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DEFECTOSCOPY OF COMPOSITE STRUCTURES OF VEHICLES
DEFEKTOSKOPIE KOMPOZITNICH KONSTRUKCI DOPRAVNICH PROSTREDKU
Ing. Alexander Capka, Ph.D.

Department of Master Studies
College of Logistics
e-mail: alexander.capka@vslg.cz

Abstract

Polymer composite materials (composites) have been used in vehicle construction for
over 50 years. Composites have markedly different properties from conventional structural
materials - metals. The composite consists of two basic parts: matrix and reinforcement.
Composites are most often used in vehicles in two forms, such as laminate and sandwich.
Materials, semi-finished products and products have to be tested for many reasons:
determination of properties, input, output inspection, operation damage, etc. The tests can be
destructive, when the specimen or product is destroyed and nondestructive, if the defect is not
found, the product can be used. The prospective method of testing is the active infrared
thermography method and its variant, where the temperature responses are induced by
ultrasound stimulation (vibrothermography).

Abstrakt

Polymerni kompozitni materialy (kompozity) jsou ve stavbé dopravnich prostfedkd pouzivany
jiz vic jak 50 let. Kompozity maji vyrazné odlisné vlastnosti od klasickych konstruk¢énich
materialt - kovl. Kompozit se sklada ze dvou zékladnich ¢ésti: matrice a vyztuze. Kompozity
jsou v dopravnich prosttedcich nejcastéji vyuzivany ve dvou forméch, jako laminat a sendvic.
Materialy, polotovary a vyrobky je nutno z mnoha divodi zkouset: zjiStovani vlastnosti,
vstupni, vystupni kontrola, poskozeni provozem, aj. Zkousky mohou byt destruktivni, kdy
dojde ke zniceni vzorku nebo vyrobku a nedestruktivni, kdy pokud nebyla zjisténa vada, mtize
byt vyrobek dale pouzit Jedna z perspektivnich metod zkouseni je metoda aktivni infracervené
termografie a jeji varianta, kdy teplotni odezvy jsou vyvolany ultrazvukovou stimulaci
(vibrotermografie).
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UVOD

V soucasnosti jsou polymerni kompozitni materidly (PKM) vyuzivany ve stavbé Sirokého
spektra dopravnich prostiedkii. Historicky nejstar$i je vyuziti PKM ve stavbé letadel.
V soucasnosti jsou PKM soucasti jiz vSech druhii dopravnich prostfedkt. Piikladem miize byt



kompozitni sendvi¢ova deska PUROXIT®, urcena zjm. pro osobni zelezni¢ni vozy (podlahy).
V roce 1961 zacal vyvoj elegantnich "Laminatek", dnes lokomotivy fady 230, které maji kabinu
stanovisté strojvedouciho vyrobenu z velkoplosnych skelnych laminati metodou vstiikovanim
do formy, viz obr. 1.

Obr. 1 Lokomotiva fady S 489.0 (230) "Laminatka"

Kompozitni materidl (KM, lze i pouzivat kompozit) je konstrukéni materiél sloZzeny ze dvou
nebo vice chemicky a fyzikalné odlisnych slozek (fazi), které se vzajemné mezi sebou
nerozpoustéji a maji mezi sebou vzdy identifikovatelné fdzové rozhrani; skladaji se vzdy
z matrice a vyztuze. Polymerni kompozitni material ma matrici (nebo i vyztuz) z polymeru.
Vldknovy kompozit je konstrukéni material s dlouhou vyztuzi, kdy délka vyztuze
mnohonasobn¢ prevysuje jeji primér; vyztuz musi byt pevnéjs$i nez matrice a musi mit vyssi
tuhost jak matrice. Laminat je kompozit vytvofeny ze dvou nebo vice vrstev (lamin) obsahujici
vyztuzujici vlakna orientované v jednom nebo ve vice smérech; vznika az pii vyrobé polotovaru
nebo vyrobku. Matrice je zakladni slozka (faze) kompozitu, ktera slouzi k uloZeni vyztuZze,
prendsi zatizeni na vyztuz a zajist'uje tvar vyrobku, chrani vyztuz pted poskozenim; obvykle
ma niz8i pevnost nez vyztuz. Vyztuz je zpeviujici slozkou kompozitu, kterd u vladknovych
kompoziti penasi vétsinu zatizeni a ma vétsi pevnost nez matrice a je sestavena z vlaken.

Vady v PKM mohou vzniknout ve vyrobé nebo v provozu. Vyrobni vady zahrnuji napf.
rozlepeni nebo neslepené plochy, oblasti s velkym mnoZstvim pryskytice, vzduchové bubliny,
tepelné poskozeni, impakty (pad), aj. Pfi¢inou té€chto vad byva nespravné vytvrzovani, obrabéni
(brouseni), nespravna laminace, znecisténi, aj. Vady v provozu mohou vzniknout z divodu
poskozeni ndrazem, Unavou materidlu, mistnim pietizenim konstrukce, erozi, vlivem
provozniho okoli (vlhkost, teplota). Mezi nejcastéj$i vady kompoziti patii delaminace
arozlepeni konstrukce. Pfi delaminaci dojde k vzduchovému rozhrani mezi vrstvami
v laminatu. Pfi¢inou mize byt tvorba matricovych trhlin vzniklych po ndrazu. K rozlepeni
muze dojit diky malé adhezi mezi dvéma prvky. Kriti¢nost vzniku delaminace nebo rozlepeni
zavisi na rozmeérech, druhu zatizeni, pfitomnosti koncentratori napéti, blizkosti okrajii soucasti,
tvaru soucasti, atd.



Vady v kompozitnich materidlech je mozné rozdélit podle lokalizace na vady vnitini
a povrchové a podle doby, kdy vznikly na vady vzniklé¢ pti vyrob¢ a vady z provozu vyrobku.
K vadam patii i konstrukéni vady, jako napt. Spatné€ navrzené detaily konstrukei, které mohou
mit vliv na vznik napétovych Spicek. Na obr. 2 jsou uvedeny vybrané druhy vad PKM.
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Obr. 2 Rozdéleni vad v konstrukcich z PKM

Materidly, polotovary a vyrobky je nutno z mnoha divodl zkouset: zjiStovani vlastnosti,
vstupni, vystupni kontrola, poSkozeni provozem, aj. Zkousky mohou byt destruktivni, kdy
dojde ke zniCeni vzorku nebo vyrobku a nedestruktivni (defektoskopie), kdy pokud nebyla
zjisSténa vada materidlu, polotovaru nebo vyrobku, mize byt tento dale pouzit. Provedeni
jakékoliv destruktivni zkouSky na vyrobku (napf. vozidle nebo letounu), resp. jeho ¢asti, ktera
jesté nema byt dle opravarenské dokumentace vymeénéna, neni z ekonomického pohledu mozné.



Proto byla vyvinuta celd fada metod nedestruktivniho testovani (NDT).

Metody destruktivniho testovani polymernich kompozitnich materidli jsou pievazné
standardizované Nékteré NDT metody maji také sviij standard. Mnohé z téchto metod jsou
znamé z testovani kovi. Nékteré tyto metody vSak neberou do uvahy to, ze kovy jsou izotropni
materidly a kompozity maji nehomogenni anizotropni struktury. Proto nékteré stavajici metody
NDT kompozitnich materidli maji fadu nedostatkii, v disledku ¢ehoz v soucasné dobé
probihaji studie v pifednich vyzkumnych centrech v oblasti NDT zaméfené na vyvoj
a zlepSovani nejucinnéjsich diagnostickych metod pro testovani PKM. Jedna z perspektivnich
metod je metoda aktivni infracervené termografie (IRNDT) a jeji varianta, kdy teplotni odezvy
jsou vyvolany ultrazvukovou stimulaci (vibrotermografie). Z velkého mnozstvi NDT metod
pro zkouseni PKM lze uvést:

» vizualné-optické metody,

= zvukové metody (napt. Tap Test metoda (kladivko)),

=  vifivé proudy,

= ultrazvuk (asi nejrozsifenéjsi a nejznamé;jsi, napt. ultrazvukova spektroskopie),
» clektromagnetické (mikro)viny,

» pocitacova rtg. tomografie (mimo potadi),

» laser-ultrazvukova defektoskopie,

= Jaserova vibrometrie,

» laserova shearografie (1. misto, viz dale: hodnoceni NDT metod),

* infracervend termografie (2. misto),

» ultrazvukova infracervena termografie (varianta infracervené termografie).

V [1] je provedena analyza vhodnosti uvedenych NDT metod pro testovani PKM.
Nejlepsich vysledkti 1ze dosahnout pocitacovou tomografii. Jedna se vSak o velmi drahou
metodu vyuzitelnou zatim pouze v laboratornich podminkéch (proto mimo potadi). Prvni misto
v hodnoceni metod NDT zaujala laserova shearografie. Druhou nejvhodnéjsi NDT metodou
pro testovani PKM je dle [1] aktivni infraCervend termografie. Jedna se o metodu fadové
levnéjsi nez je pocitaCova tomografie, vyuzitelnou v provoznich podminkach dopravni techniky
(1 v leteckém provozu).

Infra-Cervena (IR - Infra Red) termografie je analyticka technika zaloZena na detekci zafeni
objektli v IR spektru vinovych délek. Takto v souladu se zdkonem vyzafovani absolutné
Cern¢ho télesa zafi vSechna télesa, jejichz teplota je vyssi nez absolutni nula. Zatizeni, které
detekuje a sklada 2D obraz IR zéafeni se obecné nazyva termografickd kamera (termokamera).
Vysledkem zaznamu termokamery je obraz odpovidajici intenzité¢ tepelného vyzatovani
snimaného objektu. Tento zdznam se nazyva termogram. Intenzita tepeln¢ho zafeni objektl
pritom pfimo souvisi s jejich teplotou. Termogram je proto obrazem rozloZeni povrchové
teploty télesa a IR termografie se nejcastéji vyuziva k bezkontaktnimu méfeni prostorového
a Casového rozloZeni teplotnich poli. Termografie je pasivni nebo aktivni. Pokud se pfi méteni
uméle neovliviluje teplota soucasti a méfi se jeji pfirozena teplota nebo pfirozené vzniklé
teplotni kontrasty, jedna se o pasivni termografii, obr. 3. Pii aktivni termografii se teplota
soucasti ovlivituje vnéjsim zdrojem (bleskové svétlo, zdroj teplého vzduchu, ultrazvukova
stimulace).
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Obr. 3 Piiklady pai;/ni termografie

1 AKTIVNI INFRACERVENA TERMOGRAFIE

Teplotni vodivosti materidlu je vlastnost charakterizujici vedeni tepla. Tato vlastnost
popisuje, jak rychle materidl reaguje na zmény teploty. Podle hodnoty soucinitele teplotni
vodivosti 1ze usuzovat na rychlost zmény teploty v uréitém misté materialu v disledku zmény
jeho povrchové teploty. Na méfeném objektu je uméle aplikovano vybuzeni externim zdrojem
(napt. studiovym fotobleskem nebo ultrazvukem), ktery zpiisobi vznik teplotnich kontrastl
spojenych s materidlovymi nehomogenitami nebo vyskytem vad v materidlu. Pracovisté
pro aktivni infracervenou termografii se skladd z méfené¢ho vzorku, zdroje svétla se zdrojem
energie s fidici jednotkou a z termokamery. To vSe fidi a vyhodnocuje pocitac. Na obr. 4 je
znazornéno pracovisté¢ pro aktivni infracervenou termografii. Toto pracovist¢ se sklada
z métené¢ho vzorku, zdroje svétla (bleskova halogenova nebo LED lampa) se zdrojem a fidici
jednotkou svétla, termokamery a fidiciho a vyhodnocovaciho pocitace.
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. Obr. 4 Pracovisté aktivni IRNDT

Ultrazvukova infracervend termografie je vhodnym doplitkem aktivni IRNDT. Vysledky
ziskané pomoci ultrazvukové a optické stimulace se navzijem dopliuji a lze je pouzit
pro syntézu dat. SoucCasné¢ je standardni IRNDT nejucinnéjsi pro detekci vad s vysokym
tepelnym odporem a ultrazvukova infraervend termografie je vhodné&jsi pro detekci
mikrotrhlin. Na obr. 5 je strukturalni schéma experimentalniho uspotadani pro ultrazvukovou
IR termografii.



Obr. 5 Strukturalni schéma experimentéalniho uspotadéani pro ultrazvukovou IR termografii
(1 - vzorek, 2 - defekty, 3 - akusticky oscilator, 4 - ovlada¢ oscilatoru, 5 - snimac,
6 - kontaktni vrstva, 7 - blok synchronizace, 8 - termokamera, 9 - osobni pocitac,
ktery zajistuje sbér a zpracovani digitalnich dat, jakoz i1 pro analyzu vad)

Fyzikalnim zakladem termografie je Plankiv zakon tepelného zateni, ktery popisuje
spektralni Sifeni energetické svitivosti télesa (r(A,T)). Termokamera snimd infracervené zafeni
z povrchu snimaného vzorku a toto zafeni transformuje na viditelny obraz. Pfenos tepla radiaci
se nachazi v teoretickém rozsahu vilnovych délek (0,75 — 1000) um, v praxi (3 — 14) pum.
Termokamera teplotu povrchu neméfi, ale na zaklad¢ intenzity infraerveného zafeni teplotu
vypocitava. Snimky pofizené termokamerou lze dale zpracovat v riiznych programech (Matlab,
ThermoFit Pro). Pfi ohfevu vzorku se vyuziva Diakliv impuls a Parkerovou metodou [2]
se vyhodnocuje pofizeny termogram. Parkerovou metodou se zjiStuje teplotni vodivost
(thermal diffusivity) a dle rovnice:

kde: a je teplotni vodivost [m2 .s-1]
A — tepelna vodivost [W .m-1 . K-1]
C — tepelna kapacita [J .kg-1. K-1]
p — hustota [kg . m-3]

Ultrazvukova IR termografii je zaloZena na vyhodnoceni ekvivalentni tepelné energie
generované vadami pod povrchem, které jsou ozareny mechanickymi vlnami v ultrazvukovém
rozsahu. Poskozeni kompozitii je vhodné simulovat se sadou svazkl riiznych tvard a hloubek,
které jsou zdroji tepla s vykonem az nékolika stovek miliwattd (pfi frekvenci ultrazvukovych
vibraci 22 kHz; pfi pouziti elektrického magnetostriktoru az nékolik kilowattll). V oblastech
poskozeni se az 20% akustické energie pfeméni na tepelnou energii. Takovy vykon je
dostatecny pro generovani teplotnich signalti az do (4-12)° C. Zdrojem uvoliovani tepla je
vnitini tfeni stén defekti a diky zeslabeni procest tepelné difuze lze diagnostikovat defekty
umisténé v hloubkach az 1,5 mm.



2 EXPERIMENTALNI VYSLEDKY

V priibéhu experimentit byly ziskdny CEtyfi nasledujici skupiny vysledkti méfeni. Prvni
skupina experimentd se tykala aktivni IRNDT. Jako vzorky byly pouzity laminatové desky
o rozmérech 100 x 100 mm vyrobené nejjednodussi vyrobni technologii ru¢niho laminovéni
za mokra (HLU - Hand Lay-Up). Na matrici byla pouzita laminaéni pryskyfice a tvrdidlo
EPIKORE Resin MGS LR285. Na vyztuz uhlikova tkanina Kordcarbon CC160P1. Na obr. 6 je
fotografie pouzitého vzorku. Nasledn¢ byly vzorky poskozeny na zkusebnim padostroji.

Obr. 6 Vzorek pro aktivni IRNDT

Termokamerou NEC 9100 byly pofizeny snimky (termogramy) poskozenych vzorkd.
Nasledné byly termogramy zpracovany v programu ThermoFit Pro. Na obr. 7 vlevo je snimek
z termokamery (termogram) a vpravo vysledné pole teplotni vodivosti, zpracované
vyhodnocovacim pocitac¢em s vyuZzitim Fourierovy transformace.

Obr. 7 Teogra Vlevo) )’/sledné teplotni pole (vpravo)

Druha skupina experimentii se opét tykala aktivni IRNDT. Ukolem bylo ovéfit, zda lze
pomoci IRNDT gzjistit poskozeni sendvi¢ového panelu. Byly vyrobeny vzorky sendvicovych
panelll s vostinovym jadrem z hlinikové slitiny a potahy (vnéjsi kryci vrstvy) s PKM
se sklenénou vyztuzi i s vyztuzi z uhlikovych vlaken. Poté byly vzorky cyklicky zatézovany az
do odlepeni jednoho potahu od jadra. Na obr. 8 je vzorek po ukonceni cyklovani s odlepenym
potahem. Na obr. 9 je zcela jasné vidét hranice odlepeni potahu od jadra. V plose, kde jsou
potahy pfilepeny k vostinovému jadru, je dobfe viditelny tvar vostinovych bunék. V misté¢, kde
je potah odlepeny, je tvar bunék vidét nezretelné.
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Obr. 9 Termogram poskozeného sendvi¢ového panelu

Tteti skupina experimentt se tykala detekce vody (ledu) v sendvi€ovych panelech leteckych
konstrukci, obr. 10. Pfi nespravné technologii vyroby a vyrobnich podminkach nebo
pfi provozu (napt. kroupy), dochazi ke vzlinani vody skrz defekty vzniklé pfi vyrobé nebo
provozu do jadra sendvi¢ové konstrukce. K prolinani vody dochazi i pti béZzném provozu letadla
a to zjm. vlivem zmeény teploty pii zménach vysky (13 km: az - 55°C, 0 km: az 55°C), kdy
dochazi ve vyskach kolem 10 km k zamrznuti naakumulované vody a tim k roztahovani jadra
a naslednému odlepovani potahti (z PKM). Jedna se o cyklické namahani leteckych konstruket,
které nebylo az do roku 2000 znamo!

Obr. 10 "Mechanika" kiidla civilniho letadla ze sendvicovych materiali



Naobr. 11 vlevo je snimek z termokamery (aktivni IRNDT) a vpravo vysledné pole teplotni
vodivosti, zpracované vyhodnocovacim pocitacem. Na obr. 12 je skute¢né poSkozeni klapky
osobniho letadla. Metoda je podrobné& popsana v [3].

Obr. 11 Termogram (vlevo) a vysledné tepotni pole (vpravo) s akumulovanou vodou v jadru
sendvic¢ového materidlu

Obr. 12 Poskozeni klapky letounu - odlepeny potah

Ctvrta skupina experimentdi se tykala ultrazvukové IR termografie. Na obr. 13 je
zalaminovana kovova podlozka v desce z PKM (matrice - pryskyfice, vyztuz skelné vlakno).
Na obr. 14 je dvourozmérné pole celkovych vibra¢nich obrazcii v Sirokopasmovém skenovacim
rezimu ve frekven¢nim rozsahu od 0 do 100 kHz a na obr. 15 toto pole zobrazeno ve 3D.

Obr. 13 Vzorek pro ultrazvukovou IR termografii
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Obr. 15 Trojrozmérné pole celeavych vibra¢nich obrazct (potbéeno)

ZAVER
Obr. 7, 9 11, 14 a 15 zcela jasn¢ dokumentuji, Ze metoda IRNDT je metodou, ktera je
schopna odhalit vady v konstrukcich z PKM. Lze konstatovat, ze IRNDT poskytuje grafické

vvvvvv

Experimenty potvrdily, ze metody IRNDT jsou optimalni metody pro praktické vyuziti
v diagnostice kompozitnich konstrukci dopravnich prosttedkl véetné letadel. Teprve metoda
aktivni IRNDT pftinesla po roce 2000 objev ptic¢iny poskozeni sendvicovych konstrukei letadel
vzniklych akumulaci vody.
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Abstract

Maritime brokers or 'non-vessel operating common carriers' (NVOCCs), their legal status in
the maritime transport market, the division of competences and responsibilities, as well as the
advantages and pitfalls resulting from those involved in the transportation of goods by sea.

Abstrakt

Sprostredkovatelia namornej prepravy, ¢i ,,dopravcovia bez lodi“ (NVOCC), ich pravne
postavenie na ndmornom prepravnom trhu, del’'ba kompetencii a zodpovednosti, ako aj vyhody
a uskalia z toho vyplyvajlce pre subjekty participujiice na preprave nakladu po mori.

Key words
carrier, agent, competences, transport market
Kli¢ova slova

dopravca, zasielatel’, kompetencie, prepravny trh

UVOD

Dopravcovia, ktori neprevaddzkuju ziadne plavidla, ale maji postavenie bliZiace sa
dopravcom hoci nemaji vlastni (ndmornt) flotilou, ziskali v ramci americkej legislativy
Specifické postavenie, ktoré sa dotyka aj subjektov na naSom uzemi. Takzvani ,,non-vessel
operating common carrier's“ (NVOCC'’s) predstavuju spojovaci ¢lanok medzi skutocnymi
dopravcami (prevadzkovateI'mi lodi — rejdarmi) a vyznamnymi prepravcami (odosielatel'mi),
priom svojim postavenim vypliiaju uréity priestor, ktory vznikol v dosledku disproporcii
medzi poziadavkami dopravcov na rozsah a skladbu ndkladu a moznost’ami mensSich ¢i stredne
vel’kych odosielatel’ov.
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1 NVOCC - “REJDARI BEZ LODI”

Na zaciatku 70 — tych rokov minulého storocia sa v ramci kontajnerovych preprav v Karibskom
mori v relacii zo Spojenych Statov americkych do Eurdpy zacala objavovat’ potreba urcitej miery
konsolidécie zasielok podl'a potrieb ndmornych dopravcov. Velki prepravcovia — odosielatelia boli
schopni podl'a poziadaviek dopravcov konsolidovat’ svoje zésielky na tirovni desiatok a stoviek
kontajnerov atym padom ivyjednavat prijatelné prepravné sadzby, skladovacie poplatky,
manipulacné poplatky a d’alSie. Pre mensich odosielatel'ov vSak boli zo strany dopravcov (rejdarov)
stanovené vyssie poplatky, reflektujuce vyssie naklady spojené s manipuléciou s mensimi zésielkami,
ich zvozom do pristavov ¢i miest kompletizacie, vyclievanim ap. Tak sa na nAmornom prepravnom
trhu objavili zasielatelia, ktori svojou Specifickou ¢innost'ou vykryvali rozdiely medzi poziadavkami
vyznamnych dopravcov a mensich ¢i stredne vel'kych odosielatel'ov, poskytovali sluzby spojené
so zhromazd'ovanim (konsolidaciou) zasielok, zabezpecovali nevyhnutné pravne formality, ale (a to
predovsetkym) postupne vykonavali rezervaciu nakladného priestoru u dopravcov vo velkom
rozsahu, tym ovplyvilovali (niz§i) ceny prepravného s vyznamnym prinosom pre mensich a stredne
velkych odosielatelov, ¢im sucasne zaistovali vytazovanie ndkladového priestoru nielen
zaoceanskych lodi. Ich Cinnost’ sa ¢asom oddelovala od klasickych zasielatel'ov a vyznamne
sa priblizovala ¢innosti samotnych dopravcov (rejdarov), hoci tieto osoby sami nedisponovali
vlastnymi dopravnymi prostriedkami (lod’ami) a nemali Statit namornych dopravcov.

Zhruba od roku 1980 na americkom trhu vedl’a sebe existovali jednak klasicki zasielatelia,
jednak tzv. non-vessel operatori, pricom oba tieto subjekty konsolidovali zasielky na d’alSiu
prepravu. Klasicki zasielatelia nikdy neziskali Statut dopravcu, nikdy teda neboli zodpovedni
za stratu ¢i poskodenie zasielok v priebehu prepravy. Organizovali a zabezpeCovali namorné
prepravy v mene odosielatel'ov, ale sami sa odosielateI'mi nikdy nestali. Neboli opravneni
uzatvarat’ vo svojom mene prepravné zmluvy s dopravcami a uplne preberali sadzby rejdarov
bez ovplyviiovania ich vySky. Naopak, non-vessel operatori — akysi ,,ndmorni zasielatelia*
sa spravali stale viac ako skuto¢ni dopravcovia, dohovarali obratové / mnozstevné kontrakty
s odosielatel'mi, ale aj s ndmornymi dopravcami. Pretoze na sebe preberali zodpovednost’
za stratu €1 poSkodenie zésielok voci odosielatelom, boli stale viac povaZovani za dopravcov.

V ramci kodifikacie namorného prava v roku 1984 (Shipping Act) ziskali tzv. NVOCC zvlastny
Statat so Specializaciou voci malym odosielatelom. Shipping Act z roku 1984 certifikoval NVOCC
v ramci subjektov namornej prepravy a umoznil im dojednéavat’ servisné kontrakty s namornymi
dopravcami (rejdarmi). Po roku 1984 vzniklo zna¢né mnozstvo NVOCC, ktorych konsolidované
zasielky dosahovali 1niekol’ko tisic kontajnerov. Mnohi NVOCC ziskali Statat zaist'ovatel'ov
celokontajnerovych zasielok s vlastnymi obratovymi sadzbami. Ich postavenie na trhu ovplyviiovalo
1 spravanie sa samotnych rejdarov. NVOCC boli schopni rezervovat’ rozsiahle nakladové priestory,
ziskavat’ celolodné zasielky a stali sa tak vyznamnymi partnermi rejdarov i odosielatel'ov. Dosledkom
bolo, Ze sa mnoho ndmomych dopravcov stalo zavislych na nakupoch apredajoch zo strany
NVOCC, pokial’ sa tieto tykali dovozu a vyvoz hlavne kontajnerovych zasielok do az USA.
Objavovali sa 1 pripady, ked’ rejdari predali svoju flotilu lodi a premenili sa na NVOCC, pri¢om
expandovali do oblasti konsolidacie zasielok, dojedndvania obratovych kontraktov, skladovania,
logistiky a stivisiacich sluZieb.

Nasledna reforma namornej prepravy uskuto¢nena v roku 1998 (Shipping Reform Act) este
prehibila rozdiely medzi NVOCC a klasickymi zasielatelmi, ked zahrnula NVOCC
do kategorie ,,sprostredkovatel'ov ndmornej prepravy*. Tito zacali podliehat’ licencii Federalnej
namornej komisie a ich ¢innost’ bola spoplatnend. Zacali vznikat’ zdruzenia NVOCC, ktoré
h4jili zduymy NVOCC v oblasti ndmorného priemyslu, ale aj v oblasti prava.
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2 PRAVNY RAMEC NVOCC

2.1 PRAVNE POSTAVENIE NVOCC

Podl'a amerického prava je NVOCC (46 U.S.C. app. § 1702 (17B) definovany ako dopravca,
ktory neprevadzkuje lode, ktorymi je vykondvand zaocednska plavba a je odosielatelom
vo vztahu k zaoceanskym dopravcom. Naproti tomu zaoceansky zasielatel’ je oznacovany ako
osoba, ktora odosiela zésielky zo Spojenych Statov americkych prostrednictvom dopravcu
arezervuje, resp. inak zabezpecuje lodny priestor pre tieto zasielky v mene odosielatel’ov,
spracovava dokumentaciu a vykonava suvisiace Cinnosti vzt'ahujlice sa na tieto zasielky.
Dopravca je definovany ako osoba, ktora prebera zodpovednost’ za prepravu z pristavu alebo
z miesta prevzatia do pristavu alebo do miesta ur¢enia. Z vyssSie uvedené¢ho vyplyva, zZe tzv.
NVOCC ma pravo vystavovat vlastny konosament, ¢o tradicnému zasielatel'ovi neprinalez.

Predovsetkym europska pravna veda preto povazuje NVOCC za hybridnu (zmiesan) osobu
v oblasti ndmornej prepravy, kde dopravca vystavuje svoj, tzv. dopravcov konosament voci
NVOCC a NVOCC vystavuje vlastny konosament odosielatel'ovi, ¢o napadne pripomina
situdciu znamu v podobe tzv. ,house — konosamentov* (doméacich konosamentov).
Z vystavenia dvoch konosamentov na jednu partiu prepravovaného nakladu vyvstavaju
prirodzene pravne otazky, rieSenie ktorych nemusi byt prave jednoduché. Mo6ze dojst’ nielen
k rozdeleniu zodpovednosti aplikaciou rozdielnych pravnych predpisov, pouzitiu réznych miest
pre sudne konanie, ale tato situdcia vedie tiez k snaham dopravcov, prip. odosielatel'ov vyberat
pri duplicite konosamentov taky pravny rezim a prostredie, ktoré je pre prislusny subjekt
uplatitujici si narok vyhodne;jsi.

Na namorné konosamenty v ramci ndmornej prepravy su podla americkych predpisov
aplikovatelné ustanovenia Zakona o preprave ndkladu po mori (COGSA) z roku 1936
(46 United States Code §§ 1300 — 1315). NVOCC sa moze odvolat predovsetkym na
ustanovenie § 1304 odst. 5, podl'a ktorého je stanoveny limit zodpovednosti dopravcu za stratu
alebo poskodenie zasielky v rozsahu 500 USD za kus alebo nakladovu jednotku v pripade, ze
konosament neobsahuje Udaj odosielatel'a zapisany do tohto prepravného dokladu pred
odoslanim o vyS$sej hodnote zasielky.

Vo vztahu medzi NVOCC a dopravcom sa NVOCC nachadza v postaveni odosielatel'a
a patria mu preto vSetky prava priznané odosielatel'ovi v ramci COGSA. Ustanovenie § 1304
odst. 5 COGSA umoziiyje, aby v rdmci zmluvy medzi dopravcom a odosielatelom bola
stanovena ina (vys$ia) Ciastka zodpovednosti dopravcu za zdsielku. Nemozno samozrejme
vylic€it' ani situdciu, Ze vo vztahu medzi odosielatelom a NVOCC bude aplikovatelny
americky zdkon COGSA, zatial' ¢o medzi NVOCC a ndmornym dopravcom medzinarodna
dohoda (Haagske pravidla, Haagsko—Visbycka pravidla, Hamburské pravidla), ¢im moézZe
nastat’ ,,rozdvojenie zodpovednosti v ramci rozdielnych limitov zodpovednosti.

V pripade, ze dgjde k ,retazeniu“ NVOCC, kedy medzi skutocnym odosielatelom
andmornym dopravcom stoji niekol’ko navzdjom zmluvne viazanych NVOCC, modze
vykonavajuci dopravca uplatiiovat’ naroky len voc¢i tomu NVOCC, ktorému na prevzatd
zasielku vystavil konosament. Naroky voci ostatnym v retazci NVOCC nachadzajicim sa
subjektom by mohol dopravca uplatnit’ len v pripade, Ze by takéto naroky boli zalozené
na umyselnom konani, podvode ap.
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2.2 DECBA ZODPOVEDNOSTI MEDZI NVOCC, NAMORNEHO DOPRAVCU
A ZASIELATELCA

Ak nastane pripad, st odosielatel'ovi spolo¢ne zodpovedni jednak NVOCC a jednak
dopravca (NVOCC napr. za nespravnu deklaraciu nakladu, dopravca za poskodenie nakladu
v priebehu prepravy), méze medzi nimi vzniknut dohoda o podiele na vzniknutej Skode.
Rozhodujuca bude miera zavineni a podiel na vzniknutej Skode. Taktiez je mozné, aby
k rozdeleniu zodpovednosti za ndhradu Skody doslo 1 medzi jednotlivymi NVOCC v pripade,
zZe tvoria urcity ,,retazec*. VSeobecne plati, ze urcity NVOCC moéze uplatiiovat’ naroky len voci
tomu NVOCC, voc¢i ktorému vystavil vlastny konosament.

Ziskat’ postavenie NVOCC — sprostredkovatel’a namornej prepravy — méze len ten subjekt,
ktory poskytol stanovenu istotu, a to podl'a prislusného predpisu v podobe dlhopisu / bondu,
dokladu o poisteni alebo iné¢ho zabezpecenia sklada vo vysi stanovenej Federalnou ndmornou
komisiou kazdy ziadatel. Voc¢i takémuto zabezpeceniu moze byt vedena exekucia na zaklade
sudneho rozhodnutia v pripade, ze narok vychadza z ¢innosti NVOCC ako sprostredkovatel’a
prepravy alebo s tym stvisiacich poskytnutych sluzieb. Naroky vo¢i NVOCC su podrobne
vysvetlené a zahfnaju vsetky skody, ktoré vznikli z ¢innosti NVOCC, a to ¢i uz z vystaveného
konosamentu alebo zo stvisiacich pomocnych ¢innosti.

V zmysle vyssie uvedeného, v ramci amerického pravneho systému jestvuje rozdiel medzi
zasielatelom a tzv. NVOCC. Pokial' by odosielatel pouzil sluzby zasielatela, ktory by
pro namornu prepravu vyuzil ¢innosti NVOCC, zodpovedal by (klasicky) zasielatel’ za ¢innost’
NVOCC vo vzt'ahu k odosielatel'ovi. Napriek tomu moZe byt zasielatel’ zodpovedny i v SirSom
rozsahu, ak napr. nedodrzi zvlastne pokyny odosielatela vo vztahu k zasielke ¢i preprave.
Zasielatel’ vSak nie je povinny napriklad skiimat’ vhodnost” kontajnera pouzitého dopravcom
na prepravu alebo dodrzania poziarnych predpisov na lodi.

ZAVER

Postavenie  NVOCC bude do budlcnosti zavisiet na schopnosti 1 nadalej
»sprostredkovavat™ vzt'ahy medzi dopravcami a odosielate'mi, konsolidovat’ zasielky v rdmci
globalizujuceho sa obchodu a ponukat nové a nové sluzby stvisiace s medzinarodnou
namornou prepravou. Ide o novovzniknuty subjekt, postaveni ktorého na trhu a pravna tprava
¢innosti doposial’ nie st definitivne ukoncené.
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Abstract

Arbitration as a mechanism used for alternative dispute resolution is a fast, effective and
economically undemanding tool for resolving property-law conflicts. The main objective of this
paper is the clarification of this issue in the context of the assumptions, advantages and pitfalls
that arbitration, in the process of resolving disputes arising from the contract of carriage in
international transport.

Abstrakt

Rozhodcovské konanie (arbitrdz) ako prostriedok alternativneho rieSenia sporov je rychly,
efektivny a ekonomicky nenaro¢ny néstroj rieSenia majetkovo—pravnych konfliktov. V tomto
¢lanku sa pokusime ozrejmit’ tiito problematiku v kontexte predpokladov, vyhod i uskali, ktoré
so sebou rozhodcovské konanie prinasa v procese rieSenia sporov vyplyvajucich z prepravnej
zmluvy v medzinarodnej doprave.

Key words
Arbitration, referee, international transportation, contract of carriage
Kli¢ova slova

Arbitraz, rozhodca, spor, medzinarodna doprava, prepravnd zmluv

UVOD

V stcasnosti jestvuje niekol’ko spdsobov alternativneho rieSenia konfliktov, medzi ktoré
nepochybne patri tiez konanie pred rozhodcom, skupinou rozhodcov ¢i rozhodcovskym sadom.
Rozhodcovské konanie (inak nazyvané tiez arbitraz) predstavuje rychlu, efektivnu a nie prilis
nakladni formu vyrieSenia majetkovo — pravnych sporov medzi fyzickymi osobami

17



1 podnikatel'mi, vystup ktorého — rozhodcovsky nalez, ma rovnakt vahu ako platobny rozkaz
¢i rozsudok obecného stidu. Rozhodcovské konanie (arbitrdz) je zdkonom uzndvany inStrument
rieSenia sporov s dlhoro¢nou tradiciou u nas i v zahranici.

Rozhodcovské konanie v pripade spojov, ktoré vznikli z medzindrodnej prepravy taktiez nie st
ni¢im vynimo¢nym a nezvycajnym. Mnoho medzinarodnych dohdd tykajucich sa jednotlivych
dopravnych médov rozhodcovské konanie priamo umoziiuje, upravuje a stanovuje jeho podmienky.
Medzinarodné zmluvy o preprave taktiez Casto urcujii povinny obsah rozhodcovskych doloziek
a vymedzuj rozhodcovské konanie vo vzt'ahu k riadnemu stdnemu konaniu.

Pre rozhodcovské konanie a zaujmy strdn ma nesporne zasadny vyznam osoba samotného
rozhodcu, rozhodcovského senatu a miesta a povahy rozhodcovského sidu. Rozhodcovské konanie
vedené v krajinach s bohatou tradiciou tohto typu konania, pred stalym rozhodcovskym sudom
a pred senatom zlozenym z 0sob vseobecne uznavanych a vazenych v danom odbore (predovsetkym
v medzinarodnej preprave) bude mat’ iste iny obsah, priebeh i vahu ako v krajine s nedostatocne
rozvinutym pravnym systémom, bez skusenosti s rozhodcovskym konani v oblasti medzinarodnej
prepravy anaviac v pripade, ak sendt rozhodcovského sudu je zlozeny z osdb, pre ktoré spory
z prepravy budu predstavovat’ Gplne novu profesijni a odborna tematiku.

Samotna rozhodcovskd dolozka by mala predovSetkym upravit’ okruh otazok (predmet
konania), na ktory sa vztahuje. Nedostato¢ne vymedzeny rozsah konania, ktory mozno
pred rozhodcovskym siidom absolvovat, mdze prerokovavanie veci vyrazne skomplikovat’,
dokonca takmer znemoznit a mdéze byt vo svojom dosledku ina prekazku riadnemu
prerokovévaniu veci a zaujmom stran. Ak sa bude napr. rozhodcovské dolozka vzt'ahovat’ len
na otazku medzinarodnej prepravy , ale nie aj na otdzku skladovania, suvisiacich logistickych
sluZieb ¢i zasielatel'skych tikonov, nebude mozné predmetny spor prerokovat’ v plnom rozsahu,
prip. vobec. RieSenie namietok nedostatku kompetencii rozhodcovského sudu moze mat’ vplyv
na dobu rozhodcovského konania a vierohodnost’ samotného rozhodcovského nélezu.

Medzi vyhody rozhodcovského konania patri predovsetkym rychlost’ rozhodovania, pretoze
Stataty a rokovacie poriadky rozhodcovskych stidov ¢asto umoznuju uskuto¢nit’ rozhodcovske
konanie v skratenej lehote (1 az 3 mesiacov). VzhI'adom na jednoinstan¢nost’ rozhodcovského
konania je mozné jednoduchsie odhadovat’ ndklady. Rozhodcovské konanie zaroven umoziuje
bezproblémovu vykonatel'nost’ rozhodcovskych odkazov v zahrani¢i a to vd’aka Newyorskej
dohode o uznani a vykone cudzich rozhodcovskych nalezov. Vhodnou vol'bou miesta mozno
taktieZ znizit' ndklady rozhodcovského konania v pripade zlozitych medzinarodnych sporov
medzi stranami z r6znych Casti sveta.

Nevyhodou rozhodcovského konania moze byt’ v dosledku jednoinstatnénosti nemoznost’
podat’ odvolanie (az na urCité vynimky), Casto zloZité vytvaranie rozhodcovského senatu
(v pripade, Ze niektora zo stran namieta zaujatost’ rozhodcu, prip. menovani rozhodcovia nie st
schopni zhodnut sa na osobe predsedu ap.).

1 ROZHODCOVSKE KONANIE V PREPRAVE

Historicky najstarSie spory vedené pred rozhodcovskymi sudmi sa tykali namornej
prepravy. Rozhodcovské sudy vznikali v Londyne, Brémach, Hamburgu i v d’alSich
pristavnych mestach s rozvinutou namornou plavbou a prirodzene a logicky tiez s rozsiahlymi
spormi vychéadzajucimi z poskodenia ¢i straty prepravovaného nédkladu, pripadne zo §kod
na samotnych plavidlach.
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Vyznamnu zmenu priniesla multimodalna preprava nakladu, pri ktorej dochadza k preprave
nakladu niekol’kymi druhmi dopravy, v ramci ktorej, predovSetkym v ostatnych desatrociach,
doslo k vyraznejSiemu zapojeniu hlavne leteckej a Zelezni¢nej dopravy.

Je zrejmé, Ze klasické (vSeobecné, obecné) sudy vo viacerych krajindch nemaju — na rozdiel
od napr. nemeckych ¢i anglickych sudov — potrebné skiisenosti so spormi z prepravy, predovsetkym
zmedzindrodnej. Vyznamni dopravcovia, zasielatelia 1iodosielatelia preto oto viac
inklinuji k medzinarodnym rozhodcovskym stidom, pred ktorymi — ako pred Specializovanymi
inStiticiami — rieSia svoje zlozité a Casto rozsiahle ahodnotovo vyznamné spory, zavery
ktorych — rozhodcovské nalezy — i reSpektuju. Mame na mysli napr. German Maritime Arbitration
Association (GMAA) so sidlom v Hamburgu a Brémach alebo Deutsche Institution Deutsche
Institution fiir Schiedsgerichtsbarkeit (DIS) so sidlom v Kélnu. Z d’alsich Specializovanych sudov
mozno napr. menovat The London Maritime Arbitrators Association alebo v Spojenych §tatoch
americkych sidliacu Society of Maritime Arbitrators, Inc.

1.1 VYBER ROZHODCOVSKEHO SUDU

Prislusnost’ rozhodcovského sudu, tj. rozhodcovska dolozku je potrebné vybrat
predovsetkym s ohl'adom na skusenosti rozhodcovského sudu so spormi vyplyvajicimi
z tuzemskej ¢i medzinarodnej prepravy. Rozhodcovsky senat sa vo svojom rozhodovani moze
opierat’ o rozhodnutia v krajine sidla rozhodcovského sudu, pricom méze dospiet’ k znaénym
vykladovym rozdielom. Napriklad medzi nemeckymi a ruskymi stdmi na jednej strane alebo
talianskymi, prip. gréckymi sudmi na strane druhej dochédza k velkej vykladovej variabilite.
Rozdielny je pohl'ad rozhodcovského senatu na postavenie dopravcu ako zasielatel’a na otazku
hrubej nedbalosti dopravcu pri medzinarodnej doprave, na otdzku zodpovednosti
pri multimodalnej preprave a p. Rozdielnost’ ponimania moze taktiez nastat’ v pripade pouzitia
iného procesného prava pri vedeni rozhodcovského konania, v rozdielnom pristupe pri aplikacii
medzinarodnej dohody tykajlicej sa medzinarodnej prepravy ndkladu alebo pouzitia
doplityjucich materidlnych noriem urc¢itého pravneho poriadku. V pripade rozhodcovskych
doloziek sa totiz Casto dojednava len materidlne, ale nie procesné pravo, ktoré ma byt
aplikované na dany spor. Dochadza tak casto k rozdielnemu vykladu zaciatku premlc€ania,
stanovenia preml¢acej lehoty, sposobu a hodnotenia navrhovanych a nasledne vykonavanych
dokazov, vahy tychto dokazov, vyznamu pri pripusteni elektronickej koreSpondencie ap.
Rozdielny pristup k vedeniu samotného rozhodcovského konania moZno ngjst v ramci
kontinentdlneho prava na rozdiel od napr. anglického, nakolko v anglickom ponimani
rozhodcovské konania vedené viac advokatmi ako rozhodcami. Advokati rozhodujti o vysluchu
svedkov, navrhovani dokazov a predkladani jednotlivych tvrdeni a vyklade skuto¢nosti. Pokial
sa tyka samotného miesta uskutoc¢nenia rozhodcovského konania, pre eurdpske subjekty
sa jednoznacne odporuca eurdpsky kontinent a Zalobcovia s podobnymi pravnymi systémami.
Vyznamna zhoda ¢i podobnost’ pravnych systémov nesporne panuje medzi krajinami Beneluxu,
Rakuskom, Nemeckom, gvajéiarskom a Skandinaviou.

1.2 ROZHODCOVIA A ICH KVALIFIKACIA

V ramci rozhodcovského konania mozno rozhodnut o osobe rozhodcu (na rozdiel
od sudneho konania), ato menovanim takej osoby, ktord ma bud s danym typom
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rozhodcovského konania bohaté skusenosti (medzinarodnd doprava), prip. je odbornikom
v danej oblasti (znalcom, uzndvanym vedcom, pedagégom ap.). Do rozhodcovskych senatov
su preto ¢asto menovani odbornici, ktorych znalost” odbornej problematiky (znalost’ nakladu,
Skodovych udalosti, ocenovanie majetku ap.) umoziuje usetrit’ vydavky (napr. za vypracovanie
znaleckych posudkov ap.).

Je tiez rozdiel, ¢i je spor rozhodovany sendtom alebo jedinym rozhodcom. Osoba jediného
rozhodcu nesporne zlaciiuje rozhodcovské konanie, ale kladie vysSie poziadavky
na doveryhodnost’ jediného rozhodcu, na jeho profesionalne kompetencie a moralne vlastnosti.
V tomto kontexte je dolezité, aby samotné strany boli zastupené odborne zdatnym pravnikom /
advokatom, ktory profesiondlne prispeje k urychlenie konania a k jednoznacnej formulacii
stanovisk, vratane hodnotenia jednotlivych udalosti a priebehu konania. Za vel'mi dolezitu
sa povazuje i jazykova zdatnost’ a znalost’ procesnych predpisov prislusného rozhodcovského
sudu. Niektoré rozhodcovské sudy vo svojich pravidlach priamo stanovuju, ze bud’ predseda
alebo jediny rozhodca musi byt pravnikom, nakol’ko rozhodovanie u 0s6b bez pravnického
vzdelania mdze byt problematické a moéze vyzadovat’ d’alSiu odborni pomoc profesionalnych
pravnikov.

2 DOHODY O MEDZINARODNEJ PREPRAVE NAKLADU A ROZHODCOVSKE
KONANIE

Jednotlivé medzinarodné dohody z oblasti prepravy nakladu sa k otazke rozhodcovského
konania stavaju odlisne, preto v d’al$ich Castiach prezentujeme rozdielnosti v pristupoch k tejto
problematike.

2.1 ARBITRAZNE KONANIE A CMR

CMR (Convention Marchandise Routiere) — Dohoda o prepravnej zmluve v medzinarodne;j
cestnej nakladnej doprave umoznuje zjednanie rozhodcovskej dolozky, ato Specidlnym
ustanovenim ¢lanku 33. Podl’a tejto tupravy mdze rozhodcovsku dolozku obsahovat’ prepravna
zmluva, pricom rozhodcovskd doloZzka modze zakladat prisluSnost rozhodcovského stdu
za podmienky, Ze rozhodcovsky sud bude rozhodovat podla CMR. V pripade, ze by
rozhodcovska dolozka neodkazovala na nevyhnutnu aplikaciu CMR, bola by v stlade
s ¢lankom 41 CMR neplatna.

2.2 ARBITRAZNE KONANIE A COTIF

COTIF (Convention relative aux transports internation aux ferroviaires) — Dohoda
o medzindrodnej ZelezniCnej preprave neobsahuje zvlaStne ustanovenie o arbitraznom konani
medzi stranami sporu (dopravca, odosielatel’, prip. prijemca). Clanok 28 COTIF umoziuje len
v ramci rozhodcovského konania riesit’ spory medzi jednotlivymi §tatmi vo veci vykladu alebo
pouzivania COTIF, ako aj spory medzi ¢lenskym S§tdtmi a Medzivladnou organizaciou
pre medzinarodni Zelezni¢nu prepravu (OTIF) vo veci vykladu a pouzivania Protokolu
o vysadach a imunitach.
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2.3 ARBITRAZNE KONANIE A HAAGSKE PRAVIDLA

Medzinarodna dohoda o zjednoteni niektorych pravidiel vo veci konosamentov
(International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills
of Lading) — Haagske pravidld tykajice sa medzinarodnej namornej prepravy nakladu
neobsahuju ustanovenie o moznosti dojednat’ v prepravnej zmluve rozhodcovska dolozku.

2.4 ARBITRAZNE KONANIE A HAAGSKO-VYSBICKE PRAVIDLA

Protokol o zmene Medzindrodnej dohody o zjednoteni niektorych pravidiel vo veci
konosamentov — Haagsko—Visbyské pravidla v ¢lanku 8 upravuji arbitrazne konania
a obmedzuju ho len na spory medzi dvomi alebo viacerymi zmluvnymi stranami vo veci
vykladu alebo pouzitia Haagsko—Visbyskych pravidiel. Ak sa do 6 mesiacov od datumu
ziadosti o zaCatie arbitrdZze strany spoju nezhodni na jej organizécii, je ktorakol'vek
zo zmluvnych  strdn  Haagsko—Visbyskych  pravidiel oprdvnena predlozit  spor
Medzindrodnému sidnemu dvoru. Ustanovenie tykajuce sa mozného arbitrazneho konania
medzi zmluvnymi stranami uvedenymi v prepravnych zmluvach vSak v Haagsko—Visbyskych
pravidlach absentuju.

2.5 ARBITRAZNE KONANIE A HAMBURSKE PRAVIDLA

Dohoda OSN o namornej preprave nakladu — Hamburské pravidla upravuju rozhodcovské
konanie vo svojom ¢ldnku 22. Zaradenie moznosti arbitrdze do textu dohody zodpoveda
modernejSiemu charakteru Hamburskych pravidiel, ktoré po viac ako Sest'desiatich rokoch
od prijatia Haagskych pravidiel vo vic¢Sej miere odraZaji aktudlny rozvoj ndmornej dopravy
a vyvoj vztahov na preprave zucastnenych subjektov.

Clanok 22 Hamburskych pravidiel umoziuje, aby strany pisomne dohodli prislugnost
rozhodcovského sudu. V pripade, Ze Zmluva o prevadzke lode (trampové prepravy na cestu)
a Zmluva o prendjme lode (trampové prepravy na ¢as) obsahuju rozhodcovskt dolozku, ale
konosament vydany na zaklade takejto zmluvy, pozndmku o zaviznosti arbitraze pre drzitel'a
konosamentu neobsahuje, nemdze sa dopravca dovolavat’ existencie rozhodcovskej dolozky
voci drzitel'ovi, ktory konosament nadobudol v dobrej viere. Z toho vyplyva, Ze dopravca
nemdZe podat’ Zalobu u rozhodcovského stidu voci drzitel'ovi konosamentu, ak zo samotného
konosamentu nevyplyva odkaz na existenciu rozhodcovskej doloZky a drZitel'ovi konosamentu
preto jej existencia ani nemohla byt znima. Clanok 22 odst. 3 d’alej upravuje miestnu
prislusnost’ pre rozhodcovské konanie. Hamburské pravidla zéaroven stanovujui, ze jediny
rozhodca alebo rozhodcovsky sid musi pouzivat’ Hamburské pravidla vo svojom rozhodovani.

2.6 ARBITRAZNE KONANIE A CMNI

CMNI (Convention de Budapest relative au contract de transport de merchandises
en navigation intérieure) — BudapeStianska dohoda o zmluve na prepravu nakladu
po vnutrozemskych vodnych cestach neobsahuje Ziadne ustanovenie, ktoré by sa tykalo
pripadnej arbitraze, obsahu rozhodcovskej dolozky alebo povinnosti stran na jej dohovorenie.
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2.7 ARBITRAZNE KONANIE A MONTREALSKA DOHODA

Dohoda o zjednoteni niektorych pravidiel v medzindrodne;j leteckej preprave — Montrealska
dohoda v ¢lanku 34 dava moznost zmluvnym stranam dohodnut, Ze spory tykajuce sa
zodpovednosti dopravcu podla tejto dohody budi rieSené formou arbitrdze. V zhode
s ustanovenim Hamburskych pravidiel sa arbiter alebo iny arbitrdzny organ musi riadit
ustanovenim Montrealskej dohody s tym, Ze otdzky jurisdikcie, ako aj povinnost’ aplikovat’
Montrealski dohodu pri rozhodovani sporu, predstavuji integralnu stcast kazdej dolozky
alebo dohody o arbitrazi a kazdé ustanovenie, ktoré by bolo s nimi v rozpore, je povazované
zaneplatné a neu¢inné. Co sa tyka miestnej prislugnosti, ¢lanok 34 odst. 2 odkazuje
na jurisdikcie uvedené v clanku 33 Montrealskej dohody, t. j. na moznost’ podat’ Zalobu
na uzemi jednej zo zmluvnych stran, bud’ na stidu, kde mé dopravca bydlisko alebo na sude
hlavného sidla jeho podnikania alebo na sudu v mieste jeho podnikania, v ktorom bola
podohnuta prepravna zmluva alebo na sude v mieste urceni.

2.8 ARBITRAZNE KONANIE A ROTTERDAMSKE PRAVIDLA

Dohoda OSN o zmluvidch o medzinarodnej preprave nakladu (Uplne alebo ciastocne)
po mori — Rotterdamské pravidla v ¢lankoch 75—77 obsahuje ustanovenia o arbitraznom
konani. V tomto kontexte umoziujl, aby strany dohodli prislusnost’ rozhodcovského sudu
pri pripad vzniku sporu medzi nimi, ktory vy sa tykal prepravy nakladu podl'a Rotterdamskych
pravidiel. Zaroveni Clanok 75 stanovuje miestnu prislusnost’ pre vedenie rozhodcovského
konania azaobera sa taktiez platnostou arbitraZznej dolozky dohodnutej v ramci
tzv. mnoZstevnych kontraktov. Stanovené podmienky rozhodcovského konania sa povazuju
za nevyhnutnu sucast’ kazdej rozhodcovskej dolozky alebo zmluvy a v pripade, ze sa odliSuju
od ustanoveni Rotterdamskych pravidiel, si povazované za neplatné. RieSena je tiez otdzka
zavaznosti rozhodcovskej zmluvy pre osoby, ktoré nie si zmluvnom stranov tzv. mnozstevného
kontraktu. Clanok 76 sa zaobera arbitraznymi dolozkami v podmienkach trampovych preprav.

ZAVER

Cesky i slovensky pravny poriadok umozituje subjektom pravnych vzt'ahov vo velkej miere
modifikovat’ spdsob vymahania ich prav. Okrem sudnej cesty si strany sporu mézu v pripade
majetkovych sporov zvolit' konanie pred rozhodcovskym orgdnom, ktorému mozu
urCit’ dokonca 1 pravidla konania. Strany sa v pripade sporu obracaji na nestranny treti
subjekt — rozhodcu a zavdzuju sa vyroku tohto rozhodcu podriadit’.

V podmienkach medzinarodnej dopravy je situdcia ina. Na zdklade prezentovanej analyzy
zakladnych prepravne—pravnych dokumentov upravujucich podmienky prepravy nakladu
na zaklade prepravnej zmluvy v medzinarodnej cestnej, zeleznicnej, leteckej, vnatrozemske;
vodnej a namornej doprave mozno konstatovat’, Ze pri rieSeni sporov v medzinarodnej doprave
nie v kazdom pripade mozno vyuzit’ institut arbitraZneho konania. V tomto kontexte je vel'mi
dolezita znalost’ tychto zakladnych medzindrodne—pravnych dokumentov (CMR, COTIF,
Haagske pravidla, Haagsko—Visbyské pravidla, CMNI a Rotterdamské pravidld), a to najma
vo viazbe asohladom na vyber sposobu rieSenia sporov vyplyvajicich z nedodrzania
ustanoveni prepravnej zmluvy v podmienkach medzinarodnej dopravy, t. j. formou klasického
(vSeobecného, statneho) sudneho konania alebo prostrednictvom arbitraze.
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Abstract

Maritime brokers or 'non-vessel operating common carriers' (NVOCCs), their legal status in
the maritime transport market, the division of competences and responsibilities, as well as the
advantages and pitfalls resulting from those involved in the transportation of goods by sea.

Abstrakt

Sprostredkovatelia namornej prepravy, ¢i ,,dopravcovia bez lodi“ (NVOCC), ich pravne
postavenie na ndmornom prepravnom trhu, del'ba kompetencii a zodpovednosti, ako aj vyhody
a uskalia z toho vyplyvajlce pre subjekty participujuce na preprave ndkladu po mori.

Key words
carrier, agent, competences, transport market
Kli¢ova slova
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UvoD
Prepravu nakladu po mori v exporte a importe v podmienkach Spojenych Statov americkych

upravuje COGSA — Carriage of Goods by Sea Act (Zakon o preprave nakladu po mori)
prostrednictvom ustanoveni § 1301-1315 Zakona Spojenych statov americkych ¢. 46.

COGSA predstavuje Specialnu upravu Spojenych Statov americkych pre prepravu tovaru
do/zo Spojenych §tatov po mori, ktora bola prijatd kongresom USA uz v roku 1936 ako reakcia
na skuto¢nost, ze Haagske pravidld z roku 1924 — Medzinarodna dohoda o zjednoteni
niektorych pravidiel vo veci konosamentov, podpisana v Bruselu diia 25. 8. 1924, podl'a ndzoru
kongresu Spojenych Statov nedostatocne ochrafiovala odosielatela proti rejdarom,
resp. vlastnikom lodi. Spojené staty americké preto prijali vlastni pravnu upravu, ktora je
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platna do dnesnej doby, hoci mozno predpokladat’, ze pripadna ratifikacia tzv. Rotterdamskych
pravidiel — Dohody OSN o zmluvach o medzinarodnej preprave nadkladu (Gplne alebo
Ciasto¢ne) po mori, ktord Spojené Staty podpisali, by mohla doterajsiu upravu COGSA
nahradit’. USA striktne aplikuju podmienky COGSA na vSetky prepravy tovaru z ¢i do USA
po mori a sudy Spojenych Statov vlastnym sposobom vysvetl'uji jednotlivé ustanovenia, ktoré
uz dlho nie su zrovnatelné s Upravou platnou v ostatnych Castiach sveta, vychadzajucich
predovSetkym z uz uvadzanych Haagskych pravidiel z roku 1924, Haagsko-Visbyskych
pravidiel z roku 1968, prip. z Hamburskych pravidiel z roku 1978.

K najvacsim nazorovym rozdielom dochadza hlavne pri stanoveni rozsahu zodpovednosti
za Skodu vzniknuti na zasielke, pretoze, ako bude i dalej uvedené, COGSA limituje
zodpovednost’ rejdara na ciastku 500 USD / kus, pricom samotné otazka vykladu terminu ,,kus*
(package) je pre svoju spornost’ pro mnozstvo subjektov len obtazne prijatel'nd. ModernejSie
pravne upravy vychadzaju uz zo zodpovednosti rejdara / dopravcu stanovenej za kilogram
prepravovanej zasielky (vo vysi 2 XDR/ZPC podla Haagsko-Visbyskych pravidiel;
2,5 XDR/ZPC podla Hamburskych pravidiel; 3 XDR/ZPC za kilogram hrubej hmotnosti
podla Rotterdamskych pravidiel). Vzhl'adom k skuto¢nosti, ze uprava podmienok COGSA
sa svojim obsahom najviac priblizuje Haagskym, ale v niektorych pripadoch 1 Hamburskym
pravidlam, je nevyhnutné ich ustanovenia skiimat’ podrobnejsie.

1 PRAVA A POVINNOSTI DOPRAVCU

1.1 ZAKLADNE POJMY

Za dopravcu sa podla § 1301 COGSA povazuje vlastnik nebo najomca lode, ktory uzatvara
zmluvu o preprave / prepravnu zmluvu s odosielatelom, pricom zmluva o preprave sa vztahuje
len na zmluvy o preprave nakladu, na ktory bol vydany konosament (Bill of Lading) alebo iny
dokument v podobe cenného papiera s podobnym pravom upravujiicim prepravu nakladu medzi
dopravcom a drZitelom tohto dokumentu. Definicia je teda zhodna so znenim Haagskych
pravidiel a vychadza striktne z pouZitia konosamentu. Pojem nédklad zahriiuje akykol'vek
naklad, s vynimkou zivych zvierat andklad, ktory mé& byt podla prepravne; zmluvy
prepravovany na palube a taktiez je tymto spdsobom prepravovany. Termin preprava nakladu
zahfia dobu od naloZenia na plavidlo az do jeho vykladky z plavidla. Uprava terminu néklad
je teda bliz§ia Haagskym pravidldm z roku 1924, ktoré tiez vylu€uju prepravu Zivych zvierat
a prepravu palubného nédkladu, na rozdiel od Hamburskych pravidiel, ktoré medzi naklad
zarad'uju aj zivé zvierata a zadroven upravujui uz i prepravu v kontajneroch, ¢iZe na palube lode.

1.2 ZODPOVEDNOST DOPRAVCU

V zhode s Haagskymi pravidlami upravuji § 1303 a § 1304 COGSA povinnosti dopravcu
vo vzt'ahu k pouzitej lodi, predovSetkym povinnost’ poskytnut’ lod’ v plavbyschopnom stave, podobne
ako vSetky lodné nékladové priestory sposobilé na prevzatie, prepravu a ochranu ndkladu. Dopravca
je povinny néklad riadne nalozit’, ulozit’, uschovat’, ochranovat’, prepravovat’ a vylozit'.

Na ziadost’ odosielatel’a je po prevzati ndkladu na prepravu dopravca, pripadne jeho agent,
povinny vystavit' odosielatelovi ndkladny list obsahujiici okrem iného hlavné znacky
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pre identifikaciu nakladu, pocet baleni alebo kusov, pripadne hmotnost’ a zjavny stav nakladu. Takto
vydany nakladny list (konosament) je v prvom rade dokazom o prevzati ndkladu a o jeho stave v dobe
prevzatia na prepravu. Sucasne plati pravna domnienka, ze odosielatel’ zarucil dopravcovi spravnost’
udajov o naklade, tykajice sa jeho oznacenia, hmotnosti, poctu a je povinny odSkodnit’ dopravcu
za stratu, Skodu ¢i vydavky vyplyvajuce z nespravnosti uvedenych udajov. Narok dopravcu
na odskodnenie z tohto dovodu vSak v Ziadnom pripade nemoéze obmedzit’ jeho zodpovednost
vyplyvajicu zo zmluvy o preprave voci osobam odlisSnym od odosielatel’a.

Podobne ako Haagske pravidla ani COGSA neumoziiuju uzatvaranie doloziek ¢i dohdd
zbavujucich dopravcu zodpovednosti za stratu alebo poskodenie nakladu, ktoré vzniklo
v dosledku nedbalosti, zavinenim alebo zanedbanim zo strany dopravcu. Také dolozky
prehlasuje COGSA za neplatné, ¢i neucinné.

Zhodne s Haagskymi pravidlami obsahuji aj pravidla COGSA v § 1304 podmienky
zbavenia zodpovednosti dopravcu pro pripad, Ze lod’ nebola spdsobila na plavbu, s vynimkou
pripadov, kedy takito nespdsobilost bola nasledkom nedostatku nalezitej starostlivosti
dopravcu o zaistenie plavbyschopnosti lode. Ak vznikne strata alebo poskodenie nakladu
v dosledku nespdsobilosti lode, nesie dokazné bremeno o svojej nalezitej starostlivosti
dopravca alebo osoba, ktora sa domaha zbavenia zodpovednosti.

Obdobne ako ¢lanok 4 Haagskych pravidiel obsahujt i pravidla COGSA prehl’ad pripadov
a okolnosti, kedy je dopravca zbaveny zodpovednosti za stratu alebo poskodenie nékladu. Ide
predovsetkym o nedbalost’ alebo zavinenia kapitana, posadky, lodivoda alebo 0s6b v sluzbach
dopravcu pri navigacii ¢i vedeni lode, poziar, nebezpecenstvo mora, vysSia moc, vojnové
udalosti, karanténne opatrenia, zabaveni alebo zadrzanie plavidla, nedbalost’ alebo
nedbanlivost’ odosielatel'a alebo vlastnika nakladu, nedostato¢né baleni ai. V zasade ide
o0 okolnosti, ktoré dopravca nemodze ovplyvnit (skutky a Ciny tretich osob), resp. Skody
v dosledku opomenutia, nedbanlivosti ¢i inej Cinnosti samotného odosielatel’a, ale tiez
tzv. nautické¢ zavinenia, t.j. Skody vyvolané posadkou lode, ¢innostou more ap. Rovnako
v zhode s Haagskymi pravidlami sa ziadna odchylka spojend so zéchranou ¢i s pokusom
zachranit’ 'udsky Zivot alebo majetok na mori nepokladd za poruseni zmluvy o preprave
a dopravca nezodpoveda za ziadnou stratu alebo Skodu z toho vyplyvajicu.

Podl’a podmienok COGSA je nevyhnutné, aby sprava o strate alebo poskodeni zésielky, vratane
vSeobecného popisu vzniknutej straty alebo Skody, bola podana v pisomnej forme dopravcovi alebo
jeho agentovi v pristave vykladky pred alebo v okamihu odovzdavania ndkladu osobe opravnene;j
prevziat’ ndklad v stlade so zmluvou o preprave / prepravnou zmluvou. V opa¢nom pripade sa ma
za to, Ze néklad bol odovzdany opravnenému prijemcovi v stave ako je to uvedené v konosamente.
A nie je strata alebo poskodenie zjavné, sprava musi byt’ podana v priebehu 3 dni od dodania nakladu.
Spravu o strate ¢i poSkodeni nie je potrebné predkladat’ v pripade, ze stav ndkladu bol zisteny
spolo¢nou prehliadkou dopravcu a opravnenej osoby. V kazdom pripade je vSak dopravca zbaveny
svojej zodpovednosti za stratu alebo poSkodenie nékladu, ak Zaloba nie je podana v priebehu 1 roku
od dodania nakladu alebo od doby, kedy néklad mal byt dodany. Zalobna lehota zodpoveda svojou
dizkou Haagskym pravidlam z roku 1924, Hamburska pravidla z roku 1978 umozituju uplatnit’
naroky v lehote 2 rokov.

2 LIMIT ZODPOVEDNOSTI DOPRAVCU

Dopravca ani lod’ nezodpovedaju za stratu alebo poskodenie nakladu v suvislosti
s prepravou nakladu ¢iastkou vySSou nez USD 500,- za kus alebo v pripade iné¢ho ako kusového
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nakladu (general cargo) za beznu hmotnostnu jednotku alebo ekvivalent tejto hodnoty v inej
mene. Vynimkou je pripad, kedy hodnota ndkladu bola odosielatelom deklarovana
pred nalodenim a zaznamenanda do konosamentu. Takéto prehlasenie o hodnote nakladu
zaznamenané¢ do konosamentu ma vyznam pravnej domnienky, ale dopravca ho moze
napadnut’, pretoze pre neho nie je zavdzné. Dohodou medzi dopravcom, kapitdnom alebo
agentom dopravcu a odosielatelom mozno stanovit’ ini najvyssiu Ciastku ako je stanovené
podmienkami COGSA v pripade, ze tato Ciastka nebude nizSia ako 500 USD. V kazdom
pripade vSak dopravca nemdze byt zodpovedny za stratu a posSkodenie ndkladu vo vicSom
rozsahu ako je vysSka skuto¢ne vzniknutej Skody. Za stratu alebo poskodenie v stvislosti
s prepravou zasielky vSak nie je dopravca ani lod’ zodpovedna v pripade, ze povaha alebo
hodnota zasielky boli vedome a zamerne nespravne uvedené odosielatel'om v konosamente.

Podmienky COGSA zaroveinn umoziuju, aby naklad horlavy, vybusny alebo nebezpecne;j
povahy, s nalodenim ktorého dopravca nesuhlasil, bol zni¢eny alebo zneskodneny bez nahrady
a je stanovena zodpovednost’ odosielatel’a za vSetky Skody a vydavky.

Podmienky COGSA zhodne s ustanoveniami ¢lankov 5 a 6 Haagskych pravidiel umoznuju,
aby sa dopravca uplne alebo Ciasto¢ne vzdal svojich prav a Gl'av, pripadne aby zvysil rozsah
svojej zodpovednosti a svoje zavizky nad ramec ustanoveni podmienok COGSA, ak su tieto
skutoc¢nosti uvedené v konosamente. Dopravca, kapitan alebo agent dopravcu mozu uzatvorit’
s odosielatel'om tiez zvlastnu dohodu o ur¢itom ndklade, tykajicu sa zvlastnych podmienok
zodpovednosti a zaviazkov dopravcu za prevzaty naklad.

ZAVER

V kontexte § 312 — 315 zaverecnych ustanoveni podmienok COGSA vzt'ahuje sa ich Giprava
na vSetky zmluvy o preprave nakladu po mori z alebo do pristavov Spojenych Statov
americkych pri zahrani¢nom obchode, pricom za zahrani¢ny obchod sa povazuje preprava
nakladu medzi pristavmi USA a pristavmi inych $tatov. Podmienky COGSA sa nevztahuju
na zmluvy o preprave nakladu medzi pristavmi Spojenych Statov americkych, okrem pripadov,
ze v zmluvné strany vyslovne deklarovali aplikovanie podmienok COGSA aj na konkrétnu
vnutroStatnu prepravu.

Je zrejmé, Ze podmienky COGSA st svojim obsahom iobdobim vzniku najblizsie
Haagskym pravidlam z roku 1924, a to vratane ustanoveni o zbaveni zodpovednosti dopravcu
za tzv. nautické Skody. Ustanovenie § 1304 odst. 5, tykajuce sa limitu zodpovednosti dopravcu
vo vyske 500 USD za kus, bolo uz niekol’kokrat sidmi Spojenych §tatov aplikované ¢i uz
na samotnu paletu alebo ina nakladovl jednotku v podobe kontajneru. Takéto obmedzenie
zodpovednosti je pre prevaznu vacsinu neamerickych odosielatel'ov neprijatel'né a predstavuje
zvysené riziko v pripade straty zésielky. ZvySenie limitu zodpovednosti dopravcu je mozné len
na zéklade dohody, na ktoru vSak musi byt’ dopravca ochotny pristlpit’. RieSenim sa zd4 byt
preto len ratifikdcia prijatych Rotterdamskych pravidiel — Dohody OSN o zmluvach
o medzinarodnej preprave nakladu (Uplne alebo ¢iastocne) po mori, ktord by vyznamnym
spdsobom zmenila podmienky prepravy nakladu z a do Spojenych Statov americkych. Napriek
tomu, ze podl'a § 313 COGSA je prezident Spojenych Statov americkych opravneny pozastavit
platnost’ ktorejkol'vek ¢asti podmienok COGSA na urcité ¢asové obdobi alebo i neobmedzene,
doposial’ toto svoje pravo nevyuzil a podmienky COGSA su napriek vSetkému nadalej
v platnosti (mimochodom t¢innost’ nadobudli 90 dni po 16. aprili 1936).
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Abstract

The diploma exams and defenses of final thesis were from 3" to 11" June 2020 (bachelor study)
and from 15" to 16™ June 2020 (master study) at College of logistics in Pierov. The diploma
committees evaluated 16 student’s final thesis as the best.

Abstrakt

Ve dnech 8. az 11. ¢ervna 2020 se konaly statni zdvérecné zkousky a obhajoby bakaléiskych
praci a ve dnech 15. az 16. ¢ervna 2020 se konaly statni zaveéreéné zkousky a obhajoby
diplomovych praci studentdl VSLG. Ptisluiné statnicové komise vyhodnotily zavére¢né prace
niZe uvedenych studentil jako nejlepsi.
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BAKALARSKE PRACE
OBOR DOPRAVNI LOGISTIKA
Bc. Luboslav Furka: Vnitropodnikova doprava v kamenolomu

Vedouci BP: prof. Ing. Miloslav Seidl, Ph.D.

Témou tejto bakalarskej prace je vnutropodnikova doprava v kamenolome. V prvej kapitole
st popisané teoretické poznatky z oblasti dopravnej logistiky. Druha kapitola obsahuje
charakteristiku spolo¢nosti Kametiolomy a Strkopieskovne, a.s. a jeho t'azobného strediska
Pohranice. V d’alSej Casti prace je analyzovany technologicky proces v kameniolome a su
identifikované kritick¢é miesta. Vystupom prace si navrhy a odporicania na odstranenie
odkrytych problematickych oblasti technologického procesu.
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Bc. David Kraclik: SniZovani sklenikovych plyni v silni¢ni nakladni dopravé
Vedouci BP: Ing. Alexander Capka, Ph.D.

Cilem prace je zhodnotit vliv nakladni silni¢ni dopravy na zivotni prostfedi. Navrhnout
snizeni emisi sklenikovych plyni v silnicni dopravé vyuzitim kombinované piepravy.
Navrhnout snizeni emisi sklenikovych plyntli v silni¢ni dopravé vyuzitim alternativnich paliv.
Navrhnout feSeni vedouci ke sniZeni spotteby pohonnych hmot u silni¢nich ndkladnich vozidel.

Bc. Tereza Peluhova: Vyuziti a zhodnoceni odpadia z obalového materialu
Vedouci BP: doc. Ing. Zden&k Cujan, CSc.

Tato bakalarska prace se vénuje vyuziti a zhodnoceni odpadu z obalového materidlu.
V teoretické Casti se nachazi definice zpétné logistiky, Zivotniho prostfedi a zelené logistiky.
Dale jsou popsany odpady, odpadové hospodéistvi, druhy odpadl, vznik odpadi, jak
se s odpady da nakladat dale az po jejich odstranéni. V dalsi kapitole je vysvétlena recyklace
papiru, skla, plastl, kovil a struéné popséana recykla¢ni technologie. V posledni ¢asti teorie jsou
charakterizovany obaly a jejich funkce. V praktické ¢asti této prace je vyuziti a zhodnoceni
odpadii z obalového materidlu ve firm¢ Skoda Auto v CKD Centru, kde budou piimo
vytipovany ¢tyii druhy odpadi: zaslepky, karton, dievo a folie.

Bce. David Pridek: VyuZiti alternativniho pohonu u niakladnich motorovych vozidel
v mezinarodni silni¢ni dopravé

Vedouci BP: Ing. Michal Turek, Ph.D.

Bakalafskéa prace je zaméfena na vyuziti alternativnich pohoni v mezinarodni ndkladni
silniéni dopravé a moznosti jeho zavedeni do vozového parku dopravni spolecnosti.
V teoretické ¢asti jsou popsana teoretickd vychodiska alternativnich pohonii. V praktické ¢asti
je nejprve analyzovana soucasnd nabidka vozidel s alternativnim pohonem a porovnavéna
s vozidly s dieselovym pohonem. Déale je navrhovano zavedeni vozidel s alternativnim
pohonem na zéklad€ vicekriteridlniho rozhodovani. V zavérecné casti jsou vyhodnoceny
ptinosy souvisejici se zavedenim téchto pohond.

Be. Alexander Salaba: UdrZba mistnich komunikaci ve mé&sté P¥erov
Vedouci BP: Ing. Blanka Kalupova

Tato bakalatska prace se zabyva analyzou stavu mistnich komunikaci a ndvrhem systémové
udrzby komunikaci mésta Prerova a jeho mistnich ¢asti. Dllezitd ¢ast prace je vénovana
rozboru a prezentaci vysledkll pasportizace mistnich komunikaci. Vysledné informace jsou
zakladnim podkladem pro rozbor a navrh metodiky souvislé udrzby mistnich komunikaci.
Hlavni ¢ast prace se vénuje navrhu samotné metodiky udrzby mistnich komunikaci a jeji
aplikace pii planovani souvislé udrzby mistnich komunikaci ve mésté Prerov. Na zavér je
uvedeno zhodnoceni navrzeného fesSeni a jeho ocekavany efekt v praxi.
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OBOR INFORMACNI MANAGEMENT

Bc. Martin Pi¢: Informaéni podpora piedavani zkusenosti v oblasti logistickych procesit ACR
Vedouci BP: doc. Dr. Ing. Oldfich Kodym

Bakalatska prace popisuje logistické procesy a funkce logistiky z civilniho a vojenského
pohledu. Piedstavuje proces Lessons Learned, ktery podporuje predavani zkusenosti v oblasti
logistickych procestt Armady Ceské republiky. Zkouma a vysvétluje dileZitost tohoto procesu
pro udrzeni armady ve stavu ucici se organizace. Cilem této prace je adaptace procesu Lessons
Learned pro piedavani zkudenosti v logistickych procesech Armady Ceské republiky
a implementace téchto procesti do modulu informac¢niho systému.

OBOR INFORMATIKA PRO LOGISTIKU

Bc. Jifi Kolensky, DiS.: Implementace systému pro Fizeni vyuky a vzdélavani v dopravni
spolecnosti

Vedouci BP: Ing. Libor Kavka, Ph.D.

Téma této bakalarské prace je zaméfeno na systémy pro fizeni vyuky a vzdelavani
v dopravni spolecnosti. Za svij cil jsem si vytyCil zhodnotit hlavni provozované systémy
pro fizeni vyuky v Dopravniho podniku hl. m. Prahy a popsat nasazeni univerzédlniho
LMS feseni, které bude pokryvat rozli¢né potieby pro vyuku a vzdélavani vSech zaméstnancti.

OBOR LOGISTIKA SLUZEB

Bc. Ale§ Hodinar: Socialni sluzby poskytované senioriim na izemi mésta Olomouce
Vedouci BP: Ing. Marta Stépankova

Bakalaiska prace se zabyva socidlnimi sluzbami poskytovanymi seniorim. Vymezuje
zakladni druhy, formy a zafizeni socidlnich sluzeb a jednotlivé ¢innosti provadéné pfti jejich
poskytovani. Zaméfuje se na socidlni sluzby poskytované seniorim na tzemi mésta Olomouce
a jeji soucasti je srovndni socidlnich sluZzeb poskytovanych seniorim dvéma vybranymi
poskytovateli, Charitou Olomouc a Pecovatelskymi sluzbami pro seniory Olomouc, p. o.

Bc. Ilona Katru$akova: Sluzby realitnich kancelari
Vedouci BP: Ing. Rtizena Caletkova

Bakalaisk4 prace je zaméfena na téma sluzeb realitnich kancelafi. Teoretickd ¢ast prace
se vénuje soucasnému stavu realitniho trhu v Ceské republice a seznamuje vefejnost
s problematikou trhu s nemovitostmi. Soustiedi se na vybranou realitni skupinu, jeji spolecnosti
a jimi poskytované sluzby. Prakticka ¢ast prace obsahuje uvedeni aktualnich specifik na trhu
nemovitosti, analyzu vyvoje cen, formulovani vlastnich ndvrhi a doporuceni v orientaci
na realitnim trhu.
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Bc. Klara Markova: Perspektivy sdilené ekonomiky
Vedouci BP: doc. Ing. Zden&k Riha, Ph.D.

Tato bakalarska prace je zaméfena na perspektivy sdilené ekonomiky a jejim cilem je popis
rozvoje nabidky sluzeb formou sdilené ekonomiky, a to zejména v dopravnim sektoru. V prvni
ze tii Casti je vysvétleno, co to sdilena ekonomika vlastné je a jaké jsou jeji formy, déleni
a zpusoby uzivani. Jsou zde i podkapitoly s konkrétnimi piiklady platforem sdilené ekonomiky
v osobni dopravé. Dalsi neméné diilezité podkapitoly této casti uvadi omezeni, vyznam a vnéjsi
ovliviiovani ptfichodu tohoto inovativniho zpiisobu podnikani. Druhd cast bakalarské prace
obsahuje popis vybrané sluzby, jez je zaloZena na sdileni, a to sluzby Uber. Zavérecna treti Cast
prace je zaméfena na ekonomické porovnani sluzby Uber se standardni sluzbou taxi, kterd
se tomuto inovativnimu zptsobu dopravy brani.

DIPLOMOVE PRACE
OBOR LOGISTIKA

Ing. Martin Diblik: Implementace vysSiho stupné automatiza¢ni techniky a digitalizace
v logistickych procesech

Vedouci DP: Ing. Libor Kavka, Ph.D.

Tato prace se zabyvd néavrhem novych vybranych automatizanich technologii
v automobilovém pramyslu. Soucasti navrhu bude bezpapirova logistika v podobé ePaperu
v logistickych procesech v automobilnim primyslu, pro zlepSeni logistickych procesi.
Vyuzitim technologie ePaper bude Setfena elektrickd energie. Také se bude zabyvat
efektivnéj$im vychystavanim materialu.

Ing. Lucie Horakova: Stanoveni objednaci hladiny a pojistné zasoby u vybranych
skladovych poloZek

Vedouci DP: Ing. Leo Tvrdon, Ph.D., ALog.

Tato prace je zaméfena na problematiku zdsob a fizeni zasob ve skladu. Je zde shrnuto
zékladni rozdé€leni a definice zasob a vSe co k nim patfi. Prace je zaméfena na skladova data
ze SKODA Parts Centra, ktera jsou zde analyzovana a nasledn&, pomoci ABC analyzy,
vyselektovana nejdiilezitéjsi cast dat dle zvolenych kritérii. Témto datiim je pak vénovana vétsi
pozornost a jsou navrhnuta optimalnéjsi feseni.

Ing. Sylva Kyseldakova: Vybér a hodnoceni dodavateli v oblasti stavebnictvi
Vedouci DP: Ing. et Ing. Iveta Dockalikova, Ph.D.

Diplomova prace se zabyva vybérem dodavatele v oblasti stavebnictvi, blize vefejna
zakdzka malého rozsahu. V ramci rozhodovani je vybrana vhodnd kvantitativni metoda
ekonomické analyzy. Jako teoreticka vychodiska pro feSeni problému slouzi obecna teorie
vicekriteridlniho rozhodovani a jeji zvolené metody. V oblasti stavebnictvi jsou kladeny stéle
vys$8§i naroky na vybér dodavatele v oblasti kvality provedené prace, volby stavebnich materiali,
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vlivu ¢innosti na zivotni prostiedi, inovace a doby vystavby zakazky. Metodika je zamétfena
na postup vybéru dodavatele dle ekonomické vyhodnosti nabidky, ktera se opird o vysokou
odbornost, zkusenost a reference stavebni spolecnosti. Jako aplikac¢ni subjekt byla vybrana
spole¢nost X, kdy dojde ke zhodnoceni vybéru dodavatele za pouziti MADM metody.
Rozhodovaci proces vybéru dodavatele byl proveden na bazi metod s kardinalni informaci
o kritériich a vysledky byly nasledn¢ podrobeny komparaci.

Ing. Zdenika Melicharova: Hodnoceni kvality interni logistiky ve vybrané spole¢nosti
Vedouci DP: prof. Ing. Vaclav Cempirek, Ph.D.

Tato diplomova prace se zabyva analyzou soucasného stavu logistickych procest
u vybraného 3PL poskytovatele logistickych sluzeb. V prvni ¢asti jsou uvedena teoreticka
vychodiska z oblasti logistiky, skladovani, systému strategického fizeni a méfeni logistické
vykonnosti. Teoretické i praktické poznatky jsou pak uplatnény v analyze interni logistiky,
kterd je provedena prostfednictvim FMEA analyzy rizik a strategické analyzy SWOT.
Poukazuje na mozné dopady rizik a uzkych mist identifikovanych v oblasti pfijmu a ptichazi
s navrhy na jejich minimalizaci. Népravna opatfeni jsou zhodnocena z hlediska piinost
i nédkladovosti.

Ing. Filip Miiller, DiS.: Rizeni materialového toku ve vyrobnim podniku
Vedouci DP: doc. Ing. Zden&k Cujan, CSc.

Tato diplomova prace se zabyva fizenim materialového toku. V praci je sepsand teorie
zamétena na materidlovy tok, fizeni materidlového toku a jeho analyzu. V praktické Casti jsou
zhotoveny analyzy vybraného materidlového toku ve firmé¢ Pedaplast s.r.o. Podle zhotovenych
analyz jsou vytvofeny navrhy pro optimalizaci vybraného materidlového toku. V praci jsou
1dal§$i ndvrhy na zlepSeni vyrobniho procesu. Na zavér prace je zhotoveno ekonomické
zhodnoceni v§ech navrhi.

Ing. Petra Valentikova, DiS.: City Hub s vyuzitim chytrych a ekologickych technologii
Vedouci DP: prof. Ing. Vaclav Cempirek, Ph.D.

Diplomova préace se zabyva navrhem konceptu pro koncovy ¢lanek distribu¢niho fetézce
City Hub. U obsluznych vozidel jsou posouzeny nové technologie se zavedenim alternativnich
pohonti s akcentem na Zivotni prostiedi. Navrzeny koncept je vyhodnocen pro vybrané mésto
Olomouc z hlediska pfepravnich a manipula¢nich technologii a ekonomické efektivity.
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Abstract

The article is based on the results of the bachelor thesis focused on the system of data collection
on the course of logistic processes in the distribution center of the company Geis CZ, which
provides complex logistic services for company Siemens. The aim of the thesis was to define
bottlenecks using logistic information systems. Furthermore, by introducing concrete measures
to achieve a reduction in overall costs and increase productivity while maintaining the high
quality of services provided. Based on the implementation of system data collection into
logistics processes, a comparison is made. For this reason, it is necessary to set up adequate
evaluation criteria and to continuously monitor deviations in the process.

Abstrakt

Clanek vychazi z vysledki bakalafské prace zaméfené na systém sbéru dat o priibéhu
logistickych procesti v distribuénim centru firmy Geis CZ., ktera poskytuje komplexni
logistické sluzby pro spole¢nost Siemens. Cilem prace bylo definovani tizkych mist s vyuzitim
logistickych informacnich systému. Dale zavedenim konkrétnich opatieni dosdhnout snizeni
celkovych nakladu a zvySeni produktivity pti zachovani vysoké kvality poskytovanych sluzeb.
Na zéklad¢ implementace systémového sbéru dat do logistickych procesti je provedena
komparace skuteCnosti s pozadovanym stavem. Z tohoto divodu je nezbytné nastaveni
adekvatnich hodnoticich kritérii a soustavné sledovani odchylek v procesu.

Key words
distribution center, productivity, process optimization, data analysis, material, information flow
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UvVoD

Bakalafskd prace je zaméfena na systém sbéru dat o pribéhu logistickych procest
v distribu¢nim centru firmy Geis CZ s.r.o., kterd poskytuje komplexni logistické sluzby
pro zékaznika Siemens, s.r.0. Cilem prace je definovani uzkych mist s vyuzitim logistickych
informacnich systémi. Dale zavedenim konkrétnich opatfeni dosahnout snizeni celkovych
nakladii a zvySeni produktivity pfi zachovani vysoké kvality poskytovanych sluzeb. Na zaklad¢
implementace systémového sbéru dat do logistickych procesti je provedena komparace
skutecnosti s pozadovanym stavem. Z tohoto diivodu je nezbytné nastaveni adekvéatnich
hodnoticich kritérii a soustavné sledovani odchylek v procesu.
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1 NAVRH NA RESENiI PROBLEMU

Navrhy na zlepSeni stavajiciho stavu procesu baleni vyplyvajici z analyzy materidlového
toku a VSM analyzy jsou zaméfeny na zvyseni produktivity a eliminaci plytvani pfi udrzeni
vysoké kvality poskytovanych logistickych sluzeb.

1.1 NASTAVENI SYSTEMOVEHO SBERU DAT NA PRACOVISTI BALENI

Efektivnim nastrojem pro zvySovani produktivity zaméstnanci je nastaveni systémového
sbéru dat na pracovisti baleni elektromotort. Na zakladé mého navrhu a doporuceni byl
v programu SAP/R3 vytvofen report urCeny pro detailni vyhodnocovani vysledkti baleni.
Vsichni pracovnici baleni maji k dispozici vlastni identifikaéni kod, tim se piihlasuji
do termindlu. Pracovnik je povinen nacist do systému carové koédy dodavek, které zabalil
pomoci ruéniho termindlu. Céarové kody zabalenych dodavek systém piitazuje ke jménu
pracovnika, ktery provedl baleni. Pro vyhodnocovani vykonu pracovisté baleni elektromotorii
je nejdulezitéjsi hmotnost a ¢asova naro¢nost baleni. Navrzeny report umoznuje vyhodnotit
tyto informace:

= datum baleni,

" typ smény,

»  pracoviste,

* jméno pracovnika,

* pocet zabalenych dodavek,

= celkovy vykon pracovnika v minutach,
* hmotnost zabalenych dodavek,

* pocet kusti zabalenych na dodavkach.

Detail navrhu selektovani dat ze systému SAP/R3 v pribehu jedné smény znézoriiuje tab. 1.

Tab. 1 Vykon pracovniki jednotlivych smén

Datum Sména |Pracovisté Jméno Dodavky|Doba min| Hmotnost|Kustu| Mistr | Partak
21.03.2019 R 141 Lubo$ Valenta 62 702 10809 127 | Premova | Hromek
21.03.2019 R 142 Libor Rendl 54 558 8812 164 | Premova | Hromek
21.03.2019 R 143 Jan Kadlec 45 550 9691 151 | Premova | Hromek
21.03.2019 R 144 Ivo Ferro 71 437 1096 98 | Premova | Hromek
21.03.2019 R 144 Karel Piikryl 46 581 5984 93 | Premova | Hromek
21.03.2019 R 142 Radek Hlavac 65 995 14398 | 102 [ Premova | Hromek

Zdroj: vlastni zpracovani podle firemniho dokumentu sledovani vykonu smén.

Vtab. 2 je zndzornén souhrnny report baleni za bfezen 2019. Kazdd sména (ranni,
odpoledni, no¢ni) je barevné odliSena. Navrzend a doporuc¢ena sumarizovana data pro fizeni
procesu baleni jsou:

= datum,
= pocet pracovniki baleni na sméné,
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= pocet zabalenych dodéavek,

» celkovy vykon pracovnika v minutach,
= pocet zabalenych kus,

* hmotnost zabalenych kusti.

Tab. 2 Souhrnny report baleni

Datum  [rino-balici| rano-colli| rano-min [rino-hmotrino-kust|odp-balici| odp-colli | odp-min |odp-hmot|odp-kusi |noc-balici| noc-colli | noc-min |noc-hmot| noc-kusi
1.03.2019] 6 313 | 3604,60 (5218194 973 8 414 | 365820 |76237,65 1548 6 288 | 3480,80 [53766,39| 818
403,209 8 511 | 466510 |9123461| 1809 20 339 | 3792,60 |64528,55| 1155 5 268 | 231950 [4356698| 838
503,209 7 370 | 333580 63392,06] 1302 7 242 | 326010 [63339.23| 793 6 316 | 4305,50 [49314,50| 1043
6.03.209| 7 81| 45694 |7952934| 1081 7 25 | 20087 [49295,15| 598 6 238 | 350730 [4016946| 611
7.03.2009| 7 418 | 5352,50 8610429 1916 6 20 | 3569 |6632714| 1059 6 223 | 28495 [29052,71| 529
8.03.209] 6 413 1469280 [71820,80] 1380 6 345 | 380400 [6821841| 1111 6 260 | 269330 [5400782| 884
11.03.2019] 5 370 | 418330 |68937,01| 1067 8 315 296320 [64123,19] 906 5 267 | 279270 (5919267 982
12.03.2019] 6 325 | 414350 |5818449| 768 7 260 | 275870 [63690.46| 966 6 302 | 258830 5509506 967
13.03.2019] 6 34| 317710 3980125 608 7 209 | 252480 (5818533 627 6 302 | 4133,60 [5570942| 988
14.03.2019] 6 376 | 481980 |54178,13| 819 7 34| 3312,80 (8131374 1359 5 40 | 373950 [52521,21| 651
15.03.2019] 6 436 | 371940 [6573590| 1195 7 25 | 224480 |71606,73| 828 4 264 | 255580 [49956,73| 736
18.03.2019] 6 371 | 373460 6601399 904 7 297 | 2371940 [40971,90| 752 6 353 | 439000 [56781,32| 946
19.03.2019] 6 245 | 412670 [26304,57| 344 8 369 | 400470 [73529.87| 1219 6 308 [ 265170 [54834,46] 1093
20.03.209) 6 301 | 332510 [4517791| 604 8 394 | 310390 [7791049] 959 6 290 | 386350 [8133717| 1152
21.03.209 6 346 | 382300 |50790,67| 738 8 351 | 254780 |77696,17| 1115 6 286 | 3562,30 [54241,56| 899
22,0320 6 361 | 407730 |5259040| 907 7 280 | 299480 [61098,67] 1031 6 301 | 264740 [5578997| 1121
23032009 5 239 | 258440 [5403479] 643
25.03.209 6 454 | 407740 [80556,29| 1085 7 41| 347510 [91338,08] 1651 4 203 | 225000 [45313,81| 886
26032009 7 4721 3292,70 [ 7381430| 1418 8 343 | 466190 [8018594| 1319 4 173 | 1905,50 [2501436 429
27.03.2009 8 414 | 425880 |7685881| 1473 9 347 | 398170 |71465,99| 1112 5 290 | 3101,00 [48539.88| 761
28.03.2009 8 338 | 5480,70 |49965,15| 1012 9 44| 48643 | 873484 | 1473 5 219 | 338000 (5777121 674
29.03.2009 8 49 1479050 [76876,51| 1673 7 382 | 37572 | 7329533 | 1472 5 306 | 26316 |5803882| 1272
30.03.2009] 4 188 | 2160,00 [36590,55| 706

Zdroj: vlastni zpracovani podle firemniho dokumentu souhrnny report baleni.

Reporty ze systému SAP/R3 uvedené v tab. 3.1 a 3.2 bakalaiské prace autorky ptispévku
jsou zakladem pro souhrnnou tabulku sledovanych ukazateli Balanced Scorecard pracovisté
baleni elektromotorti, viz 4. kapitola této bakalatské prace.

1.2 LAYOUT MATERIALOVE TOKU V DISTRIBUCNIM CENTRU

Pritbéh materidlového toku je patrny z vytvoreného layoutu distribu¢niho centra, viz obr. 1.
Pii jeho zpracovani byly zaznamenany velké piepravni vzdalenosti pro manipulaci
s materidlem v oblasti pracovisté baleni elektromotorti. Pracovisté je rozdéleno do Ctyt Casti,
které obsluhuji dva fidi¢i vysokozdviznych vozikl.. Zelené jsou oznaceny toky materiald
smérem od piijmu hotovych vyrobkl na pracovisté baleni. Modfe jsou oznaceny materidlové
toky zbozi pfipraveného k expedici a fialove je vyznacen materidlovy tok pouziti a zpracovani
obali. Oranzové jsou vyznaceny toky z pfijmu hotovych vyrobki k uskladnéni do regalového
systému.
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Obr. 1 Layout plochy distribu¢niho centra

Zdroj: vlastni zpracovani.

Pracovisté baleni evidentné neni ergonomicky uspotfaddano. Dochéazi zde k hromadéni
nezabalenych dodavek v prostoru konsolidace, ke kiizeni materidlovych toki a casovym
ztratdm zachycenym ve VSM analyze. Cilem navrhovaného feSeni je zkraceni Cast piejezdll na
zakladé nového rozde€leni pracovist podle naro¢nosti a typu baleni. Dal§i moznosti je provedeni
redukce obalového materialu ur€eného pro baleni elektromotorti.

Z diagramu materialového toku vyplyva, ze celkovy ¢as piejezdl na pracovisti baleni je 39 metra.
Z toho tvoii ndvoz dodavek na baleni 13 metri a 11 metrii ndvoz obalového materidlu, 15 metri je
odvoz zabalenych dodavek do prostoru konsolidace a expedice. Zménou layoutu dojde k snizeni
¢etnosti ndvozl na vzdalené pracovisteé s dlouho dobou baleni. Na pracovistich baleni 1 a 2 budou
baleny zamotské dodavky s vysokou naro€nosti na €as baleni. Na pracovistich 3 a 4 budou baleny
dodavky s nizkou casovou narocnosti na baleni. Zde bude Cetnost navozii Castéjsi, ale vzdalenost
prejezdt se snizi. Tim dojde k optimalnimu vyuziti manipula¢nich prostiedkli a ke zrychleni
manipulace. Préaci fidicl vysokozdviznych voziki koordinuji vzdy dva ,predaci zodpovédni
za ¢innost pracovnikil baleni. Navzajem spolu komunikuji a fidi se pokyny mistra smény. DalSim
zjisténym problémem je velké mnoZstvi obalového materidlu urceného pro baleni. S tim souvisi také
uloZeni obalového vyuzivaného materidlu v tésné blizkosti baliciho pracovisté. Je nutné provést
rozdeleni obalového materidlu pro zamotské baleni (vysoka ndro¢nost na ¢as) a standardni baleni
(nizka C¢asova naroc¢nost). Takto rozdéleny obalovy material uskladnit do regali nebo na volnou

plochu co nejblize k pracovisti.
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Dal$im moznym napravnym opatienim je redukce obalového materidlu v distribu¢nim
centru s vyuzitim skladové technologie JIT. Spocivajici v premisténi vybraného obalového
materidlu s mensi obratkovosti do externiho skladu dodavatele. Mensi mnoZzstvi obalového
materialu uskladnéného v distribuénim centru umozni rozsifeni nejfrekventovangjSich
komunikaci i baliciho prostoru.

Pokud se prokazou zavedena opatteni jako ucinnd, dojde k eliminaci kfizeni materidlovych
tokl, zrychleni manipulace se skladovymi jednotkami a zkraceni prostoji zplsobenych
¢ekanim na navoz a odvoz vyrobkil v prostoru baleni. Vyhodnoceni navrhovanych opatfeni
spojenych se zménou layoutu pracovisté bude vénovana dalsi kapitola.

2 VYHODNOCENI VYBRANE VARIANTY RESENI

V této Casti jsou zhodnoceny vybrané varianty feSeni zjiSt€né problematiky plyvani
a uzkych mist na pracovisti baleni elektromotort. Prvofadym efektivnim nastrojem je nastaveni
systémového sbéru dat v této Casti logistického procesu. Dalsi vyuzitou mozZnosti je zména
layoutu pracovisté baleni.

2.1 VYSLEDKY NASTAVENI SYSTEMOVEHO SBERU DAT NA PRACOVISTI BALENI

Data jsou stézZejni pro nastaveni optimalni persondlni i technické kapacity procesu,
vytvafeni progndéz a odhadl poctu expedovanych nebo uskladnénych materiali v delSim
¢asovém intervalu. Pfi vyhodnocovani systémového sbéru dat je dulezity vybér sledovanych
klicovych ukazatelti Balanced Scorecard.

V ptiloze B jsem navrhla a uvedla konkrétni nezbytné hodnoty:

* pocet motorti v kusech,

= celkovy pocet balicich minut za tfi smény,

= pocet balicli na smeng,

* pocet minut potiebnych k zabaleni expedovanych dod4avek na sméné,
= celkovy pocet minut potiebnych k zabaleni expedovanych dodavek,

» celkova hmotnost zpracovanych dodavek za den,

= vytiZzenost skladu hotovych vyrobk,

» vykonnost fidich systémovych vozikli obsluhujicich regalové systémy.

Navrzeny ,,Scorecard” zajiStuje sledovani vykonu jednotlivych smén, porovnani pocti
zabalenych kusi elektromotori a vyuziti pracovni doby. Kazdy pracovnik baleni ma k dispozici
celkem 480 minut z hlediska ¢asu baleni na sménu. Je nutné odecist prestavku na oddech
a osobni prostoje ve vysi 60 minut. Po odecteni piestavek €ini ¢as 420 minut. Jakmile dojde
k naskenovani zabalenych dodéavek, systém vyhodnoti celkovy pocet zabalenych dodavek
v minutach. Pokud je pfekrofen pocet 420 minut, je vykon pracovnika baleni optimalni.
Stabilni vykony jsou predpokladem zvySeni produktivity pracovnikd baleni a sniZeni
chybovosti zptisobené vysokymi ndroky na rychlost baleni. Pokud je kapacita pracovisté baleni
elektromotorti maximalné vyuZzita, to znamena, Ze na jedné sméné¢ je nejvyse deset pracovniki
baleni, je mozna realizace vykonu 4 200 minut baleni. Pokud budou vSechny 3 smény plné
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obsazeny, je mozné realizovat balici vykon pracovisté 12 600 minut baleni/den. Pozadovany
pocet zabalenych motora je 3 400 kusti mésicné, coz predstavuje 11 560 minut baleni/den.
Rozdil mezi maximalnim po¢tem minut 12 600 baleni/den a pozadovanymi 11 560 minut
baleni/den je 840 balicich minut. Tento ¢as nebude vyuzit, dojde pouze ke sniZeni produktivity
prace viech pracovniki baleni. Uspora hrubych mzdovych nékladi na dva pracovniky &ini
primémé 60 480 mesi¢n€. Planovany pocet pracovnikd mulze byt snizen na 30 pracovnikl
baleni elektromotort.

V procesu baleni elektromotoru neni dilezitd pouze produktivita pracovniki, ale také
kvalita provedenych ¢innosti. V tab. 3 je zdznam poctu reklamaci v obdobi ledna a unora 2019,
kdy byl na pracovisti baleni zaveden systémovy sbér dat. Tabulka je vytvorena na zékladé
reportu ze systému SAP/R3, kde je zaznamenano baleni kazdé dodavky pracovnikem.
Odpovédnost za reklamaci je takto prokazatelna.

Tab.3 Vyvoj reklamaci leden, inor 2019

reﬁiﬁ;‘;w D :Z‘I‘d“;::z‘;“‘ Zemé Zikamik Dodivka |  Baleni Druh reklamace | Vinik
320039771 | 2.1.2019 D | Gardner Denver Deutschland GmbH, Bad. | 81822237 1/2 pallete, Zaména Svoboda
320039785 | 4.1.2019 I Duplomatic MS SPA, Sulbiate 81823143 1/4 pallete, Zaména Riegel
320039793 | 4.1.2019 D Kaeser Kompressoren SE, Coburg 81820751 1/4 pallete, Zamena Polacek
320039803 | 7.1.2019 SE Swebend AB, Hassleholm 81824868 | Palette 1200x800 Zaména Klein
320040002 | 24.1.2019 | D Emb Service GmbH, Chemnitz 81834660 Karton, Zaména Novak
320040047 | 28.1.2019 | D Gardner Denver Deutschland, Bad. 81839082 Karton, Ztrata Gregor
320040048 | 29.1.2019 | SK Elektroservis Zachar, Sered 81836032 1/2 pallete, Zaména Pospisil
320040104 | 5.2.2019 | CZ | Kovoterm elektromotorys.r.0.,Brno | 81838407 1/4 pallete, Zaména Malek
320040077 | 6.2.2019 | D Siemens AG, Nuernberg 81822855 Kiste, Zémeéna Pospisil
320040022 | 8.2.2019 I C.IM.IL SRL, Leini (Torino) 81826385 1/4 pallete, Zaména Kamenik
320040187 | 12.2.2019 | D Kernkraftwerk, Geesthacht 81841771 Karton, Nespravné baleni Vizek
320040000 | 14.2.2019 | CZ Elektromotory Moravec, Zabieh 81639246 Karton, Ztrata Svoboda
320040255 | 20.2.2019 | E Atlas Copco Italie 81848106 |Palette 1200x800 | Chybi zakaznické etikety | Sedlak

Zdroj: vlastni zpracovani podle firemniho dokumentu pro sledovani vyvoje reklamaci.

Vysledky nastavenych sledovanych ukazateli vykonnosti a kvality jsou prezentovany
na pracovisti baleni vzdy v tydennich intervalech. Pro vizudlni srovnani v grafu 2.1 je mozné
vyuzit souhrn vSech reklamaci po jednotlivych mésicich.
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Graf 2.1 Vyvoj reklamaci v DC 2019

Zdroj: vlastni zpracovani.

2.2 VYSLEDKY ZMENY LAYOUTU PRACOVISTE BALENI ELEKTROMOTORU

Provedenim zmén layoutu pracovisté navrhovanych jako jedno z moznych feSeni eliminace
prostojii a plytvani na pracovisti baleni bylo zjisténo zkraceni doby prostoji ¢ekani na navoz
a odvoz manipulacnich jednotek. Plivodni doba prostoju, zjisténa analyzou materidlového toku
na pracovisti baleni v kapitole 2.4, ¢inila osm minut z ptivodnich 29,5 minut trvani procesu
baleni. Po zmén¢ layoutu a novém piemcteni je ¢ekaci doba na ndvoz materialu zredukovéana
na 6,8 minut. Pivodni doba ¢ekani na ndvoz a odvoz balenych dodavek se snizila z 8§ minut
vyuzitého ¢asu na manipulace, tj. 27 %, na 6,8 minut. Jedna se o sniZeni o Ctyfi procenta
z asové naroénosti na manipulaci. Uspora neni mozna v poétu pracovnikil, ktefi provadgji
manipulace. Dojde vSak ke zvySeni produktivity pracovniki baleni. Jeden pracovnik je schopen
zabalit namisto puvodnich 3,2 obalovych jednotek za hodinu o 0,13 vice, tedy 3,33.
V nékladové tabulce pracovnikll baleni, viz kapitola 2.5, je kalkulovano 38 pracovnikd, véetné
Sesti fidicl vysokozdviznych vozikli, na zabaleni pozadovaného primérného mnozstvi
986 jednotek denné. Zménou layoutu pracovisté a snizenim manipulacnich €asti se predpoklada
uspora jednoho pracovnika z celkového poctu pracovnikll baleni. Tato uspora personalnich
nakladi je kalkulovana mésicné ve vysi 30 240 K¢, pfi¢emZ ro¢ni uspora €ini 362 880 K¢&.

ZAVER

Cilem pfispévku bylo definovani uzkych mist s vyuzitim logistickych informacnich
systému, zaméfenych na snizeni celkovych nakladi a zvySeni produktivity, pfi zachovani
vysoké kvality poskytovanych sluzeb firmou Geis CZ s. r. o. Identifikace soucasného stavu
na pracovisti baleni byla provedena pomoci analyzy materidlového toku elektromotord.
VyuZitym ndastrojem analyzy byla mapa toku hodnot (Value Stream Mapping), diagram
materidlového toku a layout pracovisté s vizualizaci materidlovych toki.

Vysledky ukédzaly mnohacetné plytvani, pfedevsim v oblasti ¢ekani na ¢innost a prostoju.
Plytvani bylo odhaleno v procesnich krocich a manipulaénich ¢innostech. Na zakladé celého
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spektra vysledki byla vybrana dvé opatfeni smeétujici k odstranéni plytvani. Primarnim
opatienim bylo nastaveni systémového sbéru dat na pracovisti baleni, sekundarnim krokem
byla zména layoutu pracovisté baleni elektromotorti. Ob¢ metody vedly ke snizeni prostoju
a k nastaveni pozadované kapacity baliciho pracovisté¢. Komparativni metodou byl proveden
vypocet optimalniho poctu pracovnikii na pracovisti baleni. Bylo zjisténo, ze nastavenim
systémového sbéru dat 1ze dosdhnout tispory dvou pracovnikil. Vykony vSech pracovniki jsou
jiz monitorovang. Z pohledu kvality odvedené prace maji navaznost na motivacni a kvalitativni
systém odmén pii plnéni vykonnostnich cili. Zménou layoutu pracovisté byl snizen ¢as ndvozu
materidlu, coz vedlo ke snizeni prostoji spojenych s manipulaci. Zde bylo mozné dosdhnout
uspory jednoho pracovnika v porovnani s piivodnim stavem pracovniki na pracovisti baleni.

Na zéklad¢ implementace systémového sbéru dat do logistickych procest byla provedena
komparace puvodniho a soucasného stavu. Nastaveni adekvatnich hodnoticich kritérii
a soustavné sledovani odchylek vedlo ke zvyseni produktivity prace a k isporam personalnich
nakladu pii udrzovani vysoké kvality poskytovanych sluzeb. Denni hodnoceni vykonti a kvality
jsou zaznamenavany metodou Balanced Scorecard s prezentaci na pracovisti baleni. Oba
prezentované navrhy jsou jiz uvedeny do praxe. Dosazené vysledky pfispely k tuspote
finan¢nich nékladii v persondlnim obsazeni. Nyni je mozné vyuzit tyto prostfedky k nakupu
novych technologii nebo zatizeni
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