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1.1 Predmét
1.2 Teorie
1.3  Metody

1.1  Predmét

Problematika v celé publikaci je zpracovana z dominantniho pohledu obchodo-
vatelnych sluzeb, tedy z obchodnich pozic.?

! Pojeti predmétu, teorie a metod v této kapitole koresponduje nejen s tradi¢nimi aplika¢nimi ob-
lastmi, ale vychazi vstfic i perspektivnim novym moznostem aplikace. Kapitola vznikla s podporou
projektu NAKI MK CR DF11P010VV024, zaméfeného na efektivni metodiky podpory subjektt
kultury v prostfedi narodni a evropské ekonomiky.

2 Tento pohled odpovid4 konsensu autort této publikace a je v souladu s tradici katedry logistiky
na Podnikohospodarské fakulté Vysoké $koly ekonomické v Praze. (Katedra vznikla roku 1989 jako
prvni katedra logistiky na ¢eskych a slovenskych vysokych skolach.) Navazuje na odkaz Vysoké skoly
obchodni (pfedchtidce Vysoké $koly ekonomické v Praze; byla zalozena roku 1919 jako prvni ¢eska
vysoka $kola ekonomického zaméreni). Viz vybér z predchazejicich publikaci vzniklych na kated-
te logistiky: NOVAK, R. Ndmo#ni pfeprava. Praha : ETC Publisghing, 1997, ISBN 80-86006-33-6,
ASPI, 2005, ISBN 80-7357-070-X. NOVAK, R. Mezindrodni kamionovd doprava. Praha : Codex Bo-
hemia, 1998, ISBN 80-85963-53-1. PERNICA, P. Logisticky management. Teorie a podnikova praxe.
Praha : RADIX, 1998, 2000, ISBN 80-86031-13-6. JANATKA, E, HANDL, J., NOVAK, R. Obchod-
ni operace ve vyvozu a dovozu. Praha : Codex Bohemia, 1999, ISBN 80-85963-94-9. PERNICA, P,
MOSOLE, . H. Partnership in Logistics. Praha : RADIX, 2000, ISBN 80-86031-24-1. PERNICA, P,
NOVAK, R., ZELENY, L., SVOBODA, V., KAVALEC, K. Doprava a zasilatelstvi. Praha : ASPI Pub-
lishing, 2001, ISBN 80-8639513-8. NOVAK, R. Mezindrodni kamionovd doprava plus. Praha : ASPI,
2003,ISBN 80-86395-53-7. PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stoleti. Dily 1-3.
Praha : RADIX, 2005, ISBN 80-86031-59-4. NOVAK, R., PERNICA, P, SVOBODA, V., ZELE-
NY, L. Nédkladni doprava a zasilatelstvi. Praha : ASPI, 2005, ISBN 80-7357-086-6. ZELENY, L. Osobn{
preprava. Praha : ASPI Wolters Kluwer, 2007, ISBN 978-80-7357-266-2. ZELENY, L., ZURYNEK, J.,
ZELENY, L., MERVART, M. Dopravni procesy v cestovnim ruchu. Praha : ASPI Wolters Kluwer, 2008,
ISBN 978-80-7357-335-5.



Sluzbu definuji starsi prameny? jako lidsky pracovni vykon, jimz byvd uspoko-
jena potreba druhého.

Marxistickd teorie poklddala za sluzby veskerou spolecenskou prdci kromé pro-
duktivni (vyrobni) prdce, pricemz jejich ticelem nebylo vytvdreni novych materidl-
nich vyrobkii, ale vytvarteni jinych uzitkii pro spolecnost.

Sama obchodni ¢innost byla zatazovdna do kategorie neproduktivnich ekono-
mickych sluzeb, jez slouzily k rozdélovdni a sméné materidlnich vyrobkii. Z pred-
métu, jimz se tato publikace zabyvd, byly za sluzbu povaZovdny pouze doddvky
nahradnich dilii, které pfislusely do kategorie sluzeb obchodné-technickych (ser-
visnich), slouzicich k udrZovdni, obnovovdni materidlnich vyrobki.*Bylo tomu tak
proto, Ze premistovani zboZi bylo zaclenéno do sféry materidlni vyroby.

Ekonomické chdpdni v ramci marxistické teorie zdiirazriovalo poskytovini uzi-
tecného efektu sluzbami bezprostiedné jiz jejich pritbéhem, nikoli teprve hmotnym
statkem (zboZim); takové sluzby byly oznacovdny za tzv. sluzby pravé, Cisté. Radé
Cinnosti spjatych bezprosttedné s hmotnym predmétem, jez slouzily uchovani hod-
not, jako baleni, nebo byly povazoviny za dokonceni vyrobniho procesu ve sfére
obéhu, jako preprava z mista vyroby do mista spotieby, nebyla de iure pfiznina
povaha sluzeb. Pouze ndkladni pfeprava pro obyvatelstvo byla pokliddna za sluz-
bu vécnou, jez souvisi s hmotnymi statky — vécmi.?

Nynéjsi klasifikace GATT (General Agreement of Tariffs and Trade, VSeobecnd
dohoda o clech a obchodu), respektive WTO (World Trade Organisation, Svétovd
obchodni organizace), déli sluzby na obchodni, komunikacni, konstrukéni, distri-
bucni, sluzby spojené s vychovou a vzdélavanim, s ochranou Zivotniho prostredi,
financni, zdravotni a socidlni, cestovni ruch, rekreacni, kulturni, sportovni a do-
pravni.

Zvlastni postaveni zaujimaji sluzby v obecném zdjmu, které Komise Evrop-
skych spolecenstvi vymezujeS jako univerzdlni sluzby se zarucenym pristupem pro
kohokoliv, bez ohledu na jeho ekonomickou (socidlni) nebo geografickou situaci,
se specifikovanou kvalitou a za ptijatelné ceny. Sleduje se tim hledisko posilovini
konkurenceschopnosti a soudrZnosti, predevsim podporou investic v méné rozvi-
nutych regionech. Sluzby v obecném zdjmu jsou ekonomické, kam patti mimo ji-
né doprava (vietné transevropskych dopravnich siti), telekomunikacni a postovni
sluzby, a mimoekonomické (bez viivu na obchod mezi Clenskymi staty, na néz se
nevztahuji pravidla vnitiniho trhu, konkurence a stdtni pomoci).

> Novy velky ilustrovany slovnik naucny. Praha : Gutenberg, 1932, sv. XVI, s. 169.

* Pfirucni slovnik naucny. Praha : Academia, 1967, 4. dil, s. 156.
> Ekonomickd encyklopedie. Praha : Svoboda, 1984, s. 339-340.
¢ Zelend kniha o sluzbdch v obecném zdjmu. Brusel : Komise Evropskych spolecenstvi, 2003.



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

V souladu s terminologii UNCTAD (United Nations Conference of Trade
and Development, Konference OSN o obchodu a rozvoji) jde o obchodovatelné
sluzby doprovazejici a podminujici vlastni obchod s hmotnym zbozim’, tj. s tim-
to obchodem, respektive s jeho obchodnimi operacemi, bezprosttedné svazané.
Uziva se pro né téZ termin neviditelny obchod.

Tomuto pohledu prikldddme stéZejni vyznam vzhledem k redlnému vyvoji ve
vyspélych ekonomikdch, v nichZ poskytovdni sluzeb v posledni dobé predcilo za-
méstnanosti vyrobu hmotného zbozi. Na pozadi tohoto vyvoje je kontinudlni riist
produktivity ve sféfe vyroby, jenz vytlacuje prebyteéné pracovniky do ostatnich sfér
ekonomiky, predevsim do sluzeb; odhaduje se,® Ze v priibéhu tohoto stoleti bude
k udrZeni svétového hospodarstvi v chodu stacit jen 20 % prdceschopného obyva-
telstva. Dalsim faktorem je pfesouvdni tradicnich oborii vyroby z globalizacnich
jader (a vyspélych zemi viibec) do semiperiférie (nové industrializovanych zemi)
za levnymi vstupy.

Prepravni sluzby definujeme jako komplex ¢innosti souvisejicich s proce-
sem premistovani hmotného zbozi, a to véetné samotného premisténi (¢ili véet-
né vlastni dopravni sluzby).

Tato definice je v souladu s obecnéjsim terminologickym vymezenim CEN (Co-
mité Européen de Normalisation, European Committee for Standardization, Evrop-
sky vybor pro normalizaci)’, jez sluzby chdpe jako soubory funkci nabizenych organi-
zaci uzivateli. (V nasem pojeti jsou poptdavka po prepravnich sluzbdch, jejich nabidka
i samo uspokojeni prepravnich potieb zprostredkoviny trhem.)

Prepravni potreby vznikaji na strané poptivky (u prepravcii) v souvislosti
s pottebou fyzického premisténi zbozi (materidlu, véci).

Prepravou rozumime v Sirsim smyslu souhrn vsech aktivit, zahrnujici viastni
premistovaci (dopravni) proces, ale i sluzby s timto procesem souvisejict, jako lozné

7 Piepravou osob a s ni souvisejicimi sluzbami se tato publikace nezabyva.

8 Podle Washington SyCip. Viz t¢Z DAHRENDORE R. In: Gazeta Wyborcza - Stfedoevropské no-
viny, 27. 9. 1996. Podle: PERNICA, P. Cit. dilo (2005), 1. dil, s. 161.

° CSN EN 14943 Pfepravni sluzby - Logistika - Slovnik. Praha : Cesky normaliza¢ni institut, 2006.
Norma je ¢eskou verzi evropské normy EN 14943:2005 Transport services - Logistics — Glosary of
terms. Brusel : CEN, 2005.



operace (nakladku, vykladku, a prekladku zboZi, respektive prepravnich jednotek
viici dopravnim prostredkiim, plnéni a vyprazdiiovani prepravnich prostredkit),
meziskladovdni, zprosttedkovani souvisejiciho pojisténi, vyfizovini celnich forma-
lit, fytokontrolu apod. V uzsim smyslu jde o vysledny efekt premistovaciho (doprav-
niho) procesu, tj. o viastni vyslednou zménu prostorového byti v case; ekonomicky
vzato, je to realizace uZitné hodnoty dopravy (vlastniho premisténi).

Prepravni jednotka je jakékoli zbozi (materidl) tvofici jednotku zpiisobilou bez
dalSich vprav k prepravé; fyzicky ji miize byt napt. intermoddlni jednotka v kom-
binované prepravé (kontejner, vyménnd ndstavba), prepravni vybava dopravniho
prostredku (ndvés, privés), anebo miize byt spoluvytvorena jakymkoli prepravnim
prostredkem (napt. paletou).”®

Doprava (v uzsim smyslu) je proces charakterizovany pohybem dopravnich
prostredkii po dopravni cesté. CEN ji lapidarné definuje jako ,,podporovany pohyb

v

lidi nebo zboZi“!!

Dopravnimi sluzbami rozumime sluzby bezprostiedné spojené s vlastnim pro-
cesem premistovani zboZi (cestujicich) v prostoru a Case, napt. chlazeni ¢i mrazeni
dopravované zdsilky.

Dopravce definujeme jako provozovatele (dopravy ¢i dopravnich prostredkii),
mnohdy zdroven viastnika dopravnich prosttedkii; miiZe vak byt jen jejich nd-
jemcem (napt. u finanéniho leasingu apod.). VZdy se viak jednd o podnikatelsky
subjekt kompetentni uspokojit prepravni pottebu vzniklou na strané prepravce,
nabizejici a uskutectiujici viastni premistovaci ¢innost v prostoru a v Case. Jde tedy
o0 producenta, ale i o realizdtora dopravnich sluzeb na trhu (tzn. o prodavajiciho
dopravnich ¢i prepravnich sluzeb)."

10 Podrobnéjsi vysvétleni termint viz dalsi kapitoly.

1 Viz CSN EN 14943.

2 Dopravce byva vymezovan téz jako podnikatelsky subjekt nabizejici své prepravni sluzby veftej-
nosti, tedy uspokojujici prepravni potfeby bud jako komeréni ¢innost za ucelem zisku, nebo jako
vefejnou sluzbu na objednavku statu nebo jiného vetejného rozpoctu. Naptiklad silni¢ni zakon v CR
pouziva pojmu dopravce jako synonymum pojmu provozovatel dopravy, pricemz rozlisuje dopravu
pro vlastni potfeby a dopravu pro cizi potfeby a pojem provozovatel dopravy vztahuje i na prvni pti-
pad. Dopravcem v tomto pojeti je tedy i ten, kdo je sou¢asné uzivatelem dopravy. Ceskd terminologie
neni ustdlend a nese chaotické rysy, jejichz ptivodci jsou Casto i legislativci, vytvarejici icelové vyrazy
pro rizné dokumenty, nebo prekladatelé zahrani¢nich dokumentu bez odbornych znalosti.



Prepravce je zdkaznikem dopravce (eventudlné zasilatele Ci operdtora), nej-
Castéji jako odesilatel nebo prijemce. Je spotiebitelem dopravnich nebo prepravnich
sluzeb. Pojem zahrnuje fadu subjektii (uréenych i z jiného nez dopravné-preprav-
niho hlediska jejich postaveni na trhu apod.): proddvajici nebo kupujici, zpravidla
viastnik hmotného zboZi,” vyrobce, obchodnik, exportér, importér apod.™*

Zasilatelské sluzby predstavuji komplex ¢innosti zasilatele, vztahujicich se
k hmotnému zbozi, zahrnujici obstarani dopravnich a pfepravnich vykoni a slu-
zeb, tj. zpravidla' organizace dopravy, pomoc zdkaznikovi pfi feseni, pripravé
a realizaci pfepravnich, eventudlné dopravnich vykona a sluzeb véetné volby do-
pravni trasy a dopravnich prostfedkd, zajisténi toku informaci, pomoc pfi pla-
tebnim Fizeni apod.

Zasilatel (speditér) je subjekt, ktery pod svym jménem, na ticet prikazce (pfe-
pravce), a tudiz i v jeho zdjmu obstardvd pro jeho potreby prepravu zboZi (zdsilek).
Zasilatel hdji zdjmy pfikazce, tzv. hdji zdjmy zboZi. Takzvany. Cisty zasilatel prepra-
vu zdsilek pouze obstardva (zprosttedkovava). Takzvany zasilatel s viastnim vstu-
pem sam dopravni nebo prepravni sluzby i provddi (realizuje) — v takovém ptipadé
zasilatel provozuje (muZe i vlastnit) dopravni prosttedky (nejcastéji kamiony).

Vyznamné misto v zasilatelskych sluzbdch nyni zaujimaji logistické sluzby;
proto FIATA a CLECAT spojuji zasilatelské (spedicni) a logistické sluzby do jed-
né definice: spedicni a logistické sluzby jsou veskeré sluzby vztaZené k prepravé
(uskutecriované jednim dopravnim oborem nebo multimoddlné), ke sdruZovdni,
skladovdni, manipulaci, baleni nebo distribuci zboZi, jakoz i pomocné a pora-
denské sluzby s nimi spojené, vcetné, ale nikoli vylucné, celnich a darovych veé-
ci, deklarovdni zboZi pro titedni ticely, zajistovani pojisténi zbozi a ptijmu nebo
zajistovani plateb a dokladii tykajicich se zboZi. Spedicni sluzby rovnéz zahrnuji
logistické sluzby s modernimi informacnimi a komunikacnimi technologiemi ve
vztahu k prepravé, manipulaci nebo skladovdni zboZi a de facto fizeni celého logis-
tického fetézce.

¥ Samo vlastnictvi prepravované zasilky/nakladu je vsak z pohledu piepravy irelevantni.

" Termin prepravce je historicky star$i nez vznik logistiky, jez se tyka vztaht na systémove vyssi
urovni, nez jsou vztahy mezi dopravcem a prepravcem. Tento rozpor je v dalsich kapitolach prekle-
nut uzitim terminu klient u logistiky, aniz by byl dot¢en zastfesujici termin zédkaznik ve vSech jeho
vyznamech.

1> Podle vymezeni FIATA (Fédération International des Transitaires et Assimilés, International Fe-
deration of Freight Forwarders Association, Mezinarodni federace zasilatelskych svazi).

!¢ CLECAT - European Association for Forwarding, Transport, Logistic and Customs Services, Ev-
ropska asociace pro zasilatelské, dopravni a logistické sluzby.



Logistické sluzby vymezujeme jako individualizované sluzby poskytovatelil,
urcené klientskym firmdm (zdkaznikiim), v souvislosti s outsourcingem v logistice
(prenesenim dil¢iho logistického procesu nebo souboru cinnosti na poskytovatele),
respektive outsourcingu logistiky (povéreni poskytovatele fesenim, tizenim a reali-
zaci uceleného klientova logistického fetézce).

Logistické potieby vznikaji podnikatelskym subjektiim (vyrobciim, obchodni-
kum, exportérim, importériim apod.) v souvislosti s umistovanim jejich zdrojii
(kapacit, véetné vyrobnich, pracovnikii, zboZi a informaci), organizovanym tak,
aby tyto zdroje byly k dispozici na odpovidajicim misté a v okamZiku, kdy je jich
tteba, a to pti dodrZeni zdsad hospoddrnosti. Na uspokojovini logistickych potieb
se podileji (ptimo ¢i nepfimo) subjekty logistiky, mezi nimiz klicové postaveni zau-
jimaji poskytovatelé logistickych sluZeb.

Poskytovatel logistickych sluZeb na tirovni 3PL (Third Party Logistics Pro-
vider) prebird od klientské firmy (vyrobce, dodavatele, distributora apod.) logistic-
ké procesy nebo soubory cinnosti, zpravidla distribucniho charakteru, a zajistuje je
nebo sam provdadi s nakladovym ptinosem pro klienta, pricemz klient zastdva roli
prikazce.

Poskytovatel logistickych sluzeb na tirovni 4PL (Fourth Party Logistics Pro-
vider) poskytuje klientské firmé komplex sluzeb polinaje analyzou a projektovym
feSenim a konce fizenim a realizaci uceleného logistického tetézce (supply chain),
popripadé logistické sité. Vystupuje pfi tom jako logisticky integrdtor, propojujici
a sladujici ¢innosti fady zapojenych specializovanych firem (poskytovatelii sluzeb),
orientovany na tvorbu hodnot pro klientovy zdkazniky.

Logistika nemd jednu definici.'/ CEN (European Committee for Standardi-
zation, Evropsky vybor pro normalizaci) a ELA (European Logistics Association,
Evropska logistickd asociace) ji definuji jako ,,planovani, provddéni a kontrolu po-
hybu a rozmisténi lidi a/nebo zboZi a podptirnych aktivit, spojenych s takovym-
to pohybem a rozmisténim, v systému organizovaném k dosazZeni urcitych cili.”
Britsky CILT (The Chartered Institute of Logistics and Transport, Institut logistiky
a dopravy) ji chdpe jako ,,asové vztaZené umistovini zdrojii nebo strategické 7i-
zeni plné integrovaného logistického tetézce (supply chain)‘. Némecky BVL (Bun-
desvereinigung Logistik, Spolkovy vybor pro logistiku) ji vymezuje jako ,celkové

17 Prehled definic logistiky viz PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stolett,
1. dil, nebo PERNICA, P. Arts Logistics.



planovani, fizeni a uskutecfiovani vsech informacnich a zboZovych tokil podni-
kit a hodnototvornych tetézcii (supply chains) se zdsadnim vlivem na podnikovy
uspéch’. Svycarsky IIML (International Institute for the Management of Logistics,
Mezindrodni institut pro logistické tizeni) ji definuje jako ,,operacni a strategicky
ndstroj; ,vytecny ndstroj pro soukromé nebo vefejné spolecnosti k systematickému
zkvalitriovini souladu s pranim zdkazniki, zlepsovdni flexibility vyroby, vytvireni
celistvé organizace s partnery, poskytovateli sluzeb, spolupracujicimi firmami, dis-
tributory a zdkazniky".

Logisticky fetézec (supply chain) je (podle CILT) ,posloupnosti krokii urce-
nych k uspokojeni zdkaznikii. Ty mohou zahrnovat opatfovini, vyrobu, distribu-
ci a disponovani odpady vietné pridruzené dopravy, skladovini a informacnich
technologii.“ Jednd se (podle CEN) o ,posloupnost premén, pohybii nebo umisté-
ni priddvajicich hodnotu. Na rozdil od logistiky, jeZz nabyvd spise strategického
poslani, logistické fetézce maji dominantné procesni a hodnototvorny charakter.
Supply chains jsou vymezovdny v integraci ,,od dodavatelii nasich dodavatelii po
zdkazniky nasich zdkaznikil, véetné zpétnych toki (k recyklaci nebo k likvidaci
apod.); vazi se ke konkrétnimu findlnimu vyrobku (poptipadé skupiné vyrobkii,
eventudlné zakdzce).

Logisticky fetézec nelze zamériovat za prepravni fetézec (starsi pojem uzZivany
v dopravni terminologii; logisticky fetézec je jinou, vyvojové vyssi formou a ndleZi
k odlisné aplikacni oblasti). Prepravni fetézec je takovy prepravni systém (prepra-
va zboZi uskutectiovand na vyssi vrovni podle stanoveného souhrnu opattent), kte-
ry na zdkladé vzdjemné koordinované spoluprdce jednotlivych ticastnikii (zejména
dopravcii i prepraveit), v doptedu casové sladéné ndvaznosti zajistuje vsechny dilci
prepravni faze pti prepravé zboZi od odesilatele k pFijemci (respektive od vyrobce ke
spottebiteli). Za provadéni prepravy v prepravnim fetézci odpovida jeden subjekt -
hlavni operdtor, garant (zpravidla dopravce nebo zasilatel).

Logisticka sit vznikd u nadndrodnich spolecnosti propojenim (zpravidla glo-
balnim) velkého poctu dodavatelii, vyrobnich zdvodui, distribucnich center a pro-
dejnich mist nebo u globdlné piisobicich poskytovatelii logistickych sluzeb a po-
skytovatelis kuryrnich, expresnich a balikovych (KEB) sluzeb jako geograficky
rozprostiend sit jejich logistickych center s propojujici dalkovou dopravou a s mist-
nim svozem a rozvozem.

Kuryrni, expresni a balikové (KEB) sluzby jsou sluzby poskytova-
né zakaznikim ad hoc anebo ve vazbé na logisticky fetézec klientské firmy



specializovanymi poskytovateli pro sbér, zasildni a dorucovani zasilek o rtzné
hmotnosti (pocinaje dopisnimi a balikovymi zdsilkami) a v rtiznych rezimech
(»»ze stolu na stdl, ,,z ruky do ruky® apod.).

Poskytovatelé kuryrnich, expresnich a balikovych (KEB) zdsilek jsou sub-
jekty specializované na mistni, ndrodni, mezindrodni nebo mezikontinentdlni ex-
presni dorucovani malych kusovych zdsilek - dopisii, dokumentii, balikii a jinych
zdsilek, véetné poskytovdni souvisejicich sluzeb. Velci poskytovatelé KEB sluzeb dis-
ponuji ttidicimi centry, poptipadé viastni logistickou siti (jsou i velkymi leteckymi
nakladnimi dopravci).

Vyse uvedené definice naznacuji posuny v chapani pfedmétu publikace
a v jeho uplatiovani v praxi, k nimz doslo v toku ¢asu.

Na pocatku bylo pomérné jednoduché prvorepublikové vymezeni ,,dopravnich
obchodi“ jako ,,pravnich jednani, kterymi se provadi doprava osob, zprav a zbozi
cestami pozemnimi i vodnimi. Smlouvou d. zavazuje se jedna strana (dopravce), ze
za odménu (dopravné), kterou ji poskytne strana druha (odesilatel), provede dopra-
vu“® (...) a pojeti zasilatele (tehdy speditéra) jako ,,osoby obstaravajici dopravu“.

Povale¢ny vyvoj sméfoval pres marxistické chapani nakladni dopravy jako
soucasti vyrobni sféry a prepravy jako ,,jedné ze dvou stranek vyrobniho procesu
v dopravé, ktery nazyvame dopravnim procesem,“ a pres ignorovani smyslu
i praktického vyznamu zasilatelstvi, v té dobé ,¢innosti obstaravané narodni-
mi podniky CSAD* s ptipusténim, Ze ,,také CSD mohou zfizovat kancelate pro
prepravni zasilatelské ukony“ a Ze ,,zatim plni jejich posldni spedi¢ni obvody
v pohrani¢nich prechodovych stanicich®, pficemz ,,pro ¢s. podniky zahrani¢niho
obchodu byl ustanoven v r. 1948 monopolnim speditérem podnik zahrani¢niho
obchodu Metrans, jehoz funkce presly v r. 1959 na podnik Cechofracht.“*!

Pocinaje devadesatymi lety 20. stoleti, soubézné s restauraci trzniho hospodar-
stvi a obnovou zasilatelstvi, k nam zacala pronikat logistika, a to ve dvou ne zcela
souladnych vyvojovych vétvich: nositeli jedné byly primysl (pfedev$im automobi-
lovy) a obchod, reprezentanty druhé byly zasilatelské firmy, jez své tradi¢ni portfo-
lio spedi¢nich sluzeb rozsifovaly o nové logistické sluzby, poskytované predev$im
s podporou vznikajicich logistickych center. Logistika vytésnila star$i koncepty
procestt TUL (Transport, Umschlag, Lagerung), jez do naseho prostredi ,,realné-
ho socialismu® infiltrovaly béhem osmdesatych let z NSR pres tehdej$i NDR pod

18 Cit. Novy velky ilustrovany slovnik naucny, sv. V1. z roku 1930, s. 108.
19 Tamtéz, sv. XVI. z roku 1932, s. 199.

» Viz Ekonomickd encyklopedie z roku 1984, s. 199 a n.

2 Viz Ptiruéni slovnik nauény, sv. V1. z roku 1967, s. 829.



oficialnim nazvem ,racionalizace materialovych tokt, zbaveny jakychkoliv vazeb
k trznimu prostiedi. Logistika stoji na systémovych zakladech, jez v§ak nejsou
snadno pochopitelné, ani v praxi uplatnitelné, a neni tedy divu, Ze i jeji aplikace
byly a jsou poznamenany fadou pochybeni, a to rozmélnénim do kusych aplikac-
nich konceptti, naroubovanych na zasobovani, vyrobu, sklady, dopravu, manipu-
laci s materidlem, baleni, distribuci atd., naposledy v podobé ,,inbound logistics®,
»intralogistics“ a ,,outbound logistics®, jeZ nebyly s to pfinést aplikujicim firmam
zasadni konkuren¢ni vyhodu. O nespravném uchopeni logistiky v podnikové pra-
xi svéd¢i i chabé povéreni ttvart, jez maji logistiku na starost, zpravidla omezené
pouze na dopravu a skladovani, a dale pfevaha feseni operativnich tloh nad strate-
gickymi. Jistou nadéji se stalo uplatnovani supply chain managementu, tedy fizeni
integrovanych procesnich fetézct, ovSem pokud k jejich vytvoreni jiz doslo.

Supply chain management (podle CEN a ELA) je ,,organizovdni, pldnovani,
fizeni a uskutecriovini toku vyrobkii od vyvoje a opattovini pres vyrobu a distri-
buci k findlnimu zdkaznikovi tak, aby byly uspokojeny pozadavky trhu ndkladové
efektivnim zpiisobem®. Je to ,,snaha vybudovat takové vztahy s dodavateli, distribu-
tory a odbérateli, které ndm pomohou poskytnout zdakaznikovi co moznd nejvyssi
hodnotu s minimdlnimi ndaklady. Vysledkem (...) by mél byt riist zisku vsech part-
nerii zapojenych do tohoto fetézce.“ (Martin Christopher)*

1.2  Teorie

Spole¢nym znakem prepravnich, zasilatelskych a logistickych sluzeb je jejich
bezprostfedni vazba na dopravu. Z hlediska komplexnosti ¢i Grovné je mozné
tyto sluzby rozdélit:

- nasluzby operatora (napiiklad leteckého operatora, operatora kombinované
prepravy), ktery v zdsadé nabizi sluzbu dopravnich nebo prepravnich pro-
stredktl, poptipadé terminalovych sluzeb k nim vazanych.

Operdtor dopravy je nositelem dopravné-prepravnich ¢innosti a s nimi spoje-
nych sluzeb. Je jim podnikatelsky subjekt, nabizejici prepravci (zpravidla odesi-
lateli zdsilky) své dopravni vykony a dalsi sluzby a bezprosttedné zabezpecujici,
respektive usmérriujici dopravné-prepravni proces. V uzsim pojeti je partnerem

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



prepravce, zpravidla ptebirajicim odpovédnost nad celou trasou zdsilky. V pro-
sttedi multimoddlni prepravy piisobi multimoddlni operdtofi; nejéastéji je to
v kombinované prepravé (tzv. kombioperdtori), ktefi provozuji termindly a pre-
kladisté, provddéji svoz a rozvoz zdsilek, pronajimaji kontejnery a organizuji
ucelené viaky; primy provoz uskutecriuji bud sami, nebo prostiednictvim na-
jatych dopravcil.

Zdsilkou rozumime jednotlivy kus materidlu (véc, zbozi), prepravni jednotku
nebo jejich soubor, podany k prepravé u verejného dopravce;

- na sluzby dopravce (autodopravce, zelezni¢ni spole¢nosti, aerolinii, rej-
dare atd.) jako provozovatele nebo vlastnika ¢i spoluvlastnika dopravniho
(eventualné prepravniho) prostfedku, ktery nabizi spojeni z mista odeslani
do mista urceni (v pripadé pravidelné dopravy podle jizdniho, letového ¢i
plavebniho fadu);

- na sluzby dopravni sité (napriklad zelezni¢ni nebo letové sité) zabezpecujici
mistni a ddlkovou pfepravu v navaznosti na dopravni uzly ¢ilogistickd centra
(,hubs®) v atrakénich (spadovych) obvodech odesilatele a piijemce zasilky.

Dopravni sit je teoretiky® definovdna jako ,,konecnd mnozina uzlii a mnozina
useku, které je spojuji, pficemz kazdy iisek md danou propustnost a délku (me-
trickou, respektive casovou)‘, nebo jako ,heterogenni systém, jehoz homogenni
subsystémy jsou v urcitych uzlech vzdjemné propojeny, takze je mozny prechod
uzivatele z jednoho subsystému do druhého”.

Toto pojeti je konkretizoviano naptiklad v transevropskych dopravnich sitich
(Trans-European Networks), které maji povahu multimoddlnich tranzitnich
koridorii s propojovacimi body, jimiz jsou intermoddlni termindly, napt. nd-
morni pristavy a vnitrozemské pristavy, v nichZ prechdzeji zdsilky zboZi z jed-
noho oboru dopravy na jiny (stdle castéji v podobé intermoddlnich prepravnich
jednotek). Rozvoj transevropskych dopravnich siti spadd do kategorie tzv. eko-
nomickych sluzeb v obecném zdjmu;

- na sluzby s jednooborovou dopravni provazanosti, které v ramci jednoho
pouzitého dopravniho oboru zahrnuji i individualizované sluzby pridavajici
hodnotu;

» CERNY, J., KLUVANEK, P. Zdklady matematickej teérie dopravy. Bratislava : Veda, 1991, ISBN
80-224-0099-8, s. 20.



na sluzby bimodalné nebo multimodalné dopravné provazaného zasilatel-
stvi nebo logistiky, zahrnujici sluzby (v pripadé logistiky vzdy individuali-
zované) pridavajici hodnotu na bazi kompletni sité (provazanych siti silni¢ni
a zelezni¢ni, kontinentalni a ndamotni véetné pristavnich zatizeni, pozemni
a letové apod.).

Multimodalita je synonymem viceoborovosti v dopravé. Zeleznicni, silnicni,
leteckd a vodni (ndmotni a vnitrozemskd / #i¢ni) doprava jsou obory dopravy,
na rozdil od clenéni na vnitrostdtni a mezindrodni, ndkladni a osobni, verej-
nou a nevetejnou (pro viastni potebu, zdvodovou), konvencni a nekonvenéni
dopravu, coz jsou druhy dopravy.

Multimodadlni preprava je soucinnosti nejméné dvou oborii dopravy pri pre-
misténi zdsilky; pti dvou oborech jde o bimodadlni prepravu. Vymezuje se bez
ohledu na zpiisob prepravniho baleni, manipulace (provddéni loznych operaci),
respektive uziti prepravnich prostiedkil, a také bez ohledu na prepravni vzda-
lenost. Intermoddlni preprava je premisténi zdsilky dvéma ¢i vice obory do-
pravy, pti némz je zbozi loZeno v jedné unifikované prepravni jednotce — Inter-
modal Transport Unit, ITU (napt. v kontejneru, vyménné ndstavbé, silni¢nim
navésu apod.); tato jednotka tvori manipulovatelny celek, jehoz forma, obsah
ani hmotnost se béhem prepravy neméni. UZsim pojmem je kombinovand pre-
prava jako druh intermoddlni prepravy s prevaZujici Zelezni¢ni, ¥icni, ndmotni
¢i leteckou dopravou, kdy pocdtecni a konecnd silni¢ni doprava je podle moz-
nosti co nejkratsi.

Intermoddlni preprava je vyznamnym krokem k dosaZeni interoperability,
pohybu dopravnich prostredkii se zdsilkami pres stdtni hranice bez preruseni
kvili technickym nebo provoznim divodiim. DosaZeni interoperability je jed-
nou z klicovych strategii UIC (Mezindrodni Zelezni¢ni unie). (Na prekazku jsou
rozdilné rozchody a dalsi parametry Zeleznicnich trati, trakéni soustavy, pred-
pisy apod.)

Jednd se o ptipad Sirstho problému interface (rozhrani), jenZ musi byt fesen
i v kaZdém logistickém fetézci v zdjmu hladkého priitoku zboZi a informaci me-
zi clanky fetézce - sladéni se netykd pouze parametrii, ale celych procesii a je
nutné provést je v celém fetézci. Prikladem miize byt line back, koncept fizeni
tokii vSech komponentii pro findlni montdz v automobilové vyrobé, vychdzejici
od montazni linky pres standardizované procesy prevzeti, vyklidky, prepravy ve
standardizovanych prepravnich prostiedcich atd. aZ po dodavatele;

na sluzby logistického podniku, tj. na aplné logistické sluzby vcetné fize-
ni klientova logistického fetézce logistickym podnikem, s integrovanymi



primymi, informacnimi, poradenskymi, projektovymi a dal$imi sluzbami.
Sluzby jsou poskytovany klientské firmé ,na miru®

Logisticky podnik je poskytovatel logistickych sluzeb na tirovni 4PL (Fourth
Party Logistics), LLP (Lead Logistics Provider), eventudlné 5PL (Fifth Party
Logistics).

Lead Logistics Provider (téZ Lead Logistics Partner) je vedouci poskytovatel
logistickych sluzeb (vedouci logisticky partner), pusobici v rozsahu srovnatel-
ném s poskytovatelem na tirovni 4PL (viz vyse), eventudlné 5PL, avsak vybave-
ny vlastni logistickou siti (koncept uplatiiovany ¢asto v automobilovém priimy-

slu). Pro klienta je jedinym partnerem, ptebirajicim zpravidla celé jeho vnéjsi
logistické zajisténi, nebo jeho podstatnou ¢dst (vstupni &i vystupni fetézec).

Poskytovatel logistickych sluzeb na tirovni 5PL (Fifth Party Logistics Pro-
vider) je perspektivni (avsak ponékud problematickou) formou poskytovatele
logistickych sluzeb, srovnatelnou s poskytovateli na tirovni 4PL, avsak s aktivi-
tami vylucné v oblasti know-how, a tedy s kombinovdanim pouze cizich zdrojii,
kapacit a technologif; jde o druh virtudlni firmy.

Procesy premistovani hmotného zbozi jsou klicovou soucasti prepravnich,
zasilatelskych i logistickych sluzeb. Doprava tim, Ze zabezpecuje fyzické pre-
misténi vyrobkt z mist jejich vyroby do mist, kde je jich zapotfebi, pfidava vy-
robkiim hodnotu; v literature* se toto pridavani hodnoty oznacuje jako p¥inos
mista. Druhym zdrojem zhodnoceni je skladovani vyrobkd, jimz vznika pfinos
¢asu; na ném se podili i doprava tim, jak rychle a spolehlivé se vyrobek pfesunu-
je z jednoho mista do druhého. Na téchto urcujicich prvcich - rychlosti a spo-
lehlivosti — zavisi odvraceni hrozby napiiklad ztraty prodeji, nespokojenosti
zakazniku ¢i vypadkd vyroby u prepravct.

Skladovdni chipeme jako cilevédomé preruseni materidlového (zbozového)
toku na stanoveném misté po urcenou dobu, pri némz materidl (zboZi) existuje
ve formé zdsoby a je chranén pred nezddoucimi vlivy. Primdrni funkci je uspoko-
jeni potteby odbératelil (zdkaznikil) Cili expedice objednaného materidlu (zbozi)
v mnozstvi, sortimentni skladbé, kvalité, baleni apod. a ve Ihiité, respektive frekven-
ci, ¢i v potadi (sekvenci) podle pozadavkii odbératelii. Tvorba zdsob je sekunddrni

2 LAMBERT, D., STOCK, J. R., ELLRAM, E. Logistika. Praha : Computer Press, 2000, ISBN 80-
7226-221-1,s. 11.



funkci. (Sklady mohou zajistovat i funkce celni, kompletacni, konsolidacni, rozdé-
lovaci, spekulacni, vyrovndvaci, zabezpecovaci a zuslechfovaci. Funkci obchodni
nemaji naptiklad dopravni vyrovndvaci sklady, umistované do pfistavii mezi
silnicni a ndmotni dopravu, kvili svym tddové odlisnym kapacitam; obchodni
funkci nemaji ani tzv. ,hubs®; centra konsolidujici - sdruzujici a dekonsolidujici/
/rozdruzujici malé zdsilky svezené od prepravcii odesilatelii pred spolecnou ddlko-
vou dopravou a po ni pied jejich rozvozem prepravciim/ptijemciim — tato Cinnost
se zpravidla nazyva sbérnou sluzbou.)

Pod tlakem pruznosti, rychlosti reakci a snahy sniZovat vazanost kapitdlu v zd-
sobdch zboZi se stdle vice uplatiuji primé dodavky namisto dodavek skladovych
a sklady jsou nahrazoviny cross dockovymi centry. Tato centra pracuji v priito-
kovém rezimu, nevytvdreji se v nich provozni zdsoby; zajistuji vykladku, prejimku,
ttidéni, kompletaci (pfeménu doddvaného sortimentu na sortiment pozadovany
odbérateli), expedici a nakladku zboZi.

Presto, ze premistovaci procesy maji klicovy vyznam, plné vysvétleni, potieb-
né pro pochopeni a praktické fizeni prepravnich, zasilatelskych a logistickych
sluzeb, nelze ziskat pouze prostfednictvim teorie dopravy.

Teorie dopravy® zkoumd pohyb objektii premisténi (tzv. dopravnich elemen-
ti1), respektive kompletii (objektii schopnych samostatného pohybu v procesu do-
pravy) po trasdch (jako posloupnostech uzlii a na sebe navazujicich uisekii mezi
nimi) a tratich (trasdch, na nichz se Zadné uzly neopakuji), pricemz uzlem rozumi
misto vstupu nebo vystupu elementii do systému nebo z néj, shromazdovini ele-
mentii, tvorby nebo ruseni elementii ¢i manipulace s nimi. Zabyva se propustnosti
useku (maximalnim poctem kompletil, jez mohou béhem casové jednotky projit
z pocdtecniho uzlu dovnit iiseku), mozZnostmi dopravniho spojeni (postupného
premisténi kompletu po nékteré trase mezi dvéma uzly) ¢i zdkonitostmi doprav-
niho proudu (procesu premistovini posloupnosti kompletii v nékteré cdsti doprav-
ni sité). Dopravni sit jako konecnd mnoZina uzlii a tisekil, které tyto uzly spojuji
(staciondrni podsystém dopravniho systému), je zkoumdna metodickym apardtem
teorie grafil.

Teorie dopravy v tomto pojeti mifi spiSe nez k optimalizaci poskytovani slu-
zeb k optimélnimu dimenzovani dopravni sité (s vazbou k dopravnimu inZenyr-
stvi) a k optimalnimu fizeni provozu na dopravni siti, napfiklad Zelezni¢ni nebo

» CERNY, J., KLUVANEK, P. Zdklady matematickej teérie dopravy. Bratislava : Veda, 1991, ISBN
80-224-0099-8. PASTOR, O., TUZAR, A. Teorie dopravnich systémii. Praha : ASPI Wolters Kluwer,
2007, ISBN 978-80-7357-285-3.



méstské silni¢ni (s vazbou k provozné-ekonomické roviné ¢innosti dopravnich

podniku).

Teorie dopravy md blizko k teorii siti. V souvislosti s logistickymi sitémi jsou
v poslednich letech vkladany nadéje do teorie neuronovych siti.

Neuronové sité jsou vyuZitim umeélé inteligence Zakladnim ¢lankem neurono-
Vvé sité je matematicky model neuronu a sit md schopnost opakovat situace a ge-
neralizovat vztahy pro dosud nezndmé situace. VyuZiti je pro optimalizaci (feseni
problému tzv. obchodniho cestujiciho, rozvrhovdni obchodnich Cinnosti, fizeni vy-
roby, feseni dopravniho problému atd.), pro predikovini (neuronovd sit je schopna
pripomenout, zda se podobnd situace jiz vyskytla v minulosti, a pak predpovédet,
na jeden ¢i dva kroky doptedu, co se pravdépodobné stane v budoucnosti; to umoz-
fiuje mnohem presnéjsi predpovédi, nez jaké davaji expertni systémy nebo mate-
maticko-statistické metody — presné predikce jsou velmi diilezité pro logistické fe-
tézce, nebot diisledky nepresnosti se $iti clanek po clanku do celého fetézce jako tzv.
fetézcové efekty), ddle pro fizeni aktivit v globdlnich logistickych fetézcich, pro pod-
poru rozhodovani (k urceni potencidlnich spottebitelii nového vyrobku, k simulaci
rozhodovacich procesii expertii), pro modelovdni logistickych fetézcii (naptiklad
k nazornému vykladu toho, jak lokdlni rozhodnuti jednoho centra ovlivni fetézce
z globdlniho pohledu). Neuronové sité ve formé softwarovych procedur mohou byt
vklddany do prislusnych softwarii.

Na pozadi aplikaci teorie siti stoji holisticky pfistup. Ten je reakci na prece-
novani analytickych pristupt a na redukovani slozitych zavislosti na jednoduché
kauzalni vztahy.

Holisticky ptistup tvrdi, Ze rozloZime-li analyticky celek na jednotlivé Cdsti,
celkovost se ztrati. Z toho vyplyvd, Ze celek jako takovy nelze analyticky postihnout.
To znamend, Ze naptiklad podnik je vice nez mnoZina budov, strojul, zatizeni a lidi
s jejich hmotnymi a informacnimi toky a pravidly rozhodovdni; totéz Ize tici i o lo-
gistickém fetézci.

Duch holismu je patrny i na vizi Petera F. Druckera podniku budoucnosti*:
tovdrna neni mistem, ale fazi procesu pridavajiciho ekonomickou hodnotu mate-
ridlu; vyrobni proces je konfiguraci, celkem, jenZ je vice neZ souhrnem svych ¢dsti;
Casti jako takové mohou fakticky poddvat pouze substandardni vykon - vysledky

% DRUCKER, P. . Cestou k zitrku. Management pro 21. stoleti. Praha : Management Press, 1993,
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prindsi cely proces. Totéz plati o logistickém fetézci v pojeti supply chain nebo o lo-
gistické siti.

V procesech, které spoluvytvari vétsi pocet subjekta (typicky v logistickych
fetézcich), hraje dtlezitou roli vzajemné piisobeni subjekti, jez ma vést k sy-
nergickému efektu.

Synergicky efekt je efekt z kooperace, vznikajici vzdjemnym piisobenim mnoha
sladénych ¢dsti samoorganizujiciho se a optimalizujiciho se sloZitého systému. (Na-
priklad v ekonomickych systémech se synergického efektu dosahuje pfi omezenych
zdrojich jejich vyuZitim kombinovanym namisto izolovaného.) Synergické efekty
spadaji do oblasti zkoumdni synergetiky.

Synergetika rozviji pojeti kooperace, potidku a samoorganizace v neZivych
a Zivych systémech. Je teorii vzniku novych struktur v systémech s nelinedrni dy-
namikou. Tyto struktury vznikaji za veelku zfetelné definovanych podminek, jsou
stimulovdny malou poruchou (tzv. fluktuaci), pricemz sdm vznik nové kvality ma
povahu rychlé kvalitativni zmény. Samoorganizace, jiz se synergetika zabyvd, md
Ctyti znaky: (1) pohyb, zejména nelinedrni a sloZity, (2) otevienost systému, vyme-
nu energie, poptipadé ldtek s okolim, (3) kooperaci, tj. sladénost a kolektivismus,
(4) nerovnovdznou termodynamickou situaci, kdy trvajici ptitok energie do systé-
mu nejen zastavuje riist entropie (miry neurcitosti a neusporddanosti systému), ale
dokonce vede k jejimu poklesu. Synergetika upozorriuje, Ze sklddani sil miiZe vést
k neobvyklym efektiim, Ze i nepatrny zdsah miiZe mit netusené a nevratné ndsled-
ky, Ze u mnoha nelinedrnich systémii existuje stadium, v némz je systém mimordd-
né citlivy na impulzy, které jsou sladéné s jeho vnitinimi viastnostmi.

Synergetika vede k zasadnim aplika¢nim zavértim, predevsim v logistice:
postupné feseni problémi na urovni jednotlivych izolovanych podsystému ¢i
prvki logistického systému (¢lanki logistického retézce, uzli logistické sité, dil¢i
problematiky, tfeba dopravy ¢i manipulace, skladovani, distribuce apod.) nevede
k dosazeni synergického efektu na trovni celého systému ¢ili je plytvanim ¢asem
a energii, nepfinasejicim skokem konkuren¢ni vyhodu. Synergického efektu lze
dosdhnout jediné koordinaci, synchronizaci a optimalizaci struktur a procest
v celém logistickém systému (Fetézci, siti); feSeni ve smyslu dil¢ich optimalizaci
je nepfipustné.

Logistické systémy uspokojuji potieby zdkaznikd po konkrétnich hmot-
nych vyrobcich na zakladé toki pasivnich prvki (zbozi, obalii, prepravnich



prostredkd, informaci), jez jsou uskutecnovany sladénou soucinnosti aktivnich
prvka (manipulac¢nich, dopravnich, skladovych, identifika¢nich, komunika¢-
nich, vypocetnich a dal$ich technickych prostredki a jejich lidské obsluhy), tedy
na zakladé tokit hmot, energie, informaci, penéz atp.; pro tuto situaci je charak-
teristicka jista asymetrie mezi podstatnym okolim jako mistem vzniku potteb
a systémem jako uspokojovatelem potieb. Urcité jejich vysvétleni dava teorie
spadu a dil¢i vysvétleni i teorie informaci.

Teorie spddu je zaloZena na myslence asymetrie dvou systémii (zdroju, tirov-
ni), porusovdni a obnovovini rovnovihy. Pracuje se vstupnim zdrojem priitokového
systému a s kandlem, jimzZ je jistym nosnym prvkem neseno néjaké mnozstvi ne-
gentropie (napt. fyzikdlni signdl nese informaci). Vysledkem spadového procesu je
zmenseni rozdilu hladin vstupu a vystupu, ddle néjaky pracovni nebo informacni
efekt, a konecné nevyuziti édsti dodané energie nebo informace, coz je vysledek pra-
ce. Prvky (vstupni, rusivé a pracovni) maji jistou kapacitu; pomérem téchto kapacit
je pak urcen celkovy vykon systému. V procesech dochdzi k degradaci i ztrdté ener-
gie, informace, negentropie, hodnoty apod. (ili ke kvalitativni degradaci a tento de-
fekt kvality se musi, pokud je systém v Cinnosti, néjak kompenzovat, reprodukovat,
a to ve spojeni s tokem casu; degradace a tok casu se mohou brzdit nebo zrychlovat.

Teorie informace se zabyvd prenosem, kddovanim a méfenim informace. Jejim
jddrem je teorie prenosu informace, zamérend na studium struktury komunikac-
nich systémii a jejich viastnosti. Komunikacni systém je tvofen zdrojem zprdvy,
generdtorem kodu, prenosovym kandlem, dekodérem a ptijemcem zprdavy; gene-
rdator kédu transformuje zpravu vydanou zdrojem do kédu vhodného pro prenos
kandlem, dekodér tuto zpravu transformuje z kédu do tvaru srozumitelného pro
prijemce. Teorie informace se zabyvd i problematikou zdznamu, vyhodnoceni a tfi-
déni informace.

Velmi uzite¢nym zdrojem poznatkd je teorie systémii a jednotlivé systémové
discipliny (kybernetika, opera¢ni vyzkum, systémova analyza, systémové inze-
nyrstvi, morfologicky vyzkum a inZenyrska psychologie).

Teorie systémii je spojend s komplexnim chdpdnim jevii v jejich vnitinich
a vnéjsich souvislostech; je protikladem mechanistického ptistupu, ktery vychdzel
z primitivnich predstav o tom, Ze jakykoli objekt Ize pochopit na zdkladé jeho re-
dukce na zdkladni elementy a jejich vlastnosti. Filozofické zdklady teorie systémii
spocivaji na celostnim vidéni (na principu jednoty svéta) a na principu neustdlého
pohybu, premén jednotlivych Casti reality jako zpiisobu jeji existence.



Systém miiZeme (obecné) povazZovat za mnoZinu prvkii a vazeb mezi nimi,
které spolu urcuji vlastnosti, chovani a funkce systému jako celku. Z mnoha vlast-
nosti systému jsou nejdiileZitéjsi jeho struktura (mnoZina prvkii systému a vazeb
mezi nimi) a chovdni (zpiisob, jimz systém uskutectiuje cile, respektive reaguje na
podnéty — tieba adaptivné nebo agresivné), nebot se promitaji do dvou odlisnych
druhil tiloh, jez miiZeme na systému fesit: v tilohdch analytickych je dana struk-
tura systému a zkoumd se chovani prvkii systému ji odpovidajicich pti dané rozli-
Sovaci vrovni; u uloh syntetickych je tomu obrdcené: je ddno (pfedem stanoveno)
chovdni systému a hledd se takovd struktura systému, kterd mu bude odpovidat.
Naptiklad kdyz se logisticky fetézec prizpiisobi potiebim zdikaznikii, znamend
to, Ze jako celek reaguje adaptivné; jestlize uvnitt fetézce jsou urcujici poZadavky
odebirajicich clanki viici clankim doddavajicim, potom chovdni je agresivai (viz
vztahy silnych retaileri ke slabsim dodavatelum v podminkdch cenové vilky nebo
vztahy silnych prepravcil k dopravciim &i zasilatelium béhem hospoddrské recese;
s agresivnim typem chovdni mezi clanky uvnitt logistickych fetézcii jsou spojeny
just in time nebo kanban). Rozhodovinim mezi variantami skladovych doddvek
anebo primych dodavek pti zdruce urcité dodaci lhiity a nabidce konkurenceschop-
né ceny (ili volbou struktury logistického tetézce se skladovym anebo cross doc-
kovym ¢ldnkem je tesena tiloha syntetickd; vybér varianty z mozZnych skladovych
technologii pfi poZadovanych vykonnostnich parametrech (expedicni schopnosti
skladu) je tilohou analytickou.

Doménou systémového pristupu je teseni sloZitych problémii (komplexii pro-
blémii) na rozlehlych, respektive mdlo prihlednych objektech. Reseni problémii
systémovym pristupem spocivd v uritych ustdlenych krocich, jez délaji cely postup
vysoce raciondlni a efektivni; jsou to (zjednodusené): (1) identifikace problému,
(2) identifikace nebo zavedeni systému Cili uspordddni, zptehlednéni sloZité situa-
ce, (3) reprezentace systému zjednodusujicim modelem (modely), coz je, vzhledem
ke sloZitosti situace, viibec predpokladem feSitelnosti; poté ndsleduje kvantifikace,
(4) provedeni modelovych experimentii, simulaci - to je jddro celého postupu,
uplatnéni obou druhii systémovych tiloh: ovéfeni variantnich moZnosti struktu-
rdalnich zmén, respektive riiznych hypotéz a pak zjisténi vlivu zmén parametrii pro
jednotlivé strukturdlné odlisné varianty, (5) interpretace, (6) implementace.

Na objekty se slozitou Fetézovitou strukturou (typicky u logistickych retéz-
cl v pojeti supply chain) je ucelné aplikovat systémovy pohled ve formé mul-
tisystému; ten je mozné pripodobnit k ,,sendvi¢ové strukture®. Dostavame tak
mnozinu systémi a podsystémii, definovanych na jednom logistickém objektu
(napriklad souboru supply chains vytvarenych jednim findlnim vyrobcem k jeho



vyrobnimu sortimentu) podle riznych hledisek. Tyto systémy nelze zkoumat
samostatné, ale jen ve vzajemnych souvislostech a predevsim ze zorného thlu
synergického efektu.

Kazdy Clanek (tovdrna, sklad, distribucni centrum, termindl Ci prekladiste,
»hub“ apod.) ma v ramci logistického multisystému postaveni podsystému.

Jeho spodni vrstvu tvofi background, tj. technické prostredky a zatizeni, budo-
vy, dopravni komunikace a plochy vietné jejich lidské obsluhy, jejichz prevazujici
funkci je premistovat ¢i skladovat hmotné zboZi tak, aby bylo k dispozici na sprav-
ném misté a ve spravném okamZiku v poZadovaném mnoZstvi a kvalité.

Vrchni vrstvu tvofi management; tato vrstva zajistuje strategické rozmisténi
zdrojii (kapacit, pracovnikii, zboZi, informaci) ve spodni vrstvé a takové procesni
chovdni, jez vede k dosazZeni konecného efektu (uspokojeni konecnych zdkaznikii)
s poZadovanou pruznosti (rychlosti) a s co nejvétsi hospoddrnosti.

Mezivrstva pomoci prosttedkii komunikacni a vypocetni techniky a ji obslu-
hujicich pracovnikii pofizuje, zpracovavd, pfendsi a uchovdvd informace podle
poZadavku jejich disponibility na potrebném misté, v poZadovaném case, v odpo-
vidajicim rozsahu a ve vhodné formé. Jsou to on-line informace v ramci daného
clanku o procesech a stavech backgroundu, pfikazy a dispozice, ddle vnitini smér-
nice a tady atd., informace o procesech a stavech predchdzejicich a ndsledujicich
clankii a informace z podstatného okoli, tj. z legislativy, pracovniho trhu, trhu
technickych prostiedkii, trhu energii, informace o konkurentech apod.

Zjemriovinim rozlisovaci tirovné se Ize dostat az k prvkiim a vazbdam ddle ne-
rozdélitelnym (naptiklad sklad > skladové jadro > skladovd zona > regdly +
paletové voziky s vibavou k automatické identifikaci a radiofrekvencnimu prenosu
dat a jejich tidici).

Protoze tdz struktura se uplatiiuje ve vsech clancich zapojenych do fetézce (si-
té), je mozné fesit problémy v systému po priifezovych podsystémech (vietné va-
zeb mezi nimi, naptiklad problém sladéni pritoku zboZi celym fetézcem vietné
problému interface, problém sladéni toku informaci, problém sladéni stylu tizen,
norem a predpisii, dokumentii apod.). Prostiednictvim vertikdlnich a horizontdl-
nich ,tezii“ a pomoci modelového apardtu tak miiZzeme simulovat (ve variantdch)
mozné budouci situace (ddvat odpovédi na otdzky typu ,co se stane, kdyz ...", na-
priklad vypustime-li z fetézce néktery cldnek, zménime-li jeho funkci, technologii
apod., nebo uvazime-li slabnuti toki v fetézci v disledku hospoddrské recese Ci
naopak kapacitni nedostatecnost v obdobi konjunktury; ovérit je moiné napii-
klad pochybnosti o opravnéni existence ¢i navrhu na zménu konkrétniho procesu,
operace nebo technologie, o zbytecné sloZitosti nékterych Cinnosti, o neoprdvnéné



rozdilnosti néceho, co miize byt sjednoceno, o ticelnosti vykondvani shodnych nebo
podobnych Cinnosti soubézné na nékolika mistech, o nadbytecnosti kapacit existu-
jicich na vice mistech, o moZnosti algoritmizace opakujicich se ¢innosti a mnohé
dalsi). Na zdkladé ziskanych poznatkit miiZeme zdivodnéné a efektivné zdokonalit
stavajici systém nebo vyprojektovat novy systém.

Tento postup a jeho metodicky apardt jsou univerzalni a lze je pouZit v jakékoli
aplikacni oblasti.

Systémovy pohled na logistiku (analogicky i na zasilatelstvi, v omezené mi-
fe i na prepravu) vede k nutnosti poznani jak vnitfnich, tak vnéjsich vazeb, jez
souviseji se strukturou a s chovanim systému a ovliviiuji dosazeni cili v kterékoli
aplika¢ni oblasti. Zijeme v pfelomové dobé zdvratné rychlého, globdlniho a ne-
vratného prechodu od masové industrialni spole¢nosti k demasifikované spolec¢-
nosti, zalozené na informacich, softwaru a sluzbach, ke spole¢nosti s odlisnym
zpusobem Zzivota a jinou etikou, nez mély predchdzejici generace.”” Proto jsou
vyznamné faktory $ir§tho formativniho ramce, faktory celkového sméfovani
spole¢nosti, jez zvnéjsku ovliviiuji obor ptisobnosti podniku. Na pozadi vyvojo-
vych zmén samotného oboru jako bezprosttedniho vnéjsiho prostfedi podniku
opét stoji faktory, o nichz je tfeba védét. Treti vrstvou je vnitini aplika¢ni pro-
stfedi vlastniho podniku. Jadrem je pak mentdlni Groven samotnych logistiki ¢i
zasilateld, eventudlné dalsich odbornikd, jeZ se otiskuje do vlastni aplikace.

Mezi faktory $irSiho formativniho ramce, faktory celkového sméfovani
spolecnosti je tfeba vénovat pozornost:

- deterministickému chaosu: nemoznosti urcit, za jakych podminek vznik-
ne ktery nasledek, ani pravdépodobnost vzniku nasledku ¢ili nemoznosti
predikovat budoucnost, stanovovat dlouhodobé cile a v diisledku toho nut-
nosti postupovat v malych, pragmatickych krocich s ohledem na vliv i ved-
lejsich, zdanlivé zanedbatelnych proménnych; z metodologického hlediska
je tomu nutno Celit interdisciplinaritou. Existuje moznost kolapsu systému
v disledku nepfedvidatelné, nahlé a velké zmény. Strategicky je nutné pre-
dem uvazovat nejen o moznych nasledcich danych pricin, ale i o nasledcich
nemoznych. Pfipravit se na ,butterfly effect, pfeneseni u¢inku vzdalené pri-
¢iny zprostfedkovaného mnoha meziclanky, pricemz je tieba pocitat s pre-
kvapivymi ohnisky pfi¢in a novymi souvislostmi.?® P¥ipomerime, Ze tento jev
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se projevuje i v realité celé zdpadni spolecnosti, Ceskou nevyjimaje: spolecnost
nemd cil, vytratila se vize. Jeji aktudlni vyvojovd faze je pfirovndvina k letici-
mu letadlu, v jehoz kokpitu neni ptitomen Zddny pilot a cestujici nevédi, kam
letadlo miti. Na rozdil od tradicni nejistoty, neznajici prosttedkii, nejsou zndmy
cile;®

- prerozdélovani moci v disledku globalizace: vlady se dobrovolné vzdavaji
¢asti svych suverénnich prav ve prospéch nadnarodnich spole¢nosti, upred-
nostiujice nejsilnéjsi; staty se méni v exekutory a zmocnénce sil, které nemaji
$anci politicky kontrolovat. Pfi chybéjici kontrole se trh méni ve zmét zmani-
pulovanych pozadavki, uméle vytvorenych potieb a touhy po rychlém zisku.
Lobbujici skupiny maji strategickou prevahu nad verejnosti. Tahy nejvétsich
hract, vedené vlastnim uzitkem, nahrazuji dosud platna pravidla;*

- permanentnim reformam: odbouravani socialniho statu, privatizaci vetej-
ného vlastnictvi, proméné verejného zdjmu na soukromy zdjem, liberalizaci
finan¢nich a kapitalovych trht, erozi statnich struktur. Etablovani podnika-
telského hlediska jako nového svétového nazoru a vseobecné spasného uceni,
apote6ze trhu. Reformnimu duchu s vyprazdnénym obsahem, jenz nahrazu-
je véechny jiné politické programy, koncepty a ideje, nahrazuje i moralku;*!

- rozkladu stiedni tfidy, dosavadniho pilife stability spole¢nosti. Sociologic-
ky vidéno, jde o odklon od individualni i spolecenské zodpovédnosti, o ne-
gaci vSeobecného a priklon k jednotlivému, lokalnimu a partikularnimu,
o krizi hodnotového systému. Zivot jednotlivce je zaramovan ptislugnosti ke
skuping, jez se z okoli vydéluje vlastnim jazykem, nazory a hodnotami, stale
Castéji i mistem Zzivota. Ekonomicky vidéno, na vzestupu je tizka vrstva, jez
spojila své osudy s globalizovanou ekonomikou, zatimco vét§ina postupné
upada. Marketingové vidéno, zakaznici (kone¢ni zakaznici) se polarizuji na
lukrativni, naro¢nou, vzdélanou, informovanou, zcestovalou, kosmopolitni
mensinu, zaméfenou na kvalitu Zivota a naro¢né volnocasové aktivity a na
méné lukrativni, nenaro¢nou, konformni vétsinu s pfevazujicimi materialni-
mi zajmy. K tomu spole¢nost starne a budou v ni dominovat zrali spottebi-
telé, kteti budou myslet, chtit vypadat a citit se jako mladsi, budou chtit byt
baveni, at budou délat cokoliv; budou také provozovat vétsi pocet aktivit na-
jednou, Zit ,tady a ted”. Vztah k praci: ,,Nezijeme proto, abychom pracovali,
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ale pracujeme proto, abychom mohli zit.“ Trzni charakter lidi, uc¢elovost jed-
nani pti bezcilnosti a vnitfnim vyprazdnéni, zavislost na nakupovani, zejmé-
na u obyvatel velkych mést, dominance potéseni nad pravy a povinnostmi,
legalizace zbyte¢nosti, vystielki a nefesti. Unava z intenzity zivota.”> Vliv
téchto faktort se prenasi od kone¢nych zakazniki jakozto fyzickych osob
na maloobchod, odtud na velkoobchod a dile k vyrobciim a dovozctim; tyto
podnikatelské subjekty je infiltruji do svych poskytovatelt sluzeb, doprav-
nich, zasilatelskych a logistickych partnert;

pocinajicim seriéznim diskusim o piehodnoceni zpisobu Zivota, nastolu-
jicim otazku novych modeli spotfeby a jejich vlivu na logistiku: zmény se
musi tykat nejen spotfeby samotné, ale také Sirsiho zptsobu Zivota, a to s re-
spektovanim vyhlidek do budoucnosti podminéné cenami, vyrobky a sluz-
bami v jejich vztazich k odli$nym zpiisobtim distribuce. Diskusim o udrzi-
telném vyvoji, o udrzitelné dopravé i logistice ¢i o udrzitelné mobilité jako
o odklonu od duchovné hloupé kultury, v niz dosud materialni uzitnost
svéta (vyuzitelnost hmotného svéta jako zdroje, suroviny, pfedmétu vyroby,
doprovazena lhostejnosti k nasledkéim) méla nadvladu nad obytnosti svéta
(spojenou s kultiva¢nimi aktivitami ve smyslu vytvareni pfiznivych podmi-
nek, pohody). Cést politickych elit, omezené uvazujici v kategoriich ,,ekono-
mické zakladny“ a environmentalni ¢i kulturni ,,nadstavby®, neni schopna
pochopit, zZe jde o integralni zivotni praxi.

Jako faktory formativniho ramce vnéjsiho prostiedi podniku (oboru pod-

nikani) je mozné uvést:

navazné na faktor deterministického chaosu skute¢nost, Ze budoucnost je
pouze fadou diskontinuit, a tudiz ztratilo smysl planovat, provozovat, fi-
dit a ménit. Resit vzniklé problémy je zpozdilosti, reagovat na zménu na-
stalou v podstatném okoli podniku je neu¢inné. (Charles Handy) ** Prova-
dét SWOT analyzu, snizovat rezijni naklady, reagovat na tahy konkurentd,
zvy$ovat kvalitu, zkracovat cyklus zavadéni novinek apod. znamena divat se
dovnitt podniku a hledét zpét, coz je v dnesni situaci k ni¢emus; je tfeba divat
se ven a dopredu, vytvaret nové trhy, podnikatelské aktivity a zdroje efektt
¢ili aktivné utvaret budoucnost firmy; (C. K. Prahalad)

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

3 GIBSON, R. (editor) Novy obraz budoucnosti. Praha : Management Press, 1998, ISBN 80-85943-
80-8. Daldi literatura k odkazovanym autortim v této ¢asti viz: PERNICA, P. Logistika (Supply Chain
Management) pro 21. stoleti. Praha : Radix, 2005. (Rejstfik autor, 3. dil, s. 1601 a n.)



informace o budoucnosti: vétsinu primarnich informaci je tteba hledat mi-
mo vlastni obor, tam, kde vznikaji faktory, jez posléze ovlivni vyvoj vlastniho
oboru; sekundarni zdroj informaci lezi uvnit oboru. (Gary Hamel) Firma
musi mit vlastni pfedstavu o budoucim vyvoji oboru a o tom, co nejlépe po-
slouzi jejim zajmum; pak potrebuje védét, jak ridit ,,migra¢ni cestu® a jak
identifikované prilezitosti zbavit rizika; (C. K. Prahalad)

charakter oboru: preduré¢uje mozny ramec fizeni firmy. V rtstovém oboru
(obor, v némz poptavka po jeho produktech ¢i sluzbach roste rychleji nez vy-
$e narodniho dichodu a/nebo pocet obyvatel) je aktivni vytvareni budouc-
nosti nutnosti a je spojeno s diirazem na inovace i s ochotou riskovat. Ve
zralém oboru (stejné rychly rist) je tfeba zaujmout vedouci postaveni v né-
kolika zivotné diilezitych oblastech, pfednostné v takovych, kde lze poptav-
ku uspokojit s podstatné niz$imi naklady za pomoci progresivni technologie
nebo vyssi kvality, a to s pruznosti a schopnosti rychlych zmén. Zraly obor
prechézi od jednoho zpiisobu uspokojovani potfeb k druhému; proto je téeba
uzavirat partnerské vztahy, spojenectvi a spole¢né projekty, a tak si zajistit
rychlé ptizptisobeni zménam. Pro upadajici obor (pomalejsi rist) je vhod-
né zvolit cestu nepretrzitého a systematického snizovani ndkladi a zaroven
zlepSovani kvality a sluzeb. Protoze je v ném ¢im dal tim obtiznéjsi dosah-
nout vyraznéjsi diferenciace produkti ¢i sluzeb, neni realné zvétseni podilu
na trhu, spise jen posileni vlastniho postaveni; (Peter F. Drucker)

fetézcovy nebo sitovy charakter zapojeni spolupracujicich firem: u fetézco-
vého usporadani o kone¢ném efektu rozhoduje nejslabsi ¢lanek a ma smysl
provérovat ,,stromy“ kauzalnich vztaht pfi orientaci na pfinosy pro zakaz-
nika, pticemz slabinou nebyva ani tak fyzicka stranka daného ¢lanku, jako
spiSe jeho strategie a z ni vyplyvajici vzorce chovani, kultura ¢i odpor vici
zménam. (Eli Goldratt) Firmy vytvareji stale castéji sité jako decentralizova-
né ,organismy*“ bez jasné vymezenych hranic a centra, fizené zdola nahoru,
se symbiotickymi vztahy a strategickou spolupraci (d¢astni se i konkurenti),
v nichZz ma pro kone¢ny efekt rozhodujici vyznam pocet ¢lankii zapojenych
do sité a parametry jednoho ¢lanku nejsou tak dilezité jako u retézcového
usporddani. Ucast na siti vSak vytvaii pocity nejistoty, vzajemné zavislosti,
relativity, nejednoznac¢nosti a neurcitosti ohledné toho, kdo v siti je zapojen
a kdo neni; G¢astnici sité se zpravidla méni. Zesilené je i riziko ztraty dusev-
niho vlastnictvi — cokoli je vlozeno do sité, mlize byt nékym okopirovano;
(Kevin Kelly)

konkurenci: hlavni komparativni vyhody si lidé vytvaieji sami - konku-
rence jiz nezahrnuje jen trzni vystupy, ale také produkéni faktory, mezi ni-
miz rychle nabyvaji na vyznamu intelektualni ¢innosti spojené s fizenim



a komunikaci, s prodejem a jeho podporou a hlavné se sluzbami zakazni-
kéim. Navic organizaci, na rozdil od technologii, nelze okopirovat. (Lester
Thurow) V globalizovaném prostfedi jsou vSichni potencialnimi konkurenty,
ovsem za predpokladu, Ze dokazi zorganizovat potfebnou intelektualni kapa-
citu a vyresit logistickou podporu podnikani. Nové paradigma konkurence je
zalozeno na inovacich, modernizaci a specializaci. Vyzaduje schopnost aktiv-
né ménit existujici konkurenéni prostor, vytvaret elementarni nové prostory
pro uspokojovani novych potieb, o jejichz existenci neméli jednotlivci nebo
organizace dosud ani tuseni, ¢ili vytvaret zcela nové produkty, sluzby a pod-
nikatelské aktivity. (Gary Hamel) Je tfeba orientovat se pfi tom v neurcitych,
prekryvajicich se hranicich obort a v nejednoznac¢nych rolich aktért, coz je
pro aktualni konkuren¢ni prostredi typické. (C. K. Prahalad) Tvrdost konku-
rence vytvari tlak na bezchybnost: kdyz dnes nékdo klopytne, jeho byznysu
se okamzité zmocni nékdo jiny a uz ho nedostane zpét; (Al Ries, Jack Trout)
globalizaci: proces globalizace dramaticky vzdaluje bohata jadra od chudych
periférii (jadra jsou charakterizovana velkou ekonomickou vykonnosti a vy-
sokymi pifjmy, vyspélymi technologiemi, kapitalovou naro¢nosti, vysokou
kvalifikaci pracovnich sil, pestrou odvétvovou skladbou a pfitomnosti vyzku-
mu a vyvoje; jsou jimi velka mésta, jimz se dafi stahovat na sebe burzy, sidla
velkych bank a pojistoven, nadnarodnich spole¢nosti, realitnich kancelar,
poradenskych spole¢nosti, advokatnich kancelari, reklamnich agentur apod.).
U nds se do postaveni jddra dostivd Praha; zato vznikaji vnitini periférie,
hospoddfsky stagnujici, chudnouct, stdrnouci a vylidnujici se souvisld tizemni
pdsma s horsi technickou a socidlni infrastrukturou, hiife dopravné dostupnd
(nap#. kolem Prahy, na rozhrant strednich a jiznich Cech atd.).

Na trovni faktorti formativniho ramce vnéjsiho prostedi podniku se ode-

hravaly vyvojové procesy v pribéhu hospodaiské recese se zdsadnim vyzna-
mem pro poptavku po prepravnich, zasilatelskych a logistickych sluzbach i pro
jejich nabidku.

Na strané klientii dopravcii, zasilatelii a poskytovatelii logistickych sluzeb by-

lo tésné pred propuknutim hospoddrské recese zjisténo*, Ze mirné nadpolovicni
vétsina managementt, téchto podnikii v Ceské republice si byla védoma rostouci
konkurence, rychlosti technologickych zmén a neptedvidatelnosti triniho prostredi.

3 Dotaznikova $etfeni byla opakované provedena autorem této kapitoly na souboru 240 podniku
zpracovatelského priimyslu v CR v rdmci vyzkumného zdméru MSMT 6138439905 ,Nové teorie
ekonomiky a managementu organizaci a jejich adapta¢ni procesy“ a vysledky porovnavany s obdob-
nymi $etfenimi v Némecku a ve Velké Britanii.



Rovnéz si uvédomovala potencidl logistiky jako ndstroje ke zvySovdni efektivnosti
v podnikdni. Pro tfi ¢tvrting managementil se logistika stala soucdsti strategickych
zdméril. Avsak jen necelych 60 % managementii sledovalo spokojenost zdkaznikii
svych firem a znalo vysi a strukturu logistickych ndkladii (nejéastéji sledovanymi
byly néklady na dopravu). Vétsina podnikii nebyla ptipravena vytéZit konkurencni
vyhodu z individualizovaného vztahu k zdkaznikiim ve smyslu schopnosti plné je
uspokojit v mezich smluvnich zdvazkii za viech okolnosti (dosdhnout perfektnich
dodavek indikovanych ukazatelem konstruovanym jako soucin véasnosti, iplnosti
a bezchybnosti).

Témeér 60 % prepravcii mélo ziizen samostatny titvar logistiky a u dalsi ¢tvrtiny
jeho funkci zastaval jiny ttvar, problém viak byl v prevazZujicim kusém povéreni
utvarii logistiky, a to prevdzné na operativni tirovni dopravou, skladovdnim, sprd-
vou skladii, balenim a expedici, méné Casto vyfizovdanim objedndvek; u jednostran-
né orientovanych utvarii ndkupu, odbytu i vyroby, povétenych vykonem logistiky,
nebyla zdaruka kompetentnosti k fizeni supply chains. Na strategické tirovni titvary
logistiky u Ceskych prepravcii nejéastéji fesily volbu zdsobovacich cest, koordinaci
se zdkazniky a s dodavateli a volbu odbytovych cest. Utvary logistiky u némeckych
prepravcii se zabyvaly strategickymi tilohami vyrazné Castéji, nez tomu bylo u ces-
kych prepravcii, aviak i tam prevaZovalo operativni fizeni; vice se vSak soustiedo-
valy na zabezpeceni procesni orientace a na optimalizaci tvorby hodnot.

Na virovni pldnovdni spoluprdce s obchodnimi partnery u ceskych prepravcii
dominovalo organizovdni dopravy, némeckym prepravciim slo vice o spoluprdci na
fizeni zdsob. Némecti prepravci se svymi obchodnimi partnery vice spolupracovali
na strategické tirovni; zatimco u Ceskych prepravcii byla na prvnim misté spoluprd-
ce na distribuci, némecti prepravci se zamérili v prvé fadé na logistické poradenstvi.

Zdsadni rozdil mezi ceskymi a némeckymi prepravci se ukdzal v rozsahu out-
sourcingu: némecké podniky volily ,,zlatou stredni cestu’, eské vsadily na cestu
~vSechno, anebo nic*; tato situace miiZe v budoucnosti vychylovat poptivku po
sluzbdch poskytovatelii. Pokud jde o strukturu outsourcovanych cinnosti, u Ceskych
prepravcii s velkym ndskokem dominovala vnéjsi doprava. Hlavnim diivodem,
jenz vedl k outsourcingu, bylo v obou zemich sniZeni ndkladi; némecti prepravci
ale vénovali vétsi pozornost ekonomickym diivodiim nez technologickym - posta-
veni ndkladovych tispor spolu s variabilizaci fixnich nédkladii a se sniZenim vdiza-
nosti kapitalu mélo v jejich uvaZovdni silnéjsi postaveni nez u ceskych prepravcil.

V priibéhu hospoddfské recese se zménilo chovini podnikii: fadu prepravcii
pokles odbytu a ndvazné omezeni vyroby ptimély k realokaci zdrojii a k redukci
vyrobnich kapacit, méné asto k reorganizaci logistiky. Nedostatek kapitdlu a pro-
blémy s cash flow vyvolaly snahu o sniZovini ndkladii, kterd vrdtila prevaZujici
logistickou praxi zpét pred pocdtek pozitivnich zmén v chdpdni priorit. Nejistota na



trhu vedla podniky k vétsi flexibilité a k minimalizaci rizik, coZ se projevilo i v pfe-
hodnoceni vztahu k outsourcingu logistickych cinnosti, mnohdy protismérnému.
Reakce vétsiny podnikovych managementii vak byly pomalé a previiné konvenc-
ni, nikoli invenéni, coz se netykalo jen podnikii v Ceské republice.

Pro britské podniky byla typickd redukce poctu pracovnikii jako diisledek uve-
dené snahy o sniZeni ndkladu. Vétsina se citila byt znevyhodnéna ve schopnos-
ti reagovat na zmény v poptavce kvili pfilis velkym zdsobam. Zmény ve vyro-
bé, v opatfovani, respektive v ndkupu, provedly tfi ctvrtiny podnikii. Provedeni
zmén v procesech v$ak u poloviny britskych podnikii vdzlo na rigidité uzavienych
smluv. Managementy podnikii ptistupovaly ke zméndm v souvislosti s postupem
hospoddiské recese také ponékud vahavé. Cist britskych podnikii béhem recese
vyménila své piivodni dodavatele za prostorové blizsi. Podniky také vénovaly vétsi
pozornost vyhodnocovdni aktivit a cen svych dodavatelil a poskytovatelil logistic-
kych sluzeb. Své viastni dodavatelské aktivity porovndvala s konkurenty polovina
podnikii, schopnost segmentovat a kvantifikovat niklady na obsluhu zdkaznikii
vykdzala témér polovina podnikil, rovnéz témér polovina podnikii vykdzala ¢ds-
tecnou schopnost. Hospoddrskad recese také urychlila proces individualizace vzta-
hu k zdkaznikiim. Vliv recese na poméry v outsourcingu ziistal ve Velké Britdnii
nerozhodny.

Z némeckych podnikii se hospoddrska recese silnéji dotkla velkych firem a po-
skytovatelis logistickych sluzeb. I v Némecku byla reakce managementii na ndstup
recese opozdeénd, coz bylo vysvétlovano dobéhem dfive nasmlouvanych zakdzek.
Na sniZovéani ndkladii se zamétila naprostd vétsina némeckych podnikii. Jejich
druhym nejéastéjsim opatienim bylo omezeni investic do logistickych objektii a do
vozidlovych parkii. Na rozdil od britskych podnikii zde byl vétsi pocet podnikii, jez
pristoupily k outsourcingu, nez se od néj odklonily. Podle jiného Setfeni si némecké
podniky stanovily jako priority optimalizaci zdsob, $tihlou vyrobu a nadpodnikové
planovani vyroby. Jejich zdkladni protikrizovou strategii bylo sniZit ndklady a zvy-
sit efektivnost, optimalizovat obézny kapitdl a najit nové mozZnosti prodeje.

V pribéhu jediného roku poklesl prodej u témér poloviny Ceskych podni-
ki zpracovatelského priimyslu, navazné se sniZila i vyroba. Pokud management
vunimal aktudlni podminky, v nichz podnik piisobil, jako velmi nepfiznivé, téméf
ohrozujici jeho existenci, bylo tteba vzniklou situaci intenzivné fesit. Slabnuti po-
ptavky bylo viceméné neovlivnitelnym trendem, zvldsté kdyz vice nez tri Ctvrtiny
podnikii vyvazely svoji produkci do zemi Evropské unie postizené recesi. Zde je
treba vzit v tvahu dominantni postaveni Némecka v Ceském vyvozu, ovsem s tim,
Ze Ceské podniky zaujimaly postaveni nejen dodavatelii komponent pro némecké
findIni vyrobce, ale ve vyznamné mite rovnéz doddavaly némeckému priimyslu su-
roviny. Polovina Ceskych podnikii pocitila zhorseni podminek pro prinik na nové



trhy, i kdyz se citily byt konkurenceschopnymi. Za této situace bylo nutné pfijmout
rozhodnuti, zda podnik bude investovat do logistiky a pokusi se jesté pred koncem
recese ziskat v tomto sméru radikdlni ndskok pted vihajicimi konkurenty, anebo
zda piijde cestou pouze mapovdni a analyz svych logistickych fetézcii s cilem elimi-
novat neraciondlni, tj. casové a ndkladové neiimérné ndrocné logistické cinnosti,
respektive optimalizovat procesni stranku logistickych fetézcii. V obou ptipadech,
jak u agresivni strategie, tak u adaptivni strategie, bylo nutné peclivé provdzat lo-
gistickou podporu se strategii rozvoje produktil, respektive produktového portfolia
podniku. Pod zdmérem zachovat portfolio vyrobkil, respektive sluzeb, byla skryta
snaha o udrZeni zdkaznikii, objemii a marZe i pfi niZsich vynosech v podminkdch
tlaku zdkaznikii na ceny, k némuz prirozené dochdzelo, a to se znacnou razanci.
Ptitom polovina podnikii hodnotila moznost udrZeni svych zdkaznikii a obchod-
nich partnerii jako dobrou, stejné tomu bylo u logistickych partnerii.

V' obdobi hospodadrské recese doporucovali zahranicni odbornici firmdm:
(1) zamérit se na preziti, kontrolovat, méfit a sniZovat ndklady v celé jejich struk-
tute, (2) zautocit na konkurenci, délat néco, co nedélaji ostatni, (3) uvédomit si, Ze
bez informaci nelze nic dokdzat a Ze informacni systém firmy nemuze byt izolovin
od zdkaznikii, (4) zménit kulturu firmy, nebot dnesni svét je svétem konkuruji-
cich si logistickych fetézcti, v némz prezivaji ti silnéjsi, (5) vyménit starou techniku
a technologii a zdrover zavést nové postupy a uplatnit novd fesenti. > V konfrontaci
s témito doporucenimi je tfeba konstatovat, Ze radikdlni — agresivni orientace neby-
la vétsiné managementii Ceskych podnikii blizkd. Z exportujicich firem hodlala do
logistiky vice investovat jen mizivd mensina, naopak 20 % firem chtélo investice do
logistiky odloZit nebo omezit. Mezi firmami, které byly pfipraveny v néjakém roz-
sahu do logistiky investovat, pfevaZovala motivace ke zlepseni (optimalizaci) std-
vajicich logistickych systémi, respektive k tisporte logistickych ndkladu. Typickym
bylo rozhodnuti neinvestovat do logistickych kapacit (logistickych center, skladii)
a naopak investovat napt. do logistického informacniho systému a podpotit tim
zlepseni prehledu o logistickych ndkladech.

Utlum investi¢nich aktivit podnikii v oblasti logistiky pfinesl preruseni boomu
vystavby logistickych objektii, ndriist miry jejich neobsazenosti a konec spekulativ-
ni vystavby. Znacnd Cdst developerii se uchylila k vytvofeni rozséhlého ,,land ban-
kingu“ a své logistické parky prevedla do vlastnich fondii. Disponibilni neobsazené
objekty byly nabizeny s relativné krdtkymi dobami ndjmu, jez se navic zkrdtily, coz
potencidlni zdjemce odrazovalo jako pfilis rizikové. V diisledku toho nebyla na
trhu logistickych nemovitosti po ndsledujici tfi roky uzaviena Zddnd vyznamné;jsi
transakce.

35 CHEW, S. na mezinarodni konferenci Ceské logistické asociace SpeedChain, Praha, 2008.



Ceské podniky si byly védomy extenzivniho vyvoje logistiky v dobé pred hospo-
ddfskou recest, béhem niz opomijely zefektiviiovdni vnitni logistiky. Cdst podniki
s ptichodem recese hodlala sniZit logistické ndklady (a zachovat pracovni mista pro
své kmenové zaméstnance) navrdcenim k insourcingu jiz outsourcovanych logis-
tickych Cinnosti, coz byl krok ekonomicky sporny a strategicky nespravny. Snahu
o zlepseni zanedbané procesni stranky logistickych fetézcii by bylo moZno pfivitat,
avsak jediné, kdyby byla vedena ze systémovych pozic, a slo by tedy o celkovou
optimalizaci, coz se vSak vétsinou nedélo. Bariéru integracnich a navazujicich opti-
malizacnich procesii odhalil jiz vyzkum opirajici se o prvni kolo dotaznikového Se-
tteni a porovndvajici stav u Ceskych a némeckych podnikii - spociva v nevhodném
vymezeni kompetencnich hranic, respektive povéreni titvarii logistiky nespravnymi
typy logistickych tiloh. Jinou vyznamnou prekdzkou je vysokd mira fluktuace logis-
tickych manazerii na vyssich pozicich v Ceskych podnicich, kdy s ptichodem nového
manazera proces zacindg od nulového bodu.

Na strané poskytovatelii prepravnich, zasilatelskych a logistickych sluZeb
nastal naptiklad v Némecku dramaticky mezirocni propad obratu a zisku, do-
provizeny tpadkem platebni mordlky prepravcii. Obor vykdzal nejvyssi platebni
neschopnost, nadpriimérnou miru rizika insolvence a podil na bankrotech z celé
némecké ekonomiky. Analogicky vyvoj probihal i v Ceské republice. Zatimco jesté
v prvnim roce recese trval previs poptdvky po prepravé nad nabidkou dopravnich
kapacit, predevsim v silni¢ni ndakladni dopravé, kterd navic trpéla nedostatkem ¥i-
dicti, béhem dvou let poptivka klesla natolik, Ze nebyl problém uskutecnit jakou-
koliv prepravu, a to za vyrazné nizsi cenu. Mezirocni pokles celkovych prepravnich
vykonti v ndkladni dopravé se odrazil i v ndkupu novych vozidel, jenz naptiklad
v silni¢ni ndkladni dopravé spadl béhem téhoz obdobi na polovinu.

V chovani prepravcii — klientil, ovlivnéném snahou snizovat ndklady, grado-
val tlak na dopravce, zasilatele a poskytovatele logistickych sluzeb smérem k mini-
malizaci cen za jejich sluzby, jenz mnohdy mél formu t¥i- i vicekolovych tendrii,
s platnosti omezenou na dobu jen nékolika mésicii. Tento tlak vedl k pokfiveni cen.
Hospodartskd situace, zhorsend zvysenim spotiebni dané z motorové nafty, se stala
pro fadu mensich dopravcii likvidacni. Celoevropsky vzato, recese zasdhla do dosa-
vadni atomizace evropského prepravniho, zasilatelského a logistického trhu, ovliv-
nila ristovou strategii poskytovatelii zaloZenou na fuzich a akvizicich, ovlivnila
vyvoj strategickych a kapitdlovych alianci v sektoru stfedné velkych poskytovatelii
a srazila ziskovost. Silnému az extrémnimu tlaku klientskych firem na sniZovi-
ni logistickych ndkladii mohli Celit spiSe velci poskytovatelé, zatimco pro mnohé
nabidkou logistickych sluzeb, jez doznaly zlepseni a byly obohaceny i o zcela no-
vé sluzby. Okolnosti donutily poskytovatele k vétsi aktivité viici klientiim a jejich



novym podnikatelskym ptileZitostem. V nezanedbatelném poctu pfipadii ale doslo
i k upevnéni vztahii mezi poskytovateli sluzeb a jejich klienty, a to i v souvislosti
s pfechodem k partneringu.

Dile je nutné obratit pozornost k faktorium vnitfniho aplika¢niho prostie-
di vlastni firmy, a to:

- ke zméné paradigmatu’® managementu: management jiz neni ztotoznovan
s fizenim podniki - je specifickym a charakteristickym nastrojem kazdé or-
ganizace. Je opusténa vira v existenci jediné spravné organizac¢ni struktury
- hleda se, vyviji a testuje takova organizace, jaka odpovida ukolu, jenz je
na ni kladen. Neuznava se existence jediné spravné metody fizeni lidi - lidi
nelze fidit, ale vést, a to s cilem produktivné vyuzit konkrétnich prednosti
a znalosti kazdého jedince. Technologie, trhy a kone¢ni uzivatelé nejsou dani
- predstavuji omezeni; zakladem musi byt zakaznické hodnoty a rozhodnu-
ti zakaznik, za co utrati své penize. Pisobnost managementu neni pravné
vymezena — management musi byt funkéni, zahrnovat cely proces (fetézec),
soustfedovat se na vysledky a na vykonnost kazdého ¢lanku fetézce. Man-
agement nesmi byt orientovan interné — vysledky kazdé firmy se projevuji
Vv jejim externim prostfedi. Pisobnost managementu neni vymezena ani po-
liticky - hranice statt jsou jen dal$im omezujicim faktorem; management je
treba vymezit pfedevs$im z provozniho hlediska. (Peter F. Drucker)*” Orienta-
ce na procesy znamena soustfedéni na vykonnost procesti; vykonné procesy
musi byt jednoduché, coz vyzaduje slozité pracovni funkce, podminéné vyssi
intelektualni vyspélosti pracovnikil a soustfedénim na konec¢ny vysledek,
k némuz nevede individudlni, fragmentovany pracovni tikon, ale cely proces,
zajistovany tymové; tomuto pohledu se pak musi prizplisobit organiza¢ni
struktura; (Michael Hammer)

- ke zméné paradigmatu podniku: jedinym zdivodnitelnym smyslem exis-
tence podniku je vytvéfeni a pfiddvani hodnoty. Podnik musi uvadét na svét
néco, co drive neexistovalo, a pokud to jiZ existuje, musi to zlep$ovat, zleviio-
vat nebo zpristupiovat vice lidem; (Charles Handy)

- ke zméné pojeti strategie: strategickym ramcem je, jak mizeme dany obor
zménit, aby v ném vzniklo pro nas pfiznivéjsi konkurenéni prostredi. Uvnitt

* Pojem paradigma je uzit ve smyslu prvniho vymezeni Thomasem S. Kuhnem jako celkova konste-
lace viry, hodnot, technik atd., kterou sdileji ¢lenové daného spolecenstvi. Viz KUHN, T. S. Struktura
védeckych revoluci. Praha : Oykumeneh, 1997.

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



tohoto ramce plati, Ze dobra strategie se zabyva budovanim vlastniho jedi-
ne¢ného postaveni firmy v oboru. Pouze jedine¢né véci neni mozno snadno
a bez velkych ndkladii imitovat. Strategii je tfeba zménit, kdyz se zméni za-
kaznici, nebo v okamziku, kdy nastane posun zakladnich potfeb u zakaznické
skupiny, kdyz se konkrétni produkt ¢i sluzba prestava odliSovat od ostatnich,
anebo kdyz ptvodné nenapodobitelna odlisnost byla eliminovdna novou
technologii. (Michael Porter) Ulohou firemniho centra je vytvatet a komuni-
kovat vize a cile (pti pohledu ven a dopredu), definovat ,,co a ,,pro¢* délat.
Vykonné jednotky musi pak synchronné ,nastavovat kormidla® a pfidavat
své ,jak“ to délat (spolurozhodovat zdola); (C. K. Prahalad)

- ke zméné paradigmatu logistiky*®: systémové vymezeni logistiky uvedeny-
mi oficidlnimi definicemi nebylo a dosud nebyva v plném souladu s preva-
zujici podnikovou praxi. Vytézovani konkuren¢niho potencialu logistiky se,
pocinaje osmdesatymi lety 20. stoleti, odvijelo na zakladé postupnych zmén
dominantniho zaméreni logistické strategie — od prvotniho zaméfeni na kva-
litu pres zaméfeni na nakladové tspory az po usili o maximaélni pruznost
logistickych procest, pficemz poslednim imperativem se stala potfeba ,délat
véci jinak tzn. v individualizovaném vztahu k zakaznikéim. Rozsah pisob-
nosti logistiky se rozsitoval od distribuce pfes vyrobu, zdsobovani a nakup
az po integrované, celostni vymezeni logistickych systémt. Béhem tohoto
vyvoje se zna¢na ¢ast praxe vzdalila od systémového pojeti, jez jediné je s to
prinést kone¢ny efekt synergické povahy a prevést jej v konkurenéni vyhodu.
V logisticky retardovanych podnicich zistava typickym povéfenim utvaru
zajistujictho logistiku pouze doprava a skladovani. Naproti tomu systémové
vedené projekty v nedavnych letech, napiiklad v automobilovém pramyslu,
zvysily produktivitu, zkratily dobu pribéhu objednavek a dodaci lhity, redu-
kovaly zasoby ¢i zvysily kvalitu v fadu desitek procent. Logisticky pokrocilé
firmy prekonaly uskali nesystémovych tloh a dil¢ich kompetenci logistiky.
Uvedeny priklad projektu se stal i zdrojem nového poznatku o vétsi dule-
Zitosti stabilizace smluvnich vztahii nez prioritniho zaméreni na nakladové
uspory. Kratce pfed nastupem hospodarské recese doslo celosvétové ke zmeé-
né v hierarchii firemnich cilt v logistice: do popredi se dostala spolehlivost
dodavek a schopnost pruzné a rychlé reakce, zatimco v predchazejicich de-
seti letech vedlo snizovani logistickych nékladi. Pribéh recese tuto pozitiv-
ni zménu docdasné zastavil. Nova situace s dominantnim postavenim sluzeb
v rozvinutych ekonomikach, jez nevyvolavaji masivni zbozové toky a s nimi
spojené prepravni potreby, a tudiZ ani tlak na dopravni obsluhu logistickych

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



Fetézcl a na skladovani, vede k pojeti logistiky jako ,ovladnuti, ve skute¢-
nosti cesty odkladani jednotlivych prilezitosti, abychom je posléze ziskali
vSechny, usporadané a nardz"* ¢ili jako ,harmonizaci ¢innosti, jejichz zacat-
ky vyzaduji rozdilny predstih, tak, aby tyto heterogenni prvky byly sdruzeny

do homogenniho celku®*

Z vyhodnoceni poznatki z tspé$né provedenych aplikaci logistiky, respekti-
ve supply chain managementu mizeme odvodit obecné platné zavéry, vyu-
zitelné i pro aplikaci v zasilatelskych firmach:

(1) schopnosti poskytovatelll je tieba rozvijet jako vstficnou aktivitu vici
klientiim a postavit na nich portfolio nabizenych sluzeb; sluzby pak mohou
byt zakladem efektivni strategie, odli$ujici firmu od ostatnich; strategii po-
skytovatele pak lze zalozit na budovani jedine¢ného postaveni v ramci obo-
ru; jedine¢né postaveni spociva v zabezpecovani specifické kombinace hod-
not pro urcitou $kalu klientd; je vyhodnéjsi udrzet si jednou ziskané klienty
nez ziskavat stale nové;

(2) sluzby musi byt ,,8ity na miru® jednotlivym klienttim ¢i jejich skupinam;
je tfeba pocitat s tim, Ze nové technologie zvysuji o¢ekavani klientt a vedou
k tlaku na vykony pti uspokojovani jejich potreb; klicovy vyznam maji pres-
né a v¢asné informace pro klienty;

(3) vykony ve sluzbach klienttim je zadhodno sledovat a méfit; cilem je do-
sdhnout maximalni droven plnéni dohodnutych sluzeb pro kazdého klienta
za v$ech okolnosti;

(4) uspésni poskytovatelé uplatiuji komplexni, systémové feseni, kombi-
nuji rdzné progresivni technologie, zaméfuji se na procesni, hodnototvor-
nou stranku, popripadé spolupracuji s vlastnimi externimi poskytovateli
sluzeb; jejich snahy jsou motivovany zlep§ovanim sluzeb klienttim; FeSeni
vychazi vzdy od kone¢nych zakaznikt klienta, tj. od posledniho ¢lanku
fetézce;

(5) Kklienti prenaseji stale vétsi rozsah kompetenci a odpovédnosti na po-
skytovatele sluzeb, podobné jako na dodavatele; jejich pocet je vsak reduko-
van; vztahy s nimi jsou smluvné stabilizovany, trvani vztaht se prodluzuje
(byt nékdy jen neformalné); uspéch zde spociva ve sdileni cild, informaci
a zku$enosti, ve vyrovnané urovni technologii, v pfipravenosti diskutovat,

% Cit. New Yorker. In: The World Book Dictionary. Chicago : World Book, Inc., 1988, ISBN 0-7166-
0293-8.

% BURES, 1. Marketingové fizend firma. Autorovy zkusenosti z Kanady a USA. Praha : Management
Press, 1992, ISBN 80-85603-24-1.



preventovat a spole¢né fesit problémy, v jednozna¢ném a presném vymezeni
uloh, ve vzajemné duvére, ve sdileni efektt, rizik a ztrat;

(6) efekty dosahované sofistikovanym systémovym reSenim se projevuji
v uspore nakladu, ve zvySeni pruznosti a véasnosti, v riistu produktivity a vy-
konnosti, v mensich zasobach, ve zlepSeni vyuziti ploch a kapacit, v uspore
pracovniki a ve zlep$eni kvality; vykonnost a kvalita ucelenych procest jsou
strategicky dulezitéjsi nez nakladové uspory - ty se dostavi pfi primarnim
zlepSeni vykonnosti a kvality jako sekundarni efekt, a to ve vétsim rozsahu
nez pti obracenych prioritach;

(7) §tihlé mysleni zvySuje vykonnost na zdkladé eliminace plytvani vSeho
druhu; protivahou k plytvani jsou tvorba hodnot v zajmu zédkaznikd, plynu-
lost, procesni orientace pfi uspornosti procest, jez probihaji vylu¢né podle
pozadavkll kone¢nych zdkazniki, dale vyuzivani principt pull, just in time
¢i line back, decentralizace ¢innosti, u nichz jsou zadouci aktivni a pruzné
reakce, organizace v autonomnich tymech (fraktalech) s orientaci na rust
produktivity a kvality, redukce mist styku, urychleni rozhodovani, vyuzivani
snadno prestavitelného (flexibilniho) zafizeni, rychla dostupnost vSeho po-
tfebného, sledovani kvality pfimo na mist¢ a okamzité odstranovani chyb
u zdroje; flexibilita pracovnik;

(8) agilita umoznuje pruzné a s kratkymi lhitami reagovat na pozadavky
klientt pti vylouceni vech technickych a organiza¢nich prekazek, zpiisobu-
jicich zpozdéni odezvy; principy agility jsou slucitelné s principy $tihlosti;
(9) v ptipadé logistiky aktivity nezac¢inaji na vstupech do procesniho retézce,
ale jiz ve fazi jeho pripravy; tuto fazi je tfeba logisticky ridit, ,,stlacovat ¢as®;
(10) vyznamnych uspor ¢asu Ize dosahnout vyuzitim elektronického obcho-
dovani; nesmi v§ak byt podcenéna strategicka uroven zmén a rychlost, s niz
mohou zmény probéhnout;

(11) smysl a aspéch outsourcingu spocivaji ve strategii, nikoli v nakla-
dovych usporach, jez patfi mezi divody taktické; dfive nez se pristou-
pi k rozhodovani o outsourcingu, musi mit klient ujasnény cile a vztahy
s moznym poskytovatelem, tykajici se rozhrani, pohotovosti reakci, ce-
ny, odpovédnosti, méfeni a vyhodnocovani drovné sluzeb poskytovatele;
klient i poskytovatel musi plnit svou konkrétné vymezenou tlohu v jed-
noznacné definované a pochopené funkeni oblasti a na svou ulohu se mu-
si divat z hlediska pfidavdni hodnoty pro klientovy konecné zakazniky;
ta musi byt véts$i nez pivodné pridavana hodnota; outsourcing v klasické
podobé mize vyvolavat problémy ve vztazich, komunikaci, smlouvach,
zaméfeni, kontrole a v pracovnicich - tyto problémy jsou fesitelné pre-
chodem k partneringu.



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

- systémové mysleni, jez je dulezité predevsim u logistiky a supply chain mana-
gementu a tyka se vrcholového a stfedniho managementu. K systémovému
mysleni se ¢lovék propracovava dlouhodobym vyvojovym procesem; neni
dostupné absolvovanim Zddného podnikového ¢i komer¢niho vzdélavaciho
kurzu, nelze je nabyt stfedoskolskym vzdélanim ani bakalafskym nebo jinym
zkracenym vysokoskolskym studiem. K systémovému mygleni je tieba zra-
1ého, neurofyziologicky plné vyvinutého mozku, pfipraveného zdtivodnovat
ziskané poznani, schopného porozuméni a chdpani poznatkd, tedy schopného
nabyvat védéni. Védéni existuje tam, kde je mozné néco vysvétlit nebo pocho-
pit. Vztahuje se k poznani, hledani pravdy je jeho zakladnim predpokladem.
Znamena umét zodpovédét otazku, co existuje a proc to existuje. Jednotlivosti
a pojmy se stavaji védénim teprve tehdy, kdyz jsou navzajem propojené a jsou
ve smysluplném a prezkoumatelném vztahu.” Vhodnym k tomuto procesu
dlouhodobého zrani je pouze univerzitni prostedi s ucelenymi magistersky-
mi, respektive doktorskymi programy, spojujicimi vyuku s vyzkumem.
Systémové myslici logistik-profesiondl, nadany schopnostmi rychle reagovat,
zvlddat tizeni zmén a prizpiisobovat se permanentnim mnohocetnym zméndm
prostredi, je, podle zahranicnich zkusenosti, schopen naptiklad snizZit ndklady
supply chain o0 5 az 10 % a zdrovern zlepsit dodavatelskou vykonnost fetézce;
tvori-li logistické ndklady 10 az 50 % celkovych variabilnich (vykonovych) nd-
kladu podniku, je jeho pfinosem tispora nejméné 0,5 az 5 % variabilnich ndkla-
dii béhem dvou nebo ti let.?

1.3 Metody

Metody vyuzitelné v aplika¢nich oblastech prepravnich, zasilatelskych a logis-
tickych sluzeb mohou mit zdroj v empiricko-intuitivnim, algoritmickém nebo
heuristickém pfistupu k fe$eni problémtl.

- Empiricko-intuitivni pfistup je zaloZen: (a) na zkusenostech, z ¢ehoz vyply-
va, Ze je vhodny jen pro opakujici se situace, (b) na intuici, takze jeho Gspésnost

‘1 LIESSMANN, K. P. Cit. dilo.
2 GREENER, A. What is the Worth of Logistics Professional? Logistics and Transport Focus, 2002,
¢. 5.



zavisi na okamzité dispozici fesitele, a (c) na logickém tsudku, jehoZ nevyho-
dou je nemoznost podle libosti aktivizovat v paméti ulozené informace, které
jsou potfebné k vyreseni problému, a v dtsledku toho neschopnost zformulo-
vat spravny zaveér za kazdych okolnosti. Jeho hlavnimi znaky jsou: (a) subjek-
tivnost, a to nejen ve smyslu uzavrenosti do ramce individualnich zkusenosti,
ale i ve smyslu absence analyzy situace, kdy zkuSenosti a z nich vychdzeji-
ci logicky tsudek umoziuji dospét k zavéru jediné na zédkladé analogie; ze
subjektivnosti vyplyva obtiZnost porozumeéni postupu i zavéru jinou osobou;
(b) neformalizovanost, neexistence dokumentace postupu fesenti, jeho nekon-
trolovatelnost a nemoznost dokazat spravnost vyvozeného zavéru.

- Algoritmicky pfistup je zaloZen na exaktnich (zpravidla matematickych)
metodach._Jeho hlavnimi znaky jsou: (a) formalizace tlohy, respektive sys-
témové pojimani problému prostfednictvim identifikace a modelového fe-
$eni strukturnich a procesnich aspektt problému; (b) kvantitativni vyjadfeni
umoznéné konstruovanim modeld, jehoZ prednostmi jsou presnost, objek-
tivnost a jednoznacnost postupu a vysledku; (c) algoritmizace jako stabilni
postup, ktery (obvykle za pomoci pocitace) vede vidy ke stejnému vysledku,
aje tudiz transparentni a ovétitelny. Jen mala ¢ast tloh, které praxe pottebuje
resit, je vSéak matematicky vyjadritelnd ¢i jednoznacné optimalizovatelna. Je
treba umét k danému problému priradit odpovidajici metodu, a tedy i znat
dostatecné $iroké instrumentdrium metod vcetné specifik a omezujicich
podminek pouzitelnosti; navic jde o metody aplika¢né naro¢né, presahujici
chut i ¢asové moznosti pracovniki v podnikové praxi.

- Heuristicky pFistup je zaloZen na hledani postupti a metod pro feseni no-
vych a neznamych problémt. (Heuristika je ur¢ity navod k rozhodovani
v nedeterministickych krocich postupu feseni. Ve vét$iné pripadii umoznu-
je nalézt spravny postup, avsak nezarucuje jej.) Jeho hlavnimi znaky jsou:
(a) vyuziti algoritmického pristupu jako zakladu, ktery je doplnén o nové lo-
gické, nedeterministické kroky feseni, coz je spjato s navraty od jednotlivych
kroku feseni zpét k formulaci tlohy, k cili feSeni apod. a s jejich doplnova-
nim ¢i pozménovanim a také s vkladanim fakultativnich kroka a operaci;
(b) védoma integrace intuitivnich a exaktnich metod, kdy jako velmi nadéjna
se jevi naptiklad intuitivni formulace variant feseni s naslednym propraco-
vanim a ovéfenim exaktnimi postupy a metodami, pfedevsim simulacemi
(modelovymi experimenty) a s vybérem nejlepsi varianty.

Jedna-li se o feseni problému, pfi némz se uplatnuje rozhodovani za jis-
toty, volime exaktni metody spojené s algoritmickym pfistupem, predevsim
metody opera¢niho vyzkumu a metody matematicko-statistické, hlavné metody



zalozené na modelovéni. V pfipadé rozhodovani za neurcitosti, které je typické
pri feseni novych, dosud nefesenych problémi, kdy nezname pravdépodobnosti
jednotlivych variant feSeni (nebo ani nezname vSechny mozné varianty), saha-
me po metoddch spojenych s heuristickym pfistupem a snazime se odhadnout
pravdépodobnosti podle analogie s jiz vyfeSenymi problémy nebo pomoci ex-
pertnich metod, takze rozhodovani prevadime na druh rozhodovani za nejis-
toty; metodicky aparat poskytuji potom jednak tzv. metody tvorivého mysleni,
kam patti napriklad z expertnich metod brainstorming, delfska metoda nebo
synekticka metoda, déle morfologicky vyzkum a hodnotova analyza (hodnotové
inZenyrstvi), a jednak expertni systémy.

K navrhovani a projektovani slozitého systému, jakym je nejcastéji logisticky
systém, je tfeba postupovat od uvodni analyzy pres studii proveditelnosti a de-
tailni reSeni k realizaci a rutinnimu provozu. V kazdé fazi postupu volime sprav-
nou kombinaci analytického, prognostického, systémového a systematického
pristupu s jim prislusejicimi metodami. *

~ Uvodni analyza:
jejim obsahem je identifikace vztahu cili organizace a logistickych cild, vy-
mezeni hranic logistického systému, shromazdéni a vyhodnoceni vstupnich
informaci a dat o konkuren¢nich organizacich, kone¢nych uzivatelich, oce-
kavanych a perspektivnich sluzbach kone¢nym uzivatelim, kapacitach a je-
jich rozmisténi, dodavatelich, poskytovatelich sluzeb, organiza¢ni strukture
a zpusobu fizeni.
Pristup je bud: (1) analyticky a vhodnymi metodami jsou: logisticky audit,
benchmarking, expertizy, terénni vyzkumy, vytéZovani vefejné pristup-
nych datovych zdroji atd. Vysledkem je systematické provéreni nynéjsi lo-
gistické situace organizace z hlediska cilti a dosahovanych vysledk; nebo:
(2) prognosticky a volime metody prognostické: metodu analogie, brain-
storming, delfskou metodu, metodu extrapolace, metodu kiiZovych in-
terakci, synektickou metodu, mapovani souvislosti, morfologickou me-
todu, metodu scénafe, metodu stromu vyznamnosti, metody her, metody
modelovani, metody sitovych grafii apod. Vysledkem je odvozeni cilii bu-
douciho logistického systému, definovani jeho zdkladnich variant vcetné
hranic, vazeb ke kone¢nym uzivatelim a k ostatnim prvkim podstatného
okoli, pozadovaného chovani a struktury.

# Podrobné viz PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stoleti. Dil 2., s. 587-836.



Studie proveditelnosti - zpracovani strategické logistické koncepce:

jejim obsahem jsou odpovédi na otazky ,,co se stane, kdyz®, ziskané pomo-
ci modelovych experimentti (simulaci) z hledisek konkurenceschopnosti,
investi¢nich a provoznich nakladt atd., eliminace prvku ve strukture logis-
tického systému a eliminace chovani systému neptispivajicich ke zvySovani
hodnoty, vybér optimalni alternativy strategické logistické koncepce.
Pristup volime systémovy a metody systémové orientované — metody systé-
mového modelovani (metodu modelovani unikatnich problému, ,,what if
scenarios®, pfi opakovaném fe$eni metodu typovych variant), v kombina-
ci s metodami vicekriterialniho hodnoceni variant. Vysledkem jsou mo-
dely struktur a chovani variant budouciho logistického systému, umoznujici
vybér nejlepsi varianty budouciho systému.

Detailni feseni - vypracovani variantnich navrhi realizace:

obsahuje rozbor podsystému (¢lankt logistického fetézce), respektive roz-
bory na urovnich hmotnych tokd, informacnich tokiét komunikace, fizeni
a organiza¢niho usporddani. Pristup je systematicky a metody systematic-
ky orientované: metody sledovani toku, metody rozboru vyuziti a metody
projektovani technickych prostredkii a pracovnich sil, metody prostoro-
vého rozmisténi, statistické metody zpracovani informaci, metody ope-
racniho vyzkumu, metody hodnotové analyzy a hodnotového inzenyrstvi,
metody pro vypocet potieby casu a nakladii atd. Vysledkem je detailni fe-
$eni zvolené varianty (¢lankd logistickych retézct).

Realizace:

obsahem je vypracovani detailnich poptavek, zadani praci a dalsich sluzeb,
koordinace a synchronizace postupu pomoci sitovych grafti a pribézné zmé-
ny, finan¢ni vedeni projektu, prezkouseni fungovani realizovaného systému.
Jako pristup je volen projektovy management - systematicky pristup s me-
todami pro sladovani ¢innosti. Vysledkem je fyzicka realizace zvolené vari-
anty systému v propoctenych parametrech.

Rutinni provoz:

obsahuje cilové planovani, fizeni, kontrolu a koordinaci provozu dil¢ich jed-
notlivych usektl (podsystému) logistického systému. Vhodnym pristupem
je logisticky controlling - kombinovany (systematicky) pfistup, metody
controllingové. Vysledkem je priibézné udrzovani chovani systému v pfija-
telnych mezich a reprodukce struktury systému podle stanovenych strategic-
kych a taktickych cila.
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Moznost poskytovat prepravni, zasilatelské a logistické sluzby a konkurence-
schopnost téchto sluzeb jsou podminény v prvé radé existenci a disponibilitou
dopravni, skladové, informa¢ni a komunikac¢ni infrastruktury. Jimi vsak pfedpo-
klady nejsou vycerpany.

Infrastruktura je teoreticky definovéna jako ,,podstatné prvky tvorici zaklad

«q

systému nebo struktury®

! The World Book Dictionary. Chicago : World Book, Inc., 1988, ISBN 0-7166-0293-8.



V aplika¢ni roviné se infrastrukturou tradi¢né rozumély:

z obecného pohledu: ,materialné-technickd zakladna néjaké vétsi organizace™?,
z technického, architektonického a urbanistického pohledu: ,,soubor tech-
nickych siti a zafizeni® (téz: technické vybaveni, inzenyrské vybaveni),’

z ekonomického pohledu: ,investice usnadnujici ¢innost a umoznujici zvyso-
vat zisky kapitalistickym podnikiim™ nebo ,,skupina narodohospodarskych
odvétvi, zajistujicich predpoklady pro celkovy rozvoj ekonomiky, predevsim
vyrobni sféry*?

Ve starsim ekonomickém pojeti byla infrastruktura délena:

na hospodarskou infrastrukturu, kam pattily napfiklad dopravni, energetické,
vodohospodarské a spojové systémy. Pokud jde o dopravu, za soucast hospo-
darské infrastruktury byla povazovana pouze nakladni doprava jako nositelka
toktl hmot, stojici mimo vlastni vyrobni proces ¢ili mimo uzavieny vyrobni cy-
Kklus, soustfedény do ur¢ité vyrobni lokality. Osobni doprava byla do hospodar-
ské infrastruktury razena, jen pokud zajistovala dojizdku za praci.

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

Soudobé pojeti infrastrukturu vymezuje jako soubor materialnich a nemate-

rialnich charakteristik ekonomiky, financovanych z vefejnych zdroja, které zvy-
$uji produktivitu soukromého sektoru:

materialni infrastruktura zahrnuje napiiklad dopravni, energetické a vod-
ni sité,

nematerialni infrastruktura zahrnuje naptiklad vzdélavaci systém nebo sys-
tém ochrany vlastnickych prav.

Zduraznovan je vyznam infrastruktury, véetné komunikacnich a informac-

nich siti, pro hospodarsky riist.®

Rozvoj infrastruktury, financované z verejnych zdroji, je trvale predmétem

zdjmu statu, eventualné organti izemni a mistni samospravy. Od této infra-
struktury se ocekava, Ze usnadni (¢i viibec umozni) podnikatelské aktivity, ze
bude mit sitovy charakter a Ze bude rozvijena v predstihu pred témito aktivitami.

2

3
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Druhou ¢ast infrastruktury, financovanou ze soukromych zdroja, vytvareji
podniky; pro ni byvé pouzivan téz termin suprastruktura.

Suprastrukturou jsou naptiklad zdavodové drihy a Zelezni¢ni viecky velkych
prepravcii (téZebnich spolecnosti, huti atd., skladové distribucni sité nadndrodnich
spolecnosti, sité logistickych center poskytovatelit logistickych sluZeb nebo tzv. hubs,
vybudované poskytovateli expresnich a balikovych sluzeb.

Podstatnou soucasti infrastruktury je dopravni infrastruktura. Ta mize byt
definovana jako soubor vSech liniovych a uzlovych prvki, které jsou nutné k po-
hybu dopravnich prostredki, véetné zajisténi bezpecnosti tohoto pohybu. V $ir-
$im pojeti také k tomu, aby dopravni prostfedky a zatizeni mohly byt udrzovany
v provozuschopném stavu. Liniovymi prvky rozumime dopravni cesty, komuni-
ka¢ni sité pro prenos zprav, zabezpecovacich signali atd. V nej$ir$im pojeti jsou
do dopravni infrastruktury zahrnovany i dopravni prostfedky pohybujici se po
siti dopravnich cest. Zékladem dopravni infrastruktury je tedy dopravni sit.

Skladova infrastruktura je sit skladd (logistickych center) jako mezi¢lankd
na cesté zbozi (materialu, zasilek) od dodavatelii k odbérateltim, umisténych na
daném uzemi a navzajem propojenych dopravou.

Existuje-li v siti sklad® hierarchické usporadani (naptiklad centralni sklad —
regionalni sklady — mistni sklady), hovoiime o vicestupiiové skladové siti.

Informacéni a komunika¢ni infrastruktura je tvofena souborem zafizeni pro
sbér, uchovani a $ifeni informaci spolu s informa¢nimi sluzbami. Jejim zakla-
dem je komunika¢ni (telekomunikaé¢ni) a vypocetni technika. Rovnéz informac-
ni infrastruktura miva sitovy charakter.

Naptiklad logisticka materialni infrastruktura (suprastruktura) vznika pro-
pojenim a vzajemnym prostorovym, kapacitnim a procesnim sladénim uvede-
nych tfi infrastrukturnich podsystému. Logistickd nemateridlni infrastruktura
(suprastruktura) zahrnuje znalostni a dovednostni predpoklady k budovani
a vyuzivani logistické materidlni infrastruktury véetné poskytovani logistickych
sluzeb na jeji bazi i poskytovani souvisejicich (marketingovych, poradenskych
atd.) sluzeb. Dale zahrnuje k logistice vztazené systémy ochrany podnikani,
know-how a zdravi, ptipravy pracovniki a dalsi.”

7 PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stoleti. Praha : Radix, 2005, ISBN 80-
86031-59-4, 3. dil, s. 1144.



Provoz na materialni infrastruktufe a suprastrukture lze charakterizovat®
takto:

- na statni (eventudlné regionalni ¢i obecni) materilni infrastrukture, slouzici
v obecném zajmu jako vefejnd infrastruktura, tedy jako vefejny statek, mize
byt provoz vefejny s povahou komeréni nebo verejné sluzby, tedy sluzby pro
cizi potieby, anebo neverejny, pro vlastni potfeby (jako provoz zavodové do-
pravy nebo jako individualni dopravy),

- na suprastruktufe miize byt provoz nevetejny, tj. slouzit pro vlastni potfeby
(zavodova doprava, interni skladova sit), nebo vyhrazeny, pro cizi potfeby
- komer¢ni, tj. slouzici vyhradné smluvnim partnertim (logisticka centra po-
skytovateli logistickych sluzeb),

- suprastruktura mutiZze byt v obecném zajmu postavena do pozice vefejného
statku, anebo mize slouzit verejné sluzbé, je-li to uloZeno jako zavazek vetej-
nym organem, napiiklad statem.

Zavazek verejnych sluzeb oznacuje specificky pozadavek ulozeny poskytova-
teli sluzeb verejnym organem, s cilem zajistit uspokojeni vetejného zajmu. Zava-
zek vefejné sluzby je zavazek dopravniho podniku, ktery by neprevzal ve svych
vlastnich komerénich zajmech viibec, nebo ve stejném rozsahu, nebo za stej-
nych podminek. Zavazky verfejné sluzby se ukladaji pisemné a uklddajici organ
se soucasné zavazuje uhradit ztratu, v¢etné priméfeného zisku, kterd prevzetim
zavazku dopravci vznikne.

Bézné se pouziva napriklad v osobni dopravé, jestliZe je tieba zajistit obsluz-
nost uzemi, aby bylo naplnéno pravo obc¢ani na svobodnou volbu dopravniho
prostiedku podle listiny prav a svobod, a prakticky to znamend, aby naptiklad
v fidce obydlenych castech uzemi nezanikly sluzby vefejné dopravy. Analogic-
ky by tomu mohlo byt v hospodaisky slabych regionech s dopravni, respektive
logistickou obsluhou tzemi tykajici se zbozi. Zavazkem vefejnych sluzeb muze
odpovédny vefejny organ vyvazit jednostranné ptisobeni samotnych trznich me-
chanismi, naptiklad u nékterych sluzeb v obecném zajmu, jejichz poskytovani
nelze pokryt trznf cenou.

Nastavena cena musi jednak podporovat zdjem dopravcl o zajistovani do-
pravni obsluznosti, jednak musi byt v souladu s komunitarnimi pravidly o ve-
fejnych podporach. Velkym pfinosem v této oblasti byl rozsudek Evropského
soudniho dvora ve véci Altmark Trans GmbH (spor dvou malych provozovatela

8 Tamtéz, s. 1145.



verejné dopravy v némeckém regionu Stendal). Rozsudek ze dne 24. cerven-
ce 2003 vnesl jasno do problematiky, jakym zptisobem se ustanoveni smlouvy
v oblasti statnich podpor obecné uplatiuji na verejné sluzby a jak se konkrétné
postupuje v pripadé verejné dopravy. Pokud jsou splnény nésledujici podminky,
neni nutné opatfeni notifikovat:

® prijemce pomocije smluvné zavazan poskytovat zavazky vefejné sluzby a ty-
to zavazky byly jasné definovany,

e zpusob pro vypocet nahrad poskytovanych dopravci byl stanoven predem
objektivnim a transparentnim zptsobem,

¢ ndhrada nepfevysuje naklady dopravce, které mu nezbytné vznikly pti po-
skytovani sluzeb v rezimu zavazku, pfi zahrnuti pi{jmt z poskytnutych slu-
zeb a pfiméreného zisku, a nahrada nesmi dopravci ptinést vyhodu, ktera by
poskodila trh,

e v pripadé, ze dopravce neni vybran ve vybérovém fizeni na poskytovani slu-
zeb v rezimu zévazku, musi byt vyse vyplacené nahrady urcena na zakla-
dé srovnani s naklady, které by vynalozil ,,dobry hospodar“ na poskytovani
téchto sluzeb, v¢etné zahrnuti pifjmi z poskytovanych sluzeb a pfiméreného
zisku.

Stupen rozvinuti a disponibilita infrastruktury a suprastruktury vyznamné
ovliviiuje konkurenceschopnost firem i zemé.

Ceska republika v roce 2004 zaujala’® ¢tvrté misto v rémci Evropy (za Francii,
Némeckem a Belgii) jako logisticky nejvyhodnéjsi zemé co do dosazitelnosti tr-
hu, kvality logistické infrastruktury, dostupnosti pracovnich sil a struktury logi-
stickych nékladii. Toto misto obhdjila i po roce 2006, kdy doslo k vymeéné poradi
zemi, jeZ se umistily pfed ni (nové poradi bylo: Belgie, Francie, Nizozemsko,
Ceska republika, Polsko, Némecko).

U infrastruktury a suprastruktury je diilezité hledisko prostorové dostupnos-
ti.

V dobé pied propuknutim hospodéiské recese probihal na uzemi Ceské re-
publiky nebyvaly boom vystavby logistickych center; 75 % téchto center bylo
lokalizovéno v centrélni poloze Cech, z toho 43 % na okrajich Prahy a 32 % ve
Stfedoceském kraji; rozbihala se i vystavba mimo tradi¢ni lokality, jimiz, mimo
Prahu, byly téz Plzen, Brno a Ostrava. Aglomerace Prahy se tak stala dominantou

° Podle ratingu Cushman & Wakefield/Healy & Baker.



logistické suprastruktury a mistem s nejkomplexnéj$im rozvinutim nabidky lo-
gistickych sluzeb. Stavebniky logistickych objektti byli developefi, kteti kapacity
dale pronajimali, eventualné prodavali, poskytovatelé logistickych sluzeb a ob-
chodni spole¢nosti (pro vlastni potieby). Subjekty nabidky sluzeb byli prevazné
poskytovatelé logistickych sluzeb a zasilatelé, ktefi zde méli nové vlastni nebo
pronajaté kapacity sklad a logistickych center. Ostatni tizemi Ceské republiky
bylo logistickou suprastrukturou pokryto velmi nerovnomérné¢, coz predstavo-
valo ur¢ity handicap pro rozvoj podnikatelskych aktivit, zejména v Jiho¢eském
kraji a v Kraji Vysoc¢ina.

Hospodarska recese prerusila boom vystavby logistickych objekttl, coz po-
stihlo predev$im vystavbu mimo tradi¢ni lokality, kterd posléze zcela ustala.
Z novych prondjmi opét pripadlo na Prahu 62 %. Vzrostla mira neobsazenosti,
kterd pred recesi byla jednou z nejnizsich v celé Evropé; nyni vykazovala i zna¢né
regiondlni a lokalni rozdily (na severu Moravy dosahla ¢tyfnasobku ve srovnani
s Prahou).!?

P1i této prostorové nerovnomeérnosti lze konstatovat, Ze kapacity sklad a lo-
gistickych center jsou sice umistovany v prostorové shod¢ s lokalizaci jak tra-
di¢nich, tak nové budovanych vyrobnich zavodu i v prostorové shodé s centry
spotieby, avSak ¢isté komercnimi hledisky ¥izeny rozvoj logistické suprastruk-
tury a na ni vazané nabidky logistickych sluzeb v ramci tizemi Ceské republiky
v zdsadé nevytvdri nové prostorové prileZitosti.'' Rovnéz cenova hladina logi-
stickych sluzeb je praxi nastavena spise pro vétsi klienty. Uvedené skutecnosti
staly na pozadi celoevropské koncepce verejnych logistickych center, v Ceské
republice dosud nerealizované.

U veftejnych logistickych center musi byt splnéna podminka jejich piisobeni
v obecném zdjmu (popiipadé na zakladé zavazku verejnych sluzeb), vztahujici
se zpravidla k vymezenému uzemi (jde o logistickou obsluhu tzemi), coz byva
v evropské praxi spojovano s podporou malych a stfednich podniki a se spolufi-
nancovanim investic z vefejnych (statnich, regionalnich ¢i méstskych) rozpocti.

Pro vefejna logisticka centra by mélo byt charakteristické Siroké spektrum
nabizenych logistickych a souvisejicich sluzeb, odpovidajici pestré smési zakaz-
nickych firem (pfepravctl), mezi nimiz Ize pfedpoklddat vyznamny podil malych

1 Podle DTZ.
' Podrobné viz PERNICA, P. Logistika (Supply Chain Management) pro 21. stoleti. Dil 3, kap. 10.



a zejména stiednich podnika. Nabidka sluzeb by méla byt prizptisobena posta-
veni centra v ramci hierarchické sité evropskych, respektive narodnich vefejnych
logistickych center a konkrétnim potfebam obsluhovaného tizemi.

Pokud jde o vybaveni verejnych logistickych center, je zfejmé, Ze budou vy-
hovovat spi§e univerzalni (vicetcelové) objekty s vysoce flexibilnimi technolo-
giemi. Pro komunikaci mezi klienty a poskytovateli sluzeb lze o¢ekavat prevahu
internetu. Pfedpoklada se multimodalita, respektive intermodalita vefejnych lo-
gistickych center a jejich vzdjemné (sitové) propojeni Zelezni¢ni dopravou (tzv.
shuttle vlaky - integralnimi soupravami v pravidelné kyvadlové prepravé, re-
spektive ucelenymi vlaky nebo alespon skupinami vozi) nebo silni¢ni dopravou
(»shuttle“ kamiony) s vyuzitim vyhod no¢nich dalkovych preprav.

2.1  Evropska dopravni politika, transevropské
dopravni site

Zakladnimi dokumenty evropské dopravni politiky jsou Bild kniha a komplex-
ni Strategie Evropské unie — Doprava 2050, které Evropska komise publikovala
na konci bfezna 2011 a v nichZ nastinuje zakladni strategické vize, jez by mély
byt v nadchazejicim obdobi napliiovany v sektoru dopravy. Cilem komplexni
strategie je zavést v Evropé hluboké strukturalni zmény za ucelem transforma-
ce odvétvi dopravy v konkurenceschopny systém, ktery zvysi mobilitu, odstrani
nejvétsi prekazky v klicovych oblastech a podpori ekonomicky progres. Za timto
ucelem predklada itinerar 40 konkrétnich iniciativ pro pristi desetileti, jez tvoti
obsahovy zaklad tzv. Bilé knihy. Pfeména evropského dopravniho systému bude
moznd pouze diky kombinaci ¢etnych iniciativ na vSech trovnich."

K hlavnim cilim vyty¢enym pro obdobi do roku 2050 patii:
74dna vozidla s konven¢nim palivem ve méstech,
40% vyuzivani udrzitelnych nizkouhlikovych paliv v letecké dopravé, nejmé-
né 40% snizeni emis{ z vodni dopravy,

® 50% presun cest na stfedni vzdalenosti v meziméstské osobni a nakladni do-
pravé z dopravy silni¢ni na zelezni¢ni a vodni dopravu,

¢ uvedena opatfeni do roku 2050 ptispéji k 60% snizeni emisi z dopravy.

12 Evropska komise. Bild kniha. Plin jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konku-
renceschopného dopravniho systému icinné vyuzivajiciho zdroje. Brusel, 2011.



Nicméné navrhy na propojeni dopravnich siti v evropském méfitku lze dato-
vat jiz k roku 1957, kdy smlouva o zalozeni Evropskych spolecenstvi (tzv. Rimsk4
smlouva) vyjadfuje jednak viili o vypracovani spole¢né dopravni politiky a jed-
nak pfimo upravuje urcita pravidla pfepravniho trhu.

Program Transevropské sité byl jako zvlastni kapitola zakotven roku 1992 ve
Smlouvé o Evropské unii, ktera dala transevropskym sitim jednoznacnou pravni
podporu. Podle ni ,,Spolecenstvi prispiva k zavadéni a rozvoji transevropskych
siti v oblastech dopravnich, telekomunikac¢nich a energetickych infrastruktur®
Transevropské sité reprezentuji ambicidézni program vystavby, modernizace
a vzajemného propojeni hlavni evropské infrastruktury, smyslem jejich budo-
vani je prispét k hladkému fungovani vnitfniho trhu a k hospodarské i socialni
soudrznosti Evropské unie.

K dal$im cilim projektu transevropskych siti patfi:

e prispét k socialni a ekonomické soudrznosti bohatsich regionti Unie s méné
vyspélymi regiony, spolehlivéjsi komunikace i snadnéj$i doprava mezi témito
oblastmi pomuze urychlit ekonomicky rozvoj méné vyspélych regiont,

® stanoveni priorit pfi rozvijeni infrastruktury, coz by mélo kladné ovlivnit ze-
jména odlehlejsi a zaostavajici regiony Unie,

¢ upevnéni konkurenceschopnosti Unie, vytvoreni novych trhii a ¢etnych pra-
covnich prilezitosti,

e vytvoreni potfebnych spojeni se zemémi vychodni Evropy a se zemémi Stie-
domotii.

Pro dobré a bezproblémové fungovani dopravy je nezbytna odpovidajici do-
pravni infrastruktura, schopna vyhovét rostoucim potfebam rozsitené Evropské
unie. Transevropské dopravni sité (TEN-T — Trans-European Network in the field
of Transport) predstavuji jeden z nejvyznamnéjsich infrastrukturnich projek-
td Evropské unie. My$lenka TEN-T vznikla koncem osmdesatych let 20. stoleti
v souvislosti s navrhem Jednotného vnitfniho trhu. Jejich ukolem je preklenuti
chybéjicich ¢lankd a mezer v dopravni infrastruktufe v ramci jednotného trhu.
Pristup k celoevropské dopravni siti je zakotven zejména v mechanismu partner-
stvi v celoevropské siti. Zahrnuje nékolik akénich témat na zédkladé spole¢ného
ptistupu k udrzitelné mobilité:"

' BUTTON, K., NIJKAMP, P,, PREMUS, H. Transport Network in Europe — Concepts, Analysis and
Police. London : Edwar Edgar Publishing Ltd., 1998.



e panevropské koridory a oblasti jako ramec pro zajisténi uc¢innych doprav-
nich sluzeb,

e rozsifeni transevropskych siti jako soucast strategie pred pripojenim kandi-
datskych zemi k Evropské unii,
podpora inteligentnim dopravnim technologiim,

spolupréce ve védecko-technickém rozvoji.

V poslednich desetiletich byla dopravni infrastruktura ¢lenskych statii Ev-
ropské unie vyrazné orientovana na jejich vlastni zajmy. V soucasnosti se tato sit
stava nastrojem ekonomické integrace, je zakladem pro konkurenceschopnost
EU, a tim i pro dlouhodoby ekonomicky rist a zaméstnanost. Ma tedy zasadni
vyznam pro radné fungovani spole¢ného trhu a hraje vyznamnou roli v rozvije-
jici se ekonomice a v socidlni soudrznosti."*

Po zméné politickych pomért v zemich stfedni a vychodni Evropy vznikla
potreba rychlého a kvalitniho spojeni jak vzajemné, tak i se zemémi Evropské
unie. Snaha o systémové propojovani evropskych dopravnich siti dostala diilezi-
ty impuls prostfednictvim Panevropskych dopravnich konferenci.

Zaméry prvni Panevropské dopravni konference (Praha 1991) byly posléze
transformovany do podoby deviti tranzitnich multimodalnich koridorti (Kré-
ta 1994); potvrzeny, piipadné upraveny pak byly na tfeti Panevropské dopravni
konferenci v Helsinkach v roce 1997."'K ucasti na budovani téchto dopravnich
cest se Ceské republika zavdzala mezinarodnimi dohodami a prostfedky na né
byly ¢erpany mimo jiné v rdmci programu TINA - Transport Infrastructure Ne-
eds Assessment z bruselskych fondi Phare a TACIS EU.'¢

Na zakladé rozhodnuti 884/2004/EC Evropského parlamentu a Rady z 9. 4.
2004 byly v souvislosti se vstupem 10 novych stitd véetné Ceské republiky do
Evropské unie rozsifeny; na zac¢atku roku 2009 byl zapocat proces revize poli-
tiky TEN-T, ktery byl zavrsen v ffjnu 2011, kdy vydala Evropska komise Navrh
natizeni EP a Rady o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni
sit¢ TEN-T. Navrh sit rozdéluje na zakladni (ma byt dokoncena do roku 2030)

a globalni (ma byt dokoncena do roku 2050).

4 The Van Miert Report — The Trans-European transport network in 2010. Rail International 9/2003.
15 LUTTGE, G. Pokracovani Helsinské konference. Informace ze zahranic¢ni dopravy, 12/1998.
' PICHL, M. Co je to TINA. Doprava, 2/1998.



Je zcela evidentni, ze dilezitost kvality, pfistupnosti a spolehlivosti doprav-
nich sluzeb v nadchazejicich letech jesté vice vzroste. Pfesto je v souc¢asné dobé
dopravni infrastruktura ve vychodni a zdpadni ¢asti Evropské unie nerovno-
mérné rozvinutd, pozornost se proto soustieduje zejména na slozky sité TEN-T
s nejvyssi evropskou pridanou hodnotou, tzn. chybéjici preshrani¢ni spojeni,
intermodalni spojovaci body a kli¢ové problematické oblasti. Navic vzhledem
k mezinarodnimu charakteru dopravy je vét§ina akci Bilé knihy napojena i na
vyvoj dopravy za hranicemi Unie.

Tabulka 2.1 Evropské tranzitni multimodalni koridory

Koridor | Trasa

L St. Peterburg — Tallin - Riga — Kaunas - Warszawa
var. Riga - Gdansk

II. Berlin — Warszawa — Minsk — Moskva

1. Berlin - Wroclaw - Katovice - Lvov - Kijev
var. Dresden - Wroclaw

Iv. Berlin — Dresden - Praha — Budapest — Arad - Sofia — Plovdiv -
Istanbul

var. a) Breclav - Wien - Ljubljana
var. b) Praha — Niirnberg

var. ¢) Praha - Linz - Villach

var. d) Arad — Bucuresti — Constanca
var. e) Sofia — Thessaloniki — Athina

V. Trieste — Postojna — Budapest — Lvov
var. Rijeka — Postrojna
VL Gdansk - Katowice - Zilina - Bratislava

var. Katowice — Ostrava — Bfeclav — Wien

VIL vnitrozemska vodni cesta v ose Ryn — Mohan - Dunaj

VIIL. Durres - Tirana — Skopje — Sofia — Plovdiv — Burgas — Varna

IX. Plovdiv — Bucuresti - Ki$inev - Kijev - Moskva

X. Salzburg - Graz - Ljubljana — Zagreb - Beograd - Sofia — Athina

Realizace transevropskych dopravnich siti se tudiz vztahuje na infrastruktu-
ru, fizeni dopravniho provozu a naviga¢ni systémy ve vSech oborech dopravy,
ktera musi zajistit i¢inné multimodalni spojeni mezi hlavnimi mésty Evropské



unie a dal$imi velkymi mésty, ptistavy, letisti a klicovymi pozemnimi hrani¢nimi
prechody, jakoz i jinymi hlavnimi ekonomickymi centry.

2.1.1PRIORITNI EVROPSKE PROJEKTY

V prosinci 1994 potvrdila Evropska rada v Essenu prvnich 14 prioritnich do-
pravnich projektd, v roce 2003 pak navrhla Komise upravu priorit transevrop-
skych siti s ohledem na rozsifeni Unie o deset novych ¢lent. Na tomto zakladé
prijal Evropsky parlament v dubnu 2004 (po ptijeti Radou ministri) smérni-
ce k transevropskym sitim, které zahrnuji 30 prioritnich projektd. Naklady na
schvalenych 30 projektt by do roku 2020 mély dosahnout cca 225 mld. eur, cel-
kové naklady na dokonceni transevropské sité dopravy jsou odhadovany na cca
600 mld. eur.

Jednotlivé projekty prinaseji, respektive prinesou, strategickd spojeni, ktera
na jedné strané prispéji k ekonomickému rustu a konkurenceschopnosti Unie
jako celku, na strané druhé pak rozhodujicim zptsobem ovlivni prosperitu do-
téenych regiontl. Zcela zfejma je preference Zeleznice, tyka se ji drtiva vétsina
projektt, at uz samostatné, nebo v kombinaci s ostatnimi druhy dopravy. V pti-
padé realnych potieb jsou mozné zmény, a tudiz prosazeni jinych nez specifiko-
vanych projekta.

Neékolik projektii se dotyka také Ceské republiky, konkrétni trasovani je uve-
deno u prislusnych projektt.

Projekt 15
evropsky satelitni naviga¢ni systém Galileo

Projekt 22
zelezni¢ni osa Athina - Sofia — Budapest — Wien - Praha — Niirnberg/Dresden

Projekt 23
Zelezniéni osa Gdansk — Warszawa — Brno/Bratislava — Wien

Projekt 25
délni¢ni osa Gdansk — Brno/Bratislava — Wien



Nehledé na technické a planovaci problémy, hlavnim problémem realizace pro-
jekttt TEN je finan¢ni zajisténi. Je zapotrebi diverzifikovanych zdroji financi z ve-
fejnych i soukromych zdrojt. Prestoze byl podil spolufinancovani zvysen, stle jsou
prispévky Evropské unie chapany spise jako urcita podpora; nejvétsi podil financo-
vani nesou stale jednotlivé staty samy. Struktura vydaji ¢lenskych stati Evropské
unie je v§ak ovlivnéna mnoha faktory — jde o faktory politické, ekonomické i tech-
nické. Hlavni podil na financovani investic potfebnych pro transevropské sité nesou
jednak vefejné rozpocty, jednak jsou vyuzivany soukromé investice a ptjcky.

Vzhledem k omezenym moznostem vefejnych rozpocta sili snahy o vyuziti
potencialu soukromych financi, i smérnice Evropské unie usnadnuje partner-
stvi vefejného a soukromého sektoru. Uspésné zapojeni soukromého kapitalu
do financovani dopravni infrastruktury piedpoklada jasné rozdéleni vefejnych
a soukromych oblasti tikolt.!” Ukoly statu jsou:

nadfazené pldanovani,

zaruka za preventivni udrzbu infrastruktury a jeji propojeni do siti,
zabezpeceni sty¢nych mist a technické kompatibility,

technicka standardizace a interoperabilita,

oSetfeni vnéjsich podnétt (Zivotni prostiedi, bezpe¢nost).

Prostfednictvim nalezité formulovanych smluv lze soukromé aktivni tcast-
niky zodpovédné zapojit do téchto oblasti ¢innosti:

® detailni planovani a stanoveni rozsahu zarizeni,
® vystavba,

® provoz a fizeni,

e financovani.

Vseobecné se soukromému provozovateli na uréitou dobu postoupi, v navaz-
nosti na vefejnou soutéz nebo zptisob projednani, pravo ztidit a provozovat do-
pravni zafizeni. S tim je vétSinou spojeno zfizeni ¢asové omezeného monopolu pro
pfislusnou infrastrukturu. Z tohoto diivodu je do uzavirané smlouvy minimalné
potiebné dohodnout oboustranné sluzby. V daleko vétsi mife pritom hraji roli re-
gula¢ni podminky a pfifazeni rizik, jak je to u sitovych infrastruktur obvyklé.

Regula¢ni podminky se obzvlasté tykaji:
® cenovych predpist nebo cenovych limitd,

e vykonovych pozadavki (dopravni obsluha, rovnocennost nabidky v oblasti),

7 ABERLE, G., AHRENS, G.-H., BAUM, H. Soukromé financovéani dopravni infrastruktury. Infor-
mace ze zahraniéni dopravy, 25/2005.



kvalitativnich pozadavki (udrzba, stav pri zpétné predavce),
umoznéni piistupu dalsich konkurentl k nezbytnym zafizenim, pfipadné
pridéleni dal$ich prav k uzivani,

® pouziti prostredkt (pouziti zisku).

U dopravnich infrastruktur jsou rozliSovana tato rizika:

trzni rizika (spravny odhad o¢ekavané poptavky),

stavebni rizika (nabyti pozemku, zemni prace, inZenyrské stavby, vrchni stav-
ba a zafizeni pro fizeni),

rizika provoznich nakladu (osazenstvo, idrzba, mimoradné opottebeni),
rizika finan¢niho trhu (dané, zmény kurzu),

politicka rizika (Gspésné sestaveni planu, zptisoby povolovani),

rizika vy$$i moci.

Soukromym provozovateliim je v zdsadé mozno priradit jen takova rizika,
ktera dokazi ovlivnit a pro jejichz fizeni mohou uzit vynosy z obchodniho vyuzi-
ti vykont a sluzeb. Je zfejmé, Ze se soukromé financovani pti prevzeti rizik oproti
vefejnému financovani prodrazi. Je si ovéem tfeba uvédomit, Ze jmenovana ri-
zika jsou v pripadé vefejného financovani prevedena na danového poplatnika,
a tim zustavaji skryta.

Rozsitenou a ve svété podporovanou formou financovéni dopravni infra-
struktury je tzv. PPP (Public Private Partnership), kterd umozni financovani
projektu i v pripadé, Ze zadavatel nedisponuje dostate¢nymi finan¢nimi zdroji.
Tento model vSak neznamend privatizaci vetejnych odpovédnosti ani znarodné-
ni soukromého majetku v dopravnim sektoru. Mozné formy vlivu soukromych
investori jsou:
® akcionaf,

e provozovatel projektu s koncest,
e smluvni strana sdilejici riziko,
o véritel.

Existuje cela fada forem financovani za tcasti soukromého kapitalu, v zavis-
losti na rozdéleni rizik mezi staitem a soukromym sektorem a vlastnictvi aktiv
PPP.'® Obor PPP je velmi dynamicky, neexistuje kone¢ny vycet jeho forem, ne-
ustale se vyvijeji nové podoby, které odpovidaji konkrétnim podminkam toho

'8 SADER, E Foreign Direct Investment into Infrastructure. The International Finance Corporation
and the World Bank. 2000.



kterého projektu. Prave alokaci rizika mezi jejich icastniky se jednotlivd smluvni
ujednani nejvice lisi, predpokladem spravné volby typu PPP je komplexni pti-
stup, ktery vychazi z individualnich vlastnosti daného projektu. Rozdéleni rizika
na vice subjektti byva vzhledem k rozsahu projektti nezbytné, zpravidla nebyva
v silach jednoho subjektu prevzit celé riziko na sebe; dale jsou uvedeny jen za-
kladni, ilustrativni ptiklady.

® Prevaha rizik na strané vefejného sektoru, soukromy partner zodpovida
pouze za presné vymezenou oblast:

D & B (Design & Build - projekt a vystavba)

Smlouva se soukromym sektorem na navrzeni a vystavbu vefejného za-
Fizeni; soukromy sektor zhotovi projekt a nasledné vybuduje infrastruk-
turu. Cena je fixni, riziko prekroceni nakladu je na strané soukromého
sektoru.

O & M (Operation & Maintenance — provoz a idrzba)

Soukromy sektor provozuje a udrzuje infrastrukturu, ktera ztstava ve
vlastnictvi statu. Jde vlastné o vyuziti externiho poskytovatele sluzeb -
outsourcing.

¢ Dlouhodobé projekty financované prevaziné z vefejnych prostredkii, soukro-
my partner nese vys$si riziko nez v predchozich pripadech, avsak se zarukami
verejnych financi:

B.O.T. (Build Operate Transfer — vystavba, provoz, prevod)

Jde o vystavbu dopravni infrastruktury soukromym sektorem, ktery pak
dilo provozuje po stanovené obdobi, po jehoz skonceni je dilo predano
zpét vefejnému sektoru. S pfiméfenym ziskem ziska zpét vlozeny kapital.
D.B.O.T. (Design Build Operate Transfer — projekt, vystavba, provoz, pre-
vod)

Obdoba predchozi formy, soukromy sektor navic zabezpeci projektovou
proceduru.

® Privatné vlastnéné a provozované infrastrukturni projekty, kdy vice rizik je
na strané soukromého partnera, variantni formy zahrnuji rizné kombinace
zékladnich odpovédnosti. Musi byt systémové zvladnuto fizeni pfevodu do
verejného vlastnictvi:

B.O.O.T. (Build Own Operate Transfer — vystavba, vlastnictvi, provoz,
prevod vlastnictvi)

Soukromy sektor md primou odpovédnost za financovani, vystavbu
a provozovani po urcité smluvni obdobi, na konci tohoto obdobi prechazi



infrastrukturni stavba do vlastnictvi vefejného sektoru, a to za podminek
uvedenych ve smlouve.

- D.B.EO.T. (Design Build Finance Operate Transfer — projekt, vystavba,
financovani, provoz, prevod vlastnictvi)
Soukromy sektor vyprojektuje, vybuduje, financuje a provozuje dopravni
infrastrukturu, kterou po uplynuti koncese prevede do vlastnictvi verej-
ného sektoru.

® Projekty na hranici privatizace, kdy si soukromy sektor ponechava vlastnictvi
stavby a dale ji provozuje:
- B.0.O. (Build Own Operate - vystavba, vlastnictvi, provoz)
Soukromy sektor stavbu financuje, vybuduje, ponechava si i vlastnictvi
stavby a dale ji provozuje; zajmy statu byvaji zastupovany prostiednic-
tvim regula¢niho organu, ktery ma smluvné dohodnuté kompetence.

2.1.2 FINANCOVANI DOPRAVNI INFRASTRUKTURY V CESKE REPUBLICE

Financovani dopravni infrastruktury patfi z hlediska vyse naklad&i mezi inves-
ticné naro¢né aktivity, které stat prostfednictvim statniho rozpoctu realizuje.
Vzhledem k tomu, Ze dopravni infrastruktura vyzaduje vyjma zajisténi bézné
provozuschopnosti prostfednictvim oprav a udrzby i naro¢né rekonstrukce,
komplexni modernizace a samozfejmé i finanéné nejnaro¢néj$i rozsifovani
a zkapacitiiovani sité prostfednictvim novostaveb, prakticky vzdy presahuji fi-
nan¢ni pozadavky realné moznosti statniho rozpoctu. S nedostatkem disponibil-
nich finan¢nich zdroji na rozvoj a modernizaci vSech ¢asti dopravni infrastruk-
tury se potykaji nejenom staty v Evropé¢, ale v podstaté na celém svété. I pres tuto
zjevnou omezenost je evidentni, Ze kvalitni a dostate¢na dopravni infrastruktura
je nositelem pozitivniho vlivu na rozvoj mést, obci a celych regiond. Samotna
vystavba nebo modernizace umoznuje statu podporovat narodni hospodarstvi
prostfednictvim multiplika¢niho efektu, nebot samotna investice do dopravnich
cest nezvys$uje uzitek pouze uZivatelim téchto cest, ale umoznuje stabilizovat
pracovni mista ve stavebnictvi a navazujicich oborech, zvy$uje prijmy statniho
rozpoctu prostrednictvim dani od subjektt realizujicich tuto investici a v nepo-
sledni fadé dlouhodobé rozviji podnikatelské prostredi celych regiontl.

Modernizace a rozvoj dopravni infrastruktury v novodobych déjinach na
tizemi Ceské republiky probihd v podstaté od vzniku Ceskoslovenska, tj. od ro-
ku 1918. Vétsina investic v mezivale¢ném obdobi sméfovala na zajisténi pre-
pravnich tras napti¢ nové vzniklou republikou a do zlepseni stavu pozemnich



komunikaci, Zelezni¢ni sité a v mensi mire do rozvoje letecké dopravy. Finan¢ni
prostiedky byly zajistovany vyhradné ze statniho rozpoc¢tu prostfednictvim Mi-
nisterstva vefejnych praci nebo Ceskych stitnich drah, poptipadé prostiednic-
tvim municipalit a okresnich Gfadtl. Po roce 1948 se stava hlavnim investorem
predevsim stat. Investice v obdobi 1948-1989 smérovaly zejména do moderniza-
ce silni¢ni sité, tj. do optimalizaci, respektive homogenizaci vymezenych silni¢-
nich tahd, odstranovani prasnych vozovek a od roku 1967 i do vystavby dalnic,
rychlostnich silnic a déle v nemalé mife do modernizace hlavnich Zelezni¢nich
trati a jejich elektrifikace.

V obdobi let 1989-1992 bylo financovani udrzby a vystavby dopravni infra-
struktury plné hrazeno pouze ze statniho rozpoctu prostfednictvim federalniho
ministerstva dopravy (pro oblast silni¢niho hospodarstvi nejdfive prostfednic-
tvim Ministerstva vnitra CR, pozdéji Ministerstvem hospodéistvi CR). Po roz-
padu Ceskoslovenska komplexni financovani ptevzalo Ministerstvo dopravy CR
s tim, Ze financovani bylo zajistovano piimo ze statniho rozpoctu. Pfimd pro-
vazanost investi¢nich prostredki do dopravni infrastruktury na statni rozpocet
meéla za nasledek urcitou rigiditu, ktera se projevovala v nemoznosti pfesné sta-
novit konkrétni objem disponibilnich finan¢nich prostredkil pro bézny rok, a to
zejména v prvni poloviné fiskalniho roku, nebot presny objem finan¢nich pro-
stredki byl vlivem zmén v rozpoctu znam az v priibéhu zafi. Zaroven s ohledem
na pozadavek uzavrit statni rozpocet ke konci roku bylo nutné veskeré finan¢ni
prostiedky vycerpat a zaroven vyporadat nejpozdéji do pilky prosince. Tento
fakt mél za nasledek, Ze nékteré stavebni préce byly realizovany v nevhodnych
povétrnostnich podminkach, dale mnohdy dochézelo k zahajovani nepriorit-
nich investic a zbyte¢nych nakupu.

V nékterych statech Evropy se v pribéhu devadesatych let 20. stoleti postup-
né pristupovalo k tzv. fondovému hospodareni, které umoznuje flexibilné a efek-
tivné Cerpat finan¢ni prostfedky s minimalné stfednédobym vyhledem a jasné
stanovenou adresnosti konkrétni akce, kterd je prioritni z pohledu Evropy jako
celku.

V navaznosti na zefektivnéni celého procesu financovani vystavby, moderni-
zace, rekonstrukce a udrzby dopravni infrastruktury a ptipravu celého segmentu
na Cerpani dotaci z fondii Evropské unie doslo ke komplexni zméné financovani
dopravni infrastruktury v CR zalozenim Statniho fondu dopravni infrastruktury
(SFDI) v roce 2000.



STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY

Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI) byl zfizen zikonem ¢. 104/2000 Sb.,
s ic¢innosti od 1. cervence 2000, a jeho hlavnim tcelem je rozvoj, vystavba, adrz-
ba a modernizace silnic a délnic, Zelezni¢nich dopravnich cest a vnitrozemskych
vodnich cest. Kromé vlastniho financovani vystavby a udrzby fond dale posky-
tuje prispévky na komplexni projektovou pripravu a expertni ¢innosti vztahujici
se k dopravni infrastruktufe.’ Rozhodovani o ¢innosti fondu je realizovano pro-
sttednictvim organt fondu, kterymi jsou deviti¢clenny vybor v ¢ele s ministrem
a ostatnimi ¢leny jmenovanymi vlddou na funk¢ni obdobi ¢tyr let a péticlenna
dozor¢i rada, volend Poslaneckou snémovnou na funkéni obdobi ¢tyt let, ktera je
kontrolnim organem fondu kontrolujicim ¢innost a hospodareni fondu.

Vlastni financovani dopravni infrastruktury je zajistovano prostfednictvim
ptijmu SFDI, které se ¢leni na:

a) pievody vynost z privatizovaného majetku, které jsou pifjmem Ceské repub-
liky a s nimiz prislusi hospodatit Ministerstvu financi,

b) prevody vynosti silni¢ni dané,

¢) prevody podilu z vynosu spotiebni dané z uhlovodikovych paliv a maziv,

d) prevody vynost z ¢asového poplatku,

e) prevody vynost z mytného,

f) vynosy z cennych papirti nebo verejnych sbirek organizovanych fondem,

g) uvéry, uroky z vkladi, pendle, pojistnd plnéni a jiné platby od fyzickych
a pravnickych osob,

h) prevody vynost z ptijmu vyplyvajicich pro stat z koncesionarskych smluv na
vystavbu, provozovani a idrzbu dopravni infrastruktury,

i) prispévky z Evropské komise poskytované prostfednictvim prislusnych
evropskych fondt,

j) dary a dédictvi,

k) dotace ze statniho rozpoctu.

Rozpocet SFDI je konstruovan tak, aby bylo ziejmé, v jakych ¢astkach a na
jaké konkrétni akce byly finan¢ni prostredky uvolnény a nasledné pouzity. Zaro-
ven je povinnosti fondu kazdoro¢né sestavovat vyro¢ni zpravu, ktera informuje

1 Blizsi specifikace viz § 2, odst. 1 zakona ¢. 104/2000 Sb.
20§ 4, odst. 1 zdkona &. 104/2000 Sb.



o vysledcich hospodareni a plnéni stanovenych ukazateltl. Tato zprava je nasled-
né schvalovana Poslaneckou snémovnou.

Finanéni prostfedky jsou pridélovany na konkrétni akce, které investorsky
pripravi konkrétni prispévkové organizace zajistujici naslednou spravnou aloka-
ci téchto zdrojli. Pro oblast silni¢niho hospodéfstvi se jednd o Reditelstvi silnic
a délnic CR (RSD CR),*'pro oblast Zelezniéni sité se jednd o Spravu Zelezni¢ni
dopravni cesty (SZDC)>a pro oblast Fi¢ni sité se jedné o Reditelstvi vodnich cest
(RVC).»

Prostrednictvim SFDI od svého vzniku do roku 2010 bylo investovano do
dopravni infrastruktury bezmala 599 miliard K¢. Strukturu rozloZeni finan¢nich
prostredki do jednotlivych segmentt infrastruktury zobrazuje predchozi tabulka.

V soucasné dobé je prioritnim cilem SFDI umoznit ¢erpani prostredka
z fondti EU, proto je jeho pomoci zajistovano nejenom predfinancovani velkych
dopravnich staveb, ale také silnic II. a III. tfidy, které jsou ve vlastnictvi krajti. Po
provedeni uhrady finan¢nich prostredka ze strany fond EU jsou tyto finanéni
prostiedky opét vraceny do SFDI a mohou tak byt opét pouzity.

CIZI ZDROJE FINANCOVANI

Ceska republika od svého vzniku vyuziva k financovani dopravni infrastruktury
nejenom zdroje vlastni, tj. zdroje alokované ze statniho rozpoc¢tu, ale i zdroje cizi
v podobé uvéri, dotaci a grantt.

Uvérové zdroje

Uvéry Evropské investiéni banky (EIB)

Velmi dulezitym zdrojem financovani dopravni infrastruktury jsou avéry od
EIB. EIB vznikla v roce 1959 v rémci tzv. Rimské smlouvy, kterd ukotvova-
la zalozeni Evropského spolecenstvi. Jejim vlastnikem jsou jednotlivé ¢lenské
stity EU, pticemz podil CR je 0,764 % z celkové hodnoty upsaného kapitalu,
tj. 232 392 989 000 eur.**Hlavni cilem EIB je financovani riznych investi¢nich
akci, které jsou stanoveny EU jako prioritni. Vyjma investi¢nich aktivit v rdmci
EU se EIB podili i na rozvoji a spolupraci v zemich tfetiho svéta.

2l Vice o organizaci viz www.rsd.cz.

Vice o organizaci viz www.szdc.cz.
Vice o organizaci viz www.rvccr.cz.
Zdroj: Ministerstvo financi CR.
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V CR ptisobi EIB od roku 1992 a jeji aktivity jsou upraveny rémcovymi do-
hodami (sdéleni Ministerstva zahrani¢nich véci ¢. 250/1994 Sb., &. 155/1999 Sb.
a & 280/1998 Sb.). EIB od roku 1992 do roku 2010 poskytla CR tvéry v thrnné
castce témér 307 mld. K¢. Jednotlivé uvéry jsou poskytovany prostiednictvim
konkrétnich avérovych smluv na rizné druhy modernizaci, rekonstrukei a vy-
stavby dopravni infrastruktury. Tyto uvérové smlouvy jsou vyhradné uzavirany
s Ceskou republikou s garanci statni zdruky, pricemz v ramci smlouvy nejsou
stanoveny konkrétni akce, ale pouze ramce. Obvyklym vyuzitim prostredkii od
EIB je spolufinancovani ndrodniho podilu u silni¢nich a zelezni¢nich doprav-
nich staveb tak, jak je to patrné z nasledujicich tabulek:

Tabulka 2.3 Vyuziti prostfedkt Evropské investi¢ni banky

PROJEKT ZAKLADNI INFORMACE
Ceské dalnice - B datum podpisu smlouvy o uvéru: 26. 11. 2001
(zékon ¢. 46/2002 Sb.) vy$e tuvéru: 170 mil. eur (na ¢ast A avér

CMZRB/KoB se stani zarukou ve vysi
230 mil. ECU - vycerpana celd ¢astka)
nacerpano: 4 945,386 mil. K¢ (170 mil. eur)
celkové odhadované naklady projektu
(¢ast A + B): 810 mil. eur
cil projektu: vystavba 6 dalni¢nich usekd na
D8,D11,R1aR35
Projekt dalni¢niho obchvatu ~ datum podpisu smlouvy o Gvéru: 27. 6. 2002
Plzné

(zékon ¢&. 274/2002 Sb.) vy$e tuvéru: 210 mil. eur
nacerpano: 6 567,597 mil. K¢ (210 mil. eur)
celkové odhadované naklady projektu:
420 mil. eur
cil projektu: vystavba dalni¢niho obchvatu
Plzné - ¢asti dalnice D5 z Ejpovic do Sulkova
Odstranovani povodnovych  datum podpisu smlouvy o Gvéru: 20. 12. 2002
skod 2002
(zékon ¢. 574/2002 Sb.) vy$e avéru: podepsano 400 mil. eur,
CR (MF) v 1. 2005 zbytek Gvéru ve vysi 60 mil.
eur z divodu uspor nakladt odmitla
nacerpano: 10 806 mil. K¢ (cca 340 mil. eur)
celkové odhadované naklady projektu:
400 mil. eur




PROJEKT

Silni¢ni okruh kolem Prahy,
¢ast jihozapadni - A
(zakon ¢. 314/2004 Sb.)

Silni¢ni okruh kolem Prahy,
¢ast jihozapadni - B
(zédkon ¢&. 314/2004 Sb.)

Ceské dalnice IT (D8)
AFI - A
(zdkon ¢. 472/2004 Sb.)

Ceské dalnice II (D8)
AFI-B
(zdkon ¢. 472/2004 Sb. )

ZAKLADNI INFORMACE

cil projektu: rekonstrukce verejné
infrastruktury poskozené nebo zni¢ené
povodni v r. 2002 v CR

datum podpisu smlouvy o uvéru: 27. 7. 2004

vy$e uvéru: 200 mil. eur

nacerpano: 5 176,178 mil. K¢ (200 mil. eur)
celkové odhadované naklady projektu

(&ast A + B): 635 mil. eur

cil projektu: vystavba cca 15 km JZ ¢asti
SOKP Slivenec - Jesenice

datum podpisu smlouvy o tvéru: 22. 9. 2005

vy$e tuvéru: 110 mil. eur

nacerpano: 110 mil. eur

celkové odhadované naklady projektu
(&ast A + B): 635 mil. eur

cil projektu: vystavba cca 15 km JZ ¢asti
SOKP Slivenec - Jesenice

datum podpisu smlouvy o uvéru: 23. 9. 2004

vy$e uvéru: 8 000 mil. K¢

nacerpano: 8 000 mil. K¢

celkové odhadované naklady projektu

(st A + B): 20 740 mil. K&

cil projektu: vystavba cca 23 km dalnice D8,
&asti Trmice - statni hranice CR/Némecko

datum podpisu smlouvy o uvéru:
22.9.2005

vyse uvéru: 4 000 mil. K¢

nacerpano: 4 000 mil. K¢

celkové odhadované néklady projektu

(&ast A + B): 20,74 mil. K¢

cil projektu: vystavba cca 23 km dalnice D8,
&asti Trmice - statni hranice CR/Némecko

Zdroj: Ministerstvo financi CR




Tabulka 2.4 Vyuziti prostiedka Evropské investi¢ni banky v ramci Opera¢niho
programu Doprava

Opera¢ni program Doprava - A datum podpisu smlouvy o tvéru:
13.12.2007

(zékon ¢&. 134/2008 Sb.) vy$e uvéru: 14 000 mil. K¢
nacerpano: 12 600 mil. K¢
celkové odhadované naklady projektu
(¢ast A + B + C): 225 000 mil. K¢
cil projektu: financovani narodnich
podilti u projektii spolufinancovanych
z Opera¢niho programu Doprava
v programovém obdobi 2007-2013

Operacni program Doprava - B datum podpisu smlouvy o uvéru:
18.12. 2008

(zdkon ¢. 134/2008 Sb.) vy$e avéru: 10 000 mil. K¢
nacerpano: 4 800 mil. K¢
celkové odhadované néklady projektu
(&st A + B + C): 225 000 mil. K&
cil projektu: financovani narodnich
podild u projektt spolufinancovanych
z Opera¢niho programu Doprava
v programovém obdobi 2007-2013

Operacni program Doprava - C  datum podpisu smlouvy o uvéru:
23.7.2010

(zakon ¢. 134/2008 Sb.) vy$e uvéru: 10 000 mil. K¢
nacerpano: 3 000 mil. K¢
celkové odhadované naklady projektu
(¢ast A + B + C): 225 000 mil. K¢
cil projektu: financovani narodnich
podild u projektt spolufinancovanych
z Operac¢niho programu Doprava
v programovém obdobi 2007-2013

Zdroj: Ministerstvo financi CR



Fondové programy EU - pied vstupem CR do EU

Fondy ISPA a PHARE

Fondovy program PHARE je poskytovan od roku 1990 zemim stfedni a vychod-

ni Evropy jako nevratny grantovy program, ktery vznikl nafizenim Rady Evropy

ze dne 18. 12. 1989. Podle alokace je tento program rozdélen na dil¢i ¢asti:

— PHARE ndrodni, ktery od roku 1991 umozioval ¢erpat finan¢ni prostredky
na konkrétni ndrodni projekty. V CR byly s jeho pomoci realizovany projekty
Modernizace Zelezni¢niho koridoru Dé¢in — Praha - Breclav (dotace ve vysi
cca 1,5 miliardy K¢) a Program na modernizaci E-silnic (dotace ve vysi cca
0,3 miliardy K¢).

— PHARE mezindrodni (multi-country programy), s jejichz pomoci byly v le-
tech 1992-1997 realizovany spole¢né projekty kandidatskych zemi EU. V CR
se jednalo o projekty, které uvadi nasledujici tabulka:

Tabulka 2.5 Spole¢né projekty realizované pomoci programu PHARE

Projekt ?rlx(l)ilialzg)
Rozvadov, Cesk4 Kubice — Havlovice, Zlatd — Karlovy Vary,

Meclov - Hor$ovsky Tyn 150
Folmava 45
Mosty u Jablunkova I 30
Mosty u Jablunkova II 78
Mosty u Jablunkova IV 66
Celkem 369

Zdroj: Ministerstvo dopravy CR

PHARE CBS (Cross border cooperation), ktery byl zaméfen vyhradné na
podporu prihrani¢nich regionti s vymezenou podporou na silni¢ni sit, cyklo-
stezky, poptipadé lokdlni Zelezni¢ni traté. V letech 1994-2002 bylo v Ceské re-
publice alokovano téméf 1,9 miliardy K¢.

» Viz natizeni Rady ¢. 3906/89



Tabulka 2.6 Realizované dopravni projekty ISPA

Schvélené dopravni projekty ISPA (v mil. K¢, zaokrouhleno)

Lokace Typ Celkové | ISPA | Podil ISPA
naklady | grant | nacelk.
ndkladech
Usti n. Orlici - Ceska | modernizace 915 429 47 %
Tiebova Zeleznic
Zabotin. Labem - modernizace 1968 927 47 %
Prelou¢ Zeleznic
Frydek Mistek - modernizace silnice | 1089 612 56 %
Dobra R48
obchvat Bélotina modernizace silnice 900 513 57 %
R48
Dobra - Tosanovice | modernizace silnice | 1095 594 54 %
R48
Zabreh na Moravé — | modernizace 4293 | 2184 51 %
Krasikov Zeleznic
Obnova zel. trati opravy zel. trati 528 450 85 %
a silnic poskozenych | a silnic
povodnémi 2002
Délnice D8 - vystavba dalnice 3993 1854 46 %
Usek 807 Trmice -
st. hranice
ETCS/ERTMS zavedeni systému 294 222 75 %
- Pilotni projekt interoperability
Poti¢any - Kolin
Technicka pomoc pfi | technicka pomoc 25 19 75 %
ptipravé projektt
Technicka technicka pomoc 6 6 100 %
pomoc MD pii
Fizeni projektt
a implementaci ISPA
15106 7 810

Zdroj: Ministerstvo dopravy CR




Fondovy program ISPA (Instrument for Structural Policies for Pre-acce-
ssion) byl urcen zejména kandidatskym zemim pred vstupem do EU. Tento
program byl realizovan v letech 1993-2004 a zahrnoval finan¢ni pomoc do vel-
kych infrastrukturnich projektt v ramci resortu dopravy a zZivotniho prostre-
di. Jednalo se o mezistupen mezi finanéni pomoci poskytovanou tfetim zemim
prostrednictvim fondu PHARE a vlastni finan¢ni pomoci ¢lenskym zemim EU
(Fond soudrznosti aj.). V ramci tohoto programu bylo do dopravni infrastruktu-
ry v CR investovéno téméf 7,8 miliardy K&. Finanéni prostiedky byly zacileny na
konkrétni akce, které odpovidaly pozadavkiim a zdgjmim vyplyvajicim ze zavért
Helsinské a Krétské konference, tj. do projektti transevropskych dopravnich siti
TEN-T. Pro CR byla po devastujicich povodnich v roce 2002 udélena vyjimka,
kterd umoznila ¢ast finan¢nich prostredka v thrnné vysi cca. 285 mil. K¢ vyuzit
pro eliminaci $kod zptisobenych na dopravni infrastrukture.

Fondové programy EU - po vstupu CR do EU

Vstupem CR do EU k 1. 5. 2004 doslo k vyznamné zméné v éerpani finanénich
prostiedki z EU, a to jako plnohodnotného ¢lena EU.

Fond soudrznosti

Fond soudrznosti byl zalozen jiz v roce 1993 a byl ur¢en k poskytovani finan¢ni

pomoci zemim usilujicim o vstup do hospodarské a zejména ménové unie (pii-

jemci pomoci byly napt. Recko, Portugalsko aj.). Pro moznost vyuziti prostiedka

z Fondu soudrznosti musi byt splnény dva pozadavky:

a) hruby narodni dichod (HND), méfeny paritou kupni sily, nesmi u ¢lenského
statu prekrocit 90 % praméru EU,

b) clensky stat musi realizovat program ,,hospodarské konvergence®.

Fond nepatii mezi strukturalni fondy a je vyhradné zaméfen na podporu
realizace transevropskych dopravnich siti (TENT-T) a na podporu investi¢nich
projekttl v rdmci ochrany Zivotniho prostfedi.

V CR bylo tohoto fondu vyuzito v letech 2004-2006 pro docerpani finané-
nich prostfedki ziskanych v ramci programového néstroje ISPA (viz vyse),
modernizace nebo optimalizace tranzitnich Zelezni¢nich koridort a vystavby
novych kapacitnich ¢tyfpruhovych silnic. V ramci tohoto programu byly reali-
zovany projekty uvedené v nasledujici tabulce:

% Zdroj: Strukturalni fondy EU.



Tabulka 2.7 Schvéalené dopravni projekty Fondu soudrznosti

Schvalené dopravni projekty FS (v mil. K¢, zaokrouhleno)

Lokace Typ Celkové | FS Podil FS

ndklady | grant na celk.
ndkladech

Modernizace modernizace 4020 | 3000 75 %

tratového useku zZeleznic

Cervenka —Zabteh

na Moravé

Délnice D1 - tsek vystavba dalnice 3600 | 2250 47 %

0134 Mofice -

Kojetin — Kromériz,

vychod

Rychlostni silnice vystavba rychlostni 7770 | 2340 56 %

R1, SOKP, SO 514 silnice

Lahovice - Slivenec

Optimalizace trati modernizace 3900 | 2370 57 %

Plzen - Sttibro zeleznic

Celkem 19290 9960

Zdroj: Strukturdlni fondy

Opera¢ni program Infrastruktura

Opera¢ni program Infrastruktura byl realizovan v letech 2004-2006 v ramci tzv.
Cile 1 politiky hospodafské a socidlni soudrznosti Evropské unie. Je financovan
ze strukturalnich fondu a finanéni prosttedky mohou byt pouzity k podpote riis-
tu regiontl s hrubym domacim produktem na obyvatele pod 75 % priiméru EU.
Tento program byl zaméfen na véechny regiony CR vyjma hlavniho mésta Prahy.
Operaéni program infrastruktura ma definované dvé hlavni priority:

Priorita 1. Modernizace a rozvoj dopravni infrastruktury celostdtniho vyznamu
Modernizace trati celostatniho vyznamu a dtlezitych Zelezni¢nich uzl
® Vystavba a modernizace silnic L. tfidy

® Modernizace civilnich leti$t nadregionalniho vyznamu

e Vystavba pfistavni infrastruktury a modernizace vodnich cest




Priorita 2. SniZeni negativnich diisledkii dopravy na Zivotni prostredi

Realizace ochrannych opatfeni na dopravni siti k zabezpeceni ochrany zivotniho

prostredi

e Podpora kombinované dopravy

® Podpora zavadéni alternativnich paliv

e Studijni a vyzkumné projekty k zabezpecovani problematiky zlepseni zivot-
niho prostredi z hlediska dopravy

V ramci tohoto programu bylo do silni¢ni infrastruktury alokovéno cca 1,22
miliardy K¢ a do Zelezni¢ni infrastruktury vice nez 1 miliarda K¢.

Operaéni program Doprava (OPD)

Opera¢ni program Doprava je program podpory rozvoje dopravni infrastruk-
tury v ¢lenskych zemich EU pro obdobi 2007-2013. Tento program patii mezi
stézejni dotac¢ni tituly EU v rdmci vystavby silni¢ni, Zelezni¢ni, fi¢ni sité véetné
podpory multimodalni ndkladni dopravy a rozvoje prazského metra. Pro CR je
pro toto obdobi ptidéleno 5,774 miliardy eur. OPD je podle alokace zdroji a cilt
umisténi finan¢nich prostiedki rozdélen do 7 prioritnich os:

Prioritni osa 1 - Modernizace Zeleznicni sité TEN-T

Navrzenym specifickym cilim prioritni osy 1 odpovidaji tyto oblasti podpory:

® Modernizace a rozvoj zelezni¢nich trati sité TEN-T véetné zelezni¢nich uzla

® Zajisténi interoperability na stavajicich Zelezni¢nich tratich, zajiténi soula-
du s technickymi specifikacemi pro interoperabilitu (TSI) a rozvoj telematic-
kych systéma

Prioritni osa 2 - Vystavba a modernizace ddlni¢ni a silni¢ni sité TEN-T

Navrzenym specifickym cilim prioritni osy 2 odpovidaji tyto oblasti podpory:

® Modernizace a rozvoj ddlnic a silnic sit¢ TEN-T

® Rozvoj inteligentnich dopravnich systému v silni¢ni dopravé a systému ke
zvyseni bezpec¢nosti a plynulosti silni¢ni dopravy

Prioritni osa 3 - Modernizace Zeleznicni sité mimo sit TEN-T
Navrzenému specifickému cili prioritni osy 3 odpovida tato oblast podpory:
® Modernizace a rozvoj Zelezni¢ni sité mimo sit TEN-T



Prioritni osa 4 - Modernizace silnic 1. tfidy mimo TEN-T

Navrzenému specifickému cili prioritni osy 4 odpovida tato oblast podpory:

e Rekonstrukce a modernizace na silnicich I. tfidy mimo TEN-T

Prioritni osa 5 - Modernizace a rozvoj prazského metra a systémii fizeni silnic-
ni dopravy v hl. m. Praze

Navrzenym specifickym ciliim odpovidaji tyto oblasti podpory:

® Rozvoj sité¢ metra v Praze

® Zavadéni systémd fizeni a regulace silni¢niho provozu v Praze

Prioritni osa 6 - Podpora multimoddlni ndkladni piepravy a rozvoj vnitro-

zemské vodni dopravy

Navrzenym specifickym ciliim odpovidaji tyto oblasti podpory:

¢ podpora multimodalni ndkladni prepravy, nakup dopravnich prostredkii pro
KD a prepravnich jednotek pro KD, modernizace prekladist KD (v ramci této
oblasti podpory je v tuto chvili aktualni pouze podoblast Podpora revitaliza-
ce zelezni¢nich vlecek,
rozvoj a modernizace vnitrozemskych vodnich cest sit¢ TEN-T a mimo TEN-T,
podpora modernizace Fi¢nich plavidel, ktera povede k niz$im negativnim do-
padtim vodni dopravy na ZP ¢&i podpote multimodality v ndkladni prepraveé.

Prioritni osa 7 - Technickd pomoc
Financovani aktivit spojenych s fizenim programu napt. zabezpeceni kvalitni
personalni kapacity na vSech Urovnich implementa¢ni struktury, podpora pri
vybéru projekti, podpora monitoringu programu a projekti, zabezpeceni pu-
blicity programu a projektd, podpora schopnosti potencialnich ptijemcti cerpat
finan¢ni prostredky z programu atd. >

V ramci tohoto programu je mozné dosahnout spolufinancovani konkrét-
niho dopravniho projektu az do vyse 85 %. VysSe spolufinancovani je zavisla na
charakteru projektu a jeho rentabilité.

FINANCOVANI DOPRAVNI INFRASTRUKTURY V BUDOUCNU

Vzhledem k negativnimu vyvoji ekonomiky nejenom v Evropé, ale i ve svéte
ptistupuje i CR k dspornym opatfenim, kterd vedou k radikélnimu omezovéni
vydajové stranky statniho rozpoctu, a to zejména z pohledu investic. Je proto ne-
zbytné ucinit takové kroky, které umozni stabilizovat systém financovani rozvoje

2 Zdroj: Opera¢ni program doprava.



dopravni infrastruktury do budoucna alespon na pfijatelné Grovni, tj. irovni,

kterd umozni:

- realizovat udrzbu a opravu stavajici dopravni infrastruktury,

- Cerpat finan¢ni prostfedky na vystavbu a modernizaci dopravni infrastruk-
tury z fondt EU,

- realizovat projekty sité TEN-T,

- realizovat alespon v omezené mife projekty obchvatii mést a obci,

- realizovat projekty modernizace silni¢nich a zelezni¢nich tahi.

Absence finan¢nich prostfedkilt do rozvoje silni¢ni infrastruktury ma zcela
jasné prokazatelny vliv na postupném zhorsovani stavu ekonomiky v CR. In-
vestice do dopravni infrastruktury pfimo ekonomiku podporuji diky multipli-
ka¢nimu efektu. Lze prokazatelné konstatovat, Ze kazdy milion K¢ investovany
do dopravni infrastruktury generuje stabilizaci 3 aZ 4 pracovnikil v ekonomice.
Z investovaného milionu K¢ se realizuji pfinosy a uspory pro vefejné rozpo-
¢ty a dalsi fondy nejméné ve vysi cca 550 tis. K¢ (DPH, dané z pfijmi, odvody
zdravotniho a socidlniho pojisténi, platby do fondu zaméstnanosti, nevyplacené
podpory v nezaméstnanosti apod.).”

Ptimé dopady vyplyvajici z omezeni vydajového ramce statniho rozpoctu pro

sttednédobé obdobi Ize spattit zejména v:

omezeni prispévkovych programt SFDI,

snizeni prostfedkil na bezpecnostni opatfeni na Zelezni¢nich prejezdech,

snizeni prostfedki na protihlukova opatfeni,

nemoznosti dostate¢né navysit prosttedky na opravy a udrzbu siti,

nemoznosti pfedfinancovavat vydaje kraju,

omezeni pfipravy staveb, a to véetné staveb pripravovanych pro nové progra-

my EU od roku 2014,

® hrozbé nedocerpani sou¢asného OPD vlivem vyfazeni projektii nebo ¢asti
nékladii projektd Evropskou komisi a nedostate¢né ptipravé na novy dota¢ni
titul EUL

Je proto nezbytné hledat takové fesent, které umozni stabilizovat financovani do-
pravni infrastruktury na pfijatelné vysi. Idealnim fedenim, jak alespon zcasti eli-
minovat vypad pii{jmt SFDI, je zvy$eni podilu z vynost spotiebni dané z mine-
ralnich oleji. Podil na tomto vynosu pro SEDI je v souc¢asné dobé pouhych 9,1 %.
Dal$im moznym feSenim financovani dopravni infrastruktury jsou projekty

28 Zdroj: Silni¢ni konference 2011, referdt Ing. Cizek.



partnerstvi soukromého a verejného sektoru — PPP projekty, viz predchozi ka-

pitola. Pfi aplikaci téchto projektii v prostredi Ceské republiky je nutné splnit

minimalné tyto cile:

- Dobudovani zékladni sité dopravnich cest, transparentnost systému

- Uplatnéni nové metody financovani k urychleni vystavby dopravni infra-
struktury

- Vyuziti disponibilnich finan¢nich zdroji soukromého sektoru pfi nedostat-
ku verejnych financi

- Aplikace ptidané hodnoty pro uzivatele a vefejnost®

Stabilizace pfijmt SFDI je nezbytnou podminkou pro efektivni, dynamicky
a udrzitelny rozvoj dopravni infrastruktury v CR. Kvalitni dopravni infrastruk-
tura umoznuje roz$ifovani vzajemnych obchodnich vztaht v regionu a spolu se
podili na hospodarském rustu celé Evropy.

2.1.3 MULTILATERALNI EVROPSKE DOHODY

Evropsky dopravni systém je jednim z klicovych faktort existence vnitfniho trhu
Evropské unie. Do procesu propojovani evropskych dopravnich siti vstoupila ta-
ké Evropska hospodéi'skd komise OSN (EHK/OSN) se sidlem v Zenevé. V ramci
Komise pro vnitrozemskou dopravu EHK/OSN byly podepsany multilateralni
Evropské dohody, které kromeé hlavnich dopravnich tras rovnéz vymezuji tech-
nické parametry dopravnich cest, ur¢enych pro mezinarodni dopravu. VSechny
déle uvedené dohody podepsala i Ceska republika, zdkladnim predpokladem
pro naplnéni uzavienych dohod je vybudovani nebo modernizace prislu§né in-
frastruktury na odpovidajici trovni.

Evropskd dohoda o hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich tratich - AGC
(European Agreement on Main International Railway Lines) v dopravé Zelezni¢-
ni (EHK/OSN 1985)

Evropska dohoda o hlavnich mezinarodnich dopravnich tepnach - AGR
(European Agreement on Main International Traffic Arteries) v dopravé silni¢ni

(EHK/OSN 1976)

Evropska dohoda o dulezitych mezinarodnich tratich pro kombinovanou
dopravu a vztaznych zafizenich - AGTC (European Agreement on Important

» Kolektiv autorti. Optimalizace vystavby silnic a délnic v CR. Lucie, tisk 2007.



International Combinet Transport Lines and Related Installations) v systémech
kombinované prepravy (EHK/OSN 1991)

Sméry Evropské dohody o vnitrozemskych vodnich cestich mezinarodni du-
lezitosti - AGN (Towards an European Agreement on Main Inland Waterways)
ve vnitrozemské vodni dopravé (EHK/OSN 1997)

2.2 Podnikani na dopravni infrastrukture

Podnikani na dopravni infrastruktufte lze definovat jako provozovani dopravy,
respektive zaji$téni procesu premisténi osob nebo véci, pfi¢emz doprava mize
byt provozovana verejné nebo neverejné.

Vetejna doprava je takova doprava, kterou provozuje dopravce za tcelem
uspokojovani obecnych prepravnich potteb podle predem vyhlasenych preprav-
nich podminek.

Nevetejnd doprava je doprava provozovana dopravcem k uspokojovani indi-
vidualnich potfeb podle smluvnich podminek a mize byt realizovana i na vetej-
né dopravni siti.*

Legislativni rimec pro realizaci osobni i ndkladni prepravy tvoti zdkony, a to
obcansky zakonik (zékon ¢. 40/1964 Sb. ve znéni pozdéjsich predpisti) a doprav-
ni zakony pro jednotlivé obory dopravy.

V § 879a obsahuje obéansky zakonik konkrétni zmocnéni ke svému pro-
vedeni podrobnéj$imi predpisy, tj. také prepravnimi fady. Podle tohoto zmoc-
néni je opravnéno vydat prepravni fady k provedeni uvedenych odkazujicich
ustanoveni prislu$né ministerstvo. Tim je v intencich obc¢anského zakoniku
implicitné preduréena pravni forma prepravnich adu jako vyhlaska Minister-
stva dopravy.

Provozovat dopravu jako podnikatelskou ¢innost mtize fyzicka nebo préav-
nicka osoba na zakladé licence (ptipadné koncese). Licence miize byt udélena za
téchto podminek:

¢ Podminka bezthonnosti stanovi, Ze Zadatel o licenci musi byt schopen
pravnich tkont a nebyl pravomocné odsouzen pro trestny ¢in, souvisejici

% SVOBODA, V. Ndkladni doprava a zasilatelstvi. Praha : ASP], a. s., 2005.



s udélovanou licenci, dobra povést se zkouma pét let zpét od podani zadosti
a musi trvat po celou dobu provozovani dopravy.

¢ Podminka odborné zpisobilosti, kterou zadatel prokazuje dokladem o ukon-
¢eni vysokoskolského vzdélani prislusného (zakonem stanoveného) zamére-
ni a dokladem o vykonani tfileté praxe v fidici ¢innosti v prislusném oboru
nebo dokladem o ukonceni tGplného stfedniho odborného vzdélani prislus-
ného sméru a dokladem o vykonani pétileté praxe v fidici funkci v oboru,
pripadné vykonanim zkousky pred komisi; je nezbytné, aby odborna zptiso-
bilost trvala po celou dobu podnikéni v oboru.

e Podminkou finan¢ni zptsobilosti se rozumi schopnost dopravce finan¢né
zajistit zahajeni a fadné provozovani dopravy; podrobnosti o prokazovani
finan¢ni zptsobilosti jsou pro jednotlivé obory dopravy stanoveny ruazné,
napt. v silni¢ni dopravé se finan¢ni zptsobilost prokazuje dopravnimu ura-
du v misté sidla nebo trvalého pobytu zadatele, ktery obdrzi o jejim splnéni
pisemné potvrzeni.

Kromé¢ téchto tif zakladnich podminek existuji v jednotlivych dopravnich
oborech dalsi, vyplyvajici z vytvareni evropského dopravniho systému ¢i roz-
dilnych technicko-technologickych podminek, specifickych pro ten ktery druh
dopravniho podnikani.

ZELEZNICNI DOPRAVA

Podminky provozovani drazni dopravy vymezuje zdkon o drahach. Provozovat

drazni dopravu na draze celostatni nebo drahach regionalnich muize pravnic-

ka nebo fyzicka osoba zapsana v obchodnim rejstfiku. Dale musi splnovat tyto

podminky:

® Je drzitelem platné licence, kterou pro provozovani drazni dopravy na draze
celostatni a drahach regionalnich udéluje na zédkladé zZadosti Drazni urad.
Podminky ziskani jsou uvedeny v § 25-29 zakona o drahach, na izemi Ceské
republiky plati i licence udélena Grfadem jiného ¢lenského statu Evropskych
spolecenstvi.

¢ Je drzitelem platného osvédceni dopravce. Podminky pro jeho ziskani stano-
vi § 34 h zakona o drahach. Osvédceni dopravee jako bezpecnostni certifikat
pro provozovani drazni dopravy vydava Drazni Gfad a jeho vydani je vazano
na odbornou zpusobilost osob zajistujicich provozovani drazni dopravy, spl-
néni podminek stanovenych zakonem o drahach pro provozovani draznich
vozidel a uréenych technickych zafizeni, na vnitini organiza¢ni strukturu
a systém Fizeni pro zajisténi drazni dopravy.



Je finan¢né zpusobily k provozovani drazni dopravy. Finanéni zpusobi-

losti prokazuje dopravce Draznimu uradu schopnost finanéné zabezpe-

¢it zahdjeni a fadné provozovani drazni dopravy po celou dobu platnosti

licence.

Ma po celou dobu provozovani drazni dopravy uzavieno pojisténi odpovéd-

nosti za $kodu zptisobenou provozem drazni dopravy a uhrazeno pojistné.

Ma v celém rozsahu provozované drazni dopravy pridélenu kapacitu drahy.

Kapacitu pridéluje pridélce — na draze celostatni a na drahach regionalnich

ve vlastnictvi statu je piidélcem SZDC, na drahach Obrataii - Jindfichav

Hradec - Nova Bystiice (JHMD, a. s.) a Sumperk - Kouty nad Desnou /

Sobotin (Svazek obci tidoli Desné) pridéluje kapacitu piislusny vlastnik. Za-

dosti o pridéleni kapacity drahy se déli na:

- fadnou zadost o ptidéleni kapacity drahy do ro¢niho jizdniho fadu,

- pozdni zadost o ptidéleni kapacity drahy do ro¢niho jizdniho fadu,

- zadost o pridéleni kapacity drahy do zmény ro¢niho jizdniho fadu,

- zadost o individudlni ad hoc ptidéleni kapacity drahy,

- zadost o individualni ad hoc pridéleni kapacity drahy ve zbytkové kapa-
cité drahy.

Ma sjednanu cenu za pouziti dopravni cesty (viz § 24 odst. 5 zakona o dra-
hach) podle cenovych predpisti a stanoven zptisob jeji thrady. Cenu stano-
vuje a vybird SZDC, vybrané poplatky slouzi k tthradé nékladt za adrzbu
a provozovani dopravni cesty. Podle platného vyméru Ministerstva financi
je cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty cenou regulova-
nou.

Ma s provozovatelem dotéené drahy uzavienou smlouvu o provozovani
drazni dopravy, neni-li provozovatel drahy a dopravce jedna osoba; dopravce
a provozovatel drahy, na niZz m4d byt doprava provozovana, jsou pfi uzavirani
smlouvy o provozovani drazni dopravy na draze vazani rozsahem a podmin-
kami stanovenymi v rozhodnuti o licenci.

V ptipadé prepravy mimoradné zasilky (zasilky s prekro¢enim lozné miry,
zasilky s mimoradnou hmotnosti, zasilky s mimoradnou délkou, ostatni mi-
mortadné zasilky) ma s provozovatelem drahy sjednany zvlastni technické
a provozni podminky, které tuto pfepravu umoznuji.



SILNICNI DOPRAVA

Podnikani v oblasti silni¢ni motorové dopravy je zivnosti koncesovanou. K pro-
vozovani nédkladni silni¢ni dopravy pro cizi potfeby musi mit dopravce koncesi,
pokud je provozovani silni¢ni dopravy Zivnosti, nebo povoleni od dopravniho
uradu v ostatnich ptipadech.

Vstupem Ceské republiky do Evropské unie je ptistup na trh v mezinarodni
silni¢ni dopravé na tzemi c¢lenskych statti Evropské unie zajistén prostfednic-
tvim tzv. eurolicence (srovnej barevna priloha). Vydejem eurolicenci jsou dle
novelizace zakona o silni¢ni dopravé krajské urady — odbory dopravy.

LETECKA DOPRAVA

Obchodni leteckou dopravou se rozumi doprava osob, zvifat, zavazadel, véci
a posty letadly za uplatu. Obchodni leteckou prepravu lze provozovat pouze na
zékladé licence vydané Ufadem pro civilni letectvi. Nélezitosti Zadosti o vydéani
licence k obchodni letecké dopravé:

Spolec¢nost
Udaje o provozovateli (statutdrni zéstupce, odpovédny zéstupce)
Druh zamyslené letecké dopravy
Letadlovy park
Rozsah a ¢etnost zamyslené letecké dopravy
Finan¢ni zajisténi obchodni letecké dopravy
Dalsi dokumenty
predbézny navrh letového radu
navrh prepravnich podminek
prepravni doklady a jiné doklady
platné osvédceni leteckého provozovatele vcetné provozni specifikace
(AOC - Air Operator Certificate) — vydava Utad pro civilni letectvi
® pojisténi pokryvajici odpovédnost v piipadé nehody, zejména ve vztahu
k cestujicim, zavazadliim, zbozi, postovnim zasilkdm a tfetim osobam
e doklad o zaplaceni spravniho poplatku (vyzaduje se az pred realnym vy-
danim licence)
8. Budouci zavazky provozovatele

Ny s R

Podminky povolovani letl pro obchodni tcely ze strany statnich organi se
lisi pro dopravce, ktery je licencovan v ¢lenském staté EU podle nafizeni Rady



(EHS) ¢. 2407/92, a pro dopravce, ktery je licencovan v nec¢lenském staté EU,
respektive dopravce z ¢lenskych statti EU bez provozni licence. Nasledné jsou
uvedeny priklady tykajici se dopravcii licencovanych v ¢lenském staté EU.

V ptipadé pravidelné dopravy zasila dopravce oznameni o zahdjeni pravi-
delnych letti na/z Gzemi ¢lenskych stattt EU obvykle na adresu odboru civilniho
letectvi ministerstev dopravy. Oznameni se predkladd nejpozdéji 20 dndi pred
zahajenim provozu a obsahuje:
® provozni licenci,
® pojisténi odpovédnosti za Skody zptsobené cestujicim, jejich zavazadlim

a zbozi i pojisténi na pokryti $kod tfetim osobam,

bezpecnostni program,

letovy rad obsahujici nasledujici udaje:

- tfipismenné ICAO oznaceni provozovatele letadla, ¢islo letu, typ letadla,

sedadlovou kapacitu,

- datum, prfedpokladany cas a leti$té odletu do statu destinace,

- datum, predpokladany cas a letisté priletu/odletu ve staté destinace,

- datum, predpokladany ¢as a nasledujici leti$té urceni,

- potvrzeni o pridéleni letistniho slotu,

- pozadovanou dobu platnosti.

Oznameni o provedeni nepravidelného letu na/z tzemi ¢lenskych statti EU
se predklada nejpozdéji 4 dny pred dnem planovaného letu, a to na adresu odbo-
ru letectvi ministerstva dopravy. Ozndmeni obsahuje:

e provozni licenci,

® pojisténi odpovédnosti za Skody zptsobené cestujicim, jejich zavazadlim
a zbozi i pojisténi na pokryti $kod tfetim osobam,

datum, predpokladany cas a letisté odletu do statu destinace,

datum, predpokladany cas a letisté priletu/odletu ve staté destinace,

datum, predpokladany ¢as a nasledujici letisté urceni,

potvrzeni o pridéleni letistniho slotu.

VNITROZEMSKA VODNI DOPRAVA

K provozovani vnitrozemské vodni dopravy musi Zadatel nejprve slozit zkous-
ku odborné zpusobilosti, na jejimz zakladé vyda Plavebni urad (Statni plavebni
sprava) zadateli osvéd¢eni odborné zptisobilosti k provozovani vodni dopravy
pro cizi potieby. Poté v pripadé splnéni vSech nélezitosti rozhodne Zivnostensky

v v

urad na zakladé zadosti o udéleni koncese, ve stanovisku uvede Plavebni ufad



vécny, ¢asovy a Uzemni rozsah provozovani vodni dopravy, pripadné dalsi pod-
minky jejiho provozovani.

2.3 Dopravni infrastruktura

Uloha a funkce dopravni infrastruktury byla jiz zminéna v vodni ¢asti této ka-
pitoly. V dopravnim sektoru se veSkeré déni se véemi atributy odehrava ve sfére
dopravni infrastruktury; vyznam jejitho rozvoje je oceniovan i dopravni politi-
kou, ¢emuz odpovida i postaveni infrastrukturnich agentur a organt fizeni roz-
voje dopravnich siti pfi vykonu spravy a prosazovani vefejnych (spolecenskych)
z4jmu v této oblasti. Rust dopravniho sektoru vede nejen k tlakiim na kapacitu
dopravnich siti, ale m4 i $ir$i dopad na okoli a prostfedi ovlivnéné dopravou. Po-
zadavky na dopravni kapacity a sluzby maji dlouhodobé rostouci trend, moznym
extrémnim dusledkiam lze elit pouze raciondlnimi opatfenimi na jednotlivych
urovnich pland rozvoje.

2.3.1 INFRASTRUKTURA ZELEZNICNi DOPRAVY

Rozvoj evropskych Zeleznic probiha jiz ptildruhého stoleti, kazda Zeleznice v§ak
ptijimala vlastni technické normy a provozni predpisy podle ptislusnych narod-
nich pozadavkd, coz ve svém disledku komplikovalo mezindrodni dopravu.’
S dal$im rozvojem Zeleznic sice dochazelo k postupnému sjednocovani technic-
kych rozdilt, v nékterych pripadech vsak rozdily pretrvavaji. V prechodovych
mistech mezi jednotlivymi Zelezni¢nimi spravami muZe proto dochazet k rozdi-
ltim, které zptisobuji zpomalovani Zelezni¢ni dopravy, kvili nezbytnému zdrzeni
vlaka v prislusnych prechodovych stanicich.

Vyznamnym prvkem v této oblasti je rozchod koleji (vzdalenost pojizdnych
hran kolejnic méfend 14 mm pod jejich temeny).”? Rozchody se zpravidla déli
do t#i skupin na normalni, $iroké a tzké, které jsou v nékteré literature déleny
do dvou skupin, kdy prvni predstavuje tzké rozchody do 1 000 mm a druhd,
oznacovana jako stfedni rozchody, obsahuje rozchody od 1 000 mm, ale uzsi nez
1435 mm.

' Sdéleni Komise Radé a Evropskému parlamentu o integraci konven¢nich Zelezni¢nich systémd.
Praha : DATIS, Dokumenty ES 5, 2000.
32 Kolektiv autort. Pritvodce po Zeleznici. Praha : NADAS, 1995.



Normalni rozchod 1 435 mm (4 stopy 8 '/, palce) je pouzit na cca 65 % své-
tovych trati a nejvice rozsifen je ve vét$iné evropskych zemi, v Severni Americe
a v Ciné (v roce 1 846 uzakonil rozchod 1 435 mm parlament jako normu pro
vSechny vefejné dréahy v Britanii).

Siroky rozchod (vétsi nez 1 435 mm) maji Zeleznice byvalého Sovétského
svazu a ve Finsku (1 520, respektive 1 524 mm), v Irské republice (1 600 mm -
tzv. irsky rozchod). Ve Spanélsku a Portugalsku se setkdme s tzv. iberskym roz-
chodem (1 668 mm). Siroky rozchod 1 676 mm je silné rozsifen i v Jizni Americe
(napf. Chile, Argentina) a Asii (napf. Indie, Pakistdn).** Celosvétové md tento
rozchod cca 15 % vSech trati.

Uzky rozchod, ktery nedosahuje hodnoty rozchodu normélniho, zaujima
v celosvétové Zelezni¢ni siti cca 20 %. Trat s izkym rozchodem se dokaze lépe
prizptisobit okolnimu terénu a je méné finanéné naro¢na nez stavba Zeleznice
s normalnim rozchodem. Existuje rozmanité spektrum téchto rozchodd, k nej-
roz$ifenéjsim patri:
® 1067 mm - tzv. kapsky rozchod, tvori ¢ast Zelezni¢ni sité Japonska, Australie,
Nového Zélandu, Jihoafrické republiky atd.,
¢ 1000 mm - tzv. metrovy rozchod, je zastoupen mimo jiné v Indii, Pakista-
nu, Brazilii, Argentiné, ale také ve Vysokych Tatrach (Tatranské elektrické
zeleznice),
800 mm - tzv. §vycarsky, predevim na fadé alpskych Zeleznic ve Svycarsku,
760 mm - tzv. bosensky, je zastoupen mimo jiné i v Ceské republice na tra-
tich Obratan - Jindfichiv Hradec — Nova Bystfice a Treme$na ve Slezsku
— Osoblaha),
e 750 mm - tzv. sasky, napt. trat Zittau — Kurort Oybin/Jonsdorf poblize hranic
s Ceskou republikou.

Problém prechodovych mist mezi Zelezni¢nimi sitémi, které pouzivaji rozdil-
ny rozchod koleji, je zvlast citelny v mistech, kde se v Evropé setkava normalni
rozchod 1 435 mm se $irokymi rozchody, tj. na hranicich Francie se Spanélskem
(i kdyz tato zemé prebudovava svoji sit na rozchod 1 435 mm) a na hranicich
stat byvalého Sovétského svazu s Polskem, Slovenskem, Madarskem a Rumun-
skem. Na prekonani rozdilného rozchodu ve sty¢nych bodech Zelezni¢nich siti
existuje nékolik zptisobti:*

3 JELEN, J. Svétové Zeleznice 1, 2, 3. Praha : NADAS, 1987-1990.
3 PERINA, L. Doprava - Dopravni infrastruktura (Zelezni¢ni doprava). Praha : VSE, 2000.



e prekladka zbozi (pfestup cestujicich) z vozl jednoho rozchodu do vozi dru-
hého rozchodu - jedna se o ¢asové nejnaro¢néjéi i nejdrazsi feseni, z toho
davodu je povazovano za nejméné vhodné,

¢ vymeéna podvozkil Zelezni¢nich vozi - ve sty¢nych stanicich se u Zelezni¢nich
vozu nahradi podvozky jednoho rozchodu podvozky rozchodu druhého,

¢ plynuly pfechod mezi rozchody - tento systém se uplatiiuje napt. u speci-
alnich souprav mezinarodnich rychlikéi mezi Francii a Spanélskem; jejich
podvozky jsou upraveny tak, ze jsou samy schopny ménit svij rozchod v za-
vislosti na vzdalenosti pojizdénych kolejnic,

e kolejova splitka — jde o Zeleznicni trat, kde se kolej sklada z vice nez dvou ko-
lejnic a umoznuje tak jizdu vlakd rizného rozchodu; toto feseni se pouziva
hlavné v mistech, kde se setkavaji traté riizného rozchodu,

® pouziti podvalnika - toto feseni se pouziva hlavné pri prechodu normalné
rozchodnych vozi na tzkorozchodné traté.

Hnaci vozidla jsou pohanéna rtiznymi zdroji energie; z tohoto pohledu pak
lze traté rozdélit podle trakce na Zeleznice s nezavislou trakci a Zeleznice s trakci
zavislou. Pouzitd trakce mimo jiné ovliviiuje rychlost zelezni¢ni dopravy.

Nezavisla trakce - u téchto trati je pohon hnacich vozidel nezavisly na do-
pravni cesté, vozidla je nutno pfedem zasobovat pohonnymi hmotami, k dopra-
vé vlaka Ize pouzit vozidla s pohonem spalovacim motorem, turbinou ¢i parnim
strojem.

Zavisla trakce - v tomto pripadé 1ze kromé vozidel nezavislé trakce pouzit
i vozidla, jejichZ pohon je pfimo zavisly na dopravni cesté, tzn. zdroj trakéni sily
je soucasti dopravni cesty; do této skupiny radime veskeré elektrifikované traté
(poprvé predstavena v roce 1879 na industrialni vystavé v Berliné — 300 m dlou-
h4 trat napajena treti kolejnici).

V pripadé elektrifikovanych trati narusuje kompatibilitu elektrizace razny-
mi proudovymi soustavami. Ve svété existuje cela rada rozdilnych proudovych
soustav, jejich zakladni rozdéleni je na proudové systémy stejnosmérné a sttidavé
(srovnej, barevnd piiloha).

Na evropském kontinenté jsou nejvice rozsifeny nasledujici proudové sou-

stavy:
e stejnosmérnd 3 000 V - napf. severni ¢ast CR a SR, Polsko, Belgie, Itdlie a dalsi,

vy

e stejnosmérna 1 500 V — nejméné rozsifend, Nizozemsko, jizni ¢ast Francie,



e stiidava 25 kV 50 Hz - napt. jizni ¢ast CR a SR, severni &ast Francie, Madar-
sko, Finsko,

e stiidava 15 kV 16 %/3 Hz - predevsim SRN, Rakousko, Svycarsko, Svédsko,
Norsko.

Existence rozdilnych proudovych soustav mize komplikovat plynulost Zelez-
ni¢niho provozu, tento problém lze fesit dvéma zpusoby:

e preprahem lokomotiv rozdilnych proudovych soustav v pfechodovych stani-
cich mezi dvéma proudovymi soustavami (v CR stanice Kutna Hora a Neda-
konice), toto feSeni znamend urcité ¢asové naroky, které v dtisledku zname-
naji prodlouzeni jizdni doby vlaku,

¢ pouzitim vicesystémovych lokomotiv schopnych napéjeni riznymi proudo-
vymi soustavami, toto feseni je pouzitelné i v pripadé, Ze ke styku rozdilnych
soustav dochdzi na §iré trati.

Problematika rozdilnych parametrii se dale tyka zabezpecovaciho zafizeni;
v soucasnosti existuje v Evropé cca 20 riiznych narodnich systému pro zabezpe-
¢eni jizdy vlaku. Rozdilné jsou i hodnoty maximalniho povoleného napravového
zatizeni, prijezdného profilu (napt. jizni Anglie, kde je napajeni treti kolejnici)
atd. Jednotlivé Zelezni¢ni systémy se totiz dlouhou dobu vyvijely témé vylucné

na nérodni bazi, coz vyustilo ve zna¢nou rozttisténost jednotlivych Zelezni¢nich
systémil.

Problém rozdilnych parametrii Zelezni¢nich trati se v poslednich letech dari
¢astené prekondvat, nebot na zékladé dohod jednotlivych zelezni¢nich sprav ¢i
na zakladé doporuceni mezinarodnich Zelezni¢nich organizaci jsou stanoveny
hodnoty, kterych by mély jednotlivé parametry dosahovat, coz ve svém dasledku
umoznuje plynuly pfeshrani¢ni Zelezni¢ni provoz. Pfesto v fadé pohrani¢nich
stanic stale dochazi ke zméné hnactho vozidla z diivodu zmény proudové sou-
stavy ¢i zabezpecovaciho zafizeni, k vyméné personalu z diivodu odli$nych pro-
voznich predpisti a pozadované kvalifikace. Uvedené prekazky vytvareji zaklad
pro uplatnéni nadndrodni iniciativy v oblasti interoperability*.

Podoba soucasné Zelezniéni sité Ceské republiky se zacala formovat pied vice
nez 180 lety ve spojitosti s industrializaci zemi Koruny ¢eské v ramci Rakousko-
-Uherska. Postupné se rozvinula v jednu z nejhustsich Zelezni¢nich siti v Evropé
(spole¢né s Némeckem a Belgii). Sou¢asnd provozni délka trati v Ceské republice
¢ini 9 568 km (z toho 7 662 km jednokolejnych a 1 906 km dvou- a vicekolej-
nych), coz znamena hustotu 0,12 km/km? VytiZeni zZelezni¢nich trati je velice



nerovnomérné, priblizné 50 % preprav je realizovano na necelych 15 % trati,*
viibec nejvytizenéj$im tisekem je trat Ceska Trebova — Prerov — Bohumin.

Vétsina zelezni¢nich trati v CR mé normélni rozchod 1 435 mm, tzky roz-
chod 760 mm je pouzit pouze na 102 km sité, a to v tisecich Obratan - Jindfichtav
Hradec - Nova Bysttice a Tfemes$na ve Slezsku — Osoblaha. Jedind ozubnicova
draha v ceskych zemich je od roku 1902 mezi Tanvaldem a Kofenovem (Abtova
ozubnice, maximalni sklon 56,7 %o), v soucasnosti je v$ak i na této trati adhezni
provoz.

Elektrizace Zelezni¢nich trati nastala v $ir§im métitku po 2. svétové valce,
v soucasnosti je na uzemi Ceské republiky elektrifikovdno 3 212 km trati. Stejno-
smérna proudova soustava 3 000 V je pouzita na 1 783 km trati, pfevazné v se-
verni ¢asti republiky. Sttidavou proudovou soustavou 25 kV 50 Hz je elektrifi-
kovano 1 391 km trati pfedevsim v jizni poloviné republiky.* Na 24 kilometrech
trati Tabor - Bechyn¢ je instalovana stejnosmérna proudova soustava 1 500 V,
na 14 km trati je k dispozici sttidava proudova soustava 15 kV 16 2/3 Hz (usek
Satov - Znojmo).

V soucasnosti je vlastnikem vétsiny zelezni¢nich trati Ceské republiky stat,
zastoupeny statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC), ktera
vznikla na zdkladé zakona ¢. 77/2002 Sb. k 1. 1. 2003 jako jedna ze dvou nastup-
nickych organizaci statni organizace Ceské drahy. Hospodati s majetkem sta-
tu, ktery tvori predev$im Zelezni¢ni dopravni cesta; plni funkci vlastnika drahy,
zajistuje provozovani, provozuschopnost, modernizaci a rozvoj zelezni¢ni do-
pravni cesty. Jako pridélce pridéluje kapacitu dopravni cesty na draze celostatni
a regionalni ve vlastnictvi Ceské republiky a od 1. 7. 2008 je provozovatelem
celostatni Zelezni¢ni dréhy a regionalnich drah ve vlastnictvi statu.

Zelezni¢ni traté byly zédkonem ¢&. 266/1994 Sb., o drdhich, ve znéni pozdéj-
$ich predpist, z hlediska vyznamu, ucelu a technickych podminek rozdéleny na
traté celostatni a traté regiondlni. Hierarchizace je provedena nasledovné:
® Draha celostatni, jiz je drdha, ktera slouzi mezistatni a celostatni vefejné ze-

lezni¢ni dopravé a je jako takovd oznacena.

% Ministerstvo dopravy Ceské republiky. Rocenka dopravy 2010.
3 Tamtéz.



® Draha regionalni, jiZ je draha regionalniho nebo mistniho vyznamu, ktera
slouzi vefejné Zelezni¢ni dopravé a je zatsténa do celostatni nebo jiné regio-
nélni drahy.

o Vlecka, jiz je draha, ktera slouzi vlastni potfebé provozovatele nebo jiného
podnikatele a je zatsténa do celostatni nebo regionalni drahy.

® Specialni dréha, ktera slouzi zejména k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce.

O zarazeni Zelezni¢ni drahy do prislusné kategorie drahy a o zménach tohoto
zafazeni rozhoduje drdzni spravni urad. V soucasnosti predstavuji traté regio-
nélni priblizné 30 % celkové délky Zelezni¢ni sité, avsak realizuje se na nich pou-
ze 15 % celkovych vykont zelezni¢ni dopravy.”

V névaznosti na projekt Transevropskych dopravnich siti byly v Ceské re-
publice urceny k modernizaci tahy, oznacené jako I.-IV. Zelezni¢ni tranzitni
koridor. K hlavnim cilim modernizace tranzitnich koridorad patfi zkraceni ces-
tovni (prepravni) doby, zvySeni bezpecnosti i spolehlivosti zelezni¢ni dopravy
a v neposledni radé zlepseni pohodli cestujicich. Prvni a druhy z téchto koridort
jsou az na nékteré useky v oblasti velkych Zelezni¢nich uzli dokonceny.

I. koridor: (Dresden) — Dé¢in - Praha — Ceskd Tfebova — Brno - Breclav — dale
vétveny ve sméru Bratislava, Wien (soucast IV. mezinarodniho koridoru)

II. koridor: (Wien) — Bfeclav — Prerov — Ostrava — (Katowice) s vétvi Prerov —
Olomouc - Ceskd Tiebova (sou¢ast VI. mezindrodniho koridoru)

III. koridor: (Niirnberg/Miinchen) — Cheb - Plzen — Praha — Pferov — Ostrava -
(Cadca - Zilina), jde o soucast vétve IV. mezindrodniho koridoru

IV. koridor: (Némecko) - Usti nad Labem — Praha — Tabor - Ceské Budéjovice
- Horni Dvoristé — (Linz), vétev IV. mezinarodniho koridoru

2.3.2 ZPOPLATNENI ZELEZNICNI INFRASTRUKTURY

Zpoplatnéni zelezni¢ni infrastruktury se v jednotlivych zemich EU li8i, a to jak
systémy zpoplatnéni, tak i vysi nastavenych poplatkii. Za hlavni faktory ovliviu-
jici vysi zpoplatnéni jizd vlaktl na Zelezni¢ni infrastrukture lze oznadit:

¢ poplatek za pridéleni kapacity drahy,

® poplatek za uziti dopravni cesty,

® poplatek za pristup dopravct k servisnim zafizenim,

e poplatek za sluzby poskytované dopravciim v souvislosti s jizdou vlaku.

7 SVOBODA, V. Ndkladni doprava a zasilatelstvi. Praha : ASP], a. s., 2005.



V Ceské republice upravuje princip zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravni cesty
zakon o drahach. Poplatek stanovuje a vybira Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty,
statni organizace, pficemz zadnd z vyhldSenych cen nepfesahuje vysi maximal-
nich cen za uziti vnitrostatni zelezni¢ni dopravni cesty, které jsou cenami regulo-
vanymi a jsou regula¢nim ufadem (Ministerstvo financi) vyhlaovany cenovym
vymérem na prislusny kalendarni rok. Vyhlasené ceny jsou platné pro vSechny
provozovatele drazni dopravy na Zelezniéni siti ve vlastnictvi Ceské republiky.

Cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni a drah
regiondlnich je slozena z maximalni ceny za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni do-
pravni cesty vztazené k provozovani dopravni cesty (fizeni provozu — métitkem
jsou vlakové kilometry) a maximalni ceny za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni do-
pravni cesty vztazené k zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty (infrastruk-
tura dopravni cesty — métitkem jsou hrubé tunové kilometry). Zohlednény jsou
i zvysené primé naklady prti specifickém uziti dopravni cesty, nechybi ani trend
minimalizovat vykony hnacich vozidel s neekologickymi spalovacimi motory na
elektrizovanych tratich.

Vyse poplatku vychazi ze skute¢ného rozsahu vykonti dopravct na Zeleznic-
ni dopravni cesté a ze skute¢ného rozsahu sluzeb poskytnutych dopravctiim a je
v Ceské republice zavisla na:
® parametrech pojizdéné dopravni cesty, k nimz patfi:

- kategorie trati (traté zatazené do systému TEN-T, ostatni drahy celostat-

ni, regionalni drahy),

- vybaveni trati pevnymi zatizenimi elektrické trakce.

e parametrech vlaku, k nimz patfi:

- kategorie vlaku (osobni, nakladni),

- hmotnost vlaku,

- vlastnosti ¢inného hnaciho vozidla z hlediska ovliviiovani Zivotniho pro-
stiedi (vozidlo zavislé trakce, vozidlo nezavislé trakce s motorem splnuji-
cim/nespliujicim vyhld$ené emisni limity),

- technicka charakteristika vozidel zatazenych ve vlaku (vozidla s naklapé-
cim zafizenim, specialni hnaci vozidla).

projeté vzdalenosti,
pouzité cené (regulovand maximalni cena, nabidkova cena).

2.3.3 INFRASTRUKTURA SILNICNi DOPRAVY



Silni¢ni sit v dne$ni podobé vznikala dlouholetym vyvojem od povrchové ne-
zpevnéné stezky, kterd slouzila prevazné dopravé pési, pres ¢aste¢né zpevnéné
cesty, které slouzily dopravé potahové, az ke starovéké silnici se zpevnénou jizdni
drahou, zajistujici dopravu v kazdé ro¢ni dobé. Dnes$ni silnice se vyznacuji zpra-
vidla dokonale zpevnénym jizdnim pasem a usporadanou dopravou, pri¢emz
nejdokonalejsi zpodobnéni 1ze nalézt v pripadé dalnic.

Silnice je pozemni komunikace se zpevnénym jizdnim pasem, ktery umoz-
nuje trvalou, bezpe¢nou a plynulou dopravu za kazdého pocasi. Proto je vozov-
ka doplnovana radou dalsich zafizeni a jeji sjizdnost je zajiStovana stalou let-
ni i zimni ddrzbou. Rostouci pocet vozidel a zejména jejich zvySena rychlost
kladou do popredi pozadavek bezpe¢nosti. Proto rostou naroky na povrchové
vlastnosti vozovky.*

Zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich pred-
pisti, definuje pozemni komunikace nasledovné: pozemni komunikace je do-
pravni cesta urc¢ena k uziti silnicnimi a jinymi vozidly a chodci, v¢etné pevnych
zafizeni nutnych k zajisténi tohoto vyuziti a jeho bezpecnosti.

Pozemni komunikace se déli podle mnoha réiznych hledisek, jako napt. do-
pravniho vyznamu, funkéniho vyznamu, prevazujiciho tcelového urcent, zpiiso-
bu pouzivani atd. Nejcastéji uzivana je hierarchicka struktura, rozdélujici komu-
nikace podle dopravni dulezitosti. Uz v 15.-17. stoleti se systém silni¢nich spojit
¢lenil zhruba na tfi kategorie: dalkové obchodni cesty, cesty k hospodarskému
podnikani a lokdlni cesty spojujici sidlisté obyvatel.*

Soucasnou hierarchickou strukturu stanovuje uvedeny zakon o pozemnich
komunikacich:

Dalnice - jsou smérové rozdélené silni¢ni komunikace urc¢ené pro rychlou do-
pravu a mezistatni dopravu silni¢nimi motorovymi vozidly, maji oddélené jizdni
pasy, jsou budovany s mimouroviovym kfizenim se v§emi ostatnimi pozemnimi
komunikacemi a s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd; pristupné jsou
pouze silni¢nim motorovym vozidliim schopnym dosahnout urcité rychlosti. Dél-
nice jsou koncipovany tak, aby propojily jednotliva hospodarska centra a umozni-

vevs

ly tak rychlé a pohodlné propojeni nejdilezitéjsich oblasti statu a mimo néj.

¥ REMTA, E Zdklady techniky v dopravé. (Silnicni doprava) Praha : SPN, 1978.
® RYBA, J. K historii silniéni dopravy na tizemi Ceské republiky. Pardubice : Institut Jana Pernera,
0. p. s., 2004.



Silnice I. tfidy - jsou silnice uréené zejména pro mezinarodni, dalkovou, respek-
tive meziregiondlni (nadkrajovou) dopravu; pro orientacni a evidenéni ucely se
oznacuji nejvy$e dvoumistnymi ¢isly. Do této kategorie patfi i rychlostni silnice,
které maji obdobné technické provedeni jako dalnice, tak jako dalnice spliuji
rovnéz fadu parametrd, ovSem ne tak prisnych (zpravidla maji skromnéjsi pro-
storové usporadani), obdobné jako dalnice jsou urceny pouze pro silni¢ni mo-
torova vozidla; Ize se rovnéz setkat s oznacenim silnice dalni¢niho typu, silnice
pro motorova vozidla.

Silnice II. tfidy - jsou silnice s vyznamem zejména pro dopravni obsluhu v ramci
regionu (kraje), zpravidla spojuji krajskd mésta s byvalymi okresnimi mésty ne-
bo tyto mezi sebou; oznacovany jsou tfimistnymi Cisly.

Silnice III. t¥idy — maji za tikol dopravné zptistupnit mista, jimiz nevedou silni-
ce L. nebo II. tfidy, jsou uréeny zejména pro regionalni dopravu k vzdgjemnému
propojeni obci nebo jejich napojeni na nadfazenou silni¢ni sit; oznacuji se ¢tyi-
a pétimistnymi ¢isly.

Mistni komunikace - jsou vefejné pristupné pozemni komunikace, které jsou
urceny vesmeés piedev$im mistni dopravé na izemi mésta nebo obce.

Utelové komunikace - jsou pozemni komunikace, které slouZi spojeni nemovi-
tosti pro potfeby vlastnikii téchto nemovitosti nebo ke spojeni téchto nemovitos-
ti s ostatnimi pozemnimi komunikacemi.

Vlastnikem dalnic, rychlostnich silnic a silnic I. tfidy je stat, vlastnické pravo
statu k témto komunikacim vykonava ze zdkona Ministerstvo dopravy, které za
timto Gcelem ziidilo statni piispévkovou organizaci Reditelstvi silnic a d4lnic
Ceské republiky (RSD CR).

Vlastnikem silnic II. a III. tfidy jsou od 1. 10. 2001 kraje, na jejichz tzemi
se prislusné silnice nachdzeji. Kraje jsou zfizovateli organizaci Sprava a udrzba
silnic (SUS), které jsou dislokovany v jednotlivych krajich republiky.

Vlastnikem mistnich komunikaci je obec, na jejimz tizemi se mistni komu-
nikace nachazeji; jejich provoz a idrzba jsou proto pfevazné financovany z mist-
nich rozpocti. Vlastnikem tcelovych komunikaci jsou prislusné pravnické nebo
tyzické osoby.



Stavajici silni¢ni infrastruktura CR plné neodpovid4 soucasnym pottebam vy-
roby i Zivota spole¢nosti, nestaci predev§im tempu narustu intenzit. Silni¢ni sit na
tizemi CR je sice z hlediska hustoty plné vyhovujici, hustota zdkladni silni¢ni sité
¢ini 0,70 km na km? (v pfipadé zahrnuti mistnich komunikaci dosahuje hustota
hodnoty 1,44 km na km?). Problémem je v§ak zanedbanost a nizka kvalita sité.

Dlouhodobé pribyva komunikaci, jejichz stav je havarijni (§patny stav vo-
zovky - nedostate¢na Gnosnost, vyjeté koleje, trhliny, vytluky). Kvalitu sité dale
snizuji nevhodné smérové a vyskové vedeni trasy, nevyhovujici $itkové uspora-
dani, lokalni zavady (nahla zazeni vozovky, nepiehledné oblouky o malém polo-
méru, nedostate¢né rozhledové poméry, vysoky pocet urovitovych zelezni¢nich
prejezdt) atd. K neuspokojivému stavu silni¢ni a dalni¢ni sité rovnéz prispélo
dlouhé obdobi nedostate¢ného financovani.

Rozhodujici dopravni vyznam maji ddlnice, rychlostni silnice a silnice
L. tridy, proto je strategickym zdmérem pti restrukturalizaci a modernizaci sil-
ni¢ni sit¢ CR dostavba sité délnic a rychlostnich komunikaci. Z planovaného
rozsahu délni¢ni sit¢ bylo v polovin¢ roku 2011 v provozu 740,9 km. Dalnice
spolu se 427,3 km rychlostnich silnic a silnicemi I. t¥idy predstavuji zhruba 13 %
celkové délky silni¢ni sité, které prendseji cca 53 % celkového dopravniho vyko-
nu. Zbyly dopravni vykon pfipada na silnice II. a III. t¥idy.

K hlavnim ciléim vystavby dalni¢ni sité v nejblizsich letech patii dokonceni
zbyvajiciho 16,4 km dlouhého tiseku délnice D8 mezi Lovosicemi a Rehlovice-
mi. Délnice D8 navazuje na némeckém tizemi na dalnici A17 (Drazdany - Pirna
— statni hranice) a tvof{ sou¢ast vyznamného mezinarodniho tahu Praha - Usti
nad Labem - Drazdany - Berlin.

Zvladnuti stale se zvy$ujicich vykont v silni¢ni dopravé ve sméru sever - jih
napomiize dokonceni dalnice D1, ktera je soucasti diilezité vétve B VI. multimo-
dalniho koridoru Katovice — Bohumin — Ostrava — Brno - Viden (ve sméru na
Katovice a Var$avu ma dalnice D47 pokracovani v polské dalnici A1).

Dalnice D3 znamena kapacitni spojeni hlavniho mésta Prahy s oblasti jiz-
nich Cech, véetné napojeni na silni¢ni a dalni¢n{ sit v Rakousku. Diky neustalym
pratahiim v izemnim, stavebnim a majetkopravnim fizeni se termin realizace,
respektive zprovoznéni, stile odsouva.

Mezi rychlostnimi silnicemi se jako klicova jevi silnice R35, ktera bude po do-
konceni nejdel3i rychlostni silnici v CR. Zejména tsek Hradec Kralové — Lipnik



Tabulka 2.8 Délnice v CR (2011)

Délnice | Trasa Délka | V provozu

D1 Praha - Jihlava - Brno - Vyskov - 297 km 272 km
Krométiz — Prerov — Lipnik nad Beévou

D2 Brno - Bfeclav - statni hranice CR/SR 61 km 61 km

D3 Praha - Bene$ov — Tabor - Ceské 171 km 16 km
Budgjovice - statni hranice CR/Rakousko

D5 Praha — Beroun - Rokycany - Plzen - 151 km 151 km
Rozvadov - statni hranice CR/SRN

D8 Praha - Lovosice — Usti nad Labem - 92 km 76 km
Petrovice - statni hranice CR/SRN

D11 Praha — Podébrady — Hradec Kralové - 154 km 84 km
Jaromér — Trutnov — Krélovec — statni
hranice CR/Polsko

D1 Lipnik nad Be¢vou — Hranice na Moravé 80 km 74 km

(D47) — Ostrava — Bohumin - Véfnovice - statni
hranice CR/Polsko

Zdroj: RSD CR

nad Be¢vou, ktery po svém dokonceni vyznamné odleh¢i pretizené dalnici D1,
nebot nabidne alternativni trasu zejména do severomoravského regionu, respek-
tive navazujicich sméra.

Strategicky vyznam pro tranzitni dopravu ma silni¢ni okruh kolem Prahy,
ktery zajisti kvalitni propojeni vSech dalnic a rychlostnich silnic obklopujicich
Prahu a vyznamné uleh¢i prazské dopravé. Jeho soudasti je celd fada nakladnych
staveb (mosttl, tuneld, kfizovatek), takze ptijde o nejdrazsi (a také nejvytizenéjsi)
rychlostni silnici v CR.

Cesk4 republika je pro svoji zemépisnou polohu i tvar tizemi jednou z nejvice
zatizenych zemi Evropy z hlediska tranzitni dopravy. Pfes nase Gizemi tak smétu-
je cela fada mezinarodnich silni¢nich taht. Zakladni sit je ozna¢ovana dvouci-
fernymi ¢isly koncicimi ,,0“ nebo ,,5% pricemz sudd ¢isla oznacuji trasy ve sméru
zapad - vychod a lichd ve sméru sever - jih.



Ze zakladnich tahii proch4zi izemim CR ¢tyti, ve sméru sever — jih jde o me-
zinarodni silni¢ni trasy E55, E65 a E75; ve sméru zapad - vychod pak o trasu
E50. Na tuto sit navazuje dal$ich 5 tahi, zbyvajici tahy oznacené trojcifernymi
cisly tvoti doplikovou sit.

Tabulka 2.9 Mezin4rodnf silni¢ni tahy v CR

Oznaceni | Trasa

50 (SRN) - Rozvadov - Plzen - Praha - Jihlava - Brno - Stary
Hrozenkov - (Slovensko)
(SRN) -hrani¢ni pfechod A17/D8 (Breitenau — Krasny Les) -

E55 Lovosice - Praha - Tabor — Ceské Budéjovice -~ Dolni Dvofité
- (Rakousko)

E65 (Polsko) — Harrachov — Turnov - Mlad4 Boleslav — Praha -
Jihlava - Brno - Bfeclav - (Slovensko)

E75 (Polsko) — Cesky Tésin — Mosty u Jablunkova — (Slovensko)

E48 (Némecko) - Pomezi nad Ohti — Cheb - Karlovy Vary - Praha

49 (Némecko) - Vojtanov — Cheb — Plzen — Ceské Budéjovice —
Trebon - Halamky - (Rakousko)

E53 Plzeni - Klatovy - Zelezna Ruda — (Némecko)

E59 Jihlava - Znojmo - Haté - (Rakousko)

E 67 (Polsko) — Béloves — Nachod — Hradec Kralové — Praha

EA4) Karlovy Vary - Usti nad Labem - Turnov - Hradec Krélové -
Olomouc - Horni Be¢va - (Slovensko)

E461 Svitavy - Brno - Mikulov - (Rakousko)

E462 Brno - Olomouc - Cesky Tésin - (Polsko)

E551 Ceské Budéjovice - Jindtichtiv Hradec - Humpolec




2.3.4 ZPOPLATNENI SILNICNi DOPRAVY

Je zcela evidentni, Ze zpoplatnéni uziti dalnic a dal$ich vybranych usekid infra-
struktury zéasti odleh¢i vefejnym rozpoctim, které kryji néklady na silni¢ni in-
frastrukturu. Toto fe$eni pouziva mnoho statt, jednotlivych systému zpoplatnéni
vybrané infrastruktury existuje v soucasnosti na evropském kontinentu celd rada.
Mytné je velmi adresnou formou thrady za pouziti infrastruktury, jeho vyuziti je
nesporné hlavné u investi¢né naro¢nych staveb, tedy u dalnic, tunelti nebo mosta.

Takzvané ,tradi¢ni moznosti“ predstavuji klasické mytné a uzivatelské po-
platky (nalepky ¢i vinéty), progresivnim trendem jsou rtizné elektronické sys-
témy myta, které fada statd v poslednich letech zavadi. Specifickou moznosti je
pak tzv. stinové (Sedé) mytné.

Za Kklasické myto je povazovan poplatek vybirany za projeti vzdalenosti me-
zi dvéma mytnymi body, mize byt aplikovano jak izolované na investicné na-
ro¢né infrastrukture, jako jsou napf. mosty, tunely nebo horské prasmyky, tak
i na souvislych usecich komunikaci. Prislu§né sazby byvaji vzhledem k jedno-
duchosti diferencovany na 3-5 pasem poplatki. Vyzaduje zfizeni mist pro jeho
vybér, coz je jednak spojeno s prostorovymi naroky a jednak pomeérné nakladné.
V nékterych pripadech jsou tyto mytné stanice obtizné realizovatelné, jedna-li
se 0 jiz vybudovanou infrastrukturu, je jejich zfizeni v podstaté nemozné. Navic
vyznamnym nékladovym prvkem jsou zde naklady na pracovniky obsluhujici
mista vybéru ¢i kontroly mytného.

Casové zpoplatnéni neboli uZivatelské poplatky (ndlepky, vinéty) umozni
uzivateli po zaplaceni prislu§ného poplatku neomezené vyuzivat béhem urcitého
¢asového useku dané useky komunikaci. V ramci tohoto zptisobu zpoplatnéni
je zpravidla mozné pouzivat celou sit, a ne jen urcity usek jako v predchozim
pripadé. Opét byva uplatnéno nékolik pasem poplatki, vesmeés v zavislosti na
celkové hmotnosti vozidla. Odvozeni vyse poplatkt z doby pouzivani infrastruk-
tury neni k uzivateltim zcela spravedlivé, na druhou stranu toto feseni nijak ne-
komplikuje plynulost dopravniho provozu a nevyzaduje prostor pro zfizeni mist
vybéru mytného.

Sedé (stinové) mytné piichazi v ivahu pfi zapojeni soukromého sektoru do
financovani infrastruktury a nemoznosti ¢i politické nepriichodnosti vybirat my-
to. Soukromy investor ze svych prostredkii vybuduje ptislusnou infrastrukturu
a po pfedem stanovenou dobu ziskava od verejného sektoru predem definované



mytné za skute¢né projeta, respektive normovand vozidla. Béhem této doby je
plné odpovédny za udrzbu, provoz a opravy. Po jejim uplynuti je obvykle povi-
nen vybudovany usek predat statu.

Ve své podstaté se jednd o zvlastni uvér, poskytovany soukromymi investory
verejné spravé, ktery je navysen o jejich zisk. Timto zptisobem je mozné pro ve-
fejné finance rozlozit investici do vice let (napt. 30 let i vice) oproti vydajim bé-
hem vystavby nebo klasickym uvértim. Zaroven se predpoklada, ze privatni sek-
tor si dokaze své investice a provozni ndklady mnohem lépe ohlidat nez sektor
verejny, vyhodou je i fakt, Ze stinové myto nezvysuje zadluZeni vefejnych financi.

Zatim nejlep$im opatfenim v oblasti zpoplatnéni silni¢ni infrastruktury po-
dle skutecné provedenych dopravnich vykoni se jevi technologie elektronické
platby mytného EFC (Electronic Fee Collection), umoznujici lépe vztahnout
vy$i poplatkid k nakladim, které se maji hradit. Vybudovani téchto systémi je
sice investi¢né naro¢né, avsak tyto zarucuji $irokou miru diferenciace, a tudiz
spravedlivé zpoplatnéni. Rada z nich navic umoziiuje pomérné $iroké spektrum
dodate¢nych telematickych sluzeb.

Na zakladé zamért Evropské unie i dosavadniho vyvoje elektronickych sys-
tému myta lze za zakladni faktory ovliviiujici vysi poplatki oznacit:

e skute¢né ujetou vzdalenost na zpoplatnéné komunikaci,

e hmotnost vozidla - v sou¢asné dobé feSena na zdkladé poltu naprav vozi-
dla nebo jejich soupravy, v budoucnu je mozné pouziti systémd, schopnych
pomoci husté sité senzort zjistit aktudlni hmotnost na napravu za pohybu
(WIM - Weight-In-Motion),
lokalni faktor, napf. priijezd ekologicky citlivych oblasti (alpsky tranzit),
casovy faktor, respektive dobu vykonu (umoziuje v urcitych pripadech
ovlivnit dopravni §picky),

¢ emisni tfidu vozidla - diferencuje poplatky v souladu s vyvolanymi externi-
mi naklady,

e kategorii komunikace - diferencuje poplatky s ohledem na kategorii pouzité
komunikace

e kategorii vozidla - diferencovani poplatkéi mezi nakladnimi automobily
a autobusy.

Také v Ceské republice jsou vybrané useky pozemnich komunikaci zpoplat-
nény. Povinnosti stanovuje zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich,
ve znéni zakond ¢. 80/2006 Sb. a ¢. 347/2009 Sb.; konkrétni provedeni upravuji



provadéci predpisy. Systém elektronického myta zalozeny na vykonovém zpo-
platnéni, uvedeny v roce 2007 do provozu, se tykal pouze motorovych vozidel
s nejvétsi povolenou hmotnosti nad 12 tun; v soucasnosti podléhaji elektronic-
kému mytnému motorova vozidla o nejvétsi povolené hmotnosti pres 3,5 tuny.

Pro motorova vozidla s nejvétsi povolenou hmotnosti do 3,5 tuny véetné (bez
ohledu na hmotnost jejich privésu) plati i nadale povinnost oznacit vozidlo dal-
ni¢nim kuponem, platnym pro piislusné casové obdobi (jeden kalendaini rok,
mésic, deset dnu).

Uhrazeni tzv. uzivatelského (¢asového) poplatku za uzivani dalnic a rychlost-
nich silnic silni¢nim motorovym vozidlem nebo jizdni soupravou se prokazuje
dvoudilnym kuponem, kdy jedna jeho ¢ast je trvale vylepena na ur¢eném misté
¢elniho skla vozidla a druha ¢ést se prikladd k dokladim o vozidle.

Vyse mytného je v Ceské republice stanovena sou¢tem mytného za viechny
projeté mytné useky zpoplatnénych komunikaci, sazby mytného jsou diferenco-
vany na zakladé:

e emisni tfidy vozidla

- vozidla splnujici emisni pozadavky do ttidy EURO 2 véetné

- vozidla splnujici emisni pozadavky tfidy EURO 3 - EURO 4

- vozidla splnujici emisni pozadavky tfidy EURO 5 a vyssi

® poctu naprav vozidla (jizdni soupravy)
- vozidla (soupravy) se dvéma napravami
- vozidla (soupravy) se tfemi ndpravami
- vozidla (soupravy) se ¢tyfmi a vice napravami

e kategorie (tfidy) komunikace
- dalnice a rychlostni silnice
- vyznacené useky silnic I. ttidy

¢ dnevtydnu
- patek od 15.00 do 21.00 hodin
- ostatni doba v tydnu

Novelou zakona a natizenim vlady ¢. 243/2010 Sb. jsou od 1. 9. 2011 stanove-
ny jiné sazby pro autobusy, tj. vozidla, ktera podléhaji mytnému a maji kategorii
M2 a M3 podle zakona ¢. 56/2001 Sb. a smérnice EU 2007/46/ES.



2.3.5 INFRASTRUKTURA LETECKE DOPRAVY

Rozhodujici ¢asti letecké pozemni zakladny jsou letisté. Stretavaji se zde nejriiz-
néjsi subjekty a aktivity, které musi nabizet nejen komplexni obsluhu letadel, ale
také véechny sluzby a zafizeni nezbytné pro plynulé a bezproblémové odbaveni
cestujicich i zbozi; jsou vyznamnymi shromazdovacimi, distribu¢nimi a spo-
jovacimi centry v rdmci soudobého dopravniho systému. Letisté tak plni roli
zprostiedkujiciho prvku mezi leteckou a pozemni dopravou, lze je oznacit jako
multimodalni sty¢né uzly. Leti$té jsou v soucasnosti pro mésta stejné dilezita
jako silnice ¢i zeleznice.

Dnesni letisté predstavuji slozity provozné-technicky komplex, jenz vy-
znamné ovliviuje Zivot spole¢nosti a strukturu tzemi. Letecka doprava, ktera
spojuje mésta s celym svétem, nemiize bez vhodnych letist existovat, letisté se
vsak neomezuji jen na zafizeni nezbytnd pro zajisténi vlastniho provozu letadel,
ale disponuji i celou fadou dalsich, ¢asto nakladnych, objektli a zafizeni, ktera
umoznuji existenci nejriznéjsich doplikovych sluzeb.

Sluzby, které letisté poskytuji, 1ze rozdélit do tfech skupin - zakladni provoz-
ni sluzby, handlingové sluzby a komer¢ni aktivity.

Zakladni provozni sluzby jsou uréeny predevsim k zajisténi bezpe¢ného pro-
vozu letadel a uzivatelu letisté, zabezpecuji je bud primo letisté, nebo k tomu
urcené vladni organizace (napt. fizeni letového provozu). Zakladni provozni
sluzby zahrnuji:
fizeni letového provozu,
meteorologické sluzby,
telekomunikac¢ni sluzby,
policii, bezpe¢nostni a celni sluzby,
hasi¢ské a zdravotnické sluzby,
udrzbu letistnich ploch a budov.

Handlingové sluzby (srovnej podkapitola 3.5) zahrnuji Siroké spektrum slu-
zeb, které poskytuje bud pfimo letisté, nebo mohou byt zajistovany leteckymi
spole¢nostmi ¢i specializovanymi handlingovymi spole¢nostmi. Sluzby se tykaji
jak odbaveni samotnych letadel na ploSe — ramp handling (technické osetfeni,
¢isténi, zasobovani pohonnymi hmotami, vybaveni cateringem, nakladani a vy-
kladani zavazadel apod.), komplexni odbaveni leteckého zbozi - cargo hand-
ling, tak i zabezpeceni odbaveni cestujicich a jejich zavazadel v terminalech -



passenger handling. Komer¢ni aktivity byvaji obvykle poskytovany externimi
subjekty, specializovanymi ve svém oboru, napt. v ramci koncesi.

Letisté se méni z mist ¢isté leteckych aktivit na multifunkéni a multimodalni
centra, z fady letist se stala dulezitd logisticka centra, kterd vyznamnym zpiiso-
bem ovliviiuji regiondlni i statni politiku, primysl, obchod, kulturu, turistiku ¢i
zivotni prostredi. Vytvareji prilezitosti pro zaméstnani a maji tak dulezity eko-
nomicky vliv na své okoli, rovnéz ovliviiuji tzemni rozvojové plany, a to svymi
pozadavky na potfebné iizemi, na pristupy k letisti a na omezeni, ktera vyplyvaji
napt. z hlukovych pasem.

Praveé letisté jsou tou ¢asti letecké dopravy, ktera ur¢uje budouci stav na dlou-
hé obdobi, nebot jejich modernizace zpravidla vyzaduje dlouhé ¢asové intervaly.
Pravidelny a bezpe¢ny letovy provoz zévisi do zna¢né miry i na tom, v jakém
stavu zpusobilosti jsou letistni plochy. Jde o velmi rozsahlé a rozlehlé prostory;
pojem letistni plochy lze vymezit jako:*
vzletové a pristavaci drahy,
pojizdéci drahy,
odbavovaci plochy,
technické manipula¢ni plochy,
komunikace letist.

Vzhledem k béznému nepravidelnému toku letového provozu jsou letisté
vystavena zna¢nym dopravnim Spickam. Kapacita letisté je uréena schopnosti
jednotlivych letidtnich zafizeni ve spolupraci se zafizenimi ostatnimi odbavit
pravidelné $picky prepravnich tokd v uréitém c¢asovém obdobi za odpovidajici
urovné kvality.

Z vy$e uvedeného je patrné, ze na letisté Ize pohliZet z celé fady rtiznych
hledisek, pokud vsak letisté povazujeme za infrastrukturu letecké dopravy, lze je
z funk¢niho hlediska rozdélit na pét zakladnich sfér:*!

e Strana k VPD - byva také oznacovana jako strana k letisti; predstavuje ¢ast
letisté, na které probiha vlastni letadlovy provoz, je pfistupna pouze cestuji-
cim. Zahrnuje vzletové a pristavaci drahy, pojezdové drahy, odbavovaci plo-
chy a odstavné plochy.

40 VESELY, J. Technologie dopravy. Praha : SNTL, 1987.
4 FABERA, J., KYNCL, M. Dopravni letisté. Praha : NADAS, 1977.



e Strana k méstu - oznacovana téZ jako strana pozemni dopravy; jde o pro-
story pristupné i necestujici vefejnosti. Zahrnuje komunikace a parkoviste,
dopravu v arealu letisté, termindly pro spojeni s méstem.

® Odbavovaci budovy pro cestujici predstavuji spojovaci prvek mezi stranou
k VPD a stranou k méstu.

¢ Odbavovaci budovy (plochy) pro zbozi jsou obdobou odbavovacich prostor
pro cestujici v nakladni doprave.

¢ Jako samostatnou specifickou sféru je ti¢elné vy¢lenit sluzby a technické pro-
vozy, kam lze zaradit:

zabezpecovaci a radiokomunika¢ni zatizeni,

provozni a technické sluzby,

udrzbu a zdsobovani letadel,

energetiku, spoje a inzenyrské sité,

ostatni (napf. administrativni provozy, $kolni a vycvikova strediska, kon-
feren¢ni a obchodni centra, hotely).

Dominantni postaveni mezi letisti v Ceské republice m4 letisté Praha—Ruzy-
né, kde je realizovadna naprosta vét$ina vykontl: cestujicich, leteckého zbozi, pos-
tovnich a expresnich zasilek. Kvalitni pfedpoklady pro rozvoj cargo prepravy ma
i ostravské letisté Leose Janacka, které umoziuje odbaveni letadel bez omezeni
velikosti a kde je od 1. 7. 2011 v provozu novy cargo terminal. Leteckd preprava
zbozi je mozna i na néktera dalsi letisté, jako napt. Brno-Tutany, Pardubice atd.

2.3.6 RIZENI LETOVEHO PROVOZU

Se zvysujici se intenzitou letecké dopravy se zvys$uji i pozadavky na fizeni letové-
ho provozu. Bezpecnost a plynulost 1étani ve vzdusném prostoru Ceské republi-
ky se zajistuje prostrednictvim leteckych sluzeb:

letové provozni sluzby véetné letistnich,

letecka telekomunikaéni sluzba,

leteckd meteorologicka sluzba,

letecka sluzba patrani a zachrany,

letecka informacni sluzba,

sluzby pfi predletové pripravé a monitorovani letu,
sluzby pfi odbavovacim procesu na letisti.



Civilni letecky provoz ve vzdusném prostoru CR a na vefejnych dopravnich
letiStich organizuje, ¥idi a zabezpeluje organizace Rizeni letového prostoru Ces-
ké republiky, s. p. (RLP) - srovnej podkapitola 3.5.

Vzdus$ny prostor Evropy je rozdélen do jednotlivych letovych informac¢nich
oblasti (FIR), které jsou vertikdlné rozdéleny na horni vzdu$ny prostor a spodni
(dolni) vzdus$ny prostor. Hranice mezi nimi neni ve svété ani v Evropé shodna
a jeji hodnota se pohybuje od FL 180* az k FL 285. V ramci predpokladané
evropské integrace je uvazovéna nejvyssi hodnota FL 285, v CR je v soucasné
dobé jako horni vzdu$ny prostor oznacovan prostor nad letovou hladinou FL
250 v¢etné. Horni vzdusny prostor je zpravidla vyuzivan jako cestovni hladiny,
spodni pak vétsinou pro kratsi lety a prilety ¢i odlety letadel v okoli letist.

Pro operativni fizeni letového provozu jsou letové informac¢ni oblasti rozde-
leny do sektort, coz jsou oblasti vzdusného prostoru svéfené jednomu stanovisti
Fizeni letového provozu. Tyto sektory mohou byt operativné slu¢ovany a znovu
aktivovany podle hustoty letového provozu. Naptiklad FIR Praha je rozdélen do
9 sektort, kazdému z nich je pridélen ur¢ity radiokomunika¢ni kmitocet.

K usmérnovani toku letového provozu jsou stanoveny traté letovych provoz-
nich sluzeb. Zahrnuji letové cesty, traté prostorové navigace, priletové a odletové
traté.” Letovy provoz se smi pohybovat v fizenych prostorech mimo traté leto-
vych provoznich sluzeb jen na zaklad¢ pokynt fizeni letového provozu. Kom-
pletni seznam trati LPS je publikovén v letecké informacni ptiruéce CR (AIP
— Aeronautical Information Publication). Traté jsou popsany odkazem na vy-
znac¢na radionavigacni zafizent, jejichZ zaméfenim a definovanou vzdalenosti od
nich jsou jednoznacné urceny.

Letova cesta (Airway) je fizena oblast nebo jeji ¢ast, vybavend radionavigac-
nimi zatizenimi, zfizena ve formé koridoru, v jehoz hranicich musi byt let pro-
veden.

Trat prostorové navigace (Area Navigation Route - RNAV route) je urcena
pro letadla schopna pouzivat prostorovou navigaci; ucastnici se letadlo musi byt
vybaveno prislusnym radionaviga¢nim zafizenim, které je schopné poskytovat
naviga¢ni vedeni 5 NM od osy RNAV traté po celé jeji délce. Tranzitni RNAV

42 Letova hladina se udava ve stovkach stop, napt. letova hladina FL 100 znamena vysku 10 000 stop
(3048 m).
4 HAVEL, K. a kol. Rizeni letového provozu. Praha : NADAS, 1990.



traté jsou konstruovany primo ze vstupniho bodu do letové oblasti Praha smé-
rem na bod vystupni, v ndvaznosti na systém trati v sousednich letovych oblas-
tech.

Priletové (STAR - Standard Arrival) a odletové traté jsou vyuzivany pro or-
ganizaci provozu v okoli letist v tzv. koncovych fizenych oblastech a jsou uréeny
k oddéleni odletii a prilett letadel.

Poskytovani letovych provoznich sluzeb je spojeno s urc¢itymi naklady, proto
jsou jejich poskytovatelé opravnéni pozadovat na uzivatelich vzdusného prosto-
ru uhrazeni odpovidajicich nakladt. Kalkulace poplatkt za tratové navigaéni
sluzby vychazi z dokumentu mezinarodni organizace ICAO, podle jeho doporu-
¢eni jsou poplatky za letové provozni sluzby stanovovany na neziskové bazi. Uzi-
vatelé vzdusného prostoru tak musi zaplatit iplné naklady poskytovani letovych
provoznich sluzeb, nesmi jim v$ak byt ac¢tovany ndklady, které s poskytovanim
téchto sluzeb nesouvisi.

Poplatky za letové navigacni sluzby jsou rozdéleny do dvou kategorii:
poplatky za tratové sluzby, tzv. preletové poplatky
poplatky za priblizovaci a letiStni sluzby

Poplatek za tratové sluzby je odvozen od proleténé vzdalenosti a od maxi-
malni vzletové hmotnosti letadla, zakladem pro jeho vypocet je sazba za 100
km proleténé vzdalenosti, nasobena druhou odmocninou !/so maximalni vzleto-
vé hmotnosti (MTOW) letadla v tunach, tzv. preletova jednotka. Od proleténé
vzdalenosti se odecita 20 km za kazdy vzlet a pristani ve FIR. Od preletovych
poplatku jsou obvykle osvobozené lety VER, cvi¢né lety, statni a zachranné le-
ty. Staty sdruzené v EUROCONTROL uzavtely dohodu pro efektivnéjsi systém
vybéru preletovych poplatki; jejich vybérem byl povéren CRCO (Central Rou-
te Charges Office), takze dopravci na konci mésice namisto celé fady jednotli-
vych faktur obdrzi fakturu jedinou - na celou ¢astku za vSechny clenské staty.
CRCO navic na zéklad¢ bilateralnich dohod zajistuje vybirani pfeletovych po-
platk i pro nékteré staty, které nejsou cleny EUROCONTROL (napt. Bélorusko,
Egypt, Uzbekistan).

Poplatky za piiblizovaci a letistni sluzby fizeni letd se vyrazné lisi podle
jednotlivych letist, zakladem pro jejich vypocet je obvykle maximalni vzletova
hmotnost letadla (MTOW) uvedend v osvédceni o letové zptisobilosti letadla
nebo priimérna hodnota maximalni vzletové hmotnosti vS§ech modifikaci nebo



verzi stejného typu pouzivanych jednotlivymi provozovateli; nékdy jsou vsak
uplatilovany pausalni sazby.

V soucasné dobé trpi evropsky vzdu$ny prostor fragmentaci do narodnich
a regiondlnich systém; v evropském vzdu$ném prostoru je v soucasnosti 67 ob-
lastnich stfedisek fizeni letového provozu, pro efektivni organizaciletového toku
se ukazuje nezbytnost integrace evropského vzdu$ného prostoru. Vzniknout by
mélo 9 funkénich bloki vzdusného prostoru (FAB — Functional Airspace Block).
Situaci navic komplikuji izké vazby usporadani letového provozu s armadnimi
potrebami, ur¢ité naviga¢ni sluzby jsou v nékterych zemich stéle jesté spravova-
ny sektorem obrany.

Jiz v roce 1999 vznikla iniciativa Evropské komise Single European Sky (SES
- Jednotné evropské nebe) pro vytvoreni spole¢ného horniho vzdusného prosto-
ru nad FL 285. Hlavni cile programu jsou:

zvy$eni prihlednosti a kapacity letového prostoru,

zvy$eni bezpec¢nosti pomoci sjednoceni pravidel, ktera budou platit pro
vSechny clenské staty,

sjednoceni jednotlivych styla fizeni letového provozu vsech ¢lenskych zemi,
stanoveni stejnych ramcti a pravidel pro zavadéni novych technologii.

Jednotné evropské nebe ma za sebou nezpochybnitelné dil¢i uspéchy, jako
napt. oddéleni poskytovani sluzeb od jejich kontroly ¢i vznik projektu SESAR,
zabyvajiciho se vyvojem a implementaci novych technologii pro letové sluzby.
Nicméné preména vzdusnych prostori jednotlivych statti do funkénich bloka
vzdus$ného prostoru nebyla dosud plné realizovana.

2.3.7 INFRASTRUKTURA VNITROZEMSKE VODNi DOPRAVY

Vodni doprava a vodni cesty maji ptimy vztah k zivotnimu prosttedi. Z pohledu
dopravy je vodni doprava jednim z druht dopravy, ktery svoji ¢innosti nejméné
zatézuje Zivotni prostredi. P¥imé znecisténi vody je minimdlni, rovnéz tak zne-
cisténi okoli a ovzdusi je vzhledem k nékolikandsobné mensi spotfebé energie
pri pfepravé minimdlni a ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy zanedbatelné;
v ptipadé havarie lodi ovéem muze dojit k velkym $koddm s dlouhodobymi né-
sledky a dlouhotrvajicimi u¢inky na pfirodu.



Vnitrozemska vodni doprava (srovnej kapitola 3, podkapitola 3.6), nazyvana
také ri¢ni, tvori sice samostatny systém, ale jeji ¢innost je zabezpecovana vodnim
hospodarstvim v ramci vodohospodarské soustavy. Vodni doprava je jako jeden
z podsystémul vodohospodarské soustavy pfimym uzivatelem vody z vodnich
tokd a povrchovych zdroji, neni vSak spotfebitelem vody. Vodni hospodarstvi
tedy zabezpecuje zakladni podminky plavby, zatimco vysledny produkt ¢innosti
je zabezpecovan a fizen v ramci dopravy.

Kli¢ovou oblasti je vybudovani sité vodnich cest a zabezpeceni jejich splav-
nosti, coz v podstaté zahrnuje zakladni vodohospodarské stavby a jejich provoz.
Tato oblast obsahuje upravu tokd, regulaci tokd, haté, prehrady, nadrze, vod-
ni elektrarny, plavebni komory, priplavy a jiné vodohospodarské stavby, které
vodni dopravu zabezpecuji anebo jsou s ni v pfimém vztahu. Soucasné ale také
zajistuji i potieby vodniho hospodarstvi. Vyznam vodnich cest pro vodni hospo-
dérstvi spocivd predev$§im v moznosti pozitivniho ovlivnéni vodohospodarské
bilance na strané zdrojt.

Vykon vlastnickych prav statu v oblasti vodnich cest, zabezpeceni vystavby,
spravy, drzby a oprav vodnich cest a jejich soucasti plni Reditelstvi vodnich cest
CR, které bylo ztizeno Ministerstvem dopravy a spojit 1. dubna 1998. Soucasti
jeho ¢innosti je mimo jiné i provozovani vefejnych pristavii za podminek stano-
venych zakonem ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbeé, a zajistovani mezina-
rodni spoluprace ve vnitrozemské vodni dopravé.

Vodni cesty se déli na namorni a vnitrozemské, ty pak Ize dale rozdélit na pti-
rozené (velké feky a jezera) a umélé (kanalizované toky, priplavy a vodni nadrze).

Zakladem sité vnitrozemskych vodnich cest jsou feky, které 1ze z plavebniho
hlediska rozdélit na:**

a) splavné - za které jsou pokladany toky, na kterych lze provozovat tzv. vel-
kou plavbu (plavba vnitrozemskymi plavidly, ktera jsou ur¢ena pro prepravu
osob nebo nakladi); splavné feky se dale déli na:
® ndrodni, které protékaji izemim jednoho statu a neni na nich zaveden

mezinarodnépravni rezim plavby (napt. Vitava)
e mezinarodni, coz jsou vSechny splavné reky, na kterych byl zaveden me-
zinarodnépravni rezim plavby (napt. Ryn)

# VESELY, J., ZELENY, L. Technologie dopravy II Praha : VSE, 1989.



b) nesplavné - jedna se o vSechny toky, na kterych neni mozna tzv. velkd plavba,
prestoze na nich lze provozovat sportovni plavbu

Na zakladé zakona ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, jsou vodni cesty
rozdéleny do dvou zakladnich skupin, a to na sledované a ostatni. Plavebnimi
znaky jsou oznaceny pouze sledované vodni cesty, které se dale déli na vodni
cesty dopravné vyznamné (dale se ¢leni na vodni cesty vyuzivané a vodni cesty
vyuzitelné) a vodni cesty ucelové.

Dopravné vyznamné vodni cesty se pak dale déli na vyuzivané vodni cesty,
na kterych se v soucasné dobé provadi intenzivni nakladni, respektive osobni
dopravy, a na vyuzitelné vodni cesty, na kterych se v souc¢asnosti provadi pouze
rekrea¢ni plavba a vodni doprava mistniho vyznamu; jedna se v§ak o vodni cesty
potencionalné vyuzitelné i pro tzv. velkou plavbu.

Utelové vodni cesty jsou vodni cesty, na kterych je provozovana jen rekreaé-
ni plavba a vodni doprava mistniho vyznamu.

Vzhledem k tomu, Ze pfirozené splavné jsou jen velké vodni toky, je tfeba
mnoho fek pro plavbu upravit. Uprava vodnich toki se provadi bagrovdnim,

NIy NIy

Fi¢ni regulaci nebo fi¢ni kanalizaci:

a) bagrovani - pravidelné bagrovani je nejjednodussim zptisobem, jak zlepsit
splavnost toku, cilem byva predevsim zvys$eni plavebni hloubky, jeho u¢in-
nost je véak omezena,

b) regulace - uprava vodnich toki, ktera ponechava jejich spad, apravy pro-
sttednictvim fady regula¢nich praci a staveb spo¢ivaji napt. v tpravach dna
a brehii (drnovani, haté, dlazba atd.), vyrovnavani plavebné nepiiznivych ob-
louktl a meandr, vystavbé tzv. koncentra¢nich hrazi (pti¢né, podélné), které
soustfeduji vodu do plavebni drahy a napomahaji tak k udrzeni plavebnich
hloubek v takto upraveném useku,

¢) kanalizace - jde o radikalnéjsi zasah apravy vodnich tokd pomoci plavebnich
stupnil (jezy, prehrady), které vzdouvaji vodni hladinu a zabezpecuji tak kon-
stantni a dostatenou plavebni hloubku; pro prechod plavidel pres plavebni
stupen je nutné vybudovat plavebni komory, eventualné pri vyssich spadech
lodni zdvihadla nebo lodni Zeleznice (pro mensi plavidla).

Klasifikace vodnich cest udava vystiznou informaci o kvalité jednotlivych
vodnich cest. Stavajici klasifikace evropskych vodnich cest byla ptijata v roce



1992 a vlastni parametry jsou v ni odvozenymi hodnotami, protoze je predepsa-
na (az na podjezdnou vysku mostit) pouze velikost pripustnych lodi a souprav.®

Nejnizsi t¥idy (tj. tfidy I, II a III) klasifikuji vodni cesty mistniho vyznamu.
Jejich parametry nejsou v souladu s principy mezinarodniho klasifika¢niho
principu a nemaji celoevropsky charakter. Jejich parametry vychazeji z rozméra
plavidel typickych pro piislusny region, proto jsou tyto vodni cesty posuzovany
oddélené na Gzemi zdpadni a vychodni Evropy. Dalsi rozsifovani téchto vodnich
cest se nepredpoklada.

Tabulka 2.10 Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest - vodni cesty
mistniho vyznamu zapadné od Labe

Ttida | Typ lodé Délka (m) | Sitka (m) | Ponor (m) | Nosnost (t)
1 Péniche 35,8 5,05 1,8-2,2 250-400
II Kempenaar 50-55 6,6 2,5 400-650
III Gustav Koenigs 67-80 8,2 2,5 650-1 000
Zdroj: EHK

Tabulka 2.11 Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest - vodni cesty
mistniho vyznamu vychodné od Labe

Ttida | Typ lodé Délka (m) | Sitka (m) | Ponor (m) | Nosnost (t)
1 Gross Finow 41 4,7 1,4 180
11 Barka 57 7,5-9,0 1,6 500-630
Motorowa
II1 | MNL 67-70 8,2-9,0 1,6-2,0 470-700
TS 118-132 8,2-9,0 2,5 1 000

Vodni cesty mezinarodniho vyznamu zaéinaji IV. tfidou, modernizované
vodni cesty mezindrodniho vyznamu musi odpovidat minimalné pozadavkiam
ttidy Va, pfi vystavbé novych cest je tfeba dodrzet parametry tfidy Vb* a ma

* KUBEG, J. Novi klasifikace Evropskych vodnich cest. Vodni cesty a plavba, 2/1993.
% KUBEQG, J., PODZIMEK, J. Vodni cesty svéta. Praha : Aventinum, 1996.



u nich byt zabezpecen ponor min. 2,8 m, pficemz na vodnich cestach s kolisajici
hladinou by doporuc¢ena hodnota ponoru méla zminénou hodnotu dosahovat
tla¢né soupravy a v nékterych pripadech i namorni lodi. Ur¢ité rozpéti v tabul-
kach uvadénych rozmért bylo stanoveno s ohledem na parametry nékterych
existujicich vodnich cest.

V ramci dohody AGN jsou do evropskych magistral v siti vodnich cest za-
tazeny i vodni cesty na tizemi CR. Souésti trasy E 20 je tisek feky Labe do Par-
dubic a nasledné propojeni D — O - L, soucasti trasy E 30 usek feky Odry po
Ostravu a dal$i vétev propojeni D - O - L, od Pferova se predpoklada spole¢na
trasa s E 20.

Tabulka 2.12 Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest — vodni cesty
mezinarodniho vyznamu

Trida Plavidlo | Délka (m) | Sitka (m) | Ponor (m) | Nosnost (t)
v MNL 80-85 9,5 2,5 1 000-1 500
TS 85 9,5 2,5-2,8 1 250-1 450
Va MNL 95-10 11,4 2,5-2,8 1 500-3 000
TS 95-110 11,4 2,5-4,5 1 600-3 000
Vb TS 172-175 11,4 2,5-4,5 3200-6 000
Via TS 95-110 22,8 2,5-4,5 3200-6 000
VIb MNL 140 15,0 3,9 >3 000
TS 185-195 22,8 2,5-4,5 6400-12 000
Vic TS 270-280 22,8 2,5-4,5 9 600-18 000
193-200 33,0-34,2 2,5-4,5 9 600-18 000
VII TS 285 -295 33,0-34,2 2,5-4,5 14 500-27 000
Zdroj: EHK

Veskeré uzivani vodni cesty v CR je bezplatné, jedinou vyjimku tvot{ propla-
vovani plavebni komorou mimo dobu bézného provozu. Vyhlaska Statni plaveb-
ni spravy uvadi pfesné ¢asové rozpisy, kdy je mozné jednotlivé plavebni komory
vyuzit, problematické je, Ze se ¢asy proplavovani na jednotlivych komorach ne-
shoduji.



Zpoplatnéni vodni cesty v EU je fe§eno na obdobném principu jako v CR, tzn.
ze na vlastnim toku feky neni doprava zpoplatnéna. Jind je situace na umélych
kanalech; tato infrastruktura je zpoplatnéna, pficemz cena zahrnuje i proplaveni
plavebnimi komorami. V Belgii je v§ak pouzivan opa¢ny systém, kdy samotna
cesta na umélych kanalech zpoplatnéna neni, ale plati se za proplaveni komorami.

Uzemi Ceské republiky trpi nedostatkem splavnych #i¢nich tokt, coZ je pti-
¢inou relativné omezenych moznosti k vyuzivani vnitrozemské vodni prepra-
vy v nasich podminkach. Zakladem pro vodni dopravu byly vzdy feky Vltava
a Labe, které i v soucasnosti tvori pétet infrastruktury nasf vodni dopravy; ani
tyto feky bohuzel nepatfi k vodnim tokim, na nichZ by mohla byt provozovana
doprava bez podstatnéjsich aprav vodni cesty. Celkovd délka splavnych vodnich
cest (v¢etné cest na nadrzich a jezerech slouzicich prevazné k rekrea¢ni osobni
dopravé a sportovni plavbé) ¢ini sice 675,8 km, jedinou souvislou vodni cestou
na tzemi CR, vyuzitelnou pro ddlkovou dopravu, je tsek labsko-vltavské vodni
cesty o celkové délce 303 km. Splavny usek Labe v uiseku Chvaletice — statni
hranice CR/SRN mé délku 211 km, Vltavy od soutoku s Labem u Mélnika az po
Slapskou prehradu 92 km; k Vltavé Ize pricist jeji pritok, feku Berounku, kterd je
splavna v rozsahu 1 km. A% na usek Labe od Hfenska (sttni hranice CR/SRN)
po Stiekov, ktery je pouze regulovén, jsou zbyvajici ¢asti labsko-vltavské vodni
cesty kanalizovany. Ostatni vodni cesty tvofi izolované a nepropojené useky na
nadrzich vodnich tok (napf. pfehradni nadrze na Vltavé) a feky Moravy, vyuzi-
vany jsou pouze jako lokdlni vodni cesty pro mistni nebo ptilezitostnou dopra-
vu, provozuje se na nich prevazné rekrea¢ni osobni doprava a sportovni plavba.

Nase v soucasnosti jedinad mezinarodné vyuzitelna vodni cesta, labsko-vltav-
ska, trpi kolisanim pripustnych parametrt na regulované ¢asti Labe. Jde o usek
od posledniho &eského jezu Stiekov v Usti nad Labem az po némecky Magde-
burg, kde lze odbocit na sit evropskych vodnich kanalii. Na ¢eském tzemi je
tento usek dlouhy 40 km a regula¢ni tpravy provedené v letech 1870-1890 zde
omezuji pfi nizkém letnim priitoku 100 m* ponor na pouhych 80 cm, zatimco
v kanalizované ¢asti nad Stfekovem ¢ini tato hodnota 200 cm. Tato zavislost ma-
ximalniho mozného ponoru plavidel na momentalnich priitokovych pomérech
v Labi vyrazné limituje ekonomiku provozu plavidel; v obdobi s nizkymi priitoky
mize dojit i k zastaveni plavby na dobu nékolika tydnii az mésicii. Vétsimu eko-
nomickému vyuziti labské vodni cesty by napomohla vystavba plavebniho stup-
né Dé¢in, ktery by zabezpecil plavebni podminky pro plavebni ponor 1,4 metru
po 345 dni v roce a po 180 dni v roce by zajistil ponor min. 2,2 metru, ¢imz by
vyrazné zlep$il dosazitelnost pristavii na ¢eském useku Labe.



Existuje rovnéz projekt na dokonceni splavnéni Labe do Pardubic, které jsou
jednim z vyznamnych hospodaiskych center vychodnich Cech s vynikajicimi
dopravnimi vazbami. Zakladnim ptredpokladem zprovoznéni tseku o délce 24
km do planovaného nakladniho pfistavu v Pardubicich, kde se predpoklada
vytvoreni multimodalniho logistického centra, je vystavba nového plavebniho
stupné Prelou¢ II (srovnej podkapitola 3.6).

Vltavska kanalizovand vodni cesta je v useku Trebenice (Slapy) — Praha splav-
na pro plavidla o max. rozmérech 105,00 x 11,50 m, v tseku Praha - Mélnik pak
105,00 x 10,60 m; v soucasné dobé je cely usek od Vraného nad VItavou upraven
pro ponor 1,80 m. Souvisla splavnost vltavské vodni cesty kon¢i na fi¢nim km
91,50, pod hrazi Slapské prehrady, dalsi plavbu neumoznuje nedokonéené pla-
vebni zatizeni na vodnim dile Slapy, stejna situace je i na vodnim dile Orlik, kde
se nachdzi funk¢ni lodni vytah pouze pro malé sportovni lodé (plavidla do sitky
2,60 m, délky 8,50 m a vahy 3 500 kg) a nefunk¢ni plavebni komora Hnévkovice.
Jejich nedokonceni zptisobilo pferuseni po staleti vyuzivaného spojeni jiznich
Cech po vodé se severni Evropou a moiem.

Jiz za vlady Karla IV. se objevily prvni navrhy vodni cesty Dunaj - Odra -
Labe, vedené morfologicky nejptiznivéj$imi misty hlavniho evropského rozvodi.
Nasledujici staleti pfinesla fadu dal$ich navrhd, napriklad v roce 1884 odsouhla-
suje Sném Krélovstvi ¢eského prispévek na vybudovani spojeni Dunaj — Vltava,
v roce 1901 byl dokonce vydan tzv. vodocestny zakon, podle kterého mél byt
pruplav vybudovan v obdobi 1904-1923. K realizaci vSak nedoslo a v soucasné
dobé je propojeni Dunaj — Odra - Labe, které je soucasti Evropské dohody o vni-
trozemskych vodnich cestach AGN, projektem vzdalené budoucnosti.

24  Telematické sluzby

2.4.1 TELEMATICKE SLUZBY V RIZENi DOPRAVY
A LOGISTICKYCH RETEZCD

S rostouci hustotou dopravy stoupaji néroky na jeji fizeni. Efektivni doprava
zbozi i osob se stava velkym problémem spole¢nosti a musi se jim zabyvat i statni
sprava. Stéle se zvySujici zatizeni dopravnich systému vyvolava pottebu zlepSeni
Fizeni a kontroly dopravniho provozu a navazné také poskytovani dopravnich
informaci v redlném case. Cilem je zabezpecovat za véech podminek efektivni
pohyb zbozi a lidi na dopravnich sitich, a to i v dlouhodobéjsi perspektivé.



Stavajici tisicileti je poznamenano globalizaci ekonomiky, ktera ma vedle fa-
dy jinych cili zabezpecit optimalizaci nakladt vyrobnich organizaci a ozivit tak
nejen odbyt vyrobkd, ale zajistit i pramyslovy rozvoj. Doprava je zcela neoddis-
kutovatelné diilezitym ¢lankem tohoto vyvoje.”

Dopravni telematikou se rozumi v§echny prostfedky informatiky a teleko-
munikaéni techniky, které slouzi k planovani, fizeni a kontrole dopravnich pro-
cestl. Na jeji vyvoj ma dominantni vliv rozvoj pocitacovych systémd, respektive
informacnich technologii. Telematika v dopravé je tedy vysledkem spoluprace
mezi odborniky celé fady obord - dopravnich, informacnich, telekomunikac-
nich a dalsich.

Termin ,,dopravni telematika“ (Transport Telematics) pouzivany v Evropé je
vice méné ekvivalentni terminu ITS, respektive ITS & S (Inteligent Transport Sys-
tems and Services - inteligentni dopravni systémy a sluzby), ktery je pouzivan ze-
jména v USA a Japonsku. Uplatnéni dopravni telematiky je jak ve vefejné, tak v ne-
verejné dopravé, v osobni i nakladni dopravé, prakticky ve v§ech oborech dopravy.

Elektronickd vyména dat umozni lépe integrovat dopravu do logistickych
procest, se zavadénim telematickych systémi v dopravnich retézcich roste moz-
nost propojovani kapacit, a tim dochazi ke stale vétsi integraci logistickych pro-
cesil. Mnohé z podnikid pouzivaji vysoce specializované systémy zaméfené na
prepravni procesy a diky jednotlivym vystuptim jsou schopny poskytovat data
pro optimalizaci jednotlivych procesti. V dopravni telematice vSak jde nejen
o komunikaci mezi vozidly (napriklad prostfednictvim mobilnich telefonil) ¢i
o komunikaci mezi vozidlem (jeho posadkou) s usttedim, dispe¢inkem apod.,
k ¢emuz jsou nezfidka vyuzivany rtizné satelitni komunikac¢ni systémy, ale pre-
dev§im o prenos dopravnich informaci mezi dopravni siti a dopravnim pro-
sttedkem, respektive jeho posadkou (fidi¢em), eventualné dispecinkem nebo
bezpecnostni sluzbou. Proces toku a zpracovani informaci umoziuje optimalné
planovat a kontrolovat pohyb dopravnich prostfedki na dopravni siti. Tim do-
chazi ke zvySovani kvality a komfortu dopravy, bezpe¢nosti provozu, snizovani
negativnich dopadt dopravy na Zivotni prostfedi (zvlasté v dopravé silni¢ni)
a v neposledni radé ke zvySeni hospodarnosti a efektivnosti dopravnich procest
- kone¢nym cilem je tedy umoznit rychly, G¢inny, ekonomicky a bezpecny tok
osob a zbozi. Sekundarné pak dochazi k pozitivnimu ovlivnéni ekonomiky zemé
i spole¢nosti obecné.

7 Inteligentni dopravni systémy v Ceské republice. Praha : Ministerstvo dopravy CR, 2005.



Pro zabezpeceni plynulé dopravy v budoucnosti neexistuje Zadna jind moz-
nost, nebot finanéni ztraty vznikajici na provozem pretizenych komunikacich
jsou rok od roku vyssi. Inteligentni dopravni systémy a sluzby pomaéhaji zlepsit
skute¢né kazdy ¢lanek dopravniho fetézce, stejné jako snizit jeho negativni vliv
na zivotni prostredi.

Prelom osmdesatych a devadesatych let minulého stoleti znamenal zahdjeni
mnoha aktivit k feSeni uvedenych problém. Prvni systémy telematiky v dopravé
pochazeji z roku 1985, kdy skupina pracovniki z UC San Diego zapocala pod znac-
kou QUALCOMM satelitni prenos komunikace mezi vozidly a dispe¢inky. V Ev-
ropé byly zaklady telematiky v dopravé polozeny roku 1986 v ramci vyzkumného
projektu Prometheus, v roce 1990 vznikla organizace ERTICO (European Road
Transport Telematics Implementation Coordination Organisation) sdruzujici fadu
evropskych instituci, jako ministerstva dopravy, radnice velkych mést, automobilky
¢i telekomunikacni operatory. V USA se pocatkem devadesatych let 20. stoleti zfor-
movala ITS America (Intelligent Transportation Society of America), coZ je v pod-
staté statni agentura pro koordinaci fizeni v§ech dopravnich prostiedkt. V Japon-
sku zalozZila v roce 1994 stitni policie spole¢né se ¢tyfmi ministerstvy spole¢nost
VERTIS (Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society). Zavére¢né desetileti 20.
stoleti pak lze charakterizovat vznikem celé fady obdobné orientovanych organiza-
ci, jejichz cilem je napomoci zlepseni plynulosti pfedevs$im silni¢ni dopravy.

Vyznamnym meznikem v rozvoji dopravni telematiky bylo zahdjeni dato-
vych pfenost prostfednictvim mobilnich siti GSM/GPRS ve druhé poloviné
devadesatych let uplynulého stoleti, coz napomohlo rychlému rozsifeni fady
systému, které za akceptovatelné ceny propojily dispecinky s vozovym parkem.

Realné predpoklady pocitaji s tim, Ze telematika umozni zvy$eni kapacity
silni¢ni dopravy o 15 az 30 procent. V Evropé pfinesly Gvodni projekty ERTICO
usporu ¢asu az 20 % pro cestujici v autobusech a pres 6 % pro fidi¢e automobilt,
zatiZzeni Zivotniho prostredi pokleslo o cca 7 %.

Jako konkrétni priklad lze uvést systém Miinchen - Nord, kde byl vybudo-
van jeden z prvnich modernich fidicich systémi, ktery umoznuje regulovani
a urychlovani provozu prostfednictvim dopravnich znacek s proménnymi sym-
boly. Ackoli se jejich doporucenimi fidi necela ¢tvrtina fidica, staci to k udrzeni
podstatné vétsi plynulosti provozu nez dfive. Pfed zavedenim systému az 9 km
dlouhé kolony stojicich nebo jen zvolna popojizdéjicich vozidel se zkratily na
méné nez 2 km. Diky plynulejsi jizdé se snizila spotieba pohonnych hmot o cca



4 mil. tun za rok, pocet nehod klesl o 18 % a pocet téZce zranénych o pétinu.
Zatizeni, jehoZ cena byla ve své dobé 26,6 mil. DEM, se tak v podstaté podle
oficialnich odhadu zaplatilo za pouhé dva roky.

Rovnéz tak projekt BayernInfo, ktery si klade za cil provozovat uceleny celore-
gionalni dopravné-informac¢ni systém, vykazuje pozitivni vysledky. Dopravni da-
ta shromazduji dopravné-informacni centraly ve méstech Miinchen a Niirnberg;
na jejich zakladé sestavuji modely, predpovédi a plany pro dopravni situaci v siti
bavorskych komunikaci a distribuuji tyto informace t¢astnikiim silni¢ni dopravy.
Odhaduje se, zZe systém vyuziva cca 15 % populace Bavorska a za den ovlivni pfi-
blizné 500 tisic rozhodnuti.*® Pfinosy systému se projevuji pfedevsim ve:
zkraceni cestovniho casu,
uspore nakladi,
snizeni hluku,
sniZzeni nehodovosti,
snizeni zatéze zivotniho prostredi.

Vysledky pilotnich projektt vice nez presvédc¢ivé dokumentuji vyhody téchto
systémtl. Je vsak tfeba zapomenout na izolovana ,ostrivkovitd“ feseni z pocatka
dopravni telematiky a procesem standardizace zajistit kompatibilitu mezi jednot-
livymi telematickymi systémy a dospét k jednotnému telematickému systému
v Evropé, ptipadné dokonce ke standardiim na celosvétové Grovni. Zatimco v ur-
citych oborech, napriklad v letecké dopravé, funguje fizeni dopravy na evropské
a mezinarodni bazi jiz fadu let, v dopravé silni¢ni jsou zatim veskera zlep$eni za-
vadéna do dopravniho systému mistniho, respektive narodniho. V tomto sméru
ma dulezitou roli Evropska unie, nebot miize vyznamné prispét k integraci stava-
jicich systémi, standardizace je pro dopravni telematiku klicovym problémem. *

Rovnéz v Zelezni¢ni dopravé se jednotlivé narodni systémy vyznacuji fadou
podstatnych odlisnosti, diky kterym jsou vét$inou vzdjemné nekompatibilni.
Naplnéni technické interoperability v oblasti zabezpecovaci techniky v evropské
zelezni¢ni siti je cilem projektu ERTMS (European Rail Traffic Management)
— Evropsky systém fizeni zelezni¢niho provozu. Umoziuje komunikaci s narod-
nimi zabezpecovacimi systémy a jednotnym zptisobem verifikuje podminky pro
jizdu vlaku. Systém ERTMS se sestava ze dvou zdkladnich ¢asti:

* Technische Universitit Miinchen: Das Projekt Bayernlnfo. http://www.bayerninfo.de/projekt/
BI_END_HK.pdf.

¥ MULLER, A. ITS - Weltkongress in Berlin: Europa hat die Vorreiterrolle in der Telematik, Inter-
nationales Verkehrswesen, 12/1997.
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GSM-R (Global System for Mobile Communication - Railway) — Globalni
systém pro mobilni komunikaci uréeny pro vyuziti v zelezni¢nich aplikacich;
jedna se o komunika¢ni systém, ktery je ur¢en pro datovou a hlasovou ko-
munikaci mezi trati a vlakem, pri¢emz vyuziva frekvence specificky urcené
pro Zeleznici,

ETCS (European Train Control System) — Evropsky vlakovy zabezpecovaci
systém; zajistuje interoperabilitu vozidel a infrastruktury, jeho primarnim
ukolem je technicky zajistit bezpe¢nou jizdu vlaku, systém sestava z casti tra-
tové a casti mobilni.

Vytvoreni pravniho a aplika¢niho ramce bylo tlohou dalich projekti, velmi

uzce souvisejicich s ERTMS:

ETML (European Traffic Management Layer) — Evropskd uroven provozni-
ho tizeni; definuje fizeni provozu na evropskych koridorech z nadnarodniho
hlediska,

EOR (European Operation Rules) — Evropské provozni predpisy; definuje
standardy pro samotny provoz.

Systém ERTMS/ETCS je mozné realizovat na riznych aplika¢nich trovnich,

které se odliduji rozsahem funkci. V rémci Ceské republiky lze stéZejni piinosy
ocekavat v téchto oblastech:*

zachovani ekonomicky vyznamné pozice Zeleznice v tranzitni doprave,
zvy$eni irovné bezpec¢nosti zelezni¢ni dopravy,

zvy$eni cestovni rychlosti a propustnosti trati,

efektivni fizeni dopravy,

splnéni podminek interoperability dle smérnic ES,

pristup vozidel ¢eskych dopravci na zZelezni¢ni sit sousednich zemi,

vyuziti GSM-R pro dalsi aplikace, zlep$eni sluzeb zdkaznikiim,

rozvoj ¢eského Zelezni¢niho primyslu s pozitivnim dopadem na zaméstna-
nost.

Dopravni infrastruktura na uzemi jednotlivych stati musi spliovat takové

parametry, aby dopravni prostfedky vybavené odpovidajicim zafizenim mohly
vyuzivat telematické sluzby bez ohledu na misto, kde se pravé nachazeji. Systémy
ITS nelze zavadét a tvorit bez jasné stanovené a definované architektury, ktera
zarucuje interoperabilitu téchto systému na narodni i mezindrodni trovni.”*

0 Ndrodni implementacni plan ERTMS. Praha : Ministerstvo dopravy CR, 2007.
51 Inteligentni dopravni systémy v Ceské republice. Praha : Ministerstvo dopravy CR, 2005.



Architektura dopravniho telematického systému definuje jeho zakladni
usporadani. Dopravni telematicky systém je tvofen informac¢nimi technologie-
mi, které umoznuji sbér, prenos, zpracovani a vyménu informaci mezi uzivateli
a prvky dopravniho fetézce.

Zakladni prostfedky dopravniho telematického systému lze rozdélit na:*
technické prostredky (fyzicka zafizeni, senzory atd.),

prostiedky fizeni procest (fidici algoritmy a strategie),

prostfedky organiza¢ni podpory (organiza¢ni struktura, management do-
pravy apod.).

Architekturu dopravniho telematického systému je mozno délit na:

e referen¢ni - definuje zakladni aktéry a procesy v dopravnim systému, sub-
systémy, charakteristiky a vztahy s okolim,

e funkéni - definuje funkce prvki, modult a subsystémd, véetné vazeb mezi
nimi,

¢ informacni - definuje principy tvorby struktury informac¢niho subsystému, jed-
notlivé subsystémy obsahuji fadu procest, z nichZ se skladaji jednotlivé telema-
tické aplikace, zaroven alokuje jednotlivé funkce systému do nékolika vrstev,
tyzickou - definuje relevantni zafizeni,
komunika¢ni - popisuje komunikaci v systému s fyzickou architekturou,
organizacni - definuje zasady tvorby struktury a prifazeni funkei jednotli-
vym komponentiim systému.

Jednotlivé aplikace dopravni telematiky jsou rozprostteny do nékolika vrs-
tev telematického systému. Hierarchicka struktura je predpokladem optimalni
architektury, a tudiz musi reflektovat mnoho pozadavki na bezpe¢nost, spoleh-
livost a dostupnost sbéru, pfenosu a zpracovani informaci. Obvykly model tako-
véto hierarchické struktury ma 5 vrstev: *

1. Prvni vrstva reprezentuje nejnizsi roven systému, obsahuje data o dopravni
cesté (statickd a dynamicka), dopravnich prostfedcich a dopravnich termind-
lech. Rovnéz vykonava fizeni pomoci tzv. aktort (dopravni znaceni, semafo-
ry apod.).

2. Druha vrstva zahrnuje zejména velké mnozstvi oblastnich fidicich systé-
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mi, které fidi oddélené mensi casti dopravnich systémt. Patfi sem zejména

52 PRIBYL, P, SVITEK, M. Inteligentni dopravni systémy. Praha : BEN - technickd literatura, 2001.
53 SVITEK, M. Inteligentni dopravni systémy. http://www.lt.ft.cvut.cz/vyuka/ITS%20architektura.ppt
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(v ramci silni¢ni dopravy) dopravni ustfedny mést, fidici dstfedny tuneld,
dalni¢nich tseki atd. V oblasti verejné dopravy se jednd zpravidla o systémy
Fizeni autobusové a tramvajové dopravy, metra, rychlodrahy atd.

Treti vrstva integruje ridici systémy druhé vrstvy a vytvari centra fizeni roz-
sahlych dopravnich systémd. Jedna se o hlavni tstfedny mést, fizeni dalni¢ni
sité a ve vefejné dopravé pak centraly fizeni integrované dopravy osob.
Ctvrtd vrstva je nejvy$sim ¢lénkem na narodni a regionalni drovni, sloui
k implementaci dopravni politiky statu, ktera je v souladu s mezinarodni do-
pravou a jeji legislativou. Tato vrstva integruje politické, socidlni a ekonomic-
ké planovani dopravy pro veskeré zainteresované subjekty.

Pata vrstva reprezentuje evropskou dopravni politiku a slouzi k jeji aktivni
podpore.

Od konven¢niho, nepifimého zpusobu ovliviiovani pohybu dopravnich pro-

sttedktl po dopravni siti vedou k systému dopravni telematiky tfi kroky:*

V prvnim kroku se zavadi kddovéni, zpracovani a prenos dopravnich infor-
maci v pfesné, kdykoli reprodukovatelné strukture. Tento krok charakterizu-
je prechod k inteligentnim dopravnim systémam.

Ve druhém kroku se k ovliviiovani vyuzivaji dynamicka data o aktualni do-
pravni situaci zji$tovana pomoci senzorti. Dopravni telematika tak dopliuje
dopravni planovani, které stanovuje ramcové podminky pro pohyb doprav-
nich prostredkil.

Ve tretim kroku se pomoci pfenosu dat mezi dopravnimi prostfedky a sta-
cionarnimi zarizenimi (cilové také mezi vétsim poctem riiznych dopravnich
prostiedkid) propojuji jednotlivé systémy sledujici pohyb dopravnich pro-
stredkl, a to mezi sebou navzajem nebo se systémy dopravnich siti. Dispe-
cerské pokyny mohou byt zobrazeny bud’v silni¢nim prostoru (svételnou
signalizaci, proménnym dopravnim znacenim), anebo pfimo ve vozidlech
(palubnimi displeji, hlasovymi syntezatory). Ovliviiovani pohybu doprav-
nich prostredki se déje primo a kontrolované.

V ramci rozvoje transevropskych dopravnich siti (TEN-T) a zavadéni ITS

zdraznuji hlavni teze snahu o kontinuitu a kvalitu sluzeb zalozenych na aktivni
spolupréaci mezi systémy fizeni provozu na urovni evropské, narodni, regionalni
i mistni na strané jedné a technickymi a telematickymi prostifedky na strané dru-
hé. Mezi hlavni cile Evropské unie v oblasti ITS mimo jiné patfi:*

* Route et trafic. Ziirich : VSS, 11/1998.
> EU: Trans-European Networks for Transport and Energy — Infrastructure for the 21* Century. Lu-
xembourg : EK, 2001.



- v silni¢ni dopravé zavadéni sluzeb a zafizeni zlepsujicich fizeni a kontrolu
dopravy i provozu, poskytovani dopravnich informacnich sluzeb zahrnuji-
cich informace o dopravni navigaci, mytném, elektronickych platbach, bez-
pec¢nosti dopravy, dopravnim spojeni a dostupnosti atd.,

- v zelezni¢ni dopravé zavedeni vyspélého a mezi ¢lenskymi staty sjednocené-
ho tidiciho a kontrolniho systému sité vysokorychlostnich vlakd,

- ve vnitrozemské vodni dopravé prispét k rozvoji technickych telematickych
zafizeni pro fizeni provozu,

- v letecké dopravé se cile ITS vztahuji pfedev$im na fizeni letového provozu
(zlep$eni vyuziti vzdusného prostoru, optimalni vyuziti dostupnych kont-
rolnich kapacit), zavadéni automatické asisten¢ni kontroly a na sjednoceni
postuptl a ¢astecné i vybaveni pro poskytovatele leteckych sluzeb,

- v namorni dopravé jde hlavné o propojeni pobfezniho a prfistavniho fizeni
lodni dopravy, o zavedeni informa¢niho systému oznamovani pfipluti a vy-
plutilodi s ohledem na bezpec¢nost a efektivitu.

Technologie a sluzby ITS se stanou hlavnim ndstrojem pro zajisténi rozvoje
udrzitelné dopravy, poskytnou uzivatelim informace o nejlepsi cesté, idealnim
¢ase a 0 nejvhodnéjsim dopravnim prostfedku. Umozni intenzivnéjsi vyuziti do-
pravni infrastruktury, spravedlivou tthradu za jeji pouziti, zohlednéni externich
nakladii dopravy, zvyseni bezpe¢nosti a sniZeni ekologickych dopadi. OvSem
ani sebeinteligentnéj$i telematické systémy neodstrani uzka mista v dopravni
siti, a proto nelze kalkulovat s vyraznym omezenim investic do prislu$né infra-
struktury, nebot v pripadé chybéjici infrastruktury Zddna elektronika nepomiize.

Systémy dopravni telematiky

Potieba byt vcas a kvalitné informovan nabyva stale vétsiho vyznamu, systémy
dopravni telematiky poskytuji informace $irokému spektru uzivateld (¥idici,
spravci infrastruktury, dopravci, statni sprava atd.), pficemz tato potfeba je navic
umocnéna dostupnosti v zavislosti na ¢ase. Konkrétné se jedna napriklad o zis-
kavani aktualnich informaci o pohybu, stani, stavu dopravnich prostfedki a pre-
pravovaného zbozi, feseni slozitych naviga¢nich uloh, moznost okamzité zmény
¢i podani novych dispozic tykajicich se nakladu, informace o mimoradnostech
v dopravé a eventudlnich objizdnych trasach atd. Filosofie inteligentnich doprav-
nich systému se soustfeduje na proces toku a zpracovani informaci, béhem toho-
to procesu dochazi ke shromazdovani informaci z rtiznych zdroji a subsystémtl,
tyto informace jsou zpracovavany a podle priorit predkladany k rozhodnuti.



Dle uplatnéni telematiky v dopravnich procesech mizeme vymezit celou fa-
du subsystémii:
Informacni systémy na délnicich, rychlostnich, pfijezdovych a méstskych ko-
munikacich

- monitorovani a fizeni dopravy, zvySovani plynulosti jizdy,

- automaticka identifikace nehod a kongesci, videodetekce,

- informace o prekdzkach provozu a povétrnostnich podminkach,

- informacni a naviga¢ni systémy,

- informace o moznostech vjezdu (vyjezdu) do mésta a priijezdnosti nava-

zujicich méstskych komunikaci.

Elektronické platby
elektronické platby mytného na dalnicich,
- platby za vjezd na komunikace v ur¢ené oblasti (centra mést),
- elektronické platby jizdného ve vefejné doprave,
- elektronické platby parkovného.

Staticka doprava
- dynamicky navadéci systém na parkoviste,
- systémy technologické obsluznosti vlastnich parkovist.

Satelitni navigacni systémy
- sledovani polohy vozidel pomoci druzicovych systému.

Technologie pro tunely
- rtidici systém vnitini technologie tuneld,
- systém fizeni dopravy v tunelu.

Cestovni informace
- poskytovani informaci cestujicim a fidi¢tim informa¢nimi tabulemi, zob-
razovanymi a hlasovymi zpravami vné i uvnitf vozidel, internetem.

Informacni systémy ve vefejné a méstské hromadné doprave
- poskytovani informaci pro fizeni provozu vozidel MHD a vefejné do-
pravy,
- preference vozidel MHD a vefejné dopravy na svételné fizenych ktizovat-
kach méstskych komunikaci,
- poskytovani informaci cestujicim béhem jizdy uvnitf vozidel a pred jiz-
dou vné vozidel.



Architektura inteligentnich dopravnich systému
- komplexni feseni dopravnich vztahi v oblasti, mésté nebo regionu.

NAVIGACNI SYSTEMY

Zakladnim kamenem ve spektru informaci, se kterymi ITS pracuji, je zemépis-
nd poloha daného subjektu (vozidla, manipula¢ni jednotky, osoby). V posledni
dobé doslo k vyvoji mnoha naviga¢nich systémt; existuje celd fada radiovych
pozemnich naviga¢nich systémt, zalozenych na radiovych vlnach $ifenych
z pozemnich stanic (radiomajaku), vyuzivanych predevs$im pro potreby letecké
a ndmorni dopravy. Nevyhodou podobnych systémtl je predev§im omezeny do-
sah, a tak vedle téchto ,,klasickych® systému doslo v posledni dobé k vyvoji fady
druzicovych naviga¢nich systémt, které vétsinou vyuzivaji satelity, umisténé na
sttedni orbitalni draze (MEO - Medium Earth Orbit) ve vysce kolem 20 000
km. Nékteré z nich jiZ nejsou dnes v provozu (napf. prvni americky druzicovy
naviga¢ni systém TRANSIT), jiné skon¢ily pouze u myslenek nebo v ¢astecném
vyvoji (GEOSTAR, LOCSTAR, GRANAS a jiné).

V soucasnosti 1ze pro evropsky kontinent za aktualni oznacit nasledujici satelitni
navigacni systémy:

GPS-NAVSTAR - systém Ministerstva obrany USA, v souc¢asné dobé prakticky
jediny umoznuje celosvétové civilni pouziti.

GLONASS - systém ruské armady, ktery na prelomu tisicileti z divodu malého
poctu druzic nebyl schopen tfirozmérné navigace po celé planeté, v poslednich
letech doslo k obnové systému do plné funkéniho stavu.

GALILEO - vyvijeny Evropskou unif ve spolupraci s ESA (Evropska kosmicka
agentura), neni dosud v plném provozu, do budoucna se vak jednd o plnohod-
notnou alternativu k GPS.

GPS (Global Positioning System) je radionaviga¢ni systém pro vojenské i civilni
pouziti, ktery je provozovan vzdusnymi silami USA a fizen vladou USA pomoci
IGEB (Interagency GPS Executive Board). Jak jiz bylo uvedeno, je v souc¢asnosti
jediny, pomoci kterého mtizeme ur¢it svoji polohu kdekoliv na Zemi (i ve vzdu-
chu) denné po cely rok, a to bez ohledu na povétrnostni podminky. Nékdy je
také nazyvan svym druhym nazvem NAVSTAR (NAVigation System for Timing
And Ranging).



Kosmicky segment byl projektovan jako soustava celkem 27 druzic (z toho
24 provoznich a 3 zalozni), které obihaji ve vysce 20 200 km po $esti kruhovych
orbitalnich drahach se sklonem 55°. Jejich rozlozeni je takové, ze zabezpecuji
v kazdém okamzZiku a kdekoliv ptfjem signdlu minimalné ze ¢tyt druZic (v Ceské
republice je to podle mista a doby 4 az 11 satelitil). V soucasnosti je v provozu
celkem 32 druzic, jejich drahy jsou subpolarni, tzn. ze prolétavaji piiblizné v ob-
lastech polt. Vysilaji signél o tfech frekvencich, signaly L1 (1575,42 MHz) a L2
(1227,62 MHz) slouzi pro bézné civilni ucely, treti signal L5 (1176,45 MHz) je
vyuzivan pro sluzby typu ,safety-of-life®

Do vysilaného signalu se vkladaji informace o Case, parametry drahy dru-
Zice a korekéni konstanty pro minimalizaci chyb systému. Na kazdé druzici je
umisténa databdze stavajicich a o¢ekavanych poloh ostatnich satelitd, daje jsou
priubézné vzajemné aktualizovany. To umoznuje prijimaci GPS po zaméfeni jed-
né druzice ziskat véechny pottebné informace pro rychlé vyhledani dalsich. Na
druzicich jsou rovnéz umistény vysoce presné césiové hodiny, které pak ridi, re-
spektive synchronizuji hodiny pfijimace.*

Koncovymi zatizenimi systému GPS jsou naviga¢ni ptistroje, jedna se o pasivni
ptijimace, schopné ptijimat a dekddovat prislusné signaly. Naviga¢ni pristroj méfi
Cas, ktery potiebuje signal z kazdého (viditelného) satelitu k prekonani vzdalenos-
ti a ze ziskanych informaci vypocte vlastni polohu v systému. (Pozn.: Pfi chybé
hodin o pouhou 1 tisicinu sekundy by se poloha uzivatele zménila o cca 300 km!)
Obecné plati, ze ¢im vice satelittl pristroj zachyti, tim je urceni polohy presnéjsi.

Systém GPS pronikl do riznych obort ¢innosti. Mezi hlavni oblasti jeho vy-
uziti patfi v armadé navigace vojenského letectva, koordinace presuni zivé sily
a techniky v terénu, navigace vojenského namornictva ¢i navadéni fizenych strel
na cil. Dalsi vyuziti nachazi v oborech, jako je geodézie, déle GIS, mapovani, sbér
dat nebo letectvi, navigace letadel ¢i ndmotni navigace, navigace lodi, stejné ja-
ko sledovéni vozidel, cestovani (turistika, expedice), ale i méfeni rychlosti nebo
evidence ujetych ¢i udlych kilometrt.

Systém konkrétné pro dopravu umoziuje:
zjisténi skute¢né aktualni zemépisné polohy,
navigaci, moznost vytvorit si trasu z mapy a podle ni se nechat navigovat
(vyzaduje ptislusné digitalni mapy),
¢ sledovani odcizenych vozidel,

@
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® monitoring pohybu vozidel, napt. kamionova doprava (projeta trasa se za-
znamenava zcela bez zdsahu obsluhy a nabizi zdznam c¢asu, rychlosti, nad-
moiské vysky a trasy pohybu).

Nejzajimavéjsi je bezesporu pozemni navigace, jde o vyuziti navigace v real-
ném case jak v osobni, tak i v ndkladni dopravé, kdy ve spojeni s elektronickymi
mapami a dal$imi udaji v ramci prislu$nych naviga¢nich zatizeni dostava uziva-
tel plnohodnotny naviga¢ni a informacni servis.

GPS je dnes svétovym standardem satelitni navigace, dne 1. kvétna 2000 po
zru$eni umélé chyby SA (Selective Availability) stoupla presnost zaméreni polo-
hy pro uzivatele téméf desetinasobné, pfi zameéreni dostate¢ného poctu satelit
byva v praxi odchylka jen kolem 10 metrt. Z vojenského hlediska je dnes mozné
rusit GPS jen v oblasti konfliktu tak, aby uzivatelé mimo dané teritorium nadale
mohli plné vyuzivat jeho sluzeb.

Na zakladé rozhodnuti Ministerstva obrany SSSR, Sovétské akademie véd
a Sovétského namornictva vznikl v letech 1982-1988 globalni satelitni systém
GLONASS (GLObalnaya NAvigatsionnaya Sputnikovaya Sistema), v sou¢asnos-
ti provozovany ruskou armadou. Ruska federace a Indicka republika uzaviely
dohodu o spole¢ném vyuzivani satelitniho druzicového systému GLONASS.
Cést jeho sluzeb (s omezenou piesnosti) je od roku 2007 bezplatné piistupna
i civilnim uzivateltim.

Kompletni architekturu kosmického segmentu tvori 24 satelitt, druzice po-
jmenované Uragan obihaji ve vySce 19 100 km nad zemskym povrchem na tiech
kruhovych drahdach se sklonem 65°. Charakteristickym znakem konstelace sys-
tému GLONASS je jeji identické opakovani rozmisténi druzic kolem Zemé kaz-
dych osm dni. Kazda ,,orbitalni“ rovina obsahuje 8 satelitii, po jednom hvézd-
ném dni v ni dochdzi k neidentickému opakovani (non identical repeat - tzn.
ze jina druzice zaujme stejné misto jako druzice predchozi) rozmisténi satelitii.
Timto se GLONASS li$i od GPS, kde dochazi k identickému opakovani (identi-
cal repeat) béhem periody rovnajici se jednomu hvézdnému dni.”

Zatimco americky GPS a rusky GLONASS byly ve své dobé koncipovany ja-

ko systémy vojenské a teprve nasledné uvolnény pro civilni pouziti, evropsky
projekt GALILEO ma jako prioritu vyuziti v civilni oblasti s akcentem na vyuziti
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v dopravnich systémech. Jde zatim o nejvétsi celoevropsky technologicky pro-
jekt, ktery ma byt financovan jak vladami ¢lenskych zemi EU, tak i soukromymi
subjekty. Systém bere ohledy na potteby moderniho obchodu, potieby provaza-
nosti poskytovani informaci a vlastni pruznost v jejich poskytovani. Na rozdil
od systému GPS budou nékteré komer¢ni sluzby zpoplatnény, dal$im rozdilem
oproti GPS by méla byt vyssi spolehlivost v husté zastavbé méstskych center ¢i
extrémnich zemépisnych $irkach.

Systém samotny bude tvorit soustava 30 druzic (z toho 3 zalozni) umisténych
na tfech kruhovych drahdch ve vysce cca 23 200 km, dv¢ fidici a kontrolni centra
(GCC - Galileo Control Center; ve méstech Fucino v Italii a Oberpfaffenhofen
v SRN) a dalsich cca 15 pozemnich stanic poskytujicich informace vztahujici se
k poloze uzivateld. Administrativni centrum naviga¢niho systému bude sidlit
v Praze. Vykonnost a presnost této sité umozni ptijem signalu i v husté méstské
zastavbé ¢i extrémnich zemépisnych $ifkach, presnost uréeni pozice by méla do-
sahnout hodnot 1-4 m.

S vyuzitim systému GALILEO se pocita pouze pro civilni aplikace, ¢asto je
zminovana navaznost na sluzby mobilnich siti nové generace UMTS. Ma dva
zakladni rozméry — evropsky a narodni. Cilem evropského je definovat zaklad-
ni sluzby uréeni polohy a prenosu dat pro zajisténi vzajemné interoperability
technickych systémi hlavnich evropskych dopravnich tras. Rovnéz bude defi-
novat pozadavky na technické prostfedky podporujici mobilitu prepravy osob
a zbozi. Paralelni narodni program pak na zakladé evropského feseni zohledniuje
néarodni specifika, s ohledem na raciondlni vyuziti stavajicich narodnich systémi
a technologii.”®

Siroké spektrum nabizenych sluzeb by mélo pokryt naroky viech budoucich
uzivatelll systému, dostupné by mély byt tyto sluzby:

- volné sluzby (Open Service - OS)
standardni signal s vysokou presnosti a dostupnosti, uren pro vyuziti ve
volném case uzivatele, pristup je zdarma bez pouziti jakékoliv autorizace
kterémukoliv uzivateli; ve findlni fazi by sluzba méla vyuzivat signala jak
ze systému Galileo, tak z GPS - vysledkem by méla byt zlepsend funkénost
a presnost v problémovych mistech

58 Evropska komise, ESA: Galileo - Mission High Level Definition. Brussels : Evropska komise, 2002.



sluzby na ochranu bezpec¢nosti (Safety of Life Service — SoL)

placeny standardni signal s ovéfenou a certifikovanou integritou, predpokla-

da se certifikace sluzeb a zatizeni podle ptislusnych standardd relevantnich

odvétvi; pro uzivatele (napf. namornictvo, letectvi, Zeleznice) operujici ob-

zvlasté v mistech, kde je nedostate¢na bézna pozemni infrastruktura; systém

bude schopny ovérit, Ze signal tspésné dorazil k uzivateli, specifickym zna-

kem je zahrnuti dvou trovni zabezpecent:

e uroven kriticka - bude vyuzivana pro zavazné ¢innosti, napt. v letectvi pti
priblizovani letadel k letisti

e uroven non-kritickd — pokryje oblasti, kde neni zapottebi tak zavaznych
opatfeni (napf. pfi namoini navigaci)

komer¢ni sluzby (Commercial Service — CS)

umozni pristup k signaltim s ovéfenou integritou a dal$imi aplikacemi umoz-
ni rozvoj hlavné profesionalnich sluzeb, pro uzivatele s vy$$imi pozadavky
na presnost a spolehlivost sluzby (je pfedpokldadana 100% zaruka); komer¢ni
sluzba bude placena, vysilana na signalech Open Service, ke kterym pfibu-

dou dva kédované signaly

patrani a zachrana (Safety and Rescue — SAR)

sluzba nazvand SAR/GALILEO zahrnuje signal kompatibilni s mezinarod-
nim zachrannym systémem COSPAS SARSAT, vysilaci zafizeni na satelitech
systému GALILEO budou zpracovéavat nouzové signaly ze systému COSPAS
SARSAT

vefejné fizené sluzby (Public Regulated Service — PRS)

cilem sluzby je zlepsit pravdépodobnost plynulé dostupnosti signalu za stalého
nebezpedi napadeni systému (teroristé, agenti tajnych sluzeb apod.), k dispozi-
ci budou dva sifrované signaly, chrdanéné proti rusent; jde o sluzbu s velmi ome-
zenym pristupem, bude vyuzivana slozkami narodni bezpec¢nosti a utvary na
ochranu civilni bezpe¢nosti, umozni vysokou presnost a kontinuitu informaci

Projekt GALILEO klade akcent na vytvoreni specialnich dopravnich sluzeb

a feSeni dopravnich problémt s cilem vytvaret integrovany dopravni systém.
Predev§im by mél umoznit vybudovani adresného celoevropského systému
zpoplatnéni silni¢ni infrastruktury, ktery by nahradil soucasny stav, kdy place-
ni dalni¢nich a silni¢nich poplatki probiha pomoci riiznych technologii; proto
je zde snaha Evropské unie o nadsystémovou kompatibilitu riiznych narodnich

Iy

systémii EFC, coz se odrazi v nutnosti aplikovat standardizované technologie.



Ukézkovym pripadem prfinost jsou moznosti vyuziti v oblasti silni¢ni do-

pravy:®

adresné vybirani poplatkd za pouziti dopravni infrastruktury
umozni zpoplatnéni vozidel dle zasady ,zaplat, kudy jedes“ s ohledem na
povahu dopravni infrastruktury

vyhledavani optimalnich jizdnich tras
poskytovani dynamickych dopravnich informaci umozni vybér vhodné do-

Py 7

pravni cesty a optimalni fizeni pohybu vozového parku

tvorba inteligentnich dopravnich cest
monitorovani a fizeni toku dopravy umozni lepsi vyuziti silni¢ni a dalni¢ni
infrastruktury

dohled nad prepravou zbozi
umozni zabezpeceni ochrany a bezpe¢nosti prepravovaného nakladu

nouzové volani pti ohrozeni zivota fidict nebo zcizeni vozidel

poskytne automatické volani zachranné sluzby, respektive policie pfi doprav-
ni nehodé nebo odcizeni vozidla s udanim presné polohy dopravniho pro-
sttedku

nastroj harmonizace dopravnich obort

v osobni dopravé napt. harmonizace grafikonu, preference vetejné dopravy;
v ndkladni dopravé pak predev$im multimodalni, respektive intermodalni
doprava

Samoziejmosti je vyuziti i v dal$ich dopravnich oborech - leteckd dopra-

va (fizeni letového provozu, pohyb letadel po letistni plose, leteckd zachranna
sluzba) atd., namorni doprava (plavba na otevieném mofi, pfistavni operace,
namorni vyzkum a engineering, patraci a zachranné akce na mofi atd.), stranou
nezlistava ani doprava Zelezni¢ni.

Hlavni ptinos systému GALILEO, respektive systémt druzicové navigace tedy

neni pouze v uréeni presné polohy dopravniho prostedku, ale zejména v poskytnu-
ti dostate¢né kvalitnich sluzeb pro aplikace podporujici organizaci a fizeni pohybu
dopravniho prostfedku. Uplatnéni systému GALILEO Ize navic spatfit v nes¢etném

% KOPECKY, E, SVITEK, M. Evropsky program Galileo a doprava. Praha : Ministerstvo dopravy
CR, Doprava, 4/2001.



poctu aplikaci, ur¢enych pro vyuziti naptiklad ve stavebnictvi, telekomunikacich,
energetice, zemédeélstvi, ochrané Zivotniho prostredi, civilni ochrané atd.

Dohoda o kompatibilité systému satelitnich naviga¢nich systémt umozni po
dokonceni systému GALILEO vznik sité vice nez 70 satelitd (GPS, GALILEO,
GLONASS), coz vyznamné zvysi presnost systémi. Nebude nutné, aby klientska
zafizeni byla vybavena pfijimaci pro jednotlivé sité. To spolu s dal$imi faktory
bude mit zasadni vliv na dalsi rozvoj dopravné-telematickych systému v evrop-
ském prostoru.

Evropské konsorcium jiz vyvinulo a zavedlo systém oznacovany GNSS 1
(Global Navigation Satellite System), jehoz zéakladem jsou systémy GPS a GLO-
NASS, doplnéné o geostacionarni druzice v ramci projektu EGNOS (European
Geostationary Navigation Overlay Service), ktery diky kombinaci sluzeb dopl-
nuje a vylepsuje vlastnosti GPS na tzemi Evropy. Hlavnim pfinosem je presnéjsi
urceni polohy a v¢asné varovani pro pripad poruchy nékteré z druzic GPS. Ma
¢tyfi hlavni fidici centra (MCC - Mission Control Center), vyuziva tfi geostaci-
onarnich druzic INMARSAT a sit ¢tyf desitek pozi¢nich pozemnich stanic; vy-
uziti ma zejména v ramci dopravnich aplikaci, které kladou zvys$ené pozadavky
na presnost a bezpec¢nost, tj. predevsim v letecké dopravé, eventudlné dopravé
namorni. Po zprovoznéni GALILEA se predpokladd, ze se EGNOS stane jeho
integralni soucasti (vytvoreni GNSS 2).

Sluzby systému EGNOS lIze roz¢lenit nasledovné:

e EGNOS Open Service — volné pristupna sluzba vyznacujici se vybornou
presnosti (v horizontalnim sméru 1 az 3 metry, ve vertikdlnim sméru 2 az
4 metry)

e EGNOS Commercial Data Distribution Service - sluzba urcend pro profesio-
nalni pouziti, zahrnuje poskytovani zprév a korekénich dat z monitorovacich
stanic RIMS (Ranging and Integrity Monitoring Station); prfistup je zéasti
omezen

e EGNOS Safety of Life - vysoce vykonna sluzba poskytovand vylu¢né pro kri-
tické transportni systémy (predevsim letecka, namorni doprava)

Ve svété existuje nékolik podobnych nadstavbovych systémd, které rozvijeji
globalni naviga¢ni systémy. Je nezbytné, aby mezi sebou komunikovaly, protoze
pouze jejich kompatibilita zajisti v budoucnu jednotny globélni efektivni sys-
tém. Prikladem mtiZe byt zpresnujici systém WAAS (Wide Area Augmentation
System), ktery vyvinula Statni agentura USA Federal Aviation Administration



jako doplnék jiz existujiciho systému GPS; jde o systém podobny evropskému
EGNOS, pokryvajici izemi Spojenych stati a Kanady. Obdobou americké-
ho WAAS je japonsky systém Multi-functional Satellite Augmentation System
(MSAS), ktery vyuziva geostacionarni satelity pod spravou japonského minister-
stva obrany. Systém dosahuje pomoci korekci presnost 1 m.®

Specifickym naviga¢nim systémem je Beidou, vyvinuty Cinskou lidovou re-
publikou. Orientuje se na vytvoreni regionalnich pozi¢nich a naviga¢nich kapa-
cit v asijsko-pacifickém regionu. Jeho findlni architekturu ma tvotit 35 druzic,
specifické je pouziti péti geostacionarnich satelitdi. S cilem vytvorit z Beidou
globdlni naviga¢ni satelitni systém souvisi i zména jeho ndzvu na COMPASS.
Poskytovany budou dva typy zékladnich sluzeb: pro bézné uzivatele bezplatné
s presnosti cca 10 metri, vétsi presnost pak bude k dispozici pro vojenské tcely,
v tomto pripadé nékteti odbornici dokonce uvadi presnost kolem necelého ptil-
metru. Plna funkénost systému je predpokladana do roku 2015.

Vlastni naviga¢ni systém buduje také Indie, Indian Regional Navigational Satel-
lite System (IRNSS) ma slouzit k pokryti indického tizemi a pfilehlych oblasti (cca
1500 - 2 000 km za hranicemi Indie).®! Systém vyuziva sedmi geostacionarnich sate-
litt, veskeré komponenty budou indické produkee. Bézné dostupna presnost je pod
hranici 20 metrd, pro autorizované subjekty bude zpristupnéno presnéjsi urceni.

Na vyuziti satelitniho systému GPS (GALILEO) v kombinaci s digitalnimi
mapami jsou zaloZeny automobilové naviga¢ni a informacni systémy, vyuzivané
predev$im k usnadnéni orientace ve méstech a prilehlych oblastech. Spravnost
navigace muiZze byt podpofena instalaci elektronického kompasu a dalsich cidel,
takze systém dokaze urcit polohu vozu s vysokou presnosti. Naviga¢ni zafizeni
umisténé ve vozidle disponuje mapovym podkladem (rastrové nebo vektorové
mapy), ktery obsahuje nejen udaje o prislusné dalni¢ni a silni¢ni siti, ale také
dalsi adaje, jako jednosmeérné ulice, zakazy odboceni, omezeni vjezdu, pési zony,
omezeni rychlosti apod. Jeho pouziti nejen usnadnuje fidi¢im orientaci (prede-
v$im ve velkych méstech), ale mize rovnéz poskytovat i doplitkové informace,
napriklad o ¢erpacich stanicich, parkovistich, hotelech, pamétihodnostech atd.

Zarizeni informuji fidi¢e riznym zpusobem, vétsinou vsak prostfednictvim
malé obrazovky nebo displeje autoradia. Disponuji také hlasovym komentarem,
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ktery popisuje zobrazenou situaci. Doba naprogramovani a vytyceni prislusné
trasy zavisi samozfejmeé na jeji slozitosti, netrva ale déle nez 1-2 minuty.

Néktera zatizeni jsou schopna po prislusné manualni volbé nabidnout fidici
alternativni trasy, napriklad:
nejkratsi jizdni dobu,

¢ nejkratsi vzdélenost,
® co mozna nejvice rychlostnich komunikaci,
L]

co mozna nejméné placenych komunikaci.

Pro specifické potfeby ndkladni silni¢ni dopravy jsou k dispozici zafizeni,
kterd berou ohled na tyto skute¢nosti:
® njz§i rychlost nakladnich automobili na vSech typech komunikaci,
® obtizné projizdéni uzkych silnic a ostrych zatacek,
e omezeni vjezdu pro nakladni automobily na zakladé hmotnosti a rozmért.

Doposud ne véechny automobilové naviga¢ni a informacni systémy, bézné
instalované zejména do osobnich vozidel, vséak uméji identifikovat mimoradnos-
ti v dopravé, jako jsou objizdky, vazné dopravni nehody nebo komunikace pre-
tizené prilis silnym provozem atd. Nenabizeji tudiZ automaticky objizdné trasy
jednotlivych kritickych mist, takze pokud se uzivatel dostane do takovéto situ-
ace, okamzité ztraci vyhody plynouci z volby trasy dle zadanych kritérii a musi
se opét spolehnout na tradi¢ni prostfedky navigace. Jako vhodné se proto jevi
spojeni navigacnich systému se systémy poskytujicimi digitalizované informace
o dopravni situaci - tzv. dynamicka navigace. Pocita¢ ve voze zpracovava signaly
vysilané rozhlasovymi stanicemi a zohlednuje je pfi navigovani, takze prizptso-
buje trasu aktualnim dopravnim podminkam.

Zavadeéni principt satelitni navigace pronika i do Zelezni¢ni dopravy, kde
prinasi moznost budovat moderni zabezpecovaci a automatiza¢ni systémy s mi-
nimalni vazbou na prvky a zafizeni umisténé v kolejisti a podél trati. Zejména
v kombinaci s radiofrekven¢nimi technologiemi je mozné vytvorit uceleny, vza-
jemné se doplilujici a provazany systém pro presné zjistovani polohy a stavu ob-
jektt v ramci Zelezni¢ni dopravy. Moznosti vyuziti satelitni navigace pro potteby
zeleznice lze vymezit do téchto oblasti:*

¢ BAZANT, L., FILIP, A., MAIXNER, V,, MOCEK, H., TAUFER, J. PoZadavky Zeleznice na bezpet-
nostné relevantni telematické aplikace v souvislosti s vyuzitim satelitniho systému GALILEO. Projekt
Ministerstva dopravy CR CG743-037-520 Certifikace satelitniho naviga¢niho systému GALILEO
pro Zelezni¢ni telematické aplikace.



- sledovani polohy vozidla v kolejové siti, pfipadné i sledovani jeho rychlosti,

- zabezpecovaci aplikace, jako napt. zabezpeceni uroviovych prejezdu, varov-
né systémy pro vysokorychlostni vlaky, ochrana pracovniku v kolejisti,

- provozni aplikace, jako napf. monitorovani a fizeni napajeni, zastaveni vlaku
ve stanici, detekce integrity vlaku a kontrola délky vlaku, udrzovani vzdale-
nosti mezi vlaky,

- navadéni tratovych strojil pro prostorovou upravu koleje nabizi nové moz-
nosti pro stanoveni aktualniho geometrického usporadani a prostorové po-
lohy koleje,

- stanoveni absolutni prostorové polohy koleje - sledovani stavu trati je da-
lezité pro zajisténi bezpe¢ného prujezdu vlaki, odhali posun kolejového
ro$tu namahaného silami vyvolanymi teplotnimi zménami a provoznimi
ucinky,

- prostorové urceni sméru a velikosti deformaci umozni ur¢it odchylku od
projektované polohy koleje a stanovit, zda pevné stavby a zafizeni nezasahuji
do prijezdného prifezu a zda je u dvou- a vicekolejnych trati dodrzena oso-
va vzdalenost koleji,

— sbér dat pro jednotlivé GIS (Geograficky informacni systém) Zelezni¢ni in-
frastruktury,

- informacni systém pro uzivatele - lokalizaci a trasovanim pohybu zbozi
umozni prepravctim optimalizaci logistickych procesti, cestujicim nabidne
volbu optimalni trasy.

Lokaliza¢ni vlakovy systém zalozeny na bazi GNSS je jedinym systémem,
ktery nepouziva zadna zafizeni podél trati a je navic povaZovan za podstatné
levnéjsi nez v soucasnosti existujici jiné metody. Zavedenim principt satelitni
navigace do praxe na Zeleznici se zabyva cela fada projektt. K tém nejznaméjsim
patfil i evropsky projekt APOLO (Advanced Position Locator), kterého se ti¢ast-
nily i Ceské dréhy a jehoZ cilem bylo prokazat, ze vlakovy polohovy lokétor je
vyuzitelny i pro tak naro¢né aplikace, jako je Zelezni¢ni zabezpecovaci technika.
Jeho cilem bylo zkonstruovani vlakového lokatoru postaveného na principech
GPS a inercidlnich naviga¢nich senzorti (INS), kdy na vyhodnocovani polohy
je vyuzita flze vice senzord a mapa trati slouzi jako prostfedek na monitorovani
integrity GNSS.%

& FILIP, A., BAZANT, L., MOCEK, H. Vlakovy polohovy lokdtor na principu GPS/GNSS pro zabez-
pecovaci techniku. Védeckotechnicky sbornik CD. Praha, 2000.



