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Editorial ALM č. 2/2022 

Editorial 

Logistická témata jsou odrazem klíčových aktivit ve společnosti. Už dlouho to nejsou 
jen témata spojená s dopravou, tedy tím, co každý člověk vidí kolem sebe, a na základě svých 
zkušeností si mezi logistiku a dopravu dává pomyslné rovnítko. Přitom logistika propojuje 
nejrůznější aktivity od prvovýroby, tedy získávání surovin až po terciální sféru, která zastřešuje 
aktivity nehmotné povahy, tedy nejčastěji služby. 

Vzpomeňme si, jak před třemi lety došlo díky pandemii k závažným ovlivněním vztahů 
nejen interních, tedy vnitrofiremních, municipalitních i dalších, ale i vztahů mezi jednotlivými 
subjekty, které se na výsledném produktu (ať už hmotném nebo nehmotném) podílely. 
Logistika začala být skloňována ve všech pádech a souvislostech. Společnost si v té době, 
a vlastně dodnes, uvědomovala, že bez dobré organizace vlastních aktivit se nedokáže chovat 
optimálně. Úplně stejné to je i v rámci dodavatelsko-odběratelských vztahů, a vlastně v celém 
logistickém řetězci. Naplánovat vše tak, aby systém dobře fungoval ve standardních 
podmínkách je důležité, ale nestačí to. Kvalita (logistických) procesů se pozná ve chvíli, kdy 
se situace stane mimořádnou, kdy zaběhnuté postupy nelze využít. Čím lépe je systém na tyto 
nečekané situace připraven, tím je zapotřebí menší míry improvizace, a dopady nejsou fatální. 
To slovo nečekané v předchozí větě není správné, protože právě práce s riziky, které v přípravě 
logistických procesů zohledňujeme, znamená, že je vlastně očekáváme a připravujeme se na ně. 
Na všechny neočekávanosti se ale připravit nelze, ale pokud k nim dojde, je důležité se jimi 
zabývat, poučit se z toho, jak jsme každou novou mimořádnost zvládli. Dobrá řešení zobecnit 
a špatným se příště vyhnout. Tento přístup vidíme na všech úrovních řízení jak společnosti, tak 
i firem. A například téma Podpora vnitrozemní plavby v postkovidové éře je příkladem reakce 
na výraznou mimořádnou situaci od úrovně Evropské unie až po konkrétní dopravní koridor. 

Některá řešení musejí přijít stejně rychle, jako příčiny, které je vyvolaly, jiná řešení jsou 
dlouhodobá. I výsledky jejich realizace se neprojeví okamžitě, ale se zpožděním někdy i mnoha 
let. To ale neznamená, že je nemůžeme, nebo nemáme řešit. Každé řešení komplexního 
problému se skládá z mozaiky řešení dílčích, na první pohled nesouvisejících oblastí. Takovým 
komplexním tématem je životní prostředí a vliv aktivit člověka na ně. Jednou z dílčích řešených 
oblastí je zde diskuze a snaha pozitivně diskriminovat hromadnou dopravu ve městech. To je 
oblast, která se dotýká každého obyvatele města, každý obyvatel má na ni svůj názor a dospět 
k rozumnému kompromisu je velmi obtížné. Je třeba mít informace o co nejvíce vlastnostech 
jednotlivých druhů dopravy osob, aby navržené řešení bylo co nejlepší. Tendence 
ke konkurenceschopné městské hromadné dopravě vůči individuální automobilové dopravě 
ve středně velkém městě má ambici být dobrým příspěvkem k takovému řešení. 

V tomto čísle Acta Logistica Moravica se sešla především dopravní témata. Autoři 
v nich ale neřešení témata obvyklá, zaměřují se na jednotlivé dílčí aspekty. V předchozím 
odstavci jsme skončili srovnáním hromadné dopravy ve městě. Další téma v tomto čísle ALM 
je z podobné oblasti. Není to téma výhradně dopravní, nicméně z pozice koncového uživatele, 
tedy člověka, je velmi důležité. Člověk je vždy tím, kterému jednotlivá jak technická, tak 
i společenská řešení mají a musejí sloužit tak, aby naplnila jeho požadavky. A proto je třeba to 
místo, kde se člověk přímo „dotýká“ logistického systému navrhnout tak, aby služby byly 
pro koncového uživatele realizovány přirozeným způsobem, aby mohl použít postupy, na jaké 
je zvyklý. A proto Testování výdejních zařízení národního dopravce České dráhy, a.s. je 
důležitou součástí životního cyklu. Právě uživatelské rozhraní má nezastupitelnou funkci, 
a často rozhoduje o tom, jak bude konkrétní aplikace uživateli přijata. 



Už dlouho nestačí pro realizaci výrobních, dopravních ale ani dalších procesů pouze 
lidské schopnosti, síla člověka nebo zvířete. Je tomu tak už od první průmyslové revoluce, kdy 
člověk začal používat externí zdroje energie, nejprve v místě potřeby. Druhá průmyslová 
revoluce přinesla možnost tuto energii přenést z místa výroby na místo spotřeby, a ta třetí už 
nevyžadovala člověka u všech mechanizovaných prvků, automatizovatelná část procesů byla 
automatizována, robotizována. Dnes jsme v období Průmyslu4.0, což je jen jiné označení pro 
další průmyslovou (r)evoluci. Zde již vystupují kyber-fyzikální systémy, digitální dvojčata 
a další atributy vycházející především z čím dál širšího portfolia informací o jednotlivých 
procesech. Robotické prvky z třetí etapy získávají nové schopnosti, rozšiřují se možnosti jejich 
nasazení. A právě seznamování s tímto typem technologických zařízení je významnou součástí 
vzdělávání i na vysokých školách, jak ukazuje Riadenie školského štvorosového robota 
s angulárnym pracovným priestorom pomocou platformy Arduino2560. Tato oblast  
znalostí a dovedností absolventů pak nese své ovoce ve firmách, kde působí. Na problematiku  
významu a správného používání přepravního dokumentu v námořní dopravě je zaměřen článek 
Konosament – důležitý dokument námořní dopravy. Odpovědnost dopravce je řešena v dalším 
článku K problematike zákonnej zodpovednosti dopravcu při medzinárodnej preprave nákladu  
a jej limitácii. 

Jak jsem uvedl už na začátku: Logistika prostupuje aktivitami jak firem, tak 
i společnosti. Nejlepším ohodnocením kvality logistických procesů je to, že se o nich nemluví. 
To totiž znamená, že fungují dobře. Věřím, že odborné články publikované v tomto čísle 
k tomuto cíli přispěly. 
 

doc. Dr. Ing. Oldřich Kodym 
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Ing. Leo Tvrdoň, Ph.D., ALog. 

Department of Bachelor Studies 
College of logistics 

e-mail: leo.tvrdon@vslg.cz 
 

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 Zlín 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 České Budějovice, Hradec Králové, Pardubice and Ústí 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 Zlín – 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 

Příspěvek se zaměřuje na porovnání konkurenceschopnosti městské hromadné dopravy 
a individuální automobilové dopravy. První část pojednává o teoretických východiscích 
se zaměřením na problematiku konkurenční schopnosti obou uvedených typů dopravy ve městech. 
Upozorňuje zejména na ekologizaci v dopravě, ale také se zabývá trendem ke snižování dopravní 
nehodovosti a řešením dopravních kolon ve městech. Druhá část srovnává městskou hromadnou 
dopravu v aglomeraci Zlína a Otrokovic s obdobně velkými čtyřmi krajskými městy v České 
republice na základě srovnatelného počtu obyvatel mezi 90 až 95 tisíci obyvateli, kterými jsou 
České Budějovice, Hradec Králové, Pardubice a Ústí nad Labem. Třetí část se zaměřuje na 
hodnocení výsledků z jednoduchého dotazníkového šetření týkajícího se výhrad k provozování 
městské hromadné dopravy v působnosti Dopravní společnosti Zlín – Otrokovice. Závěr příspěvku 
obsahuje shrnutí a doporučení na nejbližší období v oblasti posílení úlohy městské hromadné 
dopravy, a to jak v České republice, tak i v obou městech z uvedené aglomerace. 

Key words 

competitiveness, urban public transport, car transport, selected regional cities, questionnaire survey 
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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 Zlín - 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: 
• 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. 

 
 



3 

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: 
• 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 

number 
of 

accidents 

84 398 85 859 93 067 98 864 103 821 104 764 107 572 94 794 

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. 
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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. 

Zelený 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 Zlín. 

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 ZLÍN WITH SIMILARLY LARGE 

TRANSPORT COMPANIES IN THE CZECH REPUBLIC 

To compare the level of public transport in Zlín and Otrokovice, transport companies in 
approximately the same size regional cities were chosen. These are: České Budějovice, Hradec 
Králové, Pardubice and Ústí nad Labem. It should be noted that public transport in Zlín 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. 
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Tab. 2 Population compared in the regional cities (data for 2020) 
City Population 
České Budějovice 94 500 
Hradec Králové 93 000 
Pardubice 92 000 
Ústí nad Labem 93 000 
Zlín – 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 
České Budějovice 5 639 5 702 5 725 5 634 5 856 5 459 
Hradec Králové 6 011 6 130 6 063 5 920 5 986 5 633 
Pardubice 5 717 5 775 5 720 5 721 5 754 5 726 
Ústí nad Labem 6 712 6 764 6 720 6 729 6 853 6 860 
Zlín – Otrokovice 4 839 4 895 4 981 4 952 5 025 4 749 

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 Ústí nad Labem achieves 

the largest annual transport performance in the compared regional cities. On the contrary, the 
smallest annual transport services occur at the Zlín - 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/ 
thousands of people 

  2015   2016   2017   2018   2019   2020 

České Budějovice 38 568 38 621 38 782 47 142 67 426 61 755 
Hradec Králové 34 083 34 083 36 570 37 030 38 003 31 181 
Pardubice 26 075 26 902 27 890 30 931 33 223 22 984 
Ústí nad Labem 40 869 39 408 39 588 39 200 39 644 33 734 
Zlín - Otrokovice 31 459 31 489 31 659 32 288 33 681 28 729 

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies 
of the Czech Republic 
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From Table No. 4 it can be found that in 2018 and 2019 a larger increase in the number 
of transported people in České Budějovice is recorded. The smallest number of transported people 
in the monitored period is reported in Pardubice together with the Transport Company Zlín – 
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/ 
thousands of Czech crowns 

  2015   2016   2017   2018   2019   2020 

České Budějovice 123 103 125 624 127 046 120 895 117 872   89 146 
Hradec Králové 117 687 116 863 116 843 114 288 118 248   85 859 
Pardubice 116 916 113 241 114 601 119 486 121 934   89 021 
Ústí nad Labem 180 600 229 701 225 520 223 176 239 717 224 444 
Zlín – Otrokovice 115 496 113 344 113 359 113 344 118 305   92 319 

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 Ústí 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 České Budějovice. 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 
České Budějovice   50   49   49   53   57   63 
Hradec Králové   54   51   56   58   56   69 
Pardubice    45   45   47   48   51   59,2 
Ústí nad Labem   37   48   37   37   40   42,5 
Zlín – 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 Ústí 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. 
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Tab. 7 Investments in fleet renewal in years in millions of Czech crowns 
transport companies/ 
millions of Czech crowns 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 

České Budějovice    23,3  42,3   35,2  503  163,8     6,3 
Hradec Králové      8,9   7,3     0  372    55,0   69 
Pardubice    19  39,8   18,4  205,5  103,4     5 
Ústí nad Labem 439,4  11,2     0   48,4  196  49,1 
Zlín – 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 České Budějovice and Ústí nad Labem. On the contrary, the lowest 
investment in the renewal of the vehicle fleet in the mentioned years is reported by Dopravní 
společnost Zlín - 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 

transport companies / 
pieces 

buses 
(of which: 

articulated) 

trolleybuses 
(of which: 

articulated) 

Electric 
buses 

total public 
transport 
vehicles 

České Budějovice 85 (32) 56 (56) 11 152 
Hradec Králové 70 (25) 41 (13) 23 134 
Pardubice 74  (0) 62  (0) 0 136 
Ústí nad Labem 86 (15) 79 (57) 0 165 
Zlín – 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 

Ústí nad Labem, while the smallest number of public transport vehicles is owned by Dopravní 
společnost Zlín - Otrokovice. The transport company in Hradec Králové 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 
České Budějovice 11 11 3 
Hradec Králové 9 7 2,5 
Pardubice 10,2 8,5 0 
Ústí nad Labem 9,9 15,4 0 
Zlín – Otrokovice 11,4 8,7 1 

Source: own processing according to the annual reports of the Association of Transport Companies 
of the Czech Republic 
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Based on the data given in Table No. 9, it can be stated that the oldest bus fleet owns the 
Transport Company Zlín - Otrokovice and after it the transport company in České Budějovice. For 
this reason, the Zlín - 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 Ústí nad Labem and the youngest 
transport company in Hradec Králové. 

From the surveys conducted at selected transport companies in the above-mentioned regional 
cities, it can be stated that the assessed Transport Company Zlín - 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 Ústí nad Labem. It will certainly be appropriate to deal more with the 
four above-mentioned problem areas at the Zlín - Otrokovice Transport Company. 
 

3 RESEARCH SURVEY OF PASSENGERS AT THE TRANSPORT COMPANY  

ZLÍN – 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 Zlín 
- 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 Zlín, Gymnázium Zlín - Lesní čtvrť, Business Academy in Zlín 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 Zlín 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 Zlín - Otrokovice Transport 
Company. 
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Tab. 10 Number of responses to individual reservations of passengers to public transport in Zlín 
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", 
traveling with her is disgraceful 

         17 

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

         18 

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 

Source: own processing according to the results of a simple questionnaire survey 
 

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 ČR 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 Zlín - Otrokovice, it will be 
necessary to focus on raising awareness about the benefits and importance of public transport, 
especially among the younger population. 
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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 Zlín - 
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 Zlín 
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 Zlín - Otrokovice Transport 
Company is unfavorably evaluated in four compared criteria. Another reason for this fact may be 
that the city of Zlín in particular is spread over a relatively narrow, but long area along the railway 
line leading from Otrokovice through Zlín 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 

Európska komisia predložila v júni 2021 35-bodový akčný plán na posilnenie úlohy vnútrozemskej 
vodnej dopravy v európskych systémoch mobility a logistiky. Hlavnými cieľmi je do roku 2050 
presunúť viac nákladu na európske vnútrozemské vodné cesty a uľahčiť prechod na plavidlá s 
nulovými emisiami v kontexte s Európskou zelenou dohodou a stratégiou udržateľnej a 
inteligentnej mobility, ambíciou ktorej je zvýšiť objem prepravy po vnútrozemských vodných 
cestách  a v kabotážnej námornej doprave do roku 2030 o 25 % a do roku 2050 o 50 %. Autorka 
prezentuje podstatné ciele tohto akčného plánu a navrhuje postupy na ich dosiahnutie 
v podmienkach vnútrozemskej plavby v koridore Rýn – Mohan – Dunaj. 

Key words 

inland navigation, port, infrastructure, strategy, emissions, sustainability 

Klíčová slova 

vnitrozemská plavba, prístav, infraštruktúra, stratégia, emisie, udržateľnosť 

 

INTRODUCTION 

Pandémia COVID–19 má veľký vplyv na dopravu a dopravné služby EÚ. Opatrenia 
na zamedzenie šírenia pandémie viedli k výraznému zníženiu dopravnej činnosti, a to najmä 
v oblasti osobnej dopravy. Podľa Európskej námornej bezpečnostnej agentúry (EMSA ) došlo 
k poklesu prepravy výletnými a osobnými loďami o viac než 90 % oproti predchádzajúcemu 
obdobiu. Nákladná doprava bola menej zasiahnutá, čo možno sčasti pripísať spoločnému úsiliu 
EÚ zameranému na jej zachovanie, hoci aj tu došlo k zníženiu objemu v dôsledku poklesu 
hospodárskej činnosti a narušenia dodávateľských reťazcov. 

Približne 41 000 kilometrov vnútrozemských vodných ciest preteká 25 členskými štátmi EÚ 
a každý rok prepraví približne 150 mld. tkm nákladu, najmä v husto osídlených a preťažených 
oblastiach. Na vnútrozemských plavidlách pracuje približne 44 000 ľudí, z toho 60 % v nákladnej 
a 40 % v osobnej doprave. Európa i do budúcnosti potrebuje prvotriedne vnútrozemské vodné 
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cesty pre rýchlu a udržateľnú mobilitu. Vnútrozemské vodné cesty zohrávajú nezastupiteľnú úlohu 
v doprave EÚ a ponúkajú „rieky príležitostí“. Pokiaľ ide o cezhraničnú dopravu, vnútrozemské 
vodné cesty majú podiel 54 % v koridore rýnsko – alpskom, 38 % – ný  podiel na objeme výkonov  
v koridore Severného a Baltského mora, 35 % – ný podiel v Severnom a Stredozemnom mori  
a 14 % – ný podiel  na transverzále Rýn – Mohan – Dunaj. Vnútrozemská plavba je úspešná pri 
získavaní nových trhových podielov v komoditách chemického priemyslu, nadrozmernom 
náklade a kontajneroch, ako aj v cestovnom ruchu, a to nielen v oblasti jednodňových výletov, ale 
aj výletných plavieb po vnútrozemských vodných tokoch. Okrem toho vodné cesty v srdci 
hlavných európskych miest začínajú hrať čoraz väčšiu úlohu v preprave osôb a mestskej logistike 
pri distribúcii stavebných materiálov, komunálneho odpadu a spotrebného tovaru, čo pomáha 
znižovať dopravné problémy v mestách a mestských aglomeráciách vrátane eliminácie  množstva 
emisií. Uvedený trend dokumentuje a potvrdzuje i zaznamenaný vysoký podiel vnútrozemskej 
vodnej nákladnej dopravy v niektorých krajinách EÚ,  ako je Holandsko (42,7 %), Rumunsko 
(28,1 %) alebo Bulharsko (31,8 %) [1].  

Je mimoriadne dôležité zachovať tieto úspechy a ďalej využiť nevyužitý potenciál pozdĺž 
koridorov TEN-T, ako aj v tých vnútorných mestách, kde vnútrozemské vodné cesty môžu 
zazelenať poslednú míľu mestskej logistiky. 

Napriek všetkému odvetvie vodnej dopravy čelí aj novým výzvam, ako je zintenzívnenie 
zmeny klímy a extrémne poveternostné javy, ktoré vážne ovplyvňujú jeho schopnosť fungovať a 
spoľahlivosť služieb a ktoré si vyžadujú primerané politické reakcie EÚ. Okrem toho odvetvie, 
ktoré sa skladá predovšetkým z malých a stredných podnikov (MSP), bolo obzvlášť ťažko 
zasiahnuté obdobiami hospodárskeho spomalenia v Európe, keď v rokoch 2009 – 2010 došlo k 
poklesu činností, ako aj nedávno v dôsledku krízy spôsobenej ochorením COVID– 19, pričom 
odvetvie utrpelo v roku 2020 celkovú stratu obratu vo výške približne 2,7 miliardy EUR v 
dôsledku zníženia osobnej dopravy o 70 % a zníženia nákladnej dopravy o 8 %. Tieto širšie 
hospodárske šoky a silná cenová konkurencia obmedzili schopnosť odvetvia reinvestovať 
do nových alebo inovatívnych technológií a prilákať pracovníkov. [1] 
 

1 DLHODOBÉ OPATRENIA A „ZELENÁ DOHODA“ AKO STRATÉGIA RASTU 

Odpoveď na krízu súvisiacu s pandémiou COVID–19  a budúce výzvy v oblasti európskej 
dopravy treba nájsť koordinovaným spoločným postupom prostredníctvom jednotnej európskej 
reakcie. V prípade vnútrozemskej vodnej dopravy pôjde nepochybne o pokračovanie akčného 
programu NAIADES orientovaného na budúcnosť. Očakáva sa, že bude vychádzať z Európskej 
zelenej dohody ako základnej stratégie rastu na stimuláciu ekonomík, vytváranie pracovných miest 
a zároveň zrýchlenie ekologickej, inteligentnej vnútrozemskej plavby a prístavov nákladovo 
efektívnym spôsobom.  

Ak sa podarí zvýšiť investície a vytvoriť inteligentné prepojenia medzi udržateľnou 
multimodálnou mobilitou, obnoviteľnou energiou, obehovým hospodárstvom a odolnosťou voči 
zmene klímy, vnútrozemská vodná dopravu sa stane vhodnou pre budúcnosť s veľmi potrebnou 
pridanou hodnotu pre európske hospodárstvo a spoločnosť. 

Napriek svojej environmentálnej výhode a úsiliu odvetvia modernizovať operácie však 
celkový podiel vnútrozemskej plavby v odvetví vnútrozemskej vodnej dopravy v EÚ v posledných 
rokoch nezaznamenal požadovanú úroveň rastu a zostal stabilný na úrovni približne 6 % [2]. 
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Na lepšie riešenie výziev, ktoré bránia odvetviu prilákať vyšší objem nákladnej dopravy 
a využiť príležitosti spojené s prechodom na hospodárstvo s nulovými emisiami a digitálnym 
hospodárstvom, sú potrebné zásadné  dodatočné opatrenia. 

Multimodálna logistika musí byť súčasťou tejto transformácie v mestských oblastiach aj mimo 
nich. V súčasnosti sa v určitých častiach Európy prejavuje nedostatok prekládkovej infraštruktúry 
a najmä vnútrozemských multimodálnych terminálov. Okrem toho musí byť systém 
vnútrozemskej vodnej dopravy vďaka optimalizácii plavebných podmienok, väčšiemu využívaniu 
inteligentných systémov riadenia dopravy a multimodálnej výmene údajov efektívnejší nielen na 
národnej úrovni, ale aj v rámci cezhraničných multimodálnych logistických reťazcov. To si bude 
vyžadovať jednak značné investície do vnútrozemskej vodnej dopravy a multimodálnej 
infraštruktúry, modernizáciu plavidlového parku a digitalizáciu, jednak prispôsobenie sa politike 
a právnym rámcom EÚ na rozvoj vnútrozemskej vodnej dopravy  prostredníctvom riešenia 
pokračujúcej fragmentácie trhu a zlepšenia jestvujúceho  rámca pre intermodálnu prepravu [3]. 

Výsledkom je, že veková štruktúra vnútrozemskej flotily je pomerne zastaralá, pričom väčšina 
plavidiel bola postavená pred rokom 2000 a nie je dostatočne vybavená na riešenie plánovaného 
prechodu na mobilitu s nulovými emisiami [4].  Ako sa však zdôrazňuje v stratégii udržateľnej a 
inteligentnej mobility, od všetkých druhov dopravy vrátane vnútrozemskej vodnej dopravy sa bude 
vyžadovať, aby: 

• výrazne znížili svoju závislosť od fosílnych palív a lepšie internalizovali externé náklady, 
napríklad zavedením zásad "znečisťovateľ platí" a "používateľ platí",  

• do roku 2050 splnili ambície v oblasti klimatickej neutrality a nulového znečistenia.  

Obnova plavidlových parkov v segmente nákladných člnov a zlepšenie prístupu 
k obnoviteľným a alternatívnym nízkouhlíkovým palivám si bude vyžadovať značné investície, 
ku ktorým dôjde len vtedy, ak sa zavedú správne podporné rámce EÚ. 

Napokon, silnejšie odvetvie vnútrozemskej plavby musí byť tiež schopné ponúknuť kvalitné 
pracovné miesta, kariérne príležitosti a vysoké sociálne a bezpečnostné normy s cieľom prilákať 
dobre vyškolených ľudí.  

Na prijatie rozhodných opatrení na presun podstatnej časti cestnej nákladnej dopravy 
(v súčasnosti predstavujúcej 75 % vnútrozemskej nákladnej dopravy) na vnútrozemskú plavbu a 
železničnú dopravu vyzvala už Európska zelená dohoda [5], a to prostredníctvom opatrení 
na zvýšenie kapacity vnútrozemských vodných ciest od roku 2021. Podobne Stratégia udržateľnej 
a inteligentnej mobility [6], prijatá  9. decembra 2020, ktorá položila základy toho, ako môže 
dopravný systém EÚ dosiahnuť svoju zelenú a digitálnu transformáciu a stať sa odolnejším voči 
budúcim krízam. Zároveň zdôraznila potrebu zvýšiť využívanie udržateľnejších druhov dopravy 
a naznačila, že výkony vnútrozemskej vodnej dopravy a kabotážnej námornej plavby  by sa mali 
do roku 2030 zvýšiť o 25 % a do roku 2050 o 50 %.   

S cieľom riešiť výzvy, ktorým čelí odvetvie vnútrozemskej vodnej dopravy a splniť ciele 
Európskej zelenej dohody a Stratégie udržateľnej a inteligentnej mobility, bol v roku 2021 prijatý  
ďalší významný dokument – NAIADES III – Akčný plán vnútrozemskej vodnej dopravy na roky 
2021 – 2027, ktorý  v súlade s novým viacročným finančným rámcom má ambíciu posilňovať 
európsku vnútrozemskú vodnú doprav prostredníctvom napĺňania štyroch hlavných cieľov: 

• presun väčšieho množstva nákladnej dopravy na vnútrozemské vodné cesty, 
• nastavenie odvetvia na nezvratnú cestu k nulovým emisiám,  
• inteligentná vnútrozemská vodná doprava, 
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• atraktivita a udržateľnosť pracovných pozícií vo vnútrozemskej vodnej doprave. 

Splnenie týchto hlavných cieľov si bude vyžadovať integrovaný prístup a súbor opatrení 
zahŕňajúcich dopravné, environmentálne, digitálne, energetické a fiškálne politiky, podporené 
finančnými stimulmi. V tomto kontexte bolo vymedzených 8 ťažiskových oblastí, tzv. vlajkových 
lodí, v rámci ktorých sa implementácia cieľov bude realizovať: 

1) Pomoc správcom vnútrozemských vodných ciest pri zabezpečovaní vysokej úrovne služieb 
pozdĺž koridorov vnútrozemskej vodnej dopravy. 

2) Aktualizácia právneho rámca EÚ pre intermodálnu dopravu s cieľom stimulovať 
vnútrozemskú plavbu. 

3) Urýchlenie certifikačného procesu pre inovatívne a nízkoemisné plavidlá. 
4) Zaručenie investícií do vnútrozemskej vodnej dopravy vo väzbe na klimatické 

a environmentálne ciele v oblasti dopravnej infraštruktúry. 
5) Rozvoj vnútrozemských prístavov ako centier infraštruktúry pre alternatívne palivá. 
6) Plán digitalizácia a automatizácie vnútrozemskej vodnej dopravy. 
7) Inteligentné a flexibilné pravidlá EÚ pre posádky lodí vnútrozemskej plavby. 
8) Podpora odvetvia a členských štátov pri prechode na plavidlá s nulovými emisiami. 

 

2 PRESUN VÄČŠIEHO MNOŽSTVA NÁKLADNEJ DOPRAVY NA VNÚTROZEMSKÉ 

VODNÉ CESTY 

Pomoc správcom vnútrozemských vodných ciest pri zabezpečovaní vysokej úrovne služieb 
pozdĺž koridorov vnútrozemskej vodnej dopravy 

Európska komisia (EK) síce vyzýva členské štáty, aby zintenzívnili úsilie o obnovu a údržbu 
plavebnej dráhy s cieľom zachovať a zlepšiť podmienky plavby, ale poskytne väčšiu podporu 
projektom zameraným na dobudovanie a modernizáciu siete TEN-T vnútrozemskej vodnej 
dopravy a riešenie úzkych miest s osobitným zameraním na vnútrozemské vodné cesty, ktoré si 
vyžadujú silnú koordináciu medzi členskými štátmi a primerané riadenie. Program Horizont 
Európa [7]  poskytne podporu na prispôsobenie flotíl budúcim environmentálnym, klimatickým a 
bezpečnostným požiadavkám a na vývoj a testovanie nových metód údržby a modernizácie 
dopravnej infraštruktúry s cieľom zlepšiť bezpečnosť, odolnosť voči zmene klímy a vplyv 
na životné prostredie (vrátane znečistenia ovzdušia a vody, ako aj biodiverzitu) a prispôsobiť sa 
vyvíjajúcim sa druhom dopravy 

Aktualizácia právneho rámca EÚ pre intermodálnu dopravu s cieľom stimulovať 
vnútrozemskú plavbu 

Smernica o kombinovanej doprave je v súčasnosti jediným právnym nástrojom EÚ, ktorý 
priamo podporuje intermodálnu dopravu.  Európska komisia (EK) využije nadchádzajúcu revíziu 
na úplnú integráciu vnútrozemských vodných ciest ako základnej súčasti intermodálnej dopravy. 
Jestvujúci regulačný rámec by sa mal premeniť na účinný nástroj na podporu multimodálnych 
operácií zahŕňajúcich nákladnú železničnú, vnútrozemskú vodnú a námornú dopravu. 

Vecnú a časovú postupnosť napĺňania prvého zo strategických cieľov prostredníctvom 
poskytnutia súčinnosti  správcom vnútrozemských vodných ciest pri zabezpečovaní vysokej 
úrovne služieb pozdĺž koridorov vnútrozemskej vodnej dopravy a aktualizácie právneho rámca 
EÚ pre intermodálnu dopravu približuje tabuľka 1. 
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Tab.1  NAIADES III – postupnosť napĺňania 1. strategického cieľa – presun väčšieho množstva 
nákladnej dopravy na vnútrozemské vodné cesty 

PRESUN VÄČŠIEHO MNOŽSTVA NÁKLADNEJ DOPRAVY  
NA VNÚTROZEMSKÉ VODNÉ CESTY 

P
ar

ci
ál

ne
 c

ie
le

 

Pokračujúca podpora inovačnej infraštruktúry a zavádzania prostredníctvom 
programu Horizont Európa a NPE 

od 
2021 

Revízia nariadenia o TEN-T – Požiadavky na vnútrozemskú vodnú dopravu a 
úloha koordinátorov 

od 
2021 

Zavádzanie medzidisciplinárnych digitálnych informačných a prevádzkových 
systémov pre vodné cesty a vodné hospodárstvo prostredníctvom NPE 

od 
2022 

Pohotovostné plán krízového riadenia dopravy 2022 
Preskúmanie regulačného rámca pre intermodálnu dopravu vrátane smernice 
o kombinovanej doprave 

2022 

Hodnotenie smernice (EÚ) 2016/1629 o technických požiadavkách na 
vnútrozemské plavidlá 

2022 

Preskúmanie právnych predpisov o prístupe na trh vnútrozemskej vodnej 
dopravy 

2022 

Vydávať usmernenia pre prevádzkovateľov a platformy o informovaní 
používateľov o uhlíkovej stope ich dodávok a o ponúkaní udržateľných 
možností dodávok 

2023 

Zdroj: vlastné spracovanie podľa [10]. 
 

3 NASTAVENIE ODVETVIA NA NEZVRATNÚ CESTU K NULOVÝM EMISIÁM 

Urýchlenie certifikačného procesu pre inovatívne a nízkoemisné plavidlá 

V tomto kontexte je úlohou Európskej komisie preveriť a posúdiť možnosti s cieľom čo 
najviac uľahčiť a urýchliť bezpečné testovanie a certifikáciu inovačných plavidiel s nízkymi 
emisiami pri preskúmaní smernice (EÚ) 2016/1629. Zároveň rôzne podporné programy  (Horizont 
Európa, NPE, PROGRAM LIFE) a regionálne fondy by mohli zvážiť začatie pilotných projektov 
na testovanie inovačných plavidiel s nízkymi emisiami s hlavným zámerom vypracovať podporné 
regulačné rámce. 

Na báze empirických poznatkov o opatreniach z praxe na podporu prechodu na iné druhy 
dopravy z cestnej na udržateľnejšie druhy dopravy v procese posudzovania vplyvu odporúčame 
preskúmať možnosť rozšíriť rozsah pôsobnosti usmernení o železničnej doprave tak, aby zahŕňali 
všetkých prevádzkovateľov pozemnej dopravy, ktorí môžu prispieť k prechodu na iné druhy 
dopravy vrátane prevádzkovateľov vnútrozemských vodných ciest. 
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Zaručenie investícií do vnútrozemskej vodnej dopravy vo väzbe na klimatické 
a environmentálne ciele v oblasti dopravnej infraštruktúry 

V tomto zmysle sa odporúča Európskej komisii prijať technické usmernenia týkajúce 
sa zabezpečenia odolnosti voči zmene klímy s cieľom pomôcť predkladateľom zohľadniť 
klimatické a environmentálne ciele pri investíciách do dopravnej infraštruktúry.   

Očakáva sa, že EK pripraví štúdiu [8]  o  vplyve prístavných činností vybraných riečnych 
a námorných prístavov na životné prostredie. Odporúča sa v rámci procesu tvorby štúdie vyvinúť 
a implementovať osobitné nástroje, akými sú systémy environmentálneho manažérstva a akčné 
plány špecifické pre jednotlivé prístavy, ktoré vytvoria jadro pre rozsiahle zavádzanie 
environmentálne udržateľného riadenia prevádzky prístavov.  

Podstatné zavádzanie riešení čistej energie a udržateľných alternatívnych palív 
vo vnútrozemských prístavoch a pozdĺž ťažiskových koridorov vnútrozemskej vodnej dopravy 
bude tiež kľúčom k ekologizácii vnútrozemskej vodnej dopravy. Zo správy EK o uplatňovaní 
smernice 2014/94/EÚ vyplýva, že zavádzanie alternatívnych palív v rámci  základnej siete 
vnútrozemskej vodnej dopravy TEN-T  je veľmi obmedzené [9].   

Rozvoj vnútrozemských prístavov ako centier infraštruktúry pre alternatívne palivá 

Komisia v roku 2021 navrhla revíziu AFID s cieľom zabezpečiť, aby sa do roku 2030 
vo vnútrozemských prístavoch rozmiestnila potrebná nabíjacia a čerpacia infraštruktúra 
pre plavidlá s nulovými emisiami [9].   V rámci tejto revízie EK predpokladá posúdiť, ako možno 
ďalej zlepšiť kvalitu ovzdušia v prístavoch (napríklad sprístupnením napájania na pevnine) .  
Zváži tiež, ako sa vnútrozemské prístavy môžu stať kľúčovými uzlami infraštruktúry pre 
alternatívne palivá pre viaceré druhy dopravy.    

Taktiež je nevyhnutné, aby odvetvie vnútrozemskej vodnej dopravy držalo krok s digitálnym 
vývojom s cieľom zlepšiť konkurencieschopnosť odvetvia a zabezpečiť, aby sa stalo aktívnou 
súčasťou širších multimodálnych reťazcov. 

V tejto súvislosti EK začala prípravy na možnú revíziu smernice RIS (riečne informačné 
služby) s cieľom dokončiť ich zavádzanie do roku 2030 a zároveň vyzvala  členské štáty, aby ďalej 
vykonávali inteligentné riešenia riadenia dopravy a vnútrozemskej plavby s osobitným zameraním 
na harmonizované riadenie koridorov založené na RIS.  

Vecnú a časovú postupnosť napĺňania druhého zo strategických cieľov prostredníctvom 
urýchlenie certifikačného procesu pre inovatívne a nízkoemisné plavidlá a zaručenia investícií do 
vnútrozemskej vodnej dopravy vo väzbe na klimatické a environmentálne ciele v oblasti dopravnej 
infraštruktúry, ako aj na báze rozvoja vnútrozemských prístavov ako centier infraštruktúry pre 
alternatívne palivá špecifikuje tabuľka 2. 

 

4 INTELIGENTNÁ VNÚTROZEMSKÁ VODNÁ DOPRAVA 

Plán digitalizácie a automatizácie vnútrozemskej vodnej dopravy 

Očakáva sa, že EK zjednoduší proces tvorby holistickej vízie digitalizácie a automatizácie 
odvetvia, pričom takisto určí potrebné úpravy jestvujúcich nariadení s príspevkom expertných 
skupín Digital Inland Navigation Area (DINA), NAIADES a Digital Transport and Logistics 
Forum (DTLF) a s podporou projektu Platina III programu Horizont 2020, ktorý sa začal v januári 
2021 [10]. 
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Do prevádzky sa uvedie aj projekt technickej pomoci NPE s cieľom rozvíjať užšiu verejno-
súkromnú spoluprácu v oblasti vnútrozemskej vodnej dopravy a uľahčiť realizáciu takejto vízie 
vo všetkých splavných povodiach EÚ. EK bude tiež podporovať vývoj, demonštráciu a zavádzanie 
holistických, inteligentných a automatizovaných koncepcií lodnej prepravy prostredníctvom 
programu Horizont Európa a NPE so zameraním na najvhodnejši aplikácie z hľadiska 
uskutočniteľnosti a komercializácie. 

 

Tab.2  NAIADES III – postupnosť napĺňania 2. strategického cieľa – nastavenie odvetvia 
na nezvratnú cestu k nulovým emisiám 

SMEROM K VNÚTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE S NULOVÝMI EMISIAMI 

P
ar

ci
ál

ne
 c

ie
le

 

Osobitné opatrenia vyplývajúce z misie pre zdravé oceány, moria, pobrežné a 
vnútrozemské vody a z partnerstva v oblasti vodnej dopravy s nulovými 
emisiami/partnerstva v oblasti zeleného vodíka 

od 
2021 

Podpora prostredníctvom NPE na rozmiestnenie vnútrozemských plavidiel  
s nulovými emisiami 

od 
2021 

Revízia usmernení o štátnej pomoci na ochranu životného prostredia  
a energetiky, ako aj rámca štátnej pomoci pre výskum, vývoj a inovácie 

od 
2021 

Technický usmerňovací dokument o zabezpečení odolnosti proti zmene klímy 
v oblasti infraštruktúry v období rokov 2021 – 2027 

od 
2021 

Štúdia na podporu ekologizácie vnútrozemských prístavov od 
2021 

Revízia smernice o infraštruktúre pre alternatívne palivá  a plán zavádzania s 
možnosťami a požiadavkami na financovanie 

od 
2021 

Požiadať Európsku normalizačnú organizáciu o harmonizované normy pre 
infraštruktúru pre alternatívne palivá pre vnútrozemské vodné cesty a prístavy 

od 
2021 

Nepretržitá podpora infraštruktúry a zavádzania inovačných a alternatívnych 
palív prostredníctvom programu Horizont Európa a NPE 

od 
2021 

Revízia usmernení o štátnej pomoci železniciam–možné zahrnutie 
vnútrozemskej plavby a možné oslobodenie pomoci na koordináciu dopravy 

2021–
2023 

Uľahčiť prostredníctvom projektu Platina III programu Horizont 2020 
vypracovanie metodiky energetického indexu EÚ na hodnotenie úrovní 
uhlíkovej náročnosti lodí vnútrozemskej plavby 

2022 

Revízia Nariadenia (EÚ) 2017/1926 o multimodálnych informačných 
službách so zahrnutím vnútrozemskej vodnej dopravy 

2022 

Vyhodnotiť postup povoľovania výnimiek v kontexte Smernice (EÚ) 
2016/1629 na podporu plavby plavidiel s nulovými emisiami na vodných 
cestách EÚ 

2023 

Posúdenie potrieb infraštruktúry na príjem odpadu a zariadení na 
odplyňovanie 

2024 

Analýza s cieľom posúdiť potrebu opatrení na podporu plavidiel s nízkymi 
emisiami uhlíka / nulových emisií 

2025 

Zdroj: vlastné spracovanie podľa [10]. 
 
Vecnú a časovú postupnosť napĺňania tretieho zo strategických cieľov prostredníctvom 

digitalizácie a automatizácie vnútrozemskej vodnej dopravy približuje tabuľka 3. 
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Tab.3  NAIADES III – postupnosť napĺňania 3. strategického cieľa – inteligentná vnútrozemská 
vodná doprava 

INTELIGENTNÁ VNÚTROZEMSKÁ VODNÁ DOPRAVA 

P
ar

ci
ál

ne
 c

ie
le

 

Uľahčiť vývoj, demonštráciu a zavádzanie holistických koncepcií 
inteligentnej vodnej dopravy pre jej digitálnu integráciu  do 
synchromodálneho dodávateľského reťazca vrátane RIS prostredníctvom 
programu Horizont Európa a NPE 

od 
2022 

Revízia Smernice 2005/44/ES o harmonizovaných riečnych informačných 
službách 

2022 

Integrovaná a sfunkčnená vízia digitálnej transformácie súčasných 
obchodných modelov a procesov súvisiacich s dopravou v tomto odvetví 

2023 

Projekt technickej pomoci NPE na posilnenie verejno–súkromnej spolupráce 
vo vnútrozemskej vodnej doprave a uľahčenie realizácie vízie digitalizácie 

2023 

Technická pomoc pre štrukturalizáciu jednotného prístupového miesta / bodu 
na poskytovanie informačných služieb založených na RIS 

2024 

Zdroj: vlastné spracovanie podľa [10]. 
 

5 ATRAKTIVITA A UDRŽATEĽNOSŤ PRACOVNÝCH POZÍCIÍ  

VO VNÚTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE 

Inteligentné a flexibilné pravidlá EÚ pre posádky lodí vnútrozemskej plavby 

Predpokladá sa, že EK posúdi potrebu legislatívnych iniciatív pre palubné digitálne nástroje na 
zaznamenávanie a výmenu informácií o posádkach a plavidlách, ako aj o požiadavkách na posádku 
pre lepšiu harmonizáciu na úrovni EÚ. 

EK podporí pravidelný zber a šírenie informácií o štruktúre trhu práce prostredníctvom 
monitorovacieho strediska vnútrozemskej vodnej dopravy. Tieto informácie majú pomôcť 
členským štátom prijať príslušné opatrenia na boj proti nedostatku kvalifikovaného personálu v 
sektore a v ich administratíve a povzbudiť viac mladých ľudí vrátane žien, aby hľadali odbornú 
kvalifikáciu vo vnútrozemskej plavbe. 

Je zrejmé, že súčasná i budúca pracovná sila musí byť vybavená správnymi zručnosťami 
na riešenie zelenej a digitálnej transformácie, kybernetickej bezpečnosti, synchromodality 
a automatizácie plavidiel a infraštruktúry. V tomto kontexte je potrebné vypracovať politiky 
celoživotného vzdelávania, aby sa nové technológie mohli zavádzať koordinovaným 
a  systematickým spôsobom [11][12]. 

Vecnú a časovú postupnosť napĺňania štvrtého zo strategických cieľov prostredníctvom 
inteligentných a flexibilných pravidiel EÚ pre posádky lodí vnútrozemskej plavby dokumetuje 
tabuľka 4. 

 

6 VLÁDNA POMOC A MOŽNOSTI FINANCOVANIA 

Podpora odvetvia a členských štátov pri prechode na plavidlá s nulovými emisiami 

Očakáva sa, že na roky 2021 – 2027 bude mať „Nástroj na prepájanie Európy“ k dispozícii 
21,8 mld. EUR. Tento rozpočet bude určený na podporu dokončenia vzájomne prepojenej, 
multimodálnej, udržateľnej, interoperabilnej, inteligentnej, bezpečnej a zabezpečenej siete  
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TEN-T, čím sa posilní sociálna, hospodárska, environmentálna a územná súdržnosť EÚ. Program 
sa výrazne zameria na modernizáciu infraštruktúry vnútrozemských vodných ciest TEN-T, 
napríklad podporou zavádzania RIS, siete infraštruktúry pre alternatívne palivá alebo 
multimodálnych platforiem vo vnútrozemských prístavoch pozdĺž siete TEN-T. [10] 

 
Tab. 4  NAIADES III – postupnosť napĺňania 4. strategického cieľa – atraktivita a udržateľnosť 
pracovných pozícií vo vnútrozemskej vodnej dopravy 

ATRAKTIVITA A UDRŽATEĽNOSŤ PRACOVNÝCH POZÍCIÍ VO 
VNÚTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE 

P
ar

ci
ál

ne
 c

ie
le

 

Návrh opatrení týkajúcich sa digitálnych nástrojov na zaznamenávanie  
a výmenu informácií o posádke a lodiach vnútrozemskej plavby 

Od 
2021 

Pravidelné informovanie o štruktúre trhu práce prostredníctvom strediska 
pre monitorovanie trhu vnútrozemskej vodnej dopravy 

Od 
2022 

Žiadosť o vypracovanie noriem zručností pre prevádzku alternatívnych palív 
a pre ekologickú a efektívnu prevádzku plavidiel (ekologická navigácia) 

2022 

Hodnotenie sociálnej legislatívy v kontexte kontroly vhodnosti prístupu  
na trh 

2023 

Návrh opatrení týkajúcich sa požiadaviek EÚ na posádku lodí 
vnútrozemskej plavby 

2024 

Zdroj: vlastné spracovanie podľa [10]. 
 
So zárukou vo výške 26,2 miliardy EUR bude InvestEU a najmä jej „okno pre udržateľnú 

infraštruktúru“ prínosom aj pre sektor vnútrozemskej vodnej dopravy vrátane prevádzkovateľov 
malých a stredných podnikov tým, že bude stimulovať súkromné investície do udržateľnej 
dopravnej infraštruktúry a plavidiel s nulovými emisiami. Posilnený inovačný fond, ktorý je 
výsledkom revízie systému obchodovania s emisiami, bude ďalej stimulovať inovácie a výskum 
vo vodnej doprave, ako aj nasadzovanie plavidiel s nulovými emisiami. Program LIFE bude aj 
naďalej ponúkať možnosti financovania vnútrozemských vodných ciest, pričom sa zameria najmä 
na kvalitu ovzdušia a vody, ako aj biodiverzitu  Napokon program Horizont Európa bude 
pokračovať v podpore inovatívnych projektov  v oblasti infraštruktúry a flotíl vnútrozemskej 
vodnej dopravy na podporu digitalizácie a dekarbonizácie V tomto zmysle EK preto stanoví 
príslušné technické kontrolné kritériá na určenie podmienok, za ktorých celková infraštruktúra 
vnútrozemských vodných ciest prispieva k zmierňovaniu zmeny klímy s cieľom usmerniť 
účastníkov trhu pri ich investičných rozhodnutiach [12][13]. 

Vecnú a časovú postupnosť napĺňania podporných / prierezových cieľov prostredníctvom 
vládnej a finančnej podpory odvetvia a členských štátov pri prechode na plavidlá s nulovými 
emisiami dokumetuje tabuľka 5. 
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Tabuľka 5:  NAIADES III – postupnosť napĺňania prierezového cieľa – vláda a financovanie 

ÚLOHA VLÁDY A MOŽNOSTI FINANCOVANIA 

P
ar

ci
ál

ne
 

ci
el

e 

Podporovať CCNR a Dunajskú komisiu pri zabezpečovaní koordinácie 
medzi politikami EÚ a politikami príslušných medzinárodných organizácií 

Od 
2022 

Podpora CESNI prostredníctvom technickej pomoci NPE pri vypracúvaní 
technických noriem pre vnútrozemskú vodnú dopravu 

2022 

Uľahčiť úsilie zainteresovaných strán a členských štátov o vytvorenie fondu, 
ktorý by dopĺňal finančné nástroje EÚ a vnútroštátne finančné nástroje 

2024 

Zdroj: vlastné spracovanie podľa [10]. 
 

CONCLUSION 

Európska zelená dohoda a stratégia udržateľnej a inteligentnej mobility jasne stanovujú ciele 
zvýšiť úlohu vnútrozemskej vodnej dopravy a zvýšiť udržateľnosť všetkých druhov dopravy v 
súlade s klimatickou neutralitou EÚ a cieľom nulového znečistenia. Ambícia podstatne zvýšiť 
podiel vnútrozemskej nákladnej dopravy prepravovanej vnútrozemskou vodnou dopravou a 
výrazne zvýšiť kapacitu vnútrozemských vodných ciest v nasledujúcich rokoch si vyžaduje 
rozhodné opatrenia, ktoré so sebou prinesú potrebu zásadnej transformácie odvetvia.  V tomto 
kontexte NAIADES III: „Posilnenie budúcej európskej vnútrozemskej vodnej dopravy“ stanovuje 
cestu ako umožniť túto transformáciu, pričom napĺňa vytýčené zámery v oblasti zelenej a 
digitálnej transformácie odvetvia a zároveň ponúka atraktívne a udržateľné 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 

Záměrem příspěvku je analýza a návrh na zefektivnění procesu testování výdejních zařízení 
Českých drah. V první části jsou obsaženy obecné informace a principy o testování softwaru. Ve 
druhé části je zpracována analýza procesu testování konkrétních výdejních zařízení s ohledem na 
jejich specifické vlastnosti. V závěru příspěvku je provedeno vyhodnocení jednotlivých návrhů a 
jejich doporučení na implementaci do procesu testování. 

Key words 

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

Klíčová slova 

Software, testování, testovací nástroje, testovací případ, automatizace testů. 

 

INTRODUCTION 

Přeprava cestujících po železnici má obecně rostoucí tendenci a s ohledem na dopravní strategii 
státu i Evropské unie podporovat rozvoj železniční dopravy, především z ekologického hlediska 
je možno předpokládat stejný trend i v budoucnu. 

Vzhledem k množství přepravovaných cestujících je z obchodního hlediska pro dopravce důležité 
poskytovat svým zákazníkům kvalitní, uživatelsky přívětivé, jednoduché a rychlé komplexní odbavení 
včetně nabídky služeb s tím spojených. Z hlediska variability přístupu cestujících k nákupu jízdních 
dokladů je žádoucí od dopravce tyto potřeby reflektovat a poskytovat více možností pro jejich nákup. 
Dynamika rozvoje prostředků, kterými je prodej jízdních dokladů zajišťován, odráží obecný vývoj 
technologií v této oblasti a jsou kladeny vysoké požadavky na vyšší četnost změn a úprav. Důležitým 
kritériem implementace těchto změn je zaručení kvality a funkčnosti, což je dáno také správným 
nastavením procesu testování, neboť zaručená kvalita a komplexnost služeb je přínosem kromě finanční 
úspory i konkurenční výhoda. 



24 

1 TESTOVÁNÍ SOFTWARU 

Testování je nedílnou součástí vývoje software, i když organizační zajištění je separované a je 
podkladem pro kvalifikované rozhodnutí, zda je možné produkt předat zákazníkovi k užívání. 
U softwaru, který nepracuje správně dle požadavků, jsou generovány problémy, které mohou způsobit 
od ztráty peněz, dobrého jména až zranění či ohrozit bezpečnost osob, např. u softwarových produktů 
pro zdravotnictví, letectví. Pomocí testování dochází k ověření, že jsou produktem poskytovány 
funkcionality, které jsou žádoucí a nejsou poskytovány nechtěně. Důležité je vycházet z principu, že není 
možné zajistit bezchybný software s úplným protestováním, ale stanovit rozumný rozsah s ohledem na 
cíle a priority projektu a dle míry možných rizik a problémů s dopadem na provoz produktu. 
Prostřednictvím testů jsou také validovány požadavky na splnění právních nebo průmyslových 
standardů. K chybám v software dochází z důvodu, že jsou lidé omylní, ale také z důvodu složité 
infrastruktury, vazby externích systémů a nových technologií. Vyřešením nalezených chyb během 
testování dochází ke zvýšení kvality dodávaného software. 

Hlavními argumenty členů projektového týmu proti testování produktu jsou především 
zbytečná administrativní zátěž, cena a prodloužení času dodání dodávky. Těmto negativním 
dopadům lze předejít či snížit riziko kvalitně nastavením testovacího procesu ve firmě z hlediska 
správného časování jednotlivých činností, nastavením jasné komunikace, určením konkrétních 
cílů, vstupů a výstupů a předáváním dostatečných informací. 

Kvalita softwaru a procesy testování jsou definovány v mezinárodní normě ISO/IEC 25010 
a ISO/IEC/IEEE 29119 a její českou verzí ČSN ISO/IEC/IEEE 29119 (36902). Dle této normy je 
kvalita softwaru specifikována charakteristikami – funkčnost, účinnost, kompatibilita, 
použitelnost, bezporuchovost, bezpečnost, udržovatelnost a přenositelnost. 

Zvýšení kvality testování lze také získat certifikací testerů a testovacích manažerů. 
Nejznámějším je mezinárodní certifikát International Software Testing Qualifications Board, který 
potvrzuje znalosti z oblasti testování softwaru. Certifikace se skládá ze tří základních úrovní a 
dalších doplňkových. Certifikace byla vytvořena mezinárodním sdružením testerů ISTQB 
(International Software Testing Qualifications Board) s cílem sdružovat mezinárodně uznatelnou 
skupinu odborníků z oblasti testování softwaru. V České republice má sdružení odnož Czech and 
Slovak Testing Board (CaSTB). 
 

1.1 PŘÍSTUP K TESTOVÁNÍ 

Vývojářská firma, jejímž cílem je poskytovat zákazníkovi služby v co nejvyšší možné kvalitě, 
by měla mít v rámci podnikových procesů definovanou obecnou politiku pro oblast testování. 
Obecná firemní politika má za cíl zajištění shodného či podobného přístupu k činnostem spojených 
s testováním v rámci celé firmy. V této politice jsou nastaveny rámcové procesy, které jsou poté v 
rámci konkrétního projektu zpřesňovány a nastaveny dle požadavků daného projektu. Hlavním 
rozhodovacím elementem jsou vynaložené náklady na testování oproti přínosu testů. Kritéria pro 
rozhodování jsou především: 

• důležitost softwaru – vyhodnocení míry dopadu na bezpečnost a zdraví lidí nebo ohrožení 
materiálních hodnot, 

• míra rizika při „netestování“ – objevení chyby až při provozu softwaru může znamenat 
vysoké náklady na analýzu a odstranění problémů, ale také nepřímé náklady s tím vzniklé, 
včetně ztráty dobrého jména a mohou být několikanásobně vyšší, 

• čas – najít kompromis mezi dřívějším nasazením do provozu s více chybami nebo pozdější 
nasazení s méně chybami, ale např. s rizikem ztráty konkurenční výhody, 

• celkový přínos testů – posouzení z hlediska ceny za garanci kvality a vazby na obchodní cíle. 
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Výsledkem analýzy všech kritérií by měla být nabídka zákazníkovi, ve které je cena za oblast 
testování nižší oproti nákladům, které by vznikly dopadem předání k užívání nekvalitního 
produktu. 
 

1.2 PROCES TESTOVÁNÍ 

Proces testování softwaru je při správném nastavení firemní politiky testování součástí 
projektového řízení a vývoje software, jak je patrné z Obr. 1. 

 

 
Obr. 1 Proces testování 

Zdroj: [4]. 
 
V případě, že průběh procesů není paralelní, není tím dodržena návaznost jednotlivých činností 

a může docházet k časovým prodlevám mezi jednotlivými fázemi, nutností opakování činností, 
zbytečnému zatěžování personálních kapacit, časovému zpoždění předání zákazníkům k užívání a 
snížení kvality produktu. 

Pro každou část procesu testování jsou definovány vstupy z předešlé a výstupy pro návaznou 
činnost z důvodu dodržení plynulého přechodu mezi nimi: 
 

1.3 ÚROVNĚ TESTOVÁNÍ 

Testování je prováděno v různých fázích vývoje softwaru, a to buď celé aplikace nebo určité 
části. Z tohoto pohledu se rozlišují čtyři úrovně testování: 

• testování jednotek (Unit testing) – nejmenších programovacích jednotek bez návaznosti 
na okolní systémy, prováděn izolovaně, aby výsledek nebyl ovlivněn, 

• integrační testování (Integration testing) – dvou a více funkčních jednotek, které byly 
úspěšně otestovány v rámci jednotkových testů, 

• systémové testování (Systém testing) – další úroveň testování, ve které je ověřováno, zda 
jsou splněny požadavky specifikované zákazníkem, 

• akceptační testování (Acceptance testing) – produktu uživateli zákazníka s cílem ověřit 
splnění dohodnutých akceptačních kritérií pro přijetí produktu a celého řešení včetně např. 
dodávané dokumentace. 

 

1.4 TYPY TESTŮ 

V rámci jednotlivých úrovní testování mohou být použity různé typy testů, pomocí kterých se 
ověřují funkční a nefunkční požadavky na produkt. 

Mezi základní typy testů paří: 
• funkční testy – ověřují, zda produkt splňuje funkční požadavky, které jsou na něj kladeny, 
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• bezpečnostní testy – ověřují, zda je produkt odolný proti neoprávněnému přístupu, 
především zajištění ochrany dat, 

• výkonnostní testy – otestují při jak velké zátěži je ještě systém stabilní a použitelný, buď 
dlouhodobou zátěží, nebo extrémní krátkodobou zátěží, 

• smoke testy – spuští vybraných základních testovacích případů pro ověření hlavních 
funkcionalit napříč systémem, zda je připravený pro testování, 

• end-to-end testování – ověřují správné chování určitého elementu/dat při průchodu celým 
systémem, 

• testy použitelnosti – otestují komfortnost a uživatelskou přívětivost, 
• testy interoperability – ověřují, zda systém či část systému správně komunikuje s okolními 

systémy, většinou jiných dodavatelů. 
 

1.5 TESTOVACÍ DATA 

Správně připravená data jsou důležitým prvkem, kterým je ve velké míře ovlivněna efektivita 
realizace testů. Důležité je také zachování konzistence dat, která může způsobit report falešných 
chyb nebo přenos chybovosti v rámci integrace více systémů. Dalším aspektem je přidělování a 
vlastnictví dat pro konkrétní testery, aby je nebylo možné vzájemně ovlivňovat. Důsledkem je 
vznik vícenákladů z důvodu zbytečné analýzy a řešení. 

Ve firemní politice testování je důležité mít definovaný obecný proces tvorby a správy 
testovacích dat, který je následně přizpůsoben na základě potřeb pro konkrétní projekt. Standardně 
by měl mít proces následující kroky: 

• sběr požadavků, 
• výroba testovacích dat, 
• přidělení testovacích dat testerům, 
• monitoring kvality dat. 

 

1.6 AUTOMATIZACE TESTŮ 

Pro zvýšení efektivity testování je možné část rozsahu testů automatizovat, kdy místo ručního 
testování provádí testy software. Přínosem automatizace testů není úspora zdrojů a nákladů na ně, 
ale zvýšení účinnosti a kvality testování. 

V žádném případě nelze automatizovat všechny TP, ale je nutné posoudit kritéria: 
• stabilita, 
• znovupoužitelnost, 
• důležitost, 
• obtížnost, 
• časová náročnost, 
• složitost automatizace. 

 

2 ANALÝZA PROCESU TESTOVÁNÍ VÝDEJNÍCH ZAŘÍZENÍ 

K základním činnostem společnosti České dráhy, a.s. se řadí poskytování komplexních služeb 
v oblasti osobní dopravy. Z tohoto důvodu je kladen důraz mimo jiné na zajištění vysoké kvality 
zařízení a informačních systémů, jejichž prostřednictvím jsou tyto služby zákazníkům nabízeny 
a sjednávány. Tato kvalita je zajištována nastavením standardu a metodiky testování softwaru 
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a jejich pravidelným vyhodnocováním. 
 

2.1 SPOLEČNOST ČESKÉ DRÁHY, A.S. 

Ke vzniku společnosti České dráhy, a.s. došlo k 1. 1. 2003 na základě zákona č. 77/2002 Sb. 
jako jedním z právních nástupců státního podniku České dráhy. Společnost je mateřskou 
společností skupiny České dráhy, která se skládá aktuálně z 19 dceřiných společností, u 8 z nich 
má vlastnický podíl 100 %. Jediným akcionářem je Česká republika. Sídlem společnosti České 
dráhy, a.s. je Praha 1, Nábř. L. Svobody 1222. 

Svou činností České dráhy, a.s. jsou pokračovateli železniční dopravy v České republice, která 
byla zahájena v roce 1828 uvedením první koněspřežné železnice v Evropě z Českých Budějovic 
do Lince. Společnost České dráhy je největším českým železničním dopravcem s významným 
postavením mezi dopravci v rámci Evropy. 

Jednou ze základních činností společnosti je provozování železniční osobní dopravy a hlavními 
odběrateli služeb jsou kraje a stát zastoupený Ministerstvem dopravy ČR. V oblasti osobní dopravy je 
pro společnost nejdůležitějším hlediskem komfort, bezpečnost a spolehlivost poskytovaných služeb 
zákazníkům. Produkty jsou nabízeny s ohledem na konkrétní segmenty zákazníků. 
 

2.2 VÝDEJNÍ ZAŘÍZENÍ SPOLEČNOSTI ČESKÉ DRÁHY, A.S. 

Zařízení, kterými lze provést odbavení komplexních požadavků zákazníka, nejen samotný nákup 
jízdního dokladu je více druhů pro přizpůsobení se technologickým procesům a specifickým preferencím 
různých segmentů zákazníků. Vzhledem k rychlému rozvoji technologických a informačních 
technologií je potřeba flexibilně reagovat na změny chování zákazníků. Aktuálně jsou nabízeny 
zákazníkovi k využití výdejní zařízení blíže specifikované v následující části. 
 
UNIPOK 

UNIPOK – Univerzální pokladna je určena pro použití v pokladně v železniční stanici nebo zastávce, 
kde je pokladní služba nabízena. Kromě vydání jízdního dokladu a rezervace mohou pracovníci 
pokladny poskytnout aktuální informace o stavu a mimořádnostech v dopravě, o spojení a vyřídit 
uplatnění práva z přepravní smlouvy. V rámci integrovaných dopravních systémů je možné zakoupení 
dokladu daného systému pro použití u více dopravců. Technické řešení pokladny je na základě PC s on-
line připojením k centrálním informačním systémům Českých drah, a.s. 

 

 
Obr. 2 Výdejní zařízení UNIPOK 

Zdroj: [4]. 
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POP 
POP – Přenosná osobní pokladna je určena k využití pro průvodčí či vlakvedoucí ve vlaku. Zařízení 

umožňuje výdej stejného sortimentu jízdních dokladů a služeb jako UNIPOK, a navíc dokladů 
specifických pro výdej ve vlaku. POP je malé a lehké zařízení s integrovanou tiskárnou  
s on-line připojením. Systém je aktuálně řešen na platformě Windows CE a zařízení Casio IT-3000. 

 

 
Obr. 3 Výdejní zařízení POP 

Zdroj: [4]. 
 
MOPAJ 

MOPAJ – Mobilní prodejní automat jízdenek je samoobslužné zařízení pro nákup jízdních 
dokladů ve vlaku, ve kterém je samoobslužné odbavení cestujících. V zařízení je nabídka nákupu 
základních druhů dokladů, jako jízdenky vnitrostátní jednosměrné, traťové a za  zavazadlo. Platba 
je možná v hotovosti nebo elektronickou peněženkou na In-kartě. 

 

 
Obr. 4 Výdejní zařízení MOPAJ 

Zdroj: [4]. 
 
E-shop 

E-shop je internetový obchod pro nákup jízdních dokladů a dalších služeb Českých drah. 
Aplikace je součástí webu Českých drah a je propojena s ostatními systémy, jejichž 
prostřednictvím jsou zákazníkovi poskytovány komplexní služby a informace o nabídkách 
cestování a dalších doplňkových služeb, a to i v jazykových mutacích. V rámci E-shopu je možné 
zakoupit jízdní doklady na cestování po České republice, do zahraničí, aplikace  
na In-karty, slevové vouchery, spravovat svůj účet včetně programu ČD-Kredit, věrnostního 
programu ČD Body a služby pro firemní zákazníky a cestovní kanceláře. V rámci nákupu  
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na E-shopu jsou zákazníkovi nabízeny nejvýhodnější varianty jízdních dokladů na základě jeho 
zadaných kritérií. Výhodou nákupu na E-shopu je možnost získání místenek zdarma (kromě 
v povinně místenkových vozech/vlacích) a vrácení jízdního dokladu do 15 minut před odjezdem 
vlaku. 

 

 
Obr. 5 E-shop Českých drah 

Zdroj: [4]. 
 
Můj vlak 

Pro uživatele chytrých mobilních telefonů je v nabídce nativní aplikace Můj vlak, která slouží 
jako komplexní průvodce pro cestování. Tedy nejen pro vyhledání spojení, zakoupení jízdního 
dokladu, ale také získání informací o jízdě vlaku, o příjezdu na konkrétní nástupiště a nabídku 
služeb v nástupní i cílové stanici včetně možnosti zakoupení jízdenky na MHD a tipů na výlet. 
Aplikace je u uživatelů velmi kladně hodnocena i z důvodu přizpůsobení zvyklostem pro 
jednotlivé platformy. 

 

 
Obr. 6 Mobilní aplikace Můj vlak 

Zdroj: [4]. 
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2.3 PŘÍSTUP K TESTOVÁNÍ VÝDEJNÍCH ZAŘÍZENÍ 

Na základě posouzení dle kritérií pro rozhodování o stanovení testovací strategie výdejních 
zařízení dle části 1.1, je patrný vysoký přínos testů a náklady vynaložené na testování jsou 
opodstatněné: 

• Důležitost softwaru – výdejní zařízení patří mezi hlavní business činnosti společnosti, 
tedy s vysokým dopadem na ekonomiku a zisk společnosti. Nejedná se o podpůrný 
software doplňkových činností. Ze strany zákazníků je vysoká poptávka po aktuálních 
informacích o spojích a mimořádnostech, možnost vrácení či nákupu nových jízdních 
dokladů. V případě nedostupnosti služeb by byly způsobeny komplikace nejen 
pro pracovníky v pokladně, ale především zákazníky Českých drah. 

• Míra rizika při „netestování“ – rizika při nasazení do provozu s chybami nejen závažnosti 
kritické, ale i vážné mohou vyvolat náklady nejen na jejich analýzu a řešení, ale především 
způsobit vznik vysokých nepřímých nákladů s obrovským dopadem na dobré jméno společnosti, 
neboť společnost České dráhy jsou pod drobnohledem médií. 

• Čas – z důvodu možné ztráty konkurenční výhody je vhodné najít kompromis 
mezi včasným nasazením software k užívání a rizikem zanesením chyb na produkci. 
Ne vždy je to však nutné. Aplikace Můj vlak byla uvedena do provozu později než aplikace 
konkurence, ale díky inovativnímu komplexnímu řešení byla aplikace přijata a hodnocena 
lépe než aplikace konkurenčních firem. 

• Celkový přínos testů – vzhledem k již zmíněné důležitosti softwaru pro výdejní zařízení 
by mělo být počítáno s vyššími náklady na zajištění kvality. Tyto náklady však mohou být 
sníženy vhodným nastavení procesu testování. 

 

2.4 PROCES TESTOVÁNÍ VÝDEJNÍCH ZAŘÍZENÍ 

V rámci procesu testování výdejních zařízení je uplatňován standardní proces testování 
softwaru. Pro dané řešení je zpracován Plán testů pro celé řešení a dále plány podprocesů, kterými 
jsou upřesňovány jednotlivé úrovně testování nebo typy testů. Při testování výdejních zařízení jsou 
používány následující úrovně a typy testů: 

• Testování jednotek – jsou vykonávány vývojovými týmy daného systému. Výsledky testů 
nejsou nikde evidovány, nalezené chyby jsou řešeny příslušnými vývojáři. 

• Systémové testy – jsou spouštěny testovacím týmem. Testeři využívají k testování vytvořené 
TP, u systému E-shop a aplikace Můj vlak je také realizováno průzkumné testování pro simulaci 
přístupu různých typů uživatelů. Výsledky testů jsou evidovány v testovacím nástroji, ve kterém 
je řešena také správa chyb. V rámci systémových testů jsou otestovány integrace na okolní 
systémy, aby bylo zaručeno otestování celistvosti dané činnosti. 

• Integrační testy – jsou realizovány v součinnosti vývojářů všech zainteresovaných 
externích systémů a testovacího týmu. Je provedeno komplexní otestování procesů 
probíhajících napříč všemi systémy. Výsledky testů jsou evidovány a chyby řešeny 
prostřednictvím testovacího nástroje. 

• Uživatelské akceptační testy – v rámci akceptačních testů je provedeno otestování nových 
funkcionalit systému a end-to-end testy hlavních činností. Testování je prováděno vybranými 
uživateli zákazníka. Průběh testů a výsledky jsou také řešeny v testovacím nástroji. 

• Zátěžové testy – při realizaci projektu většího rozsahu nebo řešení, které by mohlo ovlivnit 
stabilitu systému při větší zátěži, jsou realizovány zátěžové testy, kterými je ověřeno 
nasazované řešení na definovanou zátěž, 
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• Bezpečnostní testy – z důvodu důležitosti výdejních zařízení pro business společnosti je 
kladen důraz na bezpečnost systémů a uložených dat. Testy jsou zajištěny ze strany 
externího dodavatele specializující se na tuto oblast. 

 

1. Definování přístupu k testování výdejních zařízení 
Ve fázi definování přístupu k testování jsou upřesněny mimo jiné požadavky na testování 

a zaneseny do dokumentu Plán testů. V dokumentu jsou specifikovány tyto základní údaje: 
• Rozsah testování – rozsah testování je dán seznamem požadavků (funkčních 

i nefunkčních), které boudou v daném řešení dodány a již stávajících funkcionalit, které 
mohou být těmito požadavky ovlivněny. Obvykle jsou testovány všechny dotčené 
funkcionality, pokud z nějakého důvodu jsou z testování vyjmuty, je tak uvedeno. 

• Předpoklady a omezení – přesné určení specifických podmínek a omezení, které je 
potřebné zohlednit při plánování testování. Obvykle se týká alokace kapacit z důvodu 
součinnosti u externích systémů, omezení testovacího prostředí nebo provedení testu 
v závislosti na čase – např. testování v době jízdy vlaku, zakoupení dokladu delší dobu 
předem či vrácení zakoupeného dokladu po delší době. Více omezení a více rizik dopadu 
testování bývá stanoveno pro provedení zátěžových testů. 

• Registr rizik – nadefinování projektových rizik, které mohou mít negativní dopad 
na testování. U řešení většího rozsahu, tedy více zúčastněných vývojových týmů bývá 
obvykle největším rizikem nedodání části řešení včas z různých důvodů, což vede 
k vyvolání dalšího rizika, a to dostupnosti kapacit na změněný harmonogram činností či 
zkrácení času na realizaci testování. 

• Testovací podprocesy – standardně realizované úrovně a typy testů jsou popsány 
v předchozí části 2.3. 

• Kritéria dokončení testování – stanovení akceptačních kritérií pro schvalování řešení 
zákazníkem. Bývá uveden počet možných incidentů pro jednotlivé stupně závažnosti, 
se kterými může být řešení akceptováno a procento TP konkrétní priority, které musí být 
spuštěny. 

• Požadavky na testovací data – požadavky na přípravu dat pro otestování daného řešení. 
Pro všechna zařízení je obvykle potřeba připravit dala pro konkrétní vlakové spoje v 
konkrétní den, s konkrétním řazením, třídou, určitou obsazeností vlaku, různé typy 
testovacích In-karet, voucherů. Pro E-shop a Můj vlak potom navíc různé typy 
uživatelských účtů s nastavenými specifickými parametry a testovací platební karty. 

• Požadavky na testovací prostředí – požadavky na testovací prostředí se liší u jednotlivých 
zařízení. UNIPOK, POK a MOPAJ jsou používána zařízení v testovací módu. U E-shopu 
a aplikace Můj vlak jsou využívána testovací prostředí a testovací aplikace, ale dále je potřebné 
mít zařízení s různými OS, prohlížeči a mobilní zařízení ve verzi telefonu a tabletu. K využití 
jsou buď fyzická zařízení nebo je testováno pomocí softwarových simulátorů. Pro testování 
desktopové verze jsou používány virtuální počítače. 

 

2. Návrhování a implementace testování 
V této fázi dochází k vytváření TP, které jsou kromě testování jednotek podkladem 

pro realizaci testů. TP jsou vytvářeny Test analytiky, kteří jsou velmi dobře obeznámeni s danou 
problematikou, zvlášť pro každou úroveň testů, v největším počtu pro systémové testy. Vybrané 
TP z testů systémových a integračních, pokud jsou v daném řešení zahrnuty jsou přebírány 
i do uživatelských akceptačních testů. 

TP jsou obvykle vytvořeny v šabloně ve formátu xls a po schválení naimportovány do nástroje 
SpiraTeam do daného projektu. Ve většině případů jsou řešeny novými TP nezávisle na jiných 
řešení stejného softwaru. Náhled vzoru TP v nástroji SpiraTeam viz Obr. 7. 



32 

 
Obr. 7 Vzor testovacího případu v nástroji SpiraTeam 

Zdroj: [4]. 
 
3. Provádění testování 

Testování je realizováno dle navržených TP a u E-shopu a aplikace Můj vlak je doplněno 
průzkumným testováním. Jednotlivé úrovně testů jsou prováděny týmy uvedenými v části 2.4. 

K evidenci TP, záznamu jejich výsledků a správě chyb je používán nástroj SpiraTeam. V tomto 
nástroji jsou spravovány TP, které je možné začleňovat do logických celků – testovacích sad. 
Konkrétnímu testerovi jsou pak přiřazeny příslušné TP či sady pro záznam výsledků a reportování 
nalezených chyb. Nalezené chyby jsou předány ve SpiraTeam k řešení vývojářům a po vyřešení vráceny 
k přetestování. Vedení projektu je k dispozici v tomto nástroji v jakémkoliv okamžiku přehled o 
aktuálním stavu testování. 

Pro simulaci na mobilních zařízeních, které nejsou pro testování fyzicky přítomny, je využíván 
nástroj BrowserStack, ve kterém lze nasimulovat webovou aplikaci v různých OS a prohlížečích. 
Aplikaci lze testovat procházením nebo je možné nechat si zobrazit screenshoty webové stránky 
v různých prohlížečích. Náhled zobrazené webové stránky v nástroji BrowserStack na vybraném 
zařízení je uveden na Obr. 8. 

 

 
Obr. 8 Vzor testovacího případu v nástroji BrowserStack 

Zdroj: [4]. 
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4. Akceptování a ukončení testování 
V rámci každé úrovně testování po otestování všech TP zahrnutých do testů a opravě 

reportovaných chyb a jejich přetestování, dochází k vyhodnocení výsledků a jejich porovnání 
s akceptačními kritérii pro danou úroveň. Pokud jsou kritéria a případné další podmínky splněny, 
přechází řešení do testování další úrovně testů. Po uživatelských akceptačních testech celého 
projektu se provádí akceptace ze strany zákazníka. V případě, že je řešení akceptováno, jsou 
učiněny kroky k ukončení testování, které zahrnují především vyhotovení Zprávy o ukončení 
testování, archivace záznamů v nástroji SpiraTeam, nastavení testovacího prostředí a zařízení do 
požadovaného stavu a předání řešení zákazníkovi kužívání. 
 

2.5 TESTOVACÍ NÁSTROJE 

V rámci návrhu a implementace testování a realizaci testů jsou v současné době pro podporu 
testů využívány testovací nástroje, jejichž popis je uveden v následujících částech. 

 

SpiraTeam 
Nástroj SpiraTeam je software od společnosti Inflectra pro podporu celého životního cyklu 

projektu od správy požadavků a TP po úkoly. Podporuje efektivní práci v týmu s dostatkem sestav 
a grafů pro sledování aktuálního stavu projektu i změn v čase. Aktuálně je v rámci projektů 
využívána část správy TP a řízení chyb. 

 

BrowserStack 
Nástroj BrowserStack je software s podporou otestování produktu a více než 3000 skutečných 

zařízeních a prohlížečích. Je podporováno interaktivní testování jak webových, tak mobilních 
aplikací s možností automatizace a integrace s jinými nástroji. Při testování výdejních zařízení je 
nástroj využíván pro otestování E-shopu a jeho mobilní verze na zařízeních, které nemá testovací 
tým fyzicky k dispozici. 

 

JMeter 
JMeter je open-source nástroj pro měření výkonnosti a vytváření zátěžových testů 

od společnosti Apache Software Foundation. Pomocí něj lze nasimulovat reálnou či 
předpokládanou zátěž během provozu. Lze použít na testy webových stránek, webových služeb, 
ale také např. databázových serverů a je nezávislý na platformě. 

Při testování výdejních zařízení je využíván pro zátěžové testy. 
 

2.6 SHRNUTÍ AKTUÁLNÍHO NASTAVENÍ PROCESU TESTOVÁNÍ 

Aktuálně jsou testy všech výdejních zařízení spouštěny manuálně na základě TP, u některých 
doplněné o průzkumné testování. Přístup k testování je nastaven téměř jednotně, nejsou dostatečně 
zohledněny odlišnosti. Při testování jsou využívány nástroje SpiraTeam a BrowserStack, tím jsou 
organizace a reportování výsledků zajištěny vyhovujícím způsobem. Požadavky na funkční změny mají 
v mnoha případech vliv na všechny systémy současně a řízení projektu je v rámci jedné dodávky. Tohle 
přináší vyšší nároky na naplánování a sladění všech činností vývojových týmů, aby bylo řešení 
připraveno k systémovým a integračním testům v jeden okamžik. 
 

3 NÁVRHY NA ZEFEKTIVNĚNÍ PROCESU TESTOVÁNÍ 

Cílem návrhu na zefektivnění procesu testování výdejních zařízení je nejen ve fázi provádění 
testování, ale komplexní posouzení všech činností od zahájení projektu až po nasazení na 
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produkční prostředí. Výše přínosu navržených změn musí být výhodná především z ekonomického 
hlediska a musí být zajištěna odpovídající návratnost vynaložených nákladů na změnu. Přínosem 
by měla být také možnost otestování většího množství kombinací vstupních podmínek v rámci 
jednoho TP a spuštění testu ve více OS a prohlížečů u E-shopu a aplikace Můj vlak, než je aktuálně 
možné především z časových důvodů. Navýšení rozsahu testů by mělo přinést nalezení více chyb 
a tím zvýšit kvalitu softwaru. 
 

3.1 VÝCHOZÍ PODMÍNKY 

V přístupu k testování výdejních zařízení v současné době nejsou zohledněny jejich různorodé 
požadavky a podmínky v užívání jednotlivých typů. Pro posouzení možností vylepšení jsou 
shrnuty stávající výchozí předpoklady: 

• na všechna zařízení jsou kladeny vysoké požadavky na dostupnost a funkčnost 
24 hodin denně, 

• požadavky na úpravy a změny systémů se ve většině případů týkají současně více 
výdejních zařízení, 

• všechny testy jsou spouštěny manuálně, 
• systémy jsou řešeny větším počtem vývojových týmů, 
• správa TP a organizace testování probíhá prostřednictvím nástroje SpiraTeam, 
• testovací případy jsou vytvořeny pro manuální testy, 
• u zařízení UNIPOK a POP je nutné zaškolení testerů s danými systémy, 
• zařízení UNIPOK a POP jsou používány uživateli, kteří jsou proškoleni na daný 

systém, je tedy předpoklad sofistikovanějšího ovládání, 
• E-shop a Můj vlak jsou využívány širokou veřejností, proto jsou vyšší nároky 

na uživatelskou přívětivost a odolnost vůči osobitějšímu přístupu v různých typech OS 
a prohlížečů, 

• pro otestování E-shopu a jeho verze pro mobilní zařízení je částečně využíván nástroj 
BrowserStack, 

• E-shop je také ve verzi pro mobilní zařízení, 
• zařízení MOPAJ poskytuje jen základní nabídku služeb, 
• aplikace Můj vlak obsahuje komplexnější informace pro cestování s integracemi 

na externí systémy, 
• z důvodu rychlého rozvoje nových technologií je na E-shop a Můj vlak častější 

požadavek na redesign. 
 

3.2 NASTAVENÍ KRITÉRIÍ PRO ROZHODOVÁNÍ 

Pro rozhodování, v jaké fázi testování, v jakém rozsahu, jaké zařízení a jakým způsobem 
testovat, byla definována kritéria s ohledem na využití do budoucna, čímž by byla zajištěna 
návratnost vynaložených nákladů a času. Jedná se o kritéria zaměřená především na rozsah 
testování, složitost TP, jejich znovupoužitelnost na dalších projektech vzhledem k předpokládané 
četnosti vyvolaných změn jednotlivých systémů. Z pohledu businessu je zvoleno hledisko podílu 
jednotlivých zařízeních na prodeji jízdních dokladů, tedy přínos zisku s ohledem na trend vývoje. 
Základní kritéria pro rozhodování jsou uvedena v Tab. 1. 
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Tab. 1 Kritéria pro rozhodování o změně přístupu k testování 

Výdejní 
zařízení 

Poměr z 
celkového 
počtu TP 

(%) 

Složitost 
TP 

Opakované 
spuštění 

testu 

Znovu 
použitelnost 

Přístup 
více typů 
uživatelů 

Prodané 
jízdní 

doklady 
(%) 

E-shop 32 střední ANO vysoká ANO 15 

m E-shop 9 nízká ANO vysoká ANO 1 

MOPAJ 4 nízká NE nízká ANO 1 

Můj vlak 16 nízká ANO vysoká ANO 15 

POP 22 vysoká NE střední NE 18 

UNIPOK 17 vysoká NE střední NE 49 

Zdroj: [4]. 

 
Kritérium počtu prodaných jízdních dokladů jednotlivých výdejních zařízení není stacionární 

hodnota, proto je potřebné zohlednit trend vývoje. Průběh za poslední 4 roky je zobrazen na Obr. 
9 a má podobu obecného trendu vývoje přístupu lidí k novým technologiím. Téměř neměnný podíl 
mají klasická zařízení POP, na kterých je prodej dokladů ve vlaku spíše na kratší vzdálenosti či 
doplatkové jízdní doklady a zařízení UNIPOK na pokladnách ve stanicích, které využívají lidé z 
důvodu nechat si poradit osobně od zaměstnance v pokladně. Trvalejší nárůst představuje dle 
předpokladů aplikace Můj vlak a E-shop. Tento vývoj lze předpokládat i do budoucna. 

 

 
Obr. 9 Vývoj podílu počtu prodaných jízdních dokladů 

Zdroj: [4]. 
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3.3 NÁVRHY NA ZMĚNY V PROCESU TESTOVÁNÍ 

Při posuzování možných změn hrají důležitou roli 2 elementy – čas a náklady. Ve fázi návrhu 
a implementace testování je při včasném zahájení příprav relativně dosti časového prostoru na 
přípravu, je tak možné zohlednit návrhy, které povedou ke snížení nákladů, ale nevadí prodloužení 
času trvání daných činností. Naopak ve fázi provádění testování se většinou již potřebného 
časového prostoru nedostává, výjimkou není zkrácení rozsahu testů z důvodu jeho nedostatku. 
Důležitým faktorem je proto ušetření času i na úkor vyšších nákladů. Neotestování v tomto případě 
může znamenat nárůst nákladů mnohem vyšších, jak bylo popsáno v části 1.1 v kritériích při 
definici přístupu k testování. Z tohoto důvodu budou v návrzích zahrnuty činnosti týkající se obou 
fází. Jednotlivé návrhy jsou obsahem následujících částí. 

 
Vytvoření repository pro testovací případy 
Testovací případy jsou vždy evidovány pro daný projekt. Při vývoji nového řešení se obvykle 

převezmou TP již vytvořené v předchozích projektech, ale je to závislé na přístupu daného 
projektového týmu. Vzhledem k ne vždy zcela jasnému popisu a definici, jsou vybrány 
požadované TP a tím mohou být vytvářeny duplikáty nebo nezahrnuty do testů. 
Řešením je vytvoření úložiště TP, tzv. repository, ve kterém by byly zahrnuty již použité TP 

v jiných projektech týkajících se výdejních zařízení. Při ukončení takovéhoto projektu by byly 
vybrány nejdůležitější TP, kterými je adekvátně ověřeno nové řešení (v novém dalším projektu již 
není potřeba otestovat dané činnosti v takovém detailu) a byly by přeneseny do dané repository 
pro následné využití. 

Pro TP všech výdejních zařízení by byla nastavena stejná pravidla a konvence týkající se názvu 
a identifikátoru TP, nastavení priority provedení a důkladná specifikace potřebných testovacích 
dat. To vše v samostatných položkách TP, aby bylo možné jednoduchým filtrováním vyhledat 
potřebné TP. U každého TP by byl nastaven odpovědný test analytik, který by byl zodpovědný za 
dodržování nastavených pravidel a údržbu TP. 

 
Rozšíření využití nástroje SpiraTeam 
V současné době je v nástroji SpiraTeam používána pouze část pro organizaci testování 

a správu nalezených chyb. Nástroj však nabízí využití v rámci celého životního cyklu vývoje 
softwaru již od správy požadavků na dané řešení. Požadavky a návazné analytické modely 
pro vývoj jsou nyní spravovány v jiném nástroji. 

Pro lepší plánování testování v návaznosti na činnostech vývojářů by bylo vhodné evidovat 
požadavky na software v nástroji SpiraTeam (pro další účely pak ve stávajícím nástroji 
v detailnějším stavu), včetně nastavení jejich priority. Při definici TP by byly zmapovány příslušné 
požadavky a tím by bylo patrné pokrytí požadavků testy. Po zaznamenání výsledků testů a 
nalezených chyb by mohla být při provázanosti zohledněna pro řešení incidentů priorita daného 
požadavku. 

Požadavky by dále byly členěny na činnosti (úkoly) pro vývojový tým pro konkrétní vývojáře 
a při kontrole důležitých milníků stavu vývoje by byl jednoduše zjistitelný aktuální stav, což by 
umožnilo včas zachytit možná rizika v činnostech návazných na sobě. Úkoly by mohly být 
vytvářeny i pro tým testování, např. příprava/aktualizace TP, testovacích dat, nastavení přístupů v 
systému. Tím by byl zajištěn okamžitý aktuální ucelený přehled o stavu řešení a postupu plnění 
činností. Zpětně by výstupy mohly sloužit pro analýzu problémových míst v procesu a přijmutí 
následných opatření. 
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Automatizace testů s vyšší úrovní licence nástroje BrowserStack 
Především pro testování mobilní verze E-shopu je používán nástroj BrowserStack, ve kterém 

lze využít nasimulování v mnoha mobilních zařízeních a prohlížečích bez nutnosti jeho fyzického 
vlastnictví. Protože je nákladné udržovat fyzické zařízení v aktuálně prodávaných modelech, je 
použití tohoto nástroje řešením, jak otestovat webovou aplikaci ve více zařízeních. V současné 
době je využívána licence izolovaně pro jednotlivé uživatele. Řešením rozšíření možnosti 
organizace testování v rámci týmu a získání efektivnějších funkcionalit je nákup licence s vyšším 
oprávněním s podporou týmové práce a mobilních zařízení. Dalším přínosem je možnost integrace 
s nástroji pro správu chyb. Nástroj by bylo vhodné využít pro E-shop, mobilní verzi E-shopu a 
aplikaci Můj vlak. 

 

Automatizace testů na úrovni systémového testování 
Při realizaci testů je důležitým faktorem ušetření času a snížení pracnosti oproti provedení co 

největšího požadovaného rozsahu testů. Při spouštění některých TP dochází během trvání projektu 
k jejich opakovanému provádění, např. z důvodu rychlého ověření připravenosti softwaru před 
zahájením testů nebo při testování na více zařízeních, OS a prohlížečích. Při kvalitně nastaveném 
procesu jsou TP využívány opakovaně i v dalších projektech. Na základě specifikovaných kritérií 
pro automatizaci testů v části. 1.6 a jejich porovnání s charakteristikou jednotlivých výdejních 
zařízení v části 3.2 je patrná vhodnost využití automatizace TP na E-shopu především pro možnost 
kombinace více vstupních parametrů pro jeden TP a požadavku na otestování ve více OS a 
prohlížečů současně. 

Důležitým prvním krokem je výběr nástroje pro automatizaci testů. Zohledněna musí být 
použitá technologie v rámci vývoje a také možnost propojení s již používaným nástrojem 
SpiraTeam. K dispozici jsou nástroje placené nebo volně dostupné. 

 

Automatizace testů na úrovni testování jednotek 
Na nejnižší úrovni testování mohou být automatizované testy vytvářeny již při vývoji systému. 

V rámci každého programovacího jazyka a vývojářského nástroje je součástí i nástroj 
pro automatizované testy. Z hlediska náročnosti automatizace TP pro UNIPOK a POP by mohlo 
být řešením zavedení tohoto typu automatizace. 
 

3.4 SHRNUTÍ NÁVRHŮ NA ZMĚNY V PROCESU TESTOVÁNÍ 

Z charakteristik možných návrhů na zefektivnění procesu testování a s ohledem na specifika 
jednotlivých výdejních zařízení je patrná variabilita použití ve fázi realizace testů. Možnost využití 
jednotlivých návrhů je také ovlivněno stávajícím stavem nastavení procesu, není uvažováno s 
radikální změnou a novým začátkem na zelené louce. Přehled vhodnosti použití navržených 
možností je uveden v Tab. 2. 
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Tab. 2 Přehled vhodnosti použití návrhů pro jednotlivá výdejní zařízení 

Návrh E-shop m E-shop MOPAJ Můj vlak POP UNIPOK 
Vytvoření repository 

pro testovací 
případy 

vhodné 

Rozšíření využití 
nástroje SpiraTeam 

vhodné 

Automatizace testů 
s vyšší licencí 

nástroje 
BrowserStack 

vhodné vhodné nevhodné vhodné nevhodné nevhodné 

Automatizace testů 
na úrovni 

systémového 
testování 

vhodné 
méně 

vhodné 
nevhodné nevhodné 

méně 
vhodné 

méně 
vhodné 

Automatizace testů 
na úrovni testování 

jednotek 

méně 
vhodné 

méně 
vhodné 

méně 
vhodné 

méně 
vhodné 

vhodné vhodné 

Zdroj: [4]. 

 

4 VYHODNOCENÍ NÁVRHŮ 

Vytvoření repository pro testovací případy: 
• návrh je použitelný na všechna výdejní zařízení a výhodou je možnost jejich aplikace 

i na jiné projekty, u kterých jsou podobné podmínky, 
• lze využít aktuálně používaný nástroj SpiraTeam bez dalších složitých úprav, 
• návrh je realizovatelný se stávajícím týmem pracovníků, 
• je nutné definovat a nastavit pravidla a konvence pro jednotnou definici TP 

s aktualizací stávajících, 
• jednou takto nastavená pravidla nepředstavují velké změny, spíše drobné doplnění 

v budoucnu, 
• při návrhu TP v rámci nového projektu bude mnohem rychlejší nalezení potřebných 

TP z jichž existujících a z toho plynoucí potřeby testovacích dat a dalších podmínek, 
• je nutné dbát na součinnost a důrazné dodržování nastavených pravidel a pravidelné 

aktualizaci TP napříč všemi projekty týkajících se daných systémů – zahrnutí 
do procesu ukončení a vyhodnocení projektu. 

 

Rozšíření využití nástroje SpiraTeam: 
• návrh použitelný na všechna výdejní zařízení, 
• vhodné zahrnout do firemní politiky testování pro použití u všech projektů, 
• použití stávajícího testovací nástroje bez nutnosti dalších úprav, 
• všechny aktivity včetně aktuálního stavu plnění by byla možnost sledovat na jednom 

místě, každá ze zainteresovaných osob by měla možnost se podívat v jakém stavu je 
příprava aktivity před ním a kdy může očekávat dodání potřebných vstupů, 

• při projektovém plánování by bylo nutné zavést při určení důležitých milníků činností, které 
jsou vstupem a mají vliv na následné činnosti, novou aktivitu jejich zaevidování včetně 
požadavků do nástroje a přiřadit konkrétní vlastníky těchto aktivit, 
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• vlastníkům zaevidovaných aktivit by vznikla povinnost disciplinovaně přistupovat 
k průběžnému zaznamenávání stavu dané činnosti, 

• všechny uvedené činnosti jsou již nyní běžně evidovány v jiných podpůrných 
nástrojích, dochází k pravidelnému reportování a sledování stavu činností, tímto by byl 
nastaven standardní postup pro všechny projekty. 

 

Automatizace testů s využitím vyšší úrovně licence nástroje BrowserStack: 
• nástroj je již používán, testeři jsou s ním obeznámeni, 
• nákladem by bylo pořízení dražší licence, 
• přínosem je možnost otestování na větším množství OS a prohlížečů bez nutnosti pořízení 

a udržování fyzických zařízení, 
• při otestování mnohem většího počtu typů zařízení by došlo ke snížení rizika zanesení chyb 

do produkce, 
• možnost efektivnější správy chyb při reportu do nástroje pro řízení řešení chyb, 
• vyšší úroveň licence je možné sjednat na kratší dobu a vyhodnotit přínos v rámci pilotního 

ověření, 
• návrh je vhodný pro E-shop, mobilní E-shop a Můj vlak. 
 

Automatizace testů na úrovni systémového testování: 
• nutné vynaložení vyšších nákladů a času pro výběr vhodného testovacího nástroje splňující 

definované podmínky a možnost integrace s již používanými nástroji, např. SpiraTeam, 
• vytvoření nového týmu testerů s novými kompetencemi – přijetí nových pracovníků 

a zaškolení stávajících, 
• výběr vhodných TP pro automatizaci, případná úprava nevyhovujících, 
• nutná součinnost s vývojáři při automatizaci a uzpůsobení kódu z důvodu jednodušší 

tvorby testů a odolnosti proti změnám, 
• z výše uvedených důvodů vysoké vstupní náklady, 
• možnost využití u dalších projektů, 
• při spuštění vybrané sady automatizovaných testů rychlé ověření připravenosti systému 

na testování, 
• čím častěji jsou testy spouštěny, tím dříve je zajištěna návratnost, 
• při výběru vhodného nástroje možnost spuštění více testů v různých OS a prohlížečích s 

větší kombinací vstupních parametrů než při manuálním testování – zajištění větší 
protestovanosti softwaru, 

• vhodné pro otestování E-shopu. 
 

Automatizace testů na úrovni testování jednotek: 
• vyšší náklady při implementaci testů do kódu – samotného testu, vstupů pro něj a uvedení 

do původního stavu, 
• náklady na udržování aktuálnosti testu, 
• zvýšení pracnosti pro vývojáře při kódování, 
• náročnější při zavedení již u stávajícího produktu. 
• jednodušší získání vhodného nástroje – bývá součástí vývojářských nástrojů pro danou 

technologii a programovací jazyk, 
• nutná pečlivost při vytváření testů, 
• přínosem je odhalení chyb ještě před předáním do další úrovně testů – úspora nákladů a 
času při řešení chyby později. 
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CONCLUSION 

Záměrem tohoto příspěvku bylo provést analýzu a navrhnout řešení na zefektivnění procesu 
testování výdejních zařízení národního dopravce České dráhy, a.s. V úvodní části jsme se věnovali 
základním obecným teoretickým principům testování softwaru, jako je definování přístupu k 
testování, jednotlivým fázím procesu a úrovním a typům testů. 

V rámci vlastní analýzy byly popsány charakteristiky jednotlivých výdejních zařízení 
a nastavený přístup k testování. Proces testování je nastaven dle doporučovaných standardů 
a jednotlivé činnosti jsou podporovány různými testovacími nástroji. Pro definici možných návrhů 
jsme vydefinovali výchozí podmínky specifické pro jednotlivá zařízení a stanovili kritéria, podle 
kterých jsme přistupovali k návrhu řešení. 

Návrhy byly směřovány do dvou fází procesu testování, a to v rámci Návrhu a implementace 
testů, kdy je vzhledem k relativně dostatku času při včasném zapojení do projektových činností 
jednodušší zvolit pracnější aktivity, které však přinesou efektivnější realizaci testování v následné 
fázi, a to je provádění testů. Z tohoto důvodu jsme definovaná kritéria seřadili dle priority z 
hlediska přínosu ušetření doby spuštění testů. Návrhy jsme zohlednili nejen s ohledem na zkrácení 
realizace testů, ale také na možnost vyšší protestovanosti softwaru, a tím garance vyšší kvality 
produktu. 

Z důvodu různorodosti jednotlivých výdejních zařízení i vzhledem ke koncovým uživatelům, 
jsme návrhy vyhodnotili dle těchto charakteristik a doporučili pro konkrétní zařízení takové, které 
jsou nejvíce přínosné pro dané zařízení, ale i vzhledem k celku. 

Návrhy týkající se fáze Návrhu a implementace testů je možné uplatnit pro testy všech 
výdejních zařízení, ale i zahrnout do firemní strategie testování a uplatňovat napříč projekty. 
Vzhledem k nízkým vstupních nákladům na implementaci těchto změn s možností využití aktuálně 
používaného nástroje SpiraTeam a stávajícího týmu uživatelů s potřebou minimálního zaškolení, 
je možnost zavést tyto návrhy téměř okamžitě. 

U návrhů pro zefektivnění spuštění testů je nejvýhodnějším z hlediska vstupních nákladů 
využití větších možností již používaného nástroje BrowserStack pro otestování webových 
a mobilních aplikací ve více OS a prohlížečích bez nutnosti jejich fyzického vlastnictví. Realizace 
tohoto návrhu je možná v řádu pár měsíců po nákupu vyšší licence a zavedení využívání v týmu. 
Tento návrh je možné aplikovat na největší počet výdejních zařízení. Další návrhy, týkající se 
automatizace testů již představují delší přípravu, rozhodování a implementaci. Vzhledem i k 
vyšším vstupním nákladům je vhodné provést detailnější rozpracování potřebných investic a 
lidských zdrojů. 
 

REFERENCES 

[1] Bureš, Miroslav a kol. Efektivní testování softwaru. Praha: Grada Publishing, a.s., 2016. ISBN 
978-80-247-5594-6. 

[2] ČSN ISO/IEC/IEEE 29119. Softwarové a systémové inženýrství – Testování softwaru. Praha: 
Úřad pro technickou normalizaci, metrologii a státní zkušebnictví, 2015. Třídící znak 369002. 

[3] Roudenský, Petr – Havlíčková, Anna. Řízení kvality softwaru. Brno: Computer Press, 2013. 
ISBN 978-80-251-3816-8. 

[4] Šturcová, Martina. Testování výdejních zařízení národního dopravce České dráhy, a.s. Přerov: 
Vysoká škola logistiky o.p.s, 2022. (bakalářská práce). 

  



41 

CONTROLLING A SCHOOL FOUR-AXIS ROBOT WITH AN ANGULAR 
WORKSPACE USING THE ARDUINO 2560 PLATFORM 

RIADENIE ŠKOLSKÉHO ŠTVOROSOVÉHO ROBOTA S ANGULÁRNYM 
PRACOVNÝM PRIESTOROM POMOCOU PLATFORMY ARDUINO 2560 

doc. Ing. Peter Michalik, PhD. 

Technical University of Košice 
 Faculty of Manufacturing Technologies with a seat in Prešov 

peter.michalik@tuke.sk 

Ing. Blanka Kalupová, Ph.D. 

Department of Master Studies, College of logistics,  
e-mail: blanka.kalupova@vslg.cz 

prof. Ing. Gabriel Fedorko, PhD. 

Technical University of Košice  
Faculty of Mining, Ecology, Process Control and Geotechnologies 

e-mail: gabriel.fedorko@tuke.sk 

prof. Ing. Vieroslav Molnár, PhD. 

Technical University of Košice 
 Faculty of Manufacturing Technologies with a seat in Prešov 

vieroslav.molnar@tuke.sk 

Ing. Jozef Brindza 

student of Master Degree 
Technical University of Košice, Faculty of Mechanical Engineering 

Ing. Michal Petruš 

Milpoš, Slovakia 

 

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 

Článok sa zaoberá návrhom riadenia školského štvorosového robota s angulárnym pracovným 
priestorom pomocou platformy Arduino ATmega 2560 od spoločnosti Amel. Popisuje vstupy 
a výstupy platformy Arduino a sú spomenuté aj niektoré ďalšie platformy Arduina. Konštrukcia 
robota je navrhnutá z ľahkých hliníkových zliatin. Pre pohony boli navrhnuté krokové 
elektromotory. Nosnosť koncového ramena robota je 20 N. 

Key words 

controlling, robot, Arduino ATmega 2560  
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Klíčová slova 

riadenie, robot, Arduino ATmega 2560 

 

INTRODUCTION 

Súčasné riadiace systémy robotov zahŕňajú rôzne zložité možnosti vývoja používateľského 
rozhrania pre riadenie a správu činností realizovaných robotom. Zohľadnenie špecifických 
požiadaviek širokého spektra aplikácií vytvára tlak na spôsob programovania, ekonomické 
náklady, jednoduchosť a pružnosť vývojového prostredia. 

 

1 PLATFORMA AT OMEGA 2560 
Jednou z možností je využitie platformy ATmega 2560, ktoré nezávislého softvérového 

rozhrania pre PC komunikuje s robotom a používateľovi poskytuje funkcie prispôsobené 
podľa jeho požiadaviek. Ismailov, A., S. [1] vysvetlil princíp fungovania mikrokontroléra Arduino 
(Obr. 2) ako rýchly nástroj na vývoj malých projektov taktiež ako nástroj pre študijné a výskumné 
práce. Poukázal aj na možnosti pripojenia rôznych senzorov. Ďalej vyzdvihol ako sa ľahko učí a 
programuje mikrokontroler Arduino. [2] Nayyar, A. poukázal na použitú technológiu softveru 
Linuxu pre otvorený zdrojový kód a operačný systém, ktorý je použitý pre programovanie 
Arduina. Podrobnejšie sa zaoberá platformou Arduina LilyPad (Obr. 1), ktoré sú implementované 
do technických špecifikácií, funkcií a aplikácií v reálnych automatizovaných prevádzkach. 
Technológia Arduino umožnila rôznym výrobcom a nadšencom výskumu prísť s vlastnými 
prispôsobenými doskami podľa ich požiadaviek pre výskum a vývoj nových automatizovaných 
zariadení. [3] Silva S. a kol. použili Arduino na ovládanie a prepojenie s inými zariadeniami, jeho 
vstavané ADC/DAC umožňuje zachytávanie a vysielanie zvukových signálov. Arduino je 
vybavené výkonným 8-bitovým mikrokontrolérom AVR RISC, čím, môže dosiahnuť až 200 kHz 
s 10 bitovým rozlíšením podľa dátového listu Atmel ATmega328P, ktorý je jadrom AVR. Shi, E. 
a kol. [4] navrhli riadenie 3 D tlačiarne s piatimi nezávislými krokovými motormi pomocou 
kartézskych súradníc pre platformu Arduino Uno. Kuang, Y. [5] vypracoval komunikáciu medzi 
PLC a Arduino na základe protokolu Modbus. PLC je nadriadený člen a Arduino je podriadený 
člen. 

 
Obr. 1 Platforma Arduina LyliPad [2] 
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Obr. 2 Označenie vstupov a výstupov platformy Arduino2560 [1] 

 
Bloková schéma školského štvorosového robota s angulárnym pracovným priestorom 

Tvoria ju riadiaci pult, kabeláž a samotný štvorosový robot (Obr. 3). V riadiacom pulte je 
displej, konektory, ovládacie tlačidla, centrál stop, platforma Arduino Atmega 2560, drivery 
a zdroj napätia. Konštrukcia robota bola navrhnutá z ľahkých hliníkových zliatin a vyrobená 
v školskej dielni. Pohony ramien tvoria krokové elektromotory s reduktormi TS 70 a TS 50. 
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Obr. 3 Bloková schéma elektrického zapojenia školského štvorosového robota [6] 

 

2 VÝVOJOVÉ PROSTREDIE AT OMEGA 2560 
Toto prostredie predstavuje programovateľnú dosku Ardiuino ATmega2560 (Obr. 4) 

obsahujúcu všetky potrebné prvky pre chod a napájanie jedno čipového mikrokontroléra 
od spoločnost Atmel, konkrétne typ ATmega 2560 (Obr. 3). Jedná sa o osem bitový mikropočítač 
s 54 vstupno výstupnými pinmi , z čoho 15 pinov disponuje pulzne šírkovou reguláciou. Pracovnú 
frekvenciu zabezpečuje vonkajší kryštálový oscilátor o hodnote 16 MHz. Napájacie napätie je 
možnosť privádzať cez USB port alebo napájacím konektorom, kedy napätie je stabilizované 
priamo na doske Arduino modulu na hodnotu +5V. Z hľadiska tepelných strát na stabilizátore sa 
neodporúča prekračovať hodnotu napájacieho napätia +12 V. Programom je využívaná pamäť 
EEPROM, ktorej hodnota je 4 KB. Pre vstupné signály je využívaný zabudovaný PULL-UP 
rezistor pre zvýšenie odolnosti voči poruchám. Zakúpený modul Arduino obsahuje už 
naprogramovaný bootloader pre jednoduché použitie. Medzi pinmi sa nachádzajú aj napájacie piny 
poskytujúce vstupnú hodnotu napätia, hodnotu +5 V a 3,3 V ale aj nulový potenciál napájacieho 
napätia GND. Arduino modul obsahuje aj zapojením nevyužité funkcie ako napríklad konektor 
pre programovanie ISP (In System Programming), tri sériove porty využívajúce piny TX a RX, 
externé prerušenia v počte päť a mnohé ďalšie prospešné funkcie. Podstatné technické údaje o 
module sú uvedené v tabuľke 1. [6] 

 
Tab. 1 Technické údaje platformy Arduino 2560 
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Obr. 4 Platforma Arduino ATmega 2560 [6] 

 

3 ELEMENTÁRNA VERZIA PRE POTREBY CHODU POHONOV 
Pre potreby overenia bola definovaná komunikácia medzi drivermi krokových motorov a riadiacou 

jednotkou (Obr. 5). Na začiatku programu je potrebné definovať komunikačné piny (DIR, STEP, ENA) 
ako výstupné, a tlačidlo (smerA) ako výstupne, s využitím PULL-UP rezistoru. Následne je využitím 
slučky vykonaných 100 krokov v smere hodinových ručičiek, kedy medzi každým krokom je pauza 
400 µs. Na konci podprogramu je v slučke inkrementácia premennej (poloha). Pre jednoduchosť sú 
vypísané iba podstatné príkazy súvisiace s otáčaním motora. 

 

 
Obr. 5 Časť programu pre overenie chodu pohonov [6] 
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Ovládacie smerové tlačidlá 
Procedúra sa začína dátovým typom (void), ktorý definuje rozsah funkcií, ktoré patria 

do procedúry (Obr. 6). Nasleduje časť príkazov pre pohyb v smere A prvého krokového motora. 
Tá je podmienená podmienkou, ktorá je platná iba ak je stlačené smerové tlačidlo a zároveň nie je 
zopnutý koncový spínač. Ak nie je platná podmienka, pohyb v smere A motora sa nevykoná, 
testuje sa smer B a rovnakým spôsobom ostatné smerové tlačidlá. 

 

 

 
Obr. 6 Časť programu pre ovládacie smerového tlačidla [6] 

 
LCD zobrazovacie zariadenie 
Ďalšou riešenou úlohou bolo zobrazovacie zariadenie typu LCD. Znázornená softvérová časť 

začína vložením knižnice pre komunikáciu s LCD, ktorú obsahuje základný balíček knižníc 
Arduino. Následne sa v správnom poradí vložia piny využívajúce zapojený LCD. V hlavnej slučke 
programu (loop) je ovládanie LCD v nasledujúcom tvare. Príkazom (lcd.setCursor) je nastavený 
kurzor písania a následným príkazom (lcd.print) je vypísaný reťazec znakov. 

 

 
Obr. 7 Časť programu pre LCD zobrazovacie zariadenie [6] 

 
Na obrázku 8 je zobrazená bloková schéma riadiaceho softvéru pre štvorosový školský robot 

s angulárnym pracovným priestorom s maximálnou pohybovou trajektóriou (Obr. 9). 
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Obr. 8 Bloková schéma riadiaceho softvéru [6] 

 

 
Obr. 9 Školský štvorosový robot s angulárnym pracovným priestorom [7] 



48 

CONCLUSION 

Platformy Arduino sú kompatibilné s viacerými platformami, či už ide o operačné systémy 
Windows, Linux (alebo ine operačné systémy) a dokonca aj MAC OS, ktoré v porovnaní s inými 
platformami väčšinou fungujú iba na operačnom systéme Windows. Technológia Arduino je tiež 
lacnejšia v porovnaní s inými mikrokontrolérmi. Základná doska, ktorá je vhodná pre všetky druhy 
vývoja pre projekty pre študentov, nadšencov a nadšencov mikrokontrolérov, stojí menej ako 50 
dolárov, čo je hlavný dôvod pre celosvetové prijatie. Spôsob programovania platformy Arduino je 
veľmi jednoduché a ponúka jednoduché a ľahké programovacie prostredie prostredníctvom 
softvéru Arduino (IDE), ktorý je veľmi ľahko pochopiteľný, flexibilný a široko spektrálny pre 
všetky druhy používateľov. Rôzne vstavané príklady sú tiež v softvéri IDE, ktorý možno ako taký 
použiť pre rôzne interakcie s doskou. Keďže patrí do kategórie hardvéru s otvoreným zdrojom, 
platformu Arduino využívajú rôzni výrobcovia a prišli s vlastnými doskami vyrobenými na mieru. 
Softvér je s otvoreným zdrojovým kódom. Arduino a používa jazyk C++, takže rôzne knižnice s 
C++ možno posunúť na ďalšiu úroveň do AVR a možno ich priamo vložiť do hlavných programov. 
O jednoduchosti programovania a univerzálnom použití svedčí aj fakt, že platforma Arduino bola 
zaradená do učebných osnov predmetov na stredných školách na Slovensku. Pre profesionálne 
automatizované výrobne prevádzky je možné odporúčať okrem platformy Arduino PLC automaty 
od rôznych výrobcov. 

Článok bol vypracovaný 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 mezinárodním námořním obchodu dnes existuje řada dokumentů, které se používají v roli přepravních 
dokladů. Mezi nimi je nejčastějším dokladem konosament. Používá se pro liniové (liniové nákladní listy 
B/L) nebo trampové (gencon bills of lading), mezinárodní (export bills of lading) nebo kabotážní 
(kabotážní listy) nebo pro multimodální přepravu (progresivní nákladní listy, through B/L). Tyto 
skutečnosti jsou důvodem k tomu, abychom hovořili o konosamentu jako univerzálním přepravním 
dokladu, jehož znalost má velký praktický význam. 

Key words 

conosament, function of conosament, maritime logistics, contracting partners in transport 

Klíčová slova 

konosament, funkce konosamentu, námořní logistika, smluvní stran v přepravě 

 

INTRODUCTION 

V mezinárodním obchodu existuje celá řada dokumentů, které se používají v roli přepravních 
dokladů. V lodní dopravě se užívají dvě skupiny přepravních dokladů. První skupinu tvoří tradiční 
listiny – jedná se o listiny charakteru cenných papírů. Druhou skupinu tvoří nákladní listy. 
Vzhledem k tomu, že se tyto dokumenty používají v mezinárodním obchodu, mají obvykle 
anglický název nebo zkratku, která se často nepřekládá. 

Mezi nimi je nejběžnějším a tradičním dokumentem konosament. Konosamenty mají četné 
podoby v závislosti na příjemci a druhu přepravy. Používají se pro přepravu liniovou (liniové 
konosamenty – Bill of Lading B/L) nebo trampovou (gencon konosamenty), mezinárodní 
(exportní konosamenty) nebo kabotážní (kabotážní konosamenty), případně pro přepravu 
multimodální (průběžné konosamenty – Through B/L).  

 

1 PŘEPRAVNÍ DOKUMENTY V NÁMOŘNÍ DOPRAVĚ 

V liniové námořní přepravě je ve většině případů přepravní smlouvou konosament 
(konosament – anglicky Bill of Lading, francouzsky Connaisement, německy Konnossement, 
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italsky Poliza di cario, španělsky Conocimiento de embarque). Vzhledem k tomu, že se tyto 
dokumenty používají v mezinárodním obchodu, mají obvykle anglický název nebo zkratku, která 
se obvykle do jiných jazyků nepřekládá. 

Konosament je přepravní dokument obsahující podmínky smlouvy o námořní přepravě a také 
je to dokument, který dává majiteli právo nakládat se zbožím. Vystavuje ho dopravce po přijetí 
nákladu od přepravce a potvrzuje uzavření smlouvy. V něm jsou uvedeny přesné podmínky 
přepravy nákladu, které určují práva a povinnosti dopravce a přepravce. Právě ony tvoří obsah 
smlouvy o námořní přepravě. Pokud však smlouva stanoví podmínku zajištění přepravy celou lodí, 
samostatný prostor lodi nebo jeho části; použije se jako základní dokument smlouva o nájmu lodi 
(Charter Party). 

Dopravce může k potvrzení přijetí nákladu k přepravě vystavit jiný dokument než konosament 
(kapitánský list, přístavní list, přejímací konosament). Takový dokument je primárním dokladem 
o uzavření smlouvy o námořní přepravě a přijetí nákladu dopravcem, jak je popsáno v daném 
dokumentu. Proto spolu s (běžným) konosamentem a nájemní smlouvou mohou tvořit základ 
smlouvy o „přepravě“. Je však třeba poznamenat, že takové dokumenty nelze klasifikovat jako 
konosamenty nebo charterové dokumenty kvůli jejich specifickým funkcím. 

Liniová přeprava se skládá z rozsáhlého systému vztahů mezi dopravcem a spotřebiteli jeho 
služeb. Tento systém je natolik rozsáhlý, že dopravce ani při značném počtu zaměstnanců není 
schopen s každým klientem vyjednat uzavření individuální smlouvy o námořní přepravě. 

K vyřešení tohoto problému mezinárodní praxe vytvořila efektivní formy organizace vztahů 
nejen s odesílatelem (což lze provést pomocí charty), ale také vztahu dopravce s příjemcem 
prostřednictvím konosamentu. Podle typů/typů přepravy lze konosamenty rozdělit na: 

• Liniové. Tento konosament se používá v těch případech, kdy loď pluje podle plánu 
a zastaví v určitých bodech, přístavech, 

• Nájem neboli charter. Doklad je vyžadován v případech, kdy je překročena organizační 
a právní forma obchodní přepravy (zákazník objednává přepravu nepravidelně) a je 
vystaven pouze na základě charteru. Transakce se skládá z několika smluv najednou, 
nezbytných pro úspěšné dokončení transakce. Pronajímatel se zavazuje poskytnout 
k přepravě nákladu za úplatu plavidlo, jeho část nebo více plavidel. Lze se domlouvat také 
o pronájmu na počet jízd, 

• Kabotáž. Dokumenty mohou být napsány v národním jazyce. Podmínky, které jsou 
uváděny na vývozních konosamentech, mohou chybět, protože obě smluvní strany musí 
dodržovat normy, pravidla a sazby stanovené právními předpisy státu, na jehož území se 
kabotáž provádí. 

 

2 KONOSAMENT A JEHO FUNKCE 

Konosament je tradičním přepravním dokumentem v liniové lodní přepravě. Oprávněným 
držitelem konosamentu je vlastník zboží, tzn., že vlastnické právo ke zboží se převádí s držením 
konosamentem. Proto může zboží od dopravce (rejdaře) převzít pouze oprávněný držitel 
konosamentu B/L (Bill of Lading). 

Co se týče povinnosti vystavení konosamentu a povinnosti dopravce potvrdit převzetí nákladu 
vystavením konosamentu, tak to je upraveno v Haagsko-Visbyských pravidlech i v Hamburských 
pravidlech. Haagsko-Visbyská pravidla v části 3, čl. 3 stanoví, že „při přebírání zboží a jeho 
převzetí pod svou kontrolu, musí dopravce, kapitán nebo zástupce dopravce na žádost odesílatele 
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vydat odesílateli konosament řádně popisující náklad, obsahující identifikační znaky, množství 
nákladu, vzhled a stav nákladu“. V Hamburských pravidlech je povinnost vystavení konosamentu 
obsažena v části 1, čl. 14, kde se uvádí, že „když dopravce nebo skutečný dopravce převezme 
náklad, vystaví dopravce odesilateli na jeho žádost konosament.“ 

Konosament je proto dokumentem, který obsahuje informace o podmínkách dodání nákladu 
po moři. Nákladní dopravce podepisuje smlouvu, v jejímž důsledku zákazník souhlasí 
s podmínkami a pravidly námořní přepravy. Tento přepravní dokument plní mnoho důležitých 
funkcí, které umožňují zlepšit spolupráci mezi dopravcem a jeho zákazníkem Příklady funkcí: 

• Při použití konosamentu je uzavřena smlouva, jejíž podmínky zahrnují fyzické držení 
nákladu. Doklad vystavený na řad lze prodat nebo převést na jiného zákazníka spolu 
s nákladem. Je důležité, aby ve smlouvě bylo uvedeno, kdo je vlastníkem zboží. V takovém 
případě (konosament je vystaven v sadě několika stejnopisů a je převoditelný, ho 
nazýváme náložným listem), 

• Přítomnost konosamentu potvrzuje, že vykonavatel souhlasí s podmínkami smlouvy 
o přepravě nákladu a zavazuje se je dodržovat. Dokument může obsahovat jak úplné 
informace o spolupráci, tak minimum údajů, které odkazují na další dokumentaci 
s podmínkami, 

• Podpisem konosamentu přebírá dopravce odpovědnost za dodání nákladu. Pokud 
se množství produktu snížilo nebo byl poškozen oproti objednanému množství, jsou 
v dokumentu uvedeny všechny nuance. V důsledku toho již není nákladní list čistý, 

• Konosamentu potvrzuje, že údaje o zboží v dokladu jsou správné. Pokud byl náklad během 
přepravy poškozen, nese finanční odpovědnost vykonavatel (dopravce). Pokud dopravce 
odmítne zaplatit, může zákazník využít smlouvy u soudu, 

• Konosament slouží jako průvodní dokument obsahující informace o zboží, podmínkách 
spolupráce, smluvních stranách apod. Pokud došlo k porušení smlouvy ze strany dopravce, může 
zákazník požádat o pomoc příslušné soudní orgány za účelem náhrady škody. 

 

V teorii i praxi námořní dopravy se z celého rozsáhlého seznamu funkcí konosamentu obvykle 
vyčleňují tři hlavní: 

1. konosament jako doklad 
2. potvrzení existence a obsahu přepravní smlouvy týkající se námořní dopravy 
3. konosament jako doklad potvrzující vlastnický vztah ke zboží. 

 

Z těchto funkcí vyplývá i definice konosamentu – konosament je cenný papír, který 
představuje závazek dopravce vydat náklad převzatý k námořní přepravě v případě, že mu bude 
předložen konosament a na něm potvrzeno převzetí nákladu k přepravě. 

Konosament je nezbytný dokument, který je zárukou bezpečnosti, že operace bude úspěšná 
nebo bude kompenzována v případě porušení podmínek, poškození nákladu atd. Konosament, 
schválený Mezinárodní obchodní komorou, uznávají banky jako přepravní inkasní doklad. Změny 
v moderních bankovních předpisech (akreditivní pravidla a pravidla pro dokumentární inkaso) již 
umožňují to, že konosament je uznávaným dokumentem v oblasti bankovních operací 
(dokumentárních plateb). 

Existuje několik typů dokumentů, jejichž definice závisí na podrobnostech/odlišnostech dohody. 

• Reverzibilní/Obchodovatelný. Dokument potvrzuje, že zboží je plně k dispozici 
vlastníkovi dokumentu. Smlouvu lze uzavřít ještě před dodáním nákladu do přístavu. Lze 
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ho použít k různým účelům: prodej, převod, vklad do banky. V procesu sepisování 
smlouvy se označí jako „Originál“ nebo „Odvolatelný“, 

• Neobchodovatelný. Účastníci dohody předem uzavírají smlouvu, která specifikuje 
podmínku nemožnosti převodu dokladu a nákladu na třetí osobu. Dopravce přebírá plnou 
odpovědnost za dodání zboží. 

 

Počet originálů konosamentu může být libovolný. Všechny mají stejnou právní moc. Originál 
konosamentu je vystaven odesílateli a za předpokladu vystavení „na řad (to order)“ je obchodovatelným 
dokumentem, který může jeho vlastník zobchodovat/převést právo držby. Pro označení originálu je 
dokument opatřen razítkem „originál“ nebo „reverzibilní/obchodovatelný“. Na kopiích je uvedeno 
"neobchodovatelná kopie". Kopie se nemůže podílet na obchodu. 

Podle toho, kdo je příjemcem nákladu, se mění i typ konosamentu. Z hlediska možnosti 
převodu práv se rozlišují konosamenty: 

• Na jméno (pojmenovaný)/Named nebo Straight, přímý. Zboží přebírá právnická osoba, pro 
kterou byl konosament vystavený, 

• Na řad. Zákazník, který je vlastníkem nákladu, může určit, komu bude náklad během transakce 
převeden. Při převodu jsou umístěny příslušné značky, tzv. žiro (endorsement), 

• Na doručitele/Notify. Informace o nákladu po příjezdu do přístavu bude předána osobě, 
která je uvedena v tomto oddílu konosamentu. 

 

Kapitán/dopravce musí předat náklad první osobě, která předloží konosament (pokud nemá 
pochybnosti o totožnosti nositele). 

Z hlediska dokumentů je nutné zohlednit i schéma dopravy. Rozlišuje se: 

• Přímá doprava, port-to-port. Nákladní trasa má výchozí bod z jednoho přístavu a místo 
dodání v jiném přístavu, 

• End-to-end, place-to-place. Někdy je náklad přepravován několika druhy dopravy (námořní, 
železniční, silniční). Všechny podrobnosti (nuance) jsou uvedené ve smlouvě. Dopravce přebírá 
odpovědnost nejen za dodání nákladu do přístavu, ale i za jeho přepravu na adresu po souši 
(doručení „door-to-door“), přičemž se využívají právě různé druhy dopravy. Takoví dopravci 
zpravidla nemají vlastní vozidla, používají pouze kontejnery (vlastní nebo pronajaté). 
V takových případech lze za doklad zasílatele (Non-Vessel Operating Common Carrier – 
NVOCC) považovat konosament od dopravní společnosti či jeho vlastní „House“, v podobě 
průběžného konosamentu (Through). 

 

Typ konosamentu závisí na podmínkách dodání nákladu. Podmínky dodání nákladu: 

• Na palubu (palubní)/On board. Konosament uvádí skutečnost nakládky na určité plavidlo 
uvedené v dokumentu a jeho připravenost k odeslání k odplutí, 

• Přejímací/Received for shipment. Smlouva je uzavřena předem. Pokud je „palubní“ 
konosament vystaven až po skutečném naložení nákladu na palubu konkrétního plavidla 
uvedeného v dokladu, pak „přejímací“ konosament – s odpovídajícím odhadem naložení 
nákladu na palubu lodi, datovaným a podepsaným dopravcem nebo jeho zástupcem, se 
považuje za datum připravenosti lodního nákladu k nakládce na příslušnou loď a předává 
se odesílateli. To znamená, že potvrzuje pouze skutečnost, že bylo k přepravě přijato zboží 
čekající na nakládku. 

V některých případech může mít agent stížnosti na kvalitu produktu a jeho množství. 
V závislosti na tom může být konosament: 
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• Čistý/Clean. Konosament je čistý, pokud byl náklad dodán bez poškození nebo ztráty části 
zboží během přepravy do přístavu. Dodaná zásilka odpovídá popisu obsaženému ve 
smlouvě/ knihování, 

• Nečistý. V dokumentu agent rejdaře uvádí různé škody, množství ztraceného zboží a další 
negativní nuance, ke kterým došlo u nákladu během přepravy do přístavu. 

 

Další rys konosamentu vznikl s rozvojem dopravy. Dokument byl distribuován jako prostředek 
registrace kombinované nákladní dopravy. Díky této praxi byly konosamenty rozděleny na 
průběžné, kombinované a námořní. 

Průběžný konosament (througt B/L) se vystavuje pro celé přepravy z přístavu odeslání nákladu 
do přístavu určení, i když je více námořních dopravců, takže náklad by měl být přeložen na jinou loď, a 
to pak např. v konosamentu musí být nutně uvedeny přístavy překládky. Odpovědnost za takový 
konosament nese dopravce, který vystavil konosament odesílateli, protože každý další dopravce 
převádějící náklad dalšímu dopravci je považován za poddopravce. Vydání takovéhoto konosamentu je 
zvláště běžné v kontejnerové přepravě. Na základ takovéhoto dokumentu lze organizovat i přepravu „od 
dveří ke dveřím“, ale přeprava podle tohoto schématu se častěji vydává za dodatečný rozsah 
kombinovaných konosamentů, což jsou přepravní doklady, na jejichž základě je náklad přepravován 
nejméně dvěma druhy dopravy. 

Kombinovaný konosament vystavuje zasílatel, který odpovídá za náklad od jeho převzetí až 
po dodání příjemci v místě určení. Jednou z podob takového konosamentu je multimodální 
zasílatelský FIATA konosament (FBL), jehož podoba byla vyvinuta sdružením FIATA (FIATA 
International Federation of Freight Forwarders Associations). 

Námořní konosament (Ocean B/L) se vydává pro přepravu nákladu, která se provádí pouze 
po moři. Takový konosament může být i průběžný (Through konosament), kdy námořní dopravce, 
který konosament vystavil, v něm uvede přístav nakládky nebo vykládky nákladu, který není 
obsluhován jeho loděmi, a přístav překládky nákladu na jinou loď, který obsluhuje jinou linku - 
feederové plavidlo. 

Existuje také takový druh konosamentu, kterým je zasílatelský nebo House konosament. 
Vydává ho zasílatel zejména tehdy, když v jednom kontejneru spojí dávku nákladu, který patří 
různým vlastníkům nákladu. V tomto případě je obvykle vystaveno několik dokumentů 
pro každou ze stran zásilek spojených do jednoho kontejneru a jedné cesty (LCL sběrný kontejner 
pro kusové zásilky). 

Takové dokumenty se obvykle vydávají ve formě dodacího příkazu, který je v některých 
jurisdikcích uznáván jako cenný papír – podílový konosament. Náklad uvedený ve všech 
společných nákladních listech se rovná množství nákladu, který byl přepravován na původním 
(hlavním) konosamentu. Soubor dílčích konosamentů lze vydat pouze výměnou za originál 
takového konosamentu, což může nastat i v případě, kdy se zásilka nákladu cestou rozděluje 
na menší zásilky, které jsou prodávány různým kupujícím. 

 

3 NÁLEŽITOSTI KONOSAMENTU 

Při uplatnění konosamentu v liniové nákladní námořní dopravě musí být uvedeny všechny podstatné 
údaje v příslušných oddílech tohoto dokumentu. Konosament má následující základní oddíly: 

1) název plavidla – uvádí se, pokud je náklad přijat k přepravě na určeném plavidle; 
2) název námořního dopravce; 
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3) místo přijetí nebo nakládky nákladu; 
4) jméno odesílatele (Shipper); 
5) místo určení nákladu nebo, pokud jsou k dispozici mapy, místo určení nebo směr lodi; přístav 
vykládky může být určen volněji, například skupinou přístavů v regionu (range) anebo není 
předem určen vůbec, aby byl doplněn během plavby (To Be Nominated, běžné u nájmů lodi); 
6) jméno příjemce nákladu (nákladní list) nebo údaj, že konosament je vystaven „na řad 
odesílatele“ Shippers Order, nebo jméno příjemce s uvedením, že konosament je vystaven „na řad 
příjemce“ Named Order (konosament), nebo určení, že konosament je vydán na doručitele 
(konosament na doručitele Blank Endorsed); 
7) název nákladu, jeho označení, počet kusů nebo množství a/nebo míru (hmotnost, objem) 
a v nezbytných případech údaje o vzhledu, stavu a zvláštních vlastnostech nákladu; 
pro nebezpečné zboží – název zboží, sériové číslo výrobku nebo látky v souladu se systémem 
přijatým OSN, třída (podtřída), skupina kompatibility pro zboží třídy 1, další druhy nebezpečí a 
obalová skupina (pokud je definována) a také čistá hmotnost výbušné látky; 
8) námořní dopravné a jiné platby splatné dopravci, a údaj, že dopravné musí být zaplaceno 
v souladu s podmínkami stanovenými v chartě plavby nebo jiném dokumentu (Freight Collect), 
nebo údaj, že přepravné bylo zaplaceno v plné výši (Freight Prepaid); 
9) čas a místo vystavení nákladního listu/konosamentu; 
10) počet originálů a přiložených kopií konosamentu; 
11) podpis kapitána nebo jiného zástupce dopravce. 

Pokud v případě hromadné přepravy, kusového nebo kontejnerizovaného nákladu nebyly 
zkontrolovány údaje uvedené v bodě 7 (název zboží), má dopravce právo zahrnout je 
do konosamentu s příslušným prohlášením o vyloučení odpovědnosti. Stejnou výhradu může 
dopravce učinit při přepravě různých nákladů v případě, že má dostatečné důvody se domnívat, že 
údaje uvedené v bodě 7 jsou odesílatelem uvedeny nepřesně nebo neměl přiměřenou příležitost je 
zkontrolovat. Další podmínky a upozornění mohou být zahrnuty do nákladního listu po dohodě 
stran při přepravě zboží v mezinárodní dopravě. 

Přepravní podmínky platné v mezinárodním námořním právu jsou uvedeny na zadní straně 
konosamentu. 

Normy národní a mezinárodní legislativy, jakož i smlouva o námořní přepravě určují práva a 
povinnosti smlouvy o námořní přepravě. Jsou podmíněně rozděleny podle fází přípravy, realizace 
přepravy a jejího dokončení následujícím způsobem: 

1. Zajištění způsobilosti plavidla k plavbě 
2. Zásobování plavidla pod zatížením. 
3. Přijetí a umístění nákladu na plavidlo 
4. Přeprava 
5. Přijetí nákladu v místě určení. 

Vyplňovat konosament obvykle začíná odesílatel a vyplňování konosamentu končí dopravce. 
V konosamentu musí být uvedeno datum a místo jeho vystavení. Datum podpisu může mít zvláštní 
obchodní význam. Právě k tomuto datu je často v dodací smlouvě stanovena cena zboží. Obvykle 
datum vystavení a podpisu konosamentu následuje po datu nakládky ve lhůtě stanovené smlouvou. 
Nesprávně uvedená data konosamentu mohou dokonce představovat trestný čin. Existují 2 typy 
takových chyb: datování o den později, než je stanovený termín, datování konosamentu s datem 
dřívějším, než je datum naložení nákladu na palubu (antedatování konosamentu proti záruce). To 
lze považovat za podvod nebo padělání dokumentů. Vystavení konosamentu je ukončeno 
podpisem majitele lodi, nájemce a kapitána (nebo jejich zástupců). 
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Práce s konosamentem je na první pohled jednoduchá a bezpečná, ale často dochází k situacím, 
že nastane problém, kdy mají smluvní strany různé názory na to, jak problém vyřešit. Zákazníci 
často neuvádějí všechny informace o pravidlech nakládky, přepravy zboží a dalších nuancích 
dodávky, v důsledku čehož společnost specializující se na přepravu nákladu používá standardní 
pravidla přepravy. Aby se předešlo negativním důsledkům a získal se pozitivní výsledek, 
doporučuje se popsat průběh jednání obou stran. 

 

4 ODPOVĚDNOST SMLUVNÍCH STRAN 

Jak již bylo zmíněno dříve, práva a povinnosti stran jsou definovány ve smlouvách o námořní 
přepravě. Určují je také normy národní legislativy. Špatně uvedené údaje smluvními stranami stran 
ve smlouvě mohou vést ke střetu zájmů, který bude v nejhorším případě nutné řešit soudní cestou. 

Hlavní odpovědností majitele lodi je udržovat loď ve stavu způsobilém k plavbě, poskytovat 
jí potřebné vybavení (inventář, náhradní díly, potřebná zařízení, mapy budoucí plavby, zásoby 
paliva, zásoby, vodu atd.), provozovat loď s kompetentním kapitánem a dalšími členy posádky. V 
opačném případě se má za to, že dopravce neprojevil náležitou péči a odpovědnost ohledně 
bezpečnosti přepravy nákladu. V případě porušení podmínek smlouvy odpovídá dopravce 
zapoškozené a/nebo ztracené zboží. 

Odesílatel odpovídá dopravci za všechny důsledky vyplývající z nesprávnosti nebo neúplnosti 
údajů o nákladu uvedených v konosamentu. 

Řešení otázky náhrady škody způsobené zpožděním přepravy nákladu do různých zemí se řeší 
různými způsoby. Národní legislativa skandinávských zemí tak stanoví zásadu, podle níž 
odpovědnost dopravce za zpoždění vzniká na základě stejných norem jako za ztrátu nebo 
poškození nákladu, tedy za fyzické poškození nákladu vzniklé v souvislosti se zpožděním 
dopravy. Anglosaský právní řád zpravidla navíc stanoví náhradu za ekonomickou ztrátu, tedy 
ztrátu spojenou se změnou hodnoty zboží. Americké soudy přitom někdy například zjišťují, zda 
dopravce věděl o zvláštních nevýhodách odesílatele, tedy zda měl dopravce důvody předvídat 
vznik škody v případě zpoždění nákladu. Obecně lze však říci, že standardní smlouvy o přepravě 
po moři odpovědnost námořního liniového dopravce za škody způsobené odchylkou od původně 
sděleného rozvrhu plavby vylučují. 

Příjemce je před převzetím nákladu povinen uhradit náklady, které dopravci vznikly 
při přepravě dodané zásilky, pokud jsou takto definovány v konosamentu nebo jiném dokladu, na 
jehož základě byl náklad přepravován. Zpravidla zahrnují poplatek za obsluhu plavidla v přístavu 
nakládky a vykládky a také dopravné. Došlo-li při přepravě ke všeobecné nehodě, tzv. společné 
havárii, je v tomto případě příjemce povinen uhradit další příspěvek pro vypořádání společné 
havárie nebo poskytnout jinou přiměřenou jistotu. 

Kapitán lodi má právo náklad nevyložit, navíc není povinen jej vydat, dokud nebudou 
uhrazeny stanovené částky nebo složena jistota. Protože po dodání nákladu příjemci ztrácí 
dopravce právo vybírat od odesílatele nebo nájemce platby, které příjemce neuhradil, s výjimkou 
případů, kdy dopravce nemohl uplatnit právo na zadržení nákladu z důvodů, které nemohl ovlivnit. 
Dopravce si může ponechat právo zadržet náklad předáním nákladu do skladu, který nepatří 
příjemci za předpokladu, že majitel skladu bude informován, že převzal náklad do skladu, aby 
mohl přijímat splatné platby k němu za přepravu nákladu. Dopravce tak vlastně využívá zástavního 
práva k přepravovanému nákladu k zajištění plateb, které mu náleží. 

Podle současné právní úpravy má dopravce právo prodat náklad, který je předmětem zástavy, 
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po předchozím oznámení odesílateli nebo nájemci, jakož i příjemci. Z částky získané prodejem 
nákladu jsou nejprve splaceny soudní výlohy, jakož i náklady spojené s uchováním a prodejem 
nákladu a až poté splatné platby dopravce. Zbývající částka je připsána na zálohu dopravce pro 
vydání sounáležitostí. 

Existují také nepředvídatelné okolnosti, které mohou ovlivnit dodací lhůty (povětrnostní 
podmínky, nouzové situace). V takových případech nemůže dopravce žádným způsobem ovlivnit 
průběh operace. 

Pokud jde o čistotu konosamentu, za čistý konosament se považuje takový konosament, který 
neobsahuje žádné označení (poznámky/Remarks) nebo je obsahuje, ale není z nich patrná 
nedostatečná kvalita nákladu nebo špatná kvalita jeho obalu. Doklad bude rovněž považován za 
čistý, i když k nedostatku nebo poškození došlo, ale zástupce rejdaře přejímající náklad v přístavu 
to písemně neuvedl (pak se má za to, že náklad byl přijat podle podmínek uvedených v nákladním 
listu. Bez připomínek k množství / kvalitě nákladu bude přijata v budoucnu). V opačných 
případech se konosament nazývá „vyhrazený“ nebo nečistý“. 

Nevýhodou takového konosamentu je, že banky odmítají hradit prostřednictvím akreditivu, či platí 
za zboží krajně neochotně, protože jde o podvod. Existují upozornění, která nedávají najevo špatnou 
kvalitu nákladu. Takové doložky nebrání platbě podle akreditivu a neznečišťují konosament. 

Například "Hmotnost, míra, množství, stav, obsah a hodnota neznámá" a také rezervace, které vážně 
zpochybňují dobrou kvalitu nákladu, mění konosament ve „špinavý“  a brání platbě podle akreditivu. 
Například pro položky "náklad hnijící" – "náklad shnilý", "náklad mokrý" – "náklad promočený", "pytle 
pokryté plísní", Mezinárodní obchodní komora vyvinula a doporučila standardní text pro doložky, které 
neznečišťují konosament. 

Hlavní problémy konosamentu, se kterým se potýkají účastníci přepravních a prodejních 
smluv, jsou důsledky jeho nesprávné registrace a dodání zboží na něm. Hlavním obsahem 
konosamentu je popis nákladu, stav jeho množství, přístavy nakládky a vykládky, datum odeslání 
a nákladu. Je nutné se ujistit, že údaje v konosamentu odpovídají potvrzení knihování. Protože 
konosament připravuje odesílatel nebo jeho zástupce (zasílatel), rejdař tyto informace kontroluje. 
Pokud údaje o plavbě neodpovídají datům a přístavům uvedeným v konosamentu, je třeba provést 
úpravy. Rejdař může mít pouze obecné údaje o nákladu, pak do konosamentu píše obecné 
(nekonkrétní) fráze bez uvedení přesné hmotnosti, množství a neručí za ztráty. Případné 
připomínky ke stavu nákladu se zapisují formou doložek na přední stranu konosamentu. Lze o 
nich polemizovat, ale je lepší si nechat pořídit posudek znalce. Dopravce / kapitán neručí za kvalitu 
nákladu, ale pouze za vzhled, který na konci plavby musí být stejný jako na začátku (při doručení 
– stejně jako při převzetí). Pokud skutečný stav nákladu neodpovídá stavu uvedenému v 
konosamentu, může kapitán odmítnout podepsat konosament nebo souhlasit s jeho podpisem s 
výhradami, ale pak konosament přestane být „čistý“ a mohou nastat problémy např. s bankou. 

Při dodání nákladu do přístavu vykládky musí příjemce prokázat, že je to on, kdo je uveden 
v konosamentu. Doručení a vydání nákladu je možné pouze příjemci uvedenému v konosamentu 
nebo označenému indosantovi, tzn. těm, kteří si v důsledku přeprodejů nakonec koupili 
konosament jako cenný papír, ale ve skutečnosti pořídili jím krytý náklad. Vydání/převzetí 
nákladu bez předložení konosamentu v přístavu je porušením smlouvy o přepravě i smlouvy 
o pojištění nákladu a nese odpovědnost dopravce. Jednou z alternativ k absenci konosamentu nebo 
odpovídajícího záznamu v něm je soudní rozhodnutí potvrzující totožnost příjemce. Záruční listy 
nejsou platné, s výjimkou případu zvláštní dohody mezi vlastníkem nákladu, majitelem lodi 
a pojistitelem. Druhou možností získání uvolňovacího příkazu příjemcem zásilky bez předložení 
originálu konosamentu je vystavení bankovní záruky ve prospěch dopravce, obvykle ve výši  
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200 % hodnoty dotčené zásilky platné na 2 roky. 

Pokud v přístavu vykládky nejsou žádné konosamenty, jsou předloženy jiné originály nebo 
oprávněný subjekt nemá konosament, pak může být řešením otázky vydání nákladu i soudní 
rozhodnutí. Změna přístavu uvedeného v konosamentu během plavby může být pouze po zvláštní 
dohodě odesílatele, dopravce (a eventuálně pojistitele). 

Obvyklý počet originálů konosamentu v sadě jsou 3. Pro uvolnění zásilky fungují pouze 
originály, jelikož konosament je cenný papír. 

Při plnění tří vzájemně souvisejících funkcí: potvrzení o převzetí zboží, doklad o vlastnictví 
(záruka) a smlouva o přepravě hraje konosament důležitou roli ve vztahu ke kupní smlouvě. 
V souladu s tím je žádoucí, aby vydavatel a držitel konosamentu znali variantu pravidel 
INCOTERMS, podle kterých se zboží prodává, např. FOB, CIF apod. a jak dojde při převzetí 
konosamentu ze strany banky. 

Ve smyslu odpovědnosti za náklad, která může vzniknout při reklamaci odesílatelem nebo 
příjemcem, může konosament „selhat“ svému vydavateli, pokud je v něm špatně uvedeno datum, 
není přesný popis nákladu, není obsaženo jeho množství a stav, došlo k odchylce od smluvního 
plánu plavby, pokud je náklad dodán mimo řádný přístav vykládky, náklad byl vydán osobě bez 
předložení originálu konosamentu nebo osobě neuvedené v konosamentu, tzn., že právě tyto 
problémy způsobují komplikace smluvním stranám u přepravních a prodejních smluv. V tomto 
případě může být hlavním problémem ztráta nebo poškození nákladu, jehož výši odškodnění 
určuje opět nákladní list. 

Kromě konosamentu příjemci operují s přehledy o ponoru plavidla a skutečném stavu nákladu 
a také s osvědčeními o původu a kvalitě zboží vydanými v zemi prodávajícího. 

Nejběžnější problémy související s konosamenty jsou: 

1. Za nepřítomnost konosamentu v přístavu vykládky odpovídá kupující a prodávající zboží. 

2. Uvolnění/vydání nákladu na základě záručního listu, nikoli na základě konosamentu, což je 
porušením ze strany kapitána. 

3. Zpoždění plavidla až do předložení konosamentu nenutí velitele k uvolnění nákladu 
bez konosamentu. Totéž platí pro špatný přístav. 

4. Pokud v některých jurisdikcích neexistuje institut konosamentu, může být náklad vyložen 
ve zvláštním přístavním skladu, dokud se neobjeví správný držitel konosamentu, avšak to 
nezbavuje kapitána odpovědnosti. 

Nulová presumpce viny dopravce v případě ztráty nebo poškození nákladu tedy vyvolává 
potřebu pečlivě ošetřit pravidla pro vyplňování konosamentu, jeho obsah a přesné provedení 
každého zápisu. 

 

CONCLUSION 

Nejčastějším dokladem v mezinárodním námořním obchodu se používá přepravní doklad 
konosament, a to v případech liniových i trampových přepravách. Znalost jeho správného 
používání má velký praktický význam. Požadavek nulové presumpce viny dopravce v případě 
ztráty nebo poškození nákladu vyvolává potřebu pečlivě ošetřit pravidla pro vyplňování 
konosamentu, jeho obsah a přesné provedení každého zápisu. Je to záruka, že obchodní operace 
bude bezpečně provedena nebo správně kompenzována v případě porušení podmínek přepravy. 
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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 ohľadom na technologický vývoj, zmeny v medzinárodnom obchode vo väzbe na multimodalitu 
v doprave, moderné logistické stratégie, elektronický prenos informácii a elektronické doklady je 
potrebné usilovať o znižovanie všeobecného rizika súvisiaceho s premiestnením nákladu. 
Rôznorodosť predpisov v oblasti medzinárodnej prepravy zásielok prostredníctvom jednotlivých 
dopravných módov však vnáša na prepravný trh nejednotnosť a disharmóniu. Vo väzbe na 
predpokladaný a podporovaný rozvoj multimodálnej dopravy a širšieho zapájania sa do 
intermodálnych prepravných reťazcov autorka poukazuje na potrebu unifikácie  
prepravne – právnych podmienok nielen v oblasti zodpovednostných vzťahov  pri medzinárodnej 
preprave nákladu, ale aj v procese stanovovania limitu zodpovednosti dopravcu. 

Key words 

international transport, carrier's liability, loss, damage, cargo 

Klíčová slova 

medzinárodná doprava, zodpovednosť dopravcu, strata, poškodenie, náklad  

 

INTRODUCTION 

V železničnej, cestnej, leteckej a vodnej (námornej i vnútrozemskej) doprave je dopravca spravidla 
zodpovedný za stratu, poškodenie a oneskorené dodanie zásielky, ktoré nastane od okamihu prevzatia až 
do okamžiku vydania zásielky. S určitými rozdielmi vyplývajúcimi hlavne z hodnoty prepravovaných 
zásielok, historického vývoja, tlaku najrôznejších zväzov dopravcov alebo odosielateľov, je dopravca 
zodpovedný za kilogram prepravovanej zásielky, jednotlivý kus, príp. zásielku ako celok v limitovanom 
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rozsahu. To má na jednej strane garantovať rozsah zodpovednosti dopravcu a podporiť tak jeho ochotu 
prevziať značné riziko vyplývajúce z prepravy hodnotovo významných zásielok, na druhej strane ručiť 
odosielateľom, prípadne príjemcom, že stratená alebo poškodená zásielka bude zo strany dopravcu 
určitým spôsobom odškodnená čo sa týka i prípadov nedodržania dodacej lehoty. Limity zodpovednosti 
až na výnimky (napr. v leteckej doprave) prestávajú platiť tam, kde dopravca škodu spôsobí vlastným 
úmyselným konaním alebo natoľko závažnou nedbalosťou, že túto možno postaviť na úroveň úmyslu. 

Stanovená zodpovednosť dopravcu prirodzene predstavuje pre odosielateľa, príp. príjemcu 
určitú garanciu náhrady pre prípad, že zásielka bude stratená alebo poškodená, ale to len v prípade, 
že odosielateľ alebo príjemca svoje nároky sám riadne a včas uplatní, preukáže a dopravca alebo 
príslušný súd takto uplatnený nárok uzná za oprávnený. V neposlednom rade je predpokladom 
obdržania náhrady i schopnosť dopravcu takúto náhradu poskytnúť, t.j. jeho dostatočná finančná 
stabilita, ktorá ovplyvňuje skutočnú vymáhateľnosť pohľadávok tam, kde dopravca sám obťažne 
zvláda hradiť výdavky spojené so samotnou prevádzkou vozidla alebo pracovne – právne nároky 
vodiča. 
 

1 ZÁKONNÁ ZODPOVEDNOSŤ DOPRAVCU 

V súčasnej dobe sa možno v rámci unimodálnej prepravy nákladu opierať predovšetkým 
o tieto základné medzinárodné dohody: 

• Medzinárodná dohoda o zjednotení niektorých pravidiel vo veci konosamentov, podpísaná 
v Bruseli dňa 25. augusta 1924 (Haagske pravidlá) stanovujúca výšku zodpovednosti dopravcu 
na 100,- GBP za kus alebo jednotku a ďalej Protokol o zmene medzinárodnej dohody 
o zjednotení niektorých pravidiel vo veci konosamentov (Bruselský protokol zo dňa 23. 
februára 1968 – tzv. Haagsko – visbyské pravidlá), podľa ktorých je dopravca zodpovedný za 
vzniknutú škodu vo výške 2 SDR za kilogram zásielky alebo 666,67 SDR za kus alebo 
jednotku; Dohoda OSN o námornej preprave nákladu z roku 1978 (Hamburské pravidlá) 
stanovujúca zodpovednosť dopravcu vo výške 2,5 SDR za kilogram nákladu alebo 835 SDR 
za kus alebo inú prepravnú jednotku; výška zodpovednosti dopravcu je Rotterdamským 
dohovorom obmedzená, a to na 875 ZPČ (tzv. zvláštne práva čerpania určené Medzinárodným 
menovým fondom) za prepravovanú jednotku alebo 3 ZPČ za kilogram hrubej hmotnosti 
podľa toho, ktorá čiastka je vyššia; 

• Budapeštianska dohoda o zmluva na prepravu nákladu po vnútrozemských vodných cestách 
(CMNI) z roku 2001, ktorá zakladá zodpovednosť dopravcu vo výške 2 SDR za kilogram hrubej 
hmotnosti zásielky alebo 666,67 SDR za každé balenie alebo inú nákladovú jednotku, prípadne 1500 
SDR za kontajner bez uloženého nákladu a 25 000 SDR za ložený kontajner; 

• Dohoda o prepravnej zmluve v medzinárodnej cestnej nákladnej doprave (CMR) z roku 1956, 
ktorá stanovuje limit zodpovednosti dopravcu vo výške 8,33 SDR za kilogram hrubej 
hmotnosti nákladu; 

• Dohoda o medzinárodnej železničnej preprave (COTIF) z roku 1980, vrátane Protokolu z roku 
1999 (obsahujúceho prílohu CIM – Jednotné právne predpisy pre zmluvu o medzinárodnej 
železničnej preprave nákladu) stanovujúca limit zodpovednosti dopravcu vo výške 17 SDR za 
kilogram hrubej hmotnosti zásielky; 

• Dohoda o zjednotení niektorých pravidiel o medzinárodnej leteckej preprave z roku 1929 
(Varšavská konvencia) stanovujúca zodpovednosť dopravcu vo výške 17 SDR za kilogram 
nákladu; Dohoda o zjednotení určitých pravidiel o medzinárodnej leteckej preprave z roku 
1999 (v platnosti od roku 2003 – Montrealská konvencia), ktorá stanovuje zodpovednosť 
dopravcu vo výške 17 SDR za kilogram nákladu. 
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2 ZODPOVEDNOSŤ DOPRAVCU PRI NÁMORNEJ PREPRAVE NÁKLADU 

2.1 Haagske pravidlá 

Najstarším právnym dokumentom upravujúcim podmienky medzinárodnej prepravy nákladu 
po mori je Medzinárodná dohoda o zjednotení niektorých pravidiel vo veci konosamentov – 
Haagske pravidlá (Hague Rules, International Convention for the Unification of Certain Rules of 
Law relating to Bills of Lading, 1924), ktorá bola podpísaná v Bruseli dňa 25. augusta 1924 
a nadobudla účinnosť 2. júna 1931, t.j. 1 rok po dni zápisu a uložení prvých ratifikačných listín. 
Historický význam Dohody z roku 1924 je výrazný, nakoľko sa pokúsila záväznou formou upraviť 
aspoň niektoré otázky týkajúce sa námornej prepravy nákladu pri vydaní konosamentu, 
predovšetkým stanoviť minimálnu zodpovednosť námorného dopravcu a tým skončiť so snahami 
dopravcov vylúčiť prakticky všetku zodpovednosť za prepravovaný náklad, k čomu dochádzala 
zapracovaním takýchto ustanovení do konosamentných podmienok ako súčasti námornej 
prepravnej zmluvy [1]. 

Limitácia zodpovednosti námorného dopravcu podľa Haagskych pravidiel je v článku 4, odst. 
5 a nasl. Obmedzená na čiastku 100 libier šterlingov (rozumie sa menová jednotka v hodnote zlata) 
za kus alebo jednotku strateného alebo poškodeného nákladu. Čl. 9, odst. 2 Dohody umožňuje, 
aby jednotlivé státy nahradili v rámci svojho právneho poriadku náhradovú jednotku, t.j. libru 
šterlingov inou menou v prepočte zodpovedajúcom náhradovej povinnosti podľa čl. 4, odst. 5 
a nasl. Toto ustanovenie jednotliví signatári v značnej miere využili.  

2.2 Haagsko – visbycké pravidlá 

Protokol o zmene Medzinárodnej dohody o zjednotení niektorých pravidiel vo veci 
konosamentov podpísaný v Bruseli dňa 25. augusta 1924 bol tzv Bruselskými protokolmi  z roku 
1968 a 1979 revidovaný z dôvodu technického rozvoja  a v súčasnosti je tento známy pod názvom 
Haagsko – Visbycké pravidlá (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 účinnosť dňa 23. júna 1977 po uplynutí 3 – mesačnej lehoty 
od uloženia 10 ratifikačných listín v súlade s čl. 13 Protokolu, z ktorých 5 spĺňalo podmienku 
tonáže najmenej milión ton hrubej priestornosti [2]. 

Úpravy vykonané v Dohode z roku 1924 Protokolom z roku 1968 sa týkajú v podstate 
4 okruhov: 

• úpravy zodpovednosti v širšom zmysle, 

• úpravy premlčacej lehoty, 

• rozšírenia použiteľnosti Dohody z roku 1924, 

• doplnenia ustanovení o konosamentoch. 

Zavádza najvýznamnejšiu novinku oproti Dohode z roku 1924 týkajúcu sa nového limitu 
zodpovednosti námorného dopravcu. Namiesto hranice maximálnej zodpovednosti (100 libier 
šterlingov za kus alebo jednotku) stanovuje sa limit tejto zodpovednosti vo výške 666, 67 SDR 
(Special Drawing Right, SDR – zvláštne práva čerpania) za kus alebo jednotku alebo 2 SDR za 
kilogram hrubej hmotnosti, pričom rozhodujúce pre použitie jednej z dvoch alternatív je 
v konkrétnom prípade to, ktorá čiastka je vyššia. 
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Okrem doterajšieho kritéria vyjadreného limitom stanoveným za kus alebo jednotku 
sa uplatňuje nové kritériu hmotnostné, pri ktorom je hranica zodpovednosti viazaná na hrubú 
hmotnosť strateného alebo poškodeného nákladu. 

Zavádza najvýznamnejšiu novinku oproti Dohode z roku 1924 týkajúcu sa nového limitu 
zodpovednosti námorného dopravcu. Namiesto hranice maximálnej zodpovednosti (100 libier 
šterlingov za kus alebo jednotku) stanovuje sa limit tejto zodpovednosti vo výške 666, 67 SDR za 
kus alebo jednotku alebo 2 SDR za kilogram hrubej hmotnosti, pričom rozhodujúce pre použitie 
jednej z dvoch alternatív je v konkrétnom prípade to, ktorá čiastka je vyššia. 

Okrem doterajšieho kritéria vyjadreného limitom stanoveným za kus alebo jednotku 
sa uplatňuje nové kritériu hmotnostné, pri ktorom je hranica zodpovednosti viazaná na hrubú 
hmotnosť strateného alebo poškodeného nákladu. 

Podľa čl. 2, odst. E Dohody nie sú námorní dopravcovia ani loď oprávnení dovolávať 
sa obmedzenia, ktoré tvorí hornú hranicu jeho zodpovednosti podľa č. 4, odst.5, pís. a Dohody 
z roku 1924 v znení čl. 2 Protokolu a to v prípade, že sa preukáže, že škoda vznikla z konania 
alebo opomenutia dopravcu, ku ktorému došlo s úmyslom spôsobiť škodu alebo z nedbalosti 
a s vedomím, že z toho škoda pravdepodobne vznikne. To znamená, že námorný dopravca 
zodpovedá v takýchto prípadoch za škodu v plnom rozsahu a limity jeho zodpovednosti 
sa neuplatnia. 

2.3 Hamburské pravidlá 

V dňoch 6. až 31. marca 1978 sa konala v Hamburgu diplomatická konferencia 
splnomocnencov vlád na prerokovanie návrhu Dohody o námornej preprave nákladu, ktorá bola 
zvolaná generálnym tajomníkom Organizácie spojených národov (OSN) na základe rezolúcie 
Valného zhromaždenia OSN č. 31/100 z roku 1976. 

Základom pre rokovanie konferencie bol návrh Dohody, schválený v máji 1976 v New Yorku 
IX. plenárnym zasadnutím Komisie OSN pre medzinárodné obchodné právo (UNCITRAL) 
a odporúčaný príslušnými orgánmi Konferencie OSN pre obchod a rozvoj (UNCTAD), 
predovšetkým pracovnou skupinou pre medzinárodnú námornú legislatívu (WG ISL), z iniciatívy 
ktorej boli v roku 1971 započaté práce na tvorbe návrhu novej medzinárodnej dohody o námornej 
preprave nákladu [3]. 

Výsledkom konferencie bolo prijatie Dohody o námornej preprave nákladu, pripojenej 
k záverečnému aktu konferencie (ako Príloha I.), ktorá bola podpísaná 31. marca 1978 všetkými 
prítomnými splnomocnencami štátov – účastníkmi konferencie. Konferencia súčasne prijala „Common 
Understading“ (tzv. všeobecné dorozumenie) – Príloha II. k záverečnému aktu konferencie – ktorá 
obsahuje výkladové pravidlo k ustanoveniam Dohody o zodpovednosti námorného dopravcu. 
A napokon bola prijatá rezolúcia – Príloha III. k záverečnému aktu – v ktorej konferencia ocenila 
prípravné práce vykonané Komisiou OSN pre medzinárodné obchodné právo a Konferenciou OSN pre 
obchod a rozvoj, ako aj organizáciu konferencie, zabezpečenú vládou SRN a odporučila názov „Dohoda 
OSN o námornej preprave nákladu 1978“ a jej označenie ako „Hamburské pravidlá“. 

Tieto pravidlá nahradili tzv. Haagske pravidlá, príp. Haagsko-Visbycké pravidlá, obsiahnuté 
v Medzinárodnej dohode o zjednotení niektorých pravidiel vo veci konosamentov, podpísanej 
v Bruseli dňa 25. augusta 1924, príp. v  Protokole zo dňa 23. februára 1968 o zmene predmetnej 
medzinárodnej dohody.  

Zodpovednosť námorného dopravcu za škodu vyplývajúcu zo straty nákladu alebo jeho 
poškodenia podľa ustanovenia čl. 6, odst. 1, písm. a Dohody je obmedzená na čiastku 
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zodpovedajúcu 835 zúčtovacím jednotkám za kus alebo za inú prepravnú jednotku alebo 
2.5 zúčtovacím jednotkám za kilogram hrubej hmotnosti strateného alebo poškodeného nákladu 
podľa toho, čo je vyššie.  

Zúčtovacia jednotka, na základe ktorej sa prepočítava hranica zodpovednosti námorného 
dopravcu, je upravená článkom 26, odst.1 Dohody a je ňou opäť SDR – zvláštne práva čerpania 
definovaná Medzinárodným menovým fondom.  

Zodpovednosť námorného dopravcu za oneskorené dodanie je obmedzená na čiastku 
zodpovedajúcu 2,5 – násobku prepravného pripadajúceho na náklad, pri ktorom došlo 
k oneskorenému dodaniu, avšak nesmie presiahnuť čiastku celkového prepravného. Táto náhrada 
nesmie presiahnuť maximálny limit zodpovednosti podľa čl. 6, odst.1, písm. a Dohody. 

Podľa čl.8, odst.1 dopravca nie je oprávnený dovolávať sa obmedzenia zodpovednosti podľa 
č.6 Dohody ak sa preukáže, že strata alebo poškodenie alebo oneskorené dodania nastali 
v dôsledku dopravcovho konania alebo zanedbania, ku ktorému došlo s úmyslom spôsobiť takúto 
stratu, poškodenie alebo oneskorenie alebo z hrubej nedbalosti a s vedomím, že pravdepodobne 
takáto strata, poškodenie alebo oneskorenie vznikne. 

2.4 Rotterdamské pravidlá 

Dohoda OSN o zmluvách o medzinárodnej preprave nákladu (úplne alebo čiastočne)  
po mori – Rotterdamské pravidlá (Rotterdam Rules, United Nations Convention on Contracts 
for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, 2008) bola prijatý Valným 
zhromaždením OSN 11. decembra 2008 a kladie si za cieľ nahradiť staršie: Haagske pravidlá 
z roku 1924, Haagsko – Visbycké pravidlá z roku 1968, 1979 a Hamburské pravidlá z roku 1978. 
Definuje zmluvu o preprave ako zmluvu uzatvorenú medzi odosielateľom a dopravcom, ktorou sa 
dopravca zaväzuje, že za úhradu prepraví náklad z jedného miesta do iného miesta. Zmluva musí 
zahŕňať námornú prepravu, ale môže sa týkať aj prepravy inými druhmi dopravy v nadväznosti na 
námornú prepravu [4]. 

Dohodou OSN o zmluvách o medzinárodnej preprave nákladu (úplne alebo čiastočne) 
po mori – Rotterdamskými pravidlami – sa bude riadiť zmluva o námornej preprave nákladu, pokiaľ 
miesto prijatia nákladu na prepravu a miesto doručenia nákladu ležia v dvoch rôznych štátoch a pokiaľ 
v dvoch rôznych štátoch ležia prístav nakládky a prístav vykládky za predpokladu, že sa aspoň miesto 
prijatia nákladu na prepravu, miesto doručenia nákladu, prístav nalodenia alebo prístav vylodenia 
nachádzajú v zmluvnom štáte Rotterdamských pravidiel. 

Dôležitým ustanovením v dohode je vymedzenie zodpovednosti (predovšetkým zodpovednosti 
dopravcu) pri preprave nákladu. Doba dopravcovej zodpovednosti začína od okamihu, keď dopravca 
alebo vykonávajúca strana prevezme náklad na prepravu a končí v okamihu, keď je náklad dodaný 
príjemcovi. V zmysle článku 17 je dopravca je zodpovedný za stratu alebo poškodenie nákladu ako aj za 
oneskorené dodanie, pokiaľ oprávnený preukáže, že strata, poškodenie, oneskorené dodanie, prípadne 
udalosti či okolnosti viažuce sa k tomu, nastali v dobe dopravcovej zodpovednosti. Oprávnený musí teda 
preukázať nielen dobu, v ktorej došlo k vzniku škody, ale aj príčinu vzniku škody. Naopak, ak dopravca 
preukáže, že vzniknutá škoda, strata alebo oneskorenie dodania nákladu nie je spôsobené jeho zavinením, 
je úplne alebo čiastočne zbavený zodpovednosti. V čl.17 ods. 3 sú uvedené jednotlivé príčiny alebo 
udalosti, pri ktorých je dopravca zbavený zodpovednosti – medzi ne patrí napr. „zásah vyššej moci“, 
vojna, ozbrojený konflikt, požiar na lodi, snaha zachrániť život či majetok na mori a pod. K zaujímavým 
príčinám patrí napr. škoda vzniknutá v dôsledku odôvodniteľných opatrení dopravcu v záujme 
zabránenia škôd na životnom prostredí alebo štrajk. 
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Dohoda upravuje aj zodpovednosť námornej vykonávajúcej strany  - podľa článku 20 sú dopravca a 
jedna alebo viac námorných vykonávajúcich strán spoločne a nerozdielne zodpovední za stratu, 
poškodenie alebo oneskorené dodanie nákladu, a to do výšky stanovenej Dohodou. 

Pre určenie výšky náhrady škody v prípade straty alebo poškodenia nákladu je rozhodujúca 
hodnota nákladu v mieste a dobe dodania. Hodnota nákladu je viazaná na burzovú hodnotu, 
ak náklad nemá burzovú hodnotu, potom na jeho tržnú hodnotu a ak ani jedna z týchto hodnôt nie 
je zistiteľná, hodnota nákladu predstavuje bežnú hodnotu tovaru rovnakého druhu a kvality v 
mieste dodania. Ak nie je preukázaný opak, platí, že dopravca dodal náklad v súlade s jeho 
popisom v zmluve o preprave, ak nebola voči dopravcovi alebo vykonávajúcej strane uplatnená 
výhrada zahrňujúca všeobecný popis poškodenia alebo straty v okamihu dodania alebo ak strata 
alebo poškodenie nebolo zrejme pri preberaní nákladu, potom v lehote do 7 dní od prevzatia 
nákladu v mieste určenia.  

Pokiaľ ide o oneskorené dodanie, nárok na náhradu škody zaniká, ak nebola podaná reklamácia 
z dôvodu oneskoreného dodania nákladu do 21 dní od vydania nákladu. Ak sú reklamácie 
uplatnené vo vzťahu k vykonávajúcej strane, ktorá náklad dodala, majú rovnaký účinok, ako keby 
boli uplatnené voči samotnému dopravcovi. Platí to aj opačne.  

Výška zodpovednosti dopravcu je obmedzená, a to na 875 SDR za prepravovanú jednotku 
alebo 3 SDR za kilogram hrubej hmotnosti podľa toho, ktorá čiastka je vyššia. Dopravca má 
možnosť si s odosielateľom dohodnúť vyšší limit zodpovednosti, odosielateľ má tiež právo 
v prepravnej zmluve deklarovať vyššiu hodnotu zásielky.  

Zodpovednosť dopravcu za straty z dôvodu oneskoreného dodania nákladu je obmedzená na 
2,5 násobok prepravného. Dopravca však stratí možnosť dovolávať sa na limity pre náhradu 
škody, pokiaľ ním bola škoda spôsobená úmyselne alebo z nedbanlivosti, pričom musel vedieť, že 
z takéhoto konania škoda pravdepodobne vznikne  

Dohoda stanovuje jednotnú lehotu na uplatnenie nárokov, a to 2 roky od okamihu, kedy bol 
náklad dopravcom dodaný alebo v prípade nedodania sa lehota počíta od posledného dňa, kedy 
mal byť náklad dodaný. Čo sa týka prepravy, ktorá predchádza námornej preprave alebo nasleduje 
po námornej preprave, podľa čl. 26 sa Dohoda nepoužije v prípade, že strata alebo poškodenie 
nákladu alebo udalosť či okolnosť, ktorá spôsobila oneskorené dodanie zásielky nastala v dobe 
dopravcovej zodpovednosti, ale výhradne pred nalodením nákladu alebo výhradne po vylodení z 
lode. V takomto prípade sa použijú ustanovenia  medzinárodnej zmluvy upravujúcej príslušný 
druh dopravy. 
 

3 ZODPOVEDNOSŤ DOPRAVCU VO VNÚTROZEMSKEJ PLAVBE 

Z významný krok k postupnej unifikácii právneho režimu pôsobiaceho v rámci európskeho 
systému vnútrozemských vodných ciest je považovaná „Budapeštianska dohoda o zmluve 
na preprave nákladu po vnútrozemskej vodnej ceste“ (CMNI), ktorá bola predmetom rokovania 
diplomatickej konferencie, konanej od 25. septembra do 3. októbra 2000 v Budapešti za účasti 
splnomocnených zástupcov Belgicka, Bulharska, Českej republiky, Francúzska, Holandska, 
Chorvátska, Luxemburska, Maďarska, Nemecka, Rakúska, Rumunska, Ruskej federácie, 
Slovenska a Švajčiarska [5]. 

Text CMNI potvrdzuje, že právne predpisy v oblasti vnútrozemskej plavby sa v značnej miere 
opierajú o predpisy námorného práva, v tomto konkrétnom prípade je právna úprava Dohody 
CMNI analogická s úpravou Dohody OSN o námornej preprave nákladu . Hlavným cieľom CMNI 
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je stanovenie jednotných pravidiel pre zmluvu o preprave nákladu po vnútrozemských vodných 
cestách, a to určením transparentných hraníc zodpovednosti dopravcov zabezpečiť vyššiu právnu 
istotu účastníkov právnych vzťahov vzniknutých v súvislosti s prepravou nákladu po 
vnútrozemských vodných cestách.  

Dopravca zodpovedá podľa článku 20, odst. 1 Dohody maximálne čiastkou vo výške 
666,67 zúčtovacích jednotiek za každé balení alebo inú nákladovú jednotku alebo čiastkou 
zodpovedajúcou 2 zúčtovacím jednotkám za každý kilogram hmotnosti strateného alebo 
poškodeného nákladu  uvedeného v prepravnom doklade podľa toho, ktorá čiastka je vyššia.  

Ak u balenia alebo inej nákladovej jednotky ide o kontajner a ak v prepravnom doklade nie sú 
uvedené iné nákladové jednotky ako tie, ktoré sú v kontajneri, uplatní sa namiesto 
666,67 zúčtovacích jednotiek čiastka 1 500 zúčtovacích jednotiek za kontajner bez uloženého 
nákladu a naviac 25 000 zúčtovacích jednotiek za náklad v kontajneri uložený. Za škody 
v dôsledku oneskoreného dodania zodpovedá dopravca len do výšky 1 – násobku prepravného. 
Poskytnutá náhrada škody nesmie však presiahnuť čiastku, ktoré by podľa článku 20, odst. 1 
Dohody vyplynula za úplnú stratu nákladu, ohľadom ktorého zodpovednosť vznikla. 

Dopravca alebo ďalší dopravca sa nemôže dovolávať zbavenia zodpovednosti alebo 
obmedzenia zodpovednosti stanovenej v tejto Dohode alebo dohovorenej v prepravnej zmluve ak 
sa preukáže, že sa škody dopustil sám svojim konaním alebo nedbalosťou s úmyslom škodu 
privodiť alebo ľahkovážnosťou s vedomím toho, že táto škoda pravdepodobne vznikne. 
 

4 ZODPOVEDNOSŤ DOPRAVCU V MEDZINÁRODNEJ CESTNEJ PREPRAVE 

NÁKLADU 

CMR (Convention Marchandise Routière) – Dohoda o prepravnej zmluve v medzinárodnej 
cestnej nákladnej doprave – upravuje limitáciu náhradovej povinnosti dopravcu v čl. 23, odst. 3 
takto: „náhrada škody nesmie presahovať 8,33 zúčtovacích jednotiek za kilogram chýbajúcej 
hrubej hmotnosti“ (pôvodné znenie čl. 23, odst. 3 „náhrada škody nesmie presahovať 25 frankov 
za kilogram chýbajúcej hrubej hmotnosti. Frankom sa rozumie zlatý frank o hmotnosti 10/31 
gramov a rýdzosti 0,900“). Zúčtovacia jednotka je upravená v čl. 23, odst. 7 CMR a je ňou 
mienené Special Drawing Right (SDR) definované Medzinárodným menovým fondom.  

Podľa čl. 23, odst 4 CMR sa nad rámec vyššie uvedeného hradí dovozné, clo a iné výdavky, 
ktoré vznikli v súvislosti s prepravou zásielky, a to pri úplnej strate v plnej výške a pri čiastočnej 
strate pomerným dielom; iné škody sa nehradia. Na škody podľa čl. 23, odst 4 sa limitácia 
zodpovednosti dopravcu obsiahnutá v čl. 23, odst. 3 CMR nevzťahuje [6]. 

Zvláštnou limitáciou zodpovednosti dopravcu v cestnej doprave je zodpovednosť za škodu 
spôsobenú prekročením dodacej lehoty. V prípade prekročenia dodacej lehoty je dopravca povinný 
uhradiť oprávnenej osobe škodu len do výšky prepravného. Limitujúcim faktorom tu nie je 
hodnota zásielky ani veľkosť spôsobenej škody, ale len čiastka dohodnutého prepravného. 

Vyššie uvedená limitácia náhradovej povinnosti dopravcu sa neuplatní, resp. dopravca sa jej 
nemôže dožadovať vtedy, ak škoda bola spôsobená úmyselne alebo takým jeho zavinením, ktoré 
sa podľa práva súdu, u ktorého sa právne vec prerokováva, považuje za rovnocenné úmyslu. To 
iste platí i v prípade, ak sa úmyselného konania alebo zavinenia dopustili zástupcovia alebo 
zamestnanci dopravcu alebo iné osoby v službách dopravcu a ak títo zástupcovia, zamestnanci 
alebo iné osoby konali v rámci svojich pracovných úloh.  
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5 ZODPOVEDNOSŤ DOPRAVCU V  MEDZINÁRODNEJ ŽELEZNIČNEJ PREPRAVE 

NÁKLADU 

COTIF (Convention relative aux transports internation aux ferroviaires) – Dohoda 
o medzinárodnej železničnej preprave – vo svojej prílohe CIM týkajúcej sa medzinárodnej 
železničnej prepravy nákladu upravuje limitáciu zodpovednosti železničného dopravcu 
podľa okolností, ktoré vedú k vzniku škody. 

Odškodnenie pri strate zásielky podľa čl. 30, odst. 2 COTIF / CIM činí nanajvýš 
17 zúčtovacích jednotiek za každý chýbajúci kilogram hrubej hmotnosti. Zúčtovacou jednotkou je 
SDR. Dopravca je povinný nahradiť okrem toho dovozné, zaplatené clá a ostatné čiastky uhradené 
v súvislosti s prepravou strateného nákladu s výnimkou spotrebnej dane za tovar, prepravovaný 
v prerušenom colnom konaní [7]. 

Odškodnenie pri úbytku hmotnosti upravuje čl. 31 Dohody. Za náklad, ktorý je pri preprave 
v dôsledku svojej prirodzenej povahy spravidla vystavený nebezpečenstvu úbytku hmotnosti, 
zodpovedá dopravca bez ohľadu dĺžku prepravnej trasy len za tú časť úbytku hmotnosti, ktorá 
presahuje nasledujúce percentuálne sadzby:  

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

Pri poškodení nákladu je dopravca povinný vyplatiť odškodnenie, ktoré zodpovedá zníženiu 
hodnoty nákladu. Základom pre výpočet tejto čiastky je percentuálna sadzba, o ktorú bol znížená 
hodnota nákladu v mieste určenia. Odškodnenie nesmie presiahnuť: 

- čiastku, ktorú by bolo treba uhradiť v prípade úplnej straty, ak je poškodením znehodnotená 
celá zásielka, 

- čiastku, ktorú by bolo treba uhradiť v prípade straty znehodnotenej časti, ak je poškodením 
znehodnotená len časť zásielky. 

Ak vznikne škoda prekročením dodacej lehoty, je dopravca podľa čl. 33, odst. 1 povinný 
vyplatiť odškodnenie, ktoré činí nanajvýš  4 – násobok prepravného. 

Pri úplnej strate nákladu sa odškodnenie podľa čl. 33 neposkytuje súbežne s odškodnením podľa  
čl. 30. Pri čiastočnej strate nákladu činí odškodnenie podľa čl. 33, odst. 1 nanajvýš 4 – násobok 
prepravného pripadajúceho na stratenú časť zásielky. 

Odškodnenie podľa čl. 33, odst. 1 nesmie byť spolu s odškodnením za stratu a poškodenie 
zásielky v žiadnom prípade celkovo vyššie než odškodnenie pri úplnej strate nákladu. 

Ak sa preukáže, že škoda bola spôsobená konaním a opomenutím dopravcu, ktorého 
sa dopustil buď s úmyslom takúto škodu spôsobiť alebo z nedbalosti a s vedomím, že by k takejto 
škode pravdepodobne mohlo dôjsť, obmedzenie zodpovednosti uvedené vyššie sa neuplatní. 

 
6 ZODPOVEDNOSŤ DOPRAVCU V MEDZINÁRODNEJ LETECKEJ  PREPRAVE 

NÁKLADU 

6.1 Varšavská konvencia 

Limitácia zodpovednosti leteckého dopravcu je upravená Varšavskou dohodou – Dohodou 
o zjednotení niektorých pravidiel o medzinárodnej leteckej preprave z roku 1929 – samostatne pre 
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prepravu osôb a pre prepravu batožiny a nákladu. V nasledujúcej časti sa budeme zaoberať len 
zodpovednosťou leteckého dopravcu pri preprave batožín a nákladu. 

Limitácia zodpovednosti leteckého dopravcu je upravená v čl.22, odst. 2 takto [8].:  

Pri preprave batožiny a nákladu je zodpovednosť dopravcu obmedzená na čiastku 250 frankov 
za kilogram v prípade, že cestujúci alebo odosielateľ pri odovzdávaní zásielky dopravcovi, nevydá 
zvláštne prehlásenie o záujme na dodaní do miesta určenia  a nezaplatí príslušný poplatok. V tomto 
prípade bude dopravca povinný platiť do výšky uvedenej čiastky ak nepreukáže, že čiastka je 
vyššia než skutočný záujem cestujúceho alebo odosielateľ na dodaní do miesta určenia. 

Ak vznikne strata, poškodenie alebo oneskorené dodania časti zapísanej batožiny alebo 
nákladu, prihliada sa len na celkovú hmotnosť príslušnej zásielky alebo zásielok pri stanovení 
hranice zodpovednosti dopravcu. Ak je však stratou, poškodením alebo oneskorením časti 
zapísanej batožiny alebo nákladu alebo v nich obsiahnutých predmetov, ovplyvnená hodnota iných 
zásielok krytých tou istou batožinovou sprievodkou alebo tým istým nákladným listom, musí sa 
pri stanovení hranice zodpovednosti prihliadať na celkovú hmotnosť týchto zásielok. 

Varšavská dohoda obsahuje pomerne komplikovanú definíciu prepočtu náhradovej jednotky: 
menová jednotka sa svojou hodnotou rovná 65,5 miligramu zlata o rýdzosti deväťsto tisícin. Tieto 
čiastky možno prevádzať na ktorúkoľvek štátnu menu v zaokrúhlených číslach. Ak nejde o zlaté 
štátne meny, prevedú sa tieto čiastky v prípade súdneho konania podľa hodnoty týchto mien v zlate 
v deň rozsudku. 

Montrealským protokolom č. 4 z roku 1975 k Varšavskej dohode bola nahradená pôvodná 
zúčtovacia jednotka SDR. Zodpovednosť leteckého dopravcu bola stanovená na 17 SDR 
za kilogram hrubej hmotnosti zásielky.  

Hranice zodpovednosti stanovené v článku 22 neplatia, ak sa preukáže, že škoda vyplýva 
z činov alebo nedbalosti dopravcu alebo jeho zamestnancov, ktorých sa dopustili buď s úmyslom 
spôsobiť škodu alebo nerozvážne a s vedomím, že škoda pravdepodobne z toho vznikne, hoci, ak 
ide o nedbalosť zamestnancov, bude preukázané, že konali pri výkone služby. 

6.2 Montrealská konvencia 

Dohoda o zjednotení určitých pravidiel o medzinárodnej leteckej preprave z roku 1999 
(v platnosti od roku 2003)  – Montrealská dohoda – upravuje obmedzenie náhradovej povinnosti 
leteckého dopravcu pri preprave nákladu predovšetkým v čl. 22, odst. 3 takto [9].:  

,,Pri preprave nákladu je zodpovednosť dopravcu v prípade zničenia, straty, poškodenia alebo 
oneskorenia obmedzená na čiastku 17 jednotiek zvláštnych práv čerpania (SDR) za kilogram, ak 
odosielateľ nevykoná v dobe, kedy odovzdáva náklad dopravcovi, zvláštne prehlásenie o záujme 
na dodaní do miesta určenia a nezaplatí príslušný príplatok, ktorý je za týchto okolností 
požadovaný. V takom prípade bude dopravca povinný zaplatiť náhradu až do výšky stanovenej 
čiastky, pokiaľ nepreukáže, že táto čiastka je vyššia než skutočný záujem odosielateľa na dodaní 
do miesta určenia. 
 

CONCLUSION 

Úsilie o unifikáciu pravidiel medzinárodného obchodu a s tým úzko súvisiacej prepravy nákladu 
siahajú do ďalekej minulosti. Národné disparity vyplývajúce z kultúrnych, historických a právnych 
systémov spôsobovali v medzinárodnej výmene tovaru veľa nedorozumení a kolíznych tvrdení. 
Čiastočné riešenie prinášali bilaterálne dohody medzi štátmi. Mali však obmedzenú územnú a časovú 
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platnosť a pri neustále rastúcom trende medzinárodne – obchodnej  výmeny tovarov sa stávali brzdou 
ďalšieho rozvoja zámorského obchodu. V dôsledku toho vznikali medzinárodné organizácie a združenia, 
snahou ktorých bolo tieto pravidlá zjednotiť a tým podporiť medzinárodný obchod. 

Námorná doprava je najstarším druhom dopravy. Ide o dopravu, ktorá sa uskutočňuje často 
krát nielen ako medzinárodná, ale dokonca ako medzikontinentálna, a preto je veľmi obtiažne 
predstaviť si fungujúcu námornú dopravu v stave právnej neistoty vyplývajúcej z existencie 
rôznych právnych poriadkov v jednotlivých národných právnych kultúrach.  

Najstarším dohovorom upravujúcim podmienky medzinárodnej prepravy nákladu po mori je 
Medzinárodný dohovor o zjednotení niektorých pravidiel pre konosamenty, nazývaný tiež 
Haagske pravidlá o konosamentoch, ktorý bol prijatý už v roku 1924 a Bruselskými protokolmi 
z roku 1968 a 1979 bol revidovaný z dôvodu technického rozvoja (v súčasnosti je tento dohovor 
známy pod názvom Haagsko-Visbycké pravidlá). V roku 1978 bola prijatá Dohoda OSN 
o námornej preprave tovarov nazývaná tiež Hamburské pravidlá, ktorá mala nahradiť 
predchádzajúce dohovory. Proces ratifikácie však trval veľmi dlho a do platnosti táto dohoda 
vstúpila až v roku 1992. Vzhľadom na neprijateľnosť niektorých bodov dohody pre zmluvné 
strany, viaceré štáty dodnes nepristúpili k tejto dohode a naďalej sa riadia Haagskymi 
(resp. Haagsko-Visbyckými) pravidlami. Naopak, zmluvnými štátmi Hamburských pravidiel sa 
stali z hľadiska námornej prepravy nevýznamné štáty, medzi nimi aj Slovenská republika (v SR, 
resp. v bývalej ČSFR, nadobudla táto dohoda platnosť 1.11.1992). Slovenská republika, resp. 
bývala Československá republika neratifikovala Haagske pravidlá, teda nikdy nebola zmluvným 
štátom tohto prvého medzinárodného dohovoru o námornej preprave nákladu. Snahou 
medzinárodného spoločenstva bolo prijať medzinárodný dohovor, ktorý by rozšíril svoju 
pôsobnosť z námornej dopravy a týkal sa multimodálnej prepravy nákladu. V roku 1980 bol na 
pôde OSN prijatý a predložený na ratifikáciu Medzinárodný dohovor o multimodálnej preprave 
nákladu, ktorý vychádzal z úplnej alebo čiastočnej prepravy nákladu po mori, ale  
týkal sa akejkoľvek multimodálnej prepravy. Do dnešného dňa nebol tento dohovor 
ratifikovaný dostatočným počtom štátov (doteraz ho ratifikovalo iba 11 štátov, z ktorých ani jedna 
nepatrí – z hľadiska prepravy nákladu – k významným veľmociam), takže tento dohovor doposiaľ 
nenadobudol platnosť. Významnou udalosťou završujúcou takéto snahy bolo prijatie Dohovoru 
OSN o zmluvách o medzinárodnej preprave nákladu (úplne alebo čiastočne) po mori, nazývaného 
tiež Rotterdamské pravidlá. Rotterdamské pravidlá vychádzajú zo starších, ale stále 
aplikovateľných a využívaných dohovorov týkajúcich sa prepravy nákladu po mori a sú modernou 
alternatívou k ním. Stanovujú právny rámec ktorý je v súlade s technologickým vývojom ako aj s 
vývojom medzinárodného obchodu, ku ktorému došlo v oblasti námornej prepravy od prijatia 
predchádzajúcich dohovorov. Snažia sa priblížiť potrebám globálneho obchodu, uznávajú 
multimodalitu v doprave a moderné logistické stratégie, elektronický prenos informácii 
a elektronické doklady, priznávajú dokladom právo obchodovateľnosti, zvýrazňujú bezpečnosť 
tovaru a znižovanie všeobecného rizika súvisiaceho z jeho premiestnením. V tomto zmysle sú 
Rotterdamské pravidlá pre prepravu nákladu po mori sú inštitucionálnym posunutím smerom 
dopredu v súlade s trendmi globálnej a znalostnej ekonomiky. Je však potrebné zdôrazniť, že 
Rotterdamské pravidlá sú záväzné iba pre štáty, ktoré ich ratifikovali a že bude existovať okruh 
štátov, ktoré budú naďalej aplikovať Haagske pravidlá o konosamentoch a iné štáty zase budú 
aplikovať Hamburské pravidlá. Je preto diskutabilné, či cieľ, ktorý bol stanovený pri tvorbe tohto 
dohovoru – zjednotiť prepravno-právne podmienky pri preprave nákladu po mori – bol skutočne 
naplnený [10] [11] [12] [13].  

Ďalšie prezentované dokumenty upravujúce prepravne – právne podmienky v rámci 
unimodálneho systému vnútrozemskej vodnej, cestnej, železničnej a leteckej dopravy s ohľadom 
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na zodpovednostné vzťahov a limit zodpovednosti dopravcu za škodu spôsobenú pri preprave 
nákladu taktiež zvýrazňujú túto rôznorodosť (tab. 1), ktorá spôsobuje nezrovnalosti na prepravnom 
trhu a nepriamo vyzýva na harmonizáciu unimodálnych dopravných systémov v podmienkach 
námornej a vnútrozemskej plavby, ako aj cestnej, železničnej a leteckej dopravy.  

Tab. 1 Rozsah zodpovednosti dopravcu v jednotlivých dopravných módoch 
DRUH DOPRAVY PRÁVNA NORMA LIMIT ZODPOVEDNOSTI 

DOPRAVCU 
NÁMORNÁ DOPRAVA Haagske pravidlá 100 GBP / ks 

Haagsko – visbycké 
pravidlá 

2 SDR / kg alebo 666,67 SDR / ks 

Hamburské pravidlá 2,5  SDR / kg alebo 835 SDR / ks 
Rotterdamské 
pravidlá 

3 SDR / kg alebo  875 SDR / ks 

VNÚTROZEMSKÁ VODNÁ 
DOPRAVA 

CMNI 2 SDR / kg alebo 666,67 SDR / ks  
alebo  
1500 + 25000 SDR / kontajner + 
obsah 

CESTNÁ DOPRAVA 
 

CMR 8,33 SDR / kg 

ŽELEZNIČNÁ DOPRAVA COTIF / CIM 17 SDR / kg 
 

LETECKÁ DOPRAVA Varšavská / 
Montrealská 
konvencia 

17 SDR / kg 
 

1 ks = 1 balenie alebo 1 prepravná jednotka; SDR (Special Drawing Rights) = zvláštne práva čerpania (ZPČ, 
XDR); 1 EUR = 0,802 SDR; 1 USD = 0,7416 SDR (mení sa v závislosti od aktuálneho kurzu ECB) 
Zdroj: vlastné spracovanie podľa [12], [14]. 

V dôsledku širšieho zapájania sa jednotlivých dopravných módov do multimodálnych 
prepravných reťazcov v kontexte rozvoja multimodality a s cieľom eliminácie rizík v rámci 
medzinárodného obchodu považujem  túto problematiku vyplývajúcu z existenciu plurality 
medzinárodne platných a prakticky využívaných legislatívnych pravidiel upravujúcich oblasť 
medzinárodnej dopravy a duálneho výpočtu obmedzenia zodpovednosti dopravcu za nanajvýš 
aktuálnu. 
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