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Editorial ALM ¢. 2/2022

Editorial

Logisticka témata jsou odrazem klicovych aktivit ve spolecnosti. UZ dlouho to nejsou
jen témata spojend s dopravou, tedy tim, co kazdy ¢lovék vidi kolem sebe, a na zdkladé svych
zkusenosti si mezi logistiku a dopravu davd pomyslné rovnitko. Pfitom logistika propojuje
nejruznéjsi aktivity od prvovyroby, tedy ziskdvani surovin aZ po tercidlni sféru, kterd zastfeSuje
aktivity nehmotné povahy, tedy nejcastéji sluzby.

Vzpomenme si, jak pied tfemi lety doslo diky pandemii k zdvaznym ovlivnénim vztaht
nejen internich, tedy vnitrofiremnich, municipalitnich i dalSich, ale i vztahii mezi jednotlivymi
subjekty, které se na vysledném produktu (at’ uz hmotném nebo nehmotném) podilely.
Logistika zacala byt sklonovana ve vSech padech a souvislostech. Spolecnost si v té dobé,
a vlastn¢ dodnes, uvédomovala, Ze bez dobré organizace vlastnich aktivit se nedokdze chovat
optimalng. Uplné stejné to je i v ramci dodavatelsko-odbératelskych vztaht, a vlastné v celém
logistickém fetézci. Napldnovat vSe tak, aby systém dobife fungoval ve standardnich
podminkach je dulezité, ale nestaci to. Kvalita (logistickych) procesu se pozna ve chvili, kdy
se situace stane mimofadnou, kdy zab&hnuté postupy nelze vyuzit. Cim lépe je systém na tyto
necekané situace piipraven, tim je zapotfebi mensi miry improvizace, a dopady nejsou fatalni.
To slovo necekané v predchozi vété neni spravné, protoZe prave prace s riziky, které v ptipravé
logistickych procest zohlediiujeme, znamena, Ze je vlastn¢ ocekdvame a pfipravujeme se na n¢.
Na vSechny neocekdvanosti se ale pripravit nelze, ale pokud k nim dojde, je dileZité se jimi
zabyvat, poucit se z toho, jak jsme kazdou novou mimotadnost zvladli. Dobra feSeni zobecnit
a Spatnym se prist¢ vyhnout. Tento piistup vidime na vSech tdrovnich fizeni jak spolecnosti, tak
i firem. A napiiklad téma Podpora vnitrozemni plavby v postkovidové ére je piikladem reakce
na vyraznou mimoiadnou situaci od trovné Evropské unie az po konkrétni dopravni koridor.

Néktera feSeni museji pfijit stejné rychle, jako pfi€iny, které je vyvolaly, jina feSeni jsou
dlouhodobad. I vysledky jejich realizace se neprojevi okamzité, ale se zpozdénim nékdy i mnoha
let. To ale neznamend, Ze je nemiiZeme, nebo nemame feSit. Kazdé tfeSeni komplexniho
problému se sklada z mozaiky feSeni dil¢ich, na prvni pohled nesouvisejicich oblasti. Takovym
komplexnim tématem je Zivotni prostfedi a vliv aktivit clovéka na n€. Jednou z dil¢ich feSenych
oblasti je zde diskuze a snaha pozitivné¢ diskriminovat hromadnou dopravu ve méstech. To je
oblast, kterd se dotyka kazdého obyvatele mésta, kazdy obyvatel mé na ni svilj ndzor a dospét
k rozumnému kompromisu je velmi obtizné. Je tfeba mit informace o co nejvice vlastnostech
jednotlivych druhii dopravy osob, aby navrzené feSeni bylo co nejlepsi. Tendence
ke konkurenceschopné méstské hromadné dopraveé vici individudlni automobilové dopravé
ve stiedné velkém mésté ma ambici byt dobrym piispévkem k takovému feSeni.

V tomto ¢isle Acta Logistica Moravica se seSla predevSim dopravni témata. Autofi
v nich ale nefeSeni témata obvykld, zamé&fuji se na jednotlivé dil¢i aspekty. V pifedchozim
odstavci jsme skoncili srovndnim hromadné dopravy ve mésté. Dalsi téma v tomto Cisle ALM
je z podobné oblasti. Neni to t¢éma vyhradné dopravni, nicméné z pozice koncového uZivatele,
tedy ¢lovéka, je velmi dilezité. Clovék je vzdy tim, kterému jednotlivd jak technickd, tak
1 spoleCenska feSeni maji a museji slouzit tak, aby naplnila jeho poZadavky. A proto je tieba to
misto, kde se ¢lovek piimo ,,dotykd“ logistického systému navrhnout tak, aby sluzby byly
pro koncového uZzivatele realizovany pfirozenym zpusobem, aby mohl pouZit postupy, na jaké
je zvykly. A proto Testovdni vydejnich zarizeni ndrodniho dopravce Ceské drdhy, a.s. je
dileZitou soucdsti Zivotniho cyklu. Pravé uzivatelské rozhrani mé nezastupitelnou funkci,
a Casto rozhoduje o tom, jak bude konkrétni aplikace uzivateli pfijata.



Uz dlouho nestaci pro realizaci vyrobnich, dopravnich ale ani dalSich procest pouze
lidské schopnosti, sila ¢loveéka nebo zvitete. Je tomu tak uz od prvni primyslové revoluce, kdy
Cloveék zacal pouZivat externi zdroje energie, nejprve v misté¢ potfeby. Druhd primyslova
revoluce pfinesla moZnost tuto energii prenést z mista vyroby na misto spotieby, a ta tfeti uz
nevyzadovala Clovéka u vSech mechanizovanych prvki, automatizovatelna ¢ast procest byla
automatizovana, robotizovana. Dnes jsme v obdobi Priimyslu4.0, coZ je jen jiné oznaeni pro
dalsi pramyslovou (r)evoluci. Zde jiz vystupuji kyber-fyzikalni systémy, digitdlni dvojcata
a dalsi atributy vychdzejici pfedev§Sim z ¢im dal SirSiho portfolia informaci o jednotlivych
nasazeni. A pravé seznamovdni s timto typem technologickych zatizeni je vyznamnou soucésti
vzdélavani i na vysokych Skolach, jak ukazuje Riadenie Skolského stvorosového robota
s anguldrnym pracovnym priestorom pomocou platformy Arduino2560. Tato oblast
znalosti a dovednosti absolventli pak nese své ovoce ve firméach, kde ptisobi. Na problematiku
vyznamu a spravného pouZivani pfepravniho dokumentu v namoini dopravé je zaméfen ¢lanek
Konosament — diileZity dokument ndamoini dopravy. Odpovédnost dopravce je feSena v dalSim
Clanku K problematike zdkonnej zodpovednosti dopravcu pri medzindrodnej preprave ndakladu
a jej limitdcii.

Jak jsem uvedl uZz na zacdtku: Logistika prostupuje aktivitami jak firem, tak
i spolecnosti. Nejlepsim ohodnocenim kvality logistickych procesti je to, Ze se o nich nemluvi.
To totiZ znamend, Ze funguji dobfe. V&fim, Ze odborné Clanky publikované v tomto Cisle
k tomuto cili ptispély.

doc. Dr. Ing. Oldfich Kodym
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THE TENDENCY TO COMPETITIVENESS OF URBAN PUBLIC
TRANSPORT AGAINST INDIVIDUAL CAR TRANSPORT

IN THE MEDIUM REGIONAL CITY
TENDENCE KE KONKURENCESCHOPNE MESTSKE HROMADNE
DOPRAVE VUCI INDIVIDUALNI AUTOMOBILOVE DOPRAVE VE STREDNE
VELKEM MESTE
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Abstract

This article focuses on observation of competitiveness of urban public transport and individual car
transport. First part of this text is about theoretical starting points which focuses
on competitiveness issues both listed types of transport in cities. Second part compares urban
public transport in the agglomeration of Zlin and Otrokovice with similarly large four regional
cities in the Czech Republic based on a comparable population between 90 and 95 thousand
inhabitants, which are Ceské Budéjovice, Hradec Krédlové, Pardubice and Usti nad Labem. Third
part focuses on evaluation of results from simple questionnaire survey which concerns reservations
on the operation of urban public transport within the competence of the Zlin — Otrokovice
Transport Company. The conclusion of the article contains a summary and recommendations for
the near future in the field of strengthening the role of urban public transport both in the Czech
Republic and in both cities of the agglomeration.

Abstrakt

Prispévek se zaméfuje na porovnani konkurenceschopnosti méstské hromadné dopravy
aindividudlni automobilové dopravy. Prvni ¢ast pojedndvd o teoretickych vychodiscich
se zaméfenim na problematiku konkurenéni schopnosti obou uvedenych typti dopravy ve méstech.
Upozoriiuje zejména na ekologizaci v doprave, ale také se zabyva trendem ke snizovani dopravni
nehodovosti a feSenim dopravnich kolon ve méstech. Druha ¢ast srovndvd méstskou hromadnou
dopravu v aglomeraci Zlina a Otrokovic s obdobné velkymi &tyfmi krajskymi mésty v Ceské
republice na zdkladé srovnatelného poctu obyvatel mezi 90 az 95 tisici obyvateli, kterymi jsou
Ceské Bud¢jovice, Hradec Kralové, Pardubice a Usti nad Labem. Treti ast se zaméfuje na
hodnoceni vysledki z jednoduchého dotaznikového Setteni tykajiciho se vyhrad k provozovani
meéstské hromadné dopravy v ptisobnosti Dopravni spolecnosti Zlin — Otrokovice. Zavér piispévku
obsahuje shrnuti a doporuceni na nejbliz§i obdobi v oblasti posileni dlohy méstské hromadné
dopravy, a to jak v Ceské republice, tak i v obou méstech z uvedené aglomerace.
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INTRODUCTION

Competitiveness does not only concern industrial producers, but also manifests itself
in the field of services, which also have a supporting character for producers. The research
activities of the author of the article were also oriented in this context. The aim of these activities
was focused on measures for the further development of the Zlin - Otrokovice Transport Company
in the next period.

This article was created in line with the trend of implementing the Sustainable Urban Mobility
Plan, which is a cornerstone of urban mobility according to European Commission directives.
These include increasing the overall quality of life of the population, tackling traffic congestion,
air pollution, noise reduction, climate change, reducing road accidents, problematic parking and
the use of new mobility services for urban traffic.

It is in this material where emphasis is placed on transport as one of the pillars of a functioning
economy and thus characterizes the need for the required development of transport systems. The
aim is for transport activities to offer their services in the required structure and ascertain the
transport service for the business sphere and for the population also on the basis of cost-effective
conditions.

1 THEORETICAL BASIS

To improve the situation in the transport sector in connection with the focus of the article, it is
necessary to implement the following measures: support greening of transport by using alternative
propulsion in public transport, implement public transport preference over individual transport and
also develop other modes of transport with positive impact on the environment.

To support the implementation of these activities, it will be necessary to:

e deal with the possibility of providing a state guarantee for systemic support for the renewal
and development of urban public transport, both in the area of transport infrastructure and
rolling stock,

* change the conditions for drawing funds from the State Fund for Transport Infrastructure so that
investments in urban public transport can also be paid from this fund,

» create legislative conditions for a consistent preference of urban public transport over
individual transport, including the determination of conditions for the restriction of
individual car transport.

Especially on the basis of the current development of individual car transport, it can be stated
that the development in this area of transport was significantly faster than the development of
public transport, which especially in the 1990s and in the first decade of this century reduced the
transport supply of public transport and the consequence of that was an inadequate tariff policy.



The development of individual transport was accelerated mainly by:

» the availability of passenger cars (eg. cheap used vehicles from some European Union
countries),

* the need for mobility in cases where public transport has not been able to meet these needs
under the given conditions of development,

* relation between the development of prices of individual automobile and public transport.

This fact brought negative consequences which influenced:
e environment,

* traffic accidents,

* congestion in transport

In the area of environmental impact, we talk about ecological consequences, as transport is one
of the main factors that adversely affects the quality of the environment during its development.
Road transport has the largest share in environmental damage, the negative impact is reflected
primarily in the production of air pollutant emissions, higher noise levels and also in the occupation
of agricultural land. Based on the monitored statistical data, it can be stated that the emission load
from transport in the Czech Republic has stagnated, and that is a favourable circumstance,
however, two more aspects need to be taken into account:

a) the increase in the number of vehicles has been eliminated by the application of new
legislation (EURO 4, 5 and the new EURO 6), the benefits of that are very significant, but
we have to take into account that another similar pace of reducing emissions in this way
will no longer be possible; due to technical possibilities.

b) transport in the overall level in the field of harmful substances production occupies a
clearly dominant position.

In the area of traffic accidents, there was a significant increase of traffic accidents between
years 2013 and 2019; in 2020, there was a slight decrease due to the covid-19 disease. In addition

to other causes, the increase in accidents was also caused due to increase of individual car traffic.

Tab. 1 Development of road traffic accidents in the period 2013 — 2020

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 2018 2019 | 2020
total
““‘;‘fber 84398 | 85859 | 93067 | 98864 | 103 821 | 104764 | 107 572 | 94 794
accidents

Source: Police of the Czech Republic

The area of congestion in road transport represents increased individual traffic due to the
concentration of this type of traffic in urban and suburban agglomerations, where considerable
congestions are created, not only in rush hours. This puts strong pressure on costly road
reconstruction and capacity, which places great demands on public budgets.

All these factors and their influence must be carefully monitored when designing further plans
for the development of passenger transport, especially with regard to the development of their
negative consequences.



The above facts also indicate the importance of transport companies in the larger cities of our
republic. The existence and activities of transport companies represent the provision of quality
transport services in meeting customer requirements. It is necessary to reach agreement in two
conflicting areas, namely ensuring the most efficient operation of transport companies (efforts to
minimize subsidies from city budgets) and the best possible satisfaction of the needs of passengers
(customers) with the services provided.

Urban public transport has the advantage of being a regular service, in which vehicles are often
low threshold, making it easier for senior citizens or mothers with prams to get on and off. These
vehicles are equipped with platforms for easier boarding of wheelchairs, stops are announced by
sound equipment, public transport connections follow each other, travel is facilitated by
advantageous time tickets and prepaid travel coupons. In the event of a breakdown or failure of
the transport vehicle, the dispatching service can provide alternative transport. Disadvantages
(from the service provider's point of view) include higher costs - the purchase price of low-floor
vehicles and also the higher price of fuel. In addition, public transport is not subsidized from the
regional budget, it is financed only from its own revenues and the city budget.

Zeleny states that, especially in recent years, there has been a sharp increase in passenger cars
around the world in fact. This individual decision-making leads to a very negative impact on the
development of urban transport, but also, as already mentioned, it worsens the quality of the
environment. Transport companies are trying to apply the trend of greater interest in the use of
public transport, as well they try to apply it in the city of Zlin.

Urban public transport is one of the important elements that favorably supports the
development of most cities. Public transport includes both transport and transportation activities,
including other planning activities. Drdla defines it as follows: Urban public transport is
characterized as an activity associated with the purposeful mass relocation of people and defined
tangible objects in the assumed volume and defined temporal and spatial contexts using suitable
means of transport and technology for this type.

Furthermore, Drdla states that public transport represents: Transport service, which takes place
in a small area of the city, or in its area of interest, while transporting a relatively large number of
passengers in the area of the city or region.

The development and changes in public transport are also affected by the following
factors: population characteristics, city structure, the city's relations with the surrounding
environment, but also the city's transport equipment and opportunities for residents to use
their free time.

2 COMPARISONS OF PUBLIC TRANSPORT IN ZLiN WITH SIMILARLY LARGE
TRANSPORT COMPANIES IN THE CZECH REPUBLIC

To compare the level of public transport in Zlin and Otrokovice, transport companies in
approximately the same size regional cities were chosen. These are: Ceské Budé&jovice, Hradec
Krélové, Pardubice and Usti nad Labem. It should be noted that public transport in Zlin is also
operated with the city of Otrokovice and thus creates one transport company. The data given below
in Tables 2 to 9 were taken from the annual reports of the Association of Transport Companies of
the Czech Republic.



Tab. 2 Population compared in the regional cities (data for 2020)

City Population
Ceské Budéjovice 94 500
Hradec Kralové 93 000
Pardubice 92 000
Usti nad Labem 93 000
Zlin - Otrokovice 93 500

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport
Companies of the Czech Republic

Table No. 2 shows that, based on the number of inhabitants, these are almost identically
populated cities or, in one case, conurbations.

Within the analyzed areas, transport performance in vehicle kilometres in these selected
regional cities will be compared. An overview is given in the following table No. 3.

Tab. 3 Transport performance in thousands of vehicle km in selected regional cities

transport companies/years 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Ceské Bud&jovice 5639 [5702 |5725 |5634 |5856 |5459
Hradec Kralové 6011 |6130 |6063 [5920 |5986 |5633
Pardubice 5717 |5775 |5720 |[5721 |5754 |5726
Usti nad Labem 6712 |6764 |6720 |6729 | 6853 | 6860
Zlin - Otrokovice 4839 |4895 |4981 [4952 |5025 |4749

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies
of the Czech Republic

Based on Table No. 3, it can be stated that the transport company in Usti nad Labem achieves
the largest annual transport performance in the compared regional cities. On the contrary, the
smallest annual transport services occur at the Zlin - Otrokovice Transport Company. The data for
2020 are affected by the covid-19 pandemic and are therefore lower, as almost all of these transport
companies operated urban public transport in the months of April - June and then September -
December according to holiday timetables.

Subsequently, an analysis of the number of transported people per calendar years was
performed at the evaluated transport companies. This overview is given in Table No. 4.

Tab. 4 Number of transported persons in thousands in evaluated transport companies in specific
years

transport companies/ 2015 2016 2017 2018 2019 2020
thousands of people

Ceské Bud&jovice 38568 | 38621 |38782 |47142 |67426 |61755
Hradec Kralové 34083 34083 |[36570 |37030 |[38003 |31181
Pardubice 26075 126902 27890 |30931 |33223 |22984
Usti nad Labem 40869 39408 |39588 [39200 |39644 |33734
Zlin - Otrokovice 31459 31489 [31659 |[32288 |33681 |28729

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies
of the Czech Republic



From Table No. 4 it can be found that in 2018 and 2019 a larger increase in the number
of transported people in Ceské Bud&jovice is recorded. The smallest number of transported people
in the monitored period is reported in Pardubice together with the Transport Company Zlin —
Otrokovice. The values from 2020 were affected by covid-19 disease.

Another performed analysis is a comparison of transport performance in the area of sales at
individual transport companies. However, fare prices could not be compared in the survey, as
tickets and time coupons are valued differently in individual cities according to the duration of
transport and the unequal range of served locations. This analysis is presented in Table No. 5.

Tab. 5 Revenues from transport performance in thousands of Czech crowns in individual years

transport companies/ 2015 2016 2017 2018 2019 2020
thousands of Czech crowns

Ceské Budéjovice 123 103 | 125624 | 127046 | 120895 | 117 872 | 89 146
Hradec Kralové 117687 | 116 863 | 116843 | 114288 | 118 248 | 85 859
Pardubice 116916 | 113241 | 114601 | 119486 | 121934 | 89 021
Usti nad Labem 180 600 | 229 701 | 225 520 | 223 176 | 239 717 | 224 444
Zlin - Otrokovice 115496 | 113344 | 113359 | 113344 | 118305 | 92319

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies
of the Czech Republic

Table No. 5 shows the highest revenues at the transport company in Usti nad Labem, which
also saw an increase in revenues in the period under review. A slight decrease in the amount of
sales is recorded at the transport company in Ceské Budg&jovice. The 2020 figures are also affected
by the covid-19 pandemic.

The percentage of the subsidy from the city budgets (compensation) is of great importance for
the efficient operation of urban transport as a contribution to ensuring the payment of the provable
loss of individual transport companies. Its percentage is given in Table No. 6.

Tab. 6 Compensation paid by the transport customer in percentages and mentioned years

transport companies/percent 2015 2016 | 2017 |2018 |2019 |2020
Ceské Budgjovice 50 49 49 53 57 63
Hradec Kralové 54 51 56 58 56 69
Pardubice 45 45 47 48 51 59,2
Usti nad Labem 37 48 37 37 40 42,5
Zlin — Otrokovice 45 46 47 52 53 60

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies
of the Czech Republic

From Table No. 6 it can be observed that the compensation from the budget of the owners
(individual cities) increases during the observed period. At the transport company in Usti nad
Labem, a relatively low contribution can be recorded to the subsidy for the operation of public
transport from the city budget. Increasing compensation can be explained by rising wage costs for
employees of transport companies and rising energy and fuel prices.

Further comparisons can be made with selected regional transport companies in the area of the
amount of investments in fleet renewal in the last six years. These values are contained in Table
No. 7.



Tab. 7 Investments in fleet renewal in years in millions of Czech crowns

transport companies/ 2015 2016 | 2017 2018 2019 2020
millions of Czech crowns

Ceské Budéjovice 23,3 42,3 35,2 503 163,8 6,3
Hradec Kralové 8,9 7,3 0 372 55,0 69
Pardubice 19 39,8 18,4 205,5 1034 5
Usti nad Labem 4394 11,2 0 48,4 196 49,1
Zlin - Otrokovice 0,2 35,6 50,8 3,2 93,9 28,5

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies
of the Czech Republic

Table No. 7 shows the fact that it is mostly trying to invest in the renewal of the vehicle fleet
in transport companies in Ceské Bud&jovice and Usti nad Labem. On the contrary, the lowest
investment in the renewal of the vehicle fleet in the mentioned years is reported by Dopravni
spolecnost Zlin - Otrokovice. Depreciation of this company in the monitored period amounts to
around 35 million Czech crowns per calendar year.

Subsequently, selected regional transport companies were compared according to the number
of vehicles in the vehicle fleet. These data are contained in Table No. 8.

Tab. 8 Number of vehicles in the rolling stock at selected transport companies in 2020

. buses trolleybuses . total public
transport companies / . . Electric
. (of which: (of which: transport

pieces articulated) articulated) buses vehicles
Ceské Bud&jovice 85 (32) 56 (56) 11 152
Hradec Kralové 70 (25) 41 (13) 23 134
Pardubice 74 (0) 62 (0) 0 136
Usti nad Labem 86 (15) 79 (57) 0 165
Zlin — Otrokovice 37 (7) 59 (25) 1 97

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies
of the Czech Republic

Table No. 8 shows the largest number of public transport vehicles at the transport company in
Usti nad Labem, while the smallest number of public transport vehicles is owned by Dopravni
spoleCnost Zlin - Otrokovice. The transport company in Hradec Krilové has the most
environmentally friendly vehicles (electric buses).

The last comparison was made in the area of the average age of vehicles in individual transport
companies. Their average age is shown in Table No. 9.

Tab. 9 Average age of the vehicle fleet at selected transport companies in 2020

transport companies / years buses trolleybuses electric buses
Ceské Budéjovice 11 11 3
Hradec Kralové 9 7 2,5
Pardubice 10,2 8,5 0

Usti nad Labem 9,9 154 0

Zlin — Otrokovice 114 8,7 1

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies
of the Czech Republic



Based on the data given in Table No. 9, it can be stated that the oldest bus fleet owns the
Transport Company Zlin - Otrokovice and after it the transport company in Ceské Bud&jovice. For
this reason, the Zlin - Otrokovice transport company purchased 8 new buses in February and April
2021 and scrapped the same number of vehicles.

The oldest trolleybus fleet has a transport company in Usti nad Labem and the youngest
transport company in Hradec Kralové.

From the surveys conducted at selected transport companies in the above-mentioned regional
cities, it can be stated that the assessed Transport Company Zlin - Otrokovice has the lowest
number of annual transport performances in thousands of vehicle kilometers, this time together
with the transport company in Pardubice year, has the lowest investment in fleet renewal and owns
the smallest number of vehicles. On the other hand, the largest number of vehicles is reported by
the transport company in Usti nad Labem. It will certainly be appropriate to deal more with the
four above-mentioned problem areas at the Zlin - Otrokovice Transport Company.

3 RESEARCH SURVEY OF PASSENGERS AT THE TRANSPORT COMPANY
ZLIN - OTROKOVICE CONCERNING RESERVATIONS TO URBAN PUBLIC
TRANSPORT

Another part of the research survey focused on the reasons why residents do not prefer the use
of urban public transport to a greater extent. This time the survey itself was carried out in the form
of a very simple questionnaire survey, which had only one question and was carried out at the Zlin
- Otrokovice Transport Company in September 2020 before they were closed due to the covod-19
school building pandemic. Research activities took place mainly at the faculties of Tomas Bata
University in Zlin, Gymnazium Zlin - Lesni ¢tvrt, Business Academy in Zlin and with the help of
students this simple questionnaire survey was placed on the pages of the discussion forum k-
report.net, which is visited mainly by young public transport fans. in Zlin and Otrokovice.

The reasons given were the rising price of tickets, the poor state of the Czech economy, higher
unemployment, the city's poor attitude to public transport, the replacement of urban transport by
individual car transport, public transport is considered as a transport for "lower class inhabitants"
(traveling with it is disgraceful for respondents) and others (cleanliness of vehicles, outdated
vehicle fleet, dissatisfaction with the driver, etc.).

The results of the survey are presented in Table No. 10. The total number of respondents
obtained was 252. The answers were sent in electronic form and one respondent could always
choose only one cause.

An investigation into the pie chart was identified by investigating the reasons why passengers
(especially the younger age) mind traveling by public transport at the Zlin - Otrokovice Transport
Company.



Tab. 10 Number of responses to individual reservations of passengers to public transport in Zlin

comments from passengers number of answers
rising ticket prices 80
change to individual transport 91
bad attitude of the city to public transport 25
unemployment of the population 11
bad state of the Czech economy 8
Public transport is considered as a transport

for ""lower class inhabitants'', 17
traveling with her is disgraceful

others (cleanliness of vehicles, old car 13
park, dissatisfaction with the driver, etc.)

overall 252

Source: own processing based on the results of a simple questionnaire survey

Graph 1 Reasons for lack of interest in public transport at DSZO
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On the other hand, in the center of Austria in Vienna, for example, managers with suitcases in
public transport vehicles are no exception. This is precisely because a number of restrictions await
them when they reach the center of Vienna by car. Also, during the last fifteen to twenty years in
Western Europe, the number of public transport passengers has been increasing (SDP CR Annual
Report, 2012). This trend has been represented in the Czech Republic since 2015 by the capital
city of Prague.

It can be expected that this trend will start to appear in other cities in the Czech Republic as
soon as traffic collapses occur in these cities. The number of passengers is also related to the
overall condition of our economy. Therefore, it is necessary to start dealing with the long-term
concept of transport in other Czech cities. That was also the reason why this post was made.

On the basis of the survey conducted by the Transport Company Zlin - Otrokovice, it will be
necessary to focus on raising awareness about the benefits and importance of public transport,
especially among the younger population.



CONCLUSION

The fact that the Czech economy is not developing in the desired direction should not be
reflected in a significant decline in passengers by public transport. There is an even greater risk of
substituting passenger car travel in cities that are not always in good condition. This releases more
emissions into the air, increases the risk of accidents and creates long convoys of vehicles in city
centres.

If the current problem is not solved today, it will mean spending large sums of money in the
near future, even just to return to the situation that was here ten years ago. Also in the area of
educating the population to travel by public transport, as it resulted from a simple questionnaire
survey, the situation in our country is currently unfavourable.

It can be stated that urban public transport plays an important role in the activities of individual
cities and it should not be neglected. Much will depend in the near future on the attitudes of specific
cities to address this situation.

Based on surveys conducted by comparison with similarly large population of large regional
cities in the Czech Republic, it can be stated that the evaluated Transport Company Zlin -
Otrokovice lags behind selected regional transport companies in the number of annual car
kilometers per year, together with Pardubice has the lowest number of transported persons period
under review, has the lowest investment in fleet renewal and also lags behind in the number of
vehicles belonging to its fleet.

The survey conducted by a relatively simple inquiry shows that in the agglomeration of Zlin
and Otrokovice it is necessary to provide a thorough education about the role of public transport,
especially among young people, as this finding may indicate why the Zlin - Otrokovice Transport
Company is unfavorably evaluated in four compared criteria. Another reason for this fact may be
that the city of Zlin in particular is spread over a relatively narrow, but long area along the railway
line leading from Otrokovice through Zlin further to Vizovice.

Another important fact is that passengers by public transport do not have problems with
parking in cities, which is another reason for its preference. As part of the smart cities project, the
project of preference for public transport vehicles at traffic lights has recently been implemented.
Urban public transport thus becomes, on the basis of annual reports and information from the
Association of Transport Companies of the Czech Republic, an important tool in the transport
policy of cities and thus influences their current and future development.

The content of the paper shows a clear recommendation for the use of urban public transport
due to their stated benefits.
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Abstract

The European Commission tabled in June 2021 a 35-point action plan to boost the role of inland
waterway transport in our mobility and logistics systems. The core objectives are to shift more
cargo over Europe's rivers and canals and facilitate the transition to zero-emission barges by 2050.
This is in line with the European Green Deal and the Sustainable and Smart Mobility Strategy
which set the goal of increasing the transport by inland waterways and short sea shipping by 25 %
by 2030 and by 50% by 2050. The author presents strategic goals of this action plan and suggests
procedures for achieving them in the conditions of inland navigation in the Rhine-Main-Danube
corridor.

Abstrakt

Eurdpska komisia predlozila v jini 2021 35-bodovy akény pldn na posilnenie tlohy vnutrozemskej
vodnej dopravy v eurépskych systémoch mobility a logistiky. Hlavnymi ciel'mi je do roku 2050
presunut’ viac ndkladu na eurdpske vnitrozemské vodné cesty a ulahlit’ prechod na plavidla s
nulovymi emisiami v kontexte s Eurdpskou zelenou dohodou a stratégiou udrzatelnej a
inteligentnej mobility, ambiciou ktorej je zvySit' objem prepravy po vnitrozemskych vodnych
cestach a v kabotdZnej ndmornej doprave do roku 2030 o 25 % a do roku 2050 o 50 %. Autorka
prezentuje podstatné ciele tohto akcného planu a navrhuje postupy na ich dosiahnutie
v podmienkach vnitrozemskej plavby v koridore Ryn — Mohan — Dunaj.

Key words
inland navigation, port, infrastructure, strategy, emissions, sustainability
Klicova slova

vnitrozemska plavba, pristav, infraStruktira, stratégia, emisie, udrzateI'nost’

INTRODUCTION

Pandémia COVID-19 mé velky vplyv na dopravu adopravné sluzby EU. Opatrenia
na zamedzenie Sirenia pandémie viedli k vyraznému zniZeniu dopravnej ¢innosti, a to najméi
v oblasti osobnej dopravy. Podl'a Eurépskej namornej bezpecnostnej agentiry (EMSA ) doslo
k poklesu prepravy vyletnymi a osobnymi lod’ami o viac neZ 90 % oproti predchddzajicemu
obdobiu. Ndkladna doprava bola menej zasiahnutd, ¢o moZno sc¢asti pripisat’ spolo¢nému usiliu
EU zameranému na jej zachovanie, hoci aj tu doslo k zniZeniu objemu v dosledku poklesu
hospodarskej Cinnosti a narusenia dodavatel'skych retazcov.

Priblizne 41 000 kilometrov vniitrozemskych vodnych ciest pretekd 25 &lenskymi $titmi EU
a kazdy rok prepravi priblizne 150 mld. tkm ndkladu, najmi v husto osidlenych a pretazenych
oblastiach. Na vnitrozemskych plavidlach pracuje priblizne 44 000 l'udi, z toho 60 % v ndkladne;j
a 40 % v osobnej doprave. Eurdpa i do budicnosti potrebuje prvotriedne vnitrozemské vodné
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cesty pre rychlu a udrZateI'nd mobilitu. Vnuitrozemské vodné cesty zohravaju nezastupitel'nt tlohu
v doprave EU a pontkaji ,rieky prileZitosti“. Pokial’ ide o cezhrani¢ni dopravu, vnitrozemské
vodné cesty maju podiel 54 % v koridore rynsko — alpskom, 38 % — ny podiel na objeme vykonov
v koridore Severného a Baltského mora, 35 % — ny podiel v Severnom a Stredozemnom mori
a 14 % — ny podiel na transverzale Ryn — Mohan — Dunaj. Vnitrozemska plavba je dspesSna pri
ziskavani novych trhovych podielov v komoditdch chemického priemyslu, nadrozmernom
ndklade a kontajneroch, ako aj v cestovnom ruchu, a to nielen v oblasti jednodnovych vyletov, ale
aj vyletnych plavieb po vnitrozemskych vodnych tokoch. Okrem toho vodné cesty v srdci
pri distribucii stavebnych materidlov, komunélneho odpadu a spotrebného tovaru, ¢o pomaha
zniZzovat’ dopravné problémy v mestach a mestskych aglomeraciach vratane elimindcie mnoZstva
emisii. Uvedeny trend dokumentuje a potvrdzuje i zaznamenany vysoky podiel vnitrozemske]
vodnej ndkladnej dopravy v niektorych krajindch EU, ako je Holandsko (42,7 %), Rumunsko
(28,1 %) alebo Bulharsko (31,8 %) [1].

Je mimoriadne déleZité zachovat’ tieto tspechy a d’alej vyuZit' nevyuZity potencidl pozdiz
koridorov TEN-T, ako aj v tych vnitornych mestach, kde vnuitrozemské vodné cesty mozZu
zazelenat’ posledni mil'u mestskej logistiky.

Napriek vSetkému odvetvie vodnej dopravy Celi aj novym vyzvam, ako je zintenzivnenie
zmeny klimy a extrémne poveternostné javy, ktoré vazne ovplyviiuju jeho schopnost’ fungovat’ a
spol'ahlivost’ sluZieb a ktoré si vyZaduji primerané politické reakcie EU. Okrem toho odvetvie,
ktoré sa skladd predovsetkym z malych a strednych podnikov (MSP), bolo obzvlast tazko
zasiahnuté obdobiami hospodarskeho spomalenia v Eurdpe, ked’ v rokoch 2009 — 2010 doslo k
poklesu ¢innosti, ako aj neddvno v dosledku krizy sposobenej ochorenim COVID- 19, pricom
odvetvie utrpelo v roku 2020 celkovu stratu obratu vo vySke priblizne 2,7 miliardy EUR v
dosledku zniZenia osobnej dopravy o 70 % a zniZenia ndkladnej dopravy o 8 %. Tieto SirSie
hospodérske Soky a silnd cenovd konkurencia obmedzili schopnost odvetvia reinvestovat
do novych alebo inovativnych technoldgif a prildkat’ pracovnikov. [1]

1 DLHODOBE OPATRENIA A ,,ZELENA DOHODA“ AKO STRATEGIA RASTU

Odpoved’ na krizu sdvisiacu s pandémiou COVID-19 a budidce vyzvy v oblasti eurépskej
dopravy treba ndjst’ koordinovanym spolo¢nym postupom prostrednictvom jednotnej eurdpskej
reakcie. V pripade vnitrozemskej vodnej dopravy pdjde nepochybne o pokracovanie akéného
programu NAIADES orientovaného na budicnost’. Ocakdva sa, Ze bude vychddzat’ z Eurdpske]
zelenej dohody ako zdkladnej stratégie rastu na stimuldciu ekonomik, vytvaranie pracovnych miest
a zaroven zrychlenie ekologickej, inteligentnej vnutrozemskej plavby a pristavov ndkladovo
efektivnym sposobom.

Ak sa podari zvySit' investicie a vytvorit inteligentné prepojenia medzi udrZate'nou
multimodédlnou mobilitou, obnovite'nou energiou, obehovym hospodarstvom a odolnostou voci
zmene klimy, vnitrozemskd vodna dopravu sa stane vhodnou pre budicnost’ s vel'mi potrebnou
pridanou hodnotu pre eurépske hospodarstvo a spolocnost’.

Napriek svojej environmentdlnej vyhode a usiliu odvetvia modernizovat’ operdcie vSak
celkovy podiel vnitrozemskej plavby v odvetvi vniitrozemskej vodnej dopravy v EU v poslednych
rokoch nezaznamenal poZadovanu troven rastu a zostal stabilny na drovni priblizne 6 % [2].
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Na lepsie rieSenie vyziev, ktoré brania odvetviu prildkat vyssi objem ndkladnej dopravy
a vyuZzit' prileZitosti spojené s prechodom na hospodarstvo s nulovymi emisiami a digitdlnym
hospodarstvom, sd potrebné zasadné dodatocné opatrenia.

Multimodalna logistika musi byt sicast'ou tejto transformdacie v mestskych oblastiach aj mimo
nich. V sucasnosti sa v urcitych ¢astiach Eurépy prejavuje nedostatok prekladkovej infrastruktiry
a najmi vnitrozemskych multimoddlnych termindlov. Okrem toho musi byt systém
inteligentnych systémov riadenia dopravy a multimodélnej vymene udajov efektivnejsi nielen na
narodnej drovni, ale aj v rdmci cezhrani¢énych multimodalnych logistickych retazcov. To si bude
vyzadovat' jednak znacné investicie do vnitrozemskej vodnej dopravy a multimodélnej
infrastruktiry, modernizaciu plavidlového parku a digitalizaciu, jednak prispdsobenie sa politike
a pravnym ramcom EU na rozvoj vniitrozemskej vodnej dopravy prostrednictvom rieSenia
pokracujicej fragmentécie trhu a zlepSenia jestvujiceho rdmca pre intermodalnu prepravu [3].

Vysledkom je, Ze vekova Struktira vnatrozemskej flotily je pomerne zastarald, pricom vacSina
plavidiel bola postavend pred rokom 2000 a nie je dostatocne vybavena na rieSenie planovaného
prechodu na mobilitu s nulovymi emisiami [4]. Ako sa vSak zdoraznuje v stratégii udrZatelnej a
inteligentnej mobility, od vSetkych druhov dopravy vratane vnitrozemskej vodnej dopravy sa bude
vyZzadovat, aby:

* vyrazne znizili svoju zdvislost’ od fosilnych paliv a lepSie internalizovali externé ndklady,
napriklad zavedenim zdsad "znecCist'ovatel’ plati" a "pouzivatel plati",

* do roku 2050 splnili ambicie v oblasti klimatickej neutrality a nulového znecistenia.

Obnova plavidlovych parkov vsegmente ndkladnych ¢lnov a zlepSenie pristupu
k obnovitelnym a alternativnym nizkouhlikovym palivdm si bude vyzadovat’ znacné investicie,
ku ktorym ddjde len vtedy, ak sa zavedud spravne podporné rdmce EU.

Napokon, silnejSie odvetvie vnitrozemskej plavby musi byt tieZ schopné pontknut’ kvalitné
pracovné miesta, kariérne prileZitosti a vysoké socidlne a bezpe¢nostné normy s ciel'om prildkat’
dobre vyskolenych l'udi.

Na prijatie rozhodnych opatreni na presun podstatnej Casti cestnej nédkladnej dopravy
(v sucasnosti predstavujicej 75 % vnutrozemskej ndkladnej dopravy) na vnitrozemsku plavbu a
Zelezni¢ni dopravu vyzvala uZz Eurdpska zelend dohoda [5], a to prostrednictvom opatreni
na zvysenie kapacity vnitrozemskych vodnych ciest od roku 2021. Podobne Stratégia udrzatel'nej
a inteligentnej mobility [6], prijatd 9. decembra 2020, ktord polozila zdklady toho, ako mdze
dopravny systém EU dosiahnut svoju zelend a digitdlnu transformdaciu a stat’ sa odolnej$im vo¢i
budicim krizam. Zaroven zdoraznila potrebu zvysit’ vyuZivanie udrzatel'nejSich druhov dopravy
a naznacila, Ze vykony vnitrozemskej vodnej dopravy a kabotdZnej ndimornej plavby by sa mali
do roku 2030 zvysit’ 0 25 % a do roku 2050 o 50 %.

S cielom riesit’ vyzvy, ktorym celi odvetvie vnutrozemskej vodnej dopravy a splnit’ ciele
Eurépskej zelenej dohody a Stratégie udrZatel'nej a inteligentnej mobility, bol v roku 2021 prijaty
d’alsi vyznamny dokument — NAIADES III — Ak¢ny plan vnitrozemskej vodnej dopravy na roky
2021 — 2027, ktory v sulade s novym viacroénym finanénym rdmcom ma ambiciu posiliiovat’
eurépsku vniitrozemskd vodni doprav prostrednictvom napliiania §tyroch hlavnych ciel'ov:

e presun vicSieho mnoZstva ndkladnej dopravy na vnutrozemské vodné cesty,
* nastavenie odvetvia na nezvratnu cestu k nulovym emisiam,
* inteligentnd vnitrozemska vodné doprava,
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e atraktivita a udrzatel'nost’ pracovnych pozicii vo vnitrozemskej vodnej doprave.

Splnenie tychto hlavnych cielov si bude vyZzadovat integrovany pristup a subor opatreni
zahffiajucich dopravné, environmentdlne, digitdlne, energetické a fiskdlne politiky, podporené
finanénymi stimulmi. V tomto kontexte bolo vymedzenych 8 t'aziskovych oblasti, tzv. vlajkovych
lodi, v rdmci ktorych sa implementicia ciel'ov bude realizovat’:

1) Pomoc spravcom vnutrozemskych vodnych ciest pri zabezpeCovani vysokej tirovne sluzieb
pozdiZ koridorov vniitrozemskej vodnej dopravy.

2) Aktualizdcia pravneho rimca EU pre intermoddlnu dopravu scielom stimulovat
vnutrozemsku plavbu.

3) Urychlenie certifikacného procesu pre inovativne a nizkoemisné plavidla.

4) ZaruCenie investicii do vnudtrozemskej vodnej dopravy vo vizbe na klimatické
a environmentalne ciele v oblasti dopravnej infrastruktury.

5) Rozvoj vnutrozemskych pristavov ako centier infraStruktiry pre alternativne paliva.

6) Plan digitalizacia a automatizacie vnitrozemskej vodnej dopravy.

7) Inteligentné a flexibilné pravidla EU pre posadky lodi vnitrozemskej plavby.

8) Podpora odvetvia a ¢lenskych Statov pri prechode na plavidla s nulovymi emisiami.

2 PRESUN VACSIEHO MNOZSTVA NAKLADNE]J DOPRAVY NA VNUTROZEMSKE
VODNE CESTY

Pomoc spravcom vnitrozemskych vodnych ciest pri zabezpecovani vysokej tirovne sluzieb
pozdlz koridorov vnitrozemskej vodnej dopravy

Eurépska komisia (EK) sice vyzyva Clenské Staty, aby zintenzivnili usilie o obnovu a tdrzbu
projektom zameranym na dobudovanie a modernizdciu siete TEN-T vnutrozemskej vodne]
dopravy a rieSenie tzkych miest s osobitnym zameranim na vnitrozemské vodné cesty, ktoré si
vyZaduju silnd koordindciu medzi Clenskymi Stitmi a primerané riadenie. Program Horizont
Eurdpa [7] poskytne podporu na prispdsobenie flotil budicim environmentalnym, klimatickym a
bezpecnostnym poziadavkdm a na vyvoj a testovanie novych metdd udrzby a modernizécie
dopravnej infrastruktiry s cielom zlepS$it’ bezpecnost, odolnost” voc¢i zmene klimy a vplyv
na Zivotné prostredie (vratane znecistenia ovzdus$ia a vody, ako aj biodiverzitu) a prispdsobit’ sa
vyvijajicim sa druhom dopravy

Aktualizacia pravneho ramca EU pre intermodalnu dopravu s cielom stimulovat’
vnutrozemsku plavbu

Smernica o kombinovanej doprave je v st¢asnosti jedinym pravnym nastrojom EU, ktory
priamo podporuje intermodalnu dopravu. Eurdpska komisia (EK) vyuzije nadchddzajicu reviziu
na Uplnu integriciu vnitrozemskych vodnych ciest ako zdkladnej sicasti intermoddlnej dopravy.
Jestvujici regulacny rdmec by sa mal premenit’ na G¢inny néstroj na podporu multimodalnych
operdcii zahfiajicich ndkladnud Zelezni¢nu, vnitrozemskd vodni a ndmornd dopravu.

Vecni a asovi postupnost’ napliania prvého zo strategickych cielov prostrednictvom
poskytnutia stcinnosti sprdvcom vnutrozemskych vodnych ciest pri zabezpeCovani vysokej

tirovne sluZieb pozdiZ koridorov vniitrozemskej vodnej dopravy a aktualizdcie pravneho rdmca
EU pre intermodalnu dopravu pribliZuje tabul’ka 1.
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nakladnej dopravy na vnutrozemské vodné cesty

PRESUN VACSIEHO  MNOZSTVA NAKLADNE] DOPRAVY
NA VNUTROZEMSKE VODNE CESTY
Pokracujica podpora inovacnej infrastruktiry a zavadzania prostrednictvom | od

programu Horizont Eurépa a NPE 2021
Revizia nariadenia o TEN-T — Poziadavky na vnitrozemskud vodnd dopravu a | od
tloha koordindtorov 2021
Zavadzanie medzidisciplinarnych digitdlnych informa¢nych a prevadzkovych | od
systémov pre vodné cesty a vodné hospodarstvo prostrednictvom NPE 2022
Pohotovostné plan krizového riadenia dopravy 2022

Preskimanie regulaéného ramca pre intermodéalnu dopravu vratane smernice | 2022
o kombinovanej doprave
Hodnotenie smernice (EU) 2016/1629 o technickych poZiadavkach na | 2022
vnuitrozemské plavidla
Preskimanie pravnych predpisov o pristupe na trh vnitrozemskej vodnej | 2022
dopravy
Vydavat usmernenia pre prevadzkovatelov a platformy o informovani | 2023
pouZzivatelov o uhlikovej stope ich doddvok a o ponuikani udrzate'nych
moZnosti doddvok

Zdroj: vlastné spracovanie podla [10].

Parcialne ciele

3 NASTAVENIE ODVETVIA NA NEZVRATNU CESTU K NULOVYM EMISIAM

Urychlenie certifika¢ného procesu pre inovativne a nizkoemisné plavidla

V tomto kontexte je tlohou Eurépskej komisie preverit’ a posudit moZznosti s cielom ¢o
najviac ulah¢it’ a urychlit’ bezpecné testovanie a certifikdciu inovacnych plavidiel s nizkymi
emisiami pri preskimani smernice (EU) 2016/1629. Zaroveii rozne podporné programy (Horizont
Eurépa, NPE, PROGRAM LIFE) a regiondlne fondy by mohli zvazit’ zacatie pilotnych projektov
na testovanie inovacnych plavidiel s nizkymi emisiami s hlavnym zdmerom vypracovat’ podporné
regula¢né ramce.

Na baze empirickych poznatkov o opatreniach z praxe na podporu prechodu na iné druhy
dopravy z cestnej na udrZatelnejSie druhy dopravy v procese posudzovania vplyvu odporic¢ame
preskiimat’ moZnost’ rozsirit’ rozsah pdsobnosti usmerneni o Zelezni¢nej doprave tak, aby zahrnali
vSetkych prevadzkovatelov pozemnej dopravy, ktori mozu prispiet’ k prechodu na iné druhy
dopravy vréitane prevadzkovatel'ov vniitrozemskych vodnych ciest.
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Zarucenie investicii do vnudtrozemskej vodnej dopravy vo viazbe na Kklimatické
a environmentalne ciele v oblasti dopravnej infrastruktiry

V tomto zmysle sa odporica Eurdpskej komisii prijat technické usmernenia tykajice
sa zabezpeCenia odolnosti vo¢i zmene klimy s cielom pomdct predkladatelom zohladnit
klimatické a environmentdlne ciele pri investicidch do dopravnej infraStruktiry.

Ocakéva sa, Ze EK pripravi Stadiu [8] o vplyve pristavnych ¢innosti vybranych rie¢nych
a namornych pristavov na zivotné prostredie. Odporica sa v rdmci procesu tvorby Stadie vyvinat
a implementovat’ osobitné ndstroje, akymi si systémy environmentdlneho manazérstva a akéné
plany Specifické pre jednotlivé pristavy, ktoré vytvoria jadro pre rozsiahle zavéadzanie
environmentdlne udrZatel'ného riadenia prevadzky pristavov.

Podstatné zavadzanie rieSeni Cistej energie a udrzatelnych alternativnych paliv
vo vniitrozemskych pristavoch a pozdiz taziskovych koridorov vnitrozemskej vodnej dopravy
bude tieZ klI'i¢om k ekologizacii vnitrozemskej vodnej dopravy. Zo spravy EK o uplatiovani
smernice 2014/94/EU vyplyva, Ze zavidzanie alternativnych paliv v rdamci zakladnej siete
vnutrozemskej vodnej dopravy TEN-T je vel'mi obmedzené [9].

Rozvoj vniitrozemskych pristavov ako centier infrastruktiry pre alternativne paliva

Komisia v roku 2021 navrhla reviziu AFID s cielom zabezpecit, aby sa do roku 2030
vo vnitrozemskych pristavoch rozmiestnila potrebnd nabijacia a Cerpacia infraStruktdra
pre plavidld s nulovymi emisiami [9]. V rdmci tejto revizie EK predpokladd posudit’, ako moZzno
dalej zlepsit' kvalitu ovzduSia v pristavoch (napriklad spristupnenim napdjania na pevnine) .
Zvazi tiez, ako sa vnutrozemské pristavy mozu stat’ kl'iCovymi uzlami infraStruktdry pre
alternativne paliva pre viaceré druhy dopravy.

Taktiez je nevyhnutné, aby odvetvie vnitrozemskej vodnej dopravy drzalo krok s digitdlnym
vyvojom s cielom zlepSit' konkurencieschopnost’ odvetvia a zabezpecit,, aby sa stalo aktivnou
sucast'ou $irSich multimodalnych retazcov.

V tejto suvislosti EK zacala pripravy na moZnu reviziu smernice RIS (rie¢ne informacné
sluzby) s ciel'om dokoncit’ ich zavadzanie do roku 2030 a zdroven vyzvala Clenské Staty, aby d’alej
vykonédvali inteligentné rieSenia riadenia dopravy a vnutrozemskej plavby s osobitnym zameranim
na harmonizované riadenie koridorov zaloZené na RIS.

Vecni a &asovi postupnost’ napliiania druhého zo strategickych cielov prostrednictvom
urychlenie certifikacného procesu pre inovativne a nizkoemisné plavidla a zarucenia investicii do
vnutrozemskej vodnej dopravy vo vidzbe na klimatické a environmentdlne ciele v oblasti dopravne;j
infrastruktiry, ako aj na baze rozvoja vnuitrozemskych pristavov ako centier infrastruktiry pre
alternativne paliva Specifikuje tabul'ka 2.

4 INTELIGENTNA VNUTROZEMSKA VODNA DOPRAVA

Plan digitalizacie a automatizacie vnitrozemskej vodnej dopravy

Ocakava sa, ze EK zjednodusi proces tvorby holistickej vizie digitalizacie a automatizacie
odvetvia, pricom takisto uréi potrebné Upravy jestvujicich nariadeni s prispevkom expertnych
skupin Digital Inland Navigation Area (DINA), NAIADES a Digital Transport and Logistics
Forum (DTLF) a s podporou projektu Platina III programu Horizont 2020, ktory sa zacal v janudri
2021 [10].
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Do prevadzky sa uvedie aj projekt technickej pomoci NPE s cielom rozvijat’ uzsiu verejno-
sukromnu spoluprdcu v oblasti vnitrozemskej vodnej dopravy a ulahcit’ realizaciu takejto vizie
vo vietkych splavnych povodiach EU. EK bude tieZ podporovat’ vyvoj, demonstraciu a zavddzanie
holistickych, inteligentnych a automatizovanych koncepcii lodnej prepravy prostrednictvom
programu Horizont Eurépa a NPE so zameranim na najvhodnejSi aplikdcie z hladiska
uskutocnitel'nosti a komercializécie.

Tab.2 NAIADES III — postupnost napliiania 2. strategického ciela — nastavenie odvetvia
na nezvratnud cestu k nulovym emisidm

SMEROM K VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE S NULOVYMI EMISIAMI
Osobitné opatrenia vyplyvajice z misie pre zdravé oceany, moria, pobrezné a | od
vnutrozemské vody a z partnerstva v oblasti vodnej dopravy s nulovymi | 2021
emisiami/partnerstva v oblasti zeleného vodika
Podpora prostrednictvom NPE na rozmiestnenie vnutrozemskych plavidiel | od

s nulovymi emisiami 2021

Revizia usmerneni o Stitnej pomoci na ochranu Zivotného prostredia | od

a energetiky, ako aj rdmca Stitnej pomoci pre vyskum, vyvoj a inovéacie 2021

Technicky usmernovaci dokument o zabezpeceni odolnosti proti zmene klimy | od

v oblasti infraStruktiry v obdobi rokov 2021 — 2027 2021

Stddia na podporu ekologizécie vnitrozemskych pristavov od
2021

Revizia smernice o infraStruktire pre alternativne palivd a plan zavddzania s | od

moZznostami a poZiadavkami na financovanie 2021

Poziadat’ Eurépsku normalizacnd organizdciu o harmonizované normy pre | od
infrastruktiru pre alternativne palivd pre vnutrozemské vodné cesty a pristavy | 2021
Nepretrzita podpora infrastruktiry a zavddzania inova¢nych a alternativnych | od
paliv prostrednictvom programu Horizont Eur6pa a NPE 2021
Revizia usmerneni o Stitnej pomoci zZelezniciam-mozZné zahrnutie | 2021—
vnutrozemskej plavby a mozné oslobodenie pomoci na koordindciu dopravy | 2023
Urlahc¢it’ prostrednictvom projektu Platina III programu Horizont 2020 | 2022
vypracovanie metodiky energetického indexu EU na hodnotenie trovni
uhlikovej narocnosti lodi vnitrozemskej plavby

Revizia Nariadenia (EU) 2017/1926 o multimodadlnych informac¢nych | 2022
sluzbach so zahrnutim vnitrozemskej vodnej dopravy
Vyhodnotit postup povolovania vynimiek v kontexte Smernice (EU) | 2023
2016/1629 na podporu plavby plavidiel s nulovymi emisiami na vodnych
cestach EU

Posudenie potrieb infraStruktiry na prijem odpadu a zariadeni na | 2024
odplynovanie
Analyza s cielom posudit’ potrebu opatreni na podporu plavidiel s nizkymi | 2025
emisiami uhlika / nulovych emisii
Zdroj: vlastné spracovanie podla [10].

Parcialne ciele

Vecni a ¢asovi postupnost’ napliiiania tretieho zo strategickych cielov prostrednictvom
digitalizacie a automatizacie vnutrozemskej vodnej dopravy priblizuje tabul’ka 3.
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Tab.3 NAIADES III — postupnost’ napiiiania 3. strategického ciel’a — inteligentnd vnitrozemska
vodnd doprava

INTELIGENTNA VNUTROZEMSKA VODNA DOPRAVA

Ulah¢it  vyvoj, demonStrdciu a zavddzanie holistickych koncepcif | od
inteligentnej vodnej dopravy pre jej digitilnu integraciu do | 2022
synchromodédlneho dodédvatel'ského retazca vratane RIS prostrednictvom
programu Horizont Eurépa a NPE

Revizia Smernice 2005/44/ES o harmonizovanych rieCnych informacnych | 2022
sluZbach
Integrovand a sfunkCnend vizia digitdlnej transformdacie suacasnych | 2023
obchodnych modelov a procesov sivisiacich s dopravou v tomto odvetvi
Projekt technickej pomoci NPE na posilnenie verejno—sikromnej spoluprace | 2023
vo vnutrozemskej vodnej doprave a ul'ahcenie realizicie vizie digitalizicie
Technickd pomoc pre Strukturalizaciu jednotného pristupového miesta / bodu | 2024
na poskytovanie informacnych sluZieb zaloZzenych na RIS
Zdroj: vlastné spracovanie podla [10].

Parcialne ciele

5 ATRAKTIVITA A UDRZATELNOST PRACOVNYCH POZIiCIi
VO VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE

Inteligentné a flexibilné pravidla EU pre posadky lodi vnitrozemskej plavby

Predpoklada sa, Ze EK posudi potrebu legislativnych iniciativ pre palubné digitidlne nastroje na
zaznamendvanie a vymenu informécii o posddkach a plavidlach, ako aj o poZiadavkach na posadku
pre lepSiu harmonizéciu na drovni EU.

EK podpori pravidelny zber a Sirenie informdcii o Struktire trhu price prostrednictvom
monitorovacieho strediska vnutrozemskej vodnej dopravy. Tieto informdcie maji pomdct
clenskym Statom prijat’ prislusné opatrenia na boj proti nedostatku kvalifikovaného persondlu v
sektore a v ich administrative a povzbudit’ viac mladych l'udi vratane Zien, aby hl'adali odbornd
kvalifik4ciu vo vnuatrozemskej plavbe.

Je zrejmé, Ze sucasnd i budica pracovna sila musi byt vybavend spravnymi zru¢nost’ami
narieSenie zelenej a digitdlnej transformdcie, kybernetickej bezpecnosti, synchromodality
a automatizacie plavidiel a infrastruktiry. V tomto kontexte je potrebné vypracovat’ politiky
celoZivotného vzdeldvania, aby sa nové technolégie mohli zavddzat koordinovanym
a systematickym sposobom [11][12].

Vecni a asovii postupnost napliiania $tvrtého zo strategickych cielov prostrednictvom
inteligentnych a flexibilnych pravidiel EU pre posddky lodi vnitrozemskej plavby dokumetuje
tabul’ka 4.

6 VLADNA POMOC A MOZNOSTI FINANCOVANIA

Podpora odvetvia a ¢lenskych statov pri prechode na plavidla s nulovymi emisiami

Ocakdva sa, ze na roky 2021 — 2027 bude mat’ ,,Néstroj na prepdjanie Eurépy* k dispozicii
21,8 mld. EUR. Tento rozpocet bude uréeny na podporu dokoncenia vzdjomne prepojene;j,
multimodélnej, udrzatelnej, interoperabilnej, inteligentnej, bezpeCnej a zabezpelenej siete
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TEN-T, ¢im sa posilni socidlna, hospodarska, environmentédlna a izemna sudrznost’ EU. Program
sa vyrazne zameria na modernizdciu infraStruktiry vnutrozemskych vodnych ciest TEN-T,
napriklad podporou zavddzania RIS, siete infrastruktiry pre alternativne paliva alebo
multimodalnych platforiem vo vniitrozemskych pristavoch pozdiZ siete TEN-T. [10]

Tab. 4 NAIADES III — postupnost’ napliiania 4. strategického ciel'a — atraktivita a udrZatelnost’
pracovnych pozicii vo vnutrozemskej vodnej dopravy

ATRAKTIVITA A UDRZATEENOST  PRACOVNYCH  POZICIL VO
VNUTROZEMSKEJ VODNE]J DOPRAVE
Navrh opatreni tykajicich sa digitdlnych ndstrojov na zaznamenavanie | Od

a vymenu informdcii o posaddke a lodiach vnitrozemskej plavby 2021
Pravidelné informovanie o Struktire trhu price prostrednictvom strediska | Od
pre monitorovanie trhu vnitrozemskej vodnej dopravy 2022

Ziadost’ o vypracovanie noriem zru¢nosti pre prevadzku alternativnych paliv | 2022
a pre ekologicku a efektivnu prevadzku plavidiel (ekologickd navigéicia)
Hodnotenie socidlnej legislativy v kontexte kontroly vhodnosti pristupu | 2023
na trh
Névrh opatreni tykajicich sa poziadavieck EU na posadku lodi | 2024
vnuitrozemskej plavby

Zdroj: vlastné spracovanie podla [10].

Parcialne ciele

So zéarukou vo vyske 26,2 miliardy EUR bude InvestEU a najma jej ,,okno pre udrzatel'nd
infrastruktiru® prinosom aj pre sektor vnitrozemskej vodnej dopravy vratane prevadzkovatel'ov
malych a strednych podnikov tym, Ze bude stimulovat’ sikromné investicie do udrZatelnej
dopravnej infraStruktiry a plavidiel s nulovymi emisiami. Posilneny inovacny fond, ktory je
vysledkom revizie systému obchodovania s emisiami, bude d’alej stimulovat’ inovacie a vyskum
vo vodnej doprave, ako aj nasadzovanie plavidiel s nulovymi emisiami. Program LIFE bude aj
nad’alej pontikat’ moznosti financovania vnitrozemskych vodnych ciest, priCom sa zameria najma
na kvalitu ovzduSia a vody, ako aj biodiverzitu Napokon program Horizont Eurépa bude
pokracovat’ v podpore inovativnych projektov v oblasti infraStruktdry a flotil vnitrozemske;j
vodnej dopravy na podporu digitalizacie a dekarbonizicie V tomto zmysle EK preto stanovi
prislusné technické kontrolné kritérid na urCenie podmienok, za ktorych celkova infrastruktira
vnitrozemskych vodnych ciest prispieva k zmieriiovaniu zmeny klimy s cielom usmernit
ucastnikov trhu pri ich investi¢nych rozhodnutiach [12][13].

Vecni a dasovii postupnost’ napliiania podpornych / prierezovych cielov prostrednictvom
vladnej a finan¢nej podpory odvetvia a ¢lenskych Statov pri prechode na plavidla s nulovymi
emisiami dokumetuje tabul’ka 5.
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Tabul’ka 5: NAIADES III — postupnost’ napliiiania prierezového ciel’a — vlada a financovanie

ULOHA VLADY A MOZNOSTI FINANCOVANIA

Podporovat CCNR a Dunajski komisiu pri zabezpecCovani koordinécie | Od
medzi politikami EU a politikami prisluinych medzinarodnych organizacii | 2022
Podpora CESNI prostrednictvom technickej pomoci NPE pri vypracivani | 2022
technickych noriem pre vnitrozemsku vodnui dopravu
UTah¢it’ asilie zainteresovanych stran a clenskych statov o vytvorenie fondu, | 2024
ktory by dopliial finanéné nastroje EU a vniitro§titne finanéné néstroje
Zdroj: vlastné spracovanie podla [10].

Parcialne
ciele

CONCLUSION

Eurépska zelend dohoda a stratégia udrZatel'nej a inteligentnej mobility jasne stanovuju ciele
zvysit’ dlohu vnitrozemskej vodnej dopravy a zvysit' udrzatelnost” vSetkych druhov dopravy v
siilade s klimatickou neutralitou EU a cielom nulového zneéistenia. Ambicia podstatne zvysit
podiel vnitrozemskej ndkladnej dopravy prepravovanej vnutrozemskou vodnou dopravou a
vyrazne zvysit kapacitu vnutrozemskych vodnych ciest v nasledujicich rokoch si vyZaduje
rozhodné opatrenia, ktoré so sebou prinesi potrebu zdsadnej transformécie odvetvia. V tomto
kontexte NAIADES III: ,,Posilnenie budiicej eurépskej vnutrozemskej vodnej dopravy* stanovuje
cestu ako umoznit’ tdto transformdciu, priom naplia vytyéené zdmery v oblasti zelenej a
digitdlnej transformécie odvetvia a zdroveil pontika atraktivne a udrZateI'né pracovné miesta.
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Abstract

The purpose of the contribution is the analysis and proposal for streamlining the process of testing
Czech Railways dispensing equipment. The first part contains general information and principles
about software testing. In the second part, an analysis of the testing process of specific dispensing
devices is processed with regard to their specific characteristics. At the end of the contribution, an
evaluation of individual proposals and their recommendations for implementation in the testing
process is carried out.

Abstrakt

Zamérem piispévku je analyza a ndvrh na zefektivnéni procesu testovani vydejnich zatizeni
Ceskych drah. V prvni &4sti jsou obsaZeny obecné informace a principy o testovéni softwaru. Ve
druhé Casti je zpracovana analyza procesu testovani konkrétnich vydejnich zafizeni s ohledem na
jejich specifické vlastnosti. V zdvéru pitispévku je provedeno vyhodnoceni jednotlivych ndvrhi a

jejich doporuceni na implementaci do procesu testovani.
Key words

Software, testing, tools for testing, test level, test automation.
Klicova slova

Software, testovani, testovaci ndstroje, testovaci piipad, automatizace testi.

INTRODUCTION

Pteprava cestujicich po Zeleznici mé obecné rostouci tendenci a s ohledem na dopravni strategii
statu i Evropské unie podporovat rozvoj Zelezni¢ni dopravy, predevsim z ekologického hlediska
je mozno predpokléddat stejny trend i v budoucnu.

Vzhledem k mnozstvi pfepravovanych cestujicich je z obchodniho hlediska pro dopravce dtlezité
poskytovat svym zdkaznikiim kvalitni, uZivatelsky piivétivé, jednoduché a rychlé komplexni odbaveni
véetné nabidky sluzeb s tim spojenych. Z hlediska variability piistupu cestujicich k ndkupu jizdnich
dokladii je Zadouci od dopravce tyto potieby reflektovat a poskytovat vice moznosti pro jejich nakup.
Dynamika rozvoje prostiedkii, kterymi je prodej jizdnich dokladii zajistovan, odrdzi obecny vyvoj
technologii v této oblasti a jsou kladeny vysoké poZadavky na vyssi Cetnost zmén a Uprav. Dullezitym
kritériem implementace téchto zmén je zaruCeni kvality a funk¢nosti, coz je déno také spravnym
nastavenim procesu testovani, nebot’ zaru¢end kvalita a komplexnost sluZeb je piinosem kromé financni
uspory i konkurencni vyhoda.
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1 TESTOVANI SOFTWARU

Testovani je nedilnou soucasti vyvoje software, i kdyZz organizacni zajisténi je separované a je
podkladem pro kvalifikované rozhodnuti, zda je mozné produkt ptedat zdkaznikovi k uZivani.
U softwaru, ktery nepracuje spravn¢ dle poZadavki, jsou generovany problémy, které mohou zpusobit
od ztraty pen€z, dobrého jména az zranéni i ohrozit bezpecnost osob, napt. u softwarovych produktti
pro zdravotnictvi, letectvi. Pomoci testovani dochdzi k ovéfeni, Ze jsou produktem poskytovany
funkcionality, které jsou Zddouci a nejsou poskytovany nechténé. Dilezité je vychazet z principu, Ze neni
mozné zajistit bezchybny software s iplnym protestovanim, ale stanovit rozumny rozsah s ohledem na
cile a priority projektu a dle miry moznych rizik a problémt s dopadem na provoz produktu.
Prostfednictvim testll jsou také validovany pozadavky na splnéni pravnich nebo primyslovych
standardl. K chybdm v software dochazi z divodu, Ze jsou lidé omylni, ale také z divodu slozité
infrastruktury, vazby externich systémii a novych technologii. Vyiesenim nalezenych chyb béhem
testovani dochazi ke zvySeni kvality doddvaného software.

Hlavnimi argumenty cClen projektového tymu proti testovani produktu jsou pifedevSim
zbytecnd administrativni zatéZ, cena a prodlouzeni Casu dodani dodavky. Témto negativnim
dopadum Ize piedejit ¢i snizit riziko kvalitn€ nastavenim testovaciho procesu ve firmé z hlediska
spravného Casovani jednotlivych ¢innosti, nastavenim jasné komunikace, ur¢enim konkrétnich
cili, vstupti a vystupt a pfedavanim dostate¢nych informaci.

Kvalita softwaru a procesy testovani jsou definovany v mezindrodni normé& ISO/IEC 25010
a ISO/IEC/IEEE 29119 a jeji &eskou verzi CSN ISO/IEC/IEEE 29119 (36902). Dle této normy je
kvalita softwaru specifikovdna charakteristikami — funkcnost, uc¢innost, kompatibilita,
pouzitelnost, bezporuchovost, bezpe¢nost, udrzovatelnost a prenositelnost.

Zvyseni kvality testovani lze také ziskat certifikaci testerd a testovacich manaZerd.
Nejznaméjs$im je mezindrodni certifikat International Software Testing Qualifications Board, ktery
potvrzuje znalosti z oblasti testovani softwaru. Certifikace se skladd ze tii zdkladnich trovni a
dalSich dopliikkovych. Certifikace byla vytvofena mezindrodnim sdruzenim testert ISTQB
(International Software Testing Qualifications Board) s cilem sdruzovat mezinarodné uznatelnou
skupinu odborniki z oblasti testovani softwaru. V Ceské republice ma sdruZeni odnoz Czech and
Slovak Testing Board (CaSTB).

1.1 PRISTUP K TESTOVANI

Vv,

Vyvojéarskd firma, jejimz cilem je poskytovat zdkaznikovi sluzby v co nejvyssi mozné kvalité,
by méla mit v rdmci podnikovych procesti definovanou obecnou politiku pro oblast testovani.
Obecna firemni politika m4 za cil zajisténi shodného ¢i podobného piistupu k ¢innostem spojenych
s testovanim v ramci celé firmy. V této politice jsou nastaveny ramcové procesy, které jsou poté v
rdmci konkrétniho projektu zpfesiovany a nastaveny dle poZadavkd daného projektu. Hlavnim
rozhodovacim elementem jsou vynalozené ndklady na testovani oproti pfinosu testl. Kritéria pro
rozhodovéni jsou predevsim:

» dulezitost softwaru — vyhodnoceni miry dopadu na bezpecnost a zdravi lidi nebo ohrozeni

materidlnich hodnot,

* mira rizika pii ,,netestovani‘ — objeveni chyby az pfi provozu softwaru miiZe znamenat
vysoké ndklady na analyzu a odstranéni problémd, ale také nepiimé ndklady s tim vzniklé,
véetné ztraty dobrého jména a mohou byt nékolikandsobné¢ vyssi,
nasazeni s mén¢ chybami, ale napf. s rizikem ztraty konkurencni vyhody,

* celkovy pfinos testli — posouzeni z hlediska ceny za garanci kvality a vazby na obchodni cile.
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Vysledkem analyzy vSech kritérii by méla byt nabidka zdkaznikovi, ve které je cena za oblast

testovani niz8i oproti ndkladim, které by vznikly dopadem ptedani k uZivani nekvalitniho
produktu.

1.2 PROCES TESTOVANI

Proces testovdni softwaru je pfi sprdvném nastaveni firemni politiky testovdni soucdsti
projektového fizeni a vyvoje software, jak je patrné z Obr. 1.

Projektove
Fizeni

Vyvoj
sofgai‘e Faze Navrh Faze Vyvoj Faze Testovani Faze Nasazeni

Proces Deﬁnic'e Naveh a Nastaveni Providéni Akceptace Ukonéeni

fos testovaciho implementace testovaciho L. - gy

testovani = . M testovini testovini testovini
pristupun testovani prostiedi

Obr. 1 Proces testovani
Zdroj: [4].

V piipad¢, Ze priibéh procest neni paralelni, neni tim dodrZena ndvaznost jednotlivych €innosti
a muze dochdzet k casovym prodlevdm mezi jednotlivymi fazemi, nutnosti opakovani ¢innosti,
zbyte¢nému zatéZovani persondlnich kapacit, casovému zpozdéni preddni zdkazniklim k uZivani a
sniZeni kvality produktu.

Pro kazdou ¢ast procesu testovani jsou definovany vstupy z piedeslé a vystupy pro ndvaznou
¢innost z diivodu dodrZeni plynulého prechodu mezi nimi:

1.3 UROVNE TESTOVANI

Testovani je provadéno v riznych fazich vyvoje softwaru, a to bud’ celé aplikace nebo urcité
¢asti. Z tohoto pohledu se rozliSuji ¢tyfi drovné testovani:

e testovani jednotek (Unit testing) — nejmensich programovacich jednotek bez ndvaznosti
na okolni systémy, provddén izolovang, aby vysledek nebyl ovlivnén,

* integracni testovdni (Integration testing) — dvou a vice funkénich jednotek, které byly
Uspésné otestovany v rdmci jednotkovych testi,

e systémové testovani (Systém testing) — dalSi droven testovéni, ve které je ovéfovéno, zda
jsou splnény poZadavky specifikované zakaznikem,

* akceptacni testovani (Acceptance testing) — produktu uZivateli zdkaznika s cilem ovéfit
splnéni dohodnutych akceptacnich kritérii pro ptijeti produktu a celého feSeni vCetné napf.
doddvané dokumentace.

1.4 TYPY TESTU

V ramci jednotlivych drovni testovdni mohou byt pouZzity rizné typy testl, pomoci kterych se
oveéfuji funk¢ni a nefunk¢ni pozadavky na produkt.

Mezi zdkladni typy testl pafi:

* funkcni testy — ovéiuji, zda produkt spliiuje funkéni poZadavky, které jsou na néj kladeny,
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* bezpecCnostni testy — ovéiuji, zda je produkt odolny proti neopravnénému piistupu,
predevsim zajisténi ochrany dat,

* vykonnostni testy — otestuji pii jak velké zatéZi je jesté systém stabilni a pouZitelny, bud’
dlouhodobou zatéZi, nebo extrémni kratkodobou zatézi,

* smoke testy — spusti vybranych zakladnich testovacich piipadii pro ovéfeni hlavnich
funkcionalit napfi¢ systémem, zda je pfipraveny pro testovani,

* end-to-end testovani — ovéfuji spravné chovani urcitého elementu/dat pfi priichodu celym
systémem,

* testy pouZzitelnosti — otestuji komfortnost a uZivatelskou piivétivost,

e testy interoperability — ovEtuji, zda systém €i Cast systému spravné komunikuje s okolnimi
systémy, vétSinou jinych dodavateltl.

1.5 TESTOVACI DATA

Spravné pfipravend data jsou dileZitym prvkem, kterym je ve velké mife ovlivnéna efektivita
realizace testil. Diilezité je také zachovani konzistence dat, kterd mtiZze zpusobit report faleSnych
chyb nebo pfenos chybovosti v rdmci integrace vice systému. DalSim aspektem je pfid€lovani a
vlastnictvi dat pro konkrétni testery, aby je nebylo mozné vzajemné ovliviiovat. Dasledkem je
vznik vicendkladi z diivodu zbyte¢né analyzy a feseni.

Ve firemni politice testovani je dulezité mit definovany obecny proces tvorby a spravy
testovacich dat, ktery je ndsledné pfizpisoben na zdklad¢ potieb pro konkrétni projekt. Standardné
by mél mit proces nasledujici kroky:

e sbér poZadavkd,

* vyroba testovacich dat,

» pridéleni testovacich dat testerim,

* monitoring kvality dat.

1.6 AUTOMATIZACE TESTU

Pro zvyseni efektivity testovani je mozZné ¢ast rozsahu testll automatizovat, kdy misto ruéniho
testovani provadi testy software. Pfinosem automatizace testii neni tispora zdroju a ndkladii na né¢,
ale zvySeni ucinnosti a kvality testovani.

V Zadném piipad¢ nelze automatizovat vSechny TP, ale je nutné posoudit kritéria:

e stabilita,

* znovupouZitelnost,

e duleZitost,

e obtiZnost,

¢ c¢asova narocnost,

* sloZitost automatizace.

2 ANALYZA PROCESU TESTOVANI VYDEJNICH ZARIZENI

K zdkladnim &innostem spole¢nosti Ceské drahy, a.s. se fadi poskytovani komplexnich sluzeb
v oblasti osobni dopravy. Z tohoto diivodu je kladen diiraz mimo jiné na zajisténi vysoké kvality
zafizeni a informacnich systémd, jejichZ prostiednictvim jsou tyto sluzby zdkaznikiim nabizeny
a sjednavany. Tato kvalita je zajiStovdna nastavenim standardu a metodiky testovédni softwaru
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a jejich pravidelnym vyhodnocovanim.

2.1 SPOLECNOST CESKE DRAHY, A.S.

Ke vzniku spole¢nosti Ceské drahy, a.s. doslo k 1. 1. 2003 na zdkladé zdkona ¢&. 77/2002 Sb.
jako jednim z pravnich néstupct stitniho podniku Ceské drahy. Spole¢nost je matefskou
spolecnosti skupiny Ceské drahy, kterd se skldd4 aktudln& z 19 dcefinych spole¢nosti, u 8 z nich
ma vlastnicky podil 100 %. Jedinym akciondfem je Ceska republika. Sidlem spole¢nosti Ceské
dréhy, a.s. je Praha 1, N4bt. L. Svobody 1222.

Svou ¢innosti Ceské drahy, a.s. jsou pokradovateli Zelezniéni dopravy v Ceské republice, kterd
byla zahdjena v roce 1828 uvedenim prvni konéspiezné Zeleznice v Evropé z Ceskych Budgjovic
do Lince. Spole¢nost Ceské drdhy je nejvétsim ¢eskym Zelezniénim dopravcem s vyznamnym
postavenim mezi dopravci v ramci Evropy.

Jednou ze zdkladnich Cinnosti spoleCnosti je provozovani Zelezni¢ni osobni dopravy a hlavnimi
odbérateli sluZeb jsou kraje a stdt zastoupeny Ministerstvem dopravy CR. V oblasti osobni dopravy je

vvvvvv

zakaznikim. Produkty jsou nabizeny s ohledem na konkrétni segmenty zakaznik.

2.2 VYDEJNI ZARIZENI SPOLECNOSTI CESKE DRAHY, A.S.

Zatizeni, kterymi lze provést odbaveni komplexnich poZadavkl zdkaznika, nejen samotny nakup
jizdniho dokladu je vice druhii pro piizptsobeni se technologickym procestim a specifickym preferencim
riznych segmentid zdkaznikli. Vzhledem k rychlému rozvoji technologickych a informacnich
technologii je potfeba flexibiln¢ reagovat na zmény chovéani zdkaznikli. Aktudlné jsou nabizeny

s s N2

zdkaznikovi k vyuziti vydejni zafizeni blize specifikované v nasledujici Casti.

UNIPOK

UNIPOK - Univerzélni pokladna je urena pro pouZiti v pokladné v Zelezni¢ni stanici nebo zastivce,
kde je pokladni sluzba nabizena. Krom¢ vydani jizdniho dokladu a rezervace mohou pracovnici
pokladny poskytnout aktudlni informace o stavu a mimofadnostech v dopravé, o spojeni a vyfidit
uplatnéni prava z prepravni smlouvy. V ramci integrovanych dopravnich systému je mozné zakoupeni

dokladu daného systému pro pouZiti u vice dopravctl. Technické feseni pokladny je na zdkladé PC s on-
line pfipojenim k centralnim informacnim systémim Ceskych drah, a.s.

Obr. 2 Vydejni zatizeni UNIPOK
Zdroj: [4].
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POP

POP — Prenosna osobni pokladna je urcena k vyuziti pro priivod¢i ¢i viakvedouci ve vlaku. Zatizeni
umoziuje vydej stejného sortimentu jizdnich dokladii a sluzeb jako UNIPOK, a navic doklad
specifickych pro vydej ve vlaku. POP je malé a lehké zafizeni s integrovanou tiskarnou
s on-line pfipojenim. Systém je aktudlné€ feSen na platform¢ Windows CE a zaiizeni Casio IT-3000.

Obr. 3 Vydejni zatizeni POP
Zdroj: [4].

MOPA)J

MOPAJ — Mobilni prodejni automat jizdenek je samoobsluzné zatfizeni pro nakup jizdnich
dokladt ve vlaku, ve kterém je samoobsluzné odbaveni cestujicich. V zafizeni je nabidka ndkupu
zékladnich druhii dokladi, jako jizdenky vnitrostatni jednosmérné, tratové a za zavazadlo. Platba
je moznd v hotovosti nebo elektronickou penéZenkou na In-kart¢.

Obr. 4 Vydejni zatizeni MOPAJ
Zdroj: [4].

E-shop

E-shop je internetovy obchod pro nakup jizdnich dokladi a dalsich sluzeb Ceskych drah.
Aplikace je soucdsti webu Ceskych drah a je propojena s ostatnimi systémy, jejichZ
prostfednictvim jsou zdkaznikovi poskytovdny komplexni sluzby a informace o nabidkach
cestovani a dalSich dopliikkovych sluzeb, a to i v jazykovych mutacich. V ramci E-shopu je mozné
zakoupit jizdni doklady na cestovani po Ceské republice, do zahrani¢i, aplikace
na In-karty, slevové vouchery, spravovat svijj téet véetnd programu CD-Kredit, vérnostniho
programu CD Body a sluzby pro firemni zdkazniky a cestovni kanceldfe. V rdamci nakupu
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na E-shopu jsou zdkaznikovi nabizeny nejvyhodnéjsi varianty jizdnich dokladii na zdkladé jeho
zadanych kritérii. Vyhodou nakupu na E-shopu je moZnost ziskani mistenek zdarma (kromé
v povinné mistenkovych vozech/vlacich) a vraceni jizdniho dokladu do 15 minut pfed odjezdem
vlaku.

@c'eské drahy ROFRMY | M v o

Eshop | Jizdnifad | Nasevlaky

<+ Spojeni a jizdenka

W Viak () Stanice ¥ Moje cestovani

Jednorazovi jizdenka Moje nakupy Nabidka e-shopu ¢D

Jednorazova jizdenka

0DKUD Olomouc hin] Pro jednu cestu tam, zpéteénl nebo

samostatnd mistenka

Casové jizdenky ©
[ cestazpm |
Nostalgické viaky &

2.tida Q) 1.tiida @ Business class O Dalsi shuzby |

Jizdenky pro skupiny Fi

InKarta &

Varnnetni nranram ()

Obr. 5 E-shop Ceskych drah
Zdroj: [4].

Muj vlak

Pro uZivatele chytrych mobilnich telefont je v nabidce nativni aplikace MUj vlak, kterd slouzi
jako komplexni privodce pro cestovani. Tedy nejen pro vyhledani spojeni, zakoupeni jizdniho
dokladu, ale také ziskdni informaci o jizd¢ vlaku, o pfijezdu na konkrétni néstupiSté¢ a nabidku
sluZzeb v ndstupni i cilové stanici v€etné moznosti zakoupeni jizdenky na MHD a tipi na vylet.
Aplikace je u uZivateld velmi kladné hodnocena i z diivodu pfizptisobeni zvyklostem pro
jednotlivé platformy.

Spojeni

Dospély 2664 let/ bez slevy

Podle jizdenky
‘Olomoue hla, - Pardubles hi.n,
0420226714

Doporucena spojeni

Dlamouc hla. - Horka ned Moravou

Uptzaméni na posun odjezdi

Obr. 6 Mobilni aplikace Mij vlak
Zdroj: [4].
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2.3 PRISTUP K TESTOVANI VYDEJNICH ZARIZENI

Na zédklad¢ posouzeni dle kritérii pro rozhodovani o stanoveni testovaci strategie vydejnich
zafizeni dle Casti 1.1, je patrny vysoky piinos testll a ndklady vynaloZené na testovani jsou
opodstatnéné:

Diilezitost softwaru — vydejni zafizeni patii mezi hlavni business ¢innosti spolecnosti,
tedy s vysokym dopadem na ekonomiku a zisk spolecnosti. Nejednd se o podpiirny
software doplitkovych Cinnosti. Ze strany zdkaznikl je vysoka poptdvka po aktudlnich
informacich o spojich a mimofddnostech, moZnost vriaceni ¢i ndkupu novych jizdnich
doklad. V piipadé¢ nedostupnosti sluzeb by byly zplsobeny komplikace nejen
pro pracovniky v pokladné, ale pfedevsim zdkazniky Ceskych drah.

Mira rizika pfi ,,netestovani*‘ — rizika pii nasazeni do provozu s chybami nejen zavaznosti
kritické, ale i vazné mohou vyvolat ndklady nejen na jejich analyzu a feSeni, ale predevSim
zpusobit vznik vysokych nepiimych ndkladii s obrovskym dopadem na dobré jméno spolecnosti,
nebot’ spole¢nost Ceské drahy jsou pod drobnohledem médii.

Cas — z divodu mozné ztrity konkurenéni vyhody je vhodné najit kompromis
mezi véasnym nasazenim software k uzivani a rizikem zanesenim chyb na produkci.
Ne vzdy je to vSak nutné. Aplikace Mijj vlak byla uvedena do provozu pozd¢ji nez aplikace
konkurence, ale diky inovativnimu komplexnimu feseni byla aplikace pfijata a hodnocena
1épe nez aplikace konkurencnich firem.

Celkovy prinos testii — vzhledem k jiz zminéné dileZitosti softwaru pro vydejni zafizeni
by mélo byt pocitdno s vy$Simi ndklady na zajiSténi kvality. Tyto ndklady vSak mohou byt
sniZeny vhodnym nastaveni procesu testovani.

2.4 PROCES TESTOVANI VYDEJNICH ZARIZENI

V ramci procesu testovdni vydejnich zafizeni je uplatiovin standardni proces testovani
softwaru. Pro dané feSeni je zpracovan Plan testl pro celé feSeni a dale plany podprocest, kterymi
jsou upfesnovany jednotlivé drovné testovani nebo typy testl. Pfi testovani vydejnich zafizeni jsou
pouzivany ndsledujici trovné a typy testl:

Testovani jednotek — jsou vykonavany vyvojovymi tymy daného systému. Vysledky testl
nejsou nikde evidovany, nalezené chyby jsou feSeny ptisluSnymi vyvojéfi.

Systémové testy — jsou spoustény testovacim tymem. Testefi vyuZivaji k testovani vytvorené
TP, u systému E-shop a aplikace Mijj vlak je také realizovano prizkumné testovani pro simulaci
ptistupu riznych typt uZivatelll. Vysledky testli jsou evidovany v testovacim ndstroji, ve kterém
je feSena také sprava chyb. V rdmci systémovych testi jsou otestovany integrace na okolni
systémy, aby bylo zaruceno otestovani celistvosti dané ¢innosti.

Integracni testy — jsou realizovany v soucinnosti vyvojaii vSech zainteresovanych
externich systémil a testovaciho tymu. Je provedeno komplexni otestovdni procesl
probihajicich nap#i¢ vSemi systémy. Vysledky testli jsou evidovany a chyby feSeny
prostrednictvim testovaciho néstroje.

Utzivatelské akceptacni testy — v ramci akceptacnich testdl je provedeno otestovani novych
funkcionalit systému a end-to-end testy hlavnich ¢innosti. Testovani je provadéno vybranymi
uzivateli zdkaznika. Prabéh testli a vysledky jsou také feSeny v testovacim ndstroji.

Zatézové testy — pfi realizaci projektu vétsiho rozsahu nebo feSeni, které by mohlo ovlivnit
stabilitu systému pii vetsi zatézi, jsou realizovany zatézové testy, kterymi je ovefeno
nasazované feSeni na definovanou zatéz,
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Bezpecnostni testy — z diivodu duleZitosti vydejnich zafizeni pro business spole¢nosti je
kladen diiraz na bezpecnost systémti a uloZenych dat. Testy jsou zajiStény ze strany
externiho dodavatele specializujici se na tuto oblast.

1. Definovani pFistupu k testovani vydejnich zaiizeni
Ve fazi definovani pfistupu k testovani jsou upfesnény mimo jiné poZadavky na testovani
a zaneseny do dokumentu Plén testil. V dokumentu jsou specifikovany tyto zdkladni idaje:

Rozsah testovani — rozsah testovani je didn seznamem pozadavki (funkcnich
1 nefunk¢nich), které boudou v daném feSeni doddny a jiZ stavajicich funkcionalit, které
mohou byt témito pozadavky ovlivnény. Obvykle jsou testovany vsSechny dotéené
funkcionality, pokud z néjakého diivodu jsou z testovani vyjmuty, je tak uvedeno.
Predpoklady a omezeni — piesné urceni specifickych podminek a omezeni, které je
potfebné zohlednit pii planovani testovani. Obvykle se tyka alokace kapacit z divodu
soucinnosti u externich systémt, omezeni testovaciho prostiedi nebo provedeni testu
v zavislosti na ¢ase — napft. testovani v dobé¢ jizdy vlaku, zakoupeni dokladu delsi dobu
pfedem ¢i vraceni zakoupeného dokladu po delSi dob€. Vice omezeni a vice rizik dopadu
testovani byva stanoveno pro provedeni zatéZzovych testt.

Registr rizik — nadefinovani projektovych rizik, které mohou mit negativni dopad
na testovani. U feSeni vétSiho rozsahu, tedy vice zucastnénych vyvojovych tymi byva
obvykle nejvétsim rizikem nedoddni Casti feSeni vCas z rtznych divodi, coZz vede
k vyvoléani dalSiho rizika, a to dostupnosti kapacit na zmé€nény harmonogram ¢innosti ¢i
zkréaceni Casu na realizaci testovani.

Testovaci podprocesy — standardné realizované urovné a typy testl jsou popsany
v pfedchozi ¢asti 2.3.

Kritéria dokonceni testovani — stanoveni akceptacnich kritérii pro schvalovani feSeni
zékaznikem. Byva uveden pocet moznych incidentti pro jednotlivé stupné zdvaznosti,
se kterymi mtiZe byt feSeni akceptovdno a procento TP konkrétni priority, které musi byt
spustény.

Pozadavky na testovaci data — pozadavky na piipravu dat pro otestovani daného feseni.
Pro vSechna zafizeni je obvykle potieba pfipravit dala pro konkrétni vlakové spoje v
konkrétni den, s konkrétnim fazenim, tfidou, urcitou obsazenosti vlaku, rtizné typy
testovacich In-karet, voucheri. Pro E-shop a Mij vlak potom navic razné typy
uzivatelskych uctl s nastavenymi specifickymi parametry a testovaci platebni karty.
Pozadavky na testovaci prostiedi — poZadavky na testovaci prostiedi se lisi u jednotlivych
zafizeni. UNIPOK, POK a MOPAJ jsou pouZivdna zaiizeni v testovaci médu. U E-shopu
a aplikace Mj vlak jsou vyuZivana testovaci prostiedi a testovaci aplikace, ale déle je potiebné
mit zafizeni s riiznymi OS, prohliZeci a mobilni zaiizeni ve verzi telefonu a tabletu. K vyuZiti
jsou bud’ fyzicka zafizeni nebo je testovano pomoci softwarovych simulétord. Pro testovani
desktopové verze jsou pouzivany virtudlni pocitace.

2. Navrhovani a implementace testovani

V této fazi dochdzi k vytvareni TP, které jsou kromé testovani jednotek podkladem
pro realizaci testii. TP jsou vytvareny Test analytiky, ktefi jsou velmi dobfe obezndmeni s danou
problematikou, zv1ast’ pro kazdou drovei testl, v nejveétSim poctu pro systémové testy. Vybrané
TP z testi systémovych a integracnich, pokud jsou v daném feSeni zahrnuty jsou piebirany
i do uzivatelskych akceptacnich testu.

TP jsou obvykle vytvoieny v Sablon¢ ve formatu xIs a po schvaleni naimportovany do néstroje
SpiraTeam do daného projektu. Ve vétSing piipadl jsou feSeny novymi TP nezdvisle na jinych
feSeni stejného softwaru. Nahled vzoru TP v néstroji SpiraTeam viz Obr. 7.
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Obr. 7 Vzor testovaciho ptipadu v nastroji SpiraTeam
Zdroj: [4].

3. Provadéni testovani

Testovani je realizovano dle navrZzenych TP a u E-shopu a aplikace Mtj vlak je doplnéno
prizkumnym testovanim. Jednotlivé trovn¢ testll jsou provadény tymy uvedenymi v ¢asti 2.4.

K evidenci TP, zaznamu jejich vysledkl a spravé chyb je pouzivan nastroj SpiraTeam. V tomto
nastroji jsou spravovany TP, které je moZzné zacletiovat do logickych celkii — testovacich sad.
Konkrétnimu testerovi jsou pak pfifazeny piislusné TP ¢i sady pro zdznam vysledkii a reportovani
nalezenych chyb. Nalezené chyby jsou preddny ve SpiraTeam k feSeni vyvojaifiim a po vyfeSeni vraceny
k pretestovani. Vedeni projektu je k dispozici v tomto nastroji v jakémkoliv okamZziku prehled o
aktualnim stavu testovani.

Pro simulaci na mobilnich zafizenich, které nejsou pro testovani fyzicky pfitomny, je vyuZivan
nastroj BrowserStack, ve kterém lze nasimulovat webovou aplikaci v riznych OS a prohliZecich.
Aplikaci Ize testovat prochdzenim nebo je mozné nechat si zobrazit screenshoty webové stranky
v ruznych prohliZze¢ich. Nahled zobrazené webové stranky v nastroji BrowserStack na vybraném
zafizeni je uveden na Obr. 8.
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Obr. 8 Vzor testovaciho ptipadu v nastroji BrowserStack
Zdroj: [4].
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4. Akceptovani a ukonceni testovani

V ramci kazdé drovné testovani po otestovani vSech TP zahrnutych do testli a oprave
reportovanych chyb a jejich ptetestovani, dochdzi k vyhodnoceni vysledkii a jejich porovnani
s akceptacnimi kritérii pro danou uroven. Pokud jsou kritéria a pfipadné dalSi podminky splnény,
prechézi tfeSeni do testovani dalSi trovné testi. Po uzivatelskych akceptacnich testech celého
projektu se provadi akceptace ze strany zdkaznika. V piipadé, Ze je feSeni akceptovano, jsou
ucinény kroky k ukonceni testovani, které zahrnuji piredev§im vyhotoveni Zpravy o ukonceni
testovani, archivace zdznamu v ndstroji SpiraTeam, nastaveni testovaciho prostfedi a zatizeni do

s s

pozadovaného stavu a predani feSeni zdkaznikovi kuzivani.

2.5 TESTOVACI NASTROJE

V ramci ndvrhu a implementace testovani a realizaci testll jsou v soucasné dob¢ pro podporu
testll vyuzivany testovaci ndstroje, jejichZ popis je uveden v ndsledujicich ¢astech.

SpiraTeam

Néstroj SpiraTeam je software od spolecnosti Inflectra pro podporu celého Zivotniho cyklu
projektu od spravy pozadavki a TP po tkoly. Podporuje efektivni praci v tymu s dostatkem sestav
a grafli pro sledovani aktudlniho stavu projektu i zmén v case. Aktudln¢ je v rdmci projektil
vyuzivéana ¢4st spravy TP a fizeni chyb.

BrowserStack

Néstroj BrowserStack je software s podporou otestovéni produktu a vice nez 3000 skutecnych
zafizenich a prohlizecich. Je podporovéano interaktivni testovani jak webovych, tak mobilnich
aplikaci s moZnosti automatizace a integrace s jinymi néstroji. Pfi testovani vydejnich zatizeni je
ndstroj vyuzivan pro otestovani E-shopu a jeho mobilni verze na zafizenich, které nema testovaci
tym fyzicky k dispozici.

JMeter

JMeter je open-source ndstroj pro méfeni vykonnosti a vytvafeni zatéZovych testl
od spole¢nosti Apache Software Foundation. Pomoci néj lze nasimulovat reédlnou ¢i
predpoklddanou zat€z béhem provozu. Lze pouzit na testy webovych stranek, webovych sluzeb,
ale také napft. databdzovych servert a je nezavisly na platformé.

Pti testovani vydejnich zatfizeni je vyuZzivan pro zatézové testy.

2.6 SHRNUTI AKTUALNIHO NASTAVENI PROCESU TESTOVANI

Aktudlné jsou testy vSech vydejnich zafizeni spouStény manudlné na zdkladé TP, u nckterych
doplnéné o prizkumné testovani. Piistup k testovani je nastaven témet jednotné, nejsou dostatecné
zohlednény odliSnosti. Pfi testovani jsou vyuZivany ndstroje SpiraTeam a BrowserStack, tim jsou
organizace a reportovani vysledku zajistény vyhovujicim zptisobem. PozZadavky na funkéni zmény maji
v mnoha piipadech vliv na v§echny systémy soucasn¢ a fizeni projektu je v ramci jedné doddvky. Tohle
prinasi vyss$i ndroky na napldnovani a sladéni vSech Cinnosti vyvojovych tymi, aby bylo feSeni
ptipraveno k systémovym a integranim testlim v jeden okamzik.

3 NAVRHY NA ZEFEKTIVNENI PROCESU TESTOVANI

Cilem navrhu na zefektivnéni procesu testovani vydejnich zafizeni je nejen ve fazi provadeéni
testovani, ale komplexni posouzeni vSech cinnosti od zahdjeni projektu az po nasazeni na
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produk¢ni prostiedi. Vyse piinosu navrzenych zmén musi byt vyhodna pfedevsim z ekonomického
hlediska a musi byt zajiSténa odpovidajici ndvratnost vynaloZzenych ndkladli na zménu. Pfinosem
by méla byt také moZnost otestovani vétstho mnoZstvi kombinaci vstupnich podminek v ramci
jednoho TP a spusténi testu ve vice OS a prohliZect u E-shopu a aplikace M1j vlak, nez je aktudlné
mozné predevsim z ¢asovych divodi. NavySeni rozsahu testti by mélo piinést nalezeni vice chyb
a tim zvysit kvalitu softwaru.

3.1 VYCHOZI PODMINKY

V pfiistupu k testovani vydejnich zafizeni v souc¢asné dob¢ nejsou zohlednény jejich rtiznorodé
pozadavky a podminky v uzivani jednotlivych typii. Pro posouzeni moznosti vylepSeni jsou
shrnuty stavajici vychozi predpoklady:

* na vSechna zafizeni jsou kladeny vysoké pozadavky na dostupnost a funkc¢nost
24 hodin denné,

e pozadavky na Upravy a zmény systému se ve vétSing piipadu tykaji soucasné vice
vydejnich zafizeni,

* vSechny testy jsou spoustény manudlné,

* systémy jsou feSeny vétSim poctem vyvojovych tymi,

e sprava TP a organizace testovéani probihd prostfednictvim néstroje SpiraTeam,

* testovaci pifipady jsou vytvofeny pro manudlni testy,

* u zafizeni UNIPOK a POP je nutné zaskoleni testerti s danymi systémy,

» zafizeni UNIPOK a POP jsou pouzivany uzivateli, ktefi jsou proskoleni na dany
systém, je tedy predpoklad sofistikovangjSiho ovladand,

* E-shop a M(j vlak jsou vyuZivany Sirokou vefejnosti, proto jsou vys$s$i naroky
na uZivatelskou ptivétivost a odolnost vii¢i osobitéjsimu piistupu v riiznych typech OS
a prohlizect,

* pro otestovani E-shopu a jeho verze pro mobilni zafizeni je ¢aste¢né vyuZivan nastroj
BrowserStack,

* E-shop je také ve verzi pro mobilni zafizeni,

» zafizeni MOPAJ poskytuje jen zdkladni nabidku sluzeb,

* aplikace Mij vlak obsahuje komplexnéjsi informace pro cestovani s integracemi
na externi systémy,

ez davodu rychlého rozvoje novych technologii je na E-shop a Muj vlak castéjsi
pozadavek na redesign.

3.2 NASTAVENI KRITERII PRO ROZHODOVANI

Pro rozhodovéni, v jaké fdzi testovani, v jakém rozsahu, jaké zafizeni a jakym zplsobem
testovat, byla definovédna kritéria s ohledem na vyuZziti do budoucna, ¢imZ by byla zajiSténa
navratnost vynaloZenych ndkladi a Casu. Jednd se o kritéria zamétfend predevSim na rozsah
testovani, slozitost TP, jejich znovupouZitelnost na dalSich projektech vzhledem k predpokladané
¢etnosti vyvolanych zmén jednotlivych systémi. Z pohledu businessu je zvoleno hledisko podilu
jednotlivych zatizenich na prodeji jizdnich dokladi, tedy ptinos zisku s ohledem na trend vyvoje.
Zékladni kritéria pro rozhodovani jsou uvedena v Tab. 1.
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Tab. 1 Kritéria pro rozhodovéani o zmén¢ pfistupu k testovani

Pomér z . o Prodané
V@ein( cellsového Slozitost of:.lfgt‘;?e quovu v?;;stt::ﬁ jizdni
zarizeni poétu TP TP testu pouzitelnost uzivateld doklady
(%) (%)
E-shop 32 stfedni ANO vysoka ANO 15
m E-shop 9 nizka ANO vysoka ANO 1
MOPAJ 4 nizka NE nizka ANO 1
Muaj viak 16 nizka ANO vysoka ANO 15
POP 22 vysoka NE stredni NE 18
UNIPOK 17 vysoka NE stfedni NE 49

Zdroj: [4].

Kritérium poctu prodanych jizdnich dokladl jednotlivych vydejnich zafizeni neni staciondrni
hodnota, proto je potiebné zohlednit trend vyvoje. Prub¢h za posledni 4 roky je zobrazen na Obr.
9 a mé podobu obecného trendu vyvoje ptistupu lidi k novym technologiim. Tém¢t neménny podil
maji klasicka zatizeni POP, na kterych je prodej dokladli ve vlaku spiSe na kratSi vzdéalenosti ¢i
doplatkové jizdni doklady a zatfizeni UNIPOK na pokladnéch ve stanicich, které vyuZzivaji lidé z
divodu nechat si poradit osobn¢ od zaméstnance v pokladné. Trvalejsi nartist predstavuje dle
predpokladt aplikace Mtj vlak a E-shop. Tento vyvoj lze predpokladat i do budoucna.

Podil poctu prodanych jizdnich dokladi (v %)

100%
90% -
80% .
70% . m Miij viak
60% m E-shop
50% = eSHOP CD
40% MOPA)J
30% m POP
500 UNIPOK
10%

0%

2018 2019 2020 2021

Obr. 9 Vyvoj podilu poctu prodanych jizdnich dokladii
Zdroj: [4].
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3.3 NAVRHY NA ZMENY V PROCESU TESTOVANI

Pfi posuzovani moZnych zmén hraji dilezitou roli 2 elementy — ¢as a ndklady. Ve fazi ndvrhu
a implementace testovani je pii v€asném zahdjeni pfiprav relativné dosti Casového prostoru na
piipravu, je tak moZné zohlednit ndvrhy, které povedou ke sniZeni ndkladii, ale nevadi prodlouzeni
Casu trvani danych Cinnosti. Naopak ve fazi provadéni testovani se vétSinou jiZ potfebného
¢asového prostoru nedostavd, vyjimkou neni zkrdceni rozsahu testii z ditvodu jeho nedostatku.
Dulezitym faktorem je proto uSetfeni casu i na tkor vyssich ndkladii. Neotestovani v tomto piipadé
muze znamenat nartist ndkladi mnohem vyssich, jak bylo popsdno v ¢asti 1.1 v kritériich pfi
definici pfistupu k testovani. Z tohoto diivodu budou v ndvrzich zahrnuty ¢innosti tykajici se obou
fazi. Jednotlivé navrhy jsou obsahem nasledujicich ¢asti.

Vytvoieni repository pro testovaci pripady

Testovaci ptipady jsou vzdy evidovany pro dany projekt. Pfi vyvoji nového feSeni se obvykle
prevezmou TP jiz vytvotené v predchozich projektech, ale je to zavislé na piistupu daného
projektového tymu. Vzhledem k ne vZdy zcela jasnému popisu a definici, jsou vybrany
pozadované TP a tim mohou byt vytvareny duplikaty nebo nezahrnuty do testt.

Resenim je vytvofeni tloZisté TP, tzv. repository, ve kterém by byly zahrnuty jiZz pouZité TP
v jinych projektech tykajicich se vydejnich zatfizeni. Pii ukonceni takovéhoto projektu by byly
vybrany nejdilezitéjsi TP, kterymi je adekvatn€ ovéfeno nové feSeni (v novém dal$im projektu jiz
neni potfeba otestovat dané Cinnosti v takovém detailu) a byly by pfeneseny do dané repository
pro nésledné vyuziti.

Pro TP vSech vydejnich zatizeni by byla nastavena stejnd pravidla a konvence tykajici se ndzvu
a identifikdtoru TP, nastaveni priority provedeni a dikladna specifikace potfebnych testovacich
dat. To vSe v samostatnych polozkach TP, aby bylo moZzné jednoduchym filtrovanim vyhledat
potiebné TP. U kazdého TP by byl nastaven odpovédny test analytik, ktery by byl zodpovédny za
dodrZovéani nastavenych pravidel a idrzbu TP.

RozSifeni vyuZiti nastroje SpiraTeam

V soucasné dob¢ je v ndstroji SpiraTeam pouZivdna pouze Cast pro organizaci testovani
a spravu nalezenych chyb. Nastroj vSak nabizi vyuziti v rdmci celého Zivotniho cyklu vyvoje
softwaru jiz od sprivy poZzadavkid na dané tfeSeni. PoZadavky a ndvazné analytické modely
pro vyvoj jsou nyni spravovany v jiném nastroji.

Pro lepsi planovani testovani v ndvaznosti na ¢innostech vyvojart by bylo vhodné evidovat
pozadavky na software v ndstroji SpiraTeam (pro dal$i ucely pak ve stdvajicim ndéstroji
v detailngjSim stavu), v€etné nastaveni jejich priority. Pti definici TP by byly zmapovany ptislusné
pozadavky a tim by bylo patrné pokryti pozadavkl testy. Po zaznamenani vysledkl testi a
nalezenych chyb by mohla byt pfi provdzanosti zohlednéna pro feseni incidentl priorita daného
pozadavku.

Pozadavky by déle byly ¢lenény na ¢innosti (dkoly) pro vyvojovy tym pro konkrétni vyvojére
a pii kontrole dileZitych milnikt stavu vyvoje by byl jednoduse zjistitelny aktudlni stav, coz by
umoznilo véas zachytit moZnd rizika v &innostech ndvaznych na sob&. Ukoly by mohly byt
vytvaieny i pro tym testovani, napft. ptiprava/aktualizace TP, testovacich dat, nastaveni ptistupli v
systému. Tim by byl zajiStén okamzity aktudlni uceleny piehled o stavu feSeni a postupu plnéni
¢innosti. Zpétné by vystupy mohly slouzit pro analyzu problémovych mist v procesu a pfijmuti
naslednych opatieni.
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Automatizace testii s vyssi uirovni licence nastroje BrowserStack

Ptredevsim pro testovani mobilni verze E-shopu je pouZivan néstroj BrowserStack, ve kterém
lze vyuzit nasimulovani v mnoha mobilnich zatfizenich a prohlize¢ich bez nutnosti jeho fyzického
vlastnictvi. Protoze je ndkladné udrZovat fyzické zatizeni v aktudlné proddvanych modelech, je
pouziti tohoto néstroje feSenim, jak otestovat webovou aplikaci ve vice zafizenich. V soucasné
dobé je vyuZivdna licence izolované pro jednotlivé uZivatele. ReSenim rozsifeni moZnosti
organizace testovani v rdmci tymu a ziskani efektivnéjSich funkcionalit je ndkup licence s vysSSim
opravnénim s podporou tymové prace a mobilnich zafizeni. Dal$im pfinosem je moZnost integrace
s ndstroji pro spravu chyb. Nastroj by bylo vhodné vyuZit pro E-shop, mobilni verzi E-shopu a
aplikaci Muj vlak.

Automatizace testi na drovni systémového testovani

Pfi realizaci testa je dillezitym faktorem usetieni casu a sniZeni pracnosti oproti provedeni co
nejvetsiho pozadovaného rozsahu testl. Pti spousténi nékterych TP dochdzi béhem trvani projektu
k jejich opakovanému provadeéni, napt. z divodu rychlého ovéfeni pfipravenosti softwaru pied
zahdjenim testll nebo pfi testovani na vice zafizenich, OS a prohlizecich. Pfi kvalitn€ nastaveném
procesu jsou TP vyuzivany opakovan¢ i v dalSich projektech. Na zdklad¢ specifikovanych kritérii
pro automatizaci testll v ¢asti. 1.6 a jejich porovndni s charakteristikou jednotlivych vydejnich
zafizeni v ¢asti 3.2 je patrnd vhodnost vyuZiti automatizace TP na E-shopu pfedev§im pro moznost
kombinace vice vstupnich parametrii pro jeden TP a poZadavku na otestovani ve vice OS a
prohlizecii soucasné.

Dulezitym prvnim krokem je vybér ndstroje pro automatizaci testli. Zohlednéna musi byt
pouzitd technologie v rdmci vyvoje a také moznost propojeni s jiZ pouZivanym ndstrojem
SpiraTeam. K dispozici jsou néstroje placené nebo volné dostupné.

Automatizace testii na urovni testovani jednotek

Na nejniZsi drovni testovani mohou byt automatizované testy vytvareny jiZ pifi vyvoji systému.
V ramci kazdého programovaciho jazyka a vyvojafského ndstroje je soudsti i ndstroj
pro automatizované testy. Z hlediska naro¢nosti automatizace TP pro UNIPOK a POP by mohlo
byt feSenim zavedeni tohoto typu automatizace.

3.4 SHRNUTI NAVRHU NA ZMENY V PROCESU TESTOVANI

Z charakteristik moZnych ndvrhti na zefektivnéni procesu testovani a s ohledem na specifika
jednotlivych vydejnich zafizeni je patrnd variabilita pouZiti ve fazi realizace testi. MoZnost vyuZiti
jednotlivych navrhu je také ovlivnéno stdvajicim stavem nastaveni procesu, neni uvaZzovano s
radikalni zménou a novym zacitkem na zelené louce. Prehled vhodnosti pouZiti navrZzenych
moznosti je uveden v Tab. 2.
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Tab. 2 Piehled vhodnosti pouziti navrh pro jednotliva vydejni zatizeni

Navrh

E-shop

m E-shop

MOPAJ

Muj viak

POP

UNIPOK

Vytvoreni
pro testovaci
pFipady

repository

vhodné

RozSifeni vyuziti
nastroje SpiraTeam

vhodné

Automatizace testl
s vySsi licenci
nastroje
BrowserStack

vhodné

vhodné

nevhodné

vhodné

nevhodné

nevhodné

Automatizace testu
na drovni
systémového
testovani

vhodné

méné
vhodné

nevhodné

nevhodné

méné
vhodné

méné
vhodné

Automatizace test(
na urovni testovani

méné
vhodné

méné
vhodné

méné
vhodné

méné
vhodné

vhodné

vhodné

jednotek

Zdroj: [4].

4 VYHODNOCENI NAVRHU

Vytvoieni repository pro testovaci pripady:

navrh je pouzitelny na vSechna vydejni zafizeni a vyhodou je moZnost jejich aplikace
i na jiné projekty, u kterych jsou podobné podminky,

I1ze vyuzit aktudlné pouZivany néstroj SpiraTeam bez dalSich sloZitych tprav,

ndvrh je realizovatelny se stdvajicim tymem pracovnik,

je nutné definovat a nastavit pravidla a konvence pro jednotnou definici TP
s aktualizaci stavajicich,

jednou takto nastavend pravidla neptedstavuji velké zmény, spiSe drobné doplnéni
v budoucnu,

pfi ndvrhu TP v rdmci nového projektu bude mnohem rychlejsi nalezeni potiebnych
TP z jichz existujicich a z toho plynouci potteby testovacich dat a dalSich podminek,
je nutné dbat na soucinnost a dirazné dodrzovani nastavenych pravidel a pravidelné
aktualizaci TP napfi¢ vSemi projekty tykajicich se danych systémli — zahrnuti
do procesu ukonceni a vyhodnoceni projektu.

RozSifeni vyuZiti nastroje SpiraTeam:

navrh pouzitelny na vSechna vydejni zafizent,

vhodné zahrnout do firemni politiky testovani pro pouZiti u vSech projekta,

pouZiti stdvajiciho testovaci néstroje bez nutnosti dalSich tprav,

vSechny aktivity v€etné€ aktudlniho stavu plnéni by byla moZnost sledovat na jednom
misté, kazda ze zainteresovanych osob by méla moznost se podivat v jakém stavu je
pfiprava aktivity pfed nim a kdy mtiZe o¢ekdvat dodani potfebnych vstupi,

pfi projektovém pldnovani by bylo nutné zavést pti urceni dilezitych milnikt Cinnosti, které
jsou vstupem a maji vliv na nésledné Cinnosti, novou aktivitu jejich zaevidovani vcetné
pozadavki do néstroje a piitadit konkrétni vlastniky téchto aktivit,
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* vlastnikim zaevidovanych aktivit by vznikla povinnost disciplinované piistupovat
k pribéznému zaznamendvani stavu dané Cinnosti,

* vSechny uvedené cinnosti jsou jiz nyni béZn€ evidovdny v jinych podplrnych
nastrojich, dochdzi k pravidelnému reportovani a sledovéni stavu ¢innosti, timto by byl
nastaven standardni postup pro vSechny projekty.

Automatizace testl s vyuzitim vysSi drovné licence nastroje BrowserStack:

ndastroj je jiZ pouZivan, testefi jsou s nim obezndmeni,

nakladem by bylo pofizeni drazsi licence,

pfinosem je moZnost otestovani na vétsSim mnoZzstvi OS a prohliZecl bez nutnosti potizeni
a udrzovani fyzickych zatizeni,

pii otestovani mnohem vétsiho poctu typi zatizeni by doSlo ke sniZeni rizika zaneseni chyb
do produkce,

moznost efektivnéj$i spravy chyb pii reportu do néstroje pro fizeni feSeni chyb,

vys§i droven licence je moZné sjednat na kratSi dobu a vyhodnotit pfinos v rdmci pilotniho
ovéreni,

navrh je vhodny pro E-shop, mobilni E-shop a Mtj vlak.

Automatizace testii na drovni systémového testovani:

nutné vynaloZeni vyssich ndkladi a ¢asu pro vybér vhodného testovaciho ndstroje spliujici
definované podminky a moZnost integrace s jiZ pouzZivanymi ndstroji, napf. SpiraTeam,
vytvofeni nového tymu testeri s novymi kompetencemi — pfijeti novych pracovnika
a zaSkoleni stavajicich,

vybér vhodnych TP pro automatizaci, ptipadnd tiprava nevyhovujicich,

nutnd soucinnost s vyvojdfi pii automatizaci a uzpusobeni kédu z divodu jednodussi
tvorby testil a odolnosti proti zménam,

z vySe uvedenych divodu vysoké vstupni ndklady,

moznost vyuZziti u dalSich projektt,

pii spusténi vybrané sady automatizovanych testii rychlé ovéfeni pripravenosti systému
na testovani,

¢im cCastéji jsou testy spoustény, tim diive je zajiSténa ndvratnost,

pii vybéru vhodného ndstroje moznost spusténi vice testli v riznych OS a prohliZecich s
vétsi kombinaci vstupnich parametrii neZ pii manudlnim testovani — zajiSténi vetsi
protestovanosti softwaru,

vhodné pro otestovani E-shopu.

Automatizace testii na drovni testovani jednotek:

vys$si ndklady pfi implementaci testii do kédu — samotného testu, vstupii pro néj a uvedeni
do ptivodniho stavu,

naklady na udrZovani aktualnosti testu,

zvySeni pracnosti pro vyvojafe pfi kodovani,

naro¢néjsi pii zavedenti jiZ u stavajiciho produktu.

jednodussi ziskdni vhodného ndstroje — byva soucasti vyvojaiskych ndstroji pro danou
technologii a programovaci jazyk,

nutnd peclivost pii vytvéreni testd,

pfinosem je odhaleni chyb jesté pred preddnim do dal$i drovné testli — uspora ndkladu a
Casu pfi feSeni chyby pozdéji.
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CONCLUSION

Zamérem tohoto piispévku bylo provést analyzu a navrhnout feSeni na zefektivnéni procesu
testovan{ vydejnich zafizeni narodniho dopravce Ceské drahy, a.s. V tivodni &4sti jsme se vénovali
zékladnim obecnym teoretickym principim testovani softwaru, jako je definovani piistupu k
testovani, jednotlivym fazim procesu a Grovnim a typiim testu.

V ramci vlastni analyzy byly popsdny charakteristiky jednotlivych vydejnich zafizeni
a nastaveny piistup k testovani. Proces testovani je nastaven dle doporucovanych standarda
a jednotlivé ¢innosti jsou podporovany riznymi testovacimi ndstroji. Pro definici moznych navrha
jsme vydefinovali vychozi podminky specifické pro jednotlivé zatizeni a stanovili kritéria, podle
kterych jsme piistupovali k ndvrhu feSeni.

Névrhy byly sméfovany do dvou fazi procesu testovéni, a to v ramci Navrhu a implementace
testll, kdy je vzhledem k relativné dostatku ¢asu pti v€asném zapojeni do projektovych ¢innosti
jednodussi zvolit pracnéjsi aktivity, které vSak ptinesou efektivnéjsi realizaci testovani v ndsledné
fazi, a to je provadeéni testll. Z tohoto divodu jsme definovand kritéria setadili dle priority z
hlediska ptinosu uSetfeni doby spusténi testli. Navrhy jsme zohlednili nejen s ohledem na zkraceni
realizace testll, ale také na moznost vyssi protestovanosti softwaru, a tim garance vyssi kvality
produktu.

Z. duvodu riznorodosti jednotlivych vydejnich zafizeni i vzhledem ke koncovym uZivateltim,
jsme navrhy vyhodnotili dle téchto charakteristik a doporucili pro konkrétni zafizeni takové, které
jsou nejvice piinosné pro dané zatizeni, ale i vzhledem k celku.

Navrhy tykajici se faze Navrhu a implementace testll je moZné uplatnit pro testy vSech
vydejnich zafizeni, ale i zahrnout do firemni strategie testovdni a uplatiovat napii¢ projekty.
Vzhledem k nizkym vstupnich ndkladlim na implementaci téchto zmén s moZnosti vyuziti aktudlné
pouzivaného ndstroje SpiraTeam a stavajictho tymu uZzivateli s potiebou minimalniho zaskolent,
je moznost zavést tyto ndvrhy téméf okamzité.

U navrhl pro zefektivnéni spusténi testll je nejvyhodnéjSim z hlediska vstupnich nédklada
vyuziti vétSich moznosti jiZz pouZivaného nastroje BrowserStack pro otestovdni webovych
a mobilnich aplikaci ve vice OS a prohliZzec¢ich bez nutnosti jejich fyzického vlastnictvi. Realizace
tohoto ndvrhu je moZznd v fadu par mésict po ndkupu vyssi licence a zavedeni vyuZivani v tymu.
Tento ndvrh je mozné aplikovat na nejvétsi pocet vydejnich zatfizeni. Dal$i navrhy, tykajici se
automatizace testll jiZ predstavuji del$i pfipravu, rozhodovani a implementaci. Vzhledem i k
vys$S§im vstupnim ndkladim je vhodné provést detailn€j$i rozpracovani potfebnych investic a
lidskych zdroju.
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Abstract

The article deals with the control design of a school four-axis robot with an angular workspace
using the Arduino ATmega 2560 platform from Amel. It describes the inputs and outputs of the
Arduino platform and some other Arduino platforms are also mentioned. The construction of the
robot is designed from light aluminum alloys. Electric stepping motors were designed for the
drives. The load capacity of the end arm of the robot is 20 N.

Abstrakt

Clanok sa zaoberd ndvrhom riadenia §kolského 3tvorosového robota s anguldrnym pracovnym
priestorom pomocou platformy Arduino ATmega 2560 od spolocnosti Amel. Popisuje vstupy
a vystupy platformy Arduino a st spomenuté aj niektoré d’alSie platformy Arduina. Konstrukcia
robota je navrhnutd z lahkych hlinikovych zliatin. Pre pohony boli navrhnuté krokové
elektromotory. Nosnost’ koncového ramena robota je 20 N.

Key words
controlling, robot, Arduino ATmega 2560
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INTRODUCTION

Sucasné riadiace systémy robotov zahfiiaji rdzne zloZité moznosti vyvoja pouZzivatel'ského
rozhrania pre riadenie a spravu cinnosti realizovanych robotom. Zohladnenie Specifickych
poziadaviek Sirokého spektra aplikdcii vytvara tlak na spdsob programovania, ekonomické
ndklady, jednoduchost’ a pruznost’ vyvojového prostredia.

1 PLATFORMA AT OMEGA 2560

Jednou z moZnosti je vyuZitie platformy ATmega 2560, ktoré nezdvislého softvérového
rozhrania pre PC komunikuje srobotom a pouzivatelovi poskytuje funkcie prispdsobené
podl’a jeho poziadaviek. Ismailov, A., S. [1] vysvetlil princip fungovania mikrokontroléra Arduino
(Obr. 2) ako rychly ndstroj na vyvoj malych projektov taktiez ako nastroj pre Studijné a vyskumné
prace. Poukdzal aj na moZnosti pripojenia réznych senzorov. Dalej vyzdvihol ako sa 'ahko uéf a
programuje mikrokontroler Arduino. [2] Nayyar, A. poukdzal na pouzitd technolégiu softveru
Linuxu pre otvoreny zdrojovy kéd a operacny systém, ktory je pouZity pre programovanie
Arduina. PodrobnejSie sa zaoberd platformou Arduina LilyPad (Obr. 1), ktoré si implementované
do technickych Specifikdcii, funkcii a aplikécii v redlnych automatizovanych prevadzkach.
Technolégia Arduino umoznila r6znym vyrobcom anadSencom vyskumu prist s vlastnymi
prispdsobenymi doskami podla ich poziadaviek pre vyskum a vyvoj novych automatizovanych
zariadeni. [3] Silva S. a kol. pouzili Arduino na ovladanie a prepojenie s inymi zariadeniami, jeho
vstavané ADC/DAC umoZnuje zachytivanie a vysielanie zvukovych signdlov. Arduino je
vybavené vykonnym 8-bitovym mikrokontrolérom AVR RISC, ¢im, mdze dosiahnut’ az 200 kHz
s 10 bitovym rozliSenim podl'a datového listu Atmel ATmega328P, ktory je jadrom AVR. Shi, E.
a kol. [4] navrhli riadenie 3 D tlaCiarne s piatimi nezdvislymi krokovymi motormi pomocou
kartézskych sdradnic pre platformu Arduino Uno. Kuang, Y. [5] vypracoval komunikéaciu medzi
PLC a Arduino na zédklade protokolu Modbus. PLC je nadriadeny ¢len a Arduino je podriadeny
Clen.

Obr. 1 Platforma Arduina LyliPad [2]
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Obr. 2 Oznacenie vstupov a vystupov platformy Arduino2560 [1]

Blokova schéma Skolského Stvorosového robota s angularnym pracovnym priestorom

Tvoria ju riadiaci pult, kabeldZ a samotny Stvorosovy robot (Obr. 3). V riadiacom pulte je
displej, konektory, ovlddacie tlacidla, centrdl stop, platforma Arduino Atmega 2560, drivery
a zdroj napitia. KonStrukcia robota bola navrhnutd z 'ahkych hlinikovych zliatin a vyrobena
v Skolskej dielni. Pohony ramien tvoria krokové elektromotory s reduktormi TS 70 a TS 50.
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Obr. 3 Blokova schéma elektrického zapojenia Skolského Stvorosového robota [6]

2 VYVOJOVE PROSTREDIE AT OMEGA 2560

Toto prostredie predstavuje programovatelnd dosku Ardiuino ATmega2560 (Obr. 4)
obsahujucu vSetky potrebné prvky pre chod a napdjanie jedno Cipového mikrokontroléra
od spolo¢nost Atmel, konkrétne typ ATmega 2560 (Obr. 3). Jednd sa o osem bitovy mikropocita¢
s 54 vstupno vystupnymi pinmi , z ¢oho 15 pinov disponuje pulzne Sirkovou reguldciou. Pracovnud
frekvenciu zabezpecuje vonkajsi kryStdlovy oscilator o hodnote 16 MHz. Napdjacie napitie je
moznost’ privddzat’ cez USB port alebo napdjacim konektorom, kedy napitie je stabilizované
priamo na doske Arduino modulu na hodnotu +5V. Z hl'adiska tepelnych strat na stabilizatore sa
neodporica prekracovat’ hodnotu napdjacieho napitia +12 V. Programom je vyuZivand paméit
EEPROM, ktorej hodnota je 4 KB. Pre vstupné signdly je vyuZivany zabudovany PULL-UP
rezistor pre zvySenie odolnosti voci poruchdm. Zakipeny modul Arduino obsahuje uz
naprogramovany bootloader pre jednoduché pouZzitie. Medzi pinmi sa nachddzajui aj napdjacie piny
poskytujice vstupnd hodnotu napitia, hodnotu +5 V a 3,3 V ale aj nulovy potencidl napdjacieho
napitia GND. Arduino modul obsahuje aj zapojenim nevyuZité funkcie ako napriklad konektor
pre programovanie ISP (In System Programming), tri sériove porty vyuzivajice piny TX a RX,
externé preruSenia v pocte piat’ a mnohé d’alSie prospe$né funkcie. Podstatné technické ddaje o
module si uvedené v tabulke 1. [6]

Tab. 1 Technické udaje platformy Arduino 2560

Vetinne Digitdlne Analégové | Menovity FLASH’ EEPROIYI Pracovna
napitie [V] vstupno vstupné prad pre pamat pamat | frekvencia
vystupné piny piny piny [mA] [KB] [KB] [MHz]
5-12 54 + 15PWM 16 20 256 4 16
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Obr. 4 Platforma Arduino ATmega 2560 [6]

3 ELEMENTARNA VERZIA PRE POTREBY CHODU POHONOV

Pre potreby overenia bola definovand komunikacia medzi drivermi krokovych motorov a riadiacou
jednotkou (Obr. 5). Na zaciatku programu je potrebné definovat’ komunika¢né piny (DIR, STEP, ENA)
ako vystupné, a tla¢idlo (smerA) ako vystupne, s vyuZzitim PULL-UP rezistoru. Nasledne je vyuzitim
slu¢ky vykonanych 100 krokov v smere hodinovych ruciciek, kedy medzi kazdym krokom je pauza
400 ps. Na konci podprogramu je v slucke inkrementdcia premennej (poloha). Pre jednoduchost’ su
vypisané iba podstatné prikazy sivisiace s otd¢anim motora.

byte smerA = 31; //vytvorenie premennej (smerA) na pine 31, typu byte

int dirPin = 22; //vytvorenie premennej (dirPin) na pine 22, typu integer

int stepPin = 23; //vytvorenie premennej (stepPin) na pine 23, typu integer

int enable = 24; //vytvorenie premennej (enable) na pine 24, typu integer
pinMode(dirPin, QUTPUT); //nastavenie pinu (dirPin) ako vystupného
pinMode(stepPin, OUTPUT); //nastavenie pinu (stepPin) ako vystupného
pinMode(enable, OUTPUT); //nastavenie pinu (enable) ako vystupného
pinMode(smerA, INPUT_PULLUP); //nastavenie pinu (smerA) ako vstupného + PULL-UP
digitalwrite (enable, HIGH); //digitdlny zapis logickej 1 (enable) - povolenie otacania
digitalWrite(dirPin, HIGH); //digitdlny zapis logickej 1 (dirPin) zvoleny zmysel otac¢ania
for (int i = 0; i<100; i++) { //slucka pre opakovanie krokovanie v pocte 100x
digitalWrite(stepPin, LOW); //digitdlny zapis logickej O (stepPin) vykonanie kroku
delayMicroseconds(400); //Casovac 400us

digitalWrite(stepPin, HIGH); //digitdlny zapis logickej 1 (stepPin) vykonanie kroku
delayMicroseconds(400); //€asovac 400us

poloha = poloha + 1; //inkrementdcia premennej (poloha) a uloZenie tejto hodnoty

}
Obr. 5 Cast’ programu pre overenie chodu pohonov [6]
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Ovladacie smerové tlacidla

Proceddra sa zacina ditovym typom (void), ktory definuje rozsah funkcii, ktoré patria
do procediiry (Obr. 6). Nasleduje Cast’ prikazov pre pohyb v smere A prvého krokového motora.
Té je podmienend podmienkou, ktord je platnd iba ak je stlaCené smerové tlacidlo a zaroven nie je
zopnuty koncovy spinac. Ak nie je platnd podmienka, pohyb v smere A motora sa nevykond,
testuje sa smer B a rovnakym spdsobom ostatné smerové tlacidla.

void ovladanieMotorov() { // zaciatok procedury (ovladanieMotorov)
//SMER A

if (digitalRead (smerA) == LOW && (digitalRead(konc1A) == HIGH)) { //ak nie je stlacené ovladacie tlacidlo
(smerA) a zéroven nie je zopnuty koncovy spinac (konc1A) v zmysle (a), vykona sa prikaz v podmienke

digitalWrite(dirPin1, HIGH); //digitdlny zapis logickej 1 (dirPin) zvoleny zmysel otdcania
digitalWrite(stepPin1, LOW); //digitalny zapis logickej O (stepPin) vykonanie kroku
polohal = polohal + 1; //inkrementdcia premennej (poloha) a uloZenie tejto hodnoty
}
//SMER B

if (digitalRead(smerB) == LOW && (digitalRead(konc1B) == HIGH)) { //ak nie je stlacené ovladacie tlacidlo
(smerB) a zaroven nie je zopnuty koncovy spinac (konc1B) v zmysle (b), vykona sa prikaz v podmienke

digitalWrite(dirPin1, LOW); //digitalny zapis logickej O (dirPin) zvoleny opacny zmysel otdcania
digitalWrite(stepPin1, LOW); //digitalny zapis logickej O (stepPin) vykonanie kroku
polohal = polohal - 1; //dekrementacia premennej (poloha) a uloZenie tejto hodnoty

} // koniec procedury ovlddania motorov

Obr. 6 Cast’ programu pre ovladacie smerového tla¢idla [6]

LCD zobrazovacie zariadenie

Dal3ou rieSenou tilohou bolo zobrazovacie zariadenie typu LCD. Zndzornend softvérové Gast’
zacina vloZenim kniZnice pre komunikdciu s LCD, ktort obsahuje zdkladny balicek kniZnic
Arduino. Nésledne sa v spravnom poradi vloZia piny vyuZivajtice zapojeny LCD. V hlavnej slucke
programu (loop) je ovlddanie LCD v nasledujicom tvare. Prikazom (Icd.setCursor) je nastaveny
kurzor pisania a ndslednym prikazom (lcd.print) je vypisany retazec znakov.

#tinclude <LiquidCrystal.h>; // vloZi do programu kniZnicu pre pracu s LCD
LiquidCrystal lcd(S3, 52, 34, 35, 36, 37, 51, 50, 49, 48); // otvori kniznicu pre pracu s LCD, dodrziava sa
stanoveny syntax kodu : LiquidCrystal(rs, enable, dO, d1, d2, d3, d4, dS, d6, d7)

Icd.setCursor(6, 0); // nastavi kurzor na poziciu 6 stipca, 0 riadku

lcd.print("WELCOME"); // vypide na display, v nastavenom kurzore, znaky (WELCOME)
Icd.setCursor(S, 2); // nastavi kurzor na poziciu 5 stipca, 2 riadku
lcd.print("FVT-PRESOV"); // vypise na display, v nastavenom kurzore, znaky (FVT-PRESOV)
lcd.setCursor(4, 3); // nastavi kurzor na poziciu 4 stipca,3 riadku

lcd.print("TUKE-SLOVAKIA"); // vypiSe na display znaky (TUKE-SLOVAKIA)
Obr. 7 Cast’ programu pre LCD zobrazovacie zariadenie [6]

Na obrazku 8 je zobrazend blokova schéma riadiaceho softvéru pre Stvorosovy Skolsky robot
s anguldrnym pracovnym priestorom s maximalnou pohybovou trajektériou (Obr. 9).
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CONCLUSION

Platformy Arduino si kompatibilné s viacerymi platformami, ¢i uz ide o operacné systémy
Windows, Linux (alebo ine opera¢né systémy) a dokonca aj MAC OS, ktoré v porovnani s inymi
lacnejSia v porovnani s inymi mikrokontrolérmi. Zékladné doska, ktord je vhodnd pre vSetky druhy
vyvoja pre projekty pre Studentov, nadSencov a nadSencov mikrokontrolérov, stoji menej ako 50
dolérov, ¢o je hlavny dovod pre celosvetové prijatie. Spdsob programovania platformy Arduino je
vel'mi jednoduché a pontka jednoduché a l'ahké programovacie prostredie prostrednictvom
softvéru Arduino (IDE), ktory je vel'mi l'ahko pochopitelny, flexibilny a Siroko spektrdlny pre
vSetky druhy pouzivatel'ov. R6zne vstavané priklady su tieZ v softvéri IDE, ktory mozno ako taky
pouzit’ pre rdozne interakcie s doskou. Ked’Ze patri do kategdrie hardvéru s otvorenym zdrojom,
platformu Arduino vyuzivaji r6zni vyrobcovia a prisli s vlastnymi doskami vyrobenymi na mieru.
Softvér je s otvorenym zdrojovym kédom. Arduino a pouziva jazyk C++, takZe rozne kniZnice s
C++ moZno posunit na d’alSiu trovent do AVR a mozno ich priamo vlozit’ do hlavnych programov.
O jednoduchosti programovania a univerzdlnom pouZiti svedci aj fakt, Ze platforma Arduino bola
zaradend do ucebnych osnov predmetov na strednych Skoldch na Slovensku. Pre profesionédlne
automatizované vyrobne prevadzky je mozné odporucat’ okrem platformy Arduino PLC automaty
od rdznych vyrobcov.

Clanok bol vypracovany s podporou projektov: VEGA 1/0488/23, VEGA 1/0101/22, VEGA
1/0600/20, KEGA 005TUKE-4/2022, KEGA 018TUKE-4/2022, APVV-21-0195.
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Abstract

In international maritime trade today, there are a number of documents that are used in the role of
shipping documents. Among them, the most common document is a bill of lading. It is used for
liner (line bills of lading B/L) or tramp (gencon bills of lading), international (export bills of lading)
or cabotage (cabotage bills of lading) or for multimodal transportation (progressive bills of lading,
Through B/L). These facts provide a reason to talk about the bill of lading as a universal transport
document, the knowledge of which is of great practical importance.

Abstrakt

V mezinarodnim ndmoinim obchodu dnes existuje fada dokumentti, které se pouZzivaji v roli pfepravnich
dokladfi. Mezi nimi je nejcastéjsim dokladem konosament. PouZiva se pro liniové (liniové nakladni listy
B/L) nebo trampové (gencon bills of lading), mezinarodni (export bills of lading) nebo kabotdzni
(kabotdzni listy) nebo pro multimodélni ptepravu (progresivni nédkladni listy, through B/L). Tyto
skuteCnosti jsou diivodem k tomu, abychom hovofili o konosamentu jako univerzalnim pfepravnim
dokladu, jehoZ znalost m4 velky prakticky vyznam.

Key words
conosament, function of conosament, maritime logistics, contracting partners in transport
Klic¢ova slova

konosament, funkce konosamentu, namoini logistika, smluvni stran v pfepravé

INTRODUCTION

V mezindrodnim obchodu existuje celd fada dokumenti, které se pouzivaji v roli pfepravnich
dokladt. V lodni dopravé se uZivaji dvé skupiny ptepravnich dokladd. Prvni skupinu tvoii tradi¢ni
listiny — jednd se o listiny charakteru cennych papirti. Druhou skupinu tvoii ndkladni listy.
Vzhledem k tomu, Ze se tyto dokumenty pouZivaji v mezindrodnim obchodu, maji obvykle
anglicky nazev nebo zkratku, ktera se ¢asto nepreklada.

Mezi nimi je nejbéznéjSim a tradicnim dokumentem konosament. Konosamenty maji cetné
podoby v zdvislosti na piijemci a druhu piepravy. Pouzivaji se pro pfepravu liniovou (liniové
konosamenty — Bill of Lading B/L) nebo trampovou (gencon konosamenty), mezinarodni

(exportni konosamenty) nebo kabotdZni (kabotdzni konosamenty), piipadné pro piepravu
multimodaln{ (pribézné konosamenty — Through B/L).

1 PREPRAVNI DOKUMENTY V NAMORNI DOPRAVE

V liniové ndmoini piepravé je ve vétSiné piipadd prepravni smlouvou konosament
(konosament — anglicky Bill of Lading, francouzsky Connaisement, némecky Konnossement,

49



italsky Poliza di cario, Span¢lsky Conocimiento de embarque). Vzhledem k tomu, Ze se tyto
dokumenty pouzivaji v mezindrodnim obchodu, maji obvykle anglicky nazev nebo zkratku, ktera
se obvykle do jinych jazykt nepieklada.

Konosament je pfepravni dokument obsahujici podminky smlouvy o ndmoini prepraveé a také
je to dokument, ktery davd majiteli pravo naklddat se zboZim. Vystavuje ho dopravce po piijeti
nakladu od pfepravce a potvrzuje uzavieni smlouvy. V ném jsou uvedeny presné podminky
prepravy nakladu, které urcuji prava a povinnosti dopravce a prepravce. Pravé ony tvoii obsah
smlouvy o ndmotni pfeprave. Pokud vSak smlouva stanovi podminku zajiSténi prepravy celou lodi,
samostatny prostor lodi nebo jeho ¢asti; pouZije se jako zdkladni dokument smlouva o ndjmu lodi
(Charter Party).

Dopravce miiZe k potvrzeni pfijeti ndkladu k ptepravé vystavit jiny dokument nez konosament
(kapitansky list, ptistavni list, pfejimaci konosament). Takovy dokument je primarnim dokladem
o uzavieni smlouvy o ndmoini piepravé a piijeti ndkladu dopravcem, jak je popsdno v daném
dokumentu. Proto spolu s (béZnym) konosamentem a ndjemni smlouvou mohou tvofit zaklad
smlouvy o ,,pfepravé®. Je vSak tfeba poznamenat, Ze takové dokumenty nelze klasifikovat jako
konosamenty nebo charterové dokumenty kviili jejich specifickym funkcim.

Liniova pfeprava se skldda z rozsahlého systému vztahi mezi dopravcem a spotiebiteli jeho
sluZzeb. Tento systém je natolik rozsahly, Ze dopravce ani pfi znaném poctu zaméstnancii neni
schopen s kazdym klientem vyjednat uzavieni individudlni smlouvy o ndmoftni pfeprave.

K vyfeseni tohoto problému mezindrodni praxe vytvofila efektivni formy organizace vztahi
nejen s odesilatelem (coZ lze provést pomoci charty), ale také vztahu dopravce s pifjemcem
prostfednictvim konosamentu. Podle typli/typt piepravy lze konosamenty rozdélit na:

* Liniové. Tento konosament se pouzivd v téch ptfipadech, kdy lod’ pluje podle planu
a zastavi v urcitych bodech, pfistavech,

* N4jem neboli charter. Doklad je vyzadovan v piipadech, kdy je pfekroCena organizacni
apravni forma obchodni piepravy (zdkaznik objedndvd piepravu nepravidelné) a je
vystaven pouze na zdkladé charteru. Transakce se skldda z nékolika smluv najednou,
nezbytnych pro uspéSné dokonceni transakce. Pronajimatel se zavazuje poskytnout
k ptepravé ndkladu za tplatu plavidlo, jeho ¢ast nebo vice plavidel. Lze se domlouvat také
o prondjmu na pocet jizd,

* Kabotdz. Dokumenty mohou byt napsiny v ndrodnim jazyce. Podminky, které jsou
uvadény na vyvoznich konosamentech, mohou chybét, protoZe obé smluvni strany musi
dodrZovat normy, pravidla a sazby stanovené pradvnimi pfedpisy stdtu, na jehozZ tizemi se
kabotaz provadi.

2 KONOSAMENT A JEHO FUNKCE

Konosament je tradicnim piepravnim dokumentem v liniové lodni pfepravé. Opravnénym
drzitelem konosamentu je vlastnik zboZi, tzn., Ze vlastnické pravo ke zboZi se prevadi s drzenim
konosamentem. Proto muze zboZi od dopravce (rejdaie) pievzit pouze opravnény drZitel
konosamentu B/L (Bill of Lading).

Co se tyce povinnosti vystaveni konosamentu a povinnosti dopravce potvrdit pievzeti nakladu
vystavenim konosamentu, tak to je upraveno v Haagsko-Visbyskych pravidlech i v Hamburskych
pravidlech. Haagsko-Visbyska pravidla v ¢asti 3, ¢l. 3 stanovi, Ze ,,pii pfebirdni zbozi a jeho
pfevzeti pod svou kontrolu, musi dopravce, kapitdn nebo zdstupce dopravce na zadost odesilatele
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vydat odesilateli konosament fddn¢ popisujici ndklad, obsahujici identifika¢ni znaky, mnoZstvi
nakladu, vzhled a stav ndkladu®. V Hamburskych pravidlech je povinnost vystaveni konosamentu
obsaZzena v ¢asti 1, €l. 14, kde se uvadi, Ze ,,kdyZ dopravce nebo skutecny dopravce pievezme
naklad, vystavi dopravce odesilateli na jeho Zadost konosament.*

Konosament je proto dokumentem, ktery obsahuje informace o podminkach dodani nékladu
po mofti. Nakladni dopravce podepisuje smlouvu, v jejimz disledku zdkaznik souhlasi
s podminkami a pravidly ndmoftni piepravy. Tento piepravni dokument plni mnoho dulezitych
funkect, které umoznuji zlepSit spolupraci mezi dopravcem a jeho zdkaznikem Piiklady funkeci:

* Pfi pouziti konosamentu je uzaviena smlouva, jejiz podminky zahrnuji fyzické drzeni
ndkladu. Doklad vystaveny na fad Ize prodat nebo pievést na jiného zdkaznika spolu
s ndkladem. Je dulezité, aby ve smlouvé bylo uvedeno, kdo je vlastnikem zbozi. V takovém
piipadé¢ (konosament je vystaven v sadé¢ né€kolika stejnopis a je pievoditelny, ho
nazyvame niloZnym listem),

* Pfitomnost konosamentu potvrzuje, Ze vykonavatel souhlasi s podminkami smlouvy
o prepravé ndkladu a zavazuje se je dodrzovat. Dokument miize obsahovat jak uplné
informace o spoluprdci, tak minimum uddaji, které odkazuji na dal$i dokumentaci
s podminkami,

* Podpisem konosamentu piebird dopravce odpovédnost za doddni ndkladu. Pokud
se mnozstvi produktu sniZilo nebo byl poskozen oproti objednanému mnoZstvi, jsou
v dokumentu uvedeny vSechny nuance. V dasledku toho jiz neni ndkladnf list Cisty,

* Konosamentu potvrzuje, Ze tdaje o zboZi v dokladu jsou spravné. Pokud byl ndklad béhem
pfepravy poskozen, nese financ¢ni odpovédnost vykonavatel (dopravce). Pokud dopravce
odmitne zaplatit, mize zdkaznik vyuzit smlouvy u soudu,

e Konosament slouzi jako privodni dokument obsahujici informace o zboZi, podminkdch
spoluprace, smluvnich stranach apod. Pokud doslo k poruseni smlouvy ze strany dopravce, mtize
zdkaznik pozadat o pomoc pfislusné soudni organy za icelem néhrady Skody.

V teorii i praxi ndmoini dopravy se z celého rozsahlého seznamu funkci konosamentu obvykle
vycClenuji ti1 hlavni:
1. konosament jako doklad

2. potvrzeni existence a obsahu prepravni smlouvy tykajici se ndmoini dopravy
3. konosament jako doklad potvrzujici vlastnicky vztah ke zboZzi.

Z téchto funkci vyplyva i definice konosamentu — konosament je cenny papir, ktery
pfedstavuje zdvazek dopravce vydat ndklad prevzaty k ndmoini prepravé v ptipadé€, Ze mu bude
predloZen konosament a na ném potvrzeno prevzeti nakladu k pieprave.

Konosament je nezbytny dokument, ktery je zarukou bezpecnosti, Ze operace bude uspéSnd
nebo bude kompenzovana v pitipad¢ poruSeni podminek, poskozeni ndkladu atd. Konosament,
schvaleny Mezinarodni obchodni komorou, uznavaji banky jako pfepravni inkasni doklad. Zmény
v modernich bankovnich pfedpisech (akreditivni pravidla a pravidla pro dokumentéarni inkaso) jiz
umoziuji to, Ze konosament je uznidvanym dokumentem v oblasti bankovnich operaci
(dokumentarnich plateb).

Existuje n€kolik typt dokumentt, jejichZ definice z4visi na podrobnostech/odliSnostech dohody.

* Reverzibilni/Obchodovatelny. Dokument potvrzuje, Ze zbozi je pln¢ k dispozici
vlastnikovi dokumentu. Smlouvu Ize uzavfit jesté pfred dodanim nékladu do pfistavu. Lze
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ho pouzit k riznym uceliim: prodej, pfevod, vklad do banky. V procesu sepisovani
smlouvy se oznacfi jako ,,Origindl* nebo ,,Odvolatelny*,

Neobchodovatelny. Ucastnici dohody piedem uzaviraji smlouvu, kterd specifikuje
podminku nemoznosti pfevodu dokladu a ndkladu na tfeti osobu. Dopravce piebira plnou

odpovédnost za dodani zboZi.

Pocet origindli konosamentu muZe byt libovolny. VSechny maji stejnou pravni moc. Origindl
konosamentu je vystaven odesilateli a za ptedpokladu vystaveni ,,na fad (to order)“ je obchodovatelnym
dokumentem, ktery mtize jeho vlastnik zobchodovat/prevést pravo drzby. Pro oznaceni origindlu je
dokument opatfen razitkem ,,origindl* nebo ,,reverzibilni/obchodovatelny*. Na kopiich je uvedeno
"neobchodovatelnd kopie". Kopie se nemtiZze podilet na obchodu.

Podle toho, kdo je pifijemcem ndkladu, se méni i typ konosamentu. Z hlediska moZznosti
pfevodu prdv se rozliSuji konosamenty:

Na jméno (pojmenovany)/Named nebo Straight, ptimy. ZboZi ptebira pravnicka osoba, pro
kterou byl konosament vystaveny,

Na tad. Zéakaznik, ktery je vlastnikem ndkladu, miZe urcit, komu bude ndklad béhem transakce
preveden. Pfi prevodu jsou umistény prislusné znacky, tzv. Ziro (endorsement),

Na dorucitele/Notify. Informace o ndkladu po piijezdu do pfistavu bude pfeddna osobg,
kterd je uvedena v tomto oddilu konosamentu.

Kapitan/dopravce musi piedat ndklad prvni osob¢, kterd predlozi konosament (pokud nema
pochybnosti o totoZnosti nositele).

Z hlediska dokumentti je nutné zohlednit i schéma dopravy. Rozlisuje se:

Ptfima doprava, port-to-port. Ndkladni trasa ma vychozi bod z jednoho pfistavu a misto
dodéni v jiném pfistavu,

End-to-end, place-to-place. N¢kdy je ndklad pfepravovan nekolika druhy dopravy (ndmoini,
Zeleznicni, silni¢ni). VSechny podrobnosti (nuance) jsou uvedené ve smlouve. Dopravce prebira
odpovédnost nejen za dodéni ndkladu do pfistavu, ale i za jeho pfepravu na adresu po sousi
(doruceni ,,door-to-door*), pii¢emz se vyuZzivaji pravé rizné druhy dopravy. Takovi dopravci
zpravidla nemaji vlastni vozidla, pouZivaji pouze kontejnery (vlastni nebo pronajaté).
V takovych pfipadech lze za doklad zasilatele (Non-Vessel Operating Common Carrier —
NVOCC) povazovat konosament od dopravni spolecnosti ¢i jeho vlastni ,,House®, v podobé
prubézného konosamentu (Through).

Typ konosamentu zavisi na podminkach dodani ndkladu. Podminky dodani nakladu:

Na palubu (palubni)/On board. Konosament uvadi skute¢nost nakladky na urcité plavidlo
uvedené v dokumentu a jeho pfipravenost k odeslani k odpluti,

Prejimaci/Received for shipment. Smlouva je uzaviena pfedem. Pokud je ,,palubni*
konosament vystaven az po skutecném nalozeni ndkladu na palubu konkrétniho plavidla
uvedeného v dokladu, pak ,,pfejimaci* konosament — s odpovidajicim odhadem naloZeni
ndkladu na palubu lodi, datovanym a podepsanym dopravcem nebo jeho zastupcem, se
povaZzuje za datum pfipravenosti lodniho ndkladu k nakladce na piislusnou lod’ a predava
se odesilateli. To znamend, Ze potvrzuje pouze skutecnost, Ze bylo k piepravé piijato zboZzi
¢ekajici na nakladku.

V nékterych piipadech muze mit agent stiZznosti na kvalitu produktu a jeho mnoZzstvi.
V zavislosti na tom muzZe byt konosament:

52



 Cisty/Clean. Konosament je &isty, pokud byl naklad dodan bez poskozeni nebo ztrity &asti
zbozi béhem piepravy do pfistavu. Dodand zéasilka odpovidd popisu obsazenému ve
smlouvé/ knihovani,

* Nedisty. V dokumentu agent rejdare uvadi rizné Skody, mnoZstvi ztracené¢ho zbozi a dalsi
negativni nuance, ke kterym doslo u ndkladu béhem piepravy do pfistavu.

Dalsi rys konosamentu vznikl s rozvojem dopravy. Dokument byl distribuovan jako prostiedek
registrace kombinované ndkladni dopravy. Diky této praxi byly konosamenty rozd€leny na
prabézné, kombinované a ndmoini.

Priibézny konosament (througt B/L) se vystavuje pro celé piepravy z piistavu odeslani ndkladu
do pristavu urcenti, i kdyz je vice ndamotnich dopravcii, takZe ndklad by mél byt preloZen na jinou lod’, a
to pak napt. v konosamentu musi byt nutné¢ uvedeny piistavy prekladky. Odpovédnost za takovy
konosament nese dopravce, ktery vystavil konosament odesilateli, protoze kazdy dalsi dopravce
prevadéjici ndklad dalsimu dopravci je povazovén za poddopravce. Vydani takovéhoto konosamentu je
zv1aste béZné v kontejnerové preprave. Na zdklad takovéhoto dokumentu Ize organizovat i piepravu ,,od
dveti ke dvefim“, ale pfeprava podle tohoto schématu se castéji vyddvd za dodateCny rozsah
kombinovanych konosamentt, coZ jsou piepravni doklady, na jejichz zaklad¢ je néklad pfepravovan
nejmén¢ dvéma druhy dopravy.

Kombinovany konosament vystavuje zasilatel, ktery odpovida za ndklad od jeho pfevzeti az
po dodani pifjemci v misté urceni. Jednou z podob takového konosamentu je multimodalni
zasilatelsky FIATA konosament (FBL), jehoZ podoba byla vyvinuta sdruZenim FIATA (FIATA
International Federation of Freight Forwarders Associations).

Namoini konosament (Ocean B/L) se vydava pro prepravu ndkladu, kterd se provadi pouze
po mofi. Takovy konosament mtiZe byt i priibéZny (Through konosament), kdy ndmoini dopravce,
ktery konosament vystavil, v ném uvede piistav nakladky nebo vykladky ndkladu, ktery neni
obsluhovin jeho lodémi, a pfistav ptekladky nédkladu na jinou lod’, ktery obsluhuje jinou linku -

feederové plavidlo.

Existuje také takovy druh konosamentu, kterym je zasilatelsky nebo House konosament.
Vydava ho zasilatel zejména tehdy, kdyz v jednom kontejneru spoji davku ndkladu, ktery patii
riznym vlastnikim ndkladu. V tomto pfipadé¢ je obvykle vystaveno nékolik dokumentl
pro kazdou ze stran zdsilek spojenych do jednoho kontejneru a jedné cesty (LCL sbérny kontejner
pro kusové zasilky).

Takové dokumenty se obvykle vydavaji ve formé dodaciho piikazu, ktery je v nékterych
jurisdikcich uzndvan jako cenny papir — podilovy konosament. Naklad uvedeny ve vSech
spolecnych nékladnich listech se rovnd mnozstvi ndkladu, ktery byl pfepravovan na pivodnim
(hlavnim) konosamentu. Soubor dil¢ich konosamentll lze vydat pouze vyménou za origindl
takového konosamentu, coZz miiZe nastat i v pfipad¢, kdy se zdsilka ndkladu cestou rozdéluje
na mensi zasilky, které jsou proddvany rtiznym kupujicim.

3 NALEZITOSTI KONOSAMENTU

Pti uplatnéni konosamentu v liniové nakladni ndmoini dopravé musi byt uvedeny vSechny podstatné
udaje v ptislusnych oddilech tohoto dokumentu. Konosament ma nésledujici zakladni oddily:

1) nazev plavidla — uvadi se, pokud je nédklad ptijat k prepravé na uréeném plavidle;
2) ndzev namotniho dopravce;
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3) misto pfijeti nebo nakladky nakladu;

4) jméno odesilatele (Shipper);

5) misto urceni ndkladu nebo, pokud jsou k dispozici mapy, misto uréeni nebo smér lodi; pfistav
vykladky mulze byt uren volnéji, napiiklad skupinou pfistavll v regionu (range) anebo neni
pifedem urcen viibec, aby byl doplnén béhem plavby (To Be Nominated, béZné u ndjmu lodi);

6) jméno piijemce ndkladu (ndkladni list) nebo udaj, Ze konosament je vystaven ,na fad
odesilatele** Shippers Order, nebo jméno piijemce s uvedenim, Ze konosament je vystaven ,,na fad
piijemce* Named Order (konosament), nebo urceni, Ze konosament je vyddn na dorucitele
(konosament na dorucitele Blank Endorsed);

7) ndzev ndkladu, jeho oznaceni, pocet kusi nebo mnoZstvi a/nebo miru (hmotnost, objem)
avnezbytnych piipadech tudaje o vzhledu, stavu a zvlaStnich vlastnostech ndkladu;
pro nebezpecné zboZi — ndzev zboZi, sériové Cislo vyrobku nebo latky v souladu se systémem
piijatym OSN, tiida (podtiida), skupina kompatibility pro zbozi tfidy 1, dalsi druhy nebezpeci a
obalova skupina (pokud je definovéna) a také €istd hmotnost vybusné latky;

8) namoini dopravné a jiné platby splatné dopravci, a uidaj, Ze dopravné musi byt zaplaceno
v souladu s podminkami stanovenymi v charté plavby nebo jiném dokumentu (Freight Collect),
nebo udaj, Ze prepravné bylo zaplaceno v plné vysi (Freight Prepaid);

9) ¢as a misto vystaveni ndkladniho listu/konosamentu;

10) pocet origindli a pfilozenych kopii konosamentu;

11) podpis kapitdna nebo jiného zdstupce dopravce.

Pokud v pfipadé¢ hromadné piepravy, kusového nebo kontejnerizovaného nédkladu nebyly
zkontrolovdny udaje uvedené v bod€ 7 (ndzev zboZi), md dopravce pravo zahrnout je
do konosamentu s piisluSnym prohldSenim o vylouceni odpovédnosti. Stejnou vyhradu muze
dopravce ucinit pfi preprave riznych ndkladi v piipadé€, Ze mé dostate¢né divody se domnivat, Ze
udaje uvedené v bod¢ 7 jsou odesilatelem uvedeny nepfesné nebo nemél piimérenou piileZitost je
zkontrolovat. DalSi podminky a upozornéni mohou byt zahrnuty do nékladniho listu po dohodé
stran pfi pfepraveé zboZzi v mezindrodni dopravé.

Ptepravni podminky platné v mezindrodnim ndmotnim pravu jsou uvedeny na zadni strané
konosamentu.

Normy narodni a mezindrodni legislativy, jakoz i smlouva o ndmoini pfepravé urCuji prava a
povinnosti smlouvy o ndmoini pieprave. Jsou podminéné rozdéleny podle fazi ptipravy, realizace
piepravy a jejitho dokonceni nasledujicim zptisobem:

1. Zajisténi zptsobilosti plavidla k plavbé
2. Zasobovani plavidla pod zatizenim.
3. Prijeti a umisténi ndkladu na plavidlo
4. Preprava
5. Pfijeti ndkladu v misté urceni.

Vyplinovat konosament obvykle za¢ind odesilatel a vypliiovani konosamentu konci dopravce.
V konosamentu musi byt uvedeno datum a misto jeho vystaveni. Datum podpisu mtiZze mit zvI4aStni
obchodni vyznam. Pravé k tomuto datu je Casto v dodaci smlouvé stanovena cena zbozi. Obvykle
datum vystaveni a podpisu konosamentu nésleduje po datu nakladky ve 1hité stanovené smlouvou.
Nespravné uvedend data konosamentu mohou dokonce ptredstavovat trestny ¢in. Existuji 2 typy
takovych chyb: datovani o den pozd¢ji, nez je stanoveny termin, datovani konosamentu s datem
diivéjsim, nez je datum naloZeni ndkladu na palubu (antedatovani konosamentu proti zaruce). To
Ize povazovat za podvod nebo padélani dokumentl. Vystaveni konosamentu je ukonceno
podpisem majitele lodi, ndjemce a kapitana (nebo jejich zastupct).
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Prace s konosamentem je na prvni pohled jednoduchd a bezpecn4, ale Casto dochézi k situacim,
Ze nastane problém, kdy maji smluvni strany riizné ndzory na to, jak problém vytesit. Zakaznici
Casto neuvadéji vSechny informace o pravidlech nakladky, pfepravy zboZi a dalSich nuancich
dodavky, v disledku ¢ehoz spolecnost specializujici se na prepravu ndkladu pouZzivé standardni
pravidla piepravy. Aby se piedeslo negativnim disledkim a ziskal se pozitivni vysledek,
doporucuje se popsat priabeh jedndni obou stran.

4 ODPOVEDNOST SMLUVNICH STRAN

Jak jiz bylo zminéno dfive, prdva a povinnosti stran jsou definovany ve smlouvach o ndmoini
preprave. Urcuji je také normy narodni legislativy. Spatné€ uvedené tidaje smluvnimi stranami stran

Z M v

ve smlouveé mohou vést ke stfetu z4jm1, ktery bude v nejhorSim piipadé nutné fesit soudni cestou.

Hlavni odpovédnosti majitele lodi je udrzovat lod’ ve stavu zpusobilém k plavbé, poskytovat
Ji potiebné vybaveni (inventaf, ndhradni dily, potfebnd zafizeni, mapy budouci plavby, zdsoby
paliva, zasoby, vodu atd.), provozovat lod’ s kompetentnim kapitdnem a dalS$imi ¢leny posadky. V
opa¢ném piipad¢ se ma za to, Ze dopravce neprojevil ndleZitou péci a odpovédnost ohledné
bezpecnosti piepravy ndkladu. V piipadé poruSeni podminek smlouvy odpovidd dopravce
zapo$kozené a/nebo ztracené zboZi.

Odesilatel odpovida dopravci za vSechny disledky vyplyvajici z nespravnosti nebo netplnosti
udajii o ndkladu uvedenych v konosamentu.

Reseni otdzky ndhrady $kody zptisobené zpozdénim piepravy ndkladu do riiznych zemi se fesi
riznymi zpusoby. Ndrodni legislativa skandindvskych zemi tak stanovi zdsadu, podle niz
odpovédnost dopravce za zpozdéni vznikd na zdklad¢é stejnych norem jako za ztratu nebo
poskozeni ndkladu, tedy za fyzické poSkozeni ndkladu vzniklé v souvislosti se zpozdénim
dopravy. Anglosasky pravni fad zpravidla navic stanovi ndhradu za ekonomickou ztratu, tedy
ztratu spojenou se zménou hodnoty zboZi. Americké soudy pfitom nékdy napiiklad zjist'uji, zda
dopravce védél o zvlastnich nevyhodach odesilatele, tedy zda mél dopravce divody piedvidat
vznik Skody v pripadé zpozdéni ndkladu. Obecné lze vSak fici, Ze standardni smlouvy o pfepravé
po moii odpovédnost ndmoiniho liniového dopravce za Skody zptisobené odchylkou od ptivodné
sdéleného rozvrhu plavby vylucuji.

Piijemce je pred pfevzetim ndkladu povinen uhradit ndklady, které dopravci vznikly
pfi piepravé dodané zasilky, pokud jsou takto definovany v konosamentu nebo jiném dokladu, na
jehoz zakladé byl naklad prepravovan. Zpravidla zahrnuji poplatek za obsluhu plavidla v pfistavu
nakladky a vykladky a také dopravné. Doslo-li pfi piepravé ke vSeobecné nehodé€, tzv. spolecné
havarii, je v tomto piipadé piijemce povinen uhradit dalsi piispévek pro vyporddani spolecné
havdrie nebo poskytnout jinou pfiméfenou jistotu.

Kapitin lodi ma pravo ndklad nevylozit, navic neni povinen jej vydat, dokud nebudou
uhrazeny stanovené Cdstky nebo sloZena jistota. ProtoZze po dodani ndkladu piijemci ztrici
dopravce pravo vybirat od odesilatele nebo ndjemce platby, které piijemce neuhradil, s vyjimkou
ptipadi, kdy dopravce nemohl uplatnit pravo na zadrZeni ndkladu z diivodi, které nemohl ovlivnit.
Dopravce si mize ponechat pravo zadrzet ndklad pfedanim ndkladu do skladu, ktery nepatii
pifjemci za predpokladu, Ze majitel skladu bude informovan, Ze pfevzal ndklad do skladu, aby
mohl piijimat splatné platby k nému za piepravu ndkladu. Dopravce tak vlastn€ vyuziva zastavniho
prava k prepravovanému nakladu k zajiSténi plateb, které mu nalezi.

Podle soucasné pravni ipravy ma dopravce pravo prodat ndklad, ktery je predmétem zdastavy,
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po predchozim ozndmeni odesilateli nebo ndjemci, jakoZ i piijemci. Z ¢astky ziskané prodejem
nakladu jsou nejprve splaceny soudni vylohy, jakoz i ndklady spojené s uchovanim a prodejem
ndkladu a az poté splatné platby dopravce. Zbyvajici ¢astka je pfipsana na zdlohu dopravce pro
vydéni sounaleZitosti.

Existuji také neptfedvidatelné okolnosti, které mohou ovlivnit dodaci lhity (povétrnostni
podminky, nouzové situace). V takovych piipadech nemiiZe dopravce Zddnym zpisobem ovlivnit
prub¢h operace.

Pokud jde o Cistotu konosamentu, za Cisty konosament se povazuje takovy konosament, ktery
neobsahuje Zadné oznaceni (poznamky/Remarks) nebo je obsahuje, ale neni z nich patrnd
nedostatecnd kvalita ndkladu nebo Spatnd kvalita jeho obalu. Doklad bude rovnéZ povazovén za
Cisty, 1 kdyz k nedostatku nebo poskozeni doslo, ale zastupce rejdate ptejimajici ndklad v pfistavu
to pisemné neuvedl (pak se m4 za to, Ze ndklad byl pfijat podle podminek uvedenych v nakladnim
listu. Bez pfipominek k mnozstvi / kvalit¢ ndkladu bude pfijata v budoucnu). V opacnych
ptipadech se konosament nazyv4 ,,vyhrazeny‘ nebo necisty*.

Nevyhodou takového konosamentu je, Ze banky odmitaji hradit prostfednictvim akreditivu, ¢i plati
za zboZi krajn¢ neochotné, protoZe jde o podvod. Existuji upozornéni, kterd neddvaji najevo Spatnou
kvalitu ndkladu. Takové doloZky nebrani platb¢ podle akreditivu a neznecistuji konosament.

Napriklad "Hmotnost, mira, mnoZstvi, stav, obsah a hodnota neznama" a také rezervace, které vazné
zpochybiiuji dobrou kvalitu ndkladu, méni konosament ve ,,Spinavy* a brani platb¢ podle akreditivu.
Napriklad pro polozky "nédklad hnijici" — "ndklad shnily", "ndklad mokry" — "ndklad promoceny", "pytle
pokryté plisni", Mezindrodni obchodni komora vyvinula a doporucila standardni text pro dolozky, které
nezneCist'uji konosament.

Hlavni problémy konosamentu, se kterym se potykaji UCastnici piepravnich a prodejnich
smluv, jsou dusledky jeho nesprdvné registrace a dodani zboZi na ném. Hlavnim obsahem
konosamentu je popis ndkladu, stav jeho mnozstvi, ptistavy nakladky a vykladky, datum odeslani
a nékladu. Je nutné se ujistit, Ze udaje v konosamentu odpovidaji potvrzeni knihovani. Protoze
konosament ptipravuje odesilatel nebo jeho zastupce (zasilatel), rejdat tyto informace kontroluje.
Pokud udaje o plavbé neodpovidaji datiim a piistavim uvedenym v konosamentu, je tieba provést
upravy. Rejdai mize mit pouze obecné udaje o ndkladu, pak do konosamentu piSe obecné
(nekonkrétni) fraze bez uvedeni pfesné hmotnosti, mnoZstvi a neru¢i za ztraty. Piipadné
pfipominky ke stavu nédkladu se zapisuji formou dolozek na pfedni stranu konosamentu. Lze o
nich polemizovat, ale je lepsi si nechat potidit posudek znalce. Dopravce / kapitan neruci za kvalitu
nakladu, ale pouze za vzhled, ktery na konci plavby musi byt stejny jako na zacatku (pfi doruceni
— stejn¢ jako pii prevzeti). Pokud skutecny stav ndkladu neodpovidd stavu uvedenému v
konosamentu, mize kapitdn odmitnout podepsat konosament nebo souhlasit s jeho podpisem s
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vyhradami, ale pak konosament pfestane byt ,,Cisty* a mohou nastat problémy napft. s bankou.

Pfi dodani ndkladu do pfistavu vyklddky musi pfijemce prokézat, Ze je to on, kdo je uveden
v konosamentu. Doruceni a vydani ndkladu je mozné pouze piijemci uvedenému v konosamentu
nebo oznacenému indosantovi, tzn. tém, ktefi si v dusledku pieprodejii nakonec koupili
konosament jako cenny papir, ale ve skute¢nosti pofidili jim kryty ndklad. Vydani/ptevzeti
nakladu bez predloZeni konosamentu v pfistavu je poruSenim smlouvy o pfepravé i1 smlouvy
o pojisténi nakladu a nese odpovédnost dopravce. Jednou z alternativ k absenci konosamentu nebo
odpovidajicitho zdznamu v ném je soudni rozhodnuti potvrzujici totoZnost piijemce. Zarucni listy
nejsou platné, s vyjimkou piipadu zvlastni dohody mezi vlastnikem nakladu, majitelem lodi
a pojistitelem. Druhou mozZnosti ziskani uvolnovaciho pfikazu pifijemcem zasilky bez predloZeni
origindlu konosamentu je vystaveni bankovni zaruky ve prospéch dopravce, obvykle ve vysi
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200 % hodnoty dotcené zasilky platné na 2 roky.

Pokud v pftistavu vykladky nejsou zaddné konosamenty, jsou ptedloZeny jiné origindly nebo
opravnény subjekt nemd konosament, pak mize byt feSenim otdzky vydani ndkladu i soudni
rozhodnuti. Zména piistavu uvedeného v konosamentu béhem plavby miiZze byt pouze po zv1astni
dohod¢ odesilatele, dopravce (a eventudlné pojistitele).

Obvykly pocet origindlli konosamentu v sad¢ jsou 3. Pro uvolnéni zasilky funguji pouze
origindly, jelikozZ konosament je cenny papir.

Pti plnéni ti{ vzajemné souvisejicich funkci: potvrzeni o pfevzeti zbozi, doklad o vlastnictvi
(zaruka) a smlouva o piepravé hraje konosament dileZitou roli ve vztahu ke kupni smlouvé.
V souladu s tim je Z4douci, aby vydavatel a drzitel konosamentu znali variantu pravidel
INCOTERMS, podle kterych se zbozi prodava, napt. FOB, CIF apod. a jak dojde pii prevzeti
konosamentu ze strany banky.

Ve smyslu odpovédnosti za ndklad, kterd mtze vzniknout pii reklamaci odesilatelem nebo
ptijemcem, mize konosament ,,selhat* svému vydavateli, pokud je v ném S$patn¢ uvedeno datum,
neni pfesny popis ndkladu, neni obsaZzeno jeho mnoZzstvi a stav, doslo k odchylce od smluvniho
plénu plavby, pokud je ndklad doddn mimo fadny pfistav vykladky, ndklad byl vydén osobé bez
predloZeni origindlu konosamentu nebo osobé neuvedené v konosamentu, tzn., Ze pravé tyto
problémy zplsobuji komplikace smluvnim strandm u pfepravnich a prodejnich smluv. V tomto
piipadé¢ muize byt hlavnim problémem ztrata nebo poSkozeni ndkladu, jehoZ vySi odSkodnéni
urcuje opéet nakladni list.

Kromé konosamentu piijemci operuji s prehledy o ponoru plavidla a skutecném stavu nakladu
a také s osvédcenimi o piivodu a kvalité zboZi vydanymi v zemi proddvajiciho.

Vv s

Nejbézn¢jsi problémy souvisejici s konosamenty jsou:
1. Za neptitomnost konosamentu v piistavu vykladky odpovida kupujici a proddvajici zboZi.

2. Uvolnéni/vydani nakladu na zaklad¢ zarucniho listu, nikoli na zdklad¢ konosamentu, coz je
poruSenim ze strany kapitana.

3. Zpozdéni plavidla az do predloZeni konosamentu nenuti velitele k uvolnéni ndkladu
bez konosamentu. Totéz plati pro Spatny pfistav.

4. Pokud v nékterych jurisdikcich neexistuje institut konosamentu, mtiZze byt naklad vyloZen
ve zvlastnim piistavnim skladu, dokud se neobjevi spravny drzitel konosamentu, avsak to
nezbavuje kapitdna odpovédnosti.

Nulova presumpce viny dopravce v ptipad¢ ztraty nebo poskozeni nédkladu tedy vyvolava
potiebu peclivé oSetfit pravidla pro vypliovani konosamentu, jeho obsah a ptfesné provedeni
kazdého zapisu.

CONCLUSION

NejcastéjSim dokladem v mezindrodnim ndmoinim obchodu se pouZiva prepravni doklad
konosament, a to v pifipadech liniovych i trampovych pifepravach. Znalost jeho spravného
pouzivani ma velky prakticky vyznam. Pozadavek nulové presumpce viny dopravce v piipadé
ztraty nebo poskozeni ndkladu vyvoldva potiebu peclivé oSetfit pravidla pro vypliovani
konosamentu, jeho obsah a pfesné provedeni kazdého zapisu. Je to zdruka, Ze obchodni operace
bude bezpecné provedena nebo spravné kompenzovana v ptipad¢ poruseni podminek piepravy.
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Abstract

With regard to technological development, changes in international trade linked to a transport
multimodality, modern logistics strategies, an electronic transmission of information and
electronic documents, it is necessary to strive to reduce the general risk related to the cargo
movement. However, the diversity of regulations in the field of international transport of parcels
through individual modes of transport brings inconsistency and disharmony to the transport
market. In connection with the anticipated and supported development of multimodal transport
and wider involvement in intermodal transport chains, the author points out the need for the
unification of transport — legal conditions not only in the area of responsibility relations in the
international cargo transport, but also in the process of setting the carrier's liability limit.

Abstrakt

S ohl'adom na technologicky vyvoj, zmeny v medzindrodnom obchode vo vidzbe na multimodalitu
v doprave, moderné logistické stratégie, elektronicky prenos informacii a elektronické doklady je
potrebné usilovat’ o zniZovanie vSeobecného rizika stvisiaceho s premiestnenim ndkladu.
Rdéznorodost’ predpisov v oblasti medzindrodnej prepravy zdsielok prostrednictvom jednotlivych
dopravnych médov vSak vnasa na prepravny trh nejednotnost’ a disharméniu. Vo vizbe na
predpokladany a podporovany rozvoj multimodélnej dopravy aSirSieho zapdjania sa do
intermoddlnych  prepravnych retazcov autorka poukazuje na potrebu unifikdcie
prepravne — pravnych podmienok nielen v oblasti zodpovednostnych vztahov pri medzindrodnej
preprave nékladu, ale aj v procese stanovovania limitu zodpovednosti dopravcu.

Key words
international transport, carrier's liability, loss, damage, cargo
Klicova slova

medzindrodna doprava, zodpovednost’ dopravcu, strata, poskodenie, naklad

INTRODUCTION

V ZelezniCnej, cestnej, leteckej a vodnej (ndmornej i vnitrozemskej) doprave je dopravca spravidla
zodpovedny za stratu, poSkodenie a oneskorené dodanie zésielky, ktoré nastane od okamihu prevzatia az
do okamziku vydania zasielky. S ur€itymi rozdielmi vyplyvajicimi hlavne z hodnoty prepravovanych
zasielok, historického vyvoja, tlaku najroznejSich zviazov dopravcov alebo odosielatel'ov, je dopravca
zodpovedny za kilogram prepravovanej zasielky, jednotlivy kus, prip. zasielku ako celok v limitovanom
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rozsahu. To mé na jednej strane garantovat’ rozsah zodpovednosti dopravcu a podporit’ tak jeho ochotu
prevziat’ znacné riziko vyplyvajice z prepravy hodnotovo vyznamnych zdsielok, na druhej strane rucit’
odosielatel'om, pripadne prijemcom, Ze stratend alebo poskodend zésielka bude zo strany dopravcu
urcitym sposobom odSkodnend Co sa tyka 1 pripadov nedodrZania dodacej lehoty. Limity zodpovednosti
az na vynimky (napr. v leteckej doprave) prestavaju platit’ tam, kde dopravca skodu spdsobi vlastnym
umyselnym konanim alebo natol’ko zdvaznou nedbalost'ou, Ze tiito moZno postavit’ na droven umyslu.

Stanovend zodpovednost’ dopravcu prirodzene predstavuje pre odosielatela, prip. prijemcu
urcitd garanciu ndhrady pre pripad, Ze z4sielka bude stratend alebo poskodend, ale to len v pripade,
Ze odosielatel’ alebo prijemca svoje naroky sam riadne a v¢as uplatni, preukdze a dopravca alebo
prislusny sud takto uplatneny narok uzné za opradvneny. V neposlednom rade je predpokladom
obdrzania nahrady i schopnost’ dopravcu takito ndhradu poskytnit’, t.j. jeho dostato¢nd financna
stabilita, ktord ovplyviiuje skutocni vymahatelnost’ pohl'addavok tam, kde dopravca sdim obt’azne
zvlada hradit’ vydavky spojené so samotnou prevadzkou vozidla alebo pracovne — pravne naroky
vodica.

1 ZAKONNA ZODPOVEDNOST DOPRAVCU

V sucasnej dobe sa mozno v rdmci unimodélnej prepravy ndkladu opierat’ predovsetkym
o tieto zdkladné medzinarodné dohody:

e Medzindrodnd dohoda o zjednoteni niektorych pravidiel vo veci konosamentov, podpisand
v Bruseli dila 25. augusta 1924 (Haagske pravidl4) stanovujiica vySku zodpovednosti dopravcu
na 100,- GBP za kus alebo jednotku a d’alej Protokol ozmene medzinarodnej dohody
o zjednoteni niektorych pravidiel vo veci konosamentov (Bruselsky protokol zo dna 23.
februdra 1968 — tzv. Haagsko — visbyské pravidld), podl'a ktorych je dopravca zodpovedny za
vzniknuti Skodu vo vySke 2 SDR za kilogram zasielky alebo 666,67 SDR za kus alebo
jednotku; Dohoda OSN o ndmornej preprave ndkladu z roku 1978 (Hamburské pravidld)
stanovujica zodpovednost’ dopravcu vo vyske 2,5 SDR za kilogram ndkladu alebo 835 SDR
za kus alebo ind prepravnd jednotku; vySka zodpovednosti dopravcu je Rotterdamskym
dohovorom obmedzend, a to na 875 ZPC (tzv. zvlastne prava Gerpania uréené Medzindrodnym
menovym fondom) za prepravovani jednotku alebo 3 ZPC za kilogram hrubej hmotnosti
podl’a toho, ktor4 Ciastka je vyssia;

* Budapestianska dohoda o zmluva na prepravu ndkladu po vnitrozemskych vodnych cestach
(CMNI) z roku 2001, ktora zakladd zodpovednost’ dopravcu vo vyske 2 SDR za kilogram hrube;j
hmotnosti zasielky alebo 666,67 SDR za kazdé balenie alebo ini ndkladovi jednotku, pripadne 1500
SDR za kontajner bez ulozeného ndkladu a 25 000 SDR za loZeny kontajner;

* Dohoda o prepravnej zmluve v medzinarodnej cestnej ndkladnej doprave (CMR) z roku 1956,
ktora stanovuje limit zodpovednosti dopravcu vo vySke 8,33 SDR za kilogram hrube;j
hmotnosti nakladu;

* Dohoda o medzinarodnej Zelezni¢nej preprave (COTIF) z roku 1980, vritane Protokolu z roku
1999 (obsahujiceho prilohu CIM — Jednotné pravne predpisy pre zmluvu o medzindrodnej
Zelezni¢nej preprave ndkladu) stanovujica limit zodpovednosti dopravcu vo vySke 17 SDR za
kilogram hrubej hmotnosti zasielky;

* Dohoda o zjednoteni niektorych pravidiel o medzindrodnej leteckej preprave z roku 1929
(VarSavska konvencia) stanovujica zodpovednost’ dopravcu vo vyske 17 SDR za kilogram
ndkladu; Dohoda o zjednoteni urcitych pravidiel o medzindrodnej leteckej preprave z roku
1999 (v platnosti od roku 2003 — Montrealskd konvencia), ktord stanovuje zodpovednost’
dopravcu vo vyske 17 SDR za kilogram nakladu.
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2 ZODPOVEDNOST DOPRAVCU PRI NAMORNE] PREPRAVE NAKLADU

2.1 Haagske pravidla

Najstar§Sim pravnym dokumentom upravujicim podmienky medzinidrodnej prepravy ndkladu
po mori je Medzindrodnd dohoda o zjednoteni niektorych pravidiel vo veci konosamentov —
Haagske pravidla (Hague Rules, International Convention for the Unification of Certain Rules of
Law relating to Bills of Lading, 1924), ktord bola podpisand v Bruseli dia 25. augusta 1924
a nadobudla dc¢innost’ 2. jina 1931, t.j. 1 rok po dni zdpisu a uloZeni prvych ratifikaénych listin.
Historicky vyznam Dohody z roku 1924 je vyrazny, nakol’ko sa pokusila zavdznou formou upravit’
asponn niektoré otdzky tykajice sa ndmornej prepravy ndkladu pri vydani konosamentu,
predovSetkym stanovit’ minimalnu zodpovednost’ ndmorného dopravcu a tym skoncit’ so snahami
dopravcov vylucit’ prakticky vSetku zodpovednost’ za prepravovany naklad, k comu dochéddzala
zapracovanim takychto ustanoveni do konosamentnych podmienok ako sdcasti ndmornej
prepravnej zmluvy [1].

Limitacia zodpovednosti ndmorného dopravcu podl'a Haagskych pravidiel je v ¢lanku 4, odst.
5 a nasl. Obmedzena na ¢iastku 100 libier Sterlingov (rozumie sa menova jednotka v hodnote zlata)
za kus alebo jednotku strateného alebo poskodeného ndkladu. CI. 9, odst. 2 Dohody umoZiiuje,
aby jednotlivé stiaty nahradili v rdmci svojho pravneho poriadku ndhradovi jednotku, t.j. libru
Sterlingov inou menou v prepocte zodpovedajicom ndhradovej povinnosti podl'a ¢l. 4, odst. 5
a nasl. Toto ustanovenie jednotlivi signatdri v znacnej miere vyuZili.

2.2 Haagsko — visbycké pravidla

Protokol o zmene Medzindrodnej dohody o zjednoteni niektorych pravidiel vo veci
konosamentov podpisany v Bruseli dila 25. augusta 1924 bol tzv Bruselskymi protokolmi z roku
1968 a 1979 revidovany z dovodu technického rozvoja a v sicasnosti je tento zndmy pod ndzvom
Haagsko - Visbycké pravidla (Hague — Visby Rules, International Convention for the
Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading, First Protocol, 1968/ Second
Protocol, 1979).

Protokol z roku 1968 nadobudol t¢innost’ dia 23. juna 1977 po uplynuti 3 — mesacnej lehoty
od uloZenia 10 ratifika¢nych listin v sulade s ¢l. 13 Protokolu, z ktorych 5 spliialo podmienku
tondZe najmenej milidn ton hrubej priestornosti [2].

Upravy vykonané v Dohode zroku 1924 Protokolom zroku 1968 sa tykaji v podstate
4 okruhov:

e Upravy zodpovednosti v SirSom zmysle,

e Upravy premlcacej lehoty,

* rozsirenia pouZiteI'nosti Dohody z roku 1924,
* doplnenia ustanoveni o konosamentoch.

Zavadza najvyznamnejSiu novinku oproti Dohode z roku 1924 tykajicu sa nového limitu
zodpovednosti namorného dopravcu. Namiesto hranice maximalnej zodpovednosti (100 libier
Sterlingov za kus alebo jednotku) stanovuje sa limit tejto zodpovednosti vo vyske 666, 67 SDR
(Special Drawing Right, SDR — zvl4sStne prava Cerpania) za kus alebo jednotku alebo 2 SDR za
kilogram hrubej hmotnosti, pricom rozhodujice pre pouzitie jednej z dvoch alternativ je
v konkrétnom pripade to, ktora Ciastka je vySsia.
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Okrem doterajSieho kritéria vyjadreného limitom stanovenym za kus alebo jednotku
sa uplatiiuje nové kritériu hmotnostné, pri ktorom je hranica zodpovednosti viazand na hrubu
hmotnost strateného alebo poskodeného nakladu.

Zavéadza najvyznamnejSiu novinku oproti Dohode z roku 1924 tykajucu sa nového limitu
zodpovednosti ndimorného dopravcu. Namiesto hranice maximélnej zodpovednosti (100 libier
Sterlingov za kus alebo jednotku) stanovuje sa limit tejto zodpovednosti vo vyske 666, 67 SDR za
kus alebo jednotku alebo 2 SDR za kilogram hrubej hmotnosti, pricom rozhodujice pre pouZitie
jednej z dvoch alternativ je v konkrétnom pripade to, ktora Ciastka je vyssia.

Okrem doterajSieho kritéria vyjadreného limitom stanovenym za kus alebo jednotku
sa uplatiiuje nové kritériu hmotnostné, pri ktorom je hranica zodpovednosti viazand na hrubu
hmotnost strateného alebo poskodeného nakladu.

Podla ¢l. 2, odst. E Dohody nie si ndmorni dopravcovia ani lod’ oprdvneni dovoldvat
sa obmedzenia, ktoré tvori hornu hranicu jeho zodpovednosti podl'a €. 4, odst.5, pis. a Dohody
zroku 1924 v zneni ¢l. 2 Protokolu a to v pripade, Ze sa preukdze, Ze Skoda vznikla z konania
alebo opomenutia dopravcu, ku ktorému doslo s imyslom spdsobit’ Skodu alebo z nedbalosti
a s vedomim, Ze ztoho Skoda pravdepodobne vznikne. To znamend, Ze ndmorny dopravca
zodpoveda v takychto pripadoch za Skodu v plnom rozsahu alimity jeho zodpovednosti
sa neuplatnia.

2.3 Hamburské pravidla

Vdinoch 6. az 31. marca 1978 sa konala v Hamburgu diplomaticka konferencia
splnomocnencov vlad na prerokovanie navrhu Dohody o ndmornej preprave nékladu, ktord bola
zvoland generdlnym tajomnikom Organizdcie spojenych ndrodov (OSN) na zdklade rezolucie
Valného zhromaZdenia OSN ¢. 31/100 z roku 1976.

Zakladom pre rokovanie konferencie bol navrh Dohody, schvéleny v méji 1976 v New Yorku
IX. plendrnym zasadnutim Komisie OSN pre medzinirodné obchodné priavo (UNCITRAL)
a odporucany prisluSnymi orgdnmi Konferencie OSN pre obchod arozvoj (UNCTAD),
predovsetkym pracovnou skupinou pre medzindrodnd ndmorni legislativu (WG ISL), z iniciativy
ktorej boli v roku 1971 zapocaté prace na tvorbe ndvrhu novej medzindrodnej dohody o ndimorne;]
preprave ndkladu [3].

Vysledkom konferencie bolo prijatie Dohody o ndmornej preprave ndkladu, pripojenej
k zavere¢nému aktu konferencie (ako Priloha I.), ktora bola podpisand 31. marca 1978 vSetkymi
pritomnymi splnomocnencami $tatov — icastnikmi konferencie. Konferencia sicasne prijala ,,Common
Understading* (tzv. vSeobecné dorozumenie) — Priloha II. k zadverecnému aktu konferencie — ktora
obsahuje vykladové pravidlo k ustanoveniam Dohody o zodpovednosti ndmorného dopravcu.
A napokon bola prijatd rezolicia — Priloha III. k zdveretnému aktu — v ktorej konferencia ocenila
pripravné prace vykonané Komisiou OSN pre medzindrodné obchodné pravo a Konferenciou OSN pre
obchod a rozvoj, ako aj organiziciu konferencie, zabezpe€eni vlidou SRN a odporucila nazov ,,Dohoda
OSN o ndmornej preprave ndkladu 1978 a jej oznacenie ako ,,Hamburské pravidld*.

Tieto pravidla nahradili tzv. Haagske pravidla, prip. Haagsko-Visbycké pravidla, obsiahnuté
v Medzindrodnej dohode o zjednoteni niektorych pravidiel vo veci konosamentov, podpisane;j
v Bruseli dia 25. augusta 1924, prip. v Protokole zo dna 23. februdra 1968 o zmene predmetne;]
medzinarodnej dohody.

Zodpovednost’ ndamorného dopravcu za Skodu vyplyvajicu zo straty ndkladu alebo jeho
poskodenia podl'a ustanovenia ¢l. 6, odst. 1, pism. a Dohody je obmedzend na Ciastku
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zodpovedajicu 835 zictovacim jednotkdm za kus alebo za ind prepravnd jednotku alebo
2.5 zuctovacim jednotkdm za kilogram hrubej hmotnosti strateného alebo poSkodeného nakladu
podla toho, ¢o je vyssie.

Zuctovacia jednotka, na zdklade ktorej sa prepocitava hranica zodpovednosti ndmorného
dopravcu, je upravend ¢lankom 26, odst.1 Dohody a je iou opdt’ SDR — zvlaStne prava Cerpania
definovand Medzindrodnym menovym fondom.

Zodpovednost’ ndmorného dopravcu za oneskorené dodanie je obmedzend na ciastku
zodpovedajucu 2,5 — ndsobku prepravného pripadajiceho na ndklad, pri ktorom doslo
k oneskorenému dodaniu, avSak nesmie presiahnut’ ¢iastku celkového prepravného. Tato ndhrada
nesmie presiahnut’ maximdlny limit zodpovednosti podl'a ¢l. 6, odst.1, pism. a Dohody.

Podl’a ¢1.8, odst.1 dopravca nie je opravneny dovoldvat’ sa obmedzenia zodpovednosti podl'a
¢.6 Dohody ak sa preukdZe, Ze strata alebo posSkodenie alebo oneskorené dodania nastali
v dosledku dopravcovho konania alebo zanedbania, ku ktorému doslo s imyslom spdsobit’ taktto
stratu, poSkodenie alebo oneskorenie alebo z hrubej nedbalosti a s vedomim, Ze pravdepodobne
takato strata, poskodenie alebo oneskorenie vznikne.

2.4 Rotterdamské pravidla

Dohoda OSN o zmluvich o medzindrodnej preprave ndkladu (dplne alebo ciastocne)
po mori — Rotterdamské pravidla (Rotterdam Rules, United Nations Convention on Contracts
for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, 2008) bola prijaty Valnym
zhromazdenim OSN 11. decembra 2008 a kladie si za ciel nahradit’ starSie: Haagske pravidla
z roku 1924, Haagsko — Visbycké pravidla z roku 1968, 1979 a Hamburské pravidld z roku 1978.
Definuje zmluvu o preprave ako zmluvu uzatvoreni medzi odosielatelom a dopravcom, ktorou sa
dopravca zavizuje, Ze za thradu prepravi naklad z jedného miesta do iného miesta. Zmluva musi
zahffat’ ndmornu prepravu, ale mozZe sa tykat aj prepravy inymi druhmi dopravy v nadvéznosti na
nadmornu prepravu [4].

Dohodou OSN o zmluvich o medzindrodnej preprave ndkladu (Uplne alebo ciastoCne)
po mori — Rotterdamskymi pravidlami — sa bude riadit’ zmluva o ndmornej preprave nakladu, pokial’
miesto prijatia ndkladu na prepravu a miesto dorucenia nakladu leZia v dvoch rdznych Statoch a pokial’
v dvoch r6znych Stitoch lezia pristav nakladky a pristav vykladky za predpokladu, Ze sa asponl miesto
prijatia ndkladu na prepravu, miesto dorucenia ndkladu, pristav nalodenia alebo pristav vylodenia
nachadzaji v zmluvnom Stite Rotterdamskych pravidiel.

Dolezitym ustanovenim v dohode je vymedzenie zodpovednosti (predovSetkym zodpovednosti
dopravcu) pri preprave nakladu. Doba dopravcovej zodpovednosti za¢ina od okamihu, ked’ dopravca
alebo vykondvajica strana prevezme ndklad na prepravu a kon¢i v okamihu, ked’ je ndklad dodany
prijemcovi. V zmysle ¢lanku 17 je dopravca je zodpovedny za stratu alebo poSkodenie ndkladu ako aj za
oneskorené dodanie, pokial’ opradvneny preukaze, Ze strata, poskodenie, oneskorené dodanie, pripadne
udalosti ¢i okolnosti viaZzuce sa k tomu, nastali v dobe dopravcovej zodpovednosti. Opradvneny musi teda
preukazat’ nielen dobu, v ktorej doslo k vzniku Skody, ale aj pric¢inu vzniku Skody. Naopak, ak dopravca
preukdze, Ze vzniknutd Skoda, strata alebo oneskorenie dodania ndkladu nie je spdsobené jeho zavinenim,
je uplne alebo Ciastocne zbaveny zodpovednosti. V ¢1.17 ods. 3 su uvedené jednotlivé priCiny alebo
udalosti, pri ktorych je dopravca zbaveny zodpovednosti — medzi ne patri napr. ,,zdsah vysSej moci®,
vojna, ozbrojeny konflikt, poZiar na lodi, snaha zachranit’ Zivot ¢i majetok na mori a pod. K zaujimavym
pri¢indm patri napr. Skoda vzniknutd v dosledku oddvodnitelnych opatreni dopravcu v zaujme
zabranenia §kod na Zivotnom prostredi alebo Strajk.
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Dohoda upravuje aj zodpovednost’ nimornej vykonavajicej strany - podl'a ¢lanku 20 st dopravca a
jedna alebo viac ndmornych vykondvajicich strdn spolone a nerozdielne zodpovedni za stratu,
poskodenie alebo oneskorené dodanie nékladu, a to do vysky stanovenej Dohodou.

Pre urcenie vysky ndhrady Skody v pripade straty alebo poSkodenia ndkladu je rozhodujica
hodnota ndkladu v mieste a dobe dodania. Hodnota ndkladu je viazand na burzovi hodnotu,
ak néklad nema burzovi hodnotu, potom na jeho trzni hodnotu a ak ani jedna z tychto hodnot nie
je zistiteI'nd, hodnota nékladu predstavuje bezni hodnotu tovaru rovnakého druhu a kvality v
mieste dodania. Ak nie je preukdzany opak, plati, Ze dopravca dodal ndklad v silade s jeho
popisom v zmluve o preprave, ak nebola voci dopravcovi alebo vykondvajicej strane uplatnend
vyhrada zahriiujica vSeobecny popis poskodenia alebo straty v okamihu dodania alebo ak strata
alebo poskodenie nebolo zrejme pri preberani ndkladu, potom v lehote do 7 dni od prevzatia
ndkladu v mieste ur¢enia.

Pokial’ ide o oneskorené dodanie, narok na ndhradu Skody zanik4, ak nebola podand reklamacia
z dovodu oneskoreného dodania nédkladu do 21 dni od vydania ndkladu. Ak su reklamdcie
uplatnené vo vzt'ahu k vykondvajuicej strane, ktord ndklad dodala, maji rovnaky acinok, ako keby
boli uplatnené voci samotnému dopravcovi. Plati to aj opacne.

Vyska zodpovednosti dopravcu je obmedzend, a to na 875 SDR za prepravovanu jednotku
alebo 3 SDR za kilogram hrubej hmotnosti podla toho, ktord Ciastka je vySSia. Dopravca ma
moznost’ si s odosielatelom dohodnut’ vys$si limit zodpovednosti, odosielatel ma tieZ pravo
v prepravnej zmluve deklarovat’ vysSiu hodnotu zasielky.

Zodpovednost’ dopravcu za straty z dovodu oneskoreného dodania ndkladu je obmedzend na
2,5 nasobok prepravného. Dopravca vSak strati moZnost’ dovoldvat’ sa na limity pre ndhradu
Skody, pokial’ nim bola Skoda spdsobend imyselne alebo z nedbanlivosti, pricom musel vediet’, Ze
z takéhoto konania Skoda pravdepodobne vznikne

Dohoda stanovuje jednotnu lehotu na uplatnenie narokov, a to 2 roky od okamihu, kedy bol
naklad dopravcom dodany alebo v pripade nedodania sa lehota pocita od posledného dia, kedy
mal byt’ néklad dodany. Co sa tyka prepravy, ktor predchadza ndmornej preprave alebo nasleduje
po ndmornej preprave, podla ¢l. 26 sa Dohoda nepouzije v pripade, Ze strata alebo poskodenie
ndkladu alebo udalost’ ¢i okolnost’, ktord spdsobila oneskorené dodanie zasielky nastala v dobe
dopravcovej zodpovednosti, ale vyhradne pred nalodenim nakladu alebo vyhradne po vylodeni z
lode. V takomto pripade sa pouZiju ustanovenia medzindrodnej zmluvy upravujicej prisluSny
druh dopravy.

3 ZODPOVEDNOST DOPRAVCU VO VNUTROZEMSKEJ PLAVBE

Z vyznamny krok k postupnej unifikdcii pravneho rezimu pdsobiaceho v ramci eurdpskeho
systému vnutrozemskych vodnych ciest je povaZzovana ,BudapeStianska dohoda o zmluve
na preprave ndkladu po vnitrozemskej vodnej ceste* (CMNI), ktord bola predmetom rokovania
diplomatickej konferencie, konanej od 25. septembra do 3. oktébra 2000 v Budapesti za tcasti
splnomocnenych zastupcov Belgicka, Bulharska, Ceskej republiky, Francizska, Holandska,
Chorvétska, Luxemburska, Madarska, Nemecka, Raktiska, Rumunska, Ruskej federécie,
Slovenska a §vajéiarska [5].

Text CMNI potvrdzuje, Ze pravne predpisy v oblasti vnitrozemskej plavby sa v zna¢nej miere
opieraju o predpisy ndmorného prdva, v tomto konkrétnom pripade je pravna uprava Dohody
CMNI analogicka s ipravou Dohody OSN o ndmornej preprave ndkladu . Hlavnym cielom CMNI
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je stanovenie jednotnych pravidiel pre zmluvu o preprave ndkladu po vnitrozemskych vodnych
cestach, a to ur¢enim transparentnych hranic zodpovednosti dopravcov zabezpecit' vysSiu pravnu
istotu ucastnikov pravnych vztahov vzniknutych v sdvislosti s prepravou ndkladu po
vnutrozemskych vodnych cestéch.

Dopravca zodpovedd podla ¢lanku 20, odst. 1 Dohody maximadlne Ciastkou vo vyske
666,67 zuctovacich jednotiek za kazdé baleni alebo inu ndkladovu jednotku alebo ciastkou
zodpovedajicou 2 zuctovacim jednotkdm za kazdy kilogram hmotnosti strateného alebo
poskodeného ndkladu uvedeného v prepravnom doklade podla toho, ktora Ciastka je vyssia.

Ak u balenia alebo inej ndkladovej jednotky ide o kontajner a ak v prepravnom doklade nie sd
uvedené iné ndkladové jednotky ako tie, ktoré su v kontajneri, uplatni sa namiesto
666,67 zuctovacich jednotiek Ciastka 1 500 zuctovacich jednotiek za kontajner bez uloZeného
ndkladu anaviac 25000 zuctovacich jednotiek za ndklad v kontajneri uloZeny. Za Skody
v dosledku oneskoreného dodania zodpoveda dopravca len do vysSky 1 — ndsobku prepravného.
Poskytnutd ndhrada Skody nesmie vSak presiahnut’ Ciastku, ktoré by podla ¢lanku 20, odst. 1
Dohody vyplynula za tplnd stratu nakladu, ohl'adom ktorého zodpovednost’ vznikla.

Dopravca alebo d’al§si dopravca sa nemdZe dovoldvat’ zbavenia zodpovednosti alebo
obmedzenia zodpovednosti stanovenej v tejto Dohode alebo dohovorenej v prepravnej zmluve ak
sa preukdZe, Ze sa Skody dopustil sim svojim konanim alebo nedbalostou s imyslom Skodu
privodit’ alebo 'ahkovéaznostou s vedomim toho, Ze tato Skoda pravdepodobne vznikne.

4 ZODPOVEDNOST DOPRAVCU V MEDZINARODNE]J CESTNEJ PREPRAVE
NAKLADU

CMR (Convention Marchandise Routiere) — Dohoda o prepravnej zmluve v medzindrodnej
cestnej nakladnej doprave — upravuje limitadciu ndhradovej povinnosti dopravcu v ¢l. 23, odst. 3
takto: ,,ndhrada Skody nesmie presahovat’ 8,33 zictovacich jednotiek za kilogram chybajicej
hrubej hmotnosti“ (po6vodné znenie ¢l. 23, odst. 3 ,,ndhrada Skody nesmie presahovat’ 25 frankov
za kilogram chybajicej hrubej hmotnosti. Frankom sa rozumie zlaty frank o hmotnosti 10/31
gramov a rydzosti 0,900%). Zuctovacia jednotka je upravend v ¢l. 23, odst. 7 CMR a je fou
mienené Special Drawing Right (SDR) definované Medzinarodnym menovym fondom.

Podra ¢l. 23, odst 4 CMR sa nad rdmec vysSie uvedeného hradi dovozné, clo a iné vydavky,
ktoré vznikli v stvislosti s prepravou zasielky, a to pri Uplnej strate v plnej vyske a pri Ciasto¢nej
strate pomernym dielom; iné Skody sa nehradia. Na Skody podla ¢l. 23, odst 4 sa limitdcia
zodpovednosti dopravcu obsiahnutd v €l. 23, odst. 3 CMR nevztahuje [6].

Zvlastnou limitdciou zodpovednosti dopravcu v cestnej doprave je zodpovednost’ za Skodu
spdsobent prekro¢enim dodacej lehoty. V pripade prekro¢enia dodacej lehoty je dopravca povinny
uhradit’ oprdvnenej osobe Skodu len do vySky prepravného. Limitujicim faktorom tu nie je
hodnota zasielky ani velkost’ spdsobenej Skody, ale len ¢iastka dohodnutého prepravného.

VysSie uvedend limit4cia ndhradovej povinnosti dopravcu sa neuplatni, resp. dopravca sa jej
nemodZze dozadovat’ vtedy, ak Skoda bola spdsobend imyselne alebo takym jeho zavinenim, ktoré
sa podla prava sudu, u ktorého sa pravne vec prerokovava, povazuje za rovnocenné imyslu. To
iste plati i v pripade, ak sa umyselného konania alebo zavinenia dopustili zdstupcovia alebo
zamestnanci dopravcu alebo iné osoby v sluzbach dopravcu a ak tito zdstupcovia, zamestnanci
alebo iné osoby konali v rdmci svojich pracovnych uloh.
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5 ZODPOVEDNOST DOPRAVCU V MEDZINARODNE]J ZELEZNICNEJ PREPRAVE
NAKLADU

COTIF (Convention relative aux transports internation aux ferroviaires) — Dohoda
o medzindrodnej ZelezniCnej preprave — vo svojej prilohe CIM tykajicej sa medzindrodne;j
Zelezni¢nej prepravy ndkladu wupravuje limiticiu zodpovednosti Zeleznicného dopravcu
podrla okolnosti, ktoré vedu k vzniku Skody.

Odskodnenie pri strate zdsielky podla ¢l. 30, odst. 2 COTIF / CIM ¢ini nanajvys
17 zactovacich jednotiek za kazdy chybajuci kilogram hrubej hmotnosti. Zictovacou jednotkou je
SDR. Dopravca je povinny nahradit’ okrem toho dovozné, zaplatené cld a ostatné Ciastky uhradené
v stivislosti s prepravou strateného ndkladu s vynimkou spotrebnej dane za tovar, prepravovany
v prerusenom colnom konani [7].

Odskodnenie pri ubytku hmotnosti upravuje ¢l. 31 Dohody. Za nédklad, ktory je pri preprave
v dosledku svojej prirodzenej povahy spravidla vystaveny nebezpecenstvu tbytku hmotnosti,
zodpoveds dopravca bez ohl'adu dizku prepravnej trasy len za ti Gast’ ibytku hmotnosti, ktord
presahuje nasledujice percentudlne sadzby:

- 2 % hmotnosti u tekutého nakladu,
- 1 % hmotnosti u suchého nakladu.

Pri poskodeni ndkladu je dopravca povinny vyplatit' odSkodnenie, ktoré zodpovedd zniZeniu
hodnoty ndkladu. Zakladom pre vypocet tejto Ciastky je percentudlna sadzba, o ktord bol zniZend
hodnota ndkladu v mieste ur¢enia. OdSkodnenie nesmie presiahnut’:

- Ciastku, ktorud by bolo treba uhradit’ v pripade tplnej straty, ak je poskodenim znehodnotena
cela zasielka,

- Ciastku, ktorud by bolo treba uhradit’ v pripade straty znehodnotenej Casti, ak je poSkodenim
znehodnotenad len Cast’ zésielky.

Ak vznikne Skoda prekro¢enim dodacej lehoty, je dopravca podla ¢l. 33, odst. 1 povinny
vyplatit’ odSkodnenie, ktoré ¢ini nanajvys 4 — ndsobok prepravného.

Pri tplnej strate ndkladu sa odSkodnenie podl'a ¢l. 33 neposkytuje sibezne s odSkodnenim podl'a
¢l. 30. Pri ciastoCnej strate ndkladu ¢ini odSkodnenie podla ¢l. 33, odst. 1 nanajvy§ 4 — ndsobok
prepravného pripadajiceho na stratent Cast’ zasielky.

Odskodnenie podla ¢l. 33, odst. 1 nesmie byt spolu s odSkodnenim za stratu a poSkodenie
zasielky v ziadnom pripade celkovo vysSie nez odSkodnenie pri tplnej strate nakladu.

Ak sa preukdze, Ze Skoda bola spdsobend konanim a opomenutim dopravcu, ktorého
sa dopustil bud’ s imyslom takito Skodu spdsobit’ alebo z nedbalosti a s vedomim, Ze by k takejto
Skode pravdepodobne mohlo ddjst’, obmedzenie zodpovednosti uvedené vysSie sa neuplatni.

6 ZODPOVEDNOST DOPRAVCU V MEDZINARODNEJ LETECKEJ PREPRAVE
NAKLADU

6.1 Varsavska konvencia

Limit4cia zodpovednosti leteckého dopravcu je upravena VarSavskou dohodou — Dohodou
o zjednoteni niektorych pravidiel o medzinarodnej leteckej preprave z roku 1929 — samostatne pre
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prepravu osOb a pre prepravu batoziny a ndkladu. V nasledujicej Casti sa budeme zaoberat’ len
zodpovednost'ou leteckého dopravcu pri preprave batozin a ndkladu.

Limit4cia zodpovednosti leteckého dopravcu je upravend v ¢1.22, odst. 2 takto [8].:

Pri preprave batoZiny a ndkladu je zodpovednost’ dopravcu obmedzend na ¢iastku 250 frankov
za kilogram v pripade, Ze cestujtci alebo odosielatel’ pri odovzdavani zasielky dopravcovi, nevyda
zvlastne prehldsenie o zdujme na dodani do miesta ur€enia a nezaplati prislusny poplatok. V tomto
pripade bude dopravca povinny platit’ do vysky uvedenej Ciastky ak nepreukdZe, Ze Ciastka je
vyS$ia neZ skutocny zdaujem cestujiceho alebo odosielatel’ na dodani do miesta ur¢enia.

Ak vznikne strata, poSkodenie alebo oneskorené dodania Casti zapisanej batoziny alebo
ndkladu, prihliada sa len na celkovii hmotnost’ prisluSnej zasielky alebo zdsielok pri stanoveni
hranice zodpovednosti dopravcu. Ak je vSak stratou, poskodenim alebo oneskorenim casti
zapisanej batoZiny alebo ndkladu alebo v nich obsiahnutych predmetov, ovplyvnend hodnota inych
zasielok krytych tou istou batozinovou sprievodkou alebo tym istym ndkladnym listom, musi sa
pri stanoveni hranice zodpovednosti prihliadat’ na celkovi hmotnost’ tychto zasielok.

VarSavskd dohoda obsahuje pomerne komplikovanu definiciu prepoctu ndhradovej jednotky:
menova jednotka sa svojou hodnotou rovnd 65,5 miligramu zlata o rydzosti devit'sto tisicin. Tieto
Ciastky mozno prevadzat’ na ktorikol'vek Statnu menu v zaokrihlenych cCislach. Ak nejde o zlaté
Statne meny, prevedu sa tieto Ciastky v pripade stidneho konania podl’a hodnoty tychto mien v zlate
v deni rozsudku.

Montrealskym protokolom €. 4 z roku 1975 k VarSavskej dohode bola nahradena povodna
zuctovacia jednotka SDR. Zodpovednost leteckého dopravcu bola stanovend na 17 SDR
za kilogram hrubej hmotnosti zasielky.

Hranice zodpovednosti stanovené v Clanku 22 neplatia, ak sa preukdze, Ze Skoda vyplyva
z ¢inov alebo nedbalosti dopravcu alebo jeho zamestnancov, ktorych sa dopustili bud’ s imyslom
sposobit’ Skodu alebo nerozvazne a s vedomim, Ze Skoda pravdepodobne z toho vznikne, hoci, ak
ide o nedbalost’ zamestnancov, bude preukdzané, Ze konali pri vykone sluzby.

6.2 Montrealska konvencia

Dohoda o zjednoteni urcitych pravidiel o medzindrodnej leteckej preprave zroku 1999
(v platnosti od roku 2003) — Montrealskd dohoda — upravuje obmedzenie ndhradovej povinnosti
leteckého dopravcu pri preprave ndkladu predovSetkym v €l. 22, odst. 3 takto [9].:

,,Pri preprave ndkladu je zodpovednost’ dopravcu v pripade zni€enia, straty, poSkodenia alebo
oneskorenia obmedzend na ¢iastku 17 jednotiek zvlastnych prav ¢erpania (SDR) za kilogram, ak
odosielatel’ nevykond v dobe, kedy odovzdava ndklad dopravcovi, zvlastne prehldsenie o zadujme
na dodani do miesta urCenia a nezaplati prisluSny priplatok, ktory je za tychto okolnosti
pozadovany. V takom pripade bude dopravca povinny zaplatit’ ndhradu az do vysky stanovene;j
Ciastky, pokial’ nepreukdze, zZe tato Ciastka je vySSia neZ skutocny zdujem odosielatel’a na dodani
do miesta urcenia.

CONCLUSION

Usilie o unifikdciu pravidiel medzindrodného obchodu a s tym tzko sivisiacej prepravy nakladu
siahaji do d’alekej minulosti. Narodné disparity vyplyvajice z kultdrnych, historickych a pravnych
systémov sposobovali v medzinidrodnej vymene tovaru vela nedorozumeni a koliznych tvrdeni.
Ciastoéné rieSenie prinasali bilaterdlne dohody medzi §tdtmi. Mali viak obmedzent tizemnd a asovi
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platnost’ a pri neustale rasticom trende medzinarodne — obchodnej vymeny tovarov sa stavali brzdou
dalSieho rozvoja zdmorského obchodu. V dosledku toho vznikali medzindrodné organizicie a zdruZenia,
snahou ktorych bolo tieto pravidla zjednotit’ a tym podporit’ medzinarodny obchod.

Némorné doprava je najstarSim druhom dopravy. Ide o dopravu, ktord sa uskuto¢niuje Casto
krat nielen ako medzindrodnd, ale dokonca ako medzikontinentdlna, a preto je vel'mi obtiaZne
predstavit’ si fungujicu ndmornd dopravu v stave pravnej neistoty vyplyvajlicej z existencie
roznych pravnych poriadkov v jednotlivych narodnych pravnych kultdrach.

Najstar§im dohovorom upravujicim podmienky medzindrodnej prepravy ndkladu po mori je
Medzinarodny dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel pre konosamenty, nazyvany tiez
Haagske pravidla o konosamentoch, ktory bol prijaty uZ v roku 1924 a Bruselskymi protokolmi
z roku 1968 a 1979 bol revidovany z dovodu technického rozvoja (v sti¢asnosti je tento dohovor
zndmy pod ndazvom Haagsko-Visbycké pravidld). V roku 1978 bola prijati Dohoda OSN
o ndmornej preprave tovarov nazyvand tiez Hamburské pravidld, ktorda mala nahradit
predchadzajice dohovory. Proces ratifikdcie vSak trval velmi dlho a do platnosti tdto dohoda
vstipila aZ v roku 1992. Vzhl'adom na neprijate'nost’ niektorych bodov dohody pre zmluvné
strany, viaceré Stity dodnes nepristipili k tejto dohode a nad’alej sa riadia Haagskymi
(resp. Haagsko-Visbyckymi) pravidlami. Naopak, zmluvnymi $titmi Hamburskych pravidiel sa
stali z hl'adiska ndmornej prepravy nevyznamné $taty, medzi nimi aj Slovenska republika (v SR,
resp. v byvalej CSFR, nadobudla tito dohoda platnost’ 1.11.1992). Slovenské republika, resp.
byvala Ceskoslovensk4 republika neratifikovala Haagske pravidld, teda nikdy nebola zmluvnym
Stitom tohto prvého medzindrodného dohovoru o ndmornej preprave ndkladu. Snahou
medzindrodného spolocenstva bolo prijat medzindrodny dohovor, ktory by rozsiril svoju
posobnost’ z ndmornej dopravy a tykal sa multimodélnej prepravy ndkladu. V roku 1980 bol na
pode OSN prijaty a predloZeny na ratifikdciu Medzinarodny dohovor o multimodélnej preprave
ndkladu, ktory vychddzal z duplnej alebo Cciastocnej prepravy ndkladu po mori, ale
tykal sa akejkol'vek multimoddlnej prepravy. Do dneSného diia nebol tento dohovor
ratifikovany dostatoénym poctom Statov (doteraz ho ratifikovalo iba 11 Statov, z ktorych ani jedna
nepatri — z hl'adiska prepravy ndkladu — k vyznamnym vel'mociam), takZe tento dohovor doposial’
nenadobudol platnost’. Vyznamnou udalostou zavrSujicou takéto snahy bolo prijatie Dohovoru
OSN o zmluvach o medzindrodnej preprave ndkladu (Gplne alebo Ciasto¢ne) po mori, nazyvaného
tieZ Rotterdamské pravidld. Rotterdamské pravidld vychddzaji zo starSich, ale stdle
aplikovatel'nych a vyuzivanych dohovorov tykajtcich sa prepravy ndkladu po mori a si modernou
alternativou k nim. Stanovujui pravny ramec ktory je v sulade s technologickym vyvojom ako aj s
vyvojom medzindrodného obchodu, ku ktorému doslo v oblasti ndmornej prepravy od prijatia
predchddzajicich dohovorov. Snazia sa pribliZit' potrebdm globdlneho obchodu, uzndvaji
multimodalitu v doprave a moderné logistické stratégie, elektronicky prenos informadcii
a elektronické doklady, prizndvaji dokladom pravo obchodovatelnosti, zvyraziuji bezpecnost
tovaru a znizovanie vSeobecného rizika suvisiaceho z jeho premiestnenim. V tomto zmysle s
Rotterdamské pravidla pre prepravu ndkladu po mori su inStituciondlnym posunutim smerom
dopredu v stlade s trendmi globdlnej a znalostnej ekonomiky. Je vSak potrebné zdoraznit, Ze
Rotterdamské pravidla sd zdvidzné iba pre Staty, ktoré ich ratifikovali a Ze bude existovat’ okruh
Statov, ktoré budu nad’alej aplikovat’ Haagske pravidld o konosamentoch a iné Staty zase budud
aplikovat’ Hamburské pravidla. Je preto diskutabilné, ¢i ciel’, ktory bol stanoveny pri tvorbe tohto
dohovoru — zjednotit’ prepravno-pravne podmienky pri preprave nakladu po mori — bol skuto¢ne
naplneny [10] [11] [12] [13].

Dal§ie prezentované dokumenty upravujice prepravne — pravne podmienky Vv ramci
unimoddlneho systému vnitrozemskej vodnej, cestnej, Zelezni¢nej a leteckej dopravy s ohl'adom
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na zodpovednostné vztahov a limit zodpovednosti dopravcu za Skodu spdsobent pri preprave
ndkladu taktieZ zvyraznuju tito roznorodost’ (tab. 1), ktord spdsobuje nezrovnalosti na prepravnom
trhu a nepriamo vyzyva na harmonizaciu unimodalnych dopravnych systémov v podmienkach
ndamornej a vnutrozemskej plavby, ako aj cestnej, ZelezniCnej a leteckej dopravy.

Tab. 1 Rozsah zodpovednosti dopravcu v jednotlivych dopravnych médoch

DRUH DOPRAVY PRAVNA NORMA | LIMIT ZODPOVEDNOSTI
DOPRAVCU
NAMORNA DOPRAVA Haagske pravidla 100 GBP / ks
Haagsko — visbycké | 2 SDR / kg alebo 666,67 SDR / ks
pravidla
Hamburské pravidla | 2,5 SDR / kg alebo 835 SDR / ks
Rotterdamské 3 SDR / kg alebo 875 SDR / ks
pravidla
VNUTROZEMSKA VODNA | CMNI 2 SDR / kg alebo 666,67 SDR / ks
DOPRAVA alebo
1500 + 25000 SDR / kontajner +
obsah
CESTNA DOPRAVA CMR 8,33 SDR / kg
ZELEZNICNA DOPRAVA COTIF/CIM 17 SDR / kg
LETECKA DOPRAVA VarSavska / 17 SDR / kg
Montrealska
konvencia

1 ks = 1 balenie alebo 1 prepravnd jednotka; SDR (Special Drawing Rights) = zvldstne prdva cerpania (ZPC,
XDR); 1 EUR = 0,802 SDR; 1 USD = 0,7416 SDR (meni sa v zdvislosti od aktudlneho kurzu ECB)
Zdroj: vlastné spracovanie podla [12], [14].

V doésledku SirSieho zapdjania sa jednotlivych dopravnych moédov do multimodélnych
prepravnych retazcov v kontexte rozvoja multimodality a s cielom eliminécie rizik v rdmci
medzindrodného obchodu povazujem tito problematiku vyplyvajicu z existenciu plurality
medzindrodne platnych a prakticky vyuZivanych legislativnych pravidiel upravujicich oblast
medzinarodnej dopravy a dudlneho vypoctu obmedzenia zodpovednosti dopravcu za nanajvys
aktualnu.

Pod’akovanie

Této publikdcia vznikla vdaka podpore v ramci Opera¢ného programu Integrovana infrastruktira pre projekt: Identifikdcia a
moZnosti implementdcie novych technologickych opatreni v doprave pre dosiahnutie bezpecnej mobility v case pandémie
sposobenej ochorenim COVID-19 (k6d ITMS: 313011AUXS), spolufinancovany zo zdrojov Eurépskeho fondu regiondlneho
rozvoja.

REFERENCES

[1] Hague Rules, International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating
to Bills of Lading.

[2] Hague-Visby Rules, Protocol to Amend the International Convention for the Unification
of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading.

69



[3] Hamburg Rules, United Nations International Convention on the Carriage of Goods by Sea.

[4] Rotterdam Rules, United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of
Goods (Wholly or Partly) by Sea.

5] CMNI, Budapest Convention on the Contract for the Carriage of Goods by Inland Waterways.
6] CMR, Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road.
7] COTIF, Convention Concerning International Carriage by Rail.

8] Montreal Convention, Convention for the Unification of Certain Rules for International
Carriage by Air.
[9] Warsaw Convention, Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International
Carriage by Air.
[10]Sparka, F. (2010) Jurisdiction and Arbitration Clauses in Maritime Transport Documents.
Springer—Verlag Berlin, pp. 279, ISSN 1614-2462.

[11]Novék, R.: Ndmorni preprava. Praha: ASPI, 2005, 272 s., ISBN 80-7357-070-X.

[12] Grobarc¢ikova, A. — Sosedovd, J. Carrier's liability under the international conventions for the
carriage of goods by sea. Transport Problems: international scientific journal. Vol. 9, iss. 3
pp. 75-82.

[13]Sosedova, J. — Maternov4, A. — Otdhalov4, Z. K problematike nespravnej deklardcie obsahu
zésielky v podmienkach medzindrodnej prepravy. In: Acta Logistica Moravica: periodicky
internetovy ¢asopis v oboru logistiky. Roc. 11, ¢. 2 (2021), s. 9-14, ISSN 1804-8315.

[14] Sosedov4, J. — Otdhalova, Z. — David, A. — Galierikova, A.: Delivery times and delay in delivery of
consignment under the conditions of international carriage. In: Communications = Komunikdcie:
scientific letters of the University of Zilina. Ro€. 23, ¢. 4 (2021), s. A248-A255, ISSN 1335-4205.

70



