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ANOTACE 

Tato bakalářská práce se zabývá komplexním pohledem na přepravu kontejnerových zásilek 

v kombinované přepravě, nejprve z pohledu jednotlivých druhů doprav, včetně potřebných 

dokumentů. Dále se tato práce věnuje technologickým postupům v kombinované přepravě, 

ze kterých dále vychází technologické grafy. Všechna tato fakta o jednotlivých přepravách, 

postupech a grafech jsou poté aplikována a znázorněna ve dvou modelových přepravách. 
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TITLE 

Technological process of shipment transportation in intermodal transport 

ANNOTATION 

This bachelor paper deals with complex view on container shipment transportation 

in intermodal transport. At first, the issue is analyzed with regard to particular modes 

of transport, including necessary documents. Further on, the paper is focused on technological 

processes in intermodal transport and related technological graphs. All above-mentioned facts 

on intermodal transport are then applied to and demonstrated in two model examples. 
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ÚVOD 

Problematika kombinované přepravy je v dnešní době velice aktuální téma, protoţe 

je čím dál více vyuţívána, neboť se mezikontinentálně přepravuje čím dál více zboţí. 

Současný stav kombinované přepravy je takový, ţe pro mezikontinentální zásilky se vyuţívá 

nejvíce námořní dopravy s tím, ţe „z“ a „do“ vnitrozemí daného kontinentu probíhá 

svoz a rozvoz „do“ a „z“ přístavů pomocí ţelezniční a silniční dopravy. Kombinace těchto 

tří doprav vytváří efektivní dopravní systém, kterým lze zásilku přepravit co moţná 

nejekonomičtěji. 

Z geografického hlediska má jednoznačnou převahu v přepravě zásilek 

v kombinované přepravě severní polokoule a rovníková oblast nad jiţní polokoulí. Největší 

objem přepravených zásilek je mezi Asií a Evropou, Asií a Severní Amerikou a Severní 

Amerikou a Evropou. Mezi ostatními světadíly zdaleka neprobíhají tak veliké přepravní 

proudy. 

Další hledisko rozdělení kombinované přepravy je podle počtu přepravených zásilek, 

kde jednoznačně vede kontejnerová přeprava nad přepravou hromadných substrátů. Důvodem 

toho je, ţe kontejnerové zásilky jsou počítány na jednotky TEU
1
 a mnoţství hromadných 

substrátů je uváděno v tunách. 

Proto cílem této bakalářské práce je vytvořit manuál, který by mohl být obecně 

aplikován na import a export ucelených kontejnerových zásilek „do“ a „z“ Evropy. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
1normalizovaná statistická jednotka KP, odpovídající kontejneru délky 20 stop, pro počítání kontejnerů různé délky a pro popis kapacity 

dopravních prostředků (především plavidel) nebo překladišť. Jeden kontejner ISO 1 o délce 40 stop (cca 12 m) se rovná 2 TEU. 
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1 PŘEPRAVA ZÁSILEK V KOMBINOVANÉ 

PŘEPRAVĚ 

Kombinovaná přeprava je intermodální přeprava, kdy hlavní úsek trasy se realizuje 

po ţeleznici, vnitrozemskou vodní cestou nebo na moři a počáteční a/nebo koncový úsek 

po silnici, označovaný jako silniční svoz nebo rozvoz, je podle moţnosti co nejkratší, 

resp. dopravně-manipulační systém zabezpečující přepravu a překládku zboţí uloţeného 

po celou dobu přepravy včetně překládky ve stejné přepravní jednotce. (1) 

V této kapitole se autor zabývá jednotlivými druhy přeprav, jejich vyuţitím 

v kombinované přepravě a technologií přepravy zásilek. 

1.1  Silniční doprava 

 Silniční doprava je z hlediska KP vyuţívána hlavně ke svozu a rozvozu zásilek 

„z“ a „do“ překladiště. Zásilka má v těchto případech jedno místo nakládky, jedno místo 

vykládky a je přepravována jedním silničním nákladním vozidlem. Manipulace se zásilkou 

probíhá pouze ve výchozím a koncovém bodě. 

Naproti tomu v silniční dopravě se vyuţívá i systém, kdy má vozidlo více nakládek 

a vykládek. Tento systém lze pouţít v kombinované přepravě jen v několika omezených 

případech, kdy je na silničním nákladním vozidle přepravováno více zásilek, například 

2 kontejnery ISO 1 C. V kombinované přepravě se toto z hlediska silniční dopravy de facto 

nepouţívá z důvodu nejčastější přepravy kontejnerů ISO 1 A. Při pouţití vícenakládkového 

a vícevykládkového systému se musí zvaţovat rentabilita prostojů při jednotlivých 

vykládkách a nakládkách.  

Celý technologický postup přepravy zásilky v silniční dopravě začíná tím, ţe vozidlo 

přijede na místo nakládky, většinou zde musí počkat určitou dobu, neţ bude nakládka 

provedena. Druhou moţností je tzv. „on time“ nakládka, kdy vozidlo po příjezdu na místo 

nakládky v daný čas je okamţitě naloţeno. Poté je zásilka přepravena na místo určení. 

Na vykládce má vozidlo ve většině případů další časový prostoj, neţ bude vyloţeno. Důvodů 

je mnoho, např. vozidlo čeká ve frontě vozidel, která přijela na vykládku před ním, nebo čeká 

na svoje vykládkové okno (tzv. „on time“ vykládka – prostoj zde vzniká tím, ţe vykládková 

okna jsou kratší neţ nakládková, a proto je nutné, aby zde vozidlo bylo o nějaký čas dříve). 
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1.2 Železniční doprava 

Ţelezniční doprava vyuţívá několik druhů technologií přepravy zásilek. Z pohledu 

ţelezničního dopravce jsou to tyto druhy: jednotlivé vozové zásilky, skupiny vozů, skupinový 

vlak a ucelený vlak. (1) 

V jízdním řádu nákladních vlaků ČD jsou kategorie nákladní expres (Nex) a rychlý 

nákladní vlak (Rn). Tyto vlaky tvoří páteř nákladní ţelezniční dopravy, protoţe propojují 

nejdůleţitější hospodářská centra a hraniční přechodové stanice. (1) 

Jednotlivé vozové zásilky 

Jde o zásilku, která vyuţívá k přepravě jeden samostatný ţelezniční vůz. Vozovou 

zásilkou jsou rovněţ míněny soukromé vozy a dráţní vozidla jedoucí po vlastních kolech, 

která jsou podána k přepravě nákladním listem ţeleznice. Tyto jednotlivé vozové zásilky 

jsou přepravovány pomocí pravidelných vlaků nebo se přepravují jako přidaný 

vůz k osobnímu vlaku. (1) 

Skupiny vozů, skupinový vlak 

Aby zásilka byla povaţována za skupinu vozů, musí být u ČD tvořena minimálně pěti 

ţelezničními vozy. Podmínky podání takovéto zásilky jsou: podání musí proběhnout v jedné 

ţelezniční stanici, podává se k přepravě jedním nákladním listem, po celé trase se přepravují 

společně a jsou určeny pro jednoho příjemce v jedné ţelezniční stanici. Přeprava skupin vozů 

má několik základních výhod, jsou jimi: zkrácení doby při řazení vozů, sniţuje se riziko 

poškození zásilek, moţnost předvídání pohybu vozů a tím zrychlení přechodu skupin vozů 

z jednoho vlaku na druhý. (1) 

Skupiny vozů se slučují do skupinových vlaků, které jsou tvořeny dvěma a více 

skupinami vozů. Skupinový vlak vytváří podmínky pro rychlý přechod skupin mezi 

jednotlivými vlaky. Skupiny vozů jsou v určených stanicích odvěšovány nebo přivěšovány. 

Tento způsob se u ČD především vyuţívá u vlaků nadřazeného systému přepravy přednostní 

zátěţe, v KP pak v rámci ucelených vlaků KP „do“ a „z“ námořních přístavů. (1) 

Ucelený vlak 

Největší objem zásilek v KP se přepravuje v ucelených vlacích, které jsou uvedeny 

výhradně v kategorii vlaků Nex. Ucelené vlaky se zavádí pouze v relacích, kde jsou silné 
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zátěţové proudy, a zavedení tohoto vlaku je pro všechny zúčastněné strany efektivní. Zásilky 

v ucelených vlacích podává odesílatel k přepravě jedním nákladním listem. Podání se musí 

uskutečnit v jedné ţelezniční stanici, po celé přepravní trase se přepravují společně a jsou 

určeny pro jednoho příjemce v jedné ţelezniční stanici. (1) 

Nejčastěji jsou vyuţívány ucelené vlaky pro přepravu zásilek z překladiště 

do překladiště, resp. námořního přístavu. Hlavní výhodou je, ţe odpadají potřeby řazení 

a s ním spojených prostojů v seřaďovacích stanicích a na mezilehlých překladištích. 

To zvyšuje rychlost přepravy zásilky a sniţuje dodací lhůtu. 

Na jednom uceleném vlaku je moţné v závislosti na konstrukčním vybavení 

zařazených ţelezničních vozů přepravovat kontejnery a výměnné nástavby, případně i silniční 

návěsy. Pokud se na vlaku přepravují jen kontejnery, pak hovoříme o kontejnerovém vlaku. 

V případě vlaku, na kterém jsou pouze jízdní soupravy a silniční vozidla, hovoříme o vlaku 

Ro-La. (1) 

V ucelených vlacích se z pohledu KP pouţívají tyto druhy technologie přepravy: 

Begin and End (Obr. 1) – zásilka má jedno místo nakládky, jedno místo vykládky 

a přepravovaná zásilka je po celou dobu přepravy na jednom ţelezničním voze. Manipulace 

se zásilkou probíhá pouze na místě podání (resp. nakládky) a místě určení (resp. vykládky). 

Tato technologie se často vyuţívá u přímých ucelených vlaků pro jednoho zákazníka. (1) 

 

Obr. 1: Schéma technologie „Begin and End“ 

Zdroj: (1) 

Poznámky pro Obr. 1: 

P1, P2 - překladiště 

V1-2 - ucelený vlak s přepravními jednotkami v KP v daném směru (dle dolního indexu) 

Schéma je obdobně platné i pro opačný směr. (1) 

 

Skupinový vlak (Obr. 2 a Obr. 3) – veze několik skupin vozů, které mohou mít jedno ale i více 

míst určení. K vytvoření tohoto vlaku dochází v překladišti (resp. přístavišti), které figuruje 

jako místo podání zásilky a jede do koncového místa určení. Skupinový vlak vyuţívá 

technologie „begin and end“, avšak některé skupiny vozů jsou odpojeny v nácestných 

stanicích. Tyto skupiny vozů pak mohou pokračovat dále jako samostatný vlak do svého 
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místa určení, nebo je nácestná stanice jejich místem určení. Toto je situace, kdy je skupinový 

vlak vypraven jako celek „z“ jednoho překladiště (přístaviště), ovšem stejné to můţe být 

v situaci, kdy jsou skupiny vozů postupně v nácestných stanicích spojeny do skupinového 

vlaku směrem „do“ překladiště (přístaviště). Situace „z“ překladiště (přístaviště) 

je od jednoho odesílatele pro minimálně dva příjemce, naopak situace „do“ překladiště 

(přístaviště) je od minimálně dvou odesílatelů pro jednoho příjemce. Pouţití této technologie 

vyţaduje spolupráci nácestných stanic a překladišť (přístavů) a prodluţuje se tím doba 

přepravy. (1) 

 

Obr. 2: Schéma technologie „Skupinový vlak“ – dvě skupiny vozů 

Zdroj: (1) 

 

Obr. 3: Schéma technologie „Skupinový vlak“ – tři skupiny vozů 

Zdroj: (1) 

Poznámky pro Obr. 2 a Obr. 3: schéma je obdobně platné i pro opačný směr. (1) 

P1, P2,P3, P4 - překladiště 

NŢS1, NŢS2 - nácestná ţelezniční stanice 

S1-2, S1-3, S1-4 - skupiny vozů,resp. samostatné vlaky, s přepravními jednotkami KP v daném směru (dle dolního indexu) 
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Hub and spoke -  technologie pouţívaná mezi ucelenými vlaky v kombinované přepravě 

pro překládku přepravních jednotek v „hub terminálu“ (uzlový společný bod těchto ucelených 

vlaků). Tato technologie se rozděluje podle zatíţení přepravních proudů na „hub and spoke“ 

a na „zjednodušený hub and spoke“. „Hub and spoke“ by se dala popsat jako technologie 

kříţe, kdy v jeho středu je „hub terminál“ a na koncích jeho paprsků jsou překladiště. Díky 

tomuto terminálu lze přepravit zásilky, po rozřazení skupinových vozů mezi jednotlivé vlaky, 

nejen mezi výchozím a cílovým překladištěm uceleného vlaku, ale i mezi ostatními 

překladišti, která se nacházejí na ostatních paprscích. (viz Obr. 4 a Obr. 5). „Zjednodušená 

hub and spoke“ pracuje tak, ţe jedno překladiště (paprsek) má výrazně větší zátěţové proudy 

s „hub terminálem“ (jede několik ucelených vlaků za den). Ostatní směry (paprsky) mezi 

„hub terminálem“ a ostatními překladiště nejsou tak vytíţené (jede několik ucelených vlaků 

za týden). (Obr. 6) (1) 

 

Obr. 4: „Hub and spoke“ – křížení dvou vlaků u „hub terminálu“ 

Zdroj: (1) 

Poznámky pro Obr. 4: 

P1, P2,P3, P4 / H - překladiště / „hub terminál“ 

S1-2, S1-3, S1-4, S2-3, S2-4, S1-H, S2-H, SH-3, SH-4 – skupiny vozů s přepravními jednotkami KP v daném směru (dle dolního 

indexu) - Schéma je obdobně platné i pro opačný směr. (1) 
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Obr. 5: „Hub and spoke“ – kyvadlové vlaky mezi překladišti a „hub terminálem“ 

Zdroj: (1) 

 

Obr. 6: Zjednodušená technologie „Hub and spoke“ 

Zdroj: (1) 

Poznámky pro Obr. 5 a Obr. 6: 

P1, P2,P3, P4 / H - překladiště / „hub terminál“ 

S1-2, S1-3, S1-4, S2-1, S2-3, S2-4, S3-1, S3-2, S3-4, S4-1, S4-2, S4-3, S1-H, S2-H, S3-H, S4-H – skupiny vozů s přepravními jednotkami KP 

v daném směru (dle dolního indexu). 

Plná čára  - směr s vyšší frekvencí vlaků. 

Přerušovaná čára - směr s niţší frekvencí vlaků. 

Schéma je obdobně platné i pro opačný směr. (1) 
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1.3 Vodní doprava 

Vodní doprava má dva druhy pro přepravy zásilek – říční (vnitrozemskou) nákladní 

dopravu a námořní nákladní dopravu.  

Vnitrozemská doprava se vyuţívá zejména pro přepravu na krátké vzdálenosti 

převáţně po řekách. Ovšem za vnitrozemskou povaţujeme i přepravu, která ve vnitrozemí 

začíná a končí, ale její část můţe vést po moři, např. Bremerhaven (Weser) – Köln (Rýn). 

Častěji se vyuţívá pro rozvoz a svoz zboţí a zásilek z velkých přístavů dále do vnitrozemí. 

Z toho vyplývá, ţe zpravidla při svozu bývá více nákladek a jedna vykládka ve velkém 

přístavu a při rozvozu bývá jedna nakládka a více vykládek. Vnitrozemská vodní doprava 

má lokální charakter. 

Oproti tomu námořní doprava má charakter celosvětový. Ovšem největší přepravní 

proudy jsou na severní polokouli a rovníkové oblasti, na jiţní polokouli jsou přepravní proudy 

slabší. Na jiţní polokouli se nachází i méně velikých a významných přístavů neţ na severní 

polokouli. Pomocí námořní dopravy se přepraví nejvíce zásilek v kontejnerech a nejvíce zboţí 

na tuny se přepraví pomocí tankerů a lodí přepravujících hromadné substráty (rudy atp.).  

Námořní doprava funguje hlavně pomocí vícenakládkového a vícevykládkového 

systému, např. import z Asie: KEX – Korea Europe Express společnosti CMA CGM: Hakata 

Fukuoka (JP) – Kwangyang (KR) – Pusan (KR) – Kaohsiung (TW) – Hong Kong (HK) – 

Singapore (SG) – Rotterdam (NL) – Hamburg (DE) – Thames Port (GB) – Singapore (SG) – 

Hong Kong (HK) – Kaohsiung (TW) – Hakata Fukuoka (JP). (Obr. 7) (5) 

 Pro export do USA lze uvést příklad Liberty Bridge společnosti CMA CGM, která 

jede přes přístavy Bremenhaven (DE) – Felixstowe (GB) - Rotterdam (NL) – Le Havre (FR) – 

New York (US) – Savannah (US) – Miami (US) – Savannah (US) – Charleston (US) – New 

York (US) – Bremenhaven (DE). (Obr. 8) (6)  

V námořní dopravě se ovšem nedají cesty definovat jako linky, protoţe jejich trasy 

se poměrně často mění, proto je důleţité získat si aktuální informace o trasách lodí 

na internetových stránkách rejdařských společností. 
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Obr. 7: Trasa linky KEX rejdařství CMA CGM na mapě 

Zdroj: (5) 

 

Obr. 8: Trasa linky Liberty Bridge rejdařství CMA CGM na mapě 

Zdroj: (6) 

1.4 Letecká doprava 

U letecké dopravy probíhá přeprava zásilek mezi letišti, resp. jejich cargo terminály, 

které jsou propojeny z největší části se silniční dopravou. Jejím specifickým faktorem a hlavní 

bezkonkurenční výhodou je rychlost přepravy zásilek. Letecká doprava má další výhody, 

jednou z nich je jednodušší a levnější balení zásilek. U letecké dopravy tvoří obal asi 5 % 

hmotnosti zásilky, na rozdíl od jiných druhů doprav, kde obal tvoří aţ 15 % hmotnosti 

zásilky. Další pozitivní faktor je bezpečnost a poškození zásilek je taktéţ menší neţ u jiných 

doprav. (2) 
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Letecká doprava se vyuţívá pro expresní zásilky, zboţí s vysokou hodnotou 

a reţimové zboţí. Tyto zásilky a zboţí jsou přepravovány výhradně na velké vzdálenosti 

avšak ve velice malých objemech. Zásilky se přepravují pomocí nákladních letadel nebo 

pomocí dokládky osobních letadel. (2) 

V letecké dopravě se vyuţívá systém „Hub and spoke“. (2)  

1.5 Dokumenty k přepravě zásilek 

Nedílnou a důleţitou součástí přepravy jsou dokumenty, které se na přepravě zásilky 

podílejí, jako jsou nákladní listy, celní deklarace a další. Tyto dokumenty ovlivňují dopravu 

nejen z hlediska právního (moţnost nakládání se zásilkou atd.), ale i z obchodního 

(kdo za zásilku odpovídá, kdo platí jakou část přepravy atd.) a časového. Dokumentace 

a s ní spojená administrativní činnost přímo i nepřímo ovlivňuje průběh přepravy. Přímo 

jej ovlivňují například konosamenty, které slouţí jako cenný papír a dokud tento dokument 

příjemce nemá, nemůţe se zásilkou disponovat. Nepřímo jej dále ovlivňují různé předávací 

protokoly a tvorba dokumentace v místech nakládek, v překladištích atp. Velmi často mají 

tyto dokumenty vliv na průběh celé přepravy, ať uţ z hlediska časového nebo z finančního. 

Největší roli v přepravě zásilek hrají nákladní listy a kaţdý druh dopravy má svůj specifický 

druh nákladního listu. 

Nákladní list neplní jen smluvní funkci o uzavření přepravní smlouvy, ale plní další 

funkce jako potvrzení o příjmu zásilky, příkaz jak nakládat se zásilkou a příkaz přepravní 

cesty, celní deklarace, účetní doklad, doklad o odeslání zásilky, doklad o pojištění. (2)  

Uzavření této smlouvy o přepravě pomocí nákladního listu, můţe uzavřít i zmocněnec, 

ve vztahu k zákazníkovi se tento zmocněnec nazývá speditér, ve vztahu k dopravci 

jím je agent. Speditér i agent jsou oprávněni k podpisu smlouvy o přepravě. 

Silniční doprava 

V silniční dopravě se pouţívá mezinárodní nákladní list CMR (Příloha 2). Tento 

nákladní list obsahuje 5 listů. Nejdůleţitější jsou první tři exempláře. První (červený) 

je exemplář pro odesílatele, druhý (modrý) je exemplář pro příjemce a třetí (zelený) 

je exemplář pro dopravce. Čtvrtý a pátý (černý) exemplář jsou vyuţívány při policejních nebo 

celních kontrolách, popřípadě jsou přikládány jako přílohy k fakturám. Na listu CMR musí 

být vţdy vyplněn odesílatel a příjemce, dopravce, mnoţství a váha přepravovaného zboţí, 
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podpis a razítko dopravce (stvrzuje tím převzetí zásilky) a do kolonky různé se většinou 

vypisuje číslo plomby, kterou je kontejner nebo návěs zaplombován. 

Železniční doprava 

V ţelezniční dopravě se pouţívají de facto dva nákladní listy. CIM je nákladní list 

pro přepravu mezinárodní nákladní dopravy, CUV je vozový list pro mezinárodní přepravu 

prázdných vozů. Skládá se z 5 listů – první list se nazývá „Prvopis“, který jede se zásilkou 

a dostává ho příjemce. Druhý list je „Karta“, nechává si ho dopravce ve stanici určení. Třetí 

list je „Návěstní a odběrní list/celní list“, jede se zásilkou aţ do stanice určení. Čtvrtý list 

je „Druhopis“, který zůstane odesílateli. Pátý list se nazývá „Účetní list“, který si nechává 

dopravce ve stanici odeslání. Nákladní list je vytvořen pro kaţdou zásilku, která jede 

na vlaku. Ucelený vlak jede pod jedním nákladním listem. Skupinový vlak má pro kaţdou 

skupinu vozů jeden nákladní list a pro kaţdou kusovou zásilku je také jeden nákladní list. 

Vodní doprava 

V námořní dopravě se pouţívá jako nákladní list tzv. konosament. Je to nejrozšířenější 

a nejdůleţitější doklad v tomto druhu dopravy. Slouţí jako nákladní list, ve kterém jsou 

zapsáni odesílatel i příjemce, dopravce, místa nakládky a vykládky, hmotnost zásilky, nutnou 

podmínkou je, aby měl konosament razítko „ORIGINAL“ a v pravém horním rohu měl 

napsán počet originálů daného konosamentu. Konosamenty slouţí i jako cenný papír, 

se kterým je moţné obchodovat, protoţe dopravce je na jeho základě povinen vydat zásilku 

do rukou příjemce. Konosament představuje zboţí, na které byl vydán, a jako cenný papír 

má hodnotu zásilky, která můţe být prodána, převedena na druhou osobu, popřípadě můţe 

slouţit jako záruka při poskytnutí úvěru. Obchodovatelným konosamentem 

je tzv. „konosament na řad“, který má v poloţce příjemce („consignee“), napsáno 

„to the order“. 

Konosamenty mají několik dělení: podle příjemce (konosament na řad, na jméno, 

na doručitele); podle druhu konosamentu (palubní, přejímací, průběţný, společný, sběrný). 

Dále se dělí podle pouţití během přepravy. Tyto konosamenty jsou tři, tzv. „Master 

konosament“ - MBL, „House konosament“ - HBL (Příloha 2) a „Sea Waybill“ - SWB 

(Příloha 3). 

Master konosamenty se pouţívají mezi jednotlivými kancelářemi rejdařských 

společností v přístavu nalodění a přístavu vylodění zásilky. 
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House konosamenty pouţívají „NVOCC“ (NON VESSEL OPERATING 

CONTAINER CARRIER) – to jsou společnosti, které mají s rejdařskými společnostmi 

smluvené určité podmínky a ceny, a shánějí pro rejdařské společnosti zakázky. Protoţe mají 

NVOCC společnosti s rejdařskými společnostmi domluvené ceny, je levnější a celkově 

výhodnější pro speditéry, nechat si přes ně zprostředkovat přepravu zásilky pomocí námořní 

dopravy. Příklad společnosti NVOCC je například Globelink, Austomar atd. 

Sea Waybill je konosament v elektronické podobě, který nelze označit jako cenný 

papír, nemá ţádnou hodnotu. Není na něm razítko „ORIGINAL“ a v počtu originálů 

má většinou uveden počet 0. 

Na následujícím grafu je vidět, jak je v námořní dopravě rozvrţeno pouţívání 

konosamentů (Obr. 9). 

 

Obr. 9: Použití Master konosamentů (MBL) a House konosamentů (HBL) 

Zdroj: autor 

Letecká doprava 

Letecká doprava vzhledem ke své rychlosti a velkým přepravním vzdálenostem 

pouţívá v dnešní době výhradně „Air Waybill“ (AWB), dříve se pouţívaly letecké 

konosamenty. Air Waybill jako nákladní list doprovází zásilku z letiště odeslání aţ na letiště 

určení, je také posílám elektronickou poštou agentovi, který zprostředkovává přepravu 

zásilky. 
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2 TECHNOLOGICKÝ POSTUP PŘEPRAVY 

ZÁSILEK 

V této kapitole autor popisuje technologické postupy přepravy zásilek. Tyto postupy 

rozděluje do několika rovin: obecná, z pohledu speditéra a z pohledu přepravce, neboť kaţdá 

z těchto rovin má svá specifika. Obecnou rovinu se snaţí autor vyjádřit co nejkomplexněji, 

pohled speditéra doplňuje obecnou část přepravy zásilek a pohled přepravce poukazuje 

na rozdílnost pohledů speditéra a přepravce. 

2.1 Obecný technologický postup 

V této sekci se autor zabývá technologickým postupem (Obr. 12) celé přepravy 

zásilky. Z hlediska kombinované dopravy se přepravují zásilky na velkou vzdálenost, 

většinou bývá mezikontinentální. Z toho důvodu se kombinují silniční, ţelezniční a vodní 

doprava dohromady, aby přeprava zásilek byla co nejekonomičtější a nejvýhodnější. 

Technologický postup má několik fází, jsou jimi: svoz do vnitrozemského terminálu/přístavu 

nalodění zásilek, nakládka zásilek na loď, transport zásilek lodí, vykládka zásilek v přístavu 

určení a konečný transport zásilek z přístavu vylodění k příjemcům. Na následujícím 

diagramu (Obr. 10) a v následujících odstavcích autor popisuje a vysvětluje obecný 

technologický postup kombinované dopravy. 

 

Obr. 10: Diagram přepravy zásilek v kombinované dopravě 

Zdroj: autor 
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Svoz 

Svozem se často nazývá celá část přepravy z místa nakládky aţ do námořního přístavu 

a to z důvodu, ţe ji celou časově ovlivňuje tzv. „closing time“ nalodění zásilky. Closing time 

je pevně stanovený čas, kdy musí být zásilka v přístavu před vyplutím lodě. Z toho důvodu 

tento čas ovlivňuje celou část svozu z místa nakládky do vnitrozemského terminálu 

a přepravu zásilky mezi terminálem a přístavem. Celá tato část musí být podřízena closing 

time-u lodi. 

Closing time pro přivezení zásilky do přístavu bývá zpravidla 48 hodin před vyplutím 

lodi. V rámci EU bývá tento čas 24 hodin. Při exportu zásilky do USA máme dva closing 

time-y. Nejdříve je nutné vyřídit dokumentaci s FBI. Kompletní vyřízení této dokumentace 

musí být hotové 3 aţ 4 dny před vyplutím lodi, zásilka poté musí být přivezena do přístaviště 

zpravidla 60 hodin před vyplutím lodi. Tyto časy jsou definovány pro pracovní dny, 

přes víkend se tato doba prodluţuje. 

V případě importů zásilek, je proces svozu ovlivňován dodacími doloţkami Incoterms 

2000 (Příloha 1). Ve většině dodacích doloţek zajišťuje svoz zásilky do přístavu nalodění 

odesílatel, avšak u doloţky EXW – „ex works“ zajišťuje svoz do přístavu nalodění příjemce, 

ten většinou vyuţívá sluţeb logistické firmy v jeho zemi a tato logistická firma vyuţívá 

místních agentů nebo místních poboček firmy. 

Svoz zásilek probíhá pomocí silniční dopravy u vnitrozemské kombinované dopravy 

(zásilka je přivezena do vnitrozemského terminálu, kde je přeloţena na ţelezniční vůz a dále 

přepravena pomocí ţelezniční dopravy). U mezikontinentální kombinované dopravy je svoz 

prováděn silniční a ţelezniční dopravou, kdy je zásilka přivezena silničním nákladním 

vozidlem do vnitrozemského terminálu a dále je přepravena po ţeleznici do přístavu nalodění.  

Nalodění zásilky 

S naloděním zásilky jsou spojeny odpovědnosti v dodacích poloţkách (kapitola 2.2, 

Příloha 1). Nalodění zásilky je klasifikováno jako nalodění v momentě, kdy zásilka přejde 

přes zábradlí lodi. 

Proces nakládky zásilek na loď je velice důleţitý a sloţitý, neboť je nutné udrţet 

těţiště na správném místě, nemít jednu stranu více zatíţenou neţ druhou. Z toho vyplývá, 

ţe je nutné mít těţké zásilky co nejníţe a na ně vrstvit zásilky lehčího charakteru. Nalodění 

zásilky trvá většinou 12 aţ 24 hodin. Ovšem zde velice záleţí na přístavu a jeho technickém 

zázemí a vybavení. 
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Převoz zásilky lodí 

Při převozu zásilky lodí je nutné počítat, ţe námořní doprava má většinou nakládky 

a vykládky v několika přístavech (kapitola 1.3). Vícenakládkový a vícevykládkový systém 

sice prodluţuje dobu plavby, ale na druhou stranu tento systém zajišťuje maximální vytíţení 

lodi a vyuţití její maximální kapacity, to zlepšuje ekonomické hledisko a sniţuje náklady 

na přepravu jednotlivých zásilek. 

Při převozu zásilek musí být na lodi „lodní manifest“. Je to seznam všech nákladů 

na lodi, které jsou sepsány podle pořadí vydaných konosamentů. Musí být podepsán 

kapitánem a loď se jím prokazuje kontrolním úřadům, protoţe lodní manifest je součástí 

lodních dokumentů. 

Převoz zásilek mezi Asií a Evropou trvá přibliţně 3 aţ 4 týdny, převoz mezi Evropou 

a Amerikou 8 aţ 14 dní a převoz mezi Asií a Amerikou 2 aţ 3 týdny. 

Připlutí lodě do přístavu určení 

Po připlutí lodě do přístavu určení jsou zásilky z lodi vyloţeny. Vykládka trvá 

většinou 12 aţ 24 hodin, záleţí na technickém vybavení a administrativním zázemí přístavu. 

Připlutí lodě a následná vykládka ovlivňují celou část rozvozu zásilek z přístavu. 

Nejdůleţitější ze všeho je čas připlutí lodě. Díky moderním technologiím lze sledovat přesnou 

polohu zásilky při plavbě, proto víme, kdy přibliţně připluje loď do přístavu, dále k tomu 

připočteme určitý čas na vyloţení zásilky a administrativní vyřízení, a vyjde nám, 

kdy můţeme se zásilkou disponovat na další přesun do vnitrozemského terminálu v zemi 

určení. 

Toto je velice důleţité z hlediska objednání místa na nákladním vlaku. Je nutné 

provést booking místa 5 aţ 7 dní dopředu, dále je nutné zkoordinovat správně tyto časy 

a to z důvodu velmi omezené doby bezplatného skladování zásilky v přístavu, zpravidla 

to bývají 3 aţ 4 dny, poté musí být hrazeny velice vysoké částky za uskladnění zásilky. 
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Převoz zásilky na místo určení 

Z přístavů se zásilky převáţejí převáţně nákladním vlakem do vnitrozemského 

terminálu, kde je zásilka vyloţena a odkud je později přeloţena na silniční nákladní vozidlo 

a dodána příjemci. 

Z velkých evropských přístavů jezdí do ČR několik ucelených vlaků denně 

(např. Metrans vypraví okolo 30 ucelených vlaků týdně z Hamburgu do jejich terminálu 

Praha-Uhříněvěs). Doba přepravy zásilky je 24 aţ 48 hodin. Poté je zásilka v terminálu 

vyloţena a uskladněna na dobu neţ je odvezena silničním nákladním vozidlem přímo 

příjemci, popřípadě přeloţena přímo na silniční nákladní vozidlo a odvezena příjemci. 

Rychlejší způsob přepravy zásilky k příjemci je vyuţít silniční nákladní vozidlo přímo 

z přístaviště vylodění. Ušetří se tím čas za vyplňování dokumentů, protoţe zásilka jede 

pod jedním nákladním listem CMR z přístavu aţ k příjemci. Toto lze ovšem praktikovat 

pouze v případě, ţe přepravujeme zásilku, která se vejde na jedno maximálně dvě nákladní 

vozidla, poté je tento způsob velice finančně velice nevýhodný. Přeprava jednoho kontejneru 

tímto způsobem je mnohem rychlejší, ale je také draţší. 

2.2 Technologický postup z pohledu speditéra 

Technologický postup z pohledu speditéra, který doručuje zásilku příjemci, je o něco 

rozdílnější. Vše od svozu aţ po dopravení zásilky na místo určení je stejné, ovšem speditér 

příjemci často ještě zajišťuje pojištění, před samotnou přepravou zásilky a po samotné 

přepravě vyřizuje vyclení zásilky a vrácení kontejneru rejdařské společnosti. 

Dalším důleţitým prvkem technologického postupu z pohledu speditéra jsou dodací 

doloţky Incoterms 2000 (Příloha 1). Podle kterých dodacích doloţek bude zásilka 

přepravována, si domluví speditér s odesílatelem/příjemcem při sjednávání smlouvy 

o přepravě. Dodací doloţky představují všeobecně známý a uznávaný text podmínek o dodání 

zboţí, o placení přepravného, o povinnostech přepravce, od kdy ručí přepravce za zásilku atd. 

Tyto doloţky nejsou součástí ţádné mezinárodní smlouvy a z toho důvodu nejsou samy 

o sobě závazné, ale právně závazné se stávají v momentě, kdy se na ně smluvní strany 

odvolají ve smlouvě o přepravě. Tyto dodací doloţky jsou pak zaznamenány i v nákladních 

listech. 
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Obsahují 13 dodacích doloţek, které jsou podle své povahy uspořádány do 4 skupin: 

 Skupina E = doloţka odebrání 

 Skupina F = hlavní přepravné prodávajícím neplaceno 

 Skupina C = hlavní přepravné prodávajícím placeno 

 Skupina D = doloţky dodání. (3) 

Nejdůleţitějšími a nejpouţívanějšími jsou tyto 3 dodací doloţky: EXW, FOB, CIF. 

Zobrazení rozdělení rizik a nákladů (Příloha 1). 

Clo 

Importovanou zásilku ze země odeslání mimo EU je nutné proclít. To lze na několika 

místech: prvním je přístav vylodění zásilky, ovšem zde bývají sluţby spojené s proclením 

velice drahé, z toho důvodu je to dost nevýhodné, proto se zpravidla clí v ČR. Druhé místo, 

kde lze proclít zásilku, je na terminálu v překladišti, kam byla zásilka přepravena pomocí 

nákladního vlaku, nebo lze zásilku vyclít na lokálním celním úřadě příjemce. 

Je-li nevyclená zásilka přepravována z přístavu pomocí silniční dopravy, má u sebe 

řidič dokument TCP (Tranzitní celní prohlášení). To je doklad o nevyclené zásilce, a dokud 

nebude mít příjemce zásilku vyclenou a razítkem potvrzené TCP, které musí dodat zpět 

na celní úřad, kde bylo TCP vystaveno, řidič nesmí zásilku vyloţit a předat příjemci. Příjemce 

obdrţí dokument JSD (Jednotný správní doklad), který potvrzuje, ţe byla zásilka vyclena. 

Clení zásilky je dále rozděleno podle importu nebo exportu. Při importu zásilky 

je speditérem vydáno „Čestné prohlášení o výši dopravného“, které je nutné pro celní účely. 

Celní úřad vyměří příjemci zásilky tzv. „Celní dluh“, který se vypočítá z hodnoty 

importovaného zboţí a z hodnoty přepravy. Celní dluh musí být uhrazen do deseti 

kalendářních dnů, není-li uhrazen, navyšuje se odesílateli dluţná částka o penále. 

Po zaplacení zašle celní deklarant příjemci zásilky JSD dokument, kterým se prokáţe 

při převzetí zásilky. 

Při exportu zásilky musí také probíhat celní odbavení, z důvodu placení a neplacení 

DPH při vývozu zboţí mimo EU a do EU. 

Při exportu zásilky mohou probíhat dva druhy celního odbavení. Prvním 

je „Zjednodušený celní postup“, při kterém celní deklarant vystaví „Vývozní doprovodný 

doklad“ na podkladech speditéra. Druhý postup je sloţitější v tom, ţe celní úřad nemá 

zkušenosti s odesílatelem zásilky, proto s ním sepíše komisionářskou smlouvu, 

chce po něm doloţit fakturu, výpis z obchodního rejstříku a osvědčení o IČO a DIČ, 
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po kladném vyřízení mu celní deklarant vyřídí celní odbavení zásilky. Při opakování exportu 

zásilek přes daný celní úřad se komisionářská smlouva přenáší a nemusí se sepisovat nová. 

Pojištění 

Pojištění u zásilek přepravovaných na tak veliké vzdálenosti je poměrně nutné. 

Zprostředkovat ho mohou buď agenti, kteří provádějí přepravu zásilky, nebo odesílatel 

(resp. příjemce). Je to z důvodů, ţe rejdaři za zásilku de facto neručí, jejich pojistné plnění 

bývá okolo 2 XDR na váhovou jednotku. XDR je definována Mezinárodním měnovým 

fondem a její aktuální hodnotu lze zjistit na stránkách České národní banky v záloţce 

„Aktuální kurzy“.  

Vrácení kontejneru 

Kontejnery jsou vlastněny rejdařskými společnostmi, proto je mají speditéři, 

resp. zákazníci, vţdy jen pronajaty a musí je po přepravě do určité doby (určené rejdařskou 

společností) vrátit na určité místo. Často to bývají překladiště v České republice, ale někdy 

se lze setkat s případy, kdy je nutné vrátit kontejner do přístavu, proto je nutné s těmito 

manipulačními jízdami prázdných kontejnerů také počítat a započítat je do kalkulace 

přepravy. 

2.3 Technologický postup z pohledu přepravce 

Technologický proces je z pohledu přepravce jiný neţ z pohledu speditéra. Speditér 

se dívá na to, jak se zásilkou nakládat a jak jí přepravit z místa nakládky do místa vykládky 

na podkladech, které mu dá přepravce. Naproti tomu se přepravce dívá na zásilku jako 

na předmět a chce, aby tento předmět byl přemístěn z místa nakládky do místa vykládky. 

Proto jsou pro něj důleţité jiné povinnosti a náleţitosti. Tyto povinnosti a náleţitosti jsou 

rozděleny podle toho, jestli přepravce zásilku exportuje nebo importuje. 

Při exportu zásilky přepravce musí vyplnit objednávku, zajistit naloţení zásilky 

v místě nakládky a musí poté zaplatit v době splatnosti fakturu vystavenou speditérem 

za provedené přepravní sluţby. 

Při importu zásilky přepravce musí vyplnit objednávku, zpravidla zaplatit fakturu 

odesílateli ještě před převzetím zásilky, aby mu byla zásilka vydána, před převzetím zásilky 

musí zpravidla zásilku vyclít (pokud celní povinnosti nevyřizuje za příjemce speditér, dodací 



27 

 

doloţka DDP bývá velice málo vyuţívána), musí převzít zásilku a poté zaplatit v době 

splatnosti fakturu vystavenou speditérem za provedené přepravní sluţby. 

Objednávka 

Objednávka je úvodní styk speditéra a příjemce, kdy příjemce zašle speditérovi 

dokument, ve kterém je zpravidla specifikován objednatel, adresa nakládky, adresa vykládky, 

datum nakládky, specifikace nákladu – mnoţství kontejnerů a jejich obsah, dodací podmínky, 

splatnost faktury a kontaktní osoba.  

2.4 Technologické grafy 

V této části se autor zabývá technologickými postupy ve formě technologických grafů, 

na kterých je názorně graficky zobrazen celý postup přepravy. Věnuje se problému 

technologických grafů pro kombinovanou dopravu z několika úhlů (obecně – Obr. 12, 

z pohledu přepravce jak při importu tak při exportu zásilek – Obr. 13, administrativních 

činností – Obr. 14 a z časového hlediska – Obr. 15) a všechny tyto moţnosti sjednocuje 

v jednom komplexním technologickém grafu – Obr. 11. 

Autor technologické grafy modeluje jako vývojové diagramy, s moţností rozhodovací 

situace a klasickou posloupností jednotlivých úkonů shora dolů. Jedině časové hledisko 

znázorňuje jako sloupcový graf z důvodu jeho větší přehlednosti a názornosti pro danou 

situaci. 
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Obr. 11: Komplexní vývojový diagram přepravy zásilek v KP 

Zdroj: autor 

Tento vývojový diagram zobrazuje celou strukturu přepravy v kombinované přepravě, 

zobrazuje několik moţností, jakými lze nahlíţet na přepravu zásilek v KP. Tyto moţnosti jsou 

zobrazeny na následujících stránkách a celý tento systém přepravy je názorně zobrazen 

v kapitole 4 Modelová přeprava, kde lze tyto operace najít konkrétně popsány a rozebrány, 

a celá forma technologického postupu je v kapitole 4 názorně vyobrazena na konkrétních 

příkladech. 
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Obr. 12:  Vývojový diagram obecného technologického postupu 

Zdroj: autor 

 Na tomto vývojovém diagramu autor zobrazuje obecný technologický postup, který 

je popsán v kapitole 2. Autor přiřazuje k daným částem přepravy druh dopravy, který 

je provádí, dále zobrazil místa, kde dochází k manipulaci s přepravní jednotkou. Rozvoz 

zásilky k příjemci autor nerozvádí, protoţe probíhá stejně jako svozová část do přístavu 

nalodění. Moţnosti, jakými lze nakombinovat tento obecný technologický postup, 

jsou znázorněny na Obr. 10 v kapitole 2. 
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Obr. 13: Vývojový diagram technologického postupu z pohledu přepravce 

Zdroj: autor 

 Na Obr. 13 autor graficky znázorňuje, jak vypadá přeprava zásilky v KP z pohledu 

přepravce. Jsou zde patrné rozdílnosti oproti pohledu speditéra a autor také znázorňuje 

rozdílné povinnosti přepravce při importu a při exportu zásilky. Při exportu nezahrnuje 

do vývojového diagramu vystavení faktury pro příjemce z toho důvodu, ţe jsou zde velice 

rozdílné doby splatnosti. Avšak do importu autor zobrazuje platbu faktury odesílateli z toho 

důvodu, ţe veliká část importovaných zásilek je z Asie a tyto zásilky jsou často jištěny 

konosamenty, které po zaplacení faktury posílají odesílatelé příjemcům, kteří se jimi poté 

prokáţou při přebírání zásilek. Toto jištění není výhodné jen pro odesílatele, jak by se mohlo 

na první pohled zdát, ale je výhodné i pro příjemce, neboť prokáţe-li se odesílatel 

konosamentem, příjemce ví, ţe je zásilka naloděna a je na cestě do místa určení.   
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Obr. 14: Vývojový diagram administrativních činností při přepravě zásilek v KP 

Zdroj: autor 

 Autor na tomto vývojovém diagramu ukazuje posloupnost nejdůleţitějších 

administrativních činností při přepravě zásilek v KP jak pro import (I) tak pro export (E). 

Zobrazuje zde pod poloţkou CMR vyřízení určité dokumentace v případě, ţe zajišťuje určitou 

část svozu zásilky do přístavu nalodění. Autor na tomto obrázku znázorňuje také nutnost 

vystavení faktury příjemci při exportu. 
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Obr. 15: Časový graf při přepravě zásilek v KP 

Zdroj: autor 

Tento graf zobrazuje pouze modelové časové úseky při přepravě zásilek v KP, neboť 

kaţdá přeprava se liší v mnoha faktorech, od objednávky od stálého zákazníka, kde se nemusí 

dolaďovat detaily, přes svoz do přístavu nalodění – vzdálenost od místa nakládky, dále přes 

technické zázemí přístavu a closing time-u pro danou loď do dané destinace, aţ přes velice 

časté zpoţdění při plavbě v řádech dnů, občas týdnů a po konečné rozvezení zásilky 

k příjemci, kde nelze de facto ţádný faktor ovlivnit. Z toho důvodu není osa x očíslována 

hodnotami. 
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3 MODELOVÉ PŘEPRAVY 

V této kapitole se autor věnuje konkrétním příkladům přepravy zásilek v kombinované 

přepravě. Aby byla celá tato práce co nejkomplexnější, rozhodl se autor pro ukázku importu 

i exportu s rozdílnými dodacími doloţkami a obě modelové přepravy jsou brány z pohledu 

speditéra. 

Dále jsou v této kapitole shrnuty veškeré poznatky ve výše napsaných kapitolách. 

Od jednotlivých technologií v daných druzích doprav (silniční, ţelezniční, vodní), přes pouţití 

dokumentů (konosamenty, NVOCC agent atd.), dále přes aplikování obecného 

technologického postupu, včetně pohledů speditéra a přepravce a vyřizování celních 

záleţitostí, aţ po názornou ukázku a potvrzení posloupností jednotlivých vývojových 

diagramů. 

3.1 Import 

Pro příklad importování zboţí do České republiky autor popisuje import dvou 

kontejnerů ISO 1 A (délka 40 stop = 12,192 metrů) z Číny s dodací doloţkou FOB z pohledu 

odesílatele (firma v Číně) a dodací doloţkou DDU z pohledu příjemce (firma v České 

republice). 

Speditér nejprve obdrţí emailem písemnou objednávku na přepravu zboţí 

(viz kapitola 2.3), z Hangzhou v Číně do Hořic v Podkrkonoší v České republice (Obr. 16). 

Speditér potvrdí objednávku a potvrdí objednateli cenu. Cena se v tomto případě skládá 

z několika částí, cena za přepravu od NVOCC, cena za práci speditéra a další nutné příplatky. 

Speditér si poté domluví podmínky s NVOCC agentem a předá mu kontakt 

na odesílatele. 

NVOCC agent se domluví s odesílatelem, kdy zboţí přijede do přístavu Shanghai 

a kdy bude naloţeno na loď, v tomto případě NYK ORION, kterou má jiţ NVOCC agent 

objednanou (dodací doloţka FOB – odesílatel má povinnosti vůči zásilce do momentu, 

kdy přejde zábradlí lodě). 

Speditér si v tomto případě objednal dodání zásilky u NVOCC agenta taktéţ s dodací 

doloţkou FOB, proto se NVOCC agent stará o přepravu zásilky od jejího nalodění, 

po přepravu do přístavu určení, v tomto případě do Hamburgu. Dále má objednané 

a domluvené místo na nákladním vlaku u ţelezničního dopravce, který zajistí přepravu 



34 

 

z Hamburgu do jejich terminálu v České republice. Poté NVOCC agent zajistí rozvoz 

z terminálu přímo k příjemci, který má zařízené celní odbavení zásilky (DDU dodací 

doloţka). 

Důleţitým prvkem v tomto případě je, ţe odesilatel chce po NVOCC agentovi originál 

konosamentu, který po zaplacení faktury za zboţí pošle příjemci, který se jím poté prokáţe 

speditérovi a ten dovolí NVOCC agentovi předat zboţí příjemci. 

Speditér vystaví fakturu v den ukončení přepravy na předem domluvenou dobu 

splatnosti. V tomto případě by se cena přepravy pohybovala okolo 2250 USD za kontejner, 

tedy 4500 USD za obě přepravené jednotky. 

Vrácení kontejneru má jiţ speditér domluveno s NVOCC agentem a bylo zahrnuto 

v ceně za přepravu kontejneru. NVOCC agent v tomto případě poţaduje vrátit kontejnery 

pouze do terminálu v České republice a proto se cena udrţela v přijatelných mezích. 

 

Obr. 16: Mapa trasy importované zásilky 

Zdroj: autor na pokladě (8) 

Poznámky: I – Hangzhou → Shanghai, II – Shanghai → Hamburg, III – Hamburg → Praha → Hořice v Podkrkonoší
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Export 

Jako modelovou přepravu exportu autor popisuje vývoz zboţí z České republiky 

do Spojených států amerických. Konkrétně z Brna do Ormond Beach ve státě Florida 

(Obr. 17). Zásilka pro tento příklad je definována jako vývoz jednoho kontejneru ISO 1 A 

(délka 40 stop = 12,192 metrů), jehoţ obsahem bude zboţí lehčího charakteru (toto je velice 

důleţité, protoţe váha ovlivňuje cenu přepravy, například u ţelezničních dopravců bývá 

několik váhových tarifů, například do 27 tun, do 32 tun, do 40 tun, tyto váhy jsou ale brutto, 

tj. součet netto – čistá váha zboţí a táry – váha přepravní jednotky). 

Speditérovi byla zaslána emailem objednávka, ve které je specifikován odesílatel, 

příjemce, druh zboţí, mnoţství kontejnerů a dodací doloţky. V tomto případě odesílatel zasílá 

zásilku jako EXW a příjemce má zásilku klasifikovanou s dodací doloţkou DDU. Speditér 

pak opět zašle zákazníkovi cenu za přepravu, a kdyţ zákazník s cenou souhlasí, doladí 

speditér s odesílatelem detaily přepravy (jakou mají u podniku rampu, jakým způsobem 

lze kontejner naloţit, časy nakládky a mnohé další). 

Poté speditér musí vyřídit vývozní celní odbavení zásilky a zašle objednávku 

(Příloha 4) svému celnímu deklarantovi o vytvoření Vývozního doprovodného dokladu. 

V objednávce uvede druh zásilky, odesílatele, fakturovanou částku, hmotnost, zemi původu, 

dodací doloţky, celní reţim a vlastní kontakt na speditéra. Na těchto podkladech mu celní 

deklarant vyhotoví Vývozní doprovodný doklad (Příloha 5) a zašle ho speditérovi na email 

v elektronické podobě. 

Speditér si objedná přepravu u NVOCC agenta s dodacími doloţkami FOB a DDU. 

Z toho vyplývá, ţe speditér musí zajistit přepravu z místa nakládky do přístavu nalodění. 

Tento proces proběhne tak, ţe NVOCC agent našeho speditéra dostane informace o vyplutí 

lodi, která bude zásilku převáţet, a jejím closing time-u. Poté zjistí informace o volných 

místech na nákladních vlacích u ţelezničního dopravce a jejich odjezdech a zarezervuje 

si místo pro jeden kontejner ISO 1 A. Poté pošle dodatečně objednávku na převoz této zásilky 

ţelezničnímu dopravci, od kterého opět dostane informace, v kolik hodin musí být zásilka 

přistavena v terminálu před jejím naloţením. Na tento čas zajistí svoz pomocí silničního 

nákladního vozidla z místa nakládky do terminálu ţelezničního dopravce. Speditér můţe mít 

vlastní silniční nákladní vozidla, které tento svoz zajistí, nebo objedná přepravu u nějakého 

silničního dopravce. 
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Po přivezení zásilky do přístavu nalodění, v tomto případě Bremenhaven v Německu, 

je zde zásilka přeloţena z ţelezničního vozu a čeká na nakládku na loď, kterou zajistil 

NVOCC agent, v tomto případě zásilku veze loď GULF BRIDGE. Jakmile zásilka přejde 

přes zábradlí lodě, přebírá zodpovědnost za zásilku NVOCC agent. Zásilka je poté přepravena 

do přístavu určení, Charleston, a NVOCC agent zajistí dále přepravu aţ k příjemci, který 

má poté povinnost zásilku vyclít podle zákonů a pravidel, která platí v USA. 

Veškeré dokumenty (dokumenty od FBI pro import do USA) a náleţitosti nutné 

pro přepravení zásilky do USA vyřizuje NVOCC agent, který dále zašle speditérovi námořní 

plombu, kterou přiveze řidič silničního nákladního vozidla na místo nakládky a po nakládce 

kontejner zaplombuje. 

Po skončení přepravy opět vystaví speditér odesílateli fakturu za provedené přepravní 

sluţby s předem domluvenou dobou splatnosti. 

 

Obr. 17: Mapa trasy exportované zásilky 

Zdroj: autor na podkladě (8) 

Poznámky: I – Brno → Praha → Bremenhaven, II – Bremenhaven → Charleston, III – Charleston → Ormond Beach 
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ZÁVĚR 

Kombinovaná přeprava je velice sloţitý proces, kde je veliké mnoţství proměnných, 

které specifikují kaţdou zásilku, kaţdou přepravu a kaţdý následující úkon s nimi související. 

Nelze vytvořit jednotný model pro celou kombinovanou přepravu, neboť jsou veliké rozdíly 

v přepravě kontejnerů, hromadných substrátů, nebezpečného zboţí, potravin atp. Nelze 

ani vytvořit jednotný model pro přepravu mezikontinentální, protoţe zde se v dnešní době 

nepouţívá jen námořní doprava. Pro přepravu mezi Asií a Evropou se začíná vyuţívat 

ţelezniční doprava, která je časově i energeticky výhodnější a která dostává určité dotace. 

Ţelezniční doprava má velký význam i v USA. Zásilky z Číny pro východní pobřeţí USA 

se jiţ nepřepravují pomocí lodí námořní dopravy, ale lodě jsou vyloţeny na západním pobřeţí 

a poté jsou zásilky na východní pobřeţí přepraveny pomocí nákladních vlaků. 

Proto v první kapitole této bakalářské práce autor vysvětlil a popsal, jak jsou zapojeny 

jednotlivé druhy doprav do kombinované přepravy, vysvětlil jejich vyuţití a technologické 

systémy (postupy), podle kterých fungují. Dalším autorovým cílem bylo vysvětlit 

a specifikovat jednotlivé zapojení přepravních dokumentů do procesu kombinované přepravy, 

zejména konosamentů a s nimi spojených NVOCC agentů. 

V další kapitole autor názorně popsal technologický postup přepravy zásilek 

v kombinované přepravě, nejprve obecně a poté z pohledu speditéra a přepravce, neboť tyto 

tři pohledy se v některých faktorech odlišují. V další části této kapitoly se autor věnoval 

technologickým grafům a jejím cílem bylo co nejkomplexněji graficky názorně zobrazit 

technologické postupy. 

V poslední kapitole se autor zabýval modelovou přepravou a jejím cílem bylo ukázat, 

jak funguje celý technologický postup při importu i exportu zásilek, a zobrazit na modelových 

přepravách jednotlivé technologické grafy a postupy a pohledy na přepravu, jak z hlediska 

speditéra, tak z hlediska přepravce, shrnuté do jednoho celku od objednávky aţ po zaplacení 

faktury za provedené přepravní sluţby, resp. vrácení kontejnerů. 
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Příloha 1: Incoterms 2000 

 

EXW     

FCA    

FAS    

FOB    

CFR    

CIF    

CPT    

CIP    

DAF    

DES    

DEQ    

DDU    

Zdroj: (7) 



 

 

 

DDP    

Zdroj: (7) 

 

Incoterms 2000 (International Commercial Terms) 

Skupina E 

EXW – ze závodu (ex works) – pro jakýkoliv druh dopravy 

Prodávající splní svou povinnost dodávky, jestliţe dá kupujícímu zboţí k dispozici 

ve svém závodě nebo v jiném jmenovaném místě. Není odpovědný za nakládku zboţí 

na dopravní prostředek obstaraný kupujícím, ani za proclení zboţí ve vývozu. Kupující nese 

všechny náklady a rizika vzniklá převzetím zboţí ze závodu prodávajícího aţ do místa určení. 

V případě, ţe kupující nemůţe provést přímo nebo nepřímo vývozní formality, neměla by být 

tato doloţka pouţita. (3) 

Skupina F 

FCA – vyplaceně dopravci (free carrier) – pro jakýkoliv druh dopravy 

Riziko přechází na kupujícího okamţikem, kdy prodávající dodá zboţí 

ve jmenovaném místě do péče dopravce určeného kupujícím. U sběrné sluţby hradí 

manipulaci ve sběrném středisku kupující. (4) 

FAS – vyplaceně k boku lodi (free alongside ship) – námořní doprava 

Riziko přechází na kupujícího okamţikem, kdy prodávající dodá zboţí 

ve jmenovaném přístavu nalodění k boku lodi určené kupujícím. (4) 

FOB – vyplaceně loď (free on board) – námořní doprava 

Prodávající splní svou povinnost dodání, kdyţ zboţí přešlo zábradlí lodě, jmenované 

kupujícím, v ujednaném přístavu nalodění. Zboţí pro vývoz odbavuje prodávající. Kupující 

nese od okamţiku dodání zboţí na palubu všechny náklady a všechna rizika ztráty 

a poškození zboţí. (3) 

Skupina C 

CFR – náklady a přepravné (cost and freight) – námořní doprava 

Riziko se přenáší na kupujícího jako u dodací doloţky FOB, tedy kdyţ zboţí překročí 

zábradlí lodi v přístavu nalodění, ale náklady na přepravu nese prodávající aţ do přístavu 

určení. 



 

 

 

CIF – náklady, pojištění a přepravné (cost, instance and freight) – námořní doprava 

Prodávající má stejné povinnosti jako u CFR, ale navíc musí obstarat a zaplatit 

námořní pojištění kryjící kupujícího proti nebezpečí ztráty a poškození zboţí běhen přepravy. 

Kupující si musí být vědom toho, ţe prodávající je povinen obstarat pojištění 

jen s minimálním krytím. (3) 

CPT – přeprava placena do (carriage paid to) – jakýkoliv druh dopravy 

Rizika přecházejí na kupujícího okamţikem, kdy prodávající dodá zboţí do péče 

prvního dopravce. (4) 

CIP – přeprava a pojištění placeny do (carriage and insuarence paid to) – jakýkoliv druh 

dopravy 

Prodávající má stejné povinnosti jako u doloţky CPT, ale navíc je povinen obstarat 

pojištění s minimálním krytím kryjící kupujícího proti nebezpečí ztráty a poškození zboţí 

běhen přepravy. (3) 

Skupina D 

DAF – s dodáním na hranici (delivered at frontier) – silniční/ţelezniční doprava 

Riziko přechází na kupujícího okamţikem, kdy prodávající dá zboţí k dispozici 

kupujícímu v ujednaném místě určení na hranici. (clo neplaceno). (4) 

DES – s dodáním z lodi (delivered ex ship) – námořní doprava 

Riziko přechází na kupujícího okamţikem, kdy prodávající dá zboţí k dispozici 

kupujícímu na palubě lodi v ujednaném přístavu vylodění. (4) 

DEQ – s dodáním z nábřeţí (delivered ex quay) – námořní doprava 

Riziko přechází na kupujícího okamţikem, kdy prodávající dá zboţí k dispozici 

kupujícímu na nábřeţí v přístavu určení, clo zaplaceno. Pokud si účastníci přejí, aby celní 

formality pro dovoz zajistil kupující, musí být slova „clo zaplaceno“ nahrazena slovy 

„clo neplaceno“. (4) 

DDU – s dodáním clo neplaceno (delivered duty unpaid) – jakýkoliv druh dopravy 

Riziko přechází na kupujícího okamţikem, kdy prodávající dá zboţí k dispozici 

kupujícímu v ujednaném místě určení, clo neplaceno. (4) 

DDP – s dodáním clo placeno (delivered duty paid) – jakýkoliv druh dopravy 

To samé jako DDU, avšak v tomto případě je ale clo placeno. 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 


