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Abstract 

The Fire Rescue Service of CR (FRS CR) is a unified safety corps whose primary mission is to 
protect the lives and health of the population, the environment, animals and property from fires and 
other extraordinary events and crisis situations. The FRS CR is part of the Ministry of the Interior. 
FRS CR units have an area distribution throughout the Czech Republic. The FRS CR is one of the 
basic component of the Integrated Rescue System. The FRS CR fulfills extraordinary tasks in the 
Integrated Rescue System (IRS). During interventions it coordinates the activity and ensures co-
operation with other components of the IRS. The aim of this article is to introduce the FRS CR and 
to point out its important role within the IRS. The IRS is not an organization in the form of an 
institution, but it is above all the establishment of rules of cooperation between the individual 
components of the IRS in interventions. The FRS CR is the main coordinator and the main 
component of the IRS. 
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Abstrakt 

Hasičský záchranný sbor České republiky (HZS ČR) je jednotný bezpečnostní sbor, jehož 
základním úkolem je chránit životy a zdraví obyvatel, životní prostředí, zvířata a majetek před 
požáry a jinými mimořádnými událostmi a krizovými situacemi. HZS ČR je součástí ministerstva 
vnitra. Jednotky HZS mají plošné rozložení na celém území ČR. HZS je jedním ze základních 
složek integrovaného záchranného systému. V rámci Integrovaného záchranného systému (IZS) 
má mimořádné postavení. Při zásazích koordinuje činnost a zajišťuje spolupráci s dalšími složkami 
IZS. Cílem tohoto článku je představit HZS ČR a poukázat na jeho důležitou roli v rámci IZS. IZS 
není organizací v podobě nějaké instituce, ale je to především stanovení pravidel spolupráce mezi 
jednotlivými složkami IZS při zásazích. HZS ČR je hlavním koordinátorem a stěžejní složkou IZS. 

Klíčová slova 

Hasičský záchranný sbor ČR, integrovaný záchranný systém, koordinace činnosti  
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ÚVOD 

Život lidí již od počátku civilizace provázejí různé mimořádné události, které mohou ohrozit 

životy i zdraví obyvatel a způsobit velké materiální škody. Jedná se o různé živelní pohromy 

nebo havárie či jiné události, které výrazním způsobem zasáhnou do života obyvatel a do chodu 

hospodářství. Vyspělé státy přijímají různé legislativní a organizační opatření, která mají nejen 

přispět ke zmírnění následků těchto událostí, ale také přijímají a realizují opatření, jenž mají 

preventivní charakter. V České republice je výkon státní správy ve věcech civilní ochrany 

v působnosti Ministerstva vnitra. Koordinátorem pro plnění úkolů ochrany obyvatelstva na 

centrální i krajské úrovni je generální ředitelství Hasičského záchranného sboru České 

republiky. V roce 2000 byly přijaty dva důležité zákony – zákon č. 239/2000 Sb., o 

integrovaném záchranném systému a zákon č. 240/2000 Sb., o krizovém řízení.  

1 MIMOŘÁDNÉ UDÁLOSTI 

Pojem mimořádná událost je používán v různých oborech podle oblasti, které se týká. 

Obecně lze za mimořádnou událost považovat náhlou závažnou událost, která způsobila 

narušení stability systému s možným ohrožením jeho bezpečnosti nebo existence. Z pohledu 

ochrany obyvatelstva a hospodářství je mimořádná událost definována v zákoně 

o integrovaném záchranném systému.  

Mimořádnou událostí je škodlivé působení sil a jevů vyvolaných činností člověka, 

přírodními vlivy, a také havárie, které ohrožují život, zdraví, majetek nebo životní prostředí 

a vyžadují provedení záchranných a likvidačních prací. K odvrácení nebo omezení 

bezprostředního působení rizik vzniklých mimořádnou událostí, zejména ve vztahu k ohrožení 

života, zdraví, majetku nebo životního prostředí, a vedoucí k přerušení jejich příčin, se konají 

činnosti označované jako záchranné práce Činnosti, jenž vedou k odstranění následků 

způsobených mimořádnou událostí, jsou podle výše uvedeného zákona likvidačními pracemi. 

[1 ] 

Mimořádné události jsou tedy závažné události, které nelze vyřešit běžnými prostředky. 

Tyto události mají různé zdroje ohrožení. Dělení mimořádných události je možné podle různých 

kritérií. Velmi často se v odborné literatuře (viz např. [2, 3, 4]) uvádí základní rozdělení 

mimořádných událostí podle zdroje hrozeb na přírodní, tedy na lidské činnosti přímo nezávislé 

jevy, antropogenní, tj. kdy zdrojem je lidský jedinec, skupina lidí, organizace apod., nebo 

kombinace zdrojů přírodních a antropogenních. 

Přírodní mimořádné události vznikají v důsledku škodlivého působení přírodních sil. Tyto 

mimořádné události způsobují škody na majetku, mají negativní dopad na zdraví obyvatel, 

častým následkem je i smrt lidí. Zároveň mají vliv na životní prostředí. V podmínkách České 

republiky se jedná např. o povodně se záplavami, přívalové deště, vítr různé intenzity (vichřice, 
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mimořádně tornáda)), sesuvy půdy, řícení skal, sněhové kalamity, ledovka apod., v zahraničí 

např. výbuchy sopky, velká zemětřesení, rozsáhlé povodně se záplavami, tsunami, tornáda aj. 

Antropogenní mimořádné události jsou způsobené lidskou činností. Může se jednat 

o technogenní mimořádné události, tj. různé provozní havárie a havárie spojené 

s infrastrukturou velkého rozsahu, např. ekologické havárie, radiační havárie, rozsáhlé dopravní 

nehody v silniční, železniční, vodní i letecké dopravě, dopravní nehody s únikem nebezpečných 

látek apod.). Rovněž se může jednat o sociogenní mimořádné události interní (např. narušení 

dodávek elektrické energie, narušení funkčnosti dopravních systémů aj.) nebo externí (např. 

rozsáhlé ekologické havárie přesahující hranice států, sankce hospodářského charakteru, aj.). 

Mezi antropogenní události se řadí také agrogenní mimořádné události (např. eroze půdy, 

kontaminace půdy, kontaminace vodních zdrojů, sucho aj.). 

Riziko vzniku mimořádné události se v posledních letech zvyšuje. Obecně je definováno 

jako potenciální pravděpodobnost narušení bezpečnosti systému, objektu nebo procesu a mírou 

tohoto narušení. Je to pravděpodobnost vzniku krizového jevu a jeho důsledků. [5] Spolu 

s příčinou a následkem je obecným faktorem mimořádné události. Riziko představuje 

pravděpodobnost výskytu potenciálně ničivého jevu v určitém časovém období a na určitém 

území. Příčina je vlastnost určitého děje v přírodě či lidské aktivitě způsobit mimořádnou 

událost s různými následky. Následky jsou veškeré materiální, energetické, informační a jiné 

ztráty, škody, omezení a ohrožení zdraví osob, či ohrožení nebo ztráty života. Čas je pojítkem 

hlavních souvislostí všech faktorů. Je obsažen v rychlosti události. Vyústění dějů do kritického 

okamžiku může být náhlé, neočekávané, ale také pozvolně narůstající. [6] 

2 INTEGROVANÝ ZÁCHRANNÝ SYSTÉM 

Při řešení různých mimořádných událostech v minulosti i dnes za účelem poskytnout pomoc 

ohroženým občanům, zabránit nebo zmírnit škody na majetku apod. primárně zasahují hasiči, 

zdravotníci a policie. Při těchto pracích se využívají jak síly a prostředky těchto složek, tak také 

odbornost i zkušenosti jejich členů.  

V případě zásahu dvou a více složek je nezbytná nejenom jejich vzájemná spolupráce na 

místě zásahu, ale zejména koordinace postupů při zásahu. K tomuto účelu je v ČR vytvořen 

integrovaný záchranný systém. Integrovaný záchranný systém je součást bezpečnostního 

systému ČR pro nevojenské ohrožení. 

Integrovaný záchranný systém (IZS) není organizací v podobě nějaké instituce, ale je to 

především stanovení pravidel spolupráce mezi jednotlivými složkami IZS při zásazích. Zákon 

č. 239/2000 Sb., o integrovaném záchranném systému, v platném znění, vymezuje IZS jako 

efektivní systém vazeb, pravidel spolupráce a koordinace nejenom záchranných 
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a bezpečnostních složek, ale také orgánů státní správy a samosprávy při společném provádění 

záchranných a likvidačních prací a přípravě na mimořádné události.  

Samotný systém IZS tvoří dva druhy složek – základní a ostatní složky [1]. Základními 

složkami IZS jsou: 

• Hasičský záchranný sbor České republiky (profesionální hasiči – dále HZS ČR), 

• Jednotky požární ochrany zařazené do plošného pokrytí kraje jednotkami požární 

ochrany (dobrovolní a podnikoví hasiči), 

• poskytovatelé zdravotnické záchranné služby, 

• Policie České republiky. 

Ostatními složkami IZS jsou:  

• vyčleněné síly a prostředky ozbrojených sil (Armáda ČR), 

• obecní policie, 

• ostatní záchranné sbory (např. horská služba, vodní záchranná služba), 

• celní správa,  

• orgány ochrany veřejného zdraví, 

• havarijní, pohotovostní, odborné a jiné služby (např. energetici, plynaři, vodaři), 

• zařízení civilní ochrany, 

• neziskové organizace a sdružení občanů, která lze využít k záchranným a 

likvidačním pracím. 

Působení základních a ostatních složek v IZS nemá vliv na jejich postavení a úkoly, které 

jim stanovují zvláštní právní předpisy (např. zákon o požární ochraně, zákon o Policii ČR, 

zákon o zdravotnické záchranné službě aj.). 

Úkoly ochrany obyvatelstva plní nejen složky IZS, ale svůj podíl na ochraně mají také 

příslušné orgány státu, orgány kraje a orgány obce, právnické a podnikající fyzické osoby 

i samotní občané. Žádoucí je, aby při mimořádných událostech kromě zásahů příslušných sil 

byli nápomocni všichni, kteří mohou pomoci. Na druhou stranu je ale důležité a nezbytné, aby 

si takto vzniklé síly vzájemně nepřekážely a postupovaly koordinovaně. 

Hlavní roli v systému IZS mají tři základní složky – HZS ČR, zdravotnická záchranná 

služba a Policie ČR. Kromě úkolů ochrany obyvatelstva zajišťují nepřetržitou pohotovost pro 

příjem ohlášení vzniku mimořádné události, její vyhodnocení a neodkladný zásah v místě 

mimořádné události. Působí plošně na celém území České republiky. 

Pro ohlášení mimořádné události je možné využít tísňové linky. Buď je možné využít 

jednotné evropské číslo tísňového volání 112, nebo národní tísňové linky, kterými jsou: 

• národní tísňová linka Hasičského záchranného sboru České republiky – 150, 
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• národní tísňová linka zdravotnické záchranné služby – 155, 

• národní tísňová linka Policie České republiky – 158. 

Národními tísňovými linkami jsou také linky městské policie a horské služby – národní 

tísňová linka městské policie – 156, národní tísňová linka Horské služby ČR – 1210. 

Tísňové hovory na jednotné evropské číslo tísňového volání jsou odbavovány na 

14 telefonních centrech umístěných v sídlech hasičských záchranných sborů krajů. 

Technologie telefonních center tísňového volání 112 propojuje všechny tři základní složky 

integrovaného záchranného systému, což umožňuje rychlé vyhodnocení vzniklé situace 

a okamžitou reakci záchranných složek na ohlášenou událost. 

Základní složky IZS zasahují při hrozícím nebezpečí mimořádné události a zejména při 

řešení mimořádné situace v rámci záchranných a likvidačních prací. Účelem záchranných prací 

je činnost k odvrácení nebo omezení bezprostředního působení rizik vzniklých mimořádnou 

událostí, zejména ve vztahu k ohrožení života, zdraví, majetku nebo životního prostředí, a 

vedoucí k přerušení jejich příčin. V rámci likvidačních prací jsou prováděny činnosti směřující 

k odstranění následků způsobených mimořádnou událostí. 

Ostatní složky IZS se zapojují do záchranných a likvidačních prací na vyžádání a poskytují 

plánovanou pomoc na základě písemných dohod, které s nimi mohou uzavírat: 

• jednotlivé základní složky IZS, 

• obecní úřady obcí s rozšířenou působností (ORP), 

• krajské úřady, 

• Ministerstvo vnitra ČR. 

Předem písemně dohodnutý způsob poskytnutí pomoci umožňuje obecnímu úřadu obce 

s rozšířenou působností, krajskému úřadu, Ministerstvu vnitra nebo základním složkám IZS 

efektivní nasazení ostatních složek IZS při provádění záchranných a likvidačních prací. 

Pokud hrozící nebezpečí vzrůstá a nelze ho odvrátit nebo nelze způsobené následky 

odstranit běžnou činností správních orgánů a složek integrovaného záchranného systému, 

vzniká krizová situace. Podle závažnosti a rozsahu krizové situace se k jejímu překonání 

vyhlašují krizové stavy [7] a kromě jiného dochází k nastolení změn kompetencí jednotlivých 

orgánů krizového řízení. Vyhlášení krizového stavu je uznáním skutečnosti za krizovou situaci 

a právní akt, kdy kraj, příp. stát přebírá odpovědnost za řešení krizové situace. Vyhlašování 

krizových stavů, změna kompetencí orgánů krizového řízení, rozsah, způsob a formy získávání 

zdrojů jsou upraveny v zákoně o krizovém řízení a v Ústavním zákoně o bezpečnosti ČR, zákon 

č. 110/1998 Sb. 
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Podle zákona č. 240/2000 Sb., o krizovém řízení [8] se vyhlašuje stav nebezpečí a nouzový 

stav. Podle výše uvedeného ústavního zákona o bezpečnosti ČR lze v případě bezprostředního 

ohrožení svrchovanosti, územní celistvosti a demokratických základů ČR nebo při velkém 

ohrožení vnitřního pořádku a bezpečnosti, životů a zdraví obyvatel, majetkových hodnot nebo 

životního prostředí anebo je-li třeba plnit mezinárodní závazky o společné obraně, vyhlásit 

nouzový stav, stav ohrožení státu nebo válečný stav. Stav ohrožení může být vyhlášen jak 

v případě krizové nevojenské situace, tak v případě vojenské krizové situace [4]. Přehled 

nevojenských a vojenských krizových stavů viz obr. 1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. 1 Schéma přehledu krizových situací podle právních předpisů v ČR 
Zdroj: vlastní zpracování podle ANTUŠÁK, Emil. Krizový management. Praha, 2009. s. 238 a 

REKTOŘÍK, Jaroslav a kol. Krizový management ve veřejné správě. Praha, Ekopress, 2004. s. 84 
 

3 HASIČSKÝ ZÁCHRANNÝ SBOR A JEHO ROLE V IZS 

Hasičský záchranný sbor České republiky je nedílnou součástí bezpečnostního systému ČR. 

Je to jednotný bezpečnostní sbor, jehož základním posláním je chránit život a zdraví občanů a 

majetek před požáry a poskytovat účinnou pomoc při mimořádných událostech a krizových 

situacích Hlavním úkolem jednotek požární ochrany HZS ČR je provádění požárního zásahu 

a provádění záchranných a likvidačních prací při mimořádných událostech. 

Organizačně patří HZS v ČR pod ministerstvo vnitra. HZS tvoří generální ředitelství, 

hasičské záchranné sbory krajů, záchranný útvar a škola požární ochrany. Součástí Hasičského 

záchranného sboru ČR jsou ještě další zařízení – Školní a výcvikové zařízení HZS ČR, Institut 

ochrany obyvatelstva Lázně Bohdaneč, Technický ústav požární ochrany Praha, Skladovací a 

nevojenský 

stav ohrožení 
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nouzový stav 

válečný stav 

             Krizový stav                             vyhlašuje  

Parlament ČR 
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vláda ČR 
  

hejtman kraje 
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opravárenské zařízení HZS ČR a Hasičský útvar ochrany Pražského hradu. V každém kraji ČR 

působí hasičský záchranný sbor, na úrovni okresů působí územní obvody HZS a nejnižšími 

jednotkami jsou hasičské stanice. Po celé ČR je rozmístěných celkem 241 stanic Hasičského 

záchranného sboru ČR. Jako příklad krajského uspořádání lze uvést organizační strukturu 

Hasičského záchranného sboru Olomouckého kraje, jenž má sídlo v Olomouci. Má pět 

územních obvodů (Olomouc, Prostějov, Přerov, Šumperk a Jeseník) a v kraji působí 13 

krajských hasičských stanic. 

Schéma organizační struktury HZS ČR je na uvedeno na obrázku 2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

 

 

Obr. 2 Schéma organizační struktury Hasičského záchranného sboru ČR 
Zdroj: vlastní zpracování podle informací HZS ČR. Dostupné z: http://www.hzscr.cz 

 
Jednotky požární ochrany jsou na základě zákona o požární ochraně zřizovány státem, 

obcemi nebo právnickými osobami. Vždy se jedná o organizovaný útvar složený z hasičů, 

požární techniky a věcných prostředků požární ochrany, který se vyznačuje vnitřní hierarchií a 

dělbou práce. Při mimořádných událostech lze tedy využívat profesionální jednotky požární 

ochrany HZS, profesionální podnikové jednotky požární ochrany, jednotky sboru dobrovolných 

hasičů obcí, příp. dobrovolné jednotky požární ochrany podniků. [9] 
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požární ochrany 

Frýdek Místek 

Ministerstvo vnitra ČR - Generální ředitelství Hasičského záchranného sboru ČR 

Záchranný útvar HZS ČR 

dislokace Hlučín a Zbiroh 

územní obvod HZS kraje 
(např. Přerov) 

stanice HZS kraje 

(např. Lipník n.B.) 
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Záchranný útvar HZS ČR dislokovaný v Hlučíne a ve Zbirohu je centrálně řízenou 

zálohovou jednotkou Generálního ředitelství HZS ČR. Jednotky Záchranného útvaru jsou 

předurčeny pro řešení mimořádných událostí velkého rozsahu, živelních pohrom, přírodních 

kalamit, rozsáhlých požárů a technických zásahů s nutností využití speciální techniky, jíž 

záchranný útvar disponuje. [10] 

V rámci IZS je HZS ČR hlavním koordinátorem a stěžejní složkou tohoto systému. 

Základním posláním HZS ČR v IZS je: 

• zabezpečovat koordinovaný postup při přípravě na mimořádné události, 

• zabezpečovat koordinovaný postup při provádění záchranných a likvidačních prací, 

• poskytovat účinnou pomoc při mimořádných událostech, 

• vykonávat v rámci IZS plánovací, řídící i výkonnou činnost, 

• spolupracovat s ostatními složkami IZS a se správními úřady a jinými orgány státní 

správy a samosprávy, s právnickými a fyzickými osobami, neziskovými 

organizacemi a sdruženími občanů při plnění svých úkolů, 

• organizovat přijímání humanitární pomoci poskytované České republice ze 

zahraničí a její distribuci, 

• a další. [11] 

V rámci svěřené působnosti generální ředitelství HZS ČR koordinuje civilní nouzové 

plánování a zabezpečuje oblast havarijního plánování a také oblast krizového plánování a 

kritické infrastruktury. HZS ČR je také orgánem státní správy a vykonává státní správu ve 

věcech krizového řízení, ochrany obyvatelstva, IZS a požární ochrany. [12]  

Stálými orgány pro koordinaci složek IZS systému jsou operační a informační střediska 

integrovaného záchranného systému, kterými jsou operační střediska hasičského záchranného 

sboru kraje (KOPIS) a operační a informační středisko generálního ředitelství hasičského 

záchranného sboru (OPIS). Operační a informační středisko HZS ČR je střediskem operačním 

a informačním střediskem IZS. Pověření pracovníci střediska povolávají a nasazují potřebné 

síly a prostředky jednotlivých složek IZS v konkrétních lokalitách. 

Koordinace složek při společném zásahu je prováděna na třech úrovních: 

• na taktické úrovni velitelem zásahu v místě nasazení složek a v prostoru 

předpokládaných účinků mimořádné události, 

• na operační úrovni Operačním a informačním střediskem IZS (OPIS IZS), 

• na strategické úrovni starostou ORP, hejtmanem kraje, nebo MV ČR a ostatními 

správními úřady v případech stanovených zákonem o IZS. [11] 
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V případě zásahu více složek IZS velí na místě většinou příslušník HZS ČR, který řídí součinnost 

složek a koordinuje záchranné a likvidační práce. V závislosti na rozsahu a druhu mimořádné události, 

podle počtu sil a prostředků pro záchranné a likvidační práce a podle potřeby úrovně koordinace 

složek při společném zásahu se vyhlašuje odpovídající stupeň poplachu. [9] V rámci IZS se vyhlašují 

čtyři stupně poplachu. Nejnižším stupněm je první stupeň poplachu. Je vyhlašován v případě, že 

mimořádná událost ohrožuje jednotlivé osoby, jednotlivý objekt kde nejsou složité podmínky pro 

zásah, jednotlivé dopravní prostředky osobní nebo nákladní dopravy nebo plochy území do 500 m2, 

nebo záchranné a likvidační práce provádí základní složky, které není nutno při společném zásahu 

nepřetržitě koordinovat. V případě, že mimořádná událost je rozsáhlejší a jsou naplněna kritéria pro 

její vyhlášení (například ohrožuje osoby až do počtu 100 osob, jsou ohroženy jednotlivé prostředky 

hromadné dopravy osob, nebo plochy území do 10 000 m2 a jiné) vyhlašuje se druhý stupeň poplachu. 

Třetí stupeň je vyhlašován např. při hromadných haváriích nebo záchranné a likvidační práce provádí 

základní a ostatní složky. Čtvrtý stupeň je stupněm nejvyšším a je označen jako zvláštní stupeň. 

Jednotky HZS ČR při řešení mimořádných událostí v rámci IZS nezasahují samostatně, ale 

dle konkrétní mimořádné události spolupracují s různými složkami IZS a dalšími subjekty. Nejčastější je 

součinnost s dalšími dvěma základními složkami IZS – s Policií ČR a zdravotnickou záchrannou službou.  

Přehled složek spolupracujících v roce 2017 s HZS ČR je graficky zobrazen na obrázku 3. 

 

 

Obr. 3 Grafické zobrazení přehledu složek a subjektů spolupracujících s HZS ČR 
při společných zásazích 

Zdroj: vlastní zpracování podle údajů ze statistické ročenky HZS za rok 2017 [13] 
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Celkový počet zásahů, při kterých je potřebná součinnost ostatních složek a subjektů je ročně 

v desítkách tisíc a meziročně neustále stoupá.  

Akceschopnost a součinnost složek IZS a dalších subjektů se projevila při zásazích 

u mimořádných událostí, jakými byly rozsáhlé povodně na Moravě, Slezsku a v Čechách v letech 

2002, 2009, 2010 a 2013. Vyhodnocení činnosti jednotek hasičů, armády, policie a dalších subjektů 

u při katastrofických záplavách v roce 1997 poukázalo na nezbytnost koordinace a součinnosti všech, 

kdo zasahovaly a pomáhaly. Zároveň se prokázala nepřipravenost tehdejších institucí a došlo k 

rozsáhlému přepracování havarijních plánů. V roce 2000 byly přijaté dva důležité zákony [1, 8] – 

zákon o IZS a krizový zákon.  

Při zásazích u rozsáhlých mimořádných událostí realizuje MV-generální ředitelství HZS ČR 

ústřední koordinaci záchranných a likvidačních prací, úzce spolupracuje s Armádou ČR, Správou 

státních hmotných rezerv, s příslušnými ministerstvy a s postiženými kraji. 

Přehled počtů zásahů HZS ČR ve spolupráci s dalšími složkami za období let 2003 – 2017 jsou 

uvedeny v tabulce 1 a graficky zobrazeny na obrázku 4.  

 
Tab. 1 Přehled počtu společných zásahů HZS s ostatními složkami a subjekty v letech 2003 – 2017 

Celkový počet společných 
zásahů HZS ČR 

s Policií ČR s ZZS 
s obecní 

policií 
s Armádou 

ČR 
jiné složky 

celkem 

rok [počet] [%] [%] [%] [%] [%] 

2003 78 768 61,14 19,90 10,45 0,12 8,39 

2004 76 555 59,80 20,56 11,10 0,10 8,44 

2005 78 458 60,25 20,00 10,85 0,10 8,80 

2006 81 036 62,18 18,86 10,89 0,16 7,91 

2007 90 523 62,14 19,52 11,12 0,10 7,12 

2008 90 523 61,34 20,40 11,14 0,07 7,05 

2009 90 236 61,45 20,52 10,90 0,07 7,06 

2010 90 216 59,30 20,54 11,34 0,06 8,76 

2011 91 650 59,75 20,95 10,50 0,05 8,75 

2012 98 474 59,49 21,49 9,75 0,06 9,21 

2013 98 627 59,39 21,46 9,74 0,06 9,35 

2014 99 667 59,71 23,21 7,66 0,07 9,35 

2015 109 034 60,86 23,60 7,17 0,06 8,31 

2016 102 487 61,20 25,09 6,05 0,06 7,60 

2017 122 469 57,98 24,21 6,28 0,06 11,47 

Zdroj: vlastní zpracování podle údajů ze statistických ročenek HZS ČR. [13] 
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Obr. 4 Grafické zobrazení počtu společných zásahů HZS ČR s dalšími složkami a subjekty 

při společných zásazích 
Zdroj: vlastní zpracování podle údajů ze statistických ročenek HZS ČR [13] 

 

ZÁVĚR 

Ochrana života, zdraví a majetkových hodnot obyvatelstva představuje nedílnou součást 

bezpečnostního systému ČR. Strategické cíle státu směřují k zajištění základních funkcí státu, tj. 

zajištění bezpečnosti obyvatelstva, ochrany jejich života, zdraví a majetku. Koordinátorem pro plnění 

úkolů civilní ochrany obyvatelstva je HZS ČR. V uvedeném článku je poukázáno na stěžejní roli a 

významné postavení HZS, které má v rámci integrovaného záchranného systému ve vztahu 

k integraci a koordinaci jednotlivých složek při zásazích za účelem ochrany obyvatelstva.  
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WATER SOURCES SECURING IN THE CZECH REPUBLIC 

ZAJIŠTĚNÍ VODNÍCH ZDROJŮ NA ÚZEMÍ ČR 
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e-mail:jlajtoch@medialine.cz 

 

Abstract 

This article deals with the issue of water sources in the Czech Republic to reduce the negative 

impacts of hydrological extremes on water deposits in the Czech Republic. There are 

discussions on how to save water in a period of its sufficiency and how to reduce the negative 

impacts of drought and water scarcity. Both drought and water scarcity negatively influence the 

population and can lead to economic losses in key sectors using water. At the same time, they 

can result in bad environmental effects on the biodiversity of the landscape, degradation of 

surface and groundwater, water quality, wetland loss, erosion, soil degradation and 

desertification. The Czech Republic is situated in a temperate geographical area and its territory 

has a relatively even-numbered rainfall regime during the year. Water sources in the Czech 

Republic are very limited because virtually all water from our rippled surface flows into 

neighbouring countries. Unlike the river basins, the occurrence of drought in our country is less 

frequent. 

Keywords 

water source, drought, surface water, Czech Republic, environment 

Abstrakt 

Problematika zajištění vodních zdrojů a účinnosti technických a přírodě blízkých opatření 

pro omezení negativních vlivů hydrologických extrémů na naše vodní bohatství je v současné 

době velmi diskutovaná. Je rozdílný přístup vodohospodářů – techniků a ochránců životního 

prostředí, jak omezit negativní následky sucha a povodní a jak zajistit vyváženou aplikaci obou 

přístupů, které mají společný cíl: zabezpečit vodní zdroje pro budoucí generace 

i při předpokládaném vývoji změny klimatu. 

Klíčová slova 

vodní zdroj, sucho, povrchová voda, Česká republika, životní prostředí 

 

                                                           
2 Externí doktorand FBI ŽU v Žilině 
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ÚVOD 

Česká republika se nachází v mírném zeměpisném pásmu a její území má v průběhu roku 

relativně vyrovnaný srážkový režim. Sucho a nedostatek vody se zde neprojevuje příliš často. 

Z historických pramenů a z novodobého pozorování je však známo, že události sucha přicházely 

a způsobovaly značné škody.  

Sucho je nahodilý přírodní jev, který je způsobený deficitem srážek. Ten následně vede 

k poklesu množství vody v různých částech hydrologického cyklu - koloběhu povrchové 

a podzemní vody na Zemi. Nedostatek vody je jev umělý, který vzniká nerovnováhou 

v souvislosti s užíváním vodních zdrojů ve vyšší míře, než umožňuje jejich přirozená 

obnovitelnost, množství disponibilních vodních zdrojů není dostatečné pro uspokojení 

požadavků společnosti. 

Sucho i nedostatek vody mají negativní dopad na obyvatele a mohou způsobit hospodářské 

ztráty v klíčových odvětvích využívajících vodu. Zároveň mohou mít environmentální dopady 

na biologickou rozmanitost krajiny, zhoršování stavu povrchových i podzemních vod, jakost 

vody, úbytek mokřadů, erozi, degradaci a dezertifikaci půdy.  

S délkou trvání se sucho postupně projevuje v jednotlivých částech hydrologického cyklu. 

Deficit srážek vede k poklesu půdní vlhkosti, ke snížení povrchového odtoku a snížení odtoku 

z podzemních vod, k poklesu vsakování do zásob podzemní vody a následnému snížení 

velikosti průtoků ve vodních tocích.  

V souvislosti s tím, jaká část hydrologického cyklu je suchem postižena, je možno rozlišovat  

• meteorologické sucho,  

• zemědělské (půdní) sucho,  

• hydrologické sucho,  

• socioekonomické sucho (kdy již následkem přírodních procesů dochází k výrazným 

dopadům na společnost, hospodářství a životní prostředí.  
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Schéma projevů sucha v čase a jeho dopady je zobrazeno na obrázku 1.  

 

Obrázek 1 Schéma dopadů sucha do jednotlivých částí hydrologického cyklu 
Zdroj: http://eagri.cz/public/web/file/545860/Koncepce_ochrany_pred_nasledky_sucha_ 

pro_uzemi_CR.pdf 

 

1 STAV VODNÍCH ZDROJŮ V ČESKÉ REPUBLICE 

Vodní zdroje v ČR jsou značně omezené, neboť prakticky veškerá voda odtéká z našeho 

zvlněného území, kdy průměrná nadmořská výška je 430 m n. m., do sousedních států. Již rok 

po vzniku Československa byl T. G. Masarykem založen Státní hydrologický ústav 

a následovalo založení Státního hydrotechnického ústavu. Zatímco první (dokonce starší, než 

ústavy v Nizozemsku) se věnoval kvantifikaci vodních zdrojů, druhý ústav měl za úkol vytvořit 

návrhy vodohospodářských děl k akumulaci vody na našem území tak, aby vodní zdroje 

nelimitovaly hospodářský rozvoj. 

Od počátku bylo zřejmé, že bez akumulace vody v přehradních nádržích se nelze spoléhat 

na průměrné srážkové úhrny, na nichž jsou naše vodní zdroje závislé. To ostatně bylo zjevné 

již z předchozího období za Rakousko-Uherska, neboť řada přehrad vznikala již na začátku 
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minulého století – do r. 1906 již existovalo přes 60 významných nádrží, jejichž účelem bylo 

zejména zadržení povodňových průtoků a následně pak překlenutí případných suchých období. 

Předchozí generace vodohospodářů, které po druhé světové válce sestavily Státní 

vodohospodářský plán, pracovaly s principem „povodeň je vodní zdroj“, pokud se zajistí 

akumulování povodňových průtoků. Jde o dílo ojedinělého významu v tehdejší Evropě, neboť 

došlo ke skutečně detailnímu zmapování a vyhodnocení našeho vodního bohatství s cílem 

navrhnout vodní díla k zabezpečení vodních zdrojů na základě posuzování stavu 

v hydrologických povodích. Pokračováním byl druhý tzv. Směrný vodohospodářský plán, který 

byl rovněž založen na vyhodnocení vodních zdrojů, které byly ve správě státních podniků 

Povodí (vznikly v období 1965 – 1966), a to bez ohledu na správní členění země. Tento typ 

uspořádání začala prosazovat evropská legislativa v Rámcové směrnici vodní politiky v r. 2000 

(Směrnice 2000/60/ES) spolu s přístupem integrovaného managementu povodí. V našem 

Směrném vodohospodářském plánu byla slabina, když byla maximalizována snaha zajistit 

vodní zdroje z hlediska kvantity (mj. pro výrobu elektrické energie v mohutných 

hydroelektrárnách), zatímco kvalitativní ukazatele byly zanedbávány. Upřednostněna byla 

exploatace vodních zdrojů bez ohledu na stav a vývoj vodních ekosystémů, kvalita vody  

i ve významných vodních tocích se spíše zhoršovala, než zlepšovala, neboť rozvoj kanalizací 

a čistíren odpadních vod nebyl prioritní a funkce Státní vodohospodářské inspekce se zejména 

s odstupem času jevila jako úřad pro mapování počtu havárií a monitorování „jakosti vod“. 

Bez ohledu na tyto neblahé situace, které po r. 1990 byly v podstatě rychle napraveny (stačí 

porovnat počet čistíren odpadních vod, který vzrostl z  626 v r. 1990 na 2 382 v r. 2013, tedy více než 

trojnásobně, a navíc se podstatně zkvalitnily technologie), byly vodní zdroje na našem území zajištěny 

a stabilizovány. Svědčí o tom skutečnost, že ani sucha v r. 2003 a 2015 v zásadě neohrozily 

zásobování naprosté většiny obyvatel pitnou vodou (existuje 48 vodárenských nádrží) a také chlazení 

elektráren nebylo (až na výjimky při odběrech z Labe) ohroženo. Nicméně se v několika regionech 

a lokalitách nedostatek vodních zdrojů projevil – např. i ve vodohospodářské soustavě v povodí Odry, 

neboť situace v r. 2015 dokonce překročila očekávané následky scénářů pro vývoj klimatu a jeho 

dopadu na naše území. Ostatně jak za sucha v r. 2003, tak v r. 2015 se projevil nedostatek dokonce 

pitné vody v řadě lokalit, která byla závislá na lokálních, nedostatečně kapacitních vodních zdrojích. 

Proto je v dotačních podporách Ministerstva zemědělství v oblasti infrastruktury vodovodů 

a kanalizací podporováno vybudování přivaděčů a napojení takových aglomerací na dostatečně 

kapacitní vodní zdroje a na propojení vodárenských soustav veřejných vodovodů. 

Nelze však zdaleka tvrdit, že současné vodní zdroje budou, díky akumulaci v existujících 

nádržích, dostatečné. Obava vyplývá z toho, že disponibilní zásoby vody vztažené na jednoho 

obyvatele jsou u nás třetí nejnižší v zemích EU (za námi „zůstává“ Kypr a Malta). To, že 

nepociťujeme výrazný nedostatek vody, vyplývá jednak ze zmíněných akumulačních kapacit 
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ve 165 významných přehradních nádržích, a jednak z faktu, že od r. 1990 celková spotřeba vody 

(nejenom v domácnostech) klesla na polovinu. Z těchto důvodů se při vyjádření spotřeby vodních 

zdrojů již neřadíme na první místa, ale přibližně do středu situace v zemích EU.  

Varování ovšem vyplývá z interpretace dopadů průměrného scénáře vývoje klimatu. 

Při předpokládaném nárůstu průměrných ročních teplot na našem území o +1,0 až + 1,5 oC 

nebude pokrytí povolených odběrů vody z povrchových zdrojů dostatečné. Přehled je uveden 

v tabulce 1. 

 

Tab. 1 Bilanční nezajištění vodních zdrojů při dopadu následků „průměrného“ scénáře vývoje 

změny klimatu pro území ČR v jednotlivých povodích ve správě s. p. Povodí. 

s. p. Povodí Vltavy Labe Ohře Moravy Odry 

% 
nezajištěných 
povolených 

odběrů 

 

53 - 63 

 

 

30 

 

45 

 

72 

 

0XX) 

 

Pozn.: 0XX) – původní předpoklad byl, že dopady průměrného scénáře neovlivní funkci vodohospodářské soustavy 

s. p. Povodí Odry. Situace v r. 2015 však zjevně překročila pravděpodobný průměrný scénář a nedostatek vodního 

zdroje se projevil a ohrozil provoz 3 průmyslových podniků. S. p. Povodí Odry reaguje přípravou dalšího propojení 

vodohospodářské soustavy přehradních nádrží. 

 

V Tab. 1 je zřejmé, jak velké procento bude nezajištěných povolených odběrů 

v působnostech jednotlivých s. p. Povodí. Pokud k tomu připojíme evidentní nerovnoměrnost 

srážek a zejména nárůst odparu (evapotranspirace) vody následkem vysokých teplot vzduchu 

(již nyní je zřejmé, že výskyt dnů s tropickými teplotami narůstá), evidentně vodní zdroje budou 

chybět – a to zejména v oblastech, které již nyní indikují sucho. 

Tyto zřetelné indicie o důsledcích zvýšených teplot vývojem klimatu na vodní zdroje vedou 

k nutnosti rozhodování a k potřebě řešení základního sporu mezi ochránci životního prostředí, 

spoléhajících na změnu hospodaření v krajině, na drobné nádrže a mokřady, a mínění 

vodohospodářů, kteří pragmaticky podporují efektivní opatření k zabezpečení vodních zdrojů 

akumulací v nádržích, které lze prokázat. 

Jak tedy omezit (vzdorovat) následkům změny klimatu v oblasti hydrologických 

extrémů – povodní a sucha? 

Z průzkumu, který provedli pracovníci Univerzity Karlovy (Ústavu pro životní prostředí) 

je zjevné, že v ČR se veřejnost přiklání ke změnám hospodaření v krajině a má zato, že 
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přírodě blízká opatření jsou řešením jak překlenutí sucha, tak nebezpečí povodní. Již to je 

velmi podivné – krajina a půdní profil má zachytit dostatek vody (při správném hospodaření), 

takže základní odtok z území bude dostatečný i za suchých období. Ve stejném období by 

ovšem pro případ nárazových (přívalových) srážek nebo opakujících se srážkových epizod 

měla situace nasycenosti půdy a stav krajiny zabezpečit retenci vysokých srážkových úhrnů. 

Již toto srovnání svědčí o mezerách a nedostatku jasných hodnot vodních objemů v půdě, 

kterými by bylo možné ukázat, že takový dvoj-jaký efekt je zřídka reálný. A to nezmiňujeme 

situaci jarních tání, kdy zmrzlý povrch půdy prostě nemůže vstřebat teoretických 30 % 

sněhové vody. Je také třeba odkázat na povodeň v r. 2002, kdy první srážková epizoda 

„nasytila“ krajinu (a půdu), a za krátký časový interval přišla epizoda druhá – a vše již 

povrchovým odtokem vedlo ke katastrofické povodni. 

Je evidentní, že se zadržení odtoku vody z území a vytvoření dostatečných akumulací 

pro překlenutí sucha neobejde bez technických opatření – a jejich rozhodující součástí je akumulace 

v nádržích. K tomuto závěru dospěla i diskuse v Evropském parlamentu, kde je k využití technických 

prvků akumulace jasně vyjádřena podpora za situace, kdy selhávají jiná opatření. 

Problematika mokřadů, malých nádrží a rybníky mohou přispívat k překlenutí sucha. Jsou 

bezpochyby zlepšením „výskytu“ vody v krajině, podpoří biodiverzitu a lokálně vedou k příznivým 

účinkům. V případě rybníků pak jde o zcela jiný problém – již základ názvu ukazuje, že jde o nádrže 

k chovu ryb a jejich využití pro jiné účely by vesměs vedlo k ohrožení rybí obsádky, jejíž výnos je 

cílem. Samozřejmě, že zároveň platí, že u mělkých nádrží s velkou plochou hladiny ve srovnání 

s objemem vody pod ní, povede k vysokému odparu vody, který lze při zvýšených teplotách očekávat 

– nejen z vodních ploch, ale z povrchu půdy obecně. Jak mohou takovéto akumulace tedy přispět 

k jinému, než velmi lokálnímu zlepšení „výskytu“ vod v krajině?  

Je třeba se zaobírat vážně o potřebě vody pro hospodářské využití – energetiku, pitnou 

vodu, zemědělství (závlahy), průmysl a zdaleka ne v poslední řadě o nadlepšování průtoků 

tak, aby ředění vypouštěných vod z čistíren odpadních bylo dostatečné. Platí přece jasná 

zásada – z půdního profilu, kde se předpokládá dostatek vody, se do „trubek“ – tedy 

k hospodářskému použití, nedostane. Předpoklad, že odtokové poměry budou trvale 

dostatečné a stávající nádrže budou vždy dostatečně naplněny, selhává – jak ukazuje 

Tab. 1. Kultura života, vybavenost a životní styl se od minulosti velmi změnil a ať chcete 

nebo ne, základem toho všeho je dostatek vodních zdrojů.  

Z uvedených skutečností vyplývá potřeba, či spíše nutnost, zadržet vodu na našem 

území v období, kdy je jí dostatek. Tedy při přebytku srážek. V tom se shodují jak 

ochránci životního prostředí, tak vodohospodáři. Spor tedy začíná v úrovni, jak toto 

zadržení a také retenci pro případné sucho zajistit. Z uvedených příkladů je zřejmé, že 

zajištění vodních zdrojů omezením rychlosti odtoku, zadržením vody v krajině 
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tzv. přírodě blízkými opatřeními, které lokálně výskyt vod zvýší a zkvalitní vývoj půdních 

i vodních ekosystémů, však nevytvoří skutečně dostatečně kapacitní vodní zdroje 

k obecnému využití. 

Z racionálního hlediska je tedy potřebné hledat nové, dostatečné akumulace vody na území 

naší republiky, ze kterého veškerá voda odtéká, a zadržovat vodu v době jejího přebytku 

ze srážek a z období jarního tání sněhu (což mimochodem je jedním z hlavních zdrojů posílení 

podzemních vod).  

S ohledem na tyto skutečnosti byl, po několikaletém projednávání, schválen ministry 

zemědělství a životního prostředí tzv. Generel lokalit k akumulaci povrchových vod. Jde 

o vybraný soubor 65 lokalit, které jsou územně hájeny před znehodnocením výstavbou 

nákladných staveb, ať liniových, nebo produktovodů, případně průmyslových a skladovacích 

center. Jsou to území, kde konfigurace terénu a geologické podloží umožňují vytvořit rozlehlý 

akumulační objem s dostatečnou hloubkou při krátké hrázi, na dostatečně vodných vodních 

tocích s kvalitní vodou, které zajistí naplnění nádrže. 

Výběru těchto lokalit předcházel mnohaletý vodohospodářský průzkum a rozbor, který 

proběhl na zhruba 500 lokalitách a postupně byl výběr upřesňován s ohledem na místní 

podmínky – zejména lokalizaci trvale obydlených budov. Postupně došlo k sestavení 

186 lokalit, které byly připraveny jako součást Plánu hlavních povodí ČR. Bohužel, následkem 

odporu ochránců přírody a řady místních samospráv, nebyl tento seznam do Plánu zařazen 

a následovala několikaletá jednání s ochranou přírody a Ministerstvem životního prostředí, 

vedoucí k sestavení přijatelného seznamu lokalit pro akumulaci povrchových vod (dále LAPV). 

Jedním z hlavních argumentů proti LAPV je trvale uváděná představa, že jde o plán výstavby 

dalších přehrad. Příliš nepomáhá vysvětlení, že při nepříznivém vývoji klimatu skutečně může 

dojít k nedostatku vodních zdrojů a pak bude možné lokality rozmístěné na našem území 

podle potřeby využít k realizaci nezbytných nádrží. 

Je paradoxem, že sucha v r. 2014 a zejména 2015 vedly k úvaze, že uvedený seznam LAPV 

je třeba rozšířit, což zejména podporovaly krajské úřady. Ve spolupráci se s. p. Povodí byl 

sestaven návrh na navýšení počtu LAPV o 27 lokalit. Avšak při projednávání s dotčenými 

obcemi a následně s orgány ochrany přírody a krajiny se tento počet „scvrkl“ na 5 – 6 lokalit 

a zároveň diskuse rozbouřila debatu o některých lokalitách, které v seznamu již dlouhodobě 

zařazeny jsou. Proto se oba resorty – životního prostředí a zemědělství – dohodly, že zůstane 

původní seznam i přes vnímání, že navýšení počtu LAPV by do budoucna pro příští generace 

vytvářelo možnost nekomplikovaně akumulaci realizovat pro posílení nedostatečných vodní 

zdrojů. Vývoj počtu lokalit LAPV přináší připojená Tab. 2. Podrobnosti o jednotlivých 

lokalitách (včetně mapky, popisu situace a údajích o osídlení i charakteru využití pozemků) 

jsou k dispozici na internetových stránkách Ministerstva zemědělství (www.eagri.cz).  



20 

Tab. 2 Vývoj počtu lokalit v seznamu LAPV územně hájených před nevratnými 

nebo závažnými změnami (opravy, údržba stávajících domů nebo výstavba jednotlivých domů 

není zakázána). Podrobnosti a údaje o jednotlivých lokalitách LAPV (včetně mapky 

viz www.eagri.cz , záložka voda). 

rok Počty lokalit a okolnosti úpravy počtů 

 

1953 - 1975 

 

Hodnoceno a posuzováno cca 500 lokalit. Viz Státní vodohospodářský 
plán (1953) a Směrný vodohospodářský plán (1975) 

 

 

1988 

 

Vybráno 210 lokalit a zveřejněno v Publikaci Směrného 
vodohospodářského plánu č. 34) 

 

 

2006 

  

Výběr 187 lokalit pro zveřejnění v Plánu hlavních povodí ČR 

 

 

2007 

 

Návrh na vypuštění lokalit, kde by došlo k zátopě více než 25 trvale 
obydlených domů, počet poklesl na 140. 

 

 

2007 - 2012 

 

Diskuse s MŽP, AOPK, krajskými vodoprávními úřady a zastupitelstvy 
některých obcí a měst, postupně lokality vyškrtávány. 

 

 

2012 

 

Dohoda ministrů zemědělství a životního prostředí o územním hájení 
65 odsouhlasených lokalit. 
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ZÁVĚR 

Lze konstatovat, že na rozdíl od povodní je výskyt sucha na našem území (ale i na celém 

světě) méně častý, což vede k přehlížení možných důsledků, které jsou vesměs mnohem 

závažnější, než dopad povodní. A hlavně, „ochrana“ před následky sucha je činnost 

dlouhodobá, s nutností předvídat a včas v předstihu než se sucha projeví reagovat. Stejně jako 

častý výskyt povodní v posledních 20 letech vedl k výraznému zlepšení legislativy a rozvoji 

protipovodňové prevence, začínáme (snad zavčas) s přípravou legislativy a scénářů opatření 

k překlenutí sucha a omezení jeho následků. 

Vládou byly schváleny materiály Příprava realizace opatření pro zmírnění negativních 

dopadů sucha a nedostatku vody, který uložil rozpracovat řadu aktivit vedoucích ke snížení 

dopadů sucha a nedostatku vody. V roce 2017 schválila vláda svým usnesením dokument 

Koncepce ochrany před následky sucha pro území České republiky, který uložil prosazovat 

a realizovat opatření k omezení následků sucha v praxi a k tomu zabezpečovat potřebné 

finanční zdroje  

Ministerstvo zemědělství kromě účasti na těchto aktivitách sestavilo návrh 12 dotačních 

programů, které již přímo umožňují realizaci efektivních technických opatření k zadržení vody 

v krajině, k propojení vodohospodářských a vodárenských soustav a k posílení akumulací 

ve stávajících nádržích odtěžením sedimentů, zvýšenou péčí o malé rybníky a nádrže a rovněž 

o údržbu drobných vodních toků. 

Nicméně i ve všech těchto krocích je zřejmý nesoulad v přístupu ochrany přírody 

a vodohospodářů – ačkoli zájem by měl být stejný. Žádný vodohospodář není proti zvýšení 

retence vody v krajině,  vytvoření malých zdrží, posílení retence v půdním profilu atd. Nicméně 

ochrana přírody zásadně neguje jakékoliv efektivní akumulace, ačkoli dosud nikdo neověřil, 

zda a kolik vody je v krajině obsaženo za různých situací a v různých regionech. V současnosti 

bylo založeno několik výzkumných projektů, které by měly údaje tohoto druhu přinést. Přesto 

však platí, že hospodářskému využití je tato voda v krajině nedostupná, byť velmi prospěšná 

pro stav přírody, biodiverzitu a kvalitu životního prostředí. A tak se, bohužel, změna chování 

a hlavně myšlení zjevně musí opřít o „praktickou zkušenost“ podobně, jako v případě povodní. 

Při opakovaném suchu s dopady na vodní zdroje, zkušenost s limitující dostupností pitné vody 

a s problémy nejen v zemědělství, ale i při výrobě elektrické energie, by se zjevně postoje 

obyvatel rychle změnily. Zatím je stále pocit „vodního blahobytu“ – a málo se zdůrazňuje, že 

tomu tak je především díky akumulaci vody v přehradních nádržích vybudovaných v minulosti. 

„Vodní nádrže – jediné řešení“, což odpovídá mj. výsledkům prezentovaným na Světovém fóru 

o vodě v Koreji v r. 2015. 
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Abstract 

Network analysis methods are used in the cases where it is necessary to analyze and 

subsequently optimize a network of interconnected and related elements. A typical 

representative of such elements is the road network or the pavement network. In addition, if we 

have relevant data in digital form we can process them in specialized programs in the 

geoinformation environment. Analyzes and their results are then useful in a wide range of 

problem solving such as crisis planning, evacuation process preparation and subsequent 

optimization. The aim of this article is to highlight the possibility of application of network 

analyzes in the ArcGIS Desktop geoinformation software to analyze and subsequently optimize 

the evacuation of the inhabitants from the flood of affected areas in Přerov. 

Key words 

network analysis, crisis management, evacuation, floods 

Abstrakt 

Metody síťových analýz se využívají v případech, kdy je potřeba analyzovat a následně optimalizovat 

nějakou sít vzájemně propojených a souvisejících prvků. Typickým představitelem takových prvků 

je silniční síť nebo síť chodníků. Pokud navíc máme k dispozici relevantní data v digitální podobě, 

lze je zpracovávat ve specializovaných programech v geoinformačním prostředí. Analýzy a jejich 

výsledky jsou pak použitelné v širokém spektru řešení problémů, kterými jsou například krizové 

plánování, vhodná příprava evakuačního procesu a její následná optimalizace. Cílem tohoto článku 

je na případové studii záplav velkého rozsahu ve městě Přerov poukázat na možnost aplikací síťových 

analýz v prostředí geoinformačního softwaru ArcGis Desktop s cílem analyzovat a následně 

optimalizovat evakuaci obyvatel ze záplavou postižených oblastí ve městě Přerov. 
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ÚVOD 

Geografické informační systémy začínají v dnešní době expandovat a představují novou 

významnou součást informačních technologií. Jejich hlavními přednostmi jsou činnosti 

efektivně ukládat, aktualizovat a sdílet geodata a prostorové analýzy a následně z těchto dat 

získávat informace. Kontinuálně s rozvojem výpočetní techniky je využíváno nástrojů GIS 

(geografický informační systém) pro krajské a městské úřady, ale stále více se stává aktuálním 

i pro male obce [1]. 

Možnosti řešení síťových analýz nabízí hned několik GIS software. Pro tento článek byl 

pro tvorbu síťových analýz zvolen komerční software od společnosti ESRI ArcGIS Desktop 10.  

Síťová analýza v GIS zkoumá a určuje vlastnosti sítě a vztahy mezi prvky této sítě. Teorie 

grafů zase zkoumá vlastnosti struktur zvaných grafy. Graf si lze představit jako zjednodušení 

reálného světa, kde studovaný problém znázorníme pomocí bodů a čar, které je spojují, a tím 

popisují vlastnosti. Takovým bodům pak v teorii grafů říkáme vrcholy grafu a čáry, které je 

spojují, nazýváme hrany grafu [2]. 

Síť je podle [3] množinou vzájemně propojených linií, reprezentujících možnou cestu 

zdrojů z jednoho umístění do druhého. Konce nebo křížení linek se nazývají síťové uzly. 

Zjednodušeně můžeme říci, že se jedná o hledání nejrychlejší nebo nejkratší cesty z jednoho 

místa do druhého. Kvalita výsledných dat je ovlivněná kvalitou vstupních dat a kapacitě 

softwaru, ve kterém jsou data zpracována. Pro tuto analýzu potřebujeme znát data silniční nebo 

uliční sítě s vhodnými znaky jako je délka, průměrná rychlost, jednosměrnost, možnost 

odbočení, omezení a bariéry [2]. 

Jak je uvedeno v [4], můžeme v rámci síťových analýz řešit úlohy typu: hledání konektivity, 

strom minimálního rozpětí, modelování zatížení sítě, hledání optimální trasy, hledání cesty 

do nejbližšího zařízení a alokace zdrojů. 

Důležitou skupinu tvoří vzdálenostní analýzy. Vzdálenostní analýzy lze chápat jako prostorové 

analýzy využívající vzdálenostní charakteristiky analyzovaných objektů v daném geografickém 

prostoru. V geografických systémech pojem vzdálenosti může být chápán různě. Může se jednat 

o vzdálenosti délkové, časové či nákladové. Mezi vzdálenostní analýzy se zařazují analýzy přímé 

vzdálenosti, vážené vzdálenosti, analýzy sousedství a síťové analýzy [5]. 

1 ALGORITMY POUŽÍVANÉ V PROGRAMU ARCGIS DESKTOP 

Většina extenzí síťových analýz v programu ArcGIS Desktop (New Route, New Closest 

Facility a New OD Cost Matrix), se zakládá na Dijkstrově algoritmu, který podléhá dalším 

modifikacím a úpravám. Tyto úpravy jsou však pro uživatele softwaru skryty, možná záměrně, 



25 

možná z důvodu přátelského prostředí daného programu, a proto nejsou přesné modifikace 

algoritmů nikde dostupné. 

K využití algoritmu v rovině údajů o přepravě v reálném světě byl algoritmus v programu 

ArcGIS upraven tak, aby co nejvíce respektoval uživatelská nastavení. Těmi mohou být: 

jednostranná omezení, omezení obratu či bariéry a omezení na silnici. Navíc je algoritmus schopen 

modelovat vstupní místa – lokace kdekoliv podél hrany, ne pouze na vrcholech grafu [7]. 

Další funkcí je location – allocation, ta používá algoritmus, který začíná generováním 

matice mezi množinou bodů M (poptávkové body) a N (kandidátní zařízení). Následně je 

vytvořena upravená verze matice zahrnující váhu (náklady) procesem Hillsmanovy úpravy. 

Proces umožňuje stejné řešení heuristikou k vyřešení variací rozdílných typů problému. Je 

vygenerována množina polonáhodných řešení a je použita heuristika nahrazování vrcholů Teiz 

a Bart, díky které se vytvoří množina dobrých řešení. Meta-heuristická kombinace této skupiny 

potom kombinuje skupinu dobrých řešení a vytvoří výsledné ještě lepší řešení. Když už není 

možné žádné zlepšení, meta-heuristika vrací nejlepší nalezené řešení. Kombinace heuristik 

a upravené matice nabízí rychlé řešení přibližující se optimálním výsledkům [7].  

 

Tab. 1 Druhy analýz v extenzi Spatial Analyst a Network Analyst použité v tomto článku 

Název Výsledná vrstva 
Vlastnosti výsledné 

vrstvy 
Využití 

Thiessenovy 
polygony 

Polygons 

Oblast rozdělena na 
polygony, kdy každý bod 
uvnitř polygonu je blíže 

ke vztažnému bodu 
uvnitř tohoto polygonu, 

než ke kterémukoliv 
sousednímu 

Vytváření obslužných 
zón 

Service Area Polygons 

Vytváří obalové zóny 
na základě udané 

vzdálenosti, která je 
měřena po síti 

Analýza časové 
vzdálenosti 

Closest Facility Routes 
Přiřadí každému zdroji 

nejbližší zařízení 
Analýza obslužných zón 

Network Analyst Routes 
Vyhledá nejkratší trasu 

mezi dvěma body po sítí 
Hledání nejkratší cesty 

 

2 APLIKACE SÍŤOVÝCH ANALÝZ NA MODELOVÉM PŘÍKLADU 

Pro přípravu dat, analýz a vizualizací bylo použito programu ArcGIS 10 s licencí ArcInfo. 

Síťové analýzy byly zpracovány v extenzi Network Analyst a analýzy obslužných zón 

shromaždišť obyvatel, časových vzdáleností a další analýzy pracující s rastrovou reprezentací 

byly provedeny pomocí vestavěných nástrojů v extenzi Spatial Analyst. 
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Zdrojem dat bylo Oddělení informačních a komunikačních služeb magistrátu města 

Přerova, se kterým bylo při tvorbě síťových analýz spolupracováno. Jednalo se o podkladová 

data (plochy komunikací, vodní plochy, zastavěná část města, vodní toky) a data potřebná 

pro tvorbu síťových analýz (osy chodníků a osy komunikací). 

Pro potřeby analýz bylo vymezeno zájmové území. Omezujícím kritériem bylo zaplavení 

města Přerova při výšce hladiny řeky Bečvy 209,6 m n. m. Toto omezení vychází na základě 

tvorby simulačního modelu Ing. Antonína Krejčíře [8]. 

Krejčířův model vznikl na základě čtyř profilů Bečvy a matematických výpočtů výšky 

hladiny. Na základě zjištěných dat, pak Krejčíř dle nadmořské výšky okolního terénu vymezil 

záplavové oblasti města Přerova. Jeho vznik je sice datován před deseti lety a od té doby došlo 

k opatřením proti povodním, nicméně jiný použitelný model zaplavení města není veřejný 

a v literatuře dostupný. Model v [9] prezentuje zaplavení města Přerova až při stoleté vodě 

a při této situaci by došlo k zaplavení více než 80 % města Přerova, tedy pro případovou studii 

nevhodný pro přílišný rozsah zkázy. 

3 ANALÝZA OBSLUŽNÝCH ZÓN 

Metoda přímé vzdálenosti – Thiessenovy polygony 

Pro alespoň minimální omezení, byla jako přirozená bariéra využita osa řeky Bečvy, 

což značně zkomplikovalo postup vytvoření obslužných zón autobusových zastávek 

Thiessenovými polygony. Jelikož při plánování řízené evakuace hromadnými prostředky 

neexistuje pevně daná shromaždiště pro jednotlivé evakuační zóny, byly jako alternativa 

zvoleny pro tyto nástupní místa obyvatel do dopravních prostředků zvolena místa, která nebrání 

provozu, umožňují zaparkování autobusů, tak, aby nebyly čekající autobusy překážkou. Je 

samozřejmé, že ve městě Přerov existuje velké množství zastávek pro městskou hromadnou 

dopravu, dále všechny nejsou vhodné pro nástupy většího počtu obyvatel, ale jejich rozmístění 

po celém městě vytváří dostatečné pokrytí, což je hlavním přínosem.  

Na základě vytvořených Thiessenových polygonů autobusových zastávek je celé město 

rozděleno do zón, podle přímé vzdálenosti od jednotlivých zastávek. Je asi nepravděpodobné, 

že by bylo nutné rozdělovat město na velký počet obslužných zón, ale vzhledem k tomu, že není 

zcela jasné, kudy povedou evakuační trasy, bylo rozhodnuto vytvořit zóny napříč všemi 

zastávkami. Při podrobnější analýze a dle informací o trasování evakuace by se využilo pouze 

vhodných zastávek, a to dle směru sběru obyvatel, dostupnosti zastávek či lokalitě. Tím 

se jednak počet shromaždišť zmenší a obslužné zóny vybraných autobusových zastávek zvětší, 

čehož bylo využito i v tomto článku. 
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Obr. 1 Rozliv Bečvy v zájmovém území při výšce hladiny Bečvy 209,6 m n. m. 

Zdroj: vlastní zpracování podle [8]. 

 

Vlastní tvorba Thiessenových polygonů ve zkoumaném území začala, jak již bylo zmíněno 

výše, editací (nástroj Rozdělit polygony linií) a zájmová oblast byla rozdělena dle osy řeky Bečvy 

na severní a jižní část. Tak byly rozděleny na dvě části také všechny autobusové zastávky 

ve městě. Thiessenovy polygony jsou ze své podstaty v okrajových částech analyzovaných dat 

nekonečně velké. Nástroj Create Thiessen Polygons kolem analyzované oblasti uměle vytvoří 

hranici, po kterou jsou polygony vytvářeny. Tyto rozsahy byly při vytváření Thiessen polygonů 

pro severní a jižní oblasti menší, než je rozsah zájmového území. Pro pokrytí celého zájmového 

území obslužnými zónami podle této metody bylo třeba vytvořit Thiessenovy polygony také pro 

celou vrstvu autobusových zastávek a tu následně dvakrát za sebou aktualizovat (Update) 

vrstvami Thiessenových polygonů severní a jižní podoblastí. Závěrečnou úpravou bylo jejich 

spojení (Dissolve). Celý postup tvorby Thiessenových polygonů ilustruje následující Obrázek 2. 
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Tuto metodu definování obslužných (evakuačních) zón můžeme nalézt velmi často v odborné 

literatuře, např. [11–13]. Vzhledem k tomu, že se zóny definují na základě přímé vzdálenosti, je 

vhodné jejich výslednou podobu porovnat a doplnit o další metody využívající sítí komunikací. 

V tomto článku byly dále Thiessenovy polygony využity pro výběr autobusových zastávek coby 

shromažďovacích míst pro evakuované obyvatelstvo v postižené oblasti města. 

 

Thiessenovy polygony pro každou oblast zvlášť Aktualizace jižní částí 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obr. 2 Ilustrace postupu tvorby Thiessenových polynomů autobusových zastávek 
s přirozenou bariérou 

Zdroj: vlastní zpracování. 
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Metoda Closest Facility 

Do projektu tvořeného v programu ArcGis Desktop byl přidán Network Dataset vytvořený 

nad vrstvou komunikací. Proces tvorby obslužných zón byl zahájen spuštěním analýzy New 

Closest Facility, která pracuje s vrstvami Incidents (startovní místa – autobusové zastávky 

v zájmové oblasti, shromaždiště) a Facilities (zařízení – evakuační střediska). Načtení dat 

probíhalo pomocí dialogového okna Load locations s tím, že do vrstvy Facilities byla načtena 

vrstva všech evakuačních středisek ve městě Přerov a do vrstvy Incidents byla načtena vrstva 

všech autobusových zastávek vzniklých výběrem na základě předcházející metody 

Thiessenových polygonů vzhledem k zaplavení části města dle modelu Krejčíře [8] (výška 

hladiny opět 209,6 m n. m.). 

Jako míra dostupnosti zde byla zvolena dostupnost nejbližšího evakuačního střediska 

ke všem jednotlivým autobusovým zastávkám (shromaždištím). Vyhodnocení analýzy bylo 

provedeno příkazem Solve. Výsledkem analýzy je vrstva Routes, která každému shromaždišti 

přiřazuje nejbližší evakuační středisko, viz následující obrázek.  

Mezi další analýzy, které by bylo možné doplnit simulační model, bychom mohli zařadit 

vzdálenostní a obslužné zóny evakuačních středisek, např. tvorbou areálů pomocí 

Thiessenových polynomů. 

 

Obr. 3 Nalezení nejbližšího evakuačního centra jednotlivých shromaždišť metodou Closest Facility 

Zdroj: vlastní zpracování. 
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4 ANALÝZA VZDÁLENOSTÍ 

Pro prostorové rozdělení zájmového území podle vzdálenosti po síti k jednotlivým 

autobusovým zastávkám byla použita metoda Service Area. Do projektu byl přidán Network 

Dataset vytvořený nad vrstvou chodníků. Proces tvorby oblastí byl zahájen spuštěním analýzy 

New Service Area, která pracuje s vrstvou Facilities (zařízení – autobusové zastávky). Načtení 

dat probíhalo pomocí dialogového okna Load locations, kde do vrstvy Facilities byla načtena 

vrstva obsahující lokace čtyř autobusových zastávek v blízkosti zájmového území. 

Jako míra dostupnosti zde byla použita časová vzdálenost, jako odporový faktor byl tedy 

v nastavení Analysis settings nastaven atribut Seconds a mezní hodnoty intervalů (Default 

breaks) byly vyplněny na 180, 300 a 420 sekund. Dále bylo třeba upřesnit tvorbu výsledných 

polygonů. V záložce Polygon Generation bylo ještě upraveno nastavení výsledných polygonů. 

Vyhodnocení analýzy bylo provedeno příkazem Solve. 

Výsledkem analýzy je vrstva Polygons, kde kolem každé ze čtyř autobusových zastávek 

jsou ve třech prstencích vytvořeny polygony oblastí s časovou vzdáleností po síti spadající 

do zadaných intervalů. 

 

Obr. 4 Pěší časová vzdálenost do shromaždišť metodou Service Area 

Zdroj: vlastní zpracování. 
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Vytvořením polygonů celá analýza bohužel skončila, neboť nebyla k dispozici žádná další 

relevantní data, např. počty obyvatel na jednotlivých adresních místech apod. K dispozici byl 

počet obyvatel pouze na základě jednotlivých městských částí, avšak takto zadaná data 

o počtech obyvatel nebylo možné do analýzy vhodně použít. 

Na druhou stranu, pokud by data o počtech obyvatel byla k dispozici, mohly by se použít 

pro další upřesňující statistiky. V tomto případě by se jednalo například o zpřesnění vymezení 

dostupnosti jednotlivých autobusových zastávek (areály vlivu na bázi počtu obyvatel 

v jednotlivých adresních místech) nebo ke kalkulaci celkového počtu nutných evakuačních 

vozidel vztažmo k jednotlivým autobusovým zastávkám. 

5 TRASOVÁNÍ 

Pro výpočet analýzy nejkratší cesty bylo třeba vytvořit nový síťový dataset z upravené 

vrstvy komunikací. Jako odporový faktor zde byl zvolena vzdálenost uložena v poli „Length“, 

jako omezení průjezdnosti pak jednosměrnost ulic uložená v poli „Oneway“. 

Proces tvorby evakuačních tras byl zahájen spuštěním analýzy New Route v Network 

Analyst, která pracuje s vrstvami Stops (výchozí stanoviště na autobusovém nádraží v Přerově, 

čtyři shromaždiště – vybrané autobusové zastávky a evakuační středisko) Načtení dat probíhalo 

pomocí dialogového okna Load locations. Data byla tříděna podle atributu Load locations, 

podle potřeby bylo měněno pořadí jednotlivých lokací. 

Důležitými kroky při sestavování simulačního modelu byly: 

1. vlastní výběr čtyř autobusových zastávek (podle směru příjezdů autobusů z výchozího 

stanoviště), 

2. nalezení vhodných, nikoliv nejkratších, evakuačních tras (na základě nevhodnosti 

otáčení a obousměrného provozu dopravních prostředků užitých pro evakuaci). 

Výběr vhodných autobusových zastávek byl stanoven na základě nalezení všech nejkratších 

tras z výchozího stanoviště autobusů (autobusové nádraží) do jednotlivých shromažďovacích 

míst a dále vyhledání nejkratších tras ze shromažďovacích míst do evakuačního střediska.  

Analýzou byly jako nejvhodnější určeny tyto zastávky (shromaždiště): 

• shromaždiště 1 – zastávka Bayerova (ve směru U tenisu),  

• shromaždiště 2 – zastávka U tenisu (ve směru Dvořákova), 

• shromaždiště 3 – zastávka Dvořákova (ve směru Nemocnice) a 

• shromaždiště 4 – zastávka Nemocnice (ve směru Kozlovice). 
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Dalším krokem byla příprava vlastního trasování. Účelem bylo samozřejmě naleznout 

nejkratší trasu mezi výchozím stanovištěm autobusů a shromažďovacími místy, a dále mezi 

shromažďovacími místy a evakuačním střediskem. U druhé skupiny tras (do evakuačního 

střediska) však docházelo k nežádoucímu „otáčení vozidel“ na zastávkách. Druhou komplikací 

byl obousměrný provoz na některých úsecích komunikací ve městě, zvláště to bylo patrné 

na okružních křižovatkách. Výše uvedeným nepřípustným pohybům evakuačních vozidel po 

síti se podařilo zamezit dodefinováním sítě o vrstvy Polygon Barriers (bariéry). 

Vyhodnocení analýzy bylo provedeno příkazem Solve pro jednotlivé vyhledávání 

jednotlivých vhodných tras z výchozího stanoviště autobusů do shromaždišť a následně 

ze shromaždišť do evakuačního střediska. Výsledkem byly vrstvy Routes obsahující vždy právě 

jedinou trasu pro každou dvojici míst, jejíž celková délka v metrech byla zjištěna 

ve vlastnostech těchto tras. 

Jako příklad je uvedeno trasování pro shromaždiště 1, tedy pro autobusovou zastávku 

Bayerova (ve směru U tenisu). Na Obrázku 5 jsou znázorněny různobarevně jednotlivé trasy, 

avšak z důvodu úspory místa a lepší přehlednost, jsou všechny trasy zakresleny do jediného 

obrázku, tedy došlo k jejich překrytí. Zelenou linií je však znázorněna trasa evakuačního 

autobusu z výchozího stanoviště (autobusové nádraží) do shromažďovacího místa (na obrázku 

označeno číslem 2). Tato trasa je dlouhá 1330 m. Fialovou barvou je označena trasa 

ze shromaždiště do evakuačního střediska, která je dlouhá 1107 m. Poslední modrá trasa o délce 

856 m znázorňuje opakovaný návrat z evakuačního střediska do místa shromáždění. 

Při průměrné rychlosti 30 km/h a při 20 minutové době nástupu/výstupu obyvatel 

do/z autobusu, by řízený odvoz obyvatel z ohrožené oblasti do evakuačního střediska (včetně 

jejich výstupu) trval 1 hodinu a 5 minut. Opakovaný návrat do shromaždiště z evakuačního 

střediska pak 1 hodinu a 4 minuty. 

Pokud bychom zkombinovaly všechny trasy do jednotlivých shromažďovacích míst 

a následně do evakuačního střediska, bylo by patrná jednosměrnost všech tras, což je žádoucí 

aspekt evakuačního plánování. 
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Obr. 5 Trasování evakuace ze shromaždiště 1 s možností návratu z evakuačního střediska 
do shromaždiště 1 

Zdroj: vlastní zpracování. 

 

ZÁVĚR 

Uvedený článek je ukázkou možnosti využití hned tří analýz v programu ArcGIS Desktop 

pro rozhodování a plánování v krizovém managementu. Jednalo se o analýzy obalových zón 

dostupnosti do míst shromáždění evakuovaných obyvatel před odvozem do evakuačních 

středisek a dále to byla ukázka využití Thiessenových polygonů coby nástroj pro vymezení 

evakuačních zón. Analýzu vzdáleností představovala ukázka metody Closest Facility 

na rozhodování a volbě nejbližšího evakuačním střediska pro jednotlivá shromažďovací místa. 

Poslední aplikací na případové studii bylo trasování vhodných evakuačních tras pro hromadnou 

dopravu v podmínkách města Přerova. 
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Abstract 

The supply chain, as the essence of trading, accompanies mankind from prehistoric times. 

The transfer of goods from the manufacturer to the consumer using horse drawn carriages was 

a matter of course during the Middle Ages, but that is not logistics. Logistics, as a subject 

of transportations management, developed only with the emergence of informatics and its 

development is directly related to the development of computers. This way we can integrate 

the beginnings of logistics into the second half of the last century. In the seventies, the need 

arose to take advantage of emerging information and computational techniques for solving 

problems related to traffic management in large transport networks and that was 

and is the essence of logistics. The author has worked in the field of cybernetics  

and automation all the time, so the origin and development of logistics is the essence of his 

professional biography. 

Keywords  

history of logistics, supply chain, means of transport, meaning of informatics 

Abstrakt 

Zásobovací řetězec jako podstata obchodování provází lidstvo od pravěku. Přemisťování zboží 

od výrobce ke spotřebiteli s využitím formanských vozů bylo v době středověku 

samozřejmostí, ale to není logistika. Logistika, jako obor o řízení přepravy se rozvinul teprve 

se vznikem informatiky a její rozvoj zase přímo navazuje na rozvoj počítačů. Takto můžeme 

počátky logistiky začlenit časově do druhé poloviny minulého století. Teprve v sedmdesátých 

létech vznikla potřeba využít možnosti výpočetní a vznikající informační techniky do řešení 

problémů spojených s řízením dopravy v rozsáhlých dopravních sítích a to byla a je podstata 

logistiky. Autor po celou tu dobu pracoval v oblasti kybernetiky a automatizace a tak vznik 

a vývoj logistiky je vlastně podstatou jeho odborného životopisu.   

Klíčová slova 

historie logistiky, zásobovací řetězec, dopravní prostředky, význam informatiky 
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ÚVOD 

Historie logistiky je oproti všem ostatním oborům krátká. Operativně řídit zásobovací 

řetězec bylo nutné v době, kdy si vojsko nestačilo pořídit zásoby pleněním sídel a muselo být 

zásobováno střelivem. To se v prostoru kde byli, nedalo zajistit jinak než dovozem z místa 

výroby. Takto se řízení zásobovacího řetězce stále zdokonalovalo a tyto zkušenosti se začaly 

využívat v zásobování obyvatelstva ve městech.  

K rozvoji logistiky ale výrazně přispělo zvýšení kapacity dopravních prostředků a zvýšení 

jejich rychlosti. Význam rozvoje dopravních prostředků dobře vystihuje obr. 1. Doprava 

koňským potahem není zdaleka minulosti. Páteřní trasy dopravy zajistila s tenkrát dostatečnou 

kapacitou železnice, ale všechny přibližovací trasy byly vázány pouze na koňský potah a to ještě 

v mnoha případech v polovině minulého století. V této době se již začala využívat nákladní 

automobilová doprava a tak se dopravní cesty dělily na páteřní (vlak), přibližovací (nákladní auto) 

a periferní (koně). Tato, zdánlivě méně významná skutečnost, má totiž velký vliv na prostor, 

ve kterém se mohou prodávat výrobky výrobců. Výrobci s velkou produkcí prodejních výrobků 

potřebují velký prodejní prostor. Tento velký prodejní prostor však není dán vzdáleností, ale 

rychlosti přepravy a zalidněním prostoru. Zkrátka skutečně všechno souvisí se vším. Když máme 

zboží, jehož doba použití je krátká, např. chléb, tak je prostor prodeje omezen dobou dopravy 

tohoto produktu. Pokud je životnost produktu dlouhá, např. kuchyňský robot, tak je prostor 

prodeje velký, ale ne hodně. Je zase omezen náklady na dopravu. Náklady na výrobu a náklady 

na dopravu se sečtou a tak mám danou hranici možného prodeje výrobku s dlouhou životností. 

 

 

Obr. 1 Vliv ceny dopravy na velikost prodejního prostoru 

Zdroj: vlastní zpracování. 
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Neustoupili jsme již od logistiky? Neustoupili, protože když zajistíme dobrou koordinaci 

výroby a dopravy, tak se významně projeví schopnost organizátora a toho dne s nazýváme 

logistikem. Logistik, který je na svém místě, koordinuje návaznost výkonu výroby a cenu 

dopravy, případně ještě poptávku po zboží a stává se tak nepostradatelným pro všechny.  

Mohla tedy trochu rozvinutá společnost žít bez logistiků. Mohla a žila a rozvíjela se a to proto, 

že na všechno bylo dost času. Doprava byla poměrně pomalá, kapacita přepravních prostředků 

byla také poměrně malá, spotřeba zboží, které se muselo obyvatelstvu z větší dálky dopravovat, 

byla také malá a tak logistik vůbec neměl ve společnosti vyhraněné postavení a všechno 

se domlouvalo individuálně, tedy byl to „chaos“. Dneska víme, že i chaos je souhrn pravidel, 

podle kterých se systém chová a tedy tenkrát také svá pravidla měl a není to zmatek, kde se mísí 

bez ladu a skladu cokoliv, ale pravidla výroby a obchodu odpovídající tehdejším možnostem. 

Přicházela však doba, kdy se stále zvětšovala kapacita dopravních prostředků, kdy se stále 

zvětšovala rychlost dopravy. Přišla doba telefonů, kdy vznikla možnost domlouvat se na velké 

vzdálenosti. Nakonec, nebo lépe na začátek, přišla doba digitalizace, asi v polovině minulého 

století, a tímto významným „kořením“ se ta celá „omáčka všeho“ začala extrémně rychle 

rozvíjet a snad právě to je začátek – narození - logistika. Podívejme se na jednotlivé části tohoto 

soboru důležitých skutečností postupně. 

1 RYCHLOST A KAPACITA DOPRAVY 

Rychlost dopravních prostředků se v posledním století výrazně zvýšila a stéle se zvyšuje. 

Vždyť ještě před 50 ti léty byla dálnice v Evropě vzácnosti a právě ty se zasloužily za rozvoj 

automobilové dopravy. Bez dálnic by automobilová doprava byla velmi slabou konkurenci 

dopravě železniční. Také vodní doprava zažívá významný pokrok jak co do rychlosti, tak co do 

kapacity. Nezanedbatelný pokrok v rychlosti dopravy zažívá také letecká doprava, lépe řečeno 

doprava ve vzduchu. Obrovské letadla jsou stále větší a rychlejší. Sotva skončila menším 

úspěchem letecká doprava nadzvukovým letadel, tak se pokračuje ve vývoji nadzvukového 

letadla s dvojnásobnou kapacitou. Rychlost dopravy množství informací je také nesmírně 

významným faktorem vzniku a rozvoje logistiky, ale to je prakticky samostatná kapitola. 

Podívejme se na přehledný obrázek 2.  V tomto, téměř přirozeném rozvoji dopravy sehrál 

významnou roli parní stroj. První pohon nezávislý na počasí, který bylo možné umístit 

na kolový podvozek. Když se k tomu přidaly koleje, tak se s velkou rychlosti rozvíjela možnost 

dopravy velkého množství materiálů na velké vzdálenosti, tedy železnice. Za těch „pár let“ 

se doprava na železnici dostala se svou kapacitou a rychlostí téměř na maximum. Nejsou sice 

vyčerpány všechny možností železnice, ale výrazné zvýšení se nedá očekávat. Tento závěr je 

asi správný, ale neodpovídá představě autora, ale k tomu se dostaneme později.  
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Obr. 2 Vývoj rychlosti dopravy jako jedna z příčin vzniku a rozvoje logistiky 

Zdroj: vlastní zpracování s využitím obrázků Google. 

 

Automobilová doprava je velkou konkurenci dopravě železniční, ale nikdy ji nemůže dostihnout, 

nebo dokonce předstihnout. Je to tak, nebo platí i tady výjimky? Výjimky jsou a souvisí z obr. 1 

v úvodu, že dopravní vzdálenost při prodeji je dána časem dopravy a ne geodetickou vzdálenosti.  

Na obr. 3, kde je uveden jednoduchý Gantův diagram pro porovnání dopravy na železnici 

a dopravy automobilem. Na první pohled je vidět známá situace kdy při železniční dopravě vystupuje 

jako hendikep více manipulačních činnosti, které železniční dopravu znevýhodňuji. Z výsledku 

tohoto obrázku ale vyplývá, že existuje neoddiskutovatelná vzdálenost, při které se potřeba času 

na dopravu pro oba způsoby dopravy vyrovnají. Nebudeme tuto skutečnost podrobně analyzovat, ale 

je jisté, že pro větší vzdálenosti je železniční doprava výhodnější než doprava automobilová. Plné 

využití železniční dopravy závisí, podle autora, pouze na přístupu železničních společností. 

Automobilové dopravě však stále zůstane v logistických řetězcích významné místo. 

Uvažujme o následujícím příkladu pro porovnání obou druhů přepravy. Doprava na železnici 

je z některých hledisek výhodnější než doprava automobilová, ale obslužných procesů 

při železniční přepravě je výrazně více. Uvažujme přepravu cca 30 % objemu kontejneru 

po železnici na vzdálenost 100 km, kde se uloží do velkoskladu. Algoritmus jednotlivých činností 

graficky znázorněný na obr. 3 při volném odhadu časů, by mohl být následující: 
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překládka z expedičního skladu do auta (12 min.); jízda na nádraží (20 min.); překládka 

do připraveného železničního vagonu (12 min); čekání než se vagon doloží dalším zbožím 

(20 min.); sestavení vagónů do vlaku (pokud jsou ostatní naloženy (20 min.); připojení 

lokomotivy a čekání na povel k odjezdu vlaku (10 min.); jízda vlaku do cílové stanice (70 min.); 

vykládání vagonů a auto čeká, až na něj přijde řada (8 min.); překládání zboží do auta 

(15 min.); jízda k odběrateli ( 20 min.); překládání do skladu (12 min.) 

Celkem by přeprava trvala cca 211 min a z toho čistá jízda vlaku je jenom 70 min. 

Přeprava automobilem na vzdálenost 100 km vyžaduje následující činnosti: 

překládka z expedičního skladu do auta (12 min.); jízda k odběrateli (120 min.); překládání 

do skladu (12 min.). 

Čas přepravy by trval pouze 142 min., tedy o 69 min méně. Za tuto dobu by kamion ujel 

dalších 72 km, takže časově stejná doprava by byla při vzdálenosti 172 km.  

 

 

Obr. 3 Časové porovnání dopravy železniční a automobilové 

Zdroj: vlastní zpracování. 

 

Uvedené dva výkonné dopravní systémy na souši doplňuje zámořská, ale zanedbatelná není ani 

říční, doprava. Kapacita zámořských kontejnerových lodí se neuvěřitelně rychle zvětšuje. Je to 

pouze několik let kdy jsme obdivovali „obrovskou loď“ Maersk která byla schopná unést 6 tis. 

kontejnerů najednou a již se připravuje na vodu největší zámořská kontejnerová loď Maersk 

s kapacitou 22 tis. kontejnerů. Takto je cena přepravy jednoho kontejneru proti dřívějšku asi 10 %. 

Pro vývoj a význam logistiky to má obrovský význam, i když již dnes vznikají problémy z využitím 

plné kapacity těchto lodí. Prostor pro obchodování se tím zvětšil prakticky na celý svět. 

Podle obr. 4, že do přístavu se blíží loď, která veze 20 tis. kontejnerů, a jsme odpovědni za to, aby 

se tato loď rychle vyložila a stejně rychle naložila. Každá minuta, kdy loď u speciálně upraveného 

mola stojí, znamená velkou finanční ztrátu. Každá minuta, po kterou se kontejnery skládají 

a nakládají, znamená také velkou finanční ztrátu. Pak je zapotřebí zajistit jednak to, aby v přístavu byl 

dostatečný počet kontejnerů, které se budou nakládat. Také je nutné zajistit, aby se kontejnery, které 

1 2 5 4 3 9 8 7 6 11 10 

 časy obslužných procesů a jízdy při železniční 

11 
  časový rozdíl při vzdálenosti 100 km 

7 1 
  časy obslužných procesů a jízdy při automobilové dopravě 
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nemůžeme uložit na volnou plochu, při nakládání plynule přivážely. Opačně platí, aby se kontejnery 

z lodi rychle a plynule vykládaly a pokud možno plynule odvážely. Nejlépe vlaky, které právě 

přivezly kontejnery pro naložení. Kolik výrobců zaplní takovou loď, aby odplula plně vytížená. 

Pokud jsme v Evropě, tak je potřeba posbírat kontejnery z celé Evropy. Posbírat znamená kontejnery 

vyskladněné od zasilatele, přepravit po železnici nebo kamiony do přístavu a to právě v ten pravý čas. 

Pak prázdný vlak nebo prázdné kamiony zase využít pro odvezení kontejnerů k odběratelům. 

 

 

Obr. 4 Výrobce - logistický terminál – vlaky, kamióny – námořní  
terminál – kontejnerová loď – zákazník a opačně. Nekončící pohyb zboží po světě 

Zdroj: vlastní zpracování s využitím obrázků Google. 

 

To všechno zajistíme pomocí dokonalé a chytré informační techniky. V systému 

rozprostřeném po celé Evropě s cca 60 tis. dopravovaných kontejnerů, tj. 20 tis. přivezených 

kontejnerů, 20 tis. odvážených kontejnerů a min. 20 tis. dopravních prostředků, se s jistotou 

vyskytne, nebo asi budou trvale vyskytovat poruchové vlivy z okolního prostředí a tyto vlivy 

se musí rychle a rozvážně eliminovat.  

Takto si teď určitě dovedeme představit skupinu logistiků, kteří se starají o plynulý průběh 

obsloužení takové kontejnerové lodě a také význam logistiky v současném vývoji společnosti. 
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2 LOGISTICKÝ PROCES JAKO CELEK 

Složitá problematika zajišťování přepravy nepřetržitých toků zboží po kontinentech a mezi nimi 

probíhá trvale bez ohledu na den/noc i roční období. Doprava a tedy řízení dopr. prostředků, dopr. 

cest, příprava zboží u odesilatelů a příprava přijetí zboží u příjemců probíhá díky současné technice 

po celém světě nepřetržitě a řízení těchto pohybů je přesně náplň práce logistiků. Velmi přesně to 

vyjádřil Craig Simon, FedEx, prezident společnosti a generální ředitel pro dodavatelský řetězec: 

„Po většinu lidských dějin byl dodavatelský řetězec, který v současnosti spojuje svět, 

nepředstavitelný. Cesta na trh má nyní podobu superdálnice, která je v provozu zcela 

nepřetržitě, 24 hodin denně, sedm dní v týdnu. Světový obchod totiž nespí. Dokonce si ani 

na okamžik nezdřímne. Kola na zemi, křídla ve vzduchu a lodní šrouby ve vodě propojují 

světové hospodářství, které povětšinou nezná hranic.“ 

Co vlastně všechno do oboru logistika patří. Jsou minimálně dvě skupiny odborníků 

na logistiku. Jedni, původně ekonomové jsou přesvědčeni, že vše se odehrává v pohodlných 

kancelářích, kde se dohaduje, co a kde se koupí nebo prodá. Když se dohodnou, tak jsou 

spokojeni, protože to co se dohodli, zajistí ti druzí, přece dopravci. Z předchozího jsme viděli, 

jak velice komplikovaná je přeprava zboží po světě. Slovo přeprava používáme proto, že řízení 

dopravy je i řízení křižovatky a proto to slovem přeprava rozlišujeme. 

 

 

Obr. 5 Souvislost přepravního procesu s ostatními významnými činnostmi 

Zdroj: vlastní zpracování s využitím obrázků Google. 
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Podívejme se na obr. 5. Jak se často žertem říká, to poslední jsou peníze. Samozřejmě nejsou 

poslední, ale první, i když je to problematické. Proč vlastně existují tak složité zásobovací 

řetězce? Pro peníze určitě ne, i když to tak zdánlivě vypadá. Všechny naznačené procesy 

a hlavně dopravní jsou proto, že na konci dopravního řetězce jsou lidé, kteří dopravované zboží 

nutně potřebují. Skutečně nutně potřebují, i když to přímo není vidět. Jednoduše řečeno 

nebudou kupující tak nebudou výrobci, nebudou dopravci a nebudou logistici. 

Takže vazby naznačené na obr. 5 existují a nedají se nijak změnit. Základem je 

ve skutečnosti spotřeba zboží, což je skromně uvedeno vpravo dole a je to podstata celého 

procesu. Ten existuje od nepaměti, ale pokud spojení mezi výrobcem a spotřebitelem byla 

jednoduchá a výrobce si dovedl sám své zboží prodat, tak se nedopravovalo ve složité dopravní 

sítí velké množství zboží do velkého prostoru a nemuseli být logistici. Jakmile se „prodejní 

prostor“ zvětšil a výrobce tento prostor svými produkty nestačil zabezpečit, tak vznikli logistici. 

S tím také vznikali obchodníci a pro předávání peněz taky internetové bankovnictví. 

Tak to je na obr. 5 znázorněno a z toho vyplývají tři prakticky nedělitelné oblasti a to je:  

• hmotný tok, 

• informační tok, 

• finanční tok. 

Rozvoj Logistiky však není podmíněn pouze stále stoupající kapacitou dopravních 

prostředků a jejich rychlostí, ale hlavně, to si myslí autor, digitalizaci signálů, jejich 

počítačovým zpracováním a jejich bezdrátovým přenosem. 

3 INFORMATIKA JE PODPORA LOGISTICKÝCH PROCESŮ 

Snad nelze říci jenom velký vliv ale obrovský vliv na rozvoj logistiky má obecně informační 

technika. Zamysleme se nad obr. 5. ve všech částech bez výjimky, je důležitá rychlost přenosu 

informací. Protože logistika je skutečně řízení přepravy, tak z toho vyplývá, že ve všech 

případech se pracuje pouze s informacemi. Hmotné toky jsou součásti přírody kolem nás a vše 

„výše“ je „pouze“ pohyb informací a právě technické prostředky, metody a programy 

související s informační technikou jsou příčinou extrémně rychlého rozvoje logistiky.  

Vezměme to postupně. Bylo to kolem roku 1940, kdy jeden mladý nadšenec navštívil 

majitele firmy IBM s nápadem, vyjádřeno přibližně, o digitalizaci informaci. Pan ředitel mu 

vymezil čas několika minut, ale strávili spolu několik hodin a začal se vyvíjet první číslicový 

počítač. Několik let později navrhl Norbet Winner zařízení na zaměření protiletadlového děla 

na letící letadlo. V té době tedy začala výpočetní technika jako zpracovávání informací 

převedených do binárních kódů a kybernetika jako věda o řízení živých organismů a strojů. 
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Obr. 6. Informační sítě propojí vše se vším. 

Zdroj: vlastní zpracování s využitím obrázků Google. 

 

Z toho všeho a z obr. 5. a 6. vyplývá neuvěřitelně rychlý rozvoj informační techniky a její 

využívání v řízení a tím také v logistice. Je to tedy do současného stavu, pouze asi 90 let kdy se téměř 

z nuly vyvinuly počítače až do podoby kapesních Smart fónů. Roboty se vyvíjí teprve posledních 

50 let a to opět od pomocných jeřábů až do současného stavu téměř humanoidních robotů, kdy 

se velkou mírou podílí i na operacích lidí. Mimochodem ani tam nebyl začátek jednoduchý, protože 

jeden švédský technik nabízel svoji myšlenku na automatický manipulátor v USA, ale neuspěl a tak 

se toho chytli technici v Japonsku. Pak ale začal opět neuvěřitelně rychlý rozvoj.  

Takže za těch několik desítek let, to je téměř revoluční změna, ve které docházelo k rozvoji 

výpočetní techniky a to jak hardwarově. Od sálových počítačů, kolem kterých se chodilo 

v bílých pláštích a bílých galoších a kdy kapacita paměti byla několika MB a v našich 

představách to byla obrovská kapacita, až po kapesní počítače s několika gigovými pamětmi 

a velké počítače pracují s pamětmi řádů pentobytů a již nyní se připravují počítače, které pracují 

s 1 a 0 pouze s určitou pravděpodobnosti. T. zn., že se používají i hodnoty mezi 0 a 1. Paralelně 

s tím se vyvíjely programové prostředky. Od doby kdy vznikla představa, že tak jako píšeme, 

budeme muset vše vyjádřit programem a presentovat na počítači. Že každý člověk musí mít 

počítačovou gramotnost. Je dnes zcela běžné používání počítačů aniž bychom věděli, jak to 

počítač dělá. Pro nás je důležité, že mu zadáme úkol a on nám jej vypracuje. V některých 

případech již s ním můžeme mluvit a takový kontakt bude stále běžnější. 
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S hlediska využití počítače pro řízení se na tuto problematiku musíme podívat ze dvou 

zásadně rozdílných úhlů. V našich představách je vhodné si vzpomenout o již zapomenutým 

a nepoužívaným pojmem spojení člověka s počítačem a to off-line a in-line. 

In-line vazba je přímé spojení počítače s řízeným procesem, což je dnes prakticky běžné 

a nepovažujeme to za zvláštní a celou takovou sestavu pomocí programů dotahujeme 

až do formy „smart“, tedy rozumné řízení kdy se programovými systémy tlačíme až k určité 

počítačové inteligenci. Toto je z velké části základem Industry 4. 

Druhá off-line vzpomenuta vazba znamená, že výpočetní systém je při řízení náš partner a náš 

pomocník, který se na rozdíl od nás neunavuje. V tomto pojetí je nejdůležitější možnost použití 

modelů řízeného procesu jako trenažéru a my se pak při řízení rozhodujeme téměř bez chyby. To 

je podle autora tem největší význam v řízení s využitím informační techniky obecně.  

To co z úrovně výpočetní techniky logistiku významně ovlivňuje je: 

mobilní telefony - kvalitní a rychlé spojení každého s každým několika technickými 

způsoby a to jsou mobilní telefony, které nás nejenom spojí s kýmkoliv na celém světě a také 

najdou, kde jsme a jak dlouho tam jsme, a kdo je blízko nás; 

smartfony umožní i písemné předávání zpráv, obrazů a mluvených informací a také 

v případě potřeby řídících algoritmů které případně chceme použít a aby toho nebylo málo, tak 

nás připojí ke 3D tiskárně a ta vytiskne objekt, který nám odesílatel posílá, takže výsledkem 

přenosu je hmotný objekt který nám někdo poslal z jiné části světa; 

internet věcí – IoT představuje v logistice radikální změnu v přepravě, protože každá věc, která 

nás zajímá, je a bude připojena k nejbližší čtečce a přes ni se dostane na internet, tedy do celého světa; 

Internet služeb - IoS znamená pro nás, že to co neumíme, umí někdo jiný a opět přes internet 

nám to nabídne a také zajistí jako službu a takové „ nehmotné“ služby nám teď nabízí řada 

specializovaných firem, takže co nevíme nebo neumíme, udělá za nás ten, koho si vybereme;  

Všechny uvedené možnosti vyplývající z rozvoje informační techniky slouží prakticky 

přímo k zdokonalování služeb logistiky v zásobovací síti, ale to ještě není všechno. 

Bezhotovostní platby prakticky podmiňují veškeré logistické procesy, protože je možné 

téměř okamžité placení, okamžité ověření platebních schopností plátce a výběr vhodné cesty 

(banky) pro posílání plateb.  

ZÁVĚR 

Každý malý krůček ke zlepšení logistických služeb se promítne v krátké době do celého 

světového systému pohybů hmotných a nakonec i nehmotných prostředků po celém světě 

a hlavně zajistí zaplacené takových služeb a tím i finančního zabezpečení osob a rodin 
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zúčastněných lidí. Tedy zajistí život společnosti, snad spokojený život společnosti a tak 

se vrátíme na začátek. Dneska je armáda, stejně jako ve středověku, zajišťována v boji 

prostřednictvím logistických operací tak, že může operovat po celém světě, Opět ta logistika 

končí u zajištění prostředků pro pohybující se armádu. K naši spokojenosti nebo k naši 

nespokojenosti. Odpověď zůstává na čitateli. 
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Abstract 

The first part characterizes the basic concepts that are related to the operation of road vehicles, such 

as reliability, types of life and where the main part is devoted to the wear and tear of components that 

are present on vehicles. In the second part is presented the transport company, which will be analyzed, 

the mobile base of the transport company and the system of inspections before the proposed 

modification is characterized. The third part introduces a detailed system of proposed inspections, 

describes and analyzes deficiencies that may occur when it is inadequately implemented. The last part 

is an evaluation of the change of the concept of inspection and maintenance of trucks and buses and 

the financial and technical risk associated with the operation of non-compliant vehicles, which 

demonstrated the importance and necessity of the proposed inspections not only for economic but 

also for safety reasons. The contribution of the contribution lies in the possibility to apply thorough 

regular inspections of vehicles in other transport companies, to save financial costs and to improve 

the technical state of the vehicles, thus enhancing the safety of road vehicles on road traffic. 

Key words 

Operation, maintenance, technical condition, truck, bus 

Abstrakt 

Příspěvek se zabývá systémem údržby nákladních vozidel a autobusů v dopravní společnosti. První 

část je zaměřena na východiska provozu a údržby silničních vozidel. Ve druhé části je provedeno 

posouzení pravidelné údržby podle stávajícího a nového detailního protokolu. Na závěr příspěvku je 

provedeno vyhodnocení změny konceptu prohlídek a údržby nákladních vozidel a autobusů. 
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Provoz, údržba, technický stav, nákladní vozidlo, autobus 
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ÚVOD 

Proces koncentrace výrobních kapacit zvyšuje nároky na přepravu osob a zboží. Velmi 

významným jakostním parametrem tohoto procesu je bezpečnost dopravy, která je ovlivněna 

celou řadou činitelů, například stav dopravní cesty organizace provozu, lidský faktor a je 

podmíněna i spolehlivostí dopravních prostředků. Na požadavek spolehlivosti dopravních 

prostředků reagovali výrobci i provozovatelé zaváděním systémů údržby, které mají za cíl 

zajistit bezchybný technický stav vozidel po celou dobu jejich technického života [1]. 

1 VÝCHODISKA PRO ŘEŠENÍ PROBLEMATIKY PROVOZU A ÚDRŽBY 

SILNIČNÍCH VOZIDEL 

V rámci teoretických východisek budou popsány oblasti související se spolehlivostí, která 

je chápána jako komplexní vlastnost objektu, např. vozidla. 

Spolehlivost je souhrnný termín používaný pro popis pohotovostí činitelů, které ji ovlivňují např.: 

bezporuchovost, udržovatelnost, zajištění údržby, bezpečnost, pohotovost, životnost, porucha. 

Opotřebení je nežádoucí změna povrchu, rozměrů nebo vlastností tuhých těl, způsobená 

vzájemným působením funkčních povrchů nebo povrchu a média, které opotřebení vyvolává. 

Údržba je souhrn konkrétních technologických činností a postupů, jejich uplatňováním 

za určených podmínek se provádí obnova požadovaného technického stavu objektu. 

Preventivní údržba je údržba prováděná v předem určených intervalech nebo podle předepsaných 

kritérií a je zaměřená na snížení pravděpodobnosti poruchy nebo degradace fungování objektu. 

Údržba po poruše je údržba prováděná po zjištění poruchového stavu a je zaměřena 

na uvedení objektu do stavu, v němž může plnit požadovanou funkci [1], [2]. 

 

Obr. 1 Dělení údržby 

Zdroj: [2]. 
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2 PROVOZ A ÚDRŽBA SILNIČNÍCH VOZIDEL V DOPRAVNÍ SPOLEČNOSTI 

Z důvodu, že efektivnost údržby je velmi podstatně ovlivněna volbou vhodného systému 

údržby, bude nyní analyzován jeho současný stav ve vybrané dopravní společnosti. 

Posouzení současného stavu provozu a údržby bude zaměřena na vozidla ve vybrané 

dopravní společnosti. V této dopravní společnosti pracuje 200 zaměstnanců a provozuje 

50 silničních souprav pro mezinárodní a vnitrostátní nákladní dopravu. V autobusové dopravě 

vlastní společnost 50 autobusů, pro linkovou vnitrostátní přepravu, zájezdovou a mezinárodní 

přepravu. 

V této společnosti se technický stav dodržuje u všech uvedených vozů stanovenými 

prohlídkami, které mají časový interval. Tento interval je nastavený u nákladních vozidel 

na 6 měsíců a u autobusů na 4 měsíce bez ohledu na ujeté kilometry. Podle ujetých kilometrů 

se provádí pouze výměny olejů v motoru, převodovce a diferenciálu. 

U interních vozidel se rozlišuje odstavování vozidel do opravy do kategorií: 

• oprava náhlá (defekt pneumatiky, únik vody, …), 

• výměna oleje, pokud se neshoduje s plánovanou prohlídkou, 

• oprava po nehodě, 

• prohlídka plánovaná, 

• prohlídka před technickou kontrolou. 

Při odstavení vozidla do servisu se postupuje následovně: 

• odstavení vozidla, popř. umytí vozidla v myčce, 

• nahlášení a sepsání zakázkového listu mezi mistrem servisu a řidičem, popř. 

dispečerem, 

• vytvoření a podepsání zakázkového listu a protokolu, 

• převzetí vozidla mistrem servisu, přistavení na servis a určení mechanika/mechaniků 

pro opravu nebo prohlídku, 

• převzetí zakázkového listu s protokolem určeným mechanikem. 

Prohlídka se provádí dle protokolu, který je interním materiálem vytvořeným pro potřeby 

interních vozidel. Tento protokol a způsob prohlídky dle tohoto protokolu však plně nevyhovuje 

dnešním požadavkům na údržbu. 
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Obr. 2 Původní protokol o pravidelné prohlídce 

Zdroj: [3]. 

 

Popis úkonů prováděných dle původního protokolu: 

1. Kontrola hladiny oleje v motoru, převodovce a rozvodovce.  

2. Kontrola oleje v řízení a hydraulickém systému chlazení motoru (u autobusů). 
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3. Kontrola kapaliny spojky, chladící směsi v motoru, kontrola hustoty a hladiny elektrolytu 

v akumulátorech. 

4. Kontrola stavu hadic a potrubí chladící soustavy motoru. 

5. Kontrola stavu klínových řemenů, výfukového potrubí a palivové soustavy. 

6. Kontrola čepů řízení a svislých čepů. 

7. Kontrola úniku tlaku ze vzduchové soustavy a odkalení vzduchojemů. Seřízení brzdových klíčů. 

8. Kontrola síly brzdových obložení prostřednictvím vizuální kontroly a měření. 

9. Kontrola síly brzdových elementů, měření a kontrola prasklin. 

10. Vizuální kontrola vůle ložisek, nábojů kol, per, měchů a pérování. 

11. Kontrola funkčnosti a opotřebení spojovacího zařízení. 

12. Promazávání svislých čepů a centrálního mazání. 

13. Kontrola povinného osvětlení vozidla. 

14. Dotažení kolových šroubů a matic. Kontrola závitů nábojů a dosavadních ploch disků. 

15. Kontrola desénu, opotřebení a správného tlaku v pneumatikách. 

Uvedený systém údržby a sledování technického stavu přetrvává z let minulých. S moderním 

vozovým parkem je nutné tento systém prohlídek a údržeb přehodnotit, protože již nevyhovuje 

dnešním požadavkům a nárokům na komponenty používané na těchto vozidlech [3]. 

3 NÁVRH NA ZEFEKTIVNĚNÍ ÚDRŽBY NÁKLADNÍCH VOZIDEL A AUTOBUSŮ 

V tomto návrhu jsou dva hlavní atributy, které je nutné dodržovat, aby se snížily náklady 

na opravy vozidel a prodloužila se životnost náhradních dílů a vozidel jako celku a tím 

se zlepšila ekonomika společnosti. 

Jedná se o: 

• zkrácení servisních intervalů údržby u kamionové dopravy z 6 měsíců na 4 - 5 měsíců, 

u autobusové dopravy ze 4 měsíců na 3 měsíce, 

• inovativní přístup k údržbám a opravám - využití moderních technologií tj. využití 

diagnostik, provádění pravidelných odborných školení mechaniků servisu. 

Zásadním krokem je nový detailnější servisní protokol, dle kterého bude postupováno. 

Z původního protokolu, který měl 16 bodů, jsou rozšířeny tyto úkony na 23 bodů. Každý provedený 

úkon, který bude proveden na vozidle, potvrdí svým jménem a podpisem mechanik. Po provedené 

údržbě a předání protokolu převezme vozidlo mistr servisu, zkontroluje vozidlo a předá vozidlo řidiči. 
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Obr. 3 Nový detailní protokol o pravidelné prohlídce 

Zdroj: [3]. 
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Popis úkonů prováděných dle nového detailního protokolu: 

1. Při prohlídce vozidla se kontroluje stav oleje v převodovce, rozvodovce a oleje v servořízení. 

Dále je nutná kontrola v okruhu hydraulického oleje na vrtuli před chladičem (u autobusů). 

Dalším úkonem je kontrola svorek akumulátoru a hladiny s hustotou kapaliny v akumulátorech. 

2. Kontrola filtrů vzduchového filtru, nejen z důvodu správného množství nasávaného vzduchu, 

nižší spotřeby, ale i kvůli rovnoměrnému zatížení turbodmychadla. Kontrola pylového filtru 

je potřebná ke správné filtraci nasávaného vzduchu do vnitřního prostoru vozidla. Zvýšená 

pozornost se musí věnovat palivovým filtrům. 

3. V tomto bodu jde o vizuální kontrolu vodících a napínacích kladek, klínových řemenů, které 

pohání vodní pumpu, alternátory, kompresor klimatizace, atd. 

4 Kontrola úniku chladicí kapaliny a měření bodu tuhnutí chladicí kapaliny. 

5. Kontrola tlaku mazání v motoru dle palubního počítače nebo diagnostiky. Při malém tlaku oleje 

provést test oleje ve specializované zkušebně na přítomnost železa, mědi, cínu, olova v oleji. 

6. Vizuální kontrola spojky pomocí otvoru v převodovce nebo pomocí kamery. 

7. Kontrola osvětlení vozidla, kabelových svazků, pojistkové skříně, přívodu kabelu ke startéru 

a alternátoru. 

8. Kontrola zaplombování tachografu je důležitá kvůli silničním kontrolám, kde zvláště v zahraničí 

je zaplombování sledováno z důvodu neoprávněné manipulace s tímto záznamovým zařízením. 

9. Kontrola kardanového hřídele zaměřená na uchycení a překontrolování šroubových spojů. 

10. Přezkoumání šroubových a nýtových spojů rámů je zaměřené na šasi podvozku, kde může 

dojít u šroubových spojů k povolení a následnému uvolnění. 

11. Stahování dat, která jsou uložená v digitálním záznamovém zařízení. 

12. Kontrola spojovacího zařízení - točny sedlového tahače a čepu návěsu se provádí z důvodu 

adhezivního opotřebení, zvláště u tahačů provádějících výměnu návěsu. Při kontrole točnice 

se provádí i seřízení předepsané vůle v kleštinách točnice. U valníkových vozidel s přívěsem 

je nutná kontrola opotřebení pouzdra oje a čepu závěsu. 

13. U autobusů a nákladních vozidel je nutné kontrolovat měchy pérování - pryžovou část a také 

část spodní a vrchní dosedací. U listových per se kontroluje praskliny plátů a uložení 

mezi rámem a hlavním listovým perem. Dále je důležité dotažení upínacích třmenů, které 

stahují jednotlivé listy per. 

14. U autobusů je také vzhledem k bezpečnosti cestujících důležitá kontrola madel sedadel, 

bezpečnostních pásů, opěrek, uchycení sedadel a dalších prvků interiéru. 
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15. Kontrola servořízení, svislých čepů, spojovacích tyčí řízení - vůle čepů, dotažení matic 

čepů, protože řízení patří mezi nejdůležitější prvky na vozidle, kde musí provozovatel 

obzvláště dbát na perfektní stav. 

16. Kontrola účinnosti a funkčnosti brzdového a vzduchového systému patří opět 

mezi nejdůležitější kontroly na vozidle. I přes veškeré elektronické systémy využívané 

na vozidle patří kontrola mechanických částí mezi nezbytné. Zde je nutná kontrola čistoty 

a vysušení tlaku vzduchu. K tomu dochází ve vysoušeči vzduchu. Při znečištění granulátu je 

nutná výměna patrony vysoušeče. 

17. Při kontrole vůle ložisek nábojů kol se jedná o kontrolu ložisek nábojů a kroužků ABS. 

18. Kontrola ovládání a účinnosti zátěžového regulátoru. U dnešních vozidel je používán 

automatický zátěžový regulátor, kde není třeba kontrola nastavení lanka a zreznutí regulátoru. 

19. Při tomto úkonu je prováděna kontrola disků kol, pneumatik - hloubky desénu, poškození 

běhounu a bočnic pneumatik, popřípadě provedeme prořezání desénu, pokud tento úkon 

výrobce povoluje. Provádíme kontrolu tlaku v pneumatikách. 

20. V tomto bodě je kontrolován systém vstřikování močoviny, filtry, snímače teploty 

výfukových plynů před i za katalyzátorem, snímač oxidu dusíku a funkce dávkovacího 

modulu. To vše je nutné k tomu, aby byla splněná emisní norma daného vozidla a aby byla 

zajištěna správná funkce katalyzátoru. Katalyzátor je nutné také monitorovat, aby nedošlo 

uvnitř k napékání oleje z motoru a tím nedošlo k poškození katalyzátoru. 

21. Po všech těchto úkonech, které byly charakterizovány, je nutné použít příslušný 

diagnostický přístroj z důvodu: 

• vyčtení chyb z paměti závad, 

• nastavení servisních intervalů, 

• uložení dat do interní databáze. 

 

22. Po ukončení údržby na vozidle zaznamená a potvrdí mistr servisu provedené úkony 

do servisní knížky vozidla. 

23. Provedení kontroly povinné výbavy vozidla, kontrolu heverů, provedení revize klimatizace, 

vyčištění interiéru a nezávislého topení před technickou kontrolou na STK [3]. 

4 ZHODNOCENÍ NÁVRHU NA ZEFEKTIVNĚNÍ ÚDRŽBY 

Zhodnocení návrhu na zefektivnění údržby nákladních vozidel a autobusů bude provedeno 

z hlediska provozu a ekonomiky a z hlediska bezpečnosti. 
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ZHODNOCENÍ Z HLEDISKA PROVOZU A EKONOMIKY 

Při sledování nákladů na opravy v autobusové dopravě na jeden ujetý kilometr při provádění 

pravidelných prohlídek podle původního a nového detailnějšího protokolu se podařilo snížit 

náklady z 3,10 Kč na 2,81 Kč. Kladným výsledkem je také zvýšení doby provozu autobusu 

o jeden den a tím také, navýšení měsíčního nájezdu kilometrů. 

Při sledování nákladů na opravy v nákladní dopravě na jeden ujetý kilometr při provádění 

pravidelných prohlídek podle původního a nového detailnějšího protokolu se podařilo snížit 

náklady z 2,01 Kč na 1,76 Kč. 

ZHODNOCENÍ Z HLEDISKA BEZPEČNOSTI 

Ke zhodnocení bezpečnosti byla provedena měření brzdných drah nákladního vozidla 

a autobusu při odlišných stavech brzdového systému. 

Měření brzdné dráhy nákladního vozidla 

Účelem měření bylo zjištění brzdné dráhy jízdní soupravy při brzdění za podmínek, kdy 

brzdový systém silniční soupravy byl bez závad a ve stavu, kdy se na brzdovém systému návěsu 

vyskytovala závada. 

Tato závada byla simulována tak, že na návěsu byly odpojeny přívodní brzdové hadice 

k provozní části kombinovaného brzdového válce 3 nápravy. Jednalo se o simulaci mechanické 

závady brzdového systému návěsu-nefunkční brzdové třmeny, nefunkční brzdové válce. 

Měření č. 1 

Prvních pět měření bylo realizováno bez vyvolané závady brzd, brzdový systém obou 

vozidel, tedy tažného a přípojného byly bez závad. 

Výsledky měření: 

1. měření 38 km/h brzdná dráha 8,60 metrů 

2. měření 39 km/h brzdná dráha 7,80 metrů 

3. měření 39 km/h brzdná dráha 9,60 metrů 

4. měření 38 km/h brzdná dráha 9,40 metrů 

5. měření 38 km/h brzdná dráha 9,20 metrů 

 

Měření č. 2 

Druhých pět měření bylo realizováno s vyvolanou závadou brzd. 
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Výsledky měření: 

1. měření 39 km/h brzdná dráha 10,20 metrů 

2. měření 38 km/h brzdná dráha 9,80 metrů 

3. měření 39 km/h brzdná dráha 10,90 metrů 

4. měření 38 km/h brzdná dráha 10,60 metrů 

5. měření 38 km/h brzdná dráha 11,10 metrů 

 

 

Obr. 4 Porovnání délek brzdných drah jízdní soupravy 

Zdroj: [3]. 

 

Z naměřených hodnot je patrné, že v případě brzdění bez závad, byla průměrná brzdná dráha 

8,9 metrů a v případě simulované závady byla průměrná brzdná dráha 10,5 metrů, což je o 1,6 

metrů delší. Z analýzy výsledku měření je patrné, že v případě závady brzdového dojde nejen 

k prodloužení brzdné dráhy, ale při jízdě v zatáčce i k zalomení jízdní soupravy. 

 

Měření brzdné dráhy autobusu 

Účelem měření bylo zjištění brzdné dráhy autobusu při brzdění za podmínek, kdy brzdový systém 

autobusu byl bez závad a ve stavu, kdy se na brzdovém systému autobusu vyskytovala závada. 

Tato závada byla simulována tak, že na autobusu byly odpojeny přívodní brzdové hadice 

k provozní části kombinovaného brzdového válce 2 nápravy. Jednalo se o simulaci mechanické 

závady brzdového systému autobusu-nefunkční brzdové třmeny, nefunkční brzdové válce. 



56 

Měření č. 1 

Prvních pět měření bylo provedeno bez vyvolané závady brzd, brzdový systém byl bez závad. 

Výsledky měření: 

1. měření 37 km/h brzdná dráha 9,10 metrů 

2. měření 39 km/h brzdná dráha 8,30 metrů 

3. měření 38 km/h brzdná dráha 8,90 metrů 

4. měření 40 km/h brzdná dráha 10,10 metrů 

5. měření 40 km/h brzdná dráha 9,90 metrů 

 

Měření č. 2 

Druhých pět měření bylo provedeno s vyvolanou závadou brzd. 

Výsledky měření: 

1. měření 40 km/h brzdná dráha 22,30 metrů 

2. měření 37 km/h brzdná dráha 20,80 metrů 

3. měření 39 km/h brzdná dráha 23,10 metrů 

4. měření 39 km/h brzdná dráha 22,10 metrů 

5. měření 41 km/h brzdná dráha 23,10 metrů 

 

 

Obr. 5 Porovnání délek brzdných drah autobusu 

Zdroj: [3]. 



57 

Z naměřených hodnot je patrné, že v případě brzdění autobusu bez závad, byla průměrná 

brzdná dráha 9,2 metrů a v případě simulované závady byla průměrná brzdná dráha 22,2 metrů, 

což je o 13 metrů dále. Zde je názorný příklad, že i při správné funkci elektronických systémů 

ABS (Anti-Lock-Brake Systém) i systému EBS (Electronic Brake Systém) není v žádném 

případě zaručena bezpečnost silničního provozu. Tyto mechanické závady nejsou nijak 

signalizovány a řidič nemá možnost žádné kontroly účinnosti brzd. Proto jsou nutné kontroly, 

údržby jak mechanické tak elektronické části [3]. 

ZÁVĚR 

V příspěvku byl popsán stávající stav navrhování prohlídek silničních vozidel ve vybrané 

dopravní společnosti, představen nový detailní způsob navrhování prohlídek a vyhodnoceny 

změny konceptu prohlídek a údržby nákladních vozidel a autobusů, přičemž byla prokázána 

důležitost a nezbytnost navrhovaných prohlídek nejen z důvodů ekonomických, ale 

i bezpečnostních. 

Přínos příspěvku spočívá v možnosti aplikace důkladných pravidelných prohlídek vozidel 

v dalších dopravních firmách, v úspoře finančních nákladů a zlepšení technického stavu vozidel 

a tím i zvýšení bezpečnosti vozidel provozované v silničním provozu na pozemních 

komunikacích. 
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