednat jménem
odesilatele (Polacek & Novak, 2019).
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V soucasné dobé¢ je jiz drtiva vétSina ndkladnich listi podavana a nasledné dopravcem
potvrzovand elektronicky, nakladni list tak nemda listinou podobu, ale jednd se jen
0] 5elektronicky dokument, zpravidla ve formatu PDF a zasilany e-mailem?*,

Pteprava kontejnerd, vyménnych néstaveb a sedlovych navést se uskuteciiuje podle
podminek pfepravy vozovych zésilek. Do nakladniho listu se u pojmenovani piepravované
zasilky uvede krom¢ identifika¢niho ¢isla kontejneru nebo vyménné nastavby a RZ (SPZ)
sedlového navésu téz oznaceni obsahu zasilky, ptepravované v kontejneru, vyménné nastavbé
nebo sedlovém navésu, nebo udaj, ze se kontejner, vyménna nastavba nebo sedlovy naves
pfepravuje v prazdném stavu.

Smluvnimi stranami (U¢astniky) pfepravni smlouvy jsou dopravce a odesilatel.
Problém je tudiz s postavenim piijemce ¢i tieti osoby. Zde plati, ze 0soba, ktera p¥i uzavirani
prepravni smlouvy predloZi dopravci vyplnény nakladni list, je povaZovana za osobu
opravnénou jednat jménem odesilatele. Tieti osoba — zde jde zejména o platce piepravného
(plati prepravné bud’ za odesilatele, nebo za ptijemce) — neni ucastnikem ptepravni smlouvy.
V ptipad¢ zelezni¢ni piepravy se umoznuje platba pifepravného i tfeti osobé (platci
piepravného).?

Nakladni list (NL) pouzivany ve vnitrostatni piepravé (tj. dle ustanoveni ZPR —
vV mezinarodnich piepraviach se pouZzivaji jiné nakladni listy, srov. nize) se sklada ze ctyr
dilt:

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

e ucetni list, ktery doprovazi zasilku ze stanice odesilaci az do stanice urceni a po
splnéni pfepravni smlouvy zistane dopravci, ktery zasilku vydal,

e odbérny list, ktery doprovazi zasilku ze stanice odesilaci az do stanice ur¢eni a po
potvrzeni prevzeti zasilky pfijemcem zlstava dopravci, ktery zasilku vydal,

e druhopis NL, ktery se vydd v odesilaci stanici odesilateli po piijeti zasilky
k ptepravé, resp. po uzavieni prepravni smlouvy (Polacek & Noviék, 2019).

V ptipad¢ elektronickych nédkladnich listi vSechny tyto jeho dily nahrazuje jeden
elektronicky dokument.

Vnitrostatni NL muize obsahovat dalsi nalezitosti stanovené ve smluvnich prepravnich
podminkach. Dale se k NL ptikladaji listiny poZadované spravnimi ufady podle zvlastnich
pravnich piedpist a dal§i listiny s pfepravovanou zasilkou souvisejici. Uetni list NL se uschova
U dopravce v Ciselném potadi podle kalendainiho roku nejméné pét roki od data ukonceni
pfepravni smlouvy. Vyplnény NL ptedklada odesilatel pro kazdou vozovou zasilku podavanou

24V ZPR je ustanoveno, ze prepravni doklady mohou mit té% podobu elektronického zaznamu, pokud
postupy uzité pri zaznamu a zpracovani udaji zarucuji funkcni rovnocennost prepravnich dokladi
vydanych dopravcem v pisemné podobé (ZPR, 2021).

% To se dé&je na zakladé sjednané Smlouvy o centralnim zuc¢tovani piepravného. Zatimco smluvni vztah

s odesilatelem je zaloZen na uzaviené piepravni smlouvé, s tieti osobou — platcem prepravného - je
vztah zaloZen na Smlouvé o centralnim zuctovani. Vztah dopravce k odesilateli (ale i k prijemci) mtze
byt zcela odlisny nez k platci piepravného.
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k piepravé. Jako vozovou zasilku lze podat k prepravé jednim NL i skupinu vozl nalozenou
stejnym druhem véci nebo zivych zvifat urenou jednomu piijemci v jedné stanici urcent.

Ptepravni sluzby v Zelezni¢ni nakladni pfepravé jsou také charakterizovany dodacimi
lhiitami, pro které plati:

Dodaci lhita pro prepravu zasilky z odesilaci stanice do stanice urceni se sklada z doby
potiebné pro uzavieni piepravni smlouvy a odeslani zasilky (tzv. vypravni lhita) a z doby
potiebné pro piepravu zasilky z odesilaci stanice do stanice urceni a jeji pfichystani piijemci
k odbéru (tzv. pirepravni lhita). Dodaci lhtita zac¢ina plynout od 0.00 hodin dne nasledujiciho
po dni, v némz byla uzaviena prepravni smlouva?. Vypravni lhiita se do dodaci lhity zapo¢ita
pouze jednou bez ohledu na pocet zicastnénych dopraveil na plnéni jedné prepravni smlouvy.
Prepravni lhiita se pocita za thrnnou pfepravni vzdalenost ze stanice odesilaci do stanice urceni.
Piepravni vzdalenost se poéita v tzv. tarifnich kilometrech?’ (Pola¢ek & Novak, 2019).

Dodaci lhlty jsou ve vnitrostatni (ale i mezinarodni) Zelezni¢ni nékladni ptepraveé
vozovych zasilek pevné stanoveny v ramci vyhlasenych dodacich Ihit v siti ndkladnich vlaka
mezi sefad’ovacimi stanicemi.

V praxi se pouziva tzv. rychla vozova zasilka, kterou se rozumi zasilka majici dodaci
lhiitu nejméné o 25 % kratsi, nez je uvedena vyhlasena dodaci Ihtita.?8

Jak jiz bylo uvedeno vySe, objednavani pteprav vozovych zasilek se provadi prihlaskou
nakladky u odesilaci zelezni¢ni stanice. Tato pfihlaSka vSak nema zadnou predepsanou formu,
je ucinéna zpravidla elektronicky odeslanim e-mailu. Za splnéni povinnosti podle zvlastnich
pravnich ptedpisi, které musi byt splnény pted podejem vozové zésilky k prepravée, odpovida
odesilatel. Odesilatel odpovida za spravnost jim uvedenych udaji v NL.

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

Pti pFebirani vozové zasilky dopravcem a jejim vydavani piijemci plati, ze prepravovana
zasilka musi byt balena, do vozu naloZena a v ném uloZena a zaji$téna tak, aby pii prepravé
byla chranéna pied ztratou a poSkozenim a pied vznikem Skody vlivem jeji pfirozené povahy
a aby zasilka nezpusobila skodu na voze ¢i na majetku dopravce nebo na zivotnim prostiedi
a aby nedoslo k samovolnému pohybu piepravované zasilky nebo jeji ¢asti. Zjisti-li dopravce
nespravné uloZenou nebo nezajisténou zésilku, je opravnén odmitnout piepravni smlouvu
uzaviit. Zasilku naklada odesilatel (na svoji odpovédnost) a rovnéz zasilku zajist'uje proti

26 Dodaci lhita neplyne po dobu zadrzeni vozové zasilky na prepravni cesté z diivodu trvani prepravni
prekazky.

27 Tarifni kilometry jsou zcela odlisné od s tzv. tunokilometra (tkm), které jsou v dopravé chapany
jako jednotka prepravniho vykonu.

28 U CD Cargo je zavedena terminovana pieprava zasilek v systému piednostnich vlakd - tzv. Termin
Cargo - s predem stanovenou dobou piepravy podle verejné vyhlaseného jizdniho fadu. Dodaci lhita
ve vnitrostatni pfepravé vozovych zasilek ¢ini 24 hodin za kaZdych i jen zapocatych 200 km. Vypravni
lhiita je 12 hodin (srov.: Dodaci lhiita v mezinarodni Zelezni¢ni pfepravé vozovych zasilek podle Umluvy
CIM je 24 hodin za kazdych i jen zapocatych 400 km, k této dobé se vSak jesté pripocitava tzv. vypravni
lhiita 12 hodin) (CD Cargo, 2021).

38



pfipadnému posSkozeni pfi pieprave. Viz nebo zasilka, je-li to ucelné a technicky mozné, se
opatiuje plombami, které, pokud nejsou poruseny, jsou dikazem o skutecnosti, ze po dobu
trvani piepravni smlouvy nedoslo k neopravnéné manipulaci se zasilkou.

Pieprava vozové zasilky je ukonéena vyrozuménim piijemce o jejim piichystani nebo
ptistavenim vozové zasilky na misto ur¢ené k odbéru vozové zésilky v dob¢ obsluhy, dohodnuté
mezi dopravcem a piijemcem.

Piepravni smlouva je splnéna vydanim vozové zasilky dopravcem ptijemci zapsanému
v NL.% Pfevzeti zasilky pfijemcem musi byt potvrzeno v NL. Vydej vozové zasilky se provadi
v ptitomnosti zastupcii dopravce a piijemce. Pii pfedavani zasilky se dopravce presvédci, zda
¢islo vozu je totozné s ¢islem uvedenym v NL, zda nenastaly okolnosti nasvédcujici tomu, ze
doslo k poskozeni nebo ztrat¢ zasilky, a neni-li poskozen vz (Polacek & Novak, 2019).
Dopravce vozovou zasilku predd piijemci po potvrzeni o jejim pievzeti na odbérném listu.
Vozova zasilka miuze byt vydana téz jiné osobé nez piijemci, pokud se prokaze plnou moci
udélenou piijemcem uvedenym v nakladnim listu. Tato plnd moc se pfipoji k odbérnému listu.

Eventudlni zménu prepravni smlouvy 7ad4 odesilatel nebo pfijemce na zvlastnim
formuléfi, pfiCemz odesilatel je povinen ptedlozit druhopis NL, na némz Zeleznice potvrdi
zadost o zménu.*® Jak jiz bylo uvedeno, uzavieni piepravni smlouvy se prokazuje vyplnénym
a potvrzenym NL (ndkladni list se tak stdva nejen ditkazem o ptevzeti zbozi dopravcem, ale
i diikazem o uzavieni pfepravni smlouvy).3!

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

Vznikla-li piijemci pfekro¢enim dodaci lhiity jina §koda nez $koda na piepravované
zasilce, hradi dopravce prijemci na jeho Zadost prokazanou Skodu, nejvyse vSak ve vysi
dovozného. Za Skodu vzniklou na zasilce prekrofenim dodaci lhiity hradi dopravce
opravnénému skute¢né vzniklou Skodu na zasilce prokiazanou opravnénym. Za piekroceni
dodaci lhiity pro ptepravu zésilky dopravce uhradi opravnénému na jeho zadost ¢astku ve vysi
jedné desetiny dovozného za kazdych zapocatych 24 hodin, o které byla dodaci lhita
ptekroCena, nejvyse vSak polovinu dovozného. Mimo ndhradu Skody vzniklé na zésilce pfti
uplné nebo Castecné ztraté zasilky nebo pii poSkozeni zasilky vrati dopravce opravnénému
zaplacené piepravné.

29 Vozova zasilka mize byt vydana téz jiné osobé nez prijemci, pokud se prokaZe plnou moci udélenou
piijemcem uvedenym v nakladnim listu. Tato plna moc se pripoji k odbérnému listu.

30 Zména nesmi mit za nasledek rozdéleni zasilky. Za provedeni zmény prepravni smlouvy vybira
Zeleznice hotové vydaje a tarifni poplatek.

31 Spolu s prevzetim zasilky a eventualnim zaplaceni vydaji (k jejichz ihradé se zavazal odesilatel),
zZeleznice potvrdi original a druhopis nakladniho listu svym dennim razitkem.
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Pii ztraté a poskozeni prepravované zasilky pro dopravce plati, ze je-li soucet nahrad

pri ¢astené ztraté zasilky a poSkozeni zasilky vyssi neZ nahrada Skody pri uplné ztraté
zasilky, nesmi nahrada Skody opravnénému pirekrocit vysi nahrady Skody pri aplné ztraté
zasilky.®? Zasilka se povazuje za ztracenou, nebyla-li dopravcem pfichystana k odbéru ve
stanici ur¢eni do 30 dnii ode dne nasledujiciho po dni uzavieni prepravni smlouvy. Jestlize se
zasilka povazovana podle vySe uvedeného za ztracenou nalezne do jednoho roku od doby, kdy
méla byt dodana, dopravce o tom vyrozumi prokazatelné ptijemce, je-li znam jeho pobyt nebo
je-li mozné ho zjistit. Neni-li mozné vyrozumét piijemce zasilky, vyrozumi dopravce
odesilatele.
I ve vnitrostatni dopravé mohou existovat ptipady, kdy piepravu provadi postupn¢ nékolik
dopravci (naopak v mezinarodni prepravé je to obvyklé). Tehdy plati, Ze je-li zasilka na
jedné prepravni cesté postupné piepravovana vice dopravci, uzavira se pouze jedna prepravni
smlouva platna po celé ptepravni cesté. Podrobnosti pro plnéni jedné piepravni smlouvy vice
dopravci se upravuji smlouvou o vzajemném vztahu mezi dopravci. Provadi-li pfepravu vice
dopravcii, pak za Skodu vzniklou na zasilce odpovida dopravce, u n¢hoz pii plnéni piepravni
smlouvy $koda na pfepravované zasilce vznikla.®

Co se tyce reklamaci Skod z provadéni Zzeleznicni nékladni pfepravy, prichazeji
nejcasteji v iivahu reklamace vzniklé z plnéni prepravni smlouvy. Témi je chdpano pisemné
uplatnéni prava u dopravce. Jednd se zejména o uplatnéni ndhrady Skody za ztratu, poskozeni
zasilek nebo soukromych vozl a za prekroceni dodaci lhity, to vSe vzniklé v dobé od pirevzeti
zasilky dopravcem k piepraveé az do jejiho vydani pfijemci.

Kazda Zelezni¢ni stanice je na pozadani povinna sdélit opravnénému, které misto je
prislusné k vyfizeni jeho reklamace.

Doklady nutné k uplatnéni reklamace jsou: zadost o nahradu Skody, resp. privodni dopis
(¢eho se reklamace tyka, pozadovana nahrada Skody, adresa a kontaktni osoba, atd.), original
nakladniho listu (bud’ vnitrostatniho nebo mezindrodniho NL — podle toho jaké ptepravy se
reklamace tyka), tzv. komeréni zapis (ten vydava zelezni¢ni stanice, sepisuje se na Skody

32 Kromé nahrady $kody vzniklé na zasilce p¥i uplné nebo Castecné ztraté zasilky nebo pii poskozeni
zasilky vrati dopravce opravnénému zaplacené pirepravné, a to v celé vysi, pokud byla cela zasilka
ztracena nebo zcela zni€ena, jinak v pomérné vysi odpovidajici ¢astecné ztraté zasilky nebo mite jejiho
poskozeni. Prepravné se nevraci, pokud bylo soucasti ceny prepravované zasilky. Pri ztraté
prepravované zasilky plati, Ze zasilka se povaZuje za ztracenou, nebyla-li dopravcem prichystana
k odbéru ve stanici urceni do 30 dnii ode dne nasledujiciho po dni uzavieni prepravni smlouvy.

33 Je-li skoda zplisobena nékolika dopravci, odpovida kazdy z nich za skodu, kterou zptsobil. Nelze-li
zjistit, u kterého dopravce ke vzniku $kody doslo, odpovidaji za Skodu vSichni ztacastnéni dopravci
v poméru podle délky tiseku prepravni cesty, kterou zajistovali. Opravnény uplatni pravo z prepravni
smlouvy vZdy u dopravce, ktery zasilku ptijemci vydal nebo podle pfepravni smlouvy mél vydat.
Uznanou nahradu vzniklé skody pfi uplné nebo ¢astec¢né ztraté nebo pti poSkozeni zasilky v rozsahu
podle predchozich ustanoveni nebo nihradu za prekroceni dodaci lhity uhradi opravnénému
dopravce, u kterého bylo pravo z prepravni smlouvy uplatnéno, i v pripadech, jestlize tiplnou nebo
Castecnou ztratu nebo poskozeni zasilky nebo piekroceni dodaci lhiity nezpusobil.
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vzniklé z prepravni smlouvy a je dikaznim dokladem k uréeni odpovédnosti za Skodu pfi
projednavani jeji nahrady)®*, doklad o cené a eventualné dal§i doklady (ZPR, 2021).

V piipad¢ podani reklamace je nutno dodrzet uvedené lhiity. Opravnény musi naroky
Z prepravni smlouvy uplatnit u zeleznice nejpozdéji do jednoho roku. Reklamace z divodu
ptekroceni dodaci lhlity musi opravnény uplatnit u dopravce do Sedesati dni. Promlceci doba
zacina pti odskodnéni za ¢astecnou ztratu, poskozeni nebo za piekroceni dodaci lhiity dnem
dodani a pti odskodnéni za uplnou ztratu tficatym dnem po uplynuti dodaci Ihity (den oznaceny
jako pocatek promlceci doby se do ni nezapocitava).

Na ZPR, jako na celostatné zavazny pravni predpis platny pro vsechny Zelezniéni
dopravce provozujici vefejnou dopravu v CR, navazuji Smluvni piepravni podminky pro
veiejnou drazni nakladni dopravu (déle jen SPP) jednotlivych Zelezni¢nich dopravcei. SPP
jiz pomérn¢ velmi podrobné upravuji konkrétni dil¢i prepravné-pravni vztahy — zejména jejich
komeréni oblast — resp. prdvni vztahy mezi konkrétnim dopravcem a odesilatelem
(pfepravcem). ZPR i konkrétni SPP piitom ale dévaji moznost do znaéné miry individualni
smluvni Upravy konkrétnich pfepravnich podminek na zdkladn€ jednotlivé uzavienych
ptepravnich smluv. Konkrétni smluvni pfepravni podminky jednotlivych dopravcl samo sebou
nesméji byt v rozporu s ustanovenimi ZPR, ani s ustanovenimi ostatnich pravnich piedpisii.
SPP konkretizuji zejména podminky pii objednavce piepravy a vybéru druhu vozu,
vyrozumivani ptijemce o doslé zasilce a prevzeti zasilky, nakladani, ukladani a zajistovani
zasilek ve voze a pouzivani piepravnich oball, zajistovani vozi a vozovych zasilek plombami,
pfepravé zasilek zivych zvifat a zasilek doprovazenych privodcem, ptepravé kolejovych
vozidel na vlastnich kolech, vykladce zasilek a odevzdani prazdného vozu dopravci,
uplathovani prav z piepravni smlouvy, nakladani se zasilkou pfi zjiSténém poskozeni drazniho
vozidla, zménach ptepravni smlouvy (napf. odstoupeni od ptepravni smlouvy), zjisténém
poskozeni nebo ztraté piepravované zasilky, vzniku piepravni prekazky a prekazky pii dodani
vozové zasilky.

V pripadé, Ze neni v konkrétni individualné uzaviené prepravni smlouvé vyslovné
stanoveno jinak, akceptuje odesilatel SPP vyhlaSené dopravcem. Dopravce se vSak
s odesilatelem mohou dohodnout 1 na odliSnych, jinych nebo dalSich smluvnich podminkéach
(napf. se mize jednat o ustanoveni pfi pfichystani vozu k nakladce nebo vykladce, ustanoveni
0 samotné nakladce nebo vykladce, pobytu vozu, o zjiStovani a ptezkuSovani hmotnosti
a pocitani kust, postupy pii likvidaci zésilky atd.).

1.4.4 Prepravni vitahy v mezindrodni Zeleznicni prepravé vozovych zasilek

Z pohledu na mapu tuzemi CR v ramci Evropy jasné vyplyva, Ze je toto v ramci evropské
dopravni geografie typicky tranzitnim. Proto ma pro CR nezastupitelny vyznam mezinarodni
pfeprava, kterd ma zdsadni vyznam piedev§im v obchodnich operacich dovozu a vyvozu naseho
hmotného zbozi. Z hlediska zajmii CR v kontextu evropské kooperace a délby prace ma viak

34 Nesepisuje-li se komercni zapis, pak je sepisovan tzv. VSeobecny zapis. Tim se zjiSt'uji okolnosti, které
mohou byt podkladem pro odpovédnost dopravce nebo piepravce. Jesté existuje tzv. Zapis o Skodé
sepisovany dopravcem pii Skodé vzniklé mimo piepravni smlouvu.
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vyznam i pieprava tranzitni. Vyznam tranzitnich Zelezni¢nich pfepravnich operaci v mnohych
ohledech evropsky kontext presahuje (napt. import & export do CLR).

Vyvoj ptepravnich sluzeb v mezinarodni zelezni¢ni pieprave ovliviuje celé fada faktort.
Rada z nich je podminéna technickymi a technologickymi kritérii (nap¥. stupném provozni
unifikace). Zde se promitaji nejen problémy vyplyvajici z existence riznych rozchodu,
napajecich proudovych soustav ¢i zabezpeCovacich systémi, ale také z provoznich rychlosti,
propustnosti tranzitnich trati apod. Dosazeny stupeni sjednoceni mezinarodniho Zelezni¢niho
provozu je i v ramci Evropy, resp. zejm. EU, sice jiz zna¢n¢€ pokrocily, ale v fad¢ hledisek jeste
ne zcela dostacujici. Obecné se zde jednd o sjednoceni/unifikaci: Zelezni¢nich rozchodd,
sprahel®, vnégjsich rozméra vozidel (resp. prijezdného profilu), proudovych napajecich
soustav, navéstnich a zabezpeovacich systémi apod. Reseni téchto problémovych okruhii viak
neni ndplni této publikace.

Oblast Zelezni¢ni prepravy byla prvnim dopravnim oborem upravenym
unifikovanou normou (Polacek, 2016).

Zelezni¢éni doprava v Evropé se dnes fidi tFemi riiznymi pravnimi reZzimy, coZ ji
vyrazné omezuje. V poloviné tnora 2010 se ve $vycarském Bernu seSla vice nez stovka
evropskych draznich pravniki, aby spoleéné zformulovali takzvanou Bernskou vyzvu.
Zéakonodarce v ni vyzvali, aby rizné pravni rezimy koneéné sjednotili. Ucastnici Bernskych
dnti, béhem nichz byla Bernska vyzva pfijata, se rekrutovali pfevazné z podnikli Zelezni¢ni
dopravy. Dosud se na mezindrodni zelezni¢ni dopravu vedle narodniho préva vztahuji
mezinarodni pravni rezimy, jeZ v mnoha ohledech nejsou kompatibilni (Polacek, 2016).

Konkrétné se jedna o:

1)  unijni prave v podobé smérnic a natizeni Evropské unie (pro 28 ¢lenii Evropské unie
s vlastni zelezni¢ni dopravou),

11)  mezinarodni dopravni pravo vramci Mezivladni organizace pro mezinarodni
Zelezni¢ni prepravu — OTIF (s 50 ¢lenskymi staty), iii) v rozsédhlé euroasijské oblasti
dopravné platné tmluvy SMPS a SMGS v ramci Organizace pro spoluprici Zeleznic —
OSZD (28 ¢&lenskych statd). Jelikoz EU piistoupila s Gi¢innosti od 1. Gervence 2011
k Umluvé COTIE,* byla disproporce mezi uvedenymi pravnimi rezimy &asteénd
odstranéna. Je zde vSak opravnéna obava, zda bude mit EU v OTIF rozhodujici vliv,

35 Majoritné se v Evropé (mimo Sirokorozchodnych trati v zemich byvalého SSSR a ve Finsku) stéle
pouziva spojeni Zelezni¢nich vozidel pomoci postrannich naraZecich zatizeni - naraznikii a tahlového
ustroji - tazného haku a Sroubovky (viz napt. https://www.vagony.cz/vagony/tahlo.html).

36 Viz Informace ovstupu v platnost Dohody mezi Evropskou unif a Mezivladdni organizaci pro
mezinarodni Zelezni¢ni pfepravu o ptistoupeni Evropské unie k Umluvé o mezinarodni Zelezni¢ni
prepravé (COTIF) ze dne 9. kvétna 1980 ve znén{ Vilniuského protokolu ze dne 3. ¢ervna 1999. Uvedena
dohoda podepsana v Bernu ve Svycarsku dne 23. ¢ervna 2011 vstoupila v platnost dne 1. &ervence 2011
podle ¢lanku 9 této dohody. (Ufedni véstnik Evropské unie L 183/1, 13.7.2011)
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protoze EU bude zastupovat své Clenské staty ve vSech otazkéch, ve kterych ma vylu¢nou
pravomoc.®” Vlivu EU podléha do uréité miry i OSZD (Polacek, 2016).

Divergentni, vzdjemné se dokonce blokujici pravni rezimy pro mezindrodni Zelezni¢ni
dopravu brani rychlému, nekomplikovanému piechodu hranic na bezpe¢ném jednotném
pravnim zakladé€ a ztézuji prosazeni narokl na ndhrady. To potvrzuje i skutecnost, Ze se ve
vét§ing ¢lenskych statd Evropské unie neuplatituje piiloha CUI k mezinarodni Umluvé
o zelezni¢ni prepravé COTIF. Zékaznici zZeleznic, cestujici a odesilatelé zbozi postradaji drazni
nabidky na zaklad¢ jediné smlouvy s jednotnymi podminkami od vychozi az po cilovou stanici.

Bernska vyzva pozadovala: 1) pro stejné dopravni skutkové podstaty potiebuji podniky
zelezni¢ni dopravy jednotné dopravni pravo s jednotnymi pravnimi pojmy; ii) navzajem se
prekryvajici pravni rezimy si nesméji navzajem konkurovat a vzajemné se blokovat; je tfeba je
koordinovat, aby se doplilovaly a neprotifecily si; iii) Zeleznice potiebuji jednoduché,
srozumitelné a pro sebe a své zakazniky snadno pouzitelné pravo, i kdyz se vice pravnich
rezimd vzajemné dopliiuje; iv) v zajmu pravni jistoty musi byt jednou piijata legislativa po
urcitou dobu stala; v) pfi ptiprave legislativni ¢innosti EU by méla Evropska komise usilovat
0 maximalni prithlednost (Polacek, 2016).

1.4.5 Umluva COTIF/CIM a COTIF 99 (Umluva COTIF ve znéni Vilniuského protokolu)

V Cervnu 1999 Mezivladni organizace pro mezinarodni Zelezni¢ni prepravu (OTIF)
schvalila ve Vilniusu novou Umluvu o mezinarodni Zelezniéni piepravé (COTIF), nékdy téz
oznadovana jako ,,Nova COTIF“ (dale jen COTIF 99). Jedna se o revizi Umluvy o mezinarodni
zelezni¢ni prepravé COTIF (OTIF, 2021).

V poloving roku 2006 vstoupila v platnost Umluva o mezinarodni Zelezni¢ni p¥epravé
(COTIF) ve znéni podle pozméiiovaciho protokolu podepsaného na Valném shromazdéni
Mezivladni organizace pro mezinarodni zelezni¢ni piepravu (OTIF) v dubnu 1999 ve Vilniusu
(tzv. COTIF 99).%® Tim byly zavrieny dlouhodobé aktivity, jejichz cilem bylo pfizptsobit
mezinarodni Zelezni¢ni pfepravni pravo vyvoji v oboru Zelezniéni piepravy.>® Mezinarodni
unie Zelezni¢ni (UIC), jakoz i Mezinarodni Zelezni¢ni prepravni vybor (CIT) se téchto
aktivit intenzivné zaéastnily.*°

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

37 (1. 38 § 3 Umluvy COTIF ¥ika, Ze ,pii uplatriovdni hlasovaciho prdva p¥islusi regiondlini organizaci tolik
hlast, kolik Cini pocet jejich clent, kteri jsou zdroveri Clenskymi stdty Organizace. Posledné jmenovani sméji
svd prdva, zejména hlasovaci prdvo, uplatriovat pouze v rozsahu, ktery pripousti § 2“ (Polacek, 2016).

38  Nova COTIF méla vstoupit v platnost, az bude schvalena dvéma tretinami clenskych statt OTIF (.
nejméné 27 staty). Pivodné se predpokladalo, Ze tento proces bude trvat 4 az 5 let (CD Cargo, 2021).

39 Umluva o mezinarodni Zelezniéni ptepravé COTIF 99 ma 7 p¥ipojki (A-G). V ramci CR je v gesci MD CR.
COTIF 99 byla publikovana ve Sbirce mezinarodnich smluv & 49/ 2006, ¢astka 26 (MD CR, 2021).

4«0  Umluva je psana v jazycich francouzském, némeckém a anglickém. V p¥ipadé rozpori je rozhodujici
francouzska verze. Depositafem COTIF 99 je generalni tajemnik OTIF.
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Obsah COTIF 99 je pln¢ v souladu s legislativou EU. Znéni COTIF 99 je tudiz i plné

vsouladu s vnitrostatnimi pravnimi piedpisy CR a se zavazky vyplyvajicimi pro CR
Z mezinarodnich smluv.

COTIF 99 je tvoiena:

»

Umluvou v pravém slova smyslu (de facto pivodni text Umluvy COTIF), kterd stanovi

usporadani a kompetence Mezivladni organizace OTIF;

Protokolem o vysadach a imunitach Mezivladni organizace OTIF;

P¥ipojky, z nichZ pét je v porovnani s Umluvou z roku 1980 novych — jde o P¥ipojky C

az G.

e Prfipojek A — Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o mezinirodni zeleznicni
ptreprave cestujicich (CIV)

e Prfipojek B — Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o mezinarodni Zeleznicni
ptepravé zbozi (CIM)

e Piipojek C — Rad pro mezinarodni Zelezniéni pfepravu nebezpeéného zbozi (RID)
Ptipojek D — Jednotné pravni piedpisy pro smlouvy o pouzivani vozil v mezinarodni
zelezni¢ni prepraveé (CUV)

e Piipojek E — Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o pouzivani infrastruktury
v mezinarodni Zelezni¢ni prepravé (CUI)

e Piipojek F — Jednotné pravni piedpisy pro potvrzeni platnosti technickych norem
a schvaleni jednotnych technickych pfedpisi pouZzitelnych pro Zelezni¢ni material
urceny pro pouZiti v mezinarodni piepraveé (APTU)

e Pripojek G — Jednotné pravni predpisy pro technické pfipusténi zelezni¢niho
materialu pouzivaného v mezinarodni piepravé (ATMF).* (MD CR, 2021).

Jednotné piepravni podminky (JPP) CIM piedpokladaji mozné provadéni piepravy

nékolika dopravci, coz je v mezinarodni Zelezni¢ni nakladni dopravé obvyklé. V soucasnosti
stale vétSina Zelezni¢nich dopravci plisobi jen v rdmci svého domovského statu. JPP CIM tak
rozeznava smluvniho dopravce, tj. toho, ktery uzaviel ptepravni smlouvu, a dale vykonného

4 Ve smyslu Sdéleni 43/2010 Sb.m.s. Ministerstva zahrani¢nich véci bylo sdéleno, Ze byla ucinéna
vyhrada CR v souladu s ¢lankem 42 Umluvy o mezinarodni Zelezni¢ni ptepravé (COTIF), Ze nebude
uplatiovat nasledujici pripojky k Umluvé COTIF 99:

CUI - Jednotné pravni piredpisy pro smlouvu o uzivani infrastruktury v mezinarodni Zelezni¢ni pte-
pravé - Pripojek E k Umluvé;

APTU - Jednotné pravni predpisy pro prohlasovani technickych norem za zavazné a pro prijimani
jednotnych technickych predpisi pro Zelezni¢ni material, ur¢eny k pouzivani v mezinarodni
dopravé - Pripojek F k Umluvé;

ATMF - Jednotné pravni predpisy pro technickou admisi Zelezni¢ntho materidlu, urceného
k pouzivani v mezinarodni dopravé Pripojek G k Umluvé.

Vyhrada podle ¢lanku 42 § 2 Umluvy nabyla té¢innosti pro Ceskou republiku dne 31.12. 2009
(MD CR, 2021).
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(provadégjiciho/skutecného) dopravee, ktery sice prepravni smlouvu neuzavtel, ale smluvni
dopravce na néj zcela nebo z¢asti prenesl provadéni prepravy po zeleznicnich tratich, viz nize.

Provadi-li pfepravu, ktera je predmétem jediné smlouvy, vice na sebe navazujicich*?
dopravci, vstupuje kazdy dopravce prevzetim zbozi s ndkladnim listem do pfepravni smlouvy
v mife stanovené timto ndkladnim listem a ptebira zavazky, které z toho vyplyvaji. V tomto
piipadé odpovida kazdy dopravce za provedeni piepravy po celé trati az k dodani (Clanek 35
CIM v COTIF 99 stanovuje, Zze (smluvni) dopravce, ktery piijal zasilku k piepravé s nakladnim
listem, je odpovédny za provedeni piepravy na celé prepravni cesté — tj. az do dodani zasilky
na misto uréeni, MD CR, 2021).

Realizace pfepravy muize byt provedena dvéma zpusoby: Dopravce provede celou
pfepravu sam (piijeti k pfepravé; vlastni prepravu; dodani zasilky) nebo za néj nékteré
konkrétni pfepravni sluzby provedou sluzebny jiného (vykonného) dopravce (napf. piijeti
zasilky k ptepravé, ndjem trakénich vozidel se strojvedoucim, dodéni zasilky apod.). Dalsi
dopravce potom zrealizuje objednané dil¢i pfepravni sluzby na et smluvniho dopravce s tim,
ze za tyto sluzby odpovida vici prepravei smluvni dopravee. Tzn., Ze smluvni dopravce na
zakladé prepravni smlouvy zistava vici prepravei (resp. odesilateli, event. pfijemci)
odpovédny sam. Vici smluvnimu dopravci odpovida za své provedené prepravni sluzby
navazujici/dalsi dopravce (vzhledem ke vztahu smluvni dopravce a piepravce ma tudiz dalsi
dopravce tzv. subsidiarni odpovédnost) (MD CR, 2021).

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

Prioritnim cilem COTIF 99 je nejen liberalizace v Zelezni¢nim sektoru (v souladu se
smérnicemi EU, zejména 91/440/EHS, 95/18/ES, 96/48/ES a dalsich), ale i zohlednéni dalSich
aspektii, zejména tzv. vét3i smluvni volnosti (MD CR, 2021).

Pfepravni smlouva je smlouvou konsensualni, tzn., Ze je uzavi‘ena na zakladé vzajemné
dohody smluvnich stran a jeji existence jiZ nezavisi pouze na existenci nakladniho listu
CIM (obdobné jako v nové provadénych mezinarodnich pravnich upravach pouzivanych
v ramci liberalizace smluvnich vztahii v ostatnich oborech ptepravy). Toto ustanoveni vSak
nelze chapat jako eliminaci NL CIM a jeho funkci. Priivodce nakladnim listem CIM vydava
Mezinarodni Zelezni¢ni prepravni vybor (CIT) (Polacek & Novak, 2019). Obdobné tak je
dostupny i pritvodce nakladnim listem Privodce nakladnim listem CIM/SMGS) (CD Cargo,
2021).

Byla prohloubena a rozSifena samostatnost viile smluvnich stran.

wrwve

Dopravce miiZe svoji odpovédnost a povinnosti pouze rozsirit, ale zisadné ne omezit.

42 Srov. napt. s Umluvou CMR (a nakladniho listu CMR), kde se u identického dopravce jedna o tzv. dal$iho
dopravce.

43 Systém zapisu trati jako predpokladu pro pouzivani CIM byl zruSen (vyjimkou je ndmoini pieprava
a prihrani¢ni vnitrozemni fi¢ni doprava uskutectiovana jako doplnék mezinarodni Zelezni¢ni
pirepravy).
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Velmi diilezitd je zména v soucasném rozdéleni vozového parku na vozy volného
obéhu (tj. vozy dopravcl) a vozy soukromé. Novelizovand Umluva COTIF stanovuje pro
vSechny zelezni¢ni vozy stejné podminky.

V prepravé vozovych zasilek jiZ neexistuje tzv. piepravni povinnost. Tzn., Ze
v COTIF 99 odpada povinnost Zeleznice provést piepravu podle uvedenych ptedpist — pokud
jim odesilatel vyhovél, jestlize dopravce miize piepravu technicky (tzn. normalnimi dopravnimi
prostiedky) provést a jestlize provedeni piepravy nebrani neodvratitelné okolnosti.

Pouze smluvni (nékdy zde téz ,hlavni“) dopravce miiZe byt jedinym smluvnim
partnerem prepravce, ¢imz piebird odpovédnost za (zde tzv. substituované) dopravce,
skute¢n¢ realizujici dopravni sluzby (dopravni vykony). S témito smluvni dopravce uzavira
piesné vymezené smlouvy.

Piipojek B k Umluvé COTIF (Jednotné pravni piedpisy pro smlouvu o mezinarodni
zelezni¢ni prepravé zbozi — CIM) upravuje piepravné pravni vztahy mezi zeleznicemi
a prepravci v mezinarodni Zelezni¢ni prepravé. Tyto Jednotné pravni predpisy plati i v piipade,
Ze mezinarodni pfeprava, kterd je predmétem jediné piepravni smlouvy, zahrnuje jako soucést
mezinarodni Zelezni¢ni pfepravy také prepravu silni¢ni, fi€ni nebo ndmotni. Jednotné pravni
predpisy se pouzivaji pro piepravu vsech zasilek podanych k ptfepravé piimym nakladnim
listem CIM (MD CR, 2021).

Dopravce mé povinnost zvetfejiiovat jednotny vzor mezinarodniho nakladniho listu
(NL) CIM a vysvétlivky pro vypliovani NL CIM odesilateli, dale Seznam jednotnych koda
pro poplatky dopliujici, majici charakter dovozného a poplatky vedlejsi, jako jsou cla a jiné
vydaje, vznikajici od pfijeti k pfepravé az do dodéani zésilky a zapisované do ptepravnich listin.
Dvou nebo vicejazycné tiskopisy obsazené v téchto piedpisech musi byt vytiSténé ve dvou,
popft. tfech jazycich (z nichZ nejméné jeden musi byt v pracovnim jazyku OTIF: anglicky,
némecky, francouzsky, italsky anebo rusky). B&zné jsou u dopravci v CR pro mezinarodni
nakladni pfepravu pouZivany tiskopisy v ¢esko-némecké, resp. Cesko-anglické verzi.
Ptedtisténé tiskopisy (vyjma nékladniho listu) mohou byt nahrazeny dokumenty vyhotovenymi
elektronicky (MD CR, 2021).%*

Zpracovanim vzoru tiskopisu se zabyva Mezinarodni Zelezni¢ni pi‘epravni vybor (CIT)
se sidlem v Bernu.*® Mezi nejdiileZit&jsi patti vzor nakladniho listu CIM / CUV, Dodate¢ny
piikaz odesilatele / piijemce. Zprava o piepravni piekazce. Clenem CIT jsou Zelezniéni
dopravci, teoreticky by tyto formulafe mély pouzivat jen Clenové, v praxi jsou ale pouzivany
I dal$imi neclenskymi dopraveci.

Jak jiz bylo zminéno, pFepravné-pravni vztahy fesi Jednotné pravni piedpisy pro
smlouvu o mezinarodni Zelezni¢ni pfepravé zbozi (zde oznacované jako Umluva CIM, resp.

44 Vtakovém piipadé musi byt dodrzeny nasledujici podminky: barva papiru: podle vzoru nebo bila; barva
tisku: podle vzoru nebo ¢erna; obsah: Zddna odchylka ve srovnani se vzory obsaZenymi v téchto
predpisech, ¢islo ptislusné prilohy PIM musi byt rovnéz vytiSténo; format a zndzornéni: dokumenty
zhotovené elektronicky se musi co nejméné odchylovat od zavazné stanovenych vzord. Datum je
oznacovano ¢fslicemi podle normy ISO 8601 v poradi: rok-mésic-den (napi. 2021-02-07) (CD Cargo,
2021).

45 https://www.cit-rail.org/en/
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CIM), ktera nékdy byva ozna¢ovana jako VSeobecné piepravni podminky (VPP CIM). V jejich
ramci je feSena fada problémovych okruhti. O nékterych z nich je pojedndno nize.

V praxi je velmi vyznamna problematika nakladky a vykladky, kdy se musi odesilatel
a dopravce dohodnout, komu pfislusi nakladka a vykladka zasilky. Pokud takova dohoda
chybi, tyka se povinnost nakladky a vykladky; u vozovych zasilek je povinnost nakladky
na odesilateli a povinnost vykladky po dodani se tyka prijemce. Naklada-li zasilku
odesilatel, odpovida za vSechny nasledky vadného nalozeni a je zejména povinen nahradit
dopravci skodu, kterd mu tim vznikla. Dopravce musi vadné nalozeni dokézat.

U baleni zasilky odesilatel odpovida dopravci za vSechny Skody a néklady vzniklé tim,
ze obal chybi nebo je vadny, ledaze zdvada byla ziejma nebo byla dopravci pii prevzeti zbozi
znama a dopravce k tomu neucinil zaddné vyhrady.

Ohledn¢ dodacich lhiit v mezinarodni nakladni ptepravé plati, Ze dodaci lhita se
stanovuje dohodou mezi odesilatelem a dopravcem. Pokud takova dohoda chybi, nesmi
byt dodaci lhiita delSi nez ta, ktera vyplyva z ustanoveni CIM. Nejdelsi dodaci lhiity pro
vozove
zasilky jsou: vypravni lhita 12 hod., pfepravni lhita za kazdych zapocatych 400 km 24 hod
(pro eventualni kusové zasilky: vypravni lhita 24 hod. a piepravni lhita za kazdych
zapocatych 200 km je 24 hod). Vzdalenost se vztahuje na smluvenou, p¥i chybéjici dohodé
na nejkratS$i moZnou piepravni cestu.

Velmi podrobné je v Umluvé CIM upraveno dispoziéni pravo k pirepravované zasilce.
Zejména je zde feSeno to, Ze odesilatel je opravnén disponovat zboZzim a dodatecné meénit
pfepravni smlouvu. MiiZze poZadovat, aby dopravce: zbozi dale neptepravoval; dodavani zbozi
pterusil; zboZzi vydal jiné osobé neZ piijemeci, ktery je uveden v nakladnim listé; zboZi vydal na
Jiném misté, nez je misto uvedené v nakladnim listé (Polacek, 2016).

Pravo odesilatele na zménu ptepravni smlouvy zanika, 1 kdyZz vlastni druhopis nakladniho
listu, v pifipadech, kdy pfijemce: odebral nakladni list; pfijal zboZi; uplatnil sva prava podle
prislusnych ustanoveni CIM (¢lanku 17 § 3); mé dispozicni pravo podle ustanoveni CIM (§ 3).
Od tohoto okamziku musi dopravce dbat piikazi a pokynti ptijemce.

U eventudlnich prepravnich prekazek plati, ze vznikne-li pfepravni piekazka, rozhodne
dopravce, zda je ucelné prepravovat zasilku dale po zménéné piepravni cesté, nebo zda je
V z4jmu osoby majici dispozi¢ni pravo, aby si od ni dopravce vyzadal pokyn, pficemz ji sdéli
vSechny potiebné udaje, jimiz sdm disponuje. Neni-li dalsi pfeprava mozna, vyzada si dopravce
pokyn osoby majici dispozi¢ni pravo. Nemuze-li dopravce obdrzet pokyny v piiméfené lhite,
je povinen ucinit takova opatieni, kterd povazuje za nejlepsi v z4jmu osoby majici dispozi¢ni
pravo.

Umluva CIM se zabyva i problematikou piekaZek p¥i dodani a nasledky prekaZek
Vv prepravé a dodani zbozi (Polacek, 2016).

Samo sebou mezi nejvyznamnéjsi z prepravné-pravnich vztaht patii i zde odpovédnostni
vztahy vyplyvajici z piepravni smlouvy v mezinarodni nakladni prepravé. Témi se zabyva
oddil I Umluvy CIM, kde je rozvedena cela fada jednotlivych ustanoveni, jejichZ citace &
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komentat by zasluhovaly velmi rozsahlého textového rozsahu. V této souvislosti zde budiz
vyzvednuta alesporii ta z pohledu pfepravnich sluzeb patrné nejvyznamnéjsi ustanoveni.

Dopravce odpovida za Skodu vzniklou udplnou nebo ¢asteCnou ztratou nebo
poskozenim zboZi v dobé od prijeti zasilky aZ do jeho dodani, jakoZ i za Skodu vzniklou
prekrocenim dodaci lhiity, nezavisle na tom, které Zelezni¢ni infrastruktury se pouZzije.

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

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

a) preprava v otevienych vozech podle VSeobecnych prepravnich podminek (VPP CIM) nebo
je-li tak vyslovné dohodnuto a zapsano v nakladnim listé; s vyhradou $kod, které nastaly
v disledku povétrnostnich vlivil, se za pfepravu v otevienych vozech nepovazuje ptreprava
zésilky v intermodalnich ptfepravnich jednotkach a v uzavienych silni¢nich vozidlech
pfepravovanych na Zelezni¢nich vozech; pouzije-li odesilatel pro piepravu zasilky
v otevienych vozech plachty, odpovida dopravce pouze v rozsahu, ktery mu ptislusi pro
ptepravu v otevienych vozech bez plachty, a to i tehdy, jedné-li se o zasilku, ktera se podle
VPP CIM prepravuje v otevienych vozech;

b) chybé&jici nebo vadny obal u zasilky, ktera je v disledku své povahy pti nezabaleni nebo
nedostateCném zabaleni vystavena nebezpeci ztraty nebo poskozeni;

€) nakladani zasilky odesilatelem nebo vykladani zasilky piijemcem;

d) pfirozena povaha urcité zasilky, v jejimz dusledku je vystavena nebezpeci uplné nebo
castecné ztraty nebo poskozeni, zejména lomem, zrezavénim, vnitini zkédzou, vysychanim,
roztrousenim,;

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

g) preprava, ktera podle piislusnych ustanoveni nebo podle dohody uzaviené mezi
odesilatelem a dopravcem a uvedené v nakladnim listu musi byt doprovazena, pokud ztrata
nebo poskozeni vznikly z nebezpeci, které mélo byt doprovodem odvraceno.

Separatné je v ramci CIM feSena odpovédnost pii piepraveé Zelezni¢nich vozidel jako
zasilky (tj. jedoucich na vlastnich kolech, aniz by tato cokoli pfepravovala, protoze pfedmétem
pfepravy jsou ony samy).

Dale je feSena problematika diikazniho bfemena.

Co se tyce jiz v jiné souvislosti zmifiovanych navazujicich, resp. dalSich dopravcu, je
zde uvedeno, Ze provadi-li piepravu vice na sebe navazujicich dopravci (v rdmci jedné a té
samé piepravni smlouvy), vstupuje kazdy dopravce prevzetim zasilky s NL CIM do ptepravni
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smlouvy v mife stanovené timto NL CIM a piebira zavazky, které z toho vyplyvaji. V tomto
ptipad¢ odpovida kazdy dopravce za provedeni pfepravy po celé trati az k dodani.

Dal$im problémovym okruhem je tzv. vykonmy, resp. skuteény c¢i provadéjici
dopravce, o némz je uvedeno, Ze pienesl-1i dopravce (smluvni dopravce) provadeéni prepravy
zcela nebo z¢4sti na vykonného dopravce, bez ohledu na to, zda k tomu byl na zakladé pfepravni
smlouvy opravnén ¢i nikoli, zstava i nadale odpovédny za celkovou piepravu.

Nesou-li odpovédnost jak dopravce, tak i vykonny dopravce, odpovidaji jako spolecni
dluznici. Pficemz celkova ¢astka odskodnéni, kterou lze vyzadovat od dopravce, vykonného
dopravce, jakoz i od jejich zaméstnanct a jinych osob, které pti provadeéni pirepravy pouzivaji,
nesmi piekro¢it maximélni ¢astky stanovené v Umluvé CIM.

Co se tyce ztraty zasilky, miZe opravnény bez dal$iho dokazovani povazovat zasilku za
ztracenou, nebyla-1i do tficeti dnti po uplynuti dodaci lhity dodana piijemci nebo nebyla-li mu
ptipravena k dispozici.

Pii uplné nebo ¢asteéné ztraté, zniceni ¢i poSkozeni zasilky je dopravce povinen bez
dalsi ndhrady Skody vyplatit odSkodnéni, které se vypocte podle ceny na burze, poptipadée podle
trzni ceny. Chybi-li ob¢€, pak podle obecné hodnoty zasilky stejného druhu a jakosti platné v den
a v misté, kde bylo zbozi pfijato k preprave.

Odpovédnost dopravce je, tak jako v jinych modech (oborech) dopravy, i1 zde limitovéana.
Limit odskodnéni dopravcem ¢ini nejvys 17 SDR/ZPC “6 za kazdy chybéjici kilogram hrubé
hmotnosti zasilky*’. Dopravce je povinen nahradit kromé toho dovozné, zaplacena cla a ostatni
¢astky uhrazené v souvislosti s piepravou ztracené zasilky s vyjimkou spotiebni dané za zbozi,
které se ptepravuje v preruseném celnim fizeni.

Ohledné odSkodnéni pii prekroceni dodaci lhiity plati, Ze vznikne-li pfekrocenim dodaci
lhiity Skoda vcetné poSkozeni, je dopravce povinen vyplatit odSkodnéni, které ¢ini nejvyse
¢tyrnasobek dovozného/piepravného.

Stejn¢ tak jako v ostatnich mnohostrannych Umluvach o pfepravni smlouvé
Vv mezindrodni nékladni pfepravé, tak i zde, je vramci CIM vyznamna také problematika
odskodnéni pfi udani hodnoty (ceny) zasilky. Odesilatel a dopravce se totiz mohou
dohodnout, Ze odesilatel uvede v NL CIM hodnotu/cenu zésilky, ktera prekratuje maximalni
¢astku limitu odpovédnosti dopravee uvedenou vySe. V takovém piipad€ nastupuje uvedena
¢astka na misto maximalni ¢astky.

I v ramci CIM je mozné rovnéz smluvit od§kodnéni p¥i udani zaijmu na dodani. Tehdy
se odesilatel a dopravce mohou dohodnout, Ze odesilatel uvede zapsanim vycislené ¢astky do
NL CIM pro pfipad ztraty nebo poskozeni a pro piipad prekro¢eni dohodnuté dodaci lhiity

46 SDR/ZPC - Special Drawing Rights/Zvlastni prava ¢erpani - jsou jednotnou ménovou a ucetni
jednotkou uZivanou v radmci Mezinarodntho ménového fondu Mezindrodniho ménového fondu,
ekvivalent 17 SDR ¢ini priblizné 25 EUR (Polacek, 2016).

47 Hrubou hmotnosti se rozumi hmotnost zasilky vcetné jejiho obalu (soucasti hrubé hmotnosti miize
byt napt. i hmotnost europalety v pripadé, Ze je zasilka na takové paleté pevné zafixovana, napf.
zaféliovanim).
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zvlastni zajem na dodani zasilky. Pii uddni zajmu na dodani zasilky muze byt kromé
odskodnéni uvedenych ve VPP CIM pozadovana nahrada dalsi prokdzané skody az do vyse
konkrétné udané ¢astky (zvlastniho) zajmu na dodani.

Ohledné reklamace z piepravni smlouvy se uvadi, ze se podavaji pisemné dopravci, vici
némuz lze uplatiiovat naroky soudni cestou. Reklamace mohou podavat osoby, které jsou
opravnény k soudnimu uplatiiovani narokt vici dopravci. Podava-li reklamaci odesilatel, musi
predlozit druhopis NL CIM. V opacném piipad€ musi pfedlozit souhlas piijemce nebo prokazat,
ze piijemce odmitl zésilku pievzit. Podava-li reklamaci piijemce, musi piedlozit NL CIM,
byl-li mu odevzdan. Pii vytizovani reklamace mize dopravce vyzadovat piedlozeni NL CIM,
druhopisu NL CIM nebo potvrzeni o dobirce v origindle, aby v nich zaznamenal vyiizeni
reklamace.

Umluva CIM dale fesi i problematiku vzajemnych vztaht mezi dopravei. Zde plati, Ze
kazdy dopravce, ktery pti podani zasilky nebo pii jejim dodani vybral naklady nebo jiné
pohledavky vyplyvajici z pfepravni smlouvy nebo ktery je mé¢l vybrat, je povinen vyplatit
zucastnénym dopravcium podil, ktery na né pripada. Zptsob vyplaceni stanovi dohody sjednané
mezi dopravci (Polacek, 2016).

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

1.4.6 Mezinarodni Zelezniéni nakladni list CIM

Diikazem o existenci, resp. o uzavieni, prepravni smlouvy na zakladé podminek CIM je
mezinarodni Zelezni¢ni nakladni list CIM — dale jen NL CIM. NL CIM slouzi (kdyz nebude
prokdzan opak), jako doklad o uzavieni a obsahu ptfepravni smlouvy, jakoZ i o pfevzeti zbozi
dopravcem.

NL CIM nema vyznam konosamentu, resp. neni naloZnym listem.
Pro kazZdou zasilku je nutné pouzit jeden NL CIM (Polacek & Novak, 2019).

Uzavieni mezinarodni Zelezni¢ni pfepravni smlouvy prob&hne tehdy, kdyz odesilaci Ze-
leznice ptijme k pfepravé zbozi s NL CIM. Jako oznaceni piijeti se opatii NL CIM a popiipadé
kazdy doplikovy list razitkem odesilaci stanice nebo zdznamem uctovaciho stroje a datem
piijeti k ptepraveé. Kazda Clenska zeleznice CIT (Mezinarodniho Zelezni¢niho prepravniho
vyboru) (CIT, 2021), ma za povinnost zvetejiiovat jednotny vzor NL CIM a vysvétlivky pro
vypliiovani NL CIM odesilateli (srov. vyse). Dale Seznam jednotnych koéda pro poplatky
doplilyjici majici charakter dovozného a poplatky vedlejsi, jako jsou cla a jiné vydaje, vznikajici
od pfijeti k piepravé az do dodani zasilky a zapisované do piepravnich listin (CIT, 2021).
Dopravce zvetejiiuje své informace, zavazné jak pro dopravce, tak pro ptepravce v PFepravnim
a tarifnim véstniku (PTV).

CIT ohledn¢ elektronického NL CIM uvadi, Ze plati, Ze NL vc¢etné jeho druhopisu
miiZe mit podobu elektronickych ziznamu dat, ktera jsou prevoditelna do ¢itelnych znaki
pisma (CIT, 2021). Postupy pouzivané k pofizeni a zpracovani dat musi byt funkcné
rovnocenng, zejména z hlediska dikazni sily zhotoveného nékladniho listu (viz ¢.6 § 9 CIM).
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Dopravce a ptepravce smluvné stanovi vyménované informace a druh a zptisob vymény dat
elektronického ndkladniho listu (srov. ¢. 4.1 VPP-CIM). V piipad¢ nutnosti se elektronicky
nakladni list tiskne na papir.

VSeobecné pro pouzivani elektronického nédkladniho listu dale plati, ze postupy
pouzivané pro zdznam a zpracovani dat musi zajistit funkéni rovnocennost pozadovanou
¢lankem 6 § 9 CIM.

S ohledem na vztah mezi zdkazniky a dopravci, mezi celnimi Gfady a dopravci a mezi
dopravci vzajemné, postup musi zejména zajistit, Ze:

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

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

e) s udaji je hospodafeno v souladu s pravidly o Casovych vymezenich stanovenych
Vv Jednotnych pravnich ptredpisech CIM, piislusnych ustanovenich vnitrostatniho prava
a podminkach smlouvy EDI

f) Gdaje o zasilkach nebezpeéného zbozi jsou neomezené dostupné dopravcim pro jejich
vlastni interni kontroly pfi odjezdu nebo na cesté (viz VyhlaSka UIC 471-3), jakoz
1 v pifipadé nesrovnalosti nebo nehod a pro kontroly piisluSnymi ufady (viz také
pododstavec 5.4 5.4.0 RID) (CIT, 2021).

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

Pieprava se musi uskute¢nit nejméné po tratich dvou smluvnich stata, které jsou
zapsany do tzv. Seznamu trati vedeného Ust¥ednim wifadem pro mezinarodni Zelezni¢ni
prepravu — OCT]I. Zapsani do Seznamu trati je pro smluvni staty imluvy COTIF podminkou
pro umoznéni ptepravy v rezimu CIM. Soucésti jednotnych pravnich ptfedpist jsou pfilohy,
obsahujici zvla3tni ustanoveni pro vybrané pfepravy (MD CR, 2021).

NL CIM se vypisuje v mezinarodné unifikované formé. Vypliuje se zasadné v jazyce
zem¢ odeslani a s jeho prekladem. NL CIM tvoii soubor péti ¢islovanych dila (spojenych na
hornim okraji):

dil 1: prvopis (original) nakladniho listu (provazi zasilku az na misto ureni a je vydan
ptijemci spolu se zasilkou pfti jejim dodani po thrad€ eventualni poplatkli vaznoucich
na zasilce)

dil 2: Kkarta (ucetni doklad — z néhoz jsou ziejmé veskeré vydaje — doprovazi zasilku az do
stanice urceni nebo do tzv. pfeuctovaci stanice, ztistane ulozen u dopravce, kterému tato
stanice patii)
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dil 3: navésti a odbérny (celni) list (doprovazi zasilku az do stanice uréeni a ztistane ulozen
u dopravce urceni, pokud tento nestanovi jinak)

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

dil 5: W&etni list (ziistane u odesilaciho dopravce).*®

Druhopis NL CIM déava odesilateli dispozi¢ni pravo k zasilce — tj. napf. pferusit
piepravu, vydat zasilku jiné osobé€ nez piijemci nebo na zésilku vydat na jiném misté. Nema
v§ak pravo zménit prepravni smlouvu (tj. napt. vratit zasilku zpét do stanice odesilaci),
pokud si toto pravo piimo v NL p¥i podeji nevyminil. Toto pravo jinak néleZi prijemci.

Podle tdaji uvedenych v NL CIM je piijemci po dopraveni zasilky do stanice urceni
podana zprava (telefonicky, e-mailem apod.). Misto a zpisob pfedani (vydeje) zasilky dohodne
S pfijemcem zelezni¢ni stanice urceni (Polacek & Noviék, 2019).

Co se tyce pouzivani vzporu NL CIM vydanému CIT, mohou ho pouzivat jen ti dopravci,
kteti jsou ¢lenové CIT. Coz se vSak v praxi nedgje.

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

1.4.7 Preprava nékterych véci za zvlaStnich piepravnich podminek

Zelezniéni prepravy véci za zvlastnich piepravnich podminek se mimo vieobecnych
pfepravné-pravnich ustanoveni (v mezindrodni nakladni pfepravé zejm. ustanoveni CIM),
pouzivaji ustanoveni ZPR a déle i SPP jednotlivych dopravcii. NiZe jsou uvedena ustanoveni
pro nékteré takové vybrané prepravy.

Nebezpecné zasilky

Bezpecna pieprava nebezpecnych zasilek je nutnosti pro vSechny piepravni sluzby, samo sebou
vcetné Zeleznicni prepravy. Piepravy nebezpecnych zésilek jsou provadény podle podminek
Piipojku C k Umluvé CIM — Radu pro mezinarodni Zelezni¢ni pfepravu nebezpecnych
véci — RID a dale podle Natizeni vlady ¢. 1/2000 Sb. o piepravnim Fadu pro veiejnou
drazni nakladni dopravu — ZPR.

Vnitrostatni zelezni¢ni pieprava podle ZPR piejima ustanoveni RID i1 do vnitrostatnich
pfepravnich podminek. Nebezpecné véci jsou uvedeny v mezinarodni smlouvé, kterd soucasné
upravuje podminky jejich pfepravy.

Za nebezpeéné zasilky jsou povazovany ty, které pii pieprave nebo uloZeni mohou svymi
vlastnostmi zpusobit vybuch, pozar, poskozeni vozl, draZnich zatizeni nebo jinych véci, jakoz
1 Graz, otravu, popaleni nebo onemocnéni osob. Jedna se o véci, latky a predméty, jejichz

48 Dopravce/ Zeleznice miiZe vyhotovit na vyzadani (napt. pro evidencni ticely) i tzv. triplikat - ten vsak
nespliiuje ani funkci tzv. originalu ani tzv. duplikatu.
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pieprava je ve smyslu RID zakizana nebo povolena za stanovenych podminek (MD CR,
2021).

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

Véci, latky a predméty patiici do tiid 1, 2, 6.2 a 7 (tfidy vyluéné), jsou
vylouceny z ptepravy s vyjimkou latek, které jsou v jednotlivych tfidach vyslovné
vyjmenovany a k piepravé ptipustény za podminek tam pro né stanovenych.

Véci, latky a predméty vyjmenované v nékterych bodech tfid 3, 4.1, 4.2,4.3,5.1,5.2, 6.1,
8 a 9 (volnych tiid) nebo spadajici pod souhrnné pojmenovani v téchto bodech uvedené je
dovoleno piepravovat jen tehdy, vyhovuji-li podminkdm stanovenym v pfislusnych tiidach.
Ostatni véci, latky a predméty pattici do téchto tfid jsou pripustény k preprave bez zvlastnich
podminek.

Pi'epravni podminky pro kazdou tfidu jsou piesné stanoveny u kazdé tiidy.

Kazdy odesilatel nebezpecné zéasilky po Zeleznici je povinen dodrZet vSechna
ustanoveni RID tak, aby nedoslo k ohroZeni Zivotniho prostredi. Zejména spravné a tiplné
zapsat zbozi do NL, pouzit spravny obal, pouzit spravné nalepky k oznaceni nebezpec¢i na vozy
a jednotlivé kusy nékladu, neptekrocit maximalni hmotnost jednoho kusu, dodrzet zdkazy
spole¢ného nakladani a podobné. Zeleznice se naproti tomu zavazuje prepravit nebezpeéné
zbozi bezpecn¢.

Béhem prepravy nebezpecnych zasilek neni povolena zména prepravni smlouvy.

Kazda fyzicka nebo pravnicka osoba, kterd je odesilatelem, dopravcem nebo piijemcem
nebezpecnych véci uvedenych vyse, musi mit ustanoveného tzv. bezpe€nostniho poradce pro
pfepravu nebezpecnych zasilek, jestlize celkovy objem prepravovanych nebezpecnych véci
presahuje 50 tun za kalendaini rok. Bezpecnostnim poradcem je fyzickd osoba odborné
zpusobila pro zajiStovani podminek nakladky, pfepravy a vykladky nebezpecnych véci.
Bezpecnostni poradci jsou odpovédni za pomoc vedouci k zabranéni rizik pri pfepravnich
¢innostech s ohledem na osoby, majetek a Zivotni prostiedi. Bezpecnostni poradci jsou
drziteli Osvédéeni o odborné zpisobilosti bezpecnostniho poradce pro prepravu
nebezpeénych véci pro drazni nakladni dopravu, které vydava Ministerstvo dopravy CR —
odbor drah, kombinované a Zzelezni¢ni dopravy (MD CR, 2021).
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Obrazek €. 15 Oznaceni cisterny prepravujici nebezpecné zbozi

Zdroj: Archiv Radim Je¢ny

Mimoradné (nadgabaritni) zasilky

Za mimoradné zasilky se povazuji ty, které¢ by mohly svymi rozméry, hmotnosti nebo tipravou
pusobit zvlastni potiZe pfi pieprave se zietelem na zafizeni nebo provozni moZnosti Zeleznice
nebo ohrozit bezpe¢nost jejiho provozu.

Zejména jde o zasilky prekracujici pfedepsanou loZnou $ifku ¢i majici nadmérnou
délku nebo hmotnost nebo které vzhledem k poloze t€Zisté vyzaduji zvlastni opatieni.

Vnitrostatni Zelezni¢ni pfepravu nadgabaritniho zbozi upravuje vseobecné ZPR
a jednotlivymi SPP.

Pro mezinarodni pfepravu nadgabaritniho zbozi plati ustanoveni Umluvy CIM a RIV
(Novak, Zeleny, Pernica & Kolaft, 2011).

Pteprava mimotadnych zésilek je mozna jen za zvlaStnich podminek stanovenych
zeleznici. Tyto podminky se tykaji zejména ptihlasky nakladky, ptichystani specialniho vozu,
uloZeni a zabezpeceni zasilky ve voze, polohy a oznaceni t€ziste, ochrannych vozi, zvlastnich
podminek pfepravy na elektrifikovanych tratich, pfepravni cesty, dodacich lhit, Uhrady
mimotadnych nakladd a podobné.*

49 Problematiku piepravy mimoradnych zasilek Fe$i v ramci ptisobnosti CD Cargo Ustfedni registr
mimoiadnych zasilek Spravy Zeleznic (tzv. URMIZA).
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Pieprava kolejovych vozidel na vlastnich kolech

Drazni vozidla, jak vagény, tak lokomotivy, mohou byt sami o sob¢ také piepravovanym
zbozim. Nejcastéji se o piepravu noveé vyrobenych vozidel, at’ jiz k zdkaznikovi €i na testy,
stejn¢ jako posledni cesta k likvidaci / Srotaci. Tyto zésilky se piepravuji s piisluSnym
nakladnim listem, a v ptipad¢ preprav mimo EU podléhaji celnimu fizeni.

Piipojek D: Jednotné pravni predpisy pro smlouvy o uZivani vozi v mezinarodni
Zelezni¢ni prepravé — CUV

Naopak pteprava prazdnych vozi k nakladce, do opravy ¢i odstaveni se povazuje také za
zasilku a nestanovi-li ve vnitrostatni dopravé dopravce vlastnim piedpisem jinak, musi byt
Kk piepravé podany spolu s nakladnim listem. V mezinarodni piepravé je nakladni list povinny.
Na piepravu prazdnych vozl se vztahuje v mezindrodni piepravé Pripojek D. Obsahuje
podobné ustanoveni jako JPP CIM s podstatnym rozdilem, kdy dopravce u ptepravy prazdnych
vozl neni vazan dodaci lhiitou. Jednotny vzor NL CUV je totozny jako CIM, jen v zdhlavi musi
byt vzdy vyznaceno, jedna-li se o ptepravu dle CIM anebo dle CUV.

Pi‘eprava odpadu

Pteprava odpadu se fidi ustanovenimi zvlastnich pravnich ptedpist. Za splnéni podminek
stanovenych zvlastnim pravnim piedpisem odpovida odesilatel. Jako vozovou zasilku bez
zvlastnich opatieni lze piepravovat pouze odpady, které nejsou nebezpecné Zivotnimu
prostiedi nebo zdravi lidi a nevyZaduji zvlastni rezim nakladani s nimi. Nebezpecné
odpady lze jako vozovou zasilku piepravit jen pfi splnéni podminek stanovenych zvlastnim
pravnim pifedpisem. Pii piepraveé nebezpecnych odpadi je zména piepravni smlouvy povolena
pouze u piepravni piekazky, a to po souhlasu piislusného bezpeénostniho poradce (MD CR,
2021), (CD Cargo, 2021).

V soucasné dob¢ je na Zeleznici nejrozsifenéjsi preprava zelezného Srotu, rozsifuje se
vsak pieprava dalSich druhti odpadii v souvislosti se zménami legislativy (postupné omezovani
skladkovani) a zménami v energetice (spalovani tzv. tuhych alternativnich paliv).
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2. Alternativni druhy pohonu v silni€éni nakladni doprave

Ing. Bedrich E. Rathousky, Ph.D.

Ochrana zivotniho prostfedi je bezprostiedné spjata s problematikou alternativnich paliv, resp.
alternativnich druht pohonu nakladnich automobili. Nejprve bude vénovana pozornost
emisnim normdm (nebo, chcete-li, emisnim standardiim) v silni¢ni dopravé a technologiim
snizovani emisi ve vyfukovych plynech silni¢nich vozidel. Druh4 ¢ast této kapitoly pohovori
0 alternativnich druzich pohonu nékladnich automobilti — implementovanych hlavné kvili
sniZovani emisi sklenikovych plynd.

2.1 Emisni normy

Mira skodlivosti provozu silni¢nich vozidel vybavenych zdzehovymi nebo vznétovymi motory
je frekventovanym tématem. Je feSeno vypousténi riznych Skodlivych latek do ovzdusi a jejich
vliv na zivotni prostiedi a na Clovéka. Taktéz prichazi na scénu emise hluku.

Jiz nékdy v 50. létech 20. stoleti je mozno nalézt prvni opatfeni na regulaci emisi ze
silni¢ni dopravy. Brano geograficky, k prvnim témto opatirenim doslo ve Spojenych statech
americkych, kde pocet automobilii nartstal nejrychleji. Jednalo se o systém odvétravani
klikové skiin€ spalovacich motord. Prvnim statem v USA, kde k tomuto opatieni pfistoupili,
byla Kalifornie a tato legislativa byla nazvéana jako tzv. kalifornské zakony. Stat Kalifornie je
dodnes na prvnim misté z hlediska pfijimanych opatfeni na poli produkce emisi. Emisni normy
v USA se oznacuji jako EPA. Zkratka je odkazem na federalni Agenturu pro ochranu Zivotniho
prostiedi — Environmental Protection Agency. V roce 2021 pfisla EPA s ,,Cleaner Trucks
Initiative*. Jednalo se o iniciativu v oblasti snizovani emisi oxidt dusiku (NOx) ve vyfukovych
plynech tézkych nékladnich automobilii (konkrétné¢ nékladnich automobilii s nejveétsi
ptipustnou hmotnosti cca 15 tun a vice — v americké terminologii tzv. ,,Class 8 trucks®). Podle
EPA (2021) klesla v USA produkce emisi oxidli dusiku v obdobi 2007-2017 o vice nez 40 %
a dalsi snizovani probiha.

Zamé&fime-li se na Evropu, tak pocatek omezovani produkce emisi je mozZné datovat
do 70. let 20. stoleti. Byla tehdy pfijata Smérnice 70/220/EEC, o sblizovani pravnich piedpist
Clenskych stath tykajicich se opatieni proti zneciStovani ovzdusi plyny zdzehovych motora
motorovych vozidel. Jak vyplyva ze samotného nazvu Smérnice, jednalo se o piedpisy
vztahujici se na zdzehové (tj. — zjednoduSen¢ feceno — benzinové) motory, takze vlastn€ jen na
osobni automobily. V 90. letech 20. stoleti se zacaly pfijimat emisni normy/standardy
s oznaCenim EURO, relevantni jak pro zdzehové, tak vznétové motory. Prvni touto normou,
v roce 1990, byla norma EURO 0. Normy EURO jsou postupné zptisiovany dodnes. Od roku
2014 je zavazné emisni norma EURO VI. Kromé stanovenych povolenych hodnot skodlivin ve
vyfukovych plynech, je v EURO norméch stanovena téz metodika méfeni téchto emisi.
U nakladnich automobil a autobusii jsou povolené emise Skodlivin uvadény v jednotkach
[¢/kWh] — tedy v gramech na kilowatthodinu. U osobnich automobilt je jednotkou [g/km] —
tedy gram na kilometr.
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Skodliviny, jimZ se EURO normy vénuji a stanovuji jejich ptipustné limity, jsou
predevsim:

1. oxidy dusiku (NOy),

2. pevné Castice (saze/prasnost, PM),
3. oxid uhelnaty (CO),

4. nespalené uhlovodiky (HC).

Povolené hodnoty emisi nakladnich automobilii pro normy EURO I az EURO VI shrnuje
Tab. 2 nize.

Tab. 2: Povolené hodnoty emisi nakladnich automobilii

. CO HC NOx PM

Emisni norma (rok pocatku zavaznosti)
g/kWh

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

Zdroj: (DieselNet, 2021)

K vyznamnym zptisnénim v povolenych limitech Skodlivin doSlo zavedenim emisni
normy EURO II a pot¢ EURO IV. Kupiikladu pfi srovnani limith Skodlivin definovanych
normou EURO III a normou EURO IV, zjistime, Ze zavedenim normy EURO IV doslo ke
zptisnéni 0 30 % u NOx a dokonce o 80 % u PM. Od pocatku 90. let minulého stoleti pak
celkové doSlo u vznétovych motorti do pfichodu normy EURO V ke sniZeni objemu emisi
oxida dusiku o 75 % a ke sniZeni emisi pevnych ¢astic 0 94 %.

Dulezitym tématem v ekologizaci silni€ni nakladni dopravy jsou biopaliva, resp. téz
jejich primichavani do fosilni nafty. Do nafty se za ucelem sniZovani spotieby tohoto
fosilniho paliva pfimichava bioslozka. Aktudlné je to vétSinou 7 % bioslozky v nafté. Ale
naptiklad v Némecku anebo ve Francii je to nékdy 1 vice — konkrétné 10 % bioslozky v nafté.
Ne vSechna vozidla vSak jsou na spalovani tohoto paliva konstruovana a jeji pravidelné
tankovani tak mize vést k poskozeni motoru — jak uvadi Stehlik (2024). Naptiklad Morcinkova
(2022) konkrétné poukazuje na sniZeni mazacich schopnosti motorového oleje pii tankovani
paliva B10 do vozidla. Nafta se 7% podilem bioslozky se mezinarodné¢ oznacuje jako B7
a aktualné je to ve statech EU standard (na zakladé normy EN 590). Jde-li o 10% podil
bioslozky, pak palivo analogicky nese oznaceni B10. Z chemického hlediska jsou bioslozkou
bud’ metylestery mastnych kyselin (FAME) a/nebo hydrogenované rostlinné oleje (HVO).
Stoprocentni bionafta je ozna¢ovana jako B100 — tj. 100% biopalivo, které vozidlo spaluje.
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Vzhledem ke snahdm sniZzovat produkci emisi sklenikovych plynt, mezi které na nasi
planeté patii zejm. metan, oxid dusny a oxid uhli¢ity, jsou aktudln€ nejdiskutovanéj$imi emise
oxidu uhli¢itého. Trnka (2021) uvadi, ze z hlediska tzv. potencialu pro globalni oteplovani
(angl. GWP — Global Warming Potential) dochéazi k emisim nékolikandsobn¢ horsich plynt,
nez je tolik démonizovany oxid uhli¢ity. Jde naptiklad o emise metanu, jehoz GWP se uvadi
v intervalu 28-36 kg COa.

Na zéklad¢ Hockenos & Wehrmann (2018) se doprava (celkové, tj. silni¢ni, Zeleznicni
atd.) podili na produkci emisi sklenikovych plynt cca tficeti procenty. Zbylych sedmdesat
procent emisi sklenikovych plyntu pak vyprodukuji domacnosti, energetika, zemédélstvi
a pramysl. Silni¢ni doprava se na celkovych emisich sklenikovych plynt podili cca 73 %.
Podle European Council (2018) jsou cca tfi Ctvrtiny emisi sklenikovych plynti ze silni¢ni
dopravy produkovany osobnimi automobily — tj. nikoliv nakladnimi automobily, jak by se
mozna dalo predpokladat. Nakladni automobily produkuji spolu s autobusy jen 27 % emisi
sklenikovych plynii.

Ve vazbé na trend zavadéni nizkoemisnich zon, neni od véci pfipomenout emisni normu
EEV (angl. Enhanced Environmentally friendly Vehicles), kterd vstoupila v platnost jiz v roce
1999 a méla velmi nizké limity emisi pevnych ¢éastic — konkrétné 0,02 g/kWh. Z hlediska
casového kontextu je mozno uvést, ze norma EEV pfisla v dob¢, kdy byla zdvazna teprve emisni
norma EURO II. Norma EEV byla relevantni piedevsim pro nédkladni automobily provozované
v segmentu méstské distribuce (city logistiky) a taktéz pro méstské autobusy. Vozidla spliujici
normu EEV musela uz tehdy (az na vyjimky, mezi které pattil naptiklad nizozemsky DAF) byt
vybavena filtrem pevnych ¢astic, coZ nebylo nutné dokonce jesté u nékterych vozidel emisni
specifikace EURO V. Norma EEV byla z hlediska limitd PM prisnéjsi o 33 % oproti
EURO V. V zasad¢ bezpfedmétnou se norma EEV stala az s pfichodem vozidel specifikace
EURO VI, tedy v roce 2014.

Aktualn€ je ocekavan ptichod emisni normy EURO VII. Trnka (2021) uvadi, ze pro
nakladni automobily by méla zacit platit v roce 2027. Podle Ragon & Rodriguez (2021) se
vzhledem k vysokym investicim do vyvoje a konstrukce vozidel této emisni specifikace
ocekava navyseni pofizovaci ceny az 0 5 % (tedy o 1 500-4 700 EUR) oproti vozidliim plnicim
normu EURO VI. Narust nakladt je ocekavan i v oblasti servisnich nakladu.

2.2 Systémy snizovani emisi ve vyfukovych plynech silniénich
vozidel

S ptichodem emisni normy EURO IV bylo nutné vybavit vozidla systémy dodate¢né upravy
vyfukovych plynii. Jde o dva systémy. Za prvé se jednd o systém selektivni katalytické redukce
(SCR; angl. selective catalytic reduction) a za druhé systém recirkulace vyfukovych plynt
(EGR; angl. exhaust gas recirculation; pfipadné¢ v néméin¢: AGR — Abgas Ruckfiihrung).
Systém selektivni katalytické redukce vyuzivala od pocatku vétSina evropskych vyrobct
nakladnich automobilti. Konkrétné od roku 2005, kdy vesla v t¢innost emisni norma EURO IV.
Diivod byl velmi pragmaticky: od pocatku totiz bylo jasné, Ze jen s touto technologii ptjde
spinit limity norem EURO IV, EURO V a dokonce i EURO VI. U vozidel EURO IV
a EURO V dodévali néktefi vyrobci na trh jak vozidla vybavena syst¢émem SCR, tak vozidla
s EGR. Ptikladem zde byla naptiklad vozidla Scania EURO V, jak uvadi Lanik (2007).
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2.2.1 Systém selektivni katalytické redukce

Systém SCR je zaloZen na elektronicky fizeném vstiikovani vodného roztoku mocoviny
(tj. ¢pavku, NH3) do vyfukového potrubi pied katalyzator systému SCR. V Evropé se mocovina
oznacuje jako AdBlue, ale naptiklad v severni Americe jde o oznaceni DEF — z anglic¢tiny:
»Diesel Exhaust Fluid®. Princip ¢isténi vyfukovych plynti pomoci technologie SCR je ten, ze
v katalyzatoru zarazeném do vyfukového potrubi reaguje ¢pavek (AdBlue) s oxidy dusiku
obsazenymi ve vyfukovych plynech a rozklada je na dusik (N2) a vodu (H20), resp. vodni paru.
Dusik neni z hlediska ekologie problém, nebot’ to neni sklenikovy plyn a v atmosféfe nasi
planety se ptirozené vyskytuje.

Kapalina AdBlue je bezbarva tekutina, bez ziapachu a stoprocentné biologicky
odbouratelna v piirodé. Pti jejim uniku do povrchovych ¢i podzemnich vod a/nebo do pidy
(kuptikladu pii dopravni nehodé vozidla) nejsou ohrozeny slozky zivotniho prostiedi.
Nevyhodou jsou vsak jeji korozivni u¢inky. Na ¢erpacich stanicich PHM je AdBlue dostupné
bud’ p¥imo z vydejniho stojanu a/nebo v plastovych kanystrech. Ridi¢ musi AdBlue tankovat
do specidlni nadrze ve vozidle (nejde o aditivum nafty!). Kapacita nadrzi na AdBlue se
pohybuje mezi cca 80-120 litry. Krom¢ kategorie nékladniho vozidla mé vliv na kapacitu
instalovanych nadrzi naptiklad i to, zda jde o taha¢ navést, nebo o podvozek.

Spotieba AdBlue se uvadi v procentech ze spotieby nafty a podle Yara (2024) jde
o hodnoty v rozmezi 4-6 % spotieby nafty. Pii pfepocteni tedy primérna spotieba AdBlue
vychéazi na cca 1,5 litru/100 kilometra. Naproti tomu Greenox (2020) uvadi $irs$i interval
spotieby Adblue: 4-8 % spotieby nafty.

Pokud béhem jizdy AdBlue dojde, motor vozidla ani syst¢ém SCR to neposkodi, ale
vozidlo ptirozené v danou chvili neplni normu EURO IV & vyssi. Ridi¢ je donucen AdBlue
dotankovat tim, ze elektronika fizeni motoru omezi dostupny vykon. Navic, po vypnuti motoru
Jiz vozidlo nejde nastartovat.

2.2.2 Systém recirkulace vyfukovych plynii

Tato technologie je star§i nez technologie SCR — jeji kofeny sahaji az do 50. let dvacéatého
stoleti. Nicméné pro ucely sniZovani emisi oxidli dusiku v motorech silni¢nich vozidel se podle
Jaaskeldinen & Khair (n.d.) zacal pouzivat az v sedmdesatych letech — a to v severni Americe
u zaZehovych motoru osobnich automobilii. Systém EGR je oproti SCR technicky slozitejsi.

V Evropé piiSel tento systém na scénu s pfichodem emisni normy EURO IV (tj. v roce
2005) a jeho vyuZzivani pfirozené pokracovalo 1 u vozidel emisni specifikace EURO V. U obou
téchto norem §lo o samostatné pouziti ve vozidle. AvSak pro plnéni limith — stale jeste aktudlni
— emisni normy EURO VI (zdvazné od roku 2014) musi byt vozidla soucasn¢ vybavena
1 technologii SCR. Jen za pomoci EGR normu EURO VI splnit nelze.

Funkce syst¢ému EGR je tato: ¢ast vyfukovych plyni odchazejicich z motoru je
z vyfukového potrubi odvedena (odsata), ochlazena v chladici EGR, smisena s nasavanym
vzduchem v sani motoru a opétovné ptivedena do valcli motoru. VySe uvedenym principem je
docileno toho, ze ve vzduchu, ktery je nasavan do valci motoru, je méné kysliku. Tim dojde
ke sniZeni teploty spalovani a k niz8i produkci oxidi dusiku. Nastava vSak problém se
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vztahem mezi produkci oxidl dusiku a pevnych ¢astic. Ty jsou totiz v nepfimé umeérnosti —
jinymi slovy: snizime-li n¢jakym opatfenim emise oxidd dusiku, okamzit¢ nam vzroste
produkce emisi pevnych ¢astic. Opatienimi, jak tyto zvySené emisi pevnych Castic zase snizit,
je (1) zvySovani vstiikovacich tlakl (tzv. atomizace paliva pfi vstiikovani do valcli motoru a tim
jeho co nejlepsi/nejCistsi prohofeni ve valcich motoru) a (2) vybaveni vozidla filtrem pevnych
¢astic (neboli sazovym filtrem, €i téz ¢asticovym filtrem). Filtr pevnych €éstic je standardem
u vozidel plnicich normu EURO VI. Provozovani vozidel vybavenych filtry pevnych ¢astic
sebou nese konsekvence s vypalovanim téchto filtrii — neboli, jak se kulantné tika, s jejich
regeneraci.

2.3 Alternativni druhy pohonu silniénich vozidel

Co se rozumi alternativnim pohonem, potazmo alternativnim palivem, je uvedeno v evropské
smérnici 2015/719, kterou se méni smérnice Rady 96/53/ES, kterou se pro urcitd silni¢ni
vozidla provozovana vradmci SpoleCenstvi stanovi maximalni piipustné rozméry pro
vnitrostatni a mezinarodni provoz a maximalni piipustné hmotnosti pro mezinarodni provoz:
»Paliva nebo zdroje energie, které slouzi alespon zcasti jako néhrada zdroji fosilni ropy
v dodéavkéch energie pro dopravu a které maji potencial ptispét k jeji dekarbonizaci a zvysit
environmentalni vykonnost odvétvi dopravy — rozumi se jimi: elektfina spotiebovdvand ve
vSech typech elektrickych vozidel, vodik, zemni plyn, vcetné biometanu, v plynné formé
(stlateny zemni plyn — CNG) ave zkapalnéné formé (zkapalnény zemni plyn — LNG);
zkapalnény ropny plyn (LPG); mechanickéd energie ze zasobniku/zdroje ve vozidle, vcetné
tepelné energie z odpadu.®. K vyse uvedenému jedna technickd poznamka: povazovat LPG za
alternativni palivo je diskutabilni, jelikoZ jde o ropny plyn. Néktefi odbornici na alternativni
paliva LPG mezi tyto zdroje pohonu — kviili vyse uvedenému — nefadi.

Aby bylo moZzné srovnavat vyprodukované emise jednotlivych druhd pohonu (nafta,
benzin, plyn, elektfina), je tieba zohlediiovat skuteéné celkové vyprodukované emise od
ziskani pohonného média (t¢zba ropy, plynu, produkce elektfiny v elektrarné) az po jeho
vyuziti ve vozidle. Tyto celkové emise jsou nazyvany ,,Well-to-Wheel“ (WTW) a maji dvé
slozky:

1. ,Well-to-Tank“ (WTT);
2. ,,Tank-to-Wheel“ (TTW).

Emise WTT zahrnuji ziskani/t€Zbu pohonného média, jeho zpracovani a distribuci do
mist spotieby — tj. na Cerpaci, plnici nebo dobijeci stanice. Naproti tomu emise TTW zahrnuji
emise produkované béhem provozu daného vozidla. Tyto emise jsou oznaCovany jako lokalni
emise.

Volba druhu alternativniho pohonu je multikriteridlni problém, majici vliv na
ekonomickou naro€nost pofizeni a provozovani vozidla s alternativnim pohonem (oproti
,Standardu® — tj. naftovému pohonu) a taktéz na jeho realnou vyuzitelnost, resp. omezeni
plynouci z charakteristik daného pohonu. Jako kli¢ova zmifime piedevsim o tato kritéria:
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o celkové naklady vlastnictvi (TCO = Total Costs of Ownership) — potfizovaci naklady,
provozni néklady (pohonné médium, udrzba, opravy, ceny nadhradnich dila atp.),
zustatkova hodnota,

e bezpecnost provozu,

e dojezd,

¢ hustota sité plnicich, resp. dobijecich stanic,

e Zivotnost vozidla, resp. jeho pohonu.

Dojezd vozidla (neboli akéni radius) je z hlediska piepravné-technickych charakteristik
vozidla nejdilezitéjsi — pomineme-li napiiklad provozni hmotnost vozidla. Napiiklad
elektromobily (minéno bateriové ndkladni automobily a bateriové autobusy) jsou aktudlné
vyuzitelné pouze v lokdlni ¢i regionalni dopravé se zna¢né limitovanou prepravni
vzdalenosti a predpokladem kazdodenniho dobijeni v arealu provozovatele (depu) pfi jejich
odstaveni mezi sménami, resp. béhem loznych operaci (je-li to proveditelné). Pro dalkovou
dopravu nejsou bateriové nakladni automobily pouzitelné.

2.3.1 Stlaceny zemni plyn (CNG)

Zemni plyn je plyn s majoritnim zastoupenim metanu (CHas), neni toxicky ani karcinogenni.
Vozidla, kterd ho spaluji maji nevyhodu v podobé niz§ich hodnot to¢ivého momentu ve
srovnani s naftovymi motory. Z ekonomického hlediska je tfeba piipomenout, Ze dalsi
nevyhodou CNG vozidel je o pfiblizné€ tfetinu vySsi pofizovaci cena oproti srovnatelnému
naftovému vozidlu.

Ve srovnani s naftovymi vozidly, maji vozidla CNG také mensi dojezd — nicméné ze
vsech dostupnych alternativnich pohont se aktualné jevi jako optimalni alternativa pro pohon
vozidel provozovanych v lokélni a regionalni dopravé. Podle provoznich podminek dosahuje
nyni dojezd vozidel CNG az 600 km. Ve srovnani s pohonem na LNG, ktery je feSen
v nasledujici podkapitole, je dojezd vozidel CNG jen pfiblizné tfetinovy. Oproti naftovym
vozidlim je dojezd vozidel CNG jen ptiblizné ¢tvrtinovy az petinovy (velmi zalezi na kapacite
palivovych nadrzi naftového automobilu, s nimZ je toto porovnani provadéno).

Server CNG.cz (2024) uvadi, e plnici stanice CNG jsou v Ceské republice jiz na
230 mistech. V celé Evropé je jich aktualné cca 4 100. Z tohoto poctu je jich nejvice v Italii
(1 504), Némecku (761) a Rusku (251).

Benefitem CNG vozidel (analogicky téz LNG vozidel) je pochopitelné jejich
ekologi¢nost provozu z hlediska produkce emisi ve srovnani s dieselovymi vozidly. Emise
oxidu siry (SOx) a emise pevnych castic (PM) jsou u CNG/LNG vozidel nulové, resp. témer
nulové. Zna¢né nizs$i hodnoty maji CNG/LNG vozidla 1 u jinych Skodlivin ve vyfukovych
plynech. V piipad¢ oxidi dusiku (NOx) je to pokles o 60 % a v piipad¢ oxidu uhli¢itého (CO2)
0 25 %. Pokles u emisi CO> muze byt jest¢ vyssi (dokonce az 95 %), pokud se pouzije tzv.
BioCNG. Jde o biometan ziskany z obnovitelnych zdroja. Dalsi vyhodou plynovych vozidel
je jejich nizsi hluénost, coz je cenénym benefitem napiiklad pii nasazeni vozidla v méstské
rozvazce (city logistice) pfi no¢nich zavozech.
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2.3.2 Zkapalnény zemni plyn (LNG)

Zakladni pfedstaveni zemniho plynu bylo provedeno uz v ptechozi podkapitole, proto se
tomuto jiz zde vénovat nebudeme. Budiz vSak feceno, ze kapalného skupenstvi zemniho plynu
(jde o kapalinu namodralé¢ barvy) je docileno jeho zchlazenim na -162°C. V kryogennich
nadrzich je pak nutné plyn pfi takto nizké teploté udrzet i ve vozidle. Analogicky k CNG, je
I LNG mozné vyrabét z bioplynu, ktery se stlaci a zkapalni. Takovy plyn se pak oznacéuje jako
BioLNG.

Naptiklad na serveru CNG+ (2022) se k tématu pohonu na LNG uvadi, mimo jiné, toto:
»-..nelze ocekdvat, ze se emise v ndkladni dopravé vyiesi bateriovymi pohony. LNG by tak
mélo hrat sttednédobé vyznamnou roli pfi hledani opatieni ke snizovani emisi. S tahaci na
vodikovy ¢i elektricky pohon je mozné pocitat spiSe v dlouhodobém horizontu.” Ve stejném
¢lanku pak Filip Dostal ze spolecnosti GasNet uvadi: ,,S rozsifujici se infrastrukturou pocitime
i s dal$im nartistem poctu vozidel. Velké logistické firmy vidi v nakupu LNG tahact ptilezitost,
jak svym zdkaznikiim nabizet udrZitelnou, ,zelenou‘ sluzbu, a tim i plnit jejich zavazky v oblasti
ESG a udrzitelnosti. Je to pro né v dobé dirazu na zelenou a udrzitelnou ekonomiku velka
konkuren¢ni vyhoda®.

Vozidla s pohonem na LNG maji dojezd aZ trojnasobny oproti vozidliim s pohonem
na CNG —cca 1 500 — 1 600 kilometrti, jak uvadi CRYOGAS (2017). V celé Evropé je jen cca
600 plnicich stanic LNG. U nas v Ceské republice jich podle Hubi¢ky (2023) méame sedm. Staty
zapadni Evropy jsou na tom s po¢tem plnicich stanic obecné znacné 1épe: v Némecku je jiz
vybudovéno 51 plnicich stanic a v Italii dokonce 91 stanic LNG. Ve vychodni Evropé¢ pak neni
vyjimkou, Ze v daném staté¢ neni plnici stanice LNG ani jedna (Bulharsko, Rumunsko nebo
Recko), jak uvadi server IIR (2024).

2.3.3 Hybridni pohon

Vozidla s hybridnim pohonem jsou vozidla vybavena jak spalovacim motorem (zazehovym,
nebo vznétovym), tak i elektromotorem. Hybridni pohon je relevantni pfedev§im pro segment
mistni/lokélni dopravy ve méstech. Elektropohon je pouZit na jen na kratké vzdalenosti —
typicky v ramci urcitych oblasti mésta. Majoritné je k pohonu vozidla stale pouzivan spalovaci
motor.

Je mozné rozliSovat dva typy hybridnich vozidel:

1. vozidlo HEV (angl. hybrid electric vehicle), u né&jz je spalovaci motor vyuzivan
k dobijeni akumulatorii elektropohonu;

2. vozidlo PHEYV (angl. plug-in hybrid electric vehicle), které pti jizd€ funguje stejné jako
HEY, ale navic Ize jejich akumulétory dobijet pii parkovani z dobijeci stanice.

vvvvvv

Naptiklad DAF (2021) uvadi, Ze dojezd PHEV néakladnich automobili ¢isté na elektfinu
je cca 50 kilometri.
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2.3.4 Elektricky pohon

Elektricka vozidla, kterd k pohonu pouzivaji elektfinu uchovavanou v bateriich (formalné
spravn¢ bychom méli hovotit o akumulatorech, proto je tento pojem nize pouzivan) se oznacuji
zkratkou BEV (angl. battery electric vehicle). Tato vozidla nejsou vybavena spalovacim
motorem, nybrz pouze elektromotorem/elektromotory. Mezi jejich vyhody, z hlediska
ergonomie, patii nizka hluc¢nost. Nicméné¢ to ma konsekvence v oblasti bezpecnosti jejich
zranéni ¢i dokonce usmrceni. Dale elektromobily neprodukuji tzv. lokalni emise (TTW;
vysvétleni pojmu viz vyse). Koncepce BEV je stard vice nez 120 let. Znatelnéjsiho vylepSeni
se vSak u ni dockaly vlastn¢ pouze akumulétory, co se disponibilniho poctu nabijecich cykli
tyce. Ostatni nevyhody akumulatorii zistaly.

Mezi nevyhody akumulatori elektromobilii je moZné radit:

e rozméry,

e vysokou hmotnost,

e cenu,

e omezenou kapacitu — jinymi slovy zna¢n€ omezeny dojezd BEV,

¢ vlivy nizkych ¢i naopak vysokych teplot na kapacitu akumulatort a tim sniZzeni dojezdu
vozidla,

e riziko pozaru (pfedev§sim béhem nabijeni ¢i autonehody),

e rychlost dobijeni a jeho konsekvence s Zivotnosti akumuldtoru (rychlonabijeni
akumulatorim Skodi — zkracuje jejich Zivotnost),

e ckologi¢nost dobijeni (tj. energeticky mix vyroby elektfiny),

e zivotnost (pocet nabijecich cykll, které akumulator zvladne),

e (ne)ekologi¢nost vyroby (mj. zpiisob tézby a zpracovani surovin jako je lithium, kobalt
aj.),

e problematiku recyklace a likvidace.

Aktualné je dojezd BEV — az na vyjimky — pouze v intervalu 100-300 kilometrii. Zimni
testy vozidel Mercedes e-Sprinter jasné prokazaly pokles kapacity akumulatora a tim
pochopitelné i dojezdu vozidla o 33 %, jak uvadi ve svém clanku Olsansky (2019). Dojezd
zminéného Mercedesu totiz klesl ze 150 kilometri deklarovaného dojezdu na pouze
100 kilometrt.

Z vySe uvedeného tedy jasné vyplyva, ze BEV jsou prakticky vyuZitelné jen v lokalni
dopravé, maximalné v regionalni dopravé (v omezené mite). Vyuziti BEV vozidel v dalkové
dopravée zatim redlné neni — at’ uz vzhledem k dojezdu, hustoté sité dobijecich stanic nebo vlivu
okolni teploty.

65



2.3.5 Vodikovy pohon

Vozidla na vodikovy pohon se oznacuji jako vozidla typu FCEV (angl. Fuel-Cell Electric
Vehicle). Principialné vzato, jsou vozidla FCEV typem elektromobilu. Rozdil je v tom, ze
k vyrobé elektrické energie pro pohon vozidla vyuzivaji vodik skladovany ve specialnich
nadrzich ve vozidle. Elektfina z akumulatort, kterymi jsou i FCEV vozidla vybavena, slouzi
jen pro jizdni situace vyzadujici vysoky/zvyseny vykon — jako je napiiklad rozjezd vozidla,
predjizdéni nebo jizda do stoupani.

Dobijeni akumuléatort FCEV vozidel je realizovdno piebytecnou elektrickou energii
z palivovych ¢lankd, resp. rekuperaci elektrické energie. Vodik je ve FCEV vozidlech zpravidla
skladovan stlaceny a musi se ,tankovat“ podobné jako jina paliva (nafta, CNG apod.).
V ptipadé nakladnich automobilil se jedné o tlak cca 350 bar, u osobnich automobilil jsou to
hodnoty ptiblizné dvojnasobné — okolo 700 bar. Pro tiplnost mtiizeme uvést, ze existuji i vozidla
vyuzivajici zkapalnény vodik (LH>). Tato vozidla maji — analogicky k vozidlim na LNG —
vys$si dojezd nez vozidla vyuzivajici ,,jen‘ stlaceny vodik.

Aktudlné jsou FCEV vozidla nejdrazsi alternativou — a to zriiznych thla pohledu.
Nevyhodou FCEV vozidel je jejich vysoka porizovaci cena, stejné tak je zna¢né nakladny
jejich provoz, zpiisobeny mj. vysokou cenou vodiku. Havlin (2024) uvadi, Ze se aktualni cena
vodiku v Ceské republice (konkrétné na vodikové plnici stanici na prazském Barrandové)
oproti roku 2023 markantné zvysila: z 279 K¢/kg Hz na 499 Ké/kg Hz. Pro srovnani: v roce
2020 se cena vodiku v CR pohybovala okolo 250 K¢&/kg. Takové ceny paliva implikuji znaéné
provozni naklady. Pfi soucasné cené (témét 500 K¢ za jeden kilogram vodiku) maji FCEV
nakladni automobily ¢tyFnasobné naklady na palivo oproti naftovym nakladnim
automobiliim (39 K¢/km vs. 9—10 K¢/km).

Akceni radius FCEV vozidel je vyssi nez u vozidel BEV. Vozidla FCEV aktualné na jedno
naplnéni vodikem ujedou cca 400 km. Naptiklad Daimler (2021) a Hyundai (2020) uvadé&ji, ze
vyhledové bude dojezd vodikovych nakladnich automobili lehce piresahovat 1 000 km.
Vozidla s takovym dojezdem jsou ocekavana uz v roce 2025. I pfi zvySeni dojezdu FCEV
nakladnich automobild na hodnoty okolo 1 000 km, bude v fad¢ ptipadi dojezd dieselovych
nakladnich automobilt stale trojnasobny.

Vzhledem ke zplsobiim ziskdvani vodiku a vznikajicim emisim WTT, nemiiZeme
vodikovy pohon povazovat za ekologicky. AvSak emise TTW vozidel FCEV jsou nulové.
Vodik se volné v ptirod¢ takika nevyskytuje, je tteba ho primyslove vyrabét. S tim je spojena,
mimo jiné, vysoka energeticka naro€nost a z toho plynouci nezddouci emise Skodlivin do
ovzdusi. V soucasnosti je vodik vyrabén hlavné z neobnovitelnych fosilnich zdroji —
napiiklad z uhli, ropy ¢i zemniho plynu (metanu) — jak zmitluje HYTEP (2024). Posledn¢
jmenovany plyn je aktualné pouzZivan nejvice. V pifipadé¢ vyroby vodiku z obnovitelnych
zdroji je mozno zminit, Ze 1ze pouzit vodu, piipadné biomasu. Avsak i u téchto technologii,
ptetrvava nevyhoda v podobé vysoké spotieby elektrické energie a s tim propojena tvorba emisi
sklenikovych plynii.

66



Literatura a informaé€ni prameny

CNG+. Nové LNG stanice navzdory plynové krizi piibyvaji. [online]. ©2024
[cit. 2024-07-20]. Dostupné z: https://www.cngplus.cz/nove-Ing-stanice-navzdory-
plynove-krizi-pribyvaji.html

CNG.cz. Stanice — Stanice v zahranic¢i [online]. ©2024 [cit. 2024-07-19]. Dostupné z:
https://www.cng.cz/stanice/stanice-v-zahranici

CRYOGAS. Test report of IVECO LNG-powered HD-truck [online]. ©2017
[cit. 2024-07-03]. Dostupné z:
https://www.cryogas.pl/pliki_do_pobrania/artykuly/20171110 Raport_ LNG_Unilever
_Link_Iveco_.pdf

DAF Trucks. Spole¢nost DAF piedstavuje model CF Electric s prodlouzenym dojezdem
[online]. ©2024 [cit. 2024-07-01]. Dostupné z:
https://www.daftrucks.cz/cs-cz/novinky-a-media/news-articles/global/2020/q3/daf-
introduces-cf-electric-with-extended-range

Daimler Truck. Fuel cell trucks deployed in real-life operations: start of initial customer trials
with Mercedes-Benz GenH2 Trucks [online]. 27.07.2024. [cit. 2024-08-01]. Dostupné
z: https://lwww.daimlertruck.com/en/newsroom/pressrelease/fuel-cell-trucks-deployed-
in-real-life-operations-start-of-initial-customer-trials-with-mercedes-benz-genh2-
trucks-52775389

DieselNet. EU: Heavy-Duty Trucks and Bus Engines [online]. ©1997-2024 [cit. 2024-07-02].
Dostupné z: https://dieselnet.com/standards/eu/hd.php

EPA. EPA Jumpstarts Cleaner Trucks Initiative [online]. Posledni revize: 21.02.2023
[cit. 2024-07-09]. Dostupné z: https://www.epa.gov/newsreleases/epa-jumpstarts-
cleaner-trucks-initiative

European Council. Cutting COz road transport emissions [online]. Posledni revize:
26.03.2024 [cit. 2024-07-10]. Dostupné z:
https://www.consilium.europa.eu/en/infographics/greenhouse-gas-emissions/

Greenox. Consumption — Commercial vehicles [online]. ©2024 [cit. 2024-07-03].
Dostupné z: https://www.greenoxsolution.co.uk/AdBlue/Consumption

HAVLIN, Roman. Vodik v Cesku raketové zdrazil, ekonomicky nedava vibec smysl.
fDrive.cz [online]. vyd. 5. 1. 2024. [cit. 2024-09-29]. Dostupné z:
https://fdrive.cz/clanky/vodik-v-cesku-raketove-zdrazil-ekonomicky-nedava-vubec-
smysl-11763

HOCKENOQOS, Paul a WEHRMANN, Benjamin. Road freight emissions in Germany. Clean
Energy Wire [online]. vyd. 3. 8. 2018, 13:45. [cit. 2024-07-08]. Dostupné z:
https://www.cleanenergywire.org/factsheets/road-freight-emissions-germany

67



HUBICKA, Filip. Eurowag oteviel dvé nové LNG stanice, v Cesku je jich nyni celkem sedm.
Do sedmi let ma byt mist na plnéni nadrzi zemnim plynem 30. Logistika [online].
vyd. 28. 2. 2023, 09:40. [cit. 2024-07-10]. Dostupné z: https://logistika.ekonom.cz/c1-
67177400-eurowag-otevrel-dve-nove-Ing-stanice-v-8239-cesku-je-jich-nyni-celkem-
sedm-do-sedmi-let-ma-byt-mist-na-plneni-nadrzi-zemnim-plynem-30

HYTEP — Ceska vodikova technologicka platforma. O vodiku [online]. ©2024 [cit. 2024-09-
28]. Dostupné z: https://www.hytep.cz/o-vodiku/ve-zkratce

Hyundai. Hyundai XCIENT Fuel Cell Heads to Europe for Commercial Use [online]. ©2021
[cit. 2024-09-20]. Dostupné z: https://www.hyundai.news/eu/articles/press-
releases/hyundai-xcient-fuel-cell-heads-to-europe-for-commercial-use.html

IIR — International Institut for Refrigeration. Over 700 LNG stations for road transport in
Europe [online]. ©2024 [cit. 2024-07-15]. Dostupné z: https://iifiir.org/en/news/news-
web-nov-dec-2023-over-700-Ing-stations-for-road-transport-in-europe

JAASKELAINEN, Hannu a KHAIR, Magdi K. Exhaus Gas Recirculation. DieselNet
[online]. rev. 11-2020. [cit. 2024-06-30]. Dostupné z:
http://www.dieselnet.com/tech/engine_egr.php

LANIK, Ondfej. Scania jako prvni piedstavuje motor Euro 5 s EGR. Auto.cz [online].
vyd. 11. 10. 2007, 00:03. [cit. 2024-06-30]. Dostupné z: https://www.auto.cz/scania-
jako-prvni-predstavuje-motor-euro-5-s-egr-9695

MORCINKOVA, Anna. Vliv bionafty na motor a jeho mazani. TruckFocus.cz [online].
vyd. 19. 10. 2022, 11:32. [cit. 2024-06-28]. Dostupné z:
https://truckfocus.cz/novinky/32061,vliv-bionafty-na-motor-a-jeho-mazani

OLSANSKY, Milan. U polarniho kruhu. Trucker. 2019, ro¢. 29, &. 8, s. 36-37.
ISSN 1335-4531.

RAGON, Pierre-Louis a RODRIGUEZ, Felipe. Estimated cost of diesel emissions control
technology to meet future Euro VII standards. The International Council on Clean
Transportation [online]. vyd. 28. 4. 2021. [cit. 2024-06-28]. Dostupné z:
https://theicct.org/publications/cost-diesel-emissions-control-euro-vii-apr2021

STEHLIK, Jakub. Smi do vasi nddrze? Nafta s vy3$sim podilem bioslozky $kodovkam
nechutna. Aktualné.cz [online]. vyd. 15. 1. 2024, 06:03. [cit. 2024-06-28]. Dostupné z:
https://zpravy.aktualne.cz/ekonomika/auto/smi-do-vasi-nadrze-v-nemecku-schvalili-
naftu-s-vyssim-obsahe/r~c9aab054b2f711eea3c0aclf6b220ee8/

TRNKA, Lubos. Emise Euro 7 aneb kam sméfuji emisni normy. Technicky tydenik [online].
vyd. 25. 6. 2021, 20:00. [cit. 2024-06-27]. Dostupné z:
https://www.technickytydenik.cz/rubriky/denni-zpravodajstvi/emise-euro-7-aneb-kam-
smeruji-emisni-normy_53336.html

Yara. AdBlue for Commercial Vehicles [online]. ©2024 [cit. 2024-07-03]. Dostupné z:
https://www.yara.com.au/chemical-and-environmental-solutions/adblue-for-
vehicles/adblue-for-commercial-vehicles/

68



3. Specifika logistickych objektu

Ing. Petr Jirsak, Ph.D. a Ing. Marek Vins, Ph.D.

Nedilnou soucasti podnikového strategického tizeni je 1 vybudovani odpovidajici logistické
sité, ktera zajisti naplnéni zakaznickych pozadavki nakladové-efektivnim zptisobem. Soucasti
navrhu logistického fetézce neni jen vybrat ty spravné partnery ve formé dodavateld, odbérateli
zbozi, dodavateli nejriiznéjsich logistickych sluzeb, ale i disponovat spravnymi logistickymi
objekty, ve kterych 1ze uskutecnovat logistické sluzby v pozadované kvalité. A praveé tématem
zakladnich znalosti o logistickych objektech se vénuje tato kapitola.

3.1 Procesy v logistickém objektu

Pted tim, nez firma za¢ne hledat vhodny logisticky objekt, je nutné si sumarizovat, jaké procesy
a sluzby se v objektu budou realizovat. Na nasledujicich fadcich je hruby ptehled procest
a sluzeb, které dnes firmy v rdmci logistickych objekti bézn¢ zajistuji.

e Piijem zbozZi

Pred vlastnim piijmem zbozi je nutné nejprve zajistit, Ze v terminu a case dodani bude
k dispozici volna brana nebo misto k vykladce. To probiha prostiednictvim rezervaéniho
systému pro zamluveni vykladacich oken, ve kterém si dopravce nebo fidi¢ vybere ¢asové okno
vhodné pro vykladku. Pokud neni takovyto systém k dispozici, fidi¢ pfistavi dopravni
prostiedek k vykladce u ptijmového skladu a nasledné jiz dostava instrukce, a to manualné nebo
prostfednictvim digitalni tabule, k jaké ramp& nebo na jaké misto na ploSe mad dopravni
prostfedek pfistavit. Na strané skladu je fizeno prostiednictvim softwaru yard management
nebo obycejnou planovaci tabulkou v MS Excel. Krom ur¢eni pfesného Casu a mista vykladky
obdrzi pfijemce ASN (Advance Shipping Notice) s piehledem zbozi v zasilce.

DalSim krokem na piijmu je vlastni pfistaveni dopravniho prostfedku a zahdjeni
vykladky. Podle dohodnutych obchodnich podminek uzavienych mezi prodavajicim
a kupujicim, zajistuje vykladku ftidi¢ nebo odpovédny persondl skladu. Po vykladce je
provedena kontrola zasilky a jsou potvrzeny pfislusné dokumenty napt. list CMR atd. Po
kvantitativni a vizudlni kontrole mulZe zbozi vyzadovat kvalitativni kontrolu, testy atd.
a doplitkové operace napt. umisténi logistické etiky na zboZi, umisténi interni etiky ptipadné
preloZeni zboZi na vice palet nebo jeho piebaleni. Casy potiebné na tyto aktivity jsou v souhrnu
celkovy ¢as, po ktery je rampa nebo jiné vykladaci misto zablokované.

e Zaskladnéni

Jakmile je zbozi ptipraveno k zaskladnéni, je prostfednictvim manipulacni techniky, nejcastéji
retraku, paletového voziku nebo dopravnikového systému premistén do skladového jadra nebo
do mista k dal§imu zpracovani.
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¢ Skladovani

Do skladového jadra je zbozi uloZeno prostfednictvim manipulacni techniky (retrak, VNA,
AS/AR, AutoStore, atd.). Skladové jadro se sklada z regalového systému pro paletizované nebo
nepaletizované zbozi. Zbozi muze byt uloZzeno v piepravkach nebo piimo na paletach piipadné
V jinych ptfepravnich jednotkach stohovanych na sobé¢.

Soucasti skladovani je zajisténi odpovidajici teploty a vlhkosti pro zbozi tak, aby
nedochazelo ke ztraté¢ kvality a fyzikalnich vlastnosti zbozi. Standardné se teplotni rezimy
klasifikuji na:

= Chlazené 2—8 °C
= Suché 826 °C
= Mrazené -18—-24 °C

Ve skladovém jadru se zbozi nejen skladuje, ale ¢asto se spodni jedno nebo dvé patra
ponechavaji jako vychystavaci resp. tzv. pickovaci lokace.

e Vychystani a vyskladnéni

Na zaklad¢ zakaznickych objednavek nebo vyrobnich ukolil se vytvaii skladové zakazky, podle
kterych se kompletuje zbozi. Pokud se vychystava mnozstvi mensi nez 1 paleta, teprve az se
dobere zbozi na konkrétni paleté, vyskladni se paleta z lokace. Pokud se vychystava ucelena
paleta, vyskladni se okamzité. K vychystavani se pouziva tada technologii podporujici
produktivitu skladnikl napf. pick by voice, pick to light, ¢tecky ¢arovych kodd, pick by vision
atd. Soucasné existuje fada vychystavacich strategii: pick to order, pick by wave, pick by zone.

e Baleni

Po vychystani je zakazka zkontrolovdna napf. prostfednictvim vaZeni nebo skenovanim
a zabalena. Baleni mize probihat manudlné nebo prostfednictvim automatické bali€ky zbozi do
kartonu, baleni kartonti nebo palet.

e Expedice

Po zabaleni je zakazka pfipravena na expedici k nakladce a opatiena fakturou, dodacim listem,
piipadné dalsimi dokumenty.

e Value Added Services

Krom vyse uvedenych procesi muze dochazet i k dodate¢nému etiketovani, baleni zbozi,
pfipadné vkladani dokumentace, vytvareni kartonovych stojanti a vkladani zbozi do nich,
vytvareni kolekci produkti. Tyto aktivity se oznacCuji jako Value Added Services a jsou
zajiStovany v tzv. VAS centru, pro které je ve skladu specidlné uréené misto.

3.2 Klasifikace industrialnich nemovitosti

Logistické objekty nemaji sviij vlastni trh, ale spadaji do kategorie primyslovych nemovitosti.
Je to z diivodu, ze v téchto objektech Ize realizovat nejen logistické ¢innosti, ale s ohledem na
konstrukci budovy a jejich layout i lehkou vyrobu. Pokud neni uvedeno jinak, tak nize uvadéné
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statistiky o trhu se vztahuji pravé k trhu primyslovych nemovitosti a zahrnuji objekty pod
klasifikaci A+ a A. Pro lepsi ptehled je nyni predstavena typologie primyslovych objekta
(WARETEKA, 2021).

Nejlepsi tfidou objektt je A', ktera spliiuje nejmodernéj$i pozadavky na konstrukci
iusporadani objektu. Zakladem kvalitniho objektu je jeho napojeni na dostupnou
infrastrukturu. Minimaln¢€ se jednd o blizkost k dalnicnimu sjezdu s ohledem na majoritu
pieprav zbozi realizovanych prostfednictvim silnicni piepravy. Bimodalita nebo trimodalita
neni samotnym pozadavkem pro tfidu A", ale napojeni je$t€ na Zelezni¢ni nebo leteckou
infrastrukturu pfindSi nékterym uzivatelim vyhodu napf. pokud maji dodavatelé nebo
odbératelé zavleCkovany provoz a prepravuji se velké objemy zbozi ve stejném case nebo
majoritu zbozi firma pfijima nebo odesil4 prostfednictvim letecké ptepravy, pak je napojeni i na
dalsi obory vyznamnou vyhodou. Objekt musi disponovat vjezdovou branou, kde 1ze zajistit
vykladku a nakladku, parkovaci kapacity pro osobni vozidla, mista u ramp s nastavitelnou
vyskou pro uskute¢néni loznich operaci, pficemz pocet ramp je takovy, aby jedna rampa
piipadala cca na kazdych 500 m? vnitini plochy objektu. Objekt ma pravidelny obdélnikovy
tvar, rampy jsou umistény na opaénych stranach, ¢imz vznika dvouhlavy objekt pro piimé;si
arychlejsi tok zbozi. Objekt je zpravidla jednopodlazni se svétlou vyskou 13-16 m.
Jednopodlazni budovy jsou pfedevsim z diivodi ptisnych pozadavki specifikované ve vyhlasce
o technickych podminkach pozarni ochrany staveb a aktudlnich cen pozemkd, ale s riistem ceny
pozemkl zacne piibyvat vicepodlaznich skladl, tj. s rampami ve vice podlazich. Do této
skupiny se nepocitaji vicepodlazni sklady propojené vytahem. Objekt je vybaven ventilacnim
systémem, sprinklery pro haSeni pozaru a temperovaci jednotky. Ve vnitinim prostoru objektu
se hodnoti nosnost podlahy a jeji povrch, bézné 5-8 t/m? a betonovy hladky povrch, kterd
rozhoduje o hustoté regali a jejich vyice, tudiz o mnoZstvi zbozi, které je mozné na m?
uskladnit. Rozte¢ slouptli nesouci plochou stiechu je minimalné 9 m. BéZnou vybavou dnesnich
logistickych objektli je manipulacni technika na elektricky pohon, takze soucasti objektl je
1 plocha/mistnost s vybavenim pro nabijeni baterek manipula¢ni techniky. Rovné€z moderni
objekty musi mit adekvatni zdzemi pro administrativu (kancelarské prostory, kuchyika, WC
atd.) a zdzemi pro zamé&stnance provozu, tj. skladniky, manipulanty a fidice (Satny, kuchyika,
WC, sprchy). V piipadé fidict se predpoklada zazemi i pro externi fidi¢e. V neposledni fad¢ je
pozadavek na sluzby facility managementu véetn€ ostrahy objektu.

vvvvv

vvvvvv

Objekt je temperovany a s ventilatnim systémem, zpravidla jednopodlazni se svétlou
vyskou 10 m. Layout je podobny tfidé¢ A+, nékteré objekty nemusi spliiovat dvouhlavou
orientaci, ale rampy pro piijem a expedici zbozi mohou byt na jedné strané€, vyhodné pro jejich
sdileni, nebo i na dvou pfilehlych stranach. Pocet téchto ramp je minimalné€ jedna pro kazdych
1000 m?, jejich typ je stejny nebo podobny t¥idé A+, umoziiuji tedy nastaveni vysky
konkrétnimu typt dopravniho prostiedku. Nosnost podlahy je o néco nizsi nezu A™, tj. u A je
alespoit 5 t/m?>. Rozte¢ nosnych sloupt je minimaln& 9 m. Ve vnitinim uspoiadani objektu jsou
splnény pozadavky na zdzemi pro interni 1 externi zaméstnance (WC, sprchy, kuchyiika, Satny),
objekt obsahuje 1 administrativni prostory. Objekt je soucasti logistického nebo priimyslového
parku se zajiSténou profesionalni spravou budov, alarmem a CCTV. Soucésti je i adekvatni
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kapacita pro parkovisté pro ndkladni dopravni prostfedky ¢ekajici na vykladku nebo nakladku
a parkovisté pro osobni vozy s ohledem na zaméstnance a navstévy.

Treti tfidou je kategorie B, tyto objekty mohou mit nepravidelny tvar layoutu a mize se
jednat o jedno nebo i vice podlazni objekt po renovaci nebo novy objekt. V okoli objektu je
zpevnény povrch pro parkovani dopravnich prostiedki. Jednd se o temperovany objekt se
svétlou vyskou minimalné 6 m, objekt nabizi zabezpeceni bezpecnostni agenturou. Podlaha ma
nosnost minimélné 2 t/ m? s betonovym nebo asfaltovym povrchem. To vyrazné omezuje vysku
skladovani, hmotnost skladovanych bfemen a manipulac¢ni techniku provozovatelnou na daném
povrchu. Vnitini vybaveni nabizi navijarnu a zakladni zadzemi pro zaméstnance. Pro nakladku
a vykladku je k dispozici alespont jedna rampa s upravitelnou vyskou na 2000 m? plochy
objektu.

Ctvrtou kategorii jsou objekty tiidy C, ve které se nabizi jedno nebo i vicepodlazni
budovy rozdélenych do nékolika vnitinich prostor riznych velikosti, asto propojenych uzkymi
spojovacimi chodbami. Jednotlivd patra jsou propojena ndkladnimi vytahy. Objekt je
temperovany s ventilaénim systémem. Vnitini prostor obsahuje nabijeci stanici (nabijarnu) pro
manipula¢ni techniku. Nosnost podlahy je mezi 1-2 t/m? a povrch podlahy je z betonu, asfaltu
nebo dlazdic, coz nespliluje pozadavky na moderni manipulacni techniku, od které se pozaduje
velmi piesnd orientace a vykony. Nerovna podlaha tak vyZzaduje vétsi kolecka a volbu celnich
vysokozdviznych voziku na misto retrakdi nebo systémovych vozikti VNA. Okolo objektu je
zpevnéna plocha pro parkovani a pfistaveni dopravnich prostfedktli pro lozné operace. Objekt
nedisponuje moderni rampou s upravitelnou vyskou, ale Casto s rampou s pevnymi vraty nebo
dokonce bez rampy.

Posledni kategorii je tfida D, do které spadaji netemperované objekty s nosnosti podlahy
pod 1 t/m?. Objekty mohou byt vicepodlaZni, pfi¢emz patra jsou propojeny vytahy. Tento objekt
neni vhodny pro logistické¢ Cinnosti ve velkych objemech a pro pozadovanou vysokou
produktivitu charakteristickou pro vykony dnes$ni logistiky.

Logistické objekty podle pouZiti se rozdéluji na nasledujici typy:

Sklad — objekt je svoji konstrukci a layoutem piizptisobeny ke skladovani zbozi v adekvatnich
podminkach (teploté, vlhkosti, ochrané pted neptiznivymi vlivy, ochrané proti kradezim atd.).

Sklad miiZze mit riiznorodé podoby od piistiesku, zatepleného univerzalniho objektu nebo
1 specializovaného objektu navrzeného pro automaticky zakladac.

Sklady 1ze délit podle:

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

e vlastnictvi (pronajaté, vlastni)

e teplotnich rezimt (suchy 8-26 °C, chlazeny 2-8 °C, mrazeny 18-27 °C)

e Ucelnosti (jednoucelovy, u kterého je konstrukce objektu upravena pro skladovani
konkrétniho zbozi pii vyuziti konkrétni technologie, viceucelovy, ktery predstavuje
univerzalni objekt, ve kterém lze skladovat Siroka paleta zbozi s vyuzitim rtiznorodych
skladovych technologii)
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e zpusobu skladovani (skladka, slozist¢, zasobniky a sila, zastfeSené sklady, uzaviené
sklady, sklady pro nebezpecny material)

e tokl zbozi (jednohlavy sklad ma slouc¢eny pfijem a expedici zbozi umisténé na jedné
stran¢ skladu, dvouhlavy sklad ma fyzicky oddéleny pfijem a expedici, které jsou na
ruznych stranach skladu a umoziuji lepsi organizaci toku zbozi objektem. Vicehlavy
sklad ma fyzicky oddé€leny piijem a expedici a bézné€ piijem a expedice jsou umistény
na vice stranach logistického objektu, objekt ma Casto tvar H, Y nebo X)

Sklad je objekt, ktery svoji konstrukci, tvarem, uspotadanim, vnitinim i1 vnéj$im
vybavenim (brany, vahy, rampy, regdly, manipulacni technika atd.) je navrzen pro skladovani
zbozi z divodu Casového, prostorového, objemového nebo obchodniho rozporu mezi nabidkou
a poptavkou v daném case. Z toho vyplyva, ze ve skladu se realizuje nejen vlastni skladovani,
ale i fada dalSich logistickych cCinnosti: pfijem zbozi, etiketovani, tfidéni zbozi z vice
sortimentnich palet do jedno sortimentnich palet, manipulace do skladového jadra, zaskladnéni,
vyskladnéni do riznych ptepravnich prostfedkli, manipulace na balici misto, baleni
a manipulace na expedici, etiketovani, administrativni ¢innost véetné procleni, nakladka
a expedice, uklid, inventura, sbér a zpracovani odpadu, ostraha, tklid a udrzba objektu.

Distribu¢ni sklad, distribu¢ni centrum — misto urcené pro skladovani hotové vyroby
auréené k prodeji zadkaznikiim. Distribu¢ni sklad vyrobni firmy mize mit podobu rovnéz
jednoho centralniho skladu nebo nékolika mist kam se z jednotlivych vyrobnich provozl svazi
hotové zbozi v rdmci jednoho zdvodu. Trendem je dnes tyto sklady centralizovat, jeden sklad
se 1épe udrzuje, inovuje nez nekolik mensSich objektl/prostor. Komplexita distribu¢ni sité
podniku, resp. pocet vertikalnich a horizontalnich vrstev vychazi z charakteru zbozi> (hodnota
zbozi, hmotnost, objem, po¢ty kusii, zkazitelnost a teplota) a té ¢asti dodaci lhtty, ktera zistava
na piepravu v kombinaci s kvalitou infrastruktury a rozmisténi piijemcti v atrakénim®! obvodg.
Staré objekty, jejichz vystavba saha do 80. let 20. stoleti, vyuzivané pro skladovani zbozi je
dnes typické pro malé obchodni firmy, velké obchodni fetézce tyto objekty opustily na konci
90. let a zacatku 21. stoleti. Tyto objekty maji typicky né€kolik podlazi propojenych vytahy,
objekty jsou rozdéleny do vétsiho poctu sekci propojenych chodbami, které svoji §iti zamezuji
efektivnimu vyuziti manipulacni techniky. Svétla vySka sekci je nizka 2—4 m, a tak casto
znemoziuje optimalni uspofaddni regalového systému vzhledem k manipula¢nim
a skladovacim pozadavkiim. Vyuziva se stohovani a skladovani na podlaze. Moderni objekty
pro distribu¢ni sklady maji Zelezobetonovou konstrukci opattenou plechovym plastém. Nosnost
podlahy je 3000, 5000 nebo 8000 kg/m? a svétla vyska 10—12 m. Vyjimkou jsou jednotucelové
objekty pro centréalni distribucni sklady s automatickymi zakladaci, které maji svétlou vysku
30-40 m. Objekty jsou rozd€leny na sekce s prostupem v piedni a zadni ¢asti, takze Ize spojit
nékolik sekei do jednoho distribu¢niho skladu a zajistit plynulou manipulaci mezi sekcemi.

50 Levné, lehké a objemné zbozi vyzaduje kratké vzdalenosti, jelikoz dopravni naklady, piedevsim na
silni¢ni prepravu, prevazi usporu ziskanou z mensich poctd skladu a vyrobnich provozi. U drahého
zbozi s vysokou pridanou hodnotou lze celosvétovou distribuci zajistit pfes maly pocet centralnich
distribucnich center, ze kterych se zboZi prepravuje k zakaznikiim letecky. Rychle zkazitelné zboZi Ize
uchovat prostrednictvim kombinace teploty a vlhkosti a napt. i nedozralosti ovocnych plodd, pak ho lze
pfepravovat na dlouhé vzdalenosti nebo rovnéz prepravou na kratké vzdalenosti spojené s vyssi
hustotou skladi nebo vyrobnich a zpracovatelskych provoz.

51 Atrakeni obvod predstavuje mnozinu zakaznikd, ktefi jsou obsluhovany z jednoho logistického objektu.
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V objektech pro distribu¢ni centra a sklady jsou dnes nedilnou soucasti i opatfeni pro snizeni
energetické narocnosti. Nejcastéji se jedna o vhodné umisténi svétlikl nad plochy, kde je nutny
dostatek svétla (pfijem, expedice, Cinnosti pridavajici hodnotu, baleni atd.), LED osvétleni,
automatické tizeni osvétleni nebo fotovoltaické panely na stfechach objekta, aby se snizila
celkova spotieba elektrické energie.

Soucasti objektil jsou i1 kancelatské prostory pro administrativu a zdzemi pro zaméstnance
skladu a manipula¢ni techniku (mistnost s nabijecimi stanicemi, servis). Zatimco sklad je
konstrukéné uzptisoben pro co nejvyssi hustotu skladovani, pro distribu¢ni centrum je typicka
orientace na tok zbozi. To se projevuje jiz na poctu a orientaci pfijmovych a expedi¢nich ramp.
Objekty jsou dvouhlavé, aby bylo mozné oddélit piijem a distribuci, kazda strana disponuje
desitkami ramp. U ramp je ptijmova, resp. expedicni plocha a skladové jadro je uprostied haly.
V objektu je rovnéz prostor pro sluzby ptidavajici hodnotu (Value Added Services), mezi které
se fadi vytvareni displeju, etiketovani, baleni, nahravani SW s jinou jazykovou mutaci, vkladani
dokumentace v pfislusné jazykové mutaci, vytvafeni promocnich bali¢kt atd. Pied expedi¢ni
plochou se nachazi plocha pro baleni.

Cross-dockové centrum — misto urené pro tiidéni palet nebo jinych distribu¢nich
jednotek vazanych k jednotlivym objednavkam dodanych vice dodavateli a ur¢enych jednomu
ptijemci. V cross-dockovém objektil ziistava zbozi pouze po dobu, nez se zbozi od dodavatela
sveze a nasledné pretiidi podle piijemct a vyexpeduje, nejednd se tedy o klasické skladovani.
V cross-docku se realizuji tyto procesy: ptijem zbozi, tfidéni ptipadné kompletace objednavek,
manipulace k expedi¢énim rampam a expedice. Cross-dockové objekty jsou jednopodlazni
a vyuzivana svétla vyska je 2-4 m, jelikoz zde nejsou zadné regaly pro skladovani. Velké cross-
dockové objekty mohou mit tvar X, Y nebo H ¢im se zajisti nejkrats$i vzdalenost mezi rampou
alokovanou pro dodavatele a tou pro piijemce zbozi.

Fulfilment centra — misto urc¢ené pro kompletaci objednavek e-shopi. Na rozdil od
distribu¢nich center pro B2B trh jsou fulfilment centra procesné i technicky navrzena pro
skladovani velkého poctu skladovych polozek (Stock Keeping Unit (SKU)) statisice az miliony
a vychystavani, baleni a expedici objednavek o malém poctu kust a artikld. Objekty jsou
typicky jednopodlazni s nizkou svétlou vyskou cca 4 m, kde dochazi k chaotickému skladovani
prostfednictvim regali manipulovanych AMR roboty nebo fixné¢ ukotvenych k podlaze
a propojenych dopravnikovym systémem. Po dopravnikovém systému jsou automaticky
pfepravovany plastové bedny alokovany jednotlivym objednavkam, systém fidi bedny do
pozic, kde ma byt doplnéno zbozi. Operatofi vyskladiiuji jednotlivé kusy zbozi podle
objednavek a vkladaji je do beden. Objekty pro fulfilment centra maji dvouhlavou orientaci
a stovky ramp na kazd¢ stran¢ pro piijem a expedici.

3.3 Management logistickych objektu

Hlavni cil logistickych procesii je zajistit, ze spravny produkt je dostupny ve spravném
mnozstvi, kvalité, ve spravném Case a na spravném misté a se spravnymi naklady. Splnéni
téchto cili mize ohrozit charakter, misto logistického objektu nebo procesy, které se v objektu
odehravaji za Ucelem splnéni sluzeb zakaznikiim. Efektivni management procesti skladu
znamené splnéni téchto kritérii. Uginny management skladu znamena ,technické a opera¢ni
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znalosti a uspé$nou aplikaci téchto znalosti v celkovém systému‘ (Hompel a Schmidt, 2007
citovano v Dede a Cengel, 2020, s. 342).

Podle Dedeho a Cengela (2020) je k efektivnimu managementu skladovych procest
nutné brat v potaz mnoho faktort, a to: zdkaznické sluzby, informacni systémy, rozlozeni skladu
a jeho ergonomie, klicové ukazatele vykonnosti (KPI), management nakladu a fizeni polozek.
Ustiedni parametry zakaznickych procesii jsou jednoduché objednavani, dodavani v kratkém
Casovém intervalu, spolehlivé dodavani, jasnd komunikace a celkova podpora (Kulyk,
Michatowska a Kotylak, 2017 citovano v Dede a Cengel, 2020). Pouziti informacnich systémil
navic poméaha efektivnéji monitorovat procesy a dostupnost zdrojii. Tyto systémy naptiklad
pomahaji s optimalizaci vyuziti skladli zna¢nych objemt produktt. Efektivni rozlozeni skladu
znamena flexibilitu, aby sklady byly v souladu s budoucimi strategickymi plany spolecnosti,
kompatibilitu designu se zafizenimi, optimalizaci tloznych kapacit, bezpecnost personalu,
snizeni pohybu uvnitf skladu, standardizaci baleni a soulad s regulacemi (Richards, 2017
citovano v Dede a Cengel, 2020). Klicové ukazatele vykonnosti (KPI) skladu se mohou tykat
spolehlivosti, flexibility, ndkladd a vyuziti zdroji (Richards, 2014 citovano v Dede a Cengel,
2020). Management nakladii znamena kalkulaci néklad na jednotku kazdé faze provozu
a fizeni polozek je o ulozeni produktl a udrzovani je v bezpecni (Dede a Cengel, 2020).

Rozmanitost, komplexnost a souhra téchto faktort maji za nasledek vysokou naroc¢nost
efektivniho managementu skladii. Kromé vyrobnich procesi hraje vstupni 1 vystupni logistika
klicovou roli v napliiovani objednavek zakaznikd. Komplexni charakter objednavek zakaznikt
v soucasné dobé si vyzaduje potiebu po presnéjSich predpovedich a informacich v realném case
a podle toho meénit zplsob fizeni skaldovych operaci. Potfeba po datech v redlném case
a kontextualnich informaci roste, jelikoz mnoho zakaznikli tvofi pfizptisobené vysoce
rozmanité objednavky v malych davkach. Pfizplisobeni objednavek zakaznickym potfebam
zpiisobuje potfebu synchronizace nakupnich objednavek pro vyrobu, aby bylo zajisténo vcasné
dodéni. Tradicni manudlni provoz skladli v tomto prostiedi rychlych zmén jiZ neni ucinny
anestaCi k naplnéni zakaznickych pozadavkil (Lee, Lv, Ng, Ho a Choy, 2018). Né&které
z nejveétsich vyzev managementu sklada jsou presnost polozek, vyuziti prostoru, management
procest a optimalizace vybéru (Richards, 2014 citovano v Dede a Cengel, 2020).

3.4 Umisténi logistického objektu

Spravny logisticky objekt v sobé obsahuje 1 spravné umisténi logistického objektu. Stanoveni
vhodného poctu a umisténi logistickych objekth je multikriterialni tloha.

Celkovy ekonomicky stav oblasti, pfistupnost dopravni infrastruktury, kvalita dopravni
infrastruktury, pfistup k adekvatnimu mnozstvi zaméstnancti a podpora lokalnich autorit jsou
dalsi parametry ovliviiujici vybér oblasti k vybudovani novych skladt (Fechner, 2017).

Volba poctu objektlh musi zohlednit poZadavky na logistické sluzby ze strany piijemct
a nakladovou efektivitu a technické pozadavky ze strany provozovatell t€chto objekti.

e Mezi zékladni kritéria z logistickych sluzeb patii dodaci lhita, pozadavky na dodaci
okna, ¢etnost dodavek, minimalni velikost, resp. hodnota objednavky nebo primérna
velikost objedndvky souvisi vzdalenost mezi logistickymi objekty a ptijemci zboZi.
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e Naékladova efektivita je spojena s vytizenim dopravniho prostiedku, jeho velikosti,
dopravnich nékladech a rovnéz primérna velikost a hodnota objednavek.

vvvvvv

obvodu.
e Technické pozadavky obsahuji payload dopravnich prostiedku, typ a velikost baleni,
teplotni rezim, dopravni omezeni a technicka specifika vykladky u pfijemce.

Pocet logistickych objekt obsluhujici dany vymezenou oblast (atrakéni obvod),
ovliviiuje logistické naklady uvedené v Tab. 3

Tab. 3 Logistické naklady ve vazbé& na mnoZstvi skladi

Kritérium Vétsi pocet sklad Mensi pocet skladi
Néklady na zasoby Vysoké Nizké

Reakéni doba na zdkaznika Rychleji Pomaleji

Néklady na spravu budov Vysoké Nizké

Néklady na vstupni dopravu Vysoké Nizké

Néklady na vystupni dopravu | Nizké Vysoké

Systémové naklady Vysoke Nizke

Zdroj: ptepracovano z: Richards (2014)

Centralizace logistickych objektli pfinasi Usporu nakladii na zasoby. Velky sklad
pokryvajici vétsi atrakéni obvod dokdze vyhovét objedndvanému mnozstvi zboZzi od
dodavatelll, tj. ptizplsobit se dodavatelem nastavenym miniméalnim objednacim mnoZzstvim
(MOQ) nebo mnozstvim v baleni (MPQ) bez nutnosti navySeni svych skaldovych zasob.
Postacuje 1 mens$i zdsoba pro zajisténi stejného service levelu v porovnani s variantou, kdy
oblast obsluhuje vice distribu¢nich center nebo skladli na dany region.

Vyssi pocet logistickych objekth zkracuje reakéni dobu na pozadavky zdkaznika
(zakaznické objednavky) nejen zkracenim vzdalenosti k zédkaznikiim, ale 1 z divodu vétsi
pruznosti provozu u mensich logistickych objekt.

Naklady na spravu budov klesaji s po¢tem objekti.

VEtsi pocet logistickych objekt snizuje vzdalenost k zdkaznikiim a tim i1 dopravni
naklady na rozvoz, ale zplisobuje nartst nadkladi na zdsobovani objektu. To je ddno vétSim
poctem cest a od urcitého poctu i problémem vytizeni dopravnich prostiedkti. Efekt na dopravni
naklady je nutnou analyzovat i s ohledem na dodaci podminky mezi dodavatelem do
logistického objektu a logistickym objektem.
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Systémové ndklady, s naristem skladl a distribu¢nich center roste komplexita supply
chain managementu, a to vyzaduje vice lidi na fizeni a slozit¢jsi a drazsi softwarové vybaveni
pro efektivni fizeni.

Nize jsou uvedeny nejbéznéjsi faktory, které se zohlediuji pti vybéru spravného objektu
(Richards, 2014), nejsou zde uvedeny vahy jednotlivych kritérii, jelikoz ty odpovidaji
specifickym pozadavkim konkrétniho podniku:

e Naklady

o cena pozemkil

o mzdové naklady

o sazby za pfepravu

o danové pobidky

o dané
o finan¢ni pobidky

o manipulacni naklady
e Makro prostredi

o statni politika

o regulace odvétvi

o pramyslové zony a plan vystavby
o statni regulace

o politicka stabilita

o bezpecnost
e Specifika pracovniho trhu
o dostupnost pracovni sily obecné
o dostupnost kvalifikované pracovni sily
o kvalita hromadné dopravy a dalSich systémii svozl pracovni sily
o tradice odvétvi
e Infrastruktura
o dostupné obory dopravy
telekomunikacni systémy
sluzby distribuce vody a elektrické energie
kvalita a spolehlivost jednotlivych dopravnich obori
vzdalenost k pfistaviim, intermodalnim termindlim a letistim
o existujici nabidka objekti

@)
@)
@)
@)

e Prostiedi
o geografie

o vzdalenost of mocala a oblasti trpicich zaplavami
o pocasi
o blizké okoli
o kongesce
e Trhy

o vzdalenost k zadkaznikiim

o vzdalenost k dodavateltiim/vyrobctim

o pfepravni proudy

o prubézné doby, dodaci lhiity a rychlost odezvy
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3.5 Naklady spojené se sklady a distribu€nimi centry

Celkové naklady se daji rozdélit do 3 kategorii:

e Naklady na skladovani

e Naklady na manipulaci

e Rezijni naklady
Naklady na skladovani

e Naklady na prostor

N4ajemné nebo odpisy podle zptisobu potizeni

Najemné, leasing nebo odpisy skladovaci technologie (regaly, dopravniky atd.),
podle typu poftizeni

Néklady na tdrzbu budovy a servis skladovaci i manipulacni techniky.

Néklady na odpadové hospodaistvi

Pojisténi budovy

Ostraha a uklid

Naklady na sluzby: elektfinu, plyn, vodu, telefonni a datové sluzby atd.

v
v

ANENENENEN

Naklady na manipulaci

e Mzdové naklady
v' Fixni naklady
o Pfimé mzdové ndklady — ndklady operatori a manipulantd,
jejichz vykony jsou méteny prostfednictvim zvolené automatické
identifikace ve vazb& na zpracované kartony nebo palety.
e Mzdové naklady
e Néklady na ochranné pomiicky
e Naklady na zacvik a Skoleni
v" Variabilni naklady — naklady ménici se podle vykonu
o PresCasy
o Bonusy pro manipulanty a operatory
e Niklady na zarizeni a vybaveni
v" Fixni —néjemné, leasing nebo odpisy za manipula¢ni techniku véetné automatickych
zakladacl a robott, podle typu pofizeni
v' Variabilni — provozni naklady zafizeni a naklady na obaly a palety

RezZijni naklady

e Mzdové naklady
v" Nepiimé mzdové naklady — ndklady managementu a administrativy,
nedaji ptfimo ptisoudit vykontim (néklady spojené s fizenim, financemi,
personalnim fizenim, IT a administrativou)
o Mzdové naklady
o Ochranné pomiicky
o Bonusy
o Skoleni
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e Ostatni rezijni naklady
e Sluzebni vozy
e Vybaveni kancelafi
o IT
e Marketing
¢ Administrativni sluzby
o Postovné
o Pojisténi
o Pravni naklady
o Naklady na audity
o Bankovni poplatky
Postup vybéru vhodného poctu a umisténi logistickych objekti je nékolikastupiiovy
multikriterialni problém.

Prvnim krokem je sestaveni tzv. gravity modelu, matematického modelu opera¢niho

Vv

Vv ey

Z toho podnik ziska desitky az jednotky lokaci. Nasledn¢ jiz prostfednictvim detailni
vicekriteridlni analyzy a spoluprace s realitnimi firmami hleda konkrétni oblasti a objekty, které
vyhovuji konkrétnim poZadavkim/kritériim podniku.

Hlavni oblasti rozvoje logistickych objektl jsou naznaceny tzv. konceptem trsu banand,
ktery vyjadiuje hlavni distribucni sméry a mista v Evropé¢, kde se rozviji a budou v tomto
desetileti rozvijet trh slogistickymi nemovitostmi. Podle Cushman &Wakefield Ize
identifikovat osm distribu¢nich koridort, které zaznamenaji vyznamny rozvoj.

e Tradi¢ni modry banan propojujici jizni pfistavy Stfedozemniho mote s némeckym,
francouzskym a britskym trhem.

e Lokalni britsky bandn zplsobeny formujici silicimi vnitrostatnimi logistickymi fetézci
ve Velké Britanii souvisejicich s brexitem.

e Irsky banan propojujici Irsko, Severni Irsko a Antverpy.

e [Iberijsky banan propojujici levnou pracovni silu na Pyrenejském poloostrove
a Némecko

e Stifedoevropsky banan propojeny ptes TEN-T sit’ s dalSimi ¢astmi Evropy véetné italské
Bologné a Milana

e Nordicky bandn spojujici Némecké ptistavy na severu a Skandinavii

e Cernomofsky banan propojujici Rumunsko, Bulharsko a Madarsko se
Stiedoevropskym prostorem

e Baltsky banan propojujici Stfedni Evropu s Pobaltskymi republikami a Finskem
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Obr. 17 Osm distribu¢nich koridoru

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

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

S ohledem na zaméfeni tohoto textu bude dale vice charakterizovan trh stftedni Evropy.

Stfedni a vychodni Evropa zaznamenala v poslednich letech vyrazny vyvoj v budovani
novych skladi. Poptavka po skladovych a vyrobnich prostorech ve Stiedni Evropé je tak
vysoka, ze vice nez 11,5 miliont metrii ¢tverecnich bylo vybudovéano v poslednich tfech letech,
pii¢emz Polsko a Ceska republika jsou v popiedi tohoto vyvoje (Cushman & Wakefield, 2021).

Stabilni rast ekonomiky, clenstvi v Transevropské dopravni siti, vysokd uroven
infrastruktury a geografickd lokace v srdci Evropy pfildkaly mezinarodni spole¢nosti
a investory do Ceské republiky, coz vedlo k vysoké poptavce po skladovych a distribuénich
ustanovenich. Jedny z nejvétsich skladovych parktt v Ceské republice jsou CTPark Plzei
orozloze 451 600 metri CtvereCnich, CTPark AS o rozloze 285 700 metrii ¢tvereCnich
a Prologis Park Praha D1 Vychod o celkové rozloze 140 147 metra ¢tverecnich. Téméf 75 %
viech zafizeni se nachazi ve Stiednich Cechach (Zhadan, 2020). Prvni &tvrtleti roku 2021
ukazalo, ze existujici primyslové prostory v Praze a okoli nepokryvaji poptavku ndjemcti, coz
vedlo k prudkému vzristu cen (Eurobuild, 2021). Podle Jifiho Kristka, vedouciho tymu pro
pramyslové a maloobchodni skladovani ve spole¢nosti Cushman & Wakefield: ,,Mira
neobsazenosti v Praze je na rekordnich minimech, jelikoz dlouhou dobu byl nedostatek novych
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projektl, zatimco poptavka konstantné roste. VétSina developerti mé opravdovy zajem o tento
kraj, ale najit vhodné misto a obstarani vSech potiebnych povoleni trva velmi dlouho, takze
nabidka je opozdéna oproti poptavce. Poptavka je v soucasnosti primarn¢ pohanéna ristem
e-commerce trhu a potfebou méstské logistiky slouzici pro potteby hlavniho mésta...*
(Cushman & Wakefield, 2021).

Z rozlozeni primyslovych nemovitosti v CR na obr.18 a 19 je zjevna centralizace
nemovitosti kolem velkych mést. To je dano historickym vyvojem, kdy poptavka byla tazena
pfedevsim obchodem a obchodnimi fetézci.

Obr. 18 Plocha dokon¢enych projekti

Plocha dokoncenych projektt [m?2] = stiedotesky

476395 426220 488308 = Plzefisky
“‘ m Jihomoravsky
484270
. 3886261 = Moravskoslezsky
609309 .,
m Ustecky
687763 ’ = Olomoucky
® Praha

936162 m Krélovéhradecky a Pardubicky

= Karlovarsky
1303603 _ 1868396 u Liberecky

m Ostatni
1391601
Ptepracovano z: 108 Agency, Trh primyslovych nemovitosti, Report Q2/2024 (108Agency,
2024)

Obr.19 Procentni podil na celkové ploSe dokonéenych projektii

% podil na ploSe dokoncenych projektl = stredocesky

= Plzerisky

m Jihomoravsky

= Moravskoslezsky

= Ustecky

= Olomoucky

= Praha

m Kralovéhradecky a Pardubicky
m Karlovarsky

m Liberecky

m Ostatni

Ptepracovano z: 108 Agency, Trh priimyslovych nemovitosti, Report Q2/2024 (108 Agency,
2024)
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Obr.20 Mira neobsazenosti ploch

Mira neobsazenosti ploch u Stredogesky
6,3 0% 4,31% = Plzefisky

‘" 7,58% = Jihomoravsky

= Moravskoslezsky

13,83%

5,21% L Usteck\?

‘ = Olomoucky
= Praha
10,229
’ 22% m Kralovéhradecky a Pardubicky

6,61% ‘
/ m Karlovarsky
0,9%
m Liberecky
9 11,49%
10, 47A m Ostatni

Ptepracovano z: 108 Agency, Trh priimyslovych nemovitosti, Report Q2/2024 (108Agency,
2024)

Na trhu logistickych nemovitosti figuruje nékolik typt subjektl, a to banky financujici
nemovitosti, investicni skupiny ¢i developefi zjednodusen¢ feceno hledajici vhodné lokality
a stavgjici nemovitosti nasledné vystupujici jako pronajimatelé, dale najemci, coz jsou vétSinou
zasobovaci, vyrobni, logistické nebo distribucni firmy, a realitni agenti facilitujici vztahy mezi
najemci a pronajimateli. Dale se v procesu vystavby vyuZziva generalni dodavatel a nasledné se

~roor

pro spravu nemovitosti pouziva firem specializujicich se na facility management.
Velmi dilezitym subjektem trhu jsou logisticti poskytovatelé.

Logisti¢ti poskytovatelé vlastni zpravidla jen malou ¢ast svych skladovych kapacit.
Pronajimani logistickych objektti na délku kontraktu s jejich zadavateli umoznuje poskytovateli
zna¢né€ snizit riziko a poskytuje zna¢nou flexibilitu na trhu s logistickymi sluzbami. Logisticti
poskytovatelé maji predevSim vlastni kapacity ve strategickych mistech, kde si chtéji pojistit
dostate¢nou kapacitu 1 v budoucnu, aniz by se museli bat, zZe je nékdo v budoucnu preplati.

Typickél délka smlouvy 0 néjmu u standardizovan;’rch nemovitosti je 5 let Ve
pronajimatel vyzaduje ndvratnost investice do 15 let, proto je 5ti lety kontrakt bran na trhu jako
minimalni standard. Rozpor mezi délkou odpisu a délkou kontraktu vede ke stavéni
standardizovanych nemovitosti. Pronajimatel tedy doda standardizovanou budovu, najemce si
zajiStuje pro néj specifickou logistickou technologii, kterou sklad vybavi.

Financovani nemovitosti pfi vystavbé probihd formou bankovniho wvéru, pomoci
investi¢nich fondi ¢i z vlastnich zdroji. Pokud je zvoleno bankovni financovani, je jeho délka
obdobna s dobou navratnosti investice. Urok se voli bud’ fixni, nebo navazany na mezibankovni
trh. Vystavba skladu trva 6-12 mésict, pokud je vydano stavebni povoleni. Stavba musi byt
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provedena dle zdkonnych norem, novym trendem pfi stavbé jsou certifikace budov pro trvalou
udrzitelnost pievysujici zakonné pozadavky.

Na trhu se stavi logistické objekty pfimo navrzené pro konkrétni podminky podniku
oznacované jako jednoucelové objekty a objekty univerzalni. Jednoucelové objekty maji
nejcasteji podobu vyskovych skladi s automatickymi zakladaci nebo sklady pro mrazené zbozi.
Univerzalni objekty byvaji z Casti stavény prostifednictvim spekulativni vystavby, tj. objekt se
navrhuje a stavi bez konkrétniho zakaznika nebo najemce. Univerzalni sklady byvaji typizované
skladové a distribu¢ni haly, vhodné pro Siroké mnozstvi zakaznikd z riznorodych sektord.
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