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SLOVO ÚVODEM 

JUDr, Ivan Baran�ík 

rektor Vysoké školy logistiky v P�erov�   
ivan.barancik@vslg.cz 

Vysoká škola logistiky o.p.s. zahajuje vydávání periodického internetového �asopisu 
„Acta logistica Moravica“. Jeho cílem je poskytnout prostor pro publikování p�vodních 
v�deckých a odborných prací základního a aplikovaného výzkumu v oboru logistiky se 
zam��ením na aplikace v oblastech dopravní logistiky, logistiky služeb, logistiky cestovního 
ruchu, logistiky letecké dopravy a informa�ního managementu. 

Tímto krokem se napl�uje další strategický cíl naší vysoké školy, umožnit �len�m 
akademické obce, ale i odborné ve�ejnosti ve�ejn� prezentovat odborné názory z logistiky ve 
vlastním periodiku.   

Vysoká škola logistiky o.p.s. je mladou školou s krátkou, teprve 6letou historií. M�že 
se pochlubit dynamickým a kvalitativním rozvojem, který se dá vyjád�it nabídkou studijních 
program� a studijních obor� a vn�jšími hodnocením nezávislých audit�.  

Jsme technickou školou neuniverzitního typu a jako jediní v �R máme akreditováno 
první dva stupn� terciárního vzd�lávání (Bc., Ing.) ve studijních programech Logistika. Na 
úrovni bakalá�ské (3leté studijní obory) nabízíme studium v oborech Dopravní logistika, 
Logistika služeb, Logistika cestovního ruchu, Informa�ní management a Logistika letecké 
dopravy. Na úrovni magisterské (2leté studium) nabízíme studium absolvent�m bakalá�ského 
studia v navazujícím magisterském studijním programu a studijním oboru Logistika. 
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P�iložené grafy vývoje po�tu student� a absolvent� od zahájení výuky na vysoké škole v roce 
2004 až po sou�asnost jednozna�n� prezentují dynamický r�st. 
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Kvalitativní výstupy naší vysoké škole p�edstavují vý�tem realizovaných �inností 
vn�jších hodnotitel�. Od roku 2004 bylo projednáváno v akredita�ní komisi 6 žádostí o 
rozší�ení p�vodní akreditace z roku 2004 po ud�lení státního souhlasu k p�sobení jako 
neuniverzitní soukromá vysoká škola. Jednalo se o: 

- žádost o prodloužení akreditace o bakalá�ský studijní obor Logistiku cestovního ruchu 
(2007),  

- žádost o rozší�ení akreditace o navazující magisterský studijní program Logistika (2007), 
- žádost o zm�nu názvu studijních program� z Dopravní a spojová infrastruktura na 

Logistika (2007),  
- žádost o prodloužení platnosti akreditace u bakalá�ského studijního programu Logistika 

(2008, platnost akreditace prodloužená do roku 2013),  
- žádost o rozší�ení akreditace o bakalá�ský obor Logistika letecké dopravy (2009) 
- žádost o prodloužení platnosti akreditace u navazujícího magisterského studijního 

programu Logistika (2011, platnost akreditace prodloužená do roku 2019). 

Všechny žádosti p�i projednávání v akredita�ní komisi byly p�ijaté obsahov� i v�cn�
v souladu s požadavky a kriterií pro hodnocení akredita�ní komisí a všem žádostem bylo 
vyhov�no. 

Vysoká škola logistiky o.p.s. se v roce 2010 stala sou�ástí národního projektu EFIN, 
který �eší Ministerstvo mládeže, t�lovýchovy a školství �R v rámci individuálních projekt�
národních (IPn) v oblasti terciárního vzd�lávání, výzkumu a vývoje financovaných z 
Opera�ního programu Vzd�lávání pro konkurenceschopnost (OP VK). Projekt je 
spolufinancován Evropským sociálním fondem a státním rozpo�tem �eské republiky. Cílem 
projektu je podpora a rozvoj efektivních princip� �ízení, p�edevším podp�rných 
ekonomických a administrativních proces� v institucích terciárního vzd�lávání (VŠ a VOŠ) a 
v�decko-výzkumných institucích v �eské republice. 

Provedené hodnocení procesních analýz, jako výstup tohoto projektu, auditorskou 
spole�ností Deloite je popsáno v hodnotící zpráv� bez zásadních p�ipomínek a s �adou 
pozitivních p�íklad� dobré praxe pro jiné subjekty terciárního vzd�lávání. Hodnotící zpráva 
byla projednána s vedením Vysoké školy logistiky o.p.s. za ú�asti zástupc� hodnotitel� ze 
spole�nosti Deloite a zástupc� Ministerstva školství, mládeže a t�lovýchovy �R v m�síci 
lednu 2011.  

Vysoká škola logistiky o.p.s. je jednou ze sou�ástí zám�ru spole�nosti DELTA 
Morava, s.r.o. orientovaného na vzd�lávání a poskytování vzd�lávacích služeb. Vysoká škola 
logistiky o.p.s. má v zakládací listin� definovaný druh obecn� prosp�šných služeb: 

- zajiš�ování vzd�lávací a výzkumné, vývojové a další tv�r�í �innosti v akreditovaném 
studijním programu 

- provozování vysoké školy na základ� státního souhlasu a ud�lené akreditace.  

DELTA Morava, s.r.o. uplat�uje v��i z�ízeným a založeným subjekt�m svoje 
strategické zám�ry a kontrolní pravomoci prost�ednictvím ú�asti ve vedení vzd�lávacích 
spole�ností a uplat�ováním �ídicích nástroj� v souladu se zn�ním z�izovacích a 
zakladatelských smluv. Poskytuje vzd�lávacím spole�nostem infrastrukturní služby. 

Management DELTY Morava, s.r.o. se v roce 2009 rozhodl naplnit integrovanou 
politiku �ízení jakosti a environmentálního managementu ve všech subjektech, které �ídí. 
Vedla je k tomu snaha úsp�šn� obstát v konkurenci vzd�lávacích organizací, plnit aktuální 
požadavky žák�, student� i zam�stnavatel� a snaha o sebezdokonalování a stálé zvyšování 
kvality poskytovaných služeb. Vedení Vysoké školy logistiky o.p.s. jako jeden z �ízených 
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subjekt� v�novalo pozornost postup�m, které zabezpe�ují další rozvoj integrovaného systému 
v souladu s požadavky trhu vzd�lávání, legislativou, strategií vysoké školy a pot�ebami 
zam�stnanc�. Byla p�ijatá náro�n�jší strategie certifikace a to certifikace vzájemn�
provázaných organizací se složit�jší vnit�ní strukturou, ale které jsou schopné doložit 
sou�innost v základních a infrastrukturních procesech. 

V roce 2009 byl zahájen na Vysoké škole logistice o.p.s. proces certifikace 
integrovaného systému managementu jakosti dle norem �SN EN ISO 9001:2009 a �SN EN 
ISO 14001:2005, který byl ukon�en v roce 2010. V �íjnu 2010 prob�hl certifika�ní audit v 
rámci kterého byl integrovaný systém QMS a EMS uznán jako funk�ní a odpovídající 
požadavk�m systémových norem.  

Vizí Vysoké školy logistiky o.p.s. je stát se jednou z nejuznávan�jších vzd�lávacích 
institucí v oblasti logistiky s významnými rozvojovými v�deckými aktivitami v oblasti 
aplikovaného výzkumu. Sou�asn� považujeme za sv�j prioritní cíl stát se trvalou a nedílnou 
sou�ástí vzd�lávací soustavy �R v oblasti logistiky a p�ipravovat pro praxi manažery s 
kvalitními teoretickými základy v oblasti techniky, technologií, �ízení a navrhování 
rozsáhlých dodavatelských systém�.  

Vysoká škola logistiky o.p.s. svým p�sobením se stala významnou institucí terciárního 
vzd�lávání s nabídkou studia technického charakteru nejen v Olomouckém kraji, ale 
s celorepublikovou p�sobností. Jako instituce je významnou sou�ástí života statutárního m�sta 
P�erov.  
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LOGISTIKA JAKO �ÍZENÍ P�EPRAVY 

Logistics as transport management

Prof. Ing. Vladimír Strakoš, DrSc. 
Vysoká škola logistiky v P�erov�,  

katedra logistiky a technických disciplin 
vladimir.strakos@vslg.cz 

Abstrakt 

P�íroda, ve které žijeme, je dokonalá, zatím co prost�edky, které vytvo�il �lov�k, 
dokonalé nejsou. V �lánku, který je zam��en na vysv�tlení pojmu logistika, se autor zamýšlí 
nad tím, jak podporovat jednoduchou definici logistiky a to je, že logistika je �ízení p�epravy 
hmotných a nehmotných produkt�. Autor porovnává systémy v živé p�írod� se systémy, které 
vytvo�il �lov�k a vybral jeden systém z živé p�írody a druhý ze systému vytvo�ených um�le. 
Jsou to p�íklady, které ukazují, jak hodn� se ješt� musíme z p�írody u�it, abychom pochopili a 
zlepšili p�epravní systémy, které jsou základem života nejen živé p�írody, ale také základem 
života rozvinuté spole�nosti. Problematika hierarchického uspo�ádání �ízení logistického 
�et�zce je p�ehledn� vysv�tlena ve druhé �ásti p�ísp�vku. 

Abstract 

Nature in which we live is perfect, while the means which are manmade are not 
perfect. The article, focuses on explaining what is logistics, we think of it as a simple 
definition of logistics support, and it is that logistics is the management of transportation of 
tangible and intangible products. By comparing the systems in life sciences with the systems 
created by man and a system was chosen of wildlife and the other one created artificially. 
These are examples that show how much we still have to learn from nature to understand and 
improve transportation systems, which are the foundation of life, not only wildlife but also the 
basis of life developed. The issue of hierarchical organization supply chain management is 
clearly explained in the second part. 

Klí�ová slova 

Logistika. Doprava. P�eprava hmot. �ízení proces�.    

Key words 

Logistics. Transport. Shipping materials. Process control. 

1. KYBERNETIKA A STUDIUM NA VŠLG 

„Kybernetika je v�da o �ízení živých organism� a stroj�“ napsal americký v�dec 
Norbert Wiener, považovaný za zakladatele kybernetiky. I když to není zcela vy�erpávající 
definice, je dostate�n� výstižná. Je to v�da, která hledá, co je spole�ného v �ízení živých 
organism�, které se vyvíjí na sv�t� miliony let a mezi �ízením stroj�, které �lov�k vyvíjí asi 
100 let. 

Jedním z významných faktor� života na sv�t� je p�eprava a s tím spojené její �ízení. 
Život jakéhokoliv organismu je závislý na p�eprav� hmotných a nehmotných produkt�. 
Základem jakéhokoliv �ízení je v�da, která se nazývá kybernetika.  
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V�decký základ kybernetiky, což je matematický a matematicko-logický popis 
vlastností �ízených a �ídících systém�, se stále rozvíjí, a� už pod jakýmkoliv názvem. Tuto 
�ást v�dy nazýváme teorie �ízení (obr.1). 

Aplikace poznatk� získaných v živé p�írod�, poznávání p�írodních zákon� v oblasti 
�ízení a následn� jejich realizace m�žeme za�adit do v�decko-realiza�ní �ásti 
kybernetiky,která se nazývá technická kybernetika. 

Jedna �ást teorie �ízení obsahuje oblast o �ízení a modelování dopravy energií a hmot 
v dopravních sítích. Tuto �ást technické kybernetiky m�žeme za�adit do relativn� mladého 
oboru, který nazýváme logistika. N�kolik zasv�cených v�dc� se shodlo na jednoduché, i když 
ne zcela dokonalé definici že 

Logistika je obor o �ízení p�epravy hmot

a my, pedagogové pracující na VŠLG, jsme se shodli na tom, že   

Logistika je obor o �ízení p�epravy hmotných a nehmotných prost�edk�. 

 M�žeme si to tak zvolit?  M�žeme. Uv�domme si, že jsme na vysoké škole, která je sice 
mladá, ale je to vysoká škola logistiky. Dokonce jediná vysoká škola tohoto typu v širokém 
okolí. Naše poslání je, aby se logistika jako taková rozvíjela, aby se �ešily její jak praktické, 
tak teoretické základy. My pedagogové VŠLG musíme být v �ele dalšího rozvoje oboru 
logistika. Ne jiná vysoká škola, která se zabývá mnoha jinými obory, a p�itom dali také 
možnost existence logistice. Na všech ostatních školách to je  pouze jeden z mnoha obor�. 
Pokud se budeme logistice dob�e v�novat a rozvíjet ji jako významný obor, tak ve�ejnost naše 
názory a naši �innost ocení a p�ijme a naše škola bude dál v �ele rozvoje oboru nezbytného 
pro jakýkoliv život na naší planet�.   

Není a ani nem�že být naším posláním papouškovat jiné bez d�kladného poznání 
samotné podstaty logistiky. Naším posláním je samu teoretickou podstatu logistiky rozvíjet. 
Proto je také velmi d�ležité doktorandské studium na naší škole, by� ve spolupráci s dopravní 
fakultou �VUT. 

2. LOGISTIKA V P�ÍROD� A TECHNICKÝCH SYSTÉMECH 

Nejlépe si problematiku �ízení p�epravy ujasníme na dvou p�íkladech, uvedených 
v tomto �lánku. Jeden je z p�írody a druhý z techniky, tedy ze spole�nosti. 

Prakticky dokonalý dopravní systém, který vytvo�ila p�íroda a který je velmi dob�e, 
lépe �e�eno, optimáln� �ízen a který p�íroda vylepšovala po mnoho milion� let. Jde o dopravu 

Obr. 1    Logistika je obor kybernetiky 
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potravy v lidském t�le. Podívejme se na to jako na dopravní systém a použijme pojmy 
z techniky a to z výrobních systém�. 

Obr. 2.  P�epravní �et�zec potravin v lidském t�le – logistický �et�zec vytvo�ený p�írodou. 

Celý proces, znázorn�ný na obr. 2, za�íná potravou uloženou v zásobníku „skladu“ 
(talí� na stole). Ta je vnímána �ídicím systémem odb�ratele prost�ednictvím zraku a �ichu a 
proto se p�edem (dop�edné �ízení) p�ipravuje na p�íjem suroviny (sliny). Jakmile se surovina 
dostane do p�íjmu (úst), upraví se na pot�ebnou zrnitost, odstraní se p�ípadné nevhodné �ásti, 
zvlh�í se, a takto vytvo�ená sm�s je p�ipravena k doprav� potrubím do prostor pro definitivní 
zpracování p�ijaté suroviny (žaludek). Zde se podle p�esn� stanovených podmínek surovina 
rozloží na sm�s r�zných komponent. Takto zpracovaná surovina rozložená tém�� na molekuly 
postupuje potrubím do odd�lení pro separaci (tenké st�evo) a tam se ze sm�si odd�lí pot�ebné 
produkty a p�ipraví se pro další dopravu. Nepot�ebný zbytek se dopraví do do�asného skladu 
(tlusté st�evo) a odtud se ve vhodný okamžik expeduje do okolí. Užite�né a pot�ebné produkty 
se dopraví složitou dopravní síti do p�ekládacího místa (játra), kde se naloží na dopravní
prvek (krev). Dopravní prvek tyto produkty dopraví k odb�ratel�m (bu�kám). Každý 
odb�ratel si odebere to, co pot�ebuje, jinak �e�eno, to co mu chybí pro další život a zbytek 
neodebere. Dopravní prvek však musí od zákazníka (z bu�ky) odvést opot�ebované látky - 
odpad a proto nemá mnoho možnosti dopravovat všechno, co zákazník neodebral zp�t. Proto 
se �ást neodebraného zboží uloží do speciáln� vytvo�eného opera�ního skladu (tukové bu�ky) 
a dopravní prvek odveze pouze odpad - zcela nepot�ebné prvky. Takto „zne�išt�ný“ dopravní 
prvek te�e do �istící stanice (ledvin), kde se vy�istí - vyskladní, aby mohl znovu naložit nové 
zboží a proto postupuje znovu do nakládacího místa a celý dopravní cyklus se opakuje. 
Nepot�ebné prvky z �istící stanice se, jako kapalné, dopraví do do�asného zásobníku (mo�ový 
m�chý�) a odtud se ve vhodné situaci expeduje do okolí. 

Toto je popis dopravy hmotného produktu jako hlavního zdroje všech hmotných �ásti 
pot�ebných pro stavbu nových a obnovu porušených �ásti mechanických prvk� a také jako 
doprava suroviny pro výrobu energie pot�ebné pro �innost všech �ásti živého systému. 

Pokud zákazníci (bu�ky) mají kritický nedostatek n�jakého produktu, tak to 
prost�ednictvím informa�ního systému oznámí vyššímu �ídicímu systému a ten vyvolá signál 
pro dopln�ní chyb�jícího zboží formou bolesti ur�itého místa. V takovém p�ípad� se nap�. 
p�ijme tabletka s p�íslušným prvkem a ten se p�es celý popsaný dopravní cyklus dostane 
k zákazník�m, kte�í jej nárokovali. Ne jenom k nim, ale také ke všem ostatním, ale ti to co 
nepot�ebují nep�ijmou. Injekce p�ímo do krve tento proces zrychlí. 
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Autor se domnívá, že tento zajímavý popis dopravního systému, který popisuje 
dopravní cesty hmotného toku surovin a jejich produkt� v objektu, který vytvo�ila p�íroda, je 
dobrou inspiraci pro posuzování systém�, které vytvo�il �lov�k. Aby tento hlavní dopravní 
systém v živém organismu bezchybn� pracoval, musí se v t�le aktivovat celá �ada dalších 
�inností, dalších podsystém�. V technických systémech tyto další a velmi pot�ebné systémy 
nazýváme systémy technického zabezpe�ení. Bez tohoto zabezpe�ení by ten hlavní dopravní 
systém nemohl bezchybn� pracovat. 

Takto je velmi stru�n� popsán dopravní systém hmotných �ásti v živém organismu. 
Všechny živé organismy na sv�t� mají podobný jednoduchý a p�itom složitý systém dopravy 
a celý tento dopravní cyklus i jeho podp�rné �innosti jsou bezchybn� �ízené, tzn. že je 
zajišt�na dokonalá logistika celého systému.  

�lov�k, jako sou�ást p�írody, si pro sv�j život v prost�edí p�írody vytvá�í své um�le 
systémy. Pro porovnání si popišme jeden z dopravních systém� vytvo�ených �lov�kem a to je 
zásobování domácnosti teplem. 

Obr. 3. P�eprava tepla – logistický �et�zec vytvo�ený �lov�kem 

Dopravní systém, vyzna�ený na obr. 3, za�íná, stejn� jako u všech p�írodních systém�
v zásobníku, v tomto p�ípad� v zásobníku energie. V našem p�ípad� je tato energie 
koncentrovaná ve fosilních palivech (uhlí, ropa atp.).  Z tohoto zásobníku se palivo p�epraví 
do p�edúpravy, kde se upraví na pot�ebnou zrnitost a n�kdy i vlhkost a odtud se p�epraví do 
prostoru (spalovací prostor), kde se chemicky rozd�lí na užite�nou energii a na hmotný 
odpad. Zatím co se hmotný odpad (popel) uloží do p�echodného skladu a odtud se ve vhodný 
okamžik vyexpeduje do p�írody, tak užite�ná energie se naloží na dopravní prost�edek (páru o 
teplot� cca 200 0C) a ta se potrubním systémem p�epraví do n�kolika p�edávacích míst 
(primárních vým�níkových stanic).  

V t�chto stanicích se velká �ást energie p�eloží na další nosi� (vodu o teplot� cca 130 
0C). V této p�edávací stanici se z primárního okruhu musí odebrat takové množství tepla, aby 
primární dopravní prost�edek - pára zkondenzovala a ta se pak ve form� kapaliny vrací do 
výchozího místa, to je do kotle. Zp�tné potrubí je navrženo pro kapalinu a proto má výrazn�
menší pr�m�r. Energie, která se p�eložila na vodu, se pe�liv� isolovanou potrubní sítí 
dopravuje k dalším, sekundárním p�ekládacím míst�m (vým�níkovým stanicím). Tam se op�t 
energie p�eloží na další dopravní prost�edek, op�t vodu o teplot� cca 130 0C. Tento nosi�
dopraví energii tém�� až k zákazníkovi do koncových p�edávacích stanic. Zde se tepelná 
energie p�eloží op�t na další nosi� a ten, s teplotou cca 60 0C, která je pro dotyk lidí bezpe�ná, 
dopraví teplo až ke kone�nému odb�rateli, do radiátor� v bytech. Zákazník (odb�ratel) si 
prost�ednictvím regula�ních ventil� odebere pouze tolik energie – zboží, kolik pot�ebuje a 
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nepot�ebný zbytek vrátí do zp�tného dopravního systému – potrubí. Nevyužité zboží (teplo) 
se zp�tnou dopravou vrátí až k p�vodnímu zdroji, ale nejdále do primárního p�ekládacího 
místa – primární vým�níkové stanice a tam se „vyhodí“ – odsálá do okolí. Dále již se 
z technických d�vod� p�epravovat nem�že, protože v tomto p�ekládacím míst� musí 
p�ivád�ná pára zkondenzovat.  

Tento dopravní systém jako systém logistický vytvo�il �lov�k a proto má oproti 
systém�m vytvo�ených p�írodou zna�né nedostatky. Produkt prodeje, tedy energie se po 
dopravní cest� ztrácí, takže do cílové stanice dojde menší množství, než bylo vyskladn�no. 
Druhou nedokonalosti je to, že energii, kterou si zákazník nevezme a nechce zaplatit, nelze, 
tak jak to bylo popsáno p�i doprav� v lidském t�le, uložit do do�asného – operativního skladu, 
ale musí se tém�� doslova vyhodit a tuto ztrátu musí nakonec zaplatit všichni spot�ebitelé. 

Logistika, tj. doprava a �ízení tepla vlastn� p�ipomíná tržišt�. Prodejce p�inese na trh 
všem zájemc�m ur�ité množství tepla a zákazníci si odeberou tolik tepla, kolik cht�jí a zaplatí 
za to, co si vzali, ale prodejci se zbytkem nemají co d�lat. Proto odb�ratel�m zaú�tují navíc 
také alikvotní �ást náklad� za ztracený zbytek a také alikvotní �ást na vybudování a provoz 
dopravní cesty.  

3. LOGISTICKÝ �ET�ZEC A JEHO SOU�ÁSTI 

Mezi p�epravními systémy vytvo�enými p�írodou a vytvo�enými �lov�kem je zásadní 
rozdíl i v tom, že v �ízení systém� vytvo�eným �lov�kem hrají velmi významnou roli peníze. 
V tomto p�ípad� je celý logistický �et�zec tvo�en prakticky t�emi dopravními, nebo lépe 
�e�eno p�epravními systémy jak je nazna�eno na obr. 4. 

Obr. 4.  P�epravní okruhy hmotnosti, informací a financí – 
t�i na sob� závislé logistické �et�zce. 
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Základem celého systému logistického �et�zce je - jako vždy - vlastní p�eprava 
hmotného produktu, v tomto p�ípad� nap�. op�t doprava tepla. Tato p�eprava je �ízená 
z velínu dispe�erem, který zajiš�uje �ízení p�epravy v reálném �ase a �ízení operativní. Cílem 
jeho �ízení jsou pokyny z nad�azené složky pracující v �asové oblasti taktického a 
strategického �ízení. 

Vyšší nad�azená složka, v tomto p�ípad� vyzna�ená na obr.4 modrými �árami, pracuje 
již jenom s informacemi a je to tedy oblast informa�ního systému. Na této úrovni �ízení se 
domlouvá soulad s odebíráním a dodáváním tepla a to v �asovém období m�síc�. Pro 
dodávku tepla to je také dodávka a její zm�ny v ro�ních obdobích. Zm�ny teplot v ro�ních 
obdobích jsou zcela nezávislé na �ízeném systému, a tedy vystupují jako poruchové veli�iny. 
Na této taktické úrovni �ízení je velmi d�ležitý odhad vývoje po�así na delší dobu dop�edu, 
což již dnes meteorologický ústav zajiš�uje, a podle toho plánovat krátkodobé zm�ny 
v dodávkách tepla. Podrobn�jší rozbor takového systému �ízení bude uveden v jiném �lánku 
tohoto �asopisu.  

Doprava tepla je velmi zajímavý systém p�epravy, jak se dá poznat z dosavadního 
popisu, ale uve	me ješt� jeho paralelu s p�epravou materiálu (tepla) automobilem. Teplo se 
naloží na „auto“, a auto jej p�epraví k zákazníkovi. Zákazník nechá složit pouze �ást nákladu 
a auto se musí vrátit, i když je tém�� plné. Tam se zase doplní a plné jede zpátky. Co ale 
s teplem které p�ivezlo jiné auto v p�edchozím úseku. Tam se to také opakuje. Náklad na aut�
který z�stal se op�t pouze doplní a auto jede znovu. Místo auta v rozvodu tepla te�e horká 
voda, ale princip je stejný. Na tomto p�íkladu je vid�t pon�kud problematická p�eprava tepla, 
ale zatím se s tím nedá nic d�lat. 

5. HIERARCHICKÝ SYSTÉM �ÍZENÍ V LOGISTICE. 

Rozd�lení �ídících úrovní podle �asového hlediska na �ty�i úrovn� není sice nezbytné, 
ale velmi vhodné. Je to rozd�lení, které se používá velmi �asto. Je znázorn�no na obr. 5. 
Stejným hierarchickým rozd�lením jsou �ízené systémy v živých organismech. Pokud se 
vrátíme k dopravnímu systému potravy a živin v lidském t�le, tak všechny vnit�ní orgány jsou 
�ízeny na �asové úrovni �ízení v reálném �ase. Nap�. p�. zvýšené zát�ží se zadýcháme, aby 
plíce dodaly bu�kám v�tší množství kyslíku. Všem bu�kám? Ne, ty co jsou p�i námaze 
relativn� nevyužity, ty si kyslík z krve nevezmou a nechají jej pro ty bu�ky, které se již delší 
dobu zat�žují. Jak? Zp�sobí to teplota t�ch bun�k a tím také v�tší „prostor“ pro využití 
kyslíku.  

Ostatní orgány jsou �ízeny sice také nervovým systémem, �e�eno jinak informa�ním 
systémem, ale nad�ízeným vnit�ním orgán�m, protože naše pohyby jsou �ízený na základ�
informací z okolí a to vnit�ní orgány nejsou. Informace z okolí živého systému se 
p�epracovávají se na pohyby sval� a tedy celého systému v okolní scén�. Takže pokud se 
�ízení celého systému v centrální �ásti – mozku rozhodn� k b�hu, tak spustí pod�ízený systém 
�ízení, který zpracuje algoritmus pro stahování ur�itých skupin sval� tak aby se celý systém 
pohyboval tak jak to p�i b�hu musí být. Ten nejvýše postavený �ídicí systém již ne�eší, jak se 
svaly stahují, tak �eší jiné problémy, jako nap�. rovnováhu, a pot�ebné pohyby pro b�h je 
�ešen na „pod�ízené“ úrovni.  

Prakticky stejný zp�sob �ízení si m�žeme p�edstavit p�i �ízení logistického systému. 
Rozhodnutí co a jak, v �asové úrovni m�síce, týdne, dne, stejného množství, m�nícího se 
množství, z jednoho místa, z více míst, v jakých obalech se bude dopravovat, pot�ebuje 
p�eprava klimatizaci a pod, se bude dopravovat, se dohodne na nejvyšší úrovni, prakticky 
mimo hlavní logistický �et�zec. Toto rozhodnutí dostane vedení p�epravy, podle kterého 
naplánuje plán p�epravy, nároky na p�epravní prost�edky, možnosti plného vytížení apod. 
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Toto rozhodnutí dostane dispe�er, který ur�í, které p�epravní prost�edky se využijí, jak dlouho 
budou v akci, než je bude možno použít pro další �innost apod. a zpracuje pro každou 
p�epravu podrobný plán cesty. 

  
Obr. 5. �ty�i �asové úrovn� �ízení v logistickém �et�zci 

Takto zpracovaný plán dostane �idi� dopravního prost�edku, který pak �eší �ídící úlohy 
v reálném �ase. �ízení v reálném �ase je v tomto p�ípad� náro�né, protože trvale �eší 
problémy, které vzniknou zm�nou situace na plánované dopravní cest�. Toto �ízení vyžaduje 
trvale soust�ed�ní a trvale rozhodování jak bude reagovat na zm�ny, které vybo�ují z b�žné 
rutiny. 

Doposud jsme ale nevzpomn�li na dva faktory vyskytující se ve všech úrovních �ízení 
a� již to je ve strategické nebo v úrovni reálného �ase a to jsou poruchové a havarijní stavy.  

Pokud definujeme poruchový stav jako poruchu, která ješt� dovoluje splnit zadané 
úkoly �ízení, jako nap�. zvýšená teplota motoru, pokles hladiny oleje apod., což znamená 
relativn� snadno p�í�inu najít a odstranit, tak se p�eprava sice prodlouží, ale zadaná úloha se 
splní. 

 Havarijní stav se obvykle charakterizuje tak, že vznikla taková p�ekážka, p�i které se 
musí �ešit zcela jiné úkoly a vlastní spln�ní p�epravy je na n�jakou dobu nepodstatné. Nap�. 
p�i p�evrácení vozidla a vyte�ení p�epravované tekutiny, se musí nejprve vozidlo odstranit 
z dopravního koridoru, uvést dopravní koridor do provozu schopného stavu a teprve pak je 
možné uvažovat co s p�epravovaným nákladem. 

ZDROJ SÍ� SPOT�EBA

Operativní 
�ízení 

Taktické 
�ízení 

Strategické 
�ízení 

�ízení v 
reálném 
�ase 

�ízení 
zásobování 

�ízení 
odbytu 

�ízení p�epravy



- 12 -

V živých organismech se �eší stejné úkoly. Poruchový stav je nap�. když na výlet� p�i 
namáhavém výstupu za�ne bolet koleno. Tak jej ošet�íme a se sníženou námahou m�žeme 
pokra�ovat. Pokud by se ale noha zlomila, tak již je úpln� jedno co jsme cht�li d�lat a kde 
dojít, a máme pouze jediný cíl a to je dostat se do nemocnice.  

Pokud se vrátíme k obr. 4 tak ve schématu jsou zcela jednozna�n� odd�lené t�i �ídící 
smy�ky. T�m dv�ma spodním, tj. �et�zc�m pro �ízení p�epravy jsme v�novali výše uvedené 
úvahy. Tyto dva �et�zce, tj. p�eprava hmotných prost�edk� a p�eprava informací platí jak pro 
p�írodu, tak pro systémy vytvo�ené �lov�kem. T�etí p�epravní �et�zec je p�eprava finan�ních 
prost�edk� a ten p�ísluší pouze systém�m, které vytvo�il �lov�k. V zásad� platí známý slogan, 
že vždy se jedná o peníze. 

Je to další z významných faktor� logistiky, kdy se na první pohled nep�epravují ani 
hmotné ani nehmotné prost�edky. Je to každopádn� velmi zajímavá p�epravní smy�ka a to 
velmi pe�liv� �ízená. Tento logistický �et�zec p�epravuje peníze. Peníze jsou uloženy, jako ve 
všech p�ípadech logistiky, ve skladech pen�z, jsou to zpravidla ú�ty v bankách. Pro zlepšení 
informace p�ipomínám, že ú�et má úpln� stejný charakter jako zásobník a také to zásobník je. 
Má lineární statickou charakteristikou a integra�ní dynamickou charakteristikou nultého �ádu. 
Pokud p�idáme k takovým prvk�m staticky a dynamický popis prvku s dopravním 
zpožd�ním, tak m�žeme takovýto systém popsat matematicky a modelovat jak se statickými, 
tak dynamickými vlastnostmi. 

Akumula�ní prvek systému, tedy ú�et v bance, zvyšuje nebo snižuje hladinu pen�z 
podle znaménka vstupních nebo výstupních veli�in. Protože se takové ozna�ení b�žn�
nepoužívá, tak to popišme jinak. Množství pen�z je �íslo. Toto �íslo je kód, do kterého je 
uložena informace o množství pen�z. Informace o množství pen�z je zakódováno do 
binárního signálu a ten se potom v informa�ních systémech p�enáší jako elektrické impulsy 
z ur�eného místa na jiné ur�ené místo. Teprve na žádost �lov�ka se zobrazí jako �íslo, 
kterému �lov�k rozumí a toto �íslo se m�že na vhodném míst�, nap�. v bankomatu 
p�etransformovat na n�kolik p�kn� potišt�ných papírku, které vym�níme za reálné zboží, nebo 
službu.   

Jednodušeji �e�eno, peníze se p�em�ní na data, to je také signál, data se p�enesou na 
jiné místo, tam se p�i�tou nebo ode�tou s jinými daty a výsledek je zakódovaný nový stav 
pen�z na ú�tu. Je to klasický logistický �et�zec, který je po celou dobu transakce velmi 
pe�liv� �ízen a jako každý systém má své vlastnosti. Toto je t�etí �ást celého logistického 
�et�zce pro p�enos hmotných a v n�kterých p�ípadech i nehmotných prost�edk�. Tento 
logisticky �et�zec v p�írod� prakticky nemá obdoby. 

6.  ZÁV�R 

Na záv�r si znovu p�ipome�me, že p�eprava je základ života na zemi. Existence živé 
p�írody je závislá na p�eprav� a to jak na p�eprav� hmot, tak na p�eprav� signál� a tedy 
informací. Systémy, které vytvo�íme my lidé, jsou �ízeny podle našich znalostí, podle našich 
p�edstav. Pokud jsou naše znalosti o vlastnostech a struktu�e �ídicího systému dobré a máme 
dostate�né znalosti o možnostech �ízení, tak se vše, co je pot�ebné ve spole�nosti, p�epravuje 
s menšími nebo malými nedokonalostmi. Takto šet�íme nám i spole�nosti nejen peníze, ale 
také snižujeme negativní vlivy p�epravy na životní prost�edí, ve kterém žijeme. Zde je cílem 
nazna�it kolik spole�ného má �ízení v živých organismech a v systémech které vytvo�il 
�lov�k a hlavn� navést �tená�e na to, že p�íroda je a dlouho bude pro nás logistiky obrovskou 
studnici pro poznávání naší �innosti v �ízení p�epravy hmotných a nehmotných prost�edk�, 
tedy v logistice. 
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Abstrakt: 

Logistika dopravy jako základ struktury. Vývojové fáze sv�ta, postup rozvoje a 
napln�ní požadavk� lidstva. Vývoj, jeho fáze a mobilita. Doprava jako základní pilí�
fungování sv�ta. Výchova odborník� jako cíl VŠLG. Specializace jako prvek výstup� výuky. 
Struktura a složení jednotlivých druh� dopravy, p�edm�ty studia související a sm��ující 
k napln�ní profilu specializace. Výukové výchovné prvky, kvalita vyu�ujících a spole�enský 
d�raz. Návrhy sm��ující k rozvoji studia oboru. 

Abstract: 

Transport logistics as a foundation for a structure. Evolution of world, development 
steps and fulfilment of mankind demands. Development, its phases and mobility. Transport as 
a basic pillar of world performance. Education of specialists at VSLG. Specialization as an 
element of educational outputs. Structure and constitution of different transport modes, study 
subjects related to the profile of the specialization. Pedagogical educational elements, quality 
of pedagogical staff and social emphasis. Proposals for development of the study programme. 

Klí�ová slova 

Mobilita, doprava, dopravní logistika, logistické �et�zce, výuka 

Keywords 

Mobility, transport, transport logistics, logistic chains, education 

1. ÚVOD 

Studijní obor Dopravní logistika je základním pilí�em stavby a struktury na Vysoké 
škole logistiky o. p. s. (VŠLG), p�i�emž v základní podob� p�ipravuje studenty na vstupy do 
navazujícího magisterského studia a profiluje bakalá�skou úrove� studia. 

Vývoj sv�ta, rozvoj a funk�nost systému života na Zemi je determinován poskytnutým 
prostorem, kterým je planeta Zem� se svou strukturou v hmotné i nehmotné form�. V�len�ní 
myslícího �lov�ka jako prvku do procesu fungování všech aktivit na této planet� p�edur�uje 
i jeho schopnost usm�r�ovat, �ídit, zkvalit�ovat všechny prvky existence v tomto prostoru. 
Zem� jako vesmírné t�leso se pohybuje v dynamickém prostoru, jehož je sou�ástí i prvkem, 
což zárove� p�edur�uje také existenci všeho živého a neživého nutného k zabezpe�ování 
života na Zemi. Dynamika, stavba �lov�ka i jeho pot�eby postupn� gradovaly do stavu, který 
se stával sou�ástí života na Zemi a vycházel z pot�eb standard� a nadstandard� uchování 
prvk� existence. Zamýšlíme se tedy nad možnostmi, které poskytuje Zem� jako daný prostor 
ve hmotné form� na povrchu Zem� a nehmotné ve vzduchu. Vycházejíce z t�chto 
filosofických úvah zjednodušen� p�echázíme do pragmatických forem. 

Co tedy �lov�k pot�eboval a pot�ebuje ke své existenci na Zemi, krom� toho, že musí 
jíst, pít a spát? K tomuto základu pot�ebuje naplnit pragmatické vstupy jako kdy, �ím a s kým. 
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Když tedy postavíme život na Zemi na základních atributech jeho pot�eb, docházíme k tomu, 
že k dosažení tohoto cíle nám nesta�í základní skladba našeho t�la, ale podle cíle a požadavk�
na život musíme p�esunout efektivitu �innosti na mechanické prost�edky k tomu sloužící, 
vytvo�ené �lov�kem jako prvkem, který dokáže i neživým prost�edk�m vložit schopnost 
reagovat sofistikovan� a dotvá�et logistické pochody a myšlenkové procesy dané lidskou 
dovedností. 

Postupnost a zvyšování úrovn� �ízení životních proces� je sou�ástí vývoje sv�ta, 
p�i�emž hovo�íme o fenoménu „r�stu životní úrovn�“. Tento proces je nekone�ný 
a zdlouhavý. Lidstvo jde kup�edu relativn� pomalu, což ovšem sv�d�í i o postupnosti vývoje 
mentální, intelektuální, rozumové, pot�ebami ovlivn�né rychlosti do života uvozující prvky 
progresu a pot�eb �lov�ka. Tento proces lidstvo absolvuje pravideln�, s odstupem �asu 
p�elomové technické, technologické, nad�asové efekty hodnotí jako „revolu�ní zm�ny“, 
p�i�emž jde v podstat� o stálý, pomalý proces myšlení lidstva a také i o tzv. Boží shovívavost 
nad nedokonalostí �lov�ka rychleji vnímat zákonitosti vývoje a jeho uvád�ní do života. 
Jednoduše �e�eno, �lov�k prochází vývojovými fázemi a jen t�žko se dá vnutit pokrok 
a progres stálými technickými revolu�ními, tv�r�ími zm�nami, protože v daném �asovém 
horizontu není lidstvo na všechny zm�ny p�ipravené. Navzdory t�mto úvahám, lidstvo 
postupuje ve své nedokonalosti a perspektivách, úm�rn� svým možnostem a schopnostem, 
a tedy nad�je v racionáln�jší zm�ny, je jen otázkou získání lidstva pro nové pochopení. 

Sv�t a tedy prostor na této planet� je daný, má svá pravidla, p�i�emž v omylu žijící, 
myslící tvor „�lov�k“ se nesprávn� domnívá, že on je ten, který m�že m�nit živé v neživé, 
hmotné v nehmotné jen pro sv�j prosp�ch. Na tyto omyly �lov�k neustále doplácí a nepou�í 
se z vlastních chyb. Symbióza soužití �lov�ka a p�írody je vyvážený proces, p�i�emž lidské 
excesy, vedoucí n�kdy k záhub�, jen oddalují postupnost vývoje lidstva. 

Planeta Zem� prochází neustálým procesem vývoje, a� již ve form� svých 
materiálních zm�n souvisejících s procesem stárnutí, k zásahu �lov�ka, ale i spole�enskými 
vývojovými trendy. Spole�enské systémy sv�ta, vývoj techniky, v�dy má vliv na ekonomiku 
a vytvá�í tlaky na pot�eby �ízení, uspo�ádání. Sou�ástí t�chto proces� je tedy také mobilita, 
schopnost vytvo�ení podmínek pro spojení a p�emíst�ní. Spole�enstva si vytvá�ejí schopné 
systémy p�emíst�ní a spojení ve všech formách s cílem vytvo�ení funk�ního, plnohodnotného 
života na Zemi. 

Jedním z nejd�ležit�jších systém� fungování lidstva se stává doprava, která v tomto 
organismu na sebe bere funkci životodárných tepen nesoucích život. Všechno, co �lov�k na 
Zemi pot�ebuje, v�etn� sebe samého, je závislé na p�emíst�ní. Tento proces ke své �innosti 
nezbytn� pot�ebuje dopravní cesty ve všech formách. Budování systému dopravních cest na 
zemi, ve vod� a ve vzduchu vytvá�í podmínky pro fungování toho kterého dopravního 
systému. Vývoj techniky a technologií p�ispívá ke zvyšování úrovn�, p�ináší nové možnosti 
a vytvá�í podmínky pro p�iblížení se jednotlivých stát� ke zrychlování proces�. Sv�t a jeho 
geografie nám p�ináší možnosti p�emis�ování skute�nosti hmotné i nehmotné povahy. Stejn�
jako šel vp�ed vývoj lidstva, tak také šla vp�ed lidská inovace v procesech p�emíst�ní, které se 
postupn� zdokonalovaly. Tak se také stalo, že první, nešikovný pád d�eva do �eky a jeho 
vytažení o pár metr� níže, vynález kola, využití tažné síly zví�at, využití síly v�tru na mo�i, 
udržení se ve vzduchu byly signály pro zlepšení p�emis�ování. Éra p�emis�ování hmoty 
pokra�ovala i v nehmotném p�emis�ování informací. Každý krok k urychlení a zlepšení 
p�emíst�ní posouval lidstvo kup�edu, zlepšoval životní podmínky a posouval hranice 
možností. Primitivní dopravní prost�edky postupn� zvyšovaly svou úrove� a progresivn�
m�nily sv�t. Problémem doby však z�stalo budování dopravních cest, které p�edstavuje 
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složité m�n�ní p�írody s vynaložením velkých náklad�, vytvá�í p�ekážky a poškozuje 
p�irozenost p�írody. Všechno toto je da� za progresivitu a zvyšování životní úrovn�. Tento 
fenomén vyrostl do fáze, ve které jsme povinni najít rovnováhu a v zájmu uspokojování svých 
pot�eb nepotírat funk�nost toho, z �eho žijeme – funk�nost naší Zem�. �lov�k musí hledat 
cesty rozvoje cestou symbiózy svých pot�eb a požadavk� v��i povinnosti chápat p�írodu, její 
zákonitosti a její úlohu v našem život�. 

2. VÝCHODISKA DOPRAVNÍ LOGISTIKY 

Naše škola nese název Vysoká škola logistiky a tedy její nosnou funkcí je vychovávat 
odborníky, kte�í budou cílen� v práci využívat všechny logistické prvky v odborném 
a praktickém život�. I když logistiku nevnímáme v b�žném život� jako v�deckou disciplínu, 
lidstvo ji používá v každodenním život� podv�dom� a bez poznání teoretických princip�. 
Našim úkolem je vychovat odborníky, specialisty v oborech, které souvisejí s moderními 
trendy doby. Všechny vývojové trendy ve sv�t� sm��ují k dynamickému pohybu všeho co 
p�edstavuje sv�t. Touto sférou je v pojetí VŠLG doprava, a tedy rychlost, bezpe�nost, 
ekonomika p�emíst�ní lidí, zboží, informací v racionální sofistikované form�, je vrcholovým 
úkolem spole�enským a politickým zájmem sv�ta. Všechny jmenované problémy �eší 
jednotlivé zem� v závislosti na svých ekonomických rozvojových možnostech s akceptací 
rozvoje v�dy a techniky. Co tedy v oboru Dopravní logistika nabízíme ke studiu, k uplatn�ní 
absolvent� v praxi, v�d� a výzkumu? Celá skladba oboru je postavena na ur�itém stupni 
specializace, která je nosným systémovým prvkem.  

Skladba oboru sm��uje k získání poznatk� z dopravních disciplín vedoucích k aplikaci 
proces� a prvk� logistiky a jejich �et�zc� jako výstup� k dopravním �innostem. Zam��ení 
p�edm�t� je volené ve vztahu k profilaci studenta, který se rozhodl získat vysokoškolské 
vzd�lání ve specifickém oboru s výstupem pro jeho praktické uplatn�ní. Skladba p�edm�t� je 
ve svém zam��ení od prvního ro�níku taková, že p�ísn� dodržuje základní název dopravní 
logistika. P�edm�ty tohoto oboru ve svém specifickém zam��ení p�ipravují studenta 
k uplatn�ní studia tak, že je zde speciální skladba doposud nezískaných poznatk� zam��ených 
na poznání: 

- struktury logistických systém� s akcentem na dopravu, kdy student získává 
poznatky z tvorby, �ízení a informa�ních tok� v doprav�, 

- vztahu logistiky, dopravní politiky a jejího významu v systémech p�emís�ování, 

- rozhodovací kritéria p�i volb� zp�sob� p�epravy, kdy student pochopí nutnost 
hledání vhodných dopravních cest a dopravních prost�edk�, 

- systém plánování, postavení dopravy, struktura logistických �et�zc� – v této �ásti 
studia jsou prvky využití teoretických aspekt� s možnostmi praktické aplikace 
s výstupem konkrétních p�íklad� využití, 

- logistické systémy, technologie hledající vztahy a jejich vazby vytvo�ené z tok�
materiálu, informací a financí, zkoumání jednotlivých �lánk� �et�zc�, analýzy, 
projektování logistických technologií, informa�ních systém�, hodnocení 
efektivnosti, 

- systém �ízení dopravy v rámci logistických systém� jako výrazný prvek d�lby 
práce k jednotlivým druh�m dopravy, minimalizaci náklad�, vytvá�ení sítí, 

- právní aspekty dopravy, funk�nost p�epravc� a postavení jednotlivých ú�astník�
procesu. 
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Jedine�nost oboru spo�ívá ve výuce a p�iblížení jednotlivých druh� dopravy, které 
podávají odborný výklad v p�edm�tech: 

- logistika silni�ní dopravy  
– zákony, úmluvy v silni�ní doprav�, odpov�dnost dopravce, licen�ní podmínky, 
– technologie p�epravy s využíváním specifik sb�rných služeb, p�ekladiš� aj., 
– mezinárodní dohody v silni�ní doprav� a jejich uplat�ování, 
– logistické systémy dopravy, jejich specifika, 
– zam��ení na druhy, parametry dopravních prost�edk�, jejich konstrukci  a zvláštní 
 požadavky na konstrukci, 

- logistika železni�ní dopravy
– postavení železni�ní dopravy v dopravním systému státu, silné stránky, 
– dopravní cesta a dopravní za�ízení, technické parametry, technologické zvláštnosti,  
– ekonomické zásady dopravního procesu,
– železni�ní sí�, rozložení, trat�, stanice, technologie provozních proces�, 
– organizace a �ízení železni�ní dopravy, železni�ní provoz, nástroje, technika, 
– prost�edky železni�ní dopravy,

- logistika vodní dopravy 
– seznámení s vodními cestami, možnostmi �R a Evropy, kvalita vodních cest,  
 specifika vodní dopravy, vnitrozemské vodní cesty, úmluvy o p�eprav�, 
– námo�ní cesty a p�ístavy, námo�ní technika, její parametry, systém a možnosti 
 provozu plavidel, 
– právní aspekty vodní dopravy, nebezpe�né látky, ekonomika dopravy, p�edpisy, 
 tarify, doklady,  
– druhy námo�ní dopravy a její uplatn�ní, 
– mezinárodní doložky a pravidla,

- logistika letecké dopravy 
– prost�edky letecké dopravy, letišt�, význam, výhody a nevýhody,
– mezinárodní právo, principy, zákony, obchodní právo, 
– dokladování p�epravy, formy a zp�soby, speciální druhy p�epravy.

Jednozna�n� základními vstupními informacemi jsou okruhy dopravní problematiky 
vyu�ované v p�edm�tu Dopravní a spojová soustava, kdy je nutné v po�átku studia seznámit 
studenty s celým systémem dopravy, zásadami dopravní politiky, definovat pojmy, vytvo�it 
porovnávací kritéria dopravy s ostatními odv�tvími hospodá�ství, poukázat na zvláštnosti 
dopravy, energetickou náro�nost, rozd�lení jednotlivých druh� dopravy, jejich vlastnosti 
a zvláštnosti, definovat nekonven�ní druhy dopravy. 

Jedním z rozhodujících cíl� výuky a fungování oboru Dopravní logistika je princip 
rozší�ení znalostí a poznatk� o planet� Zemi, využití jejich potenciál� pro všechny druhy 
a zp�soby pohybu po ní.  

P�edm�t Dopravní geografie podává výklad o Zemi v teoretické rovin� a o vývojových 
etapách a jejich využití. Sou�ástí p�edm�tu jsou informace o planet� Zemi, jejím složení, tvarech. 
Se zam��ením na možnosti jejího zobrazení jako technické prvky, poznatky o mapách, formy 
a zp�soby zobrazování Zem�, sv�tové oceány, litosféru, procesy p�etvá�ení Zem�, georeliefy. 
Po poznání t�chto základ� je studentovi umožn�no zabývat se specificky dopravní geografií, 
jejími úkoly, obory a �len�ním na: 

– prvky dopravního prostoru, dopravní trasy a její navrhování, 
– metody hodnocení, hierarchie dopravní sít�, 
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– dopravními mapami, druhy map dopravních výkon�, 
– geoinforma�ní systémy, kybernetické p�ístupy modelování, 
– automatizace zpracování údaj�, kartografické systémy, informa�ní systémy, databanky, 
– dopravní infrastruktura, dopravní koridory, systém logistiky dopravy v Evrop�, mobility 
 management, 
– evropské dopravní koridory, multimodální plánování, koridory v �R, 
– dopravní politika státu, její zásady, formy, implementace, kriteria její tvorby a dopad 
 na realitu. 

Celá specifická sféra oboru Dopravní logistika obsahuje základní a nástavbové prvky 
dopln�né dalšími teoretickými p�edm�ty, které jsou obecn� aplikovatelné v oboru.  

Úkolem oboru je p�ipravit absolventa školy odborn� p�ipraveného jako platného 
specialistu, který ovládá techniku, technologii, právní normy, logistické aspekty �ešení 
dopravy. 

Celá p�sobnost oboru v daném �asu a podmínkách je zam��ena na p�edávání 
v�domostí o logistice, logistických �et�zcích, doprav� jako pr��ezové �innosti, logistických 
prvcích v doprav�, geografických skute�nostech, schopnosti navrhování vhodných tras pro 
p�epravu, specifikách jednotlivých systém�, jejich uplatn�ní, kriteriálních metodách aj. 

Výuka p�edm�t� v jednotlivých semestrech je zakon�ena hodnocením zápo�et, 
klasifikovaný zápo�et nebo zkouškou. Toto hodnocení je dopln�no systémem semestrálních 
prací v širším rozsahu obsahujících kontrolu znalostí získaných na p�ednáškách, které 
v audiovizuální form� probírají celou problematiku. Studenti zpracovávají semestrální práce 
individuáln� nebo ve skupinách, práce následn� prezentují jako formu nabytých v�domostí 
prezentovaných v dané práci. Vystoupení p�ed kolektivem umož�uje student�m získat 
schopnosti ve�ejn� vystoupit a obohatit si své zkušenosti, což p�isp�je k p�íprav� na budoucí 
prezentaci p�i obhajob� bakalá�ské nebo diplomové práce a pozd�ji p�i pracovním uplatn�ní 
absolventa.  

Obor Dopravní logistika má trvalé hodnoty v kvalitních p�ednášejících, specialistech 
v oboru a odborník� z praxe. Sou�ástí kvality výuky jsou studijní materiály ve form�
vydaných u�ebnic, skript, u�ebních text�, p�i�emž tyto materiály jsou pro studenty dostupné 
na portálu školy. Kvalita p�ednášek je spojena s audiovizuální prezentací a výkladem 
vyu�ujících, p�i�emž se dbá na osobní kontakt pedagoga a studenta. Mimo�ádný spole�enský 
d�raz se klade na vystupování student� v�etn� jejich spole�enského oble�ení na prezentacích 
a na zkouškách, �ímž se zabezpe�uje i do budoucna r�st spole�enské úrovn� absolventa naší 
školy. 

Technické vybavení u�eben pro výuku se volí podle druhu p�edm�tu a typu 
p�ednášky. Rozsah a obsahová nápl� oboru je v kontinuit� s profilem sou�asného studenta. 
Mimo�ádný vliv elektronizace a jejího uplatn�ní ve studiu si vyžaduje i v tomto oboru 
vytvo�it perspektivy a nové formy zvyšující úrove� studia. Tento aspekt nás nutí zamýšlet se 
nad zvyšováním úrovn� zadání bakalá�ských a diplomových prací, kterým je nutné v�novat 
mimo�ádnou pozornost, p�i�emž již v tomto období jsou práce koncipované z pozice 
získaných v�domostí, vlastních �ešení, výstup� pro praktické použití. Zde je d�ležitý výb�r 
vedoucích prací a oponent�. V této fázi je nutné volit témata prací s ohledem na uplatn�ní 
získaných teoretických znalostí od prvního do posledního ro�níku. 
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3. ZÁV�R 

Studijní obor Dopravní logistika si klade za cíl vytvo�it podmínky k výuce od 
za�átku do konce studia tak, aby výstupem nebylo jenom dosažení bakalá�ského stupn�
vzd�lání, ale p�ipravenost na navazující magisterské studium, kde student získá titul Ing. 

Navrhuji proto využívat získané všeobecné znalosti v aplika�ní výstupní form�, 
p�i�emž se jeví jako nutné provést komplexní posouzení skladby jednotlivých obor� po 
p�edm�tech a jejich hierarchii a uspo�ádat logický sled od prvního po poslední ro�ník. 
Dotvo�it systém ukon�ování bakalá�ského studia, kde je nutné uzav�ít n�které výukové 
procesy jako kone�né, kdy ze školy m�že odcházet hotový absolvent, který ve studiu dále 
nepokra�uje. Navazující magisterské studium s ud�lením titulu inženýr dotvo�it jako 
nadstavbu prvních t�í let studia a vytvo�it kvalitativní nadstavbu v oboru Dopravní logistika 
s doporu�ením doplnit výuku o p�edm�ty: 

- matematické modelování dopravních systém�, teorii stability, systémovou analýzu, 

- úvod do synergie teorie dopravních systém�, 

- základy zásad projektování dopravních cest. 

Je nezbytné vzít na v�domí, že profil absolventa není stochastický model, dynamika 
doby a vývoje musí být sou�ástí dopl�ujících forem výuky a zásad výchovy. Umožnit 
absolvent�m kon�ících bakalá�ským stupn�m studia plnohodnotné za�azení do praxe. Vy�ešit 
p�echod kon�ícího bakalá�ského studia a na navazující magisterské studium s uplatn�ním 
prvk� specifikace a specializace podle obor�. 

Vysoká škola logistiky o. p. s. je specializovaná vysoká škola a proto je nutné uhájit 
tento fakt, vyp�stovat v absolventech hrdost, že absolvovali VŠLG a jsou jejím obrazem. 

Recenzoval  Doc. Ing. Pavel Šaradín, CSc. 
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Abstrakt  

Výuka na VŠLG P�erov v bakalá�ské form� studia probíhá v p�ti oborech. Jedním 
z nich je obor „Logistika služeb“, který vychovává odborníky orientované z teoretického i 
praktického hlediska na široké spektrum odv�tví služeb zam�stnávající více jak 68 % všech 
zam�stnaných v �R. Výuka probíhá nejen v p�edm�tech povinného základu, ale zejména ve 
vyšších ro�nících se orientuje na vybrané služby, které ze statistického hlediska mají 
významný podíl na trhu práce �R. Absolventi oboru nacházejí dobré uplatn�ní v praxi. 

Abstract 

Education at VŠLG P�erov in the form of undergraduate bachelor studies is carried out 
in five programmes. One of them is the branch "logistics services" which educates 
professionals focused on theoretical and practical perspective on a wide range of service 
industries employing more than 68 % of all employees in the country. Classes take place only 
in the subjects of compulsory basis, but particularly in higher grades, focuses on selected 
services from a statistical point of view, a significant proportion of the labor market, the CR. 
The graduates with specialization are well applied in practice

Klí�ová slova: 

Odv�tví služeb. Služby liberalizované. Služby v obecném zájmu. Výuka logistiky služeb. 

Keywords 

Services sector. Liberalized services. Services of general interest. Teaching logistics services.

1.  ÚVOD 

Na VŠLG P�erov se studuje obor „Logistika služeb“ na bakalá�ském stupni od 
založení školy jako jeden z profilujících studijních obor�. Zájem o studium oboru projevilo 
dosud 565 student� a to nejen v P�erov�, ale i na obou eduka�ních centrech v Praze a Štúrov�. 
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Graf �. 1: Po�et student� v oboru LOS za období 2004 – 2010 

 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009 2009/2010 2010/2011

Po�et student�
celkem 18 69 166 236 253 260 173 

Pramen: vlastní zpracování dle Statistika student� VŠLG P�erov, rok 2004 až 2011. 

Výuka studijního oboru na VŠLG vychází zejména z evropského pojetí služeb. Služby 
p�edstavují nepostradatelné a dynamický se rozvíjející odv�tví hospodá�ství všech zemí a již 
od po�átk� evropské integrace pat�í jejich volné poskytování, jakož i svoboda usazování, 
mezi základní principy vnit�ního trhu a z tohoto pohledu je lze ozna�it za motor 
hospodá�ského r�stu. 

2.  VÝVOJOVÉ TRENDY ODV�TVÍ SLUŽEB  
Odv�tví služeb je z národohospodá�ského hlediska každé vysp�lé zem� zdrojem více 

jak 50 % hrubého domácího produktu a více jak 50 % práceschopného obyvatelstva je 
zam�stnáno ve službách. 

Graf �. 2: Zam�stnanost v odv�tvích v �R, rok 2009 
Pramen: vlastní zpracování ze zdroje 

 http://apl.czso.cz/pll/rocenka/rocenka.presmsocas [27.1.2011] 

V nejvysp�lejších zemích EU p�edstavují služby dynamicky se rozvíjející odv�tví, kde 
pom�r mezi odv�tvími pr�myslu a zem�d�lství a odv�tvím služeb �iní cca 30-25 % ku 70-75 
% produkce i zam�stnanosti.  

Tab. �. 1: Zam�stnanost ve vybraných evropských zemích 

OBYVATEL (v %) ZAM�STNANÝCH: 
 ve službách v pr�myslu v zem�d�lství 

Belgie  73 23 2 
Dánsko 79 17 4 
Estonsko 69 20 11 
Finsko 64 27 9 
Francie 71 25 4 
Irsko 64 28 8 
Itálie 62 32,5 6,5 
Kypr 73 22 5 
N�mecko 64 33 3 
Nizozemsko 73 23 4 
Portugalsko 60 30 10 
Rakousko 68 29 3 
�ecko 59 21 20 
Slovinsko 50 40 10 
Špan�lsko 64 28 8 
Švédsko 74 24 2 
Velká Británie 80 19 1 

pr�mysl
29%

zem�d�lství
3%

služby  
68%
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Pramen: zpracování dle Rýznar, I. Rozmanitost EU - 25 tvá�í Evropy. Praha: Svoboda, 2006.  

Odv�tví služeb je velmi heterogenní a d�lí se p�edevším na služby tržní, tj. 
poskytovatel služby nabízí zákazníkovi za úplatu službu, jako �innost nebo výhodu, kterou 
m�že zákazník (p�íjemce služby) zakoupit za dohodnutou cenu, nebo netržní služby, kdy 
služba, tj. �innost nebo výhoda je produkována p�evážn� za p�isp�ní ve�ejných zdroj�, 
zákazník nem�že být ze spot�eby této služby vylou�en (služby bezpe�nosti, obrany, justice, 
vzd�lání, zdravotnictví, sociální služby), nebo� je hrazena ze státního rozpo�tu, státních 
fond�, pop�. z rozpo�t� a fond� územní samospráv, resp. Evropské unie.  

Budování jednotného vnit�ního trhu služeb Evropské unie je dlouholetý proces, který 
zapo�al v roce 1951 podepsáním �ímských smluv a dále je zachycen v dokumentech, které 
jednak hodnotí stav vnit�ního trhu k ur�itému datu nebo dopl�ují stávající smlouvy, jedná se 
zejména o Bílou knihu o dokon�ení vnit�ního trhu (1985), Cecchinovu zprávu (1988), 
Jednotný evropský akt (1986), hodnotící zprávu Evropské komise o skute�ných p�ínosech 
�áste�n� dokon�eného vnit�ního trhu (1996) a naposledy zpráva Evropské komise o stavu 
vnit�ního trhu služeb (2002). 

Na základ� hodnocení Evropské komise se jeví oblast služeb jako nejslabší �lánek 
vnit�ního trhu a tato skute�nost staví záv�ry Lisabonského summitu, kde bylo deklarováno, že 
EU bude do roku 2010 nejkonkurenceschopn�jší a nejdynami�t�jší ekonomikou sv�ta 
založenou na znalostech, do zcela jiného sv�tla a z pohledu aktuálního stavu lze uvedený 
Lisabonský cíl ozna�it za odvážný a nereálný. Téhož názoru je Evropská komise, která ve 
zpráv� pod názvem „Stav vnit�ního trhu služeb“ ozna�ila Lisabonské cíle z pohledu reality do 
roku 2010 za nedosažitelné. P�i�emž sestavila soupis velkého po�tu p�ekážek, které brání 
rozvoji služeb mezi �lenskými státy nebo jejich rozvoj zpomalují. Evropská komise rovn�ž ve 
své zpráv� detekovala p�vodce p�ekážek, které spat�uje v administrativní zát�ži, právní 
nejistot� a nedostatku vzájemné d�v�ry mezi �lenskými zem�mi. 

V návaznosti na záv�ry jmenované zprávy nabídla Evropská komise �ešení v podob�
sm�rnice o službách na vnit�ním trhu, jejíž návrh se zavázala zpracovat do konce roku 
2003. Návrh byl Evropskou komisí p�edložen v lednu 2004 a pak zapo�al klasický proces 
projednávání v Evropské rad� a Evropském parlamentu, kde byl návrh upravován až do 
dnešní podoby1.  

Sm�rnice Evropského parlamentu a Rady 2006/123/ES o službách na vnit�ním trhu si 
klade za cíl dosažení snadného poskytování služeb mezi �lenskými státy stanovením 
obecného právního rámce p�edm�tných služeb, p�i�emž zp�sob dosažení ponechává na 
každém �lenském stát�. P�edpokladem úsp�šné liberalizace služeb v prostoru EU spat�uje ve 
svobod� usazování a volného pohybu služeb, která se týká �inností otev�ených volné 
hospodá�ské sout�ži. V tomto smyslu sm�rnice definuje rozsah konkrétních služeb, na které 
se ustanovení sm�rnice vztahuje a zárove� ozna�uje ty služby, které vylu�uje ze své 
p�sobnosti. „Evropská sm�rnice“ je postavena na následujících pilí�ích:  

� usnadn�ní usazování,  
� usnadn�ní p�eshrani�ního poskytování služeb,  
� zvýšení kvality služeb,  
� vytvo�ení systému administrativní spolupráce mezi �lenskými státy a posílení práv 

p�íjemc� služeb.  

�������������������������������������������������
1 Po druhém �tení návrhu v Evropském parlamentu dne 15. listopadu 2006 byla sm�rnice definitivn�
p�ijata Radou EU dne 11. prosince 2006 a publikována v Ú�edním v�stníku EU dne 27. prosince 2006 
jako sm�rnice Evropského parlamentu a Rady 2006/123/ES. 
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Tyto pilí�e jsou základem pro výuku studijního oboru „Logistika služeb“ na VŠLG 
(dále jen LOS), kde pedagogové používají základní pojmy, deklarované v „Evropské 
sm�rnici“, tj. zejména:

1) služby liberalizované jako výkony poskytované za úplatu, pokud nejsou upraveny 
ustanoveními o volném pohybu zboží, kapitálu a osob. P�itom p�edm�t sm�rnice
vyjad�uje hlavní poslání sm�rnice tedy usnadn�ní výkonu svobody usazování pro 
poskytovatele služeb a volného pohybu služeb p�i zachování vysoké kvality služeb. 
Oblast p�sobnosti sm�rnice zahrnuje v obecném slova smyslu jednotlivé typy služeb a 
�inností, na které se tento legislativní akt vztahuje. P�i�emž služby podléhající sm�rnici
musí být otev�eny hospodá�ské sout�ži a poskytovány za protipln�ní (úplatu). 

Jedná se zejména o následující služby: 
−−−− manažerské a poradenské,  
−−−− certifikace a testovaní, 
−−−− správy budov v�etn� údržby kancelá�í, 
−−−− v oblasti reklamy, 
−−−− náboru pracovník�, 
−−−− obchodních zástupc�, 
−−−− právního a da�ového poradenství, 
−−−− v oblasti nemovitostí nap�. realitní kancelá�e a stavebnictví, 
−−−− architekt�,  
−−−− distribu�ní odv�tví, 
−−−− organizace veletrh�, 
−−−− pronájmu vozidel, 
−−−− cestovních kancelá�í, 
−−−− v oblasti cestovního ruchu v�etn� služeb turistických pr�vodc�, 
−−−− pro volný �as – sportovní st�ediska a zábavní parky,  
−−−− nejsou-li sm�rnici vylou�eny, pak také služby: podp�rné pro domácnosti 
    nap�. pé�e o starší ob�any. 

Uvedené služby mohou zahrnovat:  
a) �innosti vyžadující p�ímý kontakt mezi poskytovatelem a p�íjemcem,  
b) �innosti vyžadující p�esun p�íjemce nebo poskytovatele, 
c) �innosti, které mohou být poskytovány na dálku v�etn� služeb poskytovaných p�es 

internet.  

2) Z�ízení jednotných kontaktních míst (JKM) je jedním z požadavk�, které ukládá 
Sm�rnice o službách na vnit�ním trhu 2006/123/ES. V zájmu zjednodušení správních 
postup� je vhodné zajistit, aby m�l každý poskytovatel služeb k dispozici místo, 
prost�ednictvím jehož splní veškeré pot�ebné postupy a formality. K tomuto mají sloužit 
tzv. Jednotná kontaktní místa, které znamenají zjednodušení správního prost�edí pro 
podniky. Je prokázáno, že vhodné prost�edí, odpovídající informace a rady mohou p�isp�t 
k úsp�šnému rozjezdu podniku a k jeho p�ežití, kde si podnikatele vy�ídí všechny 
pot�ebné formality pot�ebné pro vstup na trh, aby nemuseli jednat s �adou r�zných ú�ad�. 

JKM napomáhají poskytovatel�m služeb ke snadn�jšímu p�ístupu na trhy dalších 
�lenských stát� prost�ednictvím možnosti splnit na t�chto místech veškeré postupy a 
formality pot�ebné pro p�ístup k jejich �innosti v oblasti poskytování služeb se jedná o: 
- prohlášení,  
- ohlášení,  
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- žádosti o zápisy do registr�,  
- žádosti o povolení od p�íslušných orgán�, 
- žádosti o registraci u profesního orgánu nebo sdružení, 
- žádosti o povolení, které jsou nutné k výkonu �innosti v oblasti poskytování služeb. 

�lenské státy EU m�ly do konce roku 2009 zajistit, aby JKM poskytovatel�m a 
p�íjemc�m služeb snadno zp�ístupnily informace o: 
• požadavcích vztahující se na poskytovatele služeb; 
• kontaktních údajích p�íslušných orgán�; 
• prost�edcích a podmínkách pro p�ístup k ve�ejným registr�m a databázím 

poskytovatel� a služeb; 
• opravných prost�edcích, které jsou obecn� dostupné v p�ípad� sporu; 
• kontaktních údajích sdružení, organizací nebo jiných orgán�, od kterých m�žou 

poskytovatelé nebo p�íjemci získat praktickou pomoc. 

Veškerá administrativní agenda, která souvisí s pohybem služeb je soust�ed�na do 
jednotných kontaktních míst. Existence JKM uleh�í podnikatel�m komunikaci se všemi 
relevantními orgány státní správy v cizím stát�.2

3) Služby nepodléhající sm�rnici, tj. služby v obecném zájmu. D�lí se na:  

• služby obecného hospodá�ského zájmu - služby, se kterými je spjat ur�itý ve�ejný 
zájem a jsou poskytovány za úplatu (nap�. poštovní služby, zásobování elekt�inou, 
telekomunikace, finan�ní služby, služby dopravní).  

• služby obecného zájmu nehospodá�ské povahy - služby, které podobn� jako služby 
obecného hospodá�ského zájmu plní ur�ité ve�ejné poslání a jsou poskytovány 
obvykle bezúplatn� (nap�. oblast vzd�lávaní, zdravotních služeb, �innosti spojené 
s výkonem ve�ejné moci, sociální služby v oblasti sociálního bydlení, pé�e o d�ti a 
podpory rodin, soukromé bezpe�nostní služby, služby poskytované notá�i a soudními 
vykonavateli, kte�í jsou jmenování ú�edním aktem vlády, služby v oblasti daní). 

Orgány ve�ejné správy na všech úrovních (stát, regiony, m�sta) mají odpov�dnost 
usilovat o vytvo�ení správné rovnováhy mezi dosažením nejlepšího krátkodobého a 
dlouhodobého pom�ru mezi náklady a efektivitou, úkoly v obecném zájmu vyplývajícími 
z dané služby a dalších služeb, které mohou být dot�eny, a vytvo�ením správných 
podmínek pro podporu trvale udržitelného ekonomického a sociálního rozvoje a rozvoje 
životního prost�edí.  

4) P�i studiu oboru LOS si studenti navykají na skute�nost, že služby v obecném zájmu 
slouží ob�an�m v krátkodobém i dlouhodobém horizontu a napl�ují i cíle trvale 
udržitelného ekonomického a sociálního rozvoje a rozvoje životního prost�edí. 
Organizace a �ízení služeb v obecném zájmu musí spl�ovat následující principy
zp�sobem, který nejvíce odpovídá specifickým charakteristikám každé služby v obecném 
zájmu. Studenti jsou vedeni k aplikaci t�chto šesti princip�: 

• Rovný p�ístup 
Všichni ob�ané mají právo rovného p�ístupu ke službám v obecném zájmu. Tato 
rovnost je založena na zákazu jakékoliv neoprávn�né diskriminace založené na 
spole�enském nebo osobním statutu. Spole�enství a jeho �lenské státy by m�ly 

�������������������������������������������������
2 V �R bylo zákonem �. 222/2009 z�ízeno 15 kontaktních míst. Tato �innost byla sv��ena krajským 
živnostenským ú�ad�m (13, vždy jeden v sídle kraje a dva jsou v Praze). 
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zejména zajistit rovnost zacházení a podmínek pro poskytování služeb jak mezi 
r�znými geografickými územími, tak i mezi r�znými kategoriemi skupin uživatel�, 
zvláštní pozornost by m�la být v�novány bezbranným skupinám uživatel�. Služby 
musí být poskytovány za p�ijatelné, spravedlivé, zd�vodnitelné a transparentní ceny. 

• Kontinuita služeb 
Služby v obecném zájmu musí být poskytovány kontinuálním a pravidelným 
zp�sobem, bez p�erušení. Je t�eba uznat p�ípady ovlivn�né vyšší mocí a výjimky 
plynoucí ze sektorálních pravidel. Takové p�ípady nepravidelného fungování nebo 
p�erušení služeb musí být minimální, m�ly by tvo�it výjimky vzhledem k obecným 
pravidl�m a musí být náležit� zd�vodn�ny. 

• Univerzálnost 
Poskytování služeb v obecném zájmu musí být univerzální, i když tento závazek 
p�sobí proti z�eteli komer�ní povahy a ziskovosti. 

• Kvalita 
Poskytované služby musí spl�ovat standardy – jak kvalitativní, tak i kvantitativní – 
tak, jak jsou stanoveny a ad hoc regulaci a pravideln� hodnoceny. Kvalita 
poskytovaných služeb musí být garantována odpov�dným orgánem ve�ejné správy (na 
sektorální úrovni). 

• Procedury pro stížnosti a odvolání 
�lenské státy musí zajistit, aby poskytovatelé služeb vytvo�ili procedury pro stížnosti 
uživatel�. Tyto procedury by m�ly spl�ovat specifická kritéria ve smyslu 
jednoduchosti, transparentnosti, rychlosti a nestrannosti a tam, kde je t�eba, i možnosti 
kompenzace. 

• Uplatn�ní principu subsidiarity; technologické zm�ny a nové pot�eby 
Služba v obecném zájmu musí být, v souladu s principem subsidiarity, definována na 
nejvíce odpovídající úrovni a vzájemn� se dopl�ující mezi evropskou, národní a 
místními úrovn�mi. P�i ur�ování nápln� a závazk� služeb v obecném zájmu musí 
orgány ve�ejné správy brát v úvahu rovn�ž technologické zm�ny a nové pot�eby. 

O významu odv�tví služeb v �R sv�d�í i statistické údaje za rok 2009. 

Tab. �. 2   Struktura odv�tví %CR v roce 2009 

Podíl na HDP Podíl na zam�stnanosti 

mil. K� v % v % 

Pr�mysl 803 547 22,16 28,5 

Zem�d�lství 73 861 2,04 3,1 

Služby 2 748 492 75,80 68,4 

Celkem 3 625 900 100,00 100,0 

Pramen: vlastní zpracování ze zdroje http://apl.czso.cz/pll/rocenka/rocenka.presmsocas [27.1.2011] 

�R se stává již postindustriální zemí, kde služby tvo�í cca 68 % zam�stnanosti a na 
tvorb� hrubého domácího produktu se podílejí cca 76 %. 
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Tab. �. 3   Zam�stnanost ve službách dle OKE� – rok 2009 

 Po�et zam�stnaných osob podíl v % 

Výroba a rozvod elekt�iny, plynu a vody 57 170 2,01 

Stavebnictví 303 583 10,68 

Obchod, opravy motor. vozidel a spot�ební zboží 543 969 19,13 

Pohostinství a ubytování 145 896 5,13 

Doprava, skladování, pošty a telekom. 317 989 11,18 

Pen�žnictví a pojiš�ovnictví 70 233 2,47 

Nemovitosti, služby pro podniky, výzkum, vývoj 403 924 14,21 

Ve�ejná správa; obrana; sociální zabezpe�ení 303 578 10,68 

Školství 281 217 9,89 

Zdravotnictví, veterinární a sociální �innosti 260 799 9,17 

Ostatní ve�ejné, sociální a osobní služby 154 157 5,42 

Domácnosti zam�stnávající personál 774 0,03 

Celkem za služby 2 843 286 100,00 

Pramen: vlastní zpracování ze zdroje http://apl.czso.cz/pll/rocenka/rocenka.presmsocas [27.1.2011] 

3.  OBOR LOGISTIKA SLUŽEB NA VŠLG 

Výuka oboru „Logistika služeb“ respektuje tyto skute�nosti a snaží se i strukturou 
p�edm�t� reagovat na detailn�jší �len�ní služeb v �R (podle OKE� – odv�tvová klasifikace 
ekonomických �inností), které je za rok 2009 schematicky sestaveno, podle velikosti 
zam�stnanosti v jednotlivých službách, což znázor�uje graf �. 3. 

         Graf �. 3   �len�ní služeb v �R v roce 2009 
Pramen: vlastní zpracování ze zdroje http://apl.czso.cz/pll/rocenka/rocenka.presmsocas [27.1.2011] 
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�áste�n� na situaci v zam�stnanosti v odv�tví služeb �R reagují i p�edm�ty 
vyu�ované na oboru LOS, kde cca 45 % vyu�ovaných p�edm�t� je v�nováno profilaci 
studenta na konkrétní služby, které jsou vyu�ovány v p�edm�tech: 

• služby sociálního zabezpe�ení, 
• služby k ochran� ve�ejného zdraví, 
• služby vzd�lávací a kulturní, 
• služby zam�stnanosti, 
• služby v pojiš�ovnictví a bankovnictví, 
• služby bezpe�nosti a ve�ejného po�ádku, 
• ve�ejná správa, 
• správa daní a poplatk�, 
• tvorba provozních dokument�, 
• stavební a územní �ízení, 
• životní prost�edí, 
• management, 
• ú�etnictví I a II, 
• dále pak zejména v bakalá�ském seminá�i, který ve 3. ro�níku studia absolvuje 

student oboru LOS v zimním semestru 3. hod. týdn� a letním semestru 6 hod. týdn� a 
vypracovává záv�re�nou práci, která krom� teoretické �ásti musí vždy obsahovat 
praktickou �ást práce, která �eší konkrétní logistické problémy vybrané služby. 

Lze diskutovat, zda je zachován vhodný pom�r p�edm�t� v tom, že zbývajících 55 % 
výuky na oboru LOS studenti bakalá�ského stupn� studia absolvují v p�edm�tech spole�ného 
základu (nap�. matematika, fyzika, anglický jazyk, ekonomie, právo, technická kybernetika, 
základy logistiky, dopravní a spojové soustavy, mezinárodní vztah, ekonomika podniku 
apod.) a zda by nem�lo být více v�nováno tzv. „oborovým“ p�edm�t�m. 

Graf �. 4: Po�et absolvent� v oboru LOS za léta 2004 - 2010 



� ������

 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009 2009/2010

Po�et absolvent� v 
oboru LOS celkem 0 0 19 57 75 100 

Pramen: vlastní zpracování dle Statistika student� VŠLG P�erov, rok 2007 až 2011. 
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Abstrakt  

P�ísp�vek se zabývá genezí a sou�asným vnímáním pojmu “Informa�ní management”. 
V textu je rozebrán také význam procesního �ízení ve znalostní spole�nosti a jeho dopad na 
moderní informa�ní systémy. 

Abstract 

The paper deals with the current perception of the concept of information management 
and genesis of its development. The text discussing also the importance of process 
management in a knowledge society and the impact of modern information systems. 
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1.  POZNÁMKA MÍSTO ÚVODU

V níže uvedeném �lánku jsou použity výstupy tiráže  ze studie Begriffsverständnis 
"Informationsmanagement" aus Sicht von Information und Dokumentation (Knihovní obzor. 
�tvrtletník V�decké knihovny v Olomouci. ISSN 1214-6498, zkrácený p�eklad dr.Marie 
Nádvorníková), která pojem “Informa�ní management” velice výstižn�, nad�asov� a vhodn�
popisuje. Uvedený p�ístup je použit v rámci definice oboru “Informa�ní management” 
studijního programu “Logistika” na Vysoké škole logistiky o.p.s v P�erov�. Celý p�vodní text 
z roku 1996 je aktualizován tak, aby korespondoval se sou�asnými podmínkami a požadavky 
znalostní spole�nosti v�etn� postup� využitých v procesním �ízení organizace. Tento text byl 
vybrán a takto zpracován z toho d�vodu, že absolutn� zásadním zp�sobem nazírá na pojem 
“informa�ní management” a ukazuje nad�asovost a správnost uvedené definice.

2.  VÝVOJ POJMU “INFORMA�NÍ MANAGEMENT” 

Výchozí bod uvažování o “informa�ním managementu” a jeho pojmu tvo�í poznání, že 
efektivní dosažení cíle v informa�ní �innosti p�edpokládá interní zpracovávání a 
zprost�edkovávání informací stejn� jako vým�nu informací s okolním sv�tem. Není nové, že 
se pamatuje na odd�lení, které má za úkol �ídit informa�ní procesy a podporovat 
vypracovávání, zpracovávání, zprost�edkovávání a ukládání informací. Informa�ní v�da má 
již dlouhý �as k dispozici výzkumy organizace informací. Informace a komunikace byly již 
dlouho p�ed prosazením pojmu "informa�ní management" provozn� organizovány a v�decky 
diskutovány.  

2.1.  Co vnímáme jako nové na pojmu informa�ní management? 

Nové jsou zm�n�né podmínky organizace informací v p�echodu od pr�myslové 
k informa�ní spole�nosti a dále ke spole�nosti znalostní. Pokud vycházíme z této zm�ny 
v makrorovin�, je dnes nutné stanovit organiza�ní zm�nu od "klasické" organizace k 
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„informa�n� orientované" organizaci v mikrorovin�. Zm�n�né podmínky v mikro i 
makrorovin� vedou k novým organiza�ním koncepcím. Informa�ní management je pojmový a 
koncep�ní výraz. Nové na pojmu informa�ní management a z n�j odvozených koncepcí je 
zm�n�né chápání organizace provozní informace a komunikace a také její nová hodnota.  

V poslední dob� sílí úvahy, jak zlepšit metody managementu informa�ních proces�. 
"Informování" nebo jinak �e�eno "informa�ní �innosti" mají principieln� podléhat, stejn� jako 
další oblasti �innosti jednotlivým funkcím managementu - plánování, �ízení, kontrole a 
organizaci. Je z�etelná nutnost integrace r�zných informa�ních a komunika�ních úkol�
do proces�, do procesního �ízení. Jako úkol managementu se chápe komplexní a 
mnohotvárné nasazení nových informa�ních a komunika�ních technologií. A kone�n�
vstupuje do praxe a v�dy managementu v�domí, že �lov�k a podnikání se nyní nacházejí ve 
spole�nosti informací a v�d�ní (ve spole�nosti znalostní), s nímž p�ichází p�evrat veškerých 
pracovních struktur a struktur v�domostí. S tím spojené zvažování kulturních, sociálních a 
ekonomických šancí a rizik p�edstavuje významný úkol managementu. 

2.2.   Všeobecné objektové oblasti informa�ního managementu 

V pokusech o systematizaci a konkretizaci v aktuální literatu�e zabývající se teorií a 
praxí p�edm�tu informa�ního managementu, se vykrystalizovaly t�i podstatné objektové 
oblasti:  

• První pojednává informa�ní management z hlediska ur�ité integrace "informace" 
v moderním pracovním d�ní. Informace je zde chápána jako rozhodující zdroj 
podnikání, jak faktor sout�žení, jako racionaliza�ní základna jednání.  

• Druhá objektová oblast se vztahuje na vývoj specielních technik zpracování, 
zprost�edkování a ukládání informací a poznatky s tím související (metodika 
informa�ní �innosti). 

• T�etí objektová oblast postihuje využití informa�ních a komunika�ních technologií a 
jejich potenciál sm�rem k ob�ma výše jmenovaným hledisk�m. Všechny t�i aspekty 
(informace, technika informování a technologie) musí být nazírány integrovan�. Celek 
(informa�ní management) je v tomto p�ípad� víc, než sou�et jeho �ástí, je hodnotov�
na jiné úrovni. 

Informa�ní management tedy integruje osoby, technologie a "materiální i 
nemateriální objekty", p�i�emž teprve smysluplné spolup�sobení dá vzniknout pravému 
informa�nímu a komunika�nímu chování celé organizace. �ím je v�tší po�et komponent�
a �ím v�tší je jejich rozmanitost, tím se lépe zajistí jejich spolup�sobení. Tím se také 
dostává do pop�edí integra�ní funkce informa�ního managementu. 

2.3.   Hlavní funkce informa�ního managementu 

Funkce 1. Informa�ní podpora organiza�n� propojeného jednání

Pojem "organizace" je možné chápat ve dvojím smyslu: 
• organizace ve funk�ním smyslu (organizování jako �innost) a 
• organizace v institucionálním smyslu (organizace jako podnik, jako instituce, jako 

systém, nebo všeobecn� jako sociální útvar). 

Když budeme dále mluvit o "organizaci", budeme mít na mysli organizaci v 
institucionálním smyslu. Pod "organiza�n� propojeným jednáním" se proto zde rozumí 
jednání pracovník� organizací. Toto jednání má být jednáním racionálním a cílev�domým, 
které je v�tšinou vedeno principem ekonomické racionality i ú�elové racionality. Aby toto 
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jednání mohlo být racionální, pot�ebují jednající racionaliza�ní základy. Racionaliza�ní 
základy jsou informace a v�domosti. Informace a v�domosti se dají v tomto smyslu chápat 
jako racionaliza�ní základ organiza�n� propojeného jednání. 

D�ležitým cílem informa�ního managementu je zajistit, že ú�astníci budou v�d�t 
to, co musí v�d�t, aby jednání vedlo optimáln� k cíli. Cíl a funkce specialist� informa�ní 
�innosti je pak poskytnout co nejrychleji a nejlépe jiným pracovník�m organizace informaci 
pot�ebnou jako základ racionalizace. Pro ur�ité rozhodovací situace to mohou pak být 
vypracované dokumenty s konkrétními údaji (nap�. ERP/CRM informa�ní systémy). 

Úkoly informa�ního managementu není možné spat�ovat jen v tom, že jiné pracovníky 
odb�emení od práce s informacemi, tedy že od nich p�ípravu informací "p�evezmou". Úkoly 
spo�ívají v usnadn�ní práce s informacemi. Úkoly informa�ního managementu je t�eba 
z tohoto zorného úhlu vid�t v tom, že za�ídí pracovník�m organizace vhodné struktury, 
racionaliza�ní vzor a informa�ní systémy (v�etn� technologií). Úkolem pop�ípad� funkcí 
institucionalizované informa�ní �innosti je potom nejen p�íprava informace jako takové, 
nýbrž �ast�ji p�íprava odpovídajících informa�ních systém� a zdroj� v�d�ní, které mají práci 
s informacemi podpo�it. K úvaze je nap�. vybudování interního informa�ního systému, který 
mohou pracovníci samostatn� a ve vlastní režii využívat (p�ípadn� je možné využít 
technologie outsoursingu, hostingu informa�ního systému atd.). Informování tím neimplikuje 
centrální funkci nebo odd�lení, "které jako pavouk v síti ovládá všechny podnikové informace 
a podle své libov�le informace poskytne nebo zadrží"; spíše má pracovník�m organizace 
umožnit styk se zdroji infornace. Tento cílev�domý styk zahrnuje organiza�ní a personální 
opat�ení stejn� jako zprost�edkování a uspokojení informa�ních pot�eb relevantních pro 
rozhodování a také nasazení moderních informa�ních a komunika�ních technik a technologií. 
On-line informa�ní zdroje jsou p�ístupny nejen užšímu okruhu informa�ních specialist�, ale i 
jiným v�decky pracujícím odborník�m (nap�. v�dc�m, inženýr�m, ekonom�m). Informa�ní 
management má z t�chto d�vod� také za úkol tyto uživatele rozvíjet školením a objas�ováním 
sv�ta on-line a zárove� posuzovat, ve kterých p�ípadech je p�ímé využití koncových uživatel�
pro podnik efektivní. 

Další s tím spojený cíl v této souvislosti je využívání externích zdroj� poznatk�. U 
informa�ního managementu jde nejen o to, aby byly zpracovány a dány k dispozici informace 
interní (informace je chápána jako poznatek relevantní pro jednání). Také získávání informací 
z externích zdroj� je d�ležité. Zvlášt� odborné informace z organiza�n� externích pramen�
jsou d�ležitým zdrojem pro podnikatelské jednání. Využitím externích zdroj� se rozumí 
využívání sv�tové informa�ní nabídky. Z informa�n� v�deckého pohledu stojí v pop�edí 
produkty a služby jako odborné publikace, online-služby nebo služby profesionálních 
informa�ních st�edisek (nap�. poradenské firmy pro podnikání). Velmi relevantní m�že být 
také využití jiných pramen� v nejširším smyslu. Problémem informa�ního managementu je 
vybrat z nabízených "masových produkt�" informace relevantní pro interní využití. Musí být 
vytvo�eny formy, pomocí nichž lze extern� získané informace kvalitativn� zpracovat, rozd�lit 
a vytvo�it podmínky pro využívání. 

Funkce 2.: Vývoj racionálních informa�ních koncept�

Zvláštní na informa�ním managementu je to, že je nejen nástrojem získávání 
informací, ale je to i racionaliza�ní vzor, který musí harmonovat s všeobecných 
racionaliza�ním vzorem organizace. Proto musí informa�ní management spolurozhodnout, 
jaké formy komunikace, jaké techniky, které informace a které poznatky se pro dosažení cíl�
organizace jeví racionální. Úkoly informa�ního managementu je nutné spat�ovat jednak v 
osvobození jiných organiza�ních útvar� od práce s informacemi, jednak v úprav� vlastní 
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struktury a vytvo�ení racionaliza�ního vzoru. 

Funkce 3.:  Plánování a �ízení informa�ní �innosti

V informatice se prosazuje stále z�eteln�ji, že informace p�edstavuje ur�itou formu 
jednání. Proto se také obvykle hovo�í o "informa�ním jednání". Získávání nebo zpracovávání 
informací je sociální forma jednání. Ur�itý podíl je v kancelá�ské a správní �innosti jakož i v 
oblasti výzkumu a vývoje informa�ní a komunika�ní �innosti. Cílem informa�ního 
managementu je efektivn� organizovat informa�ní jednání. Protože informa�ní jednání je 
d�ležitou formou organiza�ního jednání, musí být podpo�eny klasické funkce managementu: 
plánování, �ízení, kontrola a organizace. 

Funkce 4.:  Organizace a prezentace poznatk� v podnikání

Úsp�šná �innost v hospodá�ství a správ� je v sou�asné dob� možná jen když je 
k dispozici dostatek poznatk�. Vedle všeobecných poznatk� jsou žádoucí ve zvláštní mí�e 
následující aspekty: 
• odborné poznatky 
• specifické zkušenosti s vazbou na povolání a podnikání 
• fakta. 

Profesionální informa�ní �innost má d�ležitý cíl: pot�ebné odborné, empirické a faktové 
poznatky získat, organizovat (ve smyslu systematizovat, uspo�ádat, ukládat a komunikovat) a 
kone�n� zprost�edkovat uspokojování dotaz�. Tyto cíle vyžadují výb�r odpovídajících technik 
prezentace poznatk�. Odborné a faktové poznatky jsou v mnohých p�ípadech publikovány v 
dokumentech. Zp�ístupn�ní t�chto poznatk� znamená z "klasického" informatického pohledu 
dát k dispozici dokumenty, nebo p�inejmenším jejich signatury. Z moderního pohledu se 
nabízí také nová možnost - poznatky uložit a zp�ístupnit. V zorném poli zde p�irozen� stojí 
elektronická média, na nichž jsou poznatky ve form� dat prezentovány elektronicky. Vedle 
zprost�edkování poznatk� za pomoci klasických nebo elektronických služeb je v podnikové 
sfé�e rozhodující interpersonální zprost�edkování informací nebo poznatk�. Moderní manažer 
hraje roli zprost�edkovatele poznatk�, pro jejichž zvládnutí musí získat speciální odborné 
kompetence. Také informa�ní specialista v podnikání m�že v rámci interpersonálního 
zprost�edkování poznatk� vstoupit p�ímo do akce a být chápán v tomto smyslu jako 
informa�ní manažer. M�že si klást za cíl zlepšení interpersonálního zprost�edkování 
informací ostatních. Také m�že interpersonální komunikaci poznatk� v podniku podpo�it 
organiza�n� a technicky.  Ale také zprost�edkování empirických poznatk� hraje v odborné 
interpersonální komunikaci rostoucí roli. Empirické poznatky jsou d�ležité i v nov�jších 
úvahách v oblasti expertních systém� nebo ve výzkumech "um�lé inteligence". Moderní 
informa�ní práce má za cíl zpracovávání empirických poznatk�. Jako p�edpoklad prezentace 
poznatk� je d�ležitým cílem institucionalizované informa�ní �innosti organizace poznatk�. 
Technické inovace p�edstavují výzvu pro informa�ní management. Myšleny jsou zde nap�. 
multimediální systémy, hypertextové systémy a optické technologie ukládání dat. Tak 
specializované oblasti vyžadují od lidí odbornost. Informa�ní pracovišt� mají nové cíle, jako 
t�eba budování databází, které obsahují data o specialistech a expertech (nap�. jejich pracovní 
temata a adresy). Smyslem a cílem t�chto bází dat je podpora vzájemné komunikace 
specialist� a expert� (podpora všech proces� v transferu poznatk�). V procesech d�lby práce 
je informace d�ležitým médiem koordinace. 

Funkce 5.:  Management informa�ních a komunika�ních technologií

Ve prosp�ch managementu v nasazení nových informa�ních a komunika�ních 
technologií se dají jmenovat následující d�vody: 
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• Moderní informa�ní a komunika�ní technologie vyžadují obsáhlé koncepty využití. 
• Nasazení informa�ních a komunika�ních technologií musí být strategicky plánováno a 

musí být v souladu s celkovou strategií podniku. 
• Nasazení rozsáhlých informa�ních a komunika�ních technologií je spojeno s 

podnikovými politickými rozhodnutími. 
• Informa�ní a komunika�ní technologie mohou v rostoucí mí�e ovliv�ovat organiza�ní 

techniky, organiza�ní struktury a hierarchie. Tím se stávají nástrojem "Re-Engineeringu". 
• Informa�ní a komunika�ní technologie musí být nasazeny integrovan� a musí být 

plánovány. 
• Zavedení informa�ních a komunika�ních technologií je vždy spojeno s velmi vysokými 

investi�ními náklady a vyžaduje proto vlastní oblast managementu. 

Pro vnitropodnikovou informa�ní �innost v její "klasické" a institucionalizované form�
má tento vývoj dva nikoli ned�ležité d�sledky. Jeden spo�ívá v tom, že vnitropodniková 
informa�ní �innost je zde organizována z jiného po�átku. V centru stojí využití 
racionaliza�ního potenciálu moderních informa�ních a komunika�ních technologií pro 
organizaci. Zvlášt� hospodá�ské racionaliza�ní strategie zasahují p�i nasazení informa�ních a 
komunika�ních technologií do kancelá�ské oblasti a do služeb. Cílem profesionální 
informa�ní �innosti institucionalizované v podnikání je vývoj a pé�e o informa�ní systémy, 
které podporují a zefektiv�ují kancelá�skou a správní práci (dnešní trendy v oblasti hostingu, 
outsourcingu na virtualizovaných systémech za pomocí cloud computingu). Za druhé má 
nasazení informa�ních a komunika�ních technologií p�inést racionaliza�ní efekty pro vlastní 
informa�ní �innost, p�i níž stojí v pop�edí zprost�edkování odborných informací. Zde se myslí 
plánování a vývoj speciálních technických informa�ních systém� v podnikání, které pokrývají 
odbornou informa�ní pot�ebu pracovník� organizace. Proto je zde nutný specielní 
management pro informa�ní a komunika�ní technologie. 

Management informa�ních a komunika�ních technologií zahrnuje plánování, organizaci 
a kontrolu 

• používání informací, to znamená definici informa�ních pot�eb a z toho odvozených 
požadavk� na informa�ní systém 

• jednotlivých informa�ních systém�, které mohou být chápány jako navzájem slad�né 
aranžmá element� personálních (kvalifikace, motivace), organiza�ních (výstavba, 
pravidla pr�b�hu) a technických (hardware, software), které slouží pokrytí informa�ní 
pot�eby 

• infrastruktur pro zpracování informací a komunikaci instituce. 

2.4.  Dnešní institucionalizace informa�ního managementu 

Informa�ní management lze chápat jako �innost speciálního odd�lení nebo funk�ní 
jednotky pro podporu získávání, zpracovávání, zprost�edkovávání a uchovávání informací 
uvnit� organizace. V tomto smyslu je informa�ní management moderní pojem 
v modernizovaném konceptu institucionalizace informa�ní �innosti v podnikání. Informa�ní 
management se dá také interpretovat jako úkol vedení podniku. Podle tohoto pojetí se 
informa�ní management nedá odtrhávat od procesu vedení podniku. 

V nové filozofii managementu se myšlenka informa�ního managementu vyvinula jako 
jedno z nových maxim managementu. Informa�ní práce už není jen úkolem vysoce 
specializovaného odborného personálu, je možné na ni nahlížet jak na pravý úkol 
managementu. Jeden z podstatných organiza�ních cíl�, za který je management odpov�dný, je 
proto ur�itý styk s informací uvnit� pracovního procesu organizace. 
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3.   VÝHLED DO “BLÍZKÉ SOU�ASNOSTI” -  ZÁV�REM  

Cílem tohoto �lánku bylo ukázat vývoj pojmu informa�ní management a jeho význam 
pro moderní �ízení organizace �i systému, pro moderní podnikové informa�ní systémy. 
Pochopení tohoto pojmu vede k lepšímu a vhodn�jšímu napln�ní využití sou�asných 
moderních technologií na skute�n� znalé úrovni a to ve všech vazbách a rovinách. 

Používání moderních technologií bez jisté a pom�rn� vysoké úrovn� teoretických 
znalostí  neumožní využití celého potenciálu, který se za nimi skrývá. Obrovské bohatství je 
skryto také vedle explicitních znalostí ve znalostech tacitních, které za použití moderních ERP 
systém� v celé synergii jsou schopny prokázat vysokou životaschopnost organizace v 
konkuren�ním prost�edí. 
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Abstrakt 

Cestovní ruch v sou�asném sv�t� p�edstavuje rozsáhlé pr�myslové odv�tví, ve kterém 
se ve velké mí�e sm�šují lokální, regionální i globální hlediska. Za základ holistického pojetí 
odv�tví cestovního ruchu lze považovat systémový p�ístup. Obecným sm�rem výzkumu je 
studium dynamiky multikomponentních naturáln�-antropogenních systém�, jejichž 
filozofickým základem je p�edstava holarchie. Základní model logistického systému 
cestovního ruchu si lze p�edstavit jako systém �ízených víceroduktových �asov� nestálých sítí 
mezi p�írodními a antropogenními systémy.

Teoretické otázky cestovního ruchu nejsou dosud �ešeny v pot�ebném rozsahu a 
obsahu. Diskuse vznikají práv� v p�ípad� teoretického základu turismu. Ve smyslu definování 
komplexn� charakterizovaných v�dních obor�  teorie cestovního ruchu je samostatnou  
transdisciplinární v�dou. Metodologie turismu má tedy rovn�ž transdisciplinární charakter, 
který je založen na identifikaci a zobec�ování p�ekrývajících se ploch a pojm� participujících 
obor� (p�írodních, technických a sociálních v�d).  

Abstract 

Tourism in the world today is a large industry, which is largely mixed of local, 
regional and global aspects. The basis for a holistic approach to the tourism sector can be 
considered a system approach. The general orientation of research is the study of the 
dynamics of multicomponent systems, whose philosophical foundation is the concept of 
holarchy. The basic model of the tourism logistics can be thought of as a system of controlled 
multiproduct time-unstable networks  within natural and anthropogenic systems. 

Theoretical tourism issues not yet solved in the required scope and content. 
Discussions created just in case the theoretical basis for tourism. In defining the meaning of  
complex characterized field is the tourism theory an independent transdisciplinary science. 
Methodology of tourism has therefore also transdisciplinary nature which is based on the 
identification and generalization of the overlapping areas and concepts of the participating 
disciplines (natural, technical and social sciences). 

Klí�ová slova 

Turistický pr�mysl. Systémový p�ístup. Základní model logistiky turismu. Transdisciplinární 
v�da. Metodologie turismu. 

Key words 

Tourism industry. System approach. Basic model of tourism logistics. Transdisciplinary 
science. Methodology of tourism. 

1.  ÚVOD 

Ve sfé�e cestovního ruchu dochází k neustálým zm�nám, a to ve zdokonalování 
systém� od celostátních p�es regionální až po místní, v rozvoji destinací a jejich vybavenosti, 
v nár�stu vymezovaných druh� i forem, z nichž mnohé se p�ekrývají. P�ibývá konkurence, 
roste komplexnost a �lenitost trhu. Své d�sledky má i celosv�tové propojování informa�ních a 
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dopravních systém�, rozvoj ubytovacích a stravovacích �et�zc�, míšení kultur a další vlivy 
globalizace. To vše klade zvyšující se nároky na práci subjekt� cestovního ruchu, na její 
kvalitu a rozsah. Tak jako v jiných oborech i v pr�myslu cestovního ruchu stoupá význam 
spolupráce na místní, regionální, celostátní i mezinárodní úrovni. Trendy, které ur�ují aktivity 
ve sfé�e cestovního ruchu a odrážejí se v tvorb� produkt�, jsou shrnuty nap�. v dokumentu 
„Trendy v cestovním ruchu“ (EuropeTravel Commission European Travel & Tourism Action 
Group).  

Cestovní ruch v sou�asném sv�t� p�edstavuje rozsáhlé a velmi heterogenní 
pr�myslové odv�tví. Východiskem jeho formování byly a jsou lokální objekty (p�írodní a 
antropogenní) a z nich utvá�ené lokální destinace. Nezbytnou sou�ástí systému je dopravní 
infrastruktura a suprastruktura, struktura ubytovacích a stravovacích za�ízení, dále organiza�ní 
struktura, informa�ní a legislativní zabezpe�ení atd. 

S rozvojem turismu se vedle lokálních stále více uplat�ovala regionální a pozd�ji i 
globální hlediska. V obecném smyslu jde o pr�vodní jev globalizace, který spo�ívá ve stále 
sílící snaze o zakotvení lokální suverenity. Tento proces Robertson (1994) ozna�il pojmem 
glokalizace. V principu jde o to, že globální zm�ny se v zásad� vytvá�ejí na lokální úrovni, 
což odpovídá známému heslu �ímského klubu „mysli globáln�, jednej lokáln�“. 
Z informa�ního hlediska to znamená, že sb�r a zpracování dat a dále jejich p�eformování do 
informací, znalostí, hypotéz a teorií je nutno realizovat v �ad� úrovní hierarchické struktury 
celého systému, od lokálních pro pot�eby touroperátor�, dopravc� a všech podnik� cestovního 
ruchu, p�es regionální a státní, nezbytné pro organizování a �ízení cestovního ruchu v rámci 
dané jednotky, až po globální, sledující kontinentální a sv�tové statistické ukazatele (intenzitu 
cestovního ruchu, ekonomické charakteristiky apod.) a analyzující vývojové trendy a 
podmínky jejich realizace. Tomu odpovídají rozvíjené a aplikované postupy analýzy dat a 
jejich transformace v požadované informace a znalosti, a dále navazující tvorba informa�ních, 
organiza�ních, optimaliza�ních a �ídících model�. 

Obr.1   Schéma rozvoje odv�tví cestovního ruchu (Schejbal, 2009) 
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2.  SYSTÉMOVÉ POJETÍ ODV�TVÍ CESTOVNÍHO RUCHU 

Systémový p�ístup, která lze považovat za základ holistického pojetí odv�tví 
cestovního ruchu, vyžaduje budování lokálních až globálních systém� sb�ru a zpracování 
relevantních dat, které musí respektovat jednak jejich specifické vlastnosti, jednak pravidla 
práce s nimi. V sou�asn� probíhajících zm�nách, které se projevují v redefinování stávajících 
hypotéz a teorií a vytvá�ení nových, založených na komplexním p�ístupu k logistickému 
�et�zci cestovního ruchu a pojetí produktu cestovního ruchu jako procesu služeb, je 
respektování obecných poznatk� o odvozování informací a znalostí a o výstavb� hypotéz, 
teorií a model� nezbytné. Velmi významný je d�raz na kognitivní postupy. Spolehlivé �ešení 
logistických problém� musí být založeno na správn� formulovaných hypotézách a teoriích, 
které vycházejí z obecných teoretických metodologických princip�. 

Obecným sm�rem výzkumu je studium dynamiky multikomponentních p�írodních a 
antropogenních systém�, jejichž filozofickým základem je p�edstava holarchie, tj. 
hierarchicky organizované dynamické struktury entit zvaných „holony“ p�edstavujících její 
„uzly“ (Schejbal, 2000). Tento pojem, který p�edstavuje kombinaci �eckých slov „holos“ 
(celost, úplnost) a „on“ (�ást, �ástice), zavedl p�ed více než �ty�iceti lety Koestler (in Koestler 
1989). Každý holon má duální povahu. Ve struktu�e vystupuje bu� jako celek, nebo jako 
sou�ást holonu vyšší úrovn�. Lze jej na jisté úrovni definovat materiální strukturou a 
rela�ními funkcemi, tj. triádou {úrove� zkoumání – chování na vyšší úrovni – chování na 
nižší úrovni}. V této hierarchii p�sobí holony jako autonomní celky nad�ízené svým 
sou�ástem, jako závislé sou�ásti pod�ízené kontrole z vyšších úrovni a koordinaci se svými 
lokálními prost�edími. D�ležité je, že každý holon se na jisté úrovni �ídí vlastní strategií 
(Falke, 1995). Stejm� významná je skute�nost, že holarchie není rigidní, ale velmi flexibilní 
struktura. Analogické uspo�ádání m�žeme pozorovat v globáln� pojatém systému cestovního 
ruchu.  

Základní model logistického systému cestovního ruchu si lze p�edstavit jako systém 
�ízených víceproduktových �asov� a obsahov� nestálých sítí mezi p�írodními a 
antropogenními systémy (obr.2). Konkrétní �ešení závisí jednak na p�írodních podmínkách a 
vybavenosti dané destinace, jednak na �ad� v�cných, �asových a finan�ních omezujících 
podmínek.   

Obr.2    Princip logistického systému cestovního ruchu 

Cestovní ruch p�edstavuje otev�ený komplexní systém, jehož model lze založit na 
principu materiálovém nebo procesním (obr.3). P�i formulování produkt� cestovního ruchu je 
nutné respektovat obojí pojetí. 
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Obr.3   Materiálové (A) a procesní (B) pojetí systému cestovního ruchu 
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Z tohoto hlediska by informace o cestovním ruchu m�ly vyhovovat následujícím 
požadavk�m: 

- musí spl�ovat alespo� minimální p�edpoklady pro seriozní statistickou analýzu 
(p�edevším rozsah a spolehlivost dat); 

- použité odhady musí být založeny na spolehlivých statistických postupech, 
respektujících podmínky aplikace a analyzovanému problému vyhovujících; 

- údaje by m�ly být �asov� srovnatelné s jinými ekonomickými aktivitami, a to jak 
v rámci stejné zem�, tak mezi zem�mi; 

- údaje by m�ly být vnit�n� konzistentní. 

3.  K TEORII LOGISTIKY CESTOVNÍHO RUCHU 

Teoretické otázky cestovního ruchu nejsou dosud �ešeny v pot�ebném rozsahu a 
obsahu. Pravd�podobným d�vodem je skute�nost, že stále pokra�ují diskuze o pojetí turismu 
jako v�dního oboru. Nap�. Tittelbachová (2009) konstatuje, že turismus není v�dní obor, ale 
dále sama nazna�uje možné �ešení. Podobný postoj zaujímá Štyrský (2010). P�esto lze 
konstatovat, že zájem o teorii turismu je dlouhodobý. Po�átky výzkumu cestovního ruchu a 
rekreace se kladou do poloviny 19. století (Kowalczyk 1997), kdy p�edm�tem zájmu byla 
hlavní turistická místa. Termín „geografie turismu“ poprvé použil Stradner (1905). V prvé 
polovin� 20. století se pozornost soust�edila na geografii turismu a na spole�ensko-
hospodá�ské d�sledky rozvoje turismu. Jedni z prvých se o uvedený problém zajímali Schuetz 
(1944) �i  Cohen (1972). Rozkv�t publikací o cestovním ruchu nastává v 60. a 70. letech. 
Docházelo k orientaci na prostorové modely cestovního ruchu a jeho strukturu. Koncem 
minulého a po�átkem toho století �ada autor� volala po jednoduché integrované teorii 
turismu. Dann et al. (1988) navrhli klasifikaci výzkumných prací do �ty�polní tabulky podle 
metodické propracovanosti a teoretického pov�domí. Podrobn� se typologií teorie turismu 
zabývali Smith a Lee (2010). Ze starších �eskoslovenských prací je t�eba zmínit unikátní 
rajonizaci cestovního ruchu. Stojí za p�ipomenutí, že už od roku 1974 vychází �asopis Annals 
of Tourism Research (Elsevier).    

Podle obecn� uznávaného p�ístupu musí v�dní obor jako jistý privilegovaný zp�sob 
poznání pro oprávn�ní své existence spl�ovat ur�ité požadavky: musí mít vlastní teoretický 
základ, ur�itou filosofii, p�edm�t studia, vlastní metodologii, terminologii („jazyk“) a oblast 
aplikace. Diskuse vznikají práv� v p�ípad� teoretického základu turismu. Lze konstatovat, že 
teoretický základ turismu ve velice zjednodušené form� tvo�í vedle obecných zásad 
projektování a �ízení složitých soustav vyplývajících z kybernetiky a teorie systém� principy 
popsané v Chart� a Všeobecném kodexu etiky turismu, které byly vydány Mezinárodní radou 
ICOMOS. Samoz�ejmou sou�ástí jsou základy geov�d (p�edevším geografie, geologie, 
klimatologie a meteorologie), environmentalistiky, histografie a etnografie, ekonomie, 
legislativy atd., tedy v�dních obor�, o jejichž v�deckém pojetí nikdo nepochybuje.  

V�dní disciplíny, jejichž objektem zkoumání je cestovní ruch, tvo�í celek – teorii, resp. 
v�du o cestovním ruchu. Jsou pro n� charakteristické ur�ité spole�né tendence, spole�né 
poslání a možnosti. Spole�né možnosti ur�ují jednotnou formu, která je odrazem 
socioekonomických podmínek. Galvasová et al. ( 2008) považuje teorii cestovního ruchu za 
interdisciplinární v�du, jejímž p�edm�tem zkoumání je cestovní ruch jako komplexní jev. Ve 
smyslu obecného definování takto komplexn� charakterizovaných v�dních obor�  je však 
t�eba chápat teorii cestovního ruchu jako samostatnou  transdisciplinární v�du (obr.5).  

Každý v�dní obor se vyzna�uje ur�itou metodologií, které se utvo�ila jednak 
v d�sledku vývoje a pot�eb dané v�dy, jednak byla vnesena zven�í z obecn�jších teorií v�etn�
filozofie. Tato metodologie zahrnuje komplex gnoseologických princip� a metod a zp�sob�
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v�deckého bádání. Sou�ástí metodologie zpravidla nejsou konkrétní speciální metodiky, 
spojené plánováním experiment� a pozorování, s pravidly manipulace s experimentálním 
za�ízením, s rozpracováním a hodnocením výsledk� pozorování a m��ení apod. Z tohoto 
pohledu jist� lze pozorovat rozdíl nap�. mezi metodologií matematiky a logiky, 
charakterizované p�ítomností axiom� a deduktivními postupy, a metodologií p�írodních v�d, 
která je charakterizovaná induktivními postupy na základ� hypotézy a experimentálních 
výsledk�. Metodologie turismu spo�ívá v kritické analýze atribut� p�írodních, technických a 
kulturních objekt� s cílem vy�lenit a ocenit ty atributy, které podmi�ují využitelnost objekt�
pro cestovní ruch. Mezi takové atributy pat�í nap�. p�ístupnost, velikost, expozice, stupe�
zachování, koncentrace, texturní znaky, stá�í objektu, jedine�nost atd. D�ležitými atributy 
budou stabilita objekt� a bezpe�nost návšt�vník�, zejména u podzemních objekt�, ale i u 
historických povrchových staveb. Metodologie turismu má tedy rovn�ž transdisciplinární 
charakter, který je založen na identifikaci a zobec�ování p�ekrývajících se ploch a pojm�
participujících obor� (p�írodních, technických a sociálních v�d).  

Obr.5   Schematické znázorn�ní interdisciplinární (A) a transdisciplinární (B) v�dy. 

�ada v�dních obor� se stále více dostává do situace, kdy musí hledat rychlá �ešení na 
základ� nejasných fakt� a p�i malém po�tu poznatk�, tedy v podmínkách velké neur�itosti, 
navíc umocn�ných skute�ností, že na základ� t�chto �ešení jsou p�ijímána rozhodnutí 
s obecnými dopady. Typickým p�íkladem jsou environmentální discipliny. Dalším p�íkladem 
jsou sociální v�dy, jejichž výstupy jsou zpravidla formulovány velmi vágn�, a p�esto jsou 
základem nap�. pro politická rozhodnutí. Velmi známým oborem jsou léka�ské v�dy, které 
zejména ve sfé�e epidemiologie využívají tzv. “princip p�edb�žné opatrnosti“. V podobném 
postavení je i logistika cestovního ruchu.  

Snahy o modelování charakteristik cestovního ruchu a hledání prostorových model� se 
za�aly objevovat od padesátých let minulého století. Sou�asné sv�tové trendy sm��ují ke 
snaze vyjád�it a hodnotit prostorovou synergii atraktivity geografického a spole�enského 
potenciálu cestovního ruchu, který se projevuje dynamikou proud� turist�, dynamikou r�stu 
infrastruktury turistických služeb apod. (Šíp – Kl�fová, 2004). P�i �ešení problém� prakticky 
všech etap obecného logistického �et�zce cestovního ruchu lze využít všechny typy model�. 
Modelování proces�, probíhajících v sfé�e cestovního ruchu,  není v�bec jednoduché a ve 
skute�nosti jde o zna�n� subjektivní záležitost. Systém cestovního ruchu má dynamický 
stochastický charakter a proto je obtížné je pln� popsat. V d�sledku nelineárních vazeb mezi 
parametry se chování systému cestovního ruchu m�že stát chaotickým, zejména co se tý�e 
turistických proud� (Correani – Garofalo, 2008). V d�sledku toho nap�. m�žeme úsp�šn�
p�edpovídat krátkodobý vývoj turismu (podobn� jako ekonomiky), nedokážeme však správn�
odhadovat dlouhodobý vývoj. 

A
B
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4.   ZÁV�R 

Problematiku logistiky a informatiky ve sfé�e cestovního ruchu m�žeme shrnout do 
následujících bod�: 

− systém logistiky cestovního ruchu je vysoce komplexní a dynamický fenomén 
rozli�ného prostorového pokrytí, který je podmín�n r�znými požadavky a vzr�stajícím 
po�tem destinací na celém sv�t� a který závisí jak na vybavenosti destinací a na systému 
turistických atrakcí, tak na dopravních a informa�ních systémech; 

− systém cestovního ruchu vytvá�í komplikovanou hierarchicky uspo�ádanou 
globální strukturu, odpovídající p�edstav� glokalizace;  

− holistické pojetí odv�tví cestovního ruchu vyžaduje budování lokálních až globálních 
systém� sb�ru a zpracování dat, redefinování stávajících a vytvá�ení nových teorií, 
založených na komplexním p�ístupu k logistickému �et�zci cestovního ruchu a pojetí 
produktu cestovního ruchu jako procesu služeb;  

− úzké propojení logistiky a informatiky s cestovním ruchem je logickým a zcela 
nezbytným krokem dalšího rozvoje tohoto velmi komplikovaného odv�tví; 

− je nezbytné soust�edit pozornost rozvoji teoretických základ� oboru cestovního ruchu, 
založených na transdisciplinárním pojetí. 
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Abstrakt 

Fúze a akvizice jako p�íležitost návrhu nové struktury dodavatelských systém�. 
Koncept dodavatelského systému, jeho význam ve využití efektivní metodologie, 
implementace systémového p�ístupu. Klasická tvorba dodavatelských systém�, výhody a 
nevýhody v prost�edí globální ekonomiky. Nová metodologie navrhování dodavatelského 
systému, význam marketingu, logistika a finan�ní spolupráci v navrhování dodavatelského 
systému. Simula�ní p�ístup k efektivnosti hodnocení struktury nového systému.

Abstract  

Merges & acquisitions as the chance of new supply systems structure redesign. Supply 
system concept, its importance in the efficient methodology usage, system approach 
implementation. Classical supply systems creation, advantages and disadvantages in the 
global economy environment. New methodology of a supply system design, the importance of 
marketing, logistics and finance collaboration in the supply chain design. The simulation 
approach to efficiency of the new system structure evaluation.  

Klí�ová slova  

Dodavatelský systém, systémový p�ístup, návrh nové struktury, simulace 
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1.  ÚVOD

Postupující globalizace ekonomického prost�edí, projevující se mimo jiné koncentrací 
kapitálu a kapacit, výrazným zp�sobem ovliv�uje strukturu materiálových tok�. P�i�teme-li 
k tomu prohlubující se diferenciaci trh�, vedoucí mnohdy až k výrob� výrobk�
koncipovaných podle p�ání individuálních zákazník�, je z�ejmé, že je t�eba razantním 
zp�sobem zm�nit nároky na všechny složky managementu a vytvo�it vhodné prost�edí, ve 
kterém lze uspokojit na konkurenceschopné úrovni požadavky kone�ných zákazník�. Vedení 
organizací stojí p�ed problémy �ídit výrobu a distribuci velkého množství výrobk�, ve stále 
v�tším po�tu variant, ve stále geograficky rozsáhlejších regionech dalece p�esahující rámec 
zemí a kontinent�. V konkurenci svou strukturou stále složit�jších dodavatelských systém�
postavených na spolupráci, vzájemné d�v��e a vzájemném p�edávání informací mohou usp�t 
jen ty subjekty, které nejen využívají moderních manažerských metod �ízení, ale jsou schopny 
dynamicky m�nit svou strukturu. Pot�eba takových zm�n je mimo�ádn� aktuální i 
v podmínkách �R, kde dochází k �ad� akvizic a f�zí. P�íkladem m�že být potraviná�ský 
pr�mysl. Spole�nost Agrofert u�inila �adu krok�, které vyústily v situaci, kdy ovládá nejen 
�adu potraviná�ských podnik�, ale má ve svém dodavatelském systému výrobce strojených 
hnojiv, sí� distributor� zem�d�lských produkt�, nákup a prodej zem�d�lské techniky i 
poskytovatele služeb zem�d�lským podnik�m. Z�ejmým cílem je pokrytí tok� surovin a zboží 
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od výchozích surovin až po výrobu potraviná�ských výrobk�. Skupina SAB Miller v sou�asné 
dob� postupnými akvizicemi získala sí� výrobc� piva tak, že má majoritní podíl na trhu, 
skupina Ronaldsay B.V. nákupem Mattoni, Dobré Vody a Pod�bradky vstoupila významným 
zp�sobem na trh minerálních vod, firma Lactalis akvizicí Ostravské mlékárny a Mlékárny 
Klatovy rozši�uje své aktivity z distribuce svých výrobk� i na výrobní �innost apod. Cílem 
akvizicí není jen získání podílu na trhu, ale také úspor z rozsahu v oblasti �ízení výroby, 
distribuce, marketingu aj. Dosažení takových efekt� však není možné bez zásadních zm�n ve 
struktu�e dodavatelského systému a metod jeho �ízení. Cílem stati je na základ� hodnocení 
sou�asného, mnohdy nejednotného pojetí dodavatelských systém�, formulovat jejich koncept 
z hlediska systémové teorie a navrhnout zásady navrhování nových nebo restrukturalizaci 
existujících systém�. 

2.  KONCEPT DODAVATELSKÉHO SYSTÉMU 

  Aplikace poznatk� systémové teorie znamenala nejen významný posun ve v�deckém 
zkoumání v nejr�zn�jších oblastech v�dy, ale p�i d�sledném uplatn�ní p�ináší významné 
efekty i v praxi. P�esto se stále setkáváme zejména v oblasti managementu s p�íklady 
nesystémových p�ístup� p�esto, že pojem systém je velmi populární a oblíbenou sou�ástí 
vystoupení manažer� i politik�, ale vlastní rozhodnutí jsou už daleko od systémového �ešení.  

2.1.  Hlavní p�ístupy v pojetí dodavatelského �et�zce nebo systému 

Pojetí dodavatelského �et�zce lze rozd�lit do dvou skupin.  

Z prvé skupiny lze uvést nap�. „Dodavatelský �et�zec je sí� organizací, které jsou 
zapojeny, po i proti sm�ru materiálového toku do r�zných proces� a aktivit, které p�inášejí 
hodnotu ve form� výrobk� a služeb podle požadavk� kone�ného zákazníka“ (Christopher, 
2005) “Dodavatelský �et�zec zahrnuje všechny kroky, které je t�eba p�ímo nebo nep�ímo 
uskute�nit pro spln�ní požadavk� kone�ného zákazníka. Dodavatelský �et�zec nezahrnuje jen 
výrobce a dodavatele, ale i p�epravce, sklady, prodejce a zákazníky. Prost�ednictvím všech 
organizací, nap�. výrobc�, obsahuje dodavatelský �et�zec všechny funkce, které jsou nutné 
pro spln�ní požadavk� zákazník�. Tyto funkce - a nejen ty – zahrnují vývoj nových výrobk�, 
marketing, distribuci, financování a služby zákazník�m (Chopra – Mendl, 2001). Podle 
Harrisona a Van Hoeka (2008) je dodavatelský �et�zec “…sí� partner� kte�í kolektivn�
transformují komodity ve finální produkty s p�idanou hodnotou pro kone�ného zákazníka a 
kte�í na každém kroku realizují nezbytné zp�tné toky. Každý partner p�itom odpovídá za 
procesy p�inášející hodnotu výrobk�m … partne�i uskute��ují procesy jako dobývání surovin, 
dopravu…“. 

Definicí dodavatelského �et�zce organizace British Institute of Logistics (1999): 
“Dodavatelský �et�zec je posloupnost událostí zam��ených na spln�ní požadavk� zákazníka. 
Pat�í k nim nákup, výroba, distribuce a likvidace odpad� spojené s adekvátní dopravou 
skladováním a využitím informa�ních technologií“, otevíráme výb�r pojetí druhé skupiny 
autor�. Obdobnou koncepci dodavatelského �et�zce nacházíme u Pernici, který spojuje pojem 
dodavatelský �et�zec s „integrovaným procesním logistickým �et�zcem vedoucím od 
dodavatel� až ke kone�nému zákazníkovi resp. k recyklaci.“ Dále p�ipojuje, že jde o 
„posloupnost krok� p�idávajících hodnotu, vedoucí k uspokojení kone�ného zákazníka, 
zprost�edkovaných informa�ními technologiemi, dopravou, sklady ad.“ (Pernica, 2005). 
Kone�n� je t�eba p�ipojit pohled mezinárodní organizace Supply-Chain Council, která v rámci 
konceptu srovnávacího modelu dodavatelského �et�zce navrhuje jeho dekompozici na 5 
skupin aktivit: plánování, získávání zdroj�, transformace (výroba,manipulace..), dodávky a 
realizace zp�tných tok�, které se v �et�zci opakují v r�zném rozsahu u všech spolupracujících 
partner� v �et�zci. 
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K dokreslení nejednotného pojetí podstat� základního pojmu moderní logistiky je 
t�eba ješt� uvést, že lze najít v literatu�e i pojetí dodavatelského nebo logistického systému. 
(Bowersox, Closs a Helferich, 1986) poznamenávají, že „k prvk�m logistického systému pat�í 
jeho struktura, p�edpov�di poptávky, �ízení objednávek, doprava, skladování, zásoby a 
balení“. Pernica (2005) pak definuje logistický systém jako „uspo�ádaný soubor technických a 
lidských prvk� a vazeb mezi nimi, které spolupracují p�i plánování a výkonu logistických 
�et�zc�“. Obdobné pojetí lze najít i u Grose (1996). 

 P�esto, že lze najít u obou skupin formulací �adu spole�ných prvk�, nap�. orientaci na 
kone�ného zákazníka nebo d�raz na zvyšování hodnoty služeb a výrobk� pro zákazníky, 
výrazn� se liší v tom, že zatímco prvá skupina vyjad�uje dodavatelský �et�zec jako 
posloupnost, sí�, množinu organizací, které jsou nositeli funkcí nutných pro realizaci 
požadavk� zákazník�, druhá jako sled krok�, událostí, aktivit, proces�. V t�chto pojetích je 
i �ada ned�sledností, kdy p�i uvád�ní p�íklad� aktivit jsou mezi �innostmi �azeny i organizace.  

Máme-li pokra�ovat v našich úvahách aniž bychom se dopustili dalšího sm�šování 
pojm�, je t�eba ješt� up�esnit vazbu mezi logistickým a dodavatelským �et�zcem. P�echod od 
logistických k dodavatelským �et�zc�m je d�sledkem vývoje ekonomického prost�edí, 
zejména postupné globalizace ekonomického prost�edí na jedné stran� a prohlubující se 
segmentace trh�. Gros a Grosová (200.) na základ� rešerše literatury formulovali hlavní 
rozdíly v jejich pojetí: ve srovnání s logistickým �et�zcem se dodavatelský �et�zec rozši�uje 
po i proti sm�ru materiálového toku – v budoucnosti v n�m budou integrovány všechny 
aktivity po�ínající t�žbou prvotních p�írodních zdroj� až po dopravu zboží kone�nému 
zákazníkovi. Koncepce dodavatelského �et�zce v sob� dále zahrnuje všechny aktivity spojené 
s realizací zp�tných tok� vrácených nebo použitých výrobk�, likvidací odpad� apod. 
Dodavatelské �et�zce se transformují v dodavatelské sít�, dochází k jejich propojení jak ve 
vertikálním, tak horizontálním sm�ru. Integrace je nezbytná i u manažerských funkcí, 
plánování, nákupu, p�edvídání poptávky, marketingu, financování aj. Kone�n� funkce 
dodavatelského �et�zce není možná bez vzájemné d�v�ry, p�edávání informací a vzájemn�
prosp�šné spolupráce mezi partnery, kte�í �innosti v �et�zci realizují.  

2.2   Dodavatelský systém, jeho systémové pojetí  

Máme-li p�i koncipování dodavatelského systému využívat poznatk� systémové 
teorie, m�la by být i jeho definice „systémová“. Je proto na míst� p�ipomenout definici 
základního pojmu systémové teorie, systému. První skupina formulací je verbální. Auto�i 
tohoto p�ístupu se brání matematické formulaci ve snaze najít takovou definici, která má 
nejobecn�jší platnost. Pat�í sem pojetí systému jako „komplexu vzájemn� p�sobících 
komponent“ (Bertalanffy,1968), „množiny prvk� a množiny vazeb mezi nimi ú�elov�
definovaných na v�tšinou reálném objektu, který jako celek vykazuje ur�ité vlastnosti“ 
(Vl�ek, 1969), „souboru objekt� spojených n�jakou formou vzájemných vztah� a závislostí“ 
(Zadeh, 1969), „organizované množství prvk�, které jsou vzájemn� svázány a které plní ur�ité 
funkce“ (Beer, 1964), „systém je objekt ve kterém prom�nné r�zného typu spolupracují a 
produkují pozorovatelné signály, výstupy jako reakce na vn�jší signály, vstupy (Ljung, 1994) 
aj.   

Ze skupiny formálních definic Vl�ek (1969) formalizuje systém S jako sjednocení 
množiny prvk� U a množiny vazeb a, S = {U,a}, jeden ze zakladatel� systémové teorie 
Mesarovi� (1964) jako kartézský sou�in neprázdné  množiny prvk�   X a  množiny vztah�   R,  
S = {X×R}, nebo S = {M,R}, kde M je množina prvk� a R množina uspo�ádaných dvojic 
prvk� z M definující vazby mezi prvky. 

 Pro naše ú�ely shr�me zatím z uvedených definic to, že systém je tvo�en množinou 
prvk� a množinou vazeb mezi nimi ú�elov� definovanými na reálných objektech a že 
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nositelem funkcí, aktivit jsou jeho prvky. Poznamenejme ješt�, že ú�elovost definice 
systému znamená, že na reálném objektu je možno definovat neomezené množství systém�
podle toho, jaký problém �ešíme (Gros, 2009). 

Nejednotnost v pojetí dodavatelského �et�zce, volné používání pojmu systém a �et�zec 
a praktické negativní d�sledky t�chto skute�ností zejména p�i restrukturalizaci existujících a 
navrhování nových distribu�ních systém� nás vedlo k návrhu používat vedle sebe pojem 
dodavatelský (logistický) systém a dodavatelský (logistický) �et�zec:  

Logistický �et�zec jako posloupnost �inností, jejichž výkon je nezbytný pro 
spln�ní požadavk� finálního zákazníka v požadovaném �ase, množství, kvalit� a na 
požadované místo. 

Logistický systém jako množinu organizací a vazeb mezi nimi, jejíž prvky se 
podílejí na plánování a výkonu posloupnosti �inností v logistickém �et�zci definovaných
Analogicky se nabízí použít stejný postup a definovat dodavatelský systém a �et�zec: 

Dodavatelský �et�zec jako posloupnost �inností v integrovaných a vzájemn�
propojených logistických �et�zcích v�etn� aktivit spojených s realizací zp�tných tok�, 
jejichž výkon je nezbytný pro spln�ní požadavk� finálního zákazníka v požadovaném 
�ase, množství, kvalit� a na požadované místo. 

Dodavatelský systém jako ú�elov� definovaná množina organizací a vazeb mezi 
nimi, která se podílí na plánování a výkonu posloupnosti �inností v dodavatelském 
�et�zci definovaných. 

Nabízí se i zjednodušené formulace dodavatelského �et�zce  

Dodavatelský �et�zec jako horizontáln� i vertikáln� propojené množiny 
logistických �et�zc�

Navržená definice dodavatelského systému podle našeho názoru pln� vyhovuje pojetí 
systému v systémové teorii. Prvky systému jsou ú�elov� vybrané subjekty, které jsou nositeli 
�inností definovaných v dodavatelském �et�zci. V takovém pojetí – a to považujeme za velmi 
významné – si lze p�edstavit, že jednomu dodavatelskému �et�zci lze p�i�adit množinu 
dodavatelských systém�. Na obr.1 je p�íklad dvou prvk� z množiny variant dodavatelského 
systému pro �et�zec �inností nezbytných pro dodávku mléka do prodejen v geograficky 
rozsáhlém segmentu trhu. Tato skute�nost m�že p�ízniv� ovlivnit procedury zm�n struktury 
nebo navrhování nových dodavatelských systém�. 

3.   NAVRHOVÁNÍ STRUKTURY DODAVATELSKÝCH SYSTÉM�  

Významným faktorem, který má vliv na funkci jakéhokoliv systému je jeho struktura. 
Na základ� systémové teorie, podle které je „struktura systému definována jako množina 
prvk� a vazeb mezi nimi“ (Habr–Vep�ek, 1972), je i pro hledání vhodné koncepce 
dodavatelského systému fundamentálním problémem výb�r partner� a formulace vazeb mezi 
nimi.  

Nej�ast�ji využívanou metodou výstavby dodavatelského systému je metoda, kterou 
ozna�íme jako volný výb�r p�ímých partner� v tržním prost�edí. Poslední �lánek systému, 
nap�. prodejní organizace vybírají své dodavatele zboží, nap�. výrobce finálních výrobk�, 
distributory nejr�zn�jšího typu, dovozce apod., jejichž množinu dynamicky m�ní podle toho, 
jak jsou tyto výrobky úsp�šné u zákazník�. Výrobci finálních výrobk� op�t vybírají své 
dodavatele polotovar�, díl�, komponent z dostupné množiny podnikatelských subjekt� stejn�
jako dodavatele logistických služeb, výrobci polotovar� stejným zp�sobem vybírají 
dodavatele surovin apod. Významná je skute�nost, že každý ze stup�� dodavatelského 
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systému volí mnohdy odlišná kriteria výb�ru a to, že vybírají vždycky jen své p�ímé 
dodavatele. Takový postup na jedné stran� posiluje strategický význam nákupu (Gadde -  
Hakansson, 2001), ale z hlediska systémové teorie je spojen s rizikem, že vytvo�ený systém 
nebude fungovat optimáln�. Uvedení auto�i dále upozor�ují, že nechceme-li dosáhnout jen 
sub-optimálnímu �ešení, není možné p�i výb�ru partner� hled�t jen na bezprost�ední �lánky 
dodavatelského systému, ale v�novat pozornost i „dodavatel�m našich dodavatel�…“. 
Bohužel jsme sv�dky toho, že nazna�ený „krátkozraký“ postup je v manažerské praxi 
v p�evaze. V literatu�e lze sice najít doporu�ení, zda vybírat jednoho (single sourcing) nebo 
více (multiple sourcing) dodavatele jedné položky a hodnocení obou variant, nebo jak 
rozsáhlou zásobovací základu mít, ale op�t jde jen o formování bezprost�edn� navazujících 
�lánk� dodavatelského systému. Vn�jším projevem takových postup� jsou �asté zm�ny 
dodavatel� výrobk� a služeb, st�ídání outsourcingu s insourcingem apod. Problémy 
takovéhoto p�ístupu spo�ívaní v tom, že variant výb�ru má každý �len budoucího 
dodavatelského systému velké množství a po�et kone�ných posloupností vytvo�eného 
systému se násobí s jeho vertikální délkou. Bude-li nap�. množina dodavatel� prodejny, 
tvo�ená nap�. velkoobchody, distributory nebo výrobci finálních výrobk�, {dj} mít i=1, 2, …k
prvk�, množina výrobc� {mj} i=1, 2, …l prvk�, množina dodavatel� díl�, polotovar� {mdj} 
i=1, 2, …m prvk� a množina dodavatel� surovin, energií apod. {sj}  i=1, 2, …n prvk�, je 
celkový po�et možných kombinací roven sou�inu k.l.m.n. Ml�ky p�itom p�edpokládáme, že 
každý ze �len� výb�rových základen je schopen plnit požadované funkce. Komplikace 
nastávají dále v tom, že výb�r partner� m�že být po i proti sm�ru materiálového toku. 
Výrobci si mohou vybírat své distributory stejn� jako silné prodejní �et�zce své dodavatele 
výrobk� a služeb. Tento postup není z hlediska systémové teorie správný, neguje jeden ze 
základních poznatk� teorie složitých systém�, který jednozna�n� potvrzuje, že globální 
optimum nelez získat prostou sumarizací díl�ích optim. Popsaná metodologie však s takovým 
zp�sobem v podstat� po�ítá.  

Dodavatelský �et�zec                        Dodavatelský systém I        Dodavatelský systém II 

Obr.1  Varianty dodavatelského systému 
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Z uvedených d�vod� považujeme za efektivn�jší postup, ozna�me jej pracovn� jako 
strategický návrh struktury dodavatelského systému, který spo�ívá ve t�ech hlavních 
krocích: 

− v prvém kroku se pokusíme ur�it všechny aktivity, které jsou nezbytné pro realizaci 
konkurenceschopné úrovn� služeb cílovým kone�ným zákazník�m, �innosti, které 
p�inášejí zákazníkovi hodnotu,  

− ve druhém kroku p�i�adit �innostem, nebo skupinám �inností jejich vhodné dodavatele, 
prvky dodavatelského systému a  

− ve t�etím kroku ov��it funkci systému na simula�ním modelu 

První krok vede k tomu, že p�i navrhování nových stejn� jako p�i restrukturalizaci 
existujících systém� zvažujeme z globálního hlediska fungování systému jako celku, zda je 
realizace �innosti nezbytn� nutná a m�žeme tak odkrýt opakující se �innosti, �innosti, které se 
 p�ekrývají apod. Naše zkušenosti p�i realizaci návrhu nap�. nového distribu�ního systému to 
potvrzují. Postup také pln� koresponduje s definicí systému jako ú�elov� definovaná množina 
prvk� a vazeb. Navrhovaný postup není zcela nový a díl�í snahu ho uplatnit lze najít nap�. 
v tom, že výrobce p�i hledání dodavatel� díl� p�edem determinuje používaný materiál 
vyráb�ný �asto jediným výrobcem, pokusy navrhovat distribuci výrobk� systémov�, tedy 
nejen z hlediska úspor p�epravních náklad�, ale také z hlediska dosahované úrovn� služeb, 
optimální lokalizace zásob, optimalizace p�epravních cest, koncepce p�epravních obal� apod., 
hledání dodavatel�, kte�í vlastní špi�kové technologie aj. P�íkladem použití takových princip�
jsou také n�které projekty navrhování a zavád�ní nových automobil� na trh. Zahrnují nejen 
návrh organizace, plánování s realizace výrobních proces�, ale i požadavky na díly a 
komponenty, používané materiály, p�epravní systémy, lokalizaci dodavatel�, systémy 
distribuce aj. Navrhovaný první krok ústící v ú�elovou definici dodavatelského �et�zce je op�t 
pln� v souladu s principy výstavby hmotných nebo informa�ních systém�. V popisech 
metodologie jejich navrhování následuje ihned po formulaci cíl� specifikace �inností (Habr – 
Vep�ek, 1972), agend, funkcí (Astrom – Eykhoff, 1971). Ty jsou v dalším kroku východiskem 
pro „vypracování alternativ �ešení“, nebo „návrh a analýzu prvk� systému“ (Habr – Vep�ek, 
1972). Realizace tohoto kroku má zásadní význam pro úsp�šné fungování navrhovaného 
systému. Otázkou je, jak takový postup realizovat v praxi. Domníváme se, že by to bylo 
možné v prost�edí nastupujících CPFR1 (Ireland – Crum, 2005) systém� orientovaných na 
úzkou spolupráci p�i poskytování služeb kone�ným zákazník�m v oblasti p�edvídání 
poptávky, objednávek a jejich výkonu. Jde o metodu �ízení existujících dodavatelských 
systém� postavenou na spolupráci, otev�enosti a d�v��e partner�. Tvrdý konkuren�ní boj 
dodavatelských �et�zc� musí vést k situacím, kdy p�i hledání dalších rezerv jak zvýšit úrove�
služeb nebo snížit náklady, bude nezbytné p�ikro�it k detailní analýze aktivit, které 
spolupracující organizace realizují. V dalším kroku pak hledat ty, které nejsou nezbytné, nebo 
p�idat ty, které budou p�inášet novou hodnotu pro zákazníka a restrukturovat celý systém.  

Ve druhém kroku stojíme op�t p�ed nutností vybírat z velkého po�tu variant. Zdánliv�
jde prosté p�i�azení dodavatel� jednotlivým �innostem definovaného logistického �et�zce. 
Problém je v tom, že, prvky množin {dj}, {mj}, {mdj}, {sj} a dalších, nap�. p�epravc� a 
dodavatel� logistických služeb (3PL, 4PL, 5PL)2 jsou schopné vykonávat soubory 
požadovaných �inností, které nejsou navzájem disjunktní. Pr�myslový distributor m�že 
zajistit nejen dodávku objednaných hutních materiál�, ale nabízí nap�. p�edvýrobní operace 
v�etn� zabezpe�ení JiT dodávek na požadované místo aj. na rozdíl od p�epravce schopného 
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pouze zajistit dopravu apod. Jednoduchá ilustrace složitosti p�i�azování dodavatel� množin�
nezbytných �inností je na obr. 2.  pro �ást logistického �et�zce bez p�epravc�.  

Obr.2 Varianty p�i�azování �inností prvk�m dodavatelského systému 

Úsp�ch návrhu p�i volném výb�ru bezprost�edních partner� stejn� jako v námi 
navrhovaném postupu závisí na stanovení vhodných výb�rových kriterií. �ešení tohoto 
problému není p�ímým cílem stati, ale nelze ho opominout vzhledem k jeho zásadního 
významu. Nevýhodou výb�ru jen p�ímého partnera v systému je nekomplexní pohled na 
efektivnost funkce systému jako celku, protože jsou preferována kritéria, která jsou významná 
jen pro díl�ího rozhodovatele. To je ale v rozporu s formulací cíl� dodavatelských systém� – 
každá z definic zd�raz�uje nezbytnost poskytovat konkurenceschopné služby kone�ným 
zákazník�m, minimalizovat náklady celého systému apod.  

P�edcházející diskuze o metodách identifikace prvk� dodavatelského �et�zce a 
navrhování optimální struktury dodavatelského systému založená na poznatcích systémové 
teorie byla vyvolána zkušenostmi autor� p�i navrhování zm�n existujících dodavatelských 
systém�. Organizace od navrhovatel� �asto požadují od projektanta, aby nový systém 
akceptoval sou�asnou strukturu materiálových tok�, partnery, zavedená pravidla �ízení, 
geografické rozložení spolupracujících organizací apod. Projektant pak má „svázané ruce“ a 
málo prostoru pro optimalizaci. V n�kolika realizovaných projektech (nap�. Gros – Dyntar, 
2008), bylo nutno p�ehodnocovat strukturu dodavatelského �et�zce a opakovan� navrhovat 
novou strukturu systému. Takový postup byl �asov� velmi náro�ný a bylo možno se mu 
vyhnout specifikací �inností dodavatelského �et�zce. 

Na pracovišti autor� se mimo�ádn� osv�d�uje ve t�etím kroku pro ov��ování p�i�azení 
variant dodavatelského systému definovanému dodavatelskému �et�zci simula�ní model. 
Softwarové prost�edí Witness umož�uje relativn� snadné zm�ny struktury modelu a realizaci 
série experiment� v�etn� jejich vyhodnocení. Simula�ní modelování se osv�d�uje jako silný 
nástroj pro modelování dodavatelských systém� už dlouhou dobu, sta�í op�t p�ipomenout 
práce Forestera (1969).  

4.   ZÁV�R

Navrhovaný postup má �adu dosud nedo�ešených problém�, kterým jsme �áste�n�
v textu v�novali pozornost. P�esto nás naše zkušenosti p�i navrhování reálných systém�, 
vedou k p�esv�d�ení, že navrhovaný postup ve spojení s využíváním moderních SW 
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prost�edk� povede k dalšímu zlepšení funkce dodavatelských systém�. Návrh na používání 
termín� dodavatelský �et�zec a dodavatelský systém vedle sebe byl ve stati dostate�n�
zd�vodn�n. Nep�edpokládáme, že bude obecn� využíván, ozna�ení Supply  hin je sice 
nejednotn�, ale široce používán v teorii i praxi. Význam návrhu spat�ujeme v tom, že je t�eba 
zejména p�i navrhování nových a restrukturalizaci existujících systém� d�sledn� odd�lovat 
aktivity a jejich nositele a to, že pro efektivní funkci dodavatelských systém� je specifikace 
�inností nezbytných pro uspokojení požadavk� kone�ných zákazník� prioritní. 
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Abstrakt 

Funkcí dopravy je zabezpe�ování p�emís�ování zboží, osob a informací v prostoru a 
�ase. Samotné p�emíst�ní v prostoru a �ase z jednoho místa na jiné místo je produktem 
dopravy. P�eprava je efekt, který nemá hmotnou formu, nedá se skladovat a je hned 
spot�ebovaná. Rozvoj dopravy je odrazem globální spolupráce a je pro lidstvo východiskem 
pro ekonomicky výhodnou vzájemnou vým�nu zboží a informací v celosv�tovém pohledu. 
Globální obchod je p�edevším kooperativní jev, který klade vysoké požadavky na efektivní 
zabezpe�ení p�epravy zboží bez ohledu na vzdálenost a použitý druh dopravních prost�edk�
v�etn� kombinované dopravy. To si vyžaduje nové p�ístupy v nákladní a osobní doprav� p�i 
širokém uplat�ování informatizace.      

Abstract 

Transport function is to manage the movement of goods, people and information in 
space and time. The movement in space and time from one location to another one is a 
product of transport. Transportation is the effect without physical form, it can not be stored 
and it is immediately consumed. Development of transport is a reflection of global 
cooperation, for economically advantageous exchange of goods and information in the global 
perspective. Global trade is primarily a cooperative phenomenon, which sets high 
requirements for effective security of shipping goods irrespective of distance and type of used 
vehicles, including combined transport. This requires new approaches in freight and 
passenger transport in the broad application of informatization. 

Klí�ová slova 

Dopravní politika, nákladní a osobní doprava, dopravní logistika, dopravní telematika. 

Keywords:  

Transport policy, freight and passenger transport, transport logistics, transport telematics. 

1.  ÚVOD 

Doprava p�edstavuje jednu z nejrozsáhlejších sfér ekonomiky. Podle svého významu a 
úlohy v národním hospodá�ství je rovnocenným partnerem pr�myslu a zem�d�lství. Už od 
po�átku lidstva je nevyhnutnou sou�ástí �inností �lov�ka. Asi neexistuje oblast života, v které 
by nevznikaly nároky na služby dopravy, v té �i jiné podob�. Doprava vytvá�í p�edpoklad pro 
realizaci národní a mezinárodní d�lby práce a tím i vysoké produktivity v pr�myslu, 
zem�d�lství a obchod�.  

Význam, postavení, sociální a kulturní význam dopravy v národohospodá�ském 
komplexu: 

– p�epravuje produkty z místa výroby na místo spot�eby, 
– ovliv�uje rozvoj výrobních faktor�, 
– ve velkém rozsahu p�emís�uje produkty, osoby a informace,   
– rychleji, plynuleji a bezpe�n�ji zásobuje obyvatelstvo, 
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– rozvoj dopravy podporuje budování velkých m�st, zalid�ování nových území, 
– sjednocuje územní oblasti do jednoho hospodá�ského celku, 
– zabezpe�uje bohatší život obyvatelstva. 

Doprava má v národním hospodá�ství specifické postavení plní tyto základní funkce 
dopravy v národním hospodá�ství: 

– p�sobí jako spojovací �lánek mezi odv�tvími, ovliv�uje jejich ekonomiku, 
– je nepostradatelnou sou�ástí logistických �et�zc�,  
– ve spole�enské spot�eb� uspokojuje  p�epravní pot�eby obyvatelstva. 

Zvláštnosti dopravy: 
– Finální produkt (dopravní služba) má nehmotnou povahu, 
– P�epravci ovliv�ují �asové a kapacitní využívání dopravních prost�edk�, 
– P�epravní proces má zna�nou nerovnom�rnost, 
– Výkyvy v p�eprav� možno krýt jen rezervou výrobních faktor�, 
– Rozpor mezi požadavkem snižovat p�epravní náro�nost a ekonomickým zájmem 

dopravních organizací, 
– Struktura technické základny vyžaduje centrální �ízení, 
– Mimo�ádná fyzická a psychická náro�nost na pracovníky, 
– P�sobení ekonomických i mimoekonomických zájm� státu na dopravu (obrana státu, 

služba ve ve�ejném zájmu, osobní doprava), 
– V d�sledku rostoucí sv�tové globalizace p�eprava nabývá internacionální charakter, 
– Dopravní politika je d�ležitou sou�ástí hospodá�ské politiky státu. 

Ukazatelé postavení dopravy v národním hospodá�ství: 
– Podíl dopravy na tvorb� HDP, 
– Podíl dopravy na celkové zam�stnanosti v národním hospodá�ství, 
– Investi�ní náro�nost dopravy, 
– Energetická náro�nost dopravy, 
– Množství p�epraveného zboží v nákladní doprav�, 
– Po�et p�epravených osob, 
– Základní výkonové ukazatele dopravy (tunokilometry – tkm a osobokilometry – oskm), 
– P�ípadn� základní údaje o dopravní síti ve stát� (hustota, sm�ry, stavební délka atd.). 

Podle charakteru dopravní cesty a dopravních prost�edk� se �lení doprava na dopravní 
obory (druhy dopravy): 
– železni�ní, 
– silni�ní, 
– vnitrozemská vodní,  
– námo�ní, 
– letecká, 
– nekonven�ní (ropovody, plynovody, visuté dráhy apod.), 
– kombinovaná. 

Charakteristika dopravního oboru je dána jeho technickými a ekonomickými 
kvalitami. Požadavky z hlediska technického a kvalitativního na jednotlivé dopravní obory: 
– rychlost, 
– kapacita, 
– bezpe�nost, 
– pravidelnost, 
– pohotovost, 
– nákladovost. 
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Globálním cílem dopravní politiky je vytvo�it podmínky pro zajišt�ní kvalitní dopravy 
zam��ené na její ekonomické, sociální a ekologické dopady v rámci princip� udržitelného 
rozvoje a položit reálné základy pro nastartování zm�n proporcí mezi jednotlivými druhy 
dopravy. 

2.  POSTAVENÍ DOPRAVY V LOGISTICKÉM SYSTÉMU 

Logistika je interdisciplinární v�da, která se v�nuje koordinaci, propojení a 
optimalizaci tok� surovin, materiál�, polovýrobk�, výrobk� a služeb a též tok� informací a 
financí z hlediska uspokojování zákazníka p�i nejmenším vynaložení prost�edk�.    

P�emís�ování se uskute��uje ve t�ech základních fázích reproduk�ního procesu: 

• Doprava ve sfé�e výroby uspokojuje pot�eby vyvolané technologií výroby, d�lbou �inností 
a zvláš� kooperací a specializací výroby mezi jednotlivými fázemi výroby až do finálního 
výrobku. 

• Doprava ve sfé�e ob�hu uspokojuje pot�eby p�emís�ování, nutné k realizaci 
ekonomického ob�hu (její pr�b�h v procesu pohybu tok� zboží jak v�cn�, tak i �asov�
slouží ob�ma konc�m reproduk�ního procesu, tj. výrob� i spot�eb�). 

• Doprava ve sfé�e spot�eby uspokojuje pot�eby p�emís�ování výrobk�, které už vstoupily 
do spot�eby v p�ípad�, že spot�ebitel sám zm�nil místo spot�eby v prostoru a �ase. 
P�emíst�ním hmotných statk� se mu umož�uje jejich další spot�eba. 

Struktura podnikové logistiky p�edstavuje následné oblasti (podsystémy): 

a) základní logistiky 
• nákupní (obstarávací) logistika 
• výrobní logistika 
• distribu�ní logistika 

b) pr��ezové logistiky 
• dopravní logistika, 
• skladová logistika, 
• logistické informace, 
• finan�ní toky. 

Z toho, že dopravní logistika pat�í mezi pr��ezové logistiky, vyplývá, že se s ní 
st�etáváme od t�žby surovin, p�es výrobu až v oblasti distribuce koncovým zákazník�m. Má 
t�sný vztah na skladovou logistiku, pln� využívá informa�ní technologie a systémy. Finan�ní 
toky v logistice musí sm��ovat k co nejnižším celkovým náklad�m za všechny logistické 
podsystémy.     

3.  DOPRAVNÍ POLITIKA 

Globálním cílem dopravní politiky je vytvo�it podmínky pro zajišt�ní kvalitní dopravy 
zam��ené na její ekonomické, sociální a ekologické dopady v rámci princip� udržitelného 
rozvoje a položit reálné základy pro nastartování zm�n proporcí mezi jednotlivými druhy 
dopravy (Dopravní politika …, 2005). 

Východiska dopravní politiky: 
• Spole�nost vyžaduje v�tší mobilitu osob i zboží v návaznosti na rozší�ení EU.
• R�st p�epravy v jednotlivých druzích dopravy je nerovnom�rný a prohlubuje disproporce 

v d�lb� p�epravní práce.
• Doprava v �R je plnohodnotnou a integrální sou�ástí evropského dopravního prostoru, a 

proto je t�eba vytvá�et podmínky pro udržení konkurenceschopnosti �eských dopravc�.
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• Kongesce se projevují na hlavních silni�ních tazích a ve m�stech, železni�ní infrastruktura 
vykazuje nedostate�nou kapacitu zejména v n�kterých p�ím�stských oblastech, na letišti 
Praha-Ruzyn� by ke kongescím došlo bez jeho dalšího rozvoje.

• Ve�ejná doprava je provozována na bázi odd�lených dopravních systém�, p�i�emž 
integrované dopravní systémy jsou organizovány jen na omezených územích, s omezenou 
funk�ností a bez v�tšího propojení mezi kraji. Ve v�tšin� lokalit je integrovaný systém 
pouze nadstavbou systému (usnad�ující využívání m�stské a p�ím�stské dopravy), nikoliv 
principem propojujícím všechny druhy dopravy na celém území regionu.

• Osobní drážní doprava a ve�ejná linková doprava poskytují �asto služby s nižší kvalitou a 
s nedostate�nou vzájemnou provázaností, což p�ispívá k výrazné preferenci individuální 
automobilové dopravy.

• Není dokon�eno napojení všech region� na kvalitní silni�ní a dálni�ní sí�, na 
modernizovanou železni�ní sí� a na mezinárodní letišt�.

• Existují disproporce v podmínkách p�ístupu k jednotlivým druh�m dopravní 
infrastruktury a jejich používání.

• Doprava ve m�stech není �ešena systémov� a nejsou dostate�n� uplat�ována opat�ení ke 
zklidn�ní center m�st, v�etn� vytvá�ení podmínek pro cyklistickou a p�ší dopravu.

• Stávající dopravní infrastruktura je ve špatném stavu v d�sledku dlouhodobého nedostatku 
financí na údržbu a zejména na obnovu, nejsou dostate�n� provád�ny úpravy vedoucí 
k odstra�ování nedostatk� v bezpe�nosti, propustnosti a ekologické zát�že.

• Podíl telematiky na �ízení a zabezpe�ení dopravních a p�epravních proces� zaostává za 
pot�ebami.

• V d�sledku nedostate�né harmonizace podmínek na p�epravním trhu nejsou schopny 
železni�ní a vnitrozemská vodní doprava plné integrace do logistických �et�zc�, což 
p�ispívá k r�stu silni�ní dopravy a vzniku kongescí.

• Doprava je stále velkým zdrojem hluku a emisí zdraví škodlivých látek. Je t�eba vytvá�et 
p�edpoklady pro jejich snižování v plném souladu s evropskými právními p�edpisy.

Výhledové pot�eby dopravní infrastruktury se stanovují z analyticky zjišt�ných 
dopravních proud� na reálnou dopravní sí�. Pro tuto fázi zpracování se využívají výstupy 
z dopravních prognóz, které stanovují scéná�e vývoje základních objemových a výkonových 
ukazatel� jednotlivých druh� osobní a nákladní dopravy. Klí�ovým dokumentem v této 
oblasti je GEPARDI - Generální plán rozvoje dopravní infrastruktury (Jašek, 2005), který 
rozpracovává zna�nou �ást opat�ení Dopravní politiky týkajících se dopravní infrastruktury, 
jejího dalšího rozvoje v�etn� stanovení finan�ního rámce a harmonogramu jejich realizace. 
GEPARDI vychází ze t�í díl�ích �ástí: 

• Dopravní prognóza (DOPROG),
• Metodika financování dopravy (MEFIDO),
• Inova�ní technologie (INOTECH).

V oblasti spolupráce s EÚ, v souladu se strategickými cíly, je pot�ebné zabezpe�ovat 
aktivní ú�ast našich zástupc� na všech úrovních p�i tvorb� legislativy EÚ a v rámci �lenství 
v mezinárodních organizacích pokra�ovat v rozši�ování spolupráce v oblasti dopravy a 
dopravní telematiky. 

Je pot�ebné pokra�ovat v liberalizaci trhu dopravních a telekomunika�ních služeb, 
v oblasti stabilního regula�ního prost�edí t�eba vytvo�it legislativní podmínky na posiln�ní 
nezávislosti regula�ních orgán�, v�etn� jejich nezávislého financování. 

Mobilita a kvalitní dopravní infrastruktura je jedním z nosných pilí�� pro dosažení 
ekonomického r�stu, zvyšování konkurenceschopnosti a prosperity spole�nosti, zlepšování 
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sociálního postavení obyvatelstva, zvyšování zam�stnanosti a odstra�ování disproporcí mén�
rozvinutých region�.  

Priority Dopravní politiky vycházejí z globálního cíle a jsou vzájemn� provázány. 
Doprava musí být uskute��ována s ohledem na celospole�enskou efektivitu, což se neobejde 
bez zapojení všech druh� dopravy podle jednotlivých segment� p�epravního trhu, v nichž jsou 
efektivní. 

Pro dosažení vhodné d�lby p�epravní práce mezi druhy dopravy je nutné  zajistit rovné 
podmínky na dopravním trhu. Pro dopravní systém tvo�ený více druhy dopravy je nezbytnou 
a základní podmínkou kvalitní dopravní infrastruktura.  

Modernizace a budování dopravní infrastruktury, jakož i služby ve ve�ejném zájmu ve 
ve�ejné osobní doprav� a zavád�ní nových technologií jsou velmi náro�né na finan�ní 
prost�edky. Je proto nutné hledat nové zdroje a formy financování.  

Velkým ekonomickým, sociálním i ekologickým problémem je bezpe�nost dopravy, a 
to jak samotného provozu, tak z hlediska ochrany p�ed patologickými jevy spole�nosti i p�ed 
neo�ekávanými jevy p�írodními.  

Priority dopravní politiky se musejí �ešit nejen na celostátní a evropské úrovni, ale i na 
úrovni regionální a obecní.  

Dopravní politiku musíme �ešit nejen na celostátní a evropské úrovni, ale i na úrovni 
regionální a obecní. Podpora rozvoje dopravy v regionech je obsažena v pom�cce pro tvorbu 
regionálních a obecních dopravních politik.  

4.  DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURA 

Výsledkem úsp�šného rozvoje spole�nosti, v souladu se spole�nou evropskou 
dopravní politikou, bude zrychlení tempa výstavby a modernizace dopravní infrastruktury 
s cílem propojení nad�azené dopravní infrastruktury na transevropskou dopravní sí� a zlepšení 
dostupnosti všech region� k nad�azené dopravní infrastruktu�e. 

V oblasti silni�ní infrastruktury je pot�ebné pokra�ovat v p�íprav� a výstavb� dálnic a 
rychlostních silnic zahrnutých do transevropské dopravní sít� a sít� rychlostních silnic s cílem 
dosažení rovnom�rného pokrytí území, v�novat pozornost zvýšení tempa a kvality 
systematické údržby a obnovy silnic a most�, p�ijmout ú�inné preventivní opat�ení na 
ochranu silni�ní sít� p�ed jejím neúm�rným p�et�žováním a poškozováním.    

V oblasti železni�ní infrastruktury je pot�ebné pokra�ovat v její modernizaci, prioritn�
multimodálních koridor�, v souladu s politikou Evropského spole�enství, s cílem vytvo�it 
podmínky pro zvyšování konkurenceschopnosti osobní a nákladní železni�ní dopravy na 
evropském dopravním trhu. To lze dosáhnout podporou modernizace železni�ních tratí 
zahrnutých do transevropské dopravní sít�, jejich vzájemného propojení, zvyšování tra�ových 
rychlostí a dalších kvalitativních parametr� železni�ní infrastruktury a zabezpe�ení její 
interoperability. V regionech postupn� zabezpe�ovat realizaci modernizace železni�ních 
stanic v centrech turistického ruchu a pr�myslu. 

Vzhledem k p�etížení ur�itých hlavních dopravních tepen a následnému zne�iš�ování 
životního prost�edí je d�ležité, aby Evropská unie dokon�ila projekty transevropských sítí, o 
kterých již bylo rozhodnuto, dále se soust�edila  na odstra�ování dopravn� p�etížených míst 
v železni�ní síti, které nejvíce trpí kongescemi, p�i sou�asném dokon�ování dopravních tah�
stanovených jako priority pro pojmutí dopravních tok�, které budou vytvá�eny v souvislosti 
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s rozší�ením Unie, zejména v p�íhrani�ních regionech, a p�i sou�asném zlepšování p�ístupu 
k odlehlým oblastem. 

Zabezpe�it plynulé financování rozvoje silni�ní a železni�ní infrastruktury z r�zných 
zdroj�, p�edevším z ve�ejných financí, z fond� EÚ a z poplatk� za používání dopravní 
infrastruktury.  

5.  ROZVOJ NÁKLADNÍ A OSOBNÍ DOPRAVY 

Nákladní doprava je faktorem, který  ovliv�uje konkurenceschopnost �eské 
ekonomiky v EU.  

Dopravní, distribu�ní a logistické procesy jsou jedním z d�ležitých aspekt� této 
konkurenceschopnosti, a proto budou ve�ejným sektorem podporovány: 

• železni�ní doprava, 
• silni�ní doprava, 
• letecká doprava, 
• vnitrozemská vodní doprava,
• kombinovaná doprava.

5.1  Železni�ní doprava 

Výhody: 
• možnost p�epravy z vle�ky na vle�ku, 
• pom�rn� nízká nákladovost na 1 tunu p�epraveného zboží, 
• velká p�epravní kapacita, 
• pom�rn� vysoká rychlost p�epravy, 
• ú�ast v kombinované doprav�. 

Využití: 
• p�eprava zboží a hromadných substrát� na st�ední a dlouhé vzdálenosti, 
• mezinárodní p�eprava, 
• hromadné p�epravy na kratší vzdálenosti z vle�ky na vle�ku, 
• využití v kombinované doprav� p�i p�epravách p�epravních jednotek na velké vzdálenosti 

na úkor silni�ní dopravy, 
• p�eprava osob a její zapojení do budovaných integrovaných dopravních systém� ve   

ve�ejné  osobní doprav�, 
• vnitrozávodová doprava. 

Podpora ve�ejné dopravy neznamená, že všude, kde vedou koleje, musí jezdit vlaky, 
že každá obec bude mít n�kolik autobusových spoj� do spádového m�ste�ka, ale že se vytvo�í 
komplexní, použitelný a efektivní systém, který bude schopný plnit funkci požadované 
dopravní obsluhy a sou�asn� konkurovat individuální doprav�. Práv� toto dnešní systém 
nespl�uje i p�es  svou p�edraženost.

5.2  Silni�ní doprava 

Výhody: 
• p�ímá p�eprava z místa A do místa B, 
• vysoká manévrovatelnost, 
• jednoduchý systém nakládky a vykládky, 
• vysoká dostupnost, 
• vysoká rychlost p�epravy zboží, 
• vyšší odpov�dnost za zboží, 
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• možnost výstavby silnic v libovolné oblasti, 
• možnost dopravní obslužnosti autobusovou dopravou ve�ejnou i neve�ejnou. 

Využití: 
• p�eprava na kratší a st�ední vzdálenosti. Na delší vzdálenosti, pokud to vyžaduje rychlost 

p�epravy zboží (snadno zkazitelné zboží, p�eprava zví�at), 
• p�eprava osob na kratší i delší vzdálenosti, mezinárodní p�eprava osob, 
• mezinárodní p�epravy s p�ihlédnutím k národohospodá�skému efektu. 

V souladu s p�ijatou evropskou dopravní politikou je pot�ebné zabezpe�ovat realizaci 
opat�ení na zvýšení bezpe�nosti silni�ního provozu, p�edevším v oblasti dohledu nad 
bezpe�ností a plynulostí silni�ního provozu, dopravní výchovy a osv�ty a bezpe�nosti 
pozemních komunikací. 

5.3  Letecká doprava 

Výhody: 
• vysoká rychlost p�epravy osob i zboží, 

Využití: 
• vnitrostátní, mezinárodní a mezikontinentální p�eprava, 
• rychlá p�eprava osob, 
• p�eprava zboží na velké vzdálenosti, 
• p�eprava snadno zkazitelného zboží, 
• rychlá p�eprava pro zdravotnictví a záchranné práce, 
• p�eprava zboží do jinak nep�ístupných oblastí, 
• vzdušná obrana státu, 
• výzkum vesmíru. 

V zájmu udržení tempa r�stu letecké dopravy a posílení její bezpe�nosti  je t�eba 
zabezpe�it p�izp�sobení výkonu státní správy s ohledem na nové tržní prost�edí v civilním 
letectví.  

Vláda posílí prosazovaní zájm� státu a samosprávy p�i provozování  letištní  
infrastruktury s cílem podpo�it rozvoj hospodá�ství a cestovního ruchu. 

5.4   Vnitrozemská vodní doprava 

Výhody: 
• nižší náklady na jednotku p�epravního výkonu, 
• zvyšování p�epravní vzdálenosti má vliv na zvyšování produktivity práce a snižování 

náklad� na 1 tkm, 
• nižší spot�eba PHM na jednotku p�epravy (na 1 tkm), 
• velké ložné prostory a velká tonáž (hmotnostní kapacita) dopravních prost�edk� – 

umož�uje p�epravu i nadrozm�rných zásilek. 

Využití: 
• p�eprava hromadných substrát�, p�epravních jednotek KD a nadrozm�rných zásilek na 

velké vzdálenosti, 
• mezinárodní p�eprava zboží, 
• dopravní spojení s námo�ními p�ístavy, 
• p�eprava osob, 
• vyhlídkové a rekrea�ní plavby. 
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Rozvoj vodní dopravy vyžaduje vytvo�ení podmínek pro efektivní využívání 
ve�ejných p�ístav� a plavebních cest. Vyžaduje se vybudování harmonizovaných �í�ních 
informa�ních systém� na vnitrozemských vodních cestách. 

5.5  Kombinovaná doprava  

Kombinovaná doprava (KD) je schopná v p�epravních jednotkách (kontejnery, 
vým�nné nadstavby, silni�ní náv�sy, silni�ní soupravy a podvojné náv�sy ) p�epravovat zboží 
z domu do domu. K tomu se vhodn� využívá silni�ní doprava p�i p�epravách z místa nakládky 
do teminálu KD a z teminálu KD k  p�íjemci zboží naloženého v p�epravní jednotce. Na velké 
vzdálenosti se používají prost�edky železni�ní, vodní a letecké dopravy. To umožní snížení 
kongescí na dálni�ní a silni�ní síti a zvýšení ochrany životního prost�edí.    

Hlavním cílem rozši�ování kombinované dopravy a zvýšení podílu železni�ní dopravy 
na dopravním trhu je zvýšení ochrany životního prost�edí a zvýšení bezpe�nosti p�epravy. 

6.   OSOBNÍ DOPRAVA  

Ve�ejná osobní doprava, individuální automobilová doprava, cyklistická doprava 
a p�ší docházka vzniká z pot�eby p�emís�ování osob a v�cí mezi místy, na kterých se 
uskute��ují aktivity osob a výrobní a distribu�ní procesy. Organizace dopravy je tedy závislá 
na t�sné vazb� s urbanistickými strukturami a s �asovým pr�b�hem p�emís�ovacích proces�. 
Rozvoj nových sídelních a dopravních struktur by m�l by� koordinovaný s usm�r�ující 
investi�ní politikou, p�edevším na úseku bytové a pr�myslové výstavby a v územním 
rozložení center nevýrobní sféry. 

Hlavn� u liniových staveb (doprava, technická infrastruktura), ale i u složitých 
funk�ních systém�, jakou se jeví �ešení dopravy ve v�tších m�stech (kooperace více 
subsystém� dopravy), je pot�ebná neustálá spolupráce a spole�né hledání optimálního �ešení.  

V oblasti osobní dopravy je pot�ebné zabezpe�it podporu rozvoje ve�ejné osobní 
dopravy p�ed dopravou individuální. K tomu je pot�ebné pokra�ovat v procesu p�enosu 
zodpov�dnosti státu za dopravní obslužnost na kraje, s cílem efektivn�jšího vynakládání 
ve�ejných financí a zabezpe�ení optimalizace, harmonizace a integrace ve�ejné osobní 
dopravy. 

Harmonizace ve�ejné osobní dopravy zahrnuje celou oblast ve�ejné osobní dopravy 
v�etn� Integrovaných dopravních systém� (IDS) a je zam��ena na optimalizaci využívání 
ve�ejných prost�edk�. Rozsah i kvalita hromadné dopravy ovliv�uje do zna�né míry výsledný 
podíl p�epravní práce ve�ejné dopravy na celkových dopravních výkonech. To si vyžaduje: 

• Zp�es�ovat podmínky dopravní obslužnosti tak, aby kolejová doprava tvo�ila páte�
systému.

• Poskytovat ve�ejnou podporu jen dopravc�m, kte�í jsou ekonomicky stabilní a schopni 
zajistit p�epravní služby v požadované kvalit� a tyto služby garantovat.

• Podpo�it konkuren�ní prost�edí za ú�elem zajišt�ní dopravní obslužnosti ve ve�ejném 
zájmu území formou stanovení požadavk� pro výb�r dopravce ekonomicky zp�sobilého a 
schopného garantovat služby ve stanovené kvalit� a zajiš�ovat dopravní obslužnost 
v ucelených územních celcích na dobu minimáln� 5 let.

• Stanovit metodiku pro zajiš�ování dopravní obslužnosti závazky ve�ejné služby.
• Rozši�ovat územní p�sobnost a funk�nost IDS (v�etn� metodické podpory zlepšení �ízení 

a koordinací �inností mezi jednotlivými druhy dopravy); pokra�ovat v legislativní 
podpo�e vzniku a zlepšování funk�nosti IDS.

• Podporovat vznik informa�ních a telematických systém� ve ve�ejné doprav�.
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• Napojit �R na budovaný celoevropský multimodální informa�ní systém.
• Zajistit srovnatelné zdan�ní a zpoplatn�ní železni�ní a autobusové dopravy.

Reálnou možností, která povede ke zlepšení a zkvalitn�ní dopravní obslužnosti 
v m�stských aglomeracích a regionech, je koordinované využití jednotlivých dopravních 
prost�edk� v systému integrované dopravy. Ta je charakterizována jednotnými smluvními 
p�epravními podmínkami a tarifem, spole�nými jízdními doklady, koordinovanými jízdními 
�ády, komplexním dopravním informa�ním systémem a odpovídajícími p�estupními 
multimodálními terminály mezi jednotlivými druhy dopravy. 

7.  ROZVOJ DOPRAVNÍ TELEMATIKY 

Informatizace je jev, který pr��ezov� zasahuje celou spole�nost a má na ni zásadní 
kvalitativní vliv. Schopnost efektivn� využívat informa�ní technologie je klí�em 
k ekonomickému úsp�chu a tím k prosperit� celé spole�nosti. To si vyžaduje p�ístup ob�an�
prost�ednictvím internetu ke všem informacím, které souvisí s plánováním a �ízením 
dopravních �inností a které jsou ze zákona ve�ejn� dostupné. 

Z hlediska rostoucích požadavk� na zlepšování kvality dopravních služeb a 
ekologizace dopravy bude v�novaná pozornost zavád�ní informa�ních a komunika�ných 
systém� v doprav�. 

Dopravní telematika (ITS) integruje informa�ní a telekomunika�ní technologie 
s dopravním inženýrstvím tak, aby se pro stávající infrastrukturu zajistily systémy �ízení 
dopravních a p�epravních proces� (zvýšily p�epravní výkony, stoupla bezpe�nost a zvýšil se 
komfort cestujících) 

Funk�ní ITS architektura – makrofunkce (Svítek 2011) 

1. Elektronické platby (platby za ITS služby, za použití infrastruktury, dopravního 
prost�edku atd.), 

2. Management bezpe�nostních a záchranných opat�ení (management nehod, management 
záchranných a bezpe�nostních vozidel, sledování nebezpe�ných náklad�, atd.), 

3. Management dopravních proces� (plánování dopravy, �ízení dopravy, management 
údržby dopravní infrastruktury, atd.), 

4. Management ve�ejné osobní dopravy (integrované dopravní systémy, státní správa, atd.), 
5. Podpora p�i �ízení dopravních prost�edk� (protisrážkové systémy, no�ní vid�ní, atd.),  
6. Podpora mobility ob�an� (p�edcestovní informace, osobní informa�ní a naviga�ní služby, 

atd.), 
7. Podpora dohledu nad dodržováním p�edpis� (�innost správních ú�ad�, policie atd.), 
8. Management nákladní dopravy a p�epravy (management p�epravy náklad�, �ízení 

nákladních dopravních prost�edk�), 
9. Dopravn�-p�epravní databáze (ITS datový registr, dopravní informa�ní databáze, atd.). 
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Abstrakt 

P�ísp�vek se zabývá meziopera�ní dopravou a manipulací s materiálem ve výrob�
interiérových díl� pro osobní automobily. Uspo�ádání technologických pracoviš� za ú�elem 
zkrácení dopravních vzdáleností sleduje snížení náklad� vynakládaných na meziopera�ní 
dopravu a manipulaci s materiálem. 

Abstract 

The paper deals with inter-operational transport and material handling in production of 
interior’s parts for passenger vehicles. Organization of technological workplaces for the 
purpose of travel distance cut pursues cost reduction spending on inter-operational transport 
and material handling.    
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1.  ÚVOD 

Meziopera�ní doprava a manipulace s materiálem p�edstavuje pom�rn� širokou oblast, 
která zahrnuje veškerý p�esun surovin, zásob ve výrob� a pohyb hotových výrobk� v rámci 
výrobního podniku v�etn� vstupního a výstupního skladu. Hlavním cílem meziopera�ní  
dopravy a s tím související nutné manipulace s materiálem je zajišt�ní co nejplynulejšího 
materiálového toku a dosažení plynulého pr�b�hu výrobního procesu.  Meziopera�ní doprava 
se uskute��uje mezi jednotlivými technologickými a kontrolními pracovišti a meziopera�ními 
skladovými místy. Dopravní proces kon�í ve výstupní kontrole a expedici, kde je výstup 
celého výrobního systému (Preclík, 2006). 

2.  MATERIÁLOVÝ TOK 

Materiálový tok lze charakterizovat jako organizovaný pohyb materiálu ve výrobním 
procesu v požadované posloupnosti, která je dána technologickým postupem. Je to souhrn 
operací, které spo�ívají p�evážn� v doprav� materiálu, jeho skladování, balení a vážení,  
v technologických manipulacích a pracích souvisejících bezprost�edn� s výrobním procesem. 
Zárove� také zahrnuje všechny druhy pomocných materiál�, které jsou pro realizaci 
výrobního procesu požadovány.  

Rozlišuje se manipulace meziopera�ní a technologická. Meziopera�ní manipulace 
nastává p�i pohybu materiálu mezi jednotlivými výrobními a nevýrobními operacemi. 
Technologická manipulace je sou�ástí technologické operace, s jejímž procesem je p�ímo 
spojena a zajiš�uje vhodnou orientaci díl� zpracovávaných na stroji.  
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Meziopera�ní doprava a manipulace s materiálem je vždy spojena s ur�itými náklady, 
které tvo�í pom�rn� velkou �ást z celkových náklad� vynaložených na zpracování finálního 
výrobku. Z uvedeného d�vodu je proto snaha materiálový tok �ídit a minimalizovat náklady 
vynakládané na manipulaci s materiálem všude tam, kde je to možné a ú�elné. Jedná se  
zejména o zkrácení p�epravních vzdáleností, minimalizace po�tu úzkých míst, minimalizace 
stavu zásob. 

Mezi jednotlivými technologickými pracovišti jsou obvykle umíst�ny meziopera�ní 
úložné prostory, které slouží ke krátkodobému skladování rozpracované výroby, vytvá�í 
zásobu p�ipravené práce pro následující operaci v�etn� úložných prostor� pro skladování a 
p�ípravu  výrobních pom�cek a nástroj�. Je z�ejmé, že zásobování technologických pracoviš�
materiálem a výrobními prost�edky v reálném �ase, klade vysoké nároky na frekvenci 
manipula�ního prost�edku. Naproti tomu mají meziopera�ní úložné prostory typicky skladový 
charakter, kdy nároky na kapacitu nejsou vyvolány okamžitou naléhavou pot�ebou 
technologických pracoviš�. 

S výhodou se využívá  systém �ízení výrobního procesu pomocí karti�kového 
kanbanu, který je obvykle aplikován mezi všemi technologickými pracovišti. Zavedení 
kanbanového systému �ízení p�edchází analýza mapování toku materiálu (Value Stream 
Mapping a Value Stream Design), ze které lze stanovit po�et pot�ebných kanbanových karet a 
následné stanovení velikosti bufferu nutného ke správnému chodu výroby s cílem snížit 
nebezpe�í vzniku, p�ípadn� po�et úzkých míst. Stanovením po�tu kanbanových karet a tím 
po�tu kus� p�ipadající na jednu kanbanovou kartu je �ízena požadovaná rozpracovanost 
výroby v souladu s požadavky zákazníka (Tu�ek, 2008). 

3.  STRU�NÝ POPIS TECHNOLOGIE VÝROBY 

Vlastní p�ístrojová deska se skládá ze t�í vrstev: spodní plastový díl s podílem 
skelných vláken, horní díl, který tvo�í prostorový útvar s nerozvinutelnou plochou,   
zhotovený za tepla rota�ním spékáním práškového PVC a z vnit�ní polyuretanové výpln�, 
zhotovené na robotizovaném pracovišti chemickou reakcí dvou složek, polyolu a izokyanátu 
(TDI). Všechny t�i vrstvy tvo�í jeden celek (sendvi�), který je obvykle opat�en airbagem a je  
jedním z bezpe�nostních díl� každého automobilu. 

Obr.: 1   P�ístrojová deska p�ed montáží 

Spodní plastový díl se vyrábí technologií vst�ikování z granulovaného PVC na 
vst�ikovacím stroji. Celý pracovní cyklus, od uzav�ení formy až po odebrání výlisku z formy, 
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je pln� automatický. Po zhotovení výlisku a jeho ochlazení,  následuje ru�ní opracování 
p�ípadných p�etok� v�etn� odstran�ní vtokové soustavy.  

Obr.: 2 Postupový diagram výroby interiérového dílu (�ujan, 2007)

Horní díl p�ístrojové desky se vyrábí na specielním stroji technologií rota�ního 
spékání práškového PVC za vysoké teploty. Uzavíratelný nosi� válcového tvaru je uvnit�
opat�en formou,  jejíž dutina odpovídá tvaru p�ístrojové desky  v�etn� povrchového designu. 
Do formy se ru�n� nasype ur�ité množství prášku PVC, nosi� se uzav�e a následuje zah�átí 
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vnit�ního prostoru na teplotu, která je dána bodem tání prášku PVC.  Nosi� spole�n� s formou 
se uvede do otá�ivého pohybu (rotace okolo podélné osy), který p�isp�je k rovnom�rnému 
vypln�ní prostorového tvaru formy roztaveným PVC práškem. Po zastavení otá�ivého  
pohybu následuje chlazení vzduchem, otev�ení válcového nosi�e formy a vyjmutí hotového 
horního dílu, který je nutné upravit od�ezáním p�ebyte�ných okraj�.  

St�ední polyuretanová vrstva p�ístrojové desky, která spojí spodní nosný díl s horním 
dílem opat�eným designem a vyrobeným z PVC rota�ním spékáním v požadované barv�
interiéru, vznikne chemickou reakcí polyolu s izokyanátem. Ob� tyto složky nalije po 
stanovené trajektorii robot v ur�itém pom�ru. Robot pracuje, pracuje v pln� automatizovaném 
režimu. Lití obou složek se d�je do otev�ené formy na rubovou stranu horního dílu. Vlastní 
chemická reakce (zp��ování) probíhá po uzav�ení horní �ástí formy, ve které je uchycen 
spodní plastový díl.  

Krom� uvedených základních operací, které je nutné realizovat, aby vznikl t�ívrstvý 
sendvi�, který je hlavní složkou všech interiérových díl�, jsou sou�ástí výrobního procesu 
další operace, které souvisí zejména s úpravou obvodových rozm�r� (frézování), montáží 
bezpe�nostních prvk� (airbagu), vkládání úchytek a vlastní montáž p�ístrojové desky, která se 
realizovala na samostatných pracovištích.    

4.  ANALÝZA P�VODNÍHO STAVU 

P�ed provedením samotné analýzy bylo nutné stanovit její cíl, tedy hledisko, ze 
kterého bude výrobní proces analyzován a následn� optimalizován. Jako hlavní kritérium byl 
stanoven ukazatel produktivity, který byl definován jako podíl po�tu zpracovaných 
interiérových díl� ku �asu, nutnému pro jejich zpracování. Jestliže po�et zpracovaných 
zakázek je pevn� dán plánem výroby, je produktivitu možno zvýšit pouze snížením hodnoty 
�asové náro�nosti zpracování daného po�tu zakázek. 

Cílem analýzy je zjišt�ní co nejv�tšího po�tu faktor�, které mají vliv na hodnotu 
�asové náro�nosti zpracování zakázek. Po zmapování r�zných metod byla jako nejvhodn�jší 
vybrána kauzální analýza. Ta se podobn� jako analýza vztahová zabývá vazbami mezi prvky, 
jevy apod. Avšak na rozdíl od vztahové analýzy se kauzální analýza zabývá pouze p�í�innými 
vztahy. Snaží se o odhalení p�í�in a jejich následk�,  tzn. který jev co zp�sobuje, a který jev je 
�ím zp�sobený. Je nutné si uv�domit, že každý definovaný, p�í�inn� – d�vodový vztah je 
ur�itým zjednodušením oproti skute�nosti. 

Pomocí kauzální analýzy lze vytvo�it modifikovaný strom sou�asné reality (známý též  
z teorie omezení), který p�ehledn� znázor�uje jednotlivé faktory a jejich vzájemné p�í�inn� – 
d�sledkové vztahy, kterými p�sobí na hodnotu celkové �asové náro�nosti procesu zpracování 
zakázek ve výrobním procesu. Podkladem pro jeho vytvo�ení bylo sledování zp�sobu 
zpracování, pohovory jak s �ídícími, tak i s �adovými pracovníky a n�které empirické zjišt�né 
hodnoty a skute�nosti (Hamer – Champy, 2000). 

Ve stromu p�vodní reality byly stanoveny �ty�i základní oblasti, na které by se m�la 
zam��it pozornost p�i následném návrhu optimaliza�ních �ešení: 

• spot�eba �asu p�i p�emíst�ní z jedné operace na druhou 
• problematický layout a s tím související zvýšená manipulace 
• tvorba front u n�kterých pracoviš�
• ru�ní vypisování  pr�vodek operátory 
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5.   PROCESNÍ P�ÍSTUP A M��ENÍ �ASOVÝCH NÁRO�NOSTÍ 

U jednotlivých výrobních operací byla provedena chronometráž s cílem zjistit �asové 
náro�nosti t�chto �inností v�etn� manipulace s materiálem.  Aby byly nam��ené hodnoty co 
nejp�esn�jší, bylo provedeno až padesát nám�r� pro každou �innost. Tak bylo možno 
eliminovat náhodné rušivé vlivy. Provedená chronometráž umožnila nejen získání hodnot 
�asových náro�ností, ale také poskytla možnost detailn�ji se seznámit s výrobním procesem 
jako celkem. �etnost pohybu p�i provád�ní analýzy p�ímo ve výrobním procesu umožnil  
navázat užší kontakt a komunikaci s �adovými pracovníky výroby a zainteresovat je do 
procesu zlepšování, kdy pracovníci projevili zájem o p�ípadné návrhy zm�n a snažily tak 
p�isp�t svými vlastními post�ehy a zkušenostmi ke zlepšení celého procesu.  

6.  �EŠENÍ PROBLEMATICKÉHO PROSTOROVÉHO USPO�ÁDÁNÍ 

Jeden z klí�ových problém�, který byl dále zjišt�n provedenou kauzální analýzou, byl 
zvýšený objem manipulace s interiérovými díly v  prostoru montáže. Tato skute�nost byla 
v p�ímé souvislosti se zp�sobem realizace vlastní montáže, která se provád�la na 
samostatných pracovištích po jednotlivých kusech jedním pracovníkem. Samotné uspo�ádání 
pracovišt� a zp�sob montáže se staly základními parametry pro optimalizaci výrobního 
procesu. Z analýzy pracovišt� montáže p�ístrojové desky vyplynula nutnost jeho �ešení. 
P�vodní zp�sob montáže byl nahrazen montáží na za�ízení podobném kruhu s pásovým 
zp�sobem montáže. Zm�na ve zp�sobu zásobování montážní linky i v celkovém uspo�ádání 
pracovišt� se p�ízniv� projevilo na �ešení prostorového uspo�ádání.  

Cílem požadovaného �ešení  bylo navrhnout nový zp�sob uspo�ádání technologických 
pracoviš� a následn� zpracovat layoutu výrobní haly  s p�ihlédnutím k budoucímu vývoji 
souvisejícího s navrhovanou montážní linkou. Montážní linka �ešila nový zp�sob montáže 
p�ístrojové desky založený na principu pásové výroby. S tím souviselo zpracování návrhu  
nového uspo�ádání pracoviš� s využitím analýzy materiálového toku.  Jako nejvhodn�jší a 
�asov� mén� náro�ná metoda byla zvolena metoda CRAFT, jejíž princip spo�ívá v 
minimalizaci p�epravního výkonu. Metodu CRAFT je možné použít na ur�ení optimální 
vzájemné polohy r�zných prvk� p�i uspo�ádání celku (�ujan – Málek, 2008). Cílem tedy je 
nalézt co nejlepší rozmíst�ní prvk� v p�dorysném uspo�ádání – layoutu. Aby realizace 
nalezeného �ešení byla ekonomicky výhodná, musí efekt získaný novým uspo�ádáním prvk�, 
p�evýšit náklady vynaložené na realizaci jejich p�emíst�ní. Cílem navrhovaného �ešení  bylo 
dosáhnout p�emíst�ní co nejv�tšího objemu interiérových díl�  po co nejkratších drahách. 

Matematicky lze výše uvedenou metodu optimalizace vzájemné polohy logistických 
prvk� popsat následovn�: 

ozna�íme-li n po�et prvk�, vij  po�et jednotek zatížení (materiálu, výrobk� atd.), pohybujících 
se mezi prvky i  a  j, uij náklady na pohyb jednotky zatížení na jednotku vzdálenosti mezi 
prvky i a j [K�], lij vzdálenost mezi prvky i  a  j  [m, km,...], potom celkové náklady na pohyb 
materiálu mezi prvky i  a  j na jednotku vzdálenosti  vypo�ítáme ze vztahu: 

IJIJIJ vuc ×=  [K�] 

což  m�žeme napsat ve tvaru matice: 
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Se zm�nou rozmíst�ní jednotlivých logistických prvk�, m�ní se vzdálenosti mezi nimi. 
Vzdálenosti logistických prvk� m�žeme vyjád�it pomocí matice L, která je identická matici 
C:
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Celkové náklady jsou pak dány vztahem: 
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Výpo�et minima uvedené funkce se provádí postupn� po jednotlivých  iteracích. 
Vycházíme z po�áte�ního rozmíst�ní logistických prvk�, které postupn� m�níme (p�i 
respektování n�kterých podmínek, jako nap�. pevn� zadanou polohu n�kterého z prvk�) tak 
dlouho, až dosp�jeme k �ešení, u kterého již další zm�ny nep�inášejí požadovaný efekt. 

Tab. 1  Výsledné hodnoty jednotlivých iterací [2] 

Optimální �ešení bylo dosaženo po provedení páté iterace. Pro p�vodní  a nov� navrhované 
�ešení byly zpracovány diagramy (obr.2, obr.3). Výsledné hodnoty jednotlivých iterací uvádí 
Tab.1. Z tabulky je  patrné, že  aplikací metody CRAFT bylo dosaženo snížení objemu 
manipulovaných díl�  tém�� na �tvrtinu oproti p�vodnímu stavu.  

7.  ZLEPŠENÍ SYSTÉMU INFORMOVANOSTI 

Kvalita fungování každého systému je siln� determinována kvalitou informací 
s jakými pracuje. Pracné sledování pr�b�hu výrobních operací realizované ru�ním 
vypisováním bylo jedním z kritérií, které zvyšovaly pr�b�žné �asy a pom�rn� náro�nou 
evidenci související s nutností zp�tného dohledávání, které se stalo rozhodujícím kritériem p�i 
následném zavedení integrovaného systému plánování a �ízení výroby prost�ednictvím 
�árového kódu. 

Implementace systému automatické identifikace umož�uje zavedení jednotného 
komplexního �ešení, které zajistí všechny kritické oblasti podnikového �ízení a poskytne 
st�ednímu i vrcholovému managementu aktuální on-line data pot�ebná pro manažerské 
rozhodování.

 Nové  
uspo�ádání

Iterace 
1 

Iterace 
2 

Iterace 
3 

Iterace 
4 

Iterace 
5 

Celkový p�epravní 
výkon [ks*m] 

2 340 900 690 000 642 000 598 000 536 000 510 000 

Celková p�epravní 
dráha  [m] 

11 705 3 450  3 210 2 990 2 680 2 550 

�asová náro�nost 
 [min] 

4830 1870 1710 1690 1590 1360 
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Obr.: 3   P�vodní layout výrobní haly s vyzna�ením dopravních cest (�ujan, 2007)
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Obr.: 4 Layout výrobní haly po navrhované úprav� prostorového uspo�ádání (�ujan, 2007)  
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V sou�asnosti používané systémy umož�ují nejen �ízení výrobního procesu, ale 
jednotlivé moduly umož�ují systémový p�ístup p�i plánování výroby, p�i plánování a �ízení 
financí, plánování controlingu, evidenci majetku, �ízení výrobních a logistických proces�, 
v�etn� �ízení skladového hospodá�ství. V�tšina používaných systém� umož�uje spolehlivou a 
bezproblémovou elektronickou vým�nu dat se zákazníky a odb�rateli. Zejména pro pot�eby 
automobilového pr�myslu lze využít modul�, které umož�ují sledování a dodržování pravidla 
FIFO od výdeje materiálu do výrobního procesu až po expedici hotových výrobk�
zákazník�m. Sou�asné systémy umož�ují �ízení sériové výroby v�etn� grafických výstup�, 
odepisování z výroby, kontrolu a zna�ení hotových výrobk� a to b�hem p�ípravy expedice 
p�esn� podle požadavk� jednotlivých automobilek. Systémy dále poskytují p�ehledy, r�zná 
statistická vyhodnocení v�etn� grafických výstup� o využitelnosti jednotlivých stroj�, 
vytížení pracovník�. Z po�tu cykl� jednotlivých stroj� lze generovat plán údržby a na základ�
informací o rozpracovanosti lze operativn� m�nit plán výroby a v p�ípad� pot�eby plán 
expedice. Systémy jsou rovn�ž vybaveny logikou, která umož�uje sledovat procesní chyby a 
prost�ednictvím elektronické pošty a SMS zpráv upozornit odpov�dné pracovníky na 
pot�ebnou korekci technologického procesu (vým�na nástroje, korekce technologických 
parametr�, dopln�ní materiálu apod.). Je-li systém opat�en všemi vstupními daty, jako jsou 
technologické a pracovní postupy, pracovní a manipula�ní �asy, lze vygenerovat všechny 
náklady spojené s jednotlivými výrobními procesy v�etn� náklad� logistických (Tracebilita a 
sb�r dat …).  

8.  ZÁV�R  

P�ísp�vek je p�íkladem analýzy a následné optimalizace výroby (z �asového hlediska) 
interiérových díl� pro osobní automobily. P�vodní studie zam��ená na optimalizaci 
materiálových tok�, p�isp�la nejen k reorganizaci prostorového uspo�ádání pracoviš�, ale byla 
také impulsem k novému uspo�ádání pracovišt� montáže v�etn� zavedení automatické 
identifikace s využitím �árových kód�. Je z�ejmé, že uplatn�ní systémového myšlení a  
procesního p�ístupu spole�n� s aplikací poznatk� z logistiky, m�že znamenat významný 
p�ínos nejen v ekonomické oblasti, ale také ve zlepšení pracovního prost�edí, spokojenosti 
pracovník� a tím také ve zvýšení konkurenceschopnosti podniku.  
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Abstrakt 

Problematika logistiky služeb byla tématickým okruhem jednání odborného seminá�e 
„Logistika služeb“ konaného dne 20.1.2011 v prostorách Vysoké školy logistiky v P�erov�.  
Cílem seminá�e byla vým�na názor� na pojetí logistiky služeb a její aplikace ve vybraných 
službách. Na seminá�i bylo p�edneseno 10 referát�. �lánek poskytuje základní informace o 
obsahu jednotlivých p�ednášek.         

Abstract 

Questions of logistics of services were discussed in the expert seminar “Logistics of 
Services” that was held on January 20th 2011 at the College of Logistics in P�erov. The aim of 
the seminar was to change and discuss opinions and attitudes towards logistics of services and 
its applications in selected areas. Ten papers were given during the seminary about particular 
services and the article gives basic information about them. 

ÚVOD 

K netradi�nímu chápání logistiky p�ispívají skute�nosti, že logistiku chápeme jako 
službu. Toto pojetí logistiky znamená, že musíme vycházet z obecných vlastností služeb a 
jejich funk�ních rozdíl�. V této souvislosti m�žeme mluvit o logistických službách, které mají 
tržní charakter. Na druhé stran� však existuje oblast uplat�ování logistiky ve službách a pak 
mluvíme o logistice služeb. Z toho vyplývá skute�nost, že musíme rozlišovat pojmy logistika 
služeb a logistické služby. 

Problematice logistice služeb byl v�nován odborný seminá� „Logistika služeb“ konaný 
dne 20.1.2011 v prostorách Vysoké školy logistiky v P�erov�. Na seminá�i, krom�
pedagogických pracovník� školy, vystoupili p�ednášející z Centra dopravního výzkumu Brno, 
Dopravní fakulty J. Pernera Univerzity Pardubice, Ú�adu práce P�erov, Magistrátu m�sta 
P�erova a Technických služeb m�sta P�erova. 

Cílem seminá�e „Logistika služeb“ byla vým�na názor� na pojetí logistiky služeb a 
její aplikace ve vybraných službách. Východiskovým pojetím daného problému je chápání 
logistiky jako systému �ízení procesu poskytování služeb. 

STRU�NÝ OBSAH REFERÁT�

Úvodní referát k problematice logistiky služeb p�ednesl prof. Ing. et Ing. Dušan 
Halásek, CSc.,  garant bakalá�ského studijního oboru Logistika služeb. Ve své p�ednášce 
„Odv�tví služeb“ se zam��il na pojetí služeb a jejich vlastnosti, �len�ní služeb na tržní a 
netržní, zákon �. 222/2009 ze dne 17. �ervna 2009 o volném pohybu služeb, Sm�rnici 
Evropského parlamentu a Rady �. 2006/123/ES o službách na vnit�ním trhu, na poskytovatelé, 
uživatelé služeb a garanty ve�ejných služeb. V záv�ru p�ednášky se zam��il na logistiku jako 
systém �ízení služeb. 

K teoretickým východisk�m logistiky jako oblasti �ízení p�epravy vystoupil prof. Ing. 
Vladimír Strakoš, DrSc. ve svém referátu „Logistika jako obor �ízení p�epravy“. Tento p�ístup 
vychází z pojetí kybernetiky jako v�dy o �ízení v živých organismech a �lov�kem 



- 70 -

vytvo�ených organismech (strojích). Ve druhé oblasti autor chápe logistiku jako obor o �ízení 
p�epravy hmotných a nehmotných prost�edk�. Své pojetí logistiky prezentoval na p�íkladech 
dopravního systému vytvo�eného p�írodou a �lov�kem a na souvislostech informa�ních a 
hmotných tok� v logistickém �et�zci. 

V sou�asné dob� je nejlépe aplikovaná logistika v oblasti cestovního ruchu. Je to 
d�sledek nejen dosažené úrovn� teorie cestovního ruchu, ale i její praktické aplikace 
v lokálním, regionálním a globálním m��ítku. K problematice logistiky cestovního ruchu 
vystoupil prof. Ing. Ctirad Schejbal, Dr.h.c., garant studijního oboru „Logistika cestovního 
ruchu“ ve stejnojmenné p�ednášce. Ve svém vystoupení se zam��il na systémové pojetí 
cestovního ruchu, etapy vývoje tohoto systému a popsal obecný logistický �et�zec turismu a 
jeho aplikaci v praxi. 

Logistika jako služba byla popsaná v p�ísp�vku doc. Ing. Pavla Šaradína, CSc. 
V uvedeném p�ísp�vku  se autor zam��il na pojetí logistiky: jako �innost, jako míru dosažení 
výkonu a jako filozofii �ízení. Proces poskytování logistické služby se považuje za 
hodnototvorný proces a t�eba hledat cesty jak zvyšovat hodnotu logistické služby pro 
zákazníka. Výsledkem snahy poskytovatel� logistických služeb je uplat�ování koncepce 
komplexní logistické služby. 

Ing. Libor Krej�í z CDV Brno p�edstavil  v rámci své p�ednášky „Nová ICT �ešení pro 
plánování a optimalizaci dopravy MSP prost�ednictvím logistického brokera“ projekt 
KASSETTS. Uvedený projekt je realizován prost�ednictvím programu CENTRAL EUROPE, 
který je spolufinancován z Evropského regionálního rozvojového fondu ERDF. �ešení 
projektu je naplánováno na období �íjen 2009 až zá�í 2011. V rámci svého vystoupení 
p�edstavil partnery a cíle projektu, roli brokera, služby nim poskytované a p�edpokládané 
p�ínosy projektu.    

Aplikaci logistiky v poštovních službách byla v�nována p�ednáška Ing. Barbory 
Chromcové „Logistika v poštovních služeb“ z Dopravní fakulty J. Pernera Univerzity 
Pardubice. Pozornost byla v�nována problematice centralizace jako nástroji optimalizace 
logistických proces�. Konkrétn� se jedná o centralizaci dodací služby a popis jednotlivých 
krok� centralizace. Další pozornost v p�ednášce byla zam��ena na sb�rné p�epravní uzly, 
atrak�ní obvody, ur�ení optimálního po�tu obvod�, návrhu tras atrak�ních obvod� a jejich 
zát�že. 

Na problematiku logistiky služeb v letecké doprav� byla  zam��ena p�ednáška Ing. 
Ji�ího Kubaly, garanta oboru Logistika letecké dopravy. Ve svém vystoupení podal ucelený 
pohled na praktické �innosti v letecké doprav� z pohledu logistiky. Jsou to �innosti související 
s provozováním letišt�, s využíváním vzdušného prostoru, s poskytováním leteckých služeb, 
s provozováním leteckých �inností a �inností souvisejících s ochranou letišt�. Další �ást 
p�ísp�vku byla v�nována základním opat�ením a podmínkám pro zajišt�ní a rozvoj civilního 
provozu na letišti P�erov. Zajišt�ní t�chto podmínek je chápán jako logistický proces. 

Ing. Lenka Rutteová, PhD ve své p�ednášce „Logistika vzd�lávacích služeb“ se 
zam��ila na vzd�lávací služby, instituce ve vzd�lávacích službách, m��ení výkonu 
logistických �inností v t�chto službách a logistické cíle v poskytování vzd�lávacích službách, 
Na p�íkladu zajišt�ní základních škol finan�ními prost�edky pro úhradu p�ímých výdaj�
dokumentovala  tok finan�ních prost�edk� v dané oblasti. 

Službám sociálního zabezpe�ení byla v�nována p�ednáška Ing. Marty Št�pánkové 
z Magistrátu m�sta P�erova. Ve svém p�ísp�vku se zam��ila na problematiku pojetí sociálního 
zabezpe�ení, celkovou soustavu sociálního zabezpe�ení, financování, organizaci a logistické 
zajišt�ní sociálního zabezpe�ení. Pozornost v�novala i problematice službám sociálního 
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zabezpe�ení v EU, konkrétn� na�ízení Evropského parlamentu a Rady �. 883/2004 o 
koordinaci systému sociálního zabezpe�ení a provád�cím pravidl�m k tomuto na�ízení. 

Bc. Václav Zatloukal, jednatel spole�nosti Technické služby m�sta P�erova, s.r.o., ve 
svém p�ísp�vku p�edstavil uvedou spole�nost a služby, které v rámci provozního úseku 
zabezpe�uje. Jsou to služby: svoz sm�sného komunálního odpadu, svoz separovaného, 
nebezpe�ného a pytlového odpadu a p�istavování velkoobjemových kontejner�. Krom� toho 
spole�nost zajiš�uje �innost sb�rného dvora, provoz skládky Žeravice, provoz t�ídící linky 
separovaného odpadu a p�ipravuje zajišt�ní provozu kompostárny. Ve své �innosti spole�nost 
využívá moderní technologie a informa�ní systémy. 

Sou�ástí seminá�e byla výstava bakalá�ských prací z 15 vybraných oblastí služeb, 
které vypracovali absolventi bakalá�ského studijního oboru Logistika služeb Vysoké školy 
logistiky v P�erov�. 


