Uhlikova stopa v dodavatel’skych ret’azcoch a ako ju sledovat’
a vyhodnocovat® v kontexte hodnotenia rizika v ret’azcoch z pohl’adu
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Abstrakt:

Doprava je zodpovedna za vyznamnu cast’ emisii sklenikovych plynov, ktoré
prispievaju k globdlnemu oteplovaniu a zmenam klimy. Emisie z dopravy zahfiiaju oxid
uhli¢ity (CO2), metan (CH4), oxid dusicity (NOx) a iné sklenikové plyny.

Podla spravy Medzivladneho panelu pre zmenu klimy (IPCC) z roku 2014, doprava
prispieva ku globalnym emisiam CO2 v rozsahu od 6,7% do 7,5%. Podla spravy
Environmentalnych programov Organizacie spojenych nadrodov (UNEP) z roku 2017, celkové
emisie sklenikovych plynov z dopravy sa odhaduji na priblizne 23% z celkovych
emisii.(1,2,3,4,5)
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Uvod:

Doprava je jednym z klIicovych faktorov, ktoré najviac zatazuji uhlikovl stopu v
dodavatel'skych retazcoch. Tu st niektoré prvky dopravy, ktoré maju najvacsi vplyv na
uhlikov stopu:

1. Pouzitie fosilnych paliv: Doprava vyuZziva fosilne paliva, ako s benzin, nafta a diesel,
ktoré maju vysoky obsah uhlika. Ich spal'ovanie v motoroch automobilov, lodiach,
rusnoch a lietadiel produkuje sklenikové plyny a prispieva k celkovej klimatickej
zmene.

2. Dizka trasy: Doprava na dlhé vzdialenosti zvy&ajne produkuje viac emisii
sklenikovych plynov ako kratke cesty, pretoZe sa musi prekonat’ vicsia vzdialenost’, a
tym sa zvySuje mnoZzstvo paliva, ktoré sa musi spotrebovat’.

3. Preprava tazkych bremien: Preprava t'azkych bremien ako napriklad nédkladnych
vozidiel a lodi vyzaduje viac energie a spal'ovanie viac paliva, ¢o vedie k vysSej
produkecii sklenikovych plynov.

4. Pouzitie starych vozidiel: Staré vozidla zvyc¢ajne produkuji viac emisii sklenikovych
plynov, pretoZe ich technologia nie je tak G€inna ako moderné vozidla.

5. Nedostato¢na planovanie a riadenie dopravy: Neefektivne planovanie a riadenie
dopravy méze viest' k nadmernému vyuzivaniu cestnej a leteckej dopravy, ¢o zvysuje
emisie sklenikovych plynov a negativne ovplyviiuje uhlikov stopu.



Preto organizacie by mali brat’ do ivahy vplyv dopravy na celkovu uhlikovua stopu a
snazit’ sa minimalizovat’ jeho dopad prostrednictvom lepSieho riadenia dopravy, pouzivania
alternativnych paliv a prechodu na udrzateIné spésoby dopravy, ako su napr. vlaky
a nemotorova doprava.

V retazcoch uhlikovej stopy v doprave najviac zatazuju emisie sklenikovych plynov
vznikajuce pri spalovani fosilnych paliv. Vyraznym zdrojom emisii sklenikovych plynov je
osobna automobilova doprava, ale aj ndkladnd doprava a leteckd doprava V kontinentalne;j
doprave a medzikontinentalnej aj vodna doprava. Emisie sklenikovych plynov maju vyznamny
vplyv na klimatické zmeny a globalne oteplovanie.

Podl'a spravy Medzivladneho panelu pre klimatické zmeny (IPCC) z roku 2018 v
doprave produkuju sklenikové plyny zhruba 14 % celosvetovych emisii, z toho osobna
automobilova doprava predstavuje priblizne 45 % a ndkladna doprava 25 % tychto emisii.
Emisie z leteckej dopravy sa zatial’ pohybuji na urovni okolo 2-3 % celosvetovych emisii.(7)

Redukcia emisii sklenikovych plynov v doprave moéze byt dosiahnutd napriklad
zlepSenim energetickej ti€¢innosti vozidiel, pouZitim alternativnych paliv ako elektrickd energia,
vodik alebo biopaliva, znizovanim miery autondémie, podporou verejnej dopravy, cyklistiky a
chodze alebo aj prostrednictvom efektivnejSieho riadenia dopravy a logistiky.

Na nasledujicom obrazku ¢.1, ktory zverejnil BBC News v roku 2019 a ktory zobrazuje
emisie sklenikovych plynov z r6znych druhov vozidiel.
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Obr. ¢.1. Emisie sklenikovych plynov podl'a modu dopravy. Zdroj( 6)
https://www.bbc.com/news/science-environment-49349566

Vyhodnocovanie uhlikovej stopy

Vyhodnocovanie uhlikovej stopy v dodéavatel'skych retazcoch je dolezité, pretoze
pomaha organiziciam identifikovat’ a zredukovat ich klimatické stopy. Klimatické stopa je
mnozstvo sklenikovych plynov, ktoré organizacia vyprodukuje v dosledku svojich €innosti,
vratane vyroby a distribucie tovaru.(8) Vyhodnocovanie umoziuje organizaciam zistit’, kde v
retazci vznikaju emisie sklenikovych plynov a aky je prispevok kazdého clanku retazca k
celkovému mnoZstvu emisii. Toto umoznuje organizacidm identifikovat’ prileZitosti na
zlepSenie efektivity a zniZzovanie emisii sklenikovych plynov. Této analyza by mala tiez
pomahat” organizaciam zlepSit' svoju zodpovednost’ za Zivotné prostredie a zakaznikom
umoznit’ robit’ informované rozhodnutia na zédklade environmentalneho dopadu produktov a
sluzieb. Kone¢nym vysledkom je znizovanie celkovej klimatickej stopy a prispievanie k
ochrane zivotného prostredia.(9)


https://www.bbc.com/news/science-environment-49349566

Aké druhy energii su ekologicky najmenej zat’azujice Zivotné prostredie

Existuje mnoho druhov energii, ktoré mézu byt povazované za ekologické a najmenej
zat'’azujuce pre zivotné prostredie. Niektoré z nich su:

Slne¢na energia - vyuziva slne¢né ziarenie na produkciu elektrickej energie.

Vodné energia - vyuziva silu vodnych pradov na pohon turbin a generatorov.

Veterna - vyuziva silu vetra na pohon turbin a generatorov.

Geotermalna energia - vyuziva tepla vodu a pary z hlbin zeme na produkciu energie.

Biomasa - vyuziva organicky material, ako su rastlinné zvysky a drevo, na vyrobu

energie.

Ocean - vyuziva silu prilivov a odlivov, viny a teplotnych rozdielov na vyrobu

energie.

7. Jadrova energia - je Cista a ma nizku emisiu sklenikovych plynov, ale je kontroverzna
kvoli riziku jadrovej havarie a problému s vysoko radioaktivnym odpadom.

8. Biopaliva - vyuziva organicky materidl na vyrobu paliv pre dopravu, ako su etanol a
biodiesel.

9. Tepelné cerpadla - vyuzivaju rozdielne teploty na produkciu tepla a chladu.

10. Krakovanie plynu - vyuZziva technolégiu na ziskavanie zemného plynu z hornin, ale

tato metdda je kontroverznd kvoli moznym negativinym dopadom na zivotné

prostredie.
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Je dolezité poznamenat’, ze kazdy z tychto druhov energii ma svoje vyhody a nevyhody
a mdze mat’ rozne GCinky na zivotné prostredie v zavislosti od toho, ako sa pouziva a skladuje.

Kam smeruje vyvoj vyuzitia ekologicky prijate’nych druhov dopravy v dodavatel’sko-
odberatel’skych vzt’ahoch.

V poslednych rokoch stipa zaujem o ekologicky prijateI'né druhy dopravy, najmi v
stvislosti s dodavatel'sko-odberatel'skymi vztahmi. Tento trend je spojeny so zvySujucim sa
povedomim o environmentéalnych problémoch, ako aj s potrebou zniZit' ndklady na dopravu.
Podrla spravy spolo¢nosti DHL "Green Supply Chain: From Awareness to Action" sa o¢akava,
ze vyuzitie ekologicky prijatel'nej dopravy bude v budiicnosti stale viac zohravat’ doleziti ilohu
v dodavatel'sko-odberatel'skych vzt'ahoch. Medzi najviac pouZivané ekologicky prijatelné
druhy dopravy patri Zelezni¢na a namorna doprava(medzikontinentalna je otazna), ako aj
nemotorové druhy dopravy (cyklistika, peSie dorudovanie). Dalsou doleZitou sucastou
vyuzivania ekologicky prijatelnej dopravy v dodéavatel'sko-odberatel'skych vztahoch je
monitorovanie a sprava vplyvu dopravy na zivotné prostredie. Tento proces zahfiia
zhromazd’ovanie udajov o emisiach sklenikovych plynov a inych environmentalnych faktorov
suvisiacich s dopravou a vyhodnocovanie tychto tidajov s cielom identifikovat’ oblasti, v
ktorych je potrebné zlepsit’ dopravné postupy.(10)

Rozvoj vyuzivania ekologickych spdsobov dopravy v dodavatel'sko-odberatel’skych
vztahoch je dolezitym trendom v modernom podnikani. Tu je 10 druhov ekologickych
spdsobov dopravy so stru¢nym porovnanim ich vyhod a nevyhod:

1. Bicykle: Bicykle st lacnym a efektivnym spdsobom dopravy na malé dodavky v
mestskych oblastiach. Maji vSak obmedzent nosnost’” a si zavislé od pocasia.



2. Elektrické bicykle: Elektrobicykle maju rovnaké vyhody ako bezné bicykle, ale s
pridanou vyhodou elektromotora, vd’aka ktorému st vhodnejsie na dlhSie vzdialenosti
a do kopcov.

3. Nakladné bicykle: Nakladné bicykle st ur¢ené na prepravu tazkého a objemného
tovaru. Su idealne na kratke dodavky v mestskych oblastiach a maju vyssiu nosnost’ ako
bezné bicykle.

4. Elektrické nakladné bicykle: Elektrické ndkladné bicykle maju rovnaké vyhody ako
bezné nakladné bicykle, ale s pridanou vyhodou elektromotora.

5. Elektrické vozidla (EV): Elektromobily st Coraz oblibenejsSie v dorucovatel'skych
sluzbach. Produkuji nulové emisie a maju nizSie prevadzkové néklady ako tradi¢né
vozidla pohanané palivom. Maju vSak obmedzeny dojazd a vyzaduji nabijaciu
infrastruktiru.

6. Hybridné elektrické vozidla (HEV): HEV kombinuji elektromotor s tradi¢nym
spalovacim motorom. Su uspornejsie ako tradicné vozidla, ale stale produkuju emisie.

7. Plug-in hybridné elektrické vozidla (PHEV): PHEV st podobné vozidlam HEV, ale
maju vacsiu batériu, ktort mozno nabijat’ z externého zdroja energie. Produkuji menej
emisii ako vozidla HEV.

8. Vozidla s palivovymi ¢lankami (FCV): Vozidlda FCV vyuzivaju vodikové palivové
¢lanky na pohon elektromotora. Ako vedlajsi produkt produkujt len vodu a maju dlhsi
dojazd ako elektromobily. St vsak drahé a vyzaduji infrastruktiru na tankovanie
vodika.

9. Elektrické nakladné vozidla: Elektrické néakladné vozidlda sa stdvaju Coraz
popularnejSimi pre dorucovacie sluzby. Maji podobné vyhody ako elektromobily, ale
maju vyssiu prepravnu kapacitu.

10. Biopaliva: Biopalivé sa vyrabaji z obnovite'nych zdrojov, ako su rastliny alebo riasy.
Mo6zu sa pouzivat’ ako zdroj paliva pre vozidla a produkuju menej emisii ako tradi¢né
fosilne paliva. Maju vSak niZSiu energetickt hustotu a na ich vyrobu je potrebné vel'ké
mnozstvo pddy a vodnych zdrojov.

Druhy energii , ktoré su prijatel’ne pre Zivotné prostredie s moZnost’ou ich vyuZitia v doprave
a dodavatel’sko-odberatel’skych ret’azcoch.

Aké uhlikové stopy prinaSaju jednotlivé druhy dopravy.

Vodna energia:

moze mat’ pozitivny vplyv na hodnotenie uhlikovej stopy v dodavatel'skom retazci. Vodna
energia je obnovitelnym zdrojom energie, ktory neprodukuje Ziadne emisie uhlika. Preto je jej
vyuzitie pre dodavatel'sky retazec vyznamnym krokom k niz8§im uhlikovym emisidm. Vodna
energia moze byt tiez vyuzivana na vyrobu elektrickej energie, €o je pre dodavatel'sky retazec
vel'mi vyhodné, pretoZe to moéZe vyrazne zniZit' spotrebu elektriny. To tiez prispieva k
obmedzeniu emisii uhlika a nakoniec méze viest’ k lepSiemu hodnoteniu uhlikovej stopy v
dodévatel'skom retazci.

Veterna energia:

Veterna energia je tieZ obnovitelnym zdrojom energie, ktory neprodukuje Ziadne emisie uhlika.
To znamena, ze ak je veterna energia vyuzivand v dodavatel'skom retazci, pomaha to pri
dosahovani nizSich uhlikovych emisii. Okrem toho je veternd energia velmi efektivnym
zdrojom energie, ¢o znamena, ze modze byt vyuzivanid na vyrobu elektrickej energie s
minimalnymi nakladmi. To tieZ prispieva k zniZzeniu celkovych emisii uhlika v dodavatel'skom
ret’azci a tiez k lepSiemu hodnoteniu uhlikovej stopy.



SInecna energia:

Slne¢na energia je obnoviteInym zdrojom energie, ktory neprodukuje Ziadne emisie uhlika.
Preto jej vyuzitie pomaha pri dosahovani nizSich uhlikovych emisii. Okrem toho moéze byt
slnecnd energia vyuzivana na vyrobu elektriny s minimalnymi nakladmi. To tiez prispieva k
znizeniu celkovych emisii uhlika v dodéavatel'skom retazci a tiez k lepSiemu hodnoteniu
uhlikovej stopy.

Energia ziskana zo zemného plynu:

LNG (Liquefied Natural Gas) a CNG (Compressed Natural Gas) st alternativy nafty a benzinu
ako paliva pre vozidla. Oba druhy paliv su zalozené na zemnom plyne a su povazované za
ekologickejsie alternativy k tradiénym fosilnym palivam. Uhli¢ity oxid (COz) je hlavnym
sklenikovym plynom, ktory prispieva ku globalnemu oteplovaniu. V porovnani s naftou a
benzinom maju LNG a CNG niz$iu emisiu plynu CO». Podl'a Eurdpskej komisie moze pouzitie
CNG a LNG v doprave znizit' emisie CO2 0 viac ako 20 % v porovnani s tradi¢nymi palivami.

Dal3im pozitivom je, Ze pouzivanie CNG a LNG v doprave vedie k niZ$ej emisii dusi¢nanovych
oxidov (NOx) a cCastic. NOx s zodpovedné za zhorSovanie kvality ovzdusSia a ¢astice mézu
byt skodlivé pre zdravie I'udi. Vyroba a distribucia CNG a LNG su tiez povaZzované za
ekologickejsSie, pretoze vyroba tychto paliv produkuji menSie mnozstvo emisii CO2 Vv
porovnani s vyrobou tradi¢nych paliv. Je vSak dolezité poznamenat, ze aj ked’ st CNG a LNG
povazované za ekologickejSie alternativy, ich skuto¢ny vplyv na celkovu uhlikovl stopu zavisi
od réznych faktorov, vratane toho, ako su tieto paliva ziskavané a distribuované. Okrem toho
su aj dalSie faktory, ktoré ovplyviluju emisie vozidiel, ako st hmotnost’ a aerodynamika
vozidla, jazdné podmienky a jazdné spravanie vodica.

Vodikovy pohon:

Vodikovy pohon je alternativou k tradiénym fosilnym palivam v doprave, ktory by mohol v
buducnosti pomoct’ znizit' emisie sklenikovych plynov a zlepsit’ kvalitu ovzduSia v mestach.
Vodik sa moézZe pouZzivat ako palivo pre elektrické vozidla s palivovymi ¢lankami, ktoré
produkuju elektricku energiu z vodika a kyslika, bez emisii CO». Jednou z hlavnych vyhod
vodikového pohonu je, Ze vozidla pohanané vodikom nevytvaraju emisie CO2, pretoZze hlavnym
vystupom z palivovych ¢lankov je voda. Vodik je tiezZ dostupny v obnovitel'nej forme a jeho
vyroba z obnovitelnych zdrojov méze d’alej znizovat' celkovu uhlikova stopu v doprave.
Avsak, vodikovy pohon ma aj niekol’ko nevyhod. Jednou z najvac¢sich nevyhod je vysoka cena
vodikovych palivovych ¢lankov a batérii, ktoré st potrebné na ich prevadzku. Okrem toho
vodik mé nizku hustotu energie, Co znamend, ze su potrebné vicsie palivové nadrze alebo
CastejSie tankovanie, aby sa dosiahla rovnaka prejdena vzdialenost” ako s tradi€nymi fosilnymi
palivami. Vodikové palivové ¢lanky tiez vyZaduju drahé a vzacne kovy, ako platina a iridium,
ktoré su potrebné na ich vyrobu. Celkovy vplyv vodikového pohonu na uhlikova stopu v
doprave zéavisi od mnohych faktorov, vratane toho, ako je vodik produkovany. Ak sa vodik
vyraba z fosilnych paliv, ako je zemny plyn alebo uhol'né zdroje, moze byt jeho celkovy vplyv
na emisie CO2; vyssi, ako pri pouziti tradi¢nych fosilnych paliv. AvSak, ak sa vodik vyraba z
obnovitelnych zdrojov, ako je slne¢na alebo veterna energia, moze byt jeho celkovy vplyv na
emisie CO2 vyrazne niz8i. V stcasnosti sa vodikovy pohon vyuziva v malom mnoZstve v
doprave, najmé v komercnych vozidlach, ale ocakava sa, zZe jeho SirSie vyuzitie v buducnosti.

Druhy energii , ktoré su menej prijatel’ne pre Zivotné prostredie s mozZnost’ou ich vyuZitia
v doprave a dodavatel’sko-odberatel’skych ret’azcoch.



Energia ziskana z fosilnych paliv:

Energia ziskana z uhlia:

ma negativny vplyv na hodnotenie uhlikovej stopy v dodavatel’skom ret’azci. Uhlie je palivom
s vysokym obsahom uhlika, ktoré produkuje vel'’ké mnozstvo emisii uhlika. Preto jeho vyuzitie
v dodavatel'skom retazci znamena vysSie uhlikové emisie. To modze viest k horSiemu
hodnoteniu uhlikovej stopy v dodavatel'skom ret’azci.

Energia ziskana z nafty:

Nafta je fosilny palivovy zdroj, ktory obsahuje zna¢né mnozstvo uhlika vo svojom zlozeni. Pri
jej spalovani sa uvolnuju sklenikové plyny, ktoré prispievaju k globalnemu otepl'ovaniu a
klimatickej zmene. To znamend, ze vyroba a pouzivanie nafty ma vysoky dopad na celkova
klimaticku stopu vyroby a distribticie tovaru. Pri hodnoteni uhlikovej stopy v dodavatel'skych
retazcoch sa zvycajne zvazuje mnozstvo sklenikovych plynov uvolnenych do ovzdusia v
roznych fazach zivotného cyklu vyrobku, vratane vyroby surovin, vyroby, balenia, distribucie
a likvidacie. V pripade, ze vyrobok vyzaduje naftu ako palivo alebo ako surovinu na jeho
vyrobu, jeho celkova uhlikova stopa bude vyrazne ovplyvnend mnozstvom a spésobom pouzitia
nafty v procese. To znamend, Ze organizacie by mali brat’ do uvahy jej vplyv na celkovu
uhlikova stopu a snazit’ sa minimalizovat’ jej pouzivanie alebo nahradit’ ju obnoviteI'nymi
zdrojmi energie, ktoré maji nizSiu uhlikova stopu. Tymto spdsobom sa organizacie mézu
snazit’ minimalizovat’ svoj negativny vplyv na zivotné prostredie a prispiet’ k udrzatel'nej
buducnosti.

Energia ziskana z benzinu:

Benzin je dal$i fosilny palivovy zdroj, ktory obsahuje znacné mnozstvo uhlika a jeho
pouzivanie ma vysoky dopad na celkovt klimaticka stopu vyroby a distribtcie tovaru. Pri jeho
hodnoteni vplyvu v dodavatel'skych retazcoch sa zvycajne zvazuje mnozstvo sklenikovych
plynov uvolnenych do ovzdusia v réznych fazach Zivotného cyklu podobne ako pri nafte. To
ist¢ plati aj v pripade, ze vyrobok vyzaduje benzin ako palivo alebo ako surovinu na jeho
vyrobu, jeho celkova uhlikova stopa bude vyrazne ovplyvnend mnozstvom a spdsobom pouZitia
benzinu v procese. Benzin sa vyuziva najmé ako zdroj energie pre dopravné prostriedky, ktoré
vytvaraju zna¢né mnozstvo sklenikovych plynov.

Ako sa moze vyhodnocovat’ uhlikova stopa v dodavatel’skych ret’azcoch, aké metodiky sa
pouzivaju

Existuje viacero metodik na vyhodnocovanie uhlikovej stopy v dodavatel'skych
ret'azcoch. Tu su niektoré z najpouzivanejsich:

1. GHG Protocol - Standard pre meranie emisii sklenikovych plynov (Greenhouse Gas
Protocol - A Corporate Accounting and Reporting Standard): Je to najznamejsia metodika
na meranie emisii sklenikovych plynov. GHG Protocol poskytuje rdmec na meranie a
spravu emisii sklenikovych plynov podla zdroja a typu emisii. Tato metodika poskytuje
navod na meranie emisii v celom dodéavatel'skomj retazci, vratane materidlov, energie a
transportu. GHG Protocol bol vyvinuty spolocne s World Resources Institute a World
Business Council for Sustainable Development.(11)

2. 1S0O 14064 - Medzinarodna norma pre meranie emisii sklenikovych plynov: ISO 14064
poskytuje normy na meranie a spravu emisii sklenikovych plynov v ramci organizécii.



Tato norma =zahffia aj meranie emisii sklenikovych plynov v dodavatel'skych
retazcoch.(12)

3. PAS 2050 - Meranie uhlikovej stopy produktov: Je to britsky Standard pre meranie
uhlikovej stopy produktov. Tento Standard poskytuje metodiku na meranie uhlikovej
stopy od zaciatku zivotného cyklu produktu az po jeho spotrebu. PAS 2050 obsahuje aj
pokyny na meranie uhlikovej stopy v dodavatel'skych ret'azcoch.(13)

4. WRI/WBCSD GHG Protocol Scope 3 - Prirucka pre meranic a riadenie emisii
sklenikovych plynov z rozsahu 3: GHG Protocol Scope 3 poskytuje podrobnosti o0 merani
a sprave emisii sklenikovych plynov z rozsahu 3, ¢o zahfnia cely dodéavatel'sky retazec.
Tato metodika umoziuje organizaciam urcit, kde sa vyskytuju najvacsie emisie a kde
mozu zlepsit’ svoju udrzatel’nost’.(14)

5. Carbon Trust Footprint Expert - je nastroj na meranie a riadenie emisii sklenikovych
plynov v celom zivotnom cykle produktu a sluzby, v ramci celej organizacie a v celom
dodavatel'skom ret’azci. (15)

6. World Resources Institute (WRI) - metodika pre meranie emisii sklenikovych plynov v
rozsahu 3: Metodika WRI poskytuje nastroj pre meranie emisii sklenikovych plynov v
rozsahu 3, teda v celom dodavatel'skom retazci. WRI ma tieZ néstroje na spravu emisii
sklenikovych plynov pre organizacie.(16)

7. Product Environmental Footprint (PEF) - je metodika pre meranie environmentalneho
dopadu produktov a sluzieb. Obsahuje metddy pre meranie emisii sklenikovych plynov v
celom Zivotnom cykle produktov a sluzieb.(17)

8. Sustainable Apparel Coalition (SAC) Higg Index - je nastroj pre meranie udrzatel'nosti v
textilnom priemysle. Zahffia meranie uhlikovej stopy v celej dodévatel'skej retazci
textilného priemyslu.(18)

9. Carbon Disclosure Project (CDP) - je iniciativa, ktora umoziiuje organizaciam meranie a
spravu emisii sklenikovych plynov v celom dodavatel’skom ret'azci.(19)

Metodika na vyhodnocovanie rizik v dodavatel’skom ret’azci

Metodika na vyhodnocovanie rizik v dodavatel'skom retazci by mala obsahovat
nasledujuce kroky.(20)

1. Identifikacia rizikovych faktorov v dodavatel'skom ret'azci: Zahriiuje rozpoznavanie
potencialnych rizikovych faktorov, ktoré by mohli mat’ vplyv na vykon alebo stabilitu
dodavatel'ského retazca.

2. Zhodnotenie a hodnotenie rizik: V tejto faze sa zhodnotia rizikové faktory a stanovi sa
ich véha. Potom sa ur¢i pravdepodobnost’ vyskytu rizika a vplyv, ktory by mohlo mat’
na dodavatel'sky retazec, ak sa riziko vyskytne.

3. Vyvoj stratégii riadenia rizik: Na zaklade zistenych rizikovych faktorov a ich vahy sa
vyvinu stratégie, ktoré maju zabranit’ vyskytu rizik alebo minimalizovat’ ich dopad v
pripade, Ze sa vyskytnu.

4. Implementécia a monitorovanie: V tomto kroku sa vyvinuté stratégie implementuja a
monitoruju, aby sa zistilo, ¢i sa rizika podarilo minimalizovat’ alebo odstranit’.

Ktoré su to metodiky napr.:

Existuje mnoho metodik na vyhodnocovanie rizik v dodéavatel'skom retazci. Tu su
niektoré z najpouZzivanej$ich metodik, ktoré by mohli byt’ uzitocné:



1. 1SO 31000:2018 - Tato norma poskytuje ramec pre riadenie rizik v organizacii a moze
byt pouzitd na identifikiciu, hodnotenie a riadenie rizik v celom dodéavatel'skom
retazci.(21)

2. Global Reporting Initiative (GRI) - GRI vyvinulo sibor noriem pre udrzatel'nost,
ktoré zahtniaju aspekty, ako su 'udské prava, zivotné prostredie, pracovné podmienky
a korektnost’ obchodu. Tieto normy mo6zu byt pouzité na hodnotenie rizik v celom
dodavatel'skom ret’azci.(22)

3. The Risk Management Association (RMA) - RMA poskytuje rézne nastroje na
hodnotenie rizik v dodavatel'skom ret’azci, vratane analyzy rizik v retazci dodavok,
ktora umozinuje organizdciam identifikovat’ a hodnotit’ rizikd v ich dodavatel'skom
ret'azci.(23)

4. CDP (Carbon Disclosure Project) Supply Chain je organizécia, ktora sa zameriava na
hodnotenie rizik v dodavatel'skom ret'azci z hl'adiska environmentalnej udrzatel'nosti
a klimatickych zmien. Na jej webovej stranke je k dispozicii mnozstvo informacii o
tom, ako organizdcie mozu zlepSit svoje rizikové hodnotenie v dodédvatel'skom
ret’azci.

Okrem toho existuje aj mnoho publikacii, ktoré sa zaoberaju rizikami v dodavatel'skom
retazci a ktoré mozu byt uZitocné pre organizécie, ktoré sa snazia zlepSit' svoje rizikové
hodnotenie. Niektoré z tychto publikacii su (24,25,26,27,28) Tieto publikacie by mohli
poskytnut’ uzito¢né informécie pre organizacie, ktoré chct zlepsit’ svoje rizikové hodnotenie v
dodavatel'skom ret’azci a zabezpecit’ si udrzatelny a spolahlivy dodavatel'sky retazec.

Samozrejme, mdzete sa pozriet’ na webové stranky CDP Supply Chain, kde najdete
mnozstvo prikladov a vizualizacii vyhodnocovania rizik v dodévatel'skom retazci. Niektoré z
tychto vizualizacii su uvedené aj v sprave CDP Supply Chain Report 2021, ktora je k dispozicii
na webovej stranke CDP. Na tejto stranke najdete mnoZstvo grafov a vizualizacii, ktoré
zobrazuju rizika a prilezitosti v dodavatel'skom ret’azci v oblastiach ako napriklad klimatické
zmeny, voda, odlesiovanie a ludské prava. Okrem toho je k dispozicii aj podrobné
vyhodnotenie rizik pre kazdu oblast’ a odvetvie, ktoré organizacidm umoziuje presnejsie urcit’
svoje rizik4 v dodavatel'skom ret'azci. Viac informécii o tom, ako CDP Supply Chain hodnoti
riziké v dodavatel'skom ret’azci, najdete na webovej stranke CDP.(29)

Dodavatelia sa zameriavaji predovSetkym na hodnotenie vplyvu svojich operacii a nie na
nepriame vplyvy ich vlastného dodavatel’ského ret’azca

V roku 2021 71 % spolo¢nosti uviedlo svoje emisie rozsahu 1 a 2, zatial' ¢o iba 20 %
uviedlo emisie suvisiace s produktmi a tovarom, ktoré nakupuju (rozsah 3). 68 % dodéavatel'ov
zverejnilo tdaje o vyrobe a spotrebe palmového oleja a 60 % uviedlo udaje o spotrebe vody.
Ked'Ze emisie rozsahu 3 st v priemere viac ako 11-krat vysSie ako prevadzkové emisie,
dodavatelia musia urychlene preniest opatrenia v oblasti klimy nadol vo svojich
dodavatel’'skych ret'azcoch.

Chybaju firemné ambicie

Dva roky po Dekade akcii len 44 % oznémilo nejaké ciele stuvisiace s klimou a len 2,5
% (1 z kazdych 40) z tychto ciel'ov boli schvélené ciele zalozené na vedeckych poznatkoch.
Pocet dodavatel'ov, ktori si stanovili akékol'vek klimatické ciele, sa zvysil v priemere o 5 %
ro¢ne. Pri si¢asnom tempe by zvySnym 56 % dodévatel'ov trvalo minimalne d’alSie desat’rocie,
kym by si stanovili akékol'vek klimatické ciele — nehovoriac o vedecky podlozenych.



Dobré umysly sa musia premietnut do dlhodobych transformacnych opatreni
zosuladenych s teplotou 1,5 °C. V roku 2021 dodéavatelia oznamili znizenie svojich emisii o 1,8
miliardy t CO2¢ (ekvivalent emisii z 454 uhol'nych elektrarni, ktoré su v prevadzke jeden rok),
¢o viedlo k tsporam viac ako 29 milidard USD. Iba 28 % spolocnosti vSak uviedlo, ze ma
zavedeny plan prechodu na nizkouhlikovy proces, aby splnili svoje klimatické ciele.
Spolocnosti musia smerovat’ opatrenia smerom nadol v dodéavatel'skom retazci a do bezného
podnikania, aby urychlili a zvysili rychlost’ transformécie S cielom pomdct’ spolo¢nostiam
nastartovat’ tento zdsadny a naliehavy proces vyvinula spolo¢nost’ CDP ,, Cestu udrzatel'ného
obstaravania “. Tento Skalovatelny ramec pokryva klIicové aspekty udrzatelnej stratégie
obstaravania s cielom dosiahnut’ konzistentné znizovanie environmentalnych vplyvov v ramci
hodnotového ret’azca.

Existuje tiez rasttci trend kupujucich, ktori chct pochopit’ vplyv rozsahu 3 na Grovni
produktu pocas procesu obstaravania, ale dodavatelia maji problémy s poskytovanim tychto
informacii. CDP sa spojila s BCG s ciel'om vyvinut platformu Zivotného cyklu produktu, ktora
umoznuje spolo¢nostiam efektivne spolupracovat’ a zdiel'at’ svoje udaje o udrzatelnosti na
urovni produktov, ¢im prispieva k transparentnosti a urychl'uje opatrenia v oblasti klimy vo
vel’kom rozsahu prostrednictvom presného merania emisii rozsahu 3.(30)

Zaver:

Vsetky tieto metodiky a navrhované opatrenia na hodnotenie dodavatel'ského retazca
jednozna¢ne smeruju k nastaveniu takych dodavatel'sko-odberatel'skych vztahov, ktoré
jednoznacne su predikované ako dlhodobo udrzatelné s akcentom na ekologicky a socialny
rozmer a preto aj v oblasti vzdelavania v tomto smere je potrebné ponukat’ také informacie,
ktoré budi napomocné k tomuto trendu v blizkej dobe.

Tento ¢lanok vznikol vd’aka podpore projektu KEGA ¢&.057ZU-4/2021: Inovativne
pristupy v systéme vyucby logistiky so zameranim na vytvaranie logistickych sieti v
podmienkach pandémie.
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