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PPP PROJEKTY V DOPRAVE A MOZNOSTI ICH
FINANCOVANIA

PPP PROJECTS IN TRANSPORT AND THEIR
FINANCING OPTIONS

Stanislav Hreusik!

Abstrakt:

Financovanie PPP projektov si vyzaduje stanovit presné podmienky platobného
mechanizmu, kontroly a rozlozenia rizik. Parametre prenosu rizik na sukromného partnera
vymedzuju o. i. vztah PPP k rozpoétu verejnej spravy Dolezitu ulohu zohravaju komeréné
banky, ktoré uveruju sukromného partnera, resp. kapitalové spolo¢nosti, ktoré investuju do
tatnych dlhopisov vydanych za G¢elom financovania PPP projektov.. Na tGrovni EU existuju
viaceré podporné finanéné mechanizmy. Prvy- tzv. hybridny model financovania projektov
PPP spoéiva vo vyuZiti nenavratnych finanCnych prispevkov z eurdpskych fondov ako
dodato¢ného zdroja krytia celkovych vydavkov verejného partnera projektu. Druhy model
pocCita s vyuzitim nastroja TEN-T v kombinacii s PPP projektmi. V tomto pripade je vyuzitie
nastroja vymedzené tzv. Spolo¢nym zaujmom a ,dopravnymi koridormi“, ktoré su definované
na centralnej eurépskej urovni.

Kracéové slova: verejno-sukromné partnerstvo, financovanie, infrastruktira, model, riziko,
fondy

Abstract:

Financing of PPP projects requires setting precise terms of payment mechanism,
control and spreading the risks. Parameters of transferring risk to the private partner
determine, among others things, the relationship of PPP and public sector budget.
Commercial banks play important part as they credit the private partner or capital companies
which invest in government bonds issued to finance PPP projects. There are several
financial support mechanisms at EU level. Firstly, the so called hybrid model of financing
PPP projects is based on using non-repayable grants from European funds as sufficient
resource to cover total expenditures of the project’'s public partner. The second model
assumes using the TEN-T tool in combination with PPP projects. In this case the use of the
tool is determined by the so called Common interest and “transport corridors” which are
defined at central European level.

Key words: public — private partnership, financing, infrastructure, model, risk, funds

JEL Classification: F210

! Stanislav Hreusik, doc.Ing.PhD. ,Katedra ekonomiky Fakulty PEDAS, Zilinska univerzita v Ziline,
e-mail: hreusik@fpedas.uniza.sk, telefon: 00421 41 513 3244



mailto:hreusik@fpedas.uniza.sk

uvoD

Projekty verejno-sukromného partnerstva (Public-Private Partnership - ,PPP*) su vo
vSeobecnosti definované ako projekty dlhodobej ale ¢asovo ohraniCenej spoluprace medzi
sukromnym a verejnym sektorom v oblasti verejnej infrastruktury a poskytovania verejnych
sluzieb. Podla internej definicie Eurdpskej investi¢nej banky (EIB): ,PPP projekt by mal byt
iniciovany verejnym sektorom — zahffia jasne definovany projekt, defbu rizik so sukromnym
sektorom — na zaklade Casovo ohraniCeného zmluvného vztahu s jasnym oddelenim
verejného sektora a veritela.” V skuto€nosti vSak neexistuje Ziadna jednotna definicia pojmu
.,PPP projekt‘ a nazory na jeho obsah zahffaju Siroku paletu réznych foriem spoluprace
medzi verejnym a sukromnym sektorom.

Pri vybere najvhodnejSieho typu PPP pre realizaciu projektu sa vychadza z
nasledovnych v praxi naj¢astejSie vyuzivanych typov PPP:

= DBFO (navrhni — postav — financuj — prevadzkuj). V pripade schémy DBFO je
zodpovednost za navrh, vystavbu, financovanie a prevadzku prenesena na
sukromného partnera. Typickou Crtou tychto projektov je velmi vysoky stupen
dlhového financovania. Zadavatel si zachovava celkové vlastnictvo aktiv projektu po
celu dobu jeho trvania.

= BTO (postav — preved — prevadzkuj). V pripade schémy BTO je na sukromného
partnera prenesena zodpovednost za vystavbu a prevadzku s tym, Zze po ukon&eni
vystavby je postavena infrastruktira prevedena do vlastnictva zadavatela a
sukromny sektor ziskava pravo dosahovat prijmy z prevadzky infrastruktary.

= BOT (postav — prevadzkuj — preved). Schéma partnerstva verejného a sukromného
sektora, pri ktorej infrastruktiru uréenu pre poskytovanie verejnej sluzby vlastni po
dobu trvania projektu sukromny partner a prevadza ju do vlastnictva zadavatela az
po skonc&eni projektu. Sukromny partner je zodpovedny za vystavbu a prevadzku.

= BOO (postav — vlastni — prevadzkuj). V pripade formy BOO sukromny partner nesie
zodpovednost za pripravu, navrh financovanie vystavbu, prevadzku a udrzbu
projektu. Vybudovana infrastruktura zostava po celu dobu trvania ako aj po skon&eni
projektu vo vlastnictve sukromného partnera. Verejny sektor je v tomto pripade len v
pozicii zadavatela a jeho hlavnou ulohou je uzatvorenie PPP zmluvy a jej nasledny
monitoring. BOO sa od bezného komeréného projektu odliSuje tym, Ze sa zadavatel
vzdy urlitym spésobom angaZuje na projekte. Ide predovdetkym o situacie, ked
vyvstane potreba urCitej Specifickej (v zasade verejnej) sluzby a jej ponuka je na trhu
nedostato¢na. Prikladom ucasti zadavatela na projekte mdze byt napriklad forma
podpory a sucinnosti sukromnému partnerovi pri vykupe pozemkov pre infrastrukturu.

Vzhladom na absenciu jednoznacnej definicie pojmu PPP rozliSuijeme vo
vSeobecnosti tradiéné modely“ financovania projektov verejnej infrastruktury a verejnych
sluzieb a ,hybridné modely“ financovania PPP projektov, teda modely, kde sa k tym
»radiCnym“ pridavaju nastroje finanéného inZinierstva, navratné alebo nenavratné zdroje z
fondov Eurdpskej unie a dalSie dopinkové nastroje.

TRADICNE MODELY FINANCOVANIA

Treba uviest, Ze vyvoj financovania investicii do verejnej infrastruktury (doprava,
energia, voda, kanalizacia) a verejnych sluzieb (socialne veci, zdravotnictvo, Sport, kultura)
pripomina efekt snehovej gule, kde sa ku klasickému vyuZitiu Statnych dihopisov a uverov
postupne pribaluju dalSie a dalSie alternativy a kombinacie.



Takym ,tradicnym modelom® financovania je financovanie cez Statne dlhopisy
a Statne uvery. Tento model ma svoje Specifika (podla toho &i ide o financovanie cez
dihopisy alebo cez uvery), priCom niektoré aspekty hovoria skér pre uverové nez dlhopisove
financovanie — napriklad lepSia kontrola pri Uverovani, uréitost’ financovania, dosiahnutelnost
(istota), absencia nakladov na emitovanie dlhopisov a pod.

Tento model vSak ma aj dve hlavné nevyhody:
—obmedzenia vzhladom na kapacitné moznosti Statu kryt' bilan¢ny dih,
—je povazovany za ,zbyto€ne predrazeny® vzhladom Kk doterajSim skusenostiam
s neprehfadnostou obstaravania dodavatela, dodatoéného navySovania ceny diela z réznych
dovodov, nedodrzania stanoveného harmonogramu dodania diela, nizSej kvality diela.

Druhym ,tradi€nym modelom® - aj ked na Slovensku ide len o velmi mladu tradiciu —
je financovanie investicii do verejnej infradtruktury a verejnych sluzieb s pomocou
nenavratnych finanénych prispevkov z fondov Eurépskych spoloCenstiev (Kohézny fond,
Eurépsky socialny fond, Eurépsky fond pre regionalny rozvoj, TEN-T, TEN-E atd’.).Moznost
financovat tento typ investicii s pomocou dotacii odlahcuje Statny rozpocet, kedze prispevok
Statu, resp. verejného sektora v tomto pripade predstavuje len 15 %, resp. 0-5 % (v pripade
verejného sektora) z celkovej vysky opravnenych vydavkov.

K pévodnému financovaniu cez $tatne dlhopisy a Gvery sa teda ,pribalili“ dotacie z
rozpoctov Eurépskych spoloCenstiev. Tento model financovania ma svoje Specifika, z ktorych
najpodstatnejsie su nasledujuce.

- Disponibilné zdroje su v ramci Narodného strategického referenéného ramca na
prislusné rozpocCtové obdobie (aktualne 2007 — 2013) rozdelené na narodnej urovni do
opera¢nych programov (pri financovani PPP projektov je v naSom pripade relevantny
Operacny program Doprava).

- Kazdy operaény program ma definované prioritné osi, kazda os ma svoje priority a
opatrenia. Oblasti a tematické zameranie projektov, ktoré mézu byt financované tymto
spbésobom suU dané prioritami a stratégiou Narodného strategického referenéného ramca
(NSRR) a jednotlivymi Programovymi manualmi operaénych programov. Zmeny priorit v
priebehu rozpoc¢tového obdobia su sice mozné, no vyZaduju komplikovany administrativny a
Casovo narocny proces schvalovania na urovni Eurépskej komisie bez zaruky uspesSného
schvalenia.

— Ziadat o nenavratnu finanénui pomoc z jednotlivych opatreni mézu len vopred
definovani opravneni Ziadatelia, vySka pomoci je vopred definovana jednak z hladiska
minimalnej a maximalnej vysSky opravnenych vydavkov projektu a jednak z hladiska
percentualneho podielu vysky nenavratného prispevku na celkovej vySke projektu.

- Obdobie Cerpania prostriedkov pre jednotlivé opatrenia operacného programu je
stanovené na maximalne 36 mesiacov, pricom celkovy balik alokovanych zdrojov je potrebné
v su€asnom obdobi vy€erpat do 31.12.2015 (n+2 roky pre rozpoc¢tové obdobie 2007 — 2013).

V ramci Opera&ného programu Doprava (tyka sa aj inych operacnych programov) je
navyse potrebné tzv. velké projekty (nad 50 mil. EUR) podrobit’ procesu notifikacie Statnej
pomoci Eurépskou komisiou. PoZiadavka notifikacie sa vztahuje na tie opatrenia pomoci,
ktoré spinaju vSetky nasledujuce podmienky: -financovanie z prostriedkov $tatneho rozpodtu
alebo akoukolvek formou z verejnych zdrojov, zvyhodnenie urCitych podnikatelov, podnikov
alebo vyroby urcitého tovaru, alebo poskytovania sluZieb (ekonomicka vyhoda, selektivnost
pomoci); naruSenie hospodarskej sutaze alebo hrozba naruSenia hospodarskej sutaze
(potencialny vplyv na hospodarsku sutaz); nepriaznivé ovplyvnenie obchodu medzi
Clenskymi Statmi spoloCenstva.



FINANCOVANIE PPP PROJEKTOV

Dalsi $pecificky model spodiva v projektoch verejno-stikromného partnerstva. Hoci
neexistuje presna definicia tohto pojmu, vo v8eobecnosti sa tento typ partnerstva tyka
projektov, kde verejny sektor vopred definuje potreby (Ci uz v oblasti infrastruktury alebo
verejnych sluzieb) a vyberie formou verejného obstaravania sukromného partnera
(koncesionara), ktorého ulohou je financovat vystavbu, prevadzku a udrzbu (pripadne len
Cast alebo inu kombinaciu etap) predmetnej investicie po€as vopred definovaného ¢asového
obdobia, prifom poc&as tohto obdobia mu verejny partner splaca investiciu formou vopred
dohodnutych platieb (platobny mechanizmus zohfadriuje platby za vystavbu, platby za
dostupnost alebo platby za dopyt). Samotny model financovania je sam o sebe znacne
organizacne, ¢asovo a administrativne naro€ny, kedze je potrebné vopred dohodnut presné
podmienky platobného mechanizmu, kontroly a rozloZenia rizik. Délezitu ulohu v fiom
zohravaju komercné banky, ktoré uveruju sukromného partnera, resp. banky alebo
kapitalové spolo¢nosti, ktoré investuji do Statnych dlhopisov vydanych za ucelom
financovania PPP projektov. Tento model podrobne rozoberaju samostatné priruCky a
publikacie na urovni Eurdpskej komisie a tieZ z rovne Ministerstva financii SR.

Z existujucich skutoénosti mozno uviest, Zze prinosmi tohto modelu su:

—mimobilanény dlh (celkovy dlh verejného sektora voci sukromnému partnerovi sa pri splneni
urc€itych podmienok Eurostatu nezapocitava do celkovej bilancie verejného dlhu)

—rozlozenie splacania na obdobie 20 a viac rokov

—dodrziavanie ¢asového harmonogramu zhotovenia diela (pod zmluvnymi sankciami)

—dodrziavanie finanéného rozpoctu projektu

—kvalita prevadzky a udrzby diela (pod zmluvnymi sankciami pri platbe za dostupnost).

Zaroven je potrebné dodat, Ze napriek vy$Sie uvedenym vyhodam tohto modelu, v
praxi sa na Slovensku zatial realizoval len jeden projekt v oblasti nadradenej cestnej
infratruktury - R1. Problematicka je jednak politicka podpora ale aj vlazny postoj zo strany
sukromného sektora, predovietkym zo strany komerénych bank a kapitalovych fondov, ktoré
ho vnimaju ako prili§ komplikovany.

V zaujme zjednoduSenia procesu organizacie PPP projektov ale aj zvySenia zaujmu
zo strany sukromného sektora a predovSetkym zo strany financujucich institacii sa v
ostatnych rokoch na urovni Eurépskej komisie inicioval vznik viacerych podpornych
mechanizmov. Prvy- ,hybridny model financovania projektov PPP spo€iva vo vyuziti
nenavratnych finanénych zdrojov ako dodatocného zdroja krytia celkovych vydavkov
verejného partnera projektu.

Druhy- ,hybridny model® po€ita s vyuzitim nastroja TEN-T v kombinacii s PPP
projektmi. V tomto pripade je vyuZitie nastroja vymedzené tzv. Spoloénym zaujmom a
,dopravnymi koridormi“, ktoré su definované na centralnej eurdpskej urovni. Dotacie a ina
podpora z nastroja TEN-T je mozZna len v pripade, Ze sa predmet PPP projektu tyka
»Spoloéného zaujmu® a uréenych dopravnych koridorov. Podobne v pripade nastroja TEN-E
(v energetickej oblasti) je mozné pocitat s dodatocnou podporou len v pripade energetickej
infraStruktury, ktora je centralne definovana ako prioritna pre eurépske zaujmy.

Oba nastroje poskytuju podporu formou dotacie z vlastnych rozpoctov, dotacii z
rozpoétov Kohézneho fondu vo vybranych krajinach (&lenské $taty, ktoré vstupili do EU po
roku 2004), dotacii z Europskeho fondu pre obnovu a rozvoj prioritne v cieloch
Konvergencie; a dalej formou uUverov a zaruk Eurdpskej investi¢nej banky. Poskytovanie
dotacii ma vSak svoje obmedzenia, napriklad je mozné poskytnut dotaciu len 10 % z vysky
projektu pre jednu krajinu a maximalne 300 mil. EUR.
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Tretim -,hybridnym modelom* je vyuZzitie nastrojov finanéného inzinierstva v
kombinacii s PPP projektmi. Hlavny rozdiel medzi pouzitim prostriedkov EU v ramci &lanku
55 nariadenia (ES) & 1083/2006 a vyuzivania fondov EU prostrednictvom nastrojov
finan€éného inZinierstva spo€iva v tom, Ze kym pri pouZiti nastrojov finanéného inZinierstva je
ddlezita navratnost projektu pre rozhodnutie o poskytnuti financovania, pri financovani z
fondov EU nie je ziskovost determinujucim faktorom vySky dotacie ako v pripade projektov
podla odsekov 1 az 5 ¢lanku 55 nariadenia (ES) ¢ 1083/2006 (projekty generujuce prijmy).
Medzi tieto nastroje patria;. JASPERS, JESSICA, LGTT (poskytuje krytie vypadkov v
prijmoch do doby maximalne sedem rokov po ukoné&eni projektu).

Z hladiska presnejSej identifikacie a potreby pojmovej jednoznacénosti treba uviest, Ze
existuje mnoho spésobov rozdelenia PPP projektov. Napriklad, podla Zelenej knihy o PPP je
mozné rozliSovat medzi PPP projektmi isto zmluvnej povahy a institucionalizovanymi PPP
projektmi (dalej len ,IPPP projekty®).

Prvy typ sa tyka partnerstiev zalozenych vyluéne zmluvou medzi sukromnym
a verejnym partnerom a zahffia rézne formy, kde je jedno alebo viac rizik vo vacsej alebo
mensej miere prenesenych na sukromného partnera a ktoré moézu zahfnat' projektovanie,
financovanie, vystavbu, rekons$trukciu alebo prevadzkovanie diela na Ucely poskytovania
verejnej sluzby. V druhom type ide o vytvorenie pravneho subjektu (joint venture-spolo¢ny
podnik), na ktorom sa spolo¢ne podiela tak sukromny ako aj verejny partner, alebo o
ziskanie kontroly nad sukromnym partnerom zo strany existujuceho subjektu verejného
sektora. Vytvaranie takychto spoloénych subjektov nesmie byt diskriminaéné najma s
ohfadom na S&tatnu prislusnost a volny pohyb penazi. Narodné upravy regulujuce
investovanie kapitalu od investorov (&i uz verejnym sektorom alebo sukromnym sektorom)
nesmu zakladat prekazky investovania z iného Clenského Statu.

Ako uviedla Komisia, z verejnej diskusie o Zelenej knihe PPP vyplynula potreba
objasnenia, akym spdsobom mozno aplikovat pravidla verejného obstaravania na IPPP
projekty. Niektori respondenti uvadzali, Ze subjekty verejného sektora nezvyknu vstupovat
do IPPP projektov, aby sa vyhli riziku, ktoré by mohlo vyplynat z nekompatibility s
komunitarnym pravom. Z tohto dévodu bolo dna 5. februara 2008 prijaté Oznamenie Komisie
o Vyklade tykajuce sa uplathovania prava Spoloéenstva v oblasti verejného obstaravania
a koncesii indtitucionalizovanym verejno-sukromnym partnerstvam (IPPP) (dalej len
“Oznamenie o IPPP”). Odporuc¢ania uvedené v Oznameni o IPPP su zaloZené na rozhodnuti
Eurdpskeho sudneho dvora (ESD) v pripade C-26/03 “Stadt Halle”, z ktorého vyplyva
poziadavka na dodrziavanie transparentnych a hospodarsku sutaz ochranujucich postupov
pri zadavani verejnych zakaziek a koncesii. Oznamenie o IPPP sa snaZzi dosiahnut’ pravnu
istotu a zmiernit obavy potencialnych investorov zo sukromného sektora, ktoré by mohli
vyplyvat z ich ulohy v IPPP projektoch. Vysvetluje, ktoré pravidla SpoloCenstva su
aplikovatelné pri vybere sukromného partnera do IPPP projektov. Komisia v Oznameni o
IPPP objasnila tieZ jej chapanie IPPP, ktoré vidi ako:

“spolupracu medzi verejnymi a sukromnymi stranami zahffiajucu vytvorenie subjektu so
zmieSanym kapitalom, ktoré uskutocriuje verejnu zakazku alebo koncesiu. Vstup
sukromného partnera do IPPP spociva, odhliadnuc od podielu na zakladnom imani a dalSich
otazok, v aktivnej spolupraci pri vykonavani zmluvy zadanej verejno-sukromnému subjektu
a/alebo v riadeni tohto verejno-sukromného subjektu. Naopak, cisto finanény prinos
uskutoériovany sukromnymi investormi do verejného podniku nepredstavuje IPPP projekt a
nie je dotknuty tymto oznamenim”

Komisia v Oznameni o IPPP v tomto ohfade usudila, Ze dvojity postup (prvy na vyber
sukromného partnera IPPP a druhy na pridelenie verejnej zakazky alebo koncesie subjektu
so zmieSanym kapitalom) by bol taZko realizovatefny. V sulade so zasadami pravneho
poriadku Spologenstva je mozné postupovat nasledovne: sukromny partner sa vyberie v
ramci transparentného konkurenéného procesu, ktorého predmetom je verejné obstaravanie
zakazky alebo koncesie a zaroveri operaCny prispevok sukromného partnera na vykon
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tychto uloh, a/alebo jeho administrativny prispevok na riadenie subjektu so zmieSanym
kapitalom. Vyber sukromného partnera sprevadza zalozenie joint venture (spolo¢ny podnik)
a pridelenie verejnej zakazky alebo koncesie subjektu so zmieSanym kapitalom.

IPPP projekty vSak nemdzu automaticky ist nad ramec pociatocného projektu. V
zasade si joint venture zachovavaju svoj pévodny rozsah ¢innosti a nemdzu ziskat nove
verejné zakazky alebo nové koncesie bez dalSieho procesu v sulade s pravidlami verejného
obstaravania. Uvedené plati aj v pripade zmeny pévodného projektu.

POROVNANIE VYHODNOSTI MODELOV FINANCOVANIA

Nevyhnutnym krokom pre rozhodnutie, ktora forma realizacie projektu je vyhodnejSia
z hladiska maximalizacie ,hodnoty za peniaze® (Value for Money - "ViM"), &i formou PPP
alebo tradiénym spbésobom, je vzajomné porovnanie oboch zakladnych moznosti realizacie
projektu (tradi€ny model PSC- Public Sector Comparator alebo PPP model).

Pre rozhodnutie, ktora forma realizacie projektu je pre projekt vhodnejSia je
nevyhnutné vytvorit dva finanéné modely - prvy pre realizaciu projektu tradicnym spésobom,
t. j. model PSC a druhy pre realizaciu projektu formou PPP, t. j. model PPP. Zakladom
uvedenych modelov je kalkulacia Cistej su¢asnej hodnoty buducich pefiaznych tokov, ktora
suvisi s prijmovymi a vydavkovymi polozkami predpokladanymi pre danua formu realizacie
projektu. Vykonat porovnanie vysledkov oboch modelov je mozZné za predpokladu
zohladnenia dopadu rizik v projekte, ktoré sa aplikuju v kazdom modeli inym spésobom.

Pri porovnavani modelov je potrebné mat vzdy na pamati, ze model PSC i model
PPP su schopné hodnotit len kvantifikovatelné faktory projektu. Toto hodnotenie sa
vykonava na zaklade ocenenia pefiaznych tokov generovanych projektom pri oboch formach
jeho realizacie. Nadstavbou tohto porovnania méze byt zohfadnenie dalSich kvantitativnhych
faktorov, ktoré neovplyviiuju priamo penazné toky generované projektom, ale tvoria Sirsi
ramec kvantifikovatelnych vplyvov vyvolanych realizaciou projektu. Pri takto definovanom
kvantitativnom posudeni vyhodnosti PPP projektu sa bert do uvahy aj faktory ako &as, v
ktorom je realne mozné zrealizovat napr. projekt tradicnym spésobom a z toho vyplyvajuce
skorSie socio-ekonomické prinosy.

Pre zachytenie projektu PPP v systéme narodnych uctov su urcujuce pravidla
zverejnené v roku 2004 Eurostatom ako dodatok k Manualu ESA 95. Na zaklade tychto
pravidiel je mozné aktiva povaZovat za nevladne (nebudu zapocitané do vladneho dlhu a
neovplyvnia Maastrichtské kritérid), len v pripade, ak sukromny partner znasa vacsinu rizik
pri realizacii projektu.

V tejto suvislosti existuje dohodnuty ramec posudzovania, pri ktorom sa skumaju
nasledujuce tri kategorie rizik:

1) stavebno-technologické a projekéné rizika (rizika vystavby) — tieto rizika vznikaju pri
vystavbe aktiva (oneskorenie pri dokonceni stavby, nesplnenie jednotlivych
Standardov, prekroCenie planovanych nakladov, technické nedostatky a negativne
externality vyZzadujuce kompenzadné platby),

2) riziko dostupnosti — riziko, Zze vystupy nebudu dodané v mnoZstve alebo v kvalite,
ktoré boli dohodnuté,

3) riziko dopytu — riziko, Ze aktivum nebude vyuZivané tak, ako projekt predpokladal
(premenlivost’ dopytu bez ohladu na vykon sukromného partnera).
Aktiva by sa vo vSeobecnosti nemali zaradit do suvahy sektora verejnej spravy, ak je na
sukromného partnera prenesené riziko vystavby a suCasne aspon jedno z dvoch rizik a to
dostupnosti alebo dopytu.
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Pri posudeni, Ci aktiva nebudu zahrnuté do narodnych uctov, je pre Eurostat
rozhodujuce, &i existuje dostatona evidencia o preneseni vacsiny rizik vyplyvajucich z
projektu na sukromny sektor. Analyza rizik znaSanych obidvomi stranami je kluCovou
suCastou posudenia projektu vo vztahu ku klasifikacii aktiv zahrnutych do projektu tak,
aby bolo zabezpelené zodpovedajuce uctovné zachytenie vplyvov projektu na schodok ¢i
prebytok sektora verejnej spravy a na dlh verejnej spravy. ,Prenesenie rizik* pritom
znamena, ze sukromny sektor znasa vacsinu, resp. vacsi podiel tychto rizik v danej kategorii.

URCENIE STRUKTURY PROJEKTOVEHO FINANCOVANIA

Na to, aby sa dokazalo identifikovat hodnotu vSetkych kluCovych vydavkovych a
prijmovych kategoérii, ktoré su dané cenou prostriedkov na financovanie projektu, musi byt
definovana Struktira zdrojov, z ktorych sukromny partner ziska tieto prostriedky (v PPP
projektoch, pri ktorych sukromny partner zabezpecuje financovanie). Taktiez treba poznat
vztahy, na zaklade ktorych sukromny partner ziskané prostriedky pouzije a investuje, ako aj
vztahy na zaklade ktorych sa mu investované prostriedky vratia. Za tymto ucelom treba
zostavit  Strukturu projektového financovania. Uplatfiovana Struktira projektového
financovania musi zahfhat vSetky zuastnené subjekty, a to najma zadavatela, sukromného
partnera (SPV), jeho vlastnikov, veritelov, subdodavatefov a dalSie vyznamné
zainteresované strany, ktoré na projekte participuju. Struktira musi dalej obsahovat popis
zmluvného dokumentu, ktory determinuje pravny vztah medzi danymi subjektmi (napr.
zmluva o financovani, poistna zmluva). Pri definicii Struktury projektového financovania sa
musia zohfadnit vSetky poznatky ziskané v ramci testovania trhu. Nasledujuca schéma
vyjadruje priklad zobrazenia vztahov medzi subjektmi zu&astnenymi na realizacii PPP
projektu na ucely zostavenia Struktury projektového financovania.

Veritelia Akcionari Poistovatel’

Zmluva o financovani L T
. . Akcionarska zmluva
(averova zmluva) l

Priama zmluva

Poistna zmluva

Zmluvny partner
zabezpecujuci vystavbu

!

Stavebny subdodavatel’

Zadavatel

4
1
1
(.
I
I
I
I

-

Zmluva na
zhotovenie diela

PPP zmluva

Prevadzkova zmluva

Mozné poskytnutie zaruk

I

| Zmluvny partner

— — — — - zabezpecujuci prevadzkua -e—— Prevadzkovy subdodavatel
udrzbu

Obr.1 Schéma Struktdry zmluvnych vztahov medzi subjektmi za€astnenymi na realizacii PPP
projektu
Zdroj: MF SR
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Poznamka:

Za predpokladu, Ze ma zadavatel poskytnut veritefom zaruky za zavézky
sukromného partnera, je nevyhnutné, aby moznost ich poskytnutia bola vopred schvalena
prislusnym subjektom, ako aj to, aby prislusna autorita posudila ich vplyv na dlh verejnej
spravy a schodok/prebytok rozpodtu verejnej spravy.

Po zostaveni Struktary projektového financovania sa:

1. stanovi, v akej miere sa na financovani projektu bude podieflat’ vlastny a cudzi kapital

2. blizSie urci charakter vlastného kapitalu a Specifikuje podmienky, za ktorych méze byt
poskytnuty

3. DblizSie urci charakter cudzieho kapitalu a Specifikuje podmienky, za ktorych méze byt
poskytnuty

UCAST FONDOV EU PRI FINACOVANI PPP PROJEKTOV — HYBRIDNE PROJEKTY

Prijimateflom pomoci (vo forme nenavratného finanéného prispevku ,NFP*) z fondov
EU je vo véadsine pripadov subjekt verejného sektora. Tomu zodpoveda aj nastavenie
opravnenych prijimatefov v prislusnych operacnych programoch. V niektorych pripadoch
mobzu byt prijimatefom aj iné typy subjektov, ktorych postavenie je vSak Specifické, pretoze
tieto vystupuju ako subjekty napifiajuce ,verejny zaujem* (napr. Narodna dialniéna
spolognost, a.s.). V operaénych programoch s identifikovanym potencialom pre financovanie
PPP projektov je stanovena miera spolufinancovania prijimatela NFP podla typu prijimatela
vo vySke 0% (NFP pokryva 100% opravnenych vydavkov projektu), resp. 5% (NFP pokryva
maximalne 95% opravnenych vydavkov projektu).

V pripadoch realizacie projektov tradiénym spdsobom znizuje prispevok z EU
fondov zatazenie verejného sektora predovsetkym pri uhrade investi¢nych vydavkov v
obdobi vystavby infrastruktary. Verejné financovanie prevadzkovych nakladov a nakladov
na periodicku udrzbu zostava nemenné. Naopak v pripadoch realizacie hybridnych PPP
projektov sa mézu pravidelné vydavky na platby hradené verejnym obstaravatelom
koncesionarovi vyrazne znizit. Toto zniZenie sa odvija od vysky podpory z fondov EU,
pripadne z narodnych grantov alebo prispevku zrozpoc¢tu verejného obstaravatela.
Sukromny partner ma vdaka tomu lahSiu poziciu pri ziskavani zdrojov potrebnych na
financovanie projektu. V tychto pravidelnych rovnomernych platbach verejny sektor
uhradza koncesionarovi len rozdiel v spolufinancovani hybridného PPP projektu
sukromnym partnerom.

Pri realizacii PPP projektu resp. pri ziskavani podpory zo zdrojov EU je
predovietkym potrebné vnimat vysoku organizaénu naroénost pripravy hybridného PPP
projektu, vyznamne sa meniacu Strukturu projektu v priebehu pripravy i vyjednavania
koncesnej zmluvy. Rovnako je délezité zvazovat vysSku skutoCne dosiahnutej hodnoty za
peniaze pri zohladneni miery poskytnutych zaruk verejného sektora, ktorymi vacsinou
verejny sektor zmluvne garantuje poskytnutie finanénej podpory projektu (z fondov EU
alebo verejného rozpoctu).

Impulzom pre realizaciu hybridnych PPP projektov mbze byt
= vyrazna potreba urychlenia vystavby novej verejnej infrastruktary s ciefom podporit

hospodarsky rast (kombinacia sukromnych zdrojov a fondov EU zvy$uje objem
financovania na zabezpecenie novej verejnej infrastruktury);

» relativne vysoka dostupnost fondov EU (pre mozné spolufinancovanie PPP
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projektov) azaujem S$Statu na zvySeni absorpénej kapacity? v operaénych
programoch.

Vyhodami vyuzitia zdrojov EU pre financovanie PPP projektov st okrem iného:

* moznost vyuzit zdroje zfondov EU na vykrytie chybajiuceho financovania PPP
projektov a tym podporit financovatelnost a realizovatelnost’ PPP projektu;

= moznost znizit platby verejného sektora hradené vo faze prevadzky PPP projektov;

» zvySenie zaujmu sukromneho sektora o PPP projekt nakofko aj mensi financny
prispevok zfondov EU méze mat velky vyznam pre rozhodnutie sukromného
sektora uchadzat sa o realizaciu PPP projektu.

Nevyhodami vyuzitia fondov EU pre financovanie PPP projektov st okrem iného:

» gasovo obmedzené obdobie &erpania zdrojov z fondov EU (priprava PPP projektu
je Casovo naro€na, pricom doba opravnenosti vydavkov je obmedzena do
31.12.2015%);

» vy$8ia organizaéna a administrativna naro&nost pri vyuZiti zdrojov z fondov EU
(vyS$Sia naroCnost na riadenie a monitorovanie projektu a zabezpedenie
administrativnych pozZiadaviek v zmysle pravidiel operaénych programov a zmluvy
o poskytnuti NFP);

* nemoznost financovat z fondov EU vydavky na prevadzku infrastruktury.

Vzhladom na to, ze prevadzkova faza PPP projektov je v zasade vzdy dlhSia ako
dizka jedného programového obdobia, je vo v&eobecnosti vyuzitie fondov EU
v prevadzkovej faze problematické. Okrem nastrojov finanéného inZinierstva je postupné
Serpanie zdrojov EU mozné len v projektoch transeurdpskych sieti TEN. S vyuZitim
Nariadenia Europskeho parlamentu a Rady (ES) €. 680/2007 z 20. juna 2007, ktorym sa
ustanovuju vSeobecné pravidla udelovania finanénej pomoci Eurdopskeho spoloCenstva
v oblasti transeurdpskych dopravnych a energetickych sieti, je mozné v projektoch sieti
TEN sucasne s rozhodnutim Komisie o udeleni finanénej pomoci tieto viazané finanéné
rozpoCtové prostriedky rozdelit na roéné splatky. ,V pripade mechanizmov platieb za
dostupnost’ infrastruktury sa prva splatka predbezného financovania vykonava v ramci
maximalne trojroéného obdobia nasledujuceho po udeleni finan€nej pomoci na zaklade
osvedéenia o zadati projektu a na zaklade predloZenia prislusnej koncesnej zmluvy. DalSie
splatky predbezného financovania sa mdzu vykonat’ na zaklade osved&enia o dosiahnutom
pokroku pri vykonavani projektu. Zostatok sa zaplati po zacati fazy prevadzky projektu na
zaklade overenia, ze infrastruktdra bola dodana, dalej osvedcenia, Ze narokované vydavky
boli skutoéne vynaloZené a potvrdenia celkovej sumy platieb za dostupnost’ pokryvajucich
vysku finanénej pomoci EU".

Sugasné podmienky opravnenosti vydavkov fondov EU neumoZfuji priamo
financovat prevadzkové vydavky. Z tohto dovodu sa vSeobecne odporuca vyuZit podporu
z fondov EU len na spolufinancovanie vydavkov v pripravnej a najma investi¢nej faze.

Pre buduce programové obdobie by bolo vhodnym rieSenim zo strany riadiacich
organov umoznit formou uUpravy programovych dokumentov a pravidiel upravujucich
opravnenost vydavkov pre ziskanie podpory z fondov EU aj na prevadzkové naklady.
NajdblezitejSim odporucanim pre buduce programové obdobie by bola Uprava su€asného

2 Schopnosti ziadatel'ov predkladat’ dostatoéné mnozstvo realizovatenych projektov a schopnost’

krajiny prijimat’ pomoc a efektivne ju vyuzivat

% Obdobie opravnenosti vydavkov pre aktualne programové obdobie 2007 — 2013.
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gasového obmedzenia &erpania zdrojov z fondov EU na zaklade obdobnych principov, aké
su vyuzivané pri financovani hybridnych PPP projektov z rozpoctov TEN na zaklade
Nariadenia Europskeho parlamentu a Rady (ES) €. 680/2007 z 20. juna 2007.

] Okrem obmedzeni vyplyvajucich z pravidiel operaénych programov (resp. fondov
EU) existuju aj urcité obmedzenia vyplyvajuce z povahy PPP projektov ako napriklad:

e Casova naroCnost vypracovania projektového zameru, Stadie uskutoCnitelnosti,
priprava dokumentacie pre verejné obstaravanie koncesionara,

e Casova a administrativha naro€nost’ procesu verejného obstaravania koncesionara,

e (Casova a administrativna narocnost zabezpecenia zdrojov financovania na vystavbu
infradtruktury,

e Casova a administrativna naroCnost procesu uzatvarania a dosiahnutia ucinnosti
koncesnej zmluvy.

Tieto obmedzenia ovplyviiuju uspesnost kombinacie financovania PPP so zdrojmi
z fondov EU najma vy$Sou komplikovanostou dodrzania terminov pripravy a realizacie
PPP projektu. Vyznamnym rizikom je nedodrZanie doby realizacie projektu stanovenej
v zmluve o poskytnuti NFP z dévodu komplikacii pri verejnom obstaravani koncesionara,
zmluvnom zabezpeceni PPP projektu, finanénom uzatvoreni a pod.

Z uvedeného vyplyva, Ze je nutné, aby pre financovanie z fondov EU bol vybrany
projekt vo vysokom stupni pripravenosti.

Z pripadovych $tudii realizovanych hybridnych PPP projektov vyplyva, Ze v praxi
existuju dva hlavné spbsoby implementacie hybridnych projektov. Tieto spésoby
vychadzaju zo zakladnych otazok hybridnych PPP projektov:

e musi byt PPP projekt vzdy priamo naviazany na proces schvalovania prispevku
z fondov EU a podstupovat riziko pripadného neschvalenia NFP, resp. existuje
spbsob, kedy nemusi byt koncesionar (ale aj verejny sektor) vyrazne vystaveny
riziku neschvalenia ziadosti?

e aky spdsob vyuzije verejny sektor pre vylucenie rizika garantovat z verejnych
zdrojov predpokladany objem financného prispevku zfondov EU pre pripady
neziskania tohto financovania alebo kratenia prispevku z fondov EU?

e budu koncesionar a jeho veritelia poZadovat garanciu od verejného partnera,
aby vykryl vzniknuty rozdiel v pripade neziskania alebo kratenia predpokladaného
objemu finanéného prispevku z fondov EU?

Takmer vSetky praktické priklady poukazuju na poZiadavku koncesionara a jeho
veritefov  vylu€it alebo maximalne obmedzit riziko neziskania alebo kratenia
predpokladaného objemu finan&ného prispevku z fondov EU. V praxi je mozné toto riziko
obmedzit objemovym vymedzenim (rozdelenim aktiv) projektu (v zahranici tiez zname ako
,ring-fencing” projektov) alebo prenesenim rizika za financovanie EU na verejného
obstaravatefa (tiez ako ,upisanie“ alebo ,underwriting® predmetnej Ciastky), zmluvnym
zavazkom financovat’ Cast’ verejného financovania projektu v pinej vySke aj v pripadoch
neziskania prispevku z fondov EU.

Z hladiska akceptovatelnosti projektov PPP unas sa na zaklade doterajSich
skusenosti v naSich podmienkach vo v8eobecnosti poZaduje, aby realizacia PPP
projektov reflektovala predovSetkym narodné priority v oblasti vystavby a modernizacie
dopravnej infrastruktury (samozrejme v celoeuropskom kontexte) a znizila sa finan¢na
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naroénost dopravnych stavieb na priemernt Uroven krajin EU s akcentom na maximalne
transparentné verejné obstaravanie dopravnych projektov. Zaroveh je nutné posilnit’ ulohu
Statnej a rezortnej expertizy pri posudzovani technického rieSenia, ekonomickej
efektivnosti a maximalnej ceny stavby a zabezpedit, aby ku kazdému projektu
financovanému z verejnych zdrojov bola vypracovana analyza nakladov a prinosov
a Studia uskutocénitelnosti, ktorych ciefom by malo byt zistenie, €i je realizacia projektu
formou PPP vyhodnejSia ako realizacia klasickou formou verejnej zakazky na verejné
prace.

KAPITALOVE TRHY AKO SUBJEKTY FINANCOVANIA PPP PROJEKTOV

Medzi jednotlivymi ¢&lenskymi krajinami EU existuju rozdiely vo vyuZivani
kapitalovych trhov pri financovani PPP projektov. Kapitalové trhy boli najCastejSie
vyuzivané v krajinach s vyznamnym zastupenim schém privatneho déchodkového
sporenia, ktoré potrebuju umiestnit’ prostriedky uc¢astnikov systému do aktiv s dlhodobou
splatnostou. Tato forma financovania PPP projektov sa najCastejSie uplatfiovala vo Velkej
Britanii, kde kapitalové trhy poskytli rozhodujucu &ast financovania PPP projektom s
investicnou hodnotou vy$Sou ako 180 mil. EUR.

Existuje viacero dévodov obmedzeného vyuzZivania financovania PPP projektov z
kapitalovych zdrojov v ostatnych ¢lenskych krajinach: nedostatoc¢na rozvinutost
kapitalovych trhov, ktora sa prejavuje v nedostatoCnej likvidite investiCnych nastrojov,
neexistencia velkych schém privatneho déchodkového sporenia, silny trh Gverového
financovania poskytovaného bankami v agresivnych cenovych a zmluvnych podmienkach
a nedostatoCna znalost problematiky PPP projektov zo strany ucastnikov dlhopisového
trhu, v doésledku ktorej je financovanie PPP projektov prostrednictvom kapitalovych trhov
vhimané ako prili§ naro¢né. Napriek tomu sa v8ak v poslednych rokoch vyuzivaju zdroje
ziskané na kapitalovych trhov na tzv. refinancovanie v minulosti zrealizovanych PPP
projektov.

Vyznamnou charakteristikou trhu PPP dlhopisov v Eurépe je rozsiahle vyuZivanie
zaruk poskytovanych zo strany tzv. monolines?, pricom objem PPP dlhopisov vydanych
bez takychto zaruk je velmi obmedzeny. Vyznamnost monolines bola dana predovsetkym
ich asto nezastupitelnou Ulohou pri vykonavani hibkového auditu a monitoringu PPP
projektu, ako aj pri Strukturovani a administrovani financovania pre tradi¢nych dihopisovych
investorov.

Investori

Historicky najvyznamnejSimi investormi nakupujucimi PPP dlhopisy boli subjekty s
dlhodobymi zavazkami, oproti ktorym potrebovali aktiva vytvarajuce dlhodobé penazné
toky. Klu€¢ovymi hra€mi na trhu PPP dlhopisov sa stali predovSetkym doéchodkové fondy,
Zivotné poistovne a spravcovské spolo€nosti, ktorych klientmi boli déchodkové fondy a
Zivotné poistovne.

V uplynulych troch rokoch sa vSak rozhodujucimi investormi na trhu PPP dlhopisov
stali banky, ktoré ich ale nakupovali najma na ucely tzv. ,swapovej arbitraze s cielom ich
dalSieho predaja investorom hladajucim dlhopisy s pevnym urokovym vynosom. Aj ked
banky tymto sp6sobom napomohli verejnému sektoru znizit naklady dlhového
financovania, ¢o sa nasledne premietlo do nizSich nakladov na PPP projekty, banky svojou
aktivitou vytlacili z trhu tradi€nych investorov. Potom ako doS$lo k vyraznému oslabeniu
monolines a k problémom bank realizujucich spomenuté ,swapové arbitraze® pri rolovani
ich kratkodobych pozicii sa v roku 2008 tento druh financovania uplne vytratil z trhu.

* Poskytovatelia poistenia dlhového financovania
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Dlhopisy verzus banky: vyhody a nevyhody

Aj ked sa v sucasnosti diskutuje o dalSich alternativach, dlhopisy a bankové uvery
zostavaju rozhodujucimi formami dlhového financovania PPP projektov. Medzi tymito
dvomi moznostami vSak existuju rozdiely, ktoré sa v zavislosti od podmienok
realizovatelnosti PPP projektov liSia svojimi vyhodami a nevyhodami v nasledovnych
oblastiach:

Urokové sadzba poskytnutych zdrojov — dlhopisové financovanie bolo lacnejsie v
porovnani s bankovymi Gvermi, bud’ preto, Zze dlhopisovi investori dokazali poskytnut svoje
zdroje za fixna urokovu sadzbu, &im sa eliminovala potreba swapu, a to nasledne
zlachovalo vyslednu nakladovost financovania, ako aj preto, Ze dlhopisovi investori
disponovali dlhodobymi zdrojmi, vdaka Comu dokazali podstupovat riziko likvidity pri nizsej
marzi ako banky, alebo, Ze zaruky za splatenie vacsiny dlhopisov zabezpedujuce
dlhopisom AAA rating boli poskytované monolines v podmienkach, ktorych vysledkom bolo
celkovo lacnej$ie financovanie ako pri bankovych Gveroch.

Naklady spojené s ¢erpanim financovania — v pripade dlhopisov je financovanie
Cerpané jednorazovo, zdroje su pri realizacii PPP projektu pouzZivané postupne, naklady na
financovanie vSak vznikaju okamihom jeho Cerpania, o znamena, ze v pripade dlhopisov
musi diznik znasat naklady aj za tu €ast financovania, ktoru nevyuzije okamzite, ale az
postupne. Naopak, v pripade bankovych uverov je mozné &erpat’ zdroje postupne resp. v
zavislosti na ich aktualnej potrebe, na druhej strane v8ak musi diZznik platit tzv. ,zavazkovu
proviziu“ stanovenu percentualnou sadzbou z necerpanej Casti financovania. Ta je vSak vo
vacsine pripadov niZSia ako urokova sadzba dlhopisov a preto je v tomto kontexte vyuZitie
dlhopisového financovania menej efektivne ako pri bankovych uveroch.

Predc¢asné splatenie a prileZitost' refinancovania — ak existuje moznost ziskania
vyhodnejSieho financovania, ktoré moéze nasledne znizit naklady sukromného ako aj
verejného partnera na PPP projekt, budu mat' obe strany zaujem o refinancovanie projektu.
Refinancovanie je v8ak takmer vzdy determinované suhlasom a podmienkami existujucich
veritelov. Dlznik musi preto pri rozhodnuti refinancovat projekt zohladnit' naklady resp.
pokuty spojené s pred€asnym splatenim zavazkov vocéi existujucim veritelom resp. naklady
na zaranzovanie nového financovania a to tak v pripade financovania projektu dihopismi
ako aj v pripade financovania projektu bankovymi Uvermi. Pokuty resp. poplatky za
pred€asné splatenie suvisia najma s pozadovanou ochranou veritefov vocli nizSiemu
zhodnoteniu predCasne splatenych zdrojov, ktoré nedokdzu reinvestovat za
porovnatelnych podmienok ako boli tie, ktoré im ponukol existujuci diznik, ako aj so
znaSanim nakladov na ukonc€enie swapov, prostrednictvom ktorych veritelia zafixovali cenu
financovania pre su¢asného diznika.

Riziko refinancovania — nakolko sa v uplynulom obdobi vytratili z trhu zdroje so
splatnostou, ktora zodpoveda dizke trvania PPP projektu, PPP projekty mdzu byt
financované len bankovymi Uvermi s kratSou dobou splatnosti. Tieto Uvery je potrebné pred
ich splatnostou refinancovat. V tejto suvislosti existuju dva hlavné pristupy k riziku
spojenému s refinancovanim. Sukromny partner bud Celi riziku, Zze bude musiet’ uskutocnit
refinancovanie s akymikolvek nakladmi, ktoré su dostupné na trhu (tzv. hard miniperm
Struktura) alebo sa dohodne s bankou este pred vznikom uUverového vztahu na moznosti
predizenia povodnej splatnosti v pripade, Ze neuskutoéni refinancovanie do pévodného
datumu splatnosti s tym, Ze splatnost sa predizi za podstatne vy$sich Grokovych nakladov
a tvrdSich podmienok platnych pri povodnej splatnosti uveru (tzv. soft miniperm Struktara).
Sukromny a verejny partner v dbésledku toho c&elia riziku refinancovania. Riziko
neschopnosti refinancovat projekt je naopak nizSie pri dlhopisovom financovani, nakolko
zdroje potencialnych investorov maju porovnatelnt splatnost ako je diZka trvania vagsiny
PPP projektov.

Rozhodnutia tykajice sa projektu — schopnost bank vykonat hibkovy audit projektu
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a premietnut jeho zavery do podmienok, v ktorych poskytnu svoje financovania, ako aj
schopnost’ kontrolovat a monitorovat projekt poCas celej Zivotnosti, je neporovnatelne
vacsia ako pri dihopisovych investoroch. Ti sa v minulosti spoliehali v tychto ¢innostiach na
monolines, ktoré ale doteraz nedokazal ziaden iny subjekt nahradit.

Urcitost — pred vypuknutim finanénej krizy dokazali banky poskytnut’ vacsiu urditost
ceny financovania ako dlhopisovi investori. Banky sa dokazali zaviazat k poskytnutym
cenovym podmienkam financovania niekolko mesiacov pred finanénym uzatvorenim.
Naopak dlhopisovy investori dokazali potvrdit cenu nimi poskytovaného financovania az
tesne pred datumom finanéného uzatvorenia.

Dosiahnutelnost’ — napriek tomu, Ze v minulosti kapitalové trhy dokazali poskytnut
financovanie mnohym PPP projektom, uverové financovanie bank je vnimané ako
spolahlivejSie a istejSie. Toto vnimanie vyplyva z vacsej neistoty dostupnosti zdrojov od
dlhopisovych investorov v porovnani s dostupnostou zdrojov od bank. MenSia spolahlivost
dlhopisového financovania vyplyva zo skutoCnosti, ze tzv. veduci aranzéri emisii PPP
dlhopisov nedokazali garantovat’ kipu tej Casti emisie, ktora nebola upisana investormi. Na
druhej strane je potrebné dodat, Ze po vypuknuti finanénej krizy sa tiez vyrazne znizila
spolahlivost uverového financovania, a to najmd v pripadoch tzv. syndikovaného a
klubového financovania.

Naklady emitovania dlhu — transakéné naklady dlhopisového financovania su vysSie
v porovnani s uverovym financovanim bank a to najma z titulu potreby ziskania ratingu a
nakladov spojenych s kétovanim dlhopisov na burze cennych papierov.

Ochrana proti inflacii — Specifickym druhom dlhopisov su tzv. dlhopisy s vynosom
odvodenym od miery inflacie. Tento typ dlhopisov je obzvlast atraktivny pre investorov ako
su déchodkové fondy, ktoré ich mézu sparovat so svojimi zavazkami naviazanymi na
inflaciu. Takyto typ financovania méze zaroven vyhovovat verejnym obstaravatelom PPP
projektov, ktori su ochotni akceptovat naviazanie Casti nimi uhradzanych jednotkovych
platieb na inflaciu. Takyto nastroj naopak nedokazu poskytnut banky v ramci Uverového
financovania.

Ramcovo mozno konStatovat, Ze dlhopisové financovanie bolo historicky vzdy
menej flexibilné ako uUverové financovanie bank a zaroven je naroénejSie na manazment
bez zapojenia monolines. V kazdom pripade tieto nevyhody je potrebné posudzovat podfla
konkrétneho pripadu, a to najma vo vztahu k potencialnym usporam nakladov
financovania, eliminacii refinanéného rizika a moznosti ziskania financovania na dlhSie
obdobie trvania PPP projektu.

Literatara:

[1] Hreusik, S.: Financovanie PPP projektov dopravy v EU, ZU v Ziline, EDIS ZU — v tlaéi ,
ISBN 978-80-554-0785-2
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SLOVENSKO BLEDNE NA LETECKYCH MAPACH

Jan Stehlik

Abstrakt :

Pri postupnom ozivovani hospodarstva po krizovych rokoch v Eurépe narastaju
vykony v leteckej doprave. Letecka doprava tiez synergicky pomaha ekonomickému
rozvoju eurépskych krajin, lebo sa zacCinaju vacsie kooperacie na trhoch mimo Eurdpskej
unie. Letecka doprava na Slovensko v3ak drasticky upada a krajina potrebuje tiez
spojenia na trhy mimo Eurdpsku uniu. Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja SR musi zareagovat a systémovymi opatreniami zabezpedit letecki dopravnu
obsluznost’ Slovenska a jeho regionov.

Kraéové slova :
Letisko, letecky dopravca, Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR,
pravidelné lety, cestujuci

Abstract :

Together with gradual vitalizing of economy after years of crisis in Europe, the output in air
transport grows. Air transport also synergistically helps the economic development of
European countries and some bigger cooperations in the markets outside of the European
Union are initiated. However, flights to Slovakia are on the decline drastically and the
country also needs some connections to the markets outside of the European Union. The
Ministry of Transport, Construction, and Regional Development of Slovak Republic has to
react to it and provide air transport serviceability of Slovakia and its regions by all system
means.

Key words :

Airport, Air carrier, Ministry of Transport, Construction, and Regional Development of
Slovak Republic, scheduled flights
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1. AKTUALNA SITUACIA V SLOVENSKEJ LETECKEJ DOPRAVE

Vykony v leteckej doprave na Slovensku maiju stale klesajucu tendenciu, priCom :
- Eurdpa hlasi po ¢ase krizy opat rast,
- na Slovensku je lepSia buducnost v leteckej doprave neista.

LETECTVO

Slovensko vybledlo
ni na leteckych mapach

Bratislava - Najhorsi vysledok z

Klienti celej Eur6pskej tinie. Slovenské le Pocet \_fylgavenich
" tisk4 zaznamenali vlani najvacsi ~ cestujlcich v roku 2012
pokles cestujticich. Nage najvidsie 1. Litva +18 %
letisko prislo o 11 percent cestuja- "5‘“5;&‘;;6"““' 415 %
cich. ,Bratislava tak kopiruje viac m/;
ako polovicu eurépskychregiondl- = T
nych letisk. Pokles mozno pripisat 28 Slovencko 14 %

redukcii letov spoloénosti Ryanair
i vypadku ponuky CSA,* vysvetlu-

Zdroj: Eurostat

Dnha 7.11.2013 &lanok v Hosp. novinach ,Slovensko vybledlo na leteckych mapach®
komentoval Statistiku leteckej dopravy, kde sa objavilo Slovensko so 14% poklesom na
poslednom mieste v EU. Okrem tejto informacie boli vtlad nedavno kritizované
manazmenty slovenskych letisk za neschopnost a ,prejedanie“ dotacii. Bol dokonca
pouzity az vyraz ,parazitovanie na Stathom rozpocéte. Odmietam velmi neodborné,
neobjektivne a skreslené hodnotenia od novinarov, a zial aj od niektorych politikov.
Riedenie kazdého problému zacina ,zhora“ a ako sa vravi ,ryba smrdi od hlavy“. Takmer
vSetky garnitry predchadzajuce terajSiemu  Ministerstvu dopravy, vystavby
a regionalneho rozvoja SR neprikladali délezitost systémovej podpore voci leteckej
doprave. Nejakym spb6sobom tu letectvo fungovalo, avdak az kriza v poslednych rokoch
odhalila krutu pravdu.

Pri posudzovani naSich a zahranicnych letisk dnes, sa vSak mieSaju ,jablka
s hruskami®. Velké, samostatné a nezavislé komeréné eurdpske letiska nie su etalébnom
pre malé regionalne slovenske letiska.

Finan¢na podpora letisk zo strany Statu nie je Ziadna nadStandardna podpora, ani
hanba pre manazment, ani pre nas stat. V Eurdpe z vySe 660 dopravnych letisk je az 271
malych letisk s poétom cestujucich pod 100 tis. za rok a cca 350 letisk je finan¢ne
podporovanych z verejnych zdrojov. Da sa povedat, Ze kazda krajina ma svoj model
a systém finan¢nej podpory k zabezpeceniu dopravnej obsluznosti vlastnych regionov.
Podiel verejnych a privatnych finanénych zdrojov je v kazdej krajine rézny. V principe viak
pri malych regionalnych letiskdch vyznamne prevladaju verejné zdroje, €i uz pri
zabezpeceni prevadzky a bezpeclnosti, pri realizacii investicii, atiez aj pri finanCnej
podpore vlastného lietania.

Eurdépske krajiny pre podporu ekonomického rozvoja svojich regionov poskytuju
incentivy leteckym dopravcom vo verejnom zaujme v systéme ,PSO — public service
obligation®, podra ekonomickych pravidiel uréenych smernicami EU. Vaésinou ide o malé
regionalne letiska, kam by nezacali bez podpory lietat’ Ziadni letecki dopravcovia. Regiény
takto maju napojenie na vyznamné eurdpske a svetové hospodarske centra. Systém PSO
manazuje obyC€ajne miestne ministerstvo dopravy.

Situacia na Slovensku dnes :

Riesi sa problém preco klesaju cestujuci na bratislavskom letisku napriek mohutnym
investiciam do nového terminalu a zac€inaju sa hladat’ partneri a investori.

Riedi sa problém preCo akolko dotacii potrebuju malé regionalne letiska a
Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR sa ku koncu roku 2012 obratilo
na Vyskumny Ustav dopravny v Ziline o nezavislu analyzu malych slovenskych letisk.

Chyba este odvaha na energicku systémovu podporu viastného lietania.

21



2. AKE SU AKTUALNE VYKONY V LETECKEJ DOPRAVE V EUROPE ?
Tabulka uvadza aktualne udaje vybavenych leteckych cestujucich podla
Eurostatu. K udajom za roky 2011 a 2012 pridavam na lepS8i prehlad pomer vybavenych
leteckych cestujucich ku po¢tu obyvatelov v jednotlivych krajinach.

Tab. 1. Statistika vybavenych cestujtcich v leteckej doprave

Total Total Growth Pocet Pomer

2011 2012 2011-2012 obyvatelov | cestuj./obyv.
Belgium 25 099 25914 3% 10 200 2,54
Bulgaria 6 652 6 819 3% 8 200 0,83
Czech Republic 12 651 11742 7% 10 200 1,15
Denmark 25 805 26 528 3% 5 300 5,01
Germany 175 316 178 591 2% 82 000 2,18
Estonia 1908 2 202 15% 1 500 1,47
Ireland 23 363 23 594 1% 3 600 6,55
Greece 33 291 31576 -5% 10 500 3,01
Spain 165 153 159 771 -3% 39 300 4,07
France 131 425 135 006 3% 58 900 2,29
Croatia 4 989 5423 9% 4 600 1,18
Italy 116 227 116 967 0% 57 600 2,03
Cyprus 7 190 7 328 2% 800 9,16
Latvia 5098 4755 7% 2 400 1,98
Lithuania 2 692 3 167 18% 3700 0,86
Luxembourg 1837 1894 3% 400 4,74
Hungary 8 885 8430 -5% 10 100 0,83
Malta 3507 3650 4% 400 9,13
Netherlands 53 895 55 680 3% 15700 3,55
Austria 25138 25 966 3% 8 000 3,25
Poland 20635 21 791 6% 38 700 0,56
Portugal 27 578 28 186 2% 10 000 2,82
Romania 9 687 9674 0% 22 500 0,43
Slovenia 1 359 1168 -14% 1 900 0,61
Slovakia 1 808 1 563 -14% 5500 0,28
Finland 16 374 16 459 1% 5100 3,23
Sweden 29732 30 351 2% 8 800 3,45
United Kingdom | 201 535 203 067 1% 59 000 3,44
Iceland 2476 2759 11% 300 9,20
Norway 32 402 34 590 7% 4 400 7,86
Switzerland 41 440 43 236 4% 7 200 6,01
Spolu 1227 847 496 800 2,47

http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics

Slovensko so svojim pomerom 0,28 je opat vyrazne posledné a vidno, Ze v leteckom
cestovani zaostavame.
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3. PRECO USPESNE FUNGUJE LETECTVO V INYCH POSTKOMUNISTICKYCH
KRAJINACH ?

V 90-tych rokoch potrebovali vSetky krajiny byvalého vychodného bloku intenzivne
kontakty a dopravné spojenia s politickymi a hospodarskymi centrami na zapade.
Geografia a hlavne vzdialenosti nahravali ulohe letectva a nové krajiny €i chceli alebo
nechceli, pomahali letectvu a investovali doma do novych letisk a narodnych alebo aj
sukromnych aerolinii.

Na Slovensku vSak tlak na politikov z pohladu podpory rozvoja civilného letectva
nebol. KlfuCovym regibnom pre politiku a ekonomiku bola Bratislava a okolie a letecku
obsluznost ponukalo Letisko Viedefi a Budapest. Hlavne Letisko Vieder a jeho poloha
blizko Bratislavy zohrala velmi negativnu ulohu pri tvorbe slovenského letectva. A jeho
nepriaznivy vplyv trva az dodnes. Popri tejto konkurencii tu bola v 90-tych rokoch este aj
silna ponuka letov od CSA v Bratislave a v Kosiciach a novovznikajlce slovenské letecké
spoloénosti nedokazali negativny vplyv Viedne a CSA zvladnut.

4. NASE HLAVNE LETISKA

Hlavné slovenské letisko Bratislava zaZilo svoju slavu v rokoch 2006-2008, ked
vrcholila vojna low-costovych spoloénosti o cestujucich v regiéne na Cele so spolo¢nostou
Sky Europe. Historicky najvacsi pocet cestujucich 2,2 mil. bol v roku 2008. Tohto roku sa
v8ak oCakava cca 1,3 mil. cestujucich. VtedajSim manazérom zahralo do karat vela
vonkajsich pozitivnych skuto€nosti, ktoré vygenerovali uplne novy trh, novych cestujucich,
kori dovtedy nelietali. Strukttru kliovych cestujucich vtedy aj dnes tvoria tieto skupiny :

- slovenski dovolenkari v smere von zo Slovenska (25-30%)
- cestujuci v low-costovych spolo¢nostiach (cca 65-70%)
- cestujuci, zvaé8a obchodni cestujuci, na sietovych pravidelnych letoch (cca 5%)

V ktorej skupine cestujucich si moznosti na rast ?

Pocet slovenskych leteckych dovolenkarov nevyvola ponuka letiska a leteckych
dopravcov, ale kipna sila obyvatelstva. Dalsi rast poétu tychto cestujicich vygeneruje len
uspesna slovenska ekonomika.

Slovensky trh low-costovych cestujucich nie je nekonecny, terajSia ponuka Ryanairu
z Bratislavy a skuto&né vykony kopiruju aktualnu silu a potencial domaceho trhu. Sanca
pre rast cestujucich je v nalakani novych cestujucich z Rakuska a Madarska, ale toto
dokaze len obchodna a cenova politika samotného dopravcu Ryanair.

Zvysenie poctu cestujucich na sietovych linkach je pre bratislavské letisko velkym
problémom. Konkurenény vplyv letiska Viedeh je vtomto pripade doslova drasticky.
Ponuka sietovych letov z viedenského letiska je neskutocna. VSetky potencialne letecké
spolo¢nosti na lety z Bratislavy uz maju svoje linky z Viedne, Cize otvorenim letov
z Bratislavy by si len konkurovali svojim letom. MoZnou lastoviCkou by v tomto mohli byt
Ceské Aerolinie, ktoré z Viedne nelietaji a z Prahy je dostatoéna ponuka prestupov.
Aktualne su v Bratislave v ponuke tieto ,klasické® pravidelné lety :

Norwegian Air — Oslo, 2x tyZdenne
UTair — Moskva, 3x tyzdenne
Air Onix — Kyjev, 2x tyzdenne

Spolu s destinaciami low-cost Ryanairu (aktualne 37 letov tyZdenne) sa ukazuje na
prvy pohlad vela letov, ale v Bratislave chybaju Standardné sietové spoloénosti s ponukou
nadvazujucich letov, okrem letov do Osla. Na mnozstvo dalSich destinacii v Eurdpe a na
iné kontinenty sa odlietava len z Viedne alebo z Budapesti. Ato Cislo spolu 44
pravidelnych liniek za tyZden je vS8ak hrozné na hlavné mesto republiky. Napr. letisko Riga

destinacii. Udaje st zo diia 12.11.2013 podla on-line odletov na web stranke letiska.
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Na letisku v KoSiciach je Struktura letov odliSna. Po¢as celého roka su k dispozicii
dve sietové linky - do Prahy s CSA (aliancia dopravcov SkyTeam) a do Viedne (aliancia
Star Alliance). Aktualne su zruSené lety DanubiaWings do Bratislavy. V letnej sezéne su
to klasické dovolenkové lety do Stredomoria. Od 17. septembra 2013 pribudla prva low-
costova linka spolo¢nosti WizzAir do Londyna. V segmente low-costovych letov je
dostatocny miestny potencial vzhfadom na mnozstvo Slovakov pracujucich na Britskych
ostrovoch.

5. AKE SU CIELOVE SKUPINY LETECKYCH CESTUJUCICH NA SLOVENSKO ?

Otazka je pre koho chceme mat’ lietanie, resp. ¢o by mal tat pre koho urobit ?
Konanie Statu je tu dbélezité z dévodu, ze slovenské regidny nemaju letecké spojenia
a zjavne to Standardny letecky ,trh“ sdam nevyriesi.

Z pohladu Statu, ako koordinatora ekonomického rastu spolocnosti, a z pohfadu
podpory tvorby HDP by mala byt hierarchia leteckych cestujucich takato :

a) podnikatel'ska klientela zo zahranicia (zahrani¢ni investori)

b) individualni zahranicni turisti a turistické skupiny zo zahranicia, resp. zo zamoria,

c) zahranicné turistické skupiny organizované tour-operatormi v smere na Slovensko

d) domaca podnikatelska klientela pri cestach do zahranicia

e) individualni zahrani¢ni cestujuci (Sportovci, umelci, odborni experti, 3kolitelia
a pod.) v smere na Slovensko

f) domaci individualni cestujuci pri cestach do zahranicia

g) domaci turisti do zahrani€ia organizovani tour-operatormi

Aktualne vykony letisk dnes tuto hierarchiu kopiruju, avSak takmer presne naopak,
odzadu.

Jeden zvyznamnych nedostatkov v konkurencieschopnosti Slovenska je
nedostatocné letecké spojenia so svetom. Z rdéznych dévodov absentuju Standardné
letecké sluzby. Letecké spojenie so svetom je dblezZité, lebo dovaza zo sveta potrebné
peniaze a Slovensko je takmer bez spojenia so svetom. Z pohladu $tatu k tvorbe HDP su
délezité dve skupiny cestujucich, ktori priletia :

a) na turistiku
b) za biznisom.

Je zaujem turistov lietat’ zo sveta na Slovensko ?
Odpoved nam dava oblubeny Google, podla udajov v Hospodarskych novinach
o celosvetovo zadavanych vyrazov.

Rebric¢ek najhfadanejsich vyrazov so slovom ,Slovakia®:
. Bratislava Slovakia

. flights to Slovakia

. Slovakia map

. ski Slovakia

. Slovakia airport

. Slovakia airlines

. Slovakia travel

. air Slovakia

. Slovakia mountains

10. Slovakia holidays

Pozn. red.: ISlo o vyrazy zadané do vyhladavada Google
celosvetovo (januar — september 2012).

Zdroj: Hosp. noviny 2.11.2012, Google

OCONOORWN -
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Az Styri vyrazy zprvych desat hfada letecku dopravu azvySok sa zaujima
o turistiku. Vo vladnom materiali z aprila 2013 ,Navrh stratégie rozvoja cestovného ruchu
do 2020“ sa uvadza, ze silny narast vydavkov ob&anov na cestovny ruch je v krajinach :
Cina, Rusko, Brazilia, India, Nemecko, Australia, Nérsko, Belgicko Kanada. Kazdoro¢né
narasty su v milionoch turistov a vo vydavkoch na turistiku v desiatkach miliard dolarov.
Ludi ztychto krajin treba dostat na Slovensko letecky, €o je v sucCasnosti velmi
problematické. Aj preto je podiel tychto turistov v su€asnosti u nas velmi maly. Pre nadu
krajinu a hospodarstvo je to Skoda, lebo je to najlukrativnejSia klientela.

QOdkial treba lakat’ cestujucich za biznisom ?

Ministerstvo hospodarstva navrhuje, aby sa naSe firmy zaujimali o lukrativne
obchodné kooperacie mimo Eurdpu. Za perspektivne teritoria pre export povazuje krajiny :
Rusko, Ukrajina, Bielorusko, Kazachstan, Turecko, Vietnam, Cina, Kérejska republika,
India, Japonsko, Malajzia, Taiwan, Afrika, Latinska Amerika, Srbsko, Chorvatsko.

Zdroj: HN 19.11.2012
Vsetky uvadzané krajiny by mali mat’ letecké spojenie na Slovensko, inak sa s nimi
obchoduje velmi tazko.

6. AKO UROBIT LETECKE SPOJENIA DO ZIADANYCH KRAJIN ?

Ak sa pozrieme na tok cestujucich na slovenskych letiskach, tak mézeme
zjednoduSene skonstatovat, Ze v smere von zo Slovenska sa da ako-tak lietat. Letecké
cesty za dovolenkami cestovné kancelarie zvladaju v spolupraci s charterovymi
spolocnostami. Sukromné osoby na individualne lety vyuzivaju ,low-cost‘ovy Ryanair
z Bratislavy. Letecké cesty za biznisom na$i podnikatelia rieSia odletom z Viedne alebo
Budapesti. HorSie je to vS8ak s cestovanim Ziadanych cudzincov na Slovensko. Slovensko
na ,svetovej leteckej mape v podstate neexistuje, Standardné sietové spolocnosti
ponukaju vo svete len obmedzene Bratislavu a KoSice.

Pokryt logisticky priamo uvedené ,zaujmové® krajiny je absolutne neefektivne, az
nemozné. Realnou cestou je napojit slovenské regiony na globalne siete aliancii
leteckych dopravcov, ktoré pokryvaju cely svet. Cize sietovych leteckych dopravcov,
ktorych vzdjomna obchodna kooperacia umozriuje cestujucemu viacero nadvaznych letov
cez tranzitné letiska.

Tento druh leteckej dopravy je na Slovensku takmer nulovy. Drvivi vacésinu
sucasnych leteckych vykonov Slovenska robia len letné dovolenkové chartre a low-
costovy Ryanair s letmi z Bratislavy. Tieto lety vSak nie su zapojené do Ziadnej siete a
nezabezpecia ,prilety” lukrativnych biznismenov a turistov zo zaujmovych krajin.

Dnes musime zamorskym biznismenom pri ceste do Puchova, Martina, Ziliny,
Ruzomberku vysvetlit, ze vstupné viza si musia vybavit nie na Slovensko, ale do
Rakuska, potom priletiet do Viedne a potom sa dopravit’ taxikom alebo poZi¢anym autom
z Viedne na sever Slovenska, lebo Ziadne iné priame spojenie neexistuje. Toto potencialni
navstevnici Slovenska nechapu a odradza ich to od ,dobrodruzného® cestovania.

V terajSom programovom vyhlaseni Vlada SR uvadza, okrem iného Ze :
»--.. pOdpori zvySovanie urovne bezpecnosti ..... vytvori systém podpory leteckej dopravy
VO verejnom zaujme ..... rozvoj regionalnych letisk ako nastrojov rozvoja regionov
a cestovného ruchu.”

Vznika tu Sanca, aby aj slovenské regiony dostali podporu zo strany Statu
k zabezpeleniu dopravnej obsluznosti aj leteckou dopravou. To vdak neznamena, ze stat
by mal dotovat letecké linky zkazdého letiska. Ministerstvo dopravy, vystavby
a regionalneho rozvoja SR by malo stanovit’ stratégiu podpory vlastného lietania, popri
podpore letisk, ako dopravnej infrastruktury. Po analyze potencialu jednotlivych regiénov
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by sa dala stanovit a aj finan€ne podporit urcita siet’ pravidelnych leteckych spojeni zo
slovenskych letisk. Finanéna podpora leteckych dopravcov od S$tatu bola u nas
donedavna zaznavana, avSak eurdpska legislativa dava moznost Statom verejnymi
financiami podporit’ pravidelné lety. Su na to stanovené pravidla a vela eurdpskych krajin
moznost’ finanénej pomoci dopravcom intenzivne vyuziva pre podporu ekonomického
rozvoja svojich regidnov. Finanéna participacia z verejnych zdrojov je vykonavana
réznymi spdsobmi, napr. prostrednictvom akcionarskych Struktur, financovanim ucelovych
projektov, prip. inou aj nepriamou podporou.

Autor :

Ing. Jan Stehlik, Letiskova spoloénost’ Zilina a.s., ¢len predstavenstva
e-mail : stehlik@airport.sk, mob +421-903-550664
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FINANCING PUBLIC PASSENGER TRANSPORT IN THE
CHOSEN STATES OF THE EU

Peter Varjan'

Abstrakt: Clanok sa zaobera financovanim verejnej osobnej dopravy vo vybranych $tatoch EU.
V prvej Casti je popisana strucna legislativa tykajuca sa verejnej dopravy. V nasledujucej Casti
je urobena analyza financovania prevadzkovatelov dopravy. Analyza popisuje kto financuje
verejnu osobnu dopravu v Statoch EU a v akej vySke dostavaju dotacie prevadzkovatelia
jednotlivych druhov doprav.

Abstract: The paper deals with financing public passenger transport in the chosen states of the
EU. In the first part, there is briefly described legislation, which is concerning public transport.
In the next part there is performed analyses of funding operators of transport. Analyses
describes who is financing public passenger in the states of the EU and what is amount of
subsidies for operators of different kind of transport.

Kru€ové slova: verejna doprava, zdroje financovania, dopravna obsluznost
Key words: public transport, funding sources, serviceability
JEL Classification: H79, L91

1. INTRODUCTION

Public passenger transport, which ensures reasonable transport services (including
economically non profitable lines) in general isn’'t profitable in the all states of the EU. From
this reason it is necessary financing transport services by public subsidies. If we want to create
method production of subsidies for financing public passenger transport in any state of the EU.
It is necessary to do analysis of financing way and amount of used funds in the individual states
of the union. Also this method is suitable to integrate into legislation of the EU.

2. LEGISLATION OF FINANCING PUBLIC PASSENGER TRANSPORT IN THE EU

In the EU, financing public interest performances is edited by primary and also by
secondary law. In the primary low it is mainly art. 16 and 86 and 87 of The treaty establishing
the European community. The secondary low includes Regulation (EC) No 1370/2007 of the
European parliament and of the Council on public passenger transport services by rail and by
road (repealing Council Regulations (EEC) No 1191/69 and 1107/70), which mainly modify
concluding contracts between state (ministry, region) and operators of transport about
obligation of public service contract and refund of operators’ economical losses. Except these
regulation also there are valid decisions of European Court of Justice, which specify issue of
financing performances of public contract services and providing subsidies from state budget
or regional budget, i.e. decision of European Court of Justice in the legal matters
LAltmarkTrans® (C-280/00) from 24th July 2003.

1 Ing. Peter Varjan; Department of Road and Urban Transport, Faculty of Operation and Economics of
Transport and communications, University of Zilina; Univerzitna 1; 010 26 Zilina, Slovakia;
peter.varjan@fpedas.uniza.sk;
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In the legislation of the EU, there is set way how ministry or public authorities should to
choose carriers and how to conclude public contract service with them. In the contract, there
will be defined not only quality and number of lines but also difference between costs and
revenues (it is calculated from assumed volume of performances). It means amount of refund
which are provided for operators by authorities.

Approach in the EU results into fact that services in public interest should be normal
business segment. It means, that it is in own operator opinion to reduce costs and to raise
supply in order to he would achieve profit and he would be successful in competitive struggle
with others carriers, which provide the same services. The result has positive effect on quality
and price of services in the future. Carriers are generally determined on basic of competition.
Contracts are concluded on adequate long period and taking into consideration that carrier
have to invest into these services (vehicles, employees).

3. ANALYSIS OF FINANCING PUBLIC PASSENGER TRANSPORT IN THE EU

3.1 Ireland

In the Ireland Subsidies are paid by the National Transport Authority to the following 3
State-owned operators for bus and rail services provided under public services contracts:

- Irish Rail which operates rail services in Ireland including services in urban areas,
- Dublin Bus which operates bus services in the capital city,
- Bus Eireann which operates inter-city, regional and city services throughout Ireland.

State funding for the day-to-day operation of bus and rail services that are not
commercially viable is managed through public service contracts. These subsidies enable the
delivery of services that are socially necessary but commercially unviable. In 2012 subvention
totaling €278.1 million was paid to the operators with following redistribution in table 1.

Tab. 1 Redistribution of grants for transport operators in the Ireland per year 2012

Operators Amount of the grant [mil. €]
Irish Rail 166.4
Dublin Bus 74.8
Bus Eireann 36.9
Total 278.1

Source: source from National Transport Authority - Ireland

There are many smaller bus operators who provide bus services throughout Ireland
without the need for subsidies. These operators require a license from the Authority (NTA).

Subsidized bus and rail services as described above are funded primarily by revenue
from fares and funding from the State (subsidies

Taxi services are commercial services and no not receive any public funding.

3.2 Netherlands
In the Netherlands subsidies for public passenger transport in absolutely terms are

€4 607 million per year (figure 1). Of which the financial income to NS (Netherlands Railways)
is €2 027 min and the other Public transport Companies (regional train, bus, tram, metro) is
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€2 580 min. Total subsidies consist from 2430, which comes from ticketing and from €2 177
min, which comes from public subsidies. Public grants consist from €27 min from central
government subsidies to a few not yet decentralized regional railway services, grant €800 min
is a subsidy from the ministry of Education to a public transport card for students and grant €1
350 min is an estimated figure of 75% of the total of decentralized budget (€1 800 miIn) from
the central government to the provinces/regions for regional transport policy.

Ministry of Education, Culture
and Science (OCW)
800*

Ministry of Local
Infrastructure and yigejolo] e

the Environment
1827 1 800**

Contract
lines

Netherlands OV - regional

Railways- NS train, bus, tram
2 027 and metro

2 580

188
Concessions

Total income 4607
Ticketing Ticketing 2 430

2 430 Public subsidy 2177
Contribution concession 1989

* estimate: NS 50%, OV 50%
** astimate: 75% from concessions

Fig. 1 Income of public passenger transport in Netherlands in 2011
Sources: Ministry of Infrastructure and the Environment — Netherlands

The figure 2 shows the financing of the railway infrastructure. The total amount to the
inframanager is €2 607 min, of which €1 988 is subsidized by the central government, €314
min is by provinces and €305 min is coming from the user fee of operators. Of the total amount
€947 min is for investments and €954 min for maintenances. The rest is for staff and other
costs.

Regional governments get a total amount of €1 800 min decentralized budget per year.
They can decide for themselves how much of it they subsidize on public transport service
contracts of invest in other transport policy measures, for instance infrastructure. Regional
governments can decide to invest from own funding in public transport or infrastructure. If there
would be regional investment projects above €250 min cost level, then these are financed in a
separately from de decentralized budget (separate co-finance from central en regional
government subsidies).

All governments (not only central but also regional) obtain there finance from general
taxes.
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So as in the yet mentioned states so also in Netherlands TAXI isn’'t subsidized by
government.

Total costs 2 607
Subsidy from state 1988
Subsidy from local authorities 314
Subsidy from carriers 305

Local
authorities
314

Infrafond
2 556

Operator of railway infrastructure - ProRail

2607

Investments § Maintenance Employees
947 954 423

*- HSL — High speed line in the Netherlands

Fig. 2 Railway infrastructure costs in the Netherlands in 2011
Sources: Ministry of Infrastructure and the Environment — Netherlands

3.3 Austria

According to the Local and Regional Public Passenger Transport Act 1999 (OPNRV-G
1999) there is a duality of public authorities, which is responsible for organizing and financing
public transport:

- responsibility of federal authority to guarantee a basic supply of services in local and
regional public transport by rail to the extent of the services ordered or provided in
the timetable year 1999/2000 (art. 7),

- responsibility of regional and local authorities (provinces and municipalities) to plan
a demand-oriented transport service (reduction, expansion or restructuring of
transport services) — (art. 11).

Therefore, public rail transport is organized by the federal and the provincial
governments whereas bus services are only in the competence of provincial governments or
municipalities.
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As far as the federal authority, public rail passenger services were awarded directly for
a 10 years period according to and in conformity with article 5 § 6 of Regulation (EC)
1370/2007:

- Volume: OBB-PV AG — 71 min km p.a. (approx.)
Private rail companies — 6 min km p.a. (approx.)
- Compensation: OBB-PV AG — 600 min € p.a. (approx.)
Private rail companies — 50 min € p.a. (approx.)

The estimated volume of annual rail passenger services exceed to around 108 min rail-
km. There from, around 95 min are operated by OBB - Osterreichische Bundesbahnen
(Austrian Federal Railways) and 13 min by private railways, whereas the ratio of services
subject to public service obligations (pso) and those not subject to pso (i.e., operating without
subsidies) is 91 m rail-km to 17 m rail-km p.a. The ratio of federally ordered services to
provincial services is 77 m to 14 m rail-km p.a. On the fig. 3 we can find a graph about the
volume of annual rail passenger services in Austria.

As far as services ordered by provincial governments or municipalities are concerned,
especially bus transport, it is in the only competence of the authorities just mentioned. On the
other hand, bus services are not only ordered by public service contracts. There exist also
subsidies in order to grant special tariffs.

Rail passenger service

= BMVIT

OBB-PV AG .
Provinces

¥ Non pso
Private Railways

(incl. WESTbahn) |
million rkm p.a.

T T T T T T T T T T T 1

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110

Fig. 3 Volume of annual rail passenger services in Austria (BMVIT - Federal Ministry for
Transport, Innovation and Technology)
Sources: Ministry for Transport, Innovation and Technology — Austria

As most of the provincial governments entitle a transport association, i.e. an organization
to provide areas with an integrated public transport system, esp. in terms of tariffs, which
operates for their region with the organization of public transport.

The sums for financing public transport as far as the federal authorities are concerned
are part of the federal budget and therefore raised by taxes. Provinces and municipalities



finance public transport through fiscal/financial equalization and according to the possibilities
of their budgets. There also exist contracts between provinces and the federal authority in
order to obtain co-financing by the federal government for certain services (e.g., special tariffs
for students, free ride for pupils and apprentices ...). On a local basis several taxes and fees
exist in order to provide public transport. In Vienna, for example, the local authority raises a
tax from companies on all salaries in order to provide a metro system. The over-all ratio of
direct revenue from ticket sales is around 30-50%.

Urban passenger transport in Austria is mostly subsidies by the city budget but through
the transport association, in which they are a member, they obtain subsidies in order to adopt
the area’s price-level.

Taxis aren’t usually subject to public financing as they operate on a concession-level. If
there are any subsidies, they are in the competence of the municipalities.

3.4 Denmark

Railway in Denmark is financed partly by the Danish government and partly by
passenger revenue. And also bus traffic is financed partly by the local authorities (the
municipalities) and partly by passenger revenue. In general the grants are about half of the
costs, passenger revenue the other half. City traffic is mainly bus traffic and is financed by
municipalities, as mentioned above. Finances are paid by tax income. Taxi is private and
financed solely by the passengers.

4. CONCLUSION

By analysis it was found out, that subsidies for financing public passenger transport come
from either national or regional (municipality) budgets in the analyzed states. In same states,
subsidies are provided by not only ministry of transport but also by the others ministries, for
example ministry of education (Netherlands). Almost in every country, finances from state
budgets but also of local (provincial) budgets come from taken general taxes. It would be
suitable to gain funds from taxes or fees, which directly related with transport or infrastructure
(mineral oil tax, vehicle, toll). This way of finance redistributing it also would be suitable to
incorporate into legislation of the EU. Urban passenger transport is mainly funded by cities
budget. Public passenger transport include also Taxi services, which are commercial services
and no not receive any public funding.
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METODA ABC — MANAZERSKA TECHNIKA KALKULACIE
NAKLADOV V LOGISTIKE

ABC METHOD — MANAGEMENT TECHNIQUES FOR
COSTINGIN LOGISTICS

Pavel Ceniga

Abstrakt

Vyznamnym rysom su¢asného vyvoja v Eurdpe i celom svete je stav, Ze ¢im vyspelejSia je
ekonomika krajiny, tym vacsi rozsah logistickych vykonov sa v nej odohrava. S rastom
ekonomiky rastie podiel logistickych nakladov a klesa podiel nakladov na spracovanie.
Tendencie relativneho rastu logistickych nakladov vS8ak nemusia znamenat absolutne
zvySovanie vydavkov podnikov na logistiku. Jednym z prostriedkov, ako dosiahnut
zvySovanie efektivnosti, je riadenie nakladov a prinosov orientované na ich vztah
k ¢innostiam, aktivitam a procesom. Koncept, ktory sa v tejto suvislosti ponuka, je metdéda
Activity-BasedCosting ponimana ako manazérska technika v oblasti kalkulacie nakladov.
Metdéda ABC, ako fundamentalne iny pohfad na spravanie sa nakladov méze hladat priciny
vzniku nakladov a tym ovplyviiovat’ ich vySku, s ciefom lepSieho vyuZitia zdrojov podniku.

Abstract

An importantfeature ofrecent developmentinEurope andworldwideis a condition -
theeconomyismore advanced in a country the greater is rangeof logisticsperformance.With
the growthof the economygrowsthe share oflogistics costsanddecliningshare ofthe cost
ofprocessing. Trendsof relativegrowthlogistics costsmay not yieldan absoluteincrease
inbusinessspendingonlogistics.One meansof achievingefficiency gains, cost
managementisfocusedonthe benefitsandtheirrelationshipto theactions, activities
andprocesses. The  conceptthatinthis  respect, offersamethod  ofActivity-Based
Costingperceivedasmanagement techniquesforcosting. ABCmethodasfundamentally
differentview  of  thebehaviourof  costsin  thebusinesscanlook  for  reasonsof
costandtherebyinfluencetheir levelsto make betteruse of resources.

Kracové slova: Logistika, naklady, metoda Activity-BasedCosting, logisticky manazment

Keywords: Logistics, costs, Activity based costing method, logistics management
JEL: M 39

UvoD

Informéacie su nevyhnutnym predpokladom pre akukolvek c¢innost manaZmentu. Bez
informacii sa stava manazment podniku bezmocnym a neschopnym €okolvek urobit'.

Pavel Ceniga, doc. Ing. PhD., Fakulta PEDAS, ZU v Ziline, Katedra ekonomiky, Univerzitna 1, 010 26 Zilina,
Slovensko, tel.: 00421 5133 3218, e-mail: pavel.ceniga@fpedas.uniza.sk
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Vyznamne miesto, v tejto suvislosti, tak nadobuda manazérske uctovnictvo, ktorého ciefom
je ukazat manazmentu, aké informacie su potrebné, ako a kde tieto informacie moézu byt
ziskané a ako mdézu byt vedeniu podniku uZzitoéné pre spravne planovanie, rozhodovanie
a kontrolu. Informacie poskytované manazérskym uétovnictvom su €asto kli¢ovym faktorom
pre analyzu alternativnych spdsobov rieSenia problémov.

Manazérske praktiky ametdédy sa vo svete stale rozvijaji a menia. Hlavne

v poslednom obdobi sa tieto metddy podstatne kvalitativne zmenili. Organizacie sa
transformuju z vertikalne riadenych na horizontalne riadené. Horizontalny pohlad sa
zameriava hlavne na skumanie procesov uskutociovanych na jednotlivych urovniach
podniku. Do tejto zmeny v riadeni firiem zapadaju nové manazérske techniky, prostriedky
a postupy pre meranie vykonu, riadenie nakladov a zlepSenie zakaznickeho servisu. Medzi
uvedené techniky a prostriedky patria predovsetkym:

s ABC (ActivityBasedCosting),

e ABM (ActivityBasedManagement),

e Benchmarking,

e Processimprovement,

e Processreengineering,

e TQM (TotalQualityManagement),

¢ BSC (BalancedScorecard),

e Six Sigma.

Moderny manazment sa v sucCasnosti opiera o rbzne myslienkové smery. Treba
zdbraznit, Ze neexistuje recept na unifikovany, univerzalne platny manazment. Je
viac typov manazmentu, reprezentovanych viacerymi Skolami a smermi. Efektivne
riadenie podniku nie je len otazkou tradicnych manazérskych modelov s pevne
danou organizaCnou Strukturou, ale manazment dnesnej spoloCnosti by sa pravom
nazyval manazmentom zmeny. Rychle, presné a spravne rozhodnutia v reakcii na
stale sa meniace prostredie vedu k prosperite podniku. Pre stale sa zvySujuci
vyznam logistiky z hladiska globalnych trendov je potrebné o to vacsiu pozornost
venovat postaveniu logistiky v ramci manazmentu podniku, kde predstavuje
vyznamnu funkciu v konkurencieschopnosti podniku.[1]

1. METODA ABC V PODNIKOVEJ LOGISTIKE

Metddu ABC mozno povazovat za jednu z najmodernejSich metdd kalkulacie nakladov.
Je vysledkom vyskumu, ktory bol uskutoéneny Spickovymi americkymi ekonémami v 80-tych
rokoch minulého storoCia. Neskdér sa tato metdéda zavadza do praxe najuspesSnejSich
svetovych spolocnosti, ako aj menSich dynamicky sa rozvijajucich firiem. Hlavna myslienka
metddy ABC spociva v tom, Ze za pri€inu vzniku nakladov povazuje €innosti a nie jednotlivé
vykony. RieSenie problematiky kalkulacii metédou ABC si preto vyzaduje poznatky
a vedomosti o vecnom priebehu konkrétnych ¢&innosti, postupov a procesov vo vnutri
podniku.Vystiznu charakteristiku metédy ABC vyjadruje obr.1 ktory znazorfiuje stavebné
prvky metédy ABC, kombinaciu pohladu priradovania nakladov a procesného pohladu.
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Pohlad priradenia ndkladov (ABC)

Kolko veci
Zdroje stoja
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Obr. 1 Stavebné prvky metédy ABC, kombinacia pohl'adu prirad’ovania nakladova procesného
pohladu (CAM — | model) [6]
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2. KALKULACIA METODOU ABC A TRADICNY KALKULACNY POSTUP

Pri alokacii nakladov na produkty na arbitraZnom zaklade sa straca suvislost’ medzi
vykonmi aich rozdielnou mierou naro¢nosti na spotrebu zdrojov a aktivit podniku. Tento
pristup je vlastne klasickym, tradi¢nym pristupom ku kalkulaciam.

V tradi€nom pristupe priradovania nakladov k vykonom vidime, Ze informacie
o nakladoch su ¢lenené podla stredisk a vykonov, v metéde ABC podla ¢innosti (aktivit).
Nepriame naklady vykonov su v skutoCnosti priame vo vztahu k procesom, ktoré
prechadzaju horizontalnym radom profesii.

Procesy nevyhnutné na vytvorenie konkrétneho vykonu vyvolavaju tym vysSie
naklady, ¢im su zloZitejSie a poletnejSie. Pokial pri tradi€nom sledovani nakladov sa
usilujeme o zistenie vztahu medzi vyrobou a spotrebou zdrojov, pri metéde ABC sa
zaujimame o pri¢innu suvislost medzi procesmi a spotrebou zdrojov. Teda procesy
vyvolavaju naklady a jednotlivé vykony spotrebuvaju tieto procesy. [3]

Tradiény kalkulaény pristup

Naklady ¢lenené podla Univerzélna vztahova Naklady jednotlivych
vztahu k Utvarom

A 4

veli¢ina vyjadrujuca > vykonov

vztah k objemu

Kalkulacia metédou ABC

Naklady ¢lenené Aktivity Vztahy Naklady
podla vztahu R ovplyviujlice -, jednotlivych > jednotlivych
k Ciastkovym "|  vyvoj nakladov aktivit k objemu vykonov

aktivitdm uskutocnenych
vykonov

Obr. 1.12 Porovnanie tradiéného kalkulaéného postupu a kalkulacie metédou ABC[4]

Metdda ABC je postavena na skutoCnosti, ze pri vykonavani aktivit sa spotreblvaju
zdroje, ktoré podnecuju vznik nakladov a poskytovanie jednotlivych vykonov vyZaduje
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realizaciu aktivit v meniacom sa rozsahu. Zaradenie aktivit medzi naklady a vykony ukazuje
ako sa zdroje (material, mzdy a pod.) v skuto¢nosti spotrebovavaju.

Ciefom metdédy ABC je presne identifikovat a merat vztah medzi zdrojmi a aktivitami
a medzi nakladovymi objektmi (produkty, zakaznici, distribuéné kanaly, regiény a pod.)
a aktivitami.

3. PRINOSY A NEDOSTATKY IMPLEMENTACIE METODY ABC V PODNIKU

Metéda ABC, ako relativne nova metdda, je predmetom diskusie a porovnavania
poznatkov z jej aplikacie. Nazory na tuato metdédu su velmi rozdielne. Od nekritického
prijimania tejto metddy, ako univerzalneho prostriedku pre zlepSenie fungovania podniku, az
po jej odmietnutie.

V kazdom pripade by v3ak mala poméct odpovedat na tieto dblezZité otazky
manazmentu podniku:

o Aké su skuto¢né naklady daného produktu alebo aktivity?

e Ktoré aktivity podniku nepridavaju produktu hodnotu?

e Aké naklady su vyvolané tymito aktivitami?

e Kde mbzZe podnik zniZit naklady?

e Ktoré produkty neprinasaju podniku zisk?

e Kolko by podnik usetril zastavenim vyroby stratovych produktov?

e Aky dopad by malo znizZenie predajnej ceny produktu na celkovy zisk podniku?

e Ako méze byt produkt zmeneny, aby sa znizili naklady na jeho vyrobu a pritom by
zostala jeho hodnota pre zakaznika zachovana?

Uroven a kvalita odpovedi na dané otazky bude v konednom désledku ovplyvnena hlavnymi
prinosmi a nedostatkami metédy ABC.[5]
3.1 Hlavné prinosy metédy ABC
e Metdda ABC povaZzuje za pri€inu vzniku nakladov ¢€innosti, a nie produkciu, produkcia
spotrebovava €innosti.

o RealistickejSie rozvrhnutie rezijnych nakladov na kalkulaénu jednotku v podnikoch
vyuzivajucich pokrokové vyrobné technoldgie vzhladom na vysoky podiel rezijnych
nakladov z celkovych nakladov.

e VACLSi podiel rezijnych nakladov mbze byt priamo priradovany k vykonu.
e ZlepSenie spbésobu priradovania nakladov k vykonu.
e PreciznejSie a spolahlivejSie kalkulacie uplnych vlastnych nakladov.

e Metéda ABC upriamuje pozornost na realnu podstatu nakladov, pomaha pri
znizovani nakladov a identifikuje naklady nepridavajuce hodnotu produkcii.

e Vyjadruje komplexnost a rozmanitost modernej vyroby pouzitim réznych nosicov
nakladov.

e Skumanim aindikaciou dlhodobo variabilnych nakladov dava podklady pre
zlepSovanie relevantnych strategickych rozhodnuti.

o Je flexibilna, pretoze okrem nakladov vykonov priraduje naklady aj k procesom,
zakaznikom, oblasti manazérskej zodpovednosti a pod.
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Umoznuje ziskanie presnejSich informacii o nakladoch &iastkovych €innosti podniku.
Zvysenie pozornosti venované riadeniu pomocnych a obsluznych &innosti v podniku.
Analyza vazieb medzi utvarmi podniku prostrednictvom &innosti.

Dodrzanie pri€innej suvislosti vzniku nakladov.

Transparentna Struktura nakladov: pravdivy obraz o nakladovosti a ziskovosti
produktov, zakaznikov a odbytovych kanaloch.

PresnejSie informacie pre manazérov pri rozhodovani a planovani, riadenie innosti
a kapacit namiesto zdrojov.

Transparentna Struktura nakladovej ceny produktov v zmysle moZzZnosti sledovat
akymi Ciastkovymi nakladmi prispievaju jednotlivé procesy, ktorymi produkt
prechadza do celkovych nakladov.

Podrobnejsie roz&lenenie rézie — na rozdiel od tradi¢nych sadzieb rézii (zasobovacia,
vyrobna, odbytova, spravna), dosahujucich niekedy hodnoty az stoviek percent, je pri
pouziti metédy ABC mozné zaviest ovela podrobnejSie ¢lenenie jednotlivych rézii.
Tymto ich vieme objektivnejSie priradit len k tym produktom, ku ktorym patria. Takto
sa lah8ie a objektivnejSie rozvrhuju rezijné naklady, v doésledku &oho je kalkulacia
presnejsia.

Vytvorenie potencialu na optimalizaciu €innosti — reengineering,

Vysoka vyuzitefnost v podnikoch so zlozitymi procesmi a vyrabajucimi réznorodé
vyrobky, s vysokym stupfiom polotovarov vlastnej vyroby a rozpracovanej vyroby,
s premenlivym objemom vyroby, v podnikoch s nevyuZitou kapacitou a pod.

Pri posudzovani prinosov implementacie metédy ABC v logistike podniku, reprezentovane;j
vSeobecnym logistickym procesom, je potrebné eSte doplnit, Ze objektivne vychadza
z charakteristiky su¢asného vyvoja a stavu jej aplikacie v podnikoch.[2]

Typickymi prvkami predmetnej charakteristiky su:

nedostatok informacii o logistickych nakladoch,

systém uctovnictva nedrzi krok s vyvojom logistickych systémov,

potreba prostriedkov pre vyhodnocovanie vykonov a nakladov v logistike,

potreba logisticky-orientovaného ucétovnictva vramci systému manazérskeho
uctovnictva.

Zavedenie principov logistického uctovnictvareprezentuju tieto poZiadavky:

zobrazit materidlovy tok a identifikovat naklady ako vysledok zabezpecenia
zakaznickeho servisu,

byt schopny oddelit naklady, ktoré mozno usetrit pri nevyuziti kapacity podniku,

umoznovat analyzu trZzieb a nakladov podla typu zakaznika, trhového segmentu,
distribuéného kanala,

byt zamerany na tzv. ,vystupovu“ orientaciu nakladov (najprv definovat vystupy
logistického systému, potom identifikovat’ naklady priradené k vystupom),
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3.2 Hlavné nedostatky metédy ABC

e Metdéda ABC zaklada mnoZstvo nakladovych fondov a spolu s nosi¢mi nakladov sa
multiplikuju udaje o nakladoch, ¢o vyvolava potrebu velkého pocétu vstupnych aj
vystupnych udajov neumerne zatazujuc administrativny aparat.

o Vela praktickych problémov v suvislosti so spolo¢nymi nakladmi, selekciou nosi¢ov
nakladov, nelinearnou mierou nosi¢ov nakladov a pod.

e Diskutabilna je pouZitelnost v pripade jednoduchej Struktury podnikovych procesov
a sortimentu produktov, lebo je pracna a draha.

e Casovo naroéné priprava spracovania vstupnych informécii o &innostiach a nosiéoch
nakladov (driverov), sltizZiacich na rozvrhovanie nakladov, s ¢im st spojené aj vy$Sie
néklady na zavedenie metddy, pracnost a naroénost’ zavedenia metddy ABC.

e Vysoké naroKy na kvalifikaciu a skusenosti pracovnikov pri jej zavadzani.

e Zmeny v doterajSom spbésobe vedenia vnutropodnikového uctovnictva.

e Chybajuce skusenosti s jej zavadzanim v podnikoch.

o Dodatocné naroky a naklady na Specialny softvér, zaskolenie personalu a pod.
e Vysoka narocnost na rozsah a podrobnost’ zistovania udajov.

e Administrativna narocnost’ vyplyvajuca z mnoZstva nakladovych fondov so zloZzenymi
nosi¢mi nakladov.

o Vyber a zlozitost nosi¢ov nakladov, kvantifikacia nakladov.

e ZvySena potreba odbornych pracovnych sil na sledovanie, uctovanie a naslednu
kontrolu nosi¢ov nékladov, porovnéavanie vysledkov medzi metodou ABC a klasickym
kalkulacnym pristupom.

e Vysoké finanéné naroky na dodatocnu pracu, novy spdsob evidencie, softvér,
zaSkolenie pracovnikov a pod.

Kalkulacia spracovana na zaklade priradovania nakladov c&iastkovym aktivitam prinada
niektoré nové informacie, predovdetkym pre riadenie aktivit, Cinnosti a procesov, ale aj pre
tradi¢né oblasti riadenia po linii vykonov a utvarov.

Novy informaény pohlad na naklady aktivit umozZnuje posudit ich nakladovu
naro¢nost a porovnat ju s ich prinosmi. Vytvara tak prirodzeny tlak na eliminacie aktivit, ktoré
efekt alebo neprinasaju, alebo ich pridand hodnota je zaporna. Z vrcholového pohladu
umoznuje metdda posudit nakladovu naroCnost a prinosy SirSie chapanych cinnosti,
tvorenych systémovym spojenim Ciastkovych aktivit, analyzovat priebeh tychto Cinnosti
predovietkym z hladiska koordinacie.

ZAVER

Kalkulacia nakladov podfa cCiastkovych cinnosti patri nielen medzi moderné spésoby
rozvrhovania nakladov, ale je aj novym pohfadom na podnik. Z tohto pohladu vidi podnik ako
vzajomné prepojenie ¢innosti, ktoré su nevyhnutné pre existenciu podniku a zabezpecéenie
jeho funkcie - sluzit zakaznikom.

Metéda ABC je pristup k manazérskemu u0c&tovnictvu, ktory prinada podnikom
nesporné vyhody. Otvara nové moznosti manazmentu, zvySuje jeho efektivnost, vytvara
ramec pre ziskanie konkurenCnej vyhody na trhu a zvySovanie ziskovosti. Poskytuje
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manazmentu spravne informacie pre dlhodobé strategické rozhodovanie o vyrabanych
produktoch a pouzivanych zdrojoch.

Metéda ABC umozZfiuje pochopit dopad réznych navrhov produktov na ich cenu
a poskytuje tak moznost uz v €ase vyvoja produktu cielene ovplyvnovat jeho cenu. Odhaluje
pri¢iny vzniku nakladov a otvara tak manazmentu SirSi priestor na riadenie nakladov.
Orientuje sa na pochopenie fungovania podniku, presné sledovanie jednotlivych ¢€innosti
aich vztahu kvzniku nakladov. Na rozdiel od tradicnych systémov ocefovania, ktoré
umozfuju sledovat’ naklady az po tom, €o vnikli, metéda ABC umoZziuje manazmentu riadit
a kontrolovat' naklady uz pred ich vznikom.

Cldnok predstavuje vystup riesenia vedeckého projektu: Model uplatnenia metddy Activity —
BasedCosting v logistickom systéme podniku, VEGA 1/0995/11
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ANALYZA BEZPECNOSTNYCH PRVKOVPOUZIVANYCH
V LOGISTICKYCH CENTRACH A TRENDY V ICH
ZABEZPECENI

Miroslav Fazekas, Iveta Kubasakova', Marian Sulgan?

Abstrakt:

Prispevok je zamerany na analyzu aktivnych bezpe€nostnych prvkov vyuzivanych
v suCasnosti v logistickych centrach. Prva €ast prispevku je zamerana na systém riadenia
bezpecnosti v dodavatel'skom retazci a druha €ast prispevku je zamerana na sucasne ale aj
buduce trendy zabezpedenia logistického centra.

Abstract:

The paper is focused on the analysis of the safety features currently used in logistics centers.
The first part of the paper is focused on the safety management system in the supply chain
and the second part of the paper is focused on the present trends in security logistics center.

Kru€ové slova: logistické centra, bezpec€nost, bezpenostna politika
Keywords: logistics centers, security, securitypolicy

JEL Classification: L99 - other

uvoD

Pod pojmom bezpeénostna ochrana — security, rozumieme kombinaciu opatreni a
ludskych a materialnych zdrojov ur€enych na ochranu dodavatelského retazca pred &inmi
protipravneho zasahovania. Tieto €iny pozname uz od davnych &ias, od ktorych sa vyvija
zaroven aj bezpecnostna ochrana. Ako ur€ity medznik vo zvySenom naraste poziadaviek
bezpelnostnej ochrany v celosvetovom meradle sa povazuje 11. september 2011, kedy
doSlo k zni¢eniu budov Svetového obchodného centra v New Yorku. Po tomto datume
sledujeme sprisnenie bezpelnosti v mnohych krajinach sveta. ZvySené bezpeénostné
kontroly predlZuju prepravy a zvySuju cenu prepravy v podobe réznych bezpeénostnych
priplatkov znamych najma pri namornej a leteckej preprave. Colné organy z hladiska
bezpetnostnej ochrany vyZaduju viacero informacii od odosielatelov, zasielatelov a
dopravcov pre =zabezpelenie bezpeCnosti krajiny. Na druhej strane informacie o
zakaznikoch, ktoré sa napr. zasielatelia snazia utajit tymto spdsobom, ziskaju dopravcovia,
Co v pripade zaujimavych preprav mézu vyuzit a nakontaktovat zakaznika priamo.

1. BEZPECNOSTNA POLITIKA LOGISTICKEHO SYSTEMU

Kazdé logistické centrum musi dbat’ o svoju bezpecnost. Je to zakladna a nevyhnutna
podmienka pre jeho existenciu a uspedné fungovanie. Bezpe€nostna politika je zakladnym a
vychodiskovym dokumentom na projektovanie kazdého bezpecnostného systému.
Predstavuje deklaraciu zodpovednosti subjektu bezpeénosti za bezpecnost osdb, ochrany
majetku a informacii.

'Ing. Miroslav Fazekas$, Ing. lveta Kubasakova, PhD., Katedra cestnej a mestskej dopravy, Zilinska
univerzita v Ziline, Univerzitna 1, 01026 Zilina, e-mail: fazekas@fpedas.uniza.sk,
kubasakova@fpedas.uniza.sk

“prof. Ing. Marian Sulgan, PhD., Katedra vodnej dopravy, Zilinska Univerzita v Ziline, Univerzitna
8215/1, 010 26 Zilina; sulgan@fpedas.uniza.sk
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Bezpe€nostna politika sa vypracuva spravidla po predchadzajucej analyze

bezpecénostnych rizik a vychadza predovsetkym z tychto faktorov:

e 2z platnych pravnych noriem a ich priamej aplikacie, €i aplikacie sprostredkovanej
prostrednictvom podnikovych alebo inych normativnych aktov,

o 70 Specifik bezpe€nostnych poziadaviek na zaistenie bezpecnostnych zaujmov daného
subjektu,

e 2z predstav subjektu o pozadovanom spbsobe ochrany, napr. vlastnou ochranou,
dodavatel'sky - najatou SBS a pod.,

e z ekonomickych moznosti a ochoty financovat naklady na zaistenie bezpecnosti.

Medzi zakladné ciele bezpe&nostnej politiky mdzeme zaradit’
zabezpecdit ochranu a bezpecénost aktiv logistického centra,
zabezpedit trvaly rozvoj logistického centra,
vytvorit systém spolahlivého a nepretrzitého riadenia bezpecénosti logistického centra,
systém ochrany informaénych systémov,
systém technickej (technologickej) bezpecénosti, vratane prevencie zavaznych
priemyselnych havarii.

Ulohou bezpeénostnej politiky je nielen mat nastroj na zvladnutie mimoriadnych a
krizovych situacii, ale predov8etkym zabezpecit' riadenie rizik, udrzat si schopnost vcas
identifikovat rizika a efektivne na ne reagovat.

Pod pojmom bezpecnost v logistike sa rozumie sustavné a efektivne vyuzivanie
v8etkych zdrojov, zabezpecujucich stabilné fungovanie LC v suCasnosti a staly rozvoj v
buducnosti. To v8ak predpoklada aktivny pristup objektu, najma v smere:

e nepretrzittho odhalovania proximativnych a ultimativnch pri€in ohrozenia svojej
bezpecnosti,
¢ v€asneho vytvorenia efektivneho bezpe€nostného systému na ochranu svojich aktiv. [6]

1.1. 1SO 28000:2007 (E) SPECIFIKACIA SYSTEMU RIADENIA BEZPECNOSTI V
DODAVATEL'SKOM RETAZCI

ISO 28000 séria noriem tykajuca sa bezpec€nosti dodavatelského retazca a riadenia
systémov, ktoré boli prave aktualizované na verejne dostupné 3pecifikacie, ako
plnohodnotné medzinarodné Standardy, pomdzu znizit' riziko pre fudi a tovar v ramci
dodavatelského retazca. Normy rieSia potencialne bezpecnostné problémy na vSetkych
stupfioch dodavatelského procesu, teda zameriavaju sa na hrozby ako je terorizmus,
kradeZe, podvody a piratstvo. [8]

1.1.1. Séria noriem ISO 28000

e 1S0O 28000:2007 - Specifikacia systému riadenia bezpeénosti v dodavatelskom retazci,

e |SO 28001:2007 - Bezpectnostné systémy pre riadenie dodavatelského retazca,

o najlepsie postupy pre vykonavanie bezpecénosti dodavatelského
retazca - posudenia a plany, poZiadavky a pokyny;

e |ISO 28003:2007 - Bezpecnostné systémy pre riadenie dodavatelského retazca
poziadavky na institucie poskytujuce audit a certifikaciu bezpeénosti dodavatelského
refazca a riadenie systémov,

e [SO 28004:2007 - Bezpecnostné systémy pre riadenie dodavatelského retazca,
usmernenia pre uplatiiovanie 1ISO 28000.

Podla normy ISO 28000:2007(E) sa pod pojmom bezpeénost’ rozumie: odolnost voci

umyselnej alebo neopravnenej ¢innosti, preduréenej na spdsobenie Skody v dodavatel'skom
retazci alebo jeho zniCenie. [4]
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Tato medzinarodna norma Specifikuje poziadavky na systém riadenia bezpecnosti,
vratane tych aspektov, ktoré riadia bezpecnost v ramci dodavatelského retazca. Riadenie
bezpec€nosti je spojené s mnohymi inymi aspektmi obchodného manaZzmentu. Aspekty
zahriuju vSetky Cinnosti riadené alebo ovplyvihované organizaciami, ktoré maju vplyv na
riadenie bezpecCnosti dodavatelského retazca.

Tato norma je uréena pre vSetky typy spolo€nosti, od malych po viacnarodné, vo
vyrobe, sluzbach, skladovani alebo preprave, v akejkolvek Casti dodavatelského retazca,
ktoré chcu: vytvorit, zaviest, udrziavat a zlepSovat systém riadenia bezpecCnosti,
zabezpecenie zhody s uvedenou politikou riadenia bezpelnosti, usilovat sa o certifikaciu
svojho systému riadenia bezpec€nosti akreditovanou certifikaCnhou organizaciou, atd.

2.  TRENDY V ZABEZPECENI LOGISTICKYCH CENTIER
2.1. RFID — RADIOFREKVENCNA IDENTIFIKACIA

RFID je skratka pre RadioFrequencyldentification (radiofrekvenéné identifikacie).

Je bezdotykova automaticka identifikacia sluziaca k prenosu a ukladaniu dat pomocou
elektromagnetickych vin. Medzi zakladné RFID komponenty pre ukladanie a prenos
informacii patri Cip (tag), umiestneny na plastovej podlozke a spojeny so Spiralovou anténou,
pomocou ktorej komunikuje so snimacim zariadenim, EPC kéd (ElectronicProductCode),
jednoznacne identifikujuci dany tag, respektive tovar Ci prepravné balenie, snimacie
zariadenie s anténou, elektronické zariadenie, ktoré cez anténu sprostredkiva komunikaciu s
tagmi a snima ulozeny EPC kod a softwerové vybavenie (middleware), ktoré filtruje a
preklada data pre pouZzitie v informacnom systéme. Technolégia RFID je nasadzovana v
réznych odvetviach priemyslu pre bezkontaktnu identifikaciu, lokalizaciu a sledovanie tovaru
v realnom Case.

Na rozdiel od EAN kédov, ktoré vyuzivaju na kdédovanie farebny kontrast medzi Ciarami
a medzerami, kéd EPC je uloZeny v mikro€ipe. Mikro€ip je spolu s anténou a podlozkou
suCastou RFID tagu pripevneného na tovare. StaCi, ak sa snimany tag nachadza v
elektromagnetickom poli snimacieho zariadenia, nakolko je schopny vysielat' radiovy signal
cez rozlicné materialy a na réznu vzdialenost (od niekolko centimetrov az po niekolko
metrov). Pomocou tagov sa mézu vyrobky lahko a jednoznacéne identifikovat alebo spocitat,
a tag sa pritom ani nemusi nachadzat na viditeflnom mieste. NavySe technolégia RFID
umoziuje zosnimat az niekolko sto kusov tovaru sucasne, €o pri €iarovych koédoch nie je
mozneé.

Vdaka tagom pripevnenym na tovare a snimacim zariadeniam rozmiestnenymi
nabvsetkych vstupnych miestach vo vyrobe, skladoch a obchodoch, je mozné sledovat
pohyb tovaru v celom dodavatelsko-odberatelskom retazci, od vyrobcu az k spotrebitelovi.

Rovnako realne je sledovat procesy, ktoré prebiehaju v logistike, ako je manipulacia s
tovarom, dodavka, objednavanie tovaru, skladové hospodarstvo (moznost vytvarania tzv.
inteligentnych skladov), riadenie zasob (just in time) atd.pouzitia RFID technolégie v praxi
Spolo¢nost DHL — DHL inovacie vyvinula prototyp novej prepravnej jednotky: ,Smart box —
inteligentny kontajner®. Smart box v sebe spaja RFID, GPS (GlobalPositioningSystem) a
snimaciu technoldgiu, ktora je zabudovana v stenach a v poklope boxu. Umoznuje merat
teplotu, tlak, vibracie, otrasy a vlhkost na ktoromkolvek bode prepravnej cesty.

Okrem tychto funkcii Smart box umoziiuje:
kontrolu pristupu: box méze byt otvoreny iba autorizovanym uzivatelom pomocou
integrovaného imobilizéra v karte alebo kluci,
registracia nalozeného a vyloZzeného tovaru: su¢astou boxu je RFID snimacie
zariadenie, ktoré zaznamenava nalozeny a vylozeny tovar ( tovar musi byt vybaveny
tagom),
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monitorovanie vnutorného prostredia boxu,

poloha: stanovenie polohy zasielky pomocou GPS,

komunikacia: GPRS (General PacketRadio Service) umoziiuje vymenu informacii
a délezitych udajov.[1]

Klienstska
- stanica

RFID é&itacka

Obr.1 - Ako pracuje systém RFID
Zdroj: [9]

2.2. RTLS MONITOROVANIE POHYBU OSOB A ZARIADENI

Nazvom RealTimelLocatingSystem su oznaCované systémy pre sledovanie polohy
majetku / tovaru / oséb v realnom Case pomocou malych elektronickych zariadeni —
aktivnych RTLS tagov. Tato technoldgia je uréena k urCovaniu polohy objektov hlavne vo
vnutri budov, pripadne v ramci arealov. Tieto systémy typicky dosahuju presnosti v rade
jednotiek metrov, niektoré dokonca v rade desiatok centimetrov. Z technologického hladiska
ide o aktivne RFID technolégie.

Kazdy RTLS systém je zalozeny na existencii radiovej bezdrétovej infrastruktary, jej
signal musi byt dostupny vSade tam, kde ma RTLS fungovat. Tagy prostrednictvom tejto
bezdrbtovej infrastruktury vysielaju data na lokalizaény server, ktory je schopny zo ziskanych
dat urcit’ aktualnu polohu tagu. Tieto data o aktualnej polohe, ale i o trasach pohybu tagu v
Case, su poskytované aplikaciam, ktoré mézu vyuzivat informacie o polohe sledovanych
objektov v redlnom Case.

Nevyhody systémov, vyuZivajucich jednou€elovu  proprietarnu  bezdrétovu
infradtrukturu, vyplyvaju prave z tejto jednoucelovosti. Je nutné vybudovat, zaplatit a v
buducnosti udrziavat infrastrukturu, ktora slazi len jedinej aplikacii — RTLS.

Vyhodou RTLS systémov zaloZzenych na Standardnej bezdrotovej infrastruktiare, najma
WiFi, je univerzalnost infrastruktury. WiFi siet je univerzalna, je na nej mozné robit mnozstvo
aplikacii, je finanéne dostupna a poskytuje bezpecnost na potrebnej urovni. [10]

2.3. WIFIRTLS

Technolégia Wi-Fi je bezdrétova technoldgia mikrovinného prenosu dat. Predstavuje
skratku pojmu ,WirelessFidelity“, o v preklade znamena ,bezdrbtova vernost™.
Pre efektivny priebeh logistickych €innosti, plynulost materialnych, informaénych a

finanénych tokov, je nevyhnutna spolahlivost dopravy, ktora je vyznamnym ucastnikom
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logistického retazca. Vo vnutrozemskych krajinach je najviac vyuzivana cestna, Zelezni¢na a
vnutrozemska vodna doprava. Z hladiska priestorovej pouZitelnosti je mozné rozdelit vyuZitie
technolégie Wi-Fi v logistike (vyrobnej, skladovacej a distribu¢nej) na dve zakladné moznosti:
a) v budovach a arealoch logistickych centier, terminalov,

b) na dopravnej ceste.

Kazda moznost vyuzitia technologie Wi-Fi zahfha svoje $pecifikum, prinasa urcité
vyhody pre prevadzkovatela i pre zakaznika. Zakladnym predpokladom prvej moznosti je
koncové pripojenie do siete LAN (local-area network). Z tohto pripojenia viem
prostrednictvom bezdrétového pristupového bodu a prisluSsenstva zabezpecCit bezdrétovu
sieWi-Fi. Jedna sa hlavne o Usporu nakladov na premiestfiovanie liniek LAN v ramci celého
arealu. Urcite to zmeni technologické postupy v budovach, nakolko siet sa stane
dostupnejSou pre zamestnancov na ktoromkofvek mieste budovy. Vyhodou je teda prijem
informacii na IPAQ, notebook, Wi-Fi telefén a PDA (PortableApplicationDescription) v celej
budove, resp. areali.

Druha mozZnost prinaSa so sebou pouZitie ovela kapacitnejSich hardvérovych
komponentov. Antény a pristupové body musia byt osadené na miestach, z ktorych ich je
mozné vidiet volnym okom. Velkokapacitnymi anténami Wi-Fi (vykryvacmi) treba vykryt
miesta, na ktorych je potrebné zabezpedlit siet. Tieto miesta predstavuju dopravnu cestu
vratane zelezniCnych stanic a zastavok, intermodalnych terminalov i logistickych centier.
Osadenie antén musi byt vykonané takym spdsobom, Ze sa vytvori retazec, ktory
kontinualne spoji miesto vyroby s miestom spotreby.

Technoldgia umozni operativne riadit ¢innosti vykonavané na dopravnej ceste aj poc¢as
jazdy dopravného prostriedku. Z toho vyplyva, Ze logistické Cinnosti budu riadené on-line.
Technolégiu Wi-Fi mbéZzeme vyuzit na zber dat z dopravnych prostriedkov a ich riadenie.
Napriklad zasielanie aktualneho stavu spotreby elektrického prudu dopravnych prostriedkov ,
poskytovat’ aktualnu polohu dopravného prostriedku zakaznikovi a podobne.

Prostrednictvom bezdrétovej technoldgie Wi-Fi mézeme dostat’ informacie z dopravne;j
cesty priamo na pracovny server, a to v on-line rezime. Toto by znamenalo zmenu
technolégie prace, ktora by sa zefektivnila. Spravne informacie podavané on-line su prioritou
kazdého konkurencieschopného podniku.

Konkrétne moZznosti vyuZzitia bezdrbtovej technoldgie Wi-Fi v prevadzke logistickych
centier mozno zhrnut do nasledovnych Casti:

a) vyuzivanie sietovych aplikacii — elektronicka posta, dochadzkovy systém zamestnancov
podniku, vyuZitie pre jednotlivé informaéné systémy, dokumentaCné, informacné a
spravcovské portaly,

b) vyuzivanie zdielanych prostriedkov — diskov, adresarov, tlaciarni, skenerov, faxov,

¢) vyuzivanie zalohy dat na serveroch.

V ramci hodnotenia Wi-Fi technoldgie netreba zabudat’ na jej pozitivne stranky.

InvestiCné naklady na realizaciu projektu Wi-Fi siete v logistickych centrach sice nie su
zanedbatelné, no velkou vyhodou su nizke naklady na udrzbu i rozSirovanie siete. Z toho
vyplyva, Ze sa investicia vrati aj v podobe uUspory prevadzkovych nakladov. Dokonca pri
vybudovani vlastnej Wi-Fi siete ju mézeme vyuzivat bezplatne pre sukromné ucely. [2]

2.4. ESFR SPRINKLEROVE SYSTEMY

Samostatnu skupinu v najnovsich technolégiach, ktoré nachadzaju vyuzitie v skladoch,
predstavuju protipoziarne systémy. Podobne, ako ostatné priemyselné objekty, aj objekty
skladov vyuZivaju stabilné hasiace zariadenia, teda sprinklery. Moderné skladové haly
v suCasnej dobe poskytuju moznost flexibilného rozmiestnenia regalov. Z toho dévodu sa
v tychto objektoch vyuzivaju ESFR (EarlySupressionFastResponse) sprinklerové systémy.
ESFR systémy sa odliSuju od ostatnych sprinklerovych systémov najma v pouziti striekacich
hlavic. Tie su schopné za jednu minutu vystriekat az 600 litrov vody. To spdsobi, Ze voda
dopada na zdroj poziaru vo vacésich kvapkach a nedochadza k jej odpareniu. Rozdiel oproti
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klasickych stabilnym hasiacim systémom je teda v tlaku vody, ktory sa v tejto sustave
nachadza. Ten mézZe dosahovat az 5,1 MPa. [8]

2.5. PLOTOVY DETEKCNY SYSTEM NA BAZE MIKROFONNEHO KABLA

Intelli-Flex je vonkajSi detekény systém na baze mikrofénneho kabla, uréeny pre
straZenie obvodového oplotenia. Pri nepatrnych deformaciach koaxialneho detekéného kabla
vznikaju v désledku triboelektrického javu signaly, z ktorych su detek&nym modulom (riadeny
vykonnym mikroprocesorom) vybraté Specifické prejavy naruSenia oplotenia. Systém Intelli-
FLEX tak mbéze detegovat pokusy o prelezenie plotu, nadvihnutie pletiva alebo jeho
prestrihnutie. Mikroprocesor riadiaci c&innost detekéného modulu umoZiuje previest
pomocou jednoducho pripojitelného programovacieho modulu nastavenie parametrov
detekcie pre kazdu detekénu zoénu. Detekéné parametre sa nastavuju nezavisle pre
prestrihnutie a prelezenie plotu. Samostatné spracovanie signalov vznikajucich pri kazdom z
tychto spdsobov pokusu o prekonanie plotu, umoZhuje optimalizovat detekciu a
minimalizovat pocet faloSnych poplachov. Pretoze koaxialny detekény kabel funguje ako
mikrofénny, obsluha méze pomocou pridavného modulu hlasitého odposluchu akusticky
kontrolovat stav plotu. Funkcia hlasitého odposluchu ponuka navySe lacnd moznost uréenia
spdsobu, akym sa niekto pokusa prekonat oplotenie. Vyhodnocovanie signalov realizované
detekénym modulom systému Intelli-FLEX, zahffia subor programov s nazvom Adaptivne
Algoritmy. Téato Cast’ firmware umoziiuje spravne interpretovat’ spésob naruSenia ucinne tak
eliminovat faloSné poplachy spdsobené okolitymi vplyvmi.

Ku kazdému detekénému modulu je mozné pripojit meteo — stanicu, ktora vykonava
nezavislu verifikaciu klimatickych podmienok ovplyvriujucich €innost' systému. Systém Intelli-
FLEX sa automaticky prispésobuje tymto podmienkam bez zniZzenia citlivosti detekcie.
Detekény modul systému Intelli-FLEX je k dispozicii bud s reléovymi vystupmi alebo so
vstavanym multiplexnym rozhranim, na pripojenie k rdéznym systémom. Pri pouziti
zbernicového systému SENNET je mozné monitorovanie systému prostrednictvom grafickej
mapy a komfortné nastavovanie detekénych parametrov pre jednotlivé zény z jedného
riadiaceho centra. [5]

2.6. GPS/GSM

Navigacny systém GPS (GlobalPositioningSystem) s mobilnymi telefonmi GSM
(Groupe Spécial Mobile) spaja systém Atlas Europe, ktory umoznuje ziskavat informacie o
polohe a pohybe vozidla, vratane dalSich informacii o stave vozidla. Taktiez operatori mézu
posielat svoje poziadavky vozidlu.

Inym systémom, uréenym k sledovaniu, efektivnemu riadeniu a optimalizacii prevadzky
vozidiel v realnom &ase a naslednému vyuzitiu informacii pri logistickych operaciach, je
systém LUPUS, vyuzivajuci najmodernejSie dostupné technoldgie navigacie, datovej a
hlasovej komunikacie.[3]

2.7. OCR SNIMACE - EVIDENCIA NAVSTEV

Specialne zariadenie pre rychle a spolahlivé snimanie osobnych Gdajov z dokladov
totoznosti (pasy, obCianske preukazy). Umozfiuje strojové nacitanie dat z preukazov, ktoré
su vybavené dvojriadkovym znakovym retazcom s udajmi o jeho drzitelovi. Snimac je uréeny
pre institucie, kde vznika nutnost zaznamenavat' jednorazové udaje pri vstupe do objektu
alebo pri inom kontrolnom mechanizme. Nahradza ruéné opisovanie udajov do evidenénych
zoSitov alebo elektronickych formularov. Snimaé OCR (OpticalCharacterRecognition) je
pouzivany v spojeni so systémom Action k evidencii navstev na vstupnych vratniciach a
informacnych miestach. Vyhodou je rychlost a presnost snimanych dat, jednoducha obsluha
(vratnici, informatori) a predovSetkym zhoda udajov pri opakovanom vstupe. Snimac
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zabraniuje zapisovaniu udajov o jednej osobe v réznych variantoch, ktoré vznikaju pri ruénom
opisovani. [7]

S

Obr. 2 - Strbinovy OCR snima¢ dokladov
Zdroj:[11]

ZAVER

Na ochranu logistického centra sa pouzivaju oplotenia ktoré su vybavené plotovym
detekénym systémom na zaznamenanie nedovoleného prerezania a prelezenia oplotenia.
Niektoré bezpecnostné prvky su viditelné na prvy pohlad: alarmy, kamery a snimaée na
evidenciu navstev.

Logistické centra proti poZiaru vyuzivaju protipoziarne technoldgie a elektrické poziarne
systémy. Niektoré logistické centra maju na sledovanie bezpecCnosti objektu 24 hodinovu
fyzicku ochranu.

Na sledovanie a komunikaciu s motorovym vozidlom sa pouzivaju GPS/GSM a Wi-Fi
technolégie.

Na zaklade dostupnych informécii logistické centra regionalneho charakteru nespinaju
poziadavky na ziskanie certifikdtu TAPA alebo ISO 28000:2007. Ale aj ked nespifiaju
poziadavky na ziskanie certifikatu, pouzivaju najCastejSie pouzivané bezpecnostné prvky na
zabezpecenie logistického centra ako napr. kamerovy systém, alarm, GPS systém,
protipoziarne technoldgie a i.
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NAVERH CITY LOGISTICKEHO RIESENIA A KONCEPTOV
PRE MESTO ZILINA

Miroslav Fazekas, Iveta Kubasakova’, Marian Sulgan®

Abstrakt:
Prispevok je zamerany na City logistiky v meste Zilina. Prispevok priamo pojednava
o logistike v obchodnom ponimani. Nosna Cast' prispevku je aplikacia City logistickych
opatreni v meste Zilina pre jedno nakupné centrum. Prispevok tieZ predstavuje navrh
logistickych konceptov pre mesto, ktoré su realne mozné na zaklade existujucich trolejovych
vedeni.

Abstract:

This article analyses the City Logistic in city Zilina in Slovakia. Article is focused on the
logistics in trade sense. The main part of this is focused on City logistics solutions in a city
Zilina for specific shopping center. Article also introducing other applications for city, which
are realistic on the basis existing trolley lines in Zilina.

Klacové slova: city logistika, koncepty, mesto, obchod, nakupovanie
Key words: city logistics, concepts, city, trade, shopping

JEL Classification: L99 - other

uvoD

City logistika je definovana ako optimalizaCny proces pre logistické a prepravné
vztahy, vykonavana subjektmi v centrach miest. Velky doraz sa kladie na Zivotné prostredie,
minimalizaciu nadmernej akumulacie dopravnych prostriedkov a redukciu spotreby energii.
Z pohladu prepravy tovarov ide o aplikaciu logistickych pristupov na pohyb tovarov
v mestskych podmienkach pri u€asti sukromného aj verejného sektora.

1. POSTAVENIE VELKOOBCHODU

Velkoobchodom sa rozumie obchodna organizacia, ktora nakupuje tovar vo velkom,
bez podstatnej zmeny, upravy ¢&i Ciastoéného spracovania ho dalej predava maloobchodu,
spracovatelom a velkospotrebitefom. Bezne sa v3ak do velkoobchodnej &innosti zahrnuju
trhové upravy tovaru, ako je praZzenie kavy, balenie ovocia a zeleniny, sta€anie vina, olejov
ap.

Velkoobchodom rozumieme v ramci eurépskych zvyklosti dve mozné urovne:
e samostatny velkoobchodny podnik ako pravny subjekt,
e ustredné sklady filialkovych podnikov, ktoré obsluhuju vaésinou len viastné predajne.

Tieto sklady su bud vnutropodnikovou organizacnou jednotkou alebo aj samostatnym
pravhym subjektom, pracujucim na vlastny ucet, ale ovladanym akcionarmi, ktorym patri
filialkovy maloobchodny podnik. [5]

'Ing. Miroslav Fazekas$, Ing. lveta Kubasakova, PhD., Katedra cestnej a mestskej dopravy, Zilinska
univerzita v Ziline, Univerzitna 1, 01026 Zilina, e-mail: fazekas@fpedas.uniza.sk,
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2. POSTAVENIE MALOOBCHODU
Zakladnou poziadavku maloobchodu je pochopitefné druh, kvalita a cena tovaru.
Z logistického hladiska vSak pristupuju dalSie poZiadavky na spOsob zaistenia nakupu, ktoré
mozno formulovat’ takto:
e pohodiny vyber, najma z hladiska efektivnosti ¢asu,
o maly pocet dodavok a ich vhodné na¢asovanie,
¢ rychla odozva na objednavku,
e potrebna uprava tovaru a prijatefna velkost dodavky. [4]

Maloobchod méze nakupovat priamo vo vyrobe alebo u dovozcu spotrebného tovaru.
Druhou moznostou je nakup u samostatnych velkoobchodnych podnikov. Tu sa ponukaju
rézne moznosti:
navsteva obchodného zastupcu velkoobchodu v predajni,
telefonicka objednavka,
pisomna objednavka,
objednavka pomocou vypoctovej techniky,
objednavky podla Standardu,
objednavky vo vzorkovni,
nakup v samoobsluznom velkoobchode,
nakup v regalovom velkoobchode. [6]

3. TROLEJBUSY A TROLEJTRUCKY

Uz v nedavnej minulosti na zacCiatku 20. storoCia sa realizovalo niekolko pokusov ako
vytvorit cestné nakladné vozidla pohanané pre nakladnu prepravu vyhodné a efektivne
elektromotory. V pribliznom ¢asovom obdobi rokov 1903 — 1950 boli v plnej prevadzke nie
len komeréné trolejbusy pre cestujucich, ale aj cestné ,vlaky“. Ich prevadzka sa realizovala
vtom Case v Nemecku najma v pristavhom meste Hamburg, ale aj v Grevenbrucku. Po
réznych vysledkoch sa vSak od dalSieho vyvoja upustilo a k opatovnému otvoreniu tychto
projektov sa pristupilo az zaciatkom 21.strocia. Jednym z novétorov je spolo¢nost’ Siemens
Electronics Group, ktora oprasila tieto projekty. Podkladom pre viziu trvalo udrzatelnej
mobility su eHighway (dialnice s trolejovym vedenim), avSak eSte pred vybudovanim
takychto systémov je potrebné dokazat a overit spravnost rieSenia napr. v systéme
kyvadlovej dopravy medzi terminalmi kombinovanej dopravy (kontajnerové) a mestami
alebo distribuénymi centrami. RieSenie od spolo¢nosti Siemens ma vyrieSit aj problémy so
zasobovanim velkych mestskych centier nakolko disponuju aj dieselovym motorom, vdaka
ktorému je mozné dorulit zasielku na pozadované miesto, alebo v pripade poruchy
trolejového vedenia Ci prekazky pod trolejovym vedenim ho bez vyraznejSieho zdrzania
obist. Podobnym projektom (Gear hybrid) je aj trolejovy nakladiak spolo¢nosti Scania
s elektronikou od Siemensu. Ktory je tiez v testovacej prevadzke av3ak s ciefom buduceho
vyuzitia pre prepravy Zeleznej rudy vo Svédsku na kyvadlovej trasy dihej 150 km. AvSak
v buducnosti by sa malo zajst eSte dalej a jestvuje predpoklad vzniku super vykonnych
trolejovych cestnych privesnych jazdnych suprav. Pocita sa s extrémne nizkymi emisiami
a velkou kapacitou lozného priestoru. (Projekty spolo¢nosti Siemens a Mercedes sa testuju
na testovacom okruhu nedaleko Berlina a Siemens a Scania sa testuju v drsnych
podmienkach severného Svédska.) [3]
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Obr. 1 - Vyvoj trolejovych nakladnych vozidiel pre mestsku obsluhu a koncept pre trolejové
dialnice
Zdroj:[1]

4.  MODELOVE PRIKLADY FUNGOVANIA ZASOBOVANIA MESTA KOSICE A ZILINA

Tieto miesta maju rozSirenu a eSte nie uzavretu koncepciu mestskej dopravy s velkym
potencialom rozvoja do buducnosti. V meste KoSice sa planuje vybudovat novy nosny
systém integrovaného dopravného systému pri maximalizacii vyuzitia kolajovej dopravy.
Tram-train elektriCky by mali byt schopné prevadzky nie len na elektrickovych tratiach, ale aj
na normalno-rozchodnej Zelezniénej siete v KoSickom VUC. Tram-train riesi problematiku
prechodnosti medzi jednotlivymi systémami ako organizovania dopravy tak aj odliSnosti
vdaka technickému vybaveniu vozidiel. Av8ak z pohladu zasobovania sa nevyhneme otazke
maximalnej unosnosti trate. V pripade Zelezni¢nej siete je statické zataZenie na napravu
v pripade KoSic a okolia az 22,5 tony avsak elektriCkové trate znesu miestami maximalne len
12 ton a v najhorSom moznom pripade len nie€o okolo 5 ton. Preto aj z pohladu logistiky je
velmi dblezité poznat takéto obmedzujuce prvky. [1]

Obr. 2 - Koncept nakladnej elektricky pre mesto KoSice (onE)
Zdroj: [1]

Koncept pre KoSice vychadza z poznatkov ziskanych v zahranici. ISlo by o Cargo tram-
train, ktora bude interoperabilna s moznostou prechodu na vle¢ku do terminalu KD pripadne
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na vstup do kolajového rozvetvenia napajajuceho logistické centrum. Koncept ma tri variant.
Prvy Cerveny nazvany onE, by bola zakladna upravena verzia beznej elektricky s moznostou
lahkého pristupu do lozného priestoru. Takéto kofajové vozidlo by vyrazne znizilo emisie
hluku, vibracii, exhalatov v meste. Druhy koncept HeavyonE (tmavo modry) ma viacero
podvozkov pre moznost' vyS3ej nosnosti — tazSich nakladov. Tretim konceptom je kapacitna
LongonE (zelend), ktora ma vdaka dalSiemu ¢&lanku vacsi lozny priestor. V Uvahach je
moznost otvarania z hora aj zo stran vychadzajuc z poznatkov projektu tellibox. [1]

reity of Zilind
gainersit

Obr. 3 - Koncept HeavyonE (tmavy modry pre tazké naklady), onE (p6évodny koncept),
LongonE (zeleny — vaésia lozna a objemova kapacita)
Zdroj: [1]

5.  KONCEPT CITY LOGISTIKY V ZILINE

V pripade mesta Zilina mézeme hovorit len o trolejovych nakladnych vozidlach (trolej
truckoch). PretoZze mesto neplanuje v najblizZSom €asovom horizonte prechod na adhézne
trate elektriCiek. Av8ak z investicného ani z technického pohladu dnes uz nie je problém
vytvorit napojenie na uz jestvujucu trolejovu siet. Ak uvazime georeliéfne podmienky
a umiesenie planovaného terminalu spolu s klimatickymi podmienkami trolej trucky sa javia
ako vyborna volba pri zasobovani mesta. Nakolko mesto Zilina je na kopcovitom teréne kde
je velmi vyhodné vyuzivat rekuperaciu elektromotora pri brzdeni za jazdy po sklone. Pri
predpokladanom napojeni sa na trolejovu siet mesta je mozné uvazovat o terminaly
z pohladu logistického zasobovania mesta ako o termindly typu gateway. V takomto
technologickom zlozeni potom vsetky tovarové toky si nasmerované do/ z terminalu, ¢o by
bolo vyhodné najma z ekologického pohfadu, kde by neboli zataZované mestské
komunikacie, ale len okrajové objazdy a samozrejme Zelezni¢né trate. Dostato¢ny potencial
v sebe ukryvaju aj prepravné prudy kedze v meste je husta siet velkych multifunkénych
nakupnych centier alokovanych v tesnej blizkosti trolejového vedenia trolejbusovych trati. [1]

52



Obr. 4 - Koncepcia nakladnych vozidiel so zberaémi pre trakéné vedenie trolejbusového
vedenia
Zdroj: [1]

\‘; j( ' : | ; ‘“{z | ’ Vd 5 ,-"r | ] : \,\'m
Obr.5 - Vyznacenie terminalu kombinovanej dopravy v Teplicke nad Vahom a trolejového
vedenia MHD s nazna€enim rozmiestnenia nakupnych centier

Zdroj: [1]

ZAVER

Zaverom moivno konStatovat, Ze pozitivne efekty , ktoré city logistika ponuka nie len
pre zvolené mesto Zilina patria:

e prinos pre dopravnu obsluznost miest v zasobovani,
e obsluha v no¢nych hodinach,
e distribucna, konsolidacna, kompletizacna c€innost,
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e predpredajna uprava,
e vytvaranie operativnych zasob mimo drahych obchodnych priestorov,
e moznost sustredit’ suvisiacu administrativu.

Specifika city logistiky:
e metropolami su mesta Bratislava a KoSice,
e mozné uplatnenie aj v mestach PreSov, Zilina a v simesti Banska Bystrica -
Zvolen,
e vytvaraju malé predpoklady pre plné vyuzitie vyhod City logistiky vyplyvajucich z
blizkosti terminalov intermodalnej prepravy — satelitné centra,
obchodné retazce maju uz vlastné distribucna centra,
pretazena cestna siet v blizkosti centier osidlenia,
neochota k zmenam a nedostatoCna propagacia vyhod,
potencial trendu zniZovania emisii a negativnych externalit z dopravnej €innosti,
potencial rastu Zivotnej urovne a kvality Zivota miestnych obyvatelov.

Pristup mesta k city logistike nevychadza zo Ziadneho celostatneho konceptu ako je
tomu napr. v Ultrechte, kde existuje legislativa, ktora nuti mestské urady riesit dopravné
problémy suvisiace so Zivotnym prostredim. Mesta k problematike musia pristupovat’ a rieSit
ju na zaklade vlastnych skusenosti vhodnymi druhmi opatreni. Dalej v SR neexistuje
koncepcia verejnych logistickych centier, ktora brani vyuzitiu technoldgii "Gateway" a "Hub
and Spoke" pri distribucii tovaru do miest. Je potrebné spomenut Ciastoéné vyuZitie
technologii pri logistickej obsluhe super a hypermarketov z neverejnych centralizovanych
skladov alebo velkych priemyselnych podnikov zo sukromnych logistickych centier. [2]
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SPECIFICKE ASPEKTY EKONOMIKY NADROZMERNEJ
PREPRAVY
SPECIFIC ECOMNOMICASPECTS OF OVERSIZE
TRANSPORT

Alica Kalagova'Jozef Masar?

Abstrakt:Kazda nadrozmerna a nadmerna preprava je stale na Slovensku chapana ako
preprava, ktora ma negativny dopad predovsetkym na stav pozemnych komunikacii. Preto je
treba zmenit' prave tento uhol pohladu na nadrozmernu a nadmernu prepravu. je potrebné
vytvorit' flexibilne a zrozumitelné legislativne prostredie. Ziadny dopravca nebude mat zaujem
znizit pocet vozidlovych suprav a tym znizit emisie CO,, ak bude musiet vynakladat enormné
finanéné prostriedky na povolenia suvisiace s prevadzkovanim nadrozmernej a nadmernej
prepravy, ktora by v kone¢nom désledku bola v prospech vSetkych stran (Statu, podnikateflov,
obc&anov).V nasom prispevku by sme chceli definovat legislativne problémy v tejto oblasti.
Abstract:Each oversized and excessive transport is still viewed as a transport in Slovakia,
which has a negative impact, in particular on the State of the roads. Therefore, it is necessary to
change the point of view of the oversize and excessive. Then create a flexible and
comprehensive legislative environment. No transport company will not have an interest in
reducing the number of vehicle combinations and thereby reduce CO2 emissions if they have to
spend enormous financial resources to permit related to the operation of oversize and excessive
transport, which would ultimately be to the benefit of all (the State, entrepreneurs, and citizens).
In this article we would like to describe legislation problems in this segment of transport.
KFracové slova:, dopravca, nadrozmerna a nadmerna preprava, ekonomika firmy.

Keywords: forwarder, oversize and excess transport, company economy

JEL Classification: M19

1. UvoD

Dopravca ktory ma zaujem o vykondavanie nadrozmernej prepravy na pozemnych
komunikaciach musi spifnat okrem $tandardnych nalezZitosti ako finanéné zabezpecenie, &i byt
drzitefom licencie spoloCenstva aj ustanovenia, ktoré pri Standardnej preprave dopravca
nepotrebuje. Jednou z tychto nalezitosti je mat typové schvalenie vozidla pre nadrozmernu
prepravu [€.403/2005 Z.z najvacSie pripustné rozmery a najvacsSej pripustnej hmotnosti]. [3]

V pripade Ze ide o nadrozmernu prepravu presahujucu maximalnu povolenu vysku je
nutne mat v technickom preukaze vozidla presne Specifikovanu vySku, do akej je mozné dané
vozidlo nasadit. Bez presného zaznamu v technickom preukaze nie je mozné, aby dopravca
mohol vykonavat nadrozmernu prepravu nakofko nema na to schvalené vozidlo. Zaroven mu
nie je mozné udelit povolenie na nadrozmernd prepravu nakolko takuto prepravu je mozné
vykonavat len dopravnymi prostriedkami na to schvalenymi.

Pokial v8ak dopravca disponuje vozidlami, ktoré uvedené schvalenie maju zapisané
v technickom preukaze vozidla a zaroveri spifia $tandardné ustanovenie vyplyvajiuce z

1prof. Ing. Alica Kalagova, PhD., Zilinska univerzita, fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, katedra cestnej
a mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail:Alica.Kalasova@fpedas.uniza.sk

2Ing. Jozef Masar, Bajzova 8401/48A, 010 01 Zilina, jozef. masar@zmail.sk

56



legislativy pre dopravcu, tak méze Ziadat Okresny uradu [ako spravcu komunikacie] pripadne
Mestsky Urad o udelenie povolenia na nadrozmernu prepravu [§ 8 zakona &.135/1961 Zb. o
pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v zneni neskorSich predpisov (dalej len ,zakon
€.135/1961 Zb.”) prisluSnymi cestnymi spravnymi organmi, ktorymi su podla § 3 zakona
¢.135/1961 Zb., Udaje potrebné k vydaniu povolenia su stanovené v § 8 vyhlasky &.35/1984
Zb.].

2. FINANCNE ZATAZENIE DOPRAVCU

Financné zatazenie dopravcu ktory prevadzkuje nadrozmernu prepravu pri ktorej
presahuje maximalnu pripustnu vysku a prepravu vykonava periodicky po tej istej prepravnej
trase je podla sadzobnika PoloZzka 80presne stanovena maximalna vyska a v pripade ak sa
vySka presiahne, su urCené presné poplatky. Tu v8ak dopravca narazi na nelogickost a
nekoncepénost nakolko jedno povolenie plati len vyhradne pre jednu prepravu vykonanu bodu
A do bodu B. [1,2]

Nezmyselnost vyplyva priamo zo zakona ktory neberie do uvahy vébec pocet kilometrov
a taktiez je tu umelo stanoveny faktor ¢asu do kedy sa preprava musi uskutoCnit [napr. v ramci
24hodin].

Dopravna firma SWSK(SungwooHitech Slovakia, s.r.o. Zilina), vykonad mesacéne
priemerne 610 nadrozmernych preprav pricom vzdialenost medzi bodom A a bodom B
prepravnej trasy nie je viac ako 25 km. Poplatok za jednu takuto vykonanu prepravu do vysky
4,5 m je stanoveny na 40 Euro. Priemerne mesacné finanéné zatazenie predstavuje 24 280
Euro &o je priblizne 12% z celkovych prevadzkovych nakladov dopravcu. Naklady na jeden
ubehnuty kilometer len z hladiska zatazenia poplatkom za nadrozmernu prepravu predstavuje
1,6 Euro/1km (280 Euro/610 toCiek.25 km). Pre struéné porovnanie nakladovost z hladiska
pohonnych hmot predstavuje mesacne 15% z celkovych prevadzkovych nakladov.

Nelogické v nadrozmernej preprave je fakt, ze ak by sa prepravna trasa z bodu A do
bodu B vykonavala na useku ktory ma napr. 200km, naklady by boli z hladiska finanéného
zatazenia Uplne totozné s finanénym zatazenim ako ked ma prepravna trasa z bodu A do bodu
B len 25 km. Tu sa ukazuje absolutna nelogickost a nekompetentnost cestného zakona v
nadrozmernej preprave ktora priamo nuti dopravcov , NEVYKONAVAT* taku prepravu, ktora je
efektivna, tzn.aby tou istou trasou preslo menej vozidiel, pricom aby sa prepravil rovnaky objem
tovaru.

Na obr. 1 a vtab. 1 je uvedeny prehladplanovanych mesalnych nakladov na povolenia pre
zvlastne pouzivanie pozemnych komunikacii za rok 2014 za firmu SWSK.

35000,00 € 013w 5y 1% %13 13% 13% o, 15%

30 000,00 € 3
25 000,00 €
20 000,00 € -
15000,00 € -
10 000,00 € -
5000,00 € -
0,00 € -

=== Naklady [euro]
== Naklady [%]

Obr.1. Grafické zobrazenie planovaného finanéného zatazenia, rok 2014
Zdrojautori podla[7]
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Tab.1 Planované finan¢né zatazenie 2014 — nadrozmerna preprava [prekroena maximalna

vykal[7]
Predpokladany finanény naklad Pocet Kilometricky nabeh
. [povolenia - zvlastne uzivanie poz.komunikacii] povoleni i
Specifikacia %
Mesiac Rok Rok Mesacny Rocny
Jan 24,000.00 €| 12% 15,000
Feb 25,600.00 €| 13% 16,000
e Mar 24,400.00 €| 12% 15,250
Plan financného 5
zataenia pre rok Apr 25,600.00 €| 12% 16,000
2014 Maj 27,600.00 €| 13% 17,250
Jun 24,400.00 €| 12% 15,250
Tseela Tl 18.080.00 €| 9% 291,360.00€ |12%| 7,284 11.300 182,100
U e nie | Aug | 22,880.00€| 12% 14,300
pozemmyen Sep | 26,800.00 €| 13% 16,750
komunikacii]
Okt 29,200.00 €| 13% 18,250
Nov 24,400.00 €| 13% 15,250
Dec 18,400.00 €] 10% 11,500

2. ASPEKT (:ASOVE.; PLATNOSTI POVOLENIA V NADROZMERNEJ PREPRAVE A
PREDPOKLADANY FINANCNY DOPAD NA STATNU POKLADNICU Z HCADISKA
PRiJMU

Firma SWSK pre neunosné finanéné zatazenie a vytvaranie neférovych podnikatelskych
podmienok zacala v tejto oblasti hfadat rieSenie tak, aby bolo mozné pre vSetky dopravne firmy
na Slovensku prevadzkovat nadrozmernu prepravu periodicky sa opakujicu po tej istej
prepravnej trase stym, aby finanéné zatazenie neznevyhodhovalo dopravcov podnikat v
nadrozmernej preprave.

V roku 2012 a nasledne v roku 2013 sa zacalo Ministerstvo dopravy pdst a telekomunikacii
hibSie zaoberat problematikou nadrozmernej prepravy, aspekt maximalnej prepravnej vysky ako
aj periodicky sa opakujucej nadrozmernej prepravy a neadekvatneho finanéného zatazenia. Ako
najpriechodnejSie sa pre suCasny stav ukazuje rieSenie zavedenia Casovej platnosti povolenia.
Takéto povolenie by malo platnost 3mesiace pri€om cena jedného povolenia by mohla byt 540
Euro [pre vy$ku do 5,00m].

Na porovnanie v susednej Ceskej republike je v platnosti povolenie na nadrozmernu
prepravu bez obmedzenia vySky pricom povolenie ma 3 mesaénu platnost. Cena jedného
povolenia je vo vyske 6 000K [priblizne 240 Euro].[5,6]

Aspekt Casovej platnosti povolenia prinesie taktiez sprehladnenie a zjednoduSenie procesu
vydavania povoleni, ako aj dohlad nad dodrZiavanim vykonavania nadrozmernej prepravy.
Automaticky sa znizi pocet nelegalne vykonanych preprav a zvysi sa pocet firiem, ktoré budu o
takyto typ povolenia Ziadat, nakolko to bude pre firmy finanéne zaujimavé a Stat bude moct
predpokladat’ zachovanie ak nie navySenie primov z povoleni pre nadrozmernu prepravu.

Zaroven je treba uviest aj fakt, ktory je neustale ignorovany a to, ze nadrozmerna preprava
automaticky neznamena nadmerné zatazenie pozemnych komunikacii, a tym aj ich nadmerné
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poskodzovanie. Firma SWSK prepravuje priblizne 16t / 1 nadrozmerna preprava. Specificky
tovar, ktorym zasobuje svojich odberatefov, firme nedava ani teoreticki moznost’ nalozit’ viac
ako uvedenych 16 t.

Firma tym nielen Ze nepoSkodzuje pozemné komunikacie po ktorych sa preprava vykonava
ale Setri Statny rozpocCet ktory vynaklada finanéné prostriedky na opravu poSkodenych
pozemnych komunikacii.

Predpokladany ekonomicky dopad na dopravnu firmu SWSK po zavedeni ¢asovej platnosti
povolenia pre rok 2015 je uvedeny v tab.2 a na obr.2.

Tab. 2 Planované finanéné zatazenie 2015 — nadrozmerna preprava
[pri prekroCeni maximalnej povolenej vyske][7]

o Predpokladany finan¢ny naklad Pocet
[SpECIfI kacu; [povolenia - zvladtne uZivanie poz.komunikacii] povoleni
Casovy aspekt %
platnosti povolenia] Mesiac Rok Rok
| Jan | 5,400.00€| 3%
Feb 0.00€ 0%
e . Mar 0.00€ 0%
Plan finanéného p
zataZenia pre rok Apr 5,400.00 € 3%
2015 Maj 0.00€ 0%
Jun 0.00€ 0%
. > 21,600.00€ |1.00% | 40
[povolenia za Jul 5,400.00 € 3%
zvlastne uifvinie Aug 0.00 € 0%
pozemAyeR Sep 0.00€ 0%
komunikacii]
Lokt 5,400.00€ . 3%
Nov 0.00€ 0%
Dec 0.00€ 0%
6 000,00 € 4%
5000,00 € - 3%
0,
4 000,00 € - 3%
2%
3 000,00 € - === Naklady [euro]
2%
2 000,00 € - == Naklady [%]
1%
1 000,00 € - 1%
0,00€ -~ 0%
Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec

Obr.2. Grafické zobrazenie planovaného finanéného zatazenia, rok 2015
Zdrojautori podfa [7]
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Pre porovnanie v Ceskej republike by firma SWSK za rovnaku nadrozmernd prepravu ako
vykona v Slovenskej republike zaplatila celkovo za rok 9 600 Euro.

3. ZAVER

Z uvedenych informacii a faktov ktoré su v sucasnosti aplikovane v Slovenskej republike
prostrednictvom spleti zakonov a vyhlasok ¢&i metodickych pokynov pre nadrozmernernu
prepravu je nutne s okamzitou platnostou zrusit' tie obmedzenia, ktoré vytvaraju neférové
podnikatelské prostredie [pozri Vyskové limity pre nadrozmernu prepravu].

Aspekt finanéného zatazenia pre tento typ prepravy je nastaveny extrémne neefektivne a
nevyhodne ako pre Stat tak i pre dopravcu. Sprehladnenim a zjednodu$enim platnych predpisov
a ustanoveni sa docieli zvySenie prepravnej kapacity su€asnych pozemnych komunikacii bez
nutnosti investiCnych vstupov stat na modernizaciu prepravnych tras a zaroven sa docieli
znizenie intenzity prepravy na urenych vymedzenych usekoch.

Nie je pritom nutné vytvarat nové pravidla, stadi sa obhliadnut k nasim susedom v Ceskej
republike kde je nadrozmerna preprava povazovana a ten typ prepravy ktora zvySuje kapacitu
existujucich prepravnych tras. Dopravcovia maju preto neporovnatelne lepSie podmienky na
prevadzkovanie takejto Specifickej prepravy ktord nadrozmerna preprava bezpochyby je.
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NOVA POLITIKA EU K ROZVOJU CESTNEJ
INFRASTRUKTURY

A NEW POLICY OF THE EU IN THE DEVELOPMENT OF ROAD
INFRASTRUCTURE

Alica Kalagova'Simona Kubikova?®

Abstrakt: Doprava je délezitou ¢innostou v naSom kazdodennom Zzivote. Pretoze sa neustale
zvysuje prevadzka na pozemnych komunikaciach, vytvara vazne problémy v oblasti bezpecnosti
a vplyvu na ZzZivotné prostredie. Rozvoj cestnej infraStruktury (poznatky vyspelych Statov
eurépskej unie tomu nasvedC€uju) ma pozitivny dopad na vyvoj dopravnej nehodovosti, zvySenie
priepustnosti a plynulosti cestnej premavky. Tieto ukazovatele je mozno dosiahnut vyuzZivanim
najnov8ich poznatkov v dopravno-inZinierskej praxi a budovanim novej dopravnej infrastruktury.
V naSom prispevku sa budeme venovat novej politike EU v tejto oblasti, ktora podporuje
budovanie transeuropskych sieti, ktorych cielom je vybudovat taku dopravnu siet, ktora ulahci
prepravu tovaru a osdb medzi &lenskymi $tatmi EU. Sudéastou tejto siete by sa do roku 2020
malo stat' 90 000 km dialnic a ciest vysokej kvality.

Abstract: Transport is an important action in our everyday life. Because of traffic on roads is still
increasing, it creates a serious problems in field of safety and environment.

The development of road infrastructure (knowledge of developed countries of European Union
confirm it) has a positive impact on development of traffic accidents, on increase permeability
and fluency of road traffic. These indicators can be achieved using the latest knowledge in
transport and engineering practice and building a new road infrastructure. In our paper we will
present a new politic of EU in this area, which supports a development of trans- european
networks, which aim is to build road network to facilitate a transport of goods and persons
between Member States of EU. A part of this network should be 90 000 km of highways and
road of high quality in 2020.

Krucéové slova:, dialnica, TEN-T, nehodovost, doprava.

Key words: highway, TEN-T, accidents, transport

JEL Classification: M19

1. UvoD

Hlavné ciele budovania transeurdpskej dopravnej siete méZeme hodnotit z dvoch
pohladov. Z pohfadu dopravne — inzZinierskeho cestna doprava vytvaranim negativnych
externalit patri medzi najvacsich narus$itelov trvalo udrzatefného rozvoja. Ak by sme definovali
externality, tak su zdrojom zlyhania trhu, ku ktorym dochadza ak ekonomické subjekty
prenasaju na iné subjekty naklady alebo prinosy mimo trhového mechanizmu.

! prof. Ing. Alica Kalagova, PhD., Zilinska univerzita, fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, katedra
cestnej a mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail: Alica.Kalasova@fpedas.uniza.sk

2 Ing. Simona Kubikova, Zilinska univerzita, fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, katedra cestnej a
mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail: Simona.Kubikova@fpedas.uniza.sk
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Vyznamné externality su: nehody spdsobené prevadzkou dopravnych systémov, (strata
zivota, lekarska starostlivost pre postihnutych a pod .), kongescie a ostatné (znecistenie
ovzduS$ia, emisie posSkodzujuce zdravie, prostredie a stavby, zmena klimy, emisie sklenikovych
plynov (CO2), ktoré maju trvaly dopad na zemsku klimu, hluk). Dopravnym nehodam je
pripisovany najvacsi podiel negativnych externalit z dopravy. Kazdy ucastnik vstupom do
dopravnej prevadzky riskuje zranenie alebo smrt. Vyska tohto rizika je samozrejme odliSna a
meni sa v priestore a Case. Vzhladom k rychlostiam dopravnych prostriedkov a stavu
infrastruktury sa dopravné nehody stavaju vaznym problémom. Dopravné kongescie spdsobuju
obrovské straty, z hladiska stratového Casu aj dopadu na Zzivotné prostredie a znizuju
dostupnost’ Uzemia.

Z pohladu ekonomického - ekonomika nemdze byt konkurencieschopna bez vysoko
kvalitnych dopravnych sieti. Vytvorenie transeurdopskej dopravnej siete su klu€ovou podmienkou
Uspedného vnutorného trhu a zabezped&enie udrzatelnej mobility v EU. V s&asnosti je dopravna
infrastruktura stale nedostatoCne financovana, vzhladom na nedostatok adekvatneho kapitalu a
chybajucemu podpornému ramcu pre investovanie. Ciefom politiky transeurdpskych sieti je
zaviest dopravnu infrastruktdru a spojenia, ktoré su zakladom jednotného trhu, zabezpedit volny
pohyb tovaru a oséb a podporit rast, zamestnanost a konkurencieschopnost EU. V minulosti sa
dopravné systéemy v Eurdpe vyvijali prevazne na urovni jednotlivych Statov. To viedlo k
nedostatoCnym alebo chybajucim dopravnym spojenim na hraniciach alebo na hlavnych
koridoroch. Nedostatocna dopravné spojenia su na prekazku hospodarskemu rastu. Od 90.
rokov minulého storodia sa v ramci politiky TEN-T sustredovali finanéné prostriedky EU na
podporu rozvoja klu€ovych eurépskych infrastruktirnych projektov, ¢im sa dosiahli mnohé
dolezité uspechy. Predovsetkym désledku zlozitého finanénému obdobie vSak vyvstava potreba
presunut’ vydavky EU v oblasti dopravy tam, kde prinesi najvy$$iu pridand hodnotu, tj na
vytvorenie silnej eurdpskej hlavnej siete.

2. NOVA POLITIKA EU V OBLASTI DOPRAVNEJ INFRASTRUKTURY

Doprava ma pre nielen pre nas, ale aj pre eurépske hospodarstvo zasadny vyznam. Ak
nebude dobré spojenie, nebude Eurdépa rast ani prosperovat. V suéasnosti EU pripravuje v
oblasti infrastruktury novu politiku, ktora povedie k vzniku efektivnej eurépskej dopravnej siete
spajajucej 28 Clenskych Statov, ktora bude znamenat podporu pre ich rast a
konkurencieschopnost. Tato siet prepoji vychodnu &ast Eurdépy so zapadnou a sucasny
nesurody dopravny systém by mala nahradit’ siet, ktora bude skutoéne eurdpska.

V désledku novej politiky EU v oblasti infrastruktiry sa v obdobi 2014-2020 strojnasobia
vydavky EU. Na dopravu bude vyé&lenenych az 26 miliard eur. Zaroven budu finanéné
prostriedky uréené na dopravu, vymedzené na nové hlavné siete. Hlavna siet sa stane chrbticou
dopravy na jednotnom eurdépskom trhu. V jej ramci sa odstrania problémové miesta so zniZzenou
priechodnostou, dbjde k modernizacii infrastruktiry a bude sa optimalizovat osobna doprava
po celej EU. Na dosiahnutie uvedeného ciela bude realizovanych devat hlavnych dopravnych
koridorov, na ktorych vytvorenie sa budu spolo¢ne podielat Clenské Staty a zainteresované
strany. To umozni sustredit obmedzené zdroje a dosiahnut’ hmatatelné vysledky [7]. V uvedenej
literature je definovana cela eurdpska dopravna siet ako nova hlavna transeurdpska dopravna
siet (TEN - T), ktora podpori komplexnu siet' tras, ktoré na fiu budu nadvazovat na drovni
regiénov a Clenskych Statov. Hlavnym ciefom je teda zabezpecit, aby sa do roku 2050 prevazna
vacsina eurdépskych ob¢anov a podnikov nachadzala vo vzdialenosti maximalne 30 minut cesty
od tejto komplexnej dopravne;j siete .

Ako celok nova siet umozni bezpeénejSiu a menej pretazenu dopravu, jednoduchsie a
rychlejSie cestovanie.
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Polozme si otazku: ,PreCo Eurdpa potrebuje novu politiku v oblasti infrastruktury?“
Odpoved je jednoznacna. Doprava ma pre vykonné eurdpske hospodarstvo zasadny vyznam
.Do roku 2050 predpokladame narast nakladnej dopravy o 80 % a osobna doprava sa zvysi o
viac ako 50 % . [2] Dal$im délezitym argumentom je, Ze pre ekonomicky rast a rast Zivotnej
urovne krajiny, je potrebny obchod a obchod potrebuje dopravu. Krajiny v Eurdpe, ktoré
nedisponuju dobrym spojenim, nebudu prosperovat.

EU vytypovala pat hlavnych problémov, ktoré treba urgentne riesit: [7]

1. Chybajuce spojenia, najma v cezhrani¢nych uUsekoch, ktoré su hlavnou prekazkou
volného pohybu tovaru a osdb v ¢lenskych Statoch, ako aj medzi nimi a vo vztahu s ich
susedmi.

2. Vyrazné rozdiely v kvalite a dostupnosti infrastruktury medzi jednotlivymi ¢lenskymi
statmi aj v ramci Clenskych Statov. Hlavne je potrebné zlepSit spojenie medzi vychodnou
a zapadnou cCastou Eurdpy, a to vytvorenim novej dopravnej infrastruktary, alebo
rekon$trukcie ¢i modernizacie infrastruktury existujuce;.

RoztrieStenost dopravnej infrastruktiry medzi jednotlivymi druhmi dopravy..

Investicie do dopravnej infrastruktiry by mali prispiet k dosiahnutiu ciefového znizenia

emisii sklenikovych plynov v doprave o 60 % do roku 2050

5. Zvysit interoperabilitu medzi ¢lenskymi Statmi. V su€asnosti je to velky problém, ktory
vytvara prekazky v ramci dopravnej infrastruktary.

W

Nova hlavna siet prepoji:

94 hlavnych eurdpskych pristavov Zeleznicami a cestami,

38 hlavnych letisk s vyznamnymi mestami pomocou Zeleznice,

15 000 km zelezni¢nych trati modernizovanych na vysokorychlostné trate,

35 vyznamnych cezhraniCnych projektov, ktorych ciefom je zlepSit priepustnost
komunikacnej siete.

Vybudovanie hlavnej sieti pom6ze ekonomickému fungovaniu jednotného trhu a umozni
skutogny volny pohyb tovarov a oséb v ramci EU.

Cez Slovensko prechadzaju dva hlavné koridory.

Balticko-jadransky koridor, ktory je jednou z najdélezitejSich transeurépskych cestnych a
ZelezniCnych osi. Spaja Baltické more s Jadranskym a prebieha naprieC priemyselnymi
oblastami na juhu Polska (Horné Sliezsko), Viedfiou a Bratislavou, vychodnej oblasti Alp a
severnym Talianskom. Jeho suc€astou su délezité Zelezni¢né projekty, ako napr. Semmeringsky
tunel a Koralmska Zelezniéna trat v Rakusku, ako aj cezhranié¢né useky medzi Pol'skom, Ceskou
republikou a Slovenskom.

Rynsko-dunajsky koridor, ktorého chrbtica tvori prieplav Mohan -Dunaj, spaja centralne
regiony okolo Strasburgu a Frankfurtu cez juzné Nemecko s Viedriou, Bratislavou, Budape$tou
a nakoniec s Ciernym morom. Navy$e k nemu patri vyznamna odbocka spajajicej Mnichov s
Prahou, Zilinou, Kosicami a ukrajinsku hranicou.

Nova hlavna siet predstavuje zasadny prelom v planovani dopravnej infrastruktuary. Z
minulych skusenosti vyplyva, ze je velmi tazké realizovat cezhranicné projekty a dalSie
dopravné projekty v réznych ¢lenskych Statoch koordinovane. Naopak je velmi jednoduché
vybudovat odliSné systémy a rézne prepojenia a vytvorit dalSie miesta s nedostato¢nou
priepustnostou. V zaujme vacsieho prinosu zo vSetkych investicii je tieZz potrebné cezhrani¢ne
projekty synchronizovat.
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Ako sme uz spominali, komplexna siet bude na regionalnej a celoStatnej urovni
nadvazovat na zakladnu siet. Z vacésej €asti bude spravovana samotnymi ¢lenskymi Statmi, ale
mensia Cast' prostriedkov na fiu bude vy&lenena z CEF (Connecting Europe Facility), nastroja
pre prepojenie Eurépy, ktory sa niekedy oznacluje tiez ako infrastrukturny fond, a samozrejme
tiez v ramci regionalnej politiky.

Novy pohlad EU je, Ze oproti minulosti okrem sieti TEN-T ide ovela dalej a rie$i aj komplexnu
siet, takZe za Cas - vyhladovo v roku 2050 sa predpoklada imperoperabilita medzi jednotlivymi
druhmi dopravy a infrastruktirou

2. FINANCOVANIE NOVYCH PROJEKTOV V EU

Z CEF bude na buduci finanéné obdobie 2014-2020 na dopravnu infrastrukturu k dispozicii
26 miliard EUR, C€o oproti suCasnosti predstavuje trojnasobok finanénych prostriedkov.
Predpoklada sa, Zze az 80 az 85 % tychto penazi sa pouzije na financovanie nasledujucich
projektov:

e prioritnych, ktoré budu spojené s budovanim deviatich koridorov hlavnej siete, ktoré
budu mat velky eurdpsky prinos

¢ horizontalnych - tieto projekty suvisia vacsinou s informacnymi technolégiami - ide
napriklad o financovanie projektu SESAR ( systém riadenia leteckej prevadzky
jednotného eurdpskeho neba ) alebo jednotny Zelezni€ny signalizatny ERTMS (
europsky systém riadenia zelezniCnej dopravy ) , ktoré musia byt pouzivané vo
vSetkych hlavnych dopravnych koridoroch. Toto je obzvlast dolezita priorita, pretoze
dalSia inovacia novej hlavnej siete je prisnejsSia.

e zostavajuce platby sa pouZiju na jednotlivé projekty, vratane projektov komplexnej
siete.

Odhaduje sa, Ze vyska finanénych prostriedkov, ktoré bude potrebné investovat do hlavne;j
siete v obdobi 2014-2020, bude ¢init 250 miliard EUR. Komisia sa zaviazala, ze bude
zverejiiovat pravidelné vyzvy na predloZenie navrhov a zaruci, Ze len najlepSie projekty s
najvy$$ou pridanou hodnotou EU ziskaju finanéné prostriedky. Z CEF pdjdu v obdobi 2014-2020
na dopravu trojnasobne vyssie vydavky EU, tj 26 miliard EUR, pricom finanéné prostriedky
ur¢ené na dopravu budu uzko vymedzené na noveé hlavné siete.

Nastroj na prepojenie Eurépy vo svojom celku posluzi na financovanie prioritnej
infrastruktury EU v oblasti dopravy , energetiky a digitalnych Sirokopasmovych sieti . Tento
nastroj ma podporovat’ kfu€ové infrastruktury , a posilni tak jednotny trh . Nastroj na prepojenie
Eurdpy bude v obdobi 2014-2020 disponovat jednotnym fondom vo vyske 33,242 miliardy eur ,
z ktorych 11,305 miliardy EUR bude vyhradenych na investicie do dopravnych infrastruktuar v
Clenskych Statoch , ktoré su opravnené na financovanie z Kohézneho fondu.

Projekty, ktoré ziskaju prostriedky na financovanie hlavnej siete, budd musiet splnit naro¢né
technické poziadavky na: [2,7]

e interoperabilitu, ktora musi byt zabezpecena naprie€ celym systémom.
e normy bezpecnosti cestnej premavky,
e zabezpecCit previazanost inteligentnych dopravnych systémov ("IDS").

3. VYVOJ DOPRAVNEJ INFRASTRUKTURY V SR
Vstupom SR do EU, prostrednictvom Pristupovej zmluvy, ktorou bolo doplnené Rozhodnutie

EP a Rady & 1692/96/EC o pravidlach pre rozvoj TEN-T, boli hlavné dopravné koridory
definované medzinarodnymi dohodami AGTC a AGC a zavermi medzinarodnych konferencii
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(Kréta, Helsinki) zaradené do transeurdpskych dopravnych sieti (dalej len “TEN-T). Siet TEN-T
pozostava z dvojvrstovej Struktury: zakladnej siete a prioritnych projektov. [3]
Do zakladnej siete TEN-T patri:

e cestnad infradtruktura: diafnica D1, D2, D3 v dizke 656 km ( v sucasnosti je

vybudovanych 401 km a rychlostné cesty R3 a R4 v dizke 390 km (spolu 1 044 km),

e Zelezni¢na infrastruktura: pan-eurépske koridory IV, Va, VI, juzna trasa Bratislava —

Zvolen — KoSice a usek Plave¢ — PreSov — KoSice — Kechnec “ (spolu 1382 km)

e vodna doprava: rieka Dunaj,

e |etecka doprava: letiska Bratislava, KoSice a Poprad.

Suc€asny stav nadradenej cestnej infrastruktdry je charakterizovany nedostatoénym
pokrytim Uzemia a pristupu k sieti dialnic a rychlostnych ciest, priCom az tretina uzemia
Slovenska ma pristup na dialnicu, resp. rychlostnu cestu v ¢ase dlhSom ako 45 minut. Jednym z
dévodov je skutoCnost, Ze v predchadzajucom obdobi (do roku 2006) neboli naplnené
planované roc¢né vydavky na vystavbu diafnic a rychlostnych ciest, a to najma dévodov:
nedostatoCna projektova priprava stavieb, nekompletnost’ projektovej dokumentacie, meSkanie
rozhodnuti vydavanych v rezime stavebného zakona a nedostatocné finanéné krytie, pozri obr.
1. Najvacési objem investicii poCas celého sledovaného obdobia (2001-2011) bol uréeny do
cestnej infrastruktiry (854 mil. eur v roku 2009). Investicie smerujuce do zelezniCnej
infrastruktury v roku 2011 (290 mil. eur) tvorili ani nie Stvrtinu investicii smerujucich do cestnej
infrastruktury. V roku 2010 poklesli investicie smerujuce do cestnej infradtruktury o 60 %, zatial
Co investicie smerujuce do zelezni€nej infrastruktury medziro¢ne stupli o 50 % oproti roku 2000.
V roku 2005 bol zaznamenany najvyssi narast investicii do leteckej infrastruktary 15,10 mil. eur,
po tomto roku doSlo k poklesu o 50%. V nasledujucich tokoch bol zaznamenany narast
investicii, a v roku 2010 to bolo 74,7 mil. eur, a v roku 2011 medziro€ny pokles dosiahol uroven
roku 2008. Najmenej investicii bolo investovanych do vodnej infrastruktury, ¢o v roku 2011
predstavovalo iba 3,6 mil. eur.
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Obr.1 Investicie do dopravnej infrastruktiary v SR
Zdroj SU SR; Spracoval: SAZP [8]
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Do roku 1993 bolo vybudovanych 198 km dialnic a rychlostnych ciest. Do konca roku
2006 (14 rokov) bolo vybudovanych dalSich 277 km dialnic a rychlostnych ciest, ¢im SR stratila
primerané tempo vystavby vo vztahu ku skutoénym potrebam hospodarstva a narastom
dopravnych vykonov. V rokoch 2000 az 2005 sa toto tempo eSte vyraznejSie spomalilo, ked bolo
odovzdanych v priemere len 13 km dialnic a rychlostnych ciest rone. K 1. januaru 2009 bolo v
prevadzke 369,3 km dialnic a 213,6 km rychlostnych ciest, pricom od jula 2006 do konca roka
2008 bolo do prevadzky odovzdanych celkovo 86,8 km dialnic a rychlostnych ciest.

K 31.12.2012 predstavovala dizka dialnic a rychlostnych ciest SR celkom 680 km' (z
toho 419 km diafnic, 13 km dialniénych privadzacov, 234 km rychlostnych ciest a 14 km
privadzacov rychlostnych ciest). V porovnani s predchadzajucom rokom to predstavuje narast o
8 km ciest. Hustota ciest vy33ej triedy tak k sledovanému obdobiu bola na drovni 13,87 kml/tis.
km?, resp. 0,13 kml/tis. obyvatelov. Sugasny stav budovania dialnic a rychlostnych ciest je
zrejmy z obr.2.

prevadzke
32%

Vo vystavbe
4%

Obr.2. Suc€asny stav budovania dialnic a rychlostnych ciest k 1.1.2013
Zdroj autori podfa [5]

4. ZAVER

Hlavné ciele SR v oblasti dopravy je do roku 2020 zabezpedit kvalitnu, dostupnu a
integrovanu dopravnu infradtruktiru, ktora podpori socialnu inkliziu prepojenim menej
rozvinutych regionov k nadradenej infraStruktire a tym zabezpelit medzinarodnu
konkurencieschopnost’ SR s vyuzitim geografického potencialu SR ako tranzitnej krajiny.

Velky déraz sa pritom bude klast na konkurencieschopné dopravné sluzby, ktoré podporia
ekonomicky rast, zabezpecia potreby pre vdetkych pouzivatefov a prevadzkovatelov dopravy pri
optimalizacii vyuzitia dopravnej siete a zabezpeéeni rovnovazneho rozvoja jednotlivych
dopravnych sluzieb s vyuzitim logistického pristupu a urychleni procesu integracie jednotlivych
dopravnych mdédov nielen z narodného, ale aj eurdpskeho hladiska.

Délezitou ulohou bude vytvorit pouZivatelsky prijatefnu dopravu, kde pouzivatel — cestujuci
alebo prepravca bude v centre zaujmu a zo strany dopravcu bude zaru€¢ena ochrana jeho prav
nielen pocas prepravy, ale aj pred jej zacCiatkom a po jej skon&eni.
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Nakoniec vytvorit ekologicky a energeticky efektivhu a bezpe¢nu dopravu, ktora bude

chranit’ zivotné prostredie, bude energeticky efektivha s minimalnymi emisiami Skodlivych plynov
a zabezpecdi bezpecnost a znizenie dopravnych nehdd s fatalnymi nasledkami.
BezpecCnost dopravy je komplexnejSia zalezZitost, ktord v sebe integruje Usilie viacerych usekov
Statnej spravy: ministerstva dopravy, ministerstva vnutra ale aj ministerstva Skolstva a dalSich
organov Statnej spravy. Je to obraz priamej kvality a vyspelosti: ciest, dopravného prostredia (to
znamena dopravného znalenia, organizacie dopravy), skusenosti vodiCov a pokroku v
zavadzani dopravne - telematickych aplikacii vedy a vyskumu do praxe, teda do vozidiel a
dopravného prostredia, v ktorom vodi¢ posobi.

Naplnenie cielov dopravnej politiky Slovenskej republiky do roku 2010, ku ktorym sa vlada
prihlasila spolu s ostatnymi vyspelymi Statmi Eurdpskeho hospodarskeho priestoru v oblasti
dopravnej politiky a stratégie na roky 2001 az 2010 vychadzala z ich definicie skoncipovanej v
dokumente Biela kniha, Eurépska dopravna politika do roku 2010. Cas rozhodnutia. Slovenskej
republike sa nepodarilo spinit zavazok, napriek enormnému Usiliu pripravit legislativne a
technické podmienky pre splnenie ciela v oblasti zniZzovania nasledkov dopravnych nehéd v roku
2010, ktory prijala pri vstupe do Eurdpskej unie 01.05.2004, ktorym bolo znizenie poctu
usmrtenych os6b o polovicu. Pozri tab.1. Dal$ia vyzva na znizenie dopravnej nehodovosti je rok
2020.

Prijimané rieSenia v oblasti bezpecCnosti dopravy musia zahfhat predpoklady vyvoja
zatazenosti celej cestnej infrastruktiry Slovenskej republiky s ohfadom na jej priemyselny rast,
to znamena, Ze musia pocitat s narastom intenzity cestnej dopravy €o pri zniZovani poctu
dopravnych nehéd a ich nasledkov bude vyzadovat’: [4]

e zavadzanie modernych prvkov telematickych aplikacii v doprave, ktoré su beznou
sucastou cestnej infrastruktury vyspelych eurdpskych krajin a
e dobudovanie hlavnych cestnych tahov dialnic a rychlostnych ciest.

Tab.1 Vyvoj dopravnej nehodovosti v SR [4]

Nasledky DN
Roky |Pocet DN . Tazko Lahko
Usmrteni , .
zraneni zraneni
2002 | 57 060 610 2213 8 050
2003 60 304 645 2163 9 158
2004 | 61233 603 2 157 9033
2005 | 59991 560 1974 8516
2006 | 62040 579 2032 8 660
2007 61 071 627 2 036 9274
2008 59 008 558 1 806 9234
2009 25989 347 1408 7 126
2010 21611 345 1207 6 943
2011 15 001 324 1168 5 889
2012 13 936 296 1100 5322

Literatara:
[11  GNAP,J.: Modelovanie dopravného a prepravneho procesu v cestnej nakladnej doprave
1. vyd. - Zilina : Zilinska univerzita, 2013. - 120 s., ISBN 978-80-554-0744-9
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Svet dopravy [elektronicky zdroj] : vedecky - recenzovany online magazin. - ISSN 1338-
9629. - 2012. - C. 0 (2012), online

[3] KONECNY,V.;,POLIAK,M.: Faktory determinujice rozsah spoplatnenia cestne;
infradtruktury elektronickym mytom = Factors determining the electronic tolling scope of
road network In: Ekonomicky ¢asopis = Journal of economics. - ISSN 0013-3035. - Ro¢.
56, €. 7 (2008), s. 712-731.

[4] www.minv.sk

[5] www.ndsas.sk

[6] www.ssc.sk

[71 www.europa.eu, Brusel 17. oktébra 2013

[8] www1.enviroportal.sk/indikatory/detail.php?kategoria=99&id_indikator=991
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KONCEPT MARKETINGOVEJ KOMUNIKACIE LOGISTICKEJ
FIRMY (PRIPADOVA STUDIA SPOLOCNOSTI VALIN S.R.0.)

Jaroslav Horeény

Kraéové slova: tvorba a planovanie marketingovej komunikacie, marketingovy mix,
Key words: creation and planning of marketing communications, marketing mix,

Abstrakt: MenSie logistické a iné firmy sa nasledkom pohybov a réznych tlakov na trhu
dostavaju do pozicie hladania novych prileZitosti a spajania s inymi spolo¢nostami.

V zlozZitom obdobi zlu&enia dvoch spolo€nosti s roznym obsahom &innosti spolo¢nosti
hladaju rieSenie na komunikaciu smerom von k okoliu ale aj dovnutra pre pochopenie zmien
vlastnymi pracovnikmi.

Abstract: Smaller logistics and other companies are a result of movements in different
market pressures geting in the position of finding new opportunities and connecting with
other companies. In the difficult period of the merger of two companies with different content
the firm seeking solutions to communicate outwards to the surrounding environment but also
to understand the changes inside our own employees.

UvoD

Nasledky ekonomickej krizy trvajucej od roku 2008 sa prejavili r6znym spésobom na vyvoji
v logistickych firmach. MensSie spolocnosti, ktorych existencia bola spojena so spolupracou
s jednym taziskovym partnerom a nizkou diverzifikaciou €innosti boli na trhu pomerne fahko
zranitelné. V Casoch uspornych opatreni zo strany odberatefov logistickych €innosti, pri
subeznom znizovani trhovych prilezitosti, nedokazali v oblasti ponuky cien za svoje sluzby
konkurovat silnejSim spolo¢nostiam s lepSie rozlozenym rizikom na trhu.

Spolo¢nosti su nutené vyhladavat aj obsahovo iné €innosti a prilezitosti ako vykonavali
doteraz. Jednym z rieSeni v takychto situaciach méze byt spojenie s inou spolo€nostou,
ktora vykonava aj obsahovo iné ¢innosti a tak ziskat nahradu za nedostato¢nu
diverzifikaciu, zachovat svoje aktiva a postavenie na trhu.

V oblasti marketingovej komunikacie nastava v8ak pre spolo¢nost Uplne nova situacia
charakteristicka nutnostou najst novu koncepciu komunikacie aby sa udrzal kompaktny
prejav spolo¢nosti smerom navonok s ohfadom na réznost €innosti. Perspektivne sa sice
predpoklada, Ze spolo¢nost bude znizovat pocet Cinnosti a bude pokraCovat len v tych
efektivnejSich, v Case zlu€ovania a hladania novych prilezitosti na trhu je tento stav este
daleko.

Podobnym procesom presli a prechadzaju spolo¢nosti Colspedia s.r.o. spolo¢nost Valin
s.r.0. na priklade ktorych chcem poukazat na mozné rieSenie v oblasti marketingovej
komunikacie.
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NIEKTORE POJMY SUVISIACE S MARKETINGOVOU KOMUNIKACIOU

Pre lepSie porozumenie témy predkladame struény popis pojmového aparatu, ktory budeme
potrebovat v suvislosti s témou:

Vymena — zaklad kazdej ¢innosti spojenej s marketingom. Iniciator vymeny poskytuje urcitu
hodnotu s o¢akavanim, ze ziska hodnotu inu.

Marketing — umenie zistit potrebu zakaznika, uspokojit’ ju a zarobit. Efektivny marketing sa
odvija od analyzy zakaznika a konkurencie.

Marketingova komunikacia (uzSie Reklama) je podmnozinou marketingu.

Marketingovy mix: (4P) - Produkt (Product), Cena (Price), Distribucia(Place),
Komunikacia (Promotion).

Propaga€ny mix: predstavuje nastroje marketingovej komunikacie - Reklama, Public
relations — vytvaranie pozitivnych vztahov s verejnostou, Podpora predaja(rézne formy),
Osobny predaj (podla Kotlera).

Marketingova komunikacia = nadlinkové aktivity + podlinkové aktivity: iné Clenenie,
praktické z pohladu pouzitia vyrazovych prostriedkov propagacného fondu.

Nadlinkové aktivity: (zakladny propagaény fond) - Vyvesné §tity a napisy - PloSna
exteriérova reklama - Tlacena reklama - Reklama v tlaci - web stranka - Audiovizualny
program - Rozhlasova reklama - Televizna reklama.

Podlinkové aktivity: (rozSireny propagacny fond) - Public relations (human r./press r./Cl) -
Podpora predaja — Sponzoring - Direct marketing.

PODNIKOVA IDENTITA (CORPORATE IDENTITY) A VIZUALNA KOMUNIKACIA

Podnikova identita — jednotna prezentacia institucie. Ciel — systematicka tvorba
podnikovej identity kladne ovplyvnuje nazor okolia na organizaciu a tiez stanoviska vlastnych
zamestnancov podniku.

Systematickym budovanim podnikovej identity ziskava podnik konkurenénu vyhodu
na trhu a novy potencial u vlastnych zamestnancov. Nie je to jednorazova akcia ale
dlhodoby, neustale sa vyvijajuci proces.

Prinosy podnikovej identity — komeréna hodnota + racionalizacia + prehladnost.

Podnikovy dizajn — forma a tvar prezentacie podniku pre komunikaciu s okolim.

PLANOVANIE MARKETINGOVEJ KOMUNIKACIE

Kaskadovy pristup: vizia - podnikatelsky zamer — marketingovy plan — stratégia
komunikacie — propagacia, reklama.
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Reklamny plan je podriadeny marketingovému planu a stanovuje ciele, ktoré ma reklama
dosiahnut.

Obsah Reklamného planu:

1.

Situa¢na analyza (histéria spolo€nosti, hodnotenie vyrobku, spotrebitelov,
konkurencie).

Marketingové ciele (kratkodobé a dlhodobé, posudzujeme prvky 4P ).

Odporucania pre marketingovu komunikaciu (cielovy trh, ciele reklamy, kreativna
stratégia, vyber nastrojov a realizacia).

. Rozpocet.

Vyhodnotenie.

ZADANIE REKLAMNEJ AGENTURE (ako by mal vyzerat' tzv. Brief)

Klient — zadavatel kampane by mal vstupit do spoluprace s agenturou s jasnou predstavou.
V naSich podmienkach je bezné, Zze agentura vytvara spolu so zadavateflom komunikacné
i marketingové stratégie. Struktura zadania:

abrwdneE

o

Manazment - zadefinovanie komunikacie medzi agenturou a zadavatelom
Marketingova situacia (Vychodiskova situacia) — kde sme teraz ?

Marketingové ciele - kam sa chceme dostat’ ?

Cielova skupina - koho chceme oslovit' ?

Komunikaéna, kreativna, medialna stratégia - Co a ako urobime aby sme sa dostali
do ciefa?

Praktické udaje: produkcia, fazovanie, timing , rozpocet ...

Spatna vazba, kritéria merania, spésob vyhodnotenia

ZADANIE PRE SPOLUPRACU S REKLAMNOU AGENTUROU (Brief) — pripad VALIN

Pred vlastnym zadanim analyzujme spolo¢nost podla jednotlivych sucasti marketingového
mixu pre ziskanie obrazu o €innosti firmy.

Marketingovy mix: (4P), pohlad na konkrétny stav:

Produkt (logistika a doprava, upratovanie a Cistenie pracovnych priestorov,
profesionalne pranie a Cistenie, priemyselné Cistenie, zimna a letna udrzba
exteriérov, priemyselné Cistenie budov, hygienické systémy pre organizacie, systémy
oznacovania a inventarizacie majetku, predajfia papierovej hygieny a Cistiacich
prostriedkov, predaj palivového dreva)

Cena (rézna podla ¢innosti, vyrazny vplyv trhu)

Distribucia (r6zna podla druhu &innosti)

Komunikacia - aké riedenie poskytne pohlad na VALIN ako na ,kompaktna firmu® ?
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1. Manazment - zadefinovanie komunikacie medzi agenturou a zadavatefom, dohodou.
2. Marketingova situacia (vychodiskova situacia) — kde sme teraz ?

Sucasna podoba spolo¢nosti Valin s.r.o. sa zacala formovat v polovici roku 2012.
Spolo¢nost’ sa postupne zbavovala zatazi predchadzajucich obdobi, nadobudla novy
majetok prevodom zo spolo€nosti Colspedia s.r.o. a vytvoril sa novy manazment.
Formoval a rozSiroval sa obsah ¢€innosti, ktory sa v zaujme diverzifikacie rizika bohato
rozvetvuje. Zataz majetku nati venovat sa jeho vyuzitiu (parkovisko, budovy), aby
neprodukoval stratu. Dopravna Cinnost a udrzba exteriérov vyZaduju nové investicie.
Marketingova komunikacia kopiruje tento stav, nie je mozné riesit ju uplne koncepcne
do stanovenia programu firmy a pochopenia priorit.

V tomto obdobi vznikaju: zakladné grafické prvky firemnej prezentacie — definovanie
logotypu, vizitka, firemny papier, skladaci prospekt, grafické materialy suvisiace s
parkoviskom, billboardy 3x, ...

Spolocnost zagala pouzivat piktogramy k jednotlivym ¢innostiam pre uputanie Citatela

a odliSenie sa od inych. Vznika zakladna forma web stranky spolo¢nosti.
Priklady rieSeni:

VALIN s.ro., graficky manual spolo¢nosti

Logotyp
Farby:
1 C76 MO Y91 KO /P361C

| ] CO0 MO YO K100 /P Proc. Black C

'AL I N Facility management

servis upratovanie a pranie
priemyselné Cistenie budov

preprava osobnymi autami Ing. Karol Andreutti, PhD.
lidrzba objektov a zelene konatel
doddvka papierovej hygieny

VALIN s.r.o. mobil: +421 905 566 121

Pri Celulézke 1376, e-mail: karol.andreutti@valin.sk
01001 Zilina www.valin.sk
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Facility management Upratovanie Pranie Starostlivost o zelen Hygienicky systém Spedidine

)

avonkajsie plochy znacky KATRIN a doplnkové sluzby

Preprava osob

3. Marketingové ciele - kam sa chceme dostat’ ?

V roku 2013 sa stale dotvara vizia spolo¢nosti (Co povazujeme za stav adekvatny
situacii). Za hlavny ciel mozno povazovat snahu rozsirit klientov v &innostiach
upratovanie, Cistenie, priemyselné Cistenie, rozvijat osobnu dopravu pre organizacie,
udrzat Spediciu minimalne v rozsahu roku 2012, dalej rozsirit obsah €innosti podfla
prilezitosti na trhu, dosiahnut kladny ro¢ny vysledok v planovanom objeme.
Dosiahnut vacsi podiel na trhu, spontannu znalost’ znacky, pozitivhu asociaciu
u spotrebitelov.

4. Cielova skupina - koho chceme oslovit, kto je nasa cielova skupina?

Pri dneSnom rozptyle obsahu €innosti nie je mozné stanovit’ jednu cielovu skupinu
spolo¢nu pre vSetky €innosti. Je nutné sa zaoberat definovanim cielovych skupin
diferencovane podla Cinnosti. Pre su€asny stav je potrebné hfadat vizualne riedenie
prijatelné pre Siroku cielovu Skalu potencialnych spotrebitelov, ktora , zastresi “
vykonavané €innosti a pomdze firme pdsobit’ cielavedome a kompaktne.

5. Komunikaéna, kreativna, medialna stratégia - o a ako urobime aby sme sa dostali
do ciela?

Stanovenie vhodného pozicioningu spolo€nosti : Komunikovat znacku so symbolikou
Styroch ro¢nych obdobi, ktora je prijemna a spaja ludi so zazitkami a predstavami
samozrejmej a nevyhnutnej obmeny danej prirodou. Spojenie existencie firmy so
symbolikou zakonitej prirodnej obmeny, ktoru je nutné reSpektovat’ oslovi vSetky
skupiny populacie bez ohfadu na vek, pohlavie &i profesiu.

Odporuceny slogan pre spolo¢nost’

POMOC V KAZDOM ROCNOM OBDOBI
- vyuzitie striedania ro¢nych obdobi na pruznu ponuku v kazdom kalendarnom obdobi

roku. Kazdé rocné obdobie prinasa Specifické poziadavky na Upravu okolia a jeho
Cistenie a my sme pripraveni vzdy poméct!
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Ak ma okolie deklarovanej pozicii uverit’ je nutné pruzne v suvislosti s ro€nym
obdobim menit vizualnu formu ponuky €innosti, ktoré su aktuélne. To plati pre web

stranku a ostané nastroje vizualnej €i zvukovej propagacie.

Priklady rieSenia:
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76

-~ pomoc v kazdom rocnom obdobi...  ypratovanie acistene pracovnch priestorov
Profesiondlne pranie a Cistenie
Zimnd a letnd tdrzba exteriérov
Priemyselné Cistenie budov
2014 Predaj palivového dreva

minididr



ustenle a ﬁremny serws

Celulozka 1376, Zilina |

\ www.valln.sk

@ http://www.valinsk L -2 X| G valin x

Cistenie a firemny servis / facility services®

ervis  Upratovanie  Upravazelene  Hygienické  Prie dine  Logistika Kontakty
N Facility services apranie a exteriérov systémy Cistenie sluzby apreprava  Referencie

R WP S Ee e

rotucik *** Bonux - praci prasok profesional regular 14 kg 19,99 € s DPH *** Ariel gélové kaps

Stedré Vianoce s VALINOM

MnLIN

Stedré Vianoce l

s VALINOM 8
ot

Sutazny poriadok Vianoce Satazny poriadok Vianoce
sVALINOM spotrebitelia. s VALINOM registrovani zakaznici.

AKCIA - oktober, november, december ZIAVA 10% na znackové vyrobky Tento, Lambi, KATRIN. (Zfava neplati na
vyrobky vinej akcii).

* % Predajia sa nachadza v areali spolocnosti VALIN, pri Celulzke 1376, 010 01 Zilina.
Zobrazit blizsie informacie o predajni.

*#* AKTUALNA JESENNA PONUKA ***

L O L IR SN

77



6. Praktické udaje: produkcia, fazovanie, timing , ...
Z praktickych krokov a udajov pre tento material je délezity pohfad na volba Struktury
nastrojov marketingovej komunikacie:

- Internetova komunikacia: Web stranka, Facebook.

- Prospekt, tlacena i elektronicka forma.

- Billboardové a iné reklamné plochy.

ZAVER

V zlozitom obdobi zlu¢enia dvoch spoloénosti s réznym obsahom ¢innosti nasledkom tlaku

a zmien na trhu spoloénost VALIN s.r.o. hfada rieSenie na komunikaciu smerom von k okoliu
ale aj dovnutra pre pochopenie zmien vlastnymi pracovnikmi. Proces zmeny obsahu &innosti
spolo¢nosti je neukonceny, preto su v pohybe aj zmeny v oblasti marketingovej komunikacie.
Riesenie na komunikaciu nasla spolo¢nost v opore na univerzalne a zakonité striedanie
roénych obdobi, ked klientovi poskytuje celoroénu pomoc a podporu. Proces je na zacCiatku,
bude potrebné ziskat spatnu vazbu na vyhodnotenie Ucinnosti a Uspesnosti rieSenia. Opat je
nutné postupovat pri vyhodnocovani diferencovane podla vplyvu komunikacie na jednotlivé
cinnosti.
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KRIMINALITA V DODAVATELSKYCH RETAZCOCH
A PODPORA BEZPECNOSTI

CRIMINALITY IN THE SUPPLY CHAIN AND SUPPORT
OF SECURITY

Lubor Rovianik®, Jozef Gnap

Abstrakt: Clanok je venovany aktudlnemu stavu problematiky kriminality
v dodavatelskych retazcoch a moznostiach minimalizacie rizik
vznikajucich v logistickom retazci.

Abstract: The article deals with the current state of the problem of criminality in
supply chains and ways of minimizing risks arising in the logistics
chain.

Klacové slova: dodavatelsky retazec, kriminalita, bezpecnost, bezpecnostné rizika,

fanotémovy dopravca

Key words: supply chain, criminality, security, securityrisk, phantomcarrier

KRIMINALITA V DODAVATELSKYCH RETAZCOCH
A PODPORA BEZPECNOSTI

Neustaly prudky narast objemov prepravovanych tovarov ako i ich vysoka cena lakaju
niektoré subjekty k nelegalnej €innosti, veducej k privlastneniu tovarov, na ktoré nemaju
vlastnicke prava. Tieto aktivity su len jednou z moznosti podvodnej Cinnosti vznikajlucej
v dodavatelskych retazcoch. Logistika je denne atakovana utokmi organizovanych skupin,
ktoré vyuzivaju nizku bezpeénostnu vyspelost subjektov. Podla Statistik ma fyzicka kradez
najCastejSim pripadom odcudzenia tovaru. Na zaklade udajov uvedenych na portaly
www.spolahlivydopravca.sk je tento typ kradeze najtypickejsi pri Cesku republiku a Ukrajinu
(graf 1: Druh trestného Cinu).

! Ing. Lubor Rovianik, Zilinskd univerzita v Ziline, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzka
a ekonomiky dopravy a spojov, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, +421 41 51 33 524, lubor.rovnanik@fpedas.uniza.sk

79



DRUH TRESTNEHO CINU
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Graf 1: Druh trestného ¢inu

Zdroj: Spolahlivy dopravca — Sprava 2012 _ KradezZe v cestnej doprave v Eurépe

AvSak ido oblasti logistiky prechadzaju fundovanejSie metddy kriminality, ktoré
prechadzaju od fyzickej kradeze k administrativnym podvodom. Medzi najCastejSie
vyuzivané metody fantdmovych dopravcov patri:

- falo$na identifikacia dopravcu,

- duplikacia existujucej dopravnej firmy,

- nastréena zasielatelska firma zneuzivajuca prevereného dopravcu,

- zmiznutie tovaru po rychlej zmene majitela a zamestnancov dopravnej firmy,
- poistovaci podvod,

- zasielatel'ska firma neplatiaca faktury,

- Zlodeji vozidiel,

- dobierka.

Pri doslednej kontrole udajov dopravcu alebo zasielatefskej firmy sa da s relativne
dobrou uspesnostou vyhnut podvodnému kontraktu, ktory by mal za nasledok stratu tovaru
alebo odplaty za vykonanu sluzbu. Existuje mnoho moznosti jednoduchych a zarover velmi
efektivnych mozZnosti kontroly. Od telefonického preverenia firmy az po komplexné
preverovanie. Najvacsim potencialom pre fantdbmovych dopravcov su dopravné databanky,
kde si vyberaju svoje potencionalne obete. A zaroven i dopravné databanky mézu byt jedno
z moznosti zniZzovania kriminality v obore. Prevadzkovatelia tychto portalov jednak na svojich
strankach priamo uZivatelfov upozorfiuji na mozné rizika a moznosti ich predchadzania
a jednak vytvaraju systém minimalizacie rizik. Napr. vstupom dopravnych firiem, ktoré maju
vo vlastnictve isty pocet vozidiel, pripadne pbsobia na trhu dlhSiu dobu. Jednou z mozZnosti
je i vytvorenie databazy overenych subjektov, kde sa skuma jednak ich platobna schopnost
ajednak ich méze hodnotit iiny uZivatelia. Na zaklade vykonaného prieskumu portalom
Spolahlivy dopravca medzi zasielatelskymi a dopravnymi firmami je viditelné, Ze osveta
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v ramci oboru je, ale i napriek tomu mnohé firmy doéveruju obchodnym partnerom a i bez
preverenia im zveria svoj tovar (graf 2: Overovanie obchodnych partnerov).

OVEROVANIE OBCHODNYCH PARTNEROV
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Graf 2: Overovanie obchodnych partnerov

Zdroj: Spolahlivy dopravca — Sprava 2012 _ KradeZe v cestnej doprave v Eurépe
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Graf 3: Struktura odcudzeného tovaru

Zdroj: World Trade Organization
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Na zaklade udajov ziskanych zo Statistik Medzinarodnej obchodnej organizacie (WTO)
je mozné konstatovat, Zze najCastejSie odcudzenym tovarom je elektronika a pohonné hmoty.
Struktura ako i poget ukradnutého tovaru sa méze odliSovat od krajiny a jej demografickych
charakteristik, ale vo vSeobecnosti plati, Ze rizikovym tovarom je tovar s vysokou hodnotou
a tovar, s rychlou moznostou predaja, teda s vysokym dopytom po fiom. Vyrobcovia ako
i dopravcovia pésobiaci prave v tomto segmente by mali dbat na zvySenu bezpecnost pri
svojej ¢innosti.

Zamedzovanie vzniku rizik

Bezpecénostny certifikat TAPA

Samozrejme ako v kazdej oblasti ivoblasti dopravy by sa malo predovSetkym
predchadzat moznostiam vzniku Skodovej udalosti z dévodu pésobenia fantémového
dopravcu. Kvalita dodavatelského retazca je obmedzovana jej najslabsim c&lankom, tak
i bezpeCnost je definovana kritickym miestom systému. Na to sluzi vykonavanie
bezpecénostného auditu, znameho ako certifikacia TAPA Emea.

Této iniciativa bola zamerana najma na ochranu majetku v oblasti high-tech priemyslu
ale velmi rychlo sa rozSirila i do ostatnych odvetvi. Podla globalnej pésobnosti sa tato
organizacia deli na TAPA USA, TAPA Asia a TAPA Emea. Podpora bezpecnosti je
vykonavana na zaklade Styroch zakladnych &innosti:

- vymena informacii na globalnej urovni,

- spoluprace pri prevencii medzi bezpe¢nostnymi zlozkami,

- zvySovanie bezpelnosti v oblasti logistiky prostrednictvom presadzovania prava na
vladnej urovni

- spolupraca s organizaciami TAPA Americas / APAC.

Vykonavanim pravidelnych kontrol a zavadzanim napravnych opatreni je mozné vyrazne
znizenie moznosti vzniku bezpe&nostného rizika v oblasti cargo kriminality. Vysledkom tychto
¢innosti je certifikacia, osvedCujuca firmu ktora je drzitefom, ze pres$la kontrolou a moéze byt
povazovana za bezpecnu. Toto ma nasledne priaznivy vplyv nie len pre konkurencie
schopnost’ a prilakanie zakaznikov ale ma to pozitivny vplyv i pre poistenie firmy. Niektoré
poistovne vyzaduju certifikaciu TAPA ako osvedcCenie o vyuzivani bezpecnostnych prvkov
a systému riadenia minimalizujuceho moznost vzniku nechcenej udalosti

Standardy TAPA sa delia na tri 8asti, podla oblasti pdsobenia:

- FSR (Freight Security Requirements)
- TSR (Truck Security Requirements)
- TACSS (Tapa Air Cargo Security Standards)

Tieto Standardy uruju minimalne poziadavky ako isystém vykonania kontroly
a hodnotenia bezpec¢nostnych prvkov a rizik pri preprave tovaru a skladovani. Samozrejme
obtaZnejSie je vykonat opatrenia pre vozidla mimo uzavrety celok napr. logistického parku,
t.j. vozidla vykonavajuce prepravu tovaru po klasickej cestnej sieti.
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Pri hodnoteni logistickych centier a skladov, kde dochadza k manipulacii s nakladom
sa primarne skuma urovefl zabezpecenia, teda Ci je objekt strazeny straznou sluzbou,
kamerovym alebo inym bezpeCnostnym systémom a i je tato kontrola vykonavana
nepretrzite. Rovnako sa skiuma i pohyb osdb a prava vstupu do jednotlivych Casti v ramci
objektu. V neposlednej rade sa skuma i obtaznost neopravneného preniknutia cudzej osoby
do objektu a pripadného odcudzenia majetku.

Pri hodnoteni bezpeénostnych pozZiadaviek na vozidla prepravujuce tovar sa skuma
fyzicka primarna bezpecCnost, bezpefnostné systémy a postupy, bezpelnost a Skolenie
zamestnancov. Je potrebné v dosledne a v pravidelnych intervaloch vykonavat Skolenia, aby
vedeli zamestnanci odhalit pripadne bliziace sa nebezpelenstvo a tomu sa vyhnut.

Tieto Standardy sa tykali do nedavna len cestnej nakladnej dopravy. Od januara 2013
pribudla nova certifikacia tykajuca sa manipulacia s tovarom v leteckej doprave. Jedna sa
o Specificky subor bezpecnostnych Standardov zamerany pre odvetvie leteckej nakladnej
dopravy. Tym sa poskytuje komplexna moznost ochrany a systému certifikacie leteckého
nakladu.

Na zaklade vykonaného auditu su spoloénosti kategorizované do troch skupin podfa
splnenia poziadaviek:

Splnenie poziadaviek Stupen certifikacie
100% A
80% B
60% C

V pripade, ak firma v ktorej sa vykonava audit po€as kontroly neziskala dostatoCny
pocet bodov, t.j. 60%, mala by tieto odstranit’ a to najneskér do 60 dni od zistenia (vykonania
auditu). Po uspesnom udeleni certifikatu ma ten platnost po dobu 2 rokov.

ISO 28000

Medzinarodna Standardizovana norma ISO 28000 je zamerand na nezavislé
certifikovanie bezpeénostného riadenia dodavatel'ského retazca. Specifikuje poZiadavky na
zriadovanie, vykonavanie, prevadzkovanie, monitorovanie, preskumanie, udrzanie
a zlepSovanie Bezpecnostného manazmentu dodavatelského retazca (SCSMS — Supply
Chain Security Management System) pomocou neustaleho zlepSovania pristupu. Definuje
poziadavky a pokyny pre organizovanie dodavatelskych retazcov, poziadavky na vykonanie
auditu a certifikaciu bezpecnostnych systémov a uvadza vSeobecné rady na uplatriovanie
normy.

Zavedenim a vyuzivanim normy ISO 28000 certifikovany podnik ziskava klucoveé
vyhody:

- zavedenie efektivneho systému riadenia bezpecnosti,
- zvySena dbéveryhodnost a tym i konkurencie schopnost,
- vyhodnejSie podnikatel'ské poistenie,

83



- zniZené naklady na prevadzku, resp. straty.

Pre splnenie certifikatnych pozZiadaviek musi organizacia SCSMS vykonat audit
prostrednictvom certifikacného organu, ktory skima minimalne poziadavky vyplyvajuce
znormy ISO 28003:2007. Tento obsahuje principy a minimalne poziadavky na subjekty,
ktoré poskytuju audit a certifikaciu bezpeénostnych systémov riadenia dodavatelského
retazca.

Vykonanie auditu v spolo¢nosti pre Ucely ziskania bezpeénostného certifikatu podla
ISO 28000:

1. Pre-audit hodnotenie
2. Prvotny certifikacny audit
o prvotna analyza dokumentov vykonavana internym auditorom zamerana na
kontrolu dokumentov, ktoré musia byt doru¢ené prd vykonanim auditu.
3. Vykonanie auditu
o externy auditor vykona komplexnu analyzu podniku a jeho okolia
4. Vysledok auditu
o kontrolna osoba vykona stanovisko k vykonanému auditu, pripadne uvedie
odporucania pred registraciou podniku
5. Potvrdenie registracie
6. Vydanie certifikatu

Po vydani certifikatu sa vykonava opatovna periodicka kontrola podniku najneskér do 3
rokov od vydania certifikatu.

Zaver

Trh dopravy a logistiky sa stretava s neustale narastajucou tendenciou vzniku pripadov
nelegalneho prisvojenia si cudzieho majetku. Oblast’ nelegalnej Cinnosti je pre organizovany
zloCin stale zaujimavejSi, pretoze si nevyzaduje velku technicku zakladfu ako perfektnu
znalost systému. Ak ktomu eSte priratame nevhodnu legislativu a nie vzdy efektivhu
spolupracu medzi bezpeénostnymi zlozkami réznych krajin, je kriminalita v doprave stale
viac a viac rozijajucim sa odvetvim. Jedine nastavenim efektivnych legislativhych podmienok
a moznostiach kontroli ako i neustaleho vzdelavania dopravcov a zamestnancov v odbore je
mozné docielit vyrazne znizenie moznosti vzniku bezpecnostného riziky.
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ORGANIZACIA LOGISTICKYCH RETAZCOV
V INTERMODALNEJ PREPRAVE

Vladimir Klapita®

Abstrakt:

Prispevok pojednava o problematike tvorby a organizacie logistickych retazcov
v intermodalnej preprave. Spolupraca medzi uc€astnikmi, resp. tvorcami intermodalneho
logistického retazca je, najma pripade transkontinentalnej prepravy, zna¢ne zlozita. Faktory
kvality sluzieb vramci intermodalneho prepravného retazca a vysledna cena zavisia od
poctu ucCastnikov logistického retazca, ale najma od organizacie ich spoluprace.

Abstract:

Article deals with problems of creation and organisation of logistic chains in intermodal
transport. Co-ordination among participants or creators of intermodal logistic chain is very
complicated, above all in case of transcontinental transport. Factors of service quality within
intermodal transport chain as well as the total price depend on the number of participants in
logistic chain, but mainly on the organisation of their co-operation.

Krucové slova:
logistika, logistické retazce, intermodalna preprava, preprava, operator intermodalnej
prepravy.

uvoD

Intermodalna preprava v sebe spaja systémové prednosti jednotlivych druhov dopravy,
najma dopravy vodnej, zelezninej a cestnej. Vyhody intermodalnej prepravy ako
Specifického systému prepravy tovaru su zalozené na principe spoluprace jednotlivych
ucastnikov logistického, resp. prepravného retazca. Intermodalna preprava sa v udrzatelnom
rozvoji dopravy musi stat jednym z nosnych systémov prepravy tovaru.

Narastajuci vyznam intermodalnej prepravy v Eurépe zvySuje opodstatnenost jej
dynamického rozvoja. Vzhladom na neustaly narast podielu cestnej dopravy na prepravnom
trhu je vo vnutrozemskych Statoch Zelezni€na doprava, resp. rieCna doprava vo vhodnej
kombinacii s dopravou cestnou jedinou alternativou zabezpecenia vysokej mobility a trvalo
udrzatefného rozvoja.

Intermodalna preprava je vacsinou vysledkom vzajomnej spoluprace medzi réznymi
partnermi v ramci celého prepravného, resp. logistického retazca. Tvorcamia organizatormi
.klasického“ monomodalneho prepravného retazca su najma dopravcovia (Ci uz cestni
v cestnej doprave, alebo ZelezniCni v Zelezni¢nej doprave a pod.). Pri bimodalnych
a trimodalnych prepravnych retazcoch sa uz vsak, vzhfadom na potrebu dvoch a viacerych
dopravcov, situacia pri ich tvorbe a organizacii komplikuje [1].

' doc. Ing. Vladimir Klapita, PhD., Zilinska uinerzita v Ziline, Fakulta PEDaS, Katedra
Zelezni¢nej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, SK, Tel.: +421 41 513 3404, e-mail:
vladimir.klapita@pedas.uniza.sk
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1. ORGANIZACIA A UCASTNICI INTERMODALNEHO LOGISTICKEHO RETAZCA

Logisticky retazec v intermodalnej preprave je vysledok spoluprace medzi réznymi
partnermi, t.j. uCastnikmi retazca. V intermodalnom logistickom retazci realizovanom vo
vnutrozemi, t.j. cesta — Zeleznica takymito uCastnikmi obvykle su [1.]:

Vyrobca

Vyrobny podnik, ktory za ucelom uplatnenie svojho vyrobku na trhu potrebuje jeho
zmenu miesta v priestore a Case. Tato zmena miesta sa musi uskutoCnit' pri, pre vyrobcu,
akceptovatelnych nakladoch.

Spravca dopravnej infrastruktary

Spravca dopravnej infrastruktary (napr. Zelezni¢nej dopravnej trate) vlastni dopravnu
infraStruktiru a za poplatok ju poskytuje (zZelezni€nym) dopravnym podnikom alebo
dopravnym operatorom.

Dopravné podniky

Dopravné spolo¢nosti vykonavaju dopravné sluzby pre cudziu potrebu. Zvy&ajne tieto
dopravné spolocnosti vlastnia i potrebné dopravné prostriedky, ktoré mobzu operatorom
dopravy za uhradu poskytovat.

Operator intermodalnej prepravy

Operator realizuje samotnu intermodalnu prepravu. Nakupuje dopravné sluzby od
Zelezni¢nych dopravnych podnikov, pri€¢om objednat si mézZe cely vlak alebo len jeho &ast
v zavislosti od pozadovanej kapacity. Operator tiez mbze vlastnit Cast dopravnych
prostriedkov, a to nielen zelezni¢nych ale i cestnych.

Prevadzkovatel terminalu intermodalnej prepravy

Prevadzkovatefom terminalu intermodalnej prepravy (TIP) mdze byt samotny operator
intermodalnej prepravy, ale méze to byt aj dopravny podnik alebo iny subjekt.
Prevadzkovatel TIP ponuka a realizuje tzv. terminalové sluzby atiez organizuje zvoz
a rozvoz intermodalnych prepravnych jednotiek po ceste.

Zasielatelia

Zakladnou funkciou zasielatela v intermodalnom retazci je sprostredkovatelska
Cinnost. Zasielatel zaujima svoje miesto medzi odosielatelom (dopyt po preprave)
a dopravcom (ponuka dopravy). Zasielatel by mal dopyt a ponuku zladit, v pripade
intermodalnej prepravy by mal vyuzivat prednosti jednotlivych druhov dopravy.

Ostatni ucastnici

Medzi ostatnych uc€astnikov logistického retazca v intermodalnej preprave mézu patrit
rézne logistické spolocnosti, ktoré sa podielaju na organizacii niektorého ¢Clanku retazca,
napr. skladovanie, distribucia a pod. Do tejto kategorie by mali patrit aj koncovi zakaznici
(prijemcovia), avsak len ti, ktori mézu ovplyvnit priebeh a organizaciu retazca.

Organizacia prepravného retazca v intermodalnej preprave je obvykle zalezitostou
operatora intermodalnej prepravy (vid obr. 1.), v niektorych pripadoch vSak tieto €innosti
mbdze na seba prevziat zasielatel. VacSina interakcii v takto koncipovanom prepravnom
retazci je dvojstranna, spravca dopravnej infrastruktury komunikuje s zelezniCnym
dopravnym podnikom, ktory potom komunikuje s operatorom, atd. Takato dvojstranna
interakcia ma potom vo vacSine pripadov nepriaznivy vplyv na kvalitu celého logistického
retfazca a Casto sa odzrkadluje aj v cene. Operator intermodalnej prepravy kupi prepravné
vykony od Zelezniéného dopravcu, ktory si nasledne kupi u spravcu dopravnej infrastruktury
potrebné dopravné nalezitosti. Spravca dopravnej infrastruktiry vSak uz s operatorom
nekomunikuje. Takato situacia zdanlivo zjednoduSuje vztahy, av8ak nevyhodou je, Ze
pripadné zfavy ponukané jednym z u€astnikov sa obvykle uz nepremietnu do vyslednej ceny

87



za prepravu. Relativnou vyhodou tejto organizacie intermodalnych prepravnych retazcov
v8ak je moznost vyberu z viacerych dopravcov.

B Zasielatel’

Vlastnik
Zelezni¢nych

NJKD
Zeleznitné
vozne

Logisticka

spolo&nost \

NJKD

Prevadz-
kovatel TKD

l ﬁ'elezni(‘.na’ dopraval

Obr. 1. Interakcia operatora intermodalnej prepravy a ucastnikov logistického retazca
Zdoj: [4.]

l Cestna doprava I

V zavislosti od poctu ucCastnikov logistického retazca a kvality ich sluzieb mozno
nasledne tvorit' linky intermodalnej prepravy a stanovit vyslednu cenu za prepravu.

Logisticky prepravny retazec predstavuje suhrn ¢innosti suvisiacich s prepravou
zasielky od odosielatela ku prijemcovi. Do tychto €innosti teda okrem samotnej prepravy, t.j.
fyzickej zmeny miesta v priestore a Case patria aj vSetky Cinnosti preprave predchadzajuce
(nakladka, fixacia tovaru a pod.) a tiez Cinnosti, ktoré treba vykonat po samotnej preprave
pred odovzdanim zasielky (vykladka, skladovanie a pod.). Prave &innosti vykonavané pred
prepravou a po nej maju v mnohych pripadoch rozhoduijuci vplyv na dizku dodania zasielky,
resp. kvalitu logistického retazca. Napriklad pri tvorbe intermodalnych prepravnych retazcov
je vyzdvihnutie a vratenie intermodalnych prepravnych jednotiek vyznamnou polozkou
z hladiska nakladov a ¢asu[4.].

2. ROZHODUJ!’JCE FAKTORY PRI ORGANIZACII INTERMODALNEHO
LOGISTICKEHO RETAZCA

Pri tvorbe intermodalneho logistického retazca treba zvazit' viacero faktorov a kritérii.
Vyber tychto kritérii a poradie ich délezitosti zavisi od konkrétnych podmienok (Specifické
podmienky na prepravu zo strany zakaznika, kvalita infradtruktury, atd.), teda o Zziadnom
z kritérii nemozno jednoznacne tvrdit’ Ze je prvoradé.

Vo v8eobecnosti medzi zakladné kritéria vyberu vhodného systému prepravy patria:

e naklady na prepravu,
e doba prepravy,
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o bezpelnost,
¢ informacie o zasielke,
o ostatné kritéria.

Naklady na prepravu

Pri stanoveni nakladov na prepravu treba vychadzat z viacerych podmienok (napr.
rozsah prepravy, vzdialenost’ a dostupnost’ prijemcu a pod.). Kone¢né prepravné naklady su
vysledkom pdOsobenia viacerych faktorov a vSetky tieto faktory je potrebné zobrat do uvahy.
Pri rozhodovani o vybere efektivneho systému prepravy (resp. vhodnej kombinacie
jednotlivych druhov dopravy) treba prihliadat na Specifika a vyhody kazdého zu€astneného
druhu dopravy. Okrem samotnej ceny za prepravu treba pri prepravnych nakladoch
zohladnit aj ostatné, s prepravou suvisiace naklady, ide najma o naklady na lozné
a skladovacie operacie. V3etky tieto Ciastkové naklady treba zakomponovat do konecnej
vysSky nakladov na cely prepravny retazec.

Doba prepravy

Pri vypoclte doby prepravy treba opat prihliadat na viacero faktorov. Okrem samotnej
doby potrebnej na premiesthovanie (doba, kedy je dopravny prostriedok so zasielkou v
pohybe) je potrebné zohladnit aj mozné zdrzania, napr. ¢as potrebny na manipulaciu pri
prekladke pri prechode z jedného druhu dopravy na druhy, zdrzanie pri colnom konani, na
hraniénych priechodoch, v dopravnych zapchach a pod. Dopravcovia musia dodrziavat
technologické postupy a platnu legislativu, ktoré predlzuju dobu prepravy (napr. nutny
oddych vodiCov a pod.). So vSetkymi tymito obmedzeniami treba poditat a zahrnut’ ich do
vypoctu celkovej doby prepravy.

Bezpeénost’

Bezpecénostou rozumieme zabranenie vzniku $kody na zasielke (pri nehode a pod.) a
minimalizaciu rizika straty alebo odcudzenia zasielky. Miera bezpeé&nosti pri preprave zavisi
od druhu dopravy, konstrukcii dopravného prostriedku, $pecifik a dizky prepravnej trasy,
druhu pouzitej prepravnej jednotky, po¢tu manipulacii pri preprave a pod.

Informacie o zasielke

Dopravca, resp. operator, ale i niektori ini u€astnici retazca potrebuju mat’ aktualne a
presné informacie o stave a pohybe prepravovanej zasielky. Zakaznici si vyzaduju presnu
informaciu najma o Case prichodu zasielky. Pri prepravach systémom JIT su informacie
o Case dodania zasielky nevyhnutnym predpokladom realizacie prepravného retazca.

Ostatné kritéria

Iné, ako uz spomenuté kritéria moézu tiez ovplyvnit volbu druhu dopravy, resp. ich
kombinaciu, najmd ak ide o Specifické poziadavky na prepravu. Tyka sa to napriklad
prepravy nebezpelného tovaru, kde je potrebné 3pecifické technické vybavenie, alebo
prepravy mrazeného pripadne chladeného tovaru apod. Vofbu tiez mézu ovplyvnit
legislativhe obmedzenia a pod. [2.].

Dotaznikovou metdédou a riadenym rozhovorom bolo zistené, ze cca 60% zakaznikov
oznacilo ako rozhodujuce kritérium cenu za prepravu, pre 35 % zakaznikov je prvorada
rychlost’ dodania a 5% zakaznikov uviedlo ako prvoradé ostatné kritéria (napr. bezpeénost,
neporusenost a pod.). Vo vSeobecnosti vSak ostatné kritéria (napr. bezpecnost, informacie o
zasielke a pod.) zakaznici ponimaju skér ako samozrejmost’ pri realizacii logistického
retazca. Z uvedeného vyplyva Zze zasadnymi podmienkami pri tvorbe a realizacii logistickych
retazcov su cena a rychlost [3].

Pri tvorbe a organizacii logistického retazca v intermodalnej preprave musi operator
intermodalnej prepravy na zaklade vsetkych uvedenych kritérii zvazit a posudit nielen trasu
zamys$lanej prepravy, ale i podiel a po€et zu€astnenych druhov dopravy, ako i moznu ucast
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a aktivitu ostatnych ucastnikov logistického retazca. Schematické znazornenie organizacie
intermodalneho prepravného retazca je na obrazku 2.
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Obr. 2. Schematické znazornenie organizacie intermodalneho logistického retazca
Zdroj: [2.]

ZAVER

Pri tvorbe logistickych retazcov v intermodalnej preprave treba hladat’ také rieSenia,
ktoré popri reSpektovani poziadaviek jej ugastnikov spifiaji najma podmienku minimalizacie
nakladov. Kazdy logisticky retazec je dobre zorganizovany vtedy, ked je zabezpeéené aby
bol tovar dodany v€as, na spravne miesto, v poZzadovanom mnozstve a pri primeranych
nakladoch. V&etky rozhodnutia a &innosti v ramci logistického intermodalneho retazca by
mali podporovat dosiahnutie tohto ciefa. Intermodalna preprava je tak ako kazdy iny systém
tvorena vzajomne zavislymi cinnostami a procesmi. Pri organizacii logistického retazca
v intermodalnej preprave si treba uvedomit’ uz klasicku logisticku poucku, t.j. ,Kazda retaz je
tak silna aky je silny jej najslabsi clanok".
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VIEW OF THE BALANCED - SCORECARD METHOD AS A
TOOL FOR STRATEGIC MANAGEMENT

Peter Majeréak’ — Pavel Ceniga?

Abstract

The balanced scorecard is a strategic planning and management system that is used
extensively in business and industry, government, and nonprofit organizations worldwide to
align business activities to the vision and strategy of the organization, improve internal and
external communications, and monitor organization performance against strategic goals. It
was originated by Drs. Robert Kaplan (Harvard Business School) and David Norton as a
performance measurement framework that added strategic non-financial performance
measures to traditional financial metrics to give managers and executives a more 'balanced'
view of organizational performance. While the phrase balanced scorecard was coined in the
early 1990s, the roots of the this type of approach are deep, and include the pioneering work
of General Electric on performance measurement reporting in the 1950’s and the work of
French process engineers (who created the Tableau de Bord — literally, a "dashboard" of
performance measures) in the early part of the 20th century.

INTRODUCTION

So far, the method presented BSC as a strategic management tool embedded into
operation already proven commercial companies, thus providing a framework as a tool for
corporate activities and allowing synchronicity across its departments. If we look at these,
however, her " skills " from the perspective of the merger , so it can be seen as a point of
contact through which they can correct the merged company start-up of previously separate
activities and processes to each other. While in the first case, the strategy and internal
environment, he adapts to and during the merger can be chosen as a strategy to balance the
penetration of existing activities and processes with the intended short-term objectives of the
merger process and the internal environment of the merged company to this state by
indicators in different perspectives " signal" . So not only helps employees overcome
uncertain period fusing a clear description of what is expected of them in this remarkable
period expected but provides managers with a framework for their management.

The big advantage the BSC brings is great transparency of these frameworks , which
controls the management , not only at the level of top management. Well-prepared BSC,
strategic plans easily legible manner, often to the level of operational tasks. Thanks to the
proceedings may be sub- folder management consistent with the negotiated process of
mergers and other business development plan, and thus are matched and the level of
management that usually the merger process have the opportunity to intervene and to which
they often receive incomplete information and not just at the right time which may contribute
to anxiety in the workplace due to an uncertain future.

! Ing. Peter Majer&ak, PhD., University of Zilina, Faculty PEDAS, Department of Economy, Univerzitna 1, 01026
Zilina. Email:peter.majercak@fpedas.uniza.sk;
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1. IMPLEMENTATION PROCESS OF BALANCED-SCORECARD TO THE MERGER
PROCESS

General procedure for the implementation of the BSC method in the merger process is
similar as in the case of implementation into existing business , only with the difference that
the merger will focus on the process and thus comes closest to what is already in
enterprises, since it alone Merger enterprises will require the employee a number of changes
in their behavior.

Thus, during the merger process will focus mainly on good " start-up " of all the
companies and maintain their performance , therefore we focus on a shorter time horizon ,
and then to place greater emphasis on the induction of long-term synergies from the merger .

This general approach can be thematically summarized as follows :

» define what is expected from Balanced Scorecard ,

+ determining the objectives to be achieved by mergers ,

» setting standards at each destination

» distribution of the indicators for each of these levels the individual scale processes ,
» setting realistic targets and alert thresholds

* set ongoing monitoring and analyzing trends.

2. RESTRICTIONS LIMITING THE USAGE OF BSC

Despite already outlined the benefits they can approach the process of merger and
then start to bring their performance, it is necessary to mention the restrictions , which must
be considered. Most major of these issues to ensure an open and active approach on the
part of all involved. Unless one of the major failures of fusion failure to reach a correct
integration of differentiated environment and the use of methods BSC Unfortunately, this
threat to some extent interchangeable. Paradoxically, at the time of preparation of fusion are
however very sensitive to the provision and sharing of any information, and hence the
condition of openness in many cases achievable only truly great difficulty. Obviously, the
closer you are already companies before starting preparations for the merger, so the
probability of success of the deployment BSC higher.

Another critical factor is to achieve a level of integrity to succeed in the merged
company to enforce. Provided there is no acceptance and then to identify the proposed
strategy, which is the BSC and the sense of the method of disappearing.

3. BALANCED-SCORECARD AS A DECISION MAKING TOOL

In many cases , the preparation by the merger initiate a long time before it is finally
decided and until all stakeholders signed all relevant documents . This opens the door to
another area using BSC as a preparatory process before the real deployment can reveal
much ; may help answer the question of whether the merged companies actually able to
combine their strategies into one that is shared aim of the merger is actually perceived by the
management of the companies involved identically , the examine the planned adjustment of
the organizational structure and the roles assigned to it , or it may indicate whether the
intended synergies nevytrati already in the process of fusing . This information may be used
for management decision-making process very beneficial and can help prevent a merger that
would be a bad step. In comparison to the money spent on thorough preparation process of
fusing completely negligible.
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Today's time is typical for its hastiness, dynamics, new challenges and new threats due
to globalization, rapid technological development, etc. All this requires the ability of
enterprises to keep pace with technological development, and be able to retrieve information
from them, develop them in the knowledge and correct use of ever new again economic
development. It is clear that all this has been reflected in the increasing demands on staff.

The company can only operate in the long term the area in which its employees are
professionals. Taken Conversely, if the company wants to enter into any industry or field,
professionals must have a proper education. In other words, the long-term direction of the
company is given towards the development of its employees. The management,
measurement and evaluation of staff development focuses indicators BSC method. It can
therefore be said that the long-term direction of the company and its further development can
be managed in a long time these indicators.

4. POSITIVE EFFECTS OF CORPORATE OWNERSHIP OBJECTIVES WITH
INDIVIDUALS

Consistency between objectives across business areas - this is one of the basic ideas
and methods BSC has about was the work of many written, but in this section specifically
dealing with human chapter can identify targets to the level of the individual understand in an
entirely different plane. In this case, it is the work of internal motivation of the individual and
his motives, why go to work. Indicators should lead employees to the point where he feels
the weight of their actions he works with corporate strategy and takes her as his own. This
has resulted in a huge increase loyalty becomes aentrepreneur who is willing to remain in
employment over time , over the weekend, is willing to work on a good idea for the company
even if it attacks at two o'clock in the morning , etc. Indicators can be work with a modern
approach called empowerment. Inform if the employee fully the implications of their actions
and if developed to a full understanding of all the consequences, so it may be
understandably more delegated powers. It has, among other things, result in positive impacts
on their motivation, because naturally everyone wants to get to duty and wants to be the
"loser" .

Balanced Score Card

' Financials'\]
|

Vision & Mission

Business

Jawoisny

| Learning
._ 0
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Figure 1 Balanced — Scorecard diagram
5. BALANCED SCORECARD AS A TOOL FOR PERSONAL GROWTH

Personal development industry is now on the rise, the market there are dozens of
different motivational speakers, audio, video, transition rates, etc. While all those issues
accessible to the corporate world, and yet the decision to follow the path of personal
development is the decision at the individual level because one such seminar or
teambuilding weekend in a corporate environment can achieve little.

BSC can help in these issues at the personal growth of each employee, on several
levels: formal learning , informal learning , goal -directed learning and last but not least a very
important support individuals through the direction of corporate culture towards proactivity - a
general awareness that educated beyond is good for employees at all levels of the
organizational structure.

Levels of formal learning means now organized events, informal learning is determined
mainly teamwork and sharing with colleagues across the enterprise, the purposefully directed
learning can be understood as training in skills that directly leads to accomplish a particular
task associated with any order, and the last They may occur in any indicator, which is now
directly supported, but nevertheless important ( eg, learning a second language, in which the
undertaking bears courses, etc. ) .

This area is meant successful rollover newly formed corporate strategy to the
challenges that people have to overcome in order to achieve the strategy and specific
objectives to needs that must fulfill human capital. These imperatives can define five areas of
the strategic thrusts:

e work with talent :

+ to extend the supply of talent
+ Investing in staff development ,
+ to ensure diversity

* Leadership:

+ to create a system to assess high- potential employees
« providing coaching and personal development
+ establishing responsibilities and benefits for leadership behavior ,

* Customer service and support:

+» to create an environment that encourages employee involvement ( engagement )
% toincrease awareness of the impact of their behavior (business

+ intelligence )

¢+ providing solutions for managing problems

* organizational integrity:

+ to develop better systems for knowledge management,
+ to strengthen partnerships across departments ,

* HR competence :

+ to develop key HR competencies
+ identification of key talent for growth and further development,
+ investments in technology ,
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« on investment in self-improvement of employees (self -service )
% about a better understanding between the behavior of individuals and the overall results.
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CONCLUSION

The BSC method is so complex that it can take the place of the dominant undertaking a
strategic management tool that enables senior management to understand the drivers of
bringing long-term financial success while employees on the front lines to help you
understand the financial consequences of their decisions and actions.

Prispevok je vystupomvedeckéhoprojektucislo 1/0995/11 Model
uplatneniametody Activity-based costing (ABC) v logistickomsystémepodniku
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VYBRANE ASPEKTY UPEVNENIA NAKLADU PRI NADMERNEJ

A NADROZMERNEJ PREPRAVE

l]gor Franc, Jozef Gnap, Tomas Skracany

Abstrakt:

Prispevok definuje vybrané aspekty upevnenia nakladu pri nadmernej a nadrozmerne;j
preprave. Analyzuje tiez poziadavky na preskumanie miesta nakladky a vykladky. Navrhnuty
metodicky postup pozostava z postupnosti krokov pri planovani upevnenia nakladu a
bezpeénej prepravy.V prvom kroku je nevyhnutné poznat povahu nékladu a tojeho dizku,
Sirku, vysSku, hmotnost, umiestnenie taZiska.Po uloZeni nakladu na vozidle je potrebné
naklad upevnit. Na zaklade povahy tovaru, hmotnosti a rozmerov, sucinitefov trenia atd.
vypocCitame pocet viazacich prvkov a naklad upevnime proti Smyku a preklopeniu.
Navrhovanu metodiku je mozné vyuzit pri tvorbe technologickych postupov pri nakladke,
preprave a vykladke, ktoré je potrebné zo strany dopravcu a poziadaviek pravnych predpisov
SR vzdy vypracovat.

Abstract:

Thearticledefines chosen aspectsofcargosecuringduringanabnormalloadhaulage (exceedthe
maximum vehicledimensions or weight).
Itanalysesspecificationsfortheexpolrationoftheloading and

unloadingplace.Proposedmethodicalpractiseconsistsofactivitysequenceduringtheplanningofc
argosecuring and safetytransit. Forthefirst step isnecessary to knowthepropertiesoftheload,
itslength, width, heigth, weight and positionofgravity centre.Aftertheloadingupthecargo on
thevehicleisnecessary to secureit.According to theitsproperties, weight and dimensions,
frictioncoefficient, etc. wedefinecountofthelashingcomponents,
thensecurethecargoagainsttheslipand backlift. The proposedmethodologycan be usedin the
developmentof technological proceduresduring loading, transport andunloading, which is
necessary forthe carrierandthe requirementsof the laws ofSRalways prepare.
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uvoD

Prepravy nadmernych a nadrozmernych nakladov sa denne vykonavaju na Slovensku
aj v zahranici. Ide o prepravy, kde jeden alebo viac rozmerov ¢i hmotnosti vozidla prevysuju
zakonom stanovené hranice, ¢im sa vozidla na ceste stavaju jedineéné a svojou povahou
predstavuju riziko pre svoje okolie.

Preprava nadrozmernych a hmotnostne nadlimitnych nakladov patri medzi
najzlozitejSie prepravy v ramci cestnej nakladnej dopravy. Dopravca vykonavajuci takéto
prepravy musi dokonale poznat a objektivne zvazit interné a externé faktory pred realizaciou
kazdej prepravy. Medzi interné faktory mézeme zaradit odborné schopnosti zamestnancov
a technické schopnosti vozidlového parku. Zastupcovia externych faktorov su napriklad
skutocny stav cestnych komunikacii, legislativa a poveternostné podmienky.

Pocas vykonavania Specialnych preprav sa dopravca stretava s nasledujucim rizikami:
M ohrozenie ostatnych Gcastnikov cestnej premavky,
M znizenie plynulosti cestnej premavky,
M poskodenie cestnych komunikacii,
M poskodenie dopravnych stavieb na komunikaciach (mosty,
podjazdy),
M poskodenie vozidla prepravujiceho nadrozmerny a hmotnostne
nadlimitny naklad,
M poskodenie prepravovaného nakladu.

Dopravca musi dokonale poznat legislativu domovskej krajiny a taktiez aj legislativu
inych krajin, pokial vykonava medzinarodnu nakladnu dopravu, aby preprava neohrozila
zivot alebo zdravie ucastnikov cestnej premavky, nespbsobila Skodu na pozemnej
komunikacii, na cestnych zariadeniach, na majetku inych osdb a neohrozila ani neobmedzila
plynulost’ cestnej premavky.

Vyrobcovia vozidiel ponukaju Siroky sortiment taznych a pripojnych vozidiel uzko
Specializovanych na jednotlivé typy nadrozmernych nakladov ako napriklad €asti veternych
elektrarni, prefabrikaty, reaktory a podobne. Pre zvySenie svojej konkurencieschopnosti na
trhu su dopravcovia Casto nuteni investovat do univerzalnych vozidiel, ktoré v mnohych
pripadoch pri prepravach prekonavaju svoje technické moznosti, ¢im predstavuju eSte vacsie
riziko pre svoje okolie.

Nielen zla volba dopravného prostriedku, ale aj zlé upevnenie nakladu sa podpisuje
pod mnozstvo nehdd na cestach a v zavodoch. Niektori vodi€i podceriuju spravne upevnenie
nakladu, pokial ide o prepravu na kratku vzdialenost alebo ndklad nevedia spravne upevnit
a mnozstvo viazacej techniky pouziju zbytoéne.

Dopravnej nehode sa da predist spravnym uloZenim nakladu na dopravny
prostriedok, jeho upevnenim a oznacenim ako aj bezpe€nou jazdou. Naklad by svojou
povahou nemal negativne vplyvat na jazdné vlastnosti vozidla. Upevneny musi byt tak, aby
sa pocas prepravy na loznej poche nepohyboval. V pripade, ak ¢ast' nakladu pre€nieva cez
okraj vozidla, musi byt adekvatne oznacena.

Spravne upevnenie nakladu a jeho oznacenie su zavislé od prepravovaného nakladu
a pouzitého dopravného prostriedku na danej prepravnej relacii. Spravnym upevnenim
nakladu na vozidle sa da predist dopravnej nehode a znizit jej neziaduce nasledky. Vozidlo
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prepravujuce nadrozmerny ¢i hmotnostne nadlimitny naklad musi byt oznaCené tak, aby
varovalo ostatnych ucastnikov cestnej premavky o hroziacom nebezpecenstve.

Pri upeviiovani a oznafovani nakladu je potrebné brat do Uvahy povahu nakladu,
povahu vozidla, legislativne poZiadavky, poZiadavky odosielatela ako aj ,zdravy rozum® a
zodpovedné logické uvaZovanie.

PRAKTICKE SKUSENOSTI Z REALIZACIE NADMERNEJ A NADROZMERNEJ PREPRAVY

V suCasnej dobe existuju normy upreshujuce poziadavky na viazacie prostriedky,
spravne uchytenie nakladu na vozidle a poziadavky na vozidla. Eurépska komisia tiez vydala
smernicu na upevnenie nakladu na vozidle.

Zatial nie je predpis, ktory by spojil normy, zakony a technické parametre
upevnovacich  Clenov, vozidiel a nakladu pri prepravach nadmernych a
nadrozmernychnakladov. Upevnenie nadrozmerného a nadmernehonakladu je porovnatelné
s upevnenim beznych nakladov ulozenych na beznych navesoch s tym rozdielom, Ze
nadrozmerné a nadrozmerné nalady si vyZaduju zvySenu pozornost na:

—nalozenie nakladu na vozidlo,
—upevnenie nakladu na vozidle
—oznacenie vozidla a nakladu.

Do uvahy treba brat povahu nakladu rovnako ako aj povahu zvolenehodopravneho
prostriedku.

Pred realizaciou prepravy je potrebné poznat odpovede na nizSie uvedené otazky.
VSetky otazky a odpovede navzgjom suvisia. Pokial su odpovede zname, je vysoky
predpoklad pre vykonanie bezpelnej prepravy.

- Aka je povaha nakladu?

- Aka je prepravna relacia a z toho vyplyvajuce prekazky na ceste?
- Kde sa bude naklad nakladat a kde vykladat?

- Aké vozidlo bude na prepravu daného nakladu potrebné?

- Ako je mozné naklad upevnit na vozidle?

- Je potrebna prepravna konstrukcia?

- Pozna personal, ktory s nakladom manipuluje, dostatoCne rizika suvisiace s
jeho manipulaciou a je dostato¢ne vyskoleny?

AREAL NAKLADKY A VYKLADKY

Nakladka a tak isto aj vykladka sa méze uskutoCnit' v tovarenskej hale s obmedzenymi
priestormi pre manipulaciu, kde je podloZie zhutnené ale aj v poli kde je priestor pre
manipulaciu neobmedzeny, ale podlozie pohyb nakladného vozidla neumoziuje. Povaha
miesta nakladky a vykladky rovnako ako aj povaha podloZia a prijazdova cesta vplyvaju na
vyber vhodného vozidla na vykonanie prepravy. V pripade, ak je miesto nakladky nevhodné
pre bezpec€ny prejazd vozidla, mézu sa navrhnut stavebné uUpravy potrebné pre bezpelny
pristup a pohyb v mieste nakladky a vykladky, pripadne sa méze preprava rozdelit na viac
Casti s pouzitim viacerych doravnych prostriedkov a druhov dopravy. Vzdy musi platit
pravidlo, Zze miesto nakladky a vykladky musi byt upravené tak aby, bol zaisteny plynuly a
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bezpeclny prejazd nalozeného aj prazdneho vozidla. Informacie o mieste nakladky a vykladky
nevyhnutné pre planovanie prepravy su:

- povaha prijadzovej cesty,

- plan miesta nakladky, vykladky s vyznacenymi prekazkami,

- moznost bezpe¢ného parkovania (priamo na mieste nakladky alebo vykladky resp.
najbliz§ie mozné miesto, kde je mozné vozidlo bezpe€ne zaparkovat),

- v pripade, ak sa bude v rovhakom ¢ase nakladat, alebo vykladat' viacej vozidiel je
potrebné poznat kapacitu miesta,

- akym spdsobom sa bude vozdlo nakladat a vykladat.

PovAHA NAKLADU

Rozmery nakladu ako aj material, z ktorého je naklad a jeho obal vyrobeny, maju vplyv
na vyber druhu a poctu dopravnych prostriedkov. Potrebné je tieZ poznat taZisko nakladu.

ROZMERY NAKLADU

Pod pojmom dizka nakladu chapeme vzdialenost dvoch zvyslych rovin, kolmych k
pozdlznej strednej rovine nakladu a dotykajucich sa predného a zadného konca nakladu.

Maximalna dizka navesovej stpravy 16,5 m, Maximalna vzdialenost medzi osou
navesoveho Capu a zadnym obrysom navesu je 12,0 m. Vzdialenost merana horizontalne
medzi osou navesového Capu a akymkolvek bodom vonkajSieho obrysu prednej Casti
navesu musi byt menSia ako 2,04 m. Z poslednych dvoch podmienok mézme vypocitat
maximalnu vonkajsiu dizku loZnej plochy navesu, ktora je 13,6 m. [3]. Z toho vyplyva, Ze
kazdy nedelitelny naklad, ktory presahuje dizku 13,6 m, alebo pre¢nieva zadnym obrysom
navesu, povazujeme za dizkovy nadrozmer.

Pod pojmom Sirkanakladu chapeme vzdialenost dvoch zvyslych rovin, rovnobeznych
s pozdlznou strednou rovinou nakladu a dotykajucich sa na oboch stranach nakladu.

Maximalna vonkajSia Sirka loznej plochy je 2,55 m, preto kazdy nedelitelny naklad
ktory je SirSi ako 2,55 m alebo preCnieva boCnym obrysom navesu a spolu
s navesomprekracujesirku 2,55 m, povazujeme za Sirkovy nadrozmer.

Pri Sirkovom nadrozmere je potrebné vediet umiestnenie taziska tak, aby sa po
naloZeni na vozidle nenachadzalo mimo loznej plochy.

Pod pojmom vyska vozidla chapeme vzdialenost medzi vodorovnou rovinou
dotykajucou sa najvysSieho pevného bodu nakladu a zakladiou. Maximalna vySka vSetkych
vozidiel je 4,00 m. Preto kazdy naklad, ktory ma po naloZeni na vozidlo spolu s vozidiom
vzdialenost medzi vodorovnou rovinou dotykajucou sa najvysSieho pevného bodu a
zakladhou viac nez4,00 m, povazujeme za vySkovy nadrozmer.Pri preprave vysokych
nakladov musi byt pouZité také vozidlo, aby celkova vySka naloZeného vozidla bola ¢o
najmensia. Riziko pri preprave vysokych nakladov je po€as prepravy popod inzinierske siete,
nadjazdy, mosty a tunely. Kazdy rok su stovky mostov, dopravnych znaliek a drétov
poskodené prave kvoli vysoko naloZzenym nakladom na nakladnych vozidlach. V lepSom
pripade sa nik nezrani, poSkodi sa iba naklad a most ostane plne funkény. V hor§om pripade
sa naru$i funkénost mosta alebo déjde k urazu. Najvacsim rizikom su vSak zelezni¢né mosty
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a nadjazdy, kde po nehode méze byt posunuta kofaj, €¢o méze viest k vykolajeniu viaku
a katastrofe s dalekosiahlymi nasledkami.

Obr. 1: Nasledky zle vybratej trasy vzhladom na vysku supravy

Zdroj: http://www.vol.at

v

Nariadenie vlady SR ¢&. 349/2009 Z.z. stanovuje najvacésiu pripustnu celkovu
hmotnost’ pre jednotlivé motorové vozidla a pre jazdnu supravu ako celok, rovnako
stanovuje aj maximalnu povolend hmotnost pripadajucu na napravu. Preto kazdy
nedelitelnynaklad, ktory po naloZeni na vozidlo spolu s vozidlom prekracuju najvacsiu
pripustnd hmotnost povazujeme za nadmerny, rovnako za nadmerny povazujeme aj naklad,
ktory po naloZeni na vozidlo spdsobi pretazenie aspori jednej napravy.

Tazisko alebo hmotny stred sustavy je bod, ktory sa pohybuje, ako keby v fiom
bolasustredena cela hmotnost sustavy a pbsobili v iom vSetky sily pdsobiace na sustavu.

Tansxo

Q=0
Obr.2 Tazisko nakladu

Zdroj: Europeanbestbracticeguidelinesforabnormalroad transport,
Europeancommissiondirectorate — General forenergy and transport, Brusel, 2007

V homogénnom gravitatnom alebo zotrvacnom poli mézeme vSetky gravitacné a
zotrvacné sily pdsobiace na tuhé teleso nahradit jedinou silou pésobiacou v tazisku. [2],[5].
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PREPRAVNA RELACIA A PREKAZKY NA CESTE

Pri preprave nadmernych a nadrozmernych nakladov ma najvacsi vplyv na vyber
vozidla prave prepravna relacia. DbleZité je poznat trasu eSte poCas planovania prepravy,
aby sa na prepravu nadrozmerného & nadmerného nakladu zvolilo vozidlo, ktoré po nalozeni

poskodenia nakladu, a ponad najslabsie miesto na ceste bez podkodenia cesty €i vozidla. Na
vyber trasy maju najvacsi vplyv jazdné vlastnosti naloZzeného vozidla a legislativa Statov, v
ktorych sa preprava vykonava.

Weight of nacelle + adaptors is approx. 74000 kg

Automatic steering

Obr. 3 Vyhodnotenie jazdnych vlastnosti naloZenej jazdnej supravy nakladom
o hmotnosti 74ton s celkovymi rozmermi 40,7 x 4,0 x 4,3 m

Zdroj: SEIMENS, TRANSPORT HANDBOOK VKJPCH70

NAVRH METODICKEHO POSTUPU

Navrhom metodického postupu pozostava s postupnosti krokov pri planovani
upevnenia nakladu a bezpecnej prepravy.

V prvom kroku je nevyhnutné poznat povahu nakladu. Jeho dizku, Sirku, vySku,
hmotnost, umiestnenie taziska.

Druhym krokom je znalost prepravnej relacie. Na vyber optimalnej trasy maju vplyv
technické a legislativne poZiadavky, kde vysoka hmotnost &i dizka nakladu mézu spdsobit Zze
naklad je na danej relacii technicky neprepravitelny a vysoka vyska, alebo Sirka nakladu
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mobzu spbsobit, Ze bude uradne povaZovany na danej relacii za neprepravitefny a preprava
nebude povolena. V pripade, ak je naklad na danej relacii neprepravitelny, je potrebné
rozmyslat nad zmenou jeho povahy. V jednoduchych pripadoch pooto€enim v zlozZitejSich
pripaoch rozmontovanim na viacero kusov.

V pripade, ak mdézme povazovat tovar za prepravitelny, zvolime vhodné vozidlo na
jeho prepravu. Ak nieje k dostupné vhodné vozidlo na prepravu daného nakladu, musime
rozmyslat' nad zmenou povahy nakladu.

Po uloZeni nakadu na vhodné vozidlo mézme prepravu povazovat na nadmernu,
nadrozmernu, kombinovanu alebo vozidlo po naloZeni nepresiahne maximalne povolené
rozmery. V pripade nevhodnej volby vozidla sa méze stat, Ze naklad po naloZeni na vozidlo
sa stava neprepravitefnym.

Pokial mame zvolené optimalne vozidlo na prepravu, je potrebné zvolit spdsob
vhodnej manipulacie s tovarom. V pripade, ak sa s tovarom neda bezpecne manipulovat, je
potrebné rozmyslat nad jeho povahou.

Po uloZeni nakladu na vozidle je potrebné naklad upevnit. V jednoduchom pripade
zaistenim. V pripade, ak zaistenie nieje mozné musime tovar predovSetkym blokovat
v smere. Na zaklade povahy tovaru vypocitame pocet viazacich prvkov a naklad upevnime
proti Smyku a preklopeniu. Upevneny naklad na vozidle oznacime.

Je potrebné dodrzat previazanost na vypracovanie technologickych postupov
zo strany dopravcu na Ciastkové ukony:
1. Pri nakladke
2. Pripreprave
3. Privykladke

Pre cestnu dopravu nakladu vychadzame zo zrychleni definovanych na nasledujucom
obrazku. Na obrazku 4 su znazornené aj hodnoty podfa smernice VDI 2700 a Smernic pre
balenie prepravnych jednotiek (CTU). [2],[4].

Obr.4Navrhové zrychlenia pre upevnenie nakladu v cestnej doprave podla Smernic pre
balenie prepravnych jednotiek, nemeckej smernice VDI 2700, a eurépskej normy EN 12195-
1
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Ak vozidlo alebo jazdna suprava presahuje najvacsie pripustné rozmery podla
osobitného predpisu'"(dalej len ,nadrozmerna preprava“) alebo prekraduje najvacsie
pripustné hmotnosti podia osobitného predpisu’” (dalej len ,nadmerna preprava“) nakladka
a vykladka sa vykonava podla uréeného technologického postupu. Navrhnuta metodika
moZze byt zakladom pre tvorbu technologickych postupov.

3§ 6 nariadenia vlady Slovenskej republiky &. 349/2009 Z. z.
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Obr. 5 Vyvojovy diagram postupu upevnenia nakladu na vozidle.Zdroj: 1. Franc
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ZAVER

Upevnenie nakladu na vozidle v nakladnej doprave je zlozZita Cinnost, ktora vyZzaduje
okrem iného aj znalost' vozidla, nakladu a prepravnej relacie. Upevnenie nakladu na vozidle
v pripade nadmernej a nadrozmernej prepravy si vyzaduje zvySenu pozornost, nakofko
povaha nalozeného vozidla a precnievajuci naklad aktivne ohrozuju bezpecénost svojho
okolia. Vacésina odbornych prac sa zameriava na upeviiovanie nakladu na beznych
vozidlach, pricom aplikuje existujuce normy z oblasti upevnenia nakladu v praxi. Velmi malo
prac sa zaobera faktormi, ktoré nepriamo suvisia s upevnenim tovaru, ale priamo vplyvaju na
cely prepravny proces. Skoro ziadna praca nevenuje pozornost preprave nadmernych
a nadrozmernych nakladov. Preto sme sa vtomto prispevku snazili navrhnut postup
planovania nadmernej a nadrozmernej prepravy zohladnujuci vacésinu kfu€ovych faktorov
vplyvajucich na prepravny proces, kde je upevnenie nakladu jednou sucastou.

Skusenosti z navrhov manualov pre upevnenie nakladu, napriklad pre vyznamné
priemyselné podniky v SR (U. S. Stell Kosice, Slovalco, a.s. Ziar nad Hronom, Duslo, a.s.
Sala, Kovohuty, a.s. Krompachy) boli vyuzité katedrou cestnej a mestskej dopravy Zilinskej
univerzity v Ziline aj pri koncepcii laboratéria dopravnych sluZieb vramci Centra
excelentnosti pre systémy a sluzby inteligentnej dopravy, ktoré v su€asnosti budujeme[16].

Do buducnosti odporu€ame venovat planovaniu, upeviovaniu a preprave nadmernych
a nadrozmernych nakladov zvySenu pozornost. Povolovacie organy by mali pri Ziadosti
o povolenie na vykonanie nadlimitnych preprav ziadat aj o predloZenie navrhu na
zebezpeclenie upevnenia nakladu.

Vhodna aplikacia chybajucich ¢lankov ako aj poopravenie uz existujucich ¢lankov v
legislative by mohla mat’ v kone€nom désledku za nasledok pozitivny prinos pre Slovenské
hospodarstvo.

Tento prispevok vznikol vdaka podpore v rdmci operaného programu Vyskum a vyvoj
pre projekt:

Centrum excelentnosti pre systémy a sluzby inteligentnej dopravy 11.,1ITMS 26220120050
spolufinancovany zo zdrojov Eurdpskeho fondu regionalneho rozvoja.
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X remrr— o Ministerstva skolstva, vedy, vyskumu a sportu SR
1

—r

Europska tinia Moy pre Strukturalne fondy EU

Eurdpsky fond regiondineho rozvoja -

"Podporujeme vyskumné aktivity na Slovensku/Projekt je spolufinancovany zo zdrojov EU"
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INFORMATION SYSTEMS IN LONG-DISTANCE AND
OCCASIONAL BUS SERVICE

Dusan Halaj*,

Abstrakt:

Prispevok sa zaobera informaénymi systémami, ktoré mézu dopravcovia vyuzivat v dialkovej
a nepravidelnej autobusovej doprave na optimalizaciu svojej prevadzky. V prispevku budu
znazornené jednotlivé funkcie informacnych systémov a vykalkulované naklady, ktoré su
spojené s danymi informa&nymi systémami.

Abstract:

The paper deals with the information systems that can be used by carriers in long-distance
and occasional bus service for optimising their operation. Further, the paper describes
individual functions of information systems and it provides calculated costs associated with
those information systems.

Klacové slova: informacny systém, naklady, funkcie, vozidlo
Key words: information system, costs, functions, vehicle

JEL Classification: L91

INTRODUCTION

The road freight transport market can be characterized as a market with a high
degree of competition. On this type of market, only the carriers that efficiently manage
available resources have a chance to succeed. In other words, they are able to effectively
operate their fleets (vehicle fleets) and optimise their costs. The carriers can acquire various
information systems to optimise their operation. One of the possibilities is acquiring
information systems from individual vehicle manufacturers. Table 1 lists individual
information systems offered by vehicle manufacturers.

Tab. 1 Information systems offered by vehicle manufacturers [author]

Vehicle brand Information system
IVECO BLUE&MEFleet
Mercedes Benz FleetBoard
Volvo Dynafleet
Scania C200
MAN Telematics
Renault Infomax

1. FLEETBOARD INFORMATION SYSTEM
The FleetBoard information system can be used particularly in long-distance and
occasional bus service. The carriers can choose from three service packages that are
offered by the information system:

. vehicle management,

. time management,

‘Ing. Dusan Halaj, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitna 1,
01026 Zilina, Slovakia, e-mail: halaj@fpedas.uniza.sk
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. transport management.

1.1. VEHICLE MANAGEMENT

It is a package focused on a vehicle. This function allows a collection and evaluation of
the data about a fuel consumption of the vehicle while driving, braking or at running in idle,
distance travelled, average speed, and vehicle location. Another function is the planning
maintenance and repair of the vehicle based on date and distance travelled. The carriers do
not need to acquire additional hardware for using given service because the hardware is
already part of the new vehicles. They only pay a monthly fee of 15 €/vehicle.

1.2. TIME MANAGEMENT

This function is designated for monitoring and evaluating the work of individual drivers.
This provides information about working hours and driving time of the drivers. Another
function is the possibility of remote downloading the data from drivers’ cards and mass
memory of tachographs. The carriers pay a monthly fee from 25 to 30 €/vehicle. Vehicle
management is a part of this service.

1.3. TRANSPORT MANAGEMENT

This service helps to the planning and improving transport processes and it includes
the following functions: route planning and monitoring, navigation, and transportation
planning. The dispatchers can monitor individual vehicles in real time and control whether the
drivers adhere to a timetable or prescribed route. For using this service it is necessary to
acquire hardware — GPS module (Figure 1) that is not a part of the new vehicles. The price of
such GPS module is at the level of 2 500 €. Hardware life duration is approximately 6 years.
Furthermore, the carriers pay for using this service a monthly fee of 35 €/vehicle.

e B o

Fig. 1 GPS module [6]

2. THE COSTS ASSOCIATED WITH USING INFORMATION SYSTEM

The use of information systems is associated with the cost increase in €/km and €/year.
The costs invested by carriers into information system should not be higher than savings
achieved through the effective operation when using the information system. Regarding to
the average costs and data shown in Table 2, the costs without using information system are
at the level of 0.8776 €/km. The rate in €/km is determined based on the calculation with
classification of costs on fixed and variable costs.
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Tab .2 Average costs in €/year and data per vehicle [4]

Fuels — 31 000 Other direct cots — 5 200
Oils — 800 Depreciation of vehicle — 29 000
Tires — 2 500 Overhead — 7 000

Maintenance and repairs — 5 950

Toll - 12 000

Wages with levies — 14 000

Driving performance - 105 000 km

Travel compensation — 7 000

Operating time — 3 000 h/year

Heating vehicle — 495

Technical speed — 55 km/h

Coefficient of drives utilization (8) — 0.85

Table 3, Figure 2 and 3 show the cost increases when introducing individual services of
the information system. If the carriers acquire a complete package of transport management
services, the costs will increase by 0.57 % to the level of 0.8826 €/km.

Tab. 3 Cost increase after introducing individual functions of information system [author]

Without 1S Ve Time management U
management management
Rates [ Sim(€/km) | Sp(€/h) [ Sym(€/km) | Sp(€/h) | Sym(€/km) | S (€/h) | Skm(€/km) | S, (€/h)
Fee - - 0.0011 0.06 0.0020 0.11 0.0025 0.14
Hardware - - - - - - 0.0025 0.14
Costs 0.8776 | 20.90 | 0.8787 20.96 0.8796 21.01 | 0.8826 | 21.18
Cost
increases 0 0.12 0.23 0.57
in %
(€/km)
Cost
increases 0 €/year 115 €/year 210 €/year 530 €/year
per year
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0.8830 0.8876

0.8820
0.8810
0.8796
0.8800
0.8787
0.8790
0.8776
0.8780
0.8770
0.8760
0.8750

Without IS Vehicle Time Transport
management management management

Costsin €/km

Fig. 2 Cost increases in €/km when introducing information system[author]

600

530

500

400

300

210

Costs in €/year

200

115

100 —

Vehicle management Time management  Transport management

Fig. 3 Cost increases in €/year when introducing information system[author]

CONCLUSION

Based on using information systems, the carriers can optimise their operation. They
can either increase the coefficient of drives utilization — beta (reduce the proportion of empty
runs) or increase driving performance or optimise some of cost items. Following Table 4,
Figure 4 and 5 depict by how much the carriers must increase the beta coefficient and driving
performance in order to cover the costs of information system. For example, if the carrier
used transport management services, he would have to increase beta coefficient from
0.8500 to 0.8549 or to increase driving performance from 105 000 km/year to 108 857
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km/year by optimising his operation in order to cover the costs of information system. In the
above-mentioned performance, he would achieve the same profit of 17 592 €/year at the
price of 1.2000 €/km.

Tab. 4 Increase of beta coefficient and driving performance to cover the costs of information
system[author]

Withou IS Vehicle Time Transport
management | management | management
Rates Skm(€/km) | Sy (€/km) Skm(€/km) Skm(€/km)
Without 0.8776 0.8787 0.8796 0.8826
With B 1.0325 1.0337 1.0348 1.0384
B increases to coverincreased | ) oo | () g5qg 0.8519 0.8549
costs of information system
B increases to cover increased
costs of information system in - 0.1243 0.2279 0.5749
%
Increase of driving performance
to cover increased costs of - 105811 106496 108857
information system

Figure 4 shows for what value the carriers must increase beta coefficient (from initial 0.85) so
that the introduction of information system would be efficient in economic terms.

0.8560
0.8550
0.8540

0.8549

0.8530
0.8520
0.8510
0.8500
0.8490
0.8480
0.8470

B coefficient

Without IS Vehicle Time Transport
management management management

Fig. 4 Increase of beta coefficient to cover increased costs in €/km[author]
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Figure 5 shows increase in driving performance (from initial 105 000 km/year) in order to
achieve the same profit at unchanged price (so that the introduction of information system
would be economically efficient).

110000
108857

109000

108000

107000

106496

106000 105811

105000

105000 -

104000 -

Driving performance in km/year

103000 -

Without IS Vehicle Time Transport
management management management

Fig. 5 Increase of driving performance to achieve the same profit after introducing
information system [author]

The paper has been developed under the project: MS SR VEGA &. 1/0144/11 POLIAK, M.:
Vplyv zmeny kvality poskytovanych sluzieb verejnej hromadnej osobnej dopravy na
zvySovanie jej konkurencieschopnosti vo vztahu k individualnemu motorizmu
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RISK MANAGEMENT IN PROVIDING TRANSPORT
SERVICES BY PUBLIC PASSENGER TRANSPORT

Stefania Semanova'

Abstrakt:

Prispevok sa zaobera problematikou riadenia rizik pri zabezpecCovani dopravnej obsluznosti,
pretoze tieto rizikd maju vysoky vplyv na finanénd vykonnost vo verejnej doprave.
V prispevku budu analyzované jednotlivé druhy rizik, ktoré mézu byt €i na strane vynosov
tak aj na stane nakladov. Dalej budu spomenuté spdsoby rozdelenia rizik medzi
obstaravatela dopravnej obsluznosti a poskytovatela sluzieb.

Abstract:

The paper deals with an issue of risk management in providing transport services by public
passenger transport because the risks may have a big impact on financial performance in
public transport. The paper analyses different types of the risks that may be on the revenue
side as well as the cost side. Furthermore, the ways of risk allocation between contracting
parties, the public authority and services provider, are discussed.

Kru€ové slova: riziko, rozdelenie, dopravna obsluznost, obstaravatel, poskytovatefl
Key words: risk, allocation, transport services, authority, service provider

JEL Classification: L99 — other

INTRODUCTION

The main goal of the providing public transport services is to provide the inhabitants
with the satisfaction of basic transport needs such as travelling to work, schools or health
care facilities. Majority of the services cannot be provided on a commercial basis and they
are unprofitable from service providers’ perspective.

In December 2009, a new Regulation (EC) No. 1370/2007 came into force and it has
brought restrictions mainly in the area of direct award of public service contracts. However,
most of the public authorities in the SR (self-governing regions or cities) had concluded the
contracts in public interest for the period of 10 years before the regulation came into force.
This means that the regulation will be fully applicable in the SR from 2019. At present in the
SR, the transport services in road and rail transport are provided through direct award of
public service contracts; usual contract forms are gross cost contracts. Based on mentioned
contract forms, the authorities are obligated to compensate service providers for
economically justified costs (calculated by service providers). In addition, the service
providers are entitled to a reasonable profit that is calculated as a percentage of the
economically justified costs. Such an approach, however, does not motivate the service
providers to reduce costs.[2]

The issue of risk management should represent the first step in a process of
contracting because the risks have a big impact on financial performance in public transport.
The objective of the paper is, therefore, to analyse cost and revenue risks as well as their
allocation between parties - authority and service provider in providing public transport
services.

'Stefania Semanova, Ing., UniversityofZilina in Zilina, FacultyofOperation and Economicsof Transport
and Communications, Department ofRoad and Urban Transport, Univerzitna 1, 010 26 Zilina,
Slovakia, email: stefania.semanova@fpedas.uniza.sk
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1. THE PROCEDURES IN PROVIDING PUBLIC TRANSPORT SERVICES

Properly concluded contractual relationship allows the creation of a strong partnership
through which the authorities can carry out their policy objectives. Such a partnership should
prevent from neglecting fulfilment of the tasks or abusing position of one from parties. The
key factors for providing public transport services is an adequate regulatory framework and
contracting conditions that should be set to support the competitive behaviour of candidates
— service providers.

The process of public service procurement is complex and consists of several
procedural steps which must be done from authorities’ position (Fig. 1).Deciding about the
level of risk that should be borne by one of the parties represents the first important step in
contracting; immediately after setting the basic objectives that must be achieved by public
transport.

START

A 4
Identify objectives

A 4
Develop contract framework conditions:

e Risk analysis and management

e Service requirements

e Agreement on performance controlling

\4
Decide how to award the contract

A 4
Monitoring during the contract period

A 4

END

Fig. 1 —The procedures of authority in providing public transport services
Source:processing by author based on [5]

2. REVENUE RISKS

The revenue risks are associated with the difference between expected revenue from
operation of public passenger transport and actually achieved revenue at the end of contract
period. In this area, it is necessary to answer a question about who will benefit from
additional revenue if revenue is higher than that expected at the beginning of the contract
period. In other words, who will bear the loss of deficiencies in revenue in the case that
revenue will be lower than that assumed at the beginning of the contract period?
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The risks can be further divided into two groups:

e Revenue risk associated with a decrease in demand - it is a risk related to the
changes in number of passengers carried when providing public passenger
transport.

e Revenue risk associated with a passenger structure change - for example,
when the selected groups of passengers (students, pensioners) travel with
special fares, an increase in number of those passengers while keeping the
total number of passengers causes a decrease in total revenue for providing
transport services.

The authorities must consider the level of revenue risk that should be borne by service
provider when proposing the length of contractual period so that the contract period allows
the service provider to develop the market activities for increasing passengers.

3. COST RISKS
Cost risks are associated with a cost calculation at the beginning of contract period. It
is necessary to agree on a price for performance realization in the contract. The price
consists of two main parts: the costs and profit of service provider.
The cost risks can be further divided into [5]:
e Operational cost risks
¢ Investment cost risks.

3.1. OPERATIONAL COST RISKS
The operational cost risks are related to the difference of the anticipated costs
calculated and the actually observed costs after performance realization. They can be further
divided as follow:
o External risks - the risks that cannot be influenced by the service provider at all
(e.g. cost increasing due to flooding streets in the event of natural disasters).
This group can also include the risks which can be influenced by service
provider indirectly or only in a small extent (e.g. changes in energy prices during
the contract period, change of employees’ costs, and etc.)
e Internal risks - the risks that can be influenced by the service provider, e.g. the
costs of maintaining of vehicle fleet (the service provider can decide on the
maintenance process in order to avoid failure of vehicle and higher costs)

3.2. INVESTMENT COST RISKS

Investment cost risks are related to the difference between the anticipated and actual
residual value of the fixed assets of the service provider. While providing public passenger
transport it is primarily the means of transportation and infrastructure (e.g. bus and tram
stops, tram tracks, and etc.).

4, METHODS OF RISK SHARING
The following possibilities represent the ways of how it is possible to share the risks
between parties regardless of whether there is cost or revenue risk:
e Full allocation of the risk to one of the parties — the difference between
expected and actual situation is borne by service provider (authority)
e Shared risk allocation — a certain percentage of the risk is allocated to each
party, e.g. 50 % to service provider as well as authority
e Shared risk allocation with the set limit — e.g. up to the difference of 2 mill. €,
100 % of the risk is allocated to service provider and for difference of higher
value, it can be in certain proportion between service provider and authority
(60:40)
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5. RISK ALLOCATION
The first step in contracting is determining the level of risk and its allocating to one of
the parties. The level of risk that should be borne by service provider must be taken into
account so that it is possible to economically correct determined the reasonable profit [2]. A
contract form and payment structure is also dependent on a way of the risk allocation.
Fig. 2 depicts three different contract forms depending on the risk allocation. The
contract forms are following:
e Management contract — where the authority bears cost as well as revenue risk
and the service provider bears no risk
e Gross cost contract — where the authority bears revenue risk and the service
provider bears cost risk
e Net cost contract — where both risks are borne by service provider and the
authority bears no risk

Total level of risk
borne by the operator
F'y

Low level of risk High level of risk
(0) (+)
EE
g =
§ E Management contract
Sy
:;
=g
s
85
=
48

Fig. 2 — Different contract forms depending on the risk allocation
Source: [5]

The authorities should bear in mind that a high level of the risk assigned to service
provider can have a negative effect on concluding the contract because the higher risk
increases the risk premium paid to service provider and there is also increasing uncertainty
and unwillingness of service provider to conclude contract.Each of parties should borne such
risk level up to which the party is able to influence the risk.

Following Tab. 1 provides examples of risk allocation between service provider and
authority in abroad.
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Tab. 1 Allocation of the cost and revenue risks to service provider in abroad

Service provider bears

Only cost risks Cost and Revenue risks

Krakow, Warsaw,
Frankfurt, Stockholm,
Rome, Dublin

Amsterdam, Brussels,
Barcelona, Dijon,
Porto, Budapest

Source:processing by author based on [5]

5.1. PAYMENT STRUCTURE

The structure of payment for service provider differs depending on the risk allocation
and corresponding contract form (Fig. 2). In the case of the management contract, the
payment represents a management fee for managing the network.When contracting the
gross cost contract the service provider is entitled to reimbursement of economically justified
costs (realization costs) and the reasonable profit. Under the net cost contract the service
provider is paid a lump sum that is agreed at the beginning of contractual relationship.

5.2. USING FINANCIAL INCENTIVES

The financial incentives offered to service providers can present the
payments/penalties for maintain/failure to comply with a certain quality level, the payments
for obtaining each new passenger, for the use of environmental friendly vehicles, super
incentives depending on revenue realization (e.g. X EUR of subsidies for each X EUR of fare
revenue), incentives for supporting performance (e.g. X EUR per each kilometre of
performance in peak hours), incentives associated with achieving objectives (e.g. payment
for increasing passengers by more than X % per year).

Introduction of incentives into contractual relationship extends a simple and
unambiguous distribution of contracts into more complex distribution so that it cannot be said
that the contract is explicitly net cost contract or gross cost contract (Fig. 3).

Revenue risk

carried

Net cost contract with the
shared revenue risk

Authority Shared Service provider
Authority Management contract Other combinations
of incentives
~ |Shared Gross cost contract with the|Other combinations Other combinations
g shared risk of operating of incentives of incentives
- costs
3
QO |Service Gross cost contract Gross cost contract with Net cost contract
provider incentives for passengers

Super incentive contract

Fig.3 — Distribution of contracts according to risk allocation and the using incentives
Source:processing by author based on [4]

118




CONCLUSION

Determining the reasonable profit as a percentage of economically justified costs does
not seem to be an approach that adequately motivates the service providers to reduce
costs.The level of reasonable profit should reflect the risk that should be borne by the service
providers. The paper analyses the risks related to providing public transport services. In
public passenger transport, there are mainly two groups of the risks: cost and revenue risks.
The issue of risk management should represent the first step in a process of contracting
because the risks have a big impact on financial performance in public transport. The
contract form as well as payment structure are also depended on the risk allocation. The
risks can be also managed through introducing the financial incentives into contractual
relationships.
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EKOLOGICKVA LOGISTIKA A UPLATNOVANIE JEJ ZASAD
V SPOLOCNOSTI CONTINETAL MATADOR RUBBER
PUCHOV, s.r.o.

Martina Rypakova *

Kracové slova: ekologicka logistika; udrzatelnost; CMR, s.r.o. ; cestna doprava;
pneumatika

Key words: ecological logistics; sustainability; CMR, Itd.; road transportation; tyre

Abstrakt: Ekologickd logistika sa stava Coraz viac v8eobeche znamym terminom
v poslednych rokoch. Prispevok podava pohlad na ekologicku logistiku, jej definiciu a ulohu
v podniku a vysvetluje rozdiely medzi tradi€nym chapanim logistickych procesov a dneSnymi
trendmi. Je v3ak aj odpovedou na to otazku, aké motivy vedu podniky k implementacii
environmentalnych zasad. Taktiez prinaSa prakticky priklad ich uplatfiovania v podniku
Continental Matador Rubber, s.r.o.

Abstract: Ecological logistics has become more and more common expression in the last
few years. The paper deals with overview of this type of logistics, brings definition and define
atask in enterprise. In addition, it explains differences between traditional and modern
understanding of supply chain and logistic processes. It is response to question about
motivation of environmental principles implementation. Furthermore, contribution brings
practical example of implementation in Continental Matador Rubber, Itd.

uvoD

Priemerné teploty zaznamenali za poslednych 15 rokov svoje maxima a prekrocili rekordy,
ladovce priSli 0 40% svojej hrubky, 20% populacie na Zemi spotrebuje viac nez 80% zdrojov
planéty. Tychto niekolko vSeobecne znamych faktov, ktoré boli zozbierané pre ucely
natoc€enia filmu ,HOME" v roku 2009, ukazuju, Zze udrzatelnost, momentélne aj ako najvyssi
podnikovy ciel, a environmentalne spravanie su nevyhnutnou suéastou buducnosti ludstva
azivota na planéte. V niektorych odvetviach uZ prebieha proces praktickej
implementacietychto zasad. Prispevok ponuka zamyslenie nad tym, akym spésobom moze
logistika prispievat’ k tomuto rozvoju, nakolko svojim zameranim, €innostou a obsahom tvori
dolezitu vyzvu na nasledujuce obdobie. Ekologické hodnoty a udrzatelnost sa stavaju
trendom v kazdej forme podnikania. Zakaznici sa €oraz viac orientuju na nakup produktov,
ktorych produkcia icely proces distribucie reSpektuje environmentalne zasady. Ich
dodrziavanie je teda nielen spésobom ako uspokojit zdkaznikov tuZiacich po ,zelenSich®
produktoch a spdsoboch ich produkcie, ale taktiez v sebe ukryva potencial pre zlepSenie
ziskovosti.

ZELENA LOGISTIKA — DEFINIiCIA A ODLISNOSTI

S ohfadom na momentalne podmienky a situaciu na trhu, ktory sa stava &oraz viac
konkurenénejSim s kratkym Zivotnym cyklom produktov a vysokym ocakavanim zo strany
zakaznikov, sa logisticky manazment zameriava na zvySenie efektivity celého systému.
VSetko Uusilie je sustredené na dosahovanie UuCinnosti, nékladovej efektivnosti
a bezodpadovej produkcie. Toto pravidlo sa da zhrnut aj v znamej definicii: mat spravny
produkt na spravnom mieste, v spravnhom mnozstve, v spravnom ¢ase za spravnu cenu.

! Ing. Martina Rypakova, prof. Ing. Anna Krizanova, PhD.Zilinsk& univerzita inIine,v Fakulta
Prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Katedra Ekonomiky, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-
mail:martina.rypakova@fpedas.uniza.sk, anna.krizanova@fpedas.uniza.sk
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Hlavnym cielom je uspokojit poZiadavky zakaznika v ramci ¢o najvacsej hospodarnosti pre
zabezpecenie ,win-win situacie” na oboch stranach. Ludstvo si vSak uvedomilo, ze zdroje nie
sU neobmedzené a emisie menia charakter klimy. Udrzatelné myslenie sa stalo sucastou
kazdodenného Zivota, atiez, Ze v kazdej oblasti sa mozno najst priestor na zmeny, ako
chranit prirodné zdroje, od zniZenia spotreby energie, cez recyklaciu rozneho druhu odpadu.
Celosystémové zmeny vytvorili teda priestor aj pre zmeny v logistike. Logistika, ktora berie
do uvahy spominané skutoCnosti sa nazyva ,,zelena resp. ekologicka logistika“.Do uvahy
treba brat vyvoj zelenej logistiky, nakofko tradi¢ne bola logistika vnimana ako koncept
distribucie produktu. Novy pohlad prinada environmentalne uvedomenie stimulujuce aj
reverznu logistiku. Na jednej strane mozZno ekologicku logistiku povazovat za sucCast
marketingovej stratégie, ktora nasleduje su¢asné trendy a meni svoj imidz prostrednictvom
zeleného myslenia. Na druhej strane prichadza motivacia pre implementaciu zo strany
politickych a verejnych zaujmov. Plytvanie prirodnymi zdrojmi a vzrastajuce mnoZstvo
vypustanych plynov do ovzdusSia vytvaraju externé naklady, ktoré nie su hradené tymi, ktori
ich vyprodukovali (prikladom méze byt mnozstvo vyprodukovanych emisii pri jazde autom,
ale naklady na ich neutralizovanie nezna$aju priamo vodiCi). Vzhladom k tomu faktu,
medzinarodné organizacie, ako aj Eurdpska uUnia, zacali vydavat regulacné opatrenia a
ponukaju podporné nastroje na vyskum a vyvoj projektov zameranych na udrzatelnost, ktora
zahffia tzv. tripple bottom line. Znamena to, Ze udrzatelnost stoji na 3 pilieroch,
ekonomickom, socialnom a ekologickom.

Logistika predstavuje omnoho S$irSi koncept ako len prepravu tovaru ¢i osbb, ale
prave tato je primarnou oblastou, kde ma zelen4, logistika uplatnenie, pretoze predstavuje
jeden z hlavnych zdrojov znecistenia ovzdusSia. Zlozky prepravy su tiez jednoduchym ciefom
na dosahovanie nakladovej efektivnosti a environmentalnej kontroly, a tvoria kritické
elementy ekologickej udrzatelnosti. Treba vSak upozornit na fakt, ze myslienka zelenej
logistiky ako takej, zahffia vSetky oblasti podnikovej logistiky zastreSujice celé spektrum
funkcii a procesov. Environmentalna logistika nie je zamer, Ci ciel, ale predstavuje posun
Vv vnimani procesov zameranych na ekologiu. Logistika a logistické operacie su dnes
sucastou vSetkych podnikovych transakcii. Kazdy proces zahffia logistiku, a logistika je
jednym z prostriedkov pre skvalitnenie Zivotného prostredia. Hlavne kvéli tejto skutoénosti
neexistuje vSeobecne zavazna definicia. Jednu z moznych definicii ponuka slovnik
,Dictionary of Transport and Logistics“, podla ktorého su logistické operacie vykonavané
v ramci rezimu, kde environmentalne tlaky, ako pretazenie infrastruktiry, znecistovanie
ovzdusia, palivova efektivnost a minimalizacia odpadu tvoria determinujuce a klucové
faktory v rozhodovani. V literature je mozné najst mnoho moznosti ako opisat’ €i rozdelit
okruh environmentalnej logistiky ako holistickej a integrovanej ¢asti podnikovych procesov.
Na potreby praktickej implementacie sme si v3ak vybrali prave tuto definiciu, nakolko
rozdefuje logistiku na 4 zakladné oblasti, v ktorych je mozna prakticka implementacia
logistickych ekologickych zasad ako sucasti ekologickejSieho a udrzatelného podnikania.
Obrazok 1 prezentuje tieto 4 oblasti a su nimi: doprava a preprava produktov a oséb,
vnutropodnikova logistika, budovy a zariadenia a stratégie vyuzivané v logistickom retazci.

121



Doprava a
preprava

Stratégia EkOIOQICka Vnutropodnik

logistického (zelena) ova logistika
[Elazes logistika

Budovy a
zariadenia

Obrazok 1 Oblasti zelenej logistiky
Zdroj: Vlastné spracovanie

DOPRAVA A PREPRAVA

Cielom dopravy je dorudit, teda prepravit produkt z miesta A do miesta B. napriklad z miesta
vyroby do miesta spotreby réznymi moznostami. Cielom ekologickej prepravy je redukovat
vplyv na Zivotné prostredie. Lode, lietadla, vlaky aj motorové vozidla pouzivaju fosilne paliva
ako zdroj svojej energie. Zasady zelenej logistiky hovoria o redukcii exhalatov pouzivanim
alternativnych zdrojov energie a zvySeni efektivity su¢asne pouzivanych prepravnych metod.
Idealnym rieSenim by bolo Uplne obmedzit pouzivanie fosilnych paliv. Ceny fosilnych paliv
nutia podniky prehodnotit svoj pristup a hlfadaju, €o najSetrnejSie rieSenia. Jednym zo
suCasnych trendov uplatnitelnych najma v polnohospodarstve je stratégia ,0 km®, ktora
prezentuje myslienku, ze produkty dennej spotreby, ako chlieb, vajcia, zelenina a ovocie by
mali byt konzumované tam, kde sa vyprodukovali, tym sa Setria naklady na prepravu
a znizuje sa negativny vplyv na Zivotné prostredie v podobe emisii.

BUDOVY A ZARIADENIA

V oblasti logistiky su budovy vyuZivané prevazne ako sklady alebo medzi sklady, pripadne
vyrobné linky, ktorym je prispOsobené aj zariadenie. V8eobecne znamym faktom je, Ze
naklady na skladovanie predstavuju najvacSie a najdrahSie naklady a niekedy sa nazyvaju
umftvenymi nakladmi, pretoZe podnikom neprinaSaju Ziadnu pridand hodnotu, preto sa
manazment kazdého podniku snazi ¢o najefektivnejSie vyuzit tieto priestory, & uz su vo
vlastnictve podniku alebo prenajimané. Otazka ekologizacie prichadza do uvahy najma pri
analyze efektivneho vyuzivania elektrickej energie a kurenia v tychto priestoroch, a taktiez sa
snazi znizovat mnozstvo pouzivanych fosilnych paliv.

VNUTROPODNIKOVA LOGISTIKA

Ekologické vnimanie vnutropodnikovej logistiky je zaloZzené na rovnakych principoch ako
otazky prepravy, skladovania a pouzivanych zariadeni, a to v redukcii pouzivania fosilnych
paliv a zamerania sa na vyuzivanie alternativnych zdrojov energie. Akakolvek mala zmena
v procese vyvola multiplikany efekt aznasobi ho pri masovej produkcii. Efektivita
intralogistiky a masovej produkcie sa musi zameriavat na optimalizaciu procesov v zmysle
pouZzivania ¢o najmensieho mnoZstva zdrojov na jednotku produkcie, na inovacie smerujuce
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k vyvoju novych technoldgii a technik a minimalizaciu odpadu. Vyvoj vyrobnych liniek
a novych praktik vedie k rychlejSej, plynulej, lacnejSej, a najma udrzatelnej vyrobe.

STRATEGIA LOGISTICKEHO RETAZCA

Otazky ekologie zasiahli taktiez stratégie pouzivané v logistickych retazcoch. Ako bolo uz
spomenuté, zakaznici sa Coraz viac zaujimaju o produkty spolo¢nosti, ktora sa snaZzi
zanechat ¢o najmensi negativny efekt na zivotnom prostredi, no predovSetkym na ich zdravi.
Z dlhodobého hladiska, avramci udrzatelnosti, je pre podnik vyhodné implementovat
ekologicke zasady a snazit sa vyvijat produkty a nim prispdsobit vyrobné linky tak, aby
nemali negativny efekt na zivotné prostredie. Okrem pozitiv vyplyvajucich z implementacie
takejto stratégie pre celu spolo¢nost, pre podniky znamena aj znacné finanéné benefity,
ktoré su motivujuce pre prijatie takéhoto ciefa do svojej dlhodobej stratégie.

Medzinarodné Standardy a ISO certifikacia

Hlavné oblasti podliehajuce ekologickej logistike su zaobchadzanie s materidlom, reverzna
logistika, manazment odpadu a preprava. V tejto oblasti pésobi mnoho skupin aktivistov
a zapdja uz mnoho odvetvi hospodarstva. Implementacia rieSeni otdazok environmentalnegj
ochrany ale stale predstavuje problém. Existuje niekolko pristupov ako ich realizacia
prebieha.

Top —down metdda — znamena, Ze implementacia ekologickych zasad je vyZzadovana vladou
prostrednictvom regulacii a restrikcii. Prikladom méze byt smernica REACH. V Eurdpe
legislativa prisne kontroluje pohyb nebezpecnych tovarov a chemickych latok, snazi sa
obmedzovat naroky na balenie. Triedeny zber odpadu a recyklacia produktov je v mnohych
pripadoch podmienka pre udelenie licencie na predaj.

Bottom-up metdda — predstavuje situaciu, kedy vyvoj ekologickejSich produktov &i procesov
produkcie a ich zlepSovanie prichadza ako iniciativa zo strany podnikov ako implementacia
.best practices” metdd a ,best available technique® zariadeni.

Treti spdsob prezentuje kompromis medzi vladnymi regulaciami a dobrovolnostou podnikov
astretava sa na urovni certifikacie. Predstavuje dobrovolny pristup a zahffia najma
implementaciu ISO noriem — Manazment Kvality SO 9001:2000 QMS a Systém
Environmentalneho manazmentu ISO 14001.

Zmena vlastnosti produktu

Je potrebné spomenut aj zmenu, ktorad nastala v poZiadavkach na produkt. Vplyv produktu
na Zivotné prostredie a udrzatelnost sa hodnoti podla modelu ,6R“— z ang. reduce, rethink
(remanufacture), refuse, recycle, reuse, repair. Tento model zadava kritéria pre produkt,
ktory by mal mat nasledujuce vlastnosti:

¢ Redukovat spotrebu pouzivanych materialov a zdrojov a zniZit' produkciu odpadu pri
vyrobnom procese pri zachovani alebo zlepSeni kvality produktu.

dosledkami na zivotné prostredie, pripadne zbierat a pouzivat staré a nepotrebné
produkty na vyvoj novych.

¢ Odmietat resp. neakceptovat aktivity, ktoré nie su najvhodnejSou moznostou pre
Zivotné prostredie, t.j. napriklad zvazZenie pouzitia balenia, ktoré nie je potrebné.

o Recyklovat, to znamena vyrabat produkty z materialov, ktoré sa lahko recykluju
alebo pouzivat recyklované materialy.
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e Pouzit' viacucelovo alebo pouzit aspon jednotlive Casti produktu vinom produkte
a odovzdat tuto spotrebitelovi tak, aby predizil jeho zivotnost.

e Vyrabat produkty, ktoré su lahko opravitelné, a tak predIZuju jeho Zivotnost.
SUCASNY STAV PRODUCKIE EMISIi CO;

Pred samotnou Castou ukazujucou prakticki implementaciu je eSte nevyhnutné ukazat,
preCo sa tento prispevok venuje prave zlepSovaniu podmienok v oblasti dopravy, Specialne
cestnej dopravy. Ako je mozné vidiet na grafe 1, preprava prispieva k znecistovaniu
prostredia viac ako 27%. Taktiez graf 2 je dbkazom, Ze cesta doprava je najvacSim
zatazovatelom zivotného prostredia a ro¢ne vyprodukuje viac ako 1600 megaton CO, emisii.

B PREPRAVA

B PRIEMYSEL, VYROBNE
PROCESY

= DOMACNOSTI A
PREVADZKA OBCHODOV

B PONOHOSPODARSTVO

= \VVYROBA A SPOTREBA
ELEKTRICKEJ ENERGIE

Graf 1: Podiel jednotlivych oblasti hospodarstva na znecisteni ovzdusia emisiami CO,
Zdroj: SHARE OF SECTOR IN GHG EMISSIONS. Center for Climate and Energy solutions,
2012, dostupné na www.c2s.0org

5% - 150 Mt

B CESTNA DOPRAVA

B VODNA DOPRAVA

¥ LETECKA DOPRAVA

B ZELEZNICNA DOPRAVA
= BUDOVY A ZARIADENIA

Graf 2 Produkcia emisii CO2 v magatonach podfa jednotlivych druhov dopravy
Zdroj: Summary of World Economic Forum, 2012, dostupné na www.emeraldinsight.com

124



Buducnost logistiky a jej vyvoj je taktiez podmieneny nasledujucimi trendmi: globalizaciou,
inovaciou, zmenou potrieb zakaznika a jeho myslenia, vplyvmi na zivotné prostredie, na
udrzatelnych zdrojoch energie, na cenach fosilnych paliv a potrebou zaradenia principu
udrzatelnosti do podnikovej stratégie.

REALIZACIA EKOLOGICKYCH ZASAD A NAVRHY NA ZLEPSENIE V LOGISTIKE
SPOLOCNOSTI CONTINENTAL MATADOR PUCHOV, S.R.0.

Pre prehladnejSie zobrazenie uplathiovanych principov budeme nasledovat’ Strukturu podfa
teoretickej Casti.

DOPRAVA, PREPRAVA A VNUTROPODNIKOVA LOGISTIKA

Spolo¢nost’ Continental Matador Rubber Pudchov, s.r.o. zverila starostlivost o prepravu
svojich produktov a vnutropodnikovu logistiku spolo€nosti Cargo, a.s. Podla zasady
efektivnosti tato spolo¢nost uskutocnila niekolko zmien. Nakolko sa pneumatiky spolo¢nosti
CMR, s.r.o0. prepravuju najma kamionovou dopravou, Cargo, a.s. prislo s inovaciou ukladania
pneumatik do ,stroméeka“, ¢im umoznila prepravit o 20% vacésie mnozstvo pneumatik ako
doteraz (mozno tu vidiet nielen finanény efekt, spolo&nosti usetri naklady na prepravu, ale
taktiez prinaSa vyznamny environmentalny efekt = menej vypustenych emisii do ovzdusia).

Celosvetova ekonomicka kriza sa dotkla aj spolo¢nosti CMR, s.r.o., ale od zaciatku roku
2010 boli znovu obnovené plany na rozsirovanie vyrobnych kapacit. Produkcia pneumatik sa
zvySila skoro o tretinu. Ked sa pozrieme na graf spotreby vody vo vyroCnej sprave, nastalo
len nepatrné zvysenie. Je to spdsobené novymi UspornejSimi opatreniami, a tiez ¢innostou
mechanicko-biologickej &isticky odpadovych vbd, o ktorej verejnost informuje na svojej
webovej stranke, avSak len informaciou kedy sa vypustanie uskutoCnilo a nameranymi
hodnotami znecistujucich latok. Rozbory kvality vypustanej odpadovej vody su vykonavané
akreditovanym laboratériom Ingeo - Envilab, Tilina. Aj v oblasti produkcie odpadu nastalo
zvySenie, no opat nie priamoumerne so zvySenim produkcie. CMR, s.r.o. za€ala aktivnu
spolupracu s podnikom Marius Pedersen, a.s., ktory sa Specializuje na sluzby v oblasti
odpadového hospodarstva. Tym si podnik zabezpecil odborny pristup k zberu, preprave,
zhodnocovaniu a zneSkodrovaniu odpadov, vratane recyklacie druhotnych surovin. Marius
Pedersen, a.s. prevadzkuje aj skladky nebezpecného odpadu, ¢im si CMR, s.r.o. vyrieSila
problém uskladnenia tohto typu odpadu.

Medzi dalSie aktivity v oblasti produkcie a nakladania s odpadom je moznost zaclatia
zhodnocovania odpadu z pogumovaného ocelokordu. Ten sa da vyuzit ako primes do
asfaltovej drte na spevnenie spodnej Casti ciest. Tento, pre podnik uz nepotrebny material,
by teda mohol byt v ramci ekologického vyuzitia pouzity prave na tento ucel formou daru pre
cestarske spoloCnosti, spolo¢nost si tak zabezpedi vyrobny proces, ktory neprodukuje Ziadny
odpad, dalSi z cielov, ktory ma ekologicka logistika stanoveny vo svojich zasadach a tiez
spifia jednu z vlastnosti produktu spifiajuceho ,6R*.

BUDOVY A ZARIADENIA

Spotreba energie v administrativnych budovach a vo vyrobnych halach ma tiez vyznamny
vplyv na Zivotné prostredie, podla grafu sa podiefa az 11% na celkovom znedcisteni
spdsobenom logistickymi procesmi, preto je nevyhnutné ju znizit. Podnik ma trojzmennu
prevadzku, t.j. 24 hodin vyuziva elektricki energiu. Navrhom je vymenit vSetky svietidla v
podniku (aj v kancelarskych priestoroch aj vo vyrobnych halach) za energeticky Setrné, no
zaroven vykonné. Takymito mézu byt napr. CFL Ziarivky od spolo¢nosti GE, na ktoré su sice
pocCiato¢né vstupné naklady vysoké, ale ich pocet hodin svietivosti je odhadnuty na 10 rokov.
Predmetom dal3ej detailnej Upravy z hladiska zniZzenia energetickej naroCnosti, ktora vSak
mo&ze mat enormny vplyv na uSetrenie energie su pocitace v kancelariach a iné softvérové a
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hardvérové vybavenie. Na vsetkych pocitaCoch treba nastavit Cierne pozadie, Ci Cierne
SetriCe obrazovky, ktoré na rozdiel od bieleho ¢i farebného uSetri az 20% energie.
Prispésobenie vyrobnej linky environmentalnym poziadavkam taktiez znizi naroky na pouzitu
energiu, a tym sa cely vyrobny proces stava ekologickejsim.

STRATEGIA

V poradi dalSou zasadou ekologickej logistiky je postupmi a vyrobkami vyrazne prispievat k
ochrane Zivotného prostredia, zvlast ku klimatickej ochrane. CMR, s.r.o. je drzitelom
certifikatov Systému environmentalneho manazérstva podfa 1ISO 14001, certifikatu na
systém manaZérstva kvality vyvoja a vyroby osobnych a fahkych nakladnych plastov v
zmysle normy ISO/TS 16 949:2009 vydany certifikaénou spoloénostou TUV Nord, certifikat
na systém manazZérstva kvality vyroby plastov pre automobilovy priemysel v zmysle normy
AQAP 2120:2006, certifikaCna spolo¢nost QSCert, a taktiez implementovany a udrziavany
systém manazérstva kvality ISO 9001:2008 v oblasti vyvoj, vyroba, servis a predaj
dopravnych pasov a vyrobkov z technickej gumy, vydany certifikaCnou spolo¢nostou DQS
GmbH.

Podnik sa zaviazal dodrziavat vSetky body nariadenia REACH49, a tak prispiet k celkovému
cielu ochrany zdravia, Zivotného prostredia pri zachovani konkurencieschopnosti a zvySeni
inovacénej €innosti chemického priemyslu v priestore podnikov Eurépskej unie.

Medzi environmentalne aktivity mobZeme zaradit zapojenie podniku do projektu
RECYKLOHRY. Podstata projektu spo€iva v zbere uz nepouzivanej vypoctovej techniky,
ktora sa ekologicky recykluje. Zbernymi miestami su zakladné Skoly, ktoré za odovzdanie
takéhoto odpadu mézu ziskat nové technické a multimedialne vybavenie svojich ucebni.
Potvrdenim, Ze podnik pristupuje k svojej podnikatelskej Cinnosti naozaj zodpovedne a
uvazuje o celom zivotnom cykle svojho produktu je aj fakt, ze z jeho dielne vySiel PneuBox.
Maloobchodna siet, momentalne fungujuca na podklade franchisingovych zmlav, ktora
okrem inych aktivit zabezpecuje bezplatnu ekologicku recyklaciu pneumatik pre zakaznikov,
ktori si zakupili na produkty podniku v niektorej z tychto prevadzok. Zakaznikov sa snazi
motivovat k tomuto kroku aj moznostou vyuzitia zfavy pri opatovnom nakupe.

EKOLOGIZACIA PRODUKTU A JEJ VPLYV

Jednym z hlavnych faktorov udrzatelnosti podniku a produkcie ekologickejSich produktov je
inovacia a s iou spojeny vyskum a vyvoj. Continental Matador Rubber, s.r.o. sa dlhodobo
shazi o znizovanie emisii, ktoré vznikaju vplyvom pouZzivania pneumatik, taktiez sa snazi
predizovat zivotnost pneumatiky pouzivanim vhodnych materialov. Vlastnost valivého
odporu pneumatiky ma 20-40 %-ny podiel na spotrebe pohonnych hmét motorového vozidla.
Vyskumami je potvrdené, Zze sa da znizit aZz na uroven Siestich percent, pri zachovani
vSetkych bezpec€nostnych vlastnosti pneumatiky. Pokial sa znizi spotreba pohonnych hmét
automaticky sa znizi aj mnozstvo vzniknutych emisii hluku i emisii, ktoré sa touto cestou
dostavaju do ovzdusia.

Obrazok 2 ukazuje trend zvy3ovania poctu motorovych vozidiel v SR. Ako bolo uz
niekolkokrat podotknuté, cestna doprava je najvacsim znecistovatelom ovzdus$ia, to
znamena, ze pripade vyvoja pneumatiky so spominanymi vlastnostami, je mozné pri
suCasnom stave znizit zatazenie ovzduSia na motorové vozidla evidované v SR najmenej
0 255,8t ro¢ne (vypoclet je samozrejme zjednoduSeny na potreby ilustracie tohto efektu,
priemerny pocCet najazdenych km roCne bol stanoveny na 12 000km a pocitali sme
s maximalnymi moznymi emisiami vyprodukovanymi benzinovym motorom 0,06 g/km podla
smernice EU —Euro 5).
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Pocet evidovanych vozidiel v SR za obdobie 1993-2012
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Obrazok 2 Pocet evidovanych motorovych vozidiel za obdobie 1993-2012
Zdroj: Ministerstvo vnutra SR, dostupné na http://www.minv.sk/?celkovy-pocet-evidovanych-
vozidiel-v-sr

Obrazkom sme chceli len dokumentovat, ze rastuci trend motorovych vozidiel na Slovensku
v buducnosti spbésobi eSte vacsie zataZenie Zivotného prostredia, pokial sa nepristupi
k zmene. Na druhej strane, pozitivny efekt zniZzenia emisii méze byt eSte omnoho vyssi,
pokial by sa takyto typ pneumatik pouzival medzinarodne. Vplyv takejto inovacie pneumatiky
ma celospoloensky vyznam, pneumatika je zakaznicky atraktivha vzhladom na svoje
ekologické vlastnosti a zvySuje konkurencieschopnost podniku a tym aj jeho ekonomické
vysledky.?

ZAVER

Prispevok mal za ulohu dokazat, ze ekologizacia logistiky uz nie je dnes len otazka
nasledovania trendov. Ma taktiez vyznam z pohladu dosahovania ekonomickych vysledkov
pre podnik, ktory sa flou zaobera, nakolko ekologické produkty sa svojimi vlastnostami
stavaju pre zakaznika Coraz viac atraktivnejSie. Priklad spolo¢nosti CMR, s.r.o. to len
dokumentuje. Zakaznik si radSej kupi pneumatiku, ktora mu zniZuje dodato¢né naklady,
v tomto pripade na pohonné hmoty. RadSej si kupi produkt, ktory ma dlhdiu Zivotnost, ma
lepSie vlastnosti a prinasa mu pridant hodnotu v podobe environmentalnych efektov ako
znizenie emisii hluku a emisii vypustanych do ovzdus$ia. Tento efekt v koneénom dbsledku
potvrdzuje zasadu udrzatelnosti a ochrany Zivotného prostredia pred klimatickymi zmenami.
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WBER A HODNOTENIE DODAVATELA V PROCESE
ZASOBOVANIA

SELECTION AND EVALUATION OF SUPPLIERS IN THE
SUPPLY PROCESS

Katarina Kogigovat
Abstrakt:

Vramci procesu zasobovania patri medzi najdblezitejSiu cinnost volba spravneho
dodavatela. V pripade potreby nového dodavatela musi najskér podnik najst vhodnych
dodavatelov aaz potom ich roztriedit podla urcitych kritérii a nasledne vybrat toho
najvhodnejSieho. V pripade nastavajucich dodavatefov je potrebné monitorovat cenové,
dodacie a kvalitativne podmienky konkurencie. Tento ¢lanok bude zamerany na vyuZitie
scoring modelu ako mozného prostriedku pri vybere najvhodnejSieho dodavatela.

Abstract:

One of the most important activity is choosing the correct supplier in the process of supply. If
it is necessary anew supplier, the company have to find suitable suppliers and then
categorize them according to certain criteria and then choose the most appropriate. In the
case of potential suppliers, it is necessary to monitor price, delivery and quality conditions of
competition. This article is focus on the use of the scoring model as a possible tool for
selecting the most suitable supplier.

Klracéové slova:

Logistika, zasobovanie, vyber dodavatelov, nakupny proces, optimalizacia.
Key words:

Logistics, supply, suppliers selection, supply process, optimization.

JEL Classification: Z00

KRITERIA A METODY VYBERU DODAVATELA

Medzi kritéria, ktoré mézu byt pri realizacii rozhodovacieho procesu o volbe vhodného
dodavatela pouzité, je mozné zaradit napriklad tieto (Kubickova, 2006, 24):

- schopnost’ dodania pozadovaného mnozstva,

* kvalita a spolahlivost dodania,

- cena (zlavy, prirazky, atd.),

- Uroven zakaznickych sluZieb,

- technické a inovacné schopnosti dodavatela,

- vykonnost manazmentu dodavatela,

- vyrobna kapacita dodavatela,

* poradenstvo a technicka pomoc,

! Katarina Kogigova, Ing., Zilinska univerzita v Ziline, FPEDAS, katedra ekonomiky,
katarina.kocisova@fpedas.uniza.sk
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- systém kontroly kvality,

- vSeobecna povest dodavatela (goodwill),

- finan€na situacia (finan¢né zdravie) dodavatela,

- postoj ku kupujucim,

* uroven obchodnej komunikacie,

* manazment a organizacia predaja,

- kvalita balenia,

* moralne a pravne aspekty a ich dodrziavanie,

- geograficka lokalizacia dodavatela,

- pracovné vztahy vnutri organizacie dodavatela s vonkajSimi prejavmi.

A

1. faza — Pripravna faza
* vznik potreby kipy urcitého produktu
* vytvorenie timu (v pripade potreby)

A

\ 4

2. faza — Identifikacia potencidlnych dodavatel'ov
- stanovenie Kritérii vyberu/pristupu k vol'be
- identifikécia potencidlnych dodavatel'ov

A

A 4

3. fdza — Presklimanie a vyber dodéavatela
—| * kontaktovanie potencialnych dodavatel'ov
* ohodnotenie dodavatel'ov

* vol'ba

A 4

4. faza — Naviazanie vztahu

- dokumentovanie povodnych o¢akavani a kontaktov
- venovanie vysokej miery pozornosti

* poskytovanie rychlej spitnej vizby

A

A 4

5. faza — Ohodnotenie vzt'ahov
* pokracovanie na sicasnej rovni vztahov
* rozSirenie/budovanie vzt'ahov
 obmedzenie/zrusenie vztahov

Obr. 1 Fazy vyberu dodavatelov
Zdroj: LAMBERT, D., STOCK, J., ELLRAM, L.: Logistika, Praha: Computer Press, 2000, s.
354.

Pri vlastnom rozhodovani o dodavatelovi je mozné postupovat tak, ze rozhodnutie je
vysledkom niektorej z uvedenych metdd (Lukoszova, 2004, 103):

- expertny odhad (timu alebo jednotlivca),

- scoring-model (prebieha na zaklade kvantitativneho hodnotenia vopred stanovenych

Kritérii,
* porovnavanie ponuk (z hfadiska cenovej urovne dodavatela),
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kombinované metdédy (v praxi najCastejSie uplathovany pristup, predstavuje
kombinaciu vysSie uvedenych metéd).
Okrem vy&Sie uvedenych metdd je mozné sa v nakupnej praxi podniku stretnat
s dalSimi Specifickymi pristupmi k vyberu dodavatela (Lukoszova, 2004,103):
* hakupujuci ma prikaz nakupit ¢o najlacnej$ie,
- nakupujuci zvoli viastny subjektivny pristup (zvoli prvy variant),
- nakupujuci sa riadi subjektivnymi zaujmami,
- vyber prebieha formou konkurzného riadenia.

SCORING MODEL

Tato metdéda spocliva v ohodnoteni dodavatefov (vaéSinou bodmi) v kazdom
z vazenych kritérii. Vy8ka ohodnotenia ukazuje mieru naplnenia kritéria konkrétnym
dodavatelom, vaha kritéria hovori o vyznamnosti voéi ostatnym kritériam. Suctom sucinov
medzi vahou kritéria a pridelenymi bodmi ziskame celkové hodnotenie dodavatela. Z takto
ziskanych hodnét zostavime poradie podla ziskaného hodnotenia. Postavenie v poradi pre
nas znaci vyhodnost tej ktorej konkrétnej varianty, tzn. dodavatela.

V modeli su brané do uvahy ako kvantitativne tak aj kvalitativne kritéria. Vdaka
prevodu na bodové hodnotenie je mozné scitat hodnoty z rdéznych kritérii vo variante.
Lukoszova (2004, 78) uvadza k scoring modelom, Ze sluzia k efektivnemu a nezaujatej
volbe. Scoring model neeliminuje subjektivitu Uplne, ale mieru subjektivitu mézeme zmensit
napr. vac¢sim poctom hodnotitefov &i poctivym vedenim zaznamov o skutocnej vykonnosti
dodavatelov, z ktorych pri hodnoteni mdézeme &erpat. Tento model si musi podnik vytvorit
sam, pretoze neexistuje ziadny vSeobecny vzor modelu s uvedenymi kritériami a ich vahami.
Podnik v tomto modeli odraza svoje hodnoty, respektive hodnoty zakaznika. Tymito
kritériami byvaju najCastejSie pozadovana kvalita, spofahlivost, v€asnost dodavky, cena
a dalSie. Malokedy sa stane, Ze je urCity dodavatel najlepSi vo vSetkych kritériach, scoring
model nam dokaze urcit najvhodnejsiu kombinaciu.

Ako uvadza Gros a Grosova (2006, 76), tabulkové scoring modely su variantmi
rozhodovacej analyzy. V rozhodovacej analyze nachadzaju uplatnenie metody
viackriterialneho rozhodovania. Hodnotu scoring modelu mézeme vyjadrit’ nasledujuco:

n
A=Y ab, (1)

kde: -

A - celkové ziskané body variantu (dodavatefa) j

a - vaha kritéria i

bij - ohodnotenie variantu (dodavatela) j podla kritéria i

n - pocCet kritérii
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Tab. 1 Scoring model

Hodnotiace kritérium Ukazovatel Dodavatel
X Y Z
A. AKOST (vaha pocet bezchybnychvdodévok z 29 o5 18
45) celkového poctu 30
podiel v % 73,3 83,3 60
BODY podiel x vaha 33 37,5 27
B. CENA (véha priemerna cena za poslednych 30 160 180 100
30) dodavok v €
recipro¢ny index 62,5 55,5 100
BODY index x vaha 18,8 16,7 30
Celkova prekroCena dodacia
C. SPOLAHLIVOST | lehota za poslednych 30 dodavok 190 105 160
(vaha 25) v dfioch
recipro¢ny index 55,3 100 65,6
BODY index x vaha 13,8 25 16,4
CELKOVE HODNOTENIE 65,6 79,2 73,4

Zdroj: Tomek, G., Tomek, J.: Nakupni marketing, Praha: Grada, 1996, ISBN 80-8562-396-x

STANOVENIE VAH KRITERIi

Ziskanie vahy jedného kritéria na zaklade viac ukazovatelov sa zdd byt nemozné,
pretoZze ma kazdy na dané kritérium iny nazor. Existuju v8ak metdédy, pomocou ktorych je

mozné tieto nazory zjednotit' (Sixta, Zizka, 2009, 207).

Metoéda poriadia

Tato metdéda je najjednoduch$ia. Hodnotitelia usporiadaju jednotlivé vopred uréené
kritéria od najddlezitejSieho k najmenej dolezitému. NajddlezitejSiemu sa priradi hodnota k,
kde k je pocet kritérii. Druhému najddlezitejSiemu sa priradi hodnota k-1. Takymto sp6sobom

to pokrac€uje az k najmenej délezitému kritériu, ktoré dostane hodnotu 1.

Ak oznalime hodnotu priradenu i-temu kritériu symbolom p;, potom je mozné vahu

kritéria vycislit z nasledujuceho vztahu

V. = Pi

[ K

;pi.

Pricom sudet vah kritérii sa musi rovnat 1.

Tab. 2 Poradie zostavené jednotlivymi expertmi

o Expert
Kritérium A B c D 0,
1 3 4 5 2 14
2 2 1 1 3 7
3 4 3 2 4 13
4 1 2 4 1 8
5 5 5 3 5 18

Zdroj: Sixta, J., Zizka, M.: Logistika: Metody pouZivané pro feseni logistickych projektu, s.

208, ISBN 978-80-251-2563-2.
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5
Sucet vSetkych hodndt p;: Z p,=14+7+13+8+ 18 =60.

i=1

Vaha 1. kritéria v4 = % =0,233, ..., vaha 5. kritéria vs = g =0,300.

Tab. 3 Vahy jednotlivych kritérii

Kritérium Vaha kritéria Poradie
5 0,3 1.
1 0,233 2.
3 0,217 3.
4 0,117 4,
2 0,133 5.
> 1 X

Zdroj: Sixta, J., Zizka, M.: Logistika: Metody pouZivané pro feseni logistickych projektu, s.
208, ISBN 978-80-251-2563-2.

Metéda Fullerovho trojuholnika

Niekedy je tato metdda nazyvana aj ako metdda parového porovnania. Pouziva sa pri
vacsom mnozstve kritérii a ich vyznam spociva v tom, Ze hodnotitel je schopny jednoducho
urcit, ktoré z dvoch porovnavanych kritérii je pre neho vyznamnejSie ako priamo urcit
poradie tolkych kritérii. Porovnavaju sa teda jednotlivé kritéria medzi sebou a zapisuje sa
pocet ich preferencii, pricom najvacsi pocCet preferencii uruje najdélezitejSie kritérium. Pre
rovnakom pocte preferencii rozhoduje ich vzajomné porovnanie.

Bodovacia metoda

Tato metdda hodnoti dodavatelov podla vopred nadefinovanych kritérii. Pre podnik je
dolezité stanovit’ poCet a vybrat spravne meritka pre novych dodavatelov aj pre hodnotenie
nastavajucich dodavatelov. Pri vybere dodavatelov je lepSie obmedzit' kritéria na minimalny
pocet, aby nedochadzalo ku zbyto&nej praci nakupujucich. Vysledné hodnotenie ziskame
sCitanim bodov a porovnanim s maximalnym mnozZstvom bodov, ktoré je mozné dosiahnut.
Bodové hodnotenie nema velku vypovedaciu schopnost, vyhodnejSia sa javi metdda, ktora
vyuZziva vahu Kritérii.
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Tab. 4 Priklad bodového hodnotenia dodavatelov

5 bodov 4 body 3 body 2 body 1 bod
vel'mi dobra dobra neutralna prijatel'na zla
T . | Nezodpoveda
. . |Lezi Ciasto&ne ..
Presahuje Zodpoveda v Ziadnom
, 5 ix . L o tesne pod .
Akost Spickova minimalne minimalnym L . pripade
.. . . minimalnymi L
poziadavky | poZiadavkam - .| minimalnym
poZiadavkami . .
poziadavkam
H (o] i 0,
Viac a(':g 5% A2 do 5 % pod| Zodpoveds |Az do 5 % nad| V2° j‘;‘g 5%
Cena . P priemernou priemernej priemernou .
priemernou priemernou
cenou cene cenou
cenou cenou
H (o] > 0, 4 o
Viacako 5 % | AZzdo 10 % Zodpoveda AZ do 10 % Viac ako 10 %
pod pod . . nad
. _ . , .| priemernym . . nad
Lehota priemernymi | priemernymi ; priemernymi . _
g T dodacim g priemrnymi
dodacimi dodacimi . dodacimi .
. . lehotam . lehotami
lehotami lehotami lehotami
Dodavky Dodévky Dodévky Dodavky Dodavky
L presahujuce [zodpovedajuce . musia byt
, presahujuce . 2 vykazuju . .
Akost 3 CiastoCne presne o triedené,
zmluvné . , mensie .
odmienk zmluvné zmluvnym nedostatk pripadne
P y podmienky | podmienkam y odmietnuté
Zmluvné |Dodavky maiju Docvjavky majy . - DOd.aka majd
S , N , meskanie asi 2|Dodavky maju| aj napriek
73 dodacie lehoty Casovy ) e . .
o Lehota . . . . dni alebo meskanie asi [ upomienkam
> boli dodrzané | predstih asi 1 o ey s o
= resne tvde predstih viac 1 tyzden meskanie viac
s P y ako 1 tyzdefs ako 2 tyzdne
o
Qo Dodacie
n . . Dodacie Dodacie
. Dodacie mnozstvo N N
Zmluvné N L mnozstvo mnozstvo
. mnozstvo | dosahuje az 5 o o
dodacie el .| dosahuje az | dosahuje viac
. < 5 dosahuje az 5| % nenaplnenia o o
Dodané mnozstvo |mnozstvo bolo o . 10 % ako 10 %
% nad alebo viac ako . .
presne obiednanvm | 5 % oresahuie nenaplnenia | nenaplnenia
dodrzané J . y ? p ,J objednaného | objednaného
mnozstvom objednané N N
N mnozstva mnozstva
mnozstvo

Zdroj: SCHULTE, CH.: Logistika, 1994, Praha: Victoria Publishing, s. 36, ISBN 80-

85605-87-2.

Pri tejto metdde priradzuje hodnotitel urciti hodnotu z vopred stanovenej stupnice. Na
rozdiel od metddy poradia tak dokaze jemnejSie vyjadrit rozdiely medzi kritériami. Vypocet
vahy kritéria rovnaky ako u metddy poradia.

Saatyho metdéda

Tato metdda vyuziva kvantifikované parové porovnanie kritérii, kde sa pouZiva stupnica
1-9. Silu preferencie vyjadruje pridelenie vysSieho Cisla:

- 1 —rovnocenné kritéria i a |,

- 3 — slabo preferované kritérium i pred j,

- 5 — silno preferované kritérium i pred j,

- 7 — velmi silno preferované kritérium i pred j,

- 9 — absolutne preferované kritérium i pred j.
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Medzistupne je mozZné taktiez pouzivat. Vysledky sa potom zapisuju do matice,
preferencia j-teho kritéria pred i-tym sa zapisuje ako prevratena hodnota.

ZAVER

Vzhladom ktomu, Ze nakupom fakticky zacina materidlovy tok (prip. logisticky
retazec), jedna sa teda o strategicku logisticki ¢innost. Nakup sa vyznamnou mierou
podiela na efektivnom fungovani celého logistického systému. Poslanim nakupu v ramci
organizacie je trvalo a stabilne zasobovat’ vyrobny proces alebo akukolvek int podnikatelsku
¢innost potrebnymi vstupmi (material, polotovary, tovar, atd.) (Gros,l; Fober, V, 1998, 19).

Slovo ,hodnotenie® sa objavuje v suvislosti s dodavatelom hned niekolko krat.
Hodnotime pri rozhodovani o vybere dodavatela jednotlivych ponuk, vykonnost
nastavajucich dodavatelov. Niektoré spolo¢nosti v8ak hodnotia dodavatelov iba z toho
dévodu, aby naplnili poziadavky prislusnej smernice, teda ziskali certifikat, ktory im slizi ako
konkuren€na vyhoda. Tento pristup je vSak zly, pretoze realizacia désledkov vystupu tohto
hodnotenia nebude pravdepodobne uskutotnena vobec alebo dbjde vdaka povrchnému
hodnoteniu k nepresnému zaveru. NavySe, pokial vysledky obdrzia aj spolupracujuci
dodavatelia, tak nepresnost a neobjektivnost tohto hodnotenia ich nebude motivovat ku
ZlepSeniu.
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INTERAKRTIVNA NOTIFIKACIA NIE LEN V POSTE
INTERACTIVE NOTIFICATION NOT ONLY IN POSTAL

Juraj Vaculik'- Jiri Tengler?

Klicové slova: RFID, mobilné sluzby, SMS, postova zasielka, postova prepravna siet’

Abstrakt: Prispevok sa zaobera problematikou zavedenia kooperacie RFID technoldgie a
sluzieb mobilnych sieti do oblasti podania, prepravy a dodania postovych a logistickych
zasielok. Pokrok v oblasti radio-frekvencnej identifikacie umoznuje a bude umoznovat
v nasledujicom obdobi aplikovat na akykolvek objekt v réznorodom prostredi, malé RFID
zariadenie - identifikator. Toto zariadenie bude umoznovat sledovanie, kontrolu a
v neposlednom rade moze mat’ vyznamnou Ulohu v najréznejsich rozhodovacich procesoch.
Daldou vyznamnou technoldgiou, ktorad zazila eSte burlivej$i rozvoj, je mobilna
komunikacia. Prenik tychto dvoch technoldgii moZeme oznacit’ aj ako sUcast’ dnesného
fenoménu internetu veci.

1 Uvod

SGcasna doba je sprevadzana dynamickym rozvojom, ktory zasahuje snad do
vsetkych oblasti ludského Zivota jedinca. Avsak ziadna nie je, ani nebola tak vyrazna ako
mobilné technoldgie a sluzby prostrednictvom tychto technoldgii poskytované. Tieto
technologie vznikali postupnym zblizovanim telekomunikacii a informacnych technologii,
povodne oznacované ako telematické sluzby a spolu s novych médiami sa tento trend
neustale vyvija. M6Zzeme si polozit otazku, preco prave tieto technoldgie zazivaju tak
vyraznejsi rozvoj nez iné moderné technologie? Odpovedi existuje cely rada, ale ta
najdolezitejsia asi je, ze poskytuju a urychluja komunikaciu do oblasti a procesov, ktoré su
z hladiska Casu a miesta relevantné. Predovsetkym v priemyslovych oblastiach umoznuje
do znaénej miery zjednodusovat a zlepSovat, doplRat a podporovat existujice procesy
v roznorodych oblastiach.

Druhou vyraznou technoldgiou, ktora pozitivne ovplyvnila oblast postového a
logistického sektoru je technoldgia RFID pretoze umoznuje automatizované
zaznamenavanie pohybu konkrétnych logistickych jednotiek a zasielok v priestore a Case.

Vo vseobecnosti si méZzeme v nasledujucich dvoch castiach vyli¢it' vyuzitie a prinos
tychto technolégii v postovom a logistickom sektore.

2  Vyuziti technolégie RFID v postovom sektore

Na zaklade vykonanych vyskumov bolo zistené, ze sa technologia RFID v sektore
logistiky pouziva k réznorodym ucelom, ktoré maju suvis predovsetkym s prepravou

!orof. Ing. Juraj Vaculik, PhD., Zilinské univerzita v Ziline, Fakulta prevvédzky a ckonomiky dopravy a spojov,
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zasielok. Ako najvyznamnejsich, z hladiska rozsahu aplikacie, mézeme oznacit logistickych
operatorov, ktori vyuzivaju technoldgiu RFID pre sledovanie kvality poskytovanych sluzieb
vramci vlastnej ale aj medzinarodnej prepravnej siete. Prikladom moéze byt projekt
merania kvality AMQM (Automated Mail Quality Measurment) danskej firmy Lyngsoe
Systems. DalSou, taktieZ pomerne rozsiahlou oblast'ou v postovom sektore je vyuzitie RFID
technologie k sledovaniu a riadeniu logistickych prepravnych jednotiek v ramci vlastnej
distribucnej siete. Tu ide predovsetkym a management kontejnerov, klietok, poctovych
vriec a vakov, prepraviek a dalsich. Posledna oblast’ uz patri k individualnejsim z hladiska
vyuzitia RFID technoldgie v postovom sektore. Pokial by sme zmienili tie najvyznamnejsie,
patri tu sledovanie logistickych vozov opatrenych RFID identifikatormi v ramci prepravnej
siete operatora. VSeobecne je mozné povedat, Ze RFID technologia ma velky potencial vo
vyuzivani aj v sektore logistiky, ¢i uz ako nastroj pre sledovanie kvality poskytovanych
sluzieb umoznujlacich poskytnit cenné informacie pre optimalizaciu procesov v ramci
prepravy alebo ako nastroj na eliminaciu dodatocnych nakladov v slvislosti s prepravnymi
jednotkami a optimalizaciu ich pohybu a ich celkovi hospodarnost'.

Na zaklade analyzy a skimania uz implementovanych rieseni si mézeme uviest
hlavné dovody, ktoré vedu logistickych operatorov k vyuzivaniu tejto technolégie:

e zlepsenie kvality poskytovanych sluzieb,

e zlepsenie (posilnenie) konkurencieschopnosti,

e skvalitnenie internych procesov,

e identifikacia a eliminacia Uzkych miest v prepravnom procese.

Taktiez je mozné uviest aké prinosy ocCakavaju operatori od implementacie RFID
technologie v rozlicnych oblastiach pouzitia:
a) Sledovanie kvality poskytovanych sluzieb - informacie ziskané z RFID citaciek v
relevantnych oblastiach prepravného procesu by umoznovali optimalizovanie
sUcasnych procesov a identifikaciu Uzkych miest prepravného procesu.

b) Sledovanie toku pohybu logistickych jednotiek - informacie z RFID ¢itaciek by
umoznovali optimalizované riadenie stavu zasob logistickych prepravnych
jednotiek (kontajnerov, prepraviek, paliet), ich sledovanie a v neposlednom
rade aj latenciu pouzivania.

c) Optimalizaciu "poslednej mile" - dorucovacieho procesu - tu by technolodgia
mohla umoznovat poskytnutie informacii o doruceni logistickej jednotky
v realnom cCase a poskytnutie informacii o stave plnenia dodavky.

Samozrejme existuju aj iné prinosy v rozli¢nych oblastiach pouzitia RFID v sektore
logistiky, napriklad aplikacia réznych senzorov ako sucast RFID Identifikatoru a dalSie,
avsak vyssie zmienené 3 patria pravdepodobne k najvyznamnejsim z nich a zaroven
pozitivne ovplyvnuju ako ekonomické, tak aj kvalitativne aspekty poskytovania sluzieb.

3 Vyuzitie sluzieb mobilnych sieti v sektore logistiky

Z vyskumu v tejto oblasti bolo zistené, Ze velké mnozstvo narodnych a
medzinarodnych logistickych operatorov tieto sluzby uz vyuziva alebo zacina vyuzivat
moznosti a vyhody, ktoré so sebou prinasaju sluzby mobilnych sieti v oblasti podania a
dodania zasielok. Tato zvysujuca sa tendencia vo vyuzivani sluzieb mobilnych sieti by sa
dala vylozit ako dalsi nezvratny krok k udrzani si konkurencnej vyhody na postovom a
logistickom trhu. Tento trend je samozrejme podporovany aj burlivym rozvojom
informacno-komunikacnych technolégii poslednych niekolkych rokov a taktiez myslienkou a
potrebou udrzat’ si spokojného zakaznika v uz zmienovanom konkurenc¢nom prostredi, o je
celkom nevyhnutelné.
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Vramci analyzy vyuzitia sluzieb mobilnych sieti logistickymi a postovymi
operatormi doma aj v zahrani¢i bolo zistené, Ze hlavna oblast vyuzivania vysSie
zmienenych mobilnych sluzieb je spajana v sucinnosti s prijmom a dodavanim zasielok
prijemcom (adresatom).

Na zaklade analyzy je mozné urcit hlavné sposoby vyuzitia sluzieb mobilnych sieti
v sektore logistiky a posty na:

e uskutocnenie telefonického rozhovoru s prijemcom zasielky (t. j. telefonické

avizo),

e SMS avizo pre odosielatela zasielky,

e SMS avizo pre adresata zasielky,

e Interaktivna SMS pre adresata zasielky,

Uskutocnenie hovoru s adresatom, ktory vacsina logistickych operatorov v ramci
svojich sluzieb nazyva telefonické avizo, slizi kspojeni logistického operatora
s adresatom, ktorému ma byt zasielka dodana. Sluzba sa vyuziva predovsetkym
k informovani adresata, ze mu bude v konkrétny den a konkrétny cas dodana zasielka.

SMS avizo pre odosielatela zasielky je sluzba, ktora informuje odosielatela
zasielky, ze zasielka bola dodana prijemcovi. Informacia, ako uz vyplyva z nazvu, je
realizovana prostrednictvom kratkej textovej spravy SMS na mobilné telefénne dcislo
odosielatela jednotky.

SMS avizo pre adresata postovej zasielky je sluzba, ktora informuje prijemcu
zasielky prostrednictvom spravy  SMS, ze mu bude vuréity  den,
popr. v konkrétnom v casovom intervale dodana zasielka.

Interaktivha SMS pre adresata postovej zasielky, je nova sluzba, ktora opat
informuje prijemcu zasielky prostrednictvom SMS spravy, ze mu bude v urcity den, popr.
v konkrétnom casovom intervale dodana zasielka. Oproti predchadzajucemu typu, je
prijemca informovany o moznosti zmeny dna dorucenia (dodavky) zasielky prostrednictvom
odoslania vopred formulovanej SMS spravy od odosielatela k postovému alebo logistickému
operatorovi.

Okrem vyssie zmienenych spOsobov vyuZzitia existuje aj cely rad Specifickejsich
rieSeni vo vyuzivani sluzieb mobilnych sieti, a to predovsetkym pre ziskanie informacie o
aktualnom stave prepravy a doruceni zasielky a pod.

Vyhody vyplyvajlce z vyuzivania sluzieb mobilnych sieti v postovom sektore:

¢ dohodnutie dia, casu a miesta dodania zasielky,

e eliminacia dodatocnych nakladov v slvislosti s nelspesnym pokusom o dodanie a

opatovnom dodani (doruceni) zasielky,

o zlepsenie konkurencieschopnosti v stvislosti s vyuzivanim sluzieb mobilnych sieti

pre sektor logistiky,

e zvySenie komfortu pre zakaznika (prijemcu) logistickych operatorov v suvislosti

s poskytnutim informacie o planovanom dodani alebo doruceni zasielky,

e zvySenie komfortu pre zakaznika (odosielatela) v suvislosti s poskytnutim
informacie o stave a dodania alebo dorucenia zasielky a dalsie.
4 Kooperacia RFID technolégie a sluzieb mobilnych sieti

Na zaklade vysledkov stanoveného vyskumu si mozZeme definovat zakladné crty
vyuzitia RFID technologie a sluzieb mobilnych sieti v prepravnom procesu postovych a
logistickych zasielok, ¢o je predmetom tohto prispevku.

Cielom kooperacie tychto technologii by malo byt vytvorenie sluzby, ktora by
prijemcom zasielky umoznila zmenu dispozicie so zasielkou t. j. zmenit den dodania
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zasielky alebo logistickej jednotky. Nez zacneme s popisom samotnej myslienky tejto
sluzby, je potrebné si uviest, aké pohnltky nas viedli k zamysleniu sa nad touto formou
nové sluzby. Predovsetkym sme chceli znizit' naklady v suvislosti s konec¢nou fazou dodania
vybranych druhov postovych zasielok, ktora je charakterizovana urcitou mierou neistoty
vzhladom k Uspesnosti dorucenia zasielky t. j. ze nie vzdy v konkrétny den, kedy sa
zasielka ma dorucit’ je adresat k dispozicii na svojej adrese (pracovisku).

Teda chceli sme zabezpecit, aby operator, v danom okamziku je jedno i postovy
alebo logisticky, mal urcitu mieru istoty, Ze v konkrétny den zasielku doda. K tomu aby
sme mohli vysSie zmienené zabezpecit, je nutné ziskat istotu, Ze adresat bude na
uvedenej adrese doma. Preto najschodnejsim riesenim je sa ho priamo spytat’ a pretoze
prevazna vacsina subjektov je vlastnikom mobilného telefonu, zvolili sme prave tento
variant.

Samotna myslienka je tvorena tak, aby nevyzadovala ziadnou dodatocn( pracovnu
silu. Preto informacie o zmene dispozicie bude prezentovana prostrednictvom sluzby SMS.
DalSia Cast’ tejto myslienky sa uz opiera o impulz pre odoslanie tejto spravy. Keby ho mal
odosielat’ pracovnik operatora, pri moznych obrovskych objemoch vypravenych zasielok by
to bolo zrejme nelinosné. Preto sa myslienka resp. navrh opiera o vyuzitie RFID technologie
ako impulzu pre odoslanie SMS spravy. Pri premietnuti tychto dvoch technolégii na model
siete, by posobnost’ zmienenych technolégii mala byt lepsie zretelna na obrazku 1.
Dodaci misto | Adresat

Odesilatel | Podaci misto Sklad 1 Sklad 2
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Obrazok 1 Model kooperacie technologie RFID a sluzieb mobilnych sieti

Samotny technologicky proces tohto navrhu je jednoduchy. Odosielatel okrem zakladnych
Udajov spojenych s podanim zasielky uvedie aj mobilné Cislo prijemcu (adresata) zasielky.
Zasielka je nasledne opatrena inteligentnym RFID identifikatorom - ¢ipom. Takto vybavena
zasielka je v jednotlivych bodoch prepravného procesu nasnimana bud rucne
prostrednictvom ciarového koédu alebo automatizovane RFID citackou v relevantnych
bodoch prepravnej siete, pricom oba identifikatory si sparované.

V rozhodnej faze t. j. na vystupu z posledného skladu (na obrazku sklad 2) je
zasielka nasnimana a automaticky vygenerovana a odoslana SMS sprava prijemcovi zasielky,
napriklad podla obrazku 2.
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SMS text

Vazeny zakazniku dnes
1.11. Vam bude dodana
zasilka c.123456 na
adresu xy. Pro zménu

dne doruceni odeslete
1(1.11.), 2(2.11.), 3
(3.11.), 4(4.11.).
Odpovezte pouze
volbou 1,2,3 nebo 4.
Vas logisticky operator

Obrazok 2 Odoslana SMS s moznost'ou zmeny dispozicie dodania
Ten na nu moze zareagovat podla inStrukcie v sprave, napriklad obrazok 3

Obrazok 3 Odpoved' prijemcu zasielky prostrednictvom spatnej SMS spravy

Ta je z mobilného zariadenia prijemcu odoslana spat’ operatorovi, ktory na zaklade tejto
poziadavku zmeni dispoziciu so zasielkou. Teda ¢i sa ma zasielka dodat’ v den prichodu na

dodacie miesto alebo nasledujlci pracovny den a pod.
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5 Zaver

Uvod ¢&lanku bol venovany vysledkom vyskumu vyuzitia RFID technoldgie a sluzieb
mobilnych sieti v oblasti prepravy a dorucenia postovych a logistickych zasielok.

Nasledne bol uvedeny jeden zo sposobov vyuzitia sluzieb mobilnych sieti pre
zlepsenie procesu podania, prepravy a dodania zasielok s dérazom na konecnu fazu -
posledni milu" prepravného procesu - dodanie alebo dorucenie zasielky - pri kooperacii
dvoch odlisnych technoldgii - sluzieb mobilnych sieti a technologie RFID. Aplikacia tychto
technologii umoznuje postovému alebo logistickému operatorovi optimalizaciu poslednej
fazy procesu dodania zasielky, zvysenie komfortu pre zakaznika (prijemcu) v sUvislosti
s moznostou zmeny dna, Casu pripadne miesta dodania alebo dorucenia zasielky, ak by
napriklad v spatnej SMS sprave boli odoslané GPS sUradnice, moze, podobne ako je sluzba
JIT - Just in Time, vzniknut' sluzba Just in Place JIP - t.j. dodavka prave na miesto, kde sa
zakaznik nachadza. Kombinacia viacerych technologii umoznuje okrem zlepsenia procesov
v celom ret'azci zvysit spokojnost’ zakaznika.
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MERANIE éITATEENOSTI RFID IDENTIFIKATOROV
UMIESTNENYCH NA LOGISTICKEJ JEDNOTKE

Peter Kolarovszki' Juraj Vaculik?

ABSTRAKT: Clanok sa venuje problematike radiofrekvenénej identifikacie ako jednej z
foriem automatickej identifikacie a zberu udajov a jej moznému aplikovaniu v ramci
identifikacie vybranej logistickej jednotky — kovového kontajnera.. DetailnejSie popisuje
moznosti identifikacie prepravnej jednotky prostrednictvom tejto technoldgie a podrobne
analyzuje vhodné umiestnenie RFID identifikatorov z hfadiska ich Citatelnosti. Na zaklade
analyzy je vytvoreny navrh pre vhodné umiestriovanie RFID $titkov kovovy kontajner.

ABSTRACT: The article deals with problematic of radio frequency identification as a form
of automatic identification and data collection and its possible application in the
identification of existing logistic unit - metal container . It focuses on detailed description of
the possibility of identifying the transport unit through this technology, and analyzes in
detail the appropriate location RFID identifiers in terms of legibility. Based on the analysis
the proposal is designed for suitable placement of RFID tags on metal container.

Kracové slova: RFID technoldgia, identifikacia, prepravna jednotka, RFID tag
Keywords: RFID technology, identification, transport unit, RFID tag

uvoD

V suCasnej dobe je mozné sledovat narast aplikatnych moznosti technoldgii
automatickej identifikacie v réznych oblastiach. Jednou z nich je automobilovy priemysel,
ktory ma na Slovensku znacné zastupenie. Technoldgia RFID je prudko sa rozvijajuca
technoldgia, hlavne Co sa tyka jej aplikaCnych moznosti. V ramci tohto ¢lanku su popisané
trendy ako aj aplikaéné moznosti tejto technolégie. Clanok sa venuje problematike
technolégie RFID, popisuje a stru¢ne charakterizuje danu technoldgiu so zameranim sa na
identifikaciu vybranej prepravnej jednotky — kovového skrifiového kontajnera. V ramci
identifikacie prepravnej jednotky boli realizované merania a vyber vhodného identifikatora
pre jej oznacovanie a identifikaciu. V zaverec¢nej Casti ¢lanku je obsiahnuté zhodnotenie
vysledkov jednotlivych merani.

1. TECHNOLOGIA RFID

Technoldgia radio frekvenénej identifikacie (RFID) nazyvana aj ako systém DSRC
(Dedicated short range communication) je metdéda automatickej identifikacie objektov
prostrednictvom udajov ulozenych v RFID tagoch, ktoré su rézneho vyhotovenia, tvaru a
velkosti. Udaje v tagoch slizia na &itanie a mdzu byt editované podla potreby pouzivatela.
Citanie a zapisovanie Udajov zabezpeduije &itacie zariadenie (reader). Technoldgia vyuZiva
elektromagnetické pole na prenos informacii. Systém zabezpedujuci spracovanie
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informacii z tagov v dosahu Citacieho zariadenie do informacného alebo riadiaceho
systému sa nazyva middleware. V praxi sa so systémom mdzeme stretnut s réznym
vyhotovenim.[2]

VSeobecne sa systém sklada z tychto Casti:

RFID identifikator (tag). - Kazdy identifikator ma anténu, Cip a méze mat
taktiez aj iné prvky ako napr. pamat pre skladovanie udajov alebo senzory
tykajuce sa Zzivotného prostredia, pripadne bezpelnostné zariadenia. V
beZnej praxi sa pre tento prvok pouZziva niekolko réznych oznaceni, napriklad
Stitok, identifikator, nalepka, identifikator a podobne.

Middleware - Middleware ako softvérovy nastroj smeruje Udaje medzi RFID
sietami a IT systémami v ramci Struktur organizacie. Zodpoveda za kvalitu a
pouzitelnost’ informacii dodanych z RFID systémov. Riadi tok Udajov medzi
mnohymi snimaémi a podnikovymi aplikaciami, ako napriklad SCM (Supply
chain management) alebo ERP (Enterprise Resource Planning) v ramci
organizacie.

RFID ¢itacie zariadenia (reader) - RFID ¢&itaCky su zariadenia, ktoré
komunikuju s identifikatormi. Ich su€astou je anténa, ktora prijima a vysiela
elektromagnetické viny. Anténa CitaCky je rovnako délezita ako anténa
integrovana v RFID identifikatoru. Rozhodujuce su jej smerové a polarizaéné
vlastnosti, umiestnenie, tvar a velkost.

Podnikovy subsystém

o) (S,

RF Subsystem

‘9)))) ((((% i—i—b iQ—b . Databaza Aplikacie datovych
E R procesov

.9)))) ((((% E Web Server

RF Subsystem

RF Subsystem

Obrézok 1. RFID Systéem (Zdroj: autor)

2. MERANIE CITATELNOSTI RFID IDENTIFIKATOROV

2.1

KONFIGURACIA MIDDLEWARU AMP PRE POTREBY MERANIA

Grafické rozhranie middlewaru AMP umoziuje zostavenie konfiguracie potrebnej pre

pracu s RFID hardvérom. Praca v grafickom prostredi middlewaru AMP predstavuje pracu s
jednotlivymi elementmi, ktoré v kone¢nom doésledku tvoria pravidla a vazby pre pohyb a
modifikaciu prichadzajucich & odchadzajucich udajov. V ramci plochy je mozné vytvarat a
prepajat jednotlivé elementy, suhrnne nazyvané procesory.

V Casti konfiguracie zobrazenej na obrazku 2. sa nachadzaju procesory, medzi ktoré patria:
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- Citacie zariadenie — mdze predstavovat redlnu branu snimajicu RFID identifikatory
alebo testovaciu branu, ktora len simuluje nacitavanie identifikatorov.

- Whitelist — zoznam ID jednotlivych identifikatorov, s ktorymi sa pracuje. Citacie
zariadenie nereaguje na identifikatory, ktoré nie su uvedené vo Whiteliste.

- EarlyDecoupler — tento procesor sluzi na filtrovanie nacitanych ID a zabrariuje
viacnasobnému nacitaniu rovnakého identifikatora. Medzi funkcie tohto
procesora patri aj nastavenie ¢asovania, teda peridédy po uplynuti ktorej anténa
znova vySle signal pre nacitanie identifikatorov

4

dh

T
LLRPReader WhitelistFilter TimeFormatter  TimeFormatter2 EarlyDecoupler

TestDevice5454

TestDevice2

Obrazok 2. Konfiguracia Aton AMP 1 ¢ast’ (Zdroj: [5])

V druhej €asti konfiguracie vid obrazok 3., sa nachadzaju procesory pre pracu s databazou,
ktoré menia stav jednotlivych poloZiek v databaze pri kazdom naditani identifikatora. Dal$imi
procesormi v tejto Casti konfiguracie su procesory sluziace na formatovanie vypisu do
konzoly java serveru AMP.
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Obrazok 3. Konfiguracia Aton AMP 1 ¢ast’ (Zdroj: [5])
2.2. VYBER IDENTIFIKATOROV A POPIS MERANI

Merania boli uskutoCnené pouzitim identifikatorov réznych typov. Prvym typom
pouzitym pri meraniach bol najbeznejSie pouzivany typ identifikatorov zobrazeny na obrazku
4. Pri umiestneni tohto typu identifikatorov priamo na konstrukciu kontajnera dochadzalo k
problémom pri nacitavani a to z dévodu povahy materialu pouzitého na vyrobu konstrukcie
kontajnera.

Obrazok 4. RFID identifikator ¢. 11 (Zdroj: [5])

Konstrukcia kontajnera pouZzitého po€as merani je vyrobena z ocele, teda z vodivého
materialu, ktory pri spominanom umiestneni daného typu identifikatorov znemoziuje ich
naditanie. Citatelnost tohto typu identifikatorov je mozné zvysit pouzitim nevodivej
podlozky.

Dalsi typ RFID identifikatorov pouzitych pri merani sa vyznaduje va&$ou odolnostou
voli mechanickému poskodeniu a poveternostnym vplyvom. ZaruCuje to nepochybne aj
plastovy kryt identifikatora zobrazeného na obrazku 5. Cena tohto typu identifikatoru je vSak
vy&Sia ako u prvého typu. Pri upevriovani identifikatorov na kontajner po€as merania bola
pouzita lepiaca paska vyhovujuca pouzitiu v laboratérnych podmienkach, pri ktorych je
mozné zanedbat niektoré faktory redlneho prostredia.
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Obréazok 5. RFID identifikétor & 22 (Zdroj: [5])

Odolnost tretieho typu je porovnatelna s predchadzajucim typom. Cip a anténa je pri
tomto type vloZzena do gumového krytu, ktory umoznuje dobrd manipulaciu s identifikatorom
pri jeho upevinovani. Rozdiel je v8ak v spdsobe upeviiovania tohto typu identifikatora na
kontajner, ¢o je zobrazené na nasledujucom obrazku.

T

Obrazok 6. RFID identifikator ¢. 31 (Zdroj: [5])
2.2.1. POPIS MERANI

Poc¢as merani boli pouzité Styri vSesmerové antény napojené na Citacie zariadenie
motorolla FX 7400. Jednotlivé identifikatory boli teda snimané zhora. Kontajner je vyrobeny
z vacsej Casti z ocele, preto je potrebné vhodné umiestnenie antén gitacieho zariadenia,
nakolko mobéze dochadzat k tieneniu a naslednému problémovému nacitavaniu
identifikatorov. Nemenej délezité je tiez umiestnenie identifikatorov. Steny kontajnera su
tvorené kovovou mrezou, ktora mbze mat za nasledok obmedzenie intenzity spatného
signalu odrazeného od antény identifikatora.

2.3.  VYSLEDKY MERANI
2.3.1. UMIESTNENIE IDENTIFIKATOROV NA CELE KONTAJNERA

Jednotlivé identifikatory boli poCas prvého merania umiestnené na Cele kontajnera v
usporiadani znazornenom na nasledujucom obrazku.

Obrazok 7. Umiestnenie RFID identifikatorov (Zdroj: [5])
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V priebehu prvého merania boli pouzité Styri antény umiestnené na vrchu, tak ako
pocas skuSobného merania a tri RFID identifikatory troch réznych typov. Vysledky prvého
merania ukazuju vhodnost pouzitia druhého a tretieho typu identifikatorov. Prehladné
grafické zobrazenie vysledkov prvého merania je zobrazené na obrazku 8.
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Obrazok 8. Percentualna uspesnost nacitavania pri prvom merani (Zdroj: [5])
2.3.2. UMIESTNENIE IDENTIFIKATOROV NA BOCNEJ STENE KONTAJNERA

Druhym meranim bola zistovana uspeSnost nacitavania RFID identifikatorov troch
zvolenych typov, priCom za miesto umiestnenia identifikatorov bola pri druhom merani
zvolena boc¢na stena kontajnera. Priebeh druhého merania bol podobny ako v
predchadzajucom pripade, nakolko iSlo o rovnaky pohyb kontajnera. Rozdielne umiestnenie
identifikatorov malo za nasledok rozdielnu uspeSnost naditavania v pripade prvého a
tretieho typu pouzitych identifikatorov. V pripade druhého typu sa vysledky neodliSovali od
predchadzajuceho merania a znova bola dosiahnuta 100 % Citatefnost’ tohto identifikatora.
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Obrazok 9. Percentualna uspe$nost nacitavania pri druhom merani (Zdroj: [5])
2.3.3. UMIESTNENIE IDENTIFIKATOROV NA VRCHNEJ STENE KONTAJNERA
Miestom umiestnenia identifikadtorov u tretieho merania bola vrchna stena

kontajnera. Spdsob umiestnenia identifikatorov poas tohto merania je zobrazeny na
nasledujucom obrazku.
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Obrazok 10. Umiestnenie RFID identifikatorov (Zdroj: [5])

Umiestnenie identifikatorov na vrchnej stene kontajnera malo za nasledok vysoku
uspesnost nacitavania v pripade prvého, druhého aj tretieho typu pouzitych identifikatorov.
Prvy typ identifikatorov po€as tohto merania preukazal vysoku Citatelnost. Pricinou bola
orientacia antény identifikatora vocCi orientacii antény Citacieho zariadenia. V tomto pripade
iSlo 0 vhodnu orientaciu antény identifikatora vzhladom na anténu ¢itacieho zariadenia.

Nasledujuci obrazok graficky znazorfiuje percentualnu uspesnost nacitavania
jednotlivych identifikatorov.
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Obrazok 11. Percentualna uspesnost naCitavania pri tretom merani (Zdroj: [5])

2.3.4. UMIESTNENIE IDENTIFIKATOROV NA SPODNEJ CASTI KONTAIJNERA

Identifikatory pri Stvrtom merani boli umiestnené na spodnom okraji kontajnera, ako
je zobrazené na nasledujucom obrazku.

Obrazok 12. Umiestnenie RFID identifikatorov (Zdroj: [5])
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Umiestnenie identifikdtorov na spodnom okraji kontajnera malo za nasledok

rozdielnu Uspesnost’ nacitavania v pripade prvého a tretieho typu pouzitych identifikatorov.
V pripade druhého typu sa vysledky neodliSovali od predchadzajucich merani, bola teda
dosiahnuta 100 % Citatefnost tohto identifikatora.
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Obrazok 13. Percentualna uspesnost nacitavania pri Stvrtom merani (Zdroj: [5] )

ZAVER

Vysledky merani ukazuju zavislost medzi orientaciou antény RFID identifikatora a

orientaciou antény gitacieho zariadenia a tak isto aj v umiestneni RFID identifikatora na
kovovy kontajner. Druhy typ identifikatora dosiahol vo vSetkych meraniach najlepSie, a to
100% vysledky, preto je na zaklade vysledkov spominanych merani najvhodnejsi na
identifikaciu kontajnerov v ramci dodavatelského retazca pri/pocas distriblcie tovarov.

Na zaklade vysledkov merani uskutocnenych pouzitim dostupného technického

vybavenia je druhy typ identifikatora vhodny na identifikaciu kontajnerov.
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MERANIE VYKONNOSTI LOGISTICKYCH CINNOSTI
PODNIKU

Petra Gavlakova'

Abstrakt: Zavadzanie logistiky do €innosti podnikov sa postupom &asu stalo konkurenénou
vyhodou, pretoZze umozhuje realizovat dodavatelsko-odberatel'ské vztahy na lepSej
a kvalitnejSej urovni. Podniky by sa mali zameriavat ina sledovanie a meranie
vykonnostnych parametrov jednotlivych ¢&innosti prostrednictvom sustavy parametrov.
Clanok je vypracovany na teoretickej Urovni aje zamerany predovSetkym na priblizenie
délezitosti zavadzania systému merania vykonnosti do €innosti podnikov a na identifikaciu
zakladnych ukazovatelov merania vykonnosti.

Abstract: Implementation of logistics into businesses’ activities has become a competitive
advantage as it enables to perform the supplier and customer relationships in a better way.
Enterprises should focus on monitoring and measurement of performance parameters of
particular activities using the system of parameters. The paper is developed at a theoretical
level and focuses mainly on emphasising the importance of implementation the performance
measurement system into businesses” activities. Paper also identifies the basic performance
measures.

Kracéové slova: vykonnost, meranie vykonnosti, logistika, logistické Cinnosti, ukazovatele
vykonnosti.

Key words: performance, performance measurement, logistics, logistic activities,
performance measures.

uvoD

V poslednych rokoch doslo k mnohym zmenam, ktoré viedli, okrem iného,
i k zdérazneniu vyznamu logistiky ako konkurencnej vyhody, resp. ako determinantu
uspechu podnikov. Medzi tieto zmeny patria napr. globalizacia podnikania, kontinualne
skracovanie Zivotného cyklu produktov, zvacSujuca sa konkurencia a vznik novych
konkurenénych priorit (Christopher, 1998; Evans, 2000,Wheelwright, 1978).

Vyskyt tychto zmien zvyraznil délezitost’ logistiky pre podniky, pretoze ich robi viac
konkurencieschopnymi. Prostrednictvom logistiky su totiz schopné jednoduchSie dosiahnut
nové konkurenéné priority (Carvalho et al., 2001). Logistika predstavuje proces, v ktorom sa
spdja mnoho funk&nych zodpovednosti, a zaroven je horizontalnou aktivitou, ktora zahfna
viacero plochych vertikalnych Struktur.

Podniky by mali neustale merat svoje logistické naklady, aby bolo mozné identifikovat
vyrazné odchylky od vopred stanovenych ciefov a zarovefi na ne reagovat zavedenim
potrebnych opatreni. Preto sa niektoré firmy snazia zavadzat a uplatfiovat systém
sledovania vykonnostnych parametrov pomocou sustavy logistickych ukazovatelov. Je
dolezité rozhodnut sa, ktory systém merania vykonnosti (z angl. Performance Measurement
System — PMS) pouzit, kedze vacSina tychto systémov nie je prispésobena novym
podmienkam.

! Petra Gavlakova, Ing., Zilinské univerzita v Ziline, Fakulta PEDa$S, Katedra ekonomiky, Univerzitna 1, 01026
Zilina; petra.gavlakova@fpedas.uniza.sk
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1 UKAZOVATELE MERANIA VYKONNOSTI V PODNIKU

Spobsoby hodnotenia a metdédy merania vykonnosti sa postupom ¢asu menili. Zatial ¢o
v rozmedzi rokov 1880 az 1980 sa zdbéraziiovali najmad finanéné ukazovatele ako zisk,
navratnost investicii, produktivita alebo nakupné ceny a predaje na jedného zamestnanca.
Tieto ukazovatele finanéno-ucétovnej povahy vSak vykazovali slabé prepojenie na strategické
ciele firmy, €iZe boli irelevantné pre uskuto¢fiovanie rozhodnuti. V dnednej dobe sa tradiéné
metody hodnotenia postupne posuvaju smerom ku komplexnejSiemu hodnoteniu
doplnenému i o nefinanéné kritéria. Volba a nastavenie vhodnych metdd a spdsobov
merania vykonnosti, pravidelnym zistovanim, sledovanim a vyhodnocovanim potrebnych
ukazovatefov je mozné predist a zabranit nedostatkom v procesoch veducich podnik
k neefektivnosti, znizeniu kvality alebo dokonca ku strate zakaznika.

Klasické ukazatele vykonnosti

Traditné ukazovatele merania vykonnosti vychadzaju z maximalizacie zisku, ktory bol
dlho povazovany za hlavny ciel podnikov. Zisk vSak neposkytuje komplexny obraz
o vykonnosti podniku, preto je vhodné sledovat finanénu situaciu podniku i z pohladu
rentability a cash flow. Podniky by sa mali zamerat na sledovanie su¢asného stavu, jeho
porovnanie s minulymi vysledkami a identifikaciu vyvojovych tendencii penaznych tokov
v podniku. Tradi¢né ukazovatele nezohladriuju vplyv rizika a inflacie, ani naklady obetovanej
prilezitosti a ¢asovu hodnotu pehazi (Pavelkova. D., Knapkova, A., 2005).

Ako uz bolo spomenuté, tieto kritéria hodnotenia vykonnosti nemaju dostato¢nu
vypovedaciu schopnost pre zhodnotenie uspeSnosti fungovania podniku v buducnosti,
nakolko zohladnuju iba finanénu stranku.

Medzi klasické metddy merania vykonnosti podnikovej logistiky patri i metdéda ABC
(Activity-Based Costing), ktora predstavuje kalkulaciu nakladov podla aktivit. Ide o presny
popis kazdej Cinnosti v ramci kazdej aktivity a nasledné priradenie vySky nakladov podla
tychto Cinnosti. Vystupom kalkulacie pomocou tejto metédy je schopnost merat vykon
jednotlivych aktivit, mieru vyuzitia zostavajucich kapacit a neefektivne naklady. Pomaha
zistit' ziskovost' zakaznikov a dava signal k hladaniu rieSeni, ako zo stratovych aktivit urobit
ziskové, alebo ako odstranit’ priiny nadmerne vysokych nakladov (Popesko, B., 2009).

Moderné ukazovatele vykonnosti

ModernejSie pristupy hodnotového riadenia sa snazia o prepojenie vSetkych €innosti
podniku ifudi zuCastriujucich sa podnikovych procesov tak, aby bola maximalizovana
hodnota do podniku vlioZenych prostriedkov. V ramci ukazovatelov sa sleduje ekonomicky
zisk, ktory berie do uvahy okrem beznych néakladov inaklady obetovanej prilezitosti
(alternativne, resp. oportunitné naklady).

2 MERANIE VYKONNOSTI

V suCasnosti existuje viacero metdéd sa spdésobov merania vykonnosti jednotlivych
¢innosti a aktivit podniku. Najznamejsie z nich su popisané v tejto Casti prispevku.

Benchmarking — vyuZiva sa pre identifikaciu silnych a slabych stranok c&innosti
podniku, ktoré ovplyviuju vykonnost a tvorbu hodnoty podniku. Ide o metddu, ktora je
zaloZzena na porovnavani udajov jedného podniku s udajmi druhého podniku, ktory by mal
byt ,expertom® v danom odvetvi. Ciefom benchmarkingu je stanovit' ciele tak, aby podnik
mohol spustit’ realisticky proces zlepSovania, aby porozumel zmenam, ktoré su k takémuto
zlepSovaniu potrebné. Kone&né désledky benchmarkingu sa potom mézZu odrazit napr.
v prijimani lepSich rozhodnuti, vo zvySenej spokojnosti zakaznikov, v zrychleni procesu
zmien a pod. V kone¢nom dbsledku pomaha k zlepSovaniu konkurencieschopnosti, resp.
konkurencnej pozicie podniku.

Rozoznavame 3 zakladné typy benchmarkingu:
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- vnutorny (interny) benchmarking — porovnavanie v ramci podniku,

- konkurenény (externy) benchmarking — porovnavanie c&innosti podniku vo i

konkurencii,

- funkény benchmarking — porovnavanie funkcii a postupov medzi réznymi odbormi.

Samotny vypoclet ukazovatelov nema ziadnu vypovedaciu schopnost, preto je treba
tieto hodnoty porovnat s hodnotami podobnych podnikov. Mnohé firmy si zacinaju
uvedomovat nevyhnutnost zlepSovania procesov. ManazZéri postupne zistuju, Ze cesta
k zlepSovaniu kvality nie je v kontrole vykonu, ale skér v kontrole procesov vratane
logistického a uznali vyznam zlepSovania a riadenia procesov (Christopher, M., 1998).

Balanced Scorecard (BSC) - je vefmi rozSirenou metddou, ktora prepaja stratégiu
podniku s operativnymi ¢innostami a umoZzhuje sledovat komplexnejdie parametre
vykonnosti podniku. Finanéné ukazovatele znazorfiujice vykonnost v minulosti dopifia
o nové meradla buducej vykonnosti. Ciele a meradla vychadzaju z vizie a stratégia podniku
a sleduju jeho vykonnost z réznych perspektiv: finanénej, zakaznickej, internych procesov,
ucenia sa arastu. Kluéovou ulohou BSC je vytvorit prepojenie ciefov vo vsSetkych
perspektivach a stanovit vahy pre jednotlivé ukazovatele pomocou meradiel a cielovych
hodndét. Meradla BSC mdzu sluzit k vyjasneniu vizie a stratégie podniku a k ich transformacii
do konkrétnych ciefov, dalej k planovaniu a komunikacii, k zdokonaleniu spatnej vazby
a procesu ucenia sa (Pavelkova, D., Knapkova, A., 2005).

Systém merania vykonnosti podniku by mal byt zamerany nielen na sledovanie
vykonnosti, ale i na nasledné zlep3ovanie existujucich prevadzkovych procesov. Vykonnost
je potrebné merat hlavne kvéli tomu, aby bolo mozné sa na zaklade ziskanych informacii
rozhodnut o dalSich krokoch. Preto je délezité pouzivat ukazovatele zamerané na
buducnost. Vykonnost sa vyvija v Ease, a preto je pre jej riadenie dolezité ziskat informacie
o vyvoji buducnosti ¢o najskor, kym je eSte mozné ho ovplyvnit. BSC zdoérazriuje vyuzitie tzv.
predstihovych indikatorov vykonnosti (Wagner, J., 2009).

SCOR model - metodika SCOR modelu (Supply-Chain Operations Reference-model)
je metodikou merania vykonnosti dodavatelskych retazcov a vyvija ju nezavisla neziskova
organizacia Supply Chain Council. SCOR model spaja obchodné procesy, metriky, najlepsie
dostupné praktiky a technologické rieSenia do jednotnej Struktiry podporujicej komunikaciu
medzi jednotlivymi ¢lankami dodavatel'sko-odberatelského retazca. Zdokonaluje efektivnost
SCM a suvisiacich aktivit.

SCOR model fiktivne spaja nielen Uroven prepojenia dodavatelov so zakaznikmi, ako
je to vklasickom dodavatelsko-odberatelskom retazci, ale tiez urovenn dodavatelov
dodavatelov so zakaznikmi zakaznikov. Bol vyvinuty, aby popisoval aktivity spojené so
vSetkymi fazami uspokojovania dopytu zakaznikov, ato od jednoduchych po velmi
komplikované dodavatelsko-odberatelské retazce. Pomocou tohto modelu je mozné
uskuto€nit’ porovnavanie v ramci podniku, medzi podniku v rovnakom odvetvi, ale ina
medziodvetvovej urovni.

Zakladom SCOR modelu je referenény model, ktora ma 5 hlavnych Casti: planovanie,
zasobovanie, vyroba, dodavka a spatné toky. Okrem hlavnych procesov su v modeli
rozliSené tzv. 3 procesné typy: planovanie, realizacia a podpora. Proces planovania prebieha
vacsinou periodicky a zaistuje zhodu medzi oCakavanymi zdrojmi a oCakavanym dopytom,
ktory méze vyrazne ovplyvnit’ cely retazec. Proces realizacie sa sklada z rozvrhnutia vyroby,
transformacie a presunu produktu, je spusteny planovanym alebo aktualnym dopytom, meni
stav materidlu aje nim znaéne ovplyvnena dizka cyklu objednavky. Podporné procesy
pripravuju, upravuju alebo riadia informacie a vztahy, na ktorych su zavislé procesy
planovania a realizacie.

SCOR pomaha manazérom pri rieSeni trvalych problémov dodavatelského retazca,
napr. v oblasti zakaznickeho servisu. M&ze pomdct vypracovat stratégiu pre splnenie
oCakavani zakaznikov, stratégiu pre rast trhu, v oblasti kontroly nakladov pomaha vydcislit
vykon, aby bolo mozné porovnavat rézne dodavatelské retazce, v oblasti planovania
a riadenia rizika vedie k rychlejSej implementacii, komplexnejSej identifikacii moznych rizik
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a jednoduch8ej spolupraci so zakaznikmi, dodavatelmi a stakeholdermi (http://supply-
chain.org).

3 SUSTAVA LOGISTICKYCH UKAZOVATELOV

Pre meranie vykonnosti je najddlezitejSie zostavit vyvazeny subor ukazovatefov s
cielom porozumiet’ vykonnosti procesov a schopnosti identifikovat oblasti zlepSenia. Mal by
obsahovat finan¢né i nefinanéné kritéria sledovania a hodnotenia, a mal by byt prispdsobeny
jednotlivym pouzivatelom podla prisluSnej fazy riadiaceho procesu (pre podporu planovania,
organizovania, kontrolovania) pre podporu strategického, taktického alebo operativheho
riadenia. Typickymi parametrami pre popis a meranie vykonnosti su bud kvalitativhe alebo
kvantitativne ukazovatele, tvrdé vs. makké, finanéné vs. nefinanéné, ukazovatele
porovnavania vysledkov oproti postupu, ukazovatele ucinnosti, efektivnosti a 6 klasickych
ukazovatelov: naklady, €as, kvalita, flexibilita, Zivotné prostredie a etika. Pri zostavovani
systému vhodnych vykonnostnych ukazovatelov hodnotenia musia byt reSpektované nielen
Specifické podmienky prevadzkovanych ¢&innosti, ale aj poziadavky pouzivatelov na
informacie.

NajdoleZitejSimi ukazovatelmi pre potreby logistického controllingu su: skladované
a prepravované mnozstvo, skladové a dopravné kapacity, priebezné doby a doby
skladovania a prepravy. Logistické controllingové ukazovatele sa tykaju logistického vykonu
a sleduju sa individualne za jednotlivé Elanky logistického retazca, resp. za podnikové utvary
(Pernica, P., 2001).

Delenie logistickych ukazovatelov (Schulte, Ch., 1991):
- Strukturne a ramcové ukazovatele,
- ukazovatele produktivity,
- ukazovatele efektivity podnikania,
- ukazovatele kvality.

Postup vyberu logistickych ukazovatel'ov

Pri zostavovani meradiel vykonnosti sa vychadza z toho, Ze je potrebné identifikovat
tie najvhodnejSie pre potreby pouzivatelov, pre ktorych vykonnost meriame. Neexistuje
v8eobecny navod na to, ako zvolit spravne ukazovatele, ktoré by presne vyhovovali
kazdému podniku, nakofko kazdy ma svoje ciele, kulturu, Styly riadenia, komunikacné cesty
a pod. Kazdy systém ukazovatelov by vSak mal sledovat’ tieto hlavné ciele (Schulte, Ch.,
1991):

- optimalne rieSenia konfliktov medzi logistickymi cielmi,
jednoznaéné urcenie ciefov pre logistiku a okruhy zodpovednosti,
vCasna identifikacia odchylok, prilezitosti a rizik,
systematické hladanie slabych miest a ich pri€in,
odhalenie potencialu racionalizacie,
- jasné a zrozumitefné meranie vysledkov logistiky a jej Ciastkovych usekov,
posudenie vykonu pracovnych sil v logistike,
kontinualne poskytovanie pomoci pri plneni kazdodennych logistickych uloh.

V procese zostavovania ukazovatefov je potrebné dodrziavat ur€ity postup. Najskér by
sa mali Specifikovat’ Strukturne a ramcové ukazovatele tykajuce sa objemu uloh, mnozstva
pracovnikov, kapacity prostriedkov a vymedzenia obdobi. AZ potom je mozné pristupit
k tvorbe dalSich ukazovatelov ako su napr. ukazovatele produktivity, efektivity a kvality.
Vsetky tieto typy ukazovatelov sa dalej Clenia podla miesta vzniku (Utvar nakupu,
materialovy tok a doprava, skladovanie, planovanie a riadenie vyroby, distribucia). Pri tvorbe
ukazovatelov hodnotenia logistiky je tiez vhodné urcit’ konkrétneho zamestnanca z oddelenia
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controllingu, ktory by mal tuto cCinnost na starosti, priCom by spolupracoval so
zamestnancami oddelenia logistiky (Sixta, J., Macat, V., 2005).

Dévody, ktoré vedu firmy k tomu, aby investovali do systému merania vykonnosti
logistiky (PMS — Performance Measurement System), su nasledujuce (Azevedo, S., G.,
Ferreira, M., 2007):

- ziskanie holistického pohladu na logisticky proces,

- rozvoj logistickych €innosti v Case,

- lepSie pochopenie prebiehajucich procesov,

- moznost ovplyviiovania spravania sa,

- dosiahnutie konkurencieschopnych vysledkov,

- pochopenie jedine€nych kompetencii firmy,

- lepSia alokacia a kontrola procesov,

- identifikacia neefektivnosti a redukcia nakladov,

- zlepSenie zakaznickeho servisu,

- objavenie sluzieb s pridanou hodnotou, za ktoré by zakaznici boli ochotni platit,

- zZlepSovanie procesov.

V literatire sa stretavame s dvoma teoretickymi perspektivami systému merania
vykonnosti v logistike: funkéna (priklanaju sa k nej autori Mentzer a Konrad, 1991; Pohlen
a LaLonde, 1994; Davis a Drumm, 1997) a procesna (Carvalho, 1995; Bowersox a Closs,
1996; Keebler, et al., 1999).

Hlavné odliSnosti medzi tymito dvoma perspektivami spocCivaju v dopade systému
merania vykonnosti. Podla funk&nej perspektivy by logisticky PMS mal dopadnit na uréenu
funkciu alebo aktivitu, ktora sa povazuje za izolovany celok. Tato perspektiva viak Celi urcitej
kritike, najmd zo strany zastancov procesného pristupu, ktori argumentuju, Ze uc&innost
a efektivnost' urcitej aktivity neumoziiuje meranie vykonnosti vSetkych procesov (Keebler, et
al.,, 1999). Na druhej strane, procesna perspektiva argumentuje tym, ze PMS by mal
dopadat na cely proces. Pri vybere ukazovatelov vykonnosti sa musia firmy rozhodnat medzi
vSeobecnymi ukazovatelmi, ktoré su finanéno-uctovnej povahy (predaje, zisk, vynos
zinvesticii) aukazovatelmi priamo suvisiacimi s logistickym procesom, ateda
prevadzkovymi ukazovatelmi (White, 1996).

Viaceri autori tvrdia, Ze nezavisle od funkcie alebo podnikatelskej oblasti, by sa mali
pouzivat prevadzkové ukazovatele (Kaplan a Norton, 1992; Gerwin, 2005; Cassab
a Maclachlan, 2006). Dévodom je, Ze na jednej strane podniky viac ako kedykolvek predtym
zdérazfiuju kompetencie a kvalifikacie (nemeratelné agregovanymi ukazovatelmi finan¢no-
uctovnej povahy), a na druhej strane, kvOli prepojeniu operativnych zlepSeni a finanéného
Uuspechu su vacsSinu Casu neisté a nejasné. Baker (1995) tiez argumentuje, zZe financné
ukazovatele su kratkodobymi kontrolnymi mechanizmami, a preto su nedostacujiuce pre
analyzu dlhodobych zlepSeni.

Tabulka 1 Hlavné faktory vyberu ukazovatelov vykonnosti

Faktory Ukazovatele vykonnosti Autori
Klacové faktory Spinenie dodavky Cavaco a Themido (2000)
uspechu Ziadne Skody v zakaznickych objednavkach

Cas potvrdenia objednavky
Reakcia na urgentné objednavky
Reakcia na staznosti

Stratégia Dostupnost  a spolahlivost  zakaznickeho | Carvalho et al. (2001)
servisu Kellen (1992)
Prijatefné néklady na uroven planovanych
sluzieb

Investiéna a finanéna kontrola
Produktivita a operativne zlep3enia

155




Projekty so zdkaznikmi a dodavatelmi

Dodacia lehota
Déveryhodnost’ dodavky
Flexibilita

Uroven zasob

Logistické ciele

Van Amstel a D'Hert (1996)
Bowersox a Closs (1996)
NEVEM-workgroup (1989)

Organizacny Dodacia lehota

spbsob produkcie

NEVEM-workgroup (1989)

Logistické priority Rychlost a spolahlivost dodavky
Kvalita zakaznickeho servisu
Flexibilita

Schopnost reagovat’

Inovacia sluzieb

Fawcett a Smith (1995)

Naklady
Konkurenc¢né Naklady Carvalho et al. (2001)
priority podnikov Kvalita sluzieb

Produktivita

Cas
Vysledky Ukazovatele spojené s: Fitzgerald et al. (1991)
(determinanty konkurencieschopnostou, finanénou
vysledkov) vykonnostou

Ukazovatele spojené s determinantmi
vysledkov: kvalita, flexibilita, vyuzivanie
a inovacie zdrojov

Zdroj: Azevedo, S., G., Ferreira, J., M., 2007

Hlavnou motivaciou vyberu ukazovatelov, ktoré odraZaju noveé konkurencné priority
podnikov, je ze prostrednictvom vyuzitia Styroch zakladnych meradiel (naklady, kvalita, ¢as
a flexibilita) méZzeme zhodnotit logisticki schopnost rychlo reagovat na nové prostredie,
ktorému firmy musia Celit, a tiez uroven plytvania v podniku (plytvania ¢asu, zdrojov, kvality).
Aspekty, ktoré sa musia brat’ do uvahy pri vybere ukazovatefov a indikatorov vykonnosti su

znazornené na obrazku ¢. 1.

.

Prevaha
prevadzkovych
ukazovatelov

. Konkurenéné
\ priority
| podnikov

< :: ssita
[ Flexibilita

Obrazok 1 Kritéria vyberu ukazovatelov vykonnosti logistiky

Vykonnost'

logistiky

Naklady

Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade Azevedo, S., G., Ferreira, J., M., 2007

Nasledne, po vybere ukazovatelov vykonnosti, je dblezité zvolit aj suvisiace indikatory

vykonnosti, ktoré su uvedené v tabufke Cislo 2.
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Tabulka 2 Ukazovatele a indikatory vykonnosti logistiky

Ukazovatele | Indikatory

Naklady Naklady na uspokojenie zakaznickych potrieb

Naklady suvisiace s filozofiou kontinualneho zlepSovania
Naklady suvisiace s bezpetnostou skladov

Naklady suvisiace so spatnou logistikou

Flexibilita Pocet akceptovanych modifikacii v objednavke

Reakcia na poziadavky zakaznikov

Reakcia logistickych systémov na Specialne objednavky
Reakcia logistickych systémov na zmeny prostredia
Kvalita Spokojnost’ zakaznikov

Kvalita dostupnych informacii

Urover zasob

Percento spinenych objednavok

Percento bezproblémovych objednavok

Disciplinovana fakturacia

Cas Dodacia lehota

Cas objednavkového cyklu

Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade Azevedo, S., G., Ferreira, J., M., 2007

ZAVER

Meranie a sledovanie logistickych ukazovatelov vykonnosti by sa malo implementovat
do celopodnikovej stratégie kazdého moderného podniku. Logistiku by spolo€nosti nemali
vnimat' len ako realizatora jednotlivych krokov pri pohyboch tovaru od dodavatela az
k zakaznikovi, ale mala by preniknut az do podnikovej stratégie. Hlavnym logistickym
i podnikovym ciefom by malo byt uspokojenie poziadaviek zakaznikov. Od tohto
vonkajSieho ciela sa dalej odvijaju i jednotlivé logistické vnutorné ciele, ktoré pomahaju
zaistit potrebnu vykonnost, Cize rychlost toku, flexibilitu, primeranost nakladov, nizku
viazanost kapitalu a pod.

Zavadzanie systému merania vykonnosti napomdha dosahovaniu podnikom
stanovenych cielov. Vykonnost logistickych €innosti je potrebné merat a vyhodnocovat,
aby mal podnik prehlad o tom, & ma efektivne nastavené jednotlivé systémy a aktivity. Pri
uplatfiovani tohto systému je tiez dblezité, aby si firmy zvolili vhodné ukazovatele a indikatory
merania vykonnosti. Prispevok bol zamerany na vyzdvihnutie dbleZitosti zavadzania systému
merania vykonnosti logistickych Cinnosti do podniku, atiez na identifikaciu zakladnych
ukazovatelov merania tejto vykonnosti.
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MERANIE VYKONNOSTI PODNIKOVEJ LOGISTIKY

Lenka Mikacova!

Abstrakt: Vykonnost podniku je v suCasnosti velmi aktualnou témou. Aby podnik
prosperoval, musi dosiahnut maximalny vykon, preto je délezité skibit vSetky oblasti
podnikovych €innosti, aby doslo k ich optimalizacii a vysledkom bol dobre fungujuci podnik.
Riadenie a meranie vykonnosti je naro¢nou ulohou, lebo pre zlepSenie sledovanych hodnét
je potrebné poznat faktory, ktoré tieto hodnoty ovplyviiuju. V dnesnej dobe je kladeny déraz
na problematiku logistiky. Presadzuje sa systémovy pristup k rieSeniu logistického procesu,
ktory umoznuje efektivne zladit poziadavky ekonomickej stranky vyroby s pruznym
uspokojovanim potrieb zakaznikov, ktori maju ¢im dalej CastejSie individualne poziadavky,
na ktoré musi dodavatel rychlo a spravne reagovat. lde o zladenie distribucie, vyroby
a nakupu.

Abstract: Business performance is currently very actual theme. For businesses to thrive,
they must achieve maximum performance, it is important to combine all the business
activities in order to optimize them and the result is a well-functioning company. Management
and measurement of performance is a difficult task, because the improvement observed
values is necessary to know the factors that affect these values. Nowadaysthe focus
isonlogisticsissues. Enforcesa systemicapproachto solvingthe logistics process, whichallows
efficientsweetenedeconomicsof productionrequirementswith  flexiblemeeting customer's
needs, who arebecoming moreincreasinglyindividualrequirements whichthe contractor
mustrespondquicklyandcorrectly. It is areconciliation ofdistribution, production and purchase.

Kraéové slova: logistika, controlling, meranie vykonnosti logistiky, ukazovatele vykonnosti,
balanced scorecard.

Key words:logistics, controlling, measure logistic performance, indicators of performance,
balanced scorecard.

JEL Classification: M20, M29

1 PODNIKOVA LOGISTIKA
1.1 LOGISTIKA A JEJ FUNKCIE

Rozvoj logistiky ako ,vedného odboru® spésobili predovSetkym znacné zmeny na trhu,
kedy sa trh zacal orientovat predovSetkym na zakaznika a jeho potreby. UZ nestacilo iba
vyrobit' ¢i nakupit kvalitny tovar alebo poskytovat kvalitné sluzby, ale taktiez bolo potrebné
postarat sa, aby bol k dispozicii spravny tovar €i sluzba, so spravnou kvalitou, pre spravneho
zakaznika, v spravnom mnozstve, na spravnom mieste, v spravnom ¢ase a to s vynalozenim
primeranych nakladov, t. j. za spravnu cenu. (Coyle, 1992)

Prave logistika riesi vSetky tieto kritéria v podniku. Logistika ako taka nabera stale viac na
svojom vyzname a hra ¢im dalej tym vacsiu rolu, pri zladeni poziadaviek z dodavatelskych
vztahov, vyrobnych poZiadaviek a predovSetkym odberatelskych poZiadaviek na podnik.

1Ing. Lenka Mikagova, Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta PEDAS, Katedra ekonomiky, Univerzitna 1,
010 26 Zilina, lenka.mikacova@fpedas.uniza.sk
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Sucasny trh je pre podniky velmi dynamicky a konkurencia je vysoka. V boji o zakaznika ide
predovsetkym o to, kto vie rychlo reagovat na jeho poZiadavky a v akej kvalite je schopny ich
naplnit, taktiez ako rychlo je schopny tovar k zakaznikovi dostat. V dneSnej dobe tomu
napomahaju integrované logistické systémy.

Definicia od autorov Sixty a Macata najlepSie popisuje pojem logistika:

,<Logistika je riadenie materialového, informacného a finanéného toku s ohladom na v¢asné
plnenie poziadaviek finalneho zakaznika a s ohfadom na nutnt tvorbu zisku v celom toku
materiélu. Pri plneni potrieb finalneho zakaznika napomaha uZ pri vyvoji vyrobku, vybere
vhodného dodéavatela, zodpovedajucim spésobom riadenia viastnej realizacie potreby
zakaznika (pri vyrobe vyrobku), vhodnym premiestenim poZadovaného vyrobku
k zdkaznikovi a v neposlednej rade i zaistenim likvidacie moralne ifyzicky zastaraného
vyrobku.* (Sixta&Macat, 2005)

Logisticky podnik realizuje prevaznu Cast logistickych retazcov zvonku urcitej organizacie,
t. j. realizuje prepojenie medzi dodavatefom a zakaznikom. Naplfiou podnikovej logistiky je
usmerfiovanie vSetkych procesov v oblasti zaujmu vyrobného podniku. Ide o nasledujuce
zakladné €innosti:
e nakup zakladného a pomocného materialu, polotovaru a €iastkovych vyrobkov od
subdodavatelov (logistika zasobovania),
¢ riadenie toku materialu podnikom (vlastna vyrobna logistika v uzSom slova zmysle —
vnutropodnikova logistika),
¢ dodavky vyrobkov zakaznikom (logistika distribucie). (Sixta&Macat, 2005)

O suCasnom S§tadiu logistiky sa Casto hovori ako o ére informatiky. Pre pochopenie
dolezitosti logistiky pre su€asnu éru ufahéi objasnenie hlavnych smerov vyvoja, tzn. mega
trendovako uvadza Peter Pernica:
e svet sa vyvija smerom k prevahe trhového hospodarstva a zapadného spdsobu
Zivota, spojeného s individualizmom,
¢ v hodnotovej orientacii obyvatelov Zapadu zacina dochadzat k zmenam — zaroven sa
meni zivotny Styl a vztah k praci,
e prebiehaju procesy globalizacie trhu, internacionalizacia manazmentu a technickych
inovacii, ktoré uz nemaju kontinualny, ale turbulentny charakter,
¢ spolu s globalizaciou trhu sa meni povaha konkurencie,
¢ vyznam informacii pre fungovanie trhového hospodarstva ivSeobecne pre zivot
spolo¢nosti neustale vzrasta,
o strategickym faktorom konkurencieschopnosti podniku je ¢as v podobe pruznosti pri
uspokojovani zakaznikov a pri inovacii vyrobkov, sluzieb a technolégii,
e japonsky a zapadny systém riadenia su ako celok nezlucitefné. (Pernica, 1998)

1.2 CIELE LOGISTIKY A JEJ AKTIVITY

Pre logistiku je mozné definovat niekolko cielov, ktoré sa maju pocas konania ich
procesov dosiahnut. Tieto ciele sa dosahuju pomocou niekolkych aktivit, ktoré sa liSia pre
kazdy podnik podla okolitych podmienok daného podniku. Ciele a aktivity logistiky budu
rozobrané v nasledujucom texte.

Ciele logistiky

Podla Sixtu a Macata su na logistickeé ciele kladené nasledujlice poziadavky:
e ciele musia na jednej strane vychadzat z celopodnikovej (globalnej) stratégie
a napomahat’ pinit podnikové ciele,
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e na druhej strane musia zabezpedit plnenie priani zakaznikov, ktoré su kladené na
tovar a sluzby s pozadovanou uroviiou, ato pri minimalizacii celkovych nakladov.
(Sixta&Macat, 2009)

Zakladnym cielom logistiky je podfa Schoénslebena optimalne uspokojovanie potrieb
zdkaznikov. Zakaznik je najdblezitejSim ¢&lankom celého retazca. Od neho vychadzaju
informacie o poziadavkach na zabezpelenie dodavky tovaru astym suvisiacich dalSich
sluzieb. Prizakaznikovi taktiez konCi logisticky retazec zabezpeclujuci pohyb materialu
a tovaru. Vyrobok v SirSom slova zmysle predstavuje pre zakaznika nielen vyrobok, ale
i suvisiace sluzby, tak ako su vnimané spotrebitefom. Sluzbou je mysleny, v zavislosti na
podnikatelskom prostredi, zakaznicky servis alebo asistenéna sluzba. Poskytovanim
asistenénej sluzby alebo zakaznickeho servisu ma schopnost firma riesit potreby,
poziadavky a priania zakaznika. (Schonsleben, 2007)

Ciele sa dalej Clenia na prioritné a sekundarne. Medzi prioritné, t. j. najdélezitejSie ciele
logistiky sa zahrhuju ciele:

o vonkajsie,

e vnutorné.

Medzi sekundarne ciele logistiky sa zahriuju ciele:
e vnutorné,
e ekonomické.

VonkajsSie cielelogistiky sa zameriavaju na uspokojovanie priani zakaznikov, ktori ich
uplatiiujud na trhu. To prispieva k udrzaniu, pripadne i k dalSiemu rozSireniu obsahu
realizovanych sluZieb.

Do tejto skupiny logistickych cielov je mozné zaradit: zvySovanie objemu predaja,
skracovanie dodacich leh6t,zlepSovanie spofahlivosti a Uplnosti dodavok,zlepSovanie
pruznosti logistickych sluzieb, tzv. flexibility.

Vyznamnou logistickou poZiadavkou je zabezpelenie spolahlivosti a uplnosti dodavok.
Faktor Casu je v logistike najdélezitejSi ukazovatel. Jednotlivé Elanky logistického retazca
musia na seba nadvazovat. Presné dodrzanie tychto €asovych nadvéaznosti prispieva
k znizovaniu naroku na skladovanie alebo dokonca na jeho odstranenie(s vynimkou
minimalnych poistnych zasob). Zaistenie uplnosti dodavky je nutnou logistickou poziadavkou,
ktora je zaistena tvorbou €o najvhodnejSich manipulaénych jednotiek a pouzitim vhodnych
prepravnych pomocok.

Vnutorné ciele logistiky sa orientuji na znizovanie nakladov pri dodrzani splnenia
vonkajsich cielov. lde o nasledujuce naklady: na zasoby, na dopravu, na manipulaciu
a skladovanie, na vyrobu, na riadenie a pod.

Vykonové ciele logistiky zabezpeCuju poZzadovandu, t. j. optimalnu uroven sluzieb tak, aby
pozadované mnozstvo materidlu & tovaru bolo u spravneho zakaznika v spravnom
mnozstve, druhu a kvalite, na spravnom mieste a v spravhom okamihu.

Ekonomickym ciefom logistiky je zabezpelenie tychto sluzieb s primeranymi nakladmi,
ktoré su vzhfadom k urovni sluzieb minimalne. V praxi ich vys8ia urovef dava nadej na vacsi
zaujem zo strany zakaznika, suasne vSak zvySuje naklady, ktoré na zakaznikov pésobia
opacne. Preto sa snaZia zabezpecit' logistické sluzby s optimalnymi nakladmi. Tieto naklady
potom zodpovedaju cene, ktoru je eSte zakaznik ochotny za vysoku kvalitu zaplatit'.

161



Logistické aktivity

Rozsah logistickych aktivit je v kazdom podniku iny, je zavisly na okolnostiach, s ktorymi sa
podnik stretdva. Rozsah aktivit bude iny v distribuénom podniku zaoberajucom sa
predovsetkym logistickymi sluzbami a operujucim v rozsiahlej sieti distribu¢nych sluzieb
a iny vo vyrobnom podniku, pre ktory logistické aktivity predstavuju predovSetkym priamu
distribuciu tovaru k zakaznikovi. Tieto rozdiely dalej ovplyvriuje i velkost podniku. Pre malé
podniky predstavuje logistika riadenie toku materialu od dodavatefa do vyroby a nasledne
produktu k zakaznikovi. Vo velkych firmach moéze logistika predstavovat itok produktov
medzi jednotlivymi kanalmi ich ¢astami, predovSetkym v zlu€enych spolo€nostiach
s vertikalnou Strukturou.

Logistické aktivity sa daju v zakladnom rozdeleni rozliSit na klfuCové a podporne, kedy sa
kfu€ové aktivity realizuju v kazdom logistickom systéme a podporné iba u niektorych
systémoch v zavislosti na podmienkach, v ktorych podniky realizuju svoju €innost.

Podla Stiiseka sa kPuéové aktivity sustreduju v nasledujucich procesoch riadenia:
¢ riadenie Standardov sluZieb zakaznikov,
¢ riadenie cyklu objednavok,
e riadenie zasob,
¢ riadenie vyroby,
e riadenie distribucie,
¢ riadenie dopravy. (Stiisek, 2005)

Tychto Sest’ kfu€ovych aktivit tvori vaésinu logistickych nakladov a su nenahraditefné pre
ucinnua koordinaciu a plnenie funkcii logistiky. Tiez to znamena, ze su suc€astou kritickej
fyzickej distribu¢nej slucky z pohladu ¢asu, kapacit a miesta.

Podporné aktivity nie si nevyhnutné ako klucové aktivity a nemusia byt vyuzité v kazdej
podnikovej logistike, ale niekedy naopak maju rovnaky vyznam v podniku ako aktivity

kfuCoveé. Vznika tu teda Siroka Skala ich uplatnenia. Ich mozné varianty su zobrazené
v nasledujucej tabulke.

Tab. 1: Typy podpornych aktivit

Skladovanie

e urCenie priestoru

e rozmiestnenie zasob a navrh nakladacich miest
o konfiguracia skladu

¢ umiestnenie zasob

Manipulacia s materialom

e vyber zdroja dodavok
e Casové rozvrhnutie nakupu
¢ nakupovanie mnozstva

Manipulacia s materialom

e vyber zariadenia

e stratégia rozhodovania o zariadeni
e postupy vyberu objednavok

¢ uskladnenie a vyzdvihovanie zasob
e rozmiestnenie zdrojov

Balenie

¢ navrh manipulacie
e navrh skladovania
e navrh ochrany pred stratou ¢i poskodenim
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Sprava informacii

e zbieranie, ukladanie a nakladanie s informaciami
e analyza dat
e postupy riadenia

Zdroj: STUSEK, J. (2007). Rizeniprovozu v logistickych fetézcich. Praha: C. H. Beck. 227 s.
Systémovy pristup v logistike

Logistika je sama o sebe pokladana za systém, kde je potrebné vsetky funkcie a Cinnosti
chapat vtom zmysle, ako ovplyviiuju iné prvky a Cinnosti, a ako su ovplyviiované inymi
prvkami a €innostami, s ktorymi v danom systéme prichadzaju do styku. Systémova tedria
vysvetfuje zakonitosti spojenia jednotlivych a navzajom prepojenych prvkov, ktoré tymto
vzajomnym spojenim vytvaraju jednotnu sustavu, ktorej ulohou je spinit zadané ciele.
V logistike v systémovom poniati nie je mozné nazerat' na ur€itu akciu izolovane, ale je nutné
prijimat rozhodnutia vzdy s ohfadom na podnik ako celok.

Vysvetlenie systémoveho pristupu je dolezity metodologicky prvok pri prepojeni vyrobnych,
odbytovych a obchodnych objektov so zakaznikom a tym vytvaranie logistickych retazcov.
Logisticky systém totiz predstavuje druh otvoreného, zmieSaného systému s dynamickym
charakterom. Tieto zmieSané systémy su tvorené hlavne technickymi, ekonomickymi
a socialnymi prvkami. Efektivnost fungovania logistického systému sa odvija prave od
urovne jeho sucéinnosti. Prave aplikacia systémového pristupu pri skiumani logistickej
prevadzky je v sulade s chapanim logistiky ako integrovaného prepojenia systémov za
ugelom dosiahnutia synergického efektu. (Stisek, 2007)

Pokial sa na podnik divame ako na systém, je mozné rozdelit ho do troch zakladnych
subsystémov — riadiaci, vykonny a podporny systém. Prave vykonnému systému nalezi
hlavna €ast podnikového procesu, ktory transformuje vstupné hmoty a energie pomocou
ludskej prace a prace strojov na finalne produkty pre zakaznika. Vznika preto potreba
zjednotenia prvkov vykonného systému na dosiahnutie spoloéného ciela, kedy tato
koordinacia prinélezi zostavajicim dvom subsystémom, riadiacemu a podporenému. (Siska,
2007)

2 SYSTEM MERANIA VYKONNOSTI LOGISTIKY V PODNIKU

2.1 LOGISTICKY INFORMACNY SYSTEM

Rovnako ako Sixta a Magat mdézeme pod pojmom logisticky informacny systém (LIS)
rozumiet’ cielovo orientovanu Strukturu €innosti so zameranim na $pecifické vykonové ciele
vramci celého podniku. Tento systém musi mat vysoky stupen automatizacie a sluzit
k podpore logistickych procesov. Aby mohol naplfiovat svoju hlavni ulohu spocivajucu
v poskytovani potrebnych ddajov a algoritmov o toku tovaru, je nutné ho doplnit o potrebné
informacie o logistickych vykonoch a nakladoch vo v&etkych urovniach riadenia.A to ako
v strategickej, taktickej tak ioperativnej urovni musi prechadzat celym dodavatelskym
retazcom od nakupu, vyroby az po distribuciu so schopnostou zobrazit zmeny v readlnom
Case.

Logisticky informacny systém by mal v sebe zahriiovat nasledujice tri subsystémy:
o Materidlovy systém zabezpedujuci pripravu materialu, vyrobkov a surovin pre vstup
do materidlového toku. UskutoCfiuje ich realny pohyb za u€elom zaistenia chodu
vyrobnych a obchodnych operacii.
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¢ Riadiaci systtm zamerany na planovanie, organizovanie, koordinaciu, informovanie,
rozhodovanie, prevadzku a kontrolu strategickych, taktickych i operativnych
logistickych operacii a ¢innosti.

e Bez potrebnych informacii by nemohlo dochadzat k prijimaniu adekvatnych
rozhodnuti o riadeni materialovych tokov a iz tohto dévodu musi byt v logistickom
systéme zaisteny prisun dat na prislusné miesta v pozadovanej Strukture
a v pozadovanom Case. (Sixta&Macat, 2005)

Aby bola zaistena neustale sa zvySujuca ucinnost celého logistického systému, je na mieste
tu uviest’ pojem controlling, chapany ako metdéda pre riadenie systému formou neustaleho
porovnavania skuto¢nosti a planovaného stavu. Zistené odchylky moézu viest cely systém
k naslednej naprave.

2.2 CONTROLLING LOGISTIKY

Pojem controlling pochadza z anglického vyrazu ,to contol” t. j. regulovat, usmerfiovat. Ako
pociatok controllingu uvadza odborna literatira obdobie na prelome 19. a 20. storocia, ktoré
je spojené s rychlym rozvojom vyrobnych a dopranych podnikov v USA. Ako dalSiu
vyznamnu vinu rozvoja controllingu uvadza odborna literatura obdobie dvadsiatych
a tridsiatych rokov 20. storoCia, kedy rad podnikov hladal spbsoby ako zlepSit svoje
vnutropodnikové riadenie. V rovhakom obdobi dochadza k prenikaniu controllingu do Eurépy
vratane Ceskej republiky. Medzi vyznamnych priekopnikov novych metéd ekonomického
riadenia byva uvadzany Tomas Bata. Samotny pojem controlling sa v CR objavil az po roku
1989, kedy sa Ceské hospodarstvo vratilo k trhovym principom a opustilo rezim centralne
planovanej ekonomiky. V nasledujucom texte uvadzame niekolko definicii controllingupre
lepSie pochopenie a odliSné vnimanie jednotlivych autorov odbornej literatury:

Eschenbach vidi udlohu controllingu nasledovne: ,Pévodnym ucelom controllingu je
koordinacia systému riadenia pre zaistenie vnutornej a vonkajSej harmonizacie a zaistenie
informacii. Controlling doplriuje a integruje manaZment ako v koncepénom,funkcionalnom
a institucionalnom zmysle, tak iv personalnom zmysle. Controllingova filozofia (softvér)
a infrastruktura controllingu (hardvér) su stlpy doplnenia riadenia. S ich pomocou bude
mozné dostat’ pod kontrolu komplexnost riadenia podniku.” (Mikovcova, 2007)

Podla Krala je ,controlling vSeobecne vyjadrena metéda, ktorej zmyslom je zvySit’ déinnost’
systemu riadenia permanentnym porovnavanim priebehu podnikatelského procesu so
Ziaducim stavom, vyhodnocovanim odchylok a aktualizaciou cielov.” (Kral, 2003)

Horvath oznacuje controlling ako ,subsystém riadenia, ktory koordinuje planovanie
a kontrolu, ako aj poskytovanie informacii tak podporuje adaptaciu koordinacie celého
riadenia podniku. Controlling tym predstavuje podporu riadenia.” (Horvath, 2009)

Ulohy a postupy controllingu logistiky

Na zaklade vySSie uvedenych definicii sa da povedat, Ze vacsina autorov rozumie pod
pojmom controlling riadenie, prepojenie planov s kontrolou a zhromazdovanie informacii pre
naslednu podporu. Hlavnou ulohoucontrollingu v logistike je teda mozZzné chapat ziskavanie
a transformaciu informacii o ekonomickych vysledkoch vyznamnych €innosti tak, aby boli
dobre vyuzitelné pre planovanie, riadenie, kontrolu a koordinaciu jednotlivych uUsekov
logistiky.

Schulte rozdelil ulohy logistického controllingu do troch zakladnych oblasti:
¢ Vytvorenie logistického informa&ného systému pre planovanie, analyzu, koordinaciu
a pouzitie informacii.
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¢ Tvorba logistického planu zaistujuca jednotny a formalizovany systém logistického
planovania.

o Realizacia logistickej kontroly orientovana na ukazovatele, odchylky a navrhy
opatreni. (Schulte, 1994)

2.3 METODY MERANIA VYKONNOSTI SLUZIEB PODNIKU

Medzi zakladné metdody merania vykonnosti podniku patria interny a externy audit.
Realizaciuinterného auditu si zabezpecuje firma sama poverenou osobou zodpovednou za
vykonavanie nasledujucich aktivit formou uistovania a konzultacnych €innosti zameranych
na pridavanie hodnoty, zdokonalovanie procesov, skumanim splnenia stanovenych cielov,
hodnotenim riadiacich a kontrolnych procesov, riadenim organizacie, pri su¢asnom dodrzani
nezavislosti a objektivity auditu. Jeho rozsah sa odvija od velkosti a Struktiry firmy a
poZiadaviek vedenia. Medzi hlavné aktivity interného auditu patria overovanie ucinnosti
kontrolného systému, navrhy moznych zmien systému. Overenie Uplnosti, preukazatelnosti
a spravnosti udtovnictva. Dalej preverenie postupov pre ziskanie, meranie, triedenie
a vykazovanie informacii z oblasti financnej a prevadzky firmy. Preverovanie uspornosti,
uCelnosti a ekonomickej efektivnosti operacii, vratane nefinanénych kontrol, dodrZovanie
zakonnych predpisov, vnutro firemnych smernic. Interny audit teda prinasa kontrolu procesov
a €innosti, ktoré su v podniku aktualne vyuzivané, realizuje ich vyhodnotenie a navrhy na
zlepSenie. Externy audit sa naopak zameriava na dodrzovanie noriem alebo pravidiel, ku
ktorym sa firma sama hlasi. Prikladom méze byt ISO-audit (International Organization for
Standardization) realizovany externym auditom. V pripade externého auditu uz firma tazko
preukaze nezavislost’ a objektivitu auditora z vlastnych radov a preto pri tejto prilezitosti voli
zastupcu z renovovanych firiem Specializujucich sa na oblast auditu. V su€asnosti sa firmy
shazia svoju sustavu ukazovatelov pre meranie vykonnosti podniku stale modernizovat' a tak
¢im dalej tym viac do neho zapojuju nefinanéné ukazovatele. Pri zaclefiovani ukazovatelov
je dobré dbat na to, aby novy ukazovatel prirodzene splynul s celym systémom ukazovatelov

&lanky.

2.3.1 BENCHMARKING

Je to proces identifikacie ,the best practice, t. j. najlepSej praxe v suvislosti s porovnavanim
dvoch produktov a procesov, ktorymi su tieto vyrobky vytvorené a doru€ované zakaznikom.
MéZeme sa ich snaZit identifikovat hladanim vo vlastnom prostredi alebo sa pokusit
o porovnanie vinom odbore. Cielom benchmarkingu je pochopit a zhodnotit sucasnu
situaciu v podniku vo vztahu k best practice a navrhnut mozné kroky k zvySeniu vykonnosti
podniku. Ako podklad méze podniku sluzit’ zistenie akym spdésobom dosahuju ostatné firmy
v odvetvi svoje dobré vykony a aké procesy k tomu vyuZivaju. Ich pochopenim podnik ziska
cenné informacie o best practice. Vdaka nim zdokonali vlastné procesy atym aj zlepSi
rozhodovanie, stanovenie cielov, zvySenie spokojnosti zakaznika, urychlenie zmeny, uspory
nakladov, vediet merat’ vykonnost ako najlepsie podniky z odboru. (Bowersox&Closs, 1996)

Zavedenie benchmarkingu zahriuje tieto Styri kroky:
e Porozumiet detailne existujucim obchodnym procesom.
¢ Analyzovat podnikové procesy druhych.
e Porovnat vlastnu vykonnost podniku s analyzovanym podnikom.
e Zaviest nevyhnutné opatrenia veduce k zvySeniu vykonu.
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Benchmarking znamena pre manazment kontinualny proces zlepSovanie firemnej
vykonnosti. Aktualizacia informacii o bestpractice a tym zavadzané nevyhnutnych opatreni
sa stane neoddelitelnou sucastou zaujmu firmy pri naplfiovani svojej obchodnej stratégie.

2.3.2 BALANCED SCORECARD

Balanced Scorecard (BSC) je strategické planovanie v riadeni systému, ktoré sa pouziva
v obchode, priemysle, Statnej sprave a neziskovych organizaciach po celom svete s ciefom
zladit podnikatelské aktivity s viziami a stratégiami organizacii, zlepSit ich vnutornu
a vonkajsiu komunikaciu a sledovat vykonnost' organizacie s porovnavanim ich stanovenych
ciefov. Tento pristup k meraniu vykonnosti organizacii zalozili Dr. Robert Kaplan a David
Northon za ucelom vytvorit vyvazeny ramcovy pohlad na meranie vykonnosti organizacie
vdaka doplneniu tradiénych finanénych ukazovatelov o strategické nefinanéné vykonnostné
opatrenia. (Enarsson, 2006) ManaZzéri tak dostali do ruk nastroj ur€eny nielen na meranie
vykonu, ale tiez na urCenie, ¢o by mohlo byt uskutocnené. Manazérom teda umoznuje jasne
definovat strategické ciele, ich meratelnost a realizaciu. BSC vo svojom zaklade zachovava
tradicné finanCné opatrenia, avSak zdéraziuje ich nedostatky z dévodu ich jednoduchej
vypovedacej schopnosti o minulosti. Déraz je teda kladeny na potrebu orientovat sa na
buducnost. Snazi sa najst vyvazenie medzi jednotlivymi zaujmovymi skupinami organizacie
a s tym spojene investicie do zakaznikov, dodavatelov, zamestnancov, procesov, technologii
a inovacii.

Pre zhodnotenie vykonu organizacie vyuziva pohlad zo Styroch perspektiv:

s Perspektiva vzdelavania a rastu — tento pohlad zahffa Skolenie a firemné kultarne
postoje tykajuce sa individualneho i firemného zdokonalovania. Vo svete znalostnej
ekonomiky vidia organizacie hlavny zdroj a uloZisko znalosti prave v fudoch a z tohto
doévodu vidia potrebu neustaleho ucenia, zdokonalovania a prehlbovania znalosti
svojich zamestnancov. Ukazovatelmi vtomto pripade mdézu byt pre manaZérov
finanéné prostriedky vynalozené na firemné vzdelavanie.

¢ Interné procesy firmy — metriky tejto perspektivy stanovuju prevazne interni
Specialisti s dobrou znalostou firemnych procesov. Pri ich adekvatnom stanoveni
ziskavaju manazéri kvalitny prehlad o uéinnosti ich podnikania, i ich produkty
a sluzby zodpovedaju poziadavkam zakaznika.

e Zakaznici — vSeobecne je zname, ze udrzanie si existujicich zakaznikov je oproti
prildkaniu novych lacnejSie, preto i tato metrika kladie déraz na predchadzanie straty
zakaznikov aich odchodu ku konkurenénym dodavatelom. Ukazovatele mézu byt
nastavené tak, aby podali vypovedajuce informacie o buducom poklese zaujmu
zakaznikov, i ked suc€asna situacia vyzera dobre.

¢ Financie — finan¢na stranka firmy bude pre manazérov nadalej prioritou, vyuzivaju sa
prevazne zname ukazovatele. PriliSna snaha o ich naplnenie méze zatienit vSetky tri
predoslé.

Zavedenie BSC nie je jednorazovou akciou, ale kontinualnym procesom, vyZadujucim
pripravenost samotného manazmentu, od ktorého sa oCakava jasné vyjasnenie vizie
a stratégie, ich prevedenie do konkrétnych cielov. MySlienkovo v tejto otazke zjednotit
manazment so zamestnancami podniku. Stanovit ako poZadovanych cielov dosiahnut
a akym systémom bude vykonnost podniku sledovana. Zdokonalit spatnu vazbu a upravu
podnikovej stratégie na zaklade meratelnosti a efektivnosti vynosovych kfu€ovych procesov
a procesu ucCenia sa. Pokial nebude manazment schopny rychlo reagovat na zmeny
vyplyvajuce z nameranych informacii, vytrati sa i pédvodné zamyslany prinos BSC.
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2.3.3 SCOR MODEL

SCOR model (Supply Chain Operations Reference model) je procesny referenény model
vyuzivany vo firmach pri riadeni dodavatelskych retazcov. SCOR model vyvinula neziskova
organizacia The Supply Chain Council. Vo firmach méze posluzit napr. pri hodnoteni
dodavatelskej kvality. Zakladom SCOR modelu su tri piliere tvorené referenénymi modelmi:
e Procesny referenény model (Process Reference Model) skladajuci sa z:
o planovania,
o zasobovania,
o vyroby,
o dodavok,
o spatného toku.
¢ Meranie vykonnosti (performance measurements) zameraného na:
o spolahlivost,

o flexibilitu,
o rychlost,
o naklady,
O  Vynosy.

¢ NajlepSie skusenosti (best practice).
2.3.4 METODA SERVQUAL

Na meranie kvality zakaznickych sluzieb je vo svete vyuzivana metéd SERVQUAL. Metoda
bola vynajdena v 80. rokoch v USA. Zaklad metédy spodiva v porovnavani zakaznikom
oCakavanej sluzby a skutoCnej sluzby, ktora mu bola poskytnuta. Metéda je zaloZzena na
GAP modeli, tzn. modeli medzier.

Na zmeranie jednotlivych medzier sluzi pat oblasti. Karikovska ich deli nasledovne:

1. Hmotné zaistenie (tangibles) — mébzZe sa jednat o stavby, zariadenia, kancelarie
firmy, s ktorymi zakaznik prichadza do styku alebo tiez samotna hmotna povaha
vyrobku.

2. Spolahlivost’ (reliability) — oblast zameriavajuca sa na spravnost a presnost
poskytnutia sluzby.

3. Zodpovedny pristup (responsiveness) — vtejto oblasti je skumana snaha
organizacie poskytnut’ zdkaznikovi pomoc pri rieSeni problémov.

4. Istota (assurance) — tato oblast skima schopnost firmy prebudit v zakaznikovi pocit
dovery a spokojnosti.

5. Empatia (empathy) — oblast je zamerana na individualny pristup k potrebam
zakaznika, porozumenie jeho problémom, spravna komunikacia. (Kankovska, 2009)

Podnik tymto spdsobom definuje oblasti, ktoré chce skimat. Medzi tieto oblasti dalej
priradi 21 tvrdeni. Zakaznik je potom vyzvany, aby jednotlivym tvrdenia priradil hodnotu napr.
od 1 — 9, kde 1 znamena absolutny nesuhlas a 9 znaéi absolutny suhlas. Vysledkom je
dotaznik obsahujuci 42 tvrdeni. Na zaklade hodnoty rozdielu medzi z&kaznikovym
oCakavanim a skuto€ne poskytnutou sluzbou nastanu tri mozné vysledky:

e Zakaznik oCakava vy$Siu hodnotu ako skutoCne dostal.

e Zakaznikovi bola poskytnuta nizSia hodnota sluzby nez sdm oCakaval

e Zakaznikovi bola poskytnuta sluzba v jeho o&akavanej vyske.(Vastikova, 2006)

Vzhladom k rozdielnym preferenciam zakaznikov méze zakaznik pridat jednotlivym
tvrdeniam vahu alebo touto vahou ohodnotit' jednotlivé oblasti pre zvy3enie vypovedajlcej
hodnoty nameranych vysledkov.
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PRECO POTREBUJE PODNIKATELSKY A PRIEMYSELNY
SEKTOR PRIORITNE usek DIALNICE D1 TUNEL
VISNOVE - MARTIN, D3, R3 A R6

Jan Misura

Dialnice Via Adriatica/Baltica a Via Czecho-Slovakia nutne potrebuju za¢at vystavbu tunela
Visriové do Martina.

Z Prahy alebo z Ostravska do KoSic vedie najkratSia trasa po dialnici D1/R49/R6/D1 cez
Zlin, Puchov, resp. po D3 a D1. Ale vzdy cez dialni¢ny tunel D1/E50 Visfiové do Martina.
V prispevku sa budeme venovat ,bodovym zavadam® na slovenskej strane na tejto dialnici.
Tato dialnica z hladiska velkosti vzajomného obchodu medzi Slovenskom a Ceskom
aobchod Slovenska so Zapadom mala byt uz davno podfa Slovenskej obchodnej a
priemyselnej komory v Ziline (SOPK ZA) a Krajskej hospodarskej komory Zlinskeho kraja
(KHK ZK) funkéna. Bata v publikacii , Budujeme Stat pre 40 milibnov“ povazoval tuto dialnicu
za nosnu pre hospodarsky rozvoj vychodnej a zapadnej €asti Statu. O to viac pri existencii
Eurdpskej unie je tato trasa nutnd medzi zapadom a vychodom. Aka je sufasna situacia?
Cesko sa zameralo prirodzene na vystavbu nadradenej dialniénej infrastruktury od zapadu
v smere na vychod. Je logické, Ze v buducej ,sedemrocnici“ Europskej unie sa rozostavia
dialnica zo Zlina do Puchova, k vychodnému susedovi a I/R11/R68 do Cadce. Slovenska
republika sa zamerala na vystavbu diafnic D1 od vychodu v smere na zapad, alebo
z vychodného Slovenska do Madarska, alebo na R1 okolo Banskej Bystrice, cez narodny
park. Z hfadiska priorit je to neekonomické a nerozvazne rozhodnutie, avSak podnikatelia,
komory napriek podpore Ceskych hospodarskych komér na tom doteraz nedokazali vela
zmenit. S Ceskom mame priblizne 15%-ny obrat zahraniéného obchodu, s Nemeckom 20%-
ny. Ktomu potrebuju podnikatelia trasu dialnice R6/R49 Puchov-Zlin a D3/11/E75/R68
Zilina-Svréinovec-Tiinec-Ostrava. Na margo priorit exekutivy SR si treba v§imnut, Ze podiel
Madarska na zahranicnom obchode je len 8%-ny a s Balkdnom 10%.... PriCom Ceska strana
dihé roky tlac¢i na Slovensko, aby rozostavalo tieZz svoje Useky k ¢eskej hranici, a pricom
madarska strana oznamila slovenskej strane, Zze z MiSkolca na KoSice po Milhost’ postacuje
suCasna cesta prvej triedy vzhladom na intenzitu dopravy. Akoby slovenska strana na 12
rokov stratila smer a presadzovala Useky dialnic, kde je niZSia intenzita dopravy, nie je tam
hlavny eurépsky koridor, nie je tam hlavny smer exportu. Polsko a Cesko ponukaju
koordinaciu v dialniciach Madarsko ju odmieta dokedy nebude vySSia intenzita dopravy.
Figel je v tom, Ze je to neekonomické pre SR a bez koordinacie priorit vo vystavbe dialnic so
zahrani¢im.

1. VIA CZECHO-SLOVAKIA, RYCHLOCESTA R6/R49 V SMERE NA BRNO
Realna situacia.
Na useku Strelna-Mestecko, ktory je dihy 12,2 km je ukonena EIA a vydané zavereCné
stanovisko — vybrany modry modifikovany variant. Na useku Mestecko-Puchov-Dolné
KocCkovce je vr. 2009 ukonCena EIA avydané zavereCné stanovisko — vybrany modry
modifikovany variant trasy. Co je nutné realizovat, aby zagala vystavba R6 v SR: $tudiu
realizovatelnosti — vznikla, pretoZze sa dlho pripravuje R6, a nasledne je tam novovzniknuta
byrokratickd poziadavka Eurdpskej komisie. Dalej treba dokumentaciu pre Uzemné
rozhodnutie, ktora sa musi realizovat cez sutaz. Potom treba Statnu expertizu a kontrolu
projektu, na rad pride obvodny stavebny urad. Potom treba pripravit dokumentaciu pre
stavebné povolenie, rieSit majetko-pravne vysporiadanie, ziskat stavebné povolenie,
nasledne vypisat tender, podpisat zmluvy a zacat vystavbu. Mnohé veci sa daju realizovat
paralelne. AvSak netreba podliehat’ iluziam, pretoze ako vyhlasil vetu jeden nas politik, ktora
patri do politickej klasiky: ,Kde je véla, tam je cesta“. Napr. najvacSia bodova zavada na
dialnici medzi Prahou, Zlinom a KoSicami je usek medzi Zilinou a Martinom, kde je
nameranych ministerstvom dopravy 30 000 aut za den. Av3ak tento Usek je najpotrebnejsie
postavit na VIA CZECHO-SLOVAKIA. Slovensko po r. 2002 nepokracovalo vo vystavbe
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tunela Visfiové do Martina (aj ked je uZ jedna rara v dizke 7,5 km prerazena a treba ju
rozsirit) napriek vynaloZzenym doteraz asi 270 mil. EUR. Minister dopravy pan Vazny ju dal
az do posledného tretieho PPP, pritom to bola a je najlepSie pripravena stavba medzi Prahou
a KosSicami. Prvy tender bol zastaveny napriek 22% zlave a momentalne prebieha druhy
tender. Pri prvom tendri sa poukazovalo na ,vysoku cenu, ze preto to treba zastavit, pri
druhom tendri sa poukazuje na ,nizku cenu®, ktort predlozil vitaz. Co vlastne chce Narodna
diafniéna spolocCnost, alebo ministerstvo dopravy, vliada? Nie je tu vbla tak nie je ani
vystavba? Alebo je tu kombinacia neodbornych, neekonomickych, medziregionalnych
vplyvov so slabostou lobingu Zilinského kraja. Ci je to v pozadi Umyselne alebo netimyselne
konec¢ny efekt je , Ze hospodarsky najpotrebnejsi usek dialnice SR obchodna a priemyselna
komunita nema v dispozicii. Na tunel Vishové podporu slovenskych, ¢eskych, polskych
a madarskych komér a podnikatelov, ministerstvo, Zilinsky kraj ma. Tymto sme uviedli na
trase Praha-Zlin-KoSice najvacSiu bodovu zavadu v SR, ktora najviac ohrozuje plynulost
a priepustnost dopravy v ramci trasy Kosice-Ruzomberok-Martin-Zilina-Zlin-Praha-Nemecko,
resp. na hlavnom eurépskom koridore R3 na Balkan. Useky Puchov-Stfelna a Zilina-
Svréinovec-Ceska hranica sa mali amaju stavat skér podla nazoru priemyselnych
a hospodarskych komér ako useky dialnic od vychodu alebo do Madarska. Slovensko ma
export podnikatelov a investorov orientovanych na Cesko, Nemecko, Polsko, atd. ato vo
vySke viac ako 60% obchodu. Preto by bolo ekonomicky zdévodnené stavat dialnice
prioritne od Zapadu teda od Ceska aj s tunelom Vi$fiové, ktory obchadza ,Streéno” na
E50/D1.

II. VIA ADRIATICAUBALTICA, DIALNICA D3/E75/11/S69 3
2002 — minister dopravy SR podpisal dohodu o vystavbe D3 zo Ziliny, dokon¢ené malo byt v
r. 2006

2006 — minister dopravy SR podpisal nova dohodu s PR o D3, dokon&ené malo byt v r.
2014 ?

2013 — minister dopravy SR podpisal dohodu o D3, dokonéenie ma byt 2017-18
Realna situacia:
Dizky usekov: ZILINA - SVRCINOVEC, 35 km

SVRCINOVEC - SKALITE, 15 km (12 km)
Slovensko od r. 1997! postavilo len Usek s tunelom okolo Cadce 3 km., ostatné Useky
zakonzervovalo v r. 2000. Cesko a Polsko v r. 2000 zadali intenzivne stavat od &eskej aj
pol'skej hranice od buducej D3, R5.
1.X1.2013 — diafniény tunel ViSnové sa nestavia, NDS po namietke vyhlasilo vitaza z 2.
miesta, UVO vratilo 1-ého do hry v tendri.

1997 zacatie vystavby useku D3 k Svrcinovcu, tunela okolo Cadce
1998 zmena vlady, 2000 zastavenie vystavby k Svréinovcu a spomalenie vystavby

2000-2013 obchodné, priemyselné a hospodarske komory SK, PL, CZ, podnikatelia a
priemyselna komunita, Slovensko-Kérejsky hospodarsky vybor Ziada ministerstvo
pokracovat vo vystavbe D3/11/S69, obchodna priemyselna komunita odvtedy s prezidentmi
PL, CZ, SK a predsedami vlad PL a CZ, s ministrami dopravy CZ a PL vyzyvaju SK vladu
opakovane pokraCovat vo vystavbe hlavného eurépskeho koridoru z SK do CZ a PL

Vysledky:.

2000 zastavenie vystavby k Svréinovcu a spomalenie vystavby okolo Cadce

31.111.2005 k poziadavke SK, PL, CZ, podnikatefov k D3, tunel VisSniové, R3, 11, S69 sa
pripojili aj podnikatelia a priemyselna komora Madarska

2000-2012 lobisti, politici, poslanec - podpredseda vliady SR (2.1V.2012 H. Noviny)

spochybruju dialnicu D3 do CZ a PL (tunel ViSriové prehodnotit ..... , dialnica zo Ziliny do
Ceska a Polska je pre $tat neefektivna ...), presadili predizenie R1 a prezentuju to ,ako
pomoc” k D3 a D1. poslanec z BB v r. 2009 to presadi do legislativy stanovujucu do siete D a
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RC do ,comprehensive corridors® v SR a prediZia R1, z BB do Zilinského kraja, pritom R1 je
napojena na D1 v Trnave..

2000-2010 Slovensko konzervuje D3 a spomalilo pripravu, zadava projektantom nové trasy
a ,formou* likviduje podstatu — vystavbu D3

2009-2010 pohla sa priprava na rozostavanom useku Svr&inovec - Zwardon

2010 stavebné povolenie, 2012 tender, vyhodnoteny tender

VIII/2013 podpisana zmluva s vitazom tendra

IX/2013 Eurdpska komisia, Jaspers stale nepridelili prostriedky na hlavny eurdpsky koridor
VI. usek Svréinovec pre Slovensko zaujimavé, Ze Polsku su peniaze pridelované od r. 2000
na totozny . koridor S69/VI.

2002 Cesko odovzdalo 1. usek RC 11 po Jablunkov

2013 Cesko ma v prevadzke 15 km RC 11 od SK hranice

2014 Cesko zaéne vystavbu tseku RC 11 okolo T¥inca — k RC 68/11

2002 Polsko odovzdalo prveé useky, 3 km aj s hraniénym prechodom do
prevadzky od slovenskej hranice do Katowic a Krakowa

2005 Slovensko odovzdalo do prevadzky tunel okolo Cadce, stovky
metrov tunela sa stavalo 8 rokov!

2006 Polsko ma v prevadzke 15 km S69/VI. 2011 — 22 km

2014 Polsko bude mat v prevadzke k SR hranici 45 km dialnice z 50 km
ktoré podla dohody ma postavit’ z toho 25 km v plnom profile

2017 SK ??7?, 2018 Slovensko ma teraz v prevadzke 3 km z 50 km, 2018 ?!
30.X.2013 — ,klepkanie na zakladny kamef“ useku D3 Svrcinovec-Skalité, postavi sa aj
krizovatka k CZ, 2017

Drzime palce a blahozelame k tomuto Uspechu ministerstvu a NDS. Dufame, ze stavbu uz
nikto nespomali.

Jan Misura, riaditel SOPK Zilina
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SUPPLY CHAIN MANAGEMENT AKO SUCAST
PODNIKOVEHO INFORMACNEHO SYSTEMU

SUPPLY CHAIN MANAGEMENT AS A PART OF
COMPANY'S INFORMATION SYSTEM

Maria Miankova'

Abstrakt:

Clanok je venovany riadeniu dodavatelského retazca (Supply Chain Management) ako &asti
informaéného systému podniku. V dneSnom dynamickom svete podniky musia vyuZivat
informacné systémy na zabezpecenie konkurencieschopnosti. Riadenie dodavatelského
retazca je suCastou ERP Il, ktory sa vyvinul z ERP, priCom obsahuje aj riadenie vztahov so
zakaznikmi (Customer Relationship Management) a Bl (Business Intelligence).

Abstract:

The article is dedicated to the Supply Chain Management as a part of company’s information
system. In today’s dynamic world companies have to use information systems to ensure their
competitiveness. Supply Chain Management is a part of ERP Il (Enterprise Resource
Planning), which developed from ERP, and includes also Customer Relationship
Management and Business Intelligence.

Kracéové slova:
SCM, informacéné systémy, ERP, podnik.
Key words:
SCM, information systems, ERP, company.
JEL Classification: M15
INTRODUCTION

The basis of integration of ERP or extended ERP Il in the company’s information
system has been orientation of the company on the support of material flow. Material flow in
the company represents space for optimization which can lead to more flexibility and better
availability of products and on the other side also to lower cost. Supply chain has become
very important in last decade and has been supported with the quick development of

information technologies.

Information technologies allow not only to manage supply chain but also to make from
supply chain competitive advantage. Through management of supply chain companies can

! Ing. Maria Mi$ankova, Katedra ekonomiky, Fakulta PEDAS, Zilinska univerzita, Univerzitna 1, 010 26 Zilina,
041/5133227, maria.misankova@fpedas.uniza.sk
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shorten the time needed for production and increase reliability of supply of products to
customers.

Classic supply chain in the past looked linear and the basic linkage was:

Supplier — Producer — Distributor — Dealer — Customer

The flaw of products and materials were from supplier to customer and the main flaw of
information and finance was opposite — from customer to supplier. Nowadays these flaws are

separated — the optimization of financial and information flaw is not sync with the optimization
of material and product flaw.

Companies can nowadays through information technologies connect to complex
structure thus make mutually network communities. Their common goal is to offer
competitive product quickly and with low costs. Companies use outsourcing to ensure some

activities which can be made by specialized companies with better know — how or with the
use of effective technology.

Supply chain nowadays is not linear, it developed, includes more subjects and uses
various forms of information technologies.

Suppliers | w-_.__ = DistribLtors v
T o <
4 ¥ Producers ' \ \
! * h \l L'ﬂ\
| L v I X ‘a
1 s . ar \\
: “a v i Dealers |
! Supplier o - ..
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Custamer
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5 Flowof S Lagistics providers
materials
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Fig. 1 Scheme of supply chain based on information technologies
Source: Basl, J. — Blazi¢ek, R.: Podnikové informacni systémy, Praha: GRADA, 2012, p. 77

1. DEFINITION OF SUPPLY CHAIN MANAGEMENT

In the literature we can find many definitions of Supply Chain Management. For better
understanding of presented issue are reported some of them.

»Supply chain management is the systematic, strategic coordination of the traditional
business functions within a particular company and across businesses within the supply
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chain, for the purposes of improving the long — term performance of the individual companies
and the supply chain as a whole.”

(Mentzer, 2001, p.2)

»In modern organizational/corporate management, the area of Supply Chain
Management (SCM) has been considered as a competitive strategy for integrating suppliers
and customers with the objective of improving responsiveness and flexibility of
manufacturing/service organizations. The optimal design of a supply chain is therefore a
crucial issue of SCM researchers and practitioners.”

(Chan, Lee, 2005, p.vii)

»Supply chain management is the management of a network of interconnected
businesses involved in the ultimate provision of product and service packages required by
end customers. Thus, supply chain management covers all the necessary movement and
storage of raw materials, work-in-process inventory, and finished goods from the point-of-
origin to the point-of-consumption.”

(Cuthbertson, 2011, p.3)

»Supply chain management (SCM) shifts the unit of analysis from a plant, a warehouse
or a company to the entire supply chain. Since a supply chain typically spans over multiple
companies, SCM particularly highlights the importance of cross-enterprise coordination — in
the name of supply chain integration.”

(Lee, Whang, 2002, p. 3)

In the practice we often meet with the Supply Chain Operation Model defined by
Supply Chain Organization which defined SCM:

,»The combination of art and science that goes into improving the way your company
finds the raw components it needs to make a product or service and deliver it to customers.”

The SCOR Framework is the basis for all supply chain management. The metrics in
SCOR provide a solid foundation for measuring performance and identifying priorities, the
processes are the common language in your supply chain operations (www.supply-
chain.org):

Reliability - Perfect Order Fulfillment,

Responsiveness - Order Fulfillment Cycle Time,

Agility - Flexibility, Adaptability, Vale-at-Risk,

Cost - Total Cost to Serve,

Assets - Cash-to-Cash Cycle Time, Return on Assets, Return on Working
Capital.

The SCOR also defines for Supply Chain Management these six elements:

1. Plan — establish plans to position supply and resources to meet demand.

2. Source — order and receive materials and products.

3. Make — schedule and manufacture, repair, remanufacture or recycle materials and
products.

4. Deliver — receive, schedule, pick, pack and ship orders.
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5. Return — request, approve and determine disposal of products and assets
6. Enable — manage business rules, performance, resources, assets, contracts,
regulatory requirements and risk.

From these definitions we can see that Supply Chain Management is primarily about
management of suppliers and trying to optimization of the all chain. It is an important part of
information system of the company and also we have to define that Supply Chain
Management is a wider concept than logistics.

,,Logistics is essentially a planning orientation and framework that seeks to create a
single plan for the flow of products and information through a business. Supply chain
management builds upon this framework and seeks to achieve linkage and co-ordination
between the processes of other entities in the pipeline.”

(Christopher, 2011, p. 3)

2. METHODS APPLIED IN SCM

Before the development and extension of internet in companies the support of supply
chain was based on software applications and they were able only to predict demand of
customers and ensure smooth operation of chain. The introduction of internet opened new
opportunities for the chain consisting in its extension, low price and offer of universally
acceptable standards. New opportunities include quick development of electronic business
between companies — B2B (Business to Business).

These opportunities expressed also in methods used in supply chains (Basl, BlaziCek,
2012):

e Continuous Replenishment Planning — vendor managed inventory (VMI)
arrangement in which either the vendor continuously monitors a customer's
inventory or customer supplies current inventory data, so that the vendor can
make timely shipments to maintain the customer's inventory at agreed upon
levels,

¢ Vendor Managed Inventory — inventory replenishment arrangement whereby
the supplier either monitors the customer's inventory with own employees or
receives stock information from the customer. The vendor then refills the stock
automatically, without the customer initiating purchase orders,

o Efficient Customer Response — a supply chain management system that
requires the sharing of the retailer's sales and advertising information with the
supplier which is used to generate orders shipped from the supplier based upon
projected customer demand. The goal is to reduce inventory and associated
handling costs at the retailer.

e Collaborative Planning, Forecasting and Replenishment — vendor managed
inventory (VMI) arrangement in which both buyer and supplier share internal
information to integrate their plans, forecasts, and delivery schedules to ensure a
smooth flow of goods and services as they are needed.

These methods are the basis for common planning in the supply chain. There are used
two principles — Available to Promise (ATP) and Capable to Promise (CTP). These principles
characterize ability to supply products to customers on the level of individual participants of
the chain. Supply Chain Management system is able while calculating possible date of
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http://www.businessdictionary.com/definition/handling.html
http://www.businessdictionary.com/definition/costs.html
http://www.businessdictionary.com/definition/vendor-managed-inventory-VMI.html
http://www.businessdictionary.com/definition/vendor-managed-inventory-VMI.html
http://www.businessdictionary.com/definition/arrangement.html
http://www.businessdictionary.com/definition/buyer.html
http://www.businessdictionary.com/definition/supplier.html
http://www.businessdictionary.com/definition/share.html
http://www.businessdictionary.com/definition/information.html
http://www.businessdictionary.com/definition/integrate.html
http://www.businessdictionary.com/definition/plan.html
http://www.businessdictionary.com/definition/forecast.html
http://www.businessdictionary.com/definition/delivery-schedule.html
http://www.businessdictionary.com/definition/flow.html
http://www.businessdictionary.com/definition/goods-and-services.html

completion of new order to take into account available capacity of the workplace on the base
of production plan (CTP). If the calculations of possible date of completion of new order is
based on the available stock of finished products and fixed period of production then it is
ATP principle.

Nowadays experiences from the implementation of SCM in the companies point to
irreplaceable role of the mutual trust between individual subjects of the chain because that is
the benefit for each participant.

CONCLUSION

Supply Chain Management represents irreplaceable part of the company’s information
system. The use of it brings company competitive advantage because company can fulfill
customers requires quick, responsible and well. In the article are also mentioned methods
applied in SCM such as Continuous Replenishment Planning, Vendor Managed Inventory,
Efficient Customer Response and Collaborative, Planning, Forecasting and Replenishment.

With the implementation and operation of Supply Chain Management in the company is
connected the support by specialized information systems. These systems are Advanced
Planning System and Manufacturing Execution System. The material flow in the supply chain
can be supported also by e — business and internet.
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POPLATKY ZA POUZIVANIE CIEST V CESTNEJ
NAKLADNEJ DOPRAVE

Milo$ Poliak’

Abstrakt:

Prispevok sa zaobera problematikou spoplatnenia cestnej siete. Poukazuje na poziadavky
pravnych predpisov vztahujucich sa spoplatnenie cestnej siete. V dalSej Casti predstavuje
faktory ovplyviiujuce spoplatnenie cestnej siete. TaktieZ poukazuje na pristup zo strany
dopravcu, jeho rozhodovanie pri spoplatneni cestnej siete.

Klacové slova: myto, poplatok, cesta, diafnica, doprava
JEL Classification: H69

uvoD

V krajinach Eurdpy Coraz viacej krajin prechadza pri spoplathovani vybranych usekoch
cestnej siete zo systému fixnych poplatkov zabezpe&ovanych formou dialni€énych znamok na
systém vyberu myta elektronickou formou. V Eurépe poplatky za pouzivanie cestnej siete
formou elektronického myta pre cestnu nakladnu dopravu vyberaju okrem Slovensku aj
Ceska republika, Nemecko, Rakusko, Polsko, Madarsko, Bosna a Hercegovina, Bielorusko,
Franclzsko, Chorvatsko, Portugalsko, Slovinsko, Svajciarsko a Taliansko. Zmena systému
spoplatnenia cestnej siete z ¢asovych kuponov na myto spociva jednak v spravodlivejSom
systéme vyberu poplatkov za pouzivanie cestnej siete, pri ktorom kazdy dopravca znasa
poplatky zavislé podla skutoCne ubehnutej vzdialenosti, na strane druhej vyber
elektronického myta prinada vysSai prijem do Statneho rozpoctu pri porovnani s diafniénymi
znamkami®. Pri &lenskych krajinach EU spoplatnenie pozemnych komunikacii elektronickym
mytom vychadza z platnej smernice®, ktora ramcovo upravuje rozsah spoplatnenej cestnej
infraStruktiry a spdsob stanovenia vysky sadzieb myta. Uvedena legislativa odporuca
spoplatnit’ transeurépsku cestnu siet’ a paralelné cestné komunikacie, do ktorych sa méze
odklonit doprava z transeuropskej cestnej siete alebo cestné komunikacie, ktoré priamo
urCitym Castiam transeurdpskej cestnej sieti konkuruju. V Slovenskej republike sa v tomto
obdobi pripravuje novy zakon o elektronickom myte, ktory obsahuje aj zvySenie sadzieb
myta. Cielom tohto prispevku je poukazat spdsob zostavovania sadzieb myta a poukazat na
nedostatky tohto postupu.

1. FAKTORY OVPLYVNUJUCE SPOPLATNENIE CESTNEJ SIETE Z POZICIE
STATNEJ SPRAVY

Clenské $taty pri stanoveni rozsahu spoplatnenie musia re$pektovat smernice EU,

ktoré upravuju okrem rozsahu spoplatnenia cestnej siete aj spésob vypoctu sadzieb myta.

Podla smernice 1999/62/ES v zmysle smernice 2006/38/ES &lenské Staty EU musia vysku
myta vypocditat' na zaklade nasledujucich nakladov:

¢ Investinych nakladov - zahrfiuju naklady na vystavbu (vratane nakladov na financovanie)

a naklady na rozvoj infradtruktury, navySe, kde je to vhodné, navratnost kapitalovych

'doc. Ing. Milos Poliak, PhD., Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky
dopravy a spojov, Zilinska univerzita v Ziline; Univerzitna 1; 010 26 Zilina; email:
Milos.Poliak@fpedas.uniza.sk

2 napr.: $tatistika spracovana v Transport magazin 4/2007; vydava Sdruzeni CESMAD Bohemia;
2007; MK CR E 0037; str. 51

® Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 1999/62/ES o poplatkoch za pouzivanie urgitej dopravnej
infrastruktary tazkymi nakladnymi vozidlami
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investicii alebo rozpatie zisku. Zahrfuju tiez naklady na nadobudanie pody, planovanie,
projektovanie, dozor nad stavebnymi zmluvami a projektovym riadenim a na
archeologicky a pddny prieskum, ako aj iné prislusné vedrlajsie naklady. Uhrada néakladov
na vystavbu je zaloZzena bud na planovanej Zivotnosti infrastruktury, alebo na inej dobe
amortizacie (najmenej 20 rokov),

Roénych nakladov na udrzbu a naklady na stavebné opravy - naklady zahffiaju rocné
naklady na udrzbu siete a pravidelné naklady suvisiace s opravami, speviovanim a
obnovou povrchu, aby sa zabezpedilo, Ze sa prevadzkova funkénost siete priebezne
udrziava. Tieto naklady sa proporCne rozdelia medzi tazké nakladné vozidla a ostatnu
dopravu na zaklade skuto¢nych a predpokladanych podielov vozokilometrov a mézu sa
upravit podfa objektivne opravnenych koeficientov rovnocennosti,

Nakladov na prevadzku, riadenie a vyberanie myta - naklady zahffhaju v8etky naklady,
ktoré vznikli prevadzkovatelovi infrastruktary a ktoré suvisia s vykonavanim, prevadzkou a
riadenim infratruktary a s mytnym systémom. Zahffaju najma: naklady na vystavbu,
zriadenie a udrzbu mytnic a ostatnych platobnych systémov, kazdodenné naklady na
prevadzku, spravu a udrzbu systému vyberania myta, spravne poplatky a sadzby
suvisiace s koncesnymi zmluvami, naklady na riadenie, spravu a sluzby suvisiace s
prevadzkou infrastruktury.

V navrhu vykonavacieho predpisu k navrhu zakona o o vybere myta za uzivanie

vymedzenych usekov pozemnych komunikacii sa Uroven sadzieb navrhla na zaklade
nasledovného postupu:

Sadzba myta vychadza z jednotkovych nakladov na infrastrukturu v ¢leneni na investicné
naklady, naklady na udrzbu, stavebné opravy a naklady na vybudovanie, prevadzku,
riadenie a vyber myta.

Vypocitana suma myta sa zvySuje o dan z pridanej hodnoty podla zakona &. 222/2004 Z.
Z. o dani z pridanej hodnoty v zneni neskorsich predpisov.

Koeficienty rovnocennosti pre stavebné opravy su zavislé od prisluSnej napravovej
hmotnosti a pre prislusné kategérie vozidiel su uréené pomocou hodnotenia uc€innosti,
sucinitelov uCinnosti pre dané kategorie vozidiel (tab. 1). Koeficienty rovnocennosti pre
stavebné opravy su uvedené v tab. 2.

Tab. 1 Sucinitelov u€innosti pre dané kategorie vozidiel

- . Celkova hmotnost’; | Rozpatie hodn6t
Kategoéria vozidla = - i&initela uéi i
Pocet naprav sucinitela uc¢innosti
Nakladné 3,582 12 ton menej ako 0, 3025
Autobus 3:5az12ton menej ako 0, 3025
Nakladné viac ako 12 ton 0,3696 a2 1,4096
2 napravy
viac ako 12 ton 0,2569 a2 2,4096
napravy
viac ako 12 ton 0,1024 a2 2,9096
4 napravy

viac ako 12 ton
5 naprav a viac
Autobus viac ako 12 ton 0,2569 az 0,7857

0,2812 az 2,4896
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Tab. 2 Koeficienty rovnhocennosti

_ _ Koeficienty rovnocennosti
Trieda vozidla Stavebna Stavebna Stavebna

oprava oprava oprava

3,5az 12 ton 1, 000 1, 000 1, 000

nakladné v<?2|dlc? s celkovou hmotnostou 4. 660 4, 660 4, 660

nad 12 ton ; 2 napravy

nakladné v.02|dl'o s celkovou hmotnostou 7. 966 7. 966 7. 966

nad 12 ton; 3 napravy

nakladné v.02|dlc’) s celkovou hmotnostou 9.619 9. 619 9. 619

nad 12 ton; 4 napravy

nakladné v.02|dlo, S celkoyou hmotnostou 8. 230 8. 230 8. 230

nad 12 ton; 5 naprav a viac

four’]tobus s celkovou hmotnostou nad 12 2 597 2,597 2. 597

Okrem uvedeného postupu v3ak jednotlivé élenské Staty EU uvazuju pri spoplatneni
cestnej siete aj s dal$imi faktormi okrem poziadaviek predpisov EU. Spoplatnenie cestne
siete je ovplyvnené taktiez:
intenzita cestnej nakladnej dopravy,
kvalita cestne infrastruktury,
poCetnost’ dopravnych nehéd,
bezpecénost cestnej premavky,
dopady na Zivotné prostredie,
geografické usporiadanie a podnebie krajiny,
zabezpecenie pozadovanych prijmov z myta.

1.1 INTENZITA CESTNEJ NAKLADNEJ DOPRAVY

Cestna siet s vySSou intenzitou dopravy potrebuje vySSie prostriedky na udrzbu
a opravy tejto siete, pripadne pri dalSom navySovani intenzity zvySenie jej kapacity, preto
cestna siet' s vysokou intenzitou cestnej nakladnej dopravy by mala taktiez kumulovat
prostriedky formou elektronického myta.

V podmienkach SR je mozné ziskat' informacie o ro¢nych priemeroch dennych intenzit
(RPDI) v profile komunikacie na cestnej sieti SR z celostatneho scitania cestnej dopravy
realizovaného Slovenskou spravou ciest. Tu je mozné konstatovat, Ze najvacSie denné
intenzity nakladnych vozidiel su sustredené prave na cestnych komunikaciach vedenych
v trasach transeurdpskej cestnej siete. Na zaklade RPDI existuju v8ak aj dalSie cestné tahy,
ktoré konkuruju transeurépskej cestnej sieti v smere sever — juh a vychod — zapad.

1.2 KVALITA CESTNEJ INFRASTRUKTURY

Dalsi faktor, ktory ovplyviiuje rozsah spoplatnenia je kvalita cestnej infrastruktary.
Cestna infrastruktdra nie je budovana a rozvijana izolovane od jej pouzivatelov — dopravcov,
to znamena ze nova infrastruktira sa buduje prave na miestach s vysokou intenzitou
dopravy, resp. vysoka intenzita dopravy je sustredena prave tam, kde existuje kvalitna
cestna infrastruktura (vysoka kapacita spdsobena napriklad vaésim poctom jazdnych pruhov,
vySSou navrhovou rychlostou, kvalitny povrch apod.). Preto by malo byt zaujmom
spoloCnosti kvalitnu infrastruktaru chranit aj napriklad formou jej spoplatnenia a kumulovat
tak zdroje na udrzanie jej kvality, pripadne jej dalSi rozvoj, pretoze kvalitna infraStruktara je
spojena s vynakladanim vysokych investicii do jej vystavby i udrzby.
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1.3 POCETNOST DOPRAVNYCH NEHOD

Pocetnost dopravnych nehdd je faktor, ktory je désledkom dopravného procesu a uzko
suvisi s intenzitou dopravy na cestnych komunikaciach. Poukazuje na rasticu intenzitu
dopravy s nevyhovujucou kapacitou cestnej komunikacie, désledkom €oho narasta aj riziko
vzniku dopravnej nehody. Spoplatnenie cestnej siete s vysokou dopravnou nehodovostou
vytvara priestor pre kumulovanie zdrojov na €¢o najskorsie zvySenie kapacity takejto cestnej
sieti.

V podmienkach SR je na obr. 2 znazornena cestna siet s najvy$Sou dopravnou
nehodovostou z obdobia rokov 2009-2010. Najvacsia pocetnost dopravnych nehéd je prave
na usekoch transeurdpskej cestnej siete, kde je dialniéna siet pretazena (Usek dialnice D1
Bratislava — Trnava) alebo v miestach kde neexistuje dialnica (ktora je najbezpecnejsia),
napr. usek cesty /18 Zilina — Martin alebo Usek cesty 1/18 Vazec — Levo&a. To znamena, ze
malo by byt v zaujme spolo€nosti tieto Useky ciest |. triedy s najvy$Sou nehodovostou
nahradit' diafnicami, na ktorych financovani by sa mali podiefat’ aj prijmy z myta ziskané na
tychto nehodovych usekoch s vysokou intenzitou dopravy.

Dopravna nehodovost' 2009 - 2010
na cestach, cestach v ph
koridoroch dialnic a rychiostnjch ciest Slovenskej republiky

Traffic accident rate 2009 - 2010
iads, expressways, foads in planned motorway
idors of the Siovak Republic
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Obr. 1 — Dopravna nehodovost na cestach SR
Zdroj: SSC, november 2013

1.4 BEZPECNOST CESTNEJ PREMAVKY

S faktorom bezpe€nost cestnej premavky sa uvazuje vzmysle prevencie
a predchadzania dopravnych nehdd, na rozdiel od zakladného faktora pocetnost dopravnych
nehdd.

V slvislosti s obchadzanim spoplatnenej infrastruktury existuju rizika spojené so
znizovanim bezpeclnosti cestnej premavky, kedze mozné nespoplatnené alternativne trasy
vedu po cestach niz3ej triedy, ktoré vo vacsine pripadov prechadzaju intravillnom miest
aobci. ZvySena intenzita nakladnej dopravy z dbévodu obchadzania zvysSuje
pravdepodobnost vzniku kolizii a dopravnych nehdéd s ostatnymi ucCastnikmi cestnej
premavky, medzi najviac rizikovych patria chodci a cyklisti. Je nutné si uvedomit’ skuto&nost,
Ze pri nakladnych vozidlach sa s vy$Sou hmotnostou prediZuju aj ich brzdné drahy, znizuje
sa tiez rozhlad najma u vodi€ov osobnych automobilov, pri vysSSej intenzite nakladnej
dopravy CastejSie dochadza k predchadzaniu nakladnych vozidiel osobnymi automobilmi, ¢o
zvySuje tiez pravdepodobnost vzniku rizikovych situacii.
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1.5 DOPADY ZAVEDENIA ELEKTRONICKEHO MYTA NA ZIVOTNE PROSTREDIE

Doprava, jeden z vyznamnych sektorov narodného hospodarstva, okrem pozitivnych
dopadov na ekonomiku Statu spbsobuje aj negativne efekty na atmosféru, vodu, pédu, faunu
afléru, priCom najvyraznejSie vplyva na ovzdudie produkciou toxickych (CO, NO,)
a karcinogénnych latok (polycyklické aromatické uhlovodiky), ako aj sklenikovych plynov
(CO,, N2O, CH,) spbdsobujucich ohrievanie atmosféry a s nim suvisiace klimatické zmeny.

V poslednych rokoch €oraz viac vystupuje do popredia otazka oteplovania zemského
povrchu a klimatickych zmien v dosledku sklenikového efektu spdsobeného hromadenim
emisii CO, v atmosfére. CO, je vedlajSi produkt spalovania v spalovacich motoroch. Je
povazovany za plyn podiefajuci sa najviac na sklenikovom efekte (predstavuje priblizne 82 %
podiel na celkovom objeme sklenikovych plynov vo svete).” Preto je vyznamné uvaZzovat aj
s tymto negativnym vplyvom nakladnej dopravy na Zivotné prostredie®. Produkcia emisii CO,
z dopravy je priamo umerna spotrebe pohonnych latok. Tabulka 3 uvadza objemy produkcie
emisii CO, pre rézne pohonné latky pri spotrebe (spaleni) jedného litra paliva.

Tab. 3 Mnozstvo emisii CO, pripadajuce na 1 liter paliva pri jeho spaleni motorom vozidla

Typ paliva Emisie CO, na liter spotrebovaného paliva (g/l)
Benzin 2 500
LPG 1600
Nafta 2700

Zdroj: http://www.greenhouse.gov.au/fuellabel/environment.html

Pri obchadzani spoplatnenej cestnej sieti kazdy kilometer jazdy vozidla ubehnuty
naviac zvySuje celkovu spotrebu pohonnych latok, ktora priamo suvisi s rastom objemu
emisii. To znamena, Zze obchadzanie spoplatnenej cestnej siete, vedie k vyS$Sim jazdnym
vykonom vozidiel a zaroven k produkcii vacSich objemov emisii.

1.6 GEOGRAFICKE USPORIADANIE A PODNEBIE
Geografické usporiadanie a podnebie suvisi s existujucim rozsahom cestnej siete
a ovplyvnuje zatazenie jednotlivych komunikacii v konkrétnych oblastiach.

Obr. 2 — Horské prechody v SR
Zdroj: Konecny, Poliak (2008)

* UNANDER, F.: Understanding CO, emission trends in IEA countries, OECD/International energy
agency, COP-9, Milan, 2003
® Emisné limity predpisu EHK&.49Plynné skodliviny vznetovych motorov s emisiami CO, neuvazujl
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2. NAVRH SPOPLATNENIA CESTNEJ SIETE V SR

Navrh zakona o elektronickom myte vo vykonavacej vyhlaske stanovuje rozsah
spoplatnenia cestnej siete, ktord zodpoveda priblizne suasnému rozsahu spoplatnenia
cestnej siete. Rozdielne su sadzby sa pouzitie cestnej siete. Nadalej sa rozdeluju v zavislosti
od:

e druhu vozidla,

o celkovej hmotnosti,

e poctu naprav,

e emisnej triedy vozidla.

Oproti suCasne pouzivanym sadzbach dochadza ale kich zvySeniu pre niektoré
kategorie vozidiel. Navrhované sadzby su uvedené v nasledujucich tabulkach.
NajvyznamnejSia zmena nastala v tom, ze nakladné vozidla na subeznych cestach |. triedy
k dialniciam  a rychlostnym cestdam budu platit rovnaké myto ako na dialniciach. Dalej
sadzby myta s nastavené tak, Zze pre vozidla s motorom, ktory spifia poziadavky EURO
V a EURO VI pri porovnani so su¢asnym stavom sa znizia. Pre ostatné vozidla dochadza
k zvySeniu Urovne sadzieb.

Tab. 4 Vyska sadzieb myta pre useky dialnic a rychlostné cesty v €/km

Vozidlo Kategoéria vozidla EURO O -1l | EURO lll, IV EUREOE://' L
356t—do12t 0,103 0,093 0,080
g \®© 12 ta viac - 2 napravy 0,222 0,201 0,172
‘2" % - 3 napravy 0,234 0,212 0,181
§ > - 4 napravy 0,243 0,220 0,188
- 5 naprav 0,234 0,212 0,181
@ [35t—do12t 0,060 0,050 0,030
o]
@]
E 12t aviac 0,110 0,100 0,060

Tab. 5 VySka sadzieb myta pre uUseky ciest |. triedy, ktoré su paralelne s dialnicami
a rychlostnymi cestami v €/km

Vozidlo Kategéria vozidla EURO O - Il | EURO I, IV EUREOE\\;' Vi,
3,5t—do 12t 0,103 0,093 0,080
Q& |12taviac -2 napravy 0,222 0,201 0,172
£o

s § - 3 napravy 0,234 0,212 0,181

2> - 4 napravy 0,243 0,220 0,188

- 5 naprav 0,234 0,212 0,181

@ [35t-do12t 0,040 0,030 0,020
o]
@]

5 12t aviac 0,080 0,070 0,040
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Tab. 6 VySka sadzieb myta pre uUseky ciest I|. triedy, ktoré nie su paralelne s dialnicami
a rychlostnymi cestami v €/km

Vozidlo Kategoéria vozidla EURO O - Il | EURO lll, IV EUREOE://’ L
3,6t—-do12t 0,080 0,072 0,062
L & [12taviac -2 napravy 0,172 0,156 0,133
£

8 § - 3 napravy 0,181 0,164 0,140

Z > - 4 napravy 0,185 0,167 0,143

- 5 naprav 0,181 0,164 0,140

‘E 35t—-do12t 0,040 0,030 0,020
Q0
O

E 12t aviac 0,080 0,070 0,040

Zmenou je taktiez moznost dosiahnutia zfavy az do vysky 11 % na poplatku v pripade,
ak dopravca realizuje s vozidlom urcity rozsah ubehnutej vzdialenosti po spoplatnenych
cestach. Podmienky su uvedené v tab. 7.

Tab. 7 VySka sadzieb myta pre uUseky ciest . triedy, ktoré nie su paralelne s dialnicami
a rychlostnymi cestami v €/km

Percentualne sadzby zliav pre jednotlivé kategorie
Limit pre najazdené vozidiel
Lrulales Nakladné vozidla do | Nakladné vozidla 12 000
12 000 kg kg a viac
nad 5 000 km 3 % -
nad 10 000 km 5% 3 %
nad 20 000 km 7 % 5%
nad 30 000 km 9 % 7%
nad 50 000 km 1% 9 %

3. ZMENA SPOSOBU UZiVANIA CESTNEJ SIETE PO JEJ SPOPLATNENI

Hlavnym dévodom zavedenie myta z pozicie Statnej spravy je vyber poZadovanych
prijmov z myta, ktory suvisi najma s kumulovanim finanénych zdrojov pre dal$i rozvoj cestnej
infrastruktury. Aby vébec doslo ku kumulovaniu tychto finanénych zdrojov, je nutné aby aj po
spoplatneni vybranej cestnej siete vozidla, ktoré budu podliehat spoplatneniu (v
podmienkach SR vozidld s celkovou hmotnostou nad 3,5 tony), boli prevadzkované na
spoplatnenej cestnej sieti a vyrazna Cast z nich sa nepresunula na nespoplatnené cestné
komunikacie. Spoplatnenim vacsSej Casti cestnej siete je mozné znizit' riziko obchadzania
spoplatnenych komunikacii a tym dosiahnut pozadované prijmy z mytneho bez toho, aby ich
objem bol ohrozeny, resp. bolo by nutné zvySovat sadzby mytneho pre dosiahnutie
pozadovanych prijmov. ZvySovanie sadzieb mytneho mézZe viest k dalSej zvySenej miere
obchadzania, vzniku tzv. ,Spiralového efektu®.

Rizikom pre zabezpecenie pozadovanych prijmov z myta je obchadzanie spoplatnenegj
cestnej siete vozidlami podliehajucim spoplatneniu. Podiel obchadzajucich vozidiel zavisi od:
e sadzieb poplatkov za pouzivanie pozemnych komunikacii (vySky mytneho),

e pristupnosti alternativnej trasy (narast dizky trasy a ¢asu prepravy),
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¢ nakladov dopravcu na 1 km ubehnuty vozidlom a 1 hodinu prevadzky vozidla.

S narastajicou diZzkou obchadzkovej trasy a s narastajucimi nakladmi dopravcu na
ubehnuty km sa bude znizovat pravdepodobnost, Ze dopravca bude obchadzat spoplatnenu
komunikaciu. To isté plati o ¢ase prepravy. Dopravca pouzZije alternativhu trasu
s narastajucim Casom prepravy iba v pripade klesajucich nakladov na hodinu prevadzky
vozidla. To znamena, Ze ¢im je dlhSi bude Cas prepravy alternativhou trasou, tym nizSia
bude pravdepodobnost obchadzania spoplatnenej pozemnej komunikacie. Pre odhad
podielu obchadzajucich vozidiel je pouzitda metodika spracovana pre odhad podielu
obchadzaijticich vozidiel pri zavedeni elektronického myta v CRE.
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Obr. 3 — Podiel obchadzajucich vozidiel s prevadzkovymi nakladmi 20 €/h
Zdroj: Konecny, Poliak (2008)

Aplikovanim uvedenej metodiky na podmienky SR je na obr. 6 spracovana
pravdepodobnost obchadzania spoplatnenych komunikacii pre vozidlo s nakladmi na 1
hodinu prevadzky 20 €/h. Z uvedeného obrazku vyplyva, ze ak vy§ka myta bude napr. 0,166
€/km, podiel obchadzajucich vozidiel je 14,5 %.

4. ZAVER

Od zmeny =zakona o elektronickom myte sa zo strany dopravcov ocCakava
spravodlivejSie spoplatnenie cestne siete, na druhej strane Stat oCakava zvySenie vyberu
prostriedkov do Statneho rozpodtu. Pri porovnani sadzieb navrhovanych v SR s ostatnymi
statmi EU je mozné konstatovat, Ze ich uroven je porovnatelna s $tatmi zapadnej Eurdpy,
avsak ide o sadzby vyssie ako sa uplatiiuju v CR. Vysoké poplatky vyvolavaju obchadzanie
spoplatnenych uUsekov po nespoplatnenych cestach, najma v pripade, ak dopravca nema
terminovanu vykladku. Z uvedeného dévodu by sa mala zmenit metodika spoplatnenia
a zohfadnit' aj takuto skuto€nost’ pri planovani novych sadzieb a rozsahu spoplatnenia.

6Projekte 1F51D/119/120 - Modelovani dopadu ceny a rozsahu zpoplatnéni pozemnich komunikaci na
silniéni sit s vyuzitim dopravniho modelu CR a navazné evropské sité; CityPlan spol. s r.o.; Praha;
2005

184



PODPORA
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RIADENIE STRATEGICKEHO A OPERATIVNEHO
NAKUPU PREPRAVNYCH KAPACIT

Marek Gregus'

Abstrakt

Autor sa venuje problematike nakupu prepravnych kapcit z pohfadu dihodobe;j
spoluprace jednotlivych zloziek operativnych a nakupnych oddeleni. Praca definuje
mozné prepojenia jednotlivych nakupnych aktivit a analyzuje dosiahnuté vysledky
z praxe Vv nadnarodnej logistickej spoloCnosti. Detailne rozobera postupy a ciele
jednotlivych obstaravacich timov. Venuje sa metodike a meraniu plnenia stanovenych
cielov, ktoré smeruju k zlepSovaniu profitability, kvality nakupnych cien a skvalitfiovaniu
pracovnych postupov. PodCiarkuje potrebu vzniku a nasledovného rozvoja
strategického nakupu a nac¢rtadva mozny vyvoj tohoto odvetvia v nasledovnych rokoch.

Abstract

Author adresses the area of transport purchasing acitivities from the point of view
of long-term individual operations and procurement department elements cooperation.
Article defines possible connections between individual purchasing acitivities and
analyses achieved results from the practise in transnational logistics company. It
closely defines procedures and targets of individual procurement teams. It focuses on
methodology and target compliance evaluation, which leads to the increase of the
profitability, purchase price quality and workflow procedures improvement. It highlights
the neediness of formation and further development of this area in next years.

KlPucové slova

Nakup prepravnych kapcit, obstaravanie, manazment nakupnych a operaénych
timov, bezpeénostné rizika

Key words

Transport capacity purchasing, procurement, management of operations and
purchasing teams, security risks

uvoD

V modernej spoloCnosti venujucej sa logistike, transportu ainym pribuznym
Cinnostiam je zabezpelovanie dostatoéného poctu prepravnych kapacit jednym
z pilierov poskytovania kvalitnej sluzby zakaznikovi. Kazda spolo¢nost fungujuca
vdoprave sa pomerom medzi jednotlivymi systémami a pristupmi Kk rieSeniu
poziadavky zaraduje medzi i uz Spedi¢né, dopravné, alebo kombinované firmy. Tu si
voli cestu medzi priamou kontrolou cinnosti svojich vlastnych prostriedkov, alebo
flexibilitou outsourcingu cez svojich partnerov. V kazdom pripade sa vSak drviva
vacsina firiem dostane do bodu, kde nakup externej kapacity na vykonanie sluzby pre
koncového klienta je jedinou moznou formou rieSenia vzniknutej situacie. Spolo¢nosti,
ktoré na outsourcingu zalozili svoj business model su v tomto bode konkurenéne o krok
vpred, nakolko uZz zabehnuté mechanizmy jej umozfiuju okamzity vyber, kontrolu
a objednanie vhodného dodavatela bez nutnosti fixovat' tieto objemy na dlhSiu dobu.

1 Marek Gregus, Mgr., DHL Freight, Galvaniho 17/A, 82104 Bratislava, +421 (0) 918 987 679,
marek.gregus@dhl.com
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Ztoho dévodu chapeme strategické riadenie nakupu prepravnych kapacit ako
dlhodoby proces, ktory v kone¢nom dbsledku svojou kvalitou spolu s rychlym
obchodnym pristupom rozhodne pri ziskani dopytu.

FORMY A ULOHY NAKUPU PREPRAVNYCH KAPACIT

Operativny nakup kapacit sa da definovat ako jednorazové rieSenie dopytu
u dodavatela, ktory svojou povahou, alebo frekvenciou c¢innosti nespada medzi
pravidelne pouzivanych. Méze sa jednat o novu destinaciu, objem, typ tovaru alebo sa
jedna o dopyt inym spdsobom Specificky, o vyZaduje pouZitie iného, ako zauzivaného,
¢i zmluvného dodavatefa. VacsSinou je upraveny jednorazovou objednavkou alebo
zasielatel'skym prikazom. Nezavazuje strany k dalSej spolupraci a vo vacsine pripadov
sa konci vykonanim danej sluzby. Jednorazovy nakup sa nemusi nutne stotoZriovat
s jednorazovou objednavkou na prepravu, nakolko kritérium delenia tu leZi vo vybere
a spOsobe objednania dodavatela. Pri operativnom nakupe kapacit sa stretdvame
s viacerymi prekazkami. Vyjednavanie byva zvacSa Casovo obmedzené, referencie
dodavatela tazko preveritelné a aj splnenie technickych poZiadaviek vozidla ostava na
vzajomnej dévere partnerov. Zaroven vSak poskytuje moznosti rozSirovania portfélia
dodavatelov. Popri vybaveni samotného dopytu klienta je to zaroven aj forma
benchmarkingu nakupu, kde mézZeme objavovat vlastné rezervy a nasledne priniest
zlepsSenie.

Strategicky nakup sa zameriava na dlhodobé formulovanie ramcovych
podmienok, kapacit a cien pre dany odberatelsko — dodavatelsky vztah. Vyzaduje
pozornejSi obchodny pristup partnerov a v kontexte s dosiahnutym vysledkom definuje
koncept, ktory je ploSne aplikovatelny aj na iné pripady. M6ze byt upravovany
ramcovymi zmluvami, ale aj jednorazovymi objednavkami, ak su v zmysle predtym
dosiahnutej dohody. Z pohfadu uz spomenutej flexibility si musime uvedomit, Ze
strategicky nakup zahffiajuci obojstrannu formulaciu podmienok a cien teda nemusi
nutne vyluCovat moznost znovu otvorit dohodnuté objemy a ceny. V tomto pripade
vSak byva smerodajna obchodna pozicia ,trhovo silnejSieho®, teda toho z partnerov,
koho zaujmy su v pripade opatovného prejednania predmetného vztahu rychlejSie
obnovitelné.

Oba spésoby su v prostredi logistickej spoloCnosti aktivne realizované timom
Speditérov a nakupcov, podlfa rozdeleni kompetencii. Zaklad operativy Spedicnej
spolo¢nosti tvori prave Speditér, ktory realizuje, objednava a s dostato€nou odbornou
starostlivostou sprevadza operativhu Cast procesu, konciaceho dorucenim zasielky,
spravnou a v€asnou fakturaciou a uhradou za poskytnuté sluzby. Nez vSak méze
akykolvek z tychto krokov nastat, je podla charakteristik daného pripadu adekvatne
vyuzit moznosti nastrojov manazmentu nakupu, ktory z dlhodobého ¢&asoveho
horizontu sleduje konkrétne ciele.

Charakter aintenzita tychto nastrojov patria na pole pésobnosti manazérov
nakupu a tzv. transport procurement timov. Medzi tieto nastroje patria:

- Ramcové zmluvy a prepravné podmienky

- Formulacia a udrziavanie maximalnych nakupnych cien

- Vznik a udrziavanie databaz dodavatefov

- Stanovenie a sledovanie prisludnych KPIs, hodnotenie dodavatelov
- Prémiové programy pre dodavatelov

- Udrziavacie a tzv. kick-off stretnutia

- Bezpeclnostné preverovanie dodavatelov

Pouzitim tychto nastrojov manazment nakupu sleduje nasledovné ciele:

- Dosiahnutie ¢o najvacsej kvality cien
- Transparentny vyber dodavatelov
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- Stabilizacia kapacit poc¢as vrcholov sezény
Servis a starostlivost o dodavatelov

POSOBENIE NAKUPCU V SPEDICNOM PROSTREDI

Manazér nakupu v Spedi¢nej spolocnosti venuje pri svojej Cinnosti maximalnu
pozornost prave nakladom za prepravné sluzby. V spoloénosti DHL, divizia Freight na
Slovensku tvoria naklady na prepravné sluzby objednavané u dopravcov cca 90%, ¢o
je vyrazna vacsina vSetkych nakladov a zavazkov celej spolo¢nosti. Spolu s priamou
operativou tak tvoria chrbtovu kost nakladovej €asti finanénych vysledkov. Ak by sme
teda mali definovat prienik medzi strategickym a operativnym nakupom, mame za to,
ze tieto Cinnosti sa prekryvaju ovela vyznamnejSie, nez by sa mohlo na prvy pohflad
zdat. Aj ked napriklad pri jednorazovom dopyte nemdzeme hovorit o okamzitom
vzniku dihdobej spoluprace a strategického partnerstva, uz viedy sa mbézeme opriet o
vyvinuté mechanizmy vyplyvajuce z dlhodobej spoluprace na inych projektoch. Inymi
slovami — pri operativnom nakupe mézeme aktivne vyuzit dohdd, podmienok a cien za
vykonanie sluzby ziskanych zinych projektov, kde bola kapacita zabezpeCena na
dihsie obdobie. Medzi inymi je to najma vyuzitie vopred zadefinovanych podmienok pre
rézne formy prepravy (JIT, HVG, etc..), cennikov a ziskanych obchodnych vztahov.
Graf nizSe znazorfiuje jednu z moznych funkénych Struktar prerozdelenia

a vzajomného sa dopifiania &innosti:

1 | \ﬁ | .
B our = e e

Funk&na a udrZiavana databaza dodavatefov napriklad zabezpecluje istotu
disponenta pri pouZiti dopravcu. Zaradovanie ¢o najvacSieho poc¢tu dopravcov do
pravidelného udrziavacieho cyklu kontroly (napr. opakované overovanie platnosti
dokladov a zmeny vlastnickych vztahov) rapidne znizuje riziko pouzitia fantémového
dopravcu, alebo dopravcu v upadku, ktory by naznacoval insolventné jednanie.
Celkova kontrola pozostava v DHL Freight az z 15 krokov. Na tabulke nizSie mézeme
vidiet vyvoj UspeSnosti pouzivania preverenych dopravcov, aktualne dosahujicu az
84,18% a stale stupajucu.

Speditér

y

Transport
procurement

W
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Spolu s tymto ukazovatefom stupa aj celkovy pocet dodavatefov v internej
bezpecnostnej databaze DHL Freight, ktora dosiahla za uplynuly pol rok narast
subjektov o0 70,84%. Zarovei mbzeme sledovat vyznamny pokles poistnych udalosti
spbésobenych odcudzenim nakladu, ktoré priamo suvisia s eliminaciou rizikovych
faktorov. Medziro¢ne je pokles tychto pripadov trojnasobny. Korporatne prostredie
umoznuje vytvorenie aj nadnarodnych nakupnych timov, ktoré okrem globalnych
tendrov umoziuju efektivne zdielanie informacii aj ohfadom faloSnych dopravcov, Ci
novych kontraktov. Vyraznym prikladom je napriklad globalna spolupraca
S organizaciou TAPA
(Transported Asset Protection Association), ktora zdruzuje logistické spolocnosti,
vyrobcov, dopravcov a bezpe€nostnych manazérov za ucelom redukcie kriminalnych
aktivit, strat tovaru a inych rizikv logistickom prostredi. Tymto sa potvrdzuje vertikalne
spojenie  strategického nakupu v sucginnosti s dodrziavanim a formulaciou
bezpelnostnych procedur.

Vytvorenie a integracia zoznamu rizikovych a faloSnych dodavatelov, nakupnych
systémov a celkového hodnotenia dopravcov je dalSim krokom, ktory vyznamne ufahéi
operativny nakup a eliminuje bezpeénostné rizika. K4.11.2013 ma DHL Freight na
Slovensku z bezpe€nostnych dévodov evidovanu vysoku rizikovost pri 467 subjektoch
a oddelenie nakupu odhali v priemere 1-2 subjekty mesacne, ktoré mbézeme povazovat
svojim konanim za fantdmovych dopravcov. Dari sa ndm tak znizovat’ poistné udalosti
spbsobené kradezou a zpreneverou na Uplne minima. Zaroven aj rozdelenie
dodavatelov podlfa bezpecCnostnych poziadaviek do jednotlivych levelov (podla
poistného krytia, bezp. kritérii vozidla) umozfiuje disponentovi okamzite zistit, Ci
vybrany subjekt spifia nalezitosti vyplyvajuce z charakteru tovaru atypu prepravy.
Nasledne ma taktiez disponent moznost okamzite vybrat z vhodnych prepravnych
podmienok, kioré bez rizika zlyhania fudského faktoru prenasa povinnosti, podmienky
a Specifika danej prepravy na dodavatela.

V prostredi logistickej spolonosti je pozicia Speditéra / disponenta jednou
z klu€ovych a medzi inymi vyZaduje vysoké odborné a organizacné schopnosti. Aj
napriek formulacii pozadovanych nakupnych cien (Ci uz na baze km, cbm alebo kg na
danu destinaciu) byvaju poziadavky pri jednorazovych dopytoch natofko Specifické, Ze
nemd&zu ploSne odzkradlit Specifikd ovplyvriujuce nakladovu cenu. A to napriklad kvoli
¢asu dostupnému na spracovanie dopytu, Specifickym poziadavkam na typ vozidla,
poziadavam na temperovanie nakladného priestoru, expresné doruCenie alebo
prepravu nebezpecného ndakladu. Napriek tomu vSak uz formulované transport
procurement nastroje poskytuju vhodné ,podhubie® na ziskanie a vypracovanie jednak
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trhovo realizovatelnej ajednak cenovo zaujimavej ponuky pre klienta. lde o rézne
formy percentualnych priplatkov, formy LDM Kkoeficientov, tovarovych pripoisteni
a inych nastrojov, ktoré v pripade potreby pomézu v operativnhom riedeni poziadavky
Speditérom. Vzajomné prepojenie priamej operativy a transport procurementu len
podcCiarkuje nutnost’ spoluprace pri implementacii novych dodavatefov a vyjednavania
pri cenovych podmienkach. Spolo¢ny postup a vymena informacii je zakladom pre
dosiahnutie uspechu.

CONTROLLING A VYSLEDKY

Hierarchické usporiadanie je jednym zfundamentalnych pilierov fungujuceho
systému. V tomto pripade je praxou jednoznacne dané, Ze transport procurement stoji
nad priamou operativou ako kontrolny a metodicky mechanizmus, aj ked proces
kontroly méze byt vykonavany aj krizovo. Hlavnou ulohou je predist rozvoju vztahov
v ramci Sedej a Ciernej ekonomiky a zaujmom, ktoré sa nestotoZniuju so zaujmom danej
spolo¢nosti, pripadne su s nimi v priamom rozpore. Manazment nakupu médze byt
v kontexte kontroly operativneho nakupu vykonavany vo viacerych formach

o Namatkové kontroly nakupnych cien pri operativhych nakupoch

o Strednodobé sledovanie vyvoja GP (Gross Profit) na konkrétnom klientovi /
dodavatelovi

o Plosna kontrola plnenia maximalnych cien tam, kde su stanovené

V su€asnosti sme svedkami silného konkureéného boja, kde globalne ale aj
lokalne Spedicné spoloCnosti investuju prostriedky do budovania obchodnych
a projektovych timov, ktoré prinaSaju pridand hodnotu poskytovaniu sluzieb.
Opodstatnenie nakupnych timov preukazuju aj prieskumy, ktoré DHL dlhodobo
realizuje. Pozitivny dopad riadenia nakupu v ramci obchodného hfadiska ukazal aj
prieskum spokojnosti klientov spolo¢nosti DHL vroku 2013. Celkova spokojnost
s cenami sluzieb vzrastla v porovnani s minulym rokom o 3%. V porovnani s minulym
rokom vzrastol pre 484 respondentov z radov klientov vyznam ceny sluzby, ktora je
vnimana ako najdélezitejSi aspekt pri hodnoteni spolupracie s prepravnou
spolo¢nostou. Takmer tretina respondetov zaroven primarne uvadza rézne formy
cenovych benefitov ako motivaciu k rozSireniu spoluprace.
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komplexnost cana slufisb dodriizvania
ponuky sluZieb dohodnutych podmienck

nichlost reaksie na deklarovans spolahlivest &asu pristup zamestnancov
vale pofizdavkylotizhy prepravné fasy wyzdvihnutia a doruéenia

Budovanie kvalitnych a organizovanych nakupnych timov je preto pri vysokom
percetne outsourcovanych sluzieb ¢oraz vac¢sou prioritou. Pri kvalitnom riadeni marze
tak mozno oCakavat pozitivne vysledky ¢o do objemu a profitability aj v buducnosti.

RIADENIE

Pri zvySovani investicii do strategického nakupu je na mieste otzaka jeho
riadenia. Manazment nakupu zahffia jasne stanovené a dosiahnutefné ciele, ktoré
nemoézu byt fixované na ukazovatele priamo nezohladnujuce trhovu situaciu daného
pripadu. Opat sa vytvara tlak na znalost trhu, ale zaroven aj percepciu strategického
nakupu ako stabilizaéného nastroja, ktory nemusi nutne vytvarat atmosféru neistoty
ako aj pre priamu operativu a dodavatelov samotnych. Pre pozitivhe vnutrofiremné
vztahy je na mieste obojstranna komunikacia a spolo¢na identifikacia rizik. V opacnom
pripade totiz éasto dochadza k neziaducim javom, ked nakupna kontrola méze skiznut
na uroven mobbingu, a kazda motivacia pre akukolvek zo zuc€astnenych stran je tak
utimena. V ramci zvySenej pozornosti venovanej pracovnikom vykonavajucim nakup je
Ziaduce definovat odmenovacie mechanizmy priamo odrazajuce zavaznost
manazmentu nakladov spolo¢nosti. Tie méZzeme z personalneho pohladu rozdelit na
fixné, variabilné a vynimo¢né. Dlhodobo sme svedkami situacii, kde podcenovanie
a neochota investovat do rozvoja a motivacie pracovnikov strategického, ale aj
operativneho nakupu prinasa kazdej spolo€nosti kumulujuci sa problém. V kone¢nom
dosledku ide hlavne o prehliadanie prilezitosti na lokalizaciu moznosti na uspory
a vyjednanie vyhodnejSich podmienok u dodavatefov. Ak nakup vnimame ako
investiciu, spolu s nastavenim variabilnej a vynimoc¢nej zlozky mzdy (napriklad % z
dosiahnutej Uspory) smerujeme aj zvySovaniu odbornej spdsobilosti a budovaniu soft-
skills.

Pri zadavani uloh sledujeme vysledky nakupcu v niekolkych moznych rovinach:

o Kratkodobé ciele / priama operativha podpora — operativhe vyrieSenie
kapacitného vypadku, screening trhu pre konkrétny projekt, klienta, alebo
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destinaciu. Mézeme merat prostrednictvom miery Uspesnosti, alebo poctu
takto vyrieSenych pripadov.

o Strednodobé ciele / implementacia novych dodavatelov — zapojenie
efektivnejSich, spolahlivejSich alebo cenovo vyhodnejSich dodavatelov za
zachovania pozadovanej urovne servisu. MéZzeme merat prostrednictvom
percentualneho navySenia profitability alebo zvySenia uréeného indikatora
servisu.

o Dlhodobé ciele / metodicky ramec podpory — vypracovanie operativnych
a prepravnych podmienok. Mdzeme merat prostrednictvom mierou takto
splnenych uloh v pomere k celkovému poctu uloh.

Pre vyhodnocovani je mozné zohladnit' aj kfu€ové ukazovatele kvality, tzv. KPI
(Key performance indicator) sledovanych a rieSenych dodavatefov — €i uz ide o OTP
(on-time positioning) alebo OTD (on-time delivery). Je mozné tiez zvazit aj vynimocné
plnenia uloh, ako napriklad implementacia elektronického aukéného systému, alebo
akejkolvek automatizacie zvySujucej operativnu produktivitu.

ZAVER

Rozne pristupy k manazmentu nakupu budd témami logistiky EU v nasledujucich
rokoch. Znacéna diverzifikacia trhu a prepravnych kapacit prirodzene vytvara tlak na
individualny pristup a Specializaciu vSetkych nakupnych sil. Uz dnes mdzeme
pozorovat postupné pretvaranie a posilfiovanie nahodnych kontaktov Castokrat
zaloZenych na anonymite prepravnych databaz na konkrétne vztahy, ktorych kvalita
urCuje uspesnost v konkurenénom prostredi. Medzi najvacsie vyzvy zaroven bude
patrit dalSie odborné vzdelavanie, ktoré priamo suvisi so vSobecnym tlakom na
zvySovanie produktivity, ako je tomu v poslednych rokoch. Nieje vylu&ena ani postupna
inkluzia Spedi¢nych timov do procesu strategického nakupu. Vysledkom mozu byt silne
odborne diferencované operacné timy, ktoré spolu s kvalitnym obchodnym zastupenim
rozhodnu o ziskani klienta.
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SOLVENTNOST POISTOVNI - SOLVENCYII

Milan Vaganié! — Stefan Cisko?

Kracové slova: Solvency I, Basel I, solventnost, poistovne, regulacia

Key words: Solvency Il, Basel ll,solvency, insurance company, regulation

Abstrakt:

Program Eurdpskej unie vratane nového planu komisie pre finanéné sluzby stavia pred
spolo¢nosti pésobiace v oblasti poistovnictva velké mnozstvo zasadnych otazok. Nové
pristupy ku kontrole poistovacich skupin vedu k radikalnym zmenam v spdsobe ich riadenia.
Asi najdramatickejSie zmeny v8ak komisia vyvolava reviziou dohladu nad platobnou
spbsobilostou poistovni, ktora ziskala oznacenie Solvency II.

Abstract:

Program of the European Union, which also including a new plan of the Financial
services committee, confronts the companies operating in the insurance industry with a large
number of the fundamental issues. New approaches to controlling of the insurance groups
lead to radical changes in the way of their management. Probably the most dramatic
changes are raised by the Review committee supervision of the insurance companies
solvency, which is called Solvency Il

Celosvetova ekonomicka situacia a podnikatelské prostredie su v sucasnosti ovela
viac vystavené pbsobeniu réznych vplyvov, ktoré sme doteraz nevnimali, alebo neboli také
intenzivne. Hrozba terorizmu, globalne klimatické zmeny a tragické prirodné katastrofy,
bankroty nadnarodnych firiem spdsobené nezakonnym jednanim, alebo informacny
a technologicky pokrok zasahuju vyznamne do ekonomického rozhodovania subjektov.
Velmi ddlezité sa stavaju zasahy vlad a regulatorov.

ZabezpeCenie poZadovanej miery zisku byva pre spoloCnosti ¢im dalej, tym
naro¢nejSie. To Casto vedie k realizacii projektov s neiumernou mierou rizika. Straty a vynosy
z takychto projektov maju znacné dosledky na vysledky hospodarenia firiem. Obchodnici
i Siroka verejnost, so znacnymi problémami odhaduju buduci ekonomicky vyvoj. Komeréna
poistoviia musi Celit tomuto vyvoju, rovnako ako akykolvek iny ekonomicky subjekt.

Kapitalové trhy predli za poslednych desat rokov vyvojom, ktory je spojeny so
zavadzanim novych produktov, ale zaroven aj rastom investicnych rizik . Poistovne su
vystavené tymto vykyvom v rovnakej miere ako ostatné subjekty.S ohfadom na prebiehajucu
konsolidaciu nadnarodnych finanénych skupin sa Eurépska komisia domnieva, Zze sufasné
pravidla pre posudzovanie platobnej spbsobilosti by sa mali zlepsit a zarovefi v oblasti
bankovnictva a poistovnictva by malo déjst k ich harmonizacii. Predmetom intenzivnej
diskusie je predovsetkym smer, ktorym by sa regulacia v buducnosti mala uberat.

Ing.MilanVasani¢, predseda predstavenstva a gen.riaditel’,Coris — Bratislava, a.s., Kovorobotnicka
17,821 04 Bratislava

2 Prof. Ing. Stefan Cisko, CSc., veduci Katedry ekonomiky, F-PEDAS, ZU v Ziline
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Pre charakteristiku a vymedzenie regulacie v poistovnictve je potrebné rozdelit
nazory na jej rozsah aobsah do dvoch prudov. Na jednej strane stoja odbornici, ktori
jednoznaéne odmietaju akékolvek zasahy do ekonomickych procesov (veria
v samoregulovatelnost trhu — zastancovia Cistého liberalizmu). Na druhej strane su
pokraCovatelia keynesianskej tedrie, ktori presadzuju nevyhnutnost Statnych zasahov proti
prirodzenej vlastnosti a tendencii ekonomickych systémov vzdalovat sa od rovnovazneho
bodu. V strede medzi tymito dvomi skupinami su odbornici, ktori uznavaju nutnost’ urcitej
miery regulacie, hlavne finanénych trhov. Regulacia v poistovnictve je zvlastna tym, Ze
predstavuje pre poistnikov zaruku istoty, kvoli ktorej do poistenia vstupuju. Vznika tu
i informacna asymetria, ktord& mdze znamenat finan¢énu stratu aj pre tie subjekty, ktoré
neporusili ziadne trhové pravidla. Z tohto dévodu vo vyspelych ekonomikach su tendencie
viac ochranovat informac¢ne slabsiu ¢ast u€astnikov trhu — spotrebitelov sluzieb (klientov).

Hlavnou snahou regulacie je kontrola finanéného zdravia a zavedenie opatreni pri
poruseni Standardov (stanovenych hodnét) danych ukazovatelov. Sleduje sa hlavne spdsob
vypoctu , vySka a krytie rezerv, investovanie aktiv, spdsob a vySka zaistenia atd’. (obr.1).

Je tu eSte jedno nebezpecenstvo — tzv. moralny hazard. Manazment spolo¢nosti sa
v tomto pripade spolieha na ochranu poistnikov Statom (napr. ak $tat garantuje v zivotnom
poisteni vyplatu celej poistnej Ciastky aj v pripade krachu poistovne a uskutoc¢hiuje riskantné
poistovne bez ohladu na moznost buduceho negativneho vplyvu. Dévodom pre takéto
spravanie (napr. investicie do rizikovych fondov, nedostato¢na diverzifikacia portfélia,
podcenenie vstupnych predpokladov pre vypodet poistného a technickych rezerv) nemusi
byt len zlyhanie jednotlivca pre osobné obohatenie, ale tieZ snaha manazmentu poistovne
ziskat’ vySsSi podiel na trhu alebo globalne lepSie vysledky poistovne.

Zakladnou formou regulacie je regulovany vstup na poistny trh, ktory je mozny vdaka
systému licencovanych poistovatelov. V ramci Eurdpskej unie plati dnes pravidlo jedinej
licencie. Poistoviia, ktora ziska licenciu v jednom &lenskom State, mdze pbsobit po svojom
ohlaseni aj na Uzemi aj na uzemi iného Clenského Statu. Na rozdiel od tejto eurdpskej politiky
napr. v USA tento princip neplati akazda poistovia musi ziskat narodnu licenciu
samostatne zvIast pre kazdy stat.

Materialnou formou dohladu je iunas pouzivany nastroj — kvotovanie aktiv. Ide
o pevne stanovené minimalne resp. maximalne percentualne cCasti aktiv, ktoré kryju
technické rezervy a musia byt ulozené do bezpecnych zdrojov (najCastejSie su to dlhodobé
Statne dlhopisy), resp. do rizikovych aktiv ako su akcie.

DalSou formou $tatneho dohladu je normativny zasah, ked $tat pomocou zakonov
alebo vyhlasok stanovi napr. vysSku technickej urokovej miery alebo vSeobecné poistné
podmienky. Uginnym zasahom dohladu je najma stanovenie niektorych ekonomicky alebo
spoloCensky vyznamnych druhov poistenia akymi su povinné azmluvné poistenia.
V slovenskej republike ide napr. o povinné ru€enie (resp. poistenie zodpovednosti za Skodu
z prevadzky motorovych vozidiel).

Vykazovanie solventnosti poistovni sa uskuto€iuje resp. sa uskutoériovalo vypo&tom
stanovenych hodnét z finanénych vykazov a ich predlozenim na kontrolu Specializovaného
utvaru.

Vykazovanie solventnosti podfa SOLVENCY |vychadzalo zo smernice EU
(2002/83/ES Eurépskeho parlamentu arady zo dna 5. 11. 2002 o zivotnom poisteni).
Disponibilna miera solventnosti zivotného poistenia je definovana ako aktiva akychkolvek
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predvidatelnych zavazkov spojenych s poistovacou cinnostou, po odpoc€itani hodnoty
nehmotného majetku a zahrfiuje hlavne tieto polozky® :

1. Zaplateny zakladny kapital, pre pripad vzajomnej poistovne sa uvazZuje zaplateny
skutoény podiatodny kapital plus &lenské Uéty, ktoré spifaju podmienky dané
zadkonom (nakladanie s jednotlivymi uc¢tami nesmie spésobit pokles disponibilnej
miery solventnosti pod poZadovanu uroven);

2. Polovica nezaplateného zakladného alebo pociatoéného kapitalu, ak zaplatena Cast
dosiahne minimalne 25 %;

3. Rezervy, ktoré sa nevztahuju k prijatym poistnym zavazkom (zakonné rezervné fondy
a dobrovolné rezervy);

4. Nerozdeleny zisk alebo strata po odpocitani splatnych dividend;

5. Rezervy zisku, ktoré boli zahrnuté v sivahe a nie su uréené pre rozdelenie klientom
poistovne a mézu byt pouZzité na vykrytie pripadnych strat;

6. Kumulativny prioritny akciovy kapital a podriadeny dlhovy kapital pri splneni dalSich
podmienok;

7. Cenné papiere bez stanoveného datumu splatnosti a ostatné nastroje, vratane
kumulativnych prioritnych akcii;

8. Do 31. decembra 2009 cCiastka, ktora sa rovna 50 % buduceho zisku poistovne
vratane zo zivotného poistenia (tato Ciastka sa ziska vynasobenim predpokladaného
roéného zisku koeficientom predstavujucim zostavajucu priemernd dobu trvania
poistnych zmluv) pri splneni dalSich podmienok (najma schvalenie poistného dozoru);

9. Rozdiel medzi nezillmerovanou a CiastoCne zillmerovanou matematickou rezervou
a matematickou rezervou zillmerovanou podielom, ktory sa rovna akvizi¢nej prirazke
obsiahnutej v poistnom. Tato Ciastka nesmie byt vacsia ako 3,5 % rizikového kapitalu
pre vSetky poistné zmluvy, pre ktoré je zillmarizacia mozna a znizi sa o hodnotu
vSetkych neodpisanych jednorazovych nakladov poistitela. Tuto polozku musi
schvalit' poistny dozor;

10. VSetky skryté Cisté rezervy vytvorené u ocenenych aktiv (ak tieto rezervy nemaju
vynimo¢&nu povahu);

11. Disponibilnd miera solventnosti sa znizuje o Ciastku vlastnych akcii drZzanych
poistovriou.

Disponibilna miera solventnosti sa potom porovnava s tzv. pozadovanou mierou
solventnosti (minimalna miera solventnosti), pripadne s minimalnym garanénym fondom.
PozZadovana miera solventnosti sa pre Zivotné poistenie vypocCita ako sucet dvoch hodnét.
Prva sa vypocita z objemu technickych rezerv Zivotného poistenia (s vynimkou tych poisteni,
kde je nositelom investiéného rizika poistnik) a druhl z rizikového kapitalu (rozdiel medzi
Ciastkou splatenou v pripade poistnej udalosti a vytvorenou rezervou). Tymito veli¢inami je
vymedzeny priestor k ohodnoteniu ziskanej disponibilnej miery solventnosti. Ak je tato vyssSia
alebo rovna pozadovanej miere solventnosti je poistoviia solventna (dostatoéne kapitalovo
vybavend). Ak sa hodnota disponibilnej miery solventnosti dostane do pasma, ktoré je nizSie
ako pozadovana miera solventnosti dostane do pasma, ktoré je nizSie ako pozadovana
miera solventnosti, ale nie menSia ako jej jedna tretina alebo arbitrazne zvolena hodnota
(tzv. garan¢ny fond — uréeny vo vyske 3 mil. eur) je potrebné vypracovat ozdravny plan
a poistovna je sledovana dozornym organom. Ak hodnota klesne pod hladinu garanéného
fondu, je na poistoviiu uvalena nutena sprava z dévodu nedostatoCnej kapitalovej
vybavenosti.

3CIPRA, T.: Kapitélové primérenostvefinancich a solventnost v pojistovnictvi, 1. vyd. Praha:
Ekopress, s.r.0., 2002. ISBN 80-86119-54-8.

199



V nezivotnych poistovniach je vykazovanie na podobnom principe ako pre Zzivotné
poistovne. Vychadza zo smernic nezivotného poistenia Eurdpskej unie. Rozdiel je len vo
vypocte pozadovanej miery solventnosti a v stanoveni vysky garanéného fondu.

Koncepcia SOLVENCY Il je zalozena na systéme,troch pilierov", ktory sa podoba
regulaénym nariadeniam Basel Il , ktoré vytvorila Bazilejska komisia pre bankovy sektor.
Kazdy z troch pilierov Solvency Il je determinovany rizikami, ktorymi je poistovatel
vystaveny. Minimalna vy$ka kapitalu definovana pilierom |, odraza rizika, ktoré poistoviia
podstupuje , pilier Il podporuje aktivny pristup k ich riadeniu. Pilier Ill umozZznuje
pozorovatefom porovnat odliSné pristupy poistovatelov k danym rizikam. Napriklad pre
poistoviiu, ktora podstupuje vysSie rizika, zachovanie rovnakého stupfia ratingu znamena
vySSie kapitalové navysenie .

TRIPILIERESOLVENCYII

Prva faza prac na tomto projekte sa zacala v roku 2001 a zakladnym ciefom bolo
vytvorit' vdeobecny ramec systému sledovania solventnosti, ktory by prispésobil poziadavky
kapitalovej primeranosti skutoCnym rizikam poistovni a rozsiril su¢asné stavané analyzy
o0 modelovani rizik a buducich scenarov. Podobne ako Barel Il pre oblast bankovnictva by
projekt Solvency Il pre poistovnictvo mal priniest pristup ku kapitdlovym poziadavkam
zaloZeny na troch pilieroch. Zaroven tu bola poziadavka na dohfad organov Statneho dozoru
— sciefom zaistit vysSSiu ochranu poistnikov, vySSiu transparentnost, porovnatelnost
a objektivnost pri posudzovani solventnosti poistitelov.

Vznika tu novy fenomén — vznik finannych konglomeratov, na ktory musia pravidla
pre vykazovanie solventnosti reagovat. Hlavnou snahou tohto projektu je zvySit ochranu
spotrebitelov, celkovo spriehladnit cely sektor poistovnictva, zvySit mieru jeho integracie
a umoznit lepSiu medzinarodnu sutaz eurdpskych poistitefov.

Uz dIhSiu dobu sa na eurdpskych poistnych trhoch prejavuje nedostatoCna pravna
Uprava. Suc€asne s rychlym vyvojom rizik managementu a podobnych disciplin zameranych
na kvantifikaciu réznych rizik je zrejmé, ze sucasny rezim, zalozeny na pravidlach opatrnosti
a kapitalovej primeranosti, nemodze dostatocne chranit pred hroziacimi rizikami.

Zasady rezimu SOLVENCI | sa postupne prekonali v mnohych aspektoch :

- nezahrhovanie celkového rizikového profilu podniku do vypoétu solventnosti,

- nemoznost diverzifikacie rizik (geografickej a produktovej),

- nerozliSovanie aktiv podla ich rizikovosti,

- venovat sa len strane pasiv poistovne (nebrali sa do uvahy rizika na aktivach).

Poistovne zacali zavadzat najr6znejSie stochastické vypocty alebo interné modely,
ktoré beru do uvahy tiez rizikovy profil poistovne. Eurdpske spolo¢enstvo si uvedomovalo
tieto nedostatky, a preto sa rozhodli zaviest jednotny pravny ramec — rezim SOLVENCY |II.

Pilier 1: Stanovenie minimalnej kapitalovej poZiadavky

Prvy pilier v sebe zahffia navrh metodiky, tykajucej sa vypoctu kapitalovej poziadavky a
kvantitativnych metéd pre stanovenie vysky technickych rezerv, riadenie trhovych,
kreditnych, operacnych rizik a alokacie aktiv a pasiv. Ciefom Eurdpskej komisie je presadit
ur€itu mieru konvergencie tychto pravidiel s ohfadom na bezpe&nost, vynosnost, stupen
likvidity a mieru diverzifikacie portfdlia. Intervenéné opatrenia regulaénych organov spojené s
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rizikom platobnej neschopnosti poistovatelov budu tiez sprisnené. Je stanovena hranica,
ako pre minimalnu vysSku regulaéného kapitalu, tak hranice pre objem optimalneho
ekonomického kapitalu.Stanovuje minimalnu kapitalovu poziadavku (MCR) a solventnostnu
kapitalovu poziadavku (SCR). Spravne nastavenie tychto vypoctov je zakladnym ciefom
kvantitativnych dopadovych §tudii. Tento pilier zahrfuje vSetky kvantifikovatelné rizika (obr.
2).

Uroveriminimalnejkapitalovej primeranostizavisinaobjemeobchodovpoistovatela, zatial
Cooptimalny objemjeodvodenyodvyskyrizikovéhoekonomického kapitaluvpripade, Zebydoslo
kukatastrofalnemu priebehu udalosti. InStiticiesiopravnené vytvarat vlastnymodel,
avSakprekalkulaciuciefovéhoekonomického kapitalujestanovenyjednotnyeurdpsky ramec,
ktoréhoparametremusiajednotlivé variantyspinat'.

Pilier2: Zavedeniekontrolnychprocesov

Druhypilierobsahujepokynyprezavedeniemechanizmuddslednejinternejkontroly,
pravidielriadeniarizik, prehodnoteniestratégiezaisteniaakonzistentnévytvaranieopravnych
poloziek. Zasledovaniekapitalovej primeranostibudizodpovednédozorné
organyjednotlivychélenskychkrajin. Budeposilnenaich medzinarodna spolupraca,
najmaspolupracadohladuvsektorebankapoistovni. Rovnakokontrolné mechanizmy buduv ¢o
najvacsejmierekoordinované astandardizované.

Stanovuje poziadavky na systémy riadenia rizik a riadenie poistovni a definuje aj
poziadavky na efektivny dohlad. Definuje sa tu potreba kontroly spravnosti vypoctu
ekonomického kapitalu. Je tu uvedena napli Cinnosti inSpekcii, sledovania sprav externych
auditov a reportingu. Su tu obsiahnuté aj sankcie za nedodrziavanie pravidiel — dostato¢na
kapitadlova poziadavka , poziadavky na zmenu kapitalovej Struktury, na zlepSenie procesov
a pod. Su tu pravidld pre vnutornu kontrolu a jednotlivé funkcie v poistovni (manazment,
poistny matematik a pod.).

Pilier3: Trhovadisciplina

Tretipiliersavztahuje na  povinnost institucie zverejiiovatobjektivne informacieosvojej
obchodnej¢innosti a financnej situaciizauelom vySSejtransparentnosti. Eurépskakomisia
oCakava, ZevdakakonkurenénémuprostrediuvytvorenémuzverejnenimpodrobnejSichudajov,
budupoistovnetlaenéktomu, aby dodrziavalikvantitativneakvalitativhe parametredozoru.

Upravuje spOsoby vykazovania ekonomickej situacie poistovne, stanovuje
poziadavky na reporting, transparentnost a harmonizaciu v ramci EU. Hlavnou ulohou tohto
piliera je posilnit principy predchadzajucich dvoch pilierov.
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Efektivne
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Operacné riziko
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Obr. 1: Druhy rizik a ich miesto pri manazmente aktiv a pasiv

POSUDZOVANIESTRATEGIIPRERIADENIERIZIK

Stale viacpoistovniprehodnocujesvojusucasnustratégiuriadenia
rizikzpasivnejnaaktivnu. Radaznich nemasystémyprepodchytenievietkychdruhov rizik,
inénemajusystémyzodpovedajucepokrokom vbankovom sektore.
Podlaodporuc¢anistudieKPMGbudev ramci systémukontroly
platobnejspdsobilostipoistovninutnéuvazovatminimalne opiatichkategériachrizik:

poistnériziko-stanovenie vyskysadzby, technickych rezervazaistenia,
trhovériziko-vplyvvolatilitynabuducu hodnotuinvesticiinafinanénychtrhoch,
kreditnériziko-moznostupadkuprotistrany(investicie alebozabezpecenie),
operacneriziko-zlyhanietechnolégii,
l[udskéhofaktoraalebopodvplyvomexternejudalosti,

e rizikovyplyvajuce znesuladuprialokacii aktivapasiv(ALM).

Celopodnikovuanalyzu vy$Sie uvedenychtypovrizikiemozné vykonatnazaklade
vyhodnoteniapomerovychukazovatelov(su€asny stavSolvencyl),
statickychmodelovtypuRiskBasedCapital-RBC(USA /Kanada) alebo
progresivnympristupomakonapr.DynamicFinancialAnalysis-DFA. Najmaposlednaz
menovanychkoncepciivyZzadujeplnefunkénulT infrastruktirupokryvajicu
oblastdatovychskladov, ETL, konsolidaciu, riadenierizikabusiness /analyticintelligence.
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Pilier 1
Kapitalové poziadavky

Poziadavky na minimalny kapital
poistovni vSeobecne vychadza

z vyhodnotenia rizika, z informacii
o poistkach a vyssie uctovnych
evidovanych aktiv a pasiv.

Firmy maji moznost vytvorit' si
vlastne pristupy a interné modely.

Poziadavky na solventnost
financnych skupin berd do Gvahy
rizika na Urovni celej skupiny.

Dalsie pravidla tykajice sa aktiv
a pasiv.

Obr. 2: Funkcie SOLVENCY Il

Pilier 2
Hodnotenie supervizie

Hodnotenie moznosti a efektivity

systému riadenia rizik a vnatorné

kontroly vratane:

- nedostatoéného krytia expozicie,
vratane programu zaistenia,

- internych rizikovych modelov,

- stresového testovania a technic-
kych rezery,

- odobrnej sposobilosti vrcholového
managementu,

- nesuladu pri alokacii aktiv a pasiv

V konktrétnych pripadoch bude
vyzadované dodatoéné navysSenie
kapitalu.

POTENCIALNEVPLYVYNAPOISTOVATELA

Vtejto chvili nie
potrebnéprehodnotit’

Poistovatelia,

investovalidorizikovéhokapitalu,

jeuplne

zrejmé,

budu

Pilier 3
Trzna disciplina

Povinné a doporucené zverej-
nenie udajov vytvori priehfadné
trzné prostredie a umozni
Gcastnikom zhodnotit zasadné
informacie o rozsahu ¢innosti,
vyske rizik, postupoch riadenia
a kapitalovej adekvatnosti
jednotlivych poistovni.

Zverejnenie sa tyka:

- rizik

- analyzy citlivosti a scenarovej
mozného vyvoja s ohfadom k
aktivam a technickej rezerve.

Cirevidovanépoziadavkynaregulacny
kapitalpovedukploSnémunavysSeniukapitaluuvsetkychpoistovatelov.
situaciuujednotlivych

ktorisarozhodnupohybovatvoblasti

Vkazdompripadebude

typovpoisteniaakonkrétnychsubjektov.
vysokorizikovychobchodovalebouz
pravdepodobnemusiet'svojkapitalnavysit'.

OkremtohoprojektSolvencyllvelmipravdepodobnepovediekpresnejSejdiferenciaciicien.
Vysokérizikabudu vyzadovatvyssie platbypoistného, pretozepoistovateliabudumusiettakéto
Naprotitomupoistovateliasdobrediverzifikovanym

rizikovyvazitvlastnymizdrojmi.

portféliomnastraneaktivapasiv,
budupotrebovatmenejkapitalu.

Zaver

a S

kvalitnymprogramompreriadenierizik,

Vyvoj v oblasti poistovnictva smeruje k systému, ktory konzistentne ohodnucuje

aktiva aj pasiva, viac sa sustreduje na kapitalové zaistenie rizik, ktorym poistovne Celia a
zaroven identifikovat faktory, ktoré mozu situaciu negativne ovplyvnit. Pre formulaciu nového
rezimu platobnej spdsobilosti je kfu€ovy rozvoj medzinarodnych uctovnych Standardov a
poistovne Caka este rieSenie cely rad suvisiacich otazok.

Niet pochyb otom, Ze zavery projektu Eurdpskej komisie Solvency Il vyudstia k
hibkovej reforme platobnej spdsobilosti poistovni. Solvency Il nati poistovatela k novému
pohladu na kvalitu ich su¢asnych stratégii riadenia rizik , postupov a informacnych systémov.
Po Uplnom zavedeni Solvency Il budu kladené znacné naroky na data a nové technolégie
umozfujuce lepSiu spravu rizik . Poistovne sa mézu pripravit’ tak, Ze investuju do rieSenia,
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ktoré im pom&Zzu lepSie zmapovat vlastné rizika , podporou rozSirenych analyz a nasledne
im bude umoznené zniZit naklady suvisiace so sprisnenym dohlfadom.
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STRATEGICKY MANAZMENT LOGISTIKY V ERE
GLOBALIZACIE

STRATEGIC MANAGEMENT IN ERA OF GLOBALIZATION

Viera Sukalova

Abstrakt

Logisticka stratégia podniku prestavuje subor alternativnych rozhodnuti pre fungovanie a
spravanie logistického systému podniku veduca k dosiahnutiu logistickych cielov podnikov a
popis spdsobu, ako ma systém realizovat jednotlivé kroky stratégie. Clanok sa venuje
Specifikam strategického manazmentu v logistike vyrobného podniku, analyze jeho hlavnych
uloh a navrhu vyuzitia modernej metody riadenia pre uspednu implementaciu stratégie.

Abstract
Logisticsbusiness strategyrepresentsa set ofalternative decisionsfor the
operationandbehavior of thelogistic systemof achievingthe objectives

oflogisticsenterprisesanddescribes howthe system isto implementeach stepof the
strategy.Article is focused on the specificsof strategic managementin logistics, analysis
themain tasksand usingof modernmanagement methodfor the successfulimplementation of
astrategy.

Kraéové slova: stratégia, logistika, manazment, metéda, BalancedScorecard

Keywords : strategy, management, method, BalancedScorecard

uvoD

Globalizacia znamena nové trhy, nové produkty, novy spésob myslenia, nové schopnosti
a nové pohlady na podnikanie. Efektivne globalne konkurovanie si vyZaduje viac ako len
vytvaranie nejakého produktu na domacom trhu a jeho dopravu tak, ako je, n a nové trhy.
VyZaduje to zloZitu siet globalnych centier zaloZzenych na technoldgiach zdielanych
celosvetovo; rychly pohyb produktov, fudi, informacii a napadov za ucelom uspokojovania
lokalnych potrieb; riadenie a zvladanie paradoxu globalnej hromadnej ekondémie a lokalnej
zodpovednosti. Vyzaduje to globalny spésob myslenia a lokalna oddanost, pocit zavazku —
mysliet globalne a konat’ lokalne.Logistika v procese globalizacie plni klu€ovu ulohu.

Ing.Viera Sukalova, EUR ING, PhD., Zilinska univerzita v Ziline, F PEDAS, Katedra ekonomiky,
, +421415133214
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Jej poslanim je strategické, Casovo ohraniCené rozmiesthovanie zdrojov, respektive
strategické riadenie retazcov umozniujuce uspokojenie zakaznikov v mnoZstve, kvalite,
mieste a Case s primeranymi nakladmi, teda zosuladovanie aktivit réznych spolupracujucich
subjektov veducich ku kone¢nému efektu synergickej povahy.

Vyvoj smerujuci ku globalizcii prina8a podnikom vyznamné prilezitosti, ale zaroven na ne
kladie aj vysoké naroky. To, €o potrebuju riesit, mozno zjednoduSene vyjadrit takto: mat
najlepsi vyrobok na svete, mat najefektivnejSi vyrobny proces na svete a praktizovat
globalny marketing.

Kru¢om ku globalizacnej zasade je robit veci tam, kde ich mozno robit najlepsSie. To viak
neznamena, ze ich staci robit' len s najlacnejSou pracovnou silou - ako by mohlo vyplynut z
povrchnej interpretacie slov o najlacnejSom vyrobcovi. Naopak, oCakava sa, Ze zdrojom
konkurenénej vyhody v 21. storo¢i bude vzdelanost a kvalifikacia pracovnikov.

Ina vyzva stoji pred logistickou stratégiou a dodavatelskymi schopnostami podnikov. Do
hry vstupuju také faktory, ktoré spdsobili rast zaujmu podnikového manazmentu o logistiku:
rastuce naklady na logistiku, moznost vyuzZit' logistiku ako nastroj konkurenéného boja,
rastuca narocnost zakaznikov a konec¢né ucinky logistiky na prevadzkové naklady, na marzu
i na navratnost aktiv (teda na kfu€ové prvky zvySovania produktivity kapitalu). [5]

1 ULOHA STRASTEGICKEHO MANAZMENTU V PODNIKU
1.1. Vyznam strategického manazmentu

Pojem stratégia vyjadruje pomer ambicii a ciefov spolo€ne s orientaciou na ich dosiahnutie;
je to spbsob, ktorym organizacia realizuje svoje poslanie a viziu. Stratégia podniku vychadza
z potrieb  hlavnych zainteresovanych stran (zaujmovych skupin) aje podporovana
prislusnymi politikami (koncepciami), planmi, cielmi, zamermi a procesmi. Stratégiu mbézeme
chapat ako naslednost rozhodnuti a ¢innosti vykonanych v pritomnosti v zaujme vyuZitia
prilezitosti a zabezpelenia Uspechov v buducnosti. Stratégia je zalezitostou vrcholového
manazmentu, ktora uréuje dlhodobé smerovanie podniku. U&innost procedur strategického
manazmentu nezavisi len od pouzitych formalnych postupov a modelov, ale aj od
konkrétnych psychosocialnych aspektov a celkovej podnikovej kultury. [1,7]

Strategicky manazment podniku v sucasnosti rieSi nasledovné otazky:

- zmena vnimania podniku ako relativne uzatvoreného systému, ktory existuje vo
vzajomnom pdsobeni s externym prostredim, ktoré prindSa prilezitosti i hrozby,
priCom podnik zohladnuje vlastné silné a slabé stranky,

- zmena vnimania postavenia manazérov v podniku z ich administrativnej funkcie na
tvorivy pristup k rieSeniu problémov,

- riadenie zmien v podniku v suvislosti s neustale sa meniacim prostredim .

Pristupy k strategickému manazmentu sa historicky vyvijali ato v zavislosti od
podnikatelského prostredia. Prva vyvojova faza spada do obdobia 50-ych a 60-ych rokov a je
typicka dlhodobym planovanim v relativne stabilnom prostredi, kedy uspech podniku zvaé3a
zavisel od efektivneho vyuzivania internych zdrojov.

Druha faza vyvoja prebiehala v 60-ych a 70-ych rokoch a nazyva sa strategické
planovanie. Je désledkom prudko sa meniacich externych podmienok pod vplyvom
energetickych kriz, nastupu rozvoja informacnych technoldgii a pod. Podstatou strategického
planovania je skimanie externého a interného prostredia , stanovenie strategickych cielov a
formulovanie stratégie ako postupu na ich dosiahnutie.
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V druhej polovici 70-ych rokov zacCala tretia vyvojova faza ako systém strategického
manazmentu; strategické planovanie bolo doplnené o implementaciu, hodnotenie a kontrolu
stratégie. Tento systém je chapany ako suvisly proces so spatnou vazbou. V sucasnosti
prebieha Stvrtd faza vyvoja strategického manazmentu, ktora vznikla na zaciatku 90-ych
rokov aktora nema zatial ustalené pomenovanie. PouZiva sa oznacenie strategicky
manazment zalozeny na zmene, riadenie zmien, ¢o vystihuje jeho podstatu — schopnost
prispdsobovat sa neustale sa meniacemu podnikatelskému prostrediu. Ziadny podnikatel'sky
subjekt v su€asnosti, ani podnik cestnej dopravy neméze existovat a fungovat na trhu bez
uplatfiovania moderného pristupu k strategickému manazmentu. [3,9]

1.2 Strategické planovanie

Dlhodobé prezitie a uspech akejkolvek organizacie je tesne spojené s jej stratégiou.
V modernej dobe sa termin stratégia pouZiva pre vyjadrenie pomeru ambicii a cielov
spolo¢ne s orientaciou na ich dosiahnutie. Stratégia je teda spdsob, ktorym organizacia
realizuje svoje poslanie a viziu. Je zaloZena na potrebach hlavnych zainteresovanych stran
a podporovana prislusnymi politikami (koncepciami), planmi, cielmi, zamermi a procesmi.
Stratégiu mbézeme chapat ako naslednost rozhodnuti a ¢innosti vykonanych v pritomnosti
v zaujme vyuzitia prilezitosti a zabezpe€enia Uspechov v buduicnosti. Stratégia zahriuje
dolezité akcie nevyhnutné pre realizaciu vytyCeného smerovania organizacie. Je to aktivita
vrcholového manazmentu v oblasti, ktora je pre organizaciu najpodstatnejSia. Stratégia
dlhodobo uréuje smer a rozsah aktivit organizacie priCcom prispdsobuje zdroje meniacemu sa
prostrediu, trhom, zakaznikom a oCakavaniam zainteresovanych stran. Je potrebné si
uvedomit, Ze Uspech strategického riadenia zavisi nielen od formalnych postupov a modelov,
ale aj od kulturnych a psychosocialnych aspektov v organizacii.

Strategicky manazment je planovany proces a mézeme ho rozdelit na nasledovné kroky:

vymedzenie poslania a definovanie hlavnych cielov organizacie

skumanie externého a interného prostredia

vyber dihodobych cielov, stratégie na urovni podniku a podnikatel'skych stratégii
vypracovanie spdsobu implementacie dlhodobych cielov a stratégii

kontrola a hodnotenie plnenia stratégii.[7,9]

sON =

Problémom byva prechod od formulacie stratégie kjej implementacii. V priebehu
realizacie stratégie je nutné pravidelne hodnotit dosahované vysledky, porovnavat ich
s ciefmi stanovenymi v stratégii a tiez sledovat' plnenie Ciastkovych vystupov vyplyvajucich
zo stratégie.

2 LOGISTICKE STRATEGICKE PLANOVANIE A JEHO SPECIFIKA

Logisticka stratégia podniku prestavuje subor alternativnych rozhodnuti pre fungovanie a
spravanie logistického systému podniku veduca k dosiahnutiu logistickych ciefov podnikov a
popis spOsobu, ako ma systém realizovat jednotlivé kroky stratégie.

Ak sa zameria na zvySenie logistickych vykonov a dosiahne zrychlenie tokov v
logistickych retazcoch, potom ako efekt sa dostavi znizenie zasob a uvolnenie kapitalu v
nich viazaného spolu s poklesom logistickych nakladov.

To je vSak readlne len za predpokladu, Ze logisticky systém podniku pésobi ako
integrator vetkych Struktur a procesov medzi identifikovanou prilezitostou na trhu a dodanim
vyrobku zakaznikovi, a to pocnuc vyvojom, cez pripravu vyroby, nakup a zasobovanie,
riadenie vyroby, riadenie skladov a dopravy, az ku kone¢nému zakaznikovi.
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V prostredi vyspelého trhu je aktivny podiel logistiky na tvorbe stratégie podniku nutnou
podmienkou konkurencieschopnosti podniku.

Strategicky planovaci proces v oblasti logistiky by sa mal zamerat predovdetkym na
stanovenie pozadovanych  urovni logistickych sluzieb a to diferencovane podfa jednotlivych
skupin zakaznikov a na sp6soby ich dosiahnutia.

Logistické strategické planovanie je preto uzko spojené s marketingovym riadenim, odkial
Cerpa informacie o pristupe k jednotlivym skupinam zakaznikov, o vyrobkovej a servisnej
ponuke, o cenach a o podpore jednotlivych distribuénych kanalov.

Stanovenie cielovej hodnoty urovne logistickych sluzieb sa opiera o vysledky externého
prieskumu trhu, o analyzu existujucich zakaznikov (ich podielu na trzbach, ich vykonnosti
z hladiska prispevku k zisku, ich perspektivnostou, nadkladov na ich obsluhu). [8]

Uvadzame rozhodujuce skupiny uloh logistického strategického riadenia charakteristické pre
vyrobny podnik a ich jednotlivé prvky.

2.1 Tvorba logistickej stratégie

- modelovanie existujuceho logistického systému,

- logistické strategické analyzy, progndzy a diagnozy,

- ramcova volba typov logistickych retazcov,

- stanovenie logistickych ciefov diferencovane pre typy logistickych retazcov,
- tvorba stratégie pre naplnenie logistickych cielov.

2.2 Logistické projektovanie

1. Transformacia stratégie do formulacie logistickych poziadaviek kladenych na konfiguraciu
fyzického a riadiaceho subsystému logistického systému:

- umiestnenie bodu rozpojenia,

- logistické poziadavky kladené na koncepciu novych alebo inovovanych produktov,
- logistické poziadavky na technologické, kontrolné a manipulaéné procesy,

- logistické poziadavky na priestorové rieSenia,

- koncepcia $pecializacnej Struktury,

- koncepcia samotného logistického riadenia,

- informacny systém,

- metodika planovania a riadenia v oblasti vykonove;j logistiky.

2. Spoluucgast’ na tvorbe, preskumani, realizacii a vyhodnocovani konkrétnych projektov pre
realizaciu poziadaviek, iniciacia dalSich zlepSeni.

2.3. Sprava ariadenie toku (prierezova uloha)

- spoluucast pri uzatvarani zmluv so zakaznikmi,

- tvorba stratégie zaradovania zékaziek k spracovaniu,

- vyhotovenie zadavacich inStrukcii pre jednotlivé C&lanky retazca a sprievodnej
dokumentacie hotového produktu,

- sledovanie a koordinacia Cinnosti jednotlivych subsystémov pri realizacii toku,

- meranie, hodnotenie, analyza a diagnostika z hladiska dodrzania logistickej kvality,
iniciacia zlepSenia.
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2.4 Nakup a riadenie zasob
1. Tvorba nakupnej stratégie:

- rozhodovanie ,make or buy*,

- rozhodovanie o okruhu dodavatelov,

- stanovenie kritérii pre vyber dodavatelov,

- vypracovanie systému pre pracu s dodavatelmi,

- volba metodiky predikcie dopytu,

- volba stratégie udrziavania zasob, doplfiovania zasob (vstupné zasoby).

2. Vykonné aktivity:

- sledovanie, vyhodnocovanie stavu zasob,

- objednavanie materialu,

- sledovanie stavu rieSenia objednavky s dodaatelmi,
- prijem dodavok v spolupraci s riadenim akosti,

- vlastné hodnotenie dodavatelov.

3. Meranie, hodnotenie, analyza a diagnostika logistickych vykonov a nakladov toku v oblasti
nakupu, iniciacia zlepsenia

2.5 Planovanie a riadenie vyroby

1. Tvorba vyrobnej stratégie:
- volba systému planovania a riadenia vyroby,
- volba stupnia zapliovania vyrobnych kapacit, volba stratégie velkosti davok vo
vyrobe davok.

2. Planovanie vyroby:
- tvorba sortimentu,
- tvorba hlavného vyrobného planu,
- lehotové planovanie,
- kapacitné bilancovanie,
- rozvrhovanie vyroby.

3. Riadenie vyroby:
- zadavanie do vyroby,
- priame riadenie vyroby (sledovanie a regulacia priebehu vyroby).

4. Meranie, hodnotenie, analyza a diagnostika logistickych vykonov a nakladov toku v oblasti
vyroby, iniciacia ZlepSovania

2.6 Distribucia

1. Tvorba distribu¢nej stratégie:
- volba typu dopravy,
- rozhodovanie medzi vlastnym a cudzim zabezpe€ovanim distriblcie,
- volba distribuénych kanalov.

2. Planovanie distribucie:
- kontakt so zakaznikom pri upresfiovani priebehu distribucie,
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- tvorba expediénych a distribuénych planov,
- planovanie tras a ¢asovych rozvrhov rozvozu.

3. Vykonné aktivity:
- vyhotovenie sprievodnej dokumentacie,
- riadenie, kompletacia zakaziek a ich priprava na expediciu,
- priame riadenie distribacie (sledovanie pohybu vozidiel v priestore a Case
vzhladom k ¢asovym rozvrhom.

4. Meranie, hodnotenie, analyza, diagnostika logistickych vykonov a nakladov toku v oblasti
distribucie, iniciacia zlepSovania.

2.7 Skladovanie

1.Tvorba skladovacej stratégie:
- rozhodovanie medzi vlastnymi, prenajatymi resp. verejnymi skladmi,
- rozhodovanie o umiestneni, Kkapacite, S$pecializacii a vybavenosti skladov
a distribu¢nych centier,
- rozhodovanie o tom, ktory zavod ma zasobovat' ktory sklad a ktorych zakaznikov
ma obsluhovat kazdy zo skladov,
- volba systému ukladania, evidencie a vychystavania.

2. VVykonné aktivity:
- prijem a uskladnenie zasob,
- evidencia a rozbory stavu a pohybu zasob,
- vychystavanie zasob vratane prisluSnych Uprav.

3. Meranie, hodnotenie, analyza a diagnostika logistickych vykonov a nakladov toku v oblasti
skladovania, iniciacia zlepSovania.

Nasledujuci obrazok vystiZzne vyjadruje vztah medzi stratégiou podniku a stratégiou
jeho logistického systému.
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Obr.1 Vztah medzi stratégiou podniku a stratégiou jeho logistického systému. [1]

3 METODA BSC V STRATEGICKOM MANAZMENTE LOGITIKY

V su€asnom globalizovanom svete si podniky uvedomuju dblezitost vhodnej stratégie;
problémy vSak nastavaju pri jej implementacii do kazdodenného Zzivota. Pre logisticky
manazment odporu€ame vyuzitie modernej metddy -BalancedScorecard (BSC). BSC
predstavuje metddu, ktora vytvara vazbu medzi stratégiami (strategickymi zamermi
formulovanymi v podobe strategickych planov, podnikatelskych planov, Ciastkovych stratégii
a pod.) a operativnymi ¢innostami s dérazom na meranie vykonu.
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3.1 Vyznam BSC v riadeni podniku

BalancedScorecard poskytuje manazérom subor nastrojov a prostriedkov pre vyhodnotenie
réznych aspektov vyplyvajucich z c¢innosti podniku a jeho ekonomického prostredia,
umozfiujuca sledovat, ako podnik postupuje pri dosahovani stanovenych cielov. Perspektivy
BSC umoznuju stanovit rovnovahu medzi kratkodobymi a dlhodobymi cielmi, medzi
pozadovanymi vystupmi a hybnymi silami tychto vystupov a medzi vSetkymi meradlami.
BSC umoznuje nielen sledovat finanCné vysledky, ale aj to, ako su podniky schopné
zabezpecCovat’ a ziskavat dlhodobé aktiva potrebné na buduci rast. BSC je mozné vyuzit
nielen na vyjasnenie a formulovanie stratégie, ale tiez na jej riadenie. V systéme rozvoja sa
BSC stal kfuCovym manazérskym nastrojom, ktory sluzi ako zakladny organizacny rdmec
pre dblezité manazérske procesy, pre stanovenie individualnych a timovych cielov, alokaciu
zdrojov, rozpoctovanie, planovanie a pod.

BSC rozklada podnikovu stratégiu do meratefnych ciefov a nasledne umoziuje ich napojenie
na ukazovatele vykonnosti. Transformuje tak podnikovu viziu a stratégiu do nastroja riadenia
na vsetkych stupfioch v podniku v zaujme maximalizacie hodnoty pre podnik.[9]

3.2 Zakladné perspektivy podniku

Pri vyuzivani BSC si kazda podnikova jednotka musi zostavit’ svoj vlastny scorecard, vybrat
si meradla, ktoré kopiruju stratégiu podniku. BSC je metdda, ktora implementuje stratégiu
podniku v kazdodennom Zivote, rozpisuje stratégiu do zrozumitelnych pojmov a poskytuje
pouzitelny jazyk pre komunikaciu vizie a stratégie naprie€ celou organizaciou na vSetkych
organizaénych stupfioch . Dolezité je dosiahnutie rovnovahy medzi finanénymi
a nefinanénymi ukazovatefmi v manazmente podniku, z tohto hfadiska treba brat do uvahy
nasledovné Styri perspektivy pre podnik:

- finan€na perspektiva ( likvidita, rentabilita, naklady, vynosy, zisk, zadiienost’...)

- zakaznicka perspektiva (postavenie na trhu, vykonnost smerom k prepravcom
a cestujucim...),

- perspektiva vnutornych procesov (prepravny proces nakladnej alebo osobnej
dopravy, proces riadenia kvality, riadenie IS/ ICT...),

- perspektiva rastu a vzdelavania ( schopnost rastu — firemny potencial, rozvoj
kfu€ovych kompetencii zamestnancov, vzdelavanie, uciaca sa organizacia...).[3]

Medzi tymito ukazovatelmi su jednoznaéné vztahy pri€iny a nasledku.Ak chce podnik
dosiahnut zisk, musi predat dopravnu sluzbu spravnym zakaznikom za spravnu cenu
a sucasne byt uspesna v internych procesoch.

Metoda BSC vytvara vazbu na viziu a stratégiu podniku, chape podnik v jeho interakcii
s internymi i vonkajSimi zaujmovymi skupinami, umoznuje vyuzivanie nefinanénych meradiel
vykonnosti, orientuje meranie vykonnosti na buducnost’.[6]

ZAVER

Zlozitost podnikatelského prostredia v obdobi globalizacie, rastica dynamika zmien
prinaSajuca nové rizika, narastajuca konkurencia a zvySovanie narokov zakaznikov na
kvalitu vyrobkov a sluZieb v kazdej oblasti podcCiarkuje vyznam strategického manazmentu
pre kazdy podnikatelsky subjekt. Aj uspesné pbsobenie a dlhodobé prezitie podniku sa uzko
spdja s jeho stratégiou Strategicky manazment je vysledkom hladania novych metdd
riadenia podniku v stale zlozitejSich podmienkach podnikatelského prostredia. Pri riadeni je
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potrebné reSpektovat Specifika strategického planovania v logistike i osobitné naroky na
manazment logistiky a jeho schopnost vyuzivat moderné nastroje riadenia.BSC predstavuje
vhodnu metddu, ktora poskytuje manazérom subor nastrojov na hodnotenie Sirokého spektra
aspektov Cinnosti podniku a jeho okolia, vytvara pritom vazbu medzi stratégiou
a operativnymi ¢innostami podniku s dérazom na meranie vykonu. BSC umoznuje nielen
sledovat finan&né vysledky, ale aj to, ako su podniky schopné zaistovat a ziskavat dlhodobé
aktiva potrebné k buducemu rastu. BSC sa pouziva na formulovanie stratégie, ale tieZ na
jej napifianie, je to kludovy organizaény ramec pre délezité manazérske procesy, pre
stanovenie individualnych a timovych ciefov, alokaciu zdrojov, rozpoctovanie, planovanie a
pod.

Prispevok je vystupom rieSenia projektu : Theory of Constraints (TOC) in
logisticsmanagement of company, VEGA 1/0931/12
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POISTENIE ZODPOVEDNOSTI CESTNEHO DOPRAVCU
Z PREPRAVNEJ ZMLUVY PODLA DOHOVORU CMR

Kristina Szarkova'

Abstrakt:Prispevok sa zaobera poistenim zodpovednosti cestného dopravcu z prepravnej
zmluvy podla Dohovoru CMR. Osobitna pozornost je venovana pri¢inam vzniku Skodovej
udalosti v medzinarodnej preprave tovarov, postupu poistovatela a poistenca pri zistovani
rozsahu S8kody ako aj postupu poistovatela a poistného v konani pred sudom, ktory
rozhoduje o zodpovednosti dopravcu za vznik Skody na zasielke.

Abstract: Thiscontributiondealswiththeliabilityinsuranceofcarrier by
roadfromthecontractofcarriage by the CMR Convention. Particularattentionispaid to
thecausesofthedamageoccuring in theinternational transport ofgoods,
theprocedureoftheinsurer and theinsured in determiningtheextentofthedamage and
theprocedureoftheinsurer and theinsured in court, whichdecides on
thecarrier'sliabilityforthedamage to theshipment.

Kraéové slova: medzinarodna cestna nakladna doprava, zodpovednost dopravcu za Skody,
poistenie zodpovednosti za §kodu dopravcu v cestnej nakladnej doprave.

Keywords:internationalroad transport,
thecarrier'sliabilityfordamage,liabilityinsuranceofcarrier in freight transport by road.

JEL Classification:K12Contract law

1. UvOoD

Podnikanie v oblasti medzinarodnej kamiénovej dopravy je €innostou plnou rizik, ktorych
naplnenie kladie na plecia dopravcu bremeno celého spektra réznej zodpovednosti
a nahradovej povinnosti.PoCas medzinarodnej prepravy zasielky mdézu nastat situacie,
ktorym dopravca nedokaze predist ani vtedy, ked prepravuje s odbornou starostlivostou,
a ktoré mézu ohrozit' jeho podnikanie. Rozumny dopravca, ktory s podobnymi komplikaciami
pocita ako s neoddelitefnou suc€astou podnikania, si méze usetrit mnoho problémov tym, Ze
si svoju podnikatelsku ¢innost riadne poisti.

Pojem poistenie mozno zadefinovat akopravny vztah, pri ktorom poistovrnia prebera
na seba zavazok, Ze poistenému (alebo poskodenému za poisteného) poskytne poistné
plnenie za udalost, ktora vznikla v zmysle dohodnutych poistnych podmienok. Tento zavazok
je realizovany za uplatu, t.j. poistné. Poistenie je efektivna forma tvorby a prerozdelovania
pefiaznych zdrojov — rezerv, ktoré vykonava 3Specializovand komeréna organizacia —
poistoviia.?

V suc€asnosti sa len rozvija poistovaci trh, takze méZzeme vychadzat' len z takych
poistnych podmienok, ktoré boli schvalené prislusnym poistovniam Ministerstvom financii
Slovenskej republiky. V naSom pripade budeme rozoberat vSeobecné poistné podmienky
pre poistenie zodpovednosti medzinarodného cestného dopravcu, ktoré su pouzivané Allianz
— Slovenska poistovia, a.s.

! JUDr. Kristina Szarkova, Univerzita Komenského v Bratislave, Pravnicka fakulta, Katedra medzinarodného
prava a eurdpskeho prava, Safarikovo namestie 6, 810 00 Bratislava 1, kristina.szarkova@flaw.uniba.sk, 0911
878 644

thtp://www.aIIianzsp.sk/slovnik#P_10262
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Poistné podmienky vo v3eobecnosti je subor podmienok dohodnutych v poistnej
zmluve, alebo v pravnom predpise, podla ktorého je mozné poistenie realizovat a poskytnat
poistné plnenie. V3eobecné poistné podmienky uréuju spdsob uzavretia poistnej zmluvy,
pociatok, dobu trvania, spésob a terminy platenia poistného, podmienky poskytnutia
poistného plnenia a podobne. Oby&ajne je mozné v poistnej zmluve dohodnut Specifické
podmienky pre konkrétne poistenie a poisteného.?

2. POISTENIE ZODPOVEDNOSTI ZA SKODU DOPRAVCU V CESTNEJ

NAKLADNEJ DOPRAVE

Na uvod je potrebné spresnit, Ze predmetom méjho prispevku je poistenie zodpovednosti
za Skodu dopravcu v cestnej nakladnej doprave, ktoré je Casto zamiefiané s poistenim
prepravy zasielky, ¢o je poistenie zasielky pred majetkovou ujmou v pripade poskodenie
zasielky, celkovej alebo CiastoCnej straty zasielky a nakladov za prekladku, nakladov
spolo€nej havarie a zachrannych nakladov. Poistenie je mozné rozsirit o pripoistenie
v pripade vojny, Strajku alebo poistenie exponatov poc€as vystavy alebo veltrhu. Poisteny je
odosielatel alebo prijemca zasielky. Poistenie zalina okamihom, ked sa zasielka zacne
nakladat na prvy dopravny prostriedok az do momentu, ked je zasielka zloZzena z
posledného dopravného prostriedku.

Dopravca podnikajuci v medzinarodnej doprave, ak uzavrel poistnd zmluvu, bude
poisteny  proti  nasledkom  svojej zodpovednosti medzinarodného  cestného
dopravcu.Poistenie zodpovednosti za Skodu dopravcu v cestnej nakladnej doprave
zabezpedCi dopravcovi poistnu ochranu proti poSkodeniu, zni€eniu alebo strate zasielky, za
ktoru zodpoveda.Rizika kryté poistenim su zodpovednost’ za $kodu za uplnu alebo &iasto¢nu
stratu zasielky, zodpovednost za Skodu za Uplné alebo Ciastoné poskodenie zasielky a
zodpovednost' za Skodu za prekroCenie dodacej lehoty podfa Dohovoru CMR. Délezitym
ustanovenim poistnych podmienok je, Ze poistenie kryje tieZz primerané a ucelné naklady,
ktoré bolo nutné vynalozit na odvratenie alebo minimalizovanie Skody, napr. odvoz
poskodeného tovaru z terénu do skladu a pod.

Poistenie zodpovednosti dopravcu je poistenim nepovinnym a dojednava sa zmluvou
medzi dopravcom a zvolenou poistovnou. Pokial sa dopravca poisti v poistovni (pobocke
poistovne) so sidlom v Slovenskej republike, budi obsahové a formalne naleZitosti poistnej
zmluvy upravené ustanoveniami §788 a nasl. Zakona ¢. 40/1964 Zb. Obciansky zakonnik
(dalej len ,0Z"). Ako uvadza §788 ods. 1 OZ: ,Poistnou zmluvou sa poistitel zavdzuje
poskytnut’ v dojednanom rozsahu plnenie, ak nastane nahodné udalost v zmluve bliZsie
oznacena a fyzicka alebo pravnicka osoba, ktora s poistitefom poistnu zmluvu uzavrela,
Jjepovinna platit poistné.“ Poistnou zmluvou je v podstate pravny dokument vyhotoveny
pisomnou formou v zmysle platnych pravnych predpisov. Vyjadruje konkrétne poistné
podmienky a podmienky pre realizaciu poistenia. Dohodnuté podmienky su zavazné pre
poistoviiu aj poisteného. V niektorych pripadoch vznika poistenie aj bez poistnej zmluvy.
Casto sa tomuto dokumentu hovori i poistka.*

Poistitefom/Poistovatelom rozumieme pravny subjekt, ktory dojednava poistenie a
vykonava jeho spravu. Mbéze ist o poistoviiu, alebo vo vynimoénych pripadoch aj
sprostredkovatelskd firmu.® V&imnime si, e poistovatelovi vznika z poistnej zmluvy
povinnost plnit z poistnej zmluvy a to prvym dfiom po uzavreti poistnej zmluvy alebo neskér.
V poistnej zmluve sa mdzu zmluvné strany dohodnut aj na tom, Ze sa poistenie vztahuje na
obdobie pred uzavretim poistnej zmluvy. Poistovatel nie je povinny poskytnut poistné
plnenie, pokial ten, kto s nim uzavrel poistnu zmluvu, v dobe uzavretia poistnej zmluvy vedel,
alebo musel vediet, Zze poistna udalost uz nastala. Poistovatelovi vznikne povinnost pinit
z poistnej zmluvy, ak nastane skutoCnost, s ktorou je spojeny vznik povinnosti poistovatela
pinit. Tuto skutoénost nazyvame poistnou udalostou, ktori mozno zadefinovat ako udalost,

*http://www.allianzsp.sk/slovnik#P_10285
*http://www.allianzsp.sk/slovnik#P_10285
*http://www.allianzsp.sk/slovnik#P_10285
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ktorou bol postihnuty poisteny predmet, zaujem alebo osoba. Charakteristika udalosti musi
zodpovedat dohodnutym poistnym podmienkam. V praxi sa pouzZiva aj pojem
"$koda".°Poistoviia je povinna bez zbyto&ného odkladu vykonat $etrenie nutné na zistenie
rozsahu jej povinnosti poskytnut’ poistné plnenie. Plnenie poistovne je potom splatné do 15
dni odo dna €o poistitel skon€il vySetrenie. Ak sa vySetrenie poistnej udalosti neskonéi do
jedného mesiaca po tom, ¢o sa poistovatel dozvedel o poistnej udalosti, je povinny tento
poskytnut poistenému na poZiadanie primeranu zalohu. Samozrejme priebeh vySetrovania a
najma jeho dizka zavisi od suginnosti poistenca v tomto vy$etrovacom konani.

Poistencom je osoba, ktorej vznika z titulu uzavretej poistnej zmluvy pravo na poistné

plnenie, bez ohfadu na to, ¢&i poistenie dojednala, alebo bola poistna zmluva dojednana inou
osobou.” Medzi zakladné povinnosti poisteného patri povinnost hradit poistné, ato za
dohodnuté poistné obdobie. Poistné je cena za poskytovanu poistovaciu sluzbu. Je
kalkulovana ako netto poistné zvySené o prispevok na zabranu $kbéd, podiel rezijnych
nakladov a zisku poistovne v danom poisteni.® Ak nebolo dohodnuté inak, je poistné splatné
v prvy den poistného obdobia a jednorazové poistenie dfiom zaciatku poistenia, pri€om
jednorazovym poistenim sa rozumie také, ktorym bolo poistné zaplatené na celé dojednané
obdobie. Okrem toho je poisteny zaviazany z poistnej zmluvy povinnostou vynakladat’ vSetko
svoje Uusilie a vyuZivat vSetky svoje prostriedky a moznosti na to, aby ku Skodam na
prepravovanom tovare nedochadzalo (odborna starostlivost). Popri povinnosti odbornej
starostlivosti, bude dopravca musiet preukazat poistovni, ze dopravny prostriedok, pripadne
naklad, bol za v3etkych okolnosti naleZite zabezpe€eny proti samovolnému pohybu, kradezi
a poziaru. Vozidlo musi byt vybavené bezpe&nostnym zariadenim a vodi¢ dopravcu nesmie
parkovat na nestrazenom parkovisku. Nedodrzanie tychto podmienok méze mat za
nasledok, Ze poistoviia odmietne kryt Skodu. V takychto pripadoch je vyhodné, ak pred
prepravou bolo uzatvorené aj poistenie prepravovanej zasielky, ktoré je charakterizované
v tomto prispevku. Dopravca sa svojej zodpovednosti nezbavi za Skodu nezbavi. Poistovha
sice poSkodenému nahradi vzniknutl Skodu na zasielke, ale bude si od dopravcu nasledne
Ziadat nahradu vynaloZenych nakladov v regresnom konani. Dopravca je povinny pri vykone
prepravy dodrziavat jednako pravne predpisy Slovenskej republiky vztahujuce sa na
prepravu tovarov a jednako aj medzinarodné pravne akty.
Podla poistnych podmienok sa poistenie nevztahuje na prepravy, ktoré su vylu¢ené v ¢lanku
1 ods. 4 Dohovoru o prepravnej zmluve v medzinarodnej cestnej nakladnej doprave (CMR)
(dalej len ,Dohovor CMR®). Péjde o prepravy uskutoChované v ramci medzinarodnych
postovych dohovorov, prepravy mftvol a prepravy stahovanych zvrdkov. V takomto pripade
si mdze dopravca dojednat osobitné poistenie alebo mdze pozZadovat, aby jeho prikazca
uzatvoril poistnd zmluvu na poistenie prepravy tohto druhu tovaru sam priamo. Rovnako
musi dopravca pocitat aj s tym, ze niektoré Skody nie su predmetom Skodovej regulacie,
preto sa proti ich vzniku neméze poistit. Su to predovietkym Skody spbsobené poistenym
umyselne. Tiez pbjde o Skody, ktoré su predmetom pripoistenia, proti ktorym sa dopravca
nepoistil. Dal$im pripadom vyluky z poistenia $kody su také $kody, ktoré vzniknu v désledku
prekroCenia dodacej lehoty, zavinené poistenym s vynimkou Skody na tovare. Poistné
podmienky rovnako vylu€uju poistenie prepravy zivych zvierat.

V pripade vzniku $kodovej udalosti je poisteny povinny tuto Skodovu udalost ohlasit
svojmu poistovatelovi. Na prvy pohlfad nie je vzdy zrejmé, &i za vznik Skody, ktora
s udalostou suvisi, poisteny zodpoveda. Presved&enie o jeho zodpovednosti bude spravidla
na poskodenom, ktory svoje naroky uplatni u dopravcu. Ak poistenec neohlasi poistnu
udalost svojmu poistovatelovi, nembdze sa v poistovacom postupe odvijat vybavovanie
Skody a poSkodenému spravidla nezostane ni€ iné, nez uplatnit’ svoje odSkodriovacie naroky
voci dopravcovi sudnou cestou. Ak sud vyhlasi dopravcu za zodpovedného za Skodu, tento

®http://www.allianzsp.sk/slovnik#P_10285
"http://www.allianzsp.sk/slovnik#P_10285
8http://www.aIIianzsp.sk/slovnik#P_10285
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sa obrati na svoju poistoviiu, aby prevzala likvidaciu Skody. Ta vS8ak nebude ochotna
likvidaciu Skody vykonat, pokial dopravca vopred neohlasil poistnu udalost poistovni.
Skodova udalost sa poistovni ohlasuje doloZzenim tejto udalosti poistenym s uvedenim druhu
Skody a vySky nahrady Skody pozadovanej poSkodenym a pripojenim dokladov, ktoré maju
pre likvidaciu Skody pravny vyznam. Sucastou ohlasenia je aj vyhlasenie poisteného, Ci
svoju zodpovednost’ za Skodu uznava alebo neuznava aj s udanim dévodov tohto vyjadrenia.
Niekedy méze nastat’ pripad, Ze poistenec si riadne spini svoju ohlasovaciu povinnost’ voci
svojej poistovni, avSak tato neuzna dovody na poskytnutie odSkodnenia. V takomto pripade
sa modzu poistovatel a poisteny po skoncCeni sudneho konania dohodnut, &i poistovia
dodatoCne uzna narok poisteného za opravneny, alebo Ci otazku zodpovednosti dopravcu
ponecha na rozhodnuti sudu. Je potrebné pamatat na to, Ze sud v konani o zodpovednosti
dopravcu za vzniknutu Skodu neurCuje vo svojom vyroku povinnost poistovne poskytnut
nahradové plnenie, pokial bol zalovanym iba dopravca.

VSeobecné poistné podmienky umozrfiuju, aby poistitel prevzal nahradu pravnej
ochrany dopravcu, ak doslo k sudnemu konaniu v sulade s pokynmi poistovatela. Znasanie
nakladov zo strany poistitela nie je obmedzené, takze poistovatel bude povinny ich nahradit,
pokial suhlasil s obhajobou. Limitacia nahradovej povinnosti poistovhe mbze nastat vtedy,
ak na zasielke vznikla zna¢na Skoda, ktoru bude musiet' poistoviia hradit’ a naklady obhajoby
by uz presahovali poistny limit dojednany v poistnej zmluve.

Ak poisteny ako medzinarodny dopravca uzatvoril poistnd zmluvu s poistovatefom,
akceptoval tym ustanovenie, Ze vo vSetkych pripadoch, v ktorych bude uznana opravnenost
poskodeného na nahradu Skody vzniknutej na prepravovanej zasielke, bude poistenému
jeho poistoviiou uctovana spoluucast vo vyske 10%. Poistoviia uhradi poistné plnenie vo
vy8ke zistenej znalcom alebo dohodnuté medzi stranami minus 10%, ¢o uhradi dopravca.
Dopravca méze byt zaviazany k vy38ej spoluucasti, a to vtedy, ked k poistnej udalosti doslo
v désledku vplyvu alkoholu, narkotik aliekov vodiCa dopravcu. V takomto pripade
predstavuje vySka spolutcasti 30%. Pokial by Skoda na prepravovanej zasielke vznikla
z dbévodu technickej nespdsobilosti vozidla na prevadzku alebo na prepravu prevzatého
tovaru, a tato nespdsobilost musela byt dopravcovi od zaciatku prepravy znama, predstavuje
vySka spoluucCasti 20%. Ak by sa dopravca dopustil hrubého poruSenia Dohody ADR
o preprave nebezpelnych veci, jeho spoluu€ast stupne az na 70%. Tieto percentualne
vymedzenia spoluucasti dopravcu su iba orientacné, je vecou jednotlivych poistovni ako
spoluucast vycislia vo svojich poistnych podmienkach.

3. ZAVER

Vo svojom prispevku som sa venovala problémom, ktorym kazdy dopravca kazdodenne
Celi. Dopravca nikdy nevie naisto predpovedat, kedy vznikne Skoda na prepravovanej
zasielke a ¢o bude priinou vzniku tejto Skody. Samozrejme, je povinny podstupit vSetko
preto, aby vzniku Skody zabranil, ale nie vzdy je to mozné. Preto povazujem za vyborné, Ze
poistovne medzi svoje ponukané produkty zaradili poistenie zodpovednosti za Skodu
dopravcu v cestnej nakladnej doprave azZe sluzby s tymto poistenim spojené neustale
rozvijaju. Do buducna sa planujem problematike poistenia medzinarodnych dopravcov
venovat viac do hibky a dufam, Ze prinesiem nové vedecké poznatky z tejto oblasti, ktoré
obohatia nielen pravnu tedriu ale najma prax poistovania.
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SYSTEM BIMODALNICH NAVESU

Jaromir Siroky, Katarina Magdechova®

Abstrakt: Prispévek predstavuje systém podvojnych navésl. Autor se v ném zabyva
analyzou soucCasné situace v oblasti provozovani systému podvojnych navésu a jeho
rozSifenim ve svété. Dale se pfFispévek vénuje popisu jednotlivych systému podvojnych
navesu.

Abstract: This paper inquires into description of bimodal semi-trailers, railway bogies and
comparison of the parameters most commonly used systems among themselves. Author
analyzes the current situation in the operating system of double trailers and its expansion in
the world.

Klicova slova: kombinovana pfeprava, bimodalni navés, Zeleznice, systém pfepravy.

Key words: intermodal transport, bimodal semi-trailer, railway, transport system.

JEL Classification: R41

uvoD

Myslenka kombinované prfepravy silnice — Zeleznice zaloZzené na principu bimodalnich
navésl (dale jen BN) zatim v Evropé pfiliS uspéSna nebyla. | pfes existenci vice jak desitky
vice Ci méné odlisSnych technologii postavenych na silnicnich navésech a specialnich
Zelezni¢nich podvozcich se zde v sou€asnosti Zadna v béZném provozu neuplatiiuje. A to i
pfes fadu vyhod, které jsou zcela evidentni. Jde pfedevSim o moznost pfechodu mezi
zeleznici a silnici bez potfeby terminalu, snizeni vlastni hmotnosti vlaku (specialni navésy
jsou v porovnni s béznymi silni€nimi jen o cca 1 t téz8i) a rovnéz zkraceni délky vlaku
(vzdalenost navésu muze byt jen cca 30 cm). Nevyhodou je pak pfedevsim potfeba pofizeni
dostate¢ného poctu specialnich a samozfejmé drazSich navésid a rovnéz pomérné
zdlouhavé sestaveni vlaku, ke kterému se musi navésy pfipojovat postupné. Problém rovnéz
predstavuje komplikované pfemistovani samotnych podvozk( v pfipadé nevyrovnané
zatéze. Z téchto divodl se v Evropé ujaly spiSe navésy upravené pro vertikalni prekladku v
bézZnych kontejnerovych terminalech.

Samotny provoz systému prfepravy bimodalnich navésl neni nijak slozity. Pfi pfechodu
na jiny druh dopravy (tzv. pfevazani) nejsou potfeba zadné jefaby nebo jina specialni
manipulaéni zafizeni. Prekladi$té je proto velmi jednoduché a jeho vystavba je finanéné
nenaro¢na. PostaCi zpevnéna plocha podél koleji navazujici na kolej alespon po jedné
strané, umozniujici manévrovani tahate s navésem, a vhodné& vyplnény mezi prazcovy
prostor, aby zde pfi sestavovani vlaku mohly zajizdét jizdni soupravy.

K manipulaci se Zelezni€nimi podvozky a navésy mulze poslouzit klasicky silni¢ni
taha¢, nebo pfi vétSim pocltu preprav specialni, tzv. termindlovy taha¢. Ten zacouva s
navésem na kolej k pfipravenému a zabrzdénému Zelezniénimu podvozku s adaptérem,
ktery nejenze spojuje podvozek s ramem podvojného navésu, ale také prenasi podélné a
pFicné sily pfi jizdé vlaku. Je vypustén vzduch ze vzduchového pruzeni a zadni ¢ast navésu
je pneumaticky pfipojena k podvozku. Poté taha¢ odjede pro daldi navés a zopakuje
pfipojeni k dalSimu zelezni¢nimu podvozku. Podvozek se poté odbrzdi a tahac se spojenym
navésem s podvozkem zacouva k prvnimu navésu a vSe spoji dohromady. Takto postupuje
do té doby, nez jsou pfipojeny v8echny navésy. Podvozky jsou dvojiho typu, stfedové a
koncové, které jsou vybaveny narazniky a umoznuji napfiklad pfipojeni k lokomotivé nebo
skupiny bimodalnich navéslt do vlaku. V posledni fazi skladani viaku tedy tahac pfipoji

' Jaromir Siroky, doc. Ing. Ph.D., Ing. Katarina Magdechova, Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta
Jana Pernera, katedra technologie fizeni dopravy, Studentska 95, 532 10 Pardubice,
telefon: +420 466 036 199, e-mail: jaromir.siroky@upce.cz
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koncovy podvozek, ktery bude spojovat celou soupravu s lokomotivou. BéZzna vlakova
souprava se mulze skladat z vice nez stovky podvojnych navésa.

= Tagoe—s o

Obr 1 Technologicky postup pfi sestavé vlaku z podvojnych navésl
Zdroj: www.wiwi.uni-frankfurt.de

Systém bimodalnich navésl se v pribéhu konce 20. stoleti zkousSel s riiznymi vysledky
prakticky po celém svété. Poprvé se objevil ve Spojenych statech americkych (USA), odkud
se rozSifil do Australie, Nového Zélandu a do Evropy, kde ho vyvijelo nezavisle na sobé
nékolik statll, napfiklad Francie nebo Nizozemi. Vzniklo mnoho variant a koncept(, ale drtiva
vétSina se nikdy nenasla uplatnéni v praxi.

ROADRAILER

Systém RoadRailer je v sou¢asné dobé nejpouzivanéjsi systém v oblasti pfepravy BN.
Vznikl v USA a pozdéji byla licence na vyrobu odkoupena do Australie, Nového Zélandu a do
Némecka. Vznik systému se datuje az do poloviny 20. stoleti, do roku 1952. Cely koncept
navrhl Kenneth A. Brown ze spoleénosti Chesapeake and Ohio Railroad (C&O). Tato
spole¢nost zaCala v roce 1955 cely systém provozovat pro prepravu mezi mésty Detroit a
Grand Rapids ve staté Michigan. Jeji vozovy park se skladal z 29 jedno-napravovych
navésu, které se pfipojovaly za vlaky osobni dopravy a pouzivali se k pfepravé postovnich a
expresnich zasilek.

Obr 2 PlGvodni typ navésu RoadRailer s integrovanym zelezniénim dvojkolim
Zdroj: Triple Crown RoadRailer Project
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Samotné navésy béhem nakladného vyvoje dosahli podstatnych zmén. Pavodni
koncept RoadRailer se neprosadil i kvali vysoké finanéni pokuté, ktera byla udélena za
vysokou hmotnost navésl s integrovanymi zelezni¢nimi dvojkolimi. Proto se navésy
vyrabéné v dnesni dobé od prvnich jedno-napravovych navésu spolecnosti C&O znacné lisi.
Celou technologii od C&O odkoupila v roce 1991 spole¢nost Wabash Nation Corporation z
mésta Lafayete ve staté Indiana. Byl to jen formalni krok, protoze uz od roku 1987 sama
navésy RoadRailer vyrabéla a prodavala. V dnesni dobé jsou jejich vyrobni kapacity
schopné denné produkovat pres 120 navésll RoadRailer. Soupravy viakll RoadRailer maji
maximalni povoleny limit 125 navésu, pfi bezpeénostnich zkouskach vyrobce Wabash
National vSak bylo dokazano, ze by bez problému mohly byt i delsi.

Obr 3 Soucasna podoba navésu RoadRailer
Zdroj: Triple Crown RoadRailer Project

Mezi hlavni vyhody systému RoadRailer patfi to, Ze ze vSech systémd kombinované
prepravy (KP) ma nejvétsi podil uzitné hmotnosti, takika 64 %. Mimo dalSich véci
souvisejicich s KP (napfiklad ekologi¢nost provozu, Uspora na pohonnych hmotach nebo
uvolnéni silnic) je velmi praktickou vyhodou ochrana nakladu pfed zlodégji. V sestaveném
vlaku je vzdalenost mezi navésy na Zelezni¢nim podvozku jen 28 cm, coz dokonale
znemozfiuje jejich otevieni a také podstatné zkracuje délku vlaku. Tim také odpadly podéiné
razy, ke kterym dochazi pfi rozjezdech a brzdéni vlaku kvuili pomérné znacné vali ve
sprfahlech klasickych vagonld. Mimoto otevieni zadnich dvefi brani vyklopeny silni¢ni
naraznik.

Naopak jako hlavni nevyhodu Ize brat pofizovaci naklady podvozkid a navésl a hlavné
také celkovou nekompatibilnost jednotlivych systémi podvojnych navési mezi sebou. Dale
potom samoziejmé také vétsi hmotnost bimodalniho navésu.

Systém prekladky je naznagen pod textem na obr. 4. Sitka zpevnéné plochy by méla
byt alespori 75 m, aby zde fidi¢ tahae mél prostor na manévrovani. Na sestaveni viakové
soupravy bimodalnich navésl postaci 3 lidé, taha¢ a vysokozdvizny vozik (mobilni stroj
slouzici k vertikalni manipulaci s nakladem), pfiCemz pfipojeni jednoho navésu zabere 3 az 5
min.
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Bimodalni naves

piipraveny RoadRailer
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o sv. s 0 11 1enV pre: SR P
v silniénim rezimu PHIpojeny pres Klasicky nebo
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do vlaku tahaé

Obr 4 Prekladisté bimodalnich navésu
Zdroj: (3)

RAILRUNNER

Daldim systémem, ktery se v Severni Americe dostal do praxe, je systém RailRunner.
Duvodem jeho vzniku byla snaha o nalezeni kompromisu mezi ekonomickou vyhodnosti
zeleznic¢ni dopravy, flexibilitou silni¢ni dopravy a moznosti jejich jednoduchého napojeni na
mezinarodni namofni kontejnerovou sit.

Rozdil mezi nim a RoadRailerem je ten, Ze misto klasickych uzavienych navésu
pouziva kontejnerové Sasi. Protoze v Severni Americe jsou riizné typy kontejner rozSifeny
mnohem vice nez u nas v Evropé, nepfedstavuje toto Zadny problém.

Vyhody a uspory jsou vic nez zfejmé - jedna vlakova souprava s dvouclennou
posadkou muze nahradit az 150 kamionl s fidi€i, coz znamena nizSi znecisténi ovzdusi,
uvolnéni silniéni sité a v neposledni fadé usporu ve stale se zvySujici cené pohonnych hmot.

Pfi porovnani s RoadRailerem vypada tento systém jako vyhodné&jsi, protoZe neni
nutna preprava prazdnych navésu na dalSi misto nakladky a bud v prvnim pfipadé je jen
prelozen prazdny kontejner za plny, nebo ve druhém pfipadé jsou prfepravovany pouze
samotné kontejnerové Sasi, které jsou podstatné lehéi nez celé RoadRailer navésy.
Nevyhodou by se mohla zdat potfeba manipulacni techniky na pfeloZeni kontejneru, ale
protoZe prekladka probiha v mezinarodnich pristavech, kde je této techniky dostatek, tak
nevznika zadny problém s pfekladkou na ostatni druhy dopravy. Sestaveny vilak z navésu
RailRunner je zobrazen na obr. 5.
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Obr 5 Vlak systému RailRunner
Zdroj: (3)

Technologie pfepravy je obdobna jako u RoadRaileru, jedina odliSnost je v tom, Ze
kontejner se zbozim je pfimo naloZen na Sasi, zatimco u RoadRaileru se musi pfelozit zbozi
na paletach z kontejneru do bimodalniho navésu.

Systém RailRunner se sklada z 3 ¢asti:

e Kontejnerové Sasi uzpusobené pro silni¢ni a zelezni¢ni provoz (stejné jako u RoadRailer
se zdvihatelnymi silni€nimi napravami) schopny nést 20" - 53" kontejnery ISO.

o stfedni Zelezni¢ni podvozky, na kterych lezi pfedni konec jednoho navésu a zadni konec
druhého (na rozdil od RoadRaileru, kde jsou navésy spojeny do sebe).

e krajni Zelezni¢ni podvozky na pfipojeni dalSich vozl nebo lokomotivy.

Prvnim a také nejvét§im provozovatelem systému byl North Star Rail Intermodal LLC,
ktery ve svém zacatku vlastnil 66 Sasi.

SYSTEM BIMODALNICH NAVESU V EVROPE

Doposud jediny provozovatel RoadRaileru v Evropé&, némecka dopravni spoleénost se
sidlem v Mnichové, zakoupila licenci na jeho provozovani v roce 1991. Pro pfepravu
pouzivala navésy a zZelezni¢ni podvozky zakoupené od americké firmy Wabash National.
Kromé toho musela vybudovat prekladisté, naklady na jejich zfizeni vSak byly pouze 12
miliond K& Vozovy park spolecnosti Bayerische Trailerzug Gesellschaft mbH (BTZ) se
skladal ze 450 podvojnych navésu, z toho 220 mrazirenskych. Dole, na oObrazek 10, je
pfiklad klasického plachtového navésu, ktery je soucasti vlaku jedouciho pfes brennersky
prismyk do Italie. Dale spole¢nost vlastnila okolo 280 Zelezni¢nich podvozkii MARK V v
evropské modifikaci Y25.

BTZ zacala systém provozovat pfes brennersky prlsmyk v tzv. transalpském tranzitu
nejprve v relacich Mnichov — Verona v roce 1995, Kolin nad Rynem — Verona v roce 1996 a
Verona — Soltau (zruSen uz v Cervenci 2002). Spole€nost se netajila, ze provoz systému
zacina byt ¢im dal vice ztratovy a nedafi se jim uspokojivé vytéZovat vSechny vlaky.
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Obr 5 Vlak systému RoadRailer u BTZ
Zdroj: BTZ, uprava autor

Pfesto byla k 6. 9. 2003 uvedena do provozu doposud nejdeldi relace Flensburg —
Verona. Obsluhovana byla jednou tydné jednim parem vilakid a vyuzivala se hlavné pro
pfepravu Cerstvého ovoce a zeleniny z Itdlie do Némecka, v opacném sméru se pak
pfepravovali pfedevsim hluboce zmrazené ryby.

Po pomérné uspédném startu, kdy pfepravni vykony stale stoupaly, nakonec stejné
pfiSel nevyhnutelny Upadek a ani odklon od Deutschebahn Cargo k privatnim dopravcim
(napfiklad TX Logistik) nezabranil tomu, Ze spolec¢nost musela dne 10. 10. 2003 vyhlasit
konkurz.

Druhym nejvyznamnéjSim systémem BN v Evropé je KombiRail. Vznikl ve spolupraci
nékolika evropskych spole¢nosti zabyvajicich se stavbou dopravnich prostfedkd pro
kombinované piepravy.

Tento systém se od RoadRaileru lisi jen v nékolika malych odliSnostech,
nejvyznamnéj$i z nich je asi zpUsob pfipojeni navésu na podvozky. Zatimco u RoadRaileru
lezi zadni ¢ast navésu €. 1 na stfedovém podvozku a predni ¢ast navésu €. 2 se zasouva do
ného (zavési se pomoci ¢epl do Eepovych pouzder na ramu), u KombiRailu lezi pfedni ¢ast
navésu €. 2 také pfimo na stfedovém podvozku a navésy spolu nejsou spojeny.

V Némecku Zelezni¢ni podvozky vyrobila firma Talbot-Bombardier z Aachenu, ktera
stavi Zelezniéni vozy uz od roku 1838 a v poslednich letech se specializuje pravé na
konstrukci a vyrobu zelezniénich vozu pro kombinované pfepravy. Pfepravni jednotka je ze
zavodu Ackermann-Fruehauf v Kerpen-Sindorfu, ktery se uz dlouhou dobu zabyva vyrobou
silni¢nich nakladnich vozidel.

Obr 5 Vlak systému KombiRail
Zdroj: Kombirail Minchen, tuprava autor
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Provozni zkousky téchto podvojnych navésu byly provedeny spole¢nosti Euroventure v
fijnu 1991 na trati Utrecht — Breda. Euroventure sdruzuje 9 spole¢nosti (z toho 8
Zelezni¢nich, napfiklad Deutchebahn nebo Osterreichische Bundesbahnen, a Mezinarodni
unii spole¢nosti pro kombinovanou dopravu (UIRR). V roce 1993 systém obdrzZel registraci
Mezinarodni Zelezniéni unie.

Systém se zacal provozovat na relaci Hamburg — Stuttgart pro temperované prepravy.
Zajimala se o ného napfiklad spoleCnost BTZ, ale nakonec dala pfednost nakoupeni
podvozk( a Sasi RoadRailer z USA. V soucasné dobé se zde systém Kombiail neprovozuije.
Ve Francii tento systém vyvijeli ve spolupraci dvé spole¢nosti, dcefina firma Ackermannu
Fruehauf — France méla na starosti pfepravni jednotku a vyrobce Zelezni¢nich voz(i Remafer
zajiStoval Zelezni¢ni podvozky. Prototypové zkousky zajiStoval zkuSebni ustav Vitry v roce
1990 a od roku 1991 zapocal zkuSebni provoz na pfepravni relaci Ville — Lyon. Provoz se
osveédcil, od roku 1996 bylo v provozu nejprve 30 a potom 60 bimodalnich navésl. Pouzivaly
se navésy klasické velikosti na 33 europalet a dokonce se pfipravovalo nasazen tzv. Mega-
KombiRail navésli s objemem vétSim nez 100 m3. Po skondeni dotaci vSak byl provoz
ukongen. (12)

Systém Kombirail byl mimo jiz uvedenych zemi testovan v mensi mife i v dalSich
statech. V Norsku to byla firma Hansa — Bauerei, ktera ho vyuzivala pro distribuci piva a
mineralni vody. Ve Svycarsku pak spoleénost Migros AG na trase Neuendorf — Chur na
pfepravu netemperovanych zasilek. Migros chtéla podle planu do roku 2000 postupné
prepravovat pomoci KombiRailu az 50 % zasilek. Podobny rozvoj byl planovan i ve Velké
Britanii, kde od roku 1996 probihal velky testovaci provoz na prepravni relaci mezi skotskym
Aberdeen a anglickym Northampton. Ani pfes silnou podporu Britskych drah se nepodafilo
systém udrzet v provozu a podobny osud potkal systém KombiRail i v ostatnich statech. Po
ukon&eni podpory a dotaci se stal pro provozujici spole€nosti ztratovy a nebyl nikdo, kdo by
byl ochoten investovat do dalSiho vyvoje. V sou¢asné dobé se nikde v Evropé neprovozuje.

Mimo vy$e zpracované systémy byla vyvijena jesté cela fada dal$ich. Zadnému se ale
zatim nepodafilo vice prosadit.

Nizozemsky systém Coda E specificky zpisobem uchyceni podvojného navésu na
adaptéru zelezni¢niho podvozku. Uchyceni bylo tfibodové pomoci jednoho kulového a dvou
valcovych €epl. Na Zelezni¢ni podvozky bylo také mozné usadit specialni ramy, které byly
ur€eny pro pfepravu kontejnerd a vyménnych nastaveb. Systém se podle vSeho nevyuziva,
protoze informaci o ném je poskrovnu.

Francouzsky systém Combitrans se od ostatnich li8i v tom, Ze pro kazdy BN jsou
pouzity dva Zzelezniéni podvozky. Vysledek je ten, Ze kazdy BN je na kolejich vlastné
samostatny Zelezni¢ni viz. Vyhodou je bezproblémova manipulace na Zeleznici a moznost
zafazeni do ruznych nakladnich vlakl, nevyhodou pak vyS8Si pofizovaci naklady a vétsi
hmotnost celé soupravy. Také tento systém se do provozu zatim nedostal.

Mezi dalSi systémy, které byly zkouseny, patfi italsky Ferrosud, britsky Charterail nebo
Spanélsky Transtrailer.

ZAVER

Uvedené systémy pfepravy bimodalnich navésu patfi do malo vyuzivanych systému
kombinované piepravy. Jejich vyuZiti je rozSifeno zejména v USA. | pfes své vyhody nenaslo
v podminkach Evropy velké uplatnéni. A pravé vySe uvedené systémy nemodalnich navés
se v blizké budoucnosti mohou stat urcitou alternativou k silni¢ni dopravé. Vétsi zapojeni do
pfepravnich fetézcl vyznamné omezi negativni vlivy silni¢nich nakladnich vozidel na zZivotni
prostfedi. Z hlediska tvorby terminalt neni potfeba velkych investici. Nespornou vyhodu u
tohoto systému je skuteCnost, Ze dokazou minimalizovat tzv. ,mrtvou vzdalenost mezi
pfepravnimi jednotkami, tedy mezi navésy na uctyhodnych 28 cm, ¢imz mohou docilit az 35
% narlstu prepravenych prepravnich jednotek nez u systému prepravy kontejnert v ramci
kombinované prepravy. Dale je pro potencionalni uzZivatele systému rozhoduijici lozny objem
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dopravnich prostfedkl (bimodalnich navésu), termin dodani na misto ur€eni, spolehlivost,
bezpecénost a efektivnost; tyto vSechny atributy uvedené systémy naplriu;ji.

Prispévek vznikl za podpory feSeni projektt TA01030425 ,,Vytvoreni prostfedi pro provoz
progresivnich horizontalnich technologii pfekladky mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou®,
CZ.1.07/2.3.00/20.0226 ,,Podpora sité excelence vyzkumnych a akademickych pracovniku
v oblasti dopravy DOPSIT a CZ.1.07/2.4.00/17.0107 Podpora stazi a odbornych aktivit pri
inovaci oblasti terciarniho vzdélavani na DFJP a FEI Univerzity Pardubice a €.
51030/20/SG530001 v ramci studentské grantové soutéze.
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