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Abstrakt 

Tato diplomová práce je zaměřena na problematiku týkající se přepravy nebezpeč-

ného zboží z České republiky do Spojených států amerických. Cílem této práce bylo 

vytvoření případové studie, která by se zabývala výše zmíněným přepravním proce-

sem od samého naložení dané zásilky v areálu oslovené společnosti až po vykládku      

u daného příjemce včetně analýzy rizik v jednotlivých fázích procesu nevyjímaje ná-

vrhů a doporučení pro jejich eliminaci. Celá práce je rozdělena na dvě části: teoretickou 

a praktickou. V teoretické části jsou rozebrány jednotlivé náležitosti týkající se pře-

pravního procesu jako např.  jednotlivé dokumenty, obchodní podmínky INCOTERMS, 

klasifikace a balení nebezpečného zboží, pravidla pro přepravu nebezpečných věcí         

a látek dle jednotlivých módů dopravy atd. Praktická část se již zabývá tvorbou dané 

případové studie, která vychází z rozhovorů, které proběhly v oslovené společnosti. 

 

Klíčová slova 

Přeprava, přepravní proces, nebezpečné zboží, rejdař, celní orgány, námořní přeprava, 

intermodální doprava, analýza rizik, matice rizik  

 

Abstract 

This thesis focuses on the issue of transport of dangerous goods from the Czech Re-

public to the United States of America. The aim of this thesis was to create a case study 

that would deal with the transport process from the loading of the shipment in the 

premises of the company addressed to the unloading at the recipient, including an 

analysis of the risks at each stage of the process, including suggestions and recom-

mendations for their elimination. The whole work is divided into two parts: theoretical 

and practical. In the theoretical part, the individual elements related to the transport 

process are discussed, such as individual documents, INCOTERMS terms and condi-

tions, classification and packaging of dangerous goods, rules for the transport of dan-

gerous goods and substances according to individual modes of transport, etc. The 

practical part deals with the development of the case study, which is based on inter-

views conducted in the company. 

 

Key words 
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Úvod 

Tato diplomová práce se zabývá hloubkovou analýzou přepravního procesu včetně 

analýzy rizik v jednotlivých fázích přepravy (určení míry pravděpodobnosti výskytu, do-

padu a velikosti daných rizik) v případě přepravy nebezpečného nákladu z České re-

publiky do Spojených států amerických.  

 

Jedná se o velmi široké téma, které zabírá velkou škálu zainteresovaných subjektů, 

které jsou nezbytné k uskutečnění daného přepravního procesu. Aby mohl být daný 

dodavatelský řetězec mezi analyzovanou společností (dodavatelem) a příjemcem (ku-

pujícím) zrealizován, musí překonat několik překážek, které mezi nimi stojí. Jedná se 

především o administrativní náročnost, jelikož se přepravuje nebezpečný náklad, který 

podléhá specifickým podmínkám a pravidlům. Za druhou překážku nutno považovat 

omezené množství spedičních firem a přepravců, kteří jsou ochotni akceptovat danou 

komoditu v jejich přepravě. Při plánovaní a nastavování přepravního procesu je stě-

žejní myslet na správný time management, jelikož v daném procesu jednotlivé čin-

nosti na sebe navzájem navazují a jsou velmi citlivé na jakoukoliv změnu. 

 

Pro účely této práce byla oslovena konkrétní společnost Sellier & Bellot a.s., která se 

zabývá výrobou střeliva do střelných zbraní. V souvislosti se zvoleným tématem pro-

bíhaly konzultace s pracovníky z oddělení dopravy. Diplomová práce může posloužit 

jako příručka pro nové zaměstnance ve společnosti k porozumění složitému přeprav-

nímu procesu. 

 

Diplomová práce je rozdělena na dvě hlavní části – teoretickou a praktickou. 

 

V teoretické části jsou v první kapitole vymezeny základní pojmy z oboru logistiky, ná-

sledující kapitola se zabývá popisem jednotlivých dopravních oborů a druhy dopravy. 

Čtvrtá kapitola se zaměřuje na vysvětlení pojmů intermodální, kombinovaná a multi-

modální doprava. V navazující části jsou charakterizovány jednotlivé dokumenty, které 

se vyskytují v logistice. Dokumenty jsou rozřazeny do dvou kategorií – dokumenty dle 

možnosti obchodovatelnosti a ostatní významné dokumenty v logistice. Dále jsou 

popsány vybrané obchodní podmínky dle INCOTERMS. Následně se literární rešerše za-

měřuje na klasifikaci jednotlivých tříd nebezpečnosti, značení přepravních jednotek 

v případě přepravy nebezpečného nákladu, balení nebezpečného nákladu. Desátá ka-

pitola se věnuje jednotlivým pravidlům, která jsou stanovena pro přepravu nebezpeč-

ného nákladu dle jednotlivých módů přepravy. Následující oddíl se zabývá problema-

tikou celního řízení na úrovní přepravy z České republiky do USA. Závěrečná část lite-

rární rešerše popisuje analýzu rizik, která je posléze zpracována v praktické části. 
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Praktická část vychází z podkladů poskytnutých analyzovanou společností. První pasáž 

se zaměřuje na detailnější představení zkoumaného podnikatelského subjektu – his-

torie, organizační struktura, obraty firmy a certifikáty. Následně je důkladně prozkou-

mán přepravní proces, který je rozdělen do několika segmentů. Dále je vytvořen časový 

rámec analyzovaného procesu, který je znázorněn v Ganttově diagramu. Nedílnou sou-

částí praktické části je také kapitola, která se zabývá posouzením jednotlivých nákladů 

souvisejících s přepravou. Poslední kapitola se věnuje detailní analýze a zhodnocení 

zjištěných rizik.  

 

V závěru diplomové práce jsou shrnuty dosažené poznatky a navržena možná opatření 

pro uchování / zlepšení současného stavu.  

 

V přílohách této práce jsou pro názornou ukázku připojeny jednotlivé vzory doku-

mentů, které se vyskytují v analyzovaném procesu. 

. 

1 Cíl a metodika 

Cílem diplomové práce je vypracování případové studie zabývající se problematikou 

přepravy nebezpečného nákladu z České republiky do USA. Součástí studie je analýza 

logistického procesu od naložení nákladu u prodejce/výrobce až po vyložení / vy-

kládku zboží u kupujícího / předání zboží kupujícímu. Celý přepravní proces je zároveň 

analyzován z pohledu rizik, která mohou nastat v jakékoliv jeho fázi.  

 

Dílčí cíle: 

• Analýza legislativy spojené s přepravou nebezpečného nákladu ve vnitrostátní 

i mezinárodní přepravě pro různé druhy dopravy 

• Analýza obchodních podmínek – INCOTERMS 

• Zevrubná deskripce přepravního procesu z areálu prodávajícího/výrobce           

až po předání / vyložení / vykládku nákladu / zboží u kupujícího. 

• Zhodnocení rizik od samého počátku naložení zboží až po vykládku nákladu         

u kupujícího. 

Diplomová práce je vypracována na základě primárních, sekundárních a interních 

zdrojů z konkrétní společnosti.  

 

Primárními (či také původními) prameny se pro účely této diplomové práce rozumí in-

formace týkající se legislativy v přepravním procesu včetně jednotlivých mezinárod-

ních úmluv, smluv v jednotlivých druzích dopravy. Značná část diplomové práce dále 

vychází ze sekundárních zdrojů, za které jsou považovány jednotlivé vědecké články, 

případové studie, elektronické/internetové články, knihy, monografie apod. Posledním 

a velmi důležitým zdrojem jsou informace poskytnuté danou společností. Jedná se 
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především o údaje týkající se popisu přepravního procesu z areálu společnosti                 

až po vyložení nákladu v USA u kupujícího(odběratele). 

 

V práci jsou použity kvalitativní i kvantitativní vědecké metody.  

 

Analytická část diplomové práce je zpracována jako případová studie, kde je přede-

vším aplikována metoda deskripce (popis přepravního procesu) na základě rozhovorů 

se zaměstnanci analyzované společnosti. V případě analyzovaných procesů jsou k je-

jich grafickým zápisům využity vývojové diagramy dle metody BPMN (Business Process 

Model and Notation), které byly tvořeny v softwarovém programu Bizagi Modeler               

a Ganttovy diagramy pro zápis procesů v čase. 

  

Dalším typem metody je analýza dat, konkrétně analýza rizik, která by mohla během 

procesu nastat. Rizika jsou analyzována na základě matice rizik. Následně jsou vypra-

covány návrhy a opatření k daným rizikům, která byla zjištěna. V závěru diplomové 

práce jsou shrnuty dosažené klíčové poznatky a navržena vhodná opatření vedoucí ke 

zlepšení (či zachování) současného stavu daného logistického procesu.  
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2 Základní pojmy v logistice 

Úvodní kapitola v teoretické části se zabývá definováním základních pojmů,                

které se prolínají celou diplomovou prací. Vzhledem k mnohdy nesprávnému vyme-

zení některých odborných výrazů je žádoucí je definovat v samém úvodu. 

 

Pro pojem logistika existuje nespočet odlišných definic od různých autorů – viz vy-

brané příklady níže: 

• „Logistika je disciplína, která se zabývá celkovou optimalizací, koordinací a syn-

chronizací všech činností, jejichž řetězce jsou nezbytné k pružnému a hospo-

dárnému dosažení daného (synergetického) efektu." (Lochamnová, 2022, p. 8)  

 

• „Souhrn všech technických a organizačních činností, pomocí nichž se plánují 

operace související s materiálovým tokem. Zahrnuje nejen tok materiálu,                 

ale i tok informací mezi všemi objekty, a časově překlenuje nejrůznější procesy 

v průmyslu i v obchodě.“  (Lochamnová, 2022, p. 12) 

 

• Dle normy ČSN EN 14943 – Logistika je plánování, uskutečňování a kontrola po-

hybu a umisťování osob a zboží a podpůrných činností vztahujících se k tomuto 

pohybu a umisťování, v rámci systému k dosažení specifických cílů. (Gros, & 

kolektiv, 2016, p. 25) 

 

Z výše zmíněných definic plyne, že logistika se primárně zaměřuje na to, aby bylo 

správné zboží, ve správném množství, dodáno na správné místo, ve správném čase       

a za správnou cenu. Někdy je tento výčet jednotlivých operací nazýván jako 5S logis-

tiky. (Lochamnová, 2022) 

 

Další velmi důležitý pojem je doprava. Jedná se o souhrn jednotlivých účelných čin-

ností, pomocí kterých se uskutečňuje pohyb dopravních prostředků po dopravních 

cestách. Dopravní prostředky jsou veškerá technická zařízení, prostřednictvím nichž 

dochází k přemisťování jak materiálu, tak výrobků, zboží či osob. Vykonavatelem do-

pravy je dopravce. Jedná se ve většině případů také o vlastníka daného dopravního 

prostředku, který provádí přepravu věcí (zásilek) podle smlouvy o přepravě věcí, která 

je popsána v obchodním zákoníku. Odpovědnost za škody je definována podmínkami 

přepravní smlouvy. Ve většině případů je dopravce zodpovědný za celý náklad od jeho 

převzetí až po jeho vydání u příjemce.  (Lochamnová, 2022); (Kalínská, & kolektiv, 2010) 

 

V předešlém odstavci byl zmíněn pojem: přeprava, která je součástí dopravy v ten mo-

ment, kdy se uskutečňuje přemístění věcí (osob) s využitím jak dopravních, tak pře-

pravních prostředků (veškeré technické prostředky, které umožnují provedení pře-

pravy dopravním prostředkem – např. palety, přepravky atd.). Přepravní proces lze roz-

dělit do pěti fází, které na sebe navzájem navazují: přípravné práce (např. vyskladnění 
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balení, značení, demontáž), nakládka zásilky na dopravní prostředek, přeprava, vy-

kládka dané zásilky a zakončovací práce (např. vybalení, montáž zásilky). Přepravce je 

subjekt, který si u dopravce objedná přepravu a zároveň je zavázán dopravci uhradit 

smluvní či individuálně domluvenou odměnu za vykonanou službu. (Lochamnová, 

2022); (Kalínská, & kolektiv, 2010) 

3 Dopravní obory a druhy dopravy 

Doprava je všeobecně členěna na dopravní módy/ obory ve smyslu silniční, železniční, 

vodní (námořní a říční), letecká, potrubní a kabelová (lanové dráhy, stanice atd.). Tyto 

dopravní obory představují základní komponenty pro přepravu a jsou charakterizo-

vány odlišným ekonomicko – právním základem při daných geografických omezeních. 

(Kolář, 2019) 

 

Dalším způsobem členění dopravy je dle jednotlivých druhů dopravy. Dopravu lze roz-

dělit podle několika různých hledisek. Jedním z nich může být např. členění podle 

místa realizace, podle přepravního objektu, podle pohonu, podle charakteru do-

pravní cesty atd. (Kolář, 2019) 

 

V případě členění dle místa realizace rozlišujeme, zda se doprava uskutečňuje uvnitř 

podniku či nikoliv. V jednotlivých případech jde o dopravu: 

• doprava vnitropodniková – doprava realizovaná pouze uvnitř daného podniku, 

pomocí např. vysokozdvižných vozíků, dopravních pásů (mezi jednotlivými vý-

robními halami), paletových vozíků ale i nákladními vozy 

• doprava intravilánu – jedná se o dopravu mimo podnik, ale na území měst                

a velkých obcí, nejčastěji je využívána silniční doprava 

• doprava extravilánu – doprava realizována mezi jednotlivými obcemi, stěžejní 

roli zde hraje železniční a silniční doprava; ve slovníku cizích slov je termín ex-

travilán vysvětlen jako „nezastavěné území vně hranic sídel“ (Lochamnová, 

2022) 

 

Podle jiného územního hlediska může být doprava rozdělena na: 

• vnitrostátní – místní – doprava v blízkosti daného podniku, uvnitř daného 

státu; ve městech je příkladem osobní veřejné dopravy městská hromadná do-

prava (MHD) 

• vnitrostátní – regionální – doprava na území, které má jasně definované hra-

nice uvnitř daného státu (Lochamnová, 2022) 

• mezinárodní doprava – tímto pojmem je označována doprava, kde výchozí 

místo a cílové místo leží na území dvou států, dále tímto termínem může být 

označena doprava, při které počáteční a koncové místo leží na území téhož 

státu, ale část jízdy se uskuteční přes území jiného státu   (Slovník pojmů, © 

2023) 
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V případě členění podle přepravního objektu se rozlišuje, zda jsou dopravní prostředky 

určené pro přepravu zboží či osob; v tomto případě se rozlišují: 

• osobní doprava – přeprava osob – dále lze rozdělit podle kapacity dopravních 

prostředků na individuální/hromadnou a zda je doprava přístupná veřejnosti či 

ne – doprava veřejná/neveřejná 

• nákladní doprava – přeprava zboží – dále se rozlišuje veřejná nákladní do-

prava/doprava na vlastní účet (Lochamnová, 2022)  

 

V následující tabulce je vypracován přehled přepravovaného nákladu zboží podle 

druhu dopravního prostředku na území České republiky za rok 2021. Tabulka je rozdě-

lena na čtyři kvartály a na přepravu vnitrostátní a mezinárodní úrovně.  

 

Výpočet přepravovaného množství dle druhu dopravního prostředků: 

• Vodní nákladní doprava 

o Vnitrostátní = uvnitř státu 

o Mezinárodní = dovoz + vývoz + přeprava ve třetích zemích1 + kabotáž2 

na územích cizích států 

• Silniční nákladní doprava 

o Vnitrostátní = uvnitř státu 

o Mezinárodní =vývoz + dovoz + tranzit přes ČR3 + kabotáž 

• Železniční nákladní doprava 

o Vnitrostátní= uvnitř státu 

o Mezinárodní = import + export + tranzit 

• Letecká nákladní doprava 

o Vnitrostátní = odlety + přílety (pouze uvnitř státu) 

o Mezinárodní = odlety + přílety  

(Nákladní doprava - časové řady, 2022) 

 

Jednotlivé informace jsou čerpány ze stránek Ministerstva dopravy ČR a z Českého sta-

tistického úřadu z roku 2021. 

  

 

 

 
1 Přeprava věcí ve třetích zemích = pojmem „třetí země“ se rozumí takový stát, který není členem EU a 

zároveň se nejedná o státy: Island, Lichtenštejnsko, Norsko a Švýcarsko (Kdo je občan třetí země?, © 2023)  
2 Kabotáž = dle Ministerstva dopravy ČR se kabotáží rozumí: „Vnitrostátní přeprava pro cizí potřebu do-

časně provozovaná v hostitelském státě, tj. dočasné provádění vnitrostátní přepravní služby v rámci ji-

ného státu, aniž by tam měl podnikatel v nákladní dopravě sídlo nebo byl jinak usazen.“ (Kabotáž 

(vnitrostátní přeprava zahraničním dopravcem), ©2022) 
3 Tranzit = zboží na své cestě do dané destinace pouze projíždí jinými zeměmi nebo územím tzv. formou 

tranzitu. Za určitých podmínek mohou být zaplacená cla a poplatky vráceny v okamžiku, kdy zboží dotyč-

nou zemi nebo území opustí. (Příručka pro tranzit, 2021) 
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Tabulka 1 Množství přepravovaného nákladu v ČR - 2021 

2021 

Množství přepravovaného nákladu v ČR – podle druhu dopravy 

Vodní nákladní doprava  1.Q 2.Q 3.Q 4.Q Celkem 

Přeprava zboží celkem (tun) 309 540 318 692 348 081 319 047 1 295 360 

vnitrostátní 59 009 60 814 97 138 45 935 262 896 

mezinárodní  250 531 257 878 250 943 273 112 1 032 464 

Silniční nákladní doprava 1.Q 2.Q 3.Q 4.Q Celkem 

Přeprava zboží celkem (tun) 
106 944 

687 

133 361 

306 

127 593 

468 

132 388 

783 

500 288 

244 

vnitrostátní 
94 332 

914 

119 692 

439 

114 149 

002 

122 349 

485 

450 523 

840 

mezinárodní  
12 611 

774 
13 668 867 13 444 465 10 039 298 49 764 404 

Železniční nákladní doprava 1.Q 2.Q 3.Q 4.Q Celkem 

Přeprava zboží celkem (tun) 
24 497 

194 
25 201 961 24 154 489 25 696 853 99 550 497 

vnitrostátní  7 894 421 7 547 292 7 814 111 8 775 157 32 030 981 

mezinárodní  
16 602 

773 
17 654 669 16 340 378 16 921 696 67 519 516 

Letecká nákladní doprava - např. 

pošta 
1.Q 2.Q 3.Q 4.Q Celkem 

Obchodní přeprava zboží celkem 

(tun) 
19 793 23 051 22 550 26 275 91 670 

mezinárodní (odlety + přílety)  19 496 22 604 22 195 25 898 90 103 

vnitrostátní 297 448 355 377 1476 

 

 

 

4 Intermodální, kombinovaná a multimo-

dální doprava 

Nejrozšířenějším pojmem je multimodální doprava, dále pak intermodální doprava na 

úrovni procesů meziodvětvově orientované dopravy. Doprava kombinovaná je nejuž-

ším pojem, který stanoví podíl a druh integrovaných doprav (smluvně, právně, mani-

pulační jednotkou) v rámci celého procesu. Toto pojetí se shoduje s dokumenty schvá-

lenými Evropskou hospodářskou komisí OSN (United Nations Economic Commission 

for Europe, UNECE), Evropskou konferencí ministrů dopravy (European Conference of 

Ministers of Transport, ECMT) a Evropskou komisí (European Commission, EC). 

(Lukoszová, & kolektiv, 2012); (Mission | UNECE, ©2023)  

 

Zdroj: Český statistický úřad, Ministerstvo dopravy ČR;  

vlastní zpracování 
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 Jednotlivé přepravní systémy jsou vysvětleny následovně.  

 

A) Intermodální přeprava 

Intermodální přeprava je na úrovni mezinárodní přepravy zboží na střední a dlouhé 

vzdálenosti nejdůležitější částí multimodální přepravy. Jedná se přepravní proces, 

který je realizován s využitím minimálně dvou různých oborů dopravy a zároveň bez 

manipulace se samotným nákladem při měnících se dopravních módech. Přepravní 

proces je organizovaný pouze jedním operátorem, jednou smlouvou na celé trase a 

jednotnou cenou bez rozdílu na použitém druhu dopravního prostředku.  (Lukoszová, 

& kolektiv, 2012); (Kolář, 2019) 

 

• Intermodální přeprava je multimodální přeprava zboží v jedné a téže přepravní 

jednotce nebo silničním vozidle, která/které postupně užije různých druhů dopravy 

bez manipulace se samotným zbožím při měnících se druzích dopravy. 

(Kombinovaná doprava, ©2016) 

 

Obrázek 1 Intermodální přepravní řetězec 

 

 

Tento obrázek znázorňuje přepravní řetězec, ve kterém je využívána převážně kombi-

nace silniční dopravy na kratší vzdálenosti a železniční dopravy na vzdálenosti velké. 

V tomto případě vznikají konsolidační centra, do nichž je z výchozích destinací dopra-

vován náklad/zboží, který je následně nakládán do ucelených vlakových souprav. Vla-

kem je náklad dopraven do dekonsolidačního střediska, kde je roztříděn a opět nalo-

žen na nákladní automobily a dopraven do cílových destinací. (Gros, & kolektiv, 2016, 

p. 263) 

 

V rámci intermodální přepravy hrají významnou roli unifikované a standardizované 

přepravní jednotky (Intermodal Transport Unit – ITU), v nichž je daný náklad/zásilka 

po celou dobu uložen/a. Tyto jednotky tvoří jeden manipulovatelný celek, jehož obsah 

a ani celková hmotnost se během přepravy téměř nemění. Jde např. o uložení v kon-

tejneru, výměnné nástavbě, silničním návěsu apod. (Kolář, 2019) 

ZDROJ: Intermodální přeprava se zvláštním zřetelem na její organizaci a řízení  

(Kolář, 2019, p. 5) 
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Příklady unifikovaných přepravních jednotek jsou: 

ISO kontejner  

• Jedná se o standardizované kontejnery, které mají ve většině případů stejnou 

šířku 8 stop (= 2438 mm), s kterou musí počítat všichni ostatní v logistickém 

řetězci. Šířka kontejneru vychází z maximální dovolené šířky běžného silničního 

vozidla. 

• Zatímco šířka kontejneru je pevná, délka a výška se různí. Základní modely              

s označením 1 A, 1 C mají na výšku 2438 mm, modely 1AA a 1CC jsou vysoké 

2591 mm a kontejner 1AAA je navržen s výškou 2896 mm. 

• Nejčastěji se používají kontejnery typu 1 C o délce 20 stop (6 metrů) a 1 A                 

o délce 40 stop (12 metrů). (Rozměry a stohování lodních kontejnerů, © 2022)   

• Pro vyjádření objemu kontejneru 20‘ ISO 1 C se používá jednotka TEU – Twenty-

foot Equivalent Unit. V intermodální přepravě, při využití oboru námořní do-

pravy, jsou nejčastěji používané tzv. rejdařské 40‘ kontejnery označované jako 

tzv. Forty-foot Equivalent Unit (FFE nebo FEU). Nestandardním (rejdařským) ty-

pem kontejneru je 45‘ kontejner.  (Kolář, 2019) 

 

Modalohr „ROAD ON RAIL“ 

• Jedná se o speciální železniční vagón, který je tvořen kloubovým podvalníkem 

a kloubovým spojem a umožňuje rychlou a bezpečnou překládku návěsů. 

• Železniční vůz je konstruován jako nízko plošinový s otočnou platformou pro 

nájezd celé silniční návěsové soupravy. Platforma má úhel natočení 30 stupňů 

a tím je optimálně zajištěn nájezd na železniční vagón. 

• V terminálu má přistavený vlak a jeho speciálně konstruované vagóny předem 

definovanou pozici. Přesnou pozici má i silniční tahač, který převezme nebo 

odevzdá návěs. Na železnici se převážejí pouze návěsy. 

• Výhodou je, že každý vůz je nakládán samostatně, všechny vozy ve vlaku lze 

nakládat současně. Doba překládky je velmi krátká – celý vlak lze naložit ná-

věsy za cca. 30-40 minut. (Railway System, 2016); (Nové technologie 

vnitrokontinentálních přeprav, ©2011); (Cempírek & Rathouský, & Jirásek, 2020)  

 

Výměnná nástavba  

• Výměnné nástavby představují unifikované a od dopravního prostředku 

snadno oddělitelné skříně, které se uplatňují především v silniční a železniční 

dopravě.  

• Jejich vnitřní rozměry umožňují uložení a nakládku palet 800 x 1200 mm a 1000 

x 1200 mm ve dvou řadách. Pokud je výměnná nástavba opatřena horními ro-

hovými prvky, lze ji stohovat. V běžné praxi jsou však výměnné nástavby vyrá-

běny z lehčích materiálů (aby bylo dosaženo co nejmenší hmotnosti), které ne-

bývají konstrukčně způsobilé pro stohování. (Fakulta dopravní - ČVUT, 2008-

2009) 
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B) Multimodální doprava 

Jedná se o takový způsob dopravy, kde jsou zapojeny alespoň dva a více dopravních 

oborů zároveň, přičemž je po celou dobu veden jedním organizátorem na jeden vysta-

vený dopravní dokument. Tato definice multimodální dopravy se opírá o třináct pravi-

del Konference OSN pro obchod a rozvoj (United Nations Conference on Trade and De-

velopment, UNCTAD) a Mezinárodní obchodní komory (The International Chamber of 

Commerce, ICC), která byla vydána v roce 1992. 

 

• Multimodální přeprava je přeprava zboží nejméně dvěma různými druhy dopravy.“  

(Kombinovaná doprava, ©2016) 

 

Pro ukázku jsou následující pravidla 1 – 5 detailněji představena, zbylá pravidla 6 – 13 

jsou pouze vypsána dle jejich názvu. 

 

Výčet pravidel pro multimodální dopravu dle UNCTAD/ICC: 

• Pravidlo 1 – Použitelnost – „Pravidla neplatí, pokud se na ně neodkazuje“; dále 

pravidlo říká – Pokud strany začlenily do své smlouvy pravidla, nesmějí se od 

pravidel odchýlit. 

• Pravidlo 2 – Definice – V tomto pravidle jsou zahrnuty jednotlivé definice, které 

jsou důležité pro vytváření jednotlivých smluv o multimodální přepravě, např. 

Multimodální přepravní smlouva (Multimodal transport contract) 4 , Multimo-

dální přepravní dokument (Multimodal transport document, MT)5, Operátor mul-

timodální dopravy (Multimodal transport Operator, MTO)6 aj. 

• Pravidlo 3 - Průkaznost informací obsažených v multimodálních přepravních 

dokladech – Informace v dokumentu MT jsou přímým důkazem toho, že MTO 

převzal odpovědnost za zboží, pokud není uvedeno jinak. 

• Pravidlo 4 – Odpovědnost provozovatele multimodální dopravy za zboží – Za-

bývá se délkou odpovědnosti, dále odpovědností MTO za zaměstnance, agenty 

a další osoby a odpovědností provedení a obstarání všech úkonů nezbytných k 

zajištění dodání zboží. 

• Pravidlo 5 - Odpovědnost provozovatele multimodální dopravy za dodržení 

pravidel – V tomto pravidle jsou definovány základní principy odpovědnosti, 

dále analyzuje zpoždění dodávky, přepočet zpoždění na konečnou ztrátu, 

ochranu při přepravě po moři nebo vnitrozemských cestách a v neposlední řadě 

také posuzuje náhrady škody (Adoption of the UNCTAD/ICC Rules on 

Multimodal, 1992) 

 

 

 
4 Jedná se o jednu smlouvu o přepravě zboží nejméně dvěma různými druhy dopravy. (Adoption of the 

UNCTAD/ICC Rules on Multimodal, 1992) 
5 Jedná se o dokument, který dokládá smlouvu o multimodální přepravě a který lze zároveň nahradit zprá-

vami o elektronické výměně dat. (Adoption of the UNCTAD/ICC Rules on Multimodal, 1992) 
6 Jakákoliv osoba, která uzavře smlouvu o multimodální přepravě a převezme odpovědnost za její plnění 

jako dopravce. (Adoption of the UNCTAD/ICC Rules on Multimodal, 1992) 
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Dále už jen názvy jednotlivých pravidel: 

• Pravidlo 6 - Omezení odpovědnosti provozovatele multimodální dopravy 

• Pravidlo 7 - Ztráta práva provozovatele multimodální dopravy na omezení od-

povědnosti 

• Pravidlo 8 - Odpovědnost odesílatele 

• Pravidlo 9 - Oznámení o ztrátě nebo poškození zboží 

• Pravidlo 10 – Časový pruh 

• Pravidlo 11 – Použitelnost pravidel na deliktní žaloby 

• Pravidlo 12 - Použitelnost pravidel na provozovatele multimodální dopravy, 

agenty a další osoby, které zaměstnává 

• Pravidlo 13 – Povinné právní předpisy (Adoption of the UNCTAD/ICC Rules on 

Multimodal, 1992) 

 

V návaznosti na pravidla vydaná Konferencí OSN pro obchod a rozvoj (UNCTAD) byly 

vytvořeny vzorové multimodální konosamenty (dopravní dokumenty) pro multimo-

dální dopravu např. organizací FIATA a BIMCO, viz dále. 

 

Organizace FIATA (The International Federation of Freight Forwarders Associations) 

známá také pod českým názvem Mezinárodní federace zasílatelských svazů je ne-

vládní členskou organizací, která zastupuje zasílatele přibližně ve 150 zemích. Organi-

zace se zavázala zastupovat zájmy svých členů aktivním zapojením se do Světové ob-

chodní organizace, agentur OSN a dalších mezinárodních organizací, dopravních orga-

nizací, globálních partnerů a vlád s cílem prosazovat a chránit jejich zájmy. 

(International Federation of Freight Forwarders Associations, © 2022) 

 

FIATA na základě pravidel UNCTAD/ICC vydala vzor multimodálního konosamentu FI-

ATA FBL, který je platný pro všechny druhy dopravy.  Tento dokument může vystavovat 

pouze oprávněný zasílatel po náležitém splnění podmínek vyhlášených federací, 

z nichž nejvýznamnější je povinnost uzavřít pojištění odpovědnosti provozovatele, 

operátora multimodální přepravy na úrovni dopravce. Konosament FIATA FBL je pova-

žován za plnohodnotný obchodovatelný dokument a plní funkci cenného papíru jako 

dispoziční dokument7. (Kalínská, & kolektiv, 2010); (Šubert, 2016) 

 

Rovněž jedna z největších mezinárodních neziskových přepravních asociací zastupu-

jící majitele lodí (rejdaře) – organizace BIMCO (The Baltic and International Maritime 

Council) neboli Baltská a mezinárodní námořní rada vydala v návaznosti na výše uve-

 

 

 
7 Dispoziční dokument – jedná se o dokument, který představuje vlastnictví ke zboží – plní funkci cenného 

papíru, což znamená, že pomocí dokladů tohoto typu může dojít k obchodování se samotným zbožím. 

(Šubert, 2016) 
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dená pravidla UNCTAD / ICC svůj vzorový konosament multimodální dopravy pod ná-

zvem Multimodal Transport Waybill (Multiwaybill 95 viz příloha). Tento dokument je vy-

stavován pro legitimační funkci8. BIMCO zastupuje a pokrývá více než 60 % celosvětové 

flotily, která je sestavena z místních, globálních, malých a velkých společností. Jedná 

se o přepravní komunitu, která čítá přibližně 2 000 členů ve více než 130 zemích. 

(Kalínská, & kolektiv, 2010); (About us and our members, © 2023 ) 

 

C) Kombinovaná doprava 

Pro kombinovanou dopravu je typické využívání více módů dopravních prostředků ta-

kovým způsobem, aby větší část byla uskutečněna po železnici, moři či vnitrozem-

ských vodních cestách a jen ta nejkratší část (svoz, konečná část) byla uskutečněna po 

silnici. Je to dáno z důvodu, že kombinovaná doprava na dlouhé vzdálenosti je levnější9 

než výlučně přímá silniční přeprava, a dalším důvodem může být např. vyšší rychlost10 

(vlaky), spolehlivost včasného dodání zásilky, úspora CO2 a celková šetrnost k život-

nímu prostředí. Základním pravidlem pro kombinovanou dopravu je to, že přepravo-

vaný náklad je převážen v jedné a téže přepravní jednotce bez jakékoliv manipulace 

uvnitř dané jednotky. (Lochamnová, 2022); (Informace o kombinované dopravě, © 

2023); (Kombinovaná doprava, ©2016) 

 

Kombinovaná doprava je definovaná v právních předpisech ČR, ale také v technických 

normách. Ministerstvo dopravy ČR doporučuje používat definici dle ČSN 26 9375 „Ter-

minologie kombinované dopravy“ (překlad terminologie z ECMT – European Confe-

rence of Ministers of Transport – Konference ministrů dopravy evropských států):  

 

• „Kombinovaná doprava je intermodální přeprava, kdy převážná část trasy se usku-

tečňuje po železnici, vnitrozemskou vodní cestou nebo na moři a přičemž počá-

teční (svoz) anebo závěrečná část (rozvoz) probíhá po silnici a je zpravidla co nej-

kratší. (Kombinovaná doprava, ©2016) 

 

Z hlediska evropské legislativy se v současnosti řeší revize směrnice o kombinované 

dopravě z roku 1992 (tj. Council Directive 92/106/EEC of 7 December 1992 on the esta-

blishment of common rules for certain types of combined transport of goods between 

Member States), protože tehdejší norma již nevyhovuje dnešním požadavkům – viz 

např.  European commission (2021), Pape (2019).  

 

 

 
8 Legitimační funkce – nepředstavuje vlastnictví ke zboží, ale naopak legitimuje odesílatele ke změně 

přepravní smlouvy během přepravy do doby předání zboží příjemci. (Šubert, 2016) 
9 Chocholáč et al. (2017) nicméně jako jednu z nevýhod kombinované dopravy uvádí právě její nákladnost 

ve srovnání s přímou silniční dopravou. Vybranými ekonomickými aspekty se také zabývají Říha a Dočka-

líková (2021). 
10 Evropská komise (2021) zmiňuje skutečnost, že na kratší a středně dlouhé vzdálenosti zůstává přímá 

silniční doprava nejen levnějším, ale také rychlejším řešením.  
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V souvislosti s kombinovanou přepravou se rozlišují dva druhy dopravy. Doprava do-

provázená – řidič se přepravuje s vozidlem. Jde především o situace, kdy přepravní 

jednotkou jsou kamiony nebo tahače. Druhý způsob dopravy je doprava nedoprová-

zená – řidič se nepřepravuje s nákladem/zbožím. (Gros, & kolektiv, 2016)  

5 Náklady spojené s dopravou 

V dopravě či přepravě hrají významnou roli přepravní náklady, které se promítají do 

prodejních cen samotných výrobků. V některých případech se může jednat o podíl pře-

pravních nákladů v celkové ceně okolo 5 %, ale u některých výrobků až o 30 %. Tento 

rozdíl je zapříčiněn výběrem módu dopravy, vzdáleností, množstvím přepravovaného 

nákladu, rychlostí, požadavky na dopravu extrémními rozměry nebo hmotností ná-

kladu a v neposlední řadě také povahou přepravovaného nákladu (např. přeprava ne-

bezpečného nákladu či přeprava zboží v kapalném či plynném stavu). (Gros, & kolektiv, 

2016) 

 

Náklady lze rozdělit na variabilní a fixní: 

A. Variabilní náklady – jedná se o náklady, které se v závislosti na změně dané 

produkce buď snižují či zvyšují (např. v silniční přepravě v souvislosti s ujetými 

kilometry přímo úměrně vzrůstají náklady na palivo) 

a. Lineární (proporcionální) - variabilní náklady rostou přímo úměrně k po-

čtu prováděných výkonů 

b. Progresivní (nad proporcionální) – variabilní náklady rostou v absolutní 

výši rychleji než objem prováděných výkonů 

c. Degresivní (pod proporcionální) – variabilní náklady rostou v absolutní 

výši pomaleji než objem prováděných výkonů 

 

Důležitou poznámkou v případě variabilních nákladů je pojištění přepravovaného ná-

kladu, které se konkrétně nedefinuje dle zvoleného přepravního módu, ale dle množ-

ství, hodnoty a dalších faktorů. (Gros, & kolektiv, 2016) 

 

B. Fixní náklady – jedná se o náklady, které zůstávají v určitém intervalu stále kon-

stantní (neměnné) a nereagují na změnu prováděných výkonů. V dlouhém ob-

dobí lze fixní náklady zvyšovat, ale pouze skokově ne úměrně. (Vochozka & 

Mulač, & kolektiv, 2012) 

 

Při rozhodování o druhu dopravy hrají výše zmíněné náklady významnou roli v souvis-

losti s rozhodováním, jakým dopravním prostředkem bude zboží přepravováno k pří-

jemci do dané destinace. V následující tabulce jsou charakterizovány jednotlivé druhy 

dopravy v návaznosti na výši potřebných fixních a variabilních nákladů. (Gros, & 

kolektiv, 2016) 
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Tabulka 2 Fixní a variabilní náklady dle druhu dopravy 

Druh 

dopravy 
FIXNÍ NÁKLADY VARIABILNÍ NÁKLADY 

Želez-

niční 

VYSOKÉ 

(vozový park, železniční síť, že-

lezniční terminály) 

RELATIVNĚ NÍZKÉ variabilní náklady 

(např. údržba, pracovní síla, ener-

gie/palivo) 

Silniční 

NÍZKÉ PŘÍMÉ fixní náklady 

(silniční sítě jsou ve většině 

případů veřejné) 

VYSOKÉ variabilní náklady 

(dálniční poplatky, pohonné hmoty, 

mzdy) 

Vodní 

(námořní) 

RELATIVNĚ VYSOKÉ fixní ná-

klady (velké přepravní lodě, 

přepravní kontejnery) 

MIMOŘÁDNĚ NÍZKÉ variabilní ná-

klady 

(velká přepravovaná množství) 

Letecká 

VYSOKÝ PODÍL fixních nákladů 

(v souvislosti s velkými pře-

pravními letadly) 

 

 

EXTRÉMNĚ VYSOKÉ variabilní ná-

klady (mzdy pilotů letadel – velmi vy-

soké ve srovnání např. se silniční pře-

pravou, údržba, palivo, letištní po-

platky atd.) 

 

 

 

Kromě rozdílnosti jednotlivých nákladů 

hraje významnou roli také vzdálenost 

míst, mezi nimiž je zboží přepravováno, 

jeho množství společně s jeho hmot-

ností a požadavky na manipulaci (na-

kládka, vykládka). Tyto skutečnosti se 

dají znázornit v grafu, kde na ose y jsou 

zachyceny celkové náklady na dopravu 

a na ose x je definovaná vzdálenost. 

Fixní náklady jsou po celou dobu kon-

stantní, neboť vyjadřují např. odpisy. Va-

riabilní náklady mohou reprezentovat např. 

spotřebu paliva. (Gros, & kolektiv, 2016) 

 

 

Dalším faktorem ovlivňujícím náklady na 

dopravu je přepravované množství x. Na 

grafu je zachycen typický průběh nákladu 

na přepravovanou jednotku nj. Je zjevné, 

že čím je vyšší podíl fixních nákladů, tím 

je pokles jednotkových nákladů rychlejší. 

Křivka končí v bodě maximální nosnosti 

dopravního prostředku. (Gros, & kolektiv, 

2016) 

Zdroj: Velká kniha logistiky, str. 264 

Graf 3 Celkové náklady na dopravu a vzdálenost 

Zdroj: Velká kniha logistiky, str. 265 

Zdroj: Velká kniha logistiky, str. 264 

Graf 2 Závislost jednotkových nákladů na vzdálenost 
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Klíčovým činitelem je pro vybrané druhy zboží také rychlost jeho dodání. Týká se to 

zásilek, které snadno podléhají zkáze – např. potraviny (Bortolini et al., 2016), trans-

fúzní přípravky nebo krevní deriváty (Hemmelmayr et al., 2008). 

6 Dokumenty v logistice 

Dokumenty, které se vyskytují v přepravních systémech lze rozdělit podle několika ka-

tegorií. Jedním z nich může být, zda se s daným dokladem dá obchodovat či nikoliv, 

dále lze dokumenty rozdělit podle jednotlivých dopravních oborů. V této kapitole jsou 

popsány i ostatní velmi důležité listiny v logistice.  

 

Jednotlivé doklady jsou blíže specifikovány v následujících podkapitolách, na závěr je 

uvedena přepravní smlouva.  

6.1 Dokumenty dle možnosti obchodovatelnosti  

V této podkapitole jsou dokumenty rozděleny podle možnosti obchodovatelnosti, 

která říká, zda daný dokument slouží pouze k legitimaci (prokázání) či pomocí daného 

dokladu může dojít i k obchodování.  V této souvislosti se rozlišují dva základní druhy 

– dispoziční a legitimační doklad. (Šubert, 2016) 

 

• Dispoziční doklady – jedná se o doklady, které představují vlastnictví ke zboží, 

jinými slovy plní funkci cenného papíru, což znamená, že pomocí dokladů to-

hoto typu může dojít k obchodování se samotným zbožím. Mohou být vystavo-

vány třemi možnými způsoby: na řad, na jméno a na doručitele. 

o např. konosament/náložný list (v námořní či vodní vnitrozemské do-

pravě), konosament multimodální přepravy vydaný oprávněným zasíla-

telem FIATA FBL, skladištní list (warrant), vydací list (delivery order) 

(Šubert, 2016) 

 

• Legitimační doklady – doklady, které jsou neobchodovatelné, nepředstavují 

vlastnictví ke zboží, ale naopak legitimují odesílatele ke změně přepravní 

smlouvy během její přepravy do doby jejího předání příjemci. 

o Dokumenty tohoto charakteru obsahují základní přepravní údaje: 

▪ označení odesílatele a příjemce 

▪ místo odeslání a určení 

▪ obsah zásilky 

▪ hodnotu zásilky  

▪ v zavilosti na typu dopravy  

o např. nákladní list v železniční dopravy – podle pravidel CIM nebo SMGS, 

nákladní list CMR v mezinárodní silniční dopravě, letecký nákladní list 

AWB v letecké dopravě – vystavený podle Úmluvy Montreal, námořní list 

SEA WAYBILL, nákladní list ve vnitrozemské vodní dopravě FCR. (Šubert, 

2016) 
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6.2 Přepravní dokumenty  

V této podkapitole jsou charakterizovány nákladní listy (jedná se o dokumenty legiti-

mační povahy) podle jednotlivých módů dopravy a námořní konosament B/L a říční 

konosament, které jsou zařazeny do kategorie dispozičních dokladů.  

6.2.1 Mezinárodní dopravní nákladní list CMR 

Silniční nákladní list je doklad obsahující podrobnosti o mezinárodní silniční přepravě 

zboží, který byl vytvořen na základě Úmluvy o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční 

nákladní dopravě (CMR – Convention relative au contrat de transport international de 

marchandises par route) v Ženevě v roce 1956 Mezinárodní silniční unií (IRU – Interna-

tional Road Transport Union). Nákladní list dle své povahy není považován za obcho-

dovatelný cenný papír, ale pouze zmocňuje odesílatele, aby měl zboží během pře-

pravy k dispozici. (Dodatečné celní doklady, ©2022) 

 

Nákladní list je vystavován ve třech původních vyhotoveních podepsaných odesílate-

lem a dopravcem. První (červené) vyhotovení nákladního listu obdrží odesílatel, druhé 

(modré) doprovází zásilku a třetí (zelené) si ponechá dopravce. Pokud je nezbytné  

zásilku naložit na několik vozidel, má odesílatel nebo dopravce právo žádat o vystavení 

tolika nákladních listů, kolika vozidel má být použito.  (11/1975 Sb. Úmluva o přepravní 

smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě (CMR), © 2010); (Dodatečné celní 

doklady, ©2022)  

 

Nákladní list by měl obsahovat následující údaje: 

a) místo a datum vystavení, 

b) jméno a adresu odesílatele, 

c) jméno a adresu dopravce, 

d) místo a datum převzetí zásilky a místo jejího určení, 

e) jméno a adresu příjemce, 

f) obvyklé pojmenování povahy přepravované věci a druh obalu; u věcí nebezpečné 

povahy jejich obecně uznávané označení, 

g) počet kusů, jejich zvláštní značky a čísla, 

h) hrubou váhu zásilky nebo jiným způsobem vyjádřené množství zboží, 

i) náklady spojené s přepravou (dovozné, vedlejší poplatky, cla a ostatní výdaje vzni-

kající od okamžiku uzavření smlouvy až do vydání zásilky), 

j) pokyny potřebné pro celní a jiná úřední jednání, 

k) údaj o tom, že přeprava i přes jakoukoliv opačnou doložku podléhá ustanovením 

této Úmluvy. (11/1975 Sb. Úmluva o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní 

dopravě (CMR), © 2010) 

6.2.2 Mezinárodní železniční nákladní listy CIM a CIM / SMGS 

Železniční nákladní list (CIM – Jednotné právní předpisy pro smlouvu o mezinárodní 

železniční nákladní přepravě) je doklad požadovaný pro přepravu zboží po železnici. 

Je upraven Úmluvou o mezinárodní železniční přepravě z roku 1980 (COTIF-CIM).  Tento 



 22 

nákladní doklad slouží jako důkaz o uzavření a obsahu přepravní smlouvy, a i o převzetí 

zboží dopravcem. Nákladní list vždy musí být vyplněn jedním nebo několika jazyky, 

přičemž alespoň jeden z těchto jazyků musí být němčina, angličtina nebo francouz-

ština. Odesílatel a dopravce se můžou dohodnout ve zvláštních případech na něčem 

jiném. Pro zásilky, které podléhají Řádu pro mezinárodní železniční přepravu nebez-

pečných věcí (RID), se mohou styčné státy o zásilce dohodnout také jinak. Vyhotovení 

a předání dokumentů by mělo probíhat ve vhodné písemné formě, ale v současné 

době se již dává přednost elektronickým prostředkům jako je internet nebo e-mail. 

(Průvodce nákladním listem CIM/SMGS, 2019) 

 

Mezinárodní železniční výbor: www.cit-rail.org 

 

Mezinárodní železniční nákladní listy CIM / SMGS 

Nákladní list CIM/SMGS je mezinárodní přepravní doklad, který se používá od 1. září 

2006 pro usnadnění přeprav Východ – Západ a opačně. Vznikl na základě dvou pře-

pravních práv, kdy jedno platilo pro západní země (Úmluva o mezinárodní železniční 

přepravě (COTIF)/Jednotné právní předpisy pro smlouvu o mezinárodní železniční ná-

kladní přepravě (CIM) a druhé právo platilo v zemích SNS11 a některých dalších evrop-

ských a asijských státech. (Helena Bartáková, 2010)  

 

Použití společného nákladního listu CIM/SMGS přineslo následující výhody: 

1. Zrychlila se přeprava  

2. Zkvalitnil se přepravní proces – zabraňuje vzniku chyb při přepisu. 

(CIM/SMGS , ©2023) 

 

U nákladního listu CIM/SMGS jsou názvy sloupců tisknuty ve dvou nebo třech jazycích, 

přičemž jedním z těchto jazyků musí být ruština, dalším němčina, angličtina nebo fran-

couzština. Při přepravách do/z Čínské lidové republiky se tisknou názvy sloupců do-

plňkově v čínštině. (Průvodce nákladním listem CIM/SMGS, 2019) 

  

 

 

 
11 SNS = Společenství nezávislých států; je regionální mezivládní organizace ve východní Evropě a Asii. 

Byla založena po rozpadu Sovětského svazu v roce 1991 a zahrnuje 9 z jeho 15 bývalých svazových re-

publik. Sídlem organizace je Minsk. (SNS - Společenství nezávislých států, © 2019 - 2023) 
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6.2.3 Letecký nákladní list AWB 

V letecké nákladní dopravě je základním přepravním dokumentem Letecký nákladní 

list AWB (Air Waybill). Jedná se o neobchodovatelný dokument, který je vyžadován pro 

každou leteckou nákladní zásilku v minimálním počtu 8 kopií. Letecký nákladní list 

musí být vyplněn správně a čitelně, aby nedošlo k chybám. Odesílatel je odpovědný za 

platnost všech údajů na Leteckém nákladním listu a odpovídá za případné škody 

vzniklé v důsledku nesprávných údajů. (IATA - Air Cargo Tariffs and Rules, ©2023) 

 

Standardní letecký nákladní list IATA je specifický typ leteckého nákladního listu, který 

používají dopravci Mezinárodního sdružení leteckých dopravců (IATA). Obecně obsa-

huje standardní podmínky stanovené ve Varšavské úmluvě (Úmluva o sjednocení ně-

kterých pravidel pro mezinárodní leteckou dopravu ze dne 12. října 1929). (Dodatečné 

celní doklady, ©2022) 

6.2.4 Námořní konosament B/L 

Průkazní listinou o existenci přepravní smlouvy u námořní liniové dopravy je konosa-

ment (náložný list) B/L (Bill of Lading). Tento dokument je převoditelný obchodovatelný 

papír k danému zboží, obsahuje údaje o zboží, plavidle a přístavu určení. Znázorňuje 

přepravní smlouvu a převádí vlastnické právo ke zboží – držitel nákladního listu je 

vlastníkem zboží. Bývá zpravidla vystavován ve třech kopiích, počet kopií musí být 

v dokumentu uveden. Pokud je náložný list ztracen nebo poškozen, je dopravce povi-

nen vystavit odesílateli nový s vyznačením, že jde o náhradní dokument. Náložný list 

je dále potvrzením o příjmu zboží „Shipped on Board“ - „zboží naloděno“ nebo potvr-

zením o „Received for Shipment“ – „zboží převzato k nalodění“. Listina o převzetí zboží 

k nalodění se po uskutečnění nalodění může změnit na palubní náložný list tím způ-

sobem, že se na něm po provedeném nalodění vyznačí datum, jméno lodi, jméno pří-

stavu a podpis představitele lodi. (Novák, & Kolář, 2015) 

6.2.5 Říční konosament 

Říční konosament je obdobou konosamentu, který se používá v námoří dopravě. Na 

základě tohoto dokumentu je dopravce povinen vydat oprávněné osobě zboží. Taktéž 

se vydává: na řad, na jméno a doručitele. Více informací v podkapitole 6.2.4 Námořní 

konosament B/L. 

6.3 Ostatní významné dokumenty v logistice 

V této části jsou charakterizovány doklady související s celním řízením, doklady, které 

potvrzují naložení daného nákladu do přepravního prostředku, dokumenty popisující 

všechny informace o zásilce a v neposlední řadě významný certifikát, který zaručuje 

kupujícímu určitou kvalitu zboží. 
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6.3.1 Osvědčení o původu zboží (EUR) 

Jedná se o mezinárodní obchodní dokument, který dosvědčuje, že dané zboží v dané 

zásilce pochází z určité země nebo území. Tento doklad musí být přiložen k celnímu 

dovoznímu prohlášení, pokud je předkládán celnímu orgánu EU. Na základě doku-

mentu o původu zboží se rozhoduje, jak s daným zbožím bude zacházeno.  

V této souvislosti se rozlišuje: 

• preferenční původ zboží – umožňuje, aby se na zboží vztahovalo snížené nebo 

nulové clo, pokud je dováženo ze země mimo EU, se kterou EU uzavřela prefe-

renční dohodu12 

• nepreferenční původ zboží – země původu zboží nesplňuje podmínky pro pre-

ferenční zacházení (Pravidla původu , 2022) 

 

Existuje několik druhů osvědčení o původu zboží, které jsou určené preferenční doho-

dou: EUR.1, EUR.2, EUR-MED a FORM A. (Celní správa ČR, 2023) 

6.3.2 Jednotná celní deklarace 

Jedná se o dokument, který se často vyskytuje pod zkratkou JSD (Jednotná správní de-

klarace) a na základě, kterého se zboží pouští do celního režimu při dovozu zboží do 

České republiky nebo při vývozu z Evropské unie. Dokument je vyplňován deklarantem. 

Jedná se o právnickou či fyzickou osobu, která tento dokument podává na celní řízení. 

Podklady pro vyplnění tohoto dokumentu jsou k dispozici na webových stránkách 

Celní správy ČR, kde příručky jsou rozdělené na vývoz a dovoz zboží. (Nová verze 

příručky pro vyplňování JSD, 2013);  (Kalínská, & kolektiv, 2010) 

6.3.3 Náložný list 

Ložný list nebo nákladní list je součástí přepravních dokladů každé přepravy. Pomocí 

ložného listu lze zkontrolovat, zda je náklad dostatečně zajištěn a zda je dopravní pro-

středek pro přepravu vhodný. To je důležité zejména v případě nehody nebo poško-

zení nákladu. Náložný list představuje také potvrzení o převzetí zásilky, jedná se o 

cenný papír, s kterým je spojeno právo na vydání zásilky dopravcem v souladu s obsa-

hem náložného listu. Tento dokument lze vydat: na jméno, na řad nebo na doručitele. 

(Loading list | consignment note, © 2023); (Nový Občanský zákoník - Předpis č. 89/2012 

Sb. - Náložný list, © 1997) 

 

 

 
12 Preferenční obchodní dohody jsou uzavírány za účelem usnadnění obchodu mezi jednotlivými aktéry. 

Tyto dohody jsou uzavírané v souladu s pravidly Světové obchodní organizace (WTO). Tyto obchodní do-

hody mají ve většině případů celní podobu, kdy dochází k vytvoření jednotného celního prostoru na území 

účastníků dohody a spolu s tím dochází k odstranění cel a dalších úprav omezujících či nepříznivě ovliv-

ňujících vzájemný obchod mezi účastníky dané dohody.  (Preferenční obchodní vztahy EU s třetími 

zeměmi, © 2005) 

 

https://www.celnisprava.cz/cz/clo/puvod-zbozi/Preferenn%20pvod%20zbo/D%C5%AFkazy%20p%C5%AFvodu/EUR_2_cz.pdf
https://www.celnisprava.cz/cz/clo/puvod-zbozi/Preferenn%20pvod%20zbo/D%C5%AFkazy%20p%C5%AFvodu/EUR-MED_cz.pdf
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6.3.4 Balicí list 

Balicí list obsahuje všechny údaje o zásilce, kde je každý druh zboží zapsán zvlášť. In-

formace o zboží zahrnují váhu, rozměry ale i další podrobnosti o obsahu. Balicí list by 

měl být připojen k vnější části balíku a jedna další kopie by měla být přidána dovnitř. 

(Packing List (PL), 2023) 

6.3.5 Certifikát o kvalitě 

Certifikát kvality, který je vystavený prodávajícím, zajišťuje kupujícímu určitou kvalitu u 

kupovaného zboží. 

 

6.4 Přepravní smlouva 

Přepravní smlouva se uzavírá mezi dvěma účastníky: dopravcem a odesílatelem (při 

přepravě věcí). V českém právu je tato smlouva zakotvena v Občanském zákoníku a je 

rozdělena na přepravu osob, věcí, zavazadel a zvířat. Přeprava věci je popsána v para-

grafech § 2555–2558. (Nový Občanský zákoník - Díl 7 - Závazky ze smluv o přepravě , 

© 1997) 

 

Přeprava věci – Základní ustanovení 

§ 2555 

• (1) Smlouvou o přepravě věci se dopravce zavazuje odesílateli, že přepraví věc jako 

zásilku z místa odeslání do místa určení, a odesílatel se zavazuje zaplatit dopravci 

přepravné. 

• (2) Nepožádá-li odesílatel dopravce o převzetí zásilky v ujednané době a není-li 

ujednána do šesti měsíců od uzavření smlouvy, práva a povinnosti ze smlouvy za-

niknou. 

§ 2556 - Odesílatel potvrdí dopravci na jeho žádost objednávku přepravy. Dopravce 

potvrdí odesílateli na jeho žádost převzetí zásilky. Potvrzení vyžadují písemnou formu. 

§ 2557 

• (1) Odesílatel poskytne dopravci správné údaje o obsahu zásilky a jeho povaze. 

• (2) Je-li k provedení přepravy zapotřebí zvláštní listiny, předá ji odesílatel dopravci 

nejpozději při předání zásilky k přepravě. 

 

§ 2558 - Dopravce provede přepravu do místa určení s odbornou péčí v ujednané 

době, a nebyla-li ujednána, bez zbytečného odkladu. Má se za to, že tato doba počíná 

běžet dnem následujícím po převzetí zásilky dopravcem. 

(Nový Občanský zákoník - Díl 7 - Závazky ze smluv o přepravě , © 1997) 
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7 Obchodní podmínky INCOTERMS 

Incoterms jsou označovány jako Mezinárodní obchodní podmínky, které jsou vydávány 

Mezinárodní obchodní komorou (International Chamber of Commerce, ICC). Poprvé 

byly publikovány v roce 1936. Tato pravidla poskytují mezinárodně uznávané definice 

a pravidla výkladu pro obchodní podmínky používané ve smlouvách o prodeji zboží. 

Hlavním posláním těchto podmínek je pomáhat obchodníkům vyhnout se nákladným 

nedorozuměním pomocí toho, že jasně stanoví, jaké úkoly, náklady a rizika jsou spo-

jena s kupujícím a prodávajícím. Incoterms tedy přesně uvádějí, kdy přecházejí ná-

klady a rizika prodávajícího na kupujícího. Existuje jedenáct přesně definovaných pod-

mínek, z nichž sedm je definováno pro jakýkoliv způsob dopravy (silniční, železniční, 

námořní a letecká) a čtyři podmínky jsou určeny konkrétně pro námořní a vnitrozem-

skou vodní dopravu. Jednotlivá pravidla jsou uváděna ve zkratkách z anglických názvů. 

(Incoterms® 2020, 2022); (Thompson, 2020) 

 

Od 1. ledna 2020 vešla v platnost upravená, revidovaná pravidla INCOTERMS 2020, která 

nahradila podmínky z roku 2010. Aktuální pravidla, která se týkají této diplomové 

práce, jsou charakterizována v následujících oddílech a zbylé podmínky jsou umístěny 

do přílohy. 

7.1 Skupina F (Main carriage not paid by seller) 

V této skupině jsou definována tři pravidla, která říkají, že hlavní část přepravy je hra-

zena kupujícím. Prodávající (odesílatel) zajistí dopravu zboží k přepravci, kterého si 

sám určí kupující (příjemce).  

a. FCA (Free Carrier) – Vyplaceně dopravci 

• Prodávající zajistí přepravu na dohodnuté místo přepravci, kterého určil ku-

pující. Od tohoto okamžiku je přeprava a veškeré poplatky záležitostí kupu-

jícího (příjemce). 

• Dále je v pravidle řečeno, že pokud to daná situace vyžaduje, prodávající 

musí celně odbavit zboží pro vývoz. 

• Toto pravidlo může být použito pro jakýkoliv způsob dopravy a zároveň 

v případech, kdy je použit více než jeden způsob dopravy. (Šubert, 2016); 

(Thompson, 2020) 

b. FAS (Free Alongside Ship) – Vyplaceně k boku lodi 

• Pravidlo lze aplikovat pouze v případě použití námořní či vnitrozemské lodní 

dopravy. 

• Prodávající splní svou povinnost dodání, když dané zboží dopraví k boku 

lodi jmenované kupujícím v předem stanoveném přístavu nalodění. 

• Od této chvíle už je přeprava a veškeré poplatky na kupujícím – to znamená, 

že naložení nákladu na loď je už záležitost kupujícího. (Šubert, 2016); 

(Thompson, 2020) 
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c. FOB (Free on Board) – Vyplaceně loď 

• Pravidlo lze aplikovat pouze v případě použití námořní či vnitrozemské lodní 

dopravy. 

• Prodávající má povinnost dodat zboží na palubu lodi, která je vybrána ku-

pujícím ve sjednaném přístavu k nalodění. 

• Riziko za ztrátu anebo poškození zboží přechází na kupujícího až v mo-

mentě, kdy je zboží dodáno na palubu lodi, a kupující nese veškeré náklady 

do tohoto okamžiku. (Šubert, 2016); (Thompson, 2020) 

7.2  Skupina C (Main carriage paid by seller) 

Ve skupině C jsou zahrnuta čtyři pravidla, z nichž dvě jsou definována pouze pro ná-

mořní či vnitrozemskou vodní dopravu. Jedná se o CIF a CFR, zbylá dvě CPT a CIP jsou 

aplikovatelná pro jakýkoliv druh dopravy včetně využití více dopravních prostředků. 

Hlavní náplní těchto pravidel je, že hlavní část dopravy je hrazena prodávajícím.  

 

d. CFR (Cost and Freight) - Náklady a přepravné 

• Pravidlo lze aplikovat pouze v případě použití námořní či vnitrozemské lodní 

dopravy. 

• Prodávající splní svou povinnost dodání naložením zboží na palubu lodi. 

• Přechod rizika za ztrátu anebo poškození zboží přechází na kupujícího do-

dáním zboží na palubu lodi. 

• Prodávající musí uzavřít smlouvu o přepravě a uhradit náklady na přepravu 

potřebné k dopravení zboží do ujednaného místa určení. 

• Prodávající nezajišťuje kompletní pojištění zásilky. (Šubert, 2016); 

(Thompson, 2020) 

e. CIF (Cost, Insurance and Freight) – Náklady, pojištění a přepravné 

• Pravidlo lze aplikovat pouze v případě použití námořní či vnitrozemské lodní 

dopravy. 

• Prodávající splní svou povinnost dodání naložením zboží na palubu lodi. 

• Přechod rizika za ztrátu anebo poškození zboží přechází na kupujícího do-

dáním zboží na palubu lodi. 

• Prodávající je povinen sjednat přepravní smlouvu a hradit náklady a pře-

pravné potřebné k dodání zboží do sjednaného přístavu. 

• Prodávající je zároveň povinen sjednat pojištění krycí riziko kupujícího za 

ztrátu nebo poškození zboží během přepravy. (Šubert, 2016); (Thompson, 

2020) 

 

8 Nebezpečné věci 
Dle zákona č. 111/1994 Sb. - Zákon o silniční dopravě; část III – Přeprava nebezpečných 

věcí v silniční dopravě jsou nebezpečné věci definovány podle paragrafu §22 násle-

dovně: „Nebezpečné věci jsou látky a předměty, pro jejichž povahu, vlastnosti nebo 

stav může být v souvislosti s jejich přepravou ohrožena bezpečnost osob, zvířat a věcí 
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nebo ohroženo životní prostředí.“  (Zákon č. 111/1994 Sb. - Zákon o silniční dopravě, © 

2010) 

 

V návaznosti na tuto definici jsou v následující podkapitole popsány jednotlivé třídy 

nebezpečnosti, podle kterých se rozlišují jednotlivé vlastnosti nebezpečných věcí. 

V druhé části této kapitoly je specifikován Kemlerův kód a UN kód, kterými se označuje 

nebezpečný náklad při přepravě. 

 

8.1 Klasifikace tříd nebezpečnosti  

Za účelem bezpečného skladování a přepravy nebezpečného zboží byl vytvořen: Me-

zinárodní systém klasifikace, který se skládá z 9 tříd, z nichž jednotlivé skupiny zahr-

nují následující: 1. třída zahrnuje munice a výbušniny, 2. třída plyny, 3. třída hořlaviny 

tekuté, 4. třída hořlaviny pevné, látky náchylné k samovolnému vznícení, látky, které ve 

styku s vodou vylučují hořlavé plyny, 5. třída oxidační a organické látky, 6. třída toxické 

a infekční látky, 7. třída radioaktivní materiál, 8. žíravé látky, 9. různé nebezpečné látky 

a předměty. Munice a výbušniny musejí být do jednotlivých tříd přiřazeny v souladu se 

STANAG 4123 – AASTP – 3. Jedná se bezpečnostní příručku pro klasifikaci nebezpeč-

nosti vojenské munice a výbušnin, která byla vydaná Severoatlantickou aliancí – NATO. 

(Zásady bezpečnosti pro přepravu vojenské munice a výbušnin, © 2023) 

8.1.1 Třída 1 – výbušné látky a předměty 

V tomto oddíle je detailněji popsána 1. třída nebezpečnosti – jaké látky a předměty 

jsou zde zařazeny a pak jednotlivé podtřídy podle typu nebezpečí, které může nastat 

v případě havárie.  

Do této skupiny se řadí: 

1. Výbušné látky (tuhé, kapalné nebo směsi látek) 

2. Pyrotechnické látky 

3. Výbušné předměty, které obsahují jednu nebo více výbušných nebo pyrotechnic-

kých látek. 

4. Látky a předměty výše nejmenované, které byly vyrobeny k vyvolání praktického 

výbušného nebo pyrotechnického účinku (Ministervto dopravy ČR, 2019) 

 

• Třída nebezpečnosti 1.1  

o Tato třída zahrnuje látky a předměty, u kterých v případě havárie hrozí 

hromadný výbuch, při němž dochází k okamžité detonaci celého ná-

kladu. 

o Detonace = chemická reakce, která probíhá podzvukovou rychlostí na 

povrchu (ve výbušnině) a při níž se uvolňují horké plyny za vysokého 

tlaku, což rychle a prudce narušuje okolí a šíří rázovou vlnu nadzvukovou 

rychlostí.  
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• Třída nebezpečnosti 1.2 

o Látky a předměty, u kterých hrozí nebezpečí rozletu, ale ne již hromadný 

výbuch.  

o Exploze vede k tomu, že předměty hoří a explodují postupně. Střepiny, 

zbytky hoření a nevybuchlá munice může být vymršťována ve značném 

množství do různé vzdálenosti. 

▪ malé fragmenty, střední vzdálenost doletu – např. střely a náboje 

ráže od 20 do 60 mm 

▪ velké fragmenty, velká vzdálenost doletu – např. střely a náboje 

ráže nad 60 mm, rakety a raketové motory 

• Třída nebezpečnosti 1.3 

o Látky a předměty, kterým hrozí nebezpečí požáru, ale mají malé nebez-

pečí výbuchu, malé nebezpečí rozletu a nehrozí hromadný výbuch. 

o Tato skupina zahrnuje takové látky a předměty, které produkují značné 

množství sálavého tepla a zapalují se postupně. Elementy mohou vybu-

chovat, ale nevytváří nebezpečné střepiny. 

• Třída nebezpečnosti 1.4 

o Tato skupina nepředstavuje žádné nebezpečí, jelikož zahrnuje munice a 

výbušniny, které jsou nebezpečné pouze mírným hořením. Jednotlivé 

hrozby jsou omezeny ve velké míře pouze na obal. 

• Třída nebezpečnosti 1.5 

o V této skupině jsou zahrnuty velmi necitlivé látky, které mohou při havá-

rii dosáhnout velmi nebezpečného hromadného výbuchu. 

o Necitlivé látky jsou takové látky, u kterých je velmi malá pravděpodob-

nost vyvolání nebo přechod z hoření do detonace – za normálních pod-

mínek. 

• Třída nebezpečnosti 1.6 

o V této skupině jsou zahrnuty extrémně necitlivé látky, kterým nehrozí 

masivní hromadný výbuch. (Pivko, 2018) 

 

Na následujícím obrázku jsou znázorněny třídy nebezpečnosti, které byly popsány 

v předešlém odstavci. Látky a materiály by vždy měly být označeny informativními 

značkami.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 4 Třída 1 - Informativní značení 

Zdroj: (Kemler a UN – označování nebezpečných látek při silniční přepravě, 2012) 
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Přeprava nebezpečného materiálu (zahrnuje všechny klasifikační skupiny) v Evropě 

v roce 2021 je znázorněna na následujícím obrázku. Přeprava nebezpečného materiálu 

je vyjádřena na tisíce tun. Data jsou převzata z Eurostatu. 

 

 

 

 

8.2 Značení nebezpečného nákladu 

Nebezpečné věci podléhají předpisům o přepravě, pracovištích, skladování, ochraně 

spotřebitele a životního prostředí, aby se zabránilo nehodám osob, majetku, poškození 

životního prostředí, jiného zboží atd. Aby byl zajištěn soulad mezi všemi módy do-

pravy, vyvinula Organizace spojených národů mechanismy pro harmonizaci kritérií kla-

sifikace nebezpečnosti a komunikačních nástrojů a pro přepravní podmínky pro 

všechny druhy dopravy.  Značení nebezpečného nákladu podléhá značení dle Kemle-

rova kódu (identifikační čísla nebezpečnosti), UN Kódu, který přiřazuje k jednotlivým 

nebezpečným látkám identifikační kód a dále kosočtvercovými tabulemi upozorňují-

cími na třídu nebezpečnosti. Vše je detailněji popsáno v následujících podkapitolách. 

(Dangerous Goods | UNECE, © 2022)  

8.2.1 Značení dopravních jednotek a kontejnerů 

Při přepravě nebezpečného zboží musí být vždy vozidla či dopravní jednotky označena 

dvěma obdélníkovými tabulkami oranžové barvy (v případě silniční přepravy) či dal-

šími velkými bezpečnostními značkami, které by měly být připevněny ve svislé rovině 

na viditelném místě v přední a zadní části přepravní jednotky. Tato povinnost vyplývá 

z dohod jednotlivých mezinárodních úmluv pro jednotlivé módy dopravy v případě 

přepravy nebezpečného nákladu viz kapitola 10 Pravidla pro přepravu nebezpečných 

věcí a látek.  

Obrázek 5 Přeprava nebezpečného nákladu v Evropě 2021 

Zdroj: ( Eurostat, 2022) 



 31 

8.2.2 Popis oranžových tabulek 

Další prvky, které upozorňují na přepravu nebezpečného nákladu jsou oranžové desky, 

které jsou určené pro silniční přepravu. Tyto desky musí být reflexního charakteru a 

současně musí být vyrobeny z materiálu odolného vůči veškerým vlivům (např. pově-

trnostním) a zároveň musí vydržet minimálně 15 minut na přímém ohni na držáku bez 

ohledu na to, v jaké poloze se nachází.  Dále musí tabulky splňovat předepsané sou-

řadnice barevnosti, koeficient jasu odrážející barvy a koeficient odrazové svítivosti. Ve-

likost značky je 400 x 300 mm, přičemž musí být lemována černým okrajem o tloušťce 

15 mm a současně může být uprostřed oddělena vodorovnou černou čárou o šířce 15 

mm. V případě, že velikost konstrukce vozidla neumožňuje umístit značku o této veli-

kosti, existuje zmenšená verze 300 x 120 mm, 10 mm pro černý okraj. (Ing. Pavel 

Konečný, 2021)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Identifikační číslo nebezpečnosti – KEMLERŮV KÓD 

V horní části značky je umístěno tzv. Identifikační číslo nebezpečnosti, které je složeno 

z černých číslic o velikosti 100 mm a o tloušťce zdvihu 15 mm. Je tvořeno dvěma nebo 

třemi číslicemi. První číslice vyjadřuje hlavní nebezpečí, druhá či třetí sděluje informace 

o nebezpečí vedlejším. V případě zdvojení číslic jde o stupňovité nebezpečí dané látky. 

(Ing. Pavel Konečný, 2021) 

 

Obecně platí, že čísla označují následující typy nebezpečí: 

2 Uvolnění plynu v důsledku tlaku nebo chemické reakce 

3 Hořlavost kapalin (par) a plynů nebo samo-zahřívající se kapaliny 

4 Hořlavost pevných látek nebo samo-ohřevných pevných látek 

5 Oxidační účinek (podporuje hoření) 

6 Toxicita, jedovatost, riziko infekce 

7 Radioaktivita 

8 Žíravost 

9 Riziko spontánní prudké reakce (United Nations, 2010) 

 

Pokud je před identifikačním číslem písmeno „X“, znamená to, že látka bude nebez-

pečně reagovat s vodou. Lze-li vyjádřit nebezpečí dané látky pouze jednou číslicí, dává 

se za ní na druhé místo dodatková číslice „0“. (Ing. Pavel Konečný, 2021) 

 

 

Obrázek 6 Ukázka použití upozorňujících prvků 

Zdroj: (Ing. Pavel Konečný, 2021); www.dlprofi.cz 
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2. Identifikační číslo látky – UN KÓD 

UN kód je čtyřmístné číslo, které je uvedeno ve 

spodní části tabule. V současné době byl tento 

kód přiřazen více než 3 000 látkám nebo smě-

sím a je veden v registru nebezpečných látek 

OSN. (UN kód, ©2022) 

 

Na následujícím obrázku je ilustrováno, jak by 

měl oranžový panel vypadat včetně popisu 

rozměrů.  Tato konkrétní tabule nám říká, že je 

přepravována látka Acetal: 

• 33 – Lehce hořlavá kapalina 

• 1088 – Acetal 

 

9 Balení nebezpečného nákladu 
Existuje mnoho definic pro pojem „obal“. Jedna z nich zní následovně: „Obal jako pro-

středek nebo soubor prostředků chránící materiál před ztrátou a před poškozením, 

které by během manipulace, přepravy, skladování či prodeje (předvedení, nabídky) 

mohl utrpět nebo způsobit.“ (Gros, & kolektiv, 2016, p. 373) 

 

Obal a jeho funkce je také ukotvena v zákoně č. 477/2001 Sb. Zákon o obalech, kde je 

obal charakterizován následovně: „výrobek zhotovený z materiálu jakékoli povahy a 

určený k projmutí, ochraně, manipulaci, dodávce, popřípadě prezentaci výrobku nebo 

výrobků určených spotřebiteli nebo jinému konečnému uživateli, jestliže má zároveň: 

1. v místě nákupu tvořit prodejní jednotku pro spotřebitele nebo jiného konečného 

uživatele (dále jen "prodejní obal"), 

2. v místě nákupu tvořit skupinu určitého počtu prodejních jednotek, ať již je tato sku-

pina prodávána spotřebiteli nebo jinému konečnému uživateli, anebo slouží pouze 

jako pomůcka pro umístění do regálů v místě prodeje a může být z výrobku od-

straněn, aniž se tím ovlivní jeho vlastnosti (dále jen "skupinový obal"), nebo  

3. usnadnit manipulaci s určitým množstvím prodejních jednotek nebo skupinových 

obalů a usnadnit jejich přepravu tak, aby se při manipulaci a přepravě zabránilo 

jejich fyzickému poškození (dále jen "přepravní obal");“ (477/2001 Sb. Zákon o 

obalech, © 2010)  

  

Obrázek 7 UN kód a Kemlerův kód 

Zdroj: (United Nations, 2010) 
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9.1 Funkce obalu 

Obal je nezbytnou součástí každého výrobku. Jeho funkce se dají rozdělit do čtyř kate-

gorií: ochranná, manipulační, informační a ekologická. Jednotlivé funkce jsou detailněji 

rozepsány v následujícím odstavci. 

 

• ochrana proti 

o mechanickému poškození 

o vlivu teploty 

o zcizení 

• manipulační 

o pevnost 

o rozměry v souladu s ISO 

• informační 

o označení (např. čárový kód) 

o trvanlivost 

• ekologická 

o recyklovatelnost  

o opakovatelnost použití (Velká kniha logistiky) 

(Gros, & kolektiv, 2016) 

 

9.2 Značení, symboly a znaky na obalech munice 

Podle Českého obranného standardu – Identifikační značení vojenské munice (Praha 

2020), který je vydáván Ministerstvem obrany ČR, jsou muniční obaly rozděleny do 

třech kategorií.  

Obaly jsou definovány následovně: 

• vnitřní obal je takový obal, který bezprostředně obsahuje munici 

• vnější obal jedná se o standardní obal, který se používá pro přepravu a sklado-

vání 

• mezi-obal je jakýkoliv obal mezi vnitřním a vnějším obalem 

(Identifikační značení vojenské munice, 2020) 

Základním odstínem pro obaly munice je stanoven odstín číslo 6003 nebo 6014 (jedná 

se o odstíny tmavě zelené barvy) podle barevné vzorkovnice RAL 840-HR. V některých 

případech může technická dokumentace pod konkrétní výrobky stanovit jiné zbarvení. 

Důležitou podmínkou v tomto případě je, že barevné kódování nesmí narušit význam 

barevného kódování podle Českého obranného standardu – Identifikační značení vo-

jenské munice (Praha 2020). 

 

Minimální značení, symboly a znaky na všech obalech 

Na všech obalech vždy musí být uvedeno několik důležitých informací o dané munici. 

Jednotlivé značení, symboly a znaky jsou popsány v následujících odrážkách. 

Funkce 

obalu 



 34 

• Druh střely se vyznačuje příslušným symbolem – základní a kombinovaná 

střela; v následující tabulce jsou pro představu znázorněny některé ze symbolů  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Množství střeliva, které je v obalu, se vyjadřuje číslicemi 

• Ráže nábojů – jedná se o charakteristiku celého náboje, vyznačuje se číslicemi 

a písmeny 

• Výrobní série je vždy na vnějším obalu jako jediná podtržená 

• Značka konstrukčního typu NATO (NATO Design Mark) – toto značení se pou-

žije v případě, kdy je munice vyrobena podle konstrukčního typu vyhovujícího 

příslušné standardizační dohodě NATO. (Identifikační značení vojenské munice, 

2020) 

Značení pouze na VNĚJŠÍCH OBALECH 

• Objem a hmotnost – celková hmotnost nákladu  

• Skladové číslo NATO (NSN Stock Number) - 13místný číselný kód, který identi-

fikuje všechny standardizované materiálové položky dodávek. 

• Symbol zaměnitelnosti NATO – je symbol, který označuje munici, pro kterou 

byl použit, z hlediska rozměrů, funkčních parametrů a použitelnosti se shoduje 

se vzorem schváleným v platné standardizační dohodě NATO. 

• UN číslo střeliva – poskytuje informace o charakteru a obsahu v balení, musí 

být zřetelně a trvale označen po celou dobu přepravy; umisťuje se na boční a 

čelní straně a také na víku obalu. 

• Bezpečnostní značka třídy bezpečnosti 1 – toto označení poskytuje informace 

o nebezpečnosti obsahu obalu společně se snášenlivostí dané munice. 

• Bezpečnostní značka vedlejšího nebezpečí (tříd bezpečnosti až 9) – tato 

značka poskytuje informaci o jakémkoliv vedlejším nebezpečí, které je spojeno 

s daným obsahem obalu. (Identifikační značení vojenské munice, 2020) 

Zdroj: (Identifikační značení vojenské munice, 2020);  

vlastní zpracování 

Obrázek 8 Druh střel a jejich symbol 
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Požadavky na balení 

Podle Českého obranného standardu – Zásady bezpečnosti pro přepravu vojen-

ské munice a výbušnin jsou požadavky na balení munice a výbušnin definovány 

ve čtyřech bodech.  

 

Jednotlivé body jsou popsány v  následujících odrážkách: 

• První bod pojednává o tom, že balení musí mít takovou konstrukci, tuhost a 

vlastnost, že během přepravy nedojde k samovolnému otevření či poškození. 

Dále by obal měl chránit výbušné předměty a neměl by zvyšovat riziko neú-

myslného zážehu. 

• Druhý bod říká, že obal (či vnitřní výztuhy, vložky atd.) by měl být vyrobený 

z takového materiálu, který nereaguje s převáženým obsahem ani s ním ne-

vytváří nebezpečnou kombinaci.  

• Třetí bod deklaruje, že balení by mělo mít vhodné vnitřní úchyty nebo výplně, 

které zabezpečí bezpečnost přepravovaného nákladu.  

• V posledním bodě je uvedeno, že balení musí pro svůj účel být zkoušeno a 

schváleno oprávněnou organizací pro zkoušení a kontrolu obalů.  

(Identifikační značení vojenské munice, 2020)  

Obrázek 9 Vnější obal munice – popis 

Zdroj: (Identifikační značení vojenské munice, 2020), vlastní zpracování 
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10  Pravidla pro přepravu nebezpečných věcí a lá-

tek 

Pod záštitou OSN vznikly v roce 1954 v Ženevě Vzorové předpisy OSN (UN Recommen-

dations on the Transport of Dangerous Goods), jejichž hlavním cílem bylo sjednotit 

pravidla pro přepravu nebezpečných věcí a látek po celém světě, jelikož v každém 

státě platily jiné předpisy. V současné době je v platnosti 21., revidovaná verze, kterou 

vydala Evropská hospodářská komise OSN (EHK OSN). Ze vzorových předpisů OSN vy-

chází všechny předpisy pro jednotlivé obory přepravy. (Věžníková, 2019) 

 

Jednotlivé předpisy budou podle jednotlivých módů dopravy vysvětleny v následují-

cích podkapitolách. 

10.1 Silniční doprava 

V silniční dopravě je povoleno přepravovat nebezpečné věci podle Evropské dohody o 

mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí ADR (z francouzštiny – Accord eu-

ropéen relatif au transport international des marchandises Dangereuses par Route). 

Tato smlouva vznikla v roce 1957 v Ženevě a Československá socialistická republika 

(ČSSR) ji přijala v roce 1987. (Věžníková, 2019) 

 

ADR je dohoda, která je veřejně dostupná na webových stránkách Ministerstva dopravy 

ČR, kde je k dispozici v anglické i české verzi. Jedná se o rozsáhlou dohodu, která má 

přibližně 1 300 stran. Pro lepší orientaci je soubor rozdělen do devíti částí. Jednotlivé 

části jsou dále rozděleny do několika podkapitol. (Dohoda ADR - 2021, © 2023) 

 

Seznam jednotlivých části v ADR je vypsán následovně: 

• Část 1 Všeobecné ustanovení 

• Část 2 Klasifikace 

• Část 3 Vyjmenování nebezpečných věcí, zvláštní ustanovení a vynětí z platnosti 

pro omezená a vyňatá množství 

• Část 4 Ustanovení o používání obalů a cisteren 

• Část 5 Postupy při odesílání 

• Část 6 Požadavky na konstrukci a zkoušení obalů, velkých nádob pro volně lo-

žené látky (IBC13), velkých obalů, cisteren a kontejnerů pro volně ložené látky 

• Část 7 Ustanovení o podmínkách přepravy, nakládky, vykládky a manipulace 

• Část 8 Požadavky na osádky vozidel, jejich výbavu, provoz a průvodní doklady 

 

 

 
13 IBC = Intermediate Bulk Container, tj. kontejner středního objemu, který je určen pro skladování a pře-

pravu kapalných látek v chemickém, agrochemickém, kosmetickém, farmaceutickém a potravinářském 

průmyslu. (IBC kontejnery, © 2023) 
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• Část 9 Požadavky na konstrukci a schvalování vozidel 

 

Dle Zákona č. 111/1994 Sb. (Zákon o silniční dopravě) ve třetí části III (Přeprava nebez-

pečných věcí v silniční dopravě) je paragraf § 22, jehož znění je následující: 

„Ministerstvo dopravy může v souladu s Dohodou ADR povolit na omezenou dobu, nej-

výše však na pět let, provádění silniční přepravy nebezpečných věcí za odchylných 

podmínek od Dohody ADR. Toto povolení nelze vydat pro přepravu jaderných materi-

álů a radionuklidových zářičů stanovených zvláštními právními předpisy.“ (Zákon č. 

111/1994 Sb. - Zákon o silniční dopravě, © 2010) 

 

V příloze diplomové práce je zařazen výňatek z paragrafu § 23 Zákon o silniční dopravě 

– III Část, kde je dle Dohody ADR popsána povinnost osoby předávající nebezpečné 

věci k přepravě, povinnost dopravce při přepravě nebezpečných věcí a povinnost 

osoby zajišťující vykládku nebezpečných věcí. 

 

Povinnosti řidiče vozidla dle dohody ADR jsou stanoveny v tomto rozsahu: 

(4) Řidič vozidla je při přepravě nebezpečných věcí v souladu s Dohodou ADR povinen 

a) provádět přepravu dopravní jednotkou vybavenou písemnými pokyny, 

osvědčením o školení řidiče přepravujícího nebezpečné věci a osvědčením o 

schválení vozidel pro přepravu některých nebezpečných věcí a řádně a úplně 

vyplněnými průvodními doklady, 

b) provádět přepravu dopravní jednotkou označenou bezpečnostními znač-

kami a označením vztahujícím se k nákladu, 

c) převzít k přepravě pouze kontejner označený bezpečnostními značkami a 

označením vztahujícím se k nákladu, 

d) používat dopravní jednotku vybavenou předepsanou výbavou pro obecnou 

a osobní ochranu a další dodatečnou výbavou, 

e) používat dopravní jednotku vybavenou hasicími přístroji, 

f) dodržet ustanovení o zákazu společné nakládky, manipulaci, zajištění ná-

kladu a dozoru nad vozidly a 

g) dodržet ustanovení pro omezení průjezdu tunely. 

 (Zákon č. 111/1994 Sb. - Zákon o silniční dopravě, © 2010) 

 

10.2 Železniční doprava 

Pravidla pro přepravu nebezpečných věcí po železnici jsou definována v Řádu pro me-

zinárodní železniční přepravu nebezpečných věcí – RID (z francouzštiny: Règlement 

concernant le transport international ferroviaire des marchandises dangereuses) – 

tyto předpisy jsou součástí Úmluvy o mezinárodní železniční přepravě – COTIF. Tato 

úmluva byla přijata v květnu 1980 v Bernu a v Československé socialistické republice 

(ČSSR) byla přijata jako Vyhláška ministerstva zahraničních věcí 8/1985 Sb. m. s. o 

Úmluvě o mezinárodní železniční přepravě (COTIF). (Věžníková, 2019) 
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Řád RID je platný pro mezinárodní přepravu nebezpečných věcí po železničních tratích 

na území smluvních států RID.  Dle řádu má každý smluvní stát RID právo upravovat 

nebo zakázat mezinárodní přepravu nebezpečných věcí na svém území z jiných dů-

vodů, než je bezpečnost během přepravy. Celý dokument v českém překladu má při-

bližně 1 200 stran. Pro lepší orientaci je řád rozdělen do sedmi částí, které jsou dále 

členěny do několika podkapitol. (Řád pro mezinárodní železniní přepravu 

nebezpečných věcí (RID) , © 1999-2023) 

 

Seznam jednotlivých částí v RID má tyto položky: 

1. Všeobecné ustanovení  

2. Klasifikace nebezpečného nákladu, 

3. Seznamy nebezpečných věcí, zvláštní ustanovení a vynětí z platnosti pro ome-

zená a vyňatá množství,  

4. Stanovení o používání obalů a cisteren 

5. Postupy při odeslání 

6. Požadavky na konstrukci a zkoušení obalů, velkých nádob pro volně ložené látky 

(IBC), velkých obalů a cisteren 

7. Stanovení o podmínkách přepravy, nakládky, vykládky a manipulace 

 

Úmluva o mezinárodní železniční přepravě (COTIF) se skládá ze dvou částí: 

1. Samotná úmluva, která řídí chod organizace OTIF – posláním organizace je podpo-

rovat, zlepšovat a usnadňovat mezinárodní železniční dopravu (článek 2 COTIF 

1999). Svým 50 členským státům proto nabízí rámec pro spolupráci v železničním 

sektoru s cílem rozšířit a rozvíjet aplikaci COTIF, dohodnout se na jednotných práv-

ních režimech, navrhnout a zakotvit systémy technické kompatibility a harmoni-

zace, přispět k odstranění překážek při překračování hranic. 

      (Mission - OTIF, 2023) 

 

2. Sedm dodatků: 

• CIV – Jednotná pravidla pro smlouvu o mezinárodní železniční přepravě cestu-

jících  

• CIM – Jednotná pravidla pro smlouvu o mezinárodní železniční přepravě zboží 

• RID – Předpis o mezinárodní železniční přepravě nebezpečného zboží 

• CUV – Jednotná pravidla pro smlouvy o užívání vozidel v mezinárodní želez-

niční dopravě 

• CUI – Jednotná pravidla pro smlouvu o užívání infrastruktury v mezinárodní že-

lezniční dopravě 

• APTU – Jednotná pravidla pro ověřování technických norem a přijímání jednot-

ných technických předpisů platných pro železniční materiál určený k použití v 

mezinárodní dopravě 

• Jednotná pravidla ATMF – Jednotná pravidla pro technický příjem železničního 

materiálu používaného v mezinárodní dopravě 

(CIT-Rail.org - COTIF, © 2022 ) 
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Smlouva platí v Evropě, Maghrebu14 a na Blízkém východě. Členské státy OTIF uplat-

ňují většinu dodatků k COTIF. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

10.3 Letecká doprava 

V letecké dopravě jsou pro přepravu nebezpečného materiálu stanoveny předpisy 

DGR IATA (Dangerous Goods Regulations of International Air Transport Association), 

které jsou vypracovány mezinárodní nevládní organizací sdružující letecké dopravce 

IATA (International Air Transport Association), která sídlí v Kanadě. IATA je řízena valnou 

hromadou a výkonným výborem, známým jako Rada guvernérů. Činnost rady je pod-

porována devíti poradními sbory. Misí této organizace je zastupovat, vést a sloužit le-

teckému průmyslu. (IATA - About us, ©2023) 

  

Obsah leteckého předpisu DGR IATA pro přepravu nebezpečného zboží je následující: 

1. Použitelnost – (odpovědnosti odesílatele a operátora, školení, zabezpečení, hlá-

šení incidentů) 

2. Omezení - (zakázané a skryté zboží, skladované a přepravní množství, přeprava 

poštou, přeprava cestujícími/posádkou) 

3. Klasifikace - (výbušniny, plyny, hořlavý, jedovatý, oxidující, radioaktivní a žíravý a 

více nebezpečný materiál) 

 

 

 
14 Maghreb = jedná se o označení regionu v Africe – státy Libye, Alžírska, Maroka, Tuniska a Západní Sahary, 

Mauritánie; název vychází z arabského jazyky, kde toto slovo v překladu znamená západ (Pojem Maghreb, 

© 2005-2023)  

 

Obrázek 10 Členské státy OTIF a uplatňování dodatků COTIF 

Zdroj: (OTIF, 2019) 
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4. Pokyny pro balení – (výbušniny, plyny, hořlavý, jedovatý, infekční, oxidující, radio-

aktivní a žíravý a více nebezpečný materiál) 

5. Specifikace balení - (vnitřní, konstrukce a testování, omezené množství) 

6. Dokumentace – (prohlášení odesílatele, letecký nákladní list) 

7. Manipulace - (skladování, nakládání, kontrola, poskytování informací, hlášení, ško-

lení, uchovávání dokumentů) 

8. Radioaktivní materiál - (doprava, omezení, klasifikace, identifikace, balení, zkou-

šení, značení, dokumentace, manipulace) (Úřad pro civilní letectví, 2021) 

10.4 Námořní doprava 

V námořní dopravě hraje významnou roli Mezinárodní námořní organizace – IMO (In-

ternational Maritime Organization), která je odpovědná za bezpečnost a zabezpečení 

lodní dopravy a za prevenci znečištění moře a atmosféry loděmi. Opatření IMO pokrý-

vají všechny aspekty mezinárodní lodní dopravy – včetně návrhu lodí, konstrukce, vy-

bavení, obsazení, provozu a likvidace – s cílem zajistit, aby toto životně důležité od-

větví zůstalo bezpečné, šetrné k životnímu prostředí, energeticky účinné a zabezpe-

čené. Jedná se o specializovanou agenturu OSN. (Introduction to IMO, 2023); (Námořní 

úřad ČR - IMDG - úvod, ©2023) 

 

K nejdůležitějším dohodám této organizace patří: 

• SOLAS – Mezinárodní dohoda o bezpečnosti lidského života na moři; The Inter-

national Convention for the Safety of Life at Sea 

• MAROPOL 73/78 – Mezinárodní dohoda o zabránění znečištění z lodí z roku 1973 

ve znění protokolu z roku 1978; vznik názvu sloučením dvou anglických slov 

"marine and pollution" (moře a znečištění) (Introduction to IMO, 2023) 

V roce 1960 Výbor pro námořní bezpečnost (The Maritime Safety Committee, MSC) po-

volal řadu expertů k sestavení mezinárodního předpisu pro přepravu nebezpečných 

věcí po moři. Nový mezinárodní řád pro nebezpečné věci (IMDG Code – International 

Maritime Dangerous Goods Code) byl schválen MSC a doporučen vládám Shromáždě-

ním IMO v roce 1965. Řadu desítek let byl IMDG Code pouhým doporučením v sedmé 

kapitole SOLAS. Až v roce 2002 přijal MSC změny v kapitole VII Úmluvy SOLAS, které 

učinily IMDG Code závazným a ten vstoupil v platnost dne 1. ledna 2004. (Námořní úřad 

ČR - IMDG - úvod, ©2023) 

 

Obsah IMDG 

1. Všeobecné ustanovení, definice a školení 

2. Klasifikace nebezpečného nákladu 

3. Vyjmenování nebezpečných věcí, zvláštní ustanovení a vynětí z platnosti pro 

omezená množství  

4. Ustanovení pro balení a cisterny 

5. Postupy při odeslání  
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6. Konstrukce a zkoušení obalů, velkých nádob pro volně ložené látky (IBC), vel-

kých obalů, přemístitelných cisteren, více článkových kontejnerů na plyn 

(MEGC15) a silničních cisternových prostředků 

7. Stanovení související s přepravními operacemi (Námořní úřad ČR - Předmluva, 

úvod - IMDG, ©2023) 

10.4.1 Haagská pravidla – 1924 

Jedná se o mezinárodní úmluvu, která se zabývá sjednocením některých pravidel 

týkající se konosamentu. Tato úmluva byla podepsána 25. srpna 1924, svou právní 

účinnost však nabyla až sedm let po svém vzniku v roce 1931. Přestože se jedná o 

relativně starou úmluvu, v současné době má stále značný význam. Jde především 

o její obsah, který se zabývá úpravou otázek týkajících se vystavováním konosa-

mentů, mezinárodní odpovědností rejdaře a jejím rozsáhlým mezinárodním uplat-

něním. Důležitým aspektem této úmluvy je to, že se vztahuje pouze na liniovou16 

námořní přepravu a na trampové17 námořní přepravy pouze za situace, že při nich 

došlo k převodu konosamentů. Haagská pravidla obsahují celkem 16 článků – prv-

ních deset článků upravuje vlastní problematiku a zbylých šest obsahují závěrečná 

usnesení. (Novák, & Kolář, 2015)  

  

1. Odpovědnost rejdaře18: 

• Rozsah časové odpovědnosti rejdaře se vztahuje na dobu, kdy je zboží sku-

tečně na palubě a nevztahuje se na dobu manipulace (nakládka/vykládka) 

• Odpovědnost rejdaře za přepravovanou jednotku (jeden kus zásilky) při ztrátě, 

poškození či zničení byla podle Úmluvy 1924 původně omezena limitem 100 

liber (GBP – britská libra). Toto omezení lze ale upravit za příplatek uvedením 

ceny zboží v konosamentu nad daný limit. 

 

2. Konosament 

• Haagská pravidla se zabývají vystavováním dokumentů a údajů, které musí ko-

nosament obsahovat, dále pak záležitostmi osob oprávněných s konosamen-

tem nakládat, podpisových práv kapitánů lodi. 

• Rejdař má dále povinnost uvádět v konosamentu skutečný stav přepravova-

ného zboží, jeho obsah apod.; jelikož za to vše nese odpovědnost (Novák, & 

Kolář, 2015) 

 

 

 
15 MEGC = Multiple-element gas container – více článkové kontejnery na plyn (Používání přemystitelných 

cisteren a výcečlánkových kontejnerů (MEGC), ©2023) 
16 Liniová námořní přeprava (Liner Shipping) – jedná o pravidelnou plavbu, která podléhá plavebním/jízd-

ním řádům (Novák, & Kolář, 2015) 
17 Trampová námořní přeprava (Charter Shipping) – nepravidelná, charterová, svobodná plavba – nepod-

léhá jízdním řádům (Novák, & Kolář, 2015) 
18 Rejdař = je pojem, který je označována právnická či fyzická osoba, která provozuje na své jméno a na 

svůj účet přepravu nákladů vlastními nebo najatými plavidly za účelem zisku. (Rejdař, © 1999)  
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10.4.2 Haagsko-Visbyská pravidla 

Celým názvem se Haagsko-Visbyská pravidla nazývají Protokolem o změně Meziná-

rodní úmluvy o sjednocení některých pravidel ve věci konosamentů (zkráceně: Dopl-

nění protokolu 1968 nebo Protokol 1968). Jedná se o doplnění Haagských pravidel (viz 

předešlá kapitola), které byly podepsány v Bruselu dne 25. srpna 1924. Haagsko-

Visbyská pravidla byla podepsána 23. února 1968. Jedná se o dokument, který není 

schopen své vlastní mezinárodněprávní existence, jelikož se jedná pouze o doplnění 

a pozměnění Úmluvy 1924. Tato pravidla nic zásadního nezměnila. Zvýšil se sice limit 

odpovědnosti rejdaře na dvojnásobek, ale základní princip rozdělení rizika mezi re-

jdaře a přepravce zůstal stejný. (Novák, & Kolář, 2015) 

10.4.3 Hamburská pravidla 

Hamburská pravidla se úplným jménem nazývají: Úmluva OSN o námořní přepravě 

zboží 1978. Tato Úmluva nahradila Haagská pravidla 1924/ Haagsko-Visbyská pravidla 

1968. Československá republika se stala jedním ze signatářů takto významné meziná-

rodní mnohostranné úmluvy pro námořní přepravu. Smlouva vstoupila v platnost 1.lis-

topadu 1992. Hamburská pravidla mají širší záběr než pravidla předešlá a zároveň se 

těmito pravidly v současnosti řídí veškeré přepravní smlouvy v mezinárodní liniové ná-

mořní přepravě podléhající našemu právu. (Novák, & Kolář, 2015)  

 

Hamburská pravidla obsahují 34 článků, které jsou rozděleny do sedmi částí: 

1. Obecná ustanovení  

o V této části jsou definovány pojmy např. rejdař, skutečný dopravce, pří-

jemce, odesílatel, smluvní dopravce atd. 

2. Odpovědnost dopravce/rejdaře 

o Rejdař je odpovědný za zboží svěřené k přepravě po dobu, po kterou je 

zboží v jeho péči – v přístavu nakládky, během vlastní dopravy a v přístavu 

vykládky 

o  „Dopravcova odpovědnost za škodu vyplývající ze ztráty zboží nebo jeho 

poškození podle ustanovení článku 5 je omezena na částku odpovídající 

835 zúčtovacím jednotkám za kus nebo za jinou přepravní jednotku nebo 

2,5 zúčtovacím jednotkám za kilogram hrubé hmotnosti ztraceného nebo 

poškozeného zboží, podle toho, co je vyšší.“ (193/1996 Sb. Úmluva 

Organizace spojených národů o námořní přepravě zboží, © 2010) 

3. Odpovědnost odesílatele 

o Odesílatel neodpovídá za ztrátu zboží nebo poškození, které vzniklo na lodi, 

v takovém případě, pokud za danou vadu není zodpovědný on. 

4. Přepravní doklady – konosament 

5. Nároky a žaloby – v této části jsou sepsány postupy při oznámení poškození, opož-

dění dodání apod. 

6. Doplňující ustanovení 

7. Závěrečná ustanovení 
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(193/1996 Sb. Úmluva Organizace spojených národů o námořní přepravě zboží, © 

2010); (Novák, & Kolář, 2015) 

10.4.4 Rotterdamská pravidla 

Rotterdamská pravidla neboli Úmluva OSN o smlouvě o mezinárodní přepravě zboží 

zcela nebo z části po moři byla vypracována Komisí OSN pro mezinárodní obchodní 

právo – UNCITRAL (z angl. The United Nations Commission on International Trade Law). 

Tato pravidla se do jisté míry snaží zastoupit dosud neexistující mezinárodní mnoho-

strannou úmluvu o přepravní smlouvě v mezinárodní multimodální (intermodální) 

přepravě. Jejich hlavním smyslem je nahradit Hamburská pravidla a další.  Hlavní od-

lišností této úmluvy je to, že zahrnují úpravu přepravních vztahů nejen v námořní pře-

pravě, ale také v předcházející a návazné přepravě. To znamená, že by se měly řídit 

přepravními smlouvami v mezinárodní námořní a také související nákladní přepravě. 

Aby se Rotterdamská pravidla stala účinnými je třeba, aby je ratifikovalo alespoň 20 ze 

členských států OSN.  V Rotterdamských pravidlech je výše odpovědnosti dopravce 

omezena na 875 ZPČ/SDR19  za přepravní jednotku nebo za 3 ZPČ/SDR za jeden kilo-

gram hrubou hmotnosti podle toho, která částka je vyšší. Odpovědnost za škodu 

vzniklou z důvodu pozdního dodání je omezena na dvou a půl násobek přepravova-

ného zboží. (Novák, & Kolář, 2015); (United Nations Commission On International Trade 

Law, 2023) 

10.5 Vnitrozemská vodní doprava 

Vnitrozemská vodní doprava pro přepravu nebezpečného zboží je stanovena meziná-

rodní úmluvou: „Evropská dohoda o mezinárodní přepravě nebezpečných věcí po vni-

trozemských vodních cestách“ - ADN (European Agreement concerning the Internati-

onal Carriage of Dangerous Goods by Inland Waterways), která byla podepsána v Že-

nevě v roce 2000 i jménem České republiky a vstoupila v platnost dne 28. února 2008. 

Tato smlouva vznikla pod patronátem Evropské hospodářské komise Organizace spo-

jených národů (The United Nations Economic Commission for Europe, UNECE) a 

Ústřední komise pro plavbu na Rýně (Central Commission for the Navigation of the 

Rhine, CCNR).  (Věžníková, 2019) 

 

Hlavním cílem těchto pravidel je: Zvýšení bezpečnosti mezinárodní přepravy nebez-

pečných věcí po vnitrozemských vodních cestách; ulehčení dopravních operací; napo-

máhání rozvoji mezinárodního obchodu; zajištění efektivní pomoci při ochraně život-

ního prostředí – v důsledku havárií a událostí v tomto módu dopravy. (Věžníková, 2019) 

  

 

 

 
19ZPČ/SDR – jedná se o druh mezinárodní měny, která byla vytvořena Mezinárodním měnovým fondem 

(MMF) a byla přidělena jeho členským zemím. ZPČ je aktivem mezinárodních rezerv i přestože existuje 

pouze ve formě zápisů na účtech (neexistují ve formě bankovek a mincí a nejsou kryty žádným kovem). 

(Zvláštní práva čerpání (SDR, též ZPČ), © 2023 ) 
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Předpisy, které jsou součástí ADN, obsahují následující údaje: 

• Informace týkající se nebezpečných látek a předmětů 

• Přeprava v kusech nebo ve volně loženém stavu v plavidlech vnitrozemské 

plavby nebo v tankových plavidlech 

• Stavba a provoz takových plavidel 

• Postupy pro inspekce, vydávání osvědčení o schválení, uznávání klasifikačních 

společností, monitorování, školení a zkoušení odborníků 

( ADN 2021 - Přeprava nebezpečných věcí po vnitrozemských vodních cestách, 

© 2023 ) 

11 Celní orgány 

V následující podkapitole jsou detailněji rozebrány jednotlivé celní orgány, které se na-

cházejí v zemích, které vstupují do přepravního procesu, jenž je analyzován v praktické 

části této práce. Jde o celní orgány České republiky (Celní správa České republiky), Ně-

mecka (Hauptzollamt) a Spojených států amerických (US Customs and Border Pro-

tection).  V závěru této kapitoly je zmíněna Světová celní organizace (WCO). 

11.1 Celní správa ČR 

Celní správa České republiky je zřízena zákonem č. 17/2012 o Celní správě České re-

publiky. Podle tohoto zákona je Celní správa soustavou správních orgánů a ozbroje-

ným bezpečnostním sborem, který je rozdělen do dvou základních stupňů. První stu-

peň je Generální ředitelství cel, které sídlí v Praze a vykonává působnost pro celé území 

České republiky. Druhý stupeň zastávají celní úřady, které jsou situovány do krajských 

měst (celkový počet 14) a celní úřad na Letišti Václava Havla. Nadřízeným orgánem 

Celní správy ČR je Ministerstvo financí ČR. Celkový počet zaměstnanců v této správě je 

téměř šest tisíc pracovníků, z čehož je přibližně 4,5 tisíce celníků a 1,5 tisíce jsou ob-

čanští zaměstnanci. Celníci vykonávají službu na základě zákona o služebním poměru 

příslušných ozbrojených sborů – Zákon č. 351/2003 Sb. Občanským zaměstnancům 

stanovuje pracovní vztah Zákoník práce. (Zákon o Celní správě České republiky, 2012); 

(O Celní správě ČR, 2023) 

 

Jednou z náplní práce Celní správy ČR je kontrola některých záležitostí bezpečnostního 

charakteru. Jde o převoz a vývoz přes státní území České republiky a průvoz přes hra-

nice EU střelných zbraní, střeliva, výbušnin, zbraní, výrobky jejichž držení je z bezpeč-

nostních důvodů omezeno, vojenský materiál a mnoho dalšího. (O Celní správě ČR, 

2023) 
 

Podle Zákona o zbraních 2020 - (zákon č. 119/2002 Sb.) dle § 70n, který se zabývá pře-

pravou munice, musí být přeprava po území České republiky jakéhokoliv množství mu-

nice držitelem obecné muniční licence předem nahlášena na Celní správě ČR. Dále je 

v tomto paragrafu zmíněno, že pokud se jedná o silniční přepravu, musí být každý do-

pravní prostředek určený k přepravě munice vybaven zařízením, které umožňuje jeho 
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nepřetržité sledování. Další nezbytnou podmínkou je, že sledovací zařízení musí být 

po celou dobu přepravy přihlášeno do systému sledování pohybu. (O Celní správě ČR, 

2023) 

11.2 Německá celní správa – Hauptzollamt 

Hauptzollamt (HZA) v překladu Hlavní celní úřad je regionální spolkový finanční úřad, 

jehož hlavním úkolem je dohlížení na správu a výběr cla. Hlavních celních úřadů je cel-

kem 41 a jim jsou dále podřízené celní úřady (celkem 247) a úřady celního šetření (cel-

kem 8). Německá celní správa se dále skládá z deseti ředitelství a sídlí v Bonnu. Jed-

notlivé kanceláře tohoto orgánu se nacházejí po celém území Německa. Dalším člán-

kem německé celní správy jsou na místní úrovni celní správy, které plní operativní 

úkoly. V celém Německu se nachází zhruba 48 000 celníků odpovědných za zabezpe-

čení státních financí, ochranu sociálních systémů, ochranu životního prostředí a spo-

třebitelů. (Struktur des Zolls, © 2023) 

11.3 Americká celní správa – US Customs and Border 

Protection 

US Customs and Border Protection (CBP) v překladu Celní a pohraniční stráž Spojených 

států je největší federální donucovací orgán, který zaměstnává více než 60 000 za-

městnanců a který je pod vedením Ministerstva vnitřní bezpečnosti Spojených států. 

Hlavní sídlo tohoto orgánu se nachází v hlavním městě Spojených států amerických ve 

Washingtonu, D.C. (About CBP, ©2023)  

 

Tento orgán se zaměřuje na pět základních misí: 

• Boj proti terorismu 

• Boj proti nadnárodnímu zločinu 

• Zabezpečení hranic 

• Usnadnění zákonného cestování 

• Usnadnění zákonného obchodu a ochrana příjmů 

(About CBP, ©2023) 

 

Organizace CBP je rozdělena do tzv. Terénních provozních kanceláří, které se skládají 

celkem z dvaceti poboček po celých Spojených státech amerických. Tyto kanceláře po-

máhají dohlížet na 324 vstupních přístavů po celé zemi a na 14 kanceláří předběžného 

odbavení v Kanadě a v Karibiku. Na základě těchto kanceláří (které jsou zřízené podle 

geografických regionů) federální orgán CBP distribuuje klíčové zásady a postupy úřed-

níkům CBP a pracovníkům dovozních úřadů po celé zemi. Dovozní transakce se prová-

dějí ve služebních přístavech, oblastních přístavech a vstupních přístavech. Tato místa 

jsou důležitá pro obchodní komunitu. CBP je rovněž odpovědný za správu celních zá-

konů Panenských ostrovů Spojených států amerických. Vstupní přístavy provádějí kaž-
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dodenní specifické přístavní operace, jako je odbavení nákladu, výběr cla a dalších pe-

něz spojených s dovozem a odbavením cestujících přijíždějících ze zahraničí. Vstupní 

přístavy jsou úrovni, na které CBP prosazuje dovozní a vývozní zákony a předpisy a pro-

vádí imigrační politiku a programy. (Importing into the United States, ©2023) 

11.4 Světová celní organizace 

Světová celní organizace (World Customs Organization – WCO) je jednou ze světových 

organizací, která se zabývá řešením metodických celních otázek. Organizace má v sou-

časnosti 171 členů a její sídlo se nachází v hlavním městě Belgie v Bruselu. Primárním 

úkolem této organizace je zavedení jednotné harmonizace v celních procesech po ce-

lém světě. Příkladem její práce může být např. uvedení do praxe Harmonizovaného 

systému popisu a číselného označení zboží (Harmonized Commodity Description and 

Coding System), který je aktualizován v pravidelných intervalech a Celního datového 

modelu (Customs data model), který je využíván k jednoduchému a rychlému předávní 

informací mezi jednotlivými celnicemi ještě předtím, než dané zboží dorazí. 

(KALÍNSKÁ a kolektiv, 2010) 

12 Analýza Rizik 

V této kapitole teoretické části diplomové práce je rozpracována problematika týkající 

se rizik. Je zde popsána definice tohoto pojmu, jednotlivé pojetí této problematiky a 

v neposlední řadě je také popsána všeobecná analýza rizik včetně vysvětlení matice 

rizik, která se v praxi využívá již několik desítek let. 

12.1 Pojem riziko 

Riziko je pojem, který se poprvé objevil v 17. století v souvislosti s lodní plavbou a po-

chází z italského slova „risico“. Toto italské slovo označovalo úskalí, se kterým se plavci 

lodí museli vypořádat. Následně se tento pojem začal objevovat v souvislosti s vysta-

vováním se nepřiznivým okolnostem. V současnosti pro tento pojem neexistuje jen 

jedna všeobecně uznávaná definice. (SMEJKAL, RAIS, 2009). 

 

Definice rizika může být následující: 

• Pravděpodobnost, že dojde k události, která je v rozporu s předpokládanou 

skutečností 

• Odchýlení skutečných a očekávaných výsledků 

• Pravděpodobnost či možnost vzniku ztráty, škody, újmy, nezdaru, krize, hava-

rijní situace 

• Kombinace pravděpodobnosti a následku specifikované nežádoucí událostí 
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Riziko za různých okolností může mít negativní ale i pozitivní dopad na danou skuteč-

nost, jinými slovy může tedy představovat hrozbu20 nebo příležitost21. (Smejkal, & Rais, 

2009)  

 

Na následujícím obrázku jsou znázor-

něna tři různá pojetí rizika. 

• Přístup A – riziko je v tomto pří-

padě chápáno v negativním 

smyslu; pojmy riziko a příležitost 

vystupují s opačným významem  

• Přístup B – riziko je chápáno v širo-

kém smyslu a zahrnuje hrozbu i 

příležitost 

• Přístup C–v posledním případě ne-

vystupuje pojem riziko, ale nejis-

tota22, která se může projevit pozi-

tivně či negativně  (Korecký, & 

Trkovský, 2011) 

 

12.2 Analýza rizik – obecný postup 

Analýzu rizik lze zpracovat pomocí obecného postupu, který se skládá z několika kroků. 

Jednotlivé kroky se můžou lišit podle konkrétního případu. Vždy je ale nezbytné uvést, 

jakým způsobem byla rizika identifikována a hodnocena, jelikož každý zpracovatel na 

daná rizika může nahlížet jiným pohledem. Obecný postup pro zpracování analýzy ri-

zik vypadá následovně: 

1. Plánování – před každou analýzou rizik je vždy nezbytné naplánovat, kdo ji 

bude zpracovávat, musí se stanovit termín zpracování, kdo ji bude ověřovat, 

schvalovat, jaké oblasti se bude týkat atd. 

2. Shromáždění a prověření – důležité je shromáždit všechny informace a fakta, 

které jsou pro analýzu rizik nezbytné 

3. Identifikace rizik – třetí krok se již zabývá identifikací samotných rizik, jedná se 

o velmi důležitou část, kterou musí provádět člověk, který je v dané oblasti zku-

šený 

4. Hodnocení rizik – v tomto kroku se u každého identifikovaného rizika stanoví 

pravděpodobnost výskytu a následek např. na bodové škále od 1 do 5; tyto dvě 

 

 

 
20  Hrozba potencionální schopnost způsobit škodu, ztrátu, nežádoucí změnu, či jiný nežádoucí jev; určitá 

představa nejistoty. (Hrozba, © 2023 ) 
21 Příležitost jedná se o možnost využít situace k úspěchu nebo k dobrému výsledku. (Příležitost - Slovník 

současné češtiny, 2023) 
22 Nejistota představuje něco, co není známo. Jedná se o situaci, kdy existuje více alternativ, které vedou 

ke konkrétnímu výsledku, ale pravděpodobnost výsledku není známá. Je to z důvodu nedostatečných in-

formací nebo znalostí o současném stavu. (Rozdíl mezi rizikem a nejistotou, © 2023)   

Obrázek 11 Různá pojetí rizika 

Zdroj: Řízení rizik ve firmách a jiných 

organizacích;  (Smejkal, & Rais, 2009) 
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skutečnosti se posléze mezi sebou vynásobí a jednotlivá rizika se mezi sebou 

seřadí podle jejich významnosti  

5. Návrh opatření – u každého rizika se dále stanoví opatření, pokud by dané ri-

ziko nastalo 

6. Ověření analýzy – v tomto kroku dochází ke kontrole celé analýzy 

7. Schválení analýzy – poslední krok je pouhé schválení analýzy a její uvedení do 

praxe.  (doc. Ing. Milan Jan Půček, MBA, PhD., © 2020)  

12.3 Matice rizik 

Matice rizik je jednou z nejpoužívanějších metod pro hodnocení rizik, která je využí-

vána již několik desítek let. Jedná se o metodu založenou na kvalitativním postupu. 

Aby matice rizik správně fungovala, je potřebné dodržet tzv. Axiomy konzistence ma-

tice rizik. 

Ty zahrnují tři nutné podmínky, které by měly být při sestavování dodrženy. 

1. Slabá konzistence – tato podmínka, říká, že matice rizik by měla mít minimální 

rozměr 3x3 a zároveň body v horním kategorii reprezentují vyšší kvantitativní 

riziko než body v dolní kategorii 

2. Mezilehlost (betweenness) – v matici rizik nesmí se sebou přímou sousedit 

buňky v zelené a červené kategorii; je to z toho důvodu, aby při menších změ-

nách v hodnotách nedocházelo k velkým změnám v kategorii rizik 

3. Konzistentní barvy matice – matice rizik je složena ze tří barev 

o Červená – pokud obsahuje body s kvantitativními riziky alespoň tak vy-

sokými jako v jiných červených buňkách a neobsahuje body s kvantita-

tivními riziky tak malými jako v některé zelené buňce 

o Přechodová (oranžová) - leží mezi červenou a zelenou buňkou 

o Zelená – pokud obsahuje body s riziky alespoň tak malými, jako jsou ri-

zika v jiných zelených buňkách, a neobsahuje body s kvantitativními ri-

ziky tak vysokými, jako jsou rizika v oranžové či červené buňce  

(Šenovský, 2021) 

 

Konzistence barev lze vysvětlit taktéž na indiferenčních křivkách, které znázorňují 

kombinaci velikosti P – pravděpodobnosti a velikosti N – následku, pro kterou je hod-

nota rizika pořád konstantní. (Šenovský, 2021) 
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13 Představení společnosti  

V první kapitole praktické části diplomové práce je představena společnost Sellier & 

Bellot a.s. (S&B), jejíž přepravní proces je v následujících kapitolách popsán a analyzo-

ván včetně rizik, která mohou nastat. V jednotlivých podkapitolách je uvedena historie 

společnosti, základní informace o tom, čím se firma zabývá, organizační struktura, 

tržby za uplynulé roky a v neposlední řadě je zmíněn vztah k životnímu prostředí. 

13.1 Historie, základní informace 

Společnost Sellier & Bellot a.s. patří mezi významné světové výrobce malorážového 

střeliva a je jednou z nejstarších strojírenských firem v České republice, přičemž je také 

jednou z nejstarších na celém světě. Výrobky nesoucí obchodní značku Sellier & Bellot 

jsou produkovány bez přerušení již od roku 1825.  (Společnost - historie, 2023) 

 

Firma se zabývá výzkumem, výrobou, vývojem a prodejem střeliva a pyrotechnických 

výrobků, speciální techniky, nářadí a měřidel, plnicích a dalších speciálních strojů.  

Do neobvykle širokého sortimentu střeliva patří: brokové náboje, kulové náboje, pisto-

lové a revolverové náboje, náboje s okrajovým zápalem, vojenská munice, kompo-

nenty. Portfolio zákazníků je různé od ozbrojených složek, armády přes myslivce, spor-

tovní střelce, příznivce střelby atd. (Společnost - historie, 2023) 

 

Celá historie společnosti se začala psát dne 22. prosince 1825, když zakladatelé Sellier 

a Bellot požádali rakouské úřady o přiznání práva k výkonu (tj. o povolení koncese pro 

výrobu perkusních zápalek), které bylo udělováno císařem Františkem I. Sídlo společ-

nosti bylo v bývalé viničné usedlosti na Parukářce za Prahou. Během první světové 

války byla ve firmě pozastavena výroba komerční munice a přeměněna na výrobu ná-

bojů do armádních pušek a pistolí. Po vzniku Československé republiky se společnost 

S&B stala dominantním dodavatelem munice do pistolí pro Československou armádu 

a četnictvo. Již ve 30. letech 20. století podnik expandoval na asijský a jihoamerický trh. 

V roce 1936 se celá společnost přestěhovala do Vlašimi, kde sídlí dodnes. Po druhé 

světové válce v roce 1945 byl podnik znárodněn a na výrobu vojenské i komerční mu-

nice byl československou vládou uvalen státní monopol. V roce 1991 byl podnik priva-

tizován kupónovou metodou (celkem 497 011 kusů akcií v nominální hodnotě 776 740 

000 Kč).  V novodobé historii je pro společnost významný rok 2009, kdy se vlastníkem 

stala brazilská společnost Companhia Brasileira de Cartuchos (CBC). Další dceřiné spo-

lečnosti jsou Magnetech (USA), MEN (Německo) a Taurus Amas SA (brazilský výrobce 

zbraní).  Díky tomuto strategickému spojení v jeden koncern se tyto společnosti staly 

konkurenceschopnějšími a patří tak k největším výrobcům na světě. (Společnost - 

historie, 2023) 
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13.2 Organizační struktura, zaměstnanci 

Organizační struktura podniku je znázorněna na obrázku: 11 Organizační struktura. Dle 

schématu organizační struktury lze usoudit, že vnitřním struktura akciové společnosti 

má formu dualistického systému – představenstvo (statutární orgán, který řídí společ-

nost), dozorčí rada (kontrolní orgán) a valná hromada (shromáždění všech akcionářů – 

nejvyšší orgán). V čele podniku poté stojí generální ředitel společně s ostatními vedou-

cími pracovníky z jednotlivých oddělení. (Společnost - historie, 2023) 

 

Obrázek 12 Organizační struktura 

 
 

 

 

Zaměstnanci společnosti  

Společnost Sellier & Bellot a.s. je jedním z klíčových zaměstnavatelů na Vlašimsku. 

Z následující tabulky lze vidět, že zaměstnává okolo 1 500 zaměstnanců. V posledních 

letech, ale zaznamenává postupný trend snižování počtu zaměstnanců. Jednou z pří-

čin je např. vyšší robotizace ve výrobě. (Sbírka listin - Sellier & Bellot a.s., © 2023) 

 
Tabulka 3 Počet zaměstnanců ve společnosti 

 

 

 

Valná 

hromada

Dozorčí 

rada
Představenstvo Generální 

ředitel

Správní 

úsek

Finanční 

úsek

Obchodní 

úsek
Logistika

Technicko

-výrobní 
úsek

Výroba 

munice

Výroba 

nářadí

Sekretariát
Řízení 

jakosti

Právní 

obor

Počet zaměstnanců v letech 2018–2021 

 2018 2019 2020 2021 

Vedoucí pracovníci 5 5 5 5 

Zaměstnanci 1591 1562 1540 1530 

Zdroj: www.justice.cz; vlastní zpracování

  

Zdroj: vlastní zpracování
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13.3 Obraty společnosti 

Převážná část celkové produkce společnosti je vyvážena do zahraniční. Čistý obrat za 

jednotlivá účetní období po zaokrouhlení činí pět miliard korun. Čistý zisk před zdaně-

ním (EBT – Earnings before taxes) v jednotlivých letech po zaokrouhlení dosahuje 

částky jedné miliardy a samotný čistý zisk po zdanění (EAT – Earnings after taxes) je 

v průměrně okolo osmi set milionů korun.  (Sbírka listin - Sellier & Bellot a.s., © 2023) 

 

Vše je popsáno v následující tabulce. 

 
Tabulka 4 Obraty společnosti 2018–2021 

Obraty společnosti 2018–2021 

(v Kč) 2018 2019 2020 2021 

EBT 1 098 173 000 1 000 143 000 1 033 508 000 907 219 000 

EAT 895 232 000 812 370 000 891 815 000 769 727 000 

Čistý obrat  5 525 711 000 6 320 069 000 5 278 424 000 5 168 597 000 

 

13.4 Certifikáty 

Společnost Sellier & Bellot a.s. disponuje několika certifikáty. Jedním z nich je například 

ČSN EN ISO 9001:2016 (ISO norma stanovující určité požadavky na systém řízení kva-

lity), která dokazuje dodavatelům, zákazníkům a dalším zainteresovaným stranám 

osvědčenou kvalitu, dodání zboží dle jejich očekávání a splnění příslušených právních 

požadavků. Na webových stránkách společnosti je zmíněný certifikát nahraný a záro-

veň je možné si ho stáhnou v několika světových jazycích – čeština, angličtina, něm-

čina, francouzština, italština, ruština a španělština.  

 

Další osvědčením je ČOS 051672 (AQAP 211023- Požadavky NATO na ověřování kvality 

při návrhu, vývoji a výrobě), který je vydáván Úřadem pro obrannou standardizaci, ka-

talogizaci a státní ověřování jakosti. Jedná se o úřad, který zajišťuje koncepci, strate-

gické cíle, tvorbu a řízení obranné standardizace, katalogizaci a státní ověřování jakosti 

výrobků a služeb, které jsou určené k zajištění obrany státu v České republice. Na zá-

kladě této skutečnosti vydávají vojenské osvědčení, které zaručuje kvalitu s danými 

požadavky. Toto osvědčení se vztahuje na vývoj, výrobu a prodej střeliva a pyrotech-

nických výrobků. (Zdeněk Vesecký, 2017) (O nás - ÚROSKOJ, © 2004-2014)  

 

 

 

 
23 AQAP 2110 - Požadavky NATO na ověřování kvality při návrhu, vývoji a výrobě – NATO quality assurance 

requirements for design, development and production (Požadavky NATO na ověření kvality při návrhu, 

vývoji a výrobě, © 2020) 

Zdroj: www.justice.cz; vlastní zpracování
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V souvislosti s životním prostředím společnost disponuje certifikátem ČSN EN ISO 

14001:2016 (Systémy environmentálního managementu). Jedná se o mezinárodně 

uznávaný standard pro systémy řízení ochrany životního prostředí, ve kterém jsou 

popsány požadavky na systém řízení firmy, díky kterému je možno snižovat dopady na 

životní prostředí. Tento certifikát je opět na webových stránkách uveden v několika 

světových jazykových verzích. (Certifikace ISO 14001, © 2022 ) 

 

Další certifikát se zabývá uhlíkovou stopou. Jedná se o osvědčení CI2 od společnosti 

CI2, o. p. s., která provádí výpočet uhlíkové stopy v souladu s mezinárodním standar-

dem GHG Protocol (www.ghgprotocol.org), který je nejpoužívanější výpočtový nástroj 

pro inventarizaci skleníkových plynů z podniku či organizace. Umožňuje rovněž ma-

nagementu podniku emise nejen změřit, ale následně plánovat a řídit jejich postupné 

snižování.  Výpočet uhlíkové stopy podniku je dále v souladu s normou ISO 14064, 

která obsahuje požadavky a pokyny pro kvantifikaci a vykazování emisí a odstraňování 

skleníkových plynů (GHG) na organizační úrovni. Výše zmíněný certifikát je na webo-

vých stránkách společnosti k dispozici k nahlédnutí v anglické a české verzi. (Uhlíková 

stopa, © 2023) (Uhlíková stopa podniku, © 2013) 

 

14 Přepravní proces 

Tato kapitola se zabývá detailní deskripcí a analýzou přepravního procesu, různými 

způsoby, které společnost k přepravě zboží z vlašimské továrny až na pobřeží Spoje-

ných států amerických využívá. Přepravní proces lze rozdělit na dvě významné fáze: 

přípravná (plánovaní realizace přepravy, příprava dokumentů, vyřizování potřebných 

podkladů atd.) a realizace přepravního procesu (reálný přesun zboží z České republiky 

k příjemci do USA).  

 

Analýza přepravního procesu je zpracována na základě rozhovorů, se zaměstnankyní 

z oddělení Logistiky Sellier & Bellot a.s., které proběhly během února a března 2023. 

Rozhovory probíhaly formou polostandardizovaného interview. 

 

Jednotlivé kroky v přepravním procesu jsou vysvětleny v nadcházejících kapitolách. 

14.1 Zahájení přepravního procesu 

Celý přepravní proces ve společnosti Sellier & Bellot a.s. je zahájen krokem, kdy oddě-

lení obchodu, které má na starosti kontaktování odběratelů a komunikaci se zákazníky, 

naváže komunikaci s oddělením logistiky uvnitř podniku. Z této podstaty vyplývá, že 

oddělení logistiky je přímo závislé na poskytnutí podkladů a informací od oddělení ob-

chodu. 
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Potřebné informace k zahájení plánování přepravního procesu: 

• Detailní informace o příjemci 

• Zboží pod licencí/či nikoliv (každé zboží, které se vyváží z Evropské unie, musí 

být pod licencí) 

• Kam bude zboží přepravováno – o jakou cílovou destinaci se jedná (v případě 

přepravy do třetích zemí je důležité zjistit, zda je možno dané zboží na místo 

určení vůbec dodat) 

 

V případě doručování zboží do USA existují v analyzované společnosti dvě varianty: 

•  „door to station“ - příjemce si přeje dopravit zboží pouze do přístavu vykládky 

– je ochoten si zboží vyzvednout již v přístavu 

• „door to door“ - příjemce si přeje doručit zboží v rámci USA (v tomto případě 

přepravní společnost zajišťuje i „inland“/ vnitrostátní dopravu v USA) 

14.2 Zapojení spediční firmy do procesu 

Oddělení logistiky na základě informací od oddělení obchodu kontaktuje spediční24 

firmy (přepravní partnery, zasílatelské firmy), kterým vyspecifikuje informace o pří-

jemci, druhu zboží, výše ceny přepravovaného zboží, kde bude probíhat počáteční na-

kládka zboží a kam je potřeba dané zboží dopravit. Před výběrem dodavatele pro pře-

pravu je pro společnost výhodnější kontaktovat více spedičních firem kvůli možnosti 

volby z více cenových nabídek. V případě přepravy nebezpečného zboží se v České re-

publice nachází pouze omezené množství spedic, které se touto specifikou přepravou 

zabývají. V této souvislosti má již společnost vytipované vhodné spediční firmy, u kte-

rých s jistotou ví, že jsou schopné dané zboží odvézt.  

 

Na základě dodaných podkladů od oddělení logistiky spediční firmy kontaktují své 

smluvní dopravce (v případě silniční přepravy) a rejdaře (v případě námořní dopravy), 

kteří budou zapojeni do přepravního procesu. Ti zašlou spediční firmě své cenové na-

bídky, za které jsou ochotni přepravit zboží do daného místa určení. Cenové nabídky 

od rejdařů a dopravců jsou tvořeny na základě nákladů na přepravu, ale i náklady na 

jejich servis – marži. Tyto poskytnuté cenové nabídky jsou spediční firmou dále upra-

veny o jejich náklady na servis a jejich marži. Speditér vytvoří tzv. finální cenovou na-

bídku, která je zaslána do analyzované společnosti. Ve většině případů společnost do-

stává pouze cenovou nabídku s jednotnou cenou, což znamená, že v nabídce nejsou 

rozepsány jednotlivé položky. Cenová nabídka od dané spediční firmy zahrnuje vše, co 

 

 

 
24 Speditér též také zasílatel – je subjekt, kterým svým jménem, na účet a v zájmu příkazce (tj. přepravce) 

obstarává a zajišťuje přepravní služby. Přepravní či dopravní služby může zajišťovat dvěma způsoby. Jed-

ním ze způsobů je, že speditér zprostředkuje dodání zboží u dalších subjektů (u dopravců) - jedná se o 

tzv. čisté zasílatelství. Druhým způsobem je tzv. zasílatel s vlastním vstupem. To znamená, že spediční 

firma sama zprostředkuje dodání. (Novák a kolektiv, 2018) 
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je daná spedice schopná zajistit např. veškerá tranzitní povolení, pojištění zboží, pře-

pravu po České republice, a i doručení do přístavu lodění. 

 

Oddělení logistiky ze zaslaných cenových nabídek vybere na základě interně defino-

vaných kritérií (např. celková výše cenové nabídky, rychlost doručení, trasa přepravy a 

další) nejvýhodnější nabídku.  Dle vybrané cenové nabídky se určí, jak bude zboží pře-

praveno do přístavu nalodění. 

14.3 Majitelé lodí – rejdaři 

V případě přepravy nebezpečného materiálu do Spojených států amerických po moři 

je přeprava realizovatelná pouze pomocí třech rejdařů, kteří jsou schopni akceptovat 

tuto specifickou komoditu v přepravě. Společnost napřímo kontaktuje rejdaře pouze 

ve výjimečných případech a pouze pro zasílání zboží do určitých destinací.  

 

V následujících podkapitolách jsou detailněji představeni rejdaři, kteří jsou ochotni ak-

ceptovat nebezpečný náklad na své palubě. 

14.3.1 CMA CGM S. A.  

CMA CGM S. A. je francouzská kontejnerová přepravní a lodní společnost. Jedná se o 

třetí největší kontejnerovou přepravní společnost na světě. Firma sídlí ve městě Mar-

seille ve Francii. Tato společnost působí ve více než 160 zemích a má více než 400 kan-

celáří a 150 000 zaměstnanců. Disponuje velmi moderní flotilou s více než 580 plavidly. 

Po celém světě má okolo 257 lodních tras a vyskytuje se téměř ve 420 obchodních 

přístavech. Ročně společnost přepraví okolo 3,4 milionů kontejnerů TEU (Twenty-foot 

Equivalent Unit).  Společnost dále vlastní několik dceřiných společností, díky kterým je 

schopna nabízet řadu doplňkových činností. ( The CMA CGM Group - Our activities, © 

2023) 

14.3.2 A. P. Moller – Maersk Group 

Maersk je dánská podnikatelská skupina, která se zabývá především logistikou – lodní 

a leteckou dopravou. Společnost má více než stoletou tradici. Byla založena v roce 

1904. Do roku 2015 byl AP Moller – Maersk rozsáhlým konglomerátem s aktivitami v 

oblasti lodní dopravy, terminálů, logistiky, ropy a zemního plynu a dalších offshorových 

aktivit ve více než 130 zemích. V roce 2016 došlo k rozdělení do dvou divizí: Transport 

& Logistics a Energy. V současnosti společnost disponuje více než 700 kontejnerovými 

plavidly, má 65 terminálů ve 36 zemích, působí ve 130 zemích a zaměstnává více než 

110 000 zaměstnanců. Ročně tato společnost přepraví přibližně 4,5 milionů kontejnerů 

TEU (Twenty-foot Equivalent Unit). (Maersk, © 2023) 
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14.3.3 HAPAG-LLOYD 

Hapag-Lloyd je německá nadnárodní přepravní společnost, která byla založena v roce 

1970 se sídlem v německém Hamburku spojením dvou německých dopravních/ná-

mořních společností. Jedná se přibližně o pátou největší kontejnerovou společnost 

podle možných přepravních kapacit. Společnost v současnosti disponuje více než 250 

moderními loděmi, zaměstnává zhruba 14 500 zaměstnanců ve více než 400 poboč-

kách ve 137 zemích. Ročně přepraví okolo 1,8 milionu kontejnerů TEU (Twenty-foot 

Equivalent Unit).  (Hapag-Lloyd AG, © 2023) (10 nejlepších mezinárodních 

kontejnerových přepravních společností v roce 2023, © 2023 ) 

14.4 Cesta do přístavu nalodění/přeprava po USA 

Jak již bylo zmíněno, dle vybrané cenové nabídky se určí způsob, jakým bude zboží 

přepraveno do přístavu nalodění. V tomto případě existují pouze dvě možné alterna-

tivy přepravy zboží do přístavu. Tyto možnosti jsou platné také pro „inland“ (vnitro-

státní přepravu) po USA, v případě, kdy si zákazník přeje dopravit zboží tzv. „door to 

door“. 

 

1. Pouze silniční dopravou 

V tomto případě dochází k naložení zboží do kontejneru, které podléhají ISO normám 

(kontejnery jsou ve vlastnictví rejdaře), který je nasazený na přímém tahači s návěsem 

v místě určení ve výrobním závodu společnosti. Přímý tahač jej odveze až do přístavu 

nalodění bez žádné jiné vykládky a opětovné nakládky. Jelikož je přepravován nebez-

pečný náklad, je určena jeho míra nebezpečnosti podle mezinárodní klasifikace. Dále 

musí být při přepravě dodržena pravidla pro silniční dopravu při přepravě nebezpeč-

ného nákladu – Dohoda ADR – Evropská dohoda o mezinárodní silniční přepravě ne-

bezpečných věci. 

 

Aby vše bylo v souladu s Dohodou ADR, je nezbytné, aby analyzovaná společnost za-

jistila nahlášení přepravy na Policejní prezidium České republiky, pokud by tak neuči-

nila, hrozily by jí pokuty. 

 

Tyto informace se musí nahlásit na Policejní prezidium ČR:  

• v jaký den se veze zboží,  

• pro jakého zákazníka,  

• jakou trasou, jakým vozidlem,  

• jakým řidičem,  

• kontakt na řidiče 

• přihlašovací údaje do sledovacího zařízení, které je zabudováno uvnitř vozidla. 

 

Vozidlo musí mít zabudovanou GPS, aby mohlo být sledovatelné. Policejní prezidium 

ČR v den přepravy daný tahač sleduje a v případě nějakých změn (např. na trase) kon-

taktuje společnost odesílající náklad.  
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Tahač dále musí být opatřen dvěma pravoúhlými oranžovými tabulkami, které jsou 

umístěny ve svislé rovině. První musí být umístěna na přední a druhá na zadní straně 

dopravní jednotky. Na těchto oranžových tabulkách musí být uveden Kemlerův kód 

(Identifikační číslo nebezpečnosti) a UN kód viz kapitola 8.2 Značení nebezpečného 

nákladu. Dále musí být každý kus (balení) zřetelně a trvale označen taktéž UN číslem. 

V případě počtu přívěsů25 nebo návěsů26 je přeprava nebezpečného zboží limitována 

pouze na jeden. Po celou dobu přepravy musí mít řidič k dispozici veškeré průvodní 

doklady, které s daným zbožím souvisejí. 

 

Celý přepravní proces, který je zprostředkován silniční přepravou, trvá od okamžiku na-

kládky na přímý tahač s návěsem ve výrobním závodu společnosti až po příjezd do 

přístavu nalodění a samotnou vykládku v přístavu přibližně 1–2 dny. Jedná se o velmi 

rychlý dopravní mód, ale náklady na přepravu jsou velmi drahé. Proto se v praxi více 

používá druhá varianta, která je popsána níže. 

 

2. Kombinace silniční a železniční dopravy 

V případě této varianty se pomocí silniční dopravy přepraví zboží do Kontejnerového 

terminálu v Praze v Uhříněvsi, jehož provozovatelem je METRANS a. s. Tento intermo-

dální terminál slouží, jako překladiště mezi silniční a železniční dopravou, což zna-

mená, že zboží přivezené v kontejneru na přímém tahači se z přímého tahače naloží 

na železnici, odkud putuje až do přístavního terminálu nalodění v Německu. Přístavy 

nalodění, které jsou v případě tohoto přepravního procesu používány, jsou Hamburk 

nebo Bremerhaven. V případě silniční části přepravy platí stejná pravidla, která byla 

popsána v první variantě. Pro železniční přepravu platí pravidlo popsána v Řádu pro 

mezinárodní železniční přepravu nebezpečných věcí – RID. Cesta po železnici z Uhří-

něvsi do Hamburku trvá přibližně 12 hodin, do Bremerhavenu 14 hodin. Po příjezdu do 

Hamburku (Bremerhavenu) zastaví vlaková souprava ve vybraném terminálu, odkud se 

po splnění veškerých nutných podmínek (celní kontrola, kontrola průvodních dokladů 

atd.) začnou kontejnery nakládat na sjednanou loď. Celý proces od naložení zboží na 

přímý tahač, přes vykládku v intermodálním terminálu, naložení na železnici a doputo-

vání zboží do terminálu nalodění trvá v časovém horizontu přibližně 3-4 dny. Tato va-

rianta je hojněji využívána, jelikož je finančně i ekologicky méně nákladná. Jedná se o 

jeden z příkladů toho, jak by měla probíhat intermodální doprava v praxi (silniční pře-

prava je zde využívána pouze v minimálním rozsahu). 

 

 

 

 
25 Přívěs (Trailer) je takové vozidlo, které je konturováno a vybavené k přepravě zboží takovým způsobem, 

že je určeno k připojení k motorovému vozidlu. (Novák, & kolektiv, 2018)  
26 Návěs (Semitrailer) – jedná se o vozidlo, které je konstruované a vybavené k přepravě zboží a zároveň 

je určené ke spřažení s motorovým vozidlem takovým způsobem, že je jeho přední část na motorovém 

vozidle, přičemž podstatná část jeho hmotnosti a nákladu je nesena motorovým vozidlem. (Novák, & 

kolektiv, 2018)  
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14.4.1 Práce v přístavu nalodění – NĚMECKO 

V přístavu nalodění (Hamburk, Bremerhaven) je po příjezdu zboží nutné učinit několik 

kroků předtím, než bude možné zásilku naložit na předem určenou loď. Je proto ne-

zbytné, aby zboží dorazilo do přístavu nalodění v předstihu jednoho až dvou dnů, než 

dojde k tzv. uzavření („closed“) lodi (to znamená, že na loď již není možné nakládat 

žádný další náklad a loď je již plně připravena k vyplutí do přístavu určení). 

 

Přístavními pracemi se rozumí: 

 Kontrola veškerých dokladů potřebných k nalodění  

 Celní řízení – zboží vystupuje z EU a bude vyvezeno do tzv. třetí země – 

v tomto bodě může nastat riziko pozastavení procesu nalodění, jelikož ně-

mečtí celníci mohou chtít provést fyzickou kontrolu zásilky  

Proběhnou-li veškeré přístavní činnosti v pořádku bez jakýkoliv problémů, je zboží na-

kládáno na nákladní loď v kontejnerech, které podléhají ISO normám a jsou označeny 

podle IMDG (The International Maritime Dangerous Goods) kódů – tj. kosočtverce, ve 

kterých je vyspecifikované, o jakou třídu nebezpečnosti se jedná, a také je zde uveden 

UN KÓD. Jedná se o totožné značení jako v případě přepravy nebezpečného zboží pro-

střednictvím silniční přepravy.   

Kontejnery s nebezpečným zbožím, jsou vždy na nákladní loď nakládány, jako poslední 

– do první řady od shora. Po naložení kontejnerů na sjednanou loď a po uzavření lodi 

vypluje zboží do konkrétního amerického přístavu – podle příjemce. 

14.4.2 Přístav Hamburk 

Přístav Hamburk je největším přístavem v Německu – jeho historie se začala psát již 

v 9. století. Jedná se o univerzální přístav, ve kterém lze manipulovat se všemi typy lodí 

a téměř se všemi druhy zboží. Univerzální přístav vytváří hrubou přidanou hodnotu ko-

lem 20 miliard eur ročně a přímo i nepřímo zaměstnává více než 600 000 lidí. V oblasti 

přístavu je cca 75 terminálů. Pro největší kontejnerové lodě na světě jsou k dispozici 

kontejnerové terminály provozované operátory HHLA (společnost Hamburger Hafen 

und Logistik AG – viz https://hhla.de/) a Eurogate (Eurogate Container Terminal Ham-

burg – viz http://www1.eurogate.de/en/Terminals/Hamburg). Největší výhodou ham-

burského přístavu je výborné železniční spojení. Týdně je nabízeno kolem 2 000 spojů 

kontejnerových vlaků do/z Hamburku do evropského vnitrozemí. Do České republiky, 

Rakouska a Maďarska směřuje více než 90 procent přeprav do/z přístavu Hamburk po 

železnici.  (Universalhafen Hamburg, © 2023) 

 

Na následujícím obrázku je znázorněna mapa, na které se nachází přístav Hamburg a 

zároveň na které jsou červenými šipkami zobrazeny nákladní lodě (v nabídce lze dále 

vyfiltrovat osobní lodě, tankery, výletní lodě a ostatní lodě). Na stránkách přístavu lze 

na jednotlivé šipky (lodě) kliknout a uživateli se zobrazí parametry lodí společně s 

její fotografií. (Interaktiver Hafenplan des Hamburger Hafens, © 2023) 
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14.4.3 Přístav Bremerhaven 

Druhým přístavem, který může v analyzovaném procesu sehrát klíčovou roli, je přístav 

Bremerhaven. Tento přístav se nachází v Německu a je čtvrtým největším kontejnero-

vým přístavem v Evropě. Je tedy jedním z hlavních překladišť pro intermodální vývoz   

a dovoz. Délka celého pobřeží přístavu je přibližně 5 kilometrů a přístav zaměstnává 

zhruba 8 000 zaměstnanců. Přístav je rozdělen do pěti hlavních terminálů: Auto termi-

nál Bremerhaven, Ovocné terminály a chladírny, Výletní terminál, Rybářský přístav 

(Fischereihafen) a samozřejmě Kontejnerový terminál Bremerhaven. Kontejnerový ter-

minál patří k nejdelším souvislým nábřežím u řeky na světě. V současnosti má 14 kot-

višť pro mega kontejnerová plavidla. (Bremerhaven, ©2023)  

 

Na následujícím obrázku je znázorněna mapa přístavu Bremerhaven, kde je vidět, jak 

je přístav rozdělen do jednotlivých terminálů, které byly vyjmenovány výše. Zároveň je 

na mapě vyobrazena železnice pro intermodální dopravu, která je v blízkosti – Kontej-

nerového terminálu. (Bremerhaven, ©2023) 

 

 

Obrázek 13 Přístav Hamburg 

Zdroj: (Interaktiver Hafenplan des Hamburger Hafens, © 2023) 

Obrázek 14 Přístav Bremerhaven 

Zdroj: (Bremerhaven, ©2023) 
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14.5 Přístav vylodění – USA 

Po připlutí zboží do amerického přístavu znovu dochází k tzv. přístavním pracím. Opět 

se jedná o kontrolu příslušných dokladů k danému zboží a zároveň probíhá tzv. im-

portní clení. Následně je zboží (kontejner) vyloženo/en z nákladní lodi a je s ním za-

cházeno podle podmínek, které byly domluveny s příjemcem. 

 

V této souvislosti se rozlišují dvě možnosti, zda se zboží veze přímo příjemci („inland 

po USA“) nebo zda si příjemce vyzvedne zboží ještě v přístavu – v druhém případě si 

příjemce musí sám zajistit vykládku z nákladní lodi a převzetí zboží z přístavu. Jednot-

livé varianty jsou pro lepší přehlednost vysvětleny v následujících odrážkách. 

 

1. INLAND po USA – „door to door“ 

-  v této variantě příjemce čeká až na místě určení, které bylo předem sjednané – pro-

ces vyclení a převoz z přístavu do místa určení musí zajistit spediční firma přes pově-

řeného agenta (může jím být i rejdař) v Americe.  

V tomto případě musí česká spediční firma kontaktovat americkou spediční firmu, 

která bude schopna zajistit přepravu zboží přímo příjemci. Přeprava po Spojených stá-

tech marických může opět probíhat pomocí kombinace železnice a tahače nebo je-

nom tahačem. Vše musí probíhat v souladu s podmínkami pro přepravu nebezpeč-

ného nákladu.  

2. Příjemce si zásilku vyzvedne v přístavu vylodění  

– v této variantě záleží na podmínkách stanovených rejdařem. Ten může vyžadovat 

dvě možnosti vykládky zboží z nákladní lodi, která připluje do přístavu určení.  

a) PŘÍMÁ VYKLÁDKA Z LODI – příjemce si musí hlídat datum a čas připlutí 

lodi do přístavu a v den připlutí a vykládání zboží z lodi musí být připra-

ven s vozem (tahačem) na nakládku zásilky – zboží mu je vydáno na 

základě konosamentu – veškeré podmínky pro nakládku zboží jsou ur-

čeny rejdařem.  

b) KLASICKÁ VYKLÁDKA Z LODI – příjemce si může pro zboží dojet v roz-

mezí jednoho až dvou dnů po připlutí nákladní lodi do přístavu. Pří-

jemce přichází do přístavu se svou sadou dokladů a na základě Bill           

of Lading (konosamentu) je mu zboží předáno. 

14.5.1 Přístavy USA 

Jelikož se v této diplomové práci posuzuje přeprava velmi specifického druhu zboží 

(munice, střelivo), nebudou v této sekci mj. z důvodů bezpečnosti, anonymizace zá-

kazníků a zachování obchodního tajemství vyjmenovány konkrétní americké přístavy, 

kam je nejčastěji zboží analyzovaného podniku dováženo, ale budou vyjmenovány 

všechny významné přístavy USA, kam lze dané zboží přepravit.  
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Spojené státy americké mají přístup k moři ze tří světových stran (není brána v potaz 

Aljaška, která je také součástí USA). Celé americké pobřeží lze proto rozdělit do tří vý-

znamných částí podle světových stran – východní, jižní a západní pobřeží. Hlavním 

spojovníkem mezi východním a západním pobřežím je Panamský průplav, který byl 

zprovozněn v roce 1914. Díky němu byla zkrácena přepravní vzdálenost po moři 

z 21 000 km na 8 000 km. Průplav je omezen na tyto rozměry: maximální přípustná 

hloubka ponoru lodí 12,5 m, šířka 32 m a délka 294 m. (Novák, & Kolář, 2015) 

 

Jednotlivé významné přístavy – podle pobřeží 

• Přístavy na východě – Boston, New York, Baltimore, Charleston, Wilmington, 

Savannah – z evropského kontinentu sem přibližně trvá doplout 10 dní  

• Přístavy na jihu – Jacksonville, Miami, Houston 

• Přístavy na západě – Los Angeles, Long Beach, Oakland, Seattle, Tacoma 

 

Na následujícím obrázku je zachycena mapa Spojených státu amerických společně 

s označenými přístavy, které jsou uvedené v předešlém odstavci podle pobřeží, na kte-

rých se nacházejí. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14.6 Doklady a povolení v přepravním procesu 

Celým přepravním procesem se prolínají různá povolení a doklady, které jsou nezbytné 

k tomu, aby mohlo být zboží dopraveno do místa určení. Jednotlivé informace o dokla-

dech byly zjištěny z jednotlivých rozhorů se zaměstnankyní z analyzované společnosti 

viz úvodní odstavce v kapitole 14 Přepravní proces. 

 

Úplně první povolení, které je nezbytné ale přímo nesouvisí s přepravní procesem, je: 

Koncesní listina v oboru zbraní a střeliva. Jedná se o povolení, které společnost oprav-

 

 

Obrázek 15 Přístavy v USA 

Zdroj: www.mapy.cz; vlastní zpracování 
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ňuje vyrábět dané zboží, které je následně přepravováno. Toto oprávnění vydává pří-

slušný útvar Policie ČR – v případě analyzované společnosti se jedná o Krajské ředitel-

ství policie Středočeského kraje. (Kontakty - Policie České republiky, © 2023)  

 

Další důležitý dokument, který musí společnost vyplnit, je tzv. Bezpečnostní list (Ma-

terial safety data sheet – MSDS). Tento dokument musí zajistit každá společnost, která 

vyrábí nebezpečné zboží, jelikož jsou zde specifikována pravidla o tom, jak s daným 

zbožím nakládat, např. v případě požáru (zda je možné k danému kontejneru pustit 

hasiče, jak by k tomu měli hasiči přistupovat atd.), různých přírodních katastrof, nehod 

apod. Analyzovaná společnost má tento dokument vypracovaný na jedenácti strán-

kách. V příloze této práce jsou uvedeny první dvě strany z dokumentu pro ukázku.  

(Safety data sheet, 2015) 

 

Jedním z dokumentů, který musí vystavit příjemce daného zboží, je tzv. Certifikát kon-

cového uživatele (EUC – End user certificate). Zde příjemce společnosti deklaruje, pro 

jaké účely bude zboží používáno a že on bude koncovým spotřebitelem a dané zboží 

nebude již dále nelegálně přeprodávat. 

 

Dále je nutné aby, společnost měla od Policie ČR Povolení na konkrétního zákazníka, 

kterému bude dané zboží přepravováno. Je to z důvodu velmi specifického druhu 

zboží (munice, střelivo).  

Toto povolení se může vydávat dvěma způsoby: 

• Jednorázové povolení na zákazníka – na jednu konkrétní zásilku 

• Dlouhodobé povolení na zákazníka – na 2 až 4 roky (záleží na uvážení Policie 

ČR) 

V souvislosti s přepravním procesem je také nezbytné, aby společnost získala od 

země, kam bude zboží následně exportováno, tzv. Importní licenci. V této licenci cílová 

země deklaruje, že je ochotna přijmout uvedené zboží na své území. Na základě im-

portní licence může společnost žádat na Licenční správě27 o vystavení tzv. Exportní 

licence, která opravňuje společnost vyvézt zboží do země určení.  

 

14.6.1 Dokumenty týkající se konkrétní objednávky 

Další skupina dokumentů se týká konkrétní zásilky, kterou si příjemce objednal. Veš-

keré tyto dokumenty cestují společně se zbožím a jsou vydávané analyzovanou spo-

lečností Sellier & Bellot a.s.  

 

 

 

 
27 Licenční správa – jedná se o útvar Ministerstva průmyslu a obchodu ČR, který je zodpovědný za řízení a 

vykonávání činností spojených s uplatňováním licenčního režimu v oblasti hospodářských styků se zahra-

ničím. (Informace o Licenční správě, © 2005 )  
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Do sady dokumentů patří: 

1. Proforma – potvrzení objednávky – order confirmation – v tomto dokumentu 

společnost uvádí, o jaké zboží se jedná a v jaké kvalitě je vyhotoveno. Z tohoto 

dokumentu rejdař zjistí, jak je dané zboží hodnotné, nebezpečné, výbušné atd. 

a na základě toho se rozhodne, zda je ochoten dané zboží přijmout na svou loď. 

2. Balící údaje – packing list – viz teoretická část 6.3.4 Balící list. V tomto doku-

mentu je zapsáno, o jaké zboží se jedná, v jakém množství (počet palet), jak 

bude zboží naloženo do kontejneru, klasifikace UN kódu a další důležité infor-

mace pro rejdaře.  

3. IMO – Intermodal dangerous goods declaration – v tomto dokumentu je de-

klarována nebezpečnost daného zboží. Bez tohoto dokladu, který je vydáván 

analyzovanou společností, nemohou rejdaři zboží přijmout. Tento dokument je 

pro ukázku vložen do přílohy práce. 

Další významný dokument je ISF – Import security filing, který vystavuje spediční 

firma zodpovědná za přepravní proces. Ta, tento dokument zasílá do USA vybranému 

agentovi nebo přepravní společnosti, která musí v USA řešit importní clení. Je to z toho 

důvodu, že americká strana musí být informována o všech zásilkách, které na kontinent 

přicházejí – musí vědět, na jakou loď se zásilka nakládá, kdo zboží prodává, kdo je jeho 

příjemcem. Obsahuje také informace o lodi, pokud by došlo ke zpoždění.  

V případě, že by zboží z nějakého důvodu bylo naloděno na jinou loď, musí být společ-

nost zajišťující v Americe importní clení kontaktována. Na tomto dokumentu ISF se 

dále nacházejí následující informace: kdo zboží vyrobil, kdo ho posílá, kdo je kupující, 

kdo je prodávající, kam se veze, číslo dokladu konosamentu.  

Jeden z nejdůležitějších dokladů je B/L – BILL OF LADING (konosament) – viz teore-

tická část kapitola 5.2.4 Námořní konosament. Tento dokument je vydáván rejdařem 

na základě podkladů, které vyplní spedice na portálu rejdaře. Spediční firma musí vy-

plnit všechny údaje o zboží, které je přepravováno, a zároveň musí nahrát všechny do-

klady (i naskenované od prodávající společnosti) do portálu rejdaře. V souladu s po-

skytnutými údaji se vystaví papírový originál B/L. Nejprve se vytvoří tzv. draft (návrh / 

koncept), který se zašle k odsouhlasení zákazníkovi/příjemci a také výrobci (mohla by 

se vyskytnout chyba ve jméně, adrese, v balení atd.). Po odsouhlasení oběma stranami, 

že je draft (návrh / koncept) vyplněn v pořádku, je vystaven originální konosament.  

Poslední dokument, který se může v přepravním procesu objevit, je tzv. SWB – SEA 

WAY BILL (Námořní nákladní list). Tento dokument slouží pouze ke dvěma účelům jako 

doklad o přepravní smlouvě a jako potvrzení o přijetí nákladu. Tento doklad se od B/L 

liší tím, že neslouží jako potvrzení o vlastnickém právu k danému zboží. Pokud dojde 

k uvolnění SWB, jedná se o tzv. expresní uvolnění. K tomu dochází například, když není 
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dostatek času na odeslání původního nákladního listu do místa určení nebo když ori-

ginální konosament není vyžadován, protože transakce probíhá mezi důvěryhodnými 

stranami (spřízněné společnosti / společnosti skupiny). (Singh, 2019) 

 

14.7 Celní řízení v přepravním procesu 

Během celého přepravního procesu zboží prochází několika etapami celního řízení. Je 

to z toho důvodu, že zboží opouští Evropskou unii a je přepravováno do třetí země. 

Dílčí kroky celního řízení jsou vypsány dle jednotlivých států, kde dochází k celnímu 

řízení – Česká republika (zboží opouští území ČR – dochází k exportnímu clení a vy-

stavení dokumentu VDD28– je provedeno Celní správou České republiky), Německo 

(dané zboží opouští území Evropské unie – dochází k ukončení dokladu VDD – je pro-

vedeno Celní službou Spolkové republiky Německo – Bundeszollverwaltung) a Spo-

jené státy americké (zboží je přivezeno na dané území dle příjemce – musí dojít k tzv. 

importnímu clení, které je provedeno největším federálním orgánem: Celní a pohra-

niční stráží Spojených států amerických - US Customs and Border Protection) 

 

 

 

 
28 VDD – Vývozní doprovodný doklad – jedná se o doklad, který slouží k prohlášení daných údajů o dané 

exportní zásilce za účelem propuštění zboží do příslušného celního režimu. Vzor tohoto dokumenty je 

přiložen v přílohách této práce. (Vývozní doprovodný doklad, © 2018 ) 

Obrázek 16 Rozdíl mezi B/L a SWB 

Zdroj: (Singh, 2019);  vlastní zpracování 
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1. Celní řízení v České republice 

V prvním fázi dochází k vyclení zboží na území České republiky. Hlavní podmínkou cel-

ního řízení je, že daný náklad, který je vyvážen, musí FYZICKY projet příslušnou celnicí 

(v případě analyzované společnosti se jedná o Celní úřad pro Středočeský kraj – 

Územní pracoviště v Benešově), je to z toho důvodu, jelikož se jedná o nebezpečný 

náklad (munice, střeliva), který se nachází v klasifikační třídě nebezpečnosti 1.4.  Na 

daný Celní úřad vždy jezdí společně se zbožím i celní deklarant.  

 

Proces celního řízení na území ČR: 

Celní proces probíhá v den nakládky zboží. V den nakládky přijede řidič s tahačem a 

kontejnerem v ranních hodinách do areálu společnosti, kde dochází ke kontrole kvality 

přivezeného kontejneru. Pokud jsou dle pracovníků expedice kontejnery v pořádku – 

je zahájena samotná nakládka zboží. Během nakládky / nakládání musí oddělení ex-

pedice připravit veškeré potřebné dokumenty (např. dodací list – packing list). Po na-

ložení zboží dochází k vážení tahače s kontejnerem. Pokud je vše v pořádku, vydává se 

zboží společně s celním deklarantem do areálu celního úřadu v Benešově.  Celní de-

klarant vždy na celním úřadě dokládá originální exportní licenci.  Děje se tak proto, že 

na dané licenci dochází k odpisu exportovaného zboží, kdy pracovník celnice odepíše 

a orazítkuje dané množství. 

 

Celní kontrola zboží může probíhat následovně: 

1. Pracovníci celního úřadu mohou nařídit fyzickou kontrolu daného zboží uvnitř 

jejich areálu. V tomto případě se pracovníci celnice skutečně podívají do kon-

tejneru a následně vystaví tzv. Vývozní dopravní doklad (VDD). K tomuto do-

kladu je zapotřebí poskytnout dané informace o zboží (hmotnost, balení, popis 

zboží atd.). Tento doklad (kopii dokumentu) musí po celou dobu přepravy mít 

řidič u sebe. 

2. Pracovníci celního úřadu také mohou nařídit velkou celní kontrolu, která probíhá 

v areálu analyzované společnosti. V tomto případě se musí kontejner vrátit 

zpátky do areálu firmy, kde dojde k vyložení zboží z kontejneru. Pracovníci cel-

nice osobně přijedou do areálu, kde dané zboží důkladně zkontrolují. Po kon-

trole a opětovné nakládce je náklad odvezen zpět na Celní úřad v Benešově, kde 

za podmínek, že kontrola proběhla v pořádku, je vystaven již zmíněný Vývozní 

dopravní doklad (VDD). 

 

2. Celní řízení v Německu 

V druhé fázi celního řízení dochází k ukončení Vývozního dopravního dokladu (VDD) 

v přístavu nalodění, ale také zároveň může být nařízena velká fyzická kontrola daného 

zboží v příslušném přepravním kontejneru. V tomto případě nastává riziko, že nemusí 

být stihnuta včasná nakládka na nákladní loď. Doklad VDD je ukončován z důvodu, že 

dané zboží v německém přístavu Hamburk/Bremerhaven opouští území Evropské 
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unie. Doklad je ukončen německou celnicí přes celní systém, které mají sídla v jednot-

livých přístavech. Ukončení dokladu VDD je důkazem toho, že zboží opustilo území Ev-

ropské unie, a je také považováno za daňový doklad pro společnost.  

 

3. Celní řízení v USA 

Poslední fáze celního řízení probíhá na území USA. V tomto případě, již společnost ne-

nese žádnou zodpovědnost za celní řízení a příjemce je povinen zaplatit tzv. dovozní/ 

importní clo. Po připlutí zboží do přístavu určení dochází k celnímu řízení, které probíhá 

za pomoci amerického federálního donucovacího orgánu: US Customs and Border Pro-

tection (Celní a pohraniční stráž Spojených států amerických). Za určitých podmínek 

může dojít k rozdělení celního řízení v USA. V takovém případě se v přístavu určení za-

vede zásilka do celního systému IMPORTU, kde se vytvoří doklad. Na základě tohoto 

dokladu je zboží přepravováno po Spojených státech amerických až do místa určení 

dle příjemce. Již před tím ale musí být domluveno, kam bude s daným zbožím zajeto 

na příslušnou celní správu a kde dojde k dokončení celého procesu a proclení zboží. 

Po ukončení procesu proclení může být zboží dovezeno na již zmíněné místo dle pří-

jemce. 

 

Po celou dobu přepravy musí být zásilka plombovaná a nesmí dojít k sundání, ode-

brání, strhnutí daných plomb (ani během např. celních kontrol). Plomba může být se-

jmuta až v místě příjemce. Ve Spojených státech amerických v roce 2008 vyšel nový 

předpis na plombování nákladů, který byl vydán orgánem CBP (US Customs and Border 

Protection). Zmíněný předpis ukládá povinnost využívat pouze plomby s vysokým 

stupněm zabezpečení, které jsou certifikovány a mají ISO 17712. Plomby, které jsou 

používány k plombování přepravních kontejnerů, jsou vyráběny z kvalitní oceli nebo 

různých kovových slitin a ocelových lanek, které jsou konstruovány tak, aby nebylo 

snadné je odstranit či porušit. Tělo ocelových plomb bývá ve většině případů ještě po-

taženo plastem, aby se zabránilo případné korozi. K odstranění zmíněných plomb se 

využívá speciální nářadí (např. pákové kleště). V případě nezákonného odplombování 

lze považovat tuto skutečnost za porušení zákona jako vloupání, jelikož plomby 

funkčně nahrazují zámky. (SB 6/2008 LOGISTIKA: Bezpečnostní plomby s certifikací, © 

2022) 
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15 Časový rámec přepravního procesu 

V následující kapitole je popsán časový rámec celého přepravního procesu, tedy jak 

dlouho tento postup včetně všech přípravných úkonů, které je potřeba vykonat, 

v rámci odhadu může trvat. Každá zásilka do zahraničí (USA) je individuální a jednotlivá 

délka trvání se může v některých krocích lišit. Během časového harmonogramu není 

bráno v potaz žádné riziko. Předpokládá se, že zboží dorazí k příjemci/do přístavu ur-

čení bez výskytu nějakých problémů. 

 

Časový rámec je zpracován pro dvě varianty přepravního procesu. 

 

1. Silnice + přímá vykládka 

První varianta zachycuje situaci, kdy je zboží přepravováno do přístavu určení pouze 

pomocí silniční přepravy a v přístavu určení dochází k přímé vykládce zboží z lodi – 

v tomto bodě celý přepravní proces končí. 

 

• 1–3 týdny – dochází k zaknihování (zaregistrování) objednávky do 

systému a ke schválení na obou stranách – společnost/příjemce 

(oddělení obchodu) 

• 1 den – předání informací ve společnosti mezi odděleními – mezi 

oddělením obchodu a oddělením logistiky 

• 2–3 dny – následně dochází ke kontaktování spedičních firem            

a předání veškerých informací, které jsou nezbytné k naplánování 

celého přepravního procesu – informace o příjemci, zboží, místu 

nakládky/vykládky atd. 

• 1 týden – čeká se zaslání cenových nabídek od spedičních firem 

• 2–3 dny – po zaslání cenových nabídek dochází k výběru nejvý-

hodnější nabídky a zároveň dochází k zaslání potvrzení do dané 

spediční firmy 

• 2–3 týdny – příprava veškeré dokumentace, povolení nutná k pře-

pravě, zároveň v tomto období dochází ke kontaktování Policie ČR  

• 1 den – nakládka zboží do přepravního kontejneru, předání veš-

keré dokumentace, přeprava na celnici (pokud je vše v pořádku) 

- přeprava po silnici do přístavu nakládky do Německa 

• 2 dny – v tranzitním přístavu (kontrola dokladů, celní řízení, na-

kládka na nákladní loď)  

• 10 dní (východní pobřeží) – přeprava námořní 

• Přístav určení – Přímá vykládka – končí v den připlutí do přístavu 

určení 

 

 

Přípravné 

práce 

Přepravní 

proces 
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2. Silnice + železnice + „INLAND“ po USA 

V následující alternativě se přípravná fáze nemění – zůstává stejná jako 

v předcházející variantě. Ke změnám dochází až ve fázi samotné reali-

zace přepravního procesu, kdy se do přepravního procesu zapojí také 

železnice a je naplánovaná také vnitrozemská přeprava po USA až k sa-

motnému příjemci. Tato varianta je časově náročnější.  

 

• 1–3 týdny – dochází k zaknihování (zaregistrování) objednávky do 

systému a ke schválení na obou stranách – společnost/příjemce (od-

dělení obchodu) 

• 1 den – předání informací ve společnosti mezi odděleními – mezi od-

dělením obchodu a oddělením logistiky 

• 2–3 dny – následně dochází ke kontaktování spedičních firem a pře-

dání veškerých informací, které jsou nezbytné k naplánování celého 

přepravního procesu – informace o příjemci, zboží, místu na-

kládky/vykládky atd. 

• 1 týden – čeká se zaslání cenových nabídek od spedičních firem 

• 2–3 dny – po zaslání cenových nabídek dochází k výběru nejvýhod-

nější nabídky a zároveň dochází k zaslání potvrzení do dané spediční 

firmy 

• 2–3 týdny – příprava veškeré dokumentace, povolení nutná k pře-

pravě, zároveň v tomto období dochází ke kontaktování Policie ČR  

• 0,5 dne – nakládka zboží do přepravního kontejneru, předání veš-

keré dokumentace řidiči, přeprava na celnici (pokud vše dopadne 

v pořádku) - přeprava kontejneru do Uhříněvsi do intermodálního 

překladiště 

• 2,5 dne – práce v překladišti (nakládka na železnici) + transport 

z České republiky do německého tranzitního přístavu  

• 2 dny – v tranzitním přístavu (kontrola dokladů, celní řízení, nakládka 

na nákladní loď) 

• 10 dní (východní pobřeží) – přeprava námořní 

• 1–2 dny v přístavu určení  

• 1 den – silniční přeprava k příjemci (tento bod se může výrazně lišit 

délkou jeho trvání, ale i zvoleným módem přepravy (např. kombinace 

silnice + železnice = intermodální přeprava), jelikož je závislý na jed-

notlivých příjemcích, kteří si stanoví místo doručení  

 

Výše popsané přepravní procesy jsou pro lepší přehlednost zpracovány v Ganttově 

diagramu. Z jednotlivých diagramů lze vyčíst návaznost dílčích činností, doby trvání 

jednotlivých aktivit a celkovou dobu trvání přepravních procesů. 

 

 

  

Přípravné 

práce 

 – stejné 

jako 

v před-

cházející 

variantě 

Přepravní 

proces 
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15.1 Ganttův diagram přepravního procesu 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

  

Obrázek 17 Ganttův diagram – přepravní 

proces (silnice + námořní přeprava) 

Obrázek 18 Ganttův diagram – přepravní proces (silnice 

+ železnice + námořní přeprava + „INLAND“ po USA) 

Zdroj: vlastní zpracování 
Zdroj: vlastní zpracování 
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15.2 Vývojové diagramy přepravního procesu 

Tato podkapitola se zabývá grafickým zpracování vývojových diagramů dle metody 

BPMN (Business Process Model and Notation), které byly tvořeny v softwarovém pro-

gramu Bizagi Modeler. Celkem byly vypracovány tři vývojové diagramy – Kontaktování 

spedičních firem, Příprava potřebných dokumentů a Přepravní proces – silniční pře-

prava – námořní přeprava – přímá vykládka. Veškeré diagramy jsou znázorněny na 

následujících stránkách. 

  
Obrázek 19 Vývojový diagram – Oslovování spedičních       

firem 

Zdroj: vlastní zpracování 

1. Kontaktování spedičních fi-

rem 

První vývojový diagram monito-

ruje proces, kdy oddělení Logis-

tiky obdrží informace od oddělení 

obchodu a na základě nich kon-

taktuje spediční firmy. Ve vývojo-

vém diagramu je znázorněna sku-

tečnost, že daná spediční firma 

odmítne nabídku na přepravní 

proces, jelikož se nezaměřuje na 

přepravu nebezpečného zboží 

(dojde k ukončení procesu). Dále 

vývojový diagram rozlišuje dva 

druhy zasílatelství: Zasílatelství 

s vlastním vstupem a Čisté zasíla-

telství, a na základě toho definuje 

jednotlivé kroky, které vedou až 

k zaslání cenové nabídky analyzo-

vané společnosti, která následně 

ze získaných nabídek vybere tu 

nejvhodnější a dané spediční 

firmě zašle potvrzení o jejím při-

jetí. Celý proces je tímto krokem 

ukončen. 

 

V digramu jsou dále znázorněny 

jednotlivé dokumenty, které se 

daným procesem prolínají. 
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2. Příprava potřebných dokumentů k zahájení přepravního procesu 

V následujícím vývojovém diagramu je zpracovaný přehled, který se týká vydání jed-

notlivých dokumentů, které jsou nutné k realizaci přepravního procesu. Jednotlivé do-

kumenty jsou vydávány zainteresovanými stranami, které jsou zapojeny do přepravy, 

ale i různými státními orgány, jak na území České republiky, tak v tranzitních zemích a 

zemi příjemce, ve Spojených státech amerických. Zpracovaný vývojový diagram je roz-

dělen na dvě části, z důvodu jeho velikosti. 

 

 

Na následujícím 

obrázku je znázor-

něn přehled doku-

mentů podle jejich 

vydavatelů (analy-

zovaná společ-

nost, oslovená 

spediční firma, re-

jdař a samotný pří-

jemce). Jejich de-

tailnější vysvětlení 

a důvod jejich 

vzniku je vysvětlen 

jak v teoretické 

(kapitola 5 Doku-

menty v logistice), 

tak praktické části 

této diplomové 

práce (podkapi-

tola 13.7 Doklady a 

povolení v pře-

pravním procesu). 

 

 

Druhá část vývojového diagramu je znázorněna na následující stránce. Tato část je již 

detailněji zpracována a ukazuje to, jak může probíhat proces vydání jednotlivých do-

kladů různými institucemi v České republice, ale i v zemi příjemce (USA). V nadcháze-

jícím schématu jsou zmíněny čtyři druhy dokumentů, povolení: Povolení na zákazníka, 

Importní a Exportní licence, Certifikát koncového uživatele (EUC – End user certificate). 

Z diagramu lze také vidět, že v celém procesu vystavování dokumentů, existuje mnoho 

překážek, které by mohly znemožnit či prodloužit čekací dobu na vydání jednotlivých 

dokumentů a ohrozit, tak celý přepravní proces. 

 

Obrázek 20 Přehled dokladů 

Zdroj: vlastní zpracování 
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Obrázek 21 Vývojový digram – Příprava potřebných dokumentů 

Zdroj: vlastní zpracování 
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3. Přepravní proces – silniční přeprava – námořní přeprava – přímá vykládka 

Poslední znázorněný proces se již zabývá samotnou přepravou nebezpečného nákladu z areálu 

společnosti až do koncového přístavu v USA, který je vždy určen dle příjemce. Vývojový diagram 

zachycuje variantu, kdy je zboží do tranzitního přístavu v Německu přepravováno pouze po-

mocí silniční přepravy a v cílovém přístavu dochází k přímé vykládce, což znamená, že příjemce 

musí odhadovat čas připlutí lodi a čas vykládky. Schéma je opět rozděleno na dvě části. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 22 Vývojový diagram - 1. část 

Zdroj: vlastní zpracování 
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První část diagramu se zabývá úsekem přepravního procesu, který probíhá na území 

České republiky. Je zde zachycena nakládka zboží do přivezených kontejnerů, ná-

sledně dochází k transportu zboží na Celní úřad v Benešově, kde mohou nastat dvě va-

rianty – velká fyzická kontrola v areálu společnosti či pouze kontrola v areálu celnice. 

Dále lze ze schématu vyčíst činnost Policie ČR.  První polovina diagramu končí na hra-

nicích České republiky a Německa. 

 

Druhá část diagramu znázorňuje proces na území Německa a Spojených států americ-

kých – proces celního řízení, nakládku kontejneru na nákladní loď, doplutí lodi do ko-

nečného přístavu a vydání zboží příjemci na základě konosamentu. Oba vývojové dia-

gramy na sebe přímo navazují. 

Zdroj: vlastní zpracování 

Obrázek 23 Vývojový diagram – přepravní proces 2. část 
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16 Náklady spojené s přepravou 

V následující kapitole jsou charakterizovány přibližné náklady za přepravní proces 

v případě přepravy zásilky z Vlašimi do Spojených států amerických. Celkové náklady 

zahrnují náklady spojené se samotnou přepravou, celní řízení a pojištění dané zásilky. 

Vše je popsáno v následujících odstavcích. 

 

1. Náklady za přepravní proces 

Náklady spojené s přepravou se vždy liší v návaznosti na přepravované množství, da-

nou hodnotu zásilky, zprostředkovatele přepravního procesu a na místo určení dle pří-

jemce (buď přepravní proces skončí v přístavu určení, nebo je zásilka přepravovaná až 

na přesné místo určení). Jak již bylo zmíněno, analyzovaná společnost získává na zá-

kladě předešlého kontaktování od spedičních firem cenové nabídky. V cenových na-

bídkách nikdy nejsou detailně rozepsané náklady za jednotlivé módy přepravy, ale 

pouze celková suma za celý přepravní proces.  

 

Přibližné cenové nabídky od spedičních firem se pohybují okolo 11 000 USD za jeden 

přepravovaný kontejner. Z této částky lze odvodit dílčí náklady za jednotlivé módy pře-

pravy, které byly použity při transportu zboží z areálu společnosti (z Vlašimi) do ně-

meckých přístavů (Hamburk či Bremerhaven).  

• V případě použití pouze silniční přepravy z Vlašimi do přístavu určení se pohy-

buje okolo částky 1 500 USD za kontejner. 

• V případě použití kombinace silniční a železniční přepravy (přeložení nákladu 

z tahače na železnici v Uhříněvsi) se pohybují náklady za tento úsek přeprav-

ního procesu okolo 1 000 USD. 

• Zbylá částka následně pokrývá náklady za námořní nákladní dopravu a připsa-

nou marži spediční firmy. 

 

2. Hrazení celních poplatků 

Jak již bylo výše popsáno, přepravní proces prochází třemi fázemi celního řízení. Za 

celní řízení, které probíhá na území České republiky, popřípadě v Německu, plně zod-

povídá a hradí veškeré náklady odesílatel (analyzovaná společnost). V případě celního 

řízení na území Spojených států amerických plně přebírá odpovědnost příjemce dané 

zásilky (znamená to tedy, že je zodpovědný za vykonání celního řízení, ale také za za-

placení celních poplatků). 

 

3. Pojištění zásilky  

Co se týče pojištění jednotlivých zásilek, tak analyzovaná společnost má sjednané glo-

bální pojištění, které se přímo zaměřuje na pojištění jednotlivých zásilek. Pokud by na-

stala situace, že dané pojištění dle sjednaných podmínek je pro příjemce nevyhovující, 

tak analyzovaná společnost zajistí veškeré pojištění nad rámec své vlastní pojistky. 

V případě úhrady daného pojištění za konkrétní zásilku záleží na domluvě mezi odesí-

latelem a kupujícím. 
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17 Rizika v přepravním procesu 

V procesu přepravy nebezpečného nákladu od samotného plánovaní (příprava všech 

povolení, dokumentů nezbytných k přepravě, kontaktování spediční firmy) až po pro-

ces skutečné přepravy objednaného zboží z areálu analyzované společnosti k zákaz-

níkovi může dojít k výskytu mnoha rizik různého dopadu, které určitým způsobem mo-

hou ovlivnit celý naplánovaný proces. Jelikož se v daném procesu objevuje velké 

množství potenciálních rizik, která by mohla nastat, je následující analýza rizik rozdě-

lena do několika skupin podle různých skutečností. Je patrné, že daný výčet rizik neob-

sahuje úplně všechna rizika, která by mohla nastat. 

 

Níže charakterizovaná rizika jsou ohodnocena dle těchto kritérií: 

 

Pravděpodobnost výskytu daného rizika je ohodnocena na následující škále: 

0 – 0,99 nemožná 

1 – 1,99 téměř nemožná 

2 – 2,99 výjimečně možná – malá 

3 – 3,99 běžně možná – střední 

4 – 4,99 pravděpodobná – vysoká 

5  hraničící s jistotou 

 

Stupeň dopadu je ohodnocen na následující škále taktéž od 0–5: 

0 – 0,99 zvládaný 

1 – 1,99 téměř neznatelný 

2 – 2,99 drobný – malý 

3 – 3,99 významný – střední 

4– 4,99 velmi významný – vysoký 

5  nepřijatelný – velmi vysoký 

 

Velikost daného potencionálního rizika je následně vypočítána jako součin mezi prav-

děpodobností výskytu a stupněm dopadu. Maximální hodnota daného výpočtu je 25, 

která představuje maximální pravděpodobnost výskytu a maximální možný dopad na 

celý přepravní proces. Daný výpočet vypovídá o tom, jak je dané riziko pro přepravní 

proces ohrožující.  

17.1.1 Rizika v přípravné fázi 

V prvotní fázi přepravního procesu jsou rizika spojena s odmítnutím spediční firmy, od-

mítnutím úřadů vystavit příslušná povolení či licence nebo také se zjištěním, že do 

dané destinace v USA neexistuje cesta nebo naopak, že cesta existuje, ale přístav tran-

zitní či přístav určení odmítne daný náklad přijmout. V následující tabulce jsou vyjme-

novaná jednotlivá rizika včetně výpočtu velikosti rizika.  
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Tabulka 5 Rizika v přípravné fázi 

Název rizika 
Pravděpodobnost 

 výskytu 

Stupeň 

dopadu 

Velikost 

rizika  

= P*D 

1. 
Spediční firma odmítne organizování pře-

pravního procesu  
1,5 3 4,5 

2. 

Po schválení cenové nabídky společností, 

spediční firma nenadále odmítne pře-

pravní proces 

1 4 4 

3. 
Do dané destinace příjemce – neexistuje 

přímá přepravní cesta 
0,5 3,5 1,75 

4. 

Do dané destinace příjemce – existuje 

přepravní cesta – dojde k odmítnutí  

ze strany přístavu 

1 3 3 

5. 
Od tranzitní země společnost nedostane 

povolení tranzitu 
1 5 5 

6. 
Odmítnutí vydání importní/exportní li-

cence 
0,5 3 1,5 

7. 
Může dojít k náhlé změně trasy - např. jiný 

přístav nalodění (Rotterdam – Holandsko) 
0,5 3 2,5 

 

 

Detailnější popis jednotlivých rizik včetně odůvodnění hodnocení 

 

1. Spediční firma odmítne organizování přepravního procesu – v případě, že kontak-

tovaná spediční firma odmítne nabídku na organizování a zajištění přepravního 

procesu, nepředstavuje to pro analyzovanou společnost téměř žádné riziko, jelikož 

vždy kontaktuje více spedicí, které jsou ochotné daný proces zrealizovat. Pravdě-

podobnost, že spedice odmítne sestavit cenovou nabídku, je velice nízká, jelikož 

spolupracuje již s ověřenými společnostmi. Tato skutečnost by mohla nastat v pří-

padě kontaktování takové spedice, která se na trhu objevuje poměrně kratší dobu, 

a ještě by neměla například navázané vztahy s rejdaři lodí. 

 

2. Po schválení cenové nabídky společností spediční firma nenadále odmítne pře-

pravní proces – v souvislosti s tímto rizikem je velmi malá pravděpodobnost, že by 

k něčemu takovému došlo. Spediční firmy se vždy snaží dělat vše proto, aby daný 

přepravní proces byl jimi realizován. Pokud by za nečekaných skutečností k tomuto 

riziku opravdu došlo, mělo by již jeho uskutečnění vyšší dopad na přepravní proces, 

jelikož by analyzovaná společnost musela zahájit celý proces kontaktování spedič-

ních firem od samého začátku a došlo by tak k prodloužení přepravního procesu. 

 

3. Do dané destinace příjemce neexistuje přepravní cesta – v některých přepravních 

procesech se může stát, že k danému příjemci neexistuje přímá přepravní cesta. 

V souvislosti s přepravou do Spojených státu amerických je pravděpodobnost vý-

skytu rizika velmi malá. Toto riziko má vyšší pravděpodobnost výskytu při přepravě 

Zdroj: vlastní zpracování
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např. na malé ostrovy. V tomto případě se pak musejí hledat různé alternativy do-

pravy, které poté mohou mít velmi vysoký dopad na celkové náklady přepravy – 

například může být využita letecká nákladní doprava, která je v případě přepravy 

munice velmi nákladná, jelikož letadlo je velmi limitováno váhou a rozměry. V sou-

vislosti s tímto rizikem si poté zákazník musí položit otázku, zda se mu stále vyplatí 

si dané zboží od analyzované společnosti koupit a nechat dopravit. 

 

4. Do dané destinace příjemce existuje přepravní cesta – dojde k odmítnutí ze 

strany přístavu – v souvislosti s předešlým rizikem může nastat opačná situace. To 

znamená, že spediční firma nalezne přepravní cestu, která vede přes přístav, ale 

daný přístav tranzitní či konečný odmítne přijmout daný náklad. Pravděpodobnost 

tohoto rizika je velmi malá, ale může nastat v souvislosti s určitými událostmi. V mi-

nulosti k tomu došlo například během pandemie Covid-19, kdy se přístavy potýkaly 

s nižším počtem pracovníků, či v roce 2021 při uvíznutí nákladní lodi v Suezském 

průplavu, která způsobila přeplnění přístavů po celém světě, nedostatek kontej-

nerů a narušení celého dodavatelského řetězce. Pokud by toto riziko nastalo, mělo 

by velký dopad na celý přepravní proces a muselo by dojít k hledání jiné cesty, na-

příklad přes jiný přístav. 

 

5. Od tranzitní země společnost nedostane povolení tranzitu – v případě přeprav-

ního procesu do Spojených státu amerických je nutné získat (do přístavu nalodění 

v Hamburku/Bremerhavenu) tranzitní povolení, aby dané zboží mohlo projet přes 

Německo. Může ale nastat riziko, že Německo tranzitní povolení neposkytne. Prav-

děpodobnost neposkytnutí povolení je ale velmi malá. V případě výskytu tohoto 

rizika by to mělo velký dopad na celý přepravní proces, jelikož by muselo dojít 

k přeplánování trasy. 

 

6. Odmítnutí vydání importní/exportní licence – toto riziko může nastat, ale spíše 

v případech při exportu zboží na africký kontinent, kde jsou některé země na tzv. 

black listu, což znamená, že se tam nesmí dovážet dané zboží. V souvislosti s pře-

pravou do USA je pravděpodobnost výskytu tohoto rizika velmi nízká. Pokud by ale 

k došlo k naplnění tohoto rizika, je dopad na celý přepravní proces velmi vysoký, 

jelikož bez licence nemůže být zahájen přepravní proces. 

 

7. Může dojít k náhlé změně trasy - např. jiný přístav nalodění (Rotterdam – Holand-

sko) – ve výjimečných případech se může stát, že se z nějakých nenadálých okol-

ností nedomluví spediční firma s rejdařem. V této situaci dochází ke změně nalo-

dění u jiného rejdaře, který například již nemá volnou nákladní loď v německých 

přístavech, ale má ji k dispozici v přístavu v Rotterdamu v Holandsku. Na základě 

této skutečnosti musí být zažádáno o holandské tranzitní povolení, které je nutné 

k tomu, aby se zboží mohlo přepravit do daného tranzitního přístavu. Vystavení to-

hoto povolení může trvat v řádu týdnů (6-8 týdnů), nedojde-li k vystavení expres-

ního tranzitního povolení. V důsledku čekání na vydání tranzitního povolení je celý 
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přepravní proces pozastaven, až může dojít k jeho ukončení, jelikož se již nestihne 

nalodění na nákladní loď v daném termínu. Celý přepravní proces v tomto případě 

musí začít celý od začátku. Toto riziko může nastat pouze ve výjimečných přípa-

dech, ale jeho dopad je velmi vysoký/nepřijatelný. 

17.1.2 Rizika spojená s rejdařem 

V této podkapitole jsou vyjmenována rizika, která jsou spojena s rejdařem, který může 

zásadně ovlivnit doručení příjemci, jelikož významná část přepravy zboží do USA pro-

bíhá přes moře. Rejdař má vždy poslední slovo, co se týče přepravy zboží po moři. Jed-

notlivá rizika jsou vypsána v následující tabulce, kde je také přiřazena pravděpodob-

nost rizika včetně stupně dopadu a vypočítána velikost jednotlivých rizik.  

 

Tabulka 6 Rizika spojená s rejdařem 

Název rizika 
Pravděpodobnost 

výskytu 

Stupeň 

dopadu 

Velikost 

rizika 

= P*D 

8. 
Rejdař neschválí požadavek  

k nalodění zboží VČAS 
4 4,5 18 

9. 

Rejdař vezme zpět své schválení 

ohledně přepravy zboží na své 

lodi  

1,5 5 7,5 

10. Nedojde k uvolnění kontejneru 

 k přepravě 
3 4 12 

 

 

Detailnější popis jednotlivých rizik včetně odůvodnění hodnocení 

 

8. Rejdař neschválí požadavek k nalodění zboží VČAS – jedná se o jedno z nejčastě-

jších rizik, které může během přepravního procesu nastat. V tomto případě ne-

může být zboží naloženo na danou plánovanou nákladní loď, ale musí se čekat na 

jinou a opět dochází ke kompletnímu schválení. Pravděpodobnost výskytu tohoto 

rizika je vyšší a dopad na přepravní proces je také vysoký. V souvislosti s tímto rizi-

kem vyvstává další nebezpečí, kdy může s ohledem na čekání na jinou loď dojít 

k propadnutí importní licence/exportní licence (jelikož se může blížit její doba 

splatnosti – např. jeden rok). Pokud taková situace nastane, musí být opětovně za-

žádáno o licenci a celý přepravní proces se zásadním způsobem protáhne). 

 

9. Rejdař vezme zpět své schválení ohledně přepravy zboží na své lodi – v případě 

tohoto rizika může nastat situace, že dojde k zahájení přepravního procesu od na-

ložení zboží, proclení v České republice a během přepravy po území Německa do-

razí zpráva od rejdaře, že bere zpět své schválení, které se týkalo nalodění daného 

zboží na jeho nákladní loď.  Po ohlášení této zprávy již nelze dané zboží přepravit 

do předem určeného přístavu, neboť neexistuje přepravní cesta pro danou zásilku. 

Toto riziko má pouze jedno řešení, a to takové, že se přepravovaný náklad musí 

Zdroj: vlastní zpracování
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přepravit zpět do areálu analyzované společnosti a musí dojít k opětovnému hle-

dání nové přepravní cesty. S touto skutečností jsou také spojené velké přepravní 

náklady, které se propíší do celého procesu. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika 

je poměrně malá, ale při jeho výskytu dochází k velkému dopadu na celý přepravní 

proces, který ovlivní čas doručení zásilky příjemci, ale také navýší již zmíněné pře-

pravní náklady. Zároveň tak může dojít během hledání nové cesty k propadnutí ně-

kterých povolení, licencí, a to opět prodlouží doručení.  

 

10. Nedojde k uvolnění kontejneru k přepravě – zboží, které je doručováno příjemci, 

je přepravováno v kontejnerech, které jsou ve vlastnictví jednotlivých rejdařů. 

S touto skutečností se pojí riziko, kdy spediční firma obdrží schválení o tom, že daný 

rejdař je ochoten akceptovat toto zboží na své nákladní lodi, ale z nějakého dů-

vodu je opomenuto povolení k uvolnění daného kontejneru. V případě tohoto rizika 

společnost nemá nárok na daný kontejner v domluveném termínu, který je již za-

mluvený v intermodálním překladišti v Uhříněvsi (Metrans a.s.) a hladký průběh ce-

lého přepravního procesu je opět ohrožen. Pravděpodobnost výskytu této situace 

existuje, ale je malá. Dopad tohoto rizika na přepravní proces by nebyl zásadního 

rázu. 

 

17.1.3 Rizika spojená s celním řízením 

Další významnou skupinou rizik, která by mohla určitým způsobem ovlivnit detailně 

naplánovaný přepravní proces, jsou rizika, která se vyskytují v průběhu celního řízení, 

jímž musí každá zásilka projít. Celní řízení, za které zodpovídá analyzovaná společnost, 

probíhají na území České republiky a na území Německa. Za průběh celního řízení ve 

Spojených státech amerických již společnost nenese odpovědnost, ale je za něj odpo-

vědný příjemce daného zboží. Jednotlivá rizika, která se pojí s celní správou, jsou vy-

jmenovaná v následující tabulce včetně jejich ohodnocení. 

 

Tabulka 7 Rizika spojená s celním řízením 

Název rizika 
Pravděpodobnost 

výskytu 

Stupeň 

dopadu 

Velikost 

rizika 

 = P*D 

11. 
Zboží spadne do velké celní kontroly v 

ČR 
3,5 2,5 8,75 

12. 
Zboží spadne do velké celní kontroly – 

v přístavu nalodění  
3 3 9 

13. Zboží neprojde celní kontrolou  2,5 5 12,5 

 

 
Zdroj: vlastní zpracování
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Detailnější popis jednotlivých rizik včetně odůvodnění hodnocení 

 

11. Zboží spadne do velké celní kontroly – každá zásilka, která odchází z analyzo-

vané společnosti, musí fyzicky projet přes celnici, která se nachází v Benešově 

u Prahy, 20 km od areálu společnosti. V průběhu celního řízení může nastat si-

tuace, že Celní správa rozhodne o vykonání fyzické kontroly vyváženého zboží. 

V případě vyhlášení této velké kontroly se musí vrátit tahač s kontejnerem 

zpátky do areálu společnosti, kde dojde k fyzické kontrole zboží celními pracov-

níky.  Pro přepravní proces to znamená vznik časového zpoždění, které může 

následně způsobit, že se již nestihne včasná nakládka zboží na nákladní loď 

v tranzitním přístavu v Německu a celý přepravní proces se opět dostane do 

problému. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je střední a stupeň dopadu 

je vysoký, jelikož může razantně ovlivnit termín, který byl sjednaný s příjemcem 

dané zásilky. 

 

12. Zboží spadne do velké celní kontroly – v přístavu nalodění – obdobná situace, 

která byla popsána v předešlém bodě může nastat i v přístavu nalodění, kde 

zboží také prochází celní kontrolou, protože vystupuje z území Evropské unie.   

I zde může nastat situace, kdy Německá celní správa nařídí fyzickou kontrolu 

daného zboží. Nastane-li tato situace, opět hrozí, že se nestihne včasná na-

kládka zboží na smluvenou nákladní loď. Pravděpodobnost výskytu tohoto ri-

zika je téměř stejná jako v předešlé situaci a dopad rizika je střední. 

 

13. Zboží neprojde celní kontrolou – toto riziko je zcela zásadní pro celý proces. 

Neprojde-li zboží celní kontrolou, je přepravní proces zastaven a dochází k hle-

dání příčin, proč dané zboží nevyhovělo celní kontrole a následně jsou odstra-

ňovány nedostatky. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je malá, neboť ana-

lyzovaná společnost dodržuje všechna nařízení a vyhlášky, které se týkají cel-

ního řízení. Pokud by dané riziko opravdu nastalo, mělo by velmi vážný dopad 

na celý přepravní proces. 

17.1.4 Rizika spojená s přepravním kontejnerem 

Další skupina rizik je spojena s přepravním kontejnerem, ve kterém je dané zboží pře-

pravováno příjemci. Jedná se především o různá rizika týkající se poškození daného 

kontejneru, jeho vykradení či dokonce jeho zabavení v důsledku podezření, že se jedná 

o podezřelý kontejner. Významná rizika jsou popsána v následující tabulce, kde jsou 

opět ohodnocena podle pravděpodobnosti výskytu a závažnosti jejich dopadu při 

uskutečnění. 
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Tabulka 8 Rizika spojená s přepravním kontejnerem 

Název rizika 
Pravděpodobnost 

výskytu 

Stupeň 

dopadu 

Velikost 

rizika 

= P*D 

14. 

Labelling (označování) kontejnerů – 

ztráta značení nebezpečnosti kontej-

nerů 

3 1,5 4,5 

15. 
Špatné uchopení kontejneru jeřábem 

např. v Uhříněvsi 
1 4 4 

16. 
Poškození kontejneru v přístavu „zmáčk-

nutí“ 
0,5 3,5 1,75 

17. Zaslán špatný kontejner na nakládku 1 3 3 

18. Zabavení kontejneru v zemi příjemce 1 5 5 

19. 
Posunutí nákladu v kontejneru vlivem 

brzdění 
0,5 3 1,5 

20. Vyloupení kontejneru 0,5 5 2,5 

 

 

Detailnější popis jednotlivých rizik včetně odůvodnění hodnocení 

 

14.  Labelling (označování) kontejnerů – ztráta značení nebezpečnosti kontejnerů – 

každý kontejner musí být vždy při přepravě nebezpečného materiálu označen dle 

IMDG Code, je tomu i v případě přepravovaného zboží analyzované společnosti. 

Značení je vždy na daný kontejner připevněno, avšak během přepravního procesu 

může dojít ke stržení značení např. na železnici, při manipulaci s kontejnerem atd. 

Zjistí-li pracovníci např. v terminálu či v přístavu (Hamburk, Bremerhaven) tento 

problém, upozorní spediční firmu na ztrátu či poničení značení. Spedice nechá pře-

pravní kontejner opětovně označit, ale veškeré náklady, které se týkají nového 

označení, jdou na vrub analyzované společností (odesílateli). Jedná se o náklady 

přibližně ve výši 100 EUR. Pokud by nedošlo k označení kontejneru, hrozily by spo-

lečnosti vysoké pokuty. Vyšší pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je během 

zimního období, kdy se vlivem nepříznivých povětrnostních podmínek může po-

vinné značení odlepit. Výskyt tohoto rizika by měl na celý přepravní proces malý 

dopad, neboť by zásadním způsobem neohrozil jeho průběh. 

 

15. Špatné uchopení kontejneru jeřábem – při nevhodné / neodborné manipulaci 

s kontejnerem může dojít k jeho nechtěnému poškození. Tato situace může nastat 

např. v intermodálním překladišti v Uhříněvsi, kde je s kontejnery manipulováno 

pomocí jeřábů. Kontejner může být špatně uchopen či přichycen k manipulačnímu 

zařízení a následně hrozí jeho uvolnění a pád z výšky. Třebaže se jedná o extrémní 

riziko, má relativně malou pravděpodobnost výskytu. Stupeň dopadu při výskytu 

daného rizika je determinován mírou poškození daného kontejneru, jelikož by 

Zdroj: vlastní zpracování
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mohlo dojít k drobnému poškození (např. poškrábání nátěru), kdy by společnost 

rozhodla, zda je možné pokračovat v přepravě zboží v témže kontejneru a pře-

pravní proces by nebyl omezen. Zároveň by však mohlo dojít k závažnému poško-

zení, kdy by hrozilo, že i zboží uvnitř kontejneru bylo určitým způsobem zasaženo. 

 

16. Poškození kontejneru v přístavu - „zmáčknutí“ – další riziko, které se může stát při 

přepravě kontejneru, je jeho poškození - „zmáčknutí“ v tranzitním přístavu, kde je 

s ním manipulováno obdobně jako v předešlém případě. Dojde-li k jeho poškození, 

jsou společnosti v tomto případě zaslány fotografie na základě, kterých se roz-

hodne, zda je možné v přepravě pokračovat, či bude nutné zboží přeložit do jiného 

kontejneru. Jedná se o zásadní rozhodnutí, které může mít dalekosáhlé důsledky. 

Pokud by se společnost rozhodla špatně, mohlo by být v průběhu přepravy po moři 

zboží poškozeno (např. vniknutí vlhkosti či vody do kontejneru vedoucí k znehod-

nocení jeho obsahu). Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je velmi malá a v pří-

padě uskutečnění tohoto rizika by to nemělo zásadní dopad na celý přepravní pro-

ces, jestliže by nenastal problém s překládkou do jiného přepravního kontejneru. 

 

17. Přivezení špatného kontejneru na nakládku – přepravní proces vždy začíná na-

kládkou zboží do přepravního kontejneru, který je přivezen na tahači z terminálu 

v Uhříněvsi. Dotčený kontejner je ve vlastnictví vybraného rejdaře, který vstupuje 

do přepravního procesu. V této souvislosti zde vyvstává riziko, že je do areálu spo-

lečnosti přivezen např. špatně těsnící či nějakým jiným způsobem poškozený kon-

tejner. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je malá, ale závažnost dopadu na 

přepravní proces je vyšší, jelikož z důvodu poškozeného kontejneru by během pře-

pravy mohlo dojít k znehodnocení či poškození zboží. Např. do kontejneru by se 

mohla dostat vlhkost, voda atd. Analyzovaná společnost se snaží předcházet to-

muto problému tím, že je vždy před zahájením nakládky zboží přivezený přepravní 

kontejner zkontrolován oddělením expedice. Pracovník z tohoto oddělení vstoupí 

do kontejneru, který se vzápětí zavře. Tímto způsobem se zjistí, zda je v kontejneru 

absolutní tma – pokud ano, znamená to, že kontejner správně těsní. Objeví-li se po 

uzavření světelné mezery, znamená to, že kontejner špatně těsní. V tomto případě 

je okamžitě kontaktována spediční firma a společnost ji požádá o výměnu kontej-

neru nebo o povolení svépomocné opravy.  

 

18. Zabavení kontejneru v zemi příjemce – při vykládce přepravního kontejneru z ná-

kladní lodi v přístavu určení může dojít k jeho zabavení včetně konfiskace jeho ob-

sahu. Tato situace může nastat v případě, že se daný příslušný orgán rozhodne, že 

konkrétní přepravní kontejner nelze do země tranzitovat / importovat a označí ho 

za nevyhovující (nežádoucí) či podezřelý.  Analyzovaná společnost se v tomto pří-

padě nedovolá svých práv a musí se pokusit o vyřešení nastalého problému. Spo-

lečnost se musí rozhodnout, zda je pro ni výhodné nevyhovující kontejner odkoupit 

zpět či nikoliv. Vybere-li si odkup, vyvstává zde další velký problém, jelikož analy-

zovaná společnost nemá pravomoc obchodovat ve Spojených státech amerických. 
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Odkup musí být v tomto případě řešen přes obchodní partnery, kteří mají sídlo 

v USA. Možnost výskytu tohoto zásadního rizika je velmi malá, ale určitá pravděpo-

dobnost zde existuje. Pokud by výše popsané riziko skutečně nastalo, mělo by 

zcela zásadní vliv na celý přepravní proces.  

 

19. Posunutí nákladu v kontejneru vlivem brzdění – dalším rizikem v souvislosti s pře-

pravou zboží pomocí silniční přepravy je situace, kdy by vlivem prudkého zabrzdění 

došlo k posunu zboží uvnitř kontejneru. Pravděpodobnost tohoto rizika je téměř 

nereálná, protože je zboží v kontejneru silně upevněno pomocí vaků a dřevěných 

tyčí. Pokud by však i přes toto opatření došlo k pohybu zboží v kontejneru, záleželo 

by na jeho následcích. Vedl-li by k zásadnímu posunu (zborcení / svalení / zřícení 

balení), mělo by to již určitý stupeň dopadu na přepravní proces, neboť by muselo 

dojít k přeskládání a přerovnání balení, které by muselo proběhnout za specifických 

bezpečnostních podmínek, jelikož se přepravované zboží nachází v kategorii ne-

bezpečného zboží v první klasifikační skupině. 

 

20. Vyloupení kontejneru – pravděpodobnost výskytu u tohoto rizika je velmi malá, 

jelikož jednotlivé kontejnery jsou zabezpečeny a v případě jednotlivých přístavů se 

nacházejí pod kamerovými systémy. Co se týče dopadu na přepravní proces v pří-

padě výskytu, jedná se nejvyšší stupeň, jelikož analyzované společnost přijde o své 

zboží. 

17.1.5 Rizika spojená s přístavem a nákladní lodí 

Následující podkapitola je zaměřena na rizika, která se pojí s přístavem a nákladní lodí, 

na kterou je dané zboží nakládáno a převáženo z Evropy do Spojených států americ-

kých. V následující tabulce jsou vyjmenována čtyři hlavní rizika, která jsou v dalším 

bodě detailněji okomentována. 

 

Tabulka 9 Rizika spojena s přístavem a nákladní lodí 

Název rizika 
Pravděpodobnost 

výskytu 

Stupeň 

dopadu 

Velikost 

rizika 

= P*D 

21. Riziko vypuknutí požáru na nákladní lodi 1,3 5 6,5 

22. 
Riziko přeplněných přístavů – odmítnutí 

přijetí zboží 
1,8 5 9 

23. Přepadení nákladní lodi 0,5 5 2,5 

24. 

Narušení přesného time managementu 

– nestihnutí nakládky zboží na nákladní 

loď 

4 5 20 

 
Zdroj: vlastní zpracování
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Detailnější popis jednotlivých rizik včetně odůvodnění hodnocení 

 

21. Riziko vypuknutí požáru na nákladní lodi – toto riziko je jedno z málo pravděpo-

dobných, ale vždy zde nějaká šance na vypuknutí požáru existuje. Požár na lodi 

může vypuknout na základě několika faktorů např. z nedbalosti zaměstnanců na 

lodi, kvůli vadné či zastaralé elektroinstalaci, uhození blesku při bouři atd. V rámci 

preventivních opatření v souvislosti s vypuknutím požáru na palubě je určeno i po-

řadí, jak musí být přepravní kontejnery na loď nakládány. V případě kontejnerů, 

které přepravují nebezpečné zboží, je jejich místo na palubě vždy v první horní 

řadě. Je to proto, aby při náhlém vzniku požáru tyto kontejnery byly jako první svr-

ženy do moře, aby se předešlo rychlému šíření požáru či případné explozi. Na moři 

má vždy největší právo rejdař či kapitán dané nákladní lodi. Požár na lodi by měl 

extrémní dopad na celý přepravní proces, jelikož by z důvodu nebezpečného ob-

sahu pravděpodobně kontejner analyzované společnosti skončil v moři. 

 

22.  Riziko přeplněných přístavů – odmítnutí přijetí zboží – vlivem některých faktorů 

může dojít k přeplnění kapacit přístavů, které jsou důležité pro realizaci daného 

přepravního procesu. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je velmi malá, ale již 

v minulosti nastalo. Objevilo se například v souvislosti se světovou pandemií CO-

VID-19, kdy se jednotlivé přístavy potýkaly s nedostatkem obslužného personálu    

a jejich dostupné kapacity na množství přepravených kontejnerů byly nižší. Dalším 

příkladem byla situace, kdy došlo k uvíznutí nákladní lodi v Suezském průplavu, 

které narušilo celosvětový obchod a vedlo k přeplnění přístavů, jelikož nákladní 

lodě plující do Asie přes Suezský průplav zůstávaly v přístavech nakládky a čekaly 

na uvolnění nákladní lodi z průplavu. V případě výskytu tohoto rizika by se stupeň 

dopadu na přepravní proces odvíjel od příčiny, která by přeplnění přístavů způso-

bila, a na délce trvání tohoto stavu. 

 

23. Přepadení nákladní lodi – mezi jedno z nejextrémnějších rizik patří přepadení ná-

kladní lodi např. pašeráky či piráty na moři, kdy by ozbrojenci zajali posádku                   

a zmocnili se celé nákladní lodi. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je velmi 

malá až nepravděpodobná, ale jedná se o jedno z nebezpečí, které musí být zahr-

nuté v analýze rizik. Co se týče stupně dopadu tohoto rizika při jeho uskutečnění, 

mělo by ohromný dopad na celý dodavatelský řetězec mezi společností a jejím pří-

jemcem. 

 

24. Narušení přesného time managementu – nestihnutí nakládky zboží na nákladní 

loď – toto riziko popisuje situaci, kdy se za určitých podmínek (např. velká celní 

kontrola, problémy při přepravě – doprava na silnici a řada dalších faktorů, které 

mohou způsobit zpoždění přesně naplánovaného procesu) nestihne včasná na-

kládka na nákladní loď v tranzitním přístavu a loď se uzavře. V tomto případě musí 

spediční firma nalézt jinou nákladní loď, která bude ochotna akceptovat nebez-

pečné zboží na své palubě – dle stanovených pravidel a podkladů může další loď 
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z přístavu vyplout až např. za jeden měsíc. V tomto případě společnost řeší, zda je 

pro ni výhodnější nechat daný kontejner v přístavu nebo jej přepravit zpátky do 

areálu společnosti, jelikož v přístavech se musí platit tzv. skladné a rejdaři se platí 

tzv. zdržené za propůjčený kontejner ke své potřebě. Pokud jsou tyto poplatky 

velmi vysoké, dochází k přepravě nákladu zpátky do společnosti, kde se náklad 

musí z původního přepravního kontejneru vyložit a vrátit zpět na depo, protože 

společnost nemůže skladovat kontejnery ve svém areálu. Celý přepravní proces 

znovu začíná v termínu, kdy se blíží nakládka na novou nákladní loď. Pravděpodob-

nost výskytu tohoto rizika je vysoká a dopad na přepravní proces je extrémní, jeli-

kož dochází k podstatnému narušení. 

17.1.6 Rizika spojená se silniční přepravou  

Následující skupina rizik je zaměřena na silniční přepravu, kde jsou zmíněna dvě zá-

sadní rizika, která mohou během přepravního procesu nastat. Jde o riziko poruchy na 

tahači a o riziko dopravní nehody. Tato rizika jsou ohodnocena dvěma faktory – prav-

děpodobnost výskytu a stupeň dopadu na celý přepravní proces. Vše je znázorněno 

v následující tabulce. 

 

Tabulka 10 Rizika spojená se silniční přepravou 

Název rizika 
Pravděpodobnost 

výskytu 

Stupeň 

dopadu 

Velikost 

rizika 

= P*D 

25. Porucha na tahači  2 3,5 7 

26. Nehoda tahače s nákladem  3 5 15 

  

 

Detailnější popis jednotlivých rizik včetně odůvodnění hodnocení 

 

25. Porucha na tahači – další riziko, které může zásadně ovlivnit celý přepravní proces, 

je porucha na tahači, která by se mohla objevit během přepravy buď do tranzitního 

přístavu či do intermodálního terminálu v Uhříněvsi. Pokud by se jedno o takovou 

závadu, že tahač již nemůže pokračovat v přepravě, muselo by dojít k přepřahu ná-

věsu na jiný tahač. V této situaci dochází k velkému časovému presu, jelikož tato 

situace může ohrozit včasné nalodění daného nákladu na nákladní loď v přístavu. 

Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je malá, ale stupeň dopadu může být v ně-

kterých případech enormní, ale v jiných naopak nemusí být žádný.  

 

26. Nehoda tahače s nákladem – dalším velkým rizikem při silniční přepravě je do-

pravní nehoda tahače. Při dopravní nehodě může dojít k poškození/ znehodnocení 

přepravovaného zboží dle typu dopravní nehody. Převrátí-li se tahač, může se celý 

náklad z kontejneru vysypat. V tomto případě musí být všechny náboje sesbírány 

a dojde k vyčíslení škody na zboží. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika je 

Zdroj: vlastní zpracování
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střední, jelikož silniční doprava se považuje za jednu z nejnebezpečnějších. Stupeň 

dopadu při tomto riziku by ovlivňovala míra poškození přepravovaného zboží, ale 

co se týče přepravního procesu, došlo by k jeho úplnému zastavení a muselo by 

znovu začít plánování nové přepravy, přičemž opět hrozí propadnutí platných li-

cencí atd. 

17.1.7 Ostatní rizika 

Poslední skupina rizik zahrnuje pouze jedno riziko. Jedná se o situaci, kdy probíhá na 

železnicích stávka zaměstnanců. Ohodnocení toto rizika je zobrazeno v následující ta-

bulce. 

 

Tabulka 11 Ostatní rizika 

Název rizika 
Pravděpodobnost 

výskytu 

Stupeň 

dopadu 

Velikost 

rizika 

= P*D 

27. Stávka na železnici 0,5 3 1,5 

 

 

27. Stávka na železnici – jedno z dalších rizik, které ale nelze ovlivnit, je stávka želez-

nic. V tomto případě je v ohrožení zpoždění nákladu, který je do tranzitního přístavu 

přepravován přes intermodální překladiště v Uhříněvsi. Opět dochází k narušení 

přepravního procesu a hrozí, že nedojde ke včasné nakládce na nákladní loď, pro-

tože všechny operace na sebe navazují. Pravděpodobnost výskytu tohoto rizika se 

liší podle politické a odborové situace ve státě. Stupeň dopadu tohoto rizika by 

mohl být opět velmi vysoký, ale pokud by se pouze jednalo například o půldenní 

stávku, nemuselo by dojít k narušení dodavatelského řetězce. 

17.2 Hodnocení rizik 

Tato podkapitola se zaměřuje na detailnější prozkoumání rizik, která byla definována 

a charakterizována v předcházející podkapitole. Jedná se o hrozby, které mohou urči-

tým způsobem ovlivnit precizně naplánovaný přepravní proces. Pro podrobnější zhod-

nocení analýzy rizik byla využita matice, z které vznikly čtyři stupně velikosti rizik. 

 

V nadcházející tabulce jsou shrnuta všechna rizika podle jednotlivých skupin, do kte-

rých byla zařazena. Dále lze z tabulky zjistit, do jaké kategorie dané riziko patří podle 

barevného rozlišení u „Velikosti rizika“. Barevné zvýraznění bylo rozděleno do pěti ka-

tegorií viz tabulka 14 Skupiny rizik, která také slouží jako legenda pro již zmíněnou ma-

tici rizik, ve které jsou jednotlivá rizika označena pouze číslem. 

  

Zdroj: vlastní zpracování
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Tabulka 12 Souhrn všech popsaných rizik – 1. část 

Skupina 

rizika 
Název rizika 

Ri-

ziko 

Stupeň 

dopadu 

Pravděpodobnost 

výskytu 

Velkost 

rizika 

= P*D 

P
ří

p
ra

v
n

á
 f

á
z

e
 

Spediční firma odmítne organi-

zování přepravního procesu  

Riziko 

1 
1 1,5 1,5 

Po schválení cenové nabídky 

společností, spediční firma ne-

nadále odmítne přepravní pro-

ces 

Riziko 

2 
2,5 0,5 1,25 

Do dané destinace příjemce ne-

existuje přepravní cesta 

Riziko 

3 
5 0,8 4 

Do dané destinace příjemce 

existuje přepravní cesta – dojde 

k odmítnutí ze strany přístavu 

Riziko 

4 
3,5 1,5 5,25 

Od tranzitní země společnost 

nedostane povolení tranzitu 

Riziko 

5 
2,5 2 5 

Odmítnutí vydání importní/ex-

portní licence 

Riziko 

6 
5 2 10 

Může dojít k náhlé změně trasy - 

např. jiný přístav nalodění (Rot-

terdam – Holandsko) 

Riziko 

7 
4 2 8 

Rejdař 

Rejdař neschválí požadavek k 

nalodění zboží VČAS 

Riziko 

8 
4,5 4 18 

Rejdař vezme zpět své schválení 

ohledně přepravy zboží na své 

lodi  

Riziko 

9 
5 1,5 7,5 

Nedojde k uvolnění kontejneru k 

přepravě 

Riziko 

10 
4 3 12 

Celnice 

Zboží spadne do velké celní 

kontroly v ČR 

Riziko 

11 
2,5 3,5 8,75 

Zboží spadne do velké celní 

kontroly v přístavu nalodění  

Riziko 

12 
3 3 9 

Zboží neprojde celní kontrolou  
Riziko 

13 
5 2,5 12,5 

 
Zdroj: vlastní zpracování
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Skupina 

rizika 
Název rizika 

Ri-

ziko 

Stupeň 

dopadu 

Pravděpodobnost 

výskytu 

Velkost 

rizika 

= P*D 

K
o

n
te

jn
e

r 

Labelling (označování) kontej-

nerů – ztráta značení nebezpeč-

nosti kontejnerů  

Riziko 

14 
1,5 3 4,5 

Špatné uchopení kontejneru je-

řábem např. v Uhříněvsi  

Riziko 

15 
4 1 4 

Poškození kontejneru v přístavu 

- „zmáčknutí“  

Riziko 

16 
3,5 0,5 1,75 

Zaslán špatný kontejner na na-

kládku 

Riziko 

17 
3 1 3 

Zabavení kontejneru v zemi pří-

jemce  

Riziko 

18 
5 1 5 

Posunutí nákladu v kontejneru 

vlivem brzdění  

Riziko 

19 
3 0,5 1,5 

Vyloupení kontejneru  
Riziko 

20 
5 0,5 2,5 

Loď 

Riziko vypuknutí požáru na ná-

kladní lodi  

Riziko 

21 
5 1,3 6,5 

Riziko přeplněných přístavů – 

odmítnutí přijetí zboží  

Riziko 

22 
5 1,8 9 

Přepadení nákladní lodi  
Riziko 

23 
5 0,5 2,5 

Narušení přesného time ma-

nagementu – nestihnutí na-

kládky zboží na nákladní loď  

Riziko 

24 
5 4 20 

Silniční 

pře-

prava 

Porucha na tahači  
Riziko 

25 
3,5 2 7 

Nehoda tahače s nákladem  
Riziko 

26 
5 3 15 

Ostatní Stávka na železnici 
Riziko 

27 
0,5 3 1,5 

 

 

V následující tabulce je popsána legenda, která vysvětluje jednotlivá zbarvení v před-

cházející tabulce. Rizika v přepravním procesu byla celkem rozdělena do pěti skupin 

dle velikosti vypočítané jako součin pravděpodobnosti výskytu a rizika dopadu. Škály 

jednotlivých rizik byly stanoveny následovně. 

 

Tabulka 13 Souhrn všech popsaných rizik – 2. část 

Zdroj: vlastní zpracování
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Tabulka 14 Skupiny rizik 

Počet bodů Velikost rizika Množství 

1-5 Nevýznamná 14 

6-10 Méně významná 8 

11-15 Významná 3 

16-20 Velmi významná 2 

21-25 Kritické 0 

 

 

17.2.1 Matice rizik 

Matice rizik představuje grafické znázornění výše popsaných rizik na základě pravdě-

podobnosti výskytu rizika (na ose y) a stupně jeho dopadu na daný přepravní proces 

(na ose x). V matici rizik jsou rozlišeny tři základní stupně nebezpečnosti dle barev – 

malá nebezpečnost je reprezentována zelenou barvou, střední riziko – žlutou barvou 

a nejnebezpečnější rizika se nacházejí v oddílu červené barvy. Matice rizik opět doka-

zuje, že nejvíce rizik se nachází ve žlutém pásu. Jedná se o rizika střední velikosti, která 

ve většině případů analyzovaná společnost nedokáže určitým způsobem ovlivnit, jeli-

kož není hlavním původcem jejich vzniku (tím jsou obvykle další zainteresované strany 

v přepravním procesu či jiné faktory). Matice rizik je znázorněna na následující straně. 

Jednotlivá rizika jsou vedena pod číselným označením, které vychází z: Tabulka 15 Sou-

hrn všech popsaných rizik. 

 

 

 

Zdroj: vlastní zpracování
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17.3 Návrhy a opatření k daným rizikům 

V této kapitole se nacházejí různé návrhy a opatření, které by mohly zabránit vzniku či 

alespoň z určité části zmírnit rizika, která byla popsána a analyzovaná v předešlých ka-

pitolách. Celá tato kapitola je rozdělena do jednotlivých podkapitol dle zjištěné veli-

kosti jednotlivých rizik.  Jde o tyto skupiny: rizika nevýznamná, méně významná, vý-

znamná, velmi významná a kritická (v této skupině se nenachází, žádné z popisova-

ných rizik) 

17.3.1 Velikost rizik – nevýznamná 

První skupina rizik má dle zjištěné analýzy téměř nevýznamný vliv na daný přepravní 

proces. Jde o rizika, která byla v analýzy rizik ohodnocena body 1–5. Jedná se o nejroz-

sáhlejší skupinu, která sčítá čtrnáct různých druhů rizik.  

 

1. Spediční firma odmítne organizování přepravního procesu  

Analyzovaná společnost by se tomuto riziku mohla vyvarovat takovým způsobem, že 

bude oslovovat takové spediční firmy, dle jejich interně nastavených kritérií, které jsou 

již dány, popřípadě tato hlediska rozšířit o další možné faktory, či vytvořit analýzu trhu 

a vybrat ty nejlepší spedice, které by v dané analýze vyšly.  

Obrázek 24 Matice rizik 
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Zdroj: vlastní zpracování
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2. Po schválení cenové nabídky společností, spediční firma nenadále odmítne 

přepravní proces  

V případě tohoto rizika platí téměř totožné opatření, které již bylo popsáno v předešlé 

variantě. Opět zde platí pravidlo, že analyzovaná společnost musí vybrat takovou spe-

dici, u které má téměř danou jistotu, že tato skutečnost nenastane. 

 

3. Do dané destinace příjemce neexistuje přepravní cesta 

Analyzovaná společnost musí vybrat takovou spedici, která bude ochotna hledat různé 

možnosti, jak do dané destinace zboží k příjemci přepravit. Opět musí zvolit takovou 

spediční firmu, která již má nějaké zkušenosti s přepravou zboží do míst, kam neexis-

tují přímé přepravní cesty.  

 

4. Do dané destinace příjemce existuje přepravní cesta – dojde k odmítnutí ze 

strany přístavu 

V případě výskytu tohoto rizika stojí mnoho otazníků, proč tomu došlo. V tomto pří-

padě by si analyzovaná společnost mohla vytvořit tzv. Kauzální analýzu (je mnoho me-

tod, které se touto problematikou zabývají), která slouží k detailnějšímu zjištění vztahu 

mezi podmínkami a danou událostí. V tomu případě by mohla být využita metoda 

Kauzálního řetězce, která si klade opakovaně otázku „Proč?“ - k dané příčině došlo. 

 

5. Od tranzitní země společnost nedostane povolení tranzitu 

Pokud dojde k výskytu tohoto rizika, musí se daná spediční firma, která daný přepravní 

proces plánovala zachovat pružně a danou přepravní cestu rychle přeplánovat. Pod-

mínkou je, aby analyzovaná společnost, měla vybranou takovou spedici, která bude 

schopna reagovat. V rámci neustálé kontinuálního zlepšování kvality jednotlivých pro-

cesů, je ale nezbytné, aby došlo k položení otázce, proč daná zásilka nedostala dané 

povolení. Jaké byly příčiny vzniku? Byla daná dokumentace dostačená? Jaké nedo-

statky nastaly?  V případě zjišťování jednotlivých příčin daného následku by mohl být 

využit tzv. Diagram příčin či následků známý také pod názvem Ishikawův diagram – 

„rybí kost“. Jedná se o jednu z metod Kauzální analýzy, který byla vysvětlena u přede-

šlého rizika 

 

6. Labelling (označování) kontejnerů – ztráta značení nebezpečnosti kontejnerů 

Opatřením proti tomuto riziko je důležité kvalitní přidělání bezpečnostního značení        

a případná průběžná kontrola ze strany např. řidiče daného nákladu či jiného subjektu, 

který daný kontejner přepravuje. Dalším preventivním opatřením by mohl být duplikát, 

daného značení, který by byl přiložen k veškeré papírové dokumentaci k danému zboží 

a díky tomu by mohl sloužit k okamžitému připevnění. Zde však vstupují otázky, zda 

by to bylo dle platné legislativy možné a zda by se to finančně vyplatilo. 
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7. Špatné uchopení kontejneru jeřábem např. v Uhříněvsi 

8. Poškození kontejneru v přístavu - „zmáčknutí“  

Opatřením proti výskytu těchto rizik (7. a 8. jedná se velmi podobné události) je ově-

ření, zda daný dotčený subjekt (např. v Uhříněvsi) má spolehlivou zdvihací techniku, 

zkušené a proškolené pracovníky a uzavření pojištění pro případ výskytu této nenadálé 

události. 

 

9. Zaslán špatný kontejner na nakládku 

Za výskyt tohoto rizika nemůže analyzovaná společnost ani oslovená spediční firma. 

Opatřením ale proti výskytu toho problému je vytvoření časové rezervy v přepravním 

procesu, která by s tímto faktem měla počítat – pro případné zaslání nového či opravu 

stávajícího kontejneru. 

 

10. Zabavení kontejneru v zemi příjemce přepravce 

Další riziko, které bohužel nelze úplně ovlivnit jak ze strany spedice, tak analyzované 

společnosti. V případě výskytu, by jako preventivním opatřením, pro další zásilky do 

dané země, kde došlo k zabavení, vstupovalo vypracování např. Dimenzionální ana-

lýzy, která se zabývá pěti dimenzemi: předmětová („Co?“), prostorová („Kde?“), časová 

(„Kdy?“), kvantitativní („Kolik?“) a kvalitativní („Jak závažný je problém?“). 

 

11. Posunutí nákladu v kontejneru vlivem brzdění 

Opatřením proti tomuto riziku, je dodržení předpisů, které stanovují, jak má být daný 

náklad v přepravním kontejneru umístěn. Dalším preventivním opatřením by měla být 

průběžná kontrola při nakládce zboží zaměstnanci či vedoucími pracovníky z analyzo-

vané společnosti, kteří jsou odpovědni za nakládku. 

 

12. Vyloupení kontejneru  

Tomuto riziku se lze vyvarovat pomocí správného uzavření a uzamčení daného kontej-

neru. Dále je důležité, aby se vždy daný kontejner, pokud je např. nakládán v pátek a 

během víkendu mu není umožněno, aby jel přes dálnice, aby byl umístěn pod dohled 

kamerového systému v oplocené areálu. 

 

13. Přepadení nákladní lodi  

Tomuto riziku se lze pouze vyvarovat, že daný rejdař, který bude osloven pro přepravu 

dané komodity, bude využívat k přeplutí daného moře a oceánu pouze známé cesty a 

trasy a nebude zajíždět do neznámých končin. 

 

14. Stávka na železnici 

Při plánovaní přepravního procesu je důležité, aby vybraná spediční firma, sledovala 

aktuální dění v daných státech (např. stávky na železnicích), přes které je dané zboží 

přepravováno. Díky tomuto preventivními opatření se daný přepravní proces nedo-

stane do časového presu.  
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17.3.2 Velikost rizik – méně významná 

Druhá skupina představuje méně významná rizika (počet dosažených bodů 6-10) pro 

daný přepravní proces. Dle analýzy rizik jsem bylo zařazeno celkem osm rizik. Jednot-

livá opatření a návrhy na jejich eliminaci jsou popsány níže. 

 

15. Odmítnutí vydání importní/exportní licence  

Analyzovaná společnost si musí neustále hlídat svou kvalitu a nastavení interních pro-

cesů, aby vše probíhalo bez chyb, bez zbytečné časové prodlevy. V případě výskotu 

tohoto rizika vstupují do popředí otázky – „Co zapříčinilo, že nebyla licence vydána? Co 

je potřeba udělat jinak? Byla veškerá dokumentace správná?“ atd. V tomto případě je 

hlavním doporučením, aby společnost opět provedla jednu z metod Kauzální analýzy 

(např. Diagram příčin a následků – Ishikawův diagram). 

 

16. Může dojít k náhlé změně trasy - např. jiný přístav nalodění  

Výskyt tohoto rizika se nedá žádným opatřením přímo eliminovat, ale v případě pláno-

vání přepravního procesu je důležité s touto změnou počítat a vytvořit tak vyšší časo-

vou rezervu v daném procesu. 

 

17. Rejdař vezme zpět své schválení ohledně přepravy zboží na své lodi  

Tomuto riziku nelze úplně předejít pomocí různých opatření. V případě jeho výskytu je, 

ale důležité, aby analyzovaná společnost zjistila příčinu, proč k nenadálému zrušení ze 

strany rejdaře došlo („Je chyba na straně analyzované společnosti či na statně daného 

rejdaře?“). V tomto případě je vhodné opět použít jednu z metod, která se zabývá pro-

blematickou příčin a následků. 

 

18. Zboží spadne do velké celní kontroly v přístavu nalodění 

Opatřením proti tomu riziku je vytvoření větší časové rezervy v přepravním procesu – 

pravděpodobnost výskytu tohoto rizika nelze přímo ovlivnit analyzovanou společností 

ani spediční firmou. 

 

19. Riziko vypuknutí požáru na nákladní lodi 

Jedná se o jeden z faktorů, který může vzniknou nenadále nebo nedbalostí dané po-

sádky na nákladní lodi. Opatřením k tomuto riziku, je výběr takového rejdaře, který dis-

ponuje moderní flotilou, zaměstnává vyškolený personál a případně je držitel ISO no-

rem pro kvalitu. 

 

20. Riziko přeplněných přístavů – odmítnutí přijetí zboží 

Jedním z návrhů, jak tomuto riziku předejít, je sledování aktuálních informací v přísta-

vech, které jsou klíčové pro daný přepravní proces. Pokud dojde k odmítnutí k přijmu 

daného zboží, bylo by vhodné, aby bylo zjištěno, na základě, jakých příčin nebylo zboží 

přijato a předešlo se této situaci při přepravě dalšího zboží. Pro získání odpovědi, by 

byla vhodné využít opět Kauzální analýzu. 
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21. Porucha na tahači 

K tomuto riziku lze alespoň z určité části předejít, a to takovým způsobem, že analyzo-

vaná společnost si vybere takovou spedici, která má k dispozici modernizovaný vozový 

park, platné STK a vozy ve výborném stavu. V souvislosti s tímto rizikem by do výběru 

spediční firmy mohlo být zařazeno kritérium na požadavek ISO certifikát kvality. 

17.3.3 Velikost rizik – významná 

Třetí skupina je reprezentována riziky, která mají již významný vliv na působení celého 

přepravního procesu a v předešlé analýze rizik byly ohodnoceny body 11-15. Tato sku-

pina je celkem zastoupena čtyřmi riziky. Jednotlivé návrhy a opatření k těmto rizikům 

jsou popsány následně.  

 

22. Nedojde k uvolnění kontejneru k přepravě 

Jedná se o riziko, které bohužel analyzovaná společnost nemůže přímo ovlivnit. Výskyt 

tohoto rizika by mohla zabánit upozorňující notifikace, či e-mail, která by upozornila, 

že pro daný přepravní proces není ještě daný kontejner uvolněn i přes to, že se již blíží 

datum nakládky.  

 

23. Zboží spadne do velké celní kontroly v ČR 

Výskyt tohoto rizika nelze do jisté míry předem určit, ani ho žádným způsobem elimi-

novat. Jediné, co lze z preventivních opatřeních učinit je vytvoření časové rezervy, po-

kud by daná velká celní kontrola nastala. 

 

24. Zboží neprojde celní kontrolou  

Nařízení o provedení celní kontroly nelze žádným způsobem přehlédnout. Pokud však 

dané zboží neprojde nařízenou kontrolou, je nutné hledat v analyzované společnosti 

příčiny, které tuto skutečnost způsobily. V tomto případě je vhodné použít opět již zmí-

něnou kauzální analýzu a využít metodu např. Strom kauzálních vztahů, který předpo-

kládá, že následek je tvořen více příčinami na každé horizontální úrovni. (Analýza a 

formulace problémů, 2013) 

 

25. Nehoda tahače s nákladem  

Samotná analyzovaná společnost nemůže za zrealizování tohoto rizika, může mu ale 

alespoň na základě preventivního opatření předejít, a to na základě výběru takové spe-

diční firmy, která dodržuje zákony (zákoník práce, předpisy o zákonných přestávkách 

řidičů) a zaměstnává spolehlivé a proškolené řidiče, kteří mají čistý trestní rejstřík              

a splňují podmínky dle smlouvy ADR.  
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17.3.4 Velikost rizik – velmi významná 

Poslední skupina, do které byla dle analýzy rizik přiřazena jednotlivá rizika, představuje 

pro daný přepravní proces velmi významné ohrožení. Jednotlivá rizika v této skupině 

byla ohodnocena body 15-20. Celkem jsem byla přiřazeny dvě rizika. 

 

26. Rejdař neschválí požadavek k nalodění zboží VČAS  

Opatření, které by mohlo tomuto riziku předejít je zavedení posílání upozorňujících 

zpráv v pravidelných intervalech, které by upozorňovali rejdaře o tom, že musí dané 

zboží přijmout či odmítnou na svou nákladní loď do daného data. Jedná se o riziko, 

které bohužel nemůže analyzovaná firma ani spediční firma přímo ovlivnit.  

 

27. Narušení přesného time managementu – nestihnutí nakládky zboží na ná-

kladní loď  

Na základě tohoto rizika, ale i jiných, ve kterých hraje hlavní roli časové zpoždění, je 

hlavním doporučením pro eliminaci těchto skutečností vytvoření tzv. Kritické cesty 

(CPM – Critical Path Method). Jedná se o metodu, která za pomoci orientovaného a 

ohodnoceného grafu hledá očekávanou dobu trvání daného projektu a zároveň v něm 

vznikne tzv. kritická cesta, což znamená, že se zde nevyskytuje žádná časová rezerva. 

Na základě tohoto grafu by mohlo dojít k lepší optimalizaci při plánování přepravních 

procesů. (Metoda kritické cesty (CPM), © 2023)  
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18 Závěr 

Hlavním cílem této diplomové práce bylo vypracování případové studie, která by se 

zaměřovala na analyzování přepravního procesu, konkrétně přepravy nebezpečného 

nákladu z areálu oslovené společnosti (Sellier & Bellot) až k příjemci do Spojených 

států amerických. Dílčím cílem této práce bylo vytvoření podrobné analýzy rizik, která 

by zahrnovala taková rizika, která se mohou v průběhu přepravního procesu objevit.  

Pro sepsání této diplomové práce bylo nezbytné dostudovat některé části týkající se 

dané problematiky dodavatelského řetězce např. jednotlivé dokumenty vystupující 

v přepravním procesu, obchodní podmínky INCOTERMS, klasifikace a balení nebezpeč-

ného zboží, pravidla pro přepravu nebezpečných věcí a látek dle jednotlivých módů 

dopravy a také celní procesy, jak na území České republiky, Německa, tak ve Spojených 

státem amerických. 

 

Celá práce byla rozdělena na dvě části. První část této diplomové práce byla zaměřena 

na teoretické poznatky, které se týkaly dané problematiky přepravního procesu. Druhý 

oddíl práce již byl plně zaměřen na analýzu a popis přepravního procesu. Tato pasáž 

vznikla na základě rozhovorů se zaměstnankyní z oddělení Logistiky v oslovené spo-

lečnosti – Sellier & Bellot a.s. S danou zaměstnankyní proběhly během února a března 

2023 dva rozhovory. Kdy na prvním byla probírána problematika týkající se přeprav-

ního procesu a na druhém možná rizika, která by mohla během přepravy nastat. Roz-

hovory probíhaly formou polostandardizovaného interview, kde byly přímo stanovené 

otázky, které byly pro lepší zpřesnění doplněny doplňujícími otázky.  

 

Během vypracování analytické části bylo zjištěno, že společnost využívá k zajištění 

přepravy spediční firmy, které vybírají na základě interně stanovených kritérií a že do 

Spojených států amerických je nebezpečné zboží možno přepravit pouze pomocí 

třech rejdařů – CMA CGM S. A., A. P. Moller – Maersk Group a HAPAG-LLOYD. 

 

V souvislosti s vypracováním případové studie bylo dále vyzkoumáno, že přeprava do 

Spojených států amerických může probíhat dvěma formami přepravy. Jedna z nich je, 

že přepravované zboží je vezeno do tranzitního přístavu pouze pomocí silniční pře-

pravy, kde je následně nakládáno na nákladní loď. V tomto případě se jedná o rychlejší 

způsob, který je ale také finančně náročnější. Druhým způsobem, který je ve většině 

případech využíván, je kombinace silniční a železniční přepravy. V tomto případě je vy-

užíváno intermodální překladiště v Uhříněvsi u Prahy, z kterého je zboží transporto-

váno do tranzitního přístavu, kde dochází k nakládce na danou loď. Jedná se o časově 

náročnější variantu, ale oproti tomu finančně levnější.  

 

 Další poznatek, který byl objeven, mapoval situaci, kdy si daný příjemce stanovuje, zda 

chce dané zboží dopravit až přímo do jeho místa určení (v takovém případě se jedná 

o tzv. „door to door“) či si dané zboží vyzvedne v přístavu určení. V tomto případě se 

může jednat o přímou či klasickou vykládku z lodi. V souvislosti s velmi specifickým 
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druhem zboží (munice, střelivo) nebyly konkrétně jmenovány americké přístavy, kam 

je zboží nejčastěji dováženo, ale byly uvedeny všechny významné přístavy USA, kam 

lze dané zboží přepravit – východní, jižní a západní pobřeží. 

 

Nezbytnou součástí analyzovaného přepravního procesu byl také popis jednotlivých 

dokumentů, které jsou nutné vyhotovit, buď danou společností, příjemcem, ale i jinými 

zainteresovanými stranami.  Jedná se např. o Importní či Exportní licenci, Povolení na 

konkrétního zákazníka, End user certificate – EUC, Intermodal dangerous goods decla-

ration – IMO, Import security filing – ISF, Packing list, Konosament atd. 

 

V souvislosti s danými poznatky byly vypracovány dva Ganttovy diagramy, ve kterých 

byly zahrnuty přípravné práce (kontaktování spedice, vyřizování potřebných doku-

mentů atd) a fáze realizace přepravního procesu. První diagram mapoval situaci, kdy 

byla využívána silniční přeprava, námořní přeprava a příjemce si dané zboží vyzvedl 

v konečném přístavu. V tomto případě daný proces trval 80 dní. Druhý případ znázor-

ňoval situaci, kdy byla využita kombinace silniční, železniční a námořní přepravy a pří-

jemce si určil dopravit zboží do místa určení. V této variantě byla doba trvání stano-

vena na 85,5 dní (časový fond se může lišit, dle místa doručení ve Spojených státech). 

První proces byl také zpracován dle metody BPMN (Business Process Model and Nota-

tion) v softwarovém programu Bizagi Modeler. 

  

Bylo zjištěno, že celkové náklady na přepravu jednoho kontejneru do Spojených států 

amerických se přibližně pohybují okolo 11 000 USD. 

 

V analýze rizik bylo celkem definováno dvacet sedm rizik, která byly následně vyhod-

nocena dle jejich pravděpodobnosti výskytu a stupně dopadu na daný přepravní pro-

ces. Dle zjištěného výsledku byla zařazena do pěti možných kategorií. Nejvíce rizik bylo 

zaznamenáno v první kategorii (nevýznamná rizika) s celkovým počtem čtrnáct. V 

druhé kategorii (méně významná rizika) - osm, ve třetí (významná) - tři, ve čtvrté (velmi 

významná) - dvě a v poslední kategorii (kritická) - žádná. K daným rizikům byla vytvo-

řena matice rizik a návrhy či opatření proti jejich eliminaci. 

 

Na základě výše popsané analýzy vyplývá, že dosavadní přepravní proces je nastaven 

správně, ale velmi slabými a kritickými místy jsou časové rezervy během přepravy.  

 

Nevýhodu tohoto typu procesu je, že jednotlivé činnosti a úkony na sebe postupně 

navazují a když dojde k narušení či prodloužení jedné činnosti, tak se celý proces do-

stává do časového presu a může dojít tak jeho selhání. V tomto případě musí dojít 

k jeho znovu naplánování a obnovení realizace. S výše popsaným problémem se do-

stává do popředí varianta, zda dané časové prodlevy mezi jednotlivými kroky nepro-

dloužit. K tomuto typu problému by bylo vhodné využít např. metodu tzv. Kritické cesty 

(CPM – Critical Path Method). Zda ale vystupuje otázka, jak by se daný přepravní proces 

navýšil skrze náklady.  
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Jedno z doporučení, které plyne z analýzy rizik je, že by bylo vhodné, kdyby společnost 

využívala pro řešení jednotlivých rizik při jejich výskytu následnou Kauzální analýzu, 

kterou je možno praktikovat mnoha metodami (např. Diagram příčin a následků – Is-

hikawův diagram, Strom kauzálních vztahů, Kauzální řetězec, Kauzální diagnóza, Ana-

lýza silového posla atd.) pro nalezení příčin a následků, proč k dané skutečnosti došlo 

a případě s z tohoto ponaučit do budoucna. 
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24 Přílohy 

24.1 Podmínky ICOTERMS 

V této příleze se nacházejí zbylé podmínky ICOTERMS, které nejsou používány v popi-

sovaném přepravním procesu této diplomové práce. 

 

Skupina E (Departure) 

Ve skupině E je definováno jedno pravidlo, které říká, že zboží je odvezeno kupujícím 

(příjemcem) přímo z budovy prodávajícího, kupující za něj dále zodpovídá. 

 

EXW (Ex Works, Ex-Warehouse) – Ze závodu, ze skladu  

• Ze závodu znamená, že prodávají splní dodání, jakmile dá zboží k dispozici 

kupujícímu v objektu prodávajícího anebo v jiném místě např. sklad, to-

várna, závod, skladiště aj. 

• Prodávající nemusí zboží nakládat na žádné svozové vozidlo. Nemusí je ani 

odbavit pro vývoz, pokud se takové odbavení týká. 

• Hlavním východiskem tohoto pravidla je, co nejpřesněji určit bod v rámci 

místa dodání, jelikož náklady a riziko až po tento bod jdou na účet prodá-

vajícího. 

• Toto pravidlo může být použito pro jakýkoliv způsob dopravy a zároveň 

v případech, kdy je použit více než jeden způsob dopravy. 

• Je vhodné pro vnitrostátní obchod. (Šubert, 2016) 

 

Skupina F (Main carriage not paid by seller) 

FCA (Free Carrier) – Vyplaceně dopravci 

• Prodávající zajistí přepravu na dohodnuté místo k přepravci, kterého určil 

kupující. Od tohoto okamžiku je přeprava a veškeré poplatky záležitostí ku-

pujícího (příjemce). 

• Dále je v pravidle řečeno, že pokud to daná situace vyžaduje, prodávající 

musí celně odbavit zboží pro vývoz. 

• Toto pravidlo může být použito pro jakýkoliv způsob dopravy a zároveň 

v případech, kdy je použit více než jeden způsob dopravy. (Šubert, 2016) 

Skupina C (Main carriage paid by seller) 

CPT (Carriage Paid To) - Přeprava placeno do 

• Toto pravidlo lze uplatnit na jakýkoliv způsob dopravy a zároveň může být 

použito v případě využití více dopravních prostředků. 

• Prodávající předá zboží dopravci nebo jiné prodávajícím určené osobě na 

dohodnutém místě (pokud je takové místo mezi stranami dohodnuto). 

• Prodávající musí uzavřít smlouvu o přepravě a uhradit náklady na přepravu 

potřebné k dopravení zboží do ujednaného místa určení. (Šubert, 2016) 
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• Prodávající nezajišťuje pojištění zásilky. 

CIP (Carriage and Insurance Paid To) – Přeprava a pojištění placeno do 

• Toto pravidlo lze uplatnit na jakýkoliv způsob dopravy a zároveň může být 

použito v případě využití více dopravních prostředků. 

• Prodávající dodá zboží dopravci nebo jiné osobě jmenované prodávajícím 

ve sjednaném místě a zároveň je povinen sjednat přepravu a nést náklady 

spojené s dodáním zboží do místa určení. 

• Prodávající musí uzavřít pojištění spjaté s krytím rizika v případě ztráty 

nebo poškození během přepravy pro kupujícího. (Šubert, 2016) 

 

Skupina D (Arrival) 

Poslední skupina zahrnuje tři pravidla DAP, DAT a DDP, jejichž podstatou je, že prodá-

vající nese veškeré náklady a rizika spojená s celou trasou přepravy zboží. Všechna 

pravidla lze uplatnit pro jakýkoliv druh dopravy a zároveň i v případech, kdy je použito 

více než jeden obor dopravy. 

 

DAP (Delivered at Place) – S dodáním v místě určení 

• Prodávající splní dodání, jakmile je zboží dodáno k dispozici kupujícímu na 

příchozím dopravním prostředku připravené k vykládce místě určení. 

• Prodávající nese veškerá rizika spojená s dodáním zboží do jmenovaného 

místa. 

• Prodávající nehradí případné clo v jeho zemi. (Šubert, 2016) 

DAT (Delivered at Terminal) – S dodáním do překladiště 

• Prodávající zajišťuje přepravu na terminál v cílové zemi příjemce. 

• Kupující (příjemce) pak nese případné poplatky za uvolněné zásilky z ter-

minálu. (Šubert, 2016) 

 

DDP (Delivered Duty Paid) – S dodáním clo placeno 

• Prodávající splní dodaní, jakmile dá zboží k dispozici kupujícímu, celně od-

bavené pro dovoz na příchozím dopravním prostředku připravené k vy-

kládce ve sjednaném místě. 

• Prodávající nese veškeré náklady a riziko spojené s dodáním zboží do to-

hoto místa a má povinnost celně odbavit zboží nejen pro vývoz ale i pro 

dovoz a uhradit clo jak pro vývoz, tak dovoz včetně provedení příslušných 

celních odbavení. (Šubert, 2016) 
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24.2 111/1994 Sb. Zákon o silniční dopravě 

§ 23 Přeprava nebezpečných věcí v silniční dopravě 

(1) Osoba předávající nebezpečné věci k přepravě (dále jen „odesílatel“) je při přepravě 

nebezpečných věcí povinna v souladu s Dohodou ADR 

a) předat dopravci řádně a úplně vyplněné průvodní doklady, 

b) zatřídit a předat k přepravě pouze nebezpečné věci, jejichž přeprava je do-

volena, 

c) předat nebezpečné věci k přepravě pouze, jsou-li dodržena ustanovení o 

způsobu přepravy nebezpečných věcí, 

d) dodržet ustanovení o zákazu společné nakládky, 

e) použít k balení nebezpečných věcí pouze schválené a předepsané obaly, 

f) zatřídit, zabalit a označit kusy nebezpečných věcí nápisy a bezpečnostními 

značkami, 

g) označit kontejner bezpečnostními značkami a označením vztahujícím se k 

nákladu, 

h) ustanovit bezpečnostního poradce pro přepravu nebezpečných věcí, 

i) zabezpečit školení ostatních osob podílejících se na přepravě a 

j) uchovávat po dobu 1 roku předepsané doklady. 

 

(2) Dopravce je při přepravě nebezpečných věcí povinen v souladu s Dohodou ADR 

a) zajistit, aby v dopravní jednotce byly při přepravě řádně a úplně vyplněné 

průvodní doklady, 

b) zajistit, aby pro přepravu nebezpečných věcí byla použita dopravní jednotka 

k tomu způsobilá a vybavená předepsanými doklady, 

c) zajistit, aby přepravu prováděla pouze osádka dopravní jednotky složená z 

držitelů odpovídajících osvědčení, 

d) převzít k přepravě a přepravovat pouze nebezpečné věci, jejichž přeprava je 

dovolena, 

e) zajistit dodržení ustanovení o nakládce, včetně zákazu společné nakládky, 

vykládce, manipulaci, zajištění nákladu, provozu dopravní jednotky a dozoru 

nad ní, 

f) zabránit úniku látek nebo poškození přepravovaných věcí a nepřevzít k pře-

pravě nebezpečné věci, u nichž je jejich obal poškozený nebo netěsný, 

g) zajistit, aby v případě nehody nebo mimořádné události členové osádky vo-

zidla provedli opatření uvedená v písemných pokynech pro řidiče vozidla, 

h) provádět přepravu dopravní jednotkou označenou bezpečnostními znač-

kami a označením vztahujícím se k nákladu, 

i) převzít k přepravě pouze kontejner označený bezpečnostními značkami a 

označením vztahujícím se k nákladu, 

j) používat dopravní jednotku vybavenou předepsanou výbavou, 

k) dodržet ustanovení o způsobu přepravy nebezpečných věcí, 

l) vybavit dopravní jednotku hasicími přístroji, 
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m) ustanovit bezpečnostního poradce pro přepravu nebezpečných věcí a 

n) uchovávat po dobu 1 roku předepsané doklady. 

 

(3) Osoba zajišťující vykládku nebezpečných věcí (dále jen „příjemce“) je při přepravě 

nebezpečných věcí povinna v souladu s Dohodou ADR 

a) ustanovit bezpečnostního poradce pro přepravu nebezpečných věcí, 

b) dodržet ustanovení o vykládce, čištění a dekontaminaci vozidla a 

c) zabezpečit školení ostatních osob podílejících se na přepravě.  

(111/1994 Sb. Zákon o silniční dopravě, © 2010) 
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24.3 Ukázky zmíněných dokumentů 

 
Obrázek 25 FIATA FBL Standard Package 

 Zdroj: www.unttc.org, 2023 
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Zdroj: www.bimco.org, 2016 

Obrázek 26 Multiwaybill 95 – 1.strana 
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Obrázek 27 Multiwaybill 95 – 2.strana 
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Obrázek 28 Bezpečnostní list (Material safety data sheet – MSDS) – 1.strana 

Zdroj: www.sellierbellot.us 
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   Zdroj: www.sellierbellot.us 

Obrázek 29  Bezpečnostní list (Material safety data sheet) - 2. strana 
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Obrázek 30 EUC – End-Use Certificate – 1.strana 

 

Zdroj: www.awa-seminare.com 
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Obrázek 31 EUC – End-Use Certificate – 2.strana 

 
 

 

 

 

Zdroj: www.awa-seminare.com 
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Obrázek 32 IMO – Dangerous Goods Declaration  

Zdroj: www.templateroller.com 
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Obrázek 33 ISF – Importer Security Filing 

Zdroj: www.dripcapital.com 
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Obrázek 34 VDD – Vývozní doprovodný doklad 

Zdroj: www.celnisprava.cz 
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