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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 

Polymerní kompozitní materiály (kompozity) jsou ve stavbě dopravních prostředků používány 

již víc jak 50 let. Kompozity mají výrazně odlišné vlastnosti od klasických konstrukčních 

materiálů - kovů. Kompozit se skládá ze dvou základních částí: matrice a výztuže. Kompozity 

jsou v dopravních prostředcích nejčastěji využívány ve dvou formách, jako laminát a sendvič. 

Materiály, polotovary a výrobky je nutno z mnoha důvodů zkoušet: zjišťování vlastností, 

vstupní, výstupní kontrola, poškození provozem, aj. Zkoušky mohou být destruktivní, kdy 

dojde ke zničení vzorku nebo výrobku a nedestruktivní, kdy pokud nebyla zjištěna vada, může 

být výrobek dále použit Jedna z perspektivních metod zkoušení je metoda aktivní infračervené 

termografie a její varianta, kdy teplotní odezvy jsou vyvolány ultrazvukovou stimulací 

(vibrotermografie). 

Key words 

polymer composite material, non-destructive testing, infra-red thermography, vibro-

thermograhie, thermal diffusivity 
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ÚVOD 

V současnosti jsou polymerní kompozitní materiály (PKM) využívány ve stavbě širokého 

spektra dopravních prostředků. Historicky nejstarší je využití PKM ve stavbě letadel. 

V současnosti jsou PKM součástí již všech druhů dopravních prostředků. Příkladem může být 
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kompozitní sendvičová deska PUROXIT®, určená zjm. pro osobní železniční vozy (podlahy). 

V roce 1961 začal vývoj elegantních "Laminátek", dnes lokomotivy řady 230, které mají kabinu 

stanoviště strojvedoucího vyrobenu z velkoplošných skelných laminátů metodou vstřikováním 

do formy, viz obr. 1. 

 

 
Obr. 1 Lokomotiva řady S 489.0 (230) "Laminátka" 

 

Kompozitní materiál (KM, lze i používat kompozit) je konstrukční materiál složený ze dvou 

nebo více chemicky a fyzikálně odlišných složek (fázi), které se vzájemně mezi sebou 

nerozpouštějí a mají mezi sebou vždy identifikovatelné fázové rozhraní; skládají se vždy 

z matrice a výztuže. Polymerní kompozitní materiál má matrici (nebo i výztuž) z polymeru. 

Vláknový kompozit je konstrukční materiál s dlouhou výztuží, kdy délka výztuže 

mnohonásobně převyšuje její průměr; výztuž musí být pevnější než matrice a musí mít vyšší 

tuhost jak matrice. Laminát je kompozit vytvořený ze dvou nebo více vrstev (lamin) obsahující 

vyztužující vlákna orientované v jednom nebo ve více směrech; vzniká až při výrobě polotovaru 

nebo výrobku. Matrice je základní složka (fáze) kompozitu, která slouží k uložení výztuže, 

přenáší zatížení na výztuž a zajišťuje tvar výrobku, chrání výztuž před poškozením; obvykle 

má nižší pevnost než výztuž. Výztuž je zpevňující složkou kompozitu, která u vláknových 

kompozitů přenáší většinu zatížení a má větší pevnost než matrice a je sestavena z vláken. 

Vady v PKM mohou vzniknout ve výrobě nebo v provozu. Výrobní vady zahrnují např. 

rozlepení nebo neslepené plochy, oblasti s velkým množstvím pryskyřice, vzduchové bubliny, 

tepelné poškození, impakty (pád), aj. Příčinou těchto vad bývá nesprávné vytvrzování, obrábění 

(broušení), nesprávná laminace, znečištění, aj. Vady v provozu mohou vzniknout z důvodu 

poškození nárazem, únavou materiálu, místním přetížením konstrukce, erozí, vlivem 

provozního okolí (vlhkost, teplota). Mezi nejčastější vady kompozitů patří delaminace 

a rozlepení konstrukce. Při delaminaci dojde k vzduchovému rozhraní mezi vrstvami 

v laminátu. Příčinou může být tvorba matricových trhlin vzniklých po nárazu. K rozlepení 

může dojít díky malé adhezi mezi dvěma prvky. Kritičnost vzniku delaminace nebo rozlepení 

závisí na rozměrech, druhu zatížení, přítomnosti koncentrátorů napětí, blízkosti okrajů součásti, 

tvaru součásti, atd. 
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Vady v kompozitních materiálech je možné rozdělit podle lokalizace na vady vnitřní 

a povrchové a podle doby, kdy vznikly na vady vzniklé při výrobě a vady z provozu výrobku. 

K vadám patří i konstrukční vady, jako např. špatně navržené detaily konstrukcí, které mohou 

mít vliv na vznik napěťových špiček. Na obr. 2 jsou uvedeny vybrané druhy vad PKM. 

 

 
Obr. 2 Rozdělení vad v konstrukcích z PKM 

 

Materiály, polotovary a výrobky je nutno z mnoha důvodů zkoušet: zjišťování vlastností, 

vstupní, výstupní kontrola, poškození provozem, aj. Zkoušky mohou být destruktivní, kdy 

dojde ke zničení vzorku nebo výrobku a nedestruktivní (defektoskopie), kdy pokud nebyla 

zjištěna vada materiálu, polotovaru nebo výrobku, může být tento dále použit. Provedení 

jakékoliv destruktivní zkoušky na výrobku (např. vozidle nebo letounu), resp. jeho části, která 

ještě nemá být dle opravárenské dokumentace vyměněna, není z ekonomického pohledu možné. 
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Proto byla vyvinuta celá řada metod nedestruktivního testování (NDT). 

Metody destruktivního testování polymerních kompozitních materiálů jsou převážně 

standardizované Některé NDT metody mají také svůj standard. Mnohé z těchto metod jsou 

známé z testování kovů. Některé tyto metody však neberou do úvahy to, že kovy jsou izotropní 

materiály a kompozity mají nehomogenní anizotropní struktury. Proto některé stávající metody 

NDT kompozitních materiálů mají řadu nedostatků, v důsledku čehož v současné době 

probíhají studie v předních výzkumných centrech v oblasti NDT zaměřené na vývoj 

a zlepšování nejúčinnějších diagnostických metod pro testování PKM. Jedna z perspektivních 

metod je metoda aktivní infračervené termografie (IRNDT) a její varianta, kdy teplotní odezvy 

jsou vyvolány ultrazvukovou stimulací (vibrotermografie). Z velkého množství NDT metod 

pro zkoušení PKM lze uvést: 

 vizuálně-optické metody,   

 zvukové metody (např. Tap Test metoda (kladívko)), 

 vířivé proudy, 

 ultrazvuk (asi nejrozšířenější a nejznámější, např. ultrazvuková spektroskopie), 

 elektromagnetické (mikro)vlny, 

 počítačová rtg. tomografie (mimo pořadí), 

 laser-ultrazvuková defektoskopie, 

 laserová vibrometrie, 

 laserová shearografie (1. místo, viz dále: hodnocení NDT metod), 

 infračervená termografie (2. místo), 

 ultrazvuková infračervená termografie (varianta infračervené termografie). 

 

V [1] je provedena analýza vhodnosti uvedených NDT metod pro testování PKM. 

Nejlepších výsledků lze dosáhnout počítačovou tomografií. Jedná se však o velmi drahou 

metodu využitelnou zatím pouze v laboratorních podmínkách (proto mimo pořadí). První místo 

v hodnocení metod NDT zaujala laserová shearografie. Druhou nejvhodnější NDT metodou 

pro testování PKM je dle [1] aktivní infračervená termografie. Jedná se o metodu řádově 

levnější než je počítačová tomografie, využitelnou v provozních podmínkách dopravní techniky 

(i v leteckém provozu).  

Infra-červená (IR - Infra Red) termografie je analytická technika založená na detekci záření 

objektů v IR spektru vlnových délek. Takto v souladu se zákonem vyzařování absolutně 

černého tělesa září všechna tělesa, jejichž teplota je vyšší než absolutní nula. Zařízení, které 

detekuje a skládá 2D obraz IR záření se obecně nazývá termografická kamera (termokamera). 

Výsledkem záznamu termokamery je obraz odpovídající intenzitě tepelného vyzařování 

snímaného objektu. Tento záznam se nazývá termogram. Intenzita tepelného záření objektů 

přitom přímo souvisí s jejich teplotou. Termogram je proto obrazem rozložení povrchové 

teploty tělesa a IR termografie se nejčastěji využívá k bezkontaktnímu měření prostorového 

a časového rozložení teplotních polí. Termografie je pasivní nebo aktivní. Pokud se při měření 

uměle neovlivňuje teplota součásti a měří se její přirozená teplota nebo přirozeně vzniklé 

teplotní kontrasty, jedná se o pasivní termografii, obr. 3. Při aktivní termografii se teplota 

součásti ovlivňuje vnějším zdrojem (bleskové světlo, zdroj teplého vzduchu, ultrazvuková 

stimulace). 



 

5 

 
Obr. 3 Příklady pasivní termografie 

 

1 AKTIVNÍ INFRAČERVENÁ TERMOGRAFIE 

Teplotní vodivosti materiálu je vlastnost charakterizující vedení tepla. Tato vlastnost 

popisuje, jak rychle materiál reaguje na změny teploty. Podle hodnoty součinitele teplotní 

vodivosti lze usuzovat na rychlost změny teploty v určitém místě materiálu v důsledku změny 

jeho povrchové teploty. Na měřeném objektu je uměle aplikováno vybuzení externím zdrojem 

(např. studiovým fotobleskem nebo ultrazvukem), který způsobí vznik teplotních kontrastů 

spojených s materiálovými nehomogenitami nebo výskytem vad v materiálu. Pracoviště 

pro aktivní infračervenou termografii se skládá z měřeného vzorku, zdroje světla se zdrojem 

energie s řídící jednotkou a z termokamery. To vše řídí a vyhodnocuje počítač. Na obr. 4 je 

znázorněno pracoviště pro aktivní infračervenou termografii. Toto pracoviště se skládá 

z měřeného vzorku, zdroje světla (blesková halogenová nebo LED lampa) se zdrojem a řídící 

jednotkou světla, termokamery a řídícího a vyhodnocovacího počítače. 

 

 
Obr. 4 Pracoviště aktivní IRNDT 

 

Ultrazvuková infračervená termografie je vhodným doplňkem aktivní IRNDT. Výsledky 

získané pomocí ultrazvukové a optické stimulace se navzájem doplňují a lze je použít 

pro syntézu dat. Současně je standardní IRNDT nejúčinnější pro detekci vad s vysokým 

tepelným odporem a ultrazvuková infračervená termografie je vhodnější pro detekci 

mikrotrhlin. Na obr. 5 je strukturální schéma experimentálního uspořádání pro ultrazvukovou 

IR termografii. 
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.  

Obr. 5 Strukturální schéma experimentálního uspořádání pro ultrazvukovou IR termografii 

(1 - vzorek, 2 - defekty, 3 - akustický oscilátor, 4 - ovladač oscilátoru, 5 - snímač,  

6 - kontaktní vrstva, 7 - blok synchronizace, 8 - termokamera, 9 -  osobní počítač,  

který zajišťuje sběr a zpracování digitálních dat, jakož i pro analýzu vad) 

 

Fyzikálním základem termografie je Plankův zákon tepelného záření, který popisuje 

spektrální šíření energetické svítivosti tělesa (r(λ,T)). Termokamera snímá infračervené záření 

z povrchu snímaného vzorku a toto záření transformuje na viditelný obraz. Přenos tepla radiací 

se nachází v teoretickém rozsahu vlnových délek (0,75 – 1000) μm, v praxi (3 – 14) μm. 

Termokamera teplotu povrchu neměří, ale na základě intenzity infračerveného záření teplotu 

vypočítává. Snímky pořízené termokamerou lze dále zpracovat v různých programech (Matlab, 

ThermoFit Pro). Při ohřevu vzorku se využívá Diakův impuls a Parkerovou metodou [2] 

se vyhodnocuje pořízený termogram. Parkerovou metodou se zjišťuje teplotní vodivost 

(thermal diffusivity) a dle rovnice: 





.C
a   

kde: a je teplotní vodivost [m2 .s-1] 

        λ –  tepelná vodivost [W .m-1 . K-1] 

       C – tepelná kapacita [J .kg-1. K-1] 

       ρ – hustota [kg . m-3] 

 

Ultrazvuková IR termografii je založena na vyhodnocení ekvivalentní tepelné energie 

generované vadami pod povrchem, které jsou ozářeny mechanickými vlnami v ultrazvukovém 

rozsahu. Poškození kompozitů je vhodné simulovat se sadou svazků různých tvarů a hloubek, 

které jsou zdroji tepla s výkonem až několika stovek miliwattů (při frekvenci ultrazvukových 

vibrací 22 kHz; při použití elektrického magnetostriktoru až několik kilowattů). V oblastech 

poškození se až 20% akustické energie přemění na tepelnou energii. Takový výkon je 

dostatečný pro generování teplotních signálů až do (4–12)° C. Zdrojem uvolňování tepla je 

vnitřní tření stěn defektů a díky zeslabení procesů tepelné difúze lze diagnostikovat defekty 

umístěné v hloubkách až 1,5 mm. 
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2 EXPERIMENTÁLNÍ VÝSLEDKY 

V průběhu experimentů byly získány čtyři následující skupiny výsledků měření. První 

skupina experimentů se týkala aktivní IRNDT. Jako vzorky byly použity laminátové desky 

o rozměrech 100 x 100 mm vyrobené nejjednodušší výrobní technologií ručního laminování 

za mokra (HLU - Hand Lay-Up). Na matrici byla použita laminační pryskyřice a tvrdidlo 

EPIKORE Resin MGS LR285. Na výztuž uhlíková tkanina Kordcarbon CC160P1. Na obr. 6 je 

fotografie použitého vzorku. Následně byly vzorky poškozeny na zkušebním padostroji.  

 
Obr. 6 Vzorek pro aktivní IRNDT 

 

Termokamerou NEC 9100 byly pořízeny snímky (termogramy) poškozených vzorků. 

Následně byly termogramy zpracovány v programu ThermoFit Pro. Na obr. 7 vlevo je snímek 

z termokamery (termogram) a vpravo výsledné pole teplotní vodivosti, zpracované 

vyhodnocovacím počítačem s využitím Fourierovy transformace. 

 

 
Obr. 7 Termogram (vlevo) a výsledné teplotní pole (vpravo) 

 

Druhá skupina experimentů se opět týkala aktivní IRNDT. Úkolem bylo ověřit, zda lze 

pomocí IRNDT zjistit poškození sendvičového panelu. Byly vyrobeny vzorky sendvičových 

panelů s voštinovým jádrem z hliníkové slitiny a potahy (vnější krycí vrstvy) s PKM 

se skleněnou výztuží i s výztuží z uhlíkových vláken. Poté byly vzorky cyklicky zatěžovány až 

do odlepení jednoho potahu od jádra. Na obr. 8 je vzorek po ukončení cyklování s odlepeným 

potahem. Na obr. 9 je zcela jasně vidět hranice odlepení potahu od jádra. V ploše, kde jsou 

potahy přilepeny k voštinovému jádru, je dobře viditelný tvar voštinových buněk. V místě, kde 

je potah odlepený, je tvar buněk vidět nezřetelně.  
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Obr. 8 Vzorek s odlepeným potahem 

 

 
Obr. 9 Termogram poškozeného sendvičového panelu 

 

Třetí skupina experimentů se týkala detekce vody (ledu) v sendvičových panelech leteckých 

konstrukcí, obr. 10. Při nesprávné technologii výroby a výrobních podmínkách nebo 

při provozu (např. kroupy), dochází ke vzlínání vody skrz defekty vzniklé při výrobě nebo 

provozu do jádra sendvičové konstrukce. K prolínání vody dochází i při běžném provozu letadla 

a to zjm. vlivem změny teploty při změnách výšky (13 km: až - 55°C, 0 km: až 55°C), kdy 

dochází ve výškách kolem 10 km k zamrznutí naakumulované vody a tím k roztahování jádra 

a následnému odlepování potahů (z PKM). Jedná se o cyklické namáhání leteckých konstrukcí, 

které nebylo až do roku 2000 známo! 

 

 
Obr. 10 "Mechanika" křídla civilního letadla ze sendvičových materiálů 
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Na obr. 11 vlevo je snímek z termokamery (aktivní IRNDT) a vpravo výsledné pole teplotní 

vodivosti, zpracované vyhodnocovacím počítačem. Na obr. 12 je skutečné poškození klapky 

osobního letadla. Metoda je podrobně popsaná v [3]. 

 

 
Obr. 11 Termogram (vlevo) a výsledné teplotní pole (vpravo) s akumulovanou vodou v jádru 

sendvičového materiálu 

 

 
Obr. 12 Poškození klapky letounu - odlepený potah 

 

Čtvrtá skupina experimentů se týkala ultrazvukové IR termografie. Na obr. 13 je 

zalaminovaná kovová podložka v desce z PKM (matrice - pryskyřice, výztuž skelné vlákno). 

Na obr. 14 je dvourozměrné pole celkových vibračních obrazců v širokopásmovém skenovacím 

režimu ve frekvenčním 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. 14 Dvourozměrné pole celkových vibračních obrazců 

 

 
Obr. 15 Trojrozměrné pole celkových vibračních obrazců (potočeno) 

 

ZÁVĚR 

Obr. 7, 9 11, 14 a 15 zcela jasně dokumentují, že metoda IRNDT je metodou, která je 

schopna odhalit vady v konstrukcích z PKM. Lze konstatovat, že IRNDT poskytuje grafické 

výstupy srozumitelnější (čitelnější), než např. klasické ultrazvukové defektoskopické metody. 

Experimenty potvrdily, že metody IRNDT jsou optimální metody pro praktické využití 

v diagnostice kompozitních konstrukcí dopravních prostředků včetně letadel. Teprve metoda 

aktivní IRNDT přinesla po roce 2000 objev příčiny poškození sendvičových konstrukcí letadel 

vzniklých akumulací 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 námornej prepravy, či „dopravcovia bez lodí“ (NVOCC), ich právne 

postavenie na námornom prepravnom trhu, deľba kompetencií a zodpovednosti, ako aj výhody 

a  úskalia z  toho vyplývajúce pre subjekty participujúce na preprave nákladu po mori. 

Key words 

carrier, agent, competences, transport market 

Klíčová slova 

dopravca, zasielateľ, kompetencie, prepravný trh 

 

ÚVOD 

Dopravcovia,  ktorí neprevádzkujú žiadne plavidlá, ale majú postavenie blížiace sa 

dopravcom hoci nemajú vlastnú (námornú) flotilou, získali v rámci americkej legislatívy 

špecifické postavenie, ktoré sa dotýka aj subjektov na našom území. Takzvaní „non-vessel 

operating common carrier´s“ (NVOCC´s) predstavujú spojovací článok medzi skutočnými 

dopravcami (prevádzkovateľmi lodí – rejdármi) a významnými prepravcami (odosielateľmi), 

pričom svojim postavením vypĺňajú určitý priestor, ktorý vznikol v dôsledku disproporcií 

medzi požiadavkami dopravcov na rozsah a skladbu nákladu a možnosťami menších či stredne 

veľkých odosielateľov. 
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1 NVOCC – “REJDÁRI BEZ LODÍ” 

Na začiatku 70 – tych rokov minulého storočia sa v rámci kontajnerových prepráv v Karibskom 

mori v relácii zo Spojených štátov amerických do Európy začala objavovať potreba určitej miery 

konsolidácie zásielok podľa potrieb námorných dopravcov. Veľkí prepravcovia – odosielatelia boli 

schopní podľa požiadaviek dopravcov konsolidovať svoje zásielky na úrovni desiatok a stoviek 

kontajnerov a tým pádom i vyjednávať prijateľné prepravné sadzby, skladovacie poplatky, 

manipulačné poplatky a ďalšie. Pre menších odosielateľov však boli zo  strany dopravcov (rejdárov) 

stanovené vyššie poplatky, reflektujúce vyššie náklady spojené s manipuláciou s menšími zásielkami, 

ich zvozom do prístavov či miest kompletizácie, vyclievaním ap. Tak sa na námornom prepravnom 

trhu objavili zasielatelia, ktorí svojou špecifickou činnosťou vykrývali rozdiely medzi požiadavkami 

významných dopravcov a menších či stredne veľkých odosielateľov, poskytovali služby spojené 

so zhromažďovaním (konsolidáciou) zásielok, zabezpečovali nevyhnutné právne formality, ale (a to 

predovšetkým) postupne vykonávali rezerváciu nákladného priestoru u dopravcov vo veľkom 

rozsahu, tým ovplyvňovali (nižší) ceny prepravného s významným prínosom pre menších a stredne 

veľkých odosielateľov, čím súčasne zaisťovali vyťažovanie nákladového priestoru nielen 

zaoceánskych lodí. Ich činnosť sa časom oddeľovala od klasických zasielateľov a významne 

sa približovala činnosti samotných dopravcov (rejdárov), hoci tieto osoby sami nedisponovali 

vlastnými dopravnými prostriedkami (loďami) a nemali štatút námorných dopravcov.  

Zhruba od roku 1980 na americkom trhu vedľa sebe existovali jednak klasickí zasielatelia, 

jednak tzv. non-vessel operátori, pričom oba tieto subjekty konsolidovali zásielky na ďalšiu 

prepravu. Klasickí zasielatelia nikdy nezískali štatút dopravcu, nikdy teda neboli zodpovední 

za stratu či poškodenie zásielok v priebehu prepravy. Organizovali a zabezpečovali námorné 

prepravy v mene odosielateľov, ale sami sa odosielateľmi nikdy nestali. Neboli oprávnení 

uzatvárať  vo svojom mene prepravné zmluvy s dopravcami a úplne preberali sadzby rejdárov 

bez ovplyvňovania ich výšky. Naopak, non-vessel operátori – akýsi „námorní zasielatelia“ 

sa správali stále viac ako skutoční dopravcovia, dohovárali obratové / množstevné kontrakty 

s odosielateľmi, ale aj s námornými dopravcami. Pretože na sebe preberali zodpovednosť 

za stratu či poškodenie zásielok voči odosielateľom, boli stále viac považovaní za dopravcov.  

V rámci kodifikácie námorného práva v roku 1984 (Shipping Act) získali tzv. NVOCC zvláštny 

štatút so špecializáciou voči malým odosielateľom. Shipping Act z roku 1984 certifikoval NVOCC 

v rámci subjektov námornej prepravy a umožnil im dojednávať servisné kontrakty s námornými 

dopravcami (rejdármi). Po roku 1984 vzniklo značné množstvo NVOCC, ktorých konsolidované 

zásielky dosahovali i niekoľko tisíc kontajnerov. Mnohí NVOCC získali štatút zaisťovateľov 

celokontajnerových zásielok s vlastnými obratovými sadzbami. Ich postavenie na trhu ovplyvňovalo 

i správanie sa samotných rejdárov. NVOCC boli schopní rezervovať rozsiahle nákladové priestory, 

získavať celolodné zásielky a stali sa tak významnými partnermi rejdárov i odosielateľov. Dôsledkom 

bolo, že sa mnoho námorných dopravcov stalo závislých na nákupoch a predajoch  zo strany 

NVOCC, pokiaľ sa tieto týkali dovozu a vývoz hlavne kontajnerových zásielok do a z USA. 

Objavovali sa i prípady, keď rejdári predali svoju flotilu lodí a premenili sa na NVOCC, pričom 

expandovali do oblasti konsolidácie zásielok, dojednávania obratových kontraktov, skladovania, 

logistiky a súvisiacich služieb.  

Následná reforma námornej prepravy uskutočnená v roku 1998 (Shipping Reform Act) ešte 

prehĺbila rozdiely medzi NVOCC a klasickými zasielateľmi, keď zahrnula NVOCC 

do kategórie „sprostredkovateľov námornej prepravy“. Títo začali podliehať licencii Federálnej 

námornej komisie a ich činnosť bola spoplatnená. Začali vznikať združenia NVOCC, ktoré 

hájili záujmy NVOCC  v oblasti námorného priemyslu, ale aj v oblasti práva.  
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2 PRÁVNY RÁMEC NVOCC 

 

2.1 PRÁVNE POSTAVENIE NVOCC 

Podľa amerického práva je NVOCC (46 U.S.C. app. § 1702 (17B) definovaný ako dopravca, 

ktorý neprevádzkuje lode, ktorými je vykonávaná zaoceánska plavba a je odosielateľom 

vo vzťahu k zaoceánskym dopravcom. Naproti tomu zaoceánsky zasielateľ je označovaný ako 

osoba, ktorá odosiela zásielky zo Spojených štátov amerických prostredníctvom dopravcu 

a rezervuje, resp. inak zabezpečuje lodný priestor pre tieto zásielky v mene odosielateľov, 

spracováva dokumentáciu a vykonáva súvisiace činnosti vzťahujúce sa na tieto zásielky. 

Dopravca je definovaný ako osoba, ktorá preberá  zodpovednosť za prepravu z prístavu alebo 

z miesta prevzatia do prístavu alebo do miesta určenia. Z vyššie uvedeného vyplýva, že tzv. 

NVOCC má právo vystavovať vlastný konosament, čo tradičnému zasielateľovi neprinálež.  

Predovšetkým európska právna veda preto považuje NVOCC za hybridnú (zmiešanú) osobu 

v oblasti námornej prepravy, kde dopravca vystavuje svoj, tzv. dopravcov konosament voči 

NVOCC a NVOCC vystavuje vlastný konosament odosielateľovi, čo nápadne pripomína 

situáciu známu v podobe tzv. „house – konosamentov“ (domácich konosamentov). 

Z vystavenia dvoch konosamentov na jednu partiu prepravovaného nákladu vyvstávajú 

prirodzene právne otázky, riešenie ktorých nemusí byť práve jednoduché. Môže dôjsť nielen 

k rozdeleniu zodpovednosti aplikáciou rozdielnych právnych predpisov, použitiu rôznych miest 

pre súdne konanie, ale táto situácia vedie tiež k snahám dopravcov, príp. odosielateľov vyberať 

pri duplicite konosamentov taký právny režim a prostredie, ktoré je pre príslušný subjekt 

uplatňujúci si nárok výhodnejší.  

Na námorné konosamenty v rámci námornej prepravy sú podľa amerických predpisov 

aplikovateľné ustanovenia Zákona o preprave nákladu po mori (COGSA) z roku 1936 

(46 United States Code §§ 1300 – 1315). NVOCC sa môže odvolať predovšetkým na 

ustanovenie § 1304 odst. 5, podľa ktorého je stanovený limit zodpovednosti dopravcu za stratu 

alebo poškodenie  zásielky v rozsahu 500 USD za kus alebo nákladovú jednotku v prípade, že 

konosament neobsahuje údaj odosielateľa zapísaný do tohto prepravného dokladu pred 

odoslaním o vyššej hodnote zásielky.  

Vo vzťahu medzi NVOCC a dopravcom sa NVOCC nachádza v postavení odosielateľa 

a patria mu preto všetky práva priznané odosielateľovi v rámci COGSA. Ustanovenie § 1304 

odst. 5 COGSA umožňuje, aby v rámci zmluvy medzi dopravcom a odosielateľom bola 

stanovená iná (vyššia) čiastka zodpovednosti dopravcu za zásielku. Nemožno samozrejme 

vylúčiť ani situáciu, že vo vzťahu medzi odosielateľom a NVOCC bude aplikovateľný 

americký zákon COGSA, zatiaľ čo medzi NVOCC a námorným dopravcom medzinárodná 

dohoda (Haagske pravidlá, Haagsko–Visbycká pravidlá, Hamburské pravidlá), čím môže 

nastať „rozdvojenie“ zodpovednosti v rámci rozdielnych limitov zodpovednosti. 

V prípade, že dôjde k „reťazeniu“ NVOCC, kedy medzi skutočným odosielateľom 

a námorným dopravcom stojí niekoľko navzájom zmluvne viazaných NVOCC, môže 

vykonávajúci dopravca uplatňovať nároky len voči tomu NVOCC, ktorému na prevzatú 

zásielku vystavil konosament. Nároky voči ostatným v reťazci NVOCC nachádzajúcim sa 

subjektom by mohol dopravca uplatniť len v prípade, že by takéto nároky boli založené 

na úmyselnom konaní, podvode ap.  
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2.2 DEĽBA ZODPOVEDNOSTI MEDZI NVOCC, NÁMORNÉHO DOPRAVCU 

A ZASIELATEĽA 

Ak nastane prípad, sú odosielateľovi spoločne zodpovední jednak NVOCC a jednak  

dopravca (NVOCC napr. za nesprávnu deklaráciu nákladu, dopravca za poškodenie nákladu 

v priebehu prepravy), môže medzi nimi vzniknúť  dohoda o podiele na vzniknutej škode. 

Rozhodujúca bude miera zavinení a podiel na vzniknutej škode. Taktiež je možné, aby 

k rozdeleniu zodpovednosti za náhradu škody došlo i medzi jednotlivými NVOCC v prípade, 

že tvoria určitý „reťazec“. Všeobecne platí, že určitý NVOCC môže uplatňovať nároky len voči 

tomu NVOCC, voči ktorému vystavil vlastný konosament.  

Získať postavenie NVOCC – sprostredkovateľa námornej prepravy – môže len ten subjekt, 

ktorý poskytol stanovenú istotu, a to podľa príslušného predpisu  v podobe dlhopisu / bondu, 

dokladu o poistení alebo iného zabezpečenia skladá vo výši stanovenej Federálnou námornou 

komisiou každý žiadateľ. Voči takémuto zabezpečeniu môže byť vedená exekúcia na základe 

súdneho rozhodnutia v prípade, že nárok vychádza z činnosti  NVOCC ako sprostredkovateľa 

prepravy alebo s tým súvisiacich poskytnutých služieb. Nároky voči NVOCC sú podrobne 

vysvetlené a zahŕňajú  všetky škody, ktoré  vznikli z činnosti NVOCC, a to či už z vystaveného 

konosamentu alebo zo súvisiacich  pomocných činností.  

V zmysle vyššie uvedeného, v rámci amerického právneho systému jestvuje rozdiel medzi 

zasielateľom a tzv. NVOCC. Pokiaľ by odosielateľ použil služby zasielateľa, ktorý by 

pro námornú prepravu využil činnosti NVOCC, zodpovedal by (klasický) zasielateľ za činnosť 

NVOCC vo vzťahu k odosielateľovi. Napriek tomu môže byť zasielateľ zodpovedný i v širšom 

rozsahu, ak napr. nedodrží zvláštne pokyny odosielateľa vo vzťahu k zásielke či preprave. 

Zasielateľ však nie je povinný napríklad skúmať vhodnosť kontajnera použitého dopravcom 

na prepravu alebo  dodržania  požiarnych predpisov na lodi.  

 

ZÁVER 

Postavenie NVOCC bude do budúcnosti závisieť na schopnosti i naďalej 

„sprostredkovávať“ vzťahy medzi dopravcami a odosielateľmi, konsolidovať zásielky v rámci 

globalizujúceho sa obchodu a ponúkať nové a nové služby súvisiace s medzinárodnou 

námornou prepravou. Ide o novovzniknutý subjekt, postavení ktorého na trhu a právna úprava 

činnosti doposiaľ nie sú definitívne ukončené. 
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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 (arbitráž) ako prostriedok alternatívneho riešenia sporov je rýchly, 

efektívny a ekonomicky nenáročný nástroj riešenia majetkovo–právnych konfliktov. V tomto 

článku sa pokúsime ozrejmiť túto problematiku v kontexte predpokladov, výhod i úskalí, ktoré 

so sebou rozhodcovské konanie prináša v procese riešenia sporov vyplývajúcich z prepravnej 

zmluvy v medzinárodnej doprave. 

Key words 

Arbitration, referee, international transportation, contract of carriage 

Klíčová slova 

Arbitráž, rozhodca, spor, medzinárodná doprava, prepravná zmluv 

 

ÚVOD 

V súčasnosti jestvuje niekoľko spôsobov alternatívneho riešenia konfliktov, medzi ktoré 

nepochybne patrí tiež konanie pred rozhodcom, skupinou rozhodcov či rozhodcovským súdom. 

Rozhodcovské konanie (inak nazývané tiež arbitráž) predstavuje rýchlu, efektívnu a nie príliš 

nákladnú formu vyriešenia majetkovo – právnych sporov medzi fyzickými osobami 
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i podnikateľmi, výstup ktorého – rozhodcovský nález, má rovnakú váhu ako platobný rozkaz 

či rozsudok obecného súdu. Rozhodcovské konanie (arbitráž) je zákonom uznávaný inštrument 

riešenia sporov s dlhoročnou tradíciou u nás i v zahraničí. 

Rozhodcovské konanie v prípade spojov, ktoré vznikli z medzinárodnej prepravy taktiež nie sú 

ničím výnimočným a nezvyčajným. Mnoho medzinárodných dohôd týkajúcich sa jednotlivých 

dopravných módov rozhodcovské konanie priamo umožňuje, upravuje a stanovuje jeho podmienky. 

Medzinárodné zmluvy o preprave taktiež často určujú povinný obsah rozhodcovských doložiek 

a vymedzujú rozhodcovské konanie vo vzťahu k riadnemu súdnemu konaniu.  

Pre rozhodcovské konanie a záujmy strán má nesporne zásadný význam osoba samotného 

rozhodcu, rozhodcovského senátu a miesta a povahy rozhodcovského súdu.  Rozhodcovské konanie 

vedené v krajinách s bohatou tradíciou tohto typu konania, pred stálym rozhodcovským súdom 

a pred senátom zloženým z osôb všeobecne uznávaných a vážených v danom odbore (predovšetkým 

v medzinárodnej preprave) bude mať iste iný obsah, priebeh i váhu ako v krajine s nedostatočne 

rozvinutým právnym systémom, bez skúsenosti s rozhodcovským konaní v oblasti medzinárodnej 

prepravy a naviac v prípade, ak senát rozhodcovského súdu je zložený z osôb, pre ktoré spory 

z prepravy budú predstavovať úplne novú profesijnú a odbornú tematiku. 

Samotná rozhodcovská doložka by mala predovšetkým upraviť okruh otázok (predmet 

konania), na ktorý sa vzťahuje. Nedostatočne vymedzený rozsah konania, ktorý možno 

pred rozhodcovským súdom absolvovať, môže prerokovávanie veci výrazne skomplikovať, 

dokonca takmer znemožniť a môže byť vo svojom dôsledku i na prekážku riadnemu 

prerokovávaniu veci a záujmom strán.  Ak sa bude napr. rozhodcovská doložka vzťahovať len 

na otázku medzinárodnej prepravy , ale nie aj na otázku skladovania, súvisiacich logistických 

služieb či zasielateľských úkonov, nebude možné predmetný spor prerokovať v plnom rozsahu, 

príp. vôbec. Riešenie námietok nedostatku kompetencií rozhodcovského súdu môže mať vplyv 

na dobu rozhodcovského konania a vierohodnosť samotného rozhodcovského nálezu. 

Medzi výhody rozhodcovského konania patrí predovšetkým rýchlosť rozhodovania, pretože 

štatúty a rokovacie poriadky rozhodcovských súdov často umožňujú uskutočniť rozhodcovské 

konanie v skrátenej lehote (1 až 3 mesiacov). Vzhľadom na jednoinštančnosť rozhodcovského 

konania je možné jednoduchšie odhadovať náklady. Rozhodcovské konanie zároveň umožňuje 

bezproblémovú vykonateľnosť rozhodcovských odkazov v zahraničí a to vďaka Newyorskej 

dohode o uznaní a výkone cudzích rozhodcovských nálezov. Vhodnou voľbou miesta možno 

taktiež znížiť náklady rozhodcovského konania v prípade zložitých medzinárodných sporov 

medzi stranami z rôznych častí sveta.  

Nevýhodou rozhodcovského konania môže byť v dôsledku jednoinštatnčnosti nemožnosť 

podať odvolanie (až na určité výnimky), často zložité vytváranie rozhodcovského senátu 

(v prípade, že niektorá zo strán namieta zaujatosť rozhodcu, príp. menovaní rozhodcovia nie sú 

schopní zhodnúť sa na osobe predsedu ap.). 

 

1 ROZHODCOVSKÉ KONANIE V PREPRAVE 

Historicky najstaršie spory vedené pred rozhodcovskými súdmi sa týkali námornej 

prepravy. Rozhodcovské súdy vznikali v Londýne, Brémach, Hamburgu i v ďalších 

prístavných mestách s rozvinutou námornou plavbou a prirodzene a logicky tiež s rozsiahlymi 

spormi vychádzajúcimi z poškodenia či straty prepravovaného nákladu, prípadne zo škôd 

na samotných plavidlách. 
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Významnú zmenu priniesla multimodálna preprava nákladu, pri ktorej dochádza k preprave 

nákladu niekoľkými druhmi dopravy, v rámci ktorej, predovšetkým v ostatných desaťročiach, 

došlo k výraznejšiemu zapojeniu hlavne leteckej a železničnej dopravy. 

Je zrejmé, že klasické (všeobecné, obecné) súdy vo viacerých krajinách nemajú – na rozdiel 

od napr. nemeckých či anglických súdov –  potrebné skúsenosti so spormi z prepravy, predovšetkým 

z medzinárodnej. Významní dopravcovia, zasielatelia i odosielatelia preto o to viac 

inklinujú k medzinárodným rozhodcovským súdom, pred ktorými – ako pred špecializovanými 

inštitúciami – riešia svoje zložité a často rozsiahle a hodnotovo významné spory, závery  

ktorých – rozhodcovské nálezy – i rešpektujú. Máme na mysli napr. German Maritime Arbitration 

Association (GMAA) so sídlom v Hamburgu a Brémach alebo Deutsche Institution Deutsche 

Institution für Schiedsgerichtsbarkeit (DIS) so sídlom v Kölnu. Z ďalších špecializovaných súdov 

možno napr. menovať The London Maritime Arbitrators Association alebo v Spojených štátoch 

amerických sídliacu  Society of Maritime Arbitrators, Inc.  

 

1.1 VÝBER ROZHODCOVSKÉHO SÚDU 

Príslušnosť rozhodcovského súdu, t.j. rozhodcovskú doložku je potrebné vybrať 

predovšetkým s ohľadom na skúsenosti rozhodcovského súdu so spormi vyplývajúcimi 

z tuzemskej či medzinárodnej prepravy. Rozhodcovský senát sa vo svojom rozhodovaní môže 

opierať o rozhodnutia v krajine sídla rozhodcovského súdu, pričom môže dospieť k značným 

výkladovým rozdielom. Napríklad medzi nemeckými a ruskými súdmi na jednej strane alebo 

talianskymi, príp. gréckymi súdmi na strane druhej dochádza k veľkej výkladovej variabilite. 

Rozdielny je pohľad rozhodcovského senátu na postavenie dopravcu ako zasielateľa na otázku 

hrubej nedbalosti dopravcu pri medzinárodnej doprave, na otázku zodpovednosti 

pri multimodálnej preprave a p. Rozdielnosť ponímania môže taktiež nastať v prípade použitia 

iného procesného práva pri vedení rozhodcovského konania, v rozdielnom prístupe pri aplikácii 

medzinárodnej dohody týkajúcej sa medzinárodnej prepravy nákladu alebo použitia 

doplňujúcich materiálnych noriem určitého právneho poriadku. V prípade rozhodcovských 

doložiek sa totiž často dojednáva len materiálne, ale nie procesné právo, ktoré má byť 

aplikované na daný spor. Dochádza tak často k rozdielnemu výkladu začiatku premlčania, 

stanovenia premlčacej lehoty, spôsobu a hodnotenia navrhovaných a následne vykonávaných 

dôkazov, váhy týchto dôkazov, významu pri pripustení elektronickej korešpondencie ap. 

Rozdielny prístup k vedeniu samotného rozhodcovského konania možno nájsť v rámci 

kontinentálneho práva na rozdiel od napr. anglického, nakoľko v anglickom ponímaní 

rozhodcovské konania vedené viac advokátmi ako rozhodcami. Advokáti rozhodujú o výsluchu 

svedkov, navrhovaní dôkazov a predkladaní jednotlivých tvrdení a výklade skutočností. Pokiaľ 

sa týka samotného miesta uskutočnenia rozhodcovského konania, pre európske subjekty 

sa jednoznačne odporúča európsky kontinent a žalobcovia s podobnými právnymi systémami. 

Významná zhoda či podobnosť právnych systémov nesporne panuje medzi krajinami Beneluxu, 

Rakúskom, Nemeckom, Švajčiarskom a Škandináviou.   

 

1.2 ROZHODCOVIA A ICH KVALIFIKÁCIA 

V rámci rozhodcovského konania možno rozhodnúť o osobe rozhodcu (na rozdiel 

od súdneho konania), a to menovaním takej osoby, ktorá má buď s daným typom 
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rozhodcovského konania bohaté skúsenosti (medzinárodná doprava), príp. je odborníkom 

v danej oblasti (znalcom, uznávaným vedcom, pedagógom ap.).  Do rozhodcovských senátov 

sú preto často menovaní odborníci, ktorých znalosť odbornej problematiky (znalosť nákladu, 

škodových udalostí, oceňovanie majetku ap.) umožňuje ušetriť výdavky (napr. za vypracovanie 

znaleckých posudkov ap.). 

Je tiež rozdiel, či je spor rozhodovaný senátom alebo jediným rozhodcom. Osoba jediného 

rozhodcu nesporne zlacňuje rozhodcovské konanie, ale kladie vyššie požiadavky 

na dôveryhodnosť jediného rozhodcu, na jeho profesionálne kompetencie a morálne vlastnosti. 

V tomto kontexte je dôležité, aby samotné strany boli zastúpené odborne zdatným právnikom / 

advokátom, ktorý profesionálne prispeje k urýchlenie konania a k jednoznačnej formulácii 

stanovísk, vrátane hodnotenia jednotlivých udalostí a priebehu konania. Za veľmi dôležitú 

sa považuje i jazyková zdatnosť a znalosť procesných predpisov príslušného rozhodcovského 

súdu. Niektoré rozhodcovské súdy vo svojich pravidlách priamo stanovujú, že buď predseda 

alebo jediný rozhodca musí byť právnikom, nakoľko rozhodovanie u osôb bez právnického 

vzdelania môže byť problematické a môže vyžadovať ďalšiu odbornú pomoc profesionálnych 

právnikov. 

 

2 DOHODY O MEDZINÁRODNEJ PREPRAVE NÁKLADU A ROZHODCOVSKÉ 

KONANIE 

Jednotlivé medzinárodné dohody z oblasti prepravy nákladu  sa k otázke rozhodcovského 

konania stavajú odlišne, preto v ďalších častiach prezentujeme rozdielnosti  v prístupoch k tejto 

problematike.  

 

2.1 ARBITRÁŽNE KONANIE A CMR 

CMR (Convention Marchandise Routière) – Dohoda o prepravnej zmluve v medzinárodnej 

cestnej nákladnej doprave  umožňuje zjednanie  rozhodcovskej doložky, a to špeciálnym 

ustanovením článku 33. Podľa tejto úpravy môže rozhodcovskú doložku obsahovať prepravná 

zmluva, pričom rozhodcovská doložka môže zakladať príslušnosť rozhodcovského súdu 

za podmienky, že rozhodcovský súd bude rozhodovať podľa CMR. V prípade, že by 

rozhodcovská doložka neodkazovala na nevyhnutnú aplikáciu CMR, bola by v súlade 

s článkom 41 CMR neplatná.  

 

2.2 ARBITRÁŽNE KONANIE A COTIF 

COTIF (Convention relative aux transports internation aux ferroviaires) – Dohoda 

o medzinárodnej železničnej preprave neobsahuje zvláštne ustanovenie o arbitrážnom konaní 

medzi stranami sporu (dopravca, odosielateľ, príp. príjemca). Článok 28 COTIF umožňuje len 

v rámci rozhodcovského konania riešiť spory medzi jednotlivými štátmi vo veci výkladu alebo 

používania COTIF, ako aj spory medzi členským štátmi a Medzivládnou organizáciou 

pre medzinárodnú železničnú prepravu (OTIF) vo veci výkladu a používania Protokolu 

o výsadách a imunitách. 
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2.3 ARBITRÁŽNE KONANIE A HAAGSKE PRAVIDLÁ 

Medzinárodná dohoda o zjednotení niektorých pravidiel vo veci  konosamentov 

(International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills 

of Lading) – Haagske pravidlá týkajúce sa medzinárodnej námornej prepravy nákladu 

neobsahujú ustanovenie o možnosti dojednať v prepravnej zmluve rozhodcovskú doložku.  

 

2.4 ARBITRÁŽNE KONANIE A HAAGSKO-VYSBICKÉ PRAVIDLÁ 

Protokol o zmene Medzinárodnej dohody o zjednotení niektorých pravidiel vo veci 

konosamentov – Haagsko–Visbyské pravidlá v článku 8 upravujú arbitrážne konania 

a obmedzujú ho len na spory medzi dvomi alebo viacerými zmluvnými stranami vo veci 

výkladu alebo použitia Haagsko–Visbyských pravidiel. Ak sa do 6 mesiacov od dátumu 

žiadosti o začatie arbitráže strany spoju nezhodnú na jej organizácii, je ktorákoľvek 

zo zmluvných strán Haagsko–Visbyských pravidiel oprávnená predložiť spor 

Medzinárodnému súdnemu dvoru. Ustanovenie týkajúce sa možného arbitrážneho konania 

medzi zmluvnými stranami uvedenými v prepravných zmluvách však v Haagsko–Visbyských 

pravidlách absentujú. 

 

2.5 ARBITRÁŽNE KONANIE A HAMBURSKÉ PRAVIDLÁ 

Dohoda OSN o námornej preprave nákladu – Hamburské pravidlá upravujú rozhodcovské 

konanie vo svojom článku 22. Zaradenie možnosti arbitráže do textu dohody zodpovedá 

modernejšiemu charakteru Hamburských pravidiel, ktoré po viac ako šesťdesiatich rokoch 

od prijatia Haagskych pravidiel vo väčšej miere odrážajú aktuálny rozvoj námornej dopravy 

a vývoj vzťahov na preprave zúčastnených subjektov. 

Článok 22 Hamburských pravidiel umožňuje, aby strany písomne dohodli príslušnosť 

rozhodcovského súdu. V prípade, že Zmluva o prevádzke lode (trampové prepravy na cestu) 

a Zmluva o prenájme lode (trampové prepravy na čas) obsahujú rozhodcovskú doložku, ale 

konosament  vydaný na základe takejto zmluvy, poznámku o záväznosti arbitráže pre držiteľa 

konosamentu neobsahuje, nemôže sa dopravca dovolávať existencie rozhodcovskej doložky 

voči držiteľovi, ktorý konosament nadobudol v dobrej viere. Z toho vyplýva, že dopravca 

nemôže podať žalobu u rozhodcovského súdu voči držiteľovi konosamentu, ak zo samotného 

konosamentu nevyplýva odkaz na existenciu rozhodcovskej doložky a držiteľovi konosamentu 

preto jej existencia ani nemohla byť známa. Článok 22  odst. 3 ďalej upravuje miestnu 

príslušnosť pre rozhodcovské konanie. Hamburské pravidlá zároveň stanovujú, že jediný 

rozhodca alebo rozhodcovský súd musí používať Hamburské pravidlá vo svojom rozhodovaní. 

 

2.6 ARBITRÁŽNE KONANIE A CMNI 

CMNI (Convention de Budapest relative au contract de transport de merchandises 

en navigation intérieure) – Budapeštianska dohoda o  zmluve na prepravu nákladu 

po vnútrozemských vodných cestách neobsahuje žiadne ustanovenie, ktoré by sa týkalo 

prípadnej arbitráže, obsahu rozhodcovskej doložky alebo povinnosti strán na jej dohovorenie. 
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2.7 ARBITRÁŽNE KONANIE A MONTREALSKÁ DOHODA 

Dohoda o zjednotení niektorých pravidiel v medzinárodnej leteckej preprave – Montrealská 

dohoda v článku 34 dáva možnosť zmluvným stranám dohodnúť, že spory týkajúce sa 

zodpovednosti dopravcu podľa tejto dohody budú riešené formou arbitráže. V zhode 

s ustanovením Hamburských pravidiel sa arbiter alebo iný arbitrážny orgán musí riadiť 

ustanovením Montrealskej dohody s tým, že otázky jurisdikcie, ako aj povinnosť aplikovať 

Montrealskú dohodu pri rozhodovaní sporu, predstavujú integrálnu súčasť každej doložky 

alebo dohody o arbitráži a každé ustanovenie, ktoré by bolo s nimi v rozpore, je považované 

za neplatné a neúčinné. Čo sa týka miestnej príslušnosti, článok 34 odst. 2 odkazuje 

na jurisdikcie uvedené v článku 33 Montrealskej dohody, t. j. na možnosť podať žalobu 

na území jednej zo zmluvných strán, buď na súdu, kde má dopravca bydlisko alebo na súde 

hlavného sídla jeho podnikania alebo na  súdu v mieste jeho podnikania, v ktorom bola 

podohnutá prepravná zmluva alebo na súde v mieste určení.  

 

2.8 ARBITRÁŽNE KONANIE A ROTTERDAMSKÉ PRAVIDLÁ 

Dohoda OSN o zmluvách o medzinárodnej preprave nákladu (úplne alebo čiastočne) 

po mori –  Rotterdamské pravidlá v článkoch 75–77 obsahuje ustanovenia o arbitrážnom 

konaní. V tomto kontexte umožňujú, aby strany dohodli príslušnosť rozhodcovského súdu 

pri prípad vzniku sporu medzi nimi, ktorý vy sa týkal prepravy nákladu podľa Rotterdamských 

pravidiel. Zároveň článok 75 stanovuje miestnu príslušnosť pre vedenie rozhodcovského 

konania a zaoberá sa taktiež platnosťou arbitrážnej doložky dohodnutej v rámci 

tzv. množstevných kontraktov. Stanovené podmienky rozhodcovského konania sa považujú 

za nevyhnutnú súčasť každej rozhodcovskej doložky alebo zmluvy a v prípade, že sa odlišujú 

od ustanovení Rotterdamských pravidiel, sú považované za neplatné. Riešená je tiež otázka 

záväznosti rozhodcovskej zmluvy pre osoby, ktoré nie sú zmluvnom stranov tzv. množstevného 

kontraktu. Článok 76 sa zaoberá arbitrážnymi doložkami v podmienkach trampových prepráv. 

 

ZÁVER 

Český i slovenský právny poriadok umožňuje subjektom právnych vzťahov vo veľkej miere 

modifikovať spôsob vymáhania ich práv. Okrem súdnej cesty si strany sporu môžu v prípade 

majetkových sporov zvoliť konanie pred rozhodcovským orgánom, ktorému môžu 

určiť dokonca i pravidlá konania. Strany sa v prípade sporu obracajú na nestranný tretí 

subjekt – rozhodcu a zaväzujú sa výroku tohto rozhodcu podriadiť.  

V podmienkach medzinárodnej dopravy je situácia iná. Na základe prezentovanej analýzy 

základných prepravne–právnych dokumentov upravujúcich podmienky prepravy nákladu 

na základe prepravnej zmluvy v medzinárodnej cestnej, železničnej, leteckej, vnútrozemskej 

vodnej a námornej doprave možno konštatovať, že pri riešení sporov v medzinárodnej doprave 

nie v každom prípade možno využiť inštitút arbitrážneho konania. V tomto kontexte je veľmi 

dôležitá znalosť týchto základných medzinárodne–právnych dokumentov (CMR, COTIF, 

Haagske pravidlá, Haagsko–Visbyské pravidlá, CMNI a Rotterdamské pravidlá), a to najmä 

vo väzbe a s ohľadom na výber spôsobu riešenia sporov vyplývajúcich z nedodržania 

ustanovení prepravnej zmluvy v podmienkach medzinárodnej dopravy, t. j. formou klasického 

(všeobecného, štátneho) súdneho konania alebo prostredníctvom arbitráže. 
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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 námornej prepravy, či „dopravcovia bez lodí“ (NVOCC), ich právne 

postavenie na námornom prepravnom trhu, deľba kompetencií a zodpovednosti, ako aj výhody 

a  úskalia z  toho vyplývajúce pre subjekty participujúce na preprave nákladu po mori. 

Key words 

carrier, agent, competences, transport market 

Klíčová slova 

dopravca, zasielateľ, kompetencie, prepravný trh 

 

ÚVOD 

Prepravu nákladu po mori v exporte a importe v podmienkach Spojených štátov amerických 

upravuje COGSA – Carriage of Goods by Sea Act (Zákon o preprave nákladu po mori) 

prostredníctvom ustanovení § 1301–1315 Zákona Spojených štátov amerických č. 46.   

COGSA predstavuje špeciálnu úpravu Spojených štátov amerických pre prepravu tovaru 

do/zo Spojených štátov po mori, ktorá bola prijatá kongresom USA už v roku 1936 ako reakcia 

na skutočnosť, že Haagske pravidlá z roku 1924 –  Medzinárodná dohoda o zjednotení 

niektorých pravidiel vo veci konosamentov, podpísaná v Bruselu dňa 25. 8. 1924, podľa názoru 

kongresu Spojených štátov nedostatočne ochraňovala odosielateľa proti rejdárom, 

resp. vlastníkom lodí. Spojené státy americké preto prijali vlastnú právnu úpravu, ktorá je 
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platná do dnešnej doby, hoci možno predpokladať, že prípadná ratifikácia tzv. Rotterdamských 

pravidiel – Dohody OSN o zmluvách o medzinárodnej preprave nákladu (úplne alebo 

čiastočne) po mori, ktorú Spojené štáty podpísali, by mohla doterajšiu úpravu COGSA 

nahradiť. USA striktne aplikujú podmienky COGSA na všetky prepravy tovaru z či do USA 

po mori a súdy Spojených štátov vlastným spôsobom vysvetľujú jednotlivé ustanovenia, ktoré 

už dlho nie sú zrovnateľné s úpravou platnou v ostatných častiach sveta, vychádzajúcich 

predovšetkým z už uvádzaných Haagskych pravidiel z roku 1924, Haagsko-Visbyských 

pravidiel z roku 1968, príp. z Hamburských pravidiel z roku 1978.   

K najväčším názorovým rozdielom dochádza hlavne pri stanovení rozsahu zodpovednosti 

za škodu vzniknutú na zásielke, pretože, ako bude i ďalej uvedené, COGSA limituje 

zodpovednosť rejdára na čiastku 500 USD / kus, pričom samotná otázka výkladu termínu „kus“ 

(package) je pre svoju spornosť pro množstvo subjektov len obťažne  prijateľná. Modernejšie 

právne úpravy vychádzajú už zo zodpovednosti rejdára / dopravcu stanovenej za kilogram 

prepravovanej zásielky (vo výši 2 XDR/ZPČ podľa Haagsko-Visbyských pravidiel; 

2,5 XDR/ZPČ podľa Hamburských pravidiel; 3 XDR/ZPČ za kilogram hrubej hmotnosti 

podľa Rotterdamských pravidiel). Vzhľadom k skutočnosti, že úprava podmienok COGSA 

sa svojim obsahom najviac približuje Haagskym, ale v niektorých prípadoch i Hamburským 

pravidlám, je nevyhnutné ich ustanovenia skúmať podrobnejšie.  

 

1 PRÁVA A POVINNOSTI DOPRAVCU 

 

1.1 ZÁKLADNÉ POJMY 

Za dopravcu sa podľa  § 1301 COGSA považuje vlastník nebo nájomca lode, ktorý uzatvára 

zmluvu o preprave / prepravnú zmluvu s odosielateľom, pričom zmluva o preprave sa vzťahuje 

len na zmluvy o preprave nákladu, na ktorý bol vydaný konosament (Bill of Lading) alebo iný 

dokument v podobe cenného papiera s podobným právom upravujúcim prepravu nákladu medzi 

dopravcom a držiteľom tohto dokumentu. Definícia je teda zhodná so znením Haagskych 

pravidiel a vychádza striktne z použitia konosamentu. Pojem náklad zahrňuje akýkoľvek 

náklad, s výnimkou živých zvierat a náklad, ktorý má byť podľa prepravnej zmluvy 

prepravovaný na palube a taktiež je týmto spôsobom prepravovaný.  Termín preprava nákladu 

zahŕňa dobu od naloženia na plavidlo až do jeho vykládky z plavidla. Úprava termínu náklad 

je teda bližšia Haagskym pravidlám z roku 1924, ktoré tiež vylučujú prepravu živých zvierat 

a prepravu palubného nákladu, na rozdiel od Hamburských pravidiel, ktoré medzi náklad 

zaraďujú aj živé zvieratá a zároveň upravujú už i prepravu v kontajneroch, čiže na palube lode.   

 

1.2 ZODPOVEDNOSŤ DOPRAVCU 

V zhode s Haagskymi pravidlami upravujú § 1303 a § 1304 COGSA povinnosti dopravcu 

vo vzťahu k použitej lodi, predovšetkým povinnosť poskytnúť loď v plavbyschopnom stave, podobne 

ako všetky lodné nákladové priestory spôsobilé na prevzatie, prepravu a ochranu nákladu. Dopravca 

je povinný náklad riadne naložiť, uložiť, uschovať, ochraňovať, prepravovať a vyložiť. 

Na žiadosť odosielateľa je po prevzatí nákladu na prepravu dopravca, prípadne jeho agent, 

povinný vystaviť odosielateľovi nákladný list obsahujúci okrem iného hlavné značky 
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pre identifikáciu nákladu, počet balení alebo kusov, prípadne hmotnosť a zjavný stav nákladu. Takto 

vydaný nákladný list (konosament) je v prvom rade dôkazom o prevzatí nákladu a o jeho stave v dobe 

prevzatia na prepravu. Súčasne platí právna domnienka, že odosielateľ zaručil dopravcovi správnosť 

údajov o náklade, týkajúce sa jeho označenia, hmotnosti, počtu a je povinný odškodniť dopravcu 

za stratu, škodu či výdavky vyplývajúce z nesprávnosti uvedených údajov. Nárok dopravcu 

na odškodnenie z tohto dôvodu však v žiadnom prípade nemôže obmedziť jeho zodpovednosť 

vyplývajúcu zo zmluvy o preprave voči osobám odlišným od odosielateľa. 

Podobne ako Haagske pravidlá  ani COGSA neumožňujú uzatváranie doložiek či dohôd 

zbavujúcich dopravcu zodpovednosti za stratu alebo poškodenie nákladu, ktoré vzniklo 

v dôsledku  nedbalosti, zavinením alebo zanedbaním zo strany dopravcu. Také doložky 

prehlasuje COGSA za neplatné, či neúčinné. 

 Zhodne s Haagskymi pravidlami obsahujú aj pravidlá COGSA v § 1304 podmienky 

zbavenia zodpovednosti dopravcu pro prípad, že loď nebola spôsobilá na plavbu, s výnimkou 

prípadov, kedy takáto nespôsobilosť bola následkom nedostatku náležitej starostlivosti 

dopravcu o zaistenie plavbyschopnosti lode. Ak vznikne strata alebo poškodenie nákladu 

v dôsledku nespôsobilosti lode, nesie dôkazné bremeno o svojej náležitej starostlivosti 

dopravca alebo osoba, ktorá sa domáha zbavenia zodpovednosti.  

 Obdobne ako článok 4 Haagskych pravidiel obsahujú i pravidlá COGSA prehľad prípadov 

a okolností, kedy je dopravca zbavený zodpovednosti za stratu alebo poškodenie nákladu. Ide 

predovšetkým o nedbalosť alebo zavinenia kapitána, posádky, lodivoda alebo osôb v službách 

dopravcu  pri navigácii či vedení lode, požiar, nebezpečenstvo mora, vyššia moc, vojnové 

udalosti, karanténne opatrenia, zabavení alebo zadržanie plavidla, nedbalosť alebo 

nedbanlivosť odosielateľa alebo vlastníka nákladu, nedostatočné balení ai. V zásade ide 

o okolnosti, ktoré dopravca nemôže ovplyvniť (skutky a činy tretích osôb), resp. škody 

v dôsledku opomenutia, nedbanlivosti či inej činnosti samotného odosielateľa, ale tiež 

tzv. nautické zavinenia, t.j. škody vyvolané posádkou lode, činnosťou more ap. Rovnako 

v zhode s Haagskymi pravidlami sa žiadna odchýlka spojená so záchranou či s pokusom 

zachrániť ľudský život alebo majetok na mori nepokladá za porušení zmluvy o preprave 

a dopravca nezodpovedá za žiadnou stratu alebo škodu z toho vyplývajúcu. 

Podľa podmienok COGSA je nevyhnutné, aby správa o strate alebo poškodení zásielky, vrátane 

všeobecného popisu vzniknutej straty alebo škody, bola podaná v písomnej forme dopravcovi alebo 

jeho agentovi v prístave vykládky pred alebo v okamihu odovzdávania nákladu osobe oprávnenej 

prevziať náklad v súlade so zmluvou o preprave / prepravnou zmluvou. V opačnom prípade sa má 

za to, že náklad bol odovzdaný oprávnenému príjemcovi v stave ako je to uvedené v konosamente. 

A nie je strata alebo poškodenie zjavné, správa musí byť podaná v priebehu 3 dní od dodania nákladu. 

Správu o strate či poškodení nie je potrebné predkladať v prípade, že stav nákladu bol zistený 

spoločnou prehliadkou dopravcu a oprávnenej osoby. V každom prípade je však dopravca zbavený 

svojej zodpovednosti za stratu alebo poškodenie nákladu, ak žaloba nie je podaná v priebehu 1 roku 

od dodania nákladu alebo od doby, kedy náklad mal byť dodaný. Žalobná lehota zodpovedá svojou 

dĺžkou Haagskym pravidlám z roku 1924, Hamburská pravidla z roku 1978 umožňujú uplatniť 

nároky v lehote 2 rokov. 

 

2 LIMIT ZODPOVEDNOSTI DOPRAVCU 

Dopravca ani loď nezodpovedajú za stratu alebo poškodenie nákladu v súvislosti 

s prepravou nákladu čiastkou vyššou než USD 500,- za kus alebo v prípade iného ako kusového 



 

27 

nákladu (general cargo) za bežnú hmotnostnú jednotku alebo ekvivalent tejto hodnoty v inej 

mene. Výnimkou je prípad, kedy hodnota nákladu bola odosielateľom deklarovaná 

pred nalodením a zaznamenaná do konosamentu. Takéto prehlásenie o hodnote nákladu 

zaznamenané do konosamentu má význam právnej domnienky, ale dopravca ho môže 

napadnúť, pretože pre neho nie je záväzné. Dohodou medzi dopravcom, kapitánom alebo 

agentom dopravcu a odosielateľom možno stanoviť inú najvyššiu čiastku ako je stanovené 

podmienkami COGSA v prípade, že táto čiastka nebude nižšia ako 500 USD. V každom 

prípade však dopravca nemôže byť zodpovedný za stratu a poškodenie nákladu vo väčšom 

rozsahu ako je výška skutočne vzniknutej škody. Za stratu alebo poškodenie v súvislosti 

s prepravou zásielky však nie je dopravca ani loď zodpovedná v prípade, že povaha alebo 

hodnota zásielky boli vedome a zámerne nesprávne uvedené odosielateľom v konosamente.  

Podmienky COGSA zároveň umožňujú, aby náklad horľavý, výbušný alebo nebezpečnej 

povahy, s nalodením ktorého dopravca nesúhlasil, bol zničený alebo zneškodnený bez náhrady 

a je stanovená zodpovednosť odosielateľa za všetky škody a výdavky. 

Podmienky COGSA zhodne s ustanoveniami článkov  5 a 6 Haagskych pravidiel umožňujú, 

aby sa dopravca úplne alebo čiastočne vzdal svojich práv a úľav, prípadne aby zvýšil rozsah 

svojej zodpovednosti a svoje záväzky nad rámec ustanovení podmienok COGSA, ak sú tieto 

skutočnosti uvedené v konosamente. Dopravca, kapitán alebo agent dopravcu môžu uzatvoriť 

s odosielateľom tiež zvláštnu dohodu o určitom náklade, týkajúcu sa zvláštnych podmienok 

zodpovednosti a záväzkov dopravcu za prevzatý náklad. 

 

ZÁVER 

V kontexte § 312 – 315 záverečných ustanovení podmienok COGSA vzťahuje sa ich úprava 

na všetky zmluvy o preprave nákladu po mori z alebo do prístavov Spojených štátov 

amerických pri zahraničnom obchode, pričom za zahraničný obchod sa považuje preprava 

nákladu medzi prístavmi USA a prístavmi iných štátov. Podmienky COGSA sa nevzťahujú 

na zmluvy o preprave nákladu medzi prístavmi Spojených štátov amerických, okrem prípadov, 

že v zmluvné strany výslovne deklarovali aplikovanie podmienok COGSA aj na konkrétnu 

vnútroštátnu prepravu. 

Je zrejmé, že podmienky COGSA sú svojim obsahom i obdobím vzniku najbližšie 

Haagskym pravidlám z roku 1924, a to vrátane ustanovení o zbavení zodpovednosti dopravcu 

za tzv. nautické škody. Ustanovenie § 1304 odst. 5, týkajúce sa limitu zodpovednosti dopravcu 

vo výške 500 USD za kus, bolo už niekoľkokrát súdmi Spojených štátov aplikované či už 

na samotnú paletu alebo i na nákladovú jednotku v podobe kontajneru. Takéto obmedzenie 

zodpovednosti je pre prevažnú väčšinu neamerických odosielateľov neprijateľné a predstavuje 

zvýšené riziko v prípade straty zásielky. Zvýšenie limitu zodpovednosti dopravcu je možné len 

na základe dohody, na  ktorú však musí byť dopravca ochotný pristúpiť. Riešením sa zdá byť 

preto len ratifikácia prijatých Rotterdamských pravidiel – Dohody OSN o zmluvách 

o medzinárodnej preprave nákladu (úplne alebo čiastočne) po mori, ktorá by významným 

spôsobom zmenila podmienky prepravy nákladu z a do Spojených štátov amerických. Napriek 

tomu, že podľa § 313 COGSA je prezident Spojených štátov amerických oprávnený pozastaviť 

platnosť ktorejkoľvek časti podmienok COGSA na určité časové období alebo i neobmedzene, 

doposiaľ toto svoje právo nevyužil a podmienky COGSA sú napriek všetkému naďalej 

v platnosti (mimochodom účinnosť nadobudli 90 dní po 16. apríli 1936). 
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Abstract 

The diploma exams and defenses of final thesis were from 3th to 11th June 2020 (bachelor study) 

and from 15th to 16th June 2020 (master study) at College of logistics in Přerov. The diploma 

committees evaluated 16 student´s final thesis as the best. 

Abstrakt 

Ve dnech 8. až 11. června 2020 se konaly státní závěrečné zkoušky a obhajoby bakalářských 

prací a ve dnech 15. až 16. června 2020 se konaly státní závěrečné zkoušky a obhajoby 

diplomových prací studentů VŠLG. Příslušné státnicové komise vyhodnotily závěrečné práce 

níže uvedených studentů jako nejlepší. 
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BAKALÁŘSKÉ PRÁCE 

OBOR DOPRAVNÍ LOGISTIKA 

Bc. Ľuboslav Furka: Vnitropodniková doprava v kamenolomu 

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

Témou tejto bakalárskej práce je vnútropodniková doprava v kameňolome. V prvej kapitole 

sú popísané teoretické poznatky z oblasti dopravnej logistiky. Druhá kapitola obsahuje 

charakteristiku spoločnosti Kameňolomy a štrkopieskovne, a.s. a jeho ťažobného strediska 

Pohranice. V ďalšej časti práce je analyzovaný technologický proces v kameňolome a sú 

identifikované kritické miesta. Výstupom práce sú návrhy a odporúčania na odstránenie 

odkrytých problematických oblastí technologického procesu. 
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Bc. David Kraclík: Snižování skleníkových plynů v silniční nákladní dopravě 

Vedoucí BP: Ing. Alexander Čapka, Ph.D. 

Cílem práce je zhodnotit vliv nákladní silniční dopravy na životní prostředí. Navrhnout 

snížení emisí skleníkových plynů v silniční dopravě využitím kombinované přepravy. 

Navrhnout snížení emisí skleníkových plynů v silniční dopravě využitím alternativních paliv. 

Navrhnout řešení vedoucí ke snížení spotřeby pohonných hmot u silničních nákladních vozidel. 

 

Bc. Tereza Peluhová: Využití a zhodnocení odpadů z obalového materiálu 

Vedoucí BP: doc. Ing. Zdeněk Čujan, CSc. 

Tato bakalářská práce se věnuje využití a zhodnocení odpadu z obalového materiálu. 

V teoretické části se nachází definice zpětné logistiky, životního prostředí a zelené logistiky. 

Dále jsou popsány odpady, odpadové hospodářství, druhy odpadů, vznik odpadů, jak 

se s odpady dá nakládat dále až po jejich odstranění. V další kapitole je vysvětlena recyklace 

papíru, skla, plastů, kovů a stručně popsána recyklační technologie. V poslední části teorie jsou 

charakterizovány obaly a jejich funkce. V praktické části této práce je využití a zhodnocení 

odpadů z obalového materiálu ve firmě Škoda Auto v CKD Centru, kde budou přímo 

vytipovány čtyři druhy odpadů: záslepky, karton, dřevo a fólie. 

 

Bc. David Průdek: Využití alternativního pohonu u nákladních motorových vozidel 

v mezinárodní silniční dopravě 

Vedoucí BP: Ing. Michal Turek, Ph.D. 

Bakalářská práce je zaměřena na využití alternativních pohonů v mezinárodní nákladní 

silniční dopravě a možnosti jeho zavedení do vozového parku dopravní společnosti. 

V teoretické části jsou popsána teoretická východiska alternativních pohonů. V praktické části 

je nejprve analyzována současná nabídka vozidel s alternativním pohonem a porovnávána 

s vozidly s dieselovým pohonem. Dále je navrhováno zavedení vozidel s alternativním 

pohonem na základě vícekriteriálního rozhodování. V závěrečné části jsou vyhodnoceny 

přínosy související se zavedením těchto pohonů. 

 

Bc. Alexander Salaba: Údržba místních komunikací ve městě Přerov 

Vedoucí BP: Ing. Blanka Kalupová 

Tato bakalářská práce se zabývá analýzou stavu místních komunikací a návrhem systémové 

údržby komunikací města Přerova a jeho místních částí. Důležitá část práce je věnována 

rozboru a prezentaci výsledků pasportizace místních komunikací. Výsledné informace jsou 

základním podkladem pro rozbor a návrh metodiky souvislé údržby místních komunikací. 

Hlavní část práce se věnuje návrhu samotné metodiky údržby místních komunikací a její 

aplikace při plánování souvislé údržby místních komunikací ve městě Přerov. Na závěr je 

uvedeno zhodnocení navrženého řešení a jeho očekávaný efekt v praxi. 
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OBOR INFORMAČNÍ MANAGEMENT 

Bc. Martin Píč: Informační podpora předávání zkušeností v oblasti logistických procesů AČR 

Vedoucí BP: doc. Dr. Ing. Oldřich Kodym 

Bakalářská práce popisuje logistické procesy a funkce logistiky z civilního a vojenského 

pohledu. Představuje proces Lessons Learned, který podporuje předávání zkušeností v oblasti 

logistických procesů Armády České republiky. Zkoumá a vysvětluje důležitost tohoto procesu 

pro udržení armády ve stavu učící se organizace. Cílem této práce je adaptace procesu Lessons 

Learned pro předávání zkušeností v logistických procesech Armády České republiky 

a implementace těchto procesů do modulu informačního systému. 

 

OBOR INFORMATIKA PRO LOGISTIKU 

Bc. Jiří Kolenský, DiS.: Implementace systému pro řízení výuky a vzdělávání v dopravní 

společnosti 

Vedoucí BP: Ing. Libor Kavka, Ph.D. 

Téma této bakalářské práce je zaměřeno na systémy pro řízení výuky a vzdělávání 

v dopravní společnosti. Za svůj cíl jsem si vytyčil zhodnotit hlavní provozované systémy 

pro řízení výuky v Dopravního podniku hl. m. Prahy a popsat nasazení univerzálního 

LMS řešení, které bude pokrývat rozličné potřeby pro výuku a vzdělávání všech zaměstnanců. 

 

OBOR LOGISTIKA SLUŽEB 

Bc. Aleš Hodinář: Sociální služby poskytované seniorům na území města Olomouce 

Vedoucí BP: Ing. Marta Štěpánková 

Bakalářská práce se zabývá sociálními službami poskytovanými seniorům. Vymezuje 

základní druhy, formy a zařízení sociálních služeb a jednotlivé činnosti prováděné při jejich 

poskytování. Zaměřuje se na sociální služby poskytované seniorům na území města Olomouce 

a její součástí je srovnání sociálních služeb poskytovaných seniorům dvěma vybranými 

poskytovateli, Charitou Olomouc a Pečovatelskými službami pro seniory Olomouc, p. o. 

 

Bc. Ilona Katrušáková: Služby realitních kanceláří 

Vedoucí BP: Ing. Růžena Caletková 

Bakalářská práce je zaměřena na téma služeb realitních kanceláří. Teoretická část práce 

se věnuje současnému stavu realitního trhu v České republice a seznamuje veřejnost 

s problematikou trhu s nemovitostmi. Soustředí se na vybranou realitní skupinu, její společnosti 

a jimi poskytované služby. Praktická část práce obsahuje uvedení aktuálních specifik na trhu 

nemovitostí, analýzu vývoje cen, formulování vlastních návrhů a doporučení v orientaci 

na realitním trhu. 
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Bc. Klára Marková: Perspektivy sdílené ekonomiky 

Vedoucí BP: doc. Ing. Zdeněk Říha, Ph.D. 

Tato bakalářská práce je zaměřena na perspektivy sdílené ekonomiky a jejím cílem je popis 

rozvoje nabídky služeb formou sdílené ekonomiky, a to zejména v dopravním sektoru. V první 

ze tří částí je vysvětleno, co to sdílená ekonomika vlastně je a jaké jsou její formy, dělení 

a způsoby užívání. Jsou zde i podkapitoly s konkrétními příklady platforem sdílené ekonomiky 

v osobní dopravě. Další neméně důležité podkapitoly této části uvádí omezení, význam a vnější 

ovlivňování příchodu tohoto inovativního způsobu podnikání. Druhá část bakalářské práce 

obsahuje popis vybrané služby, jež je založena na sdílení, a to služby Uber. Závěrečná třetí část 

práce je zaměřena na ekonomické porovnání služby Uber se standardní službou taxi, která 

se tomuto inovativnímu způsobu dopravy brání. 

 

DIPLOMOVÉ PRÁCE 

OBOR LOGISTIKA 

Ing. Martin Diblík: Implementace vyššího stupně automatizační techniky a digitalizace 

v logistických procesech 

Vedoucí DP: Ing. Libor Kavka, Ph.D. 

Tato práce se zabývá návrhem nových vybraných automatizačních technologií 

v automobilovém průmyslu. Součástí návrhu bude bezpapírová logistika v podobě ePaperu 

v logistických procesech v automobilním průmyslu, pro zlepšení logistických procesů. 

Využitím technologie ePaper bude šetřena elektrická energie. Také se bude zabývat 

efektivnějším vychystáváním materiálu. 

 

Ing. Lucie Horáková: Stanovení objednací hladiny a pojistné zásoby u vybraných 

skladových položek 

Vedoucí DP: Ing. Leo Tvrdoň, Ph.D., ALog. 

Tato práce je zaměřena na problematiku zásob a řízení zásob ve skladu. Je zde shrnuto 

základní rozdělení a definice zásob a vše co k nim patří. Práce je zaměřena na skladová data 

ze ŠKODA Parts Centra, která jsou zde analyzována a následně, pomocí ABC analýzy, 

vyselektována nejdůležitější část dat dle zvolených kritérií. Těmto datům je pak věnována větší 

pozornost a jsou navrhnuta optimálnější řešení. 

 

Ing. Sylva Kyseláková: Výběr a hodnocení dodavatelů v oblasti stavebnictví 

Vedoucí DP: Ing. et Ing. Iveta Dočkalíková, Ph.D. 

Diplomová práce se zabývá výběrem dodavatele v oblasti stavebnictví, blíže veřejná 

zakázka malého rozsahu. V rámci rozhodování je vybrána vhodná kvantitativní metoda 

ekonomické analýzy. Jako teoretická východiska pro řešení problému slouží obecná teorie 

vícekriteriálního rozhodování a její zvolené metody. V oblasti stavebnictví jsou kladeny stále 

vyšší nároky na výběr dodavatele v oblasti kvality provedené práce, volby stavebních materiálů, 
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vlivu činnosti na životní prostředí, inovace a doby výstavby zakázky. Metodika je zaměřena 

na postup výběru dodavatele dle ekonomické výhodnosti nabídky, která se opírá o vysokou 

odbornost, zkušenost a reference stavební společnosti. Jako aplikační subjekt byla vybrána 

společnost X, kdy dojde ke zhodnocení výběru dodavatele za použití MADM metody. 

Rozhodovací proces výběru dodavatele byl proveden na bázi metod s kardinální informací 

o kritériích a výsledky byly následně podrobeny komparaci. 

 

Ing. Zdeňka Melicharová: Hodnocení kvality interní logistiky ve vybrané společnosti 

Vedoucí DP: prof. Ing. Václav Cempírek, Ph.D. 

Tato diplomová práce se zabývá analýzou současného stavu logistických procesů 

u vybraného 3PL poskytovatele logistických služeb. V první části jsou uvedena teoretická 

východiska z oblasti logistiky, skladování, systému strategického řízení a měření logistické 

výkonnosti. Teoretické i praktické poznatky jsou pak uplatněny v analýze interní logistiky, 

která je provedena prostřednictvím FMEA analýzy rizik a strategické analýzy SWOT. 

Poukazuje na možné dopady rizik a úzkých míst identifikovaných v oblasti přijmu a přichází 

s návrhy na jejich minimalizaci. Nápravná opatření jsou zhodnocena z hlediska přínosů 

i nákladovosti. 

 

Ing. Filip Müller, DiS.: Řízení materiálového toku ve výrobním podniku 

Vedoucí DP: doc. Ing. Zdeněk Čujan, CSc. 

Tato diplomová práce se zabývá řízením materiálového toku. V práci je sepsaná teorie 

zaměřená na materiálový tok, řízení materiálového toku a jeho analýzu. V praktické časti jsou 

zhotoveny analýzy vybraného materiálového toku ve firmě Pedaplast s.r.o. Podle zhotovených 

analýz jsou vytvořeny návrhy pro optimalizaci vybraného materiálového toku. V práci jsou 

i další návrhy na zlepšení výrobního procesu. Na závěr práce je zhotoveno ekonomické 

zhodnocení všech návrhů. 

 

Ing. Petra Valentíková, DiS.: City Hub s využitím chytrých a ekologických technologií 

Vedoucí DP: prof. Ing. Václav Cempírek, Ph.D. 

Diplomová práce se zabývá návrhem konceptu pro koncový článek distribučního řetězce 

City Hub. U obslužných vozidel jsou posouzeny nové technologie se zavedením alternativních 

pohonů s akcentem na životní prostředí. Navržený koncept je vyhodnocen pro vybrané město 

Olomouc z hlediska přepravních a manipulačních technologií 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 

Článek vychází z výsledků bakalářské práce zaměřené na systém sběru dat o průběhu 

logistických procesů v distribučním centru firmy Geis CZ., která poskytuje komplexní 

logistické služby pro společnost Siemens. Cílem práce bylo definování úzkých míst s využitím 

logistických informačních systémů. Dále zavedením konkrétních opatření dosáhnout snížení 

celkových nákladů a zvýšení produktivity při zachování vysoké kvality poskytovaných služeb. 

Na základě implementace systémového sběru dat do logistických procesů je provedena 

komparace skutečnosti s požadovaným stavem. Z tohoto důvodu je nezbytné nastavení 

adekvátních hodnoticích kritérií a soustavné sledování odchylek v procesu. 

Key words 

distribution center, productivity, process optimization, data analysis, material, information flow 

Klíčová slova 

distribuční centrum, produktivita, optimalizace procesu, analýza dat, materiálový, informační tok 

 

ÚVOD 

Bakalářská práce je zaměřena na systém sběru dat o průběhu logistických procesů 

v distribučním centru firmy Geis CZ s.r.o., která poskytuje komplexní logistické služby 

pro zákazníka Siemens, s.r.o. Cílem práce je definování úzkých míst s využitím logistických 

informačních systémů. Dále zavedením konkrétních opatření dosáhnout snížení celkových 

nákladů a zvýšení produktivity při zachování vysoké kvality poskytovaných služeb. Na základě 

implementace systémového sběru dat do logistických procesů je provedena komparace 

skutečnosti s požadovaným stavem. Z tohoto důvodu je nezbytné nastavení adekvátních 

hodnoticích kritérií a soustavné sledování odchylek v procesu. 
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1 NÁVRH NA ŘEŠENÍ PROBLÉMU 

Návrhy na zlepšení stávajícího stavu procesu balení vyplývající z analýzy materiálového 

toku a VSM analýzy jsou zaměřeny na zvýšení produktivity a eliminaci plýtvání při  udržení 

vysoké kvality poskytovaných logistických služeb. 

 

1.1 NASTAVENÍ SYSTÉMOVÉHO SBĚRU DAT NA PRACOVIŠTI BALENÍ 

Efektivním nástrojem pro zvyšování produktivity zaměstnanců je nastavení systémového 

sběru dat na pracovišti balení elektromotorů. Na základě mého návrhu a doporučení byl 

v programu SAP/R3 vytvořen report určený pro detailní vyhodnocování výsledků balení. 

Všichni pracovníci balení mají k dispozici vlastní identifikační kód, tím se přihlašují 

do  terminálu. Pracovník je povinen načíst do systému čárové kódy dodávek, které zabalil 

pomocí ručního terminálu. Čárové kódy zabalených dodávek systém přiřazuje ke jménu 

pracovníka, který provedl balení. Pro vyhodnocování výkonu pracoviště balení elektromotorů 

je nejdůležitější hmotnost a  časová náročnost balení. Navržený report umožňuje vyhodnotit 

tyto informace: 

 datum balení, 

 typ směny, 

 pracoviště, 

 jméno pracovníka, 

 počet zabalených dodávek, 

 celkový výkon pracovníka v minutách, 

 hmotnost zabalených dodávek, 

 počet kusů zabalených na dodávkách. 

 

Detail návrhu selektování dat ze systému SAP/R3 v průběhu jedné směny znázorňuje tab. 1. 

 

Tab. 1 Výkon pracovníků jednotlivých směn 

 
Zdroj: vlastní zpracování podle firemního dokumentu sledování výkonu směn. 

 

V tab. 2 je znázorněn souhrnný report balení za březen 2019. Každá směna (ranní, 

odpolední, noční) je barevně odlišena. Navržená a doporučená sumarizovaná data pro řízení 

procesu balení jsou: 

 datum, 

 počet pracovníků balení na směně, 

Datum Směna Pracoviště Jméno Dodávky Doba min Hmotnost Kusů Mistr Parťák

21. 03. 2019 R 141 Luboš Valenta 62 702 10809 127 Premová Hromek

21. 03. 2019 R 142 Libor Rendl 54 558 8812 164 Premová Hromek

21. 03. 2019 R 143 Jan Kadlec 45 550 9691 151 Premová Hromek

21. 03. 2019 R 144 Ivo Ferro 71 437 1096 98 Premová Hromek

21. 03. 2019 R 144 Karel Přikryl 46 581 5984 93 Premová Hromek

21. 03. 2019 R 142 Radek Hlaváč 65 995 14398 102 Premová Hromek
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 počet zabalených dodávek, 

 celkový výkon pracovníka v minutách, 

 počet zabalených kusů, 

 hmotnost zabalených kusů. 

 

Tab. 2 Souhrnný report balení 

 
Zdroj: vlastní zpracování podle firemního dokumentu souhrnný report balení. 

 

Reporty ze systému SAP/R3 uvedené v tab. 3.1 a 3.2 bakalářské práce autorky příspěvku 

jsou základem pro souhrnnou tabulku sledovaných ukazatelů Balanced Scorecard pracoviště 

balení elektromotorů, viz  4. kapitola této bakalářské práce. 

 

1.2 LAYOUT MATERIÁLOVÉ TOKU V DISTRIBUČNÍM CENTRU 

Průběh materiálového toku je patrný z vytvořeného layoutu distribučního centra, viz obr. 1. 

Při jeho zpracování byly zaznamenány velké přepravní vzdálenosti pro  manipulaci 

s materiálem v oblasti pracoviště balení elektromotorů. Pracoviště je  rozděleno do čtyř částí, 

které obsluhují dva řidiči vysokozdvižných vozíků. Zeleně jsou označeny toky materiálů 

směrem od příjmu hotových výrobků na pracoviště  balení. Modře jsou označeny materiálové 

toky zboží připraveného k expedici a fialově je vyznačen materiálový tok použití a zpracování 

obalů. Oranžově jsou vyznačeny toky z příjmu hotových výrobků k uskladnění do regálového 

systému. 

Datum ráno-baliči ráno-colli ráno-min ráno-hmotráno-kusů odp-baliči odp-colli odp-min odp-hmot odp-kusů noc-baliči noc-colli noc-min noc-hmot noc-kusů

1. 03. 2019 6 313 3 604,60 52 181,94 973 8 414 3 658,20 76 237,65 1 548 6 288 3 480,80 53 766,39 818

4. 03. 2019 8 511 4 665,10 91 234,61 1809 20 339 3 792,60 64 528,55 1 155 5 268 2 319,50 43 566,98 858

5. 03. 2019 7 370 3 335,80 63 392,06 1302 7 242 3 260,10 63 339,23 793 6 316 4 305,50 49 314,50 1 043

6. 03. 2019 7 431 4569,4 79529,34 1081 7 205 2208,7 49295,15 598 6 238 3 507,30 40 169,46 611

7. 03. 2019 7 418 5 352,50 86 104,29 1 916 6 260 3569 66327,14 1059 6 223 2849,5 29052,71 529

8. 03. 2019 6 413 4 692,80 71 820,80 1 380 6 345 3 804,00 68 218,41 1111 6 260 2 693,30 54 007,82 884

11. 03. 2019 5 370 4 183,30 68 937,01 1 067 8 315 2 963,20 64 123,19 906 5 267 2 792,70 59 192,67 982

12. 03. 2019 6 325 4 143,50 58 184,49 768 7 260 2 758,70 63 690,46 966 6 302 2 588,30 55 095,06 967

13. 03. 2019 6 334 3 177,10 39 801,25 608 7 209 2 524,80 58 185,33 627 6 302 4 133,60 55 709,42 988

14. 03. 2019 6 376 4 819,80 54 178,13 819 7 344 3 312,80 81 313,74 1 359 5 240 3 739,50 52 521,21 651

15. 03. 2019 6 436 3 719,40 65 735,90 1195 7 225 2 244,80 71 606,73 828 4 264 2 555,80 49 956,73 736

18. 03. 2019 6 371 3 734,60 66 013,99 904 7 297 2 379,40 40 971,90 752 6 353 4 390,00 56 781,32 946

19. 03. 2019 6 245 4 126,70 26 304,57 344 8 369 4 004,70 73 529,87 1 219 6 308 2 651,70 54 834,46 1 093

20. 03. 2019 6 301 3 325,10 45 177,91 604 8 394 3 103,90 77 910,49 959 6 290 3 863,50 81 337,17 1 152

21. 03. 2019 6 346 3 823,00 50 790,67 738 8 351 2 547,80 77 696,17 1 115 6 286 3 562,30 54 241,56 899

22. 03. 2019 6 361 4 077,30 52 590,40 907 7 280 2 994,80 61 098,67 1 031 6 301 2 647,40 55 789,97 1121

23. 03. 2019 5 239 2 584,40 54 034,79 643

25. 03. 2019 6 454 4 077,40 80 556,29 1085 7 441 3 475,10 91 338,08 1 651 4 203 2 250,00 45 313,81 886

26. 03. 2019 7 472 3 292,70 73 814,30 1 418 8 343 4 661,90 80 185,94 1 319 4 173 1 905,50 25 014,36 429

27. 03. 2019 8 414 4 258,80 76 858,81 1473 9 347 3 981,70 71 465,99 1112 5 290 3 101,00 48 539,88 761

28. 03. 2019 8 338 5 480,70 49 965,15 1012 9 444 4864,3 87348,4 1473 5 219 3 380,00 57 771,21 674

29. 03. 2019 8 449 4 790,50 76 876,51 1673 7 382 3757,2 73295,33 1472 5 306 2631,6 58038,82 1272

30. 03. 2019 4 188 2 160,00 36 590,55 706
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Obr. 1 Layout plochy distribučního centra 

Zdroj: vlastní zpracování. 

 

Pracoviště balení evidentně není ergonomicky uspořádáno. Dochází zde k hromadění 

nezabalených dodávek v prostoru konsolidace, ke křížení materiálových toků a časovým 

ztrátám zachyceným ve VSM analýze. Cílem navrhovaného řešení je zkrácení časů přejezdů na 

základě nového rozdělení pracovišť podle náročnosti a typu balení. Další možností je provedení 

redukce obalového materiálu určeného pro balení elektromotorů. 

Z diagramu materiálového toku vyplývá, že celkový čas přejezdů na pracovišti balení je 39 metrů. 

Z toho tvoří návoz dodávek na balení 13 metrů a 11 metrů návoz obalového materiálu, 15 metrů je 

odvoz zabalených dodávek do prostoru konsolidace a expedice. Změnou layoutu dojde k snížení 

četnosti návozů na vzdálené pracoviště s dlouho dobou balení. Na pracovištích balení 1 a 2 budou 

baleny zámořské dodávky s vysokou náročností na čas balení. Na pracovištích 3 a 4 budou baleny 

dodávky s nízkou časovou náročností na balení. Zde bude četnost návozů častější, ale vzdálenost 

přejezdů se sníží. Tím dojde k optimálnímu využití manipulačních prostředků a ke zrychlení 

manipulace. Práci řidičů vysokozdvižných vozíků koordinují vždy dva „předáci“ zodpovědní 

za činnost pracovníků balení. Navzájem spolu komunikují a řídí se pokyny mistra směny. Dalším 

zjištěným problémem je velké množství obalového materiálu určeného pro balení. S tím souvisí také 

uložení obalového využívaného materiálu v těsné blízkosti balicího pracoviště. Je nutné provést 

rozdělení obalového materiálu pro zámořské balení (vysoká náročnost na čas) a standardní balení 

(nízká časová náročnost). Takto rozdělený obalový materiál uskladnit do regálů nebo na volnou 

plochu co nejblíže k pracovišti. 
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Dalším možným nápravným opatřením je redukce obalového materiálu v distribučním 

centru s využitím skladové technologie JIT. Spočívající v přemístění vybraného obalového 

materiálu s menší obrátkovostí do externího skladu dodavatele. Menší množství obalového 

materiálu uskladněného v distribučním centru umožní rozšíření nejfrekventovanějších 

komunikací i balicího prostoru.  

Pokud se prokážou zavedená opatření jako účinná, dojde k eliminaci křížení materiálových 

toků, zrychlení manipulace se skladovými jednotkami a zkrácení prostojů způsobených 

čekáním na návoz a  odvoz výrobků v prostoru balení. Vyhodnocení navrhovaných opatření 

spojených se změnou layoutu pracoviště bude věnována další kapitola. 

 

2 VYHODNOCENÍ VYBRANÉ VARIANTY ŘEŠENÍ 

V této části jsou zhodnoceny vybrané varianty řešení zjištěné problematiky plývání 

a úzkých míst na pracovišti balení elektromotorů. Prvořadým efektivním nástrojem je nastavení 

systémového sběru dat v této části logistického procesu. Další využitou možností je změna 

layoutu pracoviště balení. 

 

2.1 VÝSLEDKY NASTAVENÍ SYSTÉMOVÉHO SBĚRU DAT NA PRACOVIŠTI BALENÍ 

Data jsou stěžejní pro nastavení optimální personální i technické kapacity procesu, 

vytváření prognóz a odhadů počtu expedovaných nebo uskladněných materiálů v delším 

časovém intervalu. Při vyhodnocování systémového sběru dat je důležitý výběr sledovaných 

klíčových ukazatelů Balanced Scorecard. 

V příloze B jsem navrhla a uvedla konkrétní nezbytné hodnoty: 

 počet motorů v kusech, 

 celkový počet balicích minut za tři směny, 

 počet baličů na směně, 

 počet minut potřebných k zabalení expedovaných dodávek na směně, 

 celkový počet minut potřebných k zabalení expedovaných dodávek, 

 celková hmotnost zpracovaných dodávek za den, 

 vytíženost skladu hotových výrobků, 

 výkonnost řidičů systémových vozíků obsluhujících regálové systémy. 

 

Navržený „Scorecard“ zajišťuje sledování výkonu jednotlivých směn, porovnání počtů 

zabalených kusů elektromotorů a využití pracovní doby. Každý pracovník balení má k dispozici 

celkem 480 minut z hlediska času balení na směnu. Je nutné odečíst přestávku na oddech 

a osobní prostoje ve výši 60 minut. Po odečtení přestávek činí čas 420 minut. Jakmile dojde 

k naskenování zabalených dodávek, systém vyhodnotí celkový počet zabalených dodávek 

v minutách. Pokud je překročen počet 420 minut, je výkon pracovníka balení optimální. 

Stabilní výkony jsou předpokladem zvýšení produktivity pracovníků balení a snížení 

chybovosti způsobené vysokými nároky na rychlost balení. Pokud je kapacita pracoviště balení 

elektromotorů maximálně využita, to znamená, že na jedné směně je nejvýše deset pracovníků 

balení, je možná realizace výkonu 4 200 minut balení. Pokud budou všechny 3 směny plně 
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obsazeny, je možné realizovat balicí výkon pracoviště 12  600 minut balení/den. Požadovaný 

počet zabalených motorů je 3 400 kusů měsíčně, což představuje 11 560 minut balení/den. 

Rozdíl mezi maximálním počtem minut 12 600  balení/den a  požadovanými 11 560 minut 

balení/den je 840 balicích minut. Tento čas nebude využit, dojde pouze ke snížení produktivity 

práce všech pracovníků balení. Úspora hrubých mzdových nákladů  na  dva  pracovníky činí 

průměrně 60 480 měsíčně. Plánovaný počet pracovníků může být snížen na 30 pracovníků 

balení elektromotorů.  

V procesu balení elektromotoru není důležitá pouze produktivita pracovníků, ale také 

kvalita provedených činností. V tab. 3 je záznam počtu reklamací v období ledna a února 2019, 

kdy byl na pracovišti balení zaveden systémový sběr dat. Tabulka je  vytvořena na  základě 

reportu ze systému SAP/R3, kde je zaznamenáno balení každé dodávky pracovníkem. 

Odpovědnost za reklamaci je takto prokazatelná. 

 

Tab. 3 Vývoj reklamací leden, únor 2019 

 
Zdroj: vlastní zpracování podle firemního dokumentu pro sledování vývoje reklamací. 

 

Výsledky nastavených sledovaných ukazatelů výkonnosti a kvality jsou prezentovány 

na pracovišti balení vždy v týdenních intervalech. Pro vizuální srovnání v grafu 2.1 je možné 

využít souhrn všech reklamací po jednotlivých měsících. 

 

Číslo 

reklamace

Datum uznání 

reklamace
Země Zákazník Dodávka Balení Druh reklamace Viník

320039771 2. 1. 2019 D Gardner Denver Deutschland GmbH, Bad. 81822237 1/2 pallete, Záměna Svoboda

320039785 4. 1. 2019 I Duplomatic MS SPA, Sulbiate 81823143 1/4 pallete, Záměna Riegel

320039793 4. 1. 2019 D Kaeser Kompressoren SE, Coburg 81820751 1/4 pallete, Záměna Poláček

320039803 7. 1. 2019 SE Swebend AB, Hassleholm 81824868 Palette 1200x800 Záměna Klein

320040002 24. 1. 2019 D Emb Service GmbH, Chemnitz 81834660 Karton, Záměna Novák

320040047 28. 1. 2019 D Gardner Denver Deutschland, Bad. 81839082 Karton, Ztráta Gregor

320040048 29. 1. 2019 SK Elektroservis Zachar, Sered 81836032 1/2 pallete, Záměna Pospíšil

320040104 5. 2. 2019 CZ Kovoterm elektromotory s. r. o., Brno 81838407 1/4 pallete, Záměna Málek

320040077 6. 2. 2019 D Siemens AG, Nuernberg 81822855 Kiste, Záměna Pospíšil

320040022 8. 2. 2019 I C.IM.I. SRL, Leini (Torino) 81826385 1/4 pallete, Záměna Kameník

320040187 12. 2. 2019 D Kernkraftwerk, Geesthacht 81841771 Karton, Nesprávné balení Vízek

320040000 14. 2. 2019 CZ Elektromotory Moravec, Zábřeh 81639246 Karton, Ztráta Svoboda

320040255 20. 2. 2019 E Atlas Copco Itálie 81848106 Palette 1200x800 Chybí zákaznické etikety Sedlák
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Graf 2.1   Vývoj reklamací v DC 2019 

Zdroj: vlastní zpracování. 

 

2.2 VÝSLEDKY ZMĚNY LAYOUTU PRACOVIŠTĚ BALENÍ ELEKTROMOTORŮ 

Provedením změn layoutu pracoviště navrhovaných jako jedno z možných  řešení eliminace 

prostojů a plýtvání na pracovišti balení bylo zjištěno zkrácení doby prostojů čekání na  návoz 

a odvoz manipulačních jednotek. Původní doba prostojů, zjištěná analýzou materiálového toku 

na pracovišti balení v kapitole 2.4, činila osm minut z původních 29,5  minut trvání procesu 

balení.  Po změně layoutu a novém přeměření je čekací doba na návoz materiálu zredukována 

na 6,8 minut. Původní doba čekání na návoz a odvoz balených dodávek se snížila z 8 minut 

využitého času na manipulace, tj. 27 %, na 6,8 minut. Jedná se o snížení o čtyři procenta 

z časové náročnosti na manipulaci. Úspora není možná v počtu pracovníků, kteří provádějí 

manipulace. Dojde však ke zvýšení produktivity pracovníků balení. Jeden pracovník je schopen 

zabalit namísto původních 3,2 obalových jednotek za hodinu o 0,13 více, tedy 3,33. 

V nákladové tabulce pracovníků balení, viz kapitola 2.5, je kalkulováno 38 pracovníků, včetně 

šesti řidičů vysokozdvižných vozíků, na  zabalení požadovaného průměrného množství 

986 jednotek denně. Změnou layoutu pracoviště a snížením manipulačních časů se předpokládá 

úspora jednoho pracovníka z celkového počtu pracovníků balení. Tato úspora personálních 

nákladů je kalkulována měsíčně ve výši 30 240 Kč, přičemž roční úspora činí 362 880  Kč. 

 

ZÁVĚR 

Cílem příspěvku bylo definování úzkých míst s využitím logistických informačních 

systémů, zaměřených na snížení celkových nákladů a zvýšení produktivity, při zachování 

vysoké kvality poskytovaných služeb firmou Geis CZ s. r. o. Identifikace současného stavu 

na  pracovišti balení byla provedena pomocí analýzy materiálového toku elektromotorů. 

Využitým nástrojem analýzy byla mapa toku hodnot (Value Stream Mapping), diagram 

materiálového toku a layout pracoviště s vizualizací materiálových toků. 

Výsledky ukázaly mnohačetné plýtvání, především v oblasti čekání na činnost a prostojů. 

Plýtvání bylo odhaleno v procesních krocích a manipulačních činnostech. Na základě celého 
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spektra výsledků byla vybrána dvě opatření směřující k odstranění plýtvání. Primárním 

opatřením bylo nastavení systémového sběru dat na pracovišti balení, sekundárním krokem 

byla změna layoutu pracoviště balení elektromotorů.  Obě metody vedly ke snížení prostojů 

a k nastavení požadované kapacity balicího pracoviště. Komparativní metodou byl proveden 

výpočet optimálního počtu pracovníků na pracovišti balení. Bylo zjištěno, že nastavením 

systémového sběru dat lze dosáhnout úspory dvou pracovníků. Výkony všech pracovníků jsou 

již monitorované. Z pohledu kvality odvedené práce mají návaznost na motivační a kvalitativní 

systém odměn při plnění výkonnostních cílů. Změnou layoutu pracoviště byl snížen čas návozu 

materiálu, což vedlo ke snížení prostojů spojených s manipulací. Zde bylo možné dosáhnout 

úspory jednoho pracovníka v porovnání s původním stavem pracovníků na pracovišti balení.  

Na základě implementace systémového sběru dat do logistických procesů byla provedena 

komparace původního a současného stavu. Nastavení adekvátních hodnoticích kritérií 

a soustavné sledování odchylek vedlo ke zvýšení produktivity práce a k úsporám personálních 

nákladů při udržování vysoké kvality poskytovaných služeb. Denní hodnocení výkonů a kvality 

jsou zaznamenávány metodou Balanced Scorecard s prezentací na pracovišti balení. Oba 

prezentované návrhy jsou již uvedeny do praxe. Dosažené výsledky přispěly k úspoře 

finančních nákladů v personálním obsazení. Nyní je možné využít tyto prostředky k nákupu 

nových technologií nebo zařízení 
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