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ANOTACE

Prace se zamétuje na otazku racionalizace procesu feseni reklamaci v systému kombinované
piepravy. Prace se zabyva definici reklamaci, podminkami vzniku, zptisoby piedchézeni jejich
vzniku a stanovenim objemu reklamaci pii jehoz dosazeni je tfeba zajistit delegaci procesu na

specializované zaméstnance.

KLICOVA SLOVA

reklamace, konosamentni podminky, Skodni udalost, kombinovana pieprava, upevnéni zasilek

TITLE

Rationalization of the claim process in the combined transport system

ANNOTATION

The work focuses on the question of rationalization of process of claim settlement in system of
combined transport. The work deals with the definition of claims, the conditions of their
occurrence, methods of preventing their occurrence, and determining at which volume of

complaints it is necessary to delegate the process to specialized employees.

KEYWORDS
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UvVOD

v kterych mtize vzniknout $koda na zbozi ¢i majetku. Eliminace téchto mist je t¢éméf nemozna,
a proto vzdy hrozi vznik Skodni udalosti, a to jak na zbozi, tak na pfepravni jednotce nebo
dopravnich prostiedcich. PoSkozenim zbozi se riskuje snizeni produktivity vyroby, zvyseni
nakladi na vyrobek, pfipadné snizenim zisku z prodeje, jelikoz nelze vzdy prevadét tyto ztraty
na koncové uzivatele.

Proti vzniku Skodni udélosti se spole¢nosti mohou preventivné zabyvat Skolenim
personalu, kontrolou technického stavu manipulacni techniky a pfepravnich jednotek Cci
vypracovanim studii o vylepSeni procesu ptepravy jako takové. Na tuto prevenci se ale neda
plné spolehnout a ke Skodnim udélostem pteci jen dochazi.

Pti vzniku Skodni udalosti je potieba zjistit rozsah, ptivod a nésledky Skody a nasledné
vy¢islit celkovou ¢astku. Proti témto ztratdm se ovSem lze pojistit, ptipadné je vymahat, pokud
je zfejma vina konkrétniho ¢lanku v logistickém fetézci.

Tato prace vysvétluje zakladni smluvni podminky v systému kombinované piepravy,
popisuje technologicky proces pohybu zasilky a identifikuje mista, kde hrozi vznik Skodni
udalosti.

Cilem prace je na zdklad¢ analyzy manipulace s pfepravovanym zbozim namodelovat
obchodni ptipady a zjistit kritickd mista moZného vzniku Skodni udalosti. Nasledn€ za pomoci
dostupnych feSeni minimalizovat jejich dopad, pfipadné zajistit prevenci pro minimalizaci

téchto rizik.



1 PREPRAVNi A POJISTNE PODMINKY A MEZINARODNI
PRAVO

Zékladem kazdé smlouvy, at’ uz ptepravni, nebo jiné jsou jasné stanovené podminky.
Tyto podminky jsou v namotni piepravé jednou z nejstarSich smluv. Prvni takové podminky
byly znamy jiz na pocatku civilizace jako /ex mercatoria. Dle Pauknerové (2013) tim chapeme
mezinarodni obchodni zvyklosti, obecn¢ uznané pravni principy ¢i zasady. Lex Mercatoria byl
ovSem z vE€tsi ¢asti znam jako soubor nepsanych pravidel. V roce 1063 byl dle Kenyona (2006)
sepsan soupis norem namotniho prava Ordinamenta et Consuetudo Maris tfemi urozenymi
namoinimi konzuly ve mésté Trani. O pravdivosti tohoto data se ovSem vedou diskuze.
Oficialni publikace textu Ordinamenta byla roku 1507 v Benatkach a text je soucasti knihy The
Black Book of the Admiralty z roku 1876. V tomto piipadé¢ mizeme mluvit o prvni pisemné
verzi piedchtidce konosamentnich podminek.

Ovsem konosament jako takovy vznikl uz na poc¢atku nasi civilizace, kdy se prevazelo
obili z Egypta do Rima. Z po¢atku se jednalo o pergameny, které nasledné vystiidaly lodni
knihy. V téchto knihédch byl soupis informaci nejen o lodi, jeji posadce, trase plavby ¢irychlosti,
ale byla zde i kniha s informacemi o naloZzenych zasilkach. Informace o zbozi se psaly vzdy na
jednu stranku, ktera se po vyplaceni zbozi z knihy vytrhla, jako potvrzeni o vlastnictvi.

Dnes mé konosament mnoho podob. Muze, ale nemusi byt obchodovatelny cenny papir.
Miize mit fyzickou nebo i elektronickou podobu. Ale co je neménné je, Ze musi obsahovat

soupis pravidel, kterymi se pieprava jako takova fidi.

1.1 Zakladni pojmy

V ramci této prace je tieba nejprve si definovat zakladni pojmy.

Novék a kol. (2015, s. 13) definuji dopravu jako ,,umysiny pohyb (jizda, plavba, let)
dopravniho prostredku po dopravnich trasach nebo cinnost dopravniho zarizeni . Prepravou
Novak a kol. (2015) vysvétluji premisténi osob a véci jako vysledek dopravy. K tomu je potieba
dvou zakladnich roli, a to dopravce a prepravce (zasilatel a prikazce v piipad¢ zasilatelské
¢innosti). Dopravce je definovan Novéakem a kol. (2015, s. 13) jako ,, prdavnicka nebo fyzicka
osoba provozujici dopravni prostiedky, potrebné k realizaci prepravy“. Ptepravcem je dle
Novaka a Koléte (2015) chapan zakaznik, objednavajici si ptepravni sluzby a dopravce mu tuto
sluzbu za uplatu poskytne.

Pokud se jedna o pfepravu kontejnerovou, hovoii se o intermodalni pieprave, kterd je

dle Novéka a kol. (2015) definovana jako ptfeprava zbozi v jedné a téze piepravni jednotce,

10



kterd postupné uzije riznych druhti dopravy. Pokud je hlavni usek realizovan po Zeleznici,
vnitrozemskou vodni plavbou nebo na mofi, hovofi o ni Novak a kol. (2015) jako
o kombinované pieprave.

Pro namotni pfepravu je zadkladni rozdéleni poskytovatelti piepravnich sluzeb dle
Novaka a Kolafe (2015) na VOCC (vessel operating common carrier) a NVOCC (non-vessel
operating common carrier). Prvnim se oznacuje ptimo vlastnik dopravnich prostiedki, kdezto
druhy je pouze v roli zasilatele. Oba ovSsem mohou za pomoci spoluprace s intermodalnimi
operatory nebo silni¢nimi dopravci nabizet své sluzby piepravctim tzv. door-to-door.

Zakladni ptepravni jednotkou pro systém kombinované piepravy je kontejner. Ten je
definovan Novéakem a kol. (2015) jako pfepravni jednotka trvalé technické charakteristiky
a takové konstrukce umozilujici snadnou ptepravu a manipulaci pii pieprave.

Vramci prepravy je mnoho dokumentace, ale zakladni dokument vyuZzivany
v ndmoini dopravé je nalozny list. Pro piipady ndmoini ptepravy dle Novaka a Kolare (2015)
rozdélujeme na Bill of Lading (B/L) nebo SeaWayBill (SWB). V obou ptipadech se hovoii
o nalozném listu jako o konosamentu.

Pro ptipady reklamaci Ceska bankovni asociace (2022) definuje $kodni udalost jako

skute¢nost, ze které vznikla skoda, a ktera by mohla byt divodem vzniku pojistné udalosti.

1.2 Konosamentni podminky

Jak bylo zminéno v zakladnich pojmech, je konosament, nédlozny list v namoini
dopravé, jeden za zakladnich dokumentd uzivany v systému kombinované ptepravy. Jako
kazda smlouva mezi zG¢astnénymi stranami ma své podminky zminéné na zadni stran€ prvniho
listu konosamentu nebo v elektronické verzi dostupné na internetovych strankach kazdé VOCC
nebo NVOCC spolecnosti. Tyto podminky jasné stanovuji prdva a povinnosti vSech stran
v pfepravnim procesu mezi piepravcem a dopravcem (v piipadé pifimé spoluprace s VOCC
spoleCnostmi), piipadn¢ zasilatelem a piikazcem (v ptipadé spoluprace s NVOCC
spolecnostmi). VéEtSina podminek a pravidel od rtiznych vystavovatelit konosamentt je totozna
a lisi se jen v detailech. Pro tuto praci byly provéfeny konosamentni podminky spole¢nosti Blue
Anchor Line, CMA-CGM, Cosco, Hapag, Maersk a MSC a nize jsou vypsany vybrané
odstavce.

Definice

Prvnim odstavcem je zpravidla seznam definic a zékladnich pojml obsaZenych
v podminkach. Naptiklad dle Blue Anchor Line (2022) jsou zde zakladni pojmy jako pieprava,

rejdaf, pfepravné, kontejner a obchodnik.
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Pro konosamentni podminky je dtlezitd definice obchodnika. (,,Merchant®).
Obchodnikem je napiiklad dle Maersk (2022) mySlena jakadkoliv osoba, vystupujici
v konosamentu jako odesilatel, pfijemce, je drzitelem konosamentu nebo jednd v zastoupeni
zminénych stran. Maersk (2022) také definuje tuto osobu jako jednotlivce, spolecnost nebo
jinou pravnickou osobu.

Dale u nékterych rejdait (BAL, CMA, Maersk, MSC - 2022) jsou zminény i rozdily
mezi namoini plavbou a pozemni piepravou. Ne vSichni ale v zakladnich definicich zminuji
legislativu USA jako zédkony Pomerene Act (1916) a U. S. COGSA (1936) dulezité pro
pfepravy z nebo do USA.

Odpovédnost rejdare

V tomto odstavci je odpovédnost primarn€ definovana v ndvaznosti na aktualni pouzity
druh dopravy. Dle toho jsou odkazy na konkrétni mezindrodni imluvy a jejich minimalni plnéni
v pripad¢é poskozeni nebo ztraty piepravovaného zbozi. Soustfedéni je napiiklad dle CMA
CGM (2022) na Haagskou umluvu v piipadé namoini ¢asti, mezinarodni dohody CIM a CMR
v ptipad¢ pozemni ptepravy v ramci Evropy anebo zakon US COGSA v ptipadé¢ pozemnich
pfeprav na uzemi USA. V neposledni fad¢ je zde 1 zminéno, Ze zakladnim podkladem pro
zajisténi odpovédnosti jsou také zadkony a nafizeni platné v dobé a v misté uskutecnéni
prepravy. Hodnota nahrady se tedy tidi dle pfedepsanych pravidel a zakoni a rejdat je povinen
piipadnou c¢astku uhradit.

Daéle je zde uvedeno omezeni odpovédnosti, pokud ztrata nebo Skoda byla zptisobena
jakoukoli pti¢inou nebo udélosti, které¢ se rejdat nemohl vyhnout a za jejiz nésledky nemohl.
V tomto typu odstavce je tedy zminéno, Ze je na uvazeni rejdafe, zda bude kompenzovat
hodnotu poskozeného ¢i ztraceného zbozi. Jediny, kdo zmifluje minimalni plnéni konkrétni
castkou je CMA CGM (2022), kde je tato nahrada Skody stanovena na 1 EUR za kilogram.

Povinnosti obchodnika

Stejné¢ jako predchozi pravidla zminuji odpovédnost rejdafe, jsou povinnosti
obchodnika neméné diilezité. Jak jiz bylo definovano vySe, obchodnikem je mysleno jakéakoliv
osoba nebo spolecnost zminéna jako odesilatel, pfijemce, je drzitelem konosamentu nebo jedna
spravna a pravdiva data uvedena obchodnikem pii vytvareni konosamentu. Dle Blue Anchor
Line (2022) v odstavci 7.3 je obchodnik povinen uvést spravné popis zbozi a podrobnosti
vcetng, ale nejen: ovérené hrubé hmotnosti, obsahu, miry, mnozstvi, kvality, stavu, znacek,
¢isel, hodnot a dal$ich diilezitych tidajl o zasilce. Veskeré podminky maji i specialni odstavce

soustiedéné pfimo na nebezpetné zbozi, zbozi s nutnosti piepravy v kontrolované teploté, nebo
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i dle CMA CGM (2022) na ziva zvifata nebo zbozi podléhajici zkdze, ptipadné dle Hapag
(2022) zbozi o vysoké hodnot¢.

Dilezité je, Ze se v tomto odstavci obchodnik zavazuje ke spravné manipulaci zbozi pfi
baleni a nakladani/vykladani zbozi do/z kontejneru. Dle Cosco (2022) ma obchodnik také pravo
nevyhovujici kontejner pfistaveny na nakladku v pfipadé pochybnosti o jeho zplsobilosti
odmitnout. Néklady na extra manipulaci v tomto ptipadé jdou ke vrubu rejdaie nebo dopravce
zodpovédného za piistaveni kontejneru na nakladku. Pokud ovsem obchodnik saim zodpovida
za vyzvednuti kontejneru, je povinen kontejner zkontrolovat v misté prevzeti.

Dle Blue Anchor Line (2022) po pfijeti kontejneru obchodnik piebira plnou
odpovédnost za jeho stav a je povinen ptipadné uhradit poplatky za zdrzeni pied, béhem nebo
po ptepravé. Dale zodpovida nejen za poSkozeni kontejneru, ale i dal§iho majetku rejdafte,
ptipadné subdodavatele, pokud k nému dojde diky Spatné naloZenému zbozi. Jako poskozeni
se dle Blue Anchor Line (2022) d4 klasifikovat i nevyc¢isténi kontejneru pied jeho vracenim.

Pravidla pro specifické druhy zbozi

Pro specifické druhy zboZi je potieba i specifickych pravidel. Jak jiz bylo vySe zminéno,
jsou v konosamentnich podminkach zvlast zminéna pravidla pro nebezpecné zbozi nebo
zasilky s potfebou fizené teploty.

Nebezpecné zbozi dle Hapag (2022) nesmi byt piepravovano bez pisemného souhlasu
rejdate. Pokud je vSe schvaleno, obchodnik se dle Hapag (2022) zarucuje, Ze zboZi je dostatecné
zabaleno a oznaceno v souladu se vSemi zakony, pfedpisy a pozadavky s ohledem na povahu
zboZzi. V ptipadé pochybeni je obchodnik povinen uhradit veskeré naklady ¢i pokuty.

Pokud ptepravované zbozi vyzaduje pii ptepraveé urcitou teplotu, je obchodnik dle Blue
Anchor line (2022) povinen dopfedu informovat o poZadavcich, aby byla piepravni jednotka
pfipravena a predchlazena (pfedehtata) na pozadovanou teplotu. Déle je obchodnik zodpovédny
za kontrolu izolace a spravné funkénosti chladiciho systému. Rejdat dle Blue Anchor Line
(2022) nenese odpovédnost za ztratu nebo poskozeni zbozi zplisobené vadami, odchylkami,
poruchou nebo zastavenim stroji pro kontrolu teploty.

Subdodavatelé

Dalsi dtilezitou soucasti konosamentnich podminek je také odstavec o subdodavatelich.
Dle Hapag (2022) maé rejdaf pravo uzaviit smlouvu se subdodavateli na jakoukoliv ¢ast nebo
1na piepravu jako celek. Subdodavatelem se dle MSC (2022) rozumi vSechny spolecnosti
véetné sluzebniki (,,servants poznamka autora) nebo agentt. Tudiz jakakoliv spole¢nost najata
na konkrétni ¢ast pfepravniho procesu. Timto odstavcem jsou vybrani subdodavatelé ochranéni

vuci pripadnym reklamacim ze strany obchodnika. Obchodnik nema pravo konfrontovat
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zadného zuzitych subdodavatelii napiimo a musi veskeré své reklamace ¢i zadosti
komunikovat naptimo s VOCC/NVOCC spolecnosti.

Neni to ovSem vzdy jednostranné. CMA CGM (2022) ve svych podminkéach zminuje i
piipad, kdy se stane spolecnost sama subdodavatelem v ptipadé, ze obchodnik je NVOCC
spole¢nost, vystavujici vlastni konosament pro jiného obchodnika. Tato NVOCC spolecnost se
v tomto piipadé zavazuje zahrnout konosamentni podminky CMA CGM do své piepravni
smlouvy.

Manipulace a upozornéni

Zvlastni diraz je v konosamentnich podminkach na kontejnery nalozené piimo
obchodnikem. Dle Maersk (2022) rejdat nenese zadnou odpoveédnost za kvalitu nalozeni zbozi,
pokud ho naklada obchodnik sam. Obchodnik se timto zavazuje, Ze zbozi bylo fadné€ naloZeno
a kontejner je po nalozeni zabezpecen plombou. Je zde opét zminéno jako vySe v odstavci
povinnosti obchodnika, ze pokud by doslo ke zranéni, ztraté nebo poskozeni z diivodu Spatné
nalozeného zbozi, je obchodnik povinen uhradit veskeré naklady s tim spojené.

Ihned jak je zbozi nalozeno v kontejneru a zabezpeceno, muize se dle Maersk (2022) bez
upozornéni obchodnika pouzit jakykoliv dopravni prostfedek, vyuZit jakoukoliv dostupnou
trasu a dopravce negarantuje dobu trvani transportu. Jakékoli zpozdéni se tedy povazuje za
soucast smluvni ptepravy a nikoli jako odchylka. Dale se mize kontejner kdekoliv nalozit,
vylozit nebo i skladovat, a to po pfedem neurc¢enou dobu.

Rejdaii nebo dopravci stejné¢ tak neni udélena povinnost obchodnika informovat
o pohybu zasilky naptiklad avizem o dopluti. Maersk (2022) zminuje, ze informace na
konosamentu o obchodnikovi jsou Cisté pro potieby rejdare. Je tedy pln€ na obchodnikovi
zasilku a jeji pohyb zjiStovat a sledovat. Neposkytnutim informaci tedy rejdat nezbavuje
obchodnika Zadnych povinnosti vyplyvajici z konosamentnich podminek.

Ba naopak v ptipadé, ze obchodnik nevyzvedne zésilku v rdmci dohodnuté doby, bude
mu dle Maersk (2022) tctovano skladné. Zde konosamentni podminky zmituji 1 krajni pfipad,
kdy obchodnik odmitne thradu téchto poplatkd. Dle Maersk (2022) pokud to bude nutné, mtize
zboZi prodat a tim sniZit obchodniklv zavazek vii¢i rejdafi. Pokud by i toto bylo ze strany
obchodnika odmitnuto, bude to chapéano jako zieknuti se prava na zbozi.

Inspekce

Jak z ptedchozich odstavci vyplyva, je obchodnik povinen fadné nahlasit, jaké zbozi
bude naloZeno, a pokud ho nenakladé rejdar nebo dopravce, odpovida i za kvalitu nakladky.
[ z téchto divodiit MSC (2022) zmiiuje, ze rejdaf je kdykoliv opravnén oteviit kontejner

a zkontrolovat obsah bez upozornéni obchodnika. Tato inspekce muze odhalit nedostatky
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v fadném nalozeni nebo popisu daného zbozi. Rejdar dle svého uvazeni miize zvolit libovolnou
metodu feseni dle aktudlni potieby. Miize se jednat o pielozeni z kontejneru do kontejneru,
skladovani, nebo v krajnich mezich 1 prodej, ¢aste¢nou nebo tplnou likvidaci zbozi. V ptipadé
téchto skutecnosti veskeré zminéné situace mohou byt povazovany za fadné doruceni zbozi dle
pravidel konosamentnich podminek. Stejné jako u jinych situaci vzniklych v dasledku
pochybeni i zde veskeré naklady s timto spojené je povinen obchodnik uhradit.

Zasilky z/do USA

Kazda destinace ma sva specifika, ale jen zasilky do nebo ze Spojenych statii jsou pfimo
zminény v konosamentnich podminkach. Pokud zasilka putuje z/do této destinace, je tieba
dodrzovat zdkony COGSA (Carriage of Goods by Sea Act) a Pomerene Act (United States
Federal Bill of Lading Act 1916 49 U.S.C. 801 nebo jakékoliv jeho zmény). Tyto zdkony jsou
v konosamentnich podminkach zatazeny, jak bylo jiz zminéno vySe, bud’ do odstavcl zminujici
zakladni pojmy, nebo pozemni prepravu. MSC (2022) ov§em vénuje tomuto tématu samostatny
odstavec a Blue Anchor Line (2022) jako takovy zésilky z/do USA nezajist'uje. Kiithne + Nagel
vyuziva pro tyto zésilky specidlni NVOCC Blue Anchor America Line (BAAL) a jejich
samostatnou verzi konosamentnich podminek. V rdmci zminéné legislativy se jedna o Gpravu
pravidel a podminek vstupu, vystupu a pohybu zésilek na uizemi USA.

Piepravné a tarif

Dalsi odstavec se zabyva pifimo odménou za piepravni sluzby. Pfepravnym (Freight)
dle Blue Anchor Line (2022) je dle definice soubor veSkerych poplatkii za ptepravu, zdrzné,
naklady na zadrzeni a veSkeré vydaje a penézni zavazky, vCetné€, ale bez omezeni, cel, dani
a poplatkt, které vznikly rejdaii a které ma zaplatit Obchodnik.

Vyse ptrepravného je v zdkladu stanovena tarifem dohodnutym pied uskute¢nénim
prepravy. Konosamentni podminky toto ptimo specifikuji v samostatném odstavci Tarif, ktery
jasné definuje platnost zminénou v konosamentu nebo v piipadé Hapagu (2022) a CMA (2022)
odkazuje na platny tarif na internetovych strankach. Odstavec tarif také upozoriiuje na ptipadné
vicenaklady za skladné, stojné a zdrzné (storage, demurrage, detention).

Prepravné je dale dle Blue Anchor Line (2022) vypocitano na zaklad€ tidaji o zbozi
a destinaci od obchodnika nebo jeho jménem. Obchodnik je také povinen pfedlozit obchodni
fakturu za zbozi nebo jeji vérnou kopii, dle které si jej rejdar miize zkontrolovat (viz odstavec
Inspekce).

Pokud neni domluveno jinak, je dle MSC (2022) splatnost piepravného a veskerych

poplatkt pfi pfedani zbozi do ptepravy. V ptipadé zruseni rezervace, nebo nedodrzeni terminu
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pfedani zbozi, je obchodnik povinen zaplatiti storno poplatky az do vyse domluveného
ptepravného vcetné poplatkd a vydajii za zruseni (,,dead freight™).

Diilezitym bodem je dle Blue Anchor Line (2022) ustanoveni tykajici se mény, ve které
ma byt prepravné zaplaceno, sménného kurzu, devalvace a dalSich nepiedvidanych udalosti
souvisejicich s pfepravnym v piislusnych tarifnich podminkach. Pokud neni dohodnuto mezi
obchodnikem a rejdafem jinak, platba bude provedena v méné uvedené v nakladnim listu nebo
dle volby rejdare.

V ptipad¢ ostatnich poplatki, dani, sankci a jinych uvalenych na zbozi, dle Blue Anchor
Line (2022) musi byt vSe hrazeno obchodnikem. To samé plati v ptipadé zvyseni nékladii na
ptepravu ¢i zpozdéni zpisobené valkou, valecnymi operacemi, epidemiemi, stdvkami, vladnimi
nafizenimi nebo vys$§i moci.

Both-to-Blame

Konosamentni podminky také jasn¢ definuji odpovédnost za skodu zplisobenou nejen
zbozim, ale 1 pfipadnou havarii s dal§im plavidlem. Ve vSech analyzovanych konosamentnich
podminkach byl tento odstavec piimou citaci dle definice spole¢nosti BIMCO, jedné
z nejveétSich mezinarodnich asociaci zastupujici majitele lodi.

Dle BIMCO (2022), pokud dojde ke kolizi s jinou lodi v disledku nedbalosti nebo
selhani lidského faktoru, veskeré naklady poskozené strané zaplati obchodnici, vlastnici zbozi
na lodi, ktera nehodu zpiisobila.

Spole¢na havarie

Podobné je tomu i v ptipad¢ Spolecné havarie (General Average pozn. autora). Dle
CMA-CGM (2022) v ptipadé nehody, nebezpeci, Skody nebo katastrofy pied zahajenim plavby
nebo béhem ni, vzniklé z jakékoli pticiny, z nedbalosti €1 jiné, mize rejdat vyhlasit spole¢nou
havarii. Na likvidaci S$kody nebo opravy, zajisti rejdar ptispévek od kazdého obchodnika, jenz
ma zbozi na doteném plavidle. CMA-CGM (2022) také zminuje, ze tento piispévek je
obchodnik povinen zaplatit do tfi mésicii od vyzadani a pokud tak neucini, budou mu také
pripocitany troky z dluzného ptispévku ve vysi dvou procent ro¢n¢ nad zaklad sazby centralni
banky zemé v mist€ vyhlaseni spole¢né havarie.

Zastavni pravo

V konosamentnich podminkéch je zminéno mnoho ptipadi finan¢ni odpovédnosti. Aby
bylo zajisténo, ze obchodnik zaplati veskeré zavazky vii¢i rejdaii, ma rejdai dle Blue Anchor
Line (2022) zastavni pravo ke zbozi a veSkerym souvisejicim dokumentim v piipadé jejich

neuhrazeni. Toto zastavni pravo plati i pro pfipady Both-to-Blame a Spole¢né havarie.
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Blue Anchor Line (2022) dale uvadi, Ze rejdat mize své zastavni pravo uplatnit kdykoli
a kdekoli podle vlastniho uvazeni, at’ uz je preprava dokoncena ¢i nikoli. V kazdém ptipadé
jakékoli zastavni pravo pietrva po dodani zbozi a lze ho rozsifit tak, aby pokrylo naklady na
vymahani jakychkoli dluznych castek.

Pokud by k této situaci doslo, vymahani zastavniho prava dle Blue Anchor Line (2022)
muze rejdai provést soukromou nebo vefejnou drazbou dokladi ke zbozi nebo zbozi
samotného. VSe na naklady a jménem obchodnika, ale pouze za predpokladu, ze rejdar
vynalozil usili na to se tomuto kroku vyhnout a fadn¢ informoval obchodnika. Veskeré vynosy
nad ramec vymahané ¢astky a naklada pak rejdat preda obchodnikovi.

Pravidla soudnich spori

Pro ptipady, Ze by doslo na vymahani zdstavniho prava, nebo by nékteré ze stran chtéla
ptipadné spory fesit soudni cestou, byvd v poslednim odstavci stanoveno, k jakému soudu
v jaké zemi je mozné podat zalobu a dle jakého prava se bude rozhodovat. U jinych souda
nesmi byt zahdjeno zadné fizeni, pokud se zucastnéné strany nedohodnou na jiné alternative.
V ptipadé Blue Anchor Line (2022) se jednd o soud v Londyné¢ a o legislativu Anglie a Walesu.

Riizné

Jak uz bylo feceno na ivodu, konosamentni podminky jsou ve vsech piipadech témét
totozné a lisi se pouze v detailech ¢i provedeni, nicméné nékteti rejdaii zmifiuji vice nez ostatni.
Hapag (2022) naptiklad zmitiuje také odstavec ,,ISPS code®, ktery je Gpravou pravidel SOLAS
(Safety of Life at Sea). Obchodnik se zde opét zavazuje k plnéni této dohody a uhrade
ptipadnych poplatkt a sankci.

Cosco (2022) zase v dodatcich upravuje podminky piimo pro neobchodovatelné
konosamenty typu Sea-way-bill, ale pro toto ma tteba MSC (2022) samostatnou verzi celych
podminek.

FIATA konosament

V ramci systému kombinované pifepravy kromé rejdaiskych konosamentl je moznost
vyuzit konosamentu FIATA. Tento konosament dle Novéka a kol. (2015) se tidi jednotnymi
pravidly Mezinarodni obchodni komory v PafiZi. Novak a kol. (2015) upfesiiuji, Ze tento
konosament je oznacen logem ICC a jakékoliv zmény formulafe nejsou dovoleny.

Jak déle Novak a kol. (2015, s. 301) uvadi, je tento druh konosamentu opravnén vystavit

pouze Clen ,, narodniho sdruzeni ¢i svazu zasilatelu, jenz je radnym clenem FIATA.
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1.3 Mezinarodni dohody a umluvy spojené s pojistnym plnénim

Pro ptipady, kdy dojde ke Skodni ¢i jakékoliv jiné udalosti, jsou konosamentni
podminky nekompromisni. Obchodnik je v mnoha piipadech znevyhodnén jednostrannosti
rozhodnuti vyplyvajici z prima facie. Lokalni legislativa ochrany spotiebitele je bohuzel
v mezinarodnim obchod¢ tézko vymahatelna, takze pro tyto pfipady vzniklo né€kolik
mezinarodnich timluv a dohod, zminujici podminky a vysi pojistného plnéni.

Haag a Haag-Visby

Haagska pravidla dle Dutch Civil Law (2023) byla sepsana v roce 1924. Nésledné byla
modifikovana v letech 1968 a 1979. V pozdé&jSich verzich byla pfejmenovéana na Haag-Visby
pravidla. Pravidla byla pfijata vice jak osmdesati zemémi z celého svéta a dle téchto pravidel
se fidi veskeré prepravy po mofi. Na rozdil od konosamentnich podminek, davaji obchodnikovi
vice prav k feSeni piipadnych reklamaci.

Sama pravidla maji 10 odstavcl. V prvnim dle Dutch Civil Law (2023) jsou zminény
klasicky zakladni pojmy jako rejdaf, smlouva o ptepravé, zbozi, lod’ a pfeprava zbozi. Ve
druhém dle nich je pak jen ustanoveni, ze rejdaii neni dovoleno vyhnout se piipadnym
reklamacim az na vyjimky uvedené dale v odstavci IV.

V odstavci III. jsou dle Dutch Civil Law (2023) uvedeny odpovédnosti a zavazky
rejdate. Kromé zminky o povinnosti udrzovat plavby schopnou a fadn¢ vybavenou lod’, je zde
zminéno, ze rejdat odpovida i za kvalitu manipulace se zbozim. Dle téchto pravidel odpovida
rejdaf 1 za udrZeni vhodnych podminek pro pfepravu zbozi, tj. i pfedchlazenim, pokud je
potieba.

Mezi dal$imi ¢lanky v odstavci III. dle Dutch Civil Law (2023) jsou 1 pravidla tykajici
se vystaveni a pfedani konosamentu. Obchodnik je povinen uvést spravna data, jak jiz bylo
zminéno v kapitole 1.2, a pokud by doslo k vicendkladiim zplisobenych nespravnymi daty na
konosamentu, pravidla jasné¢ omezuji odpovédnost na odesilatele zésilky, jako zodpovédnou
stranu za jejich spravnost. Manipulace s konosamentem dle Dutch Civil Law (2023) je zde jasné
stanovena pouze mezi rejdafem a odesilatelem zasilky. Jak s nim nésledné naloZi odesilatel je
jiz v ramci dohody mezi nim a piijemcem zbozi.

Posledni a dulezity ¢lanek tohoto odstavce dle Dutch Civil Law (2023) jasné tika, ze
jakakoli klauzule, ujednani nebo dohoda ve smlouvé o pieprave, ktera zprostuje dopravce nebo
lod” odpovédnosti, je neplatnd a netcinna. Tento Clanek je dilezitym argumentem v ramci
pfipadnych spor s vystavovatelem konosamentu. Striktn€ zakazuje vyhnuti se pfijeti

zodpovédnosti, pokud je v souladu s pravidly. Proti tomu stoji naptiklad Blue Anchor
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Line (2022), ktery v ¢lanku 6.1 konosamentnich podminek pfijima odpovédnost dle Haag-
Visby pravidel az na odstavec 3 ¢lanek 8.

V odstavci IV je dle Dutch Civil Law (2023) zminéno vyvinéni rejdaie, pokud
k poskozeni nebo ke ztratim nedojde zanedbanim povinnosti zminénych v odstavei III.
Diikazni biemeno dle nich v tomto ptipadé lezi na strané rejdate, kdy je v jeho vlastnim zdjmu
prokazat, ze z jeho strany nedoslo k zddnému pochybeni. Kromé toho je zde vyjmenovano
nekolik situaci, a to véetné, ale nejen: pozaru, pokud neni zplsoben cilen¢, karanténnim
opatfenim, stavky nebo vyluky nebo 1 vyssi moci. V téchto piipadech se dle ¢lanku 1(q) tohoto
odstavce piendsi ditkazni bfemeno na stranu uplatitujici vyhodu z této vyjimky.

Nedilnou soucasti odstavce IV je také vySe maximalniho plnéni v ptipadé nahrady
Skody. Dle Dutch Civil Law (2023) je tato ndhrada ve vysi 2 SDR za kilogram zboZi nebo
666,67 SDR za jednotku baleni.

Zvlastni odstavec zde ma opét dle Dutch Civil Law (2023) i pfeprava nebezpeéného
zbozi. Jak zde zminuji, jedna se o tém¢ér totozna pravidla, jako jsou uvedena v konosamentnich
podminkach.

Oproti stanovenym pravidliim v odstavci II1., ¢lanku 8, ktery jasné dle Dutch Civil Law
(2023) zamezuje pridavani ¢lankd omezujici odpovédnosti rejdaie, ma odstavec V. opacny
vyznam. Dle nich muze byt v konosamentnich podminkéch pfidan clanek o navySeni
maximalnich ¢astek zminénych vyse. Nicméné vétSinou rejdafi ve svych podminkach zminuji
maximalni plnéni dle odstavce IV. Haag-Visby pravidel. Ba naopak nejen dle Hapag (2022)
limit plnéni nesmi ptresdhnout 100 GPB za jednotku baleni.

VI. odstavec dle Dutch Civil Law (2023) feS$i nastaveni dohody mezi rejdafem
a obchodnikem v pfipadé, Ze se nejedna o béZné obchodni zasilky, ale specidlni zasilky
s nutnosti specialnich pravidel pro pfepravy bez vystaveni konosamentu. Dle autora se mize
jednat tfeba o humanitarni zasilky ¢i vale¢nou logistiku.

V odstavci VIIL je dle Dutch Civil Law (2023) uvedeno, Ze veSkera odpovédnost je
v ramci doby nalodéni a vylodéni zasilky a je jen na dohod¢€ mezi rejdaiem a obchodnikem, zda
bude rozsitena o dobu pfed nalodénim nebo i1 po sloZeni z lod¢ aZ na domluvené misto.

Odstavec VIII. dle Dutch Civil Law (2023) pouze upozoriiuje na prednost platné
legislativy v otdzkach odpovédnosti dopravce. Pokud je spor feSen v zemi, kde je podobny
zakon, ma prednost pfed Haag-Visby pravidly.

Ptedposledni odstavec dle Dutch Civil Law (2023) je dle svého ndzvu sebevysvétlujici.

Haag-Visby pravidla netesi odpovédnost za jadernou Skodu.
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Poslednim odstavcem se vymezuje platnost Haag-Visby pravidel. Dle Dutch Civil Law
(2023) se zasilky témito pravidly fidi v ptipadé, Ze misto nalodéni nebo vylodéni je v zemich,
které tyto pravidla ptijaly nebo pokud jsou zminény v konosamentnich ¢i jinych smluvnich
podminkach, bez ohledu na statni ptislusnost lodi, dopravce, odesilatele, piijemce nebo jakékoli
jiné zainteresované osoby.

Hamburska amluva

Hamburské timluva, byla sepséna organizaci OSN v roce 1978 a piijata byla dle United
Nations (2023) ke dneSnimu dni celkem 35 staty. Na rozdil od Haag-Visby pravidel, byla
ratifikovana Ceskou republikou jako Sdéleni &. 193/1996 Sb.. Nespornou vyhodou je tedy jejich
oficialni Geské znéni. Ceska republika oviem neni jedinou zemi, kde byla zaimplementovana
do legislativy konkrétniho statu. Dle Lojdy (2014) byla zdkladem pro nékteré zakony
Skandinavskych zemi.

Jeden z hlavnich rozdila oproti Haag-Visby dle Lojdy (2014) byl v procesu jejich
sepisovani a schvalovani. Dle n¢j nebyla na Hamburskou tmluvu nouze o to, mit alespon néjaka
pravidla a bylo i vice zkuSenosti z praxe. Dle Lojdy (2014) byl i1 vétsi diraz na smluvni ptistup
oproti dokumentarnimu. Dle néj pfi pouZiti jiného dokumentu k ptepravé, nez konosamentu by
vedlo k nedodrzovani i zdkladnich Haag-Visby pravidel.

Rozsah platnosti dle Ceska (1996) je totozny s Haag-Visby pravidly. Tyka se dle nich
veskerych namoinich pteprav, pokud alespoii jedna ze zucastnénych stran sidli v zemi, kde byla
umluva ratifikovana, at’ uz se dle nich jedna o odesilatele, pfijemce, zemi piivodu ¢i destinace
nebo zemi, kde byl vystaven konosament nebo uzaviena obchodni smlouva. Dle Lojdy (2014)
je dulezité, aby v obchodni smlouvé nebo v konosamentu byl zminén odkaz na platnost
Hamburské Umluvy pro konkrétni prepravu, jinak nemuize byt aplikovana praveé diky
omezenému poctu signatarskych zemi.

Dle Ceska (1996) ma sdéleni celkem 7 &asti a 34 &lanki. V prvni &asti ,,Obecna
ustanoveni‘ jsou definice zédkladnich pojmt a rozsah pouziti. V zékladnich definicich na rozdil
od Haag-Visby pravidel je dle Ceska (1996) i definice konosamentu.

Ve druhé &asti je 9 &lankd odpovédnosti dopravee. Zde je dle Ceska (1996) zminéné
1 mimo jiné minimalni plnéni tzv. ,,za¢tovacimi jednotkami®, které jsou nasledné definovany
1V Sesté Casti, ¢lanek 26. Jedna se o jiz zminénou ménu SDR. Oproti Haag-Visby pravidlim je
zde dle Ceska (1996) navyseni na 2,5 SDR za kilogram nebo 835 SDR za kus nebo piepravni
jednotku, ov§em jedna se o maximalni limit, a nikoliv pausalni ¢astky. Pro vypocet konkrétni
sazby dle Ceska (1996) jsou jasné stanovena pravidla ve Glanku 6 a tyka se jen skute¢né

poskozeného nebo ztracené¢ho zbozi.
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V ramci &asti odpovédnosti dopravce je také zminéna dle Ceska (1996) i kompenzace
za opozdéné dodani zasilky. Nicméné je zde podminéno tim, ze je aplikovatelné jen v piipadé,
pokud dopravce neudélal vSechna opatfeni pro zabranéné této situace. Limitem je zde dvou
a pul nasobek hodnoty casti prepravného patiici dotC¢enému zbozi, ovSem maximalné ve vysi
celkového prepravného.

Oproti Haag-Visby pravidlim jsou zde zminény dle Ceska (1996) &lanky tykajici se
vyuziti subdodavatelli a pribézné prepravy. Stejné jako tomu je v piipad¢ konosamentnich
podminek dle Ceska (1996) je hlavni dopravce odpovédny za zboZi a obchodnik nesmi
konfrontovat subdodavatele napiimo. Odpovédnost, jak je zde zminéno, piebird hlavni
dopravce, ktery najal subdodavatele. Pro ptipady prubézné ptepravy je zde stanoveno, ze
dopravce neodpovida za ztratu nebo poskozeni zasilky.

V ¢&asti I11. je uvedena odpovédnost odesilatele. Dle Ceska (1996) je zde pouze obecné
pravidlo zprostujici odesilatele jakékoliv odpovédnosti v ptipadech kdy nedojde k poskozeni
pfimou vinou odesilatele nebo jeho zastupce. Dale je zde uveden clanek s pravidly
o nebezpecném zbozi, ktery je v zdkladu totozny stémi v konosamentnich podminkéach
a v Haag-Visby pravidlech.

VL. &ast se dle Ceska (1996) soustted’uje na prepravni doklady, a to jak na konosament
jako takovy, tak na ,,palubni“ konosament, ktery lze vystavit na ptani odesilatele vyménou za
konosament plivodné vystaveny. Piipadné€ i jiny dokument namisto konosamentu, ktery ale dle
Ceska (1996) miize byt prikazem o uzavieni smlouvy o namoini piepravé.

Nalezitosti konosamentu dle Ceska (1996) jsou identické s jiz zminénymi z Haag-Visby
pravidel. Nicméné pokud konosament nebude obsahovat jednu nebo 1 vice informaci
zminénych ve ¢lanku 15, nema to vliv na pravni povahu dokumentu, pokud jinak vyhovuje
definici z ¢asti 1. Je zde také zminén odkaz na ¢lanek 23 odstavec 3., ktery upozoriiuje na
povinnost zdliraznéni, ze se pfeprava fidi dle Hamburské timluvy, jak uZ bylo zminéno vyse.

Pokud sam rejdaf nezodpovidd za nalozeni zbozi do kontejneru, nemuize si byt
stoprocentné¢ jisty spravnosti popisu zbozi uvedeného odesilatelem. Z tohoto dtivodu je zde dle
Ceska (1996) uvedena moznost vepsani vyhrady do konosamentu jako takového. Mezi
nejbéznéjsi patii poznamka uvedena u popisu zbozi dle Blue Anchor Line (2022): vSechny
uvedené kontejnery odesilatelem naloZeny, uloZeny, spocitany a zaplombovany (,,ALL
MENTIONED CONTAINERS SHIPPERS LOAD, STOW, COUNT AND SEAL*). Ptipadné
dle Hapag (2022): Vyse uvedené udaje podle prohlaSeni odesilatele. Bez zodpovédnosti nebo
zaruky ohledn€ spravnosti rejdate (,,Above Particulars as declared by Shipper. Without

responsibility or warranty as to correctness by Carrier®). Vyhradu muize napsat i odesilatel,
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pokud chce upozornit na horsi stav zbozi. Dle Ceska (1996) se stav zboZi tedy bere ve zjevné
dobré¢ kvalité, pokud neni uvedeno ptimo v popisu od odesilatele.

Co se informaci o zbozi ty¢e dle Ceska (1996) za spravnost nese plnou odpovédnost
odesilatel 1 v pfipad¢€, ze konosament pievede na tfeti osobu. Hamburska imluva zminuje dle
Ceska (1996) i moznost ochrany tfeti osoby nebo piijemce zboZi pred tmyslnym podvodem ze
strany odesilatele. Pokud by k takové situaci doslo, dle Ceska (1996) odpovida za $kodu
vzniklou tieti stran€ nebo piijemci 1 dopravce, ktery spoléhé na popis zbozi od odesilatele bez
zminéni vyhrady v konosamentu.

Cast V. dle Ceska (1996) stanovuje pravidla pro oznameni $kod, proml&eni prav, soudni
pfislusnost a rozhod¢i fizeni.

V prvnim ¢élanku dle Ceska (1996) jasné stanovuje Easové limity, do kdy musi pifjemce
pisemné oznamit ztradtu ¢i poskozeni po dodéani zasilky dopravci, ¢i dopravce odesilateli.
Vyjimku pisemného oznameni ma dle zminéného pouze situace, kdy pfi ptejimce zbozi byl
pritomen i zastupce dopravce a zbozi podléhalo spole¢né kontrole.

Pokud by dodéni pifjemci zajistoval dalsi dopravce, mize byt dle Ceska (1996) pisemné
oznameni pfedano i jemu a ten ma povinnost ozndmeni piedat dal.

Promléeci lhita pro viechny tyto piipady je dle Ceska (1996) doba dvou let, pogitaje
dnem po dodéni zbozi dle podminek ¢lanku 4 odstavce 2. Tato doba mize byt dle Ceska (1996)
prodlouZena na zadost osoby, proti niZ je narok uplatnén.

Oproti striktnimu pravidlu soudni pfislusnosti konosamentnich podminek je Hamburska
timluva dle Ceska (1996) vice benevolentni. Soudni spory mohou byt v piipadé potieby dle
zminéného naptiklad v zemi sidla dopravce, zemi uzavieni piepravni smlouvy, pfistavu
nakladky nebo vykladky nebo lze v pfepravni smlouvé piimo stanovit konkrétni misto. Stejné
je tomu dle Ceska (1996) i v p¥ipadé rozhod¢iho fizeni.

Doplitujici ustanoveni v ¢asti VI. dle Ceska (1996) hned v prvnim ¢lanku rusi jakékoliv
podminky z jinych smluv ¢i konosamentti, pokud odporuji ustanovenim Hamburské umluvy,
ale je tieba, jak jiz bylo zminéno, pfimo zminit v konosamentu, Ze se ji pteprava fidi.

Dile je zde dle Ceska (1996) zminéno odvolani na spoleénou havarii nebo na jiné
mezinarodni imluvy a definice zuctovaci jednotky pro vypocet nidhrady za poSkozené ¢i
ztracené zboZi.

Celkové je Hamburskd tmluva v ramci vztahu mezi dopravcem a piepravcem na
pomyslné stredové Cafe, nicméné rejdaii spiSe stale preferuji star$i Haag-Visby pravidla.
Dal8im nastupcem méla byt Rotterdamska pravidla, nicméné ty dle United Nations (2023) jeste

nebyly ratifikovany potfebnym poctem zemi.
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CMR, CIM, IATA

V ramci feSeni piipadnych reklamaci je zcela jasné, Ze majitel zbozi chce za svou ztratu
obdrzet maximum. Namoini doprava je, co se maximalni vySe plnéni tyce, nejskromné;jsi.
V ramci Haag-Visby pravidel je dle Dutch Civil Law (2023) toto pInéni omezeno na 2 SDR za
kilogram poskozeného, znehodnoceného nebo ztraceného zbozi.

V ptipadé pozemni silni¢ni prepravy se pravidla fidi mezindrodni umluvou CMR
piijatou Ceskoslovenskou socialistickou republikou na konci roku 1974. Dle Ceska (1975) byla
nahrada Skody 25 zlatych franki 10/31 o ryzosti 0,900 za kilogram poskozeného,
znehodnoceného nebo ztraceného zbozi. Toto bylo platné az do roku 2005 kdy dle Senatu PCR
(2022) byla piedloZena zadost premiérem Ceské republiky o aktualizaci na &astku 8,33 SDR za
kilogram. Nasledné dle Ceska (2017) od 1. ledna 2019 byla novelou zakona o silniéni dopravé
¢. 304/2017 Sb. platnost CMR umluvy roz$ifena i na vnitrostatni pfepravy.

U pozemni Zelezniéni dopravy byla sepsana Umluva o mezinarodni Zelezniéni piepravé
(COTIF) a ta dle Ceska (1984) piijata jako Vyhlagka &. 8/1985 Sb. U Zelezniéni piepravy je zde
zminéna nahrada ve vysi 17 SDR za kilogram, ovSem dokéazani odpovédnosti je vysoce
komplikované dle konstrukce pfepravni smlouvy.

A¢ se v systému kombinované piepravy nelze primarné setkat s leteckou ¢asti, mohou
existovat i obchodni ptipady, kdy pfepravce objedna pro urychleni toku zbozi ¢ast zasilky
itimto zptsobem. Nahrada $kody se dle Ceska (2003) #idi sdélenim & 123/2003 Sb.
(Montrealska umluva) a je ve vys$i 22 SDR za kilogram poskozeného, znehodnoceného nebo
ztraceného zboZi.

V piipad¢ kombinované ptepravy obchodnik muize pozadovat nahradu skody dle
pouzitého druhu dopravy, nicméné je obtizné dokazat, v jaké ¢asti piepravy se Skodni udalost
ptihodila.

INCOTERMS

Dle ICC Ceska republika (2019) dodaci podminky INCOTERMS stanovuji pfechod
dispozi¢niho prava, rizik a nakladd z odesilatele na piijemce. V ptipadé feSeni reklamaci je
odpovédné za teSeni Skody. Co ovSem INCOTERMS plosné nefesi, je povinnost pfipojisténi
zasilky nad ramec odpovédnosti dle mezinarodnich umluv — az na vyjimky ve skuping parit C.

Skupina C dle ICC Ceska republika (2019) se sklad4 ze 4 dodacich podminek (CPT,
CFR, CIP a CIF), z ¢ehoz 2 jsou vazané piimo na vodni dopravu (CFR a CIF). Pouze ale CIP
(Carriage and Insurance Paid to) a CIF (Costs Insurance and Freight) jasné dle svého nazvu

garantuji pojisténi zasilky jako doplnék k rozdilnému bodu pfechodu rizik a naklada ve skupiné
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C. Rozdilem je oviem dle ICC Ceska republika (2019) vyse limitu pojisténi. Zatimco CIP
garantuje pojistné kryti dle pravidel ICC-A LMA-UIA (viz kapitola 1.4), u parity CIF se jedna
pouze o kryti dle ICC-C (neni-li v kupni smlouvé dohodnuto jinak).

York Antwerp Rules

Pravidla York Antwerp se dle Cornaha (1995) specializuji isté jen pro piipady spolecné
havérie. Historie téchto pravidel dle n&j saha do druhé poloviny 19. stoleti. Zakladni princip je
zde zminén v jedné véte: ,, To, co bylo obétovano ve prospéch vsech, bude napraveno prispenim
vSech“ (That which has been sacrificed for the benefit of all shall be made good by the
contribution of all).

Dle Comite Maritime International (2018) v aktuadlnim znéni z roku 2016 obsahuje

celkem 30 pravidel pro piipady spolecné havarie.

1.4 PojiSténi nad ramec odpovédnosti

Zakladni pojistné plnéni dle mezinarodnich dohod ne vzdy ptepravci nebo majiteli zbozi
sta¢i. Dle kapitoly 1.3 je toto plnéni zavislé na druhu uzité dopravy, a nikoliv na hodnoté ¢i
druhu zbozi. Jak jiz bylo zminéno vyse, v ramci kombinované piepravy je toto plnéni nejnizsi,
pokud nebereme v tivahu zminéné minimalni plnéni v konosamentnich podminkach dle CMA
CGM (2022). Piepravce mize vyuzit soukromého piipojisténi zasilky nad rdmec odpoveédnosti
vyplyvajici z mezindrodnich dohod. Pojisténi piepravy =zasilek je béznym produktem
pojistoven. Piepravni spolec¢nosti tuto sluzbu mohou nabidnout také. Kithne + Nagel pro tyto
pfipady spolupracuje se spole€nosti Nacora.

Dle Generali (2023) toto pojisténi miiZze byt sjedndno jednorazové nebo muze byt
sepsana ramcova smlouva, piipadné miiZze byt pojisténi atypické podle potieby zakaznika.
Sazba pojistného zavisi dle nich na typu zboZi, destinace a typu uZzitého druhu dopravy.
Vyslednou sazbou se pak dle Kiihne + Nagel (2023) vynasobi soucet hodnoty zboZi s hodnotou
prepravného navySeny o 10 % a vznikne celkové pojistné pro dany obchodni ptipad.

Specialnim pojisténim je tzv. lomené pojisténi Casto vyuzivané v systému kombinované
ptepravy. Dle Novaka a kol. (2015) se jedna o pojisténi, kde je odpovédnost za zboZi prevedena
dle uzité parity INCOTERMS z kupujiciho na prodavajiciho a tyto rozdilné useky jsou pak
pojistény kazdy u jiného pojistitele. Zde ovSem dochazi ¢asto ke konfliktu, kde vlastné doslo
k ptipadné pojistné udalosti a feSeni je pak o to komplikovanéj$i. Novak a kol. (2015)
doporucuji v podobnych ptipadech dohodu mezi kupujicim a prodavajicim o sjednoceni
pojisténi na ptepravu jako celek ptipadné apravu dodaci podminky na CIF/CIP, kde je jasn¢ dle

ICC Ceska republika (2019) poji§téni stanoveno.
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ICC A/B/C

V mezindrodnim obchodé¢ je potieba mit sjednocena pravidla a pojisténi zasilek neni
vyjimkou. Dle Hayes Parsons (2023) byla zakladni pravidla pro pojisténi sjednocena
Mezinarodni obchodni komorou v roce 1982. Vysledkem toho jsou Institute Cargo Clauses
délené na 3 zakladni urovné A, B a C. Posledni zminéna dle Kiihne + Nagel (2023) obsahuje
zakladni plnéni Skody v pifipad€ pozaru, exploze, kolize, spolecné havarie nebo potopeni lodi.
Nekryje vak ztratu nebo poskozeni zpiisobené nasilnym vniknutim nebo kradeZ. Uroveii B se
v systému kombinované ptrepravy dle Kithne + Nagel (2023) nenabizi. Dle Novaka a kol.
(2015) je v této urovni pojistné kryti rozsifeno i o zemétfeseni, vulkanickou erupci nebo
poskozeni zplsobené manipulaci v pfistavu.

Zbyla troven A, nazyvana téz ,all risk”, dle Kithne + Nagel (2023) kryje vétSinu
moznych situaci, kdy mize dojit k poSkozeni nebo ztraté zbozi az na zminéné vyjimky jako je
napiiklad imysIné pochybeni obchodnika, nespravné baleni, vale¢ny konflikt, stdvka nebo

zpozdéni prepravy.
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2 TECHNOLOGICKY PROCES PREPRAVY

Jako druhy aspekt procesu kombinované piepravy kromé smluvniho je i technologicky.
Proces pohybu a manipulace ma taktéz sva pravidla, ktera pii nedodrzovani zplisobi ztratu nebo
poskozeni nejen prepravovaného zbozi ale 1 manipula¢ni techniky nebo ptrepravnich jednotek.
Celkovy proces (dle obrazku 1) zahrnuje vesSkeré typy manipulaci od odesilatele az k piijemci.
Kombinovand pieprava ma jasn¢ dand pravidla nejen pro manipulaci se zbozim. Tato
pravidla jsou zndma jako CTU kodex. Ten byl sepsan a je pravidelné¢ revidovan spolkem

mezinarodnich piepravnich asociaci Cargo Integrity Group.
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Obrazek 1 Schéma pohybu zasilky mezi odesilatelem a pifjemcem (KUHNE +
NAGEL, 2023)

2.1 Baleni

Prvnim krokem pro transport zbozi, kdyZ pomineme administrativni ¢ast, je baleni.
Obalové materidly maji dnes riznou formu i funkei, ale pro pfepravu dle CTU (2020) by mél
byt dostatecné¢ pevny, ptizpusobeny stohovani uvniti ptepravni jednotky a odolny vuci

vertikdlnim a horizontdlnim tlakiim, které piisobi béhem piepravy po silnici, Zeleznici nebo
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lodi. Toto podporuje i Novak a kol. (2015) a dopliiuje, Ze pokud neni predepsan konkrétni obal,
je na odesilateli zasilky, aby vybral maximalné vhodny pro dany typ zbozi.

Novak a kol. (2015) povazuji za fadny obal:

e Bedny dievéné, lepenkové, kovové nebo z odolnych plasti;
e Bubny lepenkové nebo ocelové;

e Pytle vicevrstvé papirové nebo z tkanin;

e Konve;

e Sudy ocelové nebo plastové.

Stejn¢ tak Novak a kol. (2015) zdlraziuje povinnost zbozi fadné oznacit dle jeho
charakteru. Zakladni oznaceni pro jednodus$si manipulaci zajistuji unifikované Stitky (viz
obrazek 2), piipadn¢ dle potfeby a charakteru zbozi mit spravné oznacené tézisté. Déale pokud
se jedna o nebezpecné zbozi dle Novaka a kol. (2015) je povinnost oznacit zbozi Stitkem ve
tvaru diamantu (kosoctverce) o rozmérech minimalné¢ 100x100 mm se zminénou tfidou

nebezpecné latky a oranzovym Stitkem s UN ¢islem dle EHK OSN.

| [ce| |
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Obrazek 2 Manipulacni oznaceni zésilek
(https://www.template.net/editable/85437/packaging-symbol-vector, 2023)

2.2 Manipulace se zboZim a kontejnerizace
Pokud je zbozi fadn¢ zabaleno a oznaceno muze byt nalozeno do kontejneru. Nicméné

ne vSechny obchodni ptipady v systému kombinované piepravy jsou takovych rozméri, aby
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vyuzily celou kapacitu ptepravni jednotky. Pro tyto ptipady se uziva oznaceni LCL (Less than
container load). V rdmci procesu piepravy je tfeba zminit svoz zbozi na misto konsolidace
zasilek.

Noviék a kol. (2015) doporucuji pii nakladdni zbozi do kontejneru dodrzovat zasady
platné pro vSechny druhy zboZi a typy kontejnerti jako jsou naptiklad zakaz ptekroceni limitt
ptipustnych hmotnosti, uziti vhodné manipulacni techniky, spravné ulozeni a fixaci. K fixaci
mohou pomoci 1 oka v nakladovém prostoru kontejneru (viz obrazek 3).

BéZné zbozi je Novakem a kol. (2015) doporuceno skladat tésn€ vedle sebe bez mezer
mezi zbozim a sténami kontejneru k docileni kompaktnosti celku a zabranéni sesuvu zbozi pii
manipulaci s kontejnerem. Zminuje zde i pravidla pro stohovani manipulacnich jednotek.

Dle CTU (2020) je také zminéna manipulace vyjimecného zboZi. Tim je zde vysvétleno

2%

2%

kontejneru, aby nedosSlo k jejimu poskozeni. V pifipadé¢ nutnosti klinti nebo ptidavnych

brzdicich systémd, se nedoporucuje uzit k fixaci hiebiky do podlahy ze stejného divodu. Novak

a kol. (2015) tuto manipulaci dopliuji jesté grafickym zndzornénim.

Obrazek 3 Oka k zafixovani nakladu uvniti kontejneru (autor)

Specialnim tématem pro piepravu a fixaci zbozi jsou bezpochyby nadrozmérné zésilky.
Bliault (2007) zmifluje seznam zakladnich pravidel, kterymi se fidit a davd jim oznaceni
pravidla zdravého rozumu. Nejen tyto pravidla jsou ale dilezitd. Pti pfepravé zboZzi na

kontejnerech typu OT — Open Top kontejner s otevienou horni ¢asti pro zbozi vyssi nez
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2385 mm nebo FR — plosinovy kontejner pro pfepravu nadrozmérného zbozi pro zbozi s Sitkou
vétsi nez 2320 mm je nutné mit technicky vykres zbozi. Ten musi obsahovat:

e Rozmcry;

e Vihu;

o  Téziste,

e  Manipulacni body;

e Vazaci body;

e Seznam potiebného vybaveni pro manipulaci a fixaci.

Fixace dle Bliaulta (2007) musi byt spravnym poctem vazacich prostiedki, jako jsou
naptiklad kurty nebo textilni a ocelova lana, s piredepsanou kapacitou, uvazanych na body
uréené k fixaci, ktera by méla byt dimenzovana dle pravidel a predpisti ke kazdému typu
dopravy uzitého v ramci konkrétniho obchodniho ptipadu kombinované ptepravy. Plati zde

samoziejmé potfebné rozloZeni vahy dle Novéka a kol. (2015) jak jiz bylo zminéno vyse.

2.3 Manipulace s piepravni jednotkou
Proces piepravy kontejneru (piepravni jednotky) jako takového zacind jiz pfi
vyzvednuti ztermindlu. Nasledné je kontejner pfistaven na nakladku, a to bud’ na
kontejnerovém navésu silnicniho nédkladniho vozidla, na zelezni¢nim voze na vlecku nebo
v ptipadé skladovych areala v tésné blizkosti kontejnerového depa pouze pomoci manipulacni
techniky, jako je naptiklad dle Novaka a kol. (2015) kontejnerovy viiz s vrchnim spreaderem.
Nasledna pfeprava konkrétni pfepravni jednotky miiZze byt pfimo z nakladkového mista
kontejneru pfimym tahacem do pfistavu, nebo lze vyuzit sluZzeb intermodalniho operatora.
V Ceské republice Ize aktualné vyuzit sluzeb intermodalnich operatorti spoleénosti Metrans a.s.
nebo Rail Cargo Operator — CSKD s.r.0., pfipadné obdobné sluzby nabizeji lokalné i rejdaiské
spole¢nosti MSC a Maersk.
Standardizované kontejnery vyuZivané pro systém kombinované prepravy dle CSN ISO
668 (2015) jsou vybaveny pro snazsi manipulaci a fixaci rohovymi prvky.
Manipulace dle Novaka a kol. (2015) je provadéna prekladacimi mechanismy, které
rozde€luje do 3 skupin:
e Jefaby;
e  Mobilni ptekladaci prosttedky;

e  Silni¢ni vozidla.
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Novak a kol. (2015) déle rozd€luji zatizeni pro uchopeni ptepravni jednotky vyuzivané
témito mechanismy na:
e Spreadery;
e Klestiny;
e Liziny;
e Raminka a lanové zavésy.

Novak a kol. (2015) uptesiiuji, ze pro rohové prvky jsou uzplisobeny prvni 2 typy téchto
zatizeni. Tyto jsou i nejrozsifenéjSi pro b&éznou manipulaci na kontejnerovych depech
a prekladistich.

Dopravni prostiedky uzité v rdmci systému kombinované piepravy Novak a kol. (2015)
rozde€luji na silnicni, Zeleznicni a fiéni. Kazdy tento druh dopravnich prosttedkl rozdéluji dle
typl uzitych ptepravnich jednotek, jako naptiklad vyménné nastavby nebo kontejnery.

Pro silni¢ni ptepravu kontejnertt ISO fady 1 Novak a kol. (2015) zminuji navésové
a privésové soupravy, vybavené rohovymi oto€nymi prvky s trny pro upevnéni kontejneru nebo
vyménné néstavby. Tyto ndvésy mohou, jak je zde uvedeno, byt vybaveny mechanickym nebo
pneumatickym systémem, a to bud’ na prodlouzeni lozné délky pro kontejnery o délce 45 stop
nebo na sklopny systém pro snazsi vyprazdnéni kontejneru.

Pro ptfepravu na zeleznici se vyuzivaji dle Novaka a kol. (2015) zelezni¢ni ploSinové
kterych maji ve vozovém parku pies 3000.

Oznacenim téchto vozii Novak a kol. (2015) vysvétluji:

e S —plosinovy podvozkovy viz zvlastni stavby;
e gg—zafizeny pro piepravu kontejnerti (vyménnych nastaveb) o celkové délce vEtsi nez

60 stop;

e n—se2napravami a loZnou hmotnosti vice nez 30 t; se 4 napravami a loZnou hmotnosti

vice nez 60 t;

e r—clankovy viz;
e ss—max. rychlost 120 km/h.

Vozy Sggnss dle Novaka a kol. (2015, s.89) jsou vybaveny dvéma dvounapravovymi
podvozky a 34 ks vyklopnych upeviiovacich trnt. ,,7oto umozinuje velkou variabilitu umisteni
kontejnerii. “ Lze tedy na jednom voze piepravit kombinaci kontejnert o celkové délce 80 stop

a celkové hmotnosti 68,5 t.
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Nasledna vlakotvorba na vnitrozemském depu je zajiStovdna pomoci portalovych
jetabl. Ty se dle Novéka a kol. (2015) déli dle konstrukce na portalovy jetab na pneumatikéach
typu Kalmar nebo na portalovy kolejovy jerab.

Riéni preprava diky nedostateéné splavnosti fek v Ceské republice a rozsahlé siti servisu

intermodalnich operatori je bohuzel pro systém kombinované piepravy primarné nevyuzivana.

2.4 Manipulace v pristavu a plavba

Po pfijezdu na termindl v pfistavu jsou kontejnery prekladany totoznou technikou jako
na vnitrozemskych depech. Jedinym rozdilem jsou dle Novdaka a kol. (2015, s.67) nébtezni
kontejnerové jeraby. Tyto jetaby, jak zmifuje, jsou specialn¢ uréené pro manipulaci ,, nakladku
a vykladku ,,do *“ nebo ,,z* namornich kontejnerovych lodi. “ Kapacita téchto jefabtl, jak uvadi,
je konstruovana dle pozadavkl provozovatele. Dle Eurogate (2023) jsou aktualné pouzivany
napiiklad v pfistavu Wilhelmshaven jedny z nejvétSich na svété, schopny nakladat az do
vzdalenosti 69 metrh 25 fad kontejnert s kapacitou 120 t.

Nésledna fixace kontejnerti na lodi by dle Bliaulta (2007) méla vydrzet i extrémni
vykyvy. Ty uvadi pro ptiklad boc¢ni 30° do kazdé strany nebo stoupani a klesani na vinach
v hodnot¢ 10°.

Pro tyto ptipady kontejnery dle Bliaulta (2007) musi byt fixovany oto¢nymi zamky mezi
stohovanymi kontejnery, klestinovou spojkou vrchnich vrstev a upeviiovacimi ty¢emi v prvnich

patrech nad palubou (viz obrazek 4).
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Pokud je toto vSe zajisténo, nemélo by dochézet k uvoliiovani kontejneri a ptipadnym
ztratam zbozi po dobu plavby. Aktudlné nejvétsi lode, schopné pojmout vice jak 24 tisic TEU,
maji konstrukéni feSeni takové, ze mezi dvéma fadami kontejnerti jsou vyvysené rampy pro
pomocnou fixaci.

Nasledna manipulace v ptistavu urceni pokracuje jiz popsanymi kroky — slozenim z lodi
pomoci kontejnerového jetabu, manipulaci na depu pro piepravu pomoci vlaku nebo kamionu
a naslednou distribuci zbozi bud’ piimo zékaznikovi pfistavenim na sklad, nebo pftes

konsolida¢ni uzel v ptipadé€ potieby distribuce vozidlem s mensi kapacitou.

2.5 Metody

Metody wuzité vtéto praci jsou pozorovani, analyza, a to procesni a situacni
a modelovani. Ochrana (2019) pozorovani popisuje jako empirickou metodu ziskavani
informaci o zkoumaném ptfedmétu nebo problémové otazce. Upiesniuje to dale jako vybérové
vnimani dil¢i ¢asti sledovaného subjektu — pfedmét zkoumani. Ten je dle néj nasledné izolovan
od externich faktorti, aby nedochézelo k ruSeni pozorovani.

Ochrana (2019) vysvétluje analyzu jako klicovou obecné védni metodu. Tu dale rozvadi

dle zkoumanych entit na kompozi¢ni, strukturné-funkéni a procesni. Déle ji vysvétluje jako
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metodu pro rozklad zkoumaného jevu. V piipadé této prace se jedna o dekompozici procesu
ptepravy zasilek. Pro identifikaci klicovych kritickych mist v rdmci procesu se vyuziva dle
Fotra a kol. (2010) situacni analyza. Ta se dle n¢j da rozd€lit do péti na sebe navazujicich krok:

e Rozpoznani problémovych situaci,

e dekompozice problémovych situaci do dil¢ich uloh,

e stanoveni priorit feseni dil¢ich tloh,

e urceni zpiisobu feseni dil¢ich uloh,

e stanoveni planu feSeni.

Ochrana (2019, s.70) vysvétluje modelovanim zjednodusujici zobrazeni urcité reality.

Rozd€luje jej na idealni a materialni dle typu zpracovani. Zminuje zde, ze ,, Idedlni modely

zobrazuji dany problém nematerialnimi prostredky *.

2.6 Shrnuti

Jak smluvni, tak i technologicky aspekt procesu kombinované piepravy je dillezity.
Jeden bez druhého nemohou nabidnout objektivni pohled na problematiku celku. Dennim
zpracovavanim obchodnich pfipadli ¢asem muze vzniknout situace, kdy skutecné dojde ke
Skodni udélosti a bude nutné zajistit plynulost feSeni reklamace, aby nedochazelo ke
zbyteénému prodleni a dal$im ztratdm. Bez téchto znalosti se proces reklamace miize pouze
prodlouzit.

V analytické ¢asti budou namodelovany obchodni piipady bez vyuziti moZnosti
pripojisténi zasilky. Uzité metody pro tuto diplomovou praci jsou procesni analyza a situacni

analyza.
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3 ANALYZA TYPOLOGIE SKODNICH UDALOSTI

V analytické Céasti se tato prace bude zabyvat celkovym procesem a bude zde
namodelovano nékolik obchodnich ptipadi. Zminéné piipady jsou fiktivni zésilky vytvorené
piimo pro tuto diplomovou praci a jakakoliv podobnost s realnymi obchodnimi pfipady je Cisté
nahodna. V danych ptipadech bude analyzovano, kde mtize dojit v rdmci procesu ke Skodni
udalosti a jaké mohou byt finan¢ni dopady bez dodate¢ného pojisténi zasilek. Administrativni
¢ast procesu bude zminéna individudln€ v kazdém obchodnim ptipadé€, pokud bude potieba.

Pro tuto analyzu byly vybrany spolecnosti nabizejici na lokalnim trhu logistické sluzby

at’ uz jako celek nebo jen vybrané dilci Casti prepravniho procesu.

3.1 Predstaveni spole¢nosti

Kiihne + Nagel

Spole¢nost Kiihne + Nagel se sidlem ve Svycarském Schindellegi byla zaloZena v roce
1890 pany Augustem Kuehnem a Friedrichem Nagelem. Za vice nez 130letou historii se
spole¢nost rozrostla do 106 zemi po celém svéte, kde nabizi své sluzby zdkazniklim ve vSech
sluzbéch spojenych s dopravou.

V ramci namoini a letecké dopravy se jedna o aktualni jednicku na trhu a diky zazemi
vnitrostatni logistiky patii i mezi pfedni spole¢nosti nabizejici logistické sluzby v pozemnich
piepravach a skladovani.

Pobocka v Ceské republice byla zaloZzena v roce 1991 a nabizi sluzby pro klienty na
miru jejich potfebam. Diky rozsahlému portfoliu sluZeb je spole¢nost schopna zajistit logistické
feSeni prakticky pro cokoliv od malého baliku po nadrozmérné zésilky vetné doprovodné
administrativy pro specifické druhy zboZi.

Metrans

Jednim z nejsilngjsich hra¢a na trhu intermodalnich pieprav nejen v Ceské republice,
ale 1 ve stiedni Evropé, je bez pochyby spolecnost Metrans. Prvni zminky o této spole¢nosti se
datuji na konci ¢tyficatych let minulého stoleti, nicméné tehdejsi politicky reZim nepodporoval
soukromé podnikani.

Novodobou spolecnost zalozil vroce 1991 Ing. Jifi Samek. Jesté¢ v dobé
Ceskoslovenska Metrans spustil prvni pravidelnou linku mezi Prahou a Hamburkem a v roce
1993 byly jejich sluzby rozsiteny o linku Praha — Bremerhaven. V pribéhu let devadesatych

rozs$ifil Metrans své aktivity nejprve otevienim termindlu ve Zlin¢ a posléze jesté na Slovensku
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v Dunajské Stredé. Behem nésledujicich dvou dekad doslo k rozSifeni jejich aktivit do
Rakouska, Némecka, Mad’arska, Polska, Slovinska ¢i Turecka.

Ing. Jifi Samek vedl spolecnost Metrans témét az do své smrti v roce 2018. V témze
roce pievzala spole¢nost skupina HHLA, zastit'ujici provoz ptistavu Hamburg.

K dnesnimu dni Metrans obhospodaiuje celkem 19 termindlii ve stfedni a vychodni
Evropé se skladovou kapacitou pres 2,4 milionu m? a tydné vypravi vice jak 600 vlakovych
souprav na vice jak 30 destinacich (viz obrazek 5). Celkovy objem piepravenych kontejnerti za

rok 2021 dosahnul témeér 1,4 milionu TEU.
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Obrazek 5 Mapea sité spolecnosti Metrans (METRANS, 2023)

Cesped CZ

Cesped CZ, s.r.0. byl zaloZen v roce 2011 jako spediéni spole¢nost a za 12 let si upevnila
svoji pozici na trhu jako spolehlivy a stabilni pfepravni partner.

BéZné nabizi sluzby flotily 15 kamionl pro pfepravu kontejnerti, ale je schopna ji
docasné rozsifit az na 80, pfipadné nabidnout dopravni prostiedky pro nadrozmérné a specialni

transporty. Kromé transportnich sluZzeb jsou schopni zajistit vystaveni tranzitni dokumentace,
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uskladnéni v celnim skladu nebo celkové celni odbaveni. V piipad¢ potieby jsou schopni
nabidnout i fytosanitarni ¢i veterinarni odbaveni zésilek.

Al Transport & Logistic

Spolecnost Al byla zalozena v roce 2002 se zaméfenim na kontraktni logistiku se
sidlem v Nucicich. V roce 2010 vyuzila moZznosti zafidit si skladovaci prostory v t€sné blizkosti
terminalu Metrans v Uhfinévsi. Diky této strategické pozici upevnila své misto na trhu. V roce
2016 rozsitila své aktivity podobné u terminalu Metrans Ostrava.

K dnesnimu dni nabizi celkové sluzby skladovani na téméf 12000 m2 v Praze, Ostrave
a Budapesti, prekladky kontejneri, svoz a distribuce kusovych zésilek, celni sluzby a diky
¢lenstvi ve skupiné OSK i sluzby ndmoinich pteprav ptes spole¢nost Austromar.

MSC Ceska republika

Rejdatska spolecnost MSC byla zaloZena roku 1970 a za svou dobu na trhu se béhem
né¢kolika let dostala na pozici svétového lidra v globalni kontejnerové preprave. Diky své flotile
730 lodi na vice jak 260 namotnich trasach je schopna nabidnout rejdaiské sluzby ve vice jak
500 piistavech ve 155 zemich svéta a od roku 2016 jsou ¢leny iniciativy OSN Global Compact.
Aktualné v jeji flotile pluje 1 momentalné nejvétsi z kontejnerovych lodi MSC Irina s kapacitou
24.346 TEU na trase mezi dalnym vychodem a Evropou.

V Ceské republice ma své zastoupeni od roku 1995 a v roce 2000 rozsitila své aktivity
1 v sousednim Slovensku. Dnes kromé rejdatskych sluzeb nabizi i intermodalni feSeni v ramci

lokalniho trhu s distribuci pfes své terminaly v Obrnicich a MoSnové.

3.2 Analyza procesu pohybu zasilky

Celkovy proces pohybu zasilky od objednani transportnich sluZzeb az po doruceni
finadlnimu pfijemci je komplexni zalezitost. Kazdy 1 sebemensi pohyb nebo pfesun ma vliv na
stav Ci je zde vzdy riziko mozné nezddouci interakce.

FCL/LCL

Mezi celo-kontejnerovymi a kusovymi zasilkami je rozdil v manipulaci mimo pifepravni
jednotku. Zatimco FCL je konsolidovéna, balena a naklddana do kontejneru ve skladu
zakaznika, kusova zésilka oproti tomu musi projit n€kolika manipulacemi, nez se dostane ke
kyZené ptepravni jednotce (viz obrazek 6). Svoz zasilek od odesilatele po konsolida¢ni uzel
muze, ale nemusi, byt pfimé spojeni. V tomto zalezi na poskytovateli dané piepravni sluzby,
zda uZita prepravni linka ma konsolida¢ni uzel v lokalni oblasti, nebo je potieba kombinovat

svoz pies vice prepravnich uzli.
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Jakmile je zbozi nalozeno v kontejneru, zalezi na daném obchodnim ptipadé, zda je
nutny pfimy transport piepravni jednotky na kamionu do pfistavu, nebo lze vyuzit nadkladove

24 .

ekonomictéjsi intermodalni spojeni, kde ovSem dochazi k ¢astéjSim manipulacim.
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Obrazek 6 Procesni diagram FCL/LCL zésilek (autor)

Po realizaci ndmotni ¢asti, kde i zde dochazi k prekladkdm v mezilehlych pfistavech, je
cely proces téméf zrcadlové otocen a opét dochdzi k manipulaci nejprve v ramci pfepravni
jednotky, a to opét bud’ pfimou nebo nepiimou distribuci na misto urceni. Opét je rozdil

v distribuci dle velikosti zasilky. Ukon¢enim celého procesu je vylozeni zbozi ve skladu
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piijemce, a to bud’ pfimo z kontejneru, nebo jiného nakladniho vozidla, dle velikosti zasilky
nebo moznosti ptijemce.

Nadrozmérné zasilky

Zbozi s vétSimi rozmeéry, nez jsou maximalni vnitini rozméry dveii kontejneru
k ptepravé potiebuji kromé specialni manipulace a vybaveni mnohdy i povoleni z diivodi
ptekroceni maximalnich povolenych limith na $itku, vysku, délku nebo vadhu v zemich ptvodu,
tranzitu nebo destinace. Pokud to vyZzaduje situace je potieba i doprovodnych vozidel
s vystraznym osvétlenim. V procesnim diagramu (viz obrazek 7) se spiSe podobaji kusovym
zasilkdm, nicméné prave diky jejich velikosti a administrativni ¢asti jsou daleko komplexnég;jsi.
U kazdé manipulace by m¢l byt i pfitomen dozor, ktery kontroluje spravnost manipulace dle
instrukci v technickém vykresu zésilky a pofizuje fotodokumentaci nejen pro ptipady
reklamaci.

Dalsim rozdilem je fixace zbozi na kontejner. Dle kapitoly 2.2 je potieba této ¢asti

vénovat maximalni pozornost.
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Obrazek 7 Procesni diagram nadrozmérnych zasilek (autor)
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Co oproti béznym kontejnerovym zasilkdm odpada, je preprava zbozi (ptfepravni
jednotky) po Zeleznici, protoze rozméry zasilek zpravidla nejsou v souladu s prijezdnimi
prafezy, které jsou navic rizné v rtiznych statech.

Namotni ¢ast v procesu ma stejny prubeh, ale i zde je rozdil, a to umisténi prepravni
jednotky oproti béznym kontejnerim. Kontejnery typu OT/FR musi byt vzdy umistény v horni
fad¢. Baleni zasilky tedy musi dle kapitoly 2.1 nejen odpovidat parametrim a charakteru
piepravovaného zbozi, ale 1 povétrnostnim podminkam.

Po slozeni prepravni jednotky z plavidla se opét proces distribuce podoba zrcadlové
jeho svozu. Zbozi z prepravni jednotky je za ptitomnosti kontrolora vylozeno z kontejneru
a naloZeno na nékladni vozidla, na kterych je dodano pfijemci.

Dle dat v procesnich diagramech (viz obrazky 6 a 7), byly zjiStény Casti procest, u
kterych hrozi poskozeni zasilky a jsou jim pfifazeny hodnoty nebezpeci nasledovné:

0 — neexistujici riziko

1 — zanedbatelné riziko

2 — nizké riziko

3 — stfedni riziko

4 — vysoké riziko

5 — extrémni riziko

Tabulka 1 Situa¢ni analyza pohybu zésilek
Cinnost LCL FCL Nadrozmérna zésilka

Baleni zbozi 3 3 5
Svoz zbozi 3 0 3
Nakladka na/do kont. 3 2 4
Fixace zbozi 3 2 3
Prekladka kontejneru 2 2 2
Pteprava na kamionu 2 3 3
Pteprava na vlaku 2 2 0
Manipulace na depu 3 2 3
Manipulace v pfistavu | 3 2 3
Nalodéni 2 2 2
Vylodéni 2 2 2
Vykladka z kontejneru | 3 2 4

Zdroj: autor
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Jelikoz kazda z Cinnosti je pfimo i1 nepiimo zavisla na ptedchozich nelze s jistotou urcit
hodnotu rizika. Pro hodnoceni byl jejich vliv zanedban a riziko pfi ¢innosti bylo vyhodnoceno
individualné. Pokud by ovSem doslo k pochybeni na zacatku celého procesu, napiiklad pti
kontejnerizaci, je pravdépodobnost vzniku negativni udalosti s kazdou manipulaci vyssi.

Riziko se také muze zvysit v piipad¢ opakovani ¢innosti jako jsou piekladky mezi
pfepravnimi prostfedky, nalodéni/vylodéni v mezilehlych pfistavech nebo plisobenim vnéjSich
vlivli,, které se mohou projevit v pribéhu pfepravniho procesu. Jedna se napiiklad
o povétrnostni podminky, technicky stav dopravnich prostfedkii nebo technicky stav piepravni

jednotky. Rizika vyplyvajici z povahy zbozi jsou hodnocena individualng.

3.3 Popis Skodniho procesu — podklady, nahlaSeni, pravidla

Zakladni déleni mozné reklamace je Skoda nebo ztrata zjevna, nebo zjevné neznatelna
tzv. skrytd zavada. S tim pocita i Ceska legislativa, kde oznamovaci doba pro tyto ptipady je
napiiklad dle novely zdkona 111/1994 sb., Zékon o silni¢ni dopravé 7 dni.

Jak bylo zminéno v kapitole 1.2 nebo 1.3, pfimou konfrontaci miize obchodnik
realizovat pouze s dopravcem, u kterého byla pfeprava objedndna. Reklamace jako takova ma
mit pisemnou formu a musi byt podana bez zbytecného prodleni. Jako ozndmeni $kody by se
mohla v konkrétnim piipadé€ piijmout 1 vepsand vytka do dodaciho listu nebo CMR, pokud je
tato moznost smluvné piijata obéma stranami.

Pokud dojde ke zjisténi Skodni udalosti, je oznamovatel povinen dodat s reklama¢nim
protokolem nésledujici podklady pro urychleni celého procesu:

e narokovanou ¢astku;

e rozsah Skody;

e  obchodni fakturu;

e oznaceni ztracené¢ho ¢i poSkozeného zbozi v obchodni faktute, aby bylo patrné, o kterou

Cast zasilky se jedna a s jakou hodnotou;

e  hrubou hmotnost ztraceného ¢i poSkozeného zbozi;

e fotodokumentaci piepravniho obalu a poskozeného zbozi

e piepravni dokumentaci s vyhradou podepsanou piislusnou osobou;

e v pripadé poskozeni lokalitu, kde se dané zbozi nachazi, a to z diivodu eventualni
kontroly.

Pokud v pfepravni ¢i jiné smlouvé nejsou uvedeny terminy a lhiity, je doporuceno
v ozndmeni uvést klauzuli o automatickém pfijeti odpovédnosti, pokud oznameni bude bez

ptislusné reakce ze strany dopravce.
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Po pftijeti oznameni muze dojit jesté k provéteni Skodnim likvidatorem nebo rovnou
k prijeti odpovédnosti a nasledné uhradé¢ skody, do aktudlni vyse platné v rdmci prepravnich

podminek piipadné dle aktudlniho obchodniho rozhodnuti nad radmec téchto limitt.

3.4 Modely obchodnich pripadi

V ramci zjednodusSeni pochopeni problematiky v této praci budou modelové piipady
zpracovany s odpoveédnosti na lokalniho obchodnika bud’ v roli odesilatele nebo v roli pfijemce.

Exportni zasilka LCL DAP — destinace Ceska republika — JAR

Zakaznik A z Ceské republiky objednal transport elektroniky. Jedna se o volné lozenou
zasilku na paleté o rozmérech 80x70x90 cm. Hrub4 vaha 150 kg, netto vaha 139 kg a hodnota
zbozi 8.000 USD. Zasilka je zafixovana ocelovymi pasky k paleté, obalena smrStovaci folii a
oznacena dle kapitoly 2.1.

Vyzvednuti zasilky je ve skladu zdkaznika u Jihlavy. Sklad neni vybaven nakladaci
rampou pro kamiony, ale je zde manipulaéni paletovy vozik s nastavitelnou vyskou do jednoho
metru. Dopravni prostfedek vhodny pro vyzvednuti mize byt bézna dodavka s kapacitou do
3,5t.

Zasilka je po ptijezdu na prvni mezilehlé stanovisté v lokalnim sklad¢ dopravce pfidana
do konsolidovaného kamionu, ktery jezdi v tydennim intervalu do skladu v némeckych
Brémach. Je tedy po nezbytné potfebnou dobu uskladnéna a pted nakladkou pfipravena na
nakladaci rampu.

Po ptijezdu do skladu v Némecku je zésilka opet po dobu nezbytné nutnou uskladnéna
a nasledné naloZena do kontejneru s ostatnimi zasilkami jinych zédkaznikl do stejné destinace.
Diky véaze a rozmériim je zasilka umisténa na jinou zasilku, schopnou stohovatelnosti, na kraj
kontejneru.

Nalozeny a zaplombovany kontejner je dodan do pfistavu, kde je uskladnén do ptijezdu
lodi, na kterou je knihovan. Po dobu plavby byly povétrnostni podminky ptiznivé. Nasledné je
sloZen v pfistavu Durban v Jihoafrické republice a pfevezen na dekonsolidaéni sklad ptimo
v aredlu piistavu.

Pti otevieni bylo zjiSténo proniknuti vlhkosti do pfepravni jednotky diky nezjevnému
poskozeni jeho vné&jSiho plasté a Cast nakladu byla timto ovlivnéna vcetné sledované zasilky.
Diky manipulaci s paletou byl obal ze smrstovaci folie poSkozen a vlhkost pronikla i do zésilky.
Zakaznik byl informovan a s pfijemcem byl sepsan $kodni protokol. Celkem bylo poskozeno
zboZzi o netto vaze 69 kg a hodnoté 4.000 USD. Diky uzité parit¢ DAP je feSeni poskozeni

v gesci odesilatele.
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Exportni FCL zasilka CFR s nizkou hodnotou zboZi — destinace Ceska republika
—Cina

Zakaznik B ma pfipravenou zasilku papirovych kelimku. Celkem se jedna o 7,5t zbozi
zabalenych v 1200 kartonovych krabicich o celkovém objemu 68 kubickych metrti a hodnoté
6.000 USD. Celkov¢ se jedna o pln€ nalozeny zvyseny 40stopy kontejner — high cube.

Od dopravce objednali kontejner na sviij sklad v Praze. Po pfistaveni byl kontejner
zkontrolovan, zda neni nijak zjevné poSkozen a zbozi do n¢j bylo naloZzeno. To vSe fadné
zdokumentovano. Zakaznik dostal nabidku na pfimy servis kamionem z nakladky do piistavu,
ale odmitl ji, jelikoZ se nejedna o spésné zbozi. Kontejner tedy smétoval od zadkaznika na lokalni
depo intermodalniho operatora a zde byl napldnovan na uceleny vlak do ptistavu. Kromé
manipulace z kamionu, byl také po dobu nezbytné nutnou ulozen na ptekladisti a nasledné
naloZen na vlak.

Po pfijezdu do pfistavu byl nalodén na uréenou lod’ a odplul. V priubéhu plavby lod’
zasahla boufe a musela byt odstavena v ptistavu Singapur kvtili nezbytné nutnym opravam. Zde
byl kontejner pielozen na jinou lod’, kterd pokracovala do ptistavu urCeni. Kontejner byl
vylodén, pfesunut na distribu¢ni depo a kamionem dodan piijemci.

Pfijemce si vS§iml poskozeni kontejneru na boku, pravdépodobné zpiisobenym
neopatrnou manipulaci s pfepravni jednotkou v ramci piekladky. Po otevieni kontejneru bylo
zjiSténo, ze je cela zasilka zniCena vlivem protékajici vody skrz poSkozenou cast prepravni
jednotky.

Ptijemce odeslal Skodni protokol odesilateli a pozaduje po ném celkovou nahradu
Skody. Odesilatel diky uzité parité¢ CFR celou zaleZitost komunikuje s rejdafem/zasilatelem, se
kterym byla pfeprava objednana a realizovéna.

Exportni FCL zasilka CFR s vysokou hodnotou zboZi — destinace Ceska republika
- USA

Zakaznik C ma piipravenou zasilku pneumatik z Ceské republiky. Jedna se o dva plngé
naloZené 40stopé kontejnery. Zbozi je o celkové vaze 12,5t a hodnoté 150.000 USD.
V objednévce byla zahrnuta i klauzule o nutnosti skladovat kontejnery pouze na mistech
s ostrahou a kamerovym systémem.

Zakaznik objednal pfepravu ze své tovarny v Rokycanech. Kontejnery byly pfistaveny,
zkontrolovany, zda nejsou poSkozeny, zbozi do nich bylo nalozeno a zafixovano dle pfedpist
a oba kontejnery byly zaplombovany a fadné zabezpeceny.

Preprava od zdkaznika byla pfimym spojenim kamionem do pfistavu odpluti. Diky

aktualni nepfiznivé situaci v pfistavu Hamburg byl piijem kontejner na terminal pozastaven
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a oba kamiony musely ¢ekat 24 hodin, nez jim byl umoznén vjezd na manipulaéni plochu, kde
byly kontejnery odebrany a pielozeny na misto odkud byly ihned nalodény na planovanou lod’.
Prib¢h plavby byl bez komplikaci ovSem pii vylodéni a nésledné manipulaci v piistavu
Houston bylo zjisténo, ze ¢islo plomby na jednom kontejneru neodpovida tomu uvedenému
v prepravnich dokladech. O této skutecnosti byl informovan jak odesilatel, tak ptijemce.

Pteprava z ptistavu byla pomoci vlaku na terminal v Kansas City, kde byly kontejnery
pielozeny na kamion a dodany pfijemci. Na vykladce se pii kontrole plomb zjistilo, ze
1udruhého kontejneru neodpovida cislo plomby. Vse bylo fadné zdokumentovano a pii
kontrole zbozi bylo zjisténo, ze v prvnim kontejneru chybi 40 kusti pneumatik v hodnoté 8.500
USD a o vaze 155 kg a v druhém 32 pneumatik v hodnot¢ 7.800 USD a o vaze 140 kg.

Odesilatel s pfijemcem se navzajem dohodli, Ze Skodu si rozdéli dle toho, kdy byla
provedena kontrola a zjiStény nesrovnalosti s ¢islem plomby a reklamaci podaji odd€lené, vzdy
na dopravce/zasilatele odpovédného za konkrétni ¢ast prepravy.

Importni LCL zasilka FCA — destinace Jihokorejska republika — Ceska republika

Zakaznik D provozuje velkoobchod s kancelarskymi potfebami a objednal si zasilku
barev na sklo z Jizni Koreje. Zasilka jsou dvé palety zbozi o celkové vaze brutto 310 a netto
285 kg a hodnot€ zbozi 2.000 USD.

Zasilka byla odesilatelem fadn¢ zabalena smr$t'ovaci folii a odeslana na konsolida¢ni
sklad ve mésté Busan, odkud jiZ dle parity FCA byla piedana rizika i ndklady na piijemce.

Palety byly uskladnény po dobu nezbytné nutnou a nasledné nalozeny do kontejneru
spolecné s ostatnim zbozim. Piepravni jednotka byla odvezena z pfepravniho uzlu na terminal
a zde byla naloZena na lod’. Po dobu nakladky byly povétrnostni podminky mirné neptiznivé
a foukal silny vitr, ktery zplsobil vykyvy kontejnerti. Zbylou dobu byla jiZ plavba klidna.

Po pfipluti byla ptepravni jednotka na terminale naloZena na uceleny vlak z pfistavu
Hamburg na vnitrozemské depo v Praze a nasledné distribuovana na dekonsolida¢ni sklad
v Ri¢anech u Prahy. Pii vykladce kontejneru bylo zjiiténo, Ze jedna paleta byla rozdrcena
zasilkou pro jiného zakaznika zbozi z jedné palety znecistilo druhou. Po domluvé s pfijemcem
byla znicena paleta ponechana na sklad€ a druha byla dovezena na misto urceni pro podrobnou
kontrolu. Znecisténa paleta méla poSkozeny svrchni obal a ¢ast zbozi zde bylo klasifikovano
jako neprodejné diky poSkozenému vnitinimu obalu barvou ze zni¢eného zbozi. Celkova Skoda

byla 155 kg netto vahy v hodnoté 1.200 USD.
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Importni FCL zasilka FOB s kontrolovanou teplotou — destinace USA — Ceska
republika

Zakaznik E je spoleCnost vyrabéjici a distribuujici farmaceutické produkty. Laboratoi a
vyrobu maji lokalizovanou ve mésté Charlotte v USA. Piepravu objednava dcetiné spolecnost
registrovana v Ceské republice.

Ptepravované zbozi jsou farmaceutika s podminkou ptepravy s fizenou teplotou. Jedna
se o zasilku pln¢ nalozeného 40stopého kontejneru RF — reefer. Zbozi je o hrubé vaze 13t
a hodnoté 800.000 USD. Diky charakteru zbozi je zasilka vybavena doprovodnou snimaci
jednotkou se zdznamovym zafizenim.

Pozemni pteprava dle prohldseni odesilatele prob¢hla v poradku. Kontejner byl dle
pozadavkl predchlazen a dopravni prostiedky uzité k manipulaci s pfepravni jednotkou méli
kontejner pfipojeny ke zdroji energie pro udrzeni pozadované teploty.

Ptepravni jednotka byla doru¢ena do pfistavu New York, kde byla po dobu nezbytné
nutnou uskladnéna a ptipojena ke zdroji energie na skladovaci ploSe uzptisobené skladovani
RF kontejnerti. Po pfistaveni lodi na termindl byl kontejner naloZen a zapojen na zdroj energie
na plavidle. Po dobu plavby byly pfiznivé povétrnostni podminky.

Po vylodéni piepravni jednotky zakaznik objednal pro eliminaci prostoji pfimy tahac
se dvéma fidici z piistavu do svého skladu v Ostraveé. Kamion dorazil na vykladku do druhého
dne. Po otevieni kontejneru byla jako prvni vyjmuta snimaci jednotka a zdznam zni byl
analyzovan. Bylo zjisténo né€kolikadenni kolisani a nariist teploty nad limity tolerance a zasilka
byla cela prohlasena za znehodnocenou.

Importni FCL zasilka EXW sp&né zboZi — destinace Taiwan — Ceska republika

Zakaznik F je distributorem néhradnich dilli pro automobily a pravidelné objednava
zasilky riiznych dilt dle aktualni poptavky. Aktudlni zasilka obsahuje dily jako jsou naptiklad
tlumice, loziska ¢i fidici jednotky. VSechno zboZi o vaze 15 t a hodnoté 60.000 USD je fadné
naloZeno v 40stopém kontejneru a zajisténo.

Z nakladky byl kontejner pfevezen do pfistavu ve mésté Kaohsiung a nalozen na lod’
sméfujici do pfistavu Hamburg. Po celou dobu plavby byly povétrnostni podminky pfiznivé.
V ptistavu Hamburg na pfepravni jednotku jiz ¢ekal objednany tahac, jelikoZ na zboZi jiz ¢ekali
koncovi zakaznici.

V priubehu prepravy ovSem doslo ke zhorSeni povétrnostnich podminek a kamion byl
ucastnikem hromadné dopravni nehody a doslo k ¢aste€nému pievraceni piepravni jednotky.

Kontejner byl naloZen na nahradni kamion a odvezen piijemci na sklad. Ten byl mezitim

informovén o skute¢nostech. Pfi otevieni kontejneru zbozi diky fadnému zafixovani nejevilo

44



zndmky poskozeni. Pfi ditkladné kontrole bylo zjisténo poskozeni ¢asti zbozi a citlivéjsi diky
jako jsou fidici jednotky a loziska byly odeslany na pietestovani, aby se vyloucilo jejich skryté
poskozeni.

Celkova skoda nakonec dosahla v ramci zjevnych i1 zjevné neznatelnych Skod 6 tun
zbozi o celkové hodnoté 25.000 USD. Zakaznikovi F ovSem vznikly i vicendklady za kontrolu
a mefeni veSkerych dilu citlivych na pohyb nebo néaraz kvili skrytym zavadam.

Preprava vyzadujici special equipment (OT/FR)

Zakaznik G objednava prevoz vyrobniho zafizeni a jeho doplnkii. Diky vysce 325 cm,
celkovym rozmérim 8,00 x 2,00 x 3,25m a véaze 25 tun je potieba 40stopého kontejneru
s otevienou horni ¢asti (Open Top). Celkova hodnota zbozi nalozeného v kontejneru presahuje
300.000 USD. Uzita parita INCOTERMS byla FOB zpfistavu Yantian s dodanim do
pfipravované nové tovarny ve Slaném. Zakaznik bohuZel k baleni a nakladce nevyuzil sluZzeb
zasilatele, zodpovédného za ndmoini ¢ast a dodani v destinaci, a tyto sluzby mu zajistil
odesilatel zasilky.

Kontejner byl pfedan odesilatelem v pfistavu odpluti bez zjevnych znamek poskozeni.
Stroj byl zabaleny pouze do kryci plachty o vaze 120 g/ m2. Horni ¢ast Open Top kontejneru
byla uzaviena plachtou, ktera byla napnuta k fixaénim bodim v horni ¢asti kontejneru k tomu
uréenym.

V pribéhu plavby doslo k jedné piekladce v mezilehlém pfistavu Port Klang, ale nebyly
hlaSeny Zadné extrémné zhorSené povétrnostni podminky. V ptistavu Hamburg byl kontejner
transportovan na piekladkové depo, kde na zbozi cekal jetdb a tahaC uzpusobeny pro
nadrozmérné transporty. Pfi rozbalovani kontejneru bylo zjisténo, Ze je natrZzena plachta
kontejneru, a ze obalovy materidl neodpovidd ndmoinim standardim. Dale chybi oznaceni
zakaznik nereagoval a tim se 1 zkomplikovala manipulace a fixace na naves.

Po dodani k zédkaznikovi a rozbaleni z nevyhovujiciho obalu bylo zjisténo poskozeni
horni c¢asti vyrobniho zafizeni, pravdépodobné zpiisobeno neopatrnou manipulaci jiného
kontejneru. Diky nevhodnému baleni doslo i k vniknuti vlhkosti do stroje a stroj je tieba

rozebrat a opravit, pokud to bude mozné. Celkova skoda tedy neni jasné stanovena.

3.5 Shrnuti analyzy
V ramci praxe je rozmanitost obchodnich pfipadii daleko rozsahlejsi. Zminéné obchodni

piipady jsou pouze zlomkem mozZné reality. Ne vZdy je jednoduché takto jasné€ definovat, kde
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se stala Skoda a kdo by za ni mél nést odpoveédnost. Nehled€ na skutec¢nost, ze feseni kazdé
jednotlivé skodni udalosti je dlouhodobou zalezitosti.

Pojisténim zasilek jsou zékaznici chranéni pifed moznou finan¢ni ztratou v piipadé
neocekavatelnych situaci. Pokud ale jiz k témto skuteCnostem dojde, je lepSi mit
specializovaného zaméstnance. Pokud by Skodni udalosti byly feSeny béznymi referenty
logistiky, byla by diky ¢asové narocnosti procesu feseni jejich kazdodenni operativni ¢innost

ohroZena.
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4 NAVRHY NA ZLEPSENI PROCESU RESENI REKLAMACI

Jak je v predchozi kapitole zminéno, jsou reklamace dennim rizikem v ramci celého
procesu. Jejich naprosta eliminace je diky pusobeni vnéjSich vlivl, jak ocekavanych, tak
neocekavatelnych, téméf nemozna. Obchodnici musi byt pfipraveni celit minimalnim
1 celkovym ztratdm nejen na zbozi, ale 1 na ostatnim majetku spojenym s piepravnim procesem.

Nejvyznamngjsi slabinou procesu je bezpochyby snizeni hodnoty poskozeného nebo
ztracené¢ho zbozi. Dle kapitoly 1.3 v ptipad¢ ztraty nebo poskozeni chybou rejdare ptipadné
zasilatele, pokud vystavoval vlastni konosament, je obchodnikovi vyplaceno 2 SDR za
kilogram, coz ne vzdy odpovida skute¢né hodnoté piepravovaného zbozi. V modelovych
ptipadech bylo vzdy poskozeni zasilek zamysleno s odkazem na jasnou identifikaci, kde ke
Skodé doslo. V praxi toto ovSem neni jednoducha disciplina a obchodnik by mél byt ptipraven
na to, ze mu reklamace bude dopravcem nebo zasilatelem zamitnuta a neobdrzi ani zminénou

nahradu.

4.1 Soukromé pripojisténi

Pojistit v dnesni dobé 1ze mnoho ¢innosti, kde hrozi riziko Skody na zdravi ¢i majetku.
Zalezi na oboru podnikani daného obchodnika a jeho individudlnich potiebach. Zakladni
pojistné produkty nabizené komerénimi pojisStovnami pro pravnické subjekty zahrnuji
pojisténi:

e Vozidel nebo flotily;
o (Cestovani;

e  Majetku;

e  Odpovédnosti;

e Financnich rizik.

V ramci procesu kombinované prepravy lze uvazovat o vyuZiti kombinace pojistnych
produkt a nespoléhat pouze na smluvni nahrady S§kod v ramci mezinarodnich imluv, které
ovSem nejsou garantovany.

Zakladnim doporuc¢enym minimem je pojisténi piepravy zasilek. To miZe nabidnout
komplexni ochranu nejen hodnoty zbozi, ale i pfepravného v piipadé celkové ztraty. Nicméné
pojistovna muze nasledné plnéni pojistné udalosti kratit v piipadé pochybnosti o spravnosti
dodrZeni pravidel konkrétniho pfepravniho procesu.

Toto pojisténi je v rdmci obchodnich nabidek mnoha zasilatelii nebo pojistoven, a to

bud’ jednorazové€, nebo lze sjednat rdmcovou smlouvu. Rdmcova smlouva je vyhodné pro
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zakazniky s vy$$im objemem pfeprav. Pojisténi je diky ni pfedem schvéleno a je zde pouze
oznamovaci povinnost o po¢tu a obsahu zésilek dle smlouvy. Pokud by se ale jednalo o zbozi
s vyss§i hodnotou nebo se specifickym charakterem, je piipadna ramcova smlouva nutnosti pro
zamezeni piipadného zamitnuti plnéni ze strany pojistovny.

V ptipadé Ze by se jednalo o obchodnika objednévajiciho piepravy nadrozmérnych
zasilek, je toto pojisténi témet nutnosti diky absenci ¢asti ochranného prvku prepravni jednotky.

Pojistné kryti miize mit nékolik urovni a ty se odvijeji dle Institute Cargo Clauses
zminénych v kapitole 1.4. Zakladni pojisténi urovné ICC (C) tedy kryje zivelné pohromy,
svrzeni ndkladu ptes palubu, hromadnou havarii nebo i potopeni lodi. OvSem lze pfipojistit i na
uroven ICC (A) a mit pokryté piipady véetné naptiklad kradezi.

K tomuto pojisténi by méla byt podminéna i fotodokumentace potizovana pii nakladce
zbozi do pfepravni jednotky pro pfipadné reklamace k dokazéani, Ze obchodnik pti nakladani
zbozi nepochybil v uziti spravného obalu, ¢i zpisobu nalozeni a fixace zbozi.

Pokud by ovsem doslo ke ztraté ¢i poskozeni diky zanedbani povinnosti zaméstnancem
a pojistovna cely pfipad zamitne, obchodnik by mél vyuzit jiného pojistného produktu a tim je
pojisténi odpovédnosti zaméstnance. Toto pojisténi mlze zaméstnavatel vyzadovat po
zajemcich o zaméstnani nebo jej sjednat jako benefit na pozicich, u kterych hrozi vyssi riziko
Skody na zdravi ¢i majetku. Nejde ale pouze o skladniky, ale i o disponenty nebo referenty,
ktefi jsou zodpovédni za administrativni ¢ast ptepravy. Pokud by byla zasilka administrativné
zpracovana Spatné, nelze ztoho ihned vinit pfimo jednotlivce fyzicky manipulujiciho se
zbozim.

V podobnych piipadech mize byt také ptipadna pojistna udalost spolecné s minimalni
finan¢ni spolutcasti 1 nastrojem pro persondlni oddéleni k individudlnimu hodnoceni
zameéstnance.

Obchodnik se nemusi obavat ani v ptipad¢ poskozeni zésilky pfi dopravni nehod¢, kde
je jako vinik klasifikovéna fyzick4 osoba fidici osobni viiz. Diky zakonné povinnosti povinného
ru¢eni je po dobu pfepravy zbozi nepfimo chranéno i proti takovym piipadim
neocekavatelnych vnéjsich vlivi.

Dalsi pojisténi mize obchodnik ptizplsobit ve spolupraci s komerénimi pojiStovnami
na miru svému podnikéani. Pokud se ale srovnd zminény zakladni navrh se situacni analyzou
(viz tabulka €.1), je kazda Cinnost, kde hrozi nebezpe¢ni vzniku Skody, pojisténa. Piipadné
konkrétni Skodni udéalosti se mohou projednavat individudln€ a nésledné rozhodnout, jakym

zptisobem budou feSeny ve spolupraci se smluvni pojistovnou piipadné zasilatelem.
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Pokud ke skodni udalosti dojde, je tieba aby obchodnik mél moznost uskladnit
poskozené zbozi po dobu nezbytné nutnou, nez dojde ke kontrole skodnim likvidatorem. Toto
uskladnéni nemusi ovS§em byt pfimo sklad obchodnika. Pokud se skoda stane na cesté naptiklad

v misté prekladky, je moznost se domluvit s aktudlnim provozovatelem daného skladu.

4.2 Restrukturalizace oddéleni logistiky

Dalsim navrhem kromé zminéného komercniho pojisténi je zména v procesu feseni
externi logistiky, kterd ma pfimy vliv na vznik reklamaci. Stalym trendem nejen v logistice je
outsourcing a mnoho spolecnosti zaméstnava pouze referenty pro expedici bez rozsiteného
vzdélani logistickych technologii Ci legislativy nebo specialisty na piipadné feseni reklamaci.
Nicméné v poslednich nékolika letech se nékteré spolecnosti vice zabyvaji i pfipadnym
pojmem insourcing.

Pokud by obchodnik mé¢l ur¢ité minimalni pravidelné objemy zésilek, mohl by fesit
otazku C¢asti procesu vlastnimi kapacitami nebo rozStépenim procesu na dil¢i ¢asti. V tomto
pfipadé by za urcitou Cast piepravy nesl odpovédnost piimo obchodnik a Skodu na zboZzi
v pribéhu vlastni ptfepravy by bylo kryto naptiklad vlastnim pojisténim odpoveédnosti
zminénym v kapitole 4.1.

V tomto piipadé by se mohlo jednat o pracovni pozici vhodnou pro absolventy
dopravnich fakult ¢i pfipadné méné zkuSené zaméstnance z oboru dopravy. Popis prace
ptipadného specialisty logistiky se mize rozdélit dle postupu na nékolik fazi. Prvni faze by
mohla byt bréna jako analyticka:

e Analyza internich procest;

e  Zjisténi poptavky po piepravnich sluzbach;
e  Priizkum trhu logistickych spole¢nosti;

e Zaslani poptavky vybranym spole¢nostem;
e  Vyhodnoceni nabidek;

e Realizace pfeprav;

e Reseni ptipadnych reklamaci.

Po uskuteCnéni prvni faze a testovacim obdobi 3-6 mésicli, dle potieby, by se
vyhodnotila situace. Prvni fidze by mohla byt také klasifikovana jako zkuSebni doba dle
pracovni smlouvy. Dale by pak zaleZelo na konkrétnim toku zboZi, kde by se dalo uvazovat
o dekompozici pfepravniho procesu mezi vice dodavateld, piipadné 1 vlastni piepravni

kapacity.
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Druhéd faze této restrukturalizace je tedy projektova. Dle tabulky situacni analyzy
z kapitoly 3.2 jsou patrné zdkladni dil¢i procesy, u kterych mtze dany specialista rozhodnout,
zda budou v gesci jednoho, ¢i vice dodavateli. Baleni se v tomto ptipad¢é povazuje za zaklad,
ktery musi byt zajistén obchodnikem. Specialista logistiky tedy vyuZzije ziskanych informaci
ohledné¢ logistického trhu a porovnd ho s dil¢imi procesy. V kapitole 3.1 jsou zminény
spoleCnosti s riiznym rozsahem nabizenych sluzeb. Dle tohoto Ize snadno ziskat cenové
nabidky zvlast ke kazdé casti, at’ uz na pozemni ¢ast, silni¢ni nebo Zelezni¢ni, namoini ¢ast
nebo 1 v pfipad¢ absence volnych skladovacich prostor i na ¢ast sluzeb kontraktni logistiky.
Pozemni silni¢ni ¢ast 1ze ovSem také zajistit vlastnimi kapacitami. Operativni leasing je stale
jednou z nejbéznéjsich forem financovani vlastnich dopravnich prosttedku, at’ uz se jedna o
osobni, uzitkové ¢i nakladni vozy.

Nedilnou soucasti této faze je i implementace firemniho OMS (Order management
system) v noveé vzniklém logistickém odd¢leni, pro fizeni toku zbozi a planovani pteprav pro
uréita obdobi. Dale se ve druhé fazi predpoklada expanze oddé€leni a navySeni poctu
zaméstnancl. Celkova doba druhé vaze je v fddech mésict az do jednoho roku.

Tteti faze je uz Cisté¢ kontrolni. Pravidelnym reportovdnim v pfedem stanoveném

intervalu se zjisti rentabilita oddéleni a v pripadé rostouciho potencidlu se miize dale rozsifit.

4.3 INCOTERMS

Dalsi dilezitou ¢asti piepravniho procesu je uzita parita INCOTERMS. Dodaci dolozky
jasné ur€uji ndklady, rizika a mista jejich pfechodii. Nahradu Skod ale nefeSi. Stejné tak
z vétSiny ani negarantuji povinnost zasilku pojistit, az na vyjimky ze skupiny C dle kapitoly 1.2.

Z kapitoly 3.4 jasn€ vyplyva, Ze jednodussi verze procesu je pii uziti konkrétnich
dodacich podminek, aby se dalo vyhnout pfipadnym sportiim mezi kupujicim a prodavajicim,
kdo za jakou cast nese odpovédnost. To vybér idedlnich zuzuje na EXW nebo DAP a DDP.
V ptipadé vybéru ostatnich parit hrozi riziko lomeného pojisténi, pokud viibec oba subjekty,
jak prodavajici, tak kupujici, pojisti ¢ast, za kterou jsou odpovédni.

Predmétem navrhu je v ramci dalSich revizi doplitkova skupina k dodacim dolozkam
typu naptiklad ,,-IA“ nebo ,,-IC*, kterd by ke konkrétni uzité parit¢ dala povinnost pojisténi
vSem zuCastnénym. To by umoznilo eliminaci parit CIP a CIT, které by pozbyly potieby.
Vysledna forma INCOTERMS uzité v daném obchodnim ptipad¢ by byla naptiklad FOB-IA,
nebo CFR-IC.

50



4.4 Ostatni

DalSimi ndvrhy mohou byt naptiklad zvySeni prevence pomoci pravidelného Skoleni a
distribuci ndvodi, jak manipulovat a fixovat zbozi do ptfepravni jednotky. Diky vlivu lokalniho
zastoupeni ICC, v piipadé Ceské republiky Svaz spedice a logistiky, miize prob&hnout kampan
piimo soustfedéna na ochranu zbozi v pritbehu piepravy. Pomoci sjednocené obrazkové verze
CTU kodexu by se mohlo pfimo cilit na spolecnosti, zabyvajici se piepravou zbozi
v kontejnerech a tyto spolecnosti by posléze tyto pfirucky sdileli svym zakaznikim, a to bud’

v elektronické formé¢ nebo pomoci kratkych manualt.
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5 VYHODNOCENI NAVRHU RESENI

Modelové piipady z kapitoly 3.4 predstavily problematiku rozdilné vyse nahrady Skody
dle Haag-Visby pravidel. I kdyz se podafi prokdzat pochybeni na stran¢ rejdare nebo zasilatele,
vySe nadhrady zdaleka neodpovidd skutecné hodnoté poskozeného nebo ztracen¢ho zbozi.
Primérnd hodnota SDR se dle MMF rovna 1,35 USD. Pokud se tato hodnota porovna
s hodnotou zbozi (viz tabulka ¢€.2), je jasn¢ zfetelné, ze dané vySe nahrady neodpovida skute¢né

skode.

5.1 Soukromé pripojisténi
Jako prvni mozné feSeni tohoto problému je soukromé pfipojisténi. Pro tuto praci byly
namodelované piipady ptedlozeny spolenosti Generali s pozadavkem cenové nabidky
pojisténi. Zastupce spolecnosti Generali pozadoval nasledujici udaje o zésilkéch:
e Hodnotu zbozi,
e Rozm¢éry a vahu,
e Destinaci,
e Uzity druh dopravy pro kazdy usek.
Naésledné zaslal cenové nabidky jednorazového pojisténi s vysi pojistného (viz tabulka
¢.2). Z provozniho hlediska se jednd o operativni feSeni s okamzitou efektivitou a nabizené

ceny jsou hornim cenovym stropem na dané modelové piipady.

Tabulka 2 Hodnoty zboZi — ztrata/nahrada/cena ptipadného pojiSténi

modelovy | hodnota zbozi |vznikla Skoda | Véaha 2 SDR/kg hodnota pojisténi
ptipad (USD) (USD) (kg) (USD) (USD)

A 8 000 4 000 69 186,3 45
B 6 000 6 000 7500 20250,0 45
C 150 000 8 500 155 418,5 259
D 2 000 1200 155 418,5 45
E 800 000 800 000 13 000 35100,0 1569
F 60 000 25 000 6 000 16 200,0 239
G 300 000 300000 25000 67 500,0 N/A

Zdroj: autor

V piipad€ zédkaznika A je zminénd Skoda 50 % celkové hodnoty zbozi s névratnosti
necelych 5 %. Pro tento obchodni ptipad ptepravy spotiebni elektroniky do dané destinace
pojistovna spocitala pojistné v prepoctu 45 USD. Jedna se o minimalni sazbu pojistného dle
smluvnich podminek, jelikoZ vypoctena castka dle pojistné sazby je podstatné nizsi. Ale

1 v tomhle pfipadé se jedna o ¢astku 0,56 % celkové hodnoty piepravovaného zbozi a oproti
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celkové ztraté téméf minimdlni investice (viz obrazek 8). Obchodnik A by na pravidelné

objemy mél zbozi pojistit.

Zakaznik A

0 1000 2000 3000 4000 5000 000 7000 2000 9000

W hodnota pojigténi  ®m250Rfkg  mwznikla Skoda W hodnota zbodi

Obrazek 8 Rozdily hodnot — zdkaznik A (autor)

Oproti tomu zékaznik B, pfepravujici zbozi o niz8i hodnoté jak 2,7 USD za kilogram
pojisténi nepotiebuje za kazdou cenu. Zbozi v tomto modelovém piikladu bylo poSkozeno
v pribéhu ptepravy diky technickému stavu piepravni jednotky a nahrada skody dle Haag-
Visby pravidel (viz obrazek 9) pokryje celkovou ztratu. Pokud by ovsem doslo ke znehodnoceni
jinym zplUsobem, zminénym v odstavci IV Haag-Visby pravidel Skoda rejdaiem nebo
zasilatelem nebude uhrazena.

Dalsi otazkou je cena piepravného. V piipad¢ celkové Skody sice obchodnikovi bude
nahrazena hodnota zbozi, ale zbyva mu povinnost zaplatit ptepravné. Komercni pojistovny toto
mohou zohlednit a v pfipadé pojistného plnéni by proplatili 1 adekvatni ¢astku za piepravu.
Toto naptiklad dle kapitoly 1.4 nabizi i spolecnost Kiithne + Nagel, kde pii vypoctu pojistného
zahrnuje prepravné k hodnoté€ zbozi. Cenova nabidka pro tento obchodni ptipad je diky hodnoté
zbozi 45 USD jako minimalni sazba dle pojistnych podminek. Tudiz je na rozhodnuti
zékaznika, zda zésilku pojisti.

Pokud by ale zbozi bylo vys$si vahy a nebylo by spravné fixovano, nebylo by k uzitku
ani zminéné pojisténi prepravy zéasilek. Spatné zafixované zboZzi o vy$§i vaze miize prorazit
kontejner zevnitt a ohrozit 1 dalsi kontejnery ve svém okoli. V takovém ptipad¢ by zdkaznik

musel nahradit ztratu v§em zacastnénym stranam.
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Zakaznik B

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 J000

mhodnota pojEténi w2 SDR/kg  mwznikid Skoda  mhodnota zbodi

Obrazek 9 Rozdily hodnot — zdkaznik B (autor)

Skoda zptisobena zakaznikovi C vznikla diky kradezi prepravovaného zbozi v pribéhu
prepravy. V podobnych piipadech je zcela zbyte¢né zkoumat pii¢inu problému. Obchodnik
zaplomboval kontejner vlastni plombou, kterd v pribéhu piepravy do ptistavu uréeni zmizela
a byla nahrazena jinou. Stejnd situace nastala i na trase z pfistavu do mista dodani u druhé ¢asti

zasilky.

Zakaznik C

=

5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

m hodnota pojEténi  m 2 SDRfkg  mwvenikid Skoda  mhodnota zbofi

Obrazek 10 Rozdily hodnot — zékaznik C (autor)
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Zde se jedna o modelovy ptiklad moznosti lomeného pojisténi. Zakaznik C pojisténim
kryje zbozi do ptistavu urceni, kde doslo k odhaleni Skodni udélosti v hodnoté necelych 6 %
z celkové hodnoty zbozi. Nahrada dle Haag-Visby by ovSem byla pouhych 5 % ze vzniklé
Skody diky charakteru zbozi. Hodnota pojistné¢ho dle nabidky pojistovny v tomto piipadé je ale
0,17 % z celkové hodnoty zbozi (viz obrazek 10) a pokryla by vzniklou ztratu.

Jak by mél kupujici vyfesenou ztratu na své ¢asti obchodniho piipadu bohuzel zakaznik
C neovlivni, ale diky celkové hodnoté€ zboZi v poméru k vaze, je pojisténi prepravy zasilek vice

nez nutné.

Zakaznik D

a 500 1000 1500 2000 2500

m hodnota pojigténi  m250DR/kg  mvenikld Skoda  m hodnota zboZi

Obrazek 11 Rozdily hodnot — zdkaznik D (autor)

Zakaznik D je v situaci, kdy mu zbozi dorazilo znehodnocené diky zanedbani povinnosti
zaméstnance na konsolidacnim skladu. Zbozi bylo nalozeno ve sbémém kontejneru
nerovnomérné a diky manipulaci v priibéhu ptepravy bylo poskozeno jinou zasilkou.

V tomto ptipadée (dle obrazku 11) bylo poskozeno 60 % zbozi ale ndhrada dle Haag-
Visby je pouhych 35 % z poskozeného zbozi. Stejn€ jako v pfipad¢é zakaznika A je Castka
vypocitanad dle sazby ve vysi pod minimalni hodnotou pojistného dle smluvnich podminek
pojistovny, ovSem jedna se o ztratu 20 % z celkové hodnoty zasilky. I v tomto piipade se
investice 2,25 % do pojisténi vyplati.

Zasilka zédkaznika E podléhala pfisnym pravidlim pro transport a byla i vybavena
doprovodnou jednotkou pro kontrolu dodrzeni pozadované teploty. V pribehu transportu doslo

k pteruseni toku energie do chladiciho agregatu a cela zésilka byla znehodnocena.
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Dle konosamentnich podminek v kapitole 1.2 rejdai neodpovidd za vykyvy C¢i
nedodrzeni teploty. Pii hodnoté zbozi 800.000 USD a vaze 13 t je hodnota kompenzace dle
Haag-Visby pouze 4,3 % celkové hodnoty zboZi (viz obrazek 12). Pojisténim zasilky zakaznik
ochrani vice jak 95 % hodnoty zboZzi pouze za cenu pojistné sazby ve vysi 0,2 %.

Opét je zde ale problematika ceny ptfepravného. Oproti piipadu zdkaznika B se jedna

ale o specialni kontejner, kde cena ptepravného je fadoveé vicendsobna.

Zakaznik E

a 20000 40000 B0000 80000 100000

m hodnota pojéténi w2 SDORfkg  mvenikla Skoda  mhodnota zboZi

Obrazek 12 Rozdily hodnot — zakaznik E (autor)

V ptipad¢ zasilky zakaznika F kromé& piimé Skody na zbozi doSlo jesté k vicenakladiim za
otestovani veSkerych soucastek citlivych na neoekavany pohyb ¢i naraz. Tyto néklady nejsou
zahrnuty v celkové vysi skody, ktera ¢ini témér 42 % z celkové hodnoty prepravovaného zbozi
(viz obrazek 13). Tyto néklady nelze jednoznaéné vycislit diky jejich subjektivnimu charakteru,
ale Ize je zahrnout do hodnoty Skodni udélosti pro pojistovnu. Rozdil v nekryté ¢astce mimo

pojisténi neni tedy pouze zminénych 35 %.
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Zakaznik F

0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000

m hodnota pojisténi w2 S5DR/kg  mvenikld Skoda  m hodnota zbodl

Obrazek 13 Rozdily hodnot — zdkaznik F (autor)

Nabidku pojisténi pro zdkaznika G spole¢nost Generali bohuzel nebyla schopna zaslat
diky specifickému charakteru zbozi a jeho hodnoté. Nicméné v tomto obchodnim piipadé, jak
byl popsan by nebyla ndhrada Skody potvrzena ani v minimalni hodnoté¢ 2 SDR/kg diky
pochybeni na strané odesilatele. V pfipadé vymeény roli, mezi odesilatelem a piijemcem, by
ovsem zakaznik G mohl vzniklou §kodu pozadovat po zaméstnanci odpovédného za technickou
dokumentaci a baleni.

Zameéstnanec zdkaznika G by v tomto pfipadé mél mit sjednané pojisSténi odpovédnosti.
Toto pojisténi je naptiklad pro pozice skladnikii fadoveé v hodnoté 3.000 korun na rok na osobu

a kryje Skody dle konkrétni pojistné smlouvy.

5.2 Restrukturalizace oddéleni logistiky
Dal$im navrhem zminénym v kapitole 4.2 je restrukturalizace oddéleni logistiky. Jedna
se o feseni se stfednédobym charakterem navratnosti investice.
V prvni fazi, pokud budou rezijni ndklady na provoz kancelaie zanedbany, budou piimé
naklady po zminénou dobu nasledovné:
e Hruba mzda zaméstnance,
o 248 % socialni pojisténi pocitané z hrubé mzdy,
o 9% zdravotni pojiSténi pocitané z hrubé mzdy,
e Jednorazové naklady na potizeni vypocetni techniky.

Po dobu prvni faze se neoCekavaji naklady na benefity.
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V druhé fazi dle vysledki mohou byt ndklady navySeny o stravné ¢i piispévek na
penzijni piipojisténi, nebo pfispévek na volnoCasové aktivity, na ktery ma dle zikona
zaméstnavatel danové zvyhodnéni do vyse 20.000 CZK ro¢né. Tyto néklady se budou nasobit
v ptipad¢ rozsifeni odd¢€leni o dalsi zaméstnance.

Vynosy oddé€leni externi logistiky se mohou kvantifikovat jako rozdil mezi stanovenym
rozpo¢tem a skuteCnymi naklady pro planované piepravy. Zakladem pro podobny rozpocet
mohou byt historickd data z obdobi pied zavedenim nového oddéleni, aktualizovana o inflaci,

¢1 palivové dolozky.
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ZAVER

V poslednich nékolika letech dochazelo na trhu k turbulentnim zménam, a to nejen diky
epidemii nemoci koronaviru SARS-CoV-2, ale i rlznym nepiedvidatelnym situacim jako
byl neprijezdny Suezsky priaplav diky zaklinéné lodi Ever Given. Nejen vlivem téchto udalosti
zapocal pribeh sekundarnich negativnich situaci ovlivitujicich poptavku, nabidku, cenu, ale i
kvalitu dostupnych sluzeb. Prakticky kazdy c¢lanek logistického fetézce nejen v systému
kombinované piepravy byl provéfen. Koncovi uzivatelé zapfiCinili, z divodu
epidemiologickych opatieni, mnoho nestandardnich situaci, které bylo nutno fesit.

Neocekavatelnym efektem obdobi pandemie byla zvySena poptavka po spotfebnim
zbozi. Diky této poptavce byly pfepravni kapacity na nékolik mésicti doptedu vycerpany. Ceny
prepravného na tuto skuteCnost reagovaly prakticky okamzité a dochazelo ik vice nez
desetindsobnému navyseni cen prepravného na totozné destinaci v priib&hu po sob¢ jdoucich
tfi mésicul. I pfes navySenou cenu neklesla poptavka po ptepravnich sluzbach. Nasledné nastal
problém zdivodu jednosmérnosti piepravovanych objemid, v jehoz dusledku doslo
k nedostatku ptepravnich jednotek. Do ob¢hu se zacaly dostavat kontejnery v pramérné hor§im
stavu, které prave kviali nedostatku kapacit odesilatelé ani nekontrolovali, pokud neslo o
viditelny $patny technicky stav.

Tato prace obsahuje upozornéni na jednostrannost smluvniho aspektu v systému
kombinované piepravy. Platné mezinadrodni dohody a piepravni podminky jsou vetejné
dostupné, a jejich znalost by méla byt diky této skutecnosti soucéasti obecného piehledu
logistickych specialistli. V kombinaci se znalosti technologického procesu mohou byt snadno
odhalena celkova rizika alze se diky tomu proti nim branit jak aktivnimi, tak pasivnimi
prostiedky.

Cil prace, vytyCeny v uvodu, byl naplnén diky navrhu implementace pojistnych
produktli do kazdodenni operativni ¢innosti jako investice na ochranu majetku a trzeb. Stejné
tomu je 1 v pfipad€ navrhu insourcingu oddéleni externi logistiky. Specializovani zaméstnanci
by méli dle navrhu fesit odborné procesy efektivnéji a rychleji.

Oproti pojisténi nebo zmeéné struktury oddéleni jsou ostatni uvedené navrhy doplikové.
Navrh revize INCOTERMS by mohl byt moznym tématem k dal$i diskuzi s ohledem na
ulehceni prace pro zaméstnance v oblasti daného tématu, jelikoZ v systému kombinované
piepravy dodnes trva spor, kde méa zékaznik hledat oporu. Stejné tomu je i1 v piipadé mozné

osveéty pomoci obrazkovych navodu.
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1/1/09
INSTITUTE CARGO CLAUSES (A)

RISKS COVERED

Risks

1. This insurance covers all risks of loss of or damage to the subject-matter insured except as excluded by the
provisions of Clauses 4, 5, 6 and 7 below.

General Average

2. This insurance covers general average and salvage charges, adjusted or determined according to the contract
of carriage and/or the governing law and practice, incurred to avoid or in connection with the avoidance of
loss from any cause except those excluded in Clauses 4, 5, 6 and 7 below.

"Both to Blame Collision Clause"

3. This insurance indemnifies the Assured, in respect of any risk insured herein, against liability incurred under
any Both to Blame Collision Clause in the contract of carriage. In the event of any claim by carriers under
the said Clause, the Assured agree to notify the Insurers who shall have the right, at their own cost and
expense, to defend the Assured against such claim.

EXCLUSIONS
4. In no case shall this insurance cover

4.1 loss damage or expense attributable to wilful misconduct of the Assured

4.2 ordinary leakage, ordinary loss in weight or volume, or ordinary wear and tear of the subject-matter
insured

4.3 loss damage or expense caused by insufficiency or unsuitability of packing or preparation of the subject-
matter insured to withstand the ordinary incidents of the insured transit where such packing or
preparation is carried out by the Assured or their employees or prior to the attachment of this insurance
(for the purpose of these Clauses "packing” shall be deemed to include stowage in a container and
"employees” shall not include independent contractors)

4.4 loss damage or expense caused by inherent vice or nature of the subject-matter insured

4.5 loss damage or expense caused by delay, even though the delay be caused by a risk insured against
(except expenses payable under Clause 2 above)

4.6 loss damage or expense caused by insolvency or financial default of the owners managers charterers or
operators of the vessel where, at the time of loading of the subject-matter insured on board the vessel,
the Assured are aware, or in the ordinary course of business should be aware, that such insolvency or
fimancial default could prevent the normal prosecution of the voyage
This exclusion shall not apply where the contract of insurance has been assigned to the party claiming
hereunder who has bought or agreed to buy the subject-matter insured in good faith under a binding
contract

4.7 loss damage or expense directly or indirectly caused by or arising from the use of any weapon or device
employing atomic or nuclear fission and/or fusion or other like reaction or radicactive force or matter.

3. 51 In no case shall this insurance cover loss damage or expense arising from
5.1.1  unseaworthiness of vessel or craft or unfitness of vessel or craft for the safe carriage of the
subject-matter insured, where the Assured are privy to such unseaworthiness or unfitness, at
the time the subject-matter insured is loaded therein
5.1.2  unfitness of container or conveyance for the safe carriage of the subject-matter insured, where
loading therein or thereon is carried out
prior to attachment of this insurance or
by the Assured or their employees and they are privy to such unfitness at the time of
loading.

5.2 Exclusion 5.1.1 above shall not apply where the contract of insurance has been assigned to the party
claiming hereunder who has bought or agreed to buy the subject-matter insured in good faith under a
binding contract.

5.3 The Insurers waive any breach of the implied warranties of seaworthiness of the ship and fitmess of the
ship to carry the subject-matter insured to destination.

6. In mo case shall this insurance cover loss damage or expense caused by
6.1 war civil war revolution rebellion insurrection, or civil strife arising therefrom, or any hostile act by or
against a belligerent power
6.2 capture seizure arrest restraint or detainment (piracy excepted), and the consequences thereof or any
attempt thereat
6.3 derelict mines torpedoes bombs or other derelict weapons of war.

7. In no case shall this insurance cover loss damage or expensa
7.1 caused by strikers, locked-out workmen, or persons taking part in labour disturbamnces, riots or civil
commaotions
7.2 resulting from strikes, lock-outs, labour disturbances, riots or civil commaotions
7.3 caused by any act of terrorism being an act of any persen acting on behalf of, or in connection with, any
organisation which carries out activities directed towards the overthrowing or influencing, by force or
violence, of amy government whether or not legally constituted
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7.4 caused by any person acting from a political, ideclogical or religious motive.

DURATION

Transit Clause

8. B.1 Subject to Clause 11 below, this insurance attaches from the time the subject-matter insured is first
maoved in the warehouse or at the place of storage (at the place named in the contract of insurance) for
the purpose of the_immediate loading into or onto the carrying vehicle or other conveyance for the
commencement of transit,

continues during the ordinary course of transit
and terminates either

8.1.1 on completion of unloading from the carrying wehicle or other conveyance in or at the final
warehouse or place of storage at the destination named in the contract of insurance,

8.1.2 on completion of unloading from the carrying vehicle or other conveyance in or at any other
warehouse or place of storage, whether prior to or at the destination named in the contract of
insurance, which the Assured or their employees elect to use either for storage other than in the
ordinary course of transit or for allocation or distribution, or

8.1.3 when the Assured or their employees elect to use any carrying vehicle or other conveyance or
any container for storage other than in the ordinary course of transit or

8.1.4 on the expiry of 60 days after completion of discharge overside of the subject-matter insured
from the oversea vessel at the final port of discharge,

whichever shall first occur.

8.2 |If, after discharge overside from the owersea vessel at the final port of discharge, but prior to
termination of this insurance, the subject-matter insured is to be forwarded to a destination other than
that to which it is insured, this insurance, whilst remaining subject to termination as provided in Clauses
8.1.1 to 8.1.4, shall not extend beyond the time the subject-matter insured is first moved for the
purpose of the commencement of transit to such other destination.

8.3 This insurance shall remain in force (subject to termination as provided for in Clauses 8.1.1 to 8.1.4
above and to the provisions of Clause 9 below) during delay beyond the control of the Assured, any
deviation, forced discharge, reshipment or transhipment and during any variation of the adventure
arising from the exercise of a liberty granted to carriers under the contract of camriage.

Termination of Contract of Carriage

9. If owing to circumstances beyond the control of the Assured either the contract of carriage is terminated at a
port or place other than the destination named therein or the transit is otherwise terminated before
unloading of the subject-matter insured as provided for in Clause 8 abowe, then this insurance shall also
terminate wnless prompt notice is given to the Insurers and continuation of cover is requested when this
insurance shall remain in force, subject to an additional premium if required by the Insurers, either

9.1 until the subject-matter insured is sold and delivered at such port or place, or, unless otherwise
specially agreed, until the expiry of 60 days after arrival of the subject-matter insured at such port or
place, whichewver shall first occur,
ar

9.2 if the subject-matter insured is forwarded within the said peried of 60 days (or any agreed extension
thereof) to the destination named in the contract of insurance or to any other destination, until
terminated in accordance with the provisions of Clause 8 above.

Change of Voyage

10. 10.1 Where, after attachment of this insurance, the destination is changed by the Assured, this must be
notified promptly to Insurers for rafes and terms fo De agreed. Should a loss occur prior to such
agreement being obfained cover may be provided but only if cover would have been available at a
reasonable commerdal market rate on reasonable market ferms.

10.2 Where the subject-matter insured commences the transit contemplated by this insurance (in accordance
with Clause 8.1), but, without the knowledge of the Assured or their employees the ship sails for
another destination, this insurance will nevertheless be deemed to have attached at commencement of
such transit.

CLAIMS

Insurable Interest

11.11.1  In order to recover under this insurance the Assured must have an insurable interest in the subject-
matter insured at the time of the loss.

11.2  Subject to Clause 11.1 above, the Assured shall be entitled to recover for insured loss occurring
during the period covered by this insurance, notwithstanding that the loss occurred before the
contract of insurance was concluded, unless the Assured were aware of the loss and the Insurers were
not.

Forwarding Cl

12.Where, as a result of the operation of a risk covered by this insurance, the insured transit is terminated at a
port or place other than that to which the subject-matter insured is covered under this insurance, the
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Insurers will reimburse the Assured for any extra charges properly and reasonably incurred in unloading
storing and forwarding the subject-matter insured to the destination to which it is insured.

This Clause 12, which does not apply to general average or salvage charges, shall be subject to the exclusions
contained in Clauses 4, 5, 6 and 7 above, and shall not include charges arising from the fault negligence
insolvency or financial default of the Assured or their employees.

Constructive Total Loss

13.Ho claim for Constructive Total Loss shall be recoverable hereunder unless the subject-matter insured is
reasonably abandoned either on account of its actual total loss appearing to be unaveoidable or because the
cost of recovering, reconditioning and forwarding the subject-matter insured to the destination to which it is
insured would exceed its value on arrival.

Increased Value

14.14.1  If any Increased Value insurance is effected by the Assured on the subject-matter insured under this
insurance the agreed value of the subject-matter insured shall be deemed to be increased to the
total amount insured under this insurance and all Increased Yalue insurances covering the loss, and
liability under this insurance shall be in such proportion as the sum insured under this insurance bears
to such total amount insured.
In the event of claim the Assured shall provide the Insurers with evidence of the amounts insured
under all other insurances.

14.2  Where this insurance is on Increased Value the following clause shall apply:
The agreed value of the subject-matter insured shall be deemed to be equal to the total amount
insured under the primary insurance and all Increased Value insurances covering the loss and effected
on the subject-matter insured by the Assured, and liability under this insurance shall be in such
proportion as the sum insured under this insurance bears to such total amount insured.
In the event of claim the Assured shall provide the Insurers with evidence of the amounts insured
under all other insurances.

BENEFIT OF INSURANCE
15.This insurance
15.1  covers the Assured which includes the person claiming indemnity either as the person by or on whose
behalf the contract of insurance was effected or as an assignee,
15.2  shall not extend to or otherwise benefit the carrier or other bailee.

MINIMISING LOSSES
Duty of Assured
16.1t is the duty of the Assured and their employees and agents in respect of loss recoverable hereunder
16.1 o take such measures as may be reasonable for the purpose of averting or minimising such loss,
and
16.2 to ensure that all rights against carriers, bailees or other third parties are properly preserved and
exercised
and the Insurers will, in addition to any loss recoverable hereunder, reimburse the Assured for any charges
properly and reasonably incurred in pursuance of these duties.

Waiver
17.Measures taken by the Assured or the Insurers with the object of saving, protecting or recovering the subject-
matter insured shall not be considered as a waiver or acceptance of abandonment or otherwise prejudice the

rights of either party.

AVOIDANCE OF DELAY
18.1t is a condition of this insurance that the Assured shall act with reasonable despatch in all circumstances
within their control.

LAW AND PRACTICE
19.This insurance is subject to English law and practice.

MNOTE:- Where a continuation of cover is requested under Clause 9, or a change of destination is notified under
Clause 10, there is an obligation to give prompt notice to the Insurers and the right to such cover is dependent
upon compliance with this ebligation.

8 Copyright: 11708 - Lloyd’s Market Association (LMA) and International Underwriting Asseciation of London
{IUA).

CL382
01/01/2009
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1/1/09
INSTITUTE CARGO CLAUSES (C)

RISKS COVERED
Risks
1. This insurance covers, except as excluded by the provisions of Clauses 4, 5, 6 and 7 below,
1.1 loss of or damage to the subject-matter insured reasonably attributable to
1.1.1 fire or explosion

1.1.2 vessel or craft being stranded grounded sunk or capsized
1.1.3 overturning or derailment of land conveyance
1.1.4 collision or contact of vessel craft or conveyance with any external object other than water
1.1.5 discharge of cargo at a port of distress,
1.2 loss of or damage to the subject-matter insured caused by
1.2.1 general average sacrifice

1.2.2 jettison.

General Average

2. This insurance covers general average and salvage charges, adjusted or determined according to the contract
of carriage and/or the governing law and practice, incurred to avoid or in connection with the avoidance of
loss from any cause except those excluded in Clauses 4, 5, 6 and 7 below.

"Both to Blame Collision Clause”

3. This insurance indemnifies the Assured, in respect of any risk insured herein, against liability incurred under
any Both to Blame Collision Clause in the contract of carriage. In the event of any claim by carriers under
the said Clause, the Assured agree to notify the Insurers who shall have the right, at their own cost and
expense, to defend the Assured against such claim.

EXCLUSIONS
4, In no case shall this insurance cover

4.1 loss damage or expense attributable to wilful misconduct of the Assured

4.2 ordinary leakage, ordinary loss in weight or volume, or ordinary wear and tear of the subject-matter

insured

4.3 loss damage or expense caused by insufficiency or unsuitability of packing or preparation of the subject-
matter insured to withstand the ordinary incidents of the insured transit where such packing or
preparation_is carried out by the Assured or their employees or prior to the attachment of this insurance

(for the purpose of these Clauses "packing” shall be deemed to include stowage in a container and

"employees” shall not include independent contractors)

4 loss damage or expense caused by inherent vice or nature of the subject-matter insured

.5 loss damage or expense caused by delay, even though the delay be caused by a risk insured against

(except expenses payable under Clause 2 above)

4.6 loss damage or expense caused by insolvency or financial default of the owners managers charterers or
operators of the vessel where, at the time of loading of the subject-matter insured on board the vessel,
the Assured are aware, or in the ordinary course of business should be aware, that such insolvency or
financial default could prevent the normal prosecution of the voyage
This exclusion shall not apply where the contract of insurance has been assigned to the party claiming
hereunder who has bought or agreed to buy the subject-matter insured in good faith under a binding
contract

4.7 deliberate damage to or deliberate destruction of the subject-matter insured or any part thereof by the
wrongful act of any person or persons

4.8 loss damage or expense directly or indirectly caused by or arising from the use of any weapon or device
employing atomic or nuclear fission and/or fusion or other like reaction or radioactive force or matter.

5. 5.1 In no case shall this insurance cover loss damage or expense arising from
5.1.1  unseaworthiness of vessel or craft or unfitness of vessel or craft for the safe carriage of the
subject-matter insured, where the Assured are privy to such unseaworthiness or unfitness, at
the time the subject-matter insured is loaded therein
5.1.2 unfitness of container or conveyance for the safe carriage of the subject-matter insured, where
loading therein or thereon is carried out
prior to attachment of this insurance or
by the Assured or their employees and they are privy to such unfitness at the time of
loading.

5.2 Exclusion 5.1.1 above shall not apply where the contract of insurance has been assigned to the party
claiming hereunder who has bought or agreed to buy the subject-matter insured in good faith under a
binding contract.

5.3 The Insurers waive any breach of the implied warranties of seaworthiness of the ship and fitness of the
ship to carry the subject-matter insured to destination.

6. In no case shall this insurance cover loss damage or expense caused by
6.1 war civil war revolution rebellion insurrection, or civil strife arising therefrom, or any hostile act by or
against a belligerent power
6.2 capture seizure arrest restraint or detainment, and the consequences thereof or any attempt thereat
6.3 derelict mines torpedoes bombs or other derelict weapons of war.

7. Inno case shall this insurance cover loss damage or expense
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7.1 caused by strikers, locked-out workmen, or persons taking part in labour disturbances, riots or civil
commotions

7.2 resulting from strikes, lock-outs, labour disturbances, riots or civil commotions

7.3 caused by any act of terrorism being an act of any person acting on behalf of, or in connection with, any
organisation which carries out activities directed towards the overthrowing or influencing, by force or
violence, of any government whether or not legally constituted

7.4 caused by any person acting from a political, ideological or religious motive.

DURATION

Transit Clause

8. 8.1 Subject to Clause 11 below, this insurance attaches from the time the subject-matter insured is first
moved_in the warehouse or at the place of storage (at the place named in the contract of insurance) for
the purpose of the_immediate loading into or onto the carrying vehicle or other conveyance for the
commencement of transit,

continues during the ordinary course of transit
and terminates either

8.1.1 on completion of unloading from the carrying vehicle or other conveyance in or at the final
warehouse or place of storage at the destination named in the contract of insurance,

8.1.2 on completion of unloading from the carrying vehicle or other conveyance in or at any other
warehouse or place of storage, whether prior to or at the destination named in the contract of
insurance, which the Assured or their employees elect to use either for storage other than in the
ordinary course of transit or for allocation or distribution, or

8.1.3 when the Assured or their employees elect to use any carrying vehicle or other conveyance or
any_container for storage other than in the ordinary course of transit or

8.1.4 on the expiry of 60 days after completion of discharge overside of the subject-matter insured
from the oversea vessel at the final port of discharge,

whichever shall first occur.

8.2 If, after discharge overside from the oversea vessel at the final port of discharge, but prior to
termination of this insurance, the subject-matter insured is to be forwarded to a destination other than
that to which it is insured, this insurance, whilst remaining subject to termination as provided in Clauses
8.1.1 to 8.1.4, shall not extend beyond the time the subject-matter insured is first moved for the
purpose of the_commencement of transit to such other destination.

8.3 This insurance shall remain in force (subject to termination as provided for in Clauses 8.1.1 to 8.1.4
above and to the provisions of Clause 9 below) during delay beyond the control of the Assured, any
deviation, forced discharge, reshipment or transhipment and during any variation of the adventure
arising from the exercise of a liberty granted to carriers under the contract of carriage.

Termination of Contract of Carriage

9. If owing to circumstances beyond the control of the Assured either the contract of carriage is terminated at a
port or place other than the destination named therein or the transit is otherwise terminated before
unloading of the subject-matter insured as provided for in Clause 8 above, then this insurance shall also
terminate unless prompt notice is given to the Insurers and continuation of cover is requested when this
insurance shall remain in force, subject to an additional premium if required by the Insurers, either

9.1 until the subject-matter insured is sold and delivered at such port or place, or, unless otherwise
specially agreed, until the expiry of 60 days after arrival of the subject-matter insured at such port or
place, whichever shall first occur,
or

9.2 if the subject-matter insured is forwarded within the said period of 60 days (or any agreed extension
thereof) to the destination named in the contract of insurance or to any other destination, until
terminated in accordance with the provisions of Clause 8 above.

Change of Vovage

10. 10.1 Where, after attachment of this insurance, the destination is changed by the Assured, this must be
notified promptly to Insurers for rates and terms to be agreed. Should a loss occur prior to such
agreement being obtained cover may be provided but only if cover would have been available at a
reasonable commercial market rate on reasonable market terms.

10.2 Where the subject-matter insured commences the transit contemplated by this insurance (in accordance
with Clause 8.1), but, without the knowledge of the Assured or their employees the ship sails for
another destination, this insurance will nevertheless be deemed to have attached at commencement of
such transit.

CLAIMS

Insurable Interest

11. 11.1 In order to recover under this insurance the Assured must have an insurable interest in the subject-
matter insured at the time of the loss.

11.2 Subject to Clause 11.1 above, the Assured shall be entitled to recover for insured loss occurring
during the period covered by this insurance, notwithstanding that the loss occurred before the
contract of insurance was concluded, unless the Assured were aware of the loss and the Insurers were
not.

Forwarding Charges

12. Where, as a result of the operation of a risk covered by this insurance, the insured transit is terminated at a
port or place other than that to which the subject-matter insured is covered under this insurance, the
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Insurers will reimburse the Assured for any extra charges properly and reasonably incurred in unloading
storing and forwarding the subject-matter insured to the destination to which it is insured.

This Clause 12, which does not apply to general average or salvage charges, shall be subject to the exclusions
contained in Clauses 4, 5, 6 and 7 above, and shall not include charges arising from the fault negligence
insolvency or financial default of the Assured or their employees.

Constructive Total Loss

13.No claim for Constructive Total Loss shall be recoverable hereunder unless the subject-matter insured is
reasonably abandoned either on account of its actual total loss appearing to be unavoidable or because the
cost of recovering, reconditioning and forwarding the subject-matter insured to the destination to which it is
insured would exceed its value on arrival.

Increased Value

14.14.1 If any Increased Value insurance is effected by the Assured on the subject-matter insured under this
insurance the agreed value of the subject-matter insured shall be deemed to be increased to the
total amount insured under this insurance and all Increased Value insurances covering the loss, and
liability under this insurance shall be in such proportion as the sum insured under this insurance bears
to such total amount insured.

In the event of claim the Assured shall provide the Insurers with evidence of the amounts insured
under all other insurances.

14.2  Where this insurance is on Increased Value the following clause shall apply:
The agreed value of the subject-matter insured shall be deemed to be equal to the total amount
insured under the primary insurance and all Increased Value insurances covering the loss and effected
on the subject-matter insured by the Assured, and liability under this insurance shall be in such
proportion as the sum insured under this insurance bears to such total amount insured.

In the event of claim the Assured shall provide the Insurers with evidence of the amounts insured
under all other insurances.

BENEFIT OF INSURANCE
15. This insurance
15.1 covers the Assured which includes the person claiming indemnity either as the person by or on whose
behalf the contract of insurance was effected or as an assignee,
15.2 shall not extend to or otherwise benefit the carrier or other bailee.

MINIMISING LOSSES
Duty of Assured
16.1t is the duty of the Assured and their employees and agents in respect of loss recoverable hereunder
16.1  to take such measures as may be reasonable for the purpose of averting or minimising such loss,
and
16.2 to ensure that all rights against carriers, bailees or other third parties are properly preserved and
exercised
and the Insurers will, in addition to any loss recoverable hereunder, reimburse the Assured for any charges
properly and reasonably incurred in pursuance of these duties.

Waiver

17.Measures taken by the Assured or the Insurers with the object of saving, protecting or recovering the subject-
matter insured shall not be considered as a waiver or acceptance of abandonment or otherwise prejudice the
rights of either party.

AVOIDANCE OF DELAY
18.1t is a condition of this insurance that the Assured shall act with reasonable despatch in all circumstances
within their control.

LAW AND PRACTICE
19.This insurance is subject to English law and practice.

NOTE:- Where a continuation of cover is requested under Clause 9, or a change of destination is notified under
Clause 10, there is an obligation to give prompt notice to the Insurers and the right to such cover is dependent
upon compliance with this obligation.
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