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Abstract 

This article summarizes the key findings of a bachelor thesis focused on the optimization 

of multimodal transport routes between Kazakhstan and Central Europe. The study compares 

two major corridors — the Trans-Caspian International Transport Route (TITR) 

and the Southern Corridor — based on criteria such as transport costs, delivery time, number 

of transshipment points, and institutional readiness. Drawing on this comparative analysis, 

the article proposes an optimized route called TITR+, which integrates the strengths of both 

existing options. The proposed model aims to enhance transport efficiency and reduce 

geopolitical risks, positioning Kazakhstan as a strategic transit hub in Eurasian trade. The article 

includes tables and quantitative assessments supporting the proposed solution.  

Abstrakt  

Článek shrnuje hlavní zjištění bakalářské práce zaměřené na analýzu současných multimodálních 

přepravních tras spojujících Kazachstán se Střední Evropou. Na základě srovnání dvou klíčových 

koridorů – Transkaspické mezinárodní dopravní trasy (TITR) a Jižního koridoru – je navržena 

optimalizovaná přepravní trasa označená jako TITR+, která kombinuje výhody obou existujících 

variant. Článek se zaměřuje na kritéria jako náklady, doba přepravy, počet překladišť 

a institucionální připravenost. Výsledkem je návrh koridoru, jenž může přispět ke zvýšení efektivity 

dopravy a posílení tranzitního postavení Kazachstánu v mezinárodním obchodě.  

Key words  

multimodal transport, logistics corridor, TITR, Kazakhstan, Central Europe, transport 

optimization  

Klíčová slova 

multimodální doprava, logistický koridor, TITR, Kazachstán, Střední Evropa, optimalizace 

dopravy  
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ÚVOD  

V posledních letech se v důsledku rostoucí nestability v euroasijském prostoru dostává 

do stále větší pozornosti otázka diverzifikace přepravních tras mezi Asií a Evropou. Tradiční 

koridory vedené přes území Ruské federace čelí zvýšeným geopolitickým rizikům, sankcím 

a infrastrukturním omezením. V tomto kontextu se Kazachstán díky své strategické poloze, 

rozvinuté železniční síti a aktivní účasti na mezinárodních logistických iniciativách profiluje 

jako klíčový tranzitní partner. 

Multimodální přeprava, která umožňuje kombinaci více druhů dopravy v rámci jednoho 

přepravního řetězce, se ukazuje jako efektivní řešení nejen z hlediska flexibility a nákladů, 

ale také s ohledem na aktuální geopolitická omezení. V rámci této studie jsou porovnány 

dvě nejvýznamnější multimodální trasy – Transkaspická mezinárodní dopravní trasa (TITR) 

a Jižní koridor přes Írán. Na základě kvantitativní analýzy jejich parametrů a institucionální 

připravenosti je navržena vlastní optimalizovaná varianta pod označením TITR+, která 

kombinuje výhody obou přístupů a eliminuje jejich hlavní slabiny. 

Cílem článku je poukázat na možnosti zefektivnění multimodálních přeprav 

mezi Kazachstánem a Střední Evropou a zároveň demonstrovat význam Kazachstánu jako 

stabilního a perspektivního aktéra v mezinárodní logistice. 

 

1 KAZACHSTÁN JAKO TRANZITNÍ UZEL: GEOPOLITICKÁ POLOHA MEZI 

EVROPOU A ASIÍ  

Kazachstán, největší vnitrozemská země světa, zaujímá mimořádně výhodnou 

geopolitickou pozici v samém středu euroasijského prostoru. Jeho umístění mezi Čínou, 

Ruskem a regionem Východní Evropy jej předurčuje k roli klíčového tranzitního uzlu 

na rozhraní mezi Východem a Západem. Ačkoliv nemá přímý přístup k oceánu, dokáže 

efektivně využívat Kaspické moře jako alternativní „vnitrozemský přístav“ — především 

prostřednictvím přístavů Aktau a Kuryk, které fungují jako vstupní brány pro multimodální 

propojení směrem na Kavkaz a dále do Evropy. [1] 

 

Obr. 1 Mapa mezinárodních tranzitních koridorů 

Zdroj: [2] 
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Význam Kazachstánu jako logistického aktéra však nespočívá pouze v geografii. Země 

v posledních letech cíleně investuje do rozvoje dopravní infrastruktury a budování moderních 

logistických center. Probíhá modernizace železničních tratí, rozšiřuje se kapacita překladišť 

a podporují se digitální nástroje, které umožňují elektronické proclení a sledování zásilek 

v reálném čase. Díky těmto krokům je Kazachstán stále lépe připraven na integraci různých 

druhů dopravy, jako jsou železniční, silniční i námořní doprava, do funkčního multimodálního 

systému. [3] 

V kontextu současných geopolitických otřesů, zejména po přesměrování obchodních toků 

kvůli omezením na ruské trase, se Kazachstán profiluje jako stabilní, neutrální a mezinárodně 

otevřený partner. Pro evropské i asijské exportéry se tím stává čím dál atraktivnější alternativou 

k tradičním přepravním trasám, což potvrzuje i rostoucí objem kontejnerových přeprav a zájem 

globálních dopravců o využívání kazachstánské tranzitní infrastruktury. [3] 

 

2 SROVNÁNÍ HLAVNÍCH MULTIMODÁLNÍCH TRAS Z KAZACHSTÁNU  

  DO STřEDNĉ EVROPY 

Kazachstán hraje klíčovou roli v rozvoji nových přepravních tras, které umožňují propojení 

Asie s Evropou mimo území Ruské federace. V současnosti se jako nejrelevantnější jeví dvě 

multimodální trasy: Transkaspická mezinárodní dopravní trasa (TITR) a Jižní koridor přes Írán. 

Každá z těchto tras má své výhody, ale také jasně definovaná omezení.  

2.1 Transkaspická mezinárodní dopravní trasa (TITR) 

Transkaspická mezinárodní dopravní trasa, známá také jako Střední koridor, se v posledních 

letech stala jedním z nejvýznamnějších alternativních přepravních směrů mezi Čínou 

a Evropou. Jejím hlavním přínosem je skutečnost, že zcela obchází území Ruské federace, 

což jí poskytuje výraznou geopolitickou výhodu v kontextu současných mezinárodních vztahů. 

[4] 

 

Obr. 2 Mapa Transkaspické mezinárodní dopravní trasy (TITR) 

Zdroj: [5] 

Trasa byla oficiálně uvedena do provozu v roce 2017 a spojuje hlavní ekonomická centra 

Číny s evropskými trhy prostřednictvím Kazachstánu, Ázerbájdžánu, Gruzie a Turecka. 

V prvních letech se potýkala s nedostatečně rozvinutou infrastrukturou, především 

v přístavních a překladištních částech, avšak díky investicím zúčastněných států a podpoře 

Evropské unie došlo k výraznému zlepšení. [4] 
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Zboží je obvykle přepravováno z čínských logistických center (Lianyungang, Si-an, 

Urumči) na hranici s Kazachstánem, kde přechází na železniční síť směřující k přístavům Aktau 

nebo Kuryk na břehu Kaspického moře. Odtud pokračuje trajektem do ázerbájdžánského 

přístavu Aljat a následně přes železniční spojení Baku–Tbilisi–Kars (BTK) až do Istanbulu. 

Z tureckého území se zboží dále distribuuje buď železnicí přes Balkán, nebo trajektem 

přes Černé moře (např. do Konstance), odkud míří do Střední Evropy. 

Díky digitalizaci procesů (e-TIR, e-CIM), jednotnému logistickému řízení a podpoře 

rozvoje přístavů se TITR stává stále efektivnějším řešením. Přesto má trasa i své slabiny – jedná 

se zejména o závislost na sezónních trajektových spojeních a o potřebu více překládacích bodů, 

které prodlužují přepravní dobu a zvyšují riziko zpoždění. 

Přehled základních parametrů trasy: 

¶ Doba přepravy: 28–32 dní (v závislosti na trase a sezóně); 

¶ Cena přepravy: přibližně 4 548 USD/TEU; 

¶ Počet překládacích bodů: 4–5 (včetně dvou trajektových úseků – přes Kaspické 

a Černé moře); 

¶ Rizika:  sezónní výpadky trajektů, přetížení přístavů, rozdílný rozchod kolejí na úseku 

BTK; 

¶ Výhody: obchází Rusko, má vysokou míru digitalizace, flexibilní trasování a silnou 

institucionální podporu. [4] 

 

Transkaspická trasa dnes představuje nejslibnější alternativu pro exportéry i dopravce, kteří 

hledají stabilní, bezpečnou a politicky neutrální cestu mezi Asií a Evropou. 

2.2 Jižní multimodální koridor  přes Írán  

Druhou z analyzovaných tras je tzv. Jižní koridor, který propojuje Kazachstán s Evropou 

prostřednictvím suchozemského spojení přes Turkmenistán, Írán a Turecko. Jeho hlavní 

výhodou je skutečnost, že skoro nevyužívá námořní dopravu a poskytuje tak teoreticky 

plynulejší a jednodušší logistický řetězec. V praxi se však tato trasa potýká s několika 

významnými problémy. [6] 

Po vstupu z Kazachstánu pokračuje koridor železnicí přes turkmenské a íránské území 

směrem na Teherán, odkud se zboží přesouvá dále do Turecka. Nejnáročnější úsek se nachází 

v okolí jezera Van, které je třeba překonat pomocí trajektu. Z tureckého Istanbulu je pak možné 

využít jak železnici, tak námořní trajekty přes Černé moře směrem do Konstance a dále 

do Střední Evropy. [6] 

I přes teoretickou plynulost má Jižní koridor několik významných slabin. Íránská železniční 

infrastruktura je zastaralá a jen částečně elektrifikovaná, celní procedury jsou složité 

a zdlouhavé a přetrvávající mezinárodní sankce zvyšují nejen riziko, ale i náklady na pojištění 

a přepravu. Chybí zde také digitální nástroje pro sledování zásilek či elektronické proclení. 

Přehled základních parametrů trasy: 

¶ Doba přepravy: 30–34 dní; 

¶ Cena přepravy: 5 300–5 800 USD/TEU; 

¶ Počet překládacích bodů: 4–5 (včetně trajektu u jezera Van); 

¶ Rizika:  sankce, politická nestabilita, zpoždění na hranicích, chybějící digitalizace. [6] 

¶ Výhody: obchází Rusko, podpora ze strany regionálních partnerů. 
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Navíc je třeba zdůraznit asymetrii v přepravních tocích – zatímco směrem z Asie do Evropy 

je kapacita využívána relativně stabilně, v opačném směru bývají kontejnery často prázdné, 

což výrazně zvyšuje jednotkové náklady dopravců. Jižní koridor tak zůstává spíše záložní 

variantou, která je využitelná pouze v omezených případech nebo při výpadku jiných tras. 

 

3 TITR+: OPTIMALIZOVANÁ MULTIMODÁLNÍ TRASA MEZI KAZACHSTÁNEM  

   A EVROPOU 

V reakci na omezení stávajících tras a rostoucí poptávku po efektivních a bezpečných 

přepravních cestách vznikl návrh vlastní optimalizované multimodální trasy pod označením 

TITR+ . Tento model vychází ze Středního koridoru (TITR), ale je doplněn o konkrétní 

technická, organizační a institucionální zlepšení, která z něj činí realistickou a udržitelnou 

variantu pro exportní i tranzitní dopravu mezi Kazachstánem a Střední Evropou. 

 

Obr. 3 Geografické znázornění trasy TITR+ 

Zdroj: vlastní zpracovaní 

 

TITR+ byl koncipován jako flexibilní systém, který propojuje modernizované úseky 

železnice, efektivní trajektovou dopravu a digitálně propojené logistické uzly. Zohledňuje 

přitom jak aktuální geopolitické podmínky, tak i požadavky na zkrácení doby přepravy, snížení 

nákladů a vyšší transparentnost celého řetězce. [8] 

3.1 Struktura  trasy TITR+  

Navržená trasa začíná ve východním Kazachstánu (Dostyk/Altynkol), odkud kontejnery 

putují po železnici přes modernizovaný úsek Moynty–Dostyk, čímž se zkracuje přepravní 

vzdálenost o přibližně 500 km a šetří se jeden den dopravy. Z přístavů Aktau nebo Kuryk 

pokračuje zboží trajektem přes Kaspické moře do ázerbájdžánského přístavu Aljat, kde začíná 

železniční úsek přes BTK (Baku–Tbilisi–Kars). Tento koridor vede až do Istanbulu a dále 

pokračuje po nové trajektové lince Istanbul–Konstanca, jež zajišťuje přímé napojení na přístavy 

Evropské unie. Z Konstance pak zboží putuje po TEN-T železniční síti směrem do Střední 

Evropy (např. do Budapešti). 

Klíčová vylepšení oproti původní trase: 

¶ Redukce počtu překládacích bodů (ze 4–5 na 3–4), díky přímé trajektové lince Istanbul–

Konstanca a digitálním proclívacím procesům již během plavby; 

¶ Zrychlení přepravy díky novým železničním spojům a pravidelným shuttle vlakům; 
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¶ Vyšší interoperabilita dopravců, koordinace tarifů a jízdních řádů mezi Gruzií; 

Ázerbájdžánem a Tureckem; 

¶ Možnost přesměrování trasy v případě krizí (např. na přístavy Burgas nebo Poti); 

¶ Silná institucionální podpora ze strany EU, EBRD a dalších partnerů. [7] [8] 

Přehled parametrů optimalizované trasy TITR+ je uvedený v Tab. 1. 

Tab. 1 Klíčové parametry optimalizovaného koridoru TITR+ 

Kritérium  Hodnota 

Doba přepravy 24–28 dní 

Cena za TEU 4 300–4 500 USD 

Počet překládacích bodů 3–4 (Kaspické moře, BTK, případně Černé moře) 

Riziko zpoždění střední až nízké (díky digitalizaci) 

Flexibilita  vysoká (možnost přesměrování trasy) 

Zdroj: vlastní zpracování 

3.2 Porovnání s ostatními trasami 

V porovnání se stávajícím koridorem TITR i Jižním koridorem přes Írán přináší TITR+ 

znatelné výhody. Je rychlejší, levnější, má méně překládacích bodů a zároveň nabízí vyšší 

odolnost vůči zpožděním a krizovým situacím. Zásadním rozdílem je také digitální integrace 

přepravy – díky systémům jako e-TIR a e-CIM lze výrazně zkrátit čekací doby na hranicích 

a zlepšit sledovatelnost zásilek. 

Tab. 2 Porovnání navržené trasy TITR+ se stávajícími multimodálními koridory 

Kritérium  
Navržená 

trasa TITR+ 

Stávající trasa 

TITR  

Jižní koridor 

(Írán)  

Celková doba 

přepravy 
24–28 dní 28–32 dní 30–34 dní 

Cena za 

přepravu 

(USD/TEU) 

4 300–4 500 4 548 5 300–5 800 

Počet 

překládacích 

bodů 

3–4 (1x 

Kaspické moře, 1x 

BTK, 1x Černé 

moře) 

4–5 (2x trajekt, 

2–3x překládka) 

4–5 (Sarakhs, 

Van, Bospor) 

Riziko 

zpoždění 

střední až nízké 

(díky digitalizaci) 

vysoké v 

přístavech a při 

změně rozchodu 

sezónní 

omezení, slabá 

koordinace 
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Kritérium  
Navržená 

trasa TITR+  

Stávající trasa 

TITR  

Jižní koridor 

(Írán)  

Kritérium  

(pokračování) 

Navržená 

trasa TITR+ 

Stávající trasa 

TITR  

Jižní koridor 

(Írán)  

Flexibilita 

trasy 

vysoká 

(možnost 

přesměrování, 

záložní větve) 

střední (méně 

přístavů, závislost 

na počasí) 

střední (variace 

v Íránu, ale 

omezená kapacita) 

Institucionální 

připravenost 

vysoká 

(iniciativa TITR + 

EU podpora) 

rostoucí, ale 

nekoordinovaná 

omezená, 

chybějící 

mezinárodní 

uznání 

Zdroj: vlastní zpracování 

Důležité je rovněž politické a institucionální zázemí: trasa TITR+ se opírá o spolupráci států 

jako Kazachstán, Ázerbájdžán, Gruzie a Turecko, které již aktivně investují do společných 

projektů a přístavní infrastruktury. Projekt tak získává dlouhodobou stabilitu a příležitost 

pro další rozvoj objemů přepravy. 

TITR+ není pouze technickou úpravou existující trasy – jedná se o strategické a udržitelné 

řešení, které odpovídá požadavkům moderní logistiky. Jeho realizace může výrazně přispět 

ke zvýšení tranzitního potenciálu Kazachstánu, posílit jeho roli jako logistického centra 

a vytvořit spolehlivou alternativu k tradičním přepravním koridorům, jež jsou v současnosti 

ohroženy geopolitickými omezeními. 

 

ZĆVŉR  

S rostoucí potřebou diverzifikace přepravních tras mezi Asií a Evropou se multimodální 

spojení přes Kazachstán dostává do popředí zájmu odborné i podnikatelské veřejnosti. 

Vzhledem ke své geografické poloze, infrastrukturnímu zázemí a politické stabilitě má 

Kazachstán všechny předpoklady stát se jedním z klíčových tranzitních uzlů Eurasie. 

Komparativní analýza Transkaspické mezinárodní dopravní trasy a Jižního koridoru 

ukázala, že žádná ze současných variant není zcela bez slabin. Zatímco TITR těží z geopolitické 

neutrality a digitálních nástrojů, potýká se s více překladišti a sezónními výpadky. Jižní koridor 

naopak nabízí plynulý suchozemský tok, ale limitují jej infrastrukturní nedostatky a politická 

rizika. 

Na základě těchto zjištění byl navržen model TITR+, který kombinuje silné stránky obou 

tras a přináší ucelené a flexibilní řešení. Díky zkrácení přepravní doby, snížení nákladů, lepší 

koordinaci a vyšší míře digitalizace představuje TITR+ reálnou alternativu k tradičním 

koridorům a odpovídá požadavkům moderní mezinárodní logistiky. 

Do budoucna bude klíčové zajistit institucionální podporu této trasy, pokračovat 

v infrastrukturních investicích a rozvíjet spolupráci mezi zúčastněnými zeměmi. Pouze tak 

může Kazachstán plně využít svůj tranzitní potenciál a přispět k vytvoření stabilního, 

efektivního a udržitelného dopravního spojení mezi Asií a Evropou. 
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Abstract 

This bachelor thesis addresses the issue of transport accessibility of the Bulovka University 

Hospital in Prague. It analyzes the current state of the hospital’s transport connections 

and the organization of traffic within the hospital premises. The thesis focuses on the division 

of dynamic and static transport, access roads, parking capacity, and availability via public 

transport. Based on the analysis, the main problems and limitations affecting traffic flow 

and the comfort of both patients and hospital staff are identified. The thesis also proposes 

measures to improve the current situation, with particular emphasis on the planned construction 

of a parking house and the optimization of traffic flows within the hospital area. 

Abstrakt 

Bakalářská práce se zabývá problematikou dopravní obslužnosti Fakultní nemocnice Bulovka 

v Praze. V práci je analyzován současný stav dopravního napojení areálu nemocnice 

a organizaci dopravy v jejím vnitřním prostoru. Pozornost je věnována rozdělení dynamické 

a statické dopravy, příjezdovým komunikacím, parkovacím kapacitám a možnostem 

dostupnosti prostřednictvím městské hromadné dopravy. Na základě provedené analýzy jsou 

identifikovány hlavní problémy a omezení, která negativně ovlivňují plynulost dopravy 

a komfort pacientů i zaměstnanců nemocnice. Součástí práce je rovněž návrh opatření 

ke zlepšení současného stavu, především ve vztahu k plánované výstavbě parkovacího domu 

a k optimalizaci dopravních toků v areálu. 

Key words  

Transport accessibility, Bulovka University Hospital, parking, hospital campus 
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dopravní obslužnost, Fakultní nemocnice Bulovka, parkování, nemocniční areál  
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ÚVOD 

Dopravní obslužnost zdravotnických zařízení je téma, které se často podceňuje, přestože má 

přímý vliv na kvalitu poskytované péče, dostupnost služeb i celkovou spokojenost pacientů, 

návštěvníků a zaměstnanců. Nemocnice nejsou pouze místem léčby, ale také složitým 

logistickým uzlem, kde se denně potkává doprava pacientů, zaměstnanců, zásobování a složek 

integrovaného záchranného systému. Pokud není tento systém podpořen dostatečnou 

infrastrukturou, vznikají problémy, které ovlivňují plynulost, bezpečnost i samotný proces 

poskytování zdravotní péče. 

Fakultní nemocnice Bulovka (FNB) patří k největším zdravotnickým zařízením v České 

republice. Disponuje přibližně 1 500 lůžky, zaměstnává přes 3 500 pracovníků a denně areál 

navštíví tisíce pacientů a jejich doprovod. Tak vysoká intenzita pohybu osob i vozidel vytváří 

výrazný tlak na dopravní infrastrukturu, zejména s ohledem na omezené parkovací kapacity 

a nevhodné prostorové uspořádání vnitřních komunikací. 

 

1 PASPORTIZACE AREÁLU FNB  

Nemocnice se nachází v městské části Praha 8 na svahu vrchu Bulovka. Její poloha 

v kopcovitém terénu výrazně ovlivňuje dopravní obslužnost. Areál je hlavně napojen 

na komunikace ulice Budínova a Na Truhlářce, odkud je umožněn vjezd pacientů, návštěvníků, 

zaměstnanců i složek IZS. 

 

Obr. 1 Rozmístění budov a oddělení v areálu FNB 

Zdroj: [1]  

 

Areál se vyznačuje členitou strukturou a kombinací historických i moderních budov. Vnitřní 

komunikace jsou převážně úzké, vedené v prudkých svazích a často jednosměrné, 

což komplikuje pohyb větších vozidel, zejména sanitních a zásobovacích. Nedostatek 

vyhrazených parkovacích míst a časté křížení tras pěší a automobilové dopravy představují 

dlouhodobý problém. [2] 
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2 METODIKA A PODKLADY  

Analýza dopravní obslužnosti Fakultní nemocnice Bulovka vycházela z kombinace 

kvantitativních dat a kvalitativních poznatků z praxe. Základním zdrojem byla statistika 

vjezdů přes hlavní bránu nemocnice a evidence parkovacích kapacit. Tato data poskytla 

nemocnice za vybrané období prosince 2024, kdy byly sledovány průjezdy podle jednotlivých 

bran i typologie uživatelů (zaměstnanci, pacienti, návštěvníci, IZS, zásobování). 

Dalšími podklady byla mapa areálu FNB a doplňující konzultace s pracovníky Referátu 

ostrahy a technického zabezpečení, kteří popsali praktické problémy každodenního provozu. 

Z jejich poznatků vyplynuly například časté komplikace s nelegálním parkováním, blokování 

příjezdových cest nebo zhoršená orientace návštěvníků. 

Metodika zahrnuje tři kroky: 

1. Sběr a třídění dat – intenzita dopravy, parkovací kapacity, výnosy z parkovného. 

2. Časová a prostorová analýza – identifikace dopravních špiček, vytížení komunikací 

a parkovišť. 

3. Kvalitativní doplnění – praktické zkušenosti zaměstnanců, které ilustrují reálné 

fungování systému. 

 

3 ANALħZA DOPRAVNĉ OBSLUĢNOSTI AREĆLU FNB 

3.1 Průjezdy do areálu a typologie vozidel 

Areál Fakultní nemocnice Bulovka je dopravně obsluhován několika vstupy, z nichž 

nejvýznamnější je hlavní brána z ulice Budínova. Touto branou projíždí většina pacientů, 

návštěvníků i zaměstnanců. Další významné vstupy představuje spodní brána a technický 

vjezd využívaný zejména pro zásobování a servisní dopravu. Menší přístupové cesty pak slouží 

specifickým účelům, například pro ubytovnu či jednotlivé pavilony. 

Analýza byla provedena na základě údajů z prosince 2024 (01.–07. 12.), kdy byly 

zaznamenány všechny průjezdy přes jednotlivé brány a zároveň jejich rozdělení podle typu 

uživatelů, tedy pacienti a návštěvníci, zaměstnanci, složky integrovaného záchranného systému 

(IZS), dodavatelé, servisní vozidla a tzv. VIP či speciální vjezdy. 

Během sledovaného týdne projelo areálem více než 25 000 vozidel, což odpovídá průměrně 

3 600 vjezdům denně. V dopravních špičkách dosahovala intenzita provozu 250–300 vozidel 

za hodinu, což je hodnota srovnatelná s vytíženějšími městskými komunikacemi. Taková zátěž 

představuje pro vnitřní síť úzkých a svažitých komunikací zásadní problém. 

Největší podíl na celkovém počtu vjezdů měly krátkodobé vjezdy pacientů 

a návštěvníků. Tato skupina zahrnuje především osoby přicházející na vyšetření, ambulantní 

ošetření nebo doprovod hospitalizovaných pacientů. Jejich průjezdy jsou časově nerovnoměrné. 

Největší koncentrace nastává v ranních hodinách (7.–9. hod.) a odpoledne (14.–16. hod.), kdy 

se překrývá příjezd pacientů na vyšetření s pohybem návštěv a zároveň s odjezdy zaměstnanců 

po směně. 

Druhou největší skupinou jsou zaměstnanci nemocnice. Jejich průjezdy vykazují stabilní 

denní rytmus (nástup v ranních hodinách a odjezd odpoledne). O víkendech však jejich podíl 

výrazně klesá, což ukazuje na standardní pracovní týdenní režim. Přesto se i v těchto dnech 
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jedná o stovky vozidel, jelikož provoz nemocnice je nepřetržitý a část personálu zajišťuje 

směny i mimo pracovní dny. 

Specifickou skupinu tvoří vozidla složek IZS, především zdravotnické záchranné služby. 

Jejich počet není vysoký, ale vzhledem k urgentní povaze zásahů je pro ně klíčová rychlá 

a bezproblémová průjezdnost. Provoz IZS proto nesmí být blokován jinými uživateli areálu, 

což se však při současném přetížení často stává rizikem. 

Další část tvoří zásobovací a servisní vozidla, která zajišťují dovoz potravin, léčiv, 

zdravotnického materiálu a technické obsluhy. Jejich pohyb vrcholí v pracovní dny, zejména 

v dopoledních hodinách, kdy dochází k rozvozu zásilek do jednotlivých pavilonů. 

Menší, ale významnou skupinu tvoří také VIP a speciální vjezdy, které se vztahují 

k managementu nemocnice, dodavatelům služeb či krátkodobým servisním zásahům. Ačkoliv 

jsou početně zanedbatelné, přispívají ke složitosti celkového dopravního režimu. 

Při detailnějším pohledu na sledovaný týden vychází, že nejvytíženějšími dny byly úterý 

3. prosince a středa 4. prosince 2024, kdy bylo zaznamenáno dohromady téměř 5 700 vjezdů 

denně. Tyto hodnoty výrazně převyšují ostatní pracovní dny, což lze vysvětlit vyšší koncentrací 

ambulantních vyšetření a plánovaných hospitalizací v první polovině týdne. 

Naopak nejnižší dopravní zátěž byla zaznamenána o víkendu (1. a 7. prosince), kdy počet vjezdů 

klesl pod 3 000 denně. Přesto je i o víkendu nemocnice výrazně dopravně zatížená, což dokládá, 

že její provoz je kontinuální a dopravní obslužnost je nezbytná bez ohledu na den v týdnu. 

 

 

Graf 1 Počet průjezdů za den dle typu vozidla v areálu FNB (01.12. – 07.12.2024) 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Výsledky jednoznačně potvrzují, že dopravní systém areálu FNB je dlouhodobě přetížený. 

Dominantní skupiny uživatelů (pacienti a návštěvníci spolu se zaměstnanci) vytvářejí 

pravidelně vysokou dopravní zátěž, zatímco provoz IZS a zásobování je sice objemově menší, 

ale strategicky zásadní. To ukazuje na potřebu vyváženého řešení, které by zohledňovalo jak 

kapacitní požadavky, tak bezpečnostní aspekty. [3] 
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3.2 Parkovací kapacity 

Jedním z nejvýraznějších problémů dopravní obslužnosti Fakultní nemocnice Bulovka je 

nedostatek parkovacích míst. Tento problém se týká jak pacientů a jejich doprovodu, tak 

i zaměstnanců a návštěvníků nemocnice. 

Oficiálně evidovaný počet parkovacích míst v areálu činí 355 stání. Struktura je následující: 

¶ 325 míst pro pacienty a návštěvníky, 

¶ 20 míst vyhrazených pro osoby se zdravotním postižením, 

¶ 10 míst určených pro složky integrovaného záchranného systému (IZS). 

Kromě toho existuje přibližně 197 neoficiálních odstavných ploch. Jde o provizorní 

parkování na zatravněných plochách, v manipulačních prostorech, případně za jednotlivými 

pavilony. Celkově se tak kapacita areálu pohybuje okolo 552 míst. 

Kapacitní možnosti jsou značně nedostačující. Denní poptávka po parkování převyšuje 

nabídku minimálně o 200–300 vozidel. Situace je nejkritičtější v ranních hodinách, kdy 

přijíždějí pacienti na plánovaná vyšetření, návštěvy hospitalizovaných a současně i většina 

zaměstnanců na směny. 

To vede k častému nelegálnímu parkování, jako např. na chodnících, travnatých plochách, 

u křižovatek, a dokonce i přímo před výjezdy složek IZS. Tento stav nejenže snižuje 

bezpečnost, ale zásadně komplikuje průjezdnost úzkých areálových komunikací. 

Vyhrazená parkovací místa pro osoby se zdravotním postižením bývají prakticky neustále 

obsazená, přičemž v některých případech jsou využívána i neoprávněně. To představuje zásadní 

problém z hlediska dostupnosti zdravotní péče právě pro skupinu obyvatel, pro kterou je snadná 

dostupnost zcela klíčová. 

Parkovací místa pro složky IZS jsou sice vyhrazena, ale jejich efektivní využívání 

je narušováno tím, že bývají blokována neukázněnými řidiči. Dochází tak k situacím, kdy 

je příjezd sanitních vozů nebo hasičské techniky zpomalen či zcela znemožněn. 

Celkově lze konstatovat, že současná kapacita parkovišť ani kvalita jejich rozmístění 

neodpovídají potřebám nemocnice. Nedostatečné kapacity vedou nejen k dopravnímu chaosu 

a frustraci pacientů, ale i k finančním ztrátám způsobeným nerealizovaným výběrem 

parkovného. Problém není možné řešit pouze dílčími úpravami (např. rozšířením stávajících 

parkovišť), ale vyžaduje systémové řešení v podobě nové parkovací infrastruktury. [2] 

3.3 Ekonomika parkování 

Parkování v areálu Fakultní nemocnice Bulovka je zpoplatněno, což představuje významný 

zdroj příjmů. Přestože je kapacita parkovišť nedostatečná a mnozí řidiči parkují 

mimo vyhrazená místa, dosažené výnosy dokládají, že systém parkování má výrazný 

ekonomický potenciál. 

Z analýzy vyplývá, že krátkodobé parkování pacientů a návštěvníků generuje měsíčně 

více než 1,8 milionu Kč. Konkrétně v květnu 2024 činil výnos 1 801 910 Kč, zatímco v červnu 

2024 dokonce 1 864 840 Kč. Tyto hodnoty potvrzují, že i při stávajících omezených kapacitách 

je poptávka po parkování velmi vysoká a stabilní. 

Druhou významnou položku tvoří parkování zaměstnanců, které je hrazeno formou 

měsíčních poplatků. Příjem z této položky činí přibližně 336 600 Kč měsíčně. Zaměstnanecké 
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parkování představuje stabilní zdroj příjmů, který je méně závislý na sezónních či denních 

výkyvech než parkování krátkodobé. 

Celkové měsíční příjmy z parkovného se tedy v nejvytíženějších obdobích blíží 2,2 milionu 

Kč. To znamená, že nemocnice inkasuje z parkování více než 26 milionů Kč ročně, a to 

i při současném nedostatku míst a častém nelegálním stání mimo zpoplatněná parkoviště. 

 

 

Graf 2 Výnosy z krátkodobého parkování 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Ekonomická analýza jasně ukazuje, že rozšíření parkovacích kapacit by mohlo přinést 

výrazně vyšší příjmy. Pokud by byl realizován projekt parkovacího domu s několikanásobně 

větším počtem stání, lze očekávat návratnost investice v horizontu několika let. Výnosy 

z parkování by přitom nebyly jediným benefitem. Další přínos by představovalo zvýšení 

plynulosti dopravy, zlepšení bezpečnosti a komfortu pacientů i zaměstnanců. 

V současné situaci je navíc značná část potenciálních příjmů ztracena kvůli nelegálnímu 

parkování. Řidiči, kteří parkují na travnatých plochách či chodnících, nejenže ohrožují provoz, 

ale zároveň obcházejí systém poplatků. Tento fenomén ukazuje na disproporci mezi poptávkou 

a nabídkou parkovacích míst a potvrzuje, že ekonomické hledisko úzce souvisí s organizačním 

a infrastrukturním řešením parkování v areálu. [2] 

 

4 NÁVRH VÝSTAVBY PARKOVACÍHO DOMU  

Z provedené analýzy je zřejmé, že klíčovým problémem dopravní obslužnosti Fakultní 

nemocnice Bulovka je dlouhodobý nedostatek kapacit a nevhodné rozmístění parkovacích 

ploch. Stávající systém nutí řidiče hledat volná místa po celém areálu, často mimo vyhrazená 

parkoviště, což vede k chaotickému stání na komunikacích a k ohrožení plynulosti dopravy. 

Tento stav je neudržitelný nejen z hlediska komfortu pacientů a zaměstnanců, ale i z pohledu 

bezpečnosti a provozní spolehlivosti. 
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Navrhované řešení proto spočívá ve výstavbě parkovacího domu, který by koncentroval 

podstatnou část dopravy na jedno místo. Tím by se uvolnily vnitřní komunikace a odstranila by 

se roztříštěnost současných odstavných ploch. Parkovací dům by byl koncipován jako 

vícepatrový objekt, který pojme několik set vozidel a současně umožní zavedení moderních 

technologií v oblasti řízení a kontroly parkování. 

Významným argumentem pro realizaci projektu je ekonomická udržitelnost. Nemocnice 

již nyní inkasuje z parkovného nemalé částky, a to navzdory limitovaným možnostem. Očekává 

se, že centralizované a kapacitně navýšené parkování by výnosy znásobilo. Odhady hovoří 

o návratnosti investice v horizontu přibližně šesti let, což je na poměry veřejného sektoru 

relativně krátká doba. Projekt tak není pouze infrastrukturním zlepšením, ale i finančně 

životaschopným krokem. 

Parkovací dům by měl také výrazný urbanistický přínos. Koncentrací automobilové 

dopravy do jednoho objektu by se zlepšila přehlednost areálu, zredukoval by se pohyb aut 

po vnitřních cestách a vznikl by prostor pro pěší zóny, zeleň či bezpečnější přístup 

k jednotlivým pavilonům. To by přispělo k celkovému zkvalitnění prostředí, které dnes působí 

přetíženě a chaoticky. 

Bezpečnostní aspekt je dalším zásadním argumentem. V současnosti bývá průjezdnost 

pro sanitní vozy a další složky integrovaného záchranného systému často komplikována špatně 

parkujícími vozidly. Umístění parkovacího domu by umožnilo vyčlenění kritických 

komunikací pouze pro IZS a zásobování a zároveň by eliminovalo riziko blokování výjezdů. 

Pacienti a jejich doprovod by získali snadnější a komfortnější možnost zaparkovat. Dnes 

je hledání volného místa časově náročné a často stresující, což v kombinaci se zdravotní 

indispozicí pacientů působí značně negativně. Parkovací dům by umožnil zkrácení doby 

hledání místa, zlepšení dostupnosti jednotlivých klinik a celkově by zvýšil uživatelský komfort. 

Významný dopad by projekt měl i na zaměstnance nemocnice, pro něž je dnes parkování 

problematické zejména při nástupu ranních směn. Centrální objekt by poskytl větší jistotu 

při každodenním dojíždění a omezil by současné konflikty mezi pacienty a pracovníky 

o omezený počet stání. 

Moderní parkovací dům navíc otevírá prostor pro technologické inovace. Počítá 

se s využitím kamerových systémů s rozpoznáváním registračních značek, s online platbami 

a rezervačním systémem, který by umožnil plánované příjezdy. Tyto prvky nejenže zvýší 

efektivitu a bezpečnost, ale současně posunou nemocnici směrem k chytré a digitálně řízené 

infrastruktuře. 

Výstavba parkovacího domu tak představuje zásadní systémové opatření, které by 

odstranilo stávající disproporce mezi poptávkou a nabídkou parkovacích míst, přineslo 

dlouhodobě udržitelný ekonomický model a významně zlepšilo dopravní obslužnost areálu. 

Jeho realizace je klíčovým krokem k modernizaci celé nemocnice a vytvoření prostředí 

odpovídajícího standardům 21. století. [3] 
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Vstupní parametry modelového výpočtu jsou uvedeny v Tab. 1. Vypočítané výnosy 

z provozu parkovacího domu jsou uvedeny v Tab. 2. 

Tab. 1 Vstupní parametry modelového výpočtu 

Uvolněno 

míst z areálu 

Cena (Kč)  

při parkování 

přes 1 hod 

Období 
Počet hodin  

v období 

Průměr 

nejčastějšího 

stání (h) 

50 150 6:00–16:00 10 2,5 

200 100 6:00–16:00 10 1,5 

128 50 6:00–16:00 10 0,45 

Zdroj: Interní podklad poskytnutý pracovníkem FNB, březen 2023 

 

Na základě uvedených parametrů byly vypočítány následující výnosy z provozu 

parkovacího domu. 

Tab. 2 Výstupní hodnoty modelového výpočtu výnosů 

Počet 

stání v 

průměru za 

období 

Cena v počtu 

stání za 1,5h 

(Kč) 

Cena v 

počtu stání 

za XY míst 

(Kč) 

Za měsíc 

(21 prac. dní) 

Za rok 

(výnos z XY 

míst) 

4 600 30000 630000 
7 560 000 

Kč 

6,67 667 133333 2800000 
33 600 000 

Kč 

22,22 1111 142222 2986667 
35 840 000 

Kč 

Zdroj: Interní podklad poskytnutý pracovníkem FNB, březen 2023 

 

Na základě vstupních parametrů uvedených v tabulce 1 byly následně dopočteny 

odhadované výnosy z provozu parkovacího domu, a to při různém počtu převedených 

parkovacích míst, cenové politice a typickém chování uživatelů. 

V tabulce 2 jsou uvedeny výsledné hodnosti výnosnosti na základě těchto vstupních 

předpokladů. Výpočty vycházejí z průměrného počtu obsazení jednotlivých parkovacích míst 

během jednoho dne, předpokládané délky stání a aplikovaných cen za parkování. Následně byl 

dopočítán modelový měsíční a roční výnos při plné obsazenosti v rámci 21 pracovních dnů 

měsíčně. 

 

5 DOPRAVNĉ OBSLUĢNOST PROSTřEDNICTVĉM MHD 

Dopravní dostupnost do Fakultní nemocnice Bulovka je zajištěna kromě automobilové 

dopravy také prostřednictvím městské hromadné dopravy. Hraje klíčovou roli uvnitř areálu, 

a to především pro pacienty, návštěvníky, ale i zaměstnance, kteří do svého zaměstnání 

nevyužívají osobního automobilu.  
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5.1 Autobusová linka č. 166 

Autobusová linka č. 166 jako jediná zajíždí dovnitř areálu, čímž zajišťuje přímý spoj  

k jednotlivým pavilonům bez nutnosti docházky např. z okrajových tramvajových zastávek. 

Trasa linky 166 začíná svou trasu v zastávce Sídliště Čakovice a končí svou trasu v zastávce 

Domov seniorů Ďáblice. Mezizastávkami jsou například Čakovice, Letňany, Prosek, Střížkov, 

Bulovka, Ládví, Kobylisy a Ďáblice. 

V rámci areálu FNB zastavuje na několika místech, čímž zpřístupňuje různé části 

nemocnice bez nutnosti přestupu.  

 

 

Obr. 2 Trasa autobusové linky č. 166 vedoucí areálem FNB 

Zdroj: Google Maps, upraveno 

 

Na přiložené mapě bylo zvýrazněna trasa autobusové linky č. 166. Z mapového podkladu 

je tedy patrné, že autobus vjíždí do areálu z ulice Budínova přes hlavní bránu a dále pokračuje 

přes centrální část areálu směrem k jednotlivým pavilonům.  

Mezi zastávky uvnitř nemocnice patří: 

¶ Nemocnice Bulovka, 

¶ Nemocnice Bulovka – gynekologie, 

¶ Nemocnice Bulovka – onkologie. 

Po průjezdu areálem pokračuje autobus k zastávce Vychovatelna, která se nachází již mimo 

nemocniční areál. [4] 

Výhody provozu autobusové linky č. 166 v areálu FNB: 

¶ Odlehčení vnitřní dopravě a parkovacím plochám – MHD snižuje počet osobních 

automobilů, které přijíždějí do areálu a díky tomu snižuje dopravní zátěž, zácpy u vjezdů 

a tlak na parkovací kapacity, které jsou ve FNB dlouhodobě nedostatečné. Souběžně 

s tím MHD eliminuje stres, který je obvykle spojený s hledáním místa k zaparkování 

nebo s neznalostí jednosměrného systému v areálu. 
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¶ Ekologičnost a šetrnost k životnímu prostředí – Díky využívání MHD dochází 

ke snížení emisí COϜ i hluku, což je obzvlášť přínosem ve zdravotnickém prostředí. 

¶ Nižší náklady oproti využívání osobních automobilů – MHD umožňuje přístup 

ilidem bez vlastního automobilu, s nižšími příjmy, seniorům nebo osobám s omezenou 

pohyblivostí. 

¶ Vyšší rychlost a plynulost v dopravních špičkách – Díky tomu, že MHD využívá 

vyhrazené jízdní pruhy, se tak dokáže vyhnout dopravním zácpám. V důsledku toho 

bývá v ranních i odpoledních špičkách rychlejší než individuální automobilová doprava, 

což zvyšuje její efektivitu.  

Nevýhody provozu autobusové linky č. 166 v areálu FNB: 

I přesto, že zajišťuje autobusová linka důležitou obslužnost uvnitř areálu, její provoz není 

bez komplikací. Jedním z hlavních problémů je dopravní uspořádání uvnitř areálu, které je 

tvořeno mnoha jednosměrnými komunikacemi. Ty výrazně omezují možnosti otáčení vozidel 

a neumožňují autobusu plynulý obousměrný provoz. 

Zejména v oblasti u pavilonu 16 (onkologie) dochází ke komplikacím, které jsou spojeny 

s nedostatkem prostoru pro manévrování. Autobus zde nemá možnost se otočit, a proto musí 

trasu projet jedním směrem, aniž by mohl zkrátit cestu nebo se flexibilně přizpůsobit provozu. 

Toto může být nevýhodou v případě, kdy dojde v úzkém prostoru k souběhu více vozidel (např. 

sanitky, osobní auta, zásobování). 

Silnice v areálu jsou úzké a není tak možnost pro objíždění nebo manévrování velkých 

vozidel, jako jsou autobusy. V areálu taktéž nejsou BUS pruhy, určené výhradně pro autobusy 

(tak jako např. v ulicích ve městě), takže se autobus pohybuje společně s ostatní dopravou. 

Pokud by vznikl dopravní problém na trase (závora, výkop, havárie), autobus nemá možnost 

jiné trasy, kterou by využil pro vyhnutí se překážkám na silnici a musí jet přesně určitým 

směrem. Souběžně s tím autobus nemůže vynechat zastávku a jet dál. 

Z těchto všech důvodů a okolních vlivů je tedy zřejmé, že provoz autobusu v areálu není 

snadný. Je omezený prostorem, jednosměrkami a absencí vyhrazené trasy. 

Aby mohl autobus fungovat ideálně, potřeboval by lepší prostorové uspořádání, širší silnice 

nebo více možností pro manévrování, což ale současný stav nemocničního areálu většinou 

neumožňuje. 

5.2 Dopravní nedostupnost pavilonu 4 – pneumologie 

Typickým příkladem, kdy není možné efektivně obsloužit některé části pavilonu, které by si to 

z hlediska provozu zasloužily, je pavilon 4 (plicní oddělení). Tato část areálu bohužel není 

autobusovou linkou obsluhována, ačkoliv by právě zde pacienti často ocenili přímou dostupnost. 

Autobus zastaví u pavilonu 15 (porodnice), dále pokračuje podél pavilonu 12 na jeho konec, 

kdy se dostane na rozhraní dvou cest. Autobus pokračuje po levé straně (nahoru) silnice 

a projíždí kolem pavilonu 6. Společně s tím zastavuje u pavilonu 16 (onkologie), který je v jeho 

blízkosti a následně pokračuje jednosměrnou cestou vzhůru k výjezdu z areálu směrem do ulice 

Na Truhlářce. Trasa tak nemá možnost návratu nebo odbočení k pavilonu 4, protože 

komunikace v této části areálu není průjezdná v opačném směru a zároveň není koncipována 

jako okružní. Aby bylo možné zajistit zastávku i u pneumologického oddělení, musel by 

autobus buď provést otočku u pavilonu 6, což však vzhledem k úzkému prostoru není reálně 
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možné, nebo by musela být komunikace v této části areálu upravena tak, aby umožňovala 

průjezd v okruhu. V současném stavu ale není možné autobusovou dopravu k pavilonu 4 

bez rozsáhlejších změn dopravní infrastruktury efektivně zavést. 

 

ZĆVŉR 

Analýza dopravní obslužnosti Fakultní nemocnice Bulovka prokázala, že současný stav 

není dlouhodobě udržitelný. Areálem denně projíždějí tisíce vozidel, což způsobuje přetížení 

úzkých a svažitých komunikací. Největší podíl tvoří pacienti a návštěvníci spolu se zaměstnanci 

nemocnice, jejichž pohyb se časově překrývá a vytváří výrazné dopravní špičky. K tomu se 

přidává nezbytný provoz zásobování a složek integrovaného záchranného systému, pro něž je 

volný průjezd životně důležitý. 

Zásadním problémem zůstává nedostatek parkovacích kapacit. Současná nabídka nestačí 

reálné poptávce, což vede k nelegálnímu parkování a blokování komunikací. Ekonomická 

analýza přitom ukázala, že poptávka po parkování je stabilní a vysoká. Současné příjmy 

nemocnice z parkovného se pohybují v desítkách milionů korun ročně. Tento fakt potvrzuje, 

že parkování není pouze organizační otázkou, ale také významným ekonomickým faktorem. 

Na základě těchto zjištění byl vypracován návrh výstavby centrálního parkovacího domu, 

který by navýšil kapacity, přinesl dlouhodobě udržitelný model financování a současně zvýšil 

bezpečnost i komfort všech uživatelů areálu. Projekt má potenciál zcela změnit charakter 

dopravního prostředí nemocnice, snížit chaos a zlepšit plynulost dopravy. 

Vedle individuální automobilové dopravy byla pozornost věnována i veřejné dopravě, 

především autobusové lince č. 166, která jako jediná zajíždí přímo do areálu. Její role je 

pro nemocnici zásadní, zejména pro pacienty se sníženou pohyblivostí. Přestože se potýká 

s kapacitními i provozními limity, zajišťuje základní dopravní obslužnost a částečně odlehčuje 

tlaku na automobilovou dopravu. 

Celkově lze shrnout, že efektivní řešení dopravní situace nemocnice musí být komplexní. 

Zahrnuje jednak rozšíření parkovacích kapacit prostřednictvím výstavby parkovacího 

domu, jednak podporu veřejné dopravy a její lepší integraci do každodenního provozu 

nemocnice. Jen kombinací těchto kroků lze dosáhnout stavu, kdy bude areál Bulovky dopravně 

udržitelný, bezpečný a funkční pro pacienty, zaměstnance i návštěvníky. 
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Abstract 

The thesis offers concrete actions and steps for implementing CBAM in companies that can be 

quickly applied, while also proposing improvements to the communication and availability of 

necessary data from the EU. 

Abstrakt  

Práce nabízí konkrétní postupy a kroky pro zavádění CBAM do firem, které jsou rychle 

aplikovatelné, a současně představuje návrh na zlepšení komunikace a dostupnosti potřebných 

dat ze strany EU. 

Key words 

CBAM; carbon; carbon tax; emissions; decarbonisation; report; import 

Klíčová slova 

CBAM; uhlík; uhlíkové clo; emise; dekarbonizace; report; dovoz. 

 

 

ÚVOD 

Cílem bakalářské práce bylo definovat základní proces pro zavádění CBAM do výrobních 

firem využívajících materiál a subdodávky z dovozu a jeho vliv na logistické procesy. Následně 

pak analyzovat rizika, která z těchto dopadů vyplývají, a navrhnout opatření k jejich 

minimalizaci. 
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1 CARBON BORDER ADJUSTMENT MECHANISM  

CBAM je evropské nařízení známé pod názvem Carbon Border Adjustment System, který 

se do českého jazyka překládá jako Mechanismus vyrovnání uhlíkového cla na hranicích. 

Smyslem zavedení CBAM v EU bylo snížení emisí skleníkových plynů v atmosféře a zabránění 

globálního oteplování. Jedná se o jeden z hlavních pilířů Evropské zelené dohody známé 

pod názvem Green Deal a jednotlivé kroky jsou definovány v balíčku Fit for 55. 

 

Obr. 1 Co je Fit for 55 od autora Fakta o klimatu, licencovaný pod CC BY 4.0 

Zdroj: Fakta o klimatu 

 

K celé problematice CBAM je vytvořena oficiální webová stránka EU, kde je kompletní 

agenda a podklady, ale která je bohužel výhradně v anglickém jazyce. Odkaz na tuto stránku je 

https://taxation-customs.ec.europa.eu/carbon-border-adjustment-mechanism_en#guidance-

documents   

Legislativa 

¶ GHG PROTOKOL 

¶ ISO NORMY:  

 ČSN EN ISO 14064-1 (010964)  

 ČSN EN ISO 14064-2 (010964)  

 ČSN EN ISO 14064-3 (010964)  

 ČSN EN ISO 14067 (010967)  

Á EU NAŘÍZENÍ TÝKAJÍCÍ SE CBAM: 
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NAŘÍZENÍ EVROPSKÉHO PARLAMENTU A RADY (EU) 2023/956 ze dne 

10. května 2023, kterým se zavádí mechanismus uhlíkového vyrovnání 

na hranicích 

PROVÁDĚCÍ NAŘÍZENÍ KOMISE (EU) 2023/1773 ze dne 17. srpna 2023, 

kterým se stanoví pravidla pro uplatňování nařízení Evropského parlamentu 

a Rady (EU) 2023/956, pokud jde o oznamovací povinnosti pro účely 

mechanismu uhlíkového vyrovnání na hranicích během přechodného období.  

PROVÁDĚCÍ NAŘÍZENÍ KOMISE (EU) 2024/3210 ze dne 18. prosince 2024, 

kterým se stanoví prováděcí pravidla k nařízení Evropského parlamentu 

a Rady (EU) 2023/956, pokud jde o rejstřík CBAM 

Podstata CBAM 

Podstatou tohoto mechanismu je dorovnat výši plateb za emise vypuštěné do ovzduší 

v zemích mimo EU, a to v ekvivalentu jaký by výrobce platil, kdyby byl usazený a vyráběl 

toto dovážené zboží na území EU. V dovozu se bude vycházet z dovezené čisté váhy 

produktu a u elektřiny z KWh.  

Co spadá do CBAM 

Do konce roku 2025 spadají do reportingu komodity uvedené v tabulce 1. 

 

Tab. 1 Přehled položek sazebního zařazení spadajícího do CBAM 

CBAM komodita  KN (dle TARIC)  

Ocel, železo a vybrané 

výrobky z těchto 

materiálů 

7201;7202;7203;7205;7206;7207;7208;7209;7210; 

7211;7212;7213;7214;7215;7216;7217;7218;7219; 

7220;7221;7222;7223;7224;7225;7226;7227;7228; 

7229;7301;7302;7303;7304;7305;7306;7307;7308; 

7309;7310;7311;7318;7326 

Hliník a vybrané výrobky 

z tohoto materiálu 

7601;7603;7604;7605;7606;7607;7608;7609;7610; 

7611;7612;7613;7614;7616 

Cement 2507;2523,2601 

Hnojiva 2804;2808;2814;2834;3102;3105 

Vodík 2804 

Elektřina 2716 

Zdroj: vlastní zpracování 
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CBAM fáze 

Zavádění CARBON BORDER ADJUSTMENT MECHANISM (CBAM) lze rozdělit na dvě 

fáze: 

1. Přechodné období  

Toto přechodné období probíhá od 1. října 2023 do 31. prosince 2025, je výhradně 

reportovací a neplynou z něj žádné finanční náklady. 

2. Plná implementace nařízení 

Do konce roku 2025 se budou muset všichni dovozci znovu přeregistrovat, aby získali statut 

Schválený deklarant, bez kterého nebudou moci dovozci nakupovat emisní povolenky. Tyto 

jsou od roku 2026 pro dovoz povinné a bez registrace jim nebude umožněn dovoz předmětných 

komodit do EU. Registrace v ČR byla spuštěna v červenci 2025. 

1. ledna 2026 začíná platit NAŘÍZENÍ EVROPSKÉHO PARLAMENTU A RADY (EU) 

2023/956 ze dne 10. května 2023, kterým se zavádí mechanismus uhlíkového vyrovnání 

na hranicích v plném rozsahu. Pozitivní změna je, že se od roku 2026 reportuje 1x ročně a firmy 

mohou podat report od 1.1.2027 do 31.5.2027. Pro firmy to znamená, že na rok 2026 musí mít 

firmy nakoupeny emisní povolenky v hodnotě nejméně 80 % dovozů za posledních 12 měsíců 

a tuto hodnotu musí čtvrtletně vyhodnocovat, jelikož se nejedná o hodnotu za konkrétní rok, 

ale 12 měsíců zpětně. Postupně se bude zavádět zpoplatnění emisí paralelně s rušením 

bezplatných alokací emisních povolenek v systému EU ETS. 

OMNIBUS 

EK dne 26.února 2025 představila tzv. Omnibus, který přináší zjednodušení, které se 

CBAM dotknou ve změně prahové hodnoty pro reporting ze 150 EUR jednotlivého dovozu 

na 50 t dovezeného množství za období 12 měsíců zpětně. EK plánovala tuto změnu 

implementovat ve zkráceném řízení, ale ještě v srpnu 2025 nedošlo k oficiálnímu schválení 

a potřebným legislativním změnám.  

 

2 CBAM VE VħROBNĉ FIRMŉ 

CBAM se dotýká celého procesu v rámci Supply Chain, Vše je závislé na konkrétní 

struktuře firemních procesů v jednotlivých výrobních firmách. Jedno je ale společné. 

Klíčovými v celém procesu jsou články Nákup a Trade Compliance.  

Nákup je informačním střediskem a spojovacím kanálem mezi interními a externími 

procesy. Z nákupu vychází první požadavek, koordinuje průběh zakázky, zajišťuje vyclení 

a v případě nejasností nebo chybějících dat zajišťuje interně i externě jejich získání pro účely 

propuštění do volného oběhu v EU. 

Současně s nákupem hraje podstatnou roli oddělení Trade Comliance, které je reálně 

zodpovědné za správnost dat uvedených v IS. Správnost dat v IS je zásadním aspektem 

pro plynulé a bezproblémové zprocesování celého toku. 

Diagram níže tak jednoznačně charakterizuje místa, kde CBAM reálně ovlivňuje proces, 

kam zaměřit pozornost a kde je největší pravděpodobnost k chybám v procesu. 
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Obr. 2 BPMN diagram procesu dovozu materiálu v CBAM nařízení 

Zdroj: vlastní zpracování 

Vyhodnocení návrhu na koncentraci v rámci výrobní firmy  

Jako ideální řešení pro stanovení firemní strategie při zavádění CBAM do výrobních firem 

považuji zpracování RACI matice zodpovědnosti v závislosti na výše popsaných vlivech 

CBAM na logistické procesy a zpracovaného diagramu BPMN. Z firemního pohledu to 

znamená prověření rolí všech dotčených oddělení ve firmě.  

 

 



Acta Logistica Moravica 2025 

Special scientific issue  

28 

 

 

Obr. 1 RACI matice (matice zodpovědnosti) pro implementaci CBAM nařízení 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Výsledným zpracování RACI matice se doplnilo tvrzení ze zpracovaného diagramu BPMN. 

Nejvíce zodpovědnosti nesou 2 články celého řetězce. Trade compliance a Nákup. Z matice 

také vzešlo potvrzení spolupráce mezi jednotlivými interními subjekty.   

Firemní strategie 

CBAM zasáhne do kompletní organizace společnosti. Bude to pozvolné, ale zásadní 

a trvalé. Vedení každé společnosti by mělo být s nařízením CBAM a jeho dopady seznámeno, 

aby mohlo včas začít konat kroky potřebné k zajištění všech potřebných dat ze všech úrovní 

procesů a jejich následné zapracování a zpracování. Nelze řešit CBAM jen lokálně, ale je 

potřeba se k němu postavit komplexně a stanovit jasné postupy a procesy napříč celou firmou 

a jejími pobočkami.  

CBAM je součástí enviromentálních nařízení EU a je provázaný s ESG reportingy, které 

nutí společnosti pohlížet na provoz komplexně a vyhodnocovat enviromentální dopady 

ve všech oblastech jejich podnikáni. 

 

3 NĆVRH PRO ZJEDNODUĠENĉ SBŉRU DAT ZE STRANY EU 

EK postavila stávající mechanismus na represi. Současně ale chce podporovat a motivovat 

firmy k ekologickému chování. Velkou nevýhodou celého systému je primární sběr dat 

z dovozu do EU a jeho následné zpracování a transformace do reportu. Některé firmy reportují 

ručně, jiné si již vytvořily svůj XML soubor, jiné si pro změnu najmuly externí dodavatele, 

kteří v průběhu posledních měsíců horečně programovali software, které mají firmám 
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s reportingem pomoci. Celkově lze ale celou situaci vyřešit velmi jednoduše a téměř 

beznákladově. EK a jednotlivé členské státy a jejich národní autority mají k dispozici ke všem 

firmám seznamy dovozů. Na základě těchto seznamů chce totiž EU, aby členské státy 

kontrolovaly správnost reportů a dostatečný nákup emisních povolenek a následně firmy 

v případě nesrovnalostí sankcionovaly.  

Přitom by stačilo, kdyby namísto časově i finančně náročné kontrolní činnosti členské státy 

firmám na konci každého reportovací období odeslaly přehled všech dovezených položek 

v režimu CBAM se všemi vstupními daty tak, aby firmy měly k dispozici 100 % svých dat 

a mohly si tak samy provést kontrolu správnosti dat a jen doplnit či spárovat emisní hodnoty 

ze svého účtu. Tímto jednoduchým a téměř beznákladovým řešením, by se uspořila firmám 

spousta času a celý stávající systém by se stal výhradně motivačním. Pravděpodobně by se dal 

celý systém plně automatizovat už při samotném vystavování dovozního celního prohlášení, 

ale to už je hudba daleké budoucnosti, která úplně nekoresponduje s překomplikovaným 

nastavením a přístupem EK k životu v EU. 

 

ZĆVŉR 

Tato práce měla za úkol definovat dopady zavádění CBAM do výrobních firem. Právě 

v kontextu mezinárodního obchodování jasně vyplynulo, jak široký dopad má spuštění CBAM 

na výrobní firmy, že se CBAM prolíná několika odděleními v rámci interního procesu a je nutná 

kooperace i směrem ven z firmy. To mě vedlo k tomu, že jsem se zaměřila na zodpovědnosti 

v rámci celého interního logistického toku tak, aby firmy věděly, jak správně tuto problematiku 

uchopit a odkud je potřeba začít a koho všeho zapojit. Správným definováním rolí 

a zodpovědností v celém procesu zavádění CBAM si firma dokáže udržet krok se změnami 

a hlavně díky včasné interní implementaci a adaptaci na změny související se CBAM si tak 

udržet konkurenceschopnost, anebo ji naopak získat. 
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Abstract 

This article focuses on the analysis of taxi types according to current legislation. It describes 

the historical development of taxi services, the current situation in the transport services market, 

and pays special attention to the legislative conditions for operating a taxi service. It highlights 

the differences between traditional and alternative taxi services and the factors influencing 

the quality of services provided. The article also identifies issues affecting the transparency 

and reputation of taxi services and proposes measures to improve these areas. The conclusion 

outlines the key changes related to taxi services introduced by the amendment to Act No. 

111/1994 Coll., which was adopted on May 6, 2025, and will take effect on July 1, 2025. 

Abstrakt  

Tento článek se zaměřuje na analýzu typů taxi podle současné legislativy. V článku je popsán 

historický vývoj taxislužby, současná situace na trhu přepravních služeb. Zvláštní pozornost je 

věnována legislativním podmínkám pro provozování taxislužby, rozdílům mezi klasickou 

a alternativní taxislužbou a faktorům ovlivňujícím kvalitu poskytovaných služeb. Článek také 

identifikuje problémy, které ovlivňují transparentnost a reputaci taxislužby a navrhuje opatření 

ke zlepšení těchto oblastí. V závěru jsou uvedeny zásadní změny týkající se taxislužby podle 

novely zákona 111/1994 Sb., která s platností od 06. 05. 2025 a účinností od 01. 07. 2025 

vstoupila v platnost aktuálně zveřejněného návrhu náměstka pro dopravu Magistrátu hlavního 

města Prahy. 

Key words  
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ÚVOD 

Taxislužba se aktuálně nachází na okraji poptávky trhu přepravních služeb. Přestože každý 

z nás určitě služeb někdy využil, ať už při cestě z letiště nebo restaurace, případně proto, 

že v danou chvíli neměl jinou možnost, zůstává taxi v podstatě poslední alternativou přepravy. 

Přitom se pro podnikající subjekty mnohdy jedná o nejlevnější způsob přepravy osob, a navíc 

daňově uznatelný náklad. Pro soukromé osoby jde mnohdy o ekonomičtější nebo efektivnější 

způsob dopravy po městě, než nabízí hromadná doprava nebo doprava vlastním prostředkem. 

Tento článek navrhuje možnosti, které by mohly posunout taxislužbu v preferencích 

potencionálních pasažérů výše. 

 

1 HISTORIE  

Počátky taxislužby se datují již do doby starého Říma. V té době byly vozy tažené koňmi 

vybavené „taxametrem“, který byl připojen na kolo vozu a s každým plným otočením 

na vzdálenost přibližně jedné míle propadla kulička do přihrádky. Kulička měla pevně 

stanovenou cenu a zákazník v cíli zaplatil tolik, kolik mu jich propadlo do přihrádky.  

V roce 1635 byl Hackney Carriage Act první firmou, která řídila pronájem koňských povozů 

v Anglii. O pět let později nabídl v Paříži Nicolas Sauvage k pronájmu koňské povozy s řidičem. 

Název taxík byl převzat ze slova taxametr. Taxametr je přístroj, který měří vzdálenost nebo čas, 

ujetý vozidlem a umožňuje určit přesné jízdné. Taxametr vynalezl německý vynálezce Wilhelm 

Bruhn v roce 1891 a jeho krajan Gottlieb Daimler postavil první specializované taxi na světě 

v roce 1897 s názvem Daimler Victoria. Taxi bylo vybaveno nově vynalezeným taxametrem. 

16. června 1897 bylo taxi Daimler Victoria dodáno Friedrichu Greinerovi, stuttgartskému 

podnikateli, který založil první společnost motorizovaných taxi na světě. 

V Praze, jako v prvním městě Rakouska-Uherska, byl zahájen provoz autodrožek v roce 

1907. Vozy tehdy poskytla mladoboleslavská firma Laurin & Klement, k níž se záhy přidala 

ještě továrna Velox. Všichni řidiči se museli podrobit řádným zkouškám a první veřejnou 

zkušební jízdu se čtyřmi automobilovými drožkami předvedli Pražanům 7. září 1907. 

Předchůdci taxíků měli svá první stanoviště před Masarykovým nádražím, u Prašné brány, 

na Václavském náměstí a na Národní třídě. Již tehdy byly vozy vybavené taxametry. V roce 

1919 v Praze jezdilo čtyřicet autodrožek, o šest let později 470 a v roce 1935 již 1200. 

A nejoblíbenější vůz? Byla to především Praga Piccolo, solidní, spolehlivá a pohodlná, navíc 

prodávaná za dostupnou cenu. Vyrábělo ji až do roku 1941 v různých sériích automobilní 

oddělení Českomoravské-Kolben-Daněk. 

Nejsložitější podmínky nastaly za druhé světové války, kdy byla na území protektorátu 

postupně zaváděna různá omezení. Od jara 1942 směly autodrožky převážet pasažéry pouze 

v hranicích pražského policejního obvodu a do několika přesně vyjmenovaných osad včetně 

Velké Chuchle, Ruzyně, Ďáblic, Letňan, či Kbel, a to pouze v pracovní dny 

mezi 6. a 20. hodinou. 

Po únoru 1948 pak byl zřízen komunální podnik Autoslužba hlavního města Prahy 

a ve vozovém parku se objevily sovětské Pobědy a Volhy, které později doplnily Škody 

1200 a Warszawy polské výroby. Od ledna 1962 byla městská taxislužba začleněna společně 

s půjčovnou automobilů do Dopravních podniků hl. m. Prahy. 
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Několik měsíců před listopadem 1989 byl založen státní podnik Taxi Praha se sídlem 

v Trojické ulici, který byl zrušen v roce 1991. Poté byla taxislužba zcela ponechána 

soukromému sektoru a mezi taxikáři vypukl tvrdý konkurenční boj. Postupně vznikaly a na trh 

vstupovaly různé společnosti provozující taxislužbu. Mezi nejznámější patří AAA radiotaxi, 

City taxi, Profi taxi a Halo taxi, které s menším či větším úspěchem bojovaly o přízeň klientů. 

V současnosti se taxislužba stává, především díky velkému nárůstu počtu vozidel i řidičů 

(viz graf 1 a 2) a tím i relativně nízkým cenám, pro mnohé pravidelným dopravním 

prostředkem na území hlavního města. Má však více podob, svoji legislativu a samozřejmě 

i problémy. 

 

 

Graf 1 Počet vozidel taxi v Praze 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

 

Graf 2 Počet řidičů taxi v Praze 
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Zdroj: vlastní zpracování 

Dnes patří taxislužba mezi ty složky městské hromadné dopravy (dále jen MHD) v hlavním 

městě Praze, které nejsou dotovány z veřejných zdrojů. Základní podmínky provozování 

taxislužby stanoví zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě a dále Magistrát hlavního města, 

který dle usnesení Ministerstva financí ČR stanovuje maximální ceny umožňující zařazení 

taxislužby mezi služby s regulovanými cenami zveřejňovanými v souladu se zákonem 

o cenách. 

 

2 JEDNOTLIV£ TYPY TAXISLUĢBY 

Podle platného znění zákona o silniční dopravě je taxislužba osobní dopravou pro cizí 

potřeby, kterou se zajišťuje přeprava osob včetně jejich zavazadel vozidly určenými k přepravě 

nejvýše 9 osob včetně řidiče a která není linkovou osobní dopravou, mezinárodní kyvadlovou 

dopravou nebo příležitostnou osobní silniční dopravou.  

Taxislužba je zahrnuta v koncesované živnosti Silniční motorová doprava provozovaná 

vozidly určenými k přepravě nejvýše 9 osob včetně řidiče. Při získání koncese v tomto rozsahu 

může podnikatel provozovat jak taxislužbu s taxametrem, tak taxislužbu bez taxametru. Jaký 

druh taxislužby bude provozovat, závisí zejména na charakteru přijímání objednávky přepravy 

a dále na tom, jakým způsobem zaregistruje vozidlo v evidenci vozidel taxislužby.  

Nutností pro řádné podnikání v oblasti taxislužby je tedy, kromě založení živnosti, dále 

zaregistrovat vozidlo jako taxi, tím získat žlutou evidenční nálepku, a dále požádat o vystavení 

průkaz řidiče taxislužby a samozřejmě vlastnictví řidičského oprávnění. V případě, že budeme 

taxislužbu pouze zprostředkovávat, nemusíme nic z výše uvedeného splňovat, ale zodpovídáme 

za to, že námi najatá taxislužba disponuje potřebnými oprávněními a doklady podle dikce 

zákona. 

Aktuálně má podoba podnikání v osobní dopravě provozované vozidly určené k přepravě 

nejvýše 9 osob včetně řidiče čtyři alternativy. První tři primárně vyžadují registraci vozidla 

a platné živnostenské oprávnění s daným předmětem podnikání, bez nichž není možno 

provozování osobní dopravy na cizí účet. Poslední variantou je příležitostná osobní silniční 

doprava. 

2.1 Klasická taxislužba 

Je původní taxislužba nazývaná též jako standardní nebo tradiční. Ta je definována v zákoně 

č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů. 

Podmínky 

Tato forma taxislužby se vyznačuje objednáním taxi z ulice, tzv. mávnutím, případně 

nástupem na stanovišti nebo telefonicky. Klasické taxi musí být vybaveno střešní svítilnou 

s nápisem TAXI, identifikací dopravce a taxametrem (zákon č. 111/1994 Sb., o silniční 

dopravě, § 21 odst. 4). Řidič tohoto segmentu taxislužby má právo využívat stanoviště 

taxislužby a také vyhrazené pruhy pro taxi, například na ulici Evropská, Strakonická, 

Vrchlického, V Holešovičkách a dalších. 

 

Na standardní taxislužbu se vztahuje nařízení obce o maximální cenách taxislužby, které 

může stanovit na svém území (zákon č. 265/1991 Sb., o působnosti orgánů České republiky 
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v oblasti cen, § 4a odst. 1). Tuto pravomoc uplatňuje mimo jiné i hlavní město Praha, jehož 

Rada stanovila svým nařízením s platností od 01. 02. 2020 maximální nástupní sazbu na 60 Kč, 

jízdné na 36 Kč/km a stání vozidla na 7 Kč/min.  

Zajímavostí je, že vozidla s elektromotorem mohou účtovat přístavné ve výši 70 Kč a sazbu 

za kilometr jízdy s klientem 39 Kč. Využití v praxi je však minimální, neboť by vyšší cenou 

snížili svoji konkurenceschopnost oproti vozidlům se spalovacím motorem. 

Společnosti 

Většina společností, které se prezentují jako taxislužba, ve své podstatě vykonává službu 

zprostředkovatele v taxislužbě. V praxi to znamená, že provozují dispečink, kde si klienti 

vozidlo objednají. Následně zajistí (zprostředkují) služby soukromého dopravce (fyzické 

nebo právnické osoby) splňujícího podmínky pro provozování taxislužby, se kterým mají 

uzavřenou smlouvu. Ten pak realizuje službu přímo pro klienta. Mezi nejznámější patří 

na území hl. m. Prahy společnosti AAA Radio Taxi, City Taxi, Profi Taxi, Sedop a Taxi Praha. 

2.2 Alternativní taxislužba 

Alternativní taxislužba je taxislužba obecně nazývaná též jako „taxi přes aplikaci“. Tento 

způsob zaznamenal rozmach především díky moderním technologiím a v počátcích neměl jasně 

definované podmínky. Vzhledem k častým protestům a následným stávkám řidičů klasické 

taxislužby byly podmínky jejího provozování od 01. 07. 2020 upraveny zákonem č. 115/2020 

Sb., kterým se novelizoval zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších 

předpisů. 

Podmínky 

Objednání taxislužby probíhá přes aplikaci, tedy jinou než hlasovou službou (na ulici, 

telefonicky), čímž se liší od klasické taxislužby. Vozidla provozující alternativní způsob 

taxislužby nesmí být označena střešní svítilnou, pokud řidič nestřídá více segmentů. 

Pro alternativní taxi je typické, že cena a trasa musí být sjednána před započetím přepravy 

a nesmí být dodatečně upravena. Do konce roku 2024 musela tato vozidla dodržovat nařízení 

obce o maximálních cenách taxislužby. K uvolnění došlo od 01. 01. 2025 na základě rozhodnutí 

Ministerstva financí ČR. Tento krok byl logickým důsledkem toho, že klient při objednávce 

cesty z bodu A do bodu B zároveň automaticky potvrzuje i koncovou cenu přepravy. Řidiči 

nemohou využít vyhrazené jízdní pruhy, stanoviště taxislužby a nemohou vjet do městské 

památkové rezervace města. 

Zdá se, že pravidla vůči klasickému taxi nejsou spravedlivá, přestože musí plnit identické 

podmínky. Je nutné si však uvědomit psychologický efekt v dopravním proudu, kde ostatní 

účastníci trpělivě čekají v koloně a prakticky nemohou vozidlo alternativní taxislužby 

rozpoznat. Mohlo by potom zbytečně docházet k nedorozuměním a nehodám. Vozidla klasické 

taxislužby jsou lépe rozlišena (střešní svítilnou) od vozidel provozujících alternativní druh 

taxislužby, která mají pouze evidenční nálepku na čelním okně. 

 

Společnosti 

Mezi nejznámější a nejvyužívanější společnosti v této oblasti taxislužby patří Uber, Bolt 

a Liftago. 
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2.3 Smluvní taxislužba 

Je posledním způsobem legálního provozování taxislužby na základě smlouvy. Přeprava je 

prováděna dle předem uzavřené písemné dohody. Dříve byl tento způsob označován jako 

smluvní přeprava osob a nepatřil do taxislužby. Od 01. 05. 2013 byl však tento předmět 

podnikání zařazen pod taxislužbu zákonem č. 102/2013 Sb., kterým se novelizoval zákon 

č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů. 

Podmínky 

Od výše uvedeného data musí být vozidla tohoto segmentu přepravy registrována v evidenci 

jako vozilo bez taxametru a řidiči těchto vozidel musí mít průkaz řidiče taxislužby. 

Smlouva o přepravě může být v papírové i elektronické podobě a její sjednání musí 

proběhnout před započetím přepravy. Smlouva musí být během celé přepravy dostupná 

u řidiče. Při kontrole je řidič povinen ji předložit kontrolnímu orgánu. Řidiči nemohou využít 

vyhrazené jízdní pruhy, stanoviště taxislužby a nemohou vjet do městské památkové rezervace 

města. Vozidla smluvní taxislužby jsou označena pouze evidenční nálepkou a nevztahuje 

se na ně pravomoc obcí stanovit maximální ceny taxislužby. Cena je zde dohodnuta 

již před přepravou a smluvní strany s ní podpisem smlouvy souhlasí. 

Tuto možnost objednání taxislužby využívají klienti pro přepravu z různých společenských 

událostí (svatba, pohřeb, rodinné oslavy…) Je využívána také pro firemní přepravu. Podmínky 

platí i pro historická vozidla poskytující vyhlídkové jízdy a pro vozidla typu Drink Drive, které 

vás odvezou z oslavy vaším vlastním vozem. 

Společnosti 

Na trhu je mnoho poskytovatelů tohoto typu taxislužby, kteří nabízejí přepravu vozidly téměř 

všech značek a typů. Někteří nad rámec přepravních služeb nabízejí například security servis, 

a proto jsou využíváni movitou klientelou nebo pro přepravu celebrit při jejich návštěvách 

v Praze. Není však výjimkou, že tento typ, v zahraničí označovaný jako „Executive taxi“, 

využívají firmy pro přepravu svých zaměstnanců jako firemní benefit nebo soukromé osoby, které 

jsou ochotny zaplatit mírně vyšší cenu a cestovat v pohodlí a bezpečí luxusního vozu. Často je 

tento segment využíván pro přepravu mimo město, především na delší vzdálenosti. Jednotlivé 

alternativy taxislužby a jejich parametry shrnuje přehledná srovnávací tabulka podmínek 

pro jejich provozování, viz Tab. 1 

Tab. 1 Srovnávací tabulka parametrů 

 

Zdroj: vlastní zpracování 
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2.4 Příležitostná doprava 

„Je neveŚejn§ osobn² doprava, kter§ nen² osobn² linkovou dopravou ani taxisluģbou. 

Vyznaļuje se zejm®na t²m, ģe pŚepravuje skupiny cestuj²c²ch vytvoŚen® z podnŊtu z§kazn²ka 

nebo samotn®ho dopravce. Nepravideln® pŚepravy osob uvnitŚ EU prov§dŊn® v souladu 

s pŚedpisy EU jsou zcela liberalizov§ny.ñ 

Podmínky 

Podle § 2 zákona č. 111/1994 Sb. o silniční dopravě je tento typ dopravy dopravou pro cizí 

potřeby, která není linkovou osobní dopravou nebo mezinárodní kyvadlovou dopravou, 

a kterou se na základě předchozí objednávky zajišťuje přeprava osob včetně jejich zavazadel 

vozidly určenými k přepravě nejvýše 9 osob včetně řidiče, jedná-li se o mezinárodní dopravu, 

nebo více než 9 osob včetně řidiče. 

Ze specifikace dané tímto zákonem tedy vyplývá, že vozidla mohou v tomto segmentu 

fungovat bez evidenční nálepky, ale pouze pro účel mezinárodní, tedy přeshraniční přepravy. 

Z výše uvedeného vyplývá, že tento typ dopravy zcela jistě náleží k osobní dopravě, nicméně 

není taxislužbou a může být využíván pro soukromou a korporátní klientelu pouze na cesty 

z území České republiky do zahraničí. 

 

3 NÁVRHY  NA ZVħĠENĉ TRANSPARENTNOSTI TAXISLUĢBY 

Pro zvýšení transparentnosti je třeba rychle udělat změny. Vysoká konkurence má 

nepochybně pozitivní dopad na zákazníky, protože snižuje čekací doby i ceny. Otázkou ale 

zůstává, zda je to při poskytování služby prostřednictvím vozidla, které může být zároveň zbraní, 

opravdu to nejdůležitější a nejzásadnější. Je zcela jistě potřeba trvat na zpřísnění a zprůhlednění 

těchto služeb a provést úpravu, případně nastavení základních parametrů pro poskytovatele. 

Prvním zpřísněním by měla být nutnost vlastnit český řidičský průkaz, řádné pracovní 

povolení a doklad o zdravotní způsobilosti. 

Dalším krokem by měla být zkouška ze základní znalosti místopisu tak, aby i zahraniční 

řidiči, kterým selže navigace, věděli alespoň orientačně svoji polohu a směr. Bohužel mnohdy 

bez podpory netrefí ani na veřejně a obecně známá místa v Praze, neorientují se v řazení 

do křižovatky a nejsou schopni včas reagovat, protože sledují primárně navigaci a nikoliv 

provoz. Ještě větším problémem bývá dočasná místní úprava, která ještě v navigaci není 

zaznamenána. To se potom dějí věci. 

Zákon č. 361/2000 Sb., o silničním provozu, § 14 o jízdě ve vyhrazených jízdních pruzích 

nedovoluje alternativním a smluvním taxi tyto pruhy použít, a to hlavně ve špičce jízdu 

dramaticky prodlužuje. Není tedy na místě změnit způsob označení vozidel taxi? Nevkusnou 

nálepku na čelním okně, která navíc spolu s dalšími, jako je německá ekologická plaketa 

a dálniční známky sousedních států, které nebyly pořízeny elektronicky, snižuje výhled řidiče, 

by bylo vhodné nahradit například modrým podkladem pod registrační značkou. Tato 

úprava by v provozu jasně identifikovala jednotlivá vozidla a odpadlo by zbytečné rozčilování 

a troubení řidičů čekajících v koloně, kteří mají pocit, že je někdo neoprávněně předjíždí. 

Zákazníci by jednoduše identifikovali přijíždějící objednané vozidlo. V neposlední řadě by se 

ulevilo orgánům hlídkujícím nad dodržováním pravidel silničního provozu. Jejich práci by 

mohli převzít všudypřítomné kamery a jednoduše identifikovat viníka dle zbarvení registrační 

značky.  



Acta Logistica Moravica 2025 

Special scientific issue  

37 

 

Stanovení parametrů na velikost vozu by měl vyřešit trh sám, ale minimem by měly být 

vozy nižší střední třídy. Bohužel jako taxi jsou využívány i některé vozy z kategorie mini 

a malé, které určitě nepřispívají k bezpečnosti cestujících, ani ke zvýšení pohodlí cestujících, 

natož reputace služby jako takové. V neposlední řadě je ovládat základy jazyka, který se 

používá v určité zemi. Český jazyk je náročný, ale základní znalost jazyka by měla být 

pro řidiče podmínkou, stejně jako jinde ve světě. 

Nastavení pravidel je základem fungování každého oboru. Pokud však nefunguje kontrola 

a další nástroje vymahatelnosti, je to jen spousta stránek textu a povinností, které jsou de facto 

zbytečné. Zvýšení počtu kontrol by jistě zásadně ovlivnilo míru dodržování zákonem 

a vyhláškou daných povinností každého provozovatele služeb taxi. 

 

ZĆVŉR 

V rámci historického přehledu bylo prokázáno, že taxislužba v Praze má bohatou historii 

sahající až do počátku 20. století, kdy začala poprvé sloužit veřejnosti. Postupem času prošla 

taxislužba různými fázemi od monopolní správy městem během období socialismu 

přes liberalizaci trhu po roce 1989 až po současný stav. Pro nastavení spravedlivých podmínek 

pro provoz taxislužby, ať už tradiční nebo alternativní, a pro zlepšení kvality služeb 

pro všechny zákazníky, kteří taxislužbu v Praze využívají, je nutný návrh novely zákona 

č. 111/1994 Sb., o silničním provozu. 

V poslední novele, která s platností od 06. 05. 2025 a účinností od 01. 07. 2025 zavádí dvě 

zásadní změny pro řidiče vozidel taxi: 

1) oprávnění řidiče taxislužby bude možné udělit pouze osobě, která je držitelem 

řidičského průkazu vydaného Českou republikou nebo jiným členským státem 

Evropské unie 

2) oprávnění řidiče taxislužby bude možné cizinci udělit jen na dobu, na kterou má 

pracovní a pobytové oprávnění, nejdéle na 5 let 

Tyto dvě změny by mohly mít dopad na aktuální počet řidičů taxi, resp. na jejich kvalitu, protože 

36 % z nich jsou cizinci (viz graf 3) a mnohdy doposud využívali řidičský průkaz země původu.  

 

Graf 3 Počet řidičů taxi v Praze podle národnosti 

Zdroj: vlastní zpracování 
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Považujme tedy výše uvedené za první krůčky k zásadním změnám a doufejme, že návrhy 

zákonodárců budou směřovány ke zlepšení podmínek provozování a využívání taxislužby, 

ke zvýšení její transparentnosti a nepodlehnou lobby zahraničních a ekonomicky silných 

provozovatelů alternativních platforem nebo předvolebním výkřikům tak, jako to předvedl 

náměstek pro dopravu pan Hřib (Piráti) na konci července roku 2025. 

Pan náměstek vydal pokyn na vytvoření návrhu bezemisního taxi. Magistrátní výbor 

pro dopravu na tomto základě navrhuje, aby od 1. 1. 2027 vozy, které provozují taxislužbu 

na území Prahy, splňovaly emisní normu alespoň 6D, což jsou vozy mladší 6 let. 

Od 1. 9. 2029 navrhuje, aby taxislužbu mohla provozovat jen vozidla na elektřinu a vodík.  

Na první pohled to jistě vypadá jako snaha o lepší ovzduší v Praze, ale tato úprava naráží 

na mnoho problémů a komplikací, které se zcela určitě do uvedeného data nedají vyřešit. Jedná 

se především o síť dobíjecích stanic, která je nedostatečná, dojezd vozidel, který je také 

nedostatečný, časovou náročnost dobíjení, která je naopak příliš vysoká atd. Nutno podotknout, 

že na jedné straně je návrh regulace, resp. zákazu vozidel taxi na fosilní paliva, a na straně druhé 

chybí jakékoliv pobídky nebo kompenzace. Vypadá to tedy, že tento, zatím naštěstí jen návrh, 

opět hraje do karet silným hráčům na trhu, kteří mají finance na obnovu vozového parku, 

případně sílu, v podobě kvantity, na vyjednávání s dodavateli vozidel a nikterak nezlepší službu 

jako takovou pro klienty, spíše naopak. Zajímavé také je, že si pan náměstek vybral zrovna taxi. 

A co třeba pošta, dopravní společnosti, zásobovací vozy a další, kteří denně dojíždějí do centra 

města a znečišťují ovzduší a navíc, na rozdíl od taxi, pravděpodobně nezískají objednávku 

na jízdu například do Mnichova na letiště, kam by zcela jistě bez zastávky na dobití vozu 

nedojeli. Možná by bylo vhodnější řešit zbytnou dopravu v Praze, například zavedením 

poplatku pro vjezd než regulovat svobodné podnikání, které určitě do budoucna bude regulovat 

sám trh. 
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Abstract 

The article is based on a bachelor thesis focused on the supply process of the retail chain Penny 

Market s.r.o. from its central warehouse. The aim was to analyze the current operation 

of the logistics system, highlight the limitations of store capacities, and identify problems 

related to the distribution of promotional goods. Based on the analysis, several improvement 

measures were proposed to increase the efficiency of supply and reduce the operational burden 

on employees. 

Abstrakt  

Článek vychází z bakalářské práce, která se zabývá procesem zásobování maloobchodní sítě 

Penny Market s.r.o. z centrálního skladu. Cílem bylo analyzovat současné fungování 

logistického systému, ukázat omezení daná kapacitou prodejen a identifikovat problémy 

spojené s distribucí akčního zboží. Na základě provedené analýzy byly navrženy kroky 

ke zlepšení, které mohou zvýšit efektivitu zásobování a snížit provozní zátěž zaměstnanců. 

Key words  

retail, Penny Market s.r.o., logistics, supply, storage capacity, promotional goods 

Klíčová slova 

maloobchod, Penny Market s.r.o., logistika, zásobování, skladová kapacita, akční zboží 

 

ÚVOD 

Maloobchodní trh v České republice prošel od 90. let výraznými změnami. Vstup 

zahraničních řetězců zásadně proměnil strukturu nabídky a zvýšil konkurenci. Penny Market 
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s.r.o., který působí na českém trhu od roku 1997, patří mezi významné hráče diskontního 

segmentu. 

Efektivní zásobování je pro tento typ obchodů důležité a bez toho by nemohl fungovat. 

Logistika musí zajistit, aby bylo zboží včas doručeno do více než 400 prodejen po celé 

republice. Zvláštní pozornost je věnována akčním nabídkám, které přitahují zákazníky, 

ale zároveň přinášejí značné komplikace v oblasti skladování a distribuce. 

Cílem je podrobně popsat proces zásobování společnosti Penny Market s.r.o., analyzovat 

jeho slabiny a navrhnout opatření, která povedou k jeho zlepšení. Zaměření je především 

na omezené skladové kapacity prodejen a dopady akčního zboží na každodenní chod obchodů. 

 

1 VħZNAM MALOOBCHODU V ĻESK£ REPUBLICE 

Maloobchod představuje důležitý prvek české ekonomiky. Nejenže zajišťuje dostupnost 

základních potravin a zboží, ale je i významným zaměstnavatelem a zdrojem daňových příjmů. 

Po roce 1989 se český maloobchod výrazně proměnil – od malých lokálních obchodů 

k rozšíření supermarketů, hypermarketů a diskontních řetězců. 

Maloobchod má přímý vliv na životní úroveň obyvatel, neboť utváří spotřební koš 

domácností. V současnosti je trh silně koncentrován – šest největších hráčů, kteří pocházejí 

ze zahraničí ovládá přes 70 % trhu. Tento stav posiluje konkurenci, avšak přináší tlak na nízké 

ceny a zároveň vytlačuje menší lokální obchodníky. 

Na obrázku níže je vidět podíl obchodních řetězců v roce 2021 a v této době je podíl těchto 

řetězců vyšší. 

 

Obr.1 Tržní podíly obchodních řetězců 

Diskontní prodejny, jako je Penny nebo Lidl, mají výhodu jednoduchého konceptu a nižších 

nákladů. Pro zákazníka jsou atraktivní díky rychlému nákupu a častým slevám. Pro logistiku to 

však znamená neustálý tlak na přesnost a rychlost dodávek. 
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2 SKLADOV£ KAPACITY A ZĆSOBOVĆNĉ řETŉZCE PENNY MARKET 

2.1 Maloobchodní síť Penny Market 

Penny Market působí v České republice od roku 1997 a je součástí skupiny REWE 

International. Společnost provozuje více než 400 prodejen a k jejich zásobování využívá síť 

pěti distribučních center rozmístěných v různých regionech ČR. 

Sortiment prodejen tvoří více jak 2 000 položek, přičemž velký důraz je kladen na privátní 

značky a regionální dodavatele. Strategie Penny Marketu vychází z principu diskontu – 

omezený sortiment, nižší cena a rychlá obměna nabídky. 

2.2 Proces zásobování 

Na jednoduchém schématu níže je vidět, jakým stylem putuje objednané zboží na prodejny 

společnosti. 

 

Obr. 2 Tok zboží na prodejny společnosti Penny Market s.r.o. 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Zásobování prodejen probíhá pravidelně několikrát denně a zahrnuje tři základní typy 

závozů: 
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¶ Předzávoz (večer) – obsahuje převážně čerstvé zboží (ovoce, zelenina, chlazené 

a mražené), které je připraveno k prodeji ihned po otevření. Řidič umístí palety 

do uzamčeného prostoru, ke kterému má přístup pouze personál prodejny. 

¶ Noční závoz – realizuje se mimo otevírací dobu. Řidič vyloží zboží do vyhrazené části 

skladu, a to bez přítomnosti zaměstnanců. Tento způsob šetří čas pracovníků prodejny. 

¶ Ranní závoz – hlavní denní dodávka, která obsahuje převážnou část sortimentu včetně 

akčního zboží. Vykládka probíhá za plného provozu a je pro zaměstnance časově i fyzicky 

nejnáročnější 

Denně přijme průměrná prodejna kolem 28 palet zboží, které je třeba okamžitě převzít, 

zkontrolovat a uložit do příslušných skladových prostor, popřípadě ihned dostat na prodejní plochu. 

2.3 Skladování a kapacity prodejen 

Zázemí prodejen Penny Market je prostorově omezené a pro každou prodejnu jiné. 

Skladová kapacita mnou vybrané prodejny činí průměrně 41 palet, což odpovídá následujícímu 

rozdělení: 

Tab. 1 Celková kapacita skladu prodejny 

 
Zdroj: vlastní zpracování 

 

Vzhledem k tomu, že běžný denní příjem představuje 28 palet, dochází k využití přibližně 

68 % kapacity již v rámci standardního provozu. Jakmile dorazí akční zboží, dochází 

k přeplnění zejména chlazených prostor, což vede k nutnosti provizorního skladování palet 

v uličkách nebo na prodejní ploše. 

2.4 Práce zaměstnanců na prodejně 

Proces zásobování vyžaduje aktivní zapojení zaměstnanců: 

¶ Příjem zboží – kontrola dodávky, evidence a uložení do skladu. 

¶ Vykládka a přesun – přemístění palet z rampy do skladových prostor, často 

za plného provozu. 

¶ Doplňování regálů – rychlé vystavení zboží, aby bylo k dispozici zákazníkům. 

¶ Inventarizace – kontrola skladových zásob a dodržování zásady FIFO (first in – first 

out). 

Nedostatek místa a časový tlak způsobují, že zaměstnanci často musejí improvizovat. 

To vede ke zvýšené fyzické náročnosti práce a ke stresovým situacím. 
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2.5 Problémy spojené s akčním zbožím (rozdělovníky) 

Specifickou oblastí je distribuce akčního zboží. Rozdělovníky, které určuje centrála, 

přidělují jednotlivým prodejnám pevně stanovené množství zboží, bez ohledu na jejich reálné 

možnosti pro skladování. Zde je příklad jednoho druhu výrobku: 

¶ Při akci na plátkový Eidam může prodejna obdržet až 4 500 kusů týdně, což odpovídá 

několika plným paletám. 

¶ První část zásoby (30 %) dorazí již den před zahájením akce, dalších 25 % první den 

a zbytek postupně v průběhu týdne. 

¶ V důsledku toho jsou sklady plné ještě před startem akce, regály se doplňují se zpožděním 

a část zboží se skladuje provizorně mimo vyhrazené prostory. 

Důsledky tohoto stavu: 

¶ porušování FIFO, což vede k vyšším odpisům, 

¶ zhoršené podmínky pro manipulaci a vyšší riziko úrazů, 

¶ nespokojenost zákazníků, kteří nenajdou akční zboží vystavené včas. 

 

3 ANALÝZA SOUĻASN£HO STAVU A IDENTIFIKACE SLABÝCH MÍST  

Tato kapitola hodnotí, jak funguje zásobování společnosti Penny Market s.r.o. v praxi, 

a upozorňuje na místa, kde dochází k problémům. Analýza vychází z dat vybraných prodejen 

a provozních ukazatelů a praxe. 

3.1 Zásobování skladů a skladová kapacita  

Denní zásobování prodejen Penny Marketu je velmi intenzivní. Běžná prodejna přijme 

v průměru 28 palet zboží denně, což při skladové kapacitě kolem 41 palet představuje více 

než dvě třetiny využití prostoru. 

 Samotné sklady jsou rozděleny do několika částí: 

¶ suché zboží – cca 36 palet, 

¶ chlazené zboží – cca 10 palet, 

¶ mražené zboží – cca 10 palet, 

¶ ostatní – cca 5 palet. 

Prostor je tedy omezený a už samotné denní dodávky znamenají značnou zátěž. Pokud 

přijde akční zboží, dochází k okamžitému přeplnění – typicky u chlazených boxů. 

3.2 Rozdělovníky 

Rozdělovníky představují systém, podle něhož centrála přiděluje jednotlivým prodejnám 

objemy zboží. Jsou nastaveny centrálně, bez přihlédnutí k velikosti prodejny či jejím 

možnostem. 

Například při akci na plátkový Eidam může jedna prodejna obdržet až 4 500 kusů týdně, 

což odpovídá několika paletám. Až 30 % tohoto zboží dorazí den před začátkem akce, 

což okamžitě způsobuje přeplnění skladu. 
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3.3 Odprodeje zboží 

Dalším problémem je nerovnoměrná struktura odprodejů, která ukazuje na limity logistiky 

i skladových kapacit. 

Objemné výrobky (např. balené nápoje) rychle zaplní prostor, přestože se prodávají rychle, 

a krátkodobě vytvářejí tlak na manipulaci a skladování. 

Tab.2 Prodeje objemných výrobků za 1 týden 

 
Zdroj: vlastní zpracování 

 

Čerstvé potraviny (mléčné výrobky, ovoce, zelenina) naopak vyžadují rychlou distribuci. 

Každé zdržení v doplnění do regálů může vést ke znehodnocení části zásob. 

Tab. 3 Odprodeje vybraných chlazených výrobků 

 
Zdroj: vlastní pracování 

 

U rychloobrátkových položek (např. pečivo, základní trvanlivé potraviny) je třeba 

častějšího doplňování. Nedostatečná kapacita zázemí zvyšuje tlak na rychlost práce 

zaměstnanců. 
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Naopak zboží s delší trvanlivostí (např. konzervy, trvanlivé mléko) může být ve skladu 

déle, avšak jeho objem nesmí blokovat prostor potřebný pro čerstvé zásoby. 

3.4 Rizika nedostatečné kontroly zásob 

Kontrola zásob je v prostředí přeplněných skladů složitá. V praxi se často porušuje zásada 

FIFO (first in – first out) , kdy starší zboží zůstává vzadu a novější se dostává do regálů dříve. 

To vede ke zvyšování odpisů a plýtvání. 

Nedostatečná kontrola má i bezpečnostní rozměr: palety v uličkách zhoršují pohyb 

a manipulaci se zbožím, čímž se zvyšuje riziko úrazů zaměstnanců. 

 

4 NĆVRH NĆPRAVNħCH OPATřENĉ 

Na základě analýzy byly identifikovány problémy spojené s nedostatečnou kapacitou 

skladů, rozdělovníky akčního zboží a nepřehledností provozu. Tato kapitola navrhuje konkrétní 

kroky, které by mohly zlepšit efektivitu zásobování a uskladnění zboží v prodejnách Penny 

Marketu. 

4.1 Využití vysokozdvižného vozíku 

Stávající manipulace s paletami je prováděna převážně ručně pomocí paletových vozíků. 

To omezuje možnosti využití výšky skladových prostor. Nasazením vysokozdvižného vozíku 

by bylo možné palety efektivně stohovat a tím navýšit kapacitu skladu. 

Odhadované zvýšení kapacity: až o 20 %. 

Přínos: lepší využití prostoru bez nutnosti rozšiřování skladu. 

4.2 Nižší a častější zásobování zboží v akci 

Problémem je dodávka velkého objemu akčního zboží najednou, což vede k přeplnění 

skladů.  

Řešením je zavedení menších a častějších dodávek: 

¶ rozložení akční dodávky do více dnů, 

¶ snížení počtu palet přivezených předem, 

¶ lepší sladění dodávek s reálným prodejem. 
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Obr.  3 Porovnání modelu závozů akčního zboží 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

4.3 Reorganizace skladových prostor 

Další možností je optimalizace uspořádání skladu, která zvýší jeho kapacitu i přehlednost. 

Reorganizace 1. části skladu 

¶ přesunutí vratných obalů do jiné části skladu, 

¶ využití stohování palet pomocí VZV, 

¶ rozšíření manipulačního prostoru pro příjem zboží. 

Výsledkem je efektivnější manipulace a navýšení kapacity o několik paletových míst. 

 

Obr. 4 Reorganizace 1. části skladu prodejny 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Reorganizace 2. části skladu 

¶ prohození prostoru pro vratné lahve a pro zboží připravené k doplnění, 

¶ úprava dispozic umožňující vytvoření dvou nových paletových míst, 

¶ lepší přístupnost k zásobám a dodržování zásady FIFO. 
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Obr. 5 Reorganizace 2. části skladu 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

4.4 Očekávané přínosy návrhů 

Navržená opatření přinášejí konkrétní přínosy: 

¶ zvýšení kapacity skladu až o 28 %, 

¶ zrychlení doplňování zboží o přibližně 10 %, 

¶ zlepšení přehlednosti zásob až o 20 %, 

¶ snížení fyzické náročnosti práce zaměstnanců, 

¶ zvýšení dostupnosti zboží pro zákazníky, zejména u akčních položek. 

 

ZĆVŉR 

Analýza ukázala, že zásobování prodejen Penny Marketu je komplexní proces, který 

funguje efektivně v běžném režimu, ale naráží na své limity při distribuci akčního zboží. Hlavní 

slabiny se týkají nedostatečných kapacit skladů, nevhodného nastavení rozdělovníků a složitých 

podmínek pro zaměstnance při manipulaci se zásobami. 

Navržená opatření – využití vysokozdvižného vozíku, častější a menší dodávky akčního 

zboží, reorganizace skladových prostor a lepší plánování – přinášejí potenciál pro významné 

zlepšení. Očekávanými přínosy je zvýšení kapacity skladu, rychlejší doplňování zboží, lepší 

přehlednost zásob a vyšší spokojenost jak zaměstnanců, tak zákazníků. 

Článek tak poukazuje na to, že i zdánlivě samozřejmý fakt – plné regály v obchodech – je 

výsledkem promyšlené logistiky, jejíž efektivita závisí na detailech. Pokud by byla doporučená 

opatření zavedena, mohla by výrazně zlepšit fungování prodejen a přinést konkurenční výhodu 

na vysoce konkurenčním maloobchodním trhu. 
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Abstrakt  

The article focuses on the challenges and opportunities of intermodal transport in Europe, 

with an emphasis on its current position in a competitive environment. The first part analyses 

the dominant role of road transport, which maintains its advantage due to speed, flexibility, 

and lower costs over short distances. It then highlights the potential of intermodal transport 

in strong and stable freight flows, where it can represent an economically and operationally 

efficient alternative. The third part addresses infrastructure limitations and deficiencies, such 

as the capacity constraints of the railway network, the uneven distribution of terminals, 

and the technical and legislative differences among EU member states. The conclusion 

emphasizes that the future development of intermodal transport will depend on infrastructure 

modernization, the expansion of the terminal network, and the support of sustainable transport 

policies. 

Abstrakt  

Článok sa zameriava na výzvy a príležitosti intermodálnej prepravy v Európe so zreteľom na jej 

aktuálnu pozíciu v konkurenčnom prostredí. V prvej časti analyzuje dominantné postavenie 

cestnej dopravy, ktorá si udržiava prevahu vďaka rýchlosti, flexibilite a nižším nákladom 

na krátke vzdialenosti. Následne poukazuje na možnosti uplatnenia intermodálnej prepravy 

pri silných a stabilných tovarových tokoch, kde môže predstavovať ekonomicky 

aj prevádzkovo efektívnu alternatívu. Tretia časť sa venuje infraštruktúrnym obmedzeniam 

a nedostatkom, ako sú kapacitné limity železničnej siete, nevyvážené rozloženie terminálov 

či technické a legislatívne rozdiely medzi členskými štátmi EÚ. Záver článku zdôrazňuje, 

že budúci rozvoj intermodálnej prepravy bude podmienený modernizáciou infraštruktúry, 

rozšírením terminálovej siete a podporou udržateľnej dopravnej politiky. 

Key words, Kľúčové slová 

intermodal transport, combined transport, railway infrastructure, sustainable logistics 

intermodálna preprava, kombinovaná doprava, železničná infraštruktúra, udržateľná logistika 
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ÚVOD 

Intermodálna preprava predstavuje moderný spôsob kombinovania viacerých druhov 

dopravy pri zachovaní jednotnej prepravnej jednotky. Vďaka tomu dokáže spájať výhody 

železnice, cestnej a vodnej dopravy, čím prináša úsporu nákladov aj ekologické benefity. 

Európska únia v nej vidí nástroj na presun časti nákladov zo zaťažených ciest na udržateľnejšie 

druhy dopravy, čo má prispieť k efektívnejšiemu využitiu infraštruktúry a zníženiu 

environmentálnej záťaže. 

Napriek týmto benefitom intermodálna doprava čelí viacerým výzvam. Najväčšou 

prekážkou je stále dominantná cestná doprava, ktorá ťaží z flexibility a rýchlosti. Bariéru 

predstavujú aj kapacitné limity železničnej siete, nedostatok kvalitných terminálov či technické 

a legislatívne rozdiely v rámci Európskej únie. 

Na druhej strane sa otvárajú aj významné príležitosti. Silné toky tovaru na hlavných 

európskych koridoroch, technologický rozvoj a rastúci dôraz na udržateľnosť vytvárajú priestor 

na posilnenie pozície kombinovanej dopravy. Diskusia o výzvach a možnostiach rozvoja je 

preto kľúčová pre budúcnosť európskej logistiky. 

 

1 KONKURENCIA CESTNEJ DOPRAVY AKO HLAVNÁ BARIÉRA  

Intermodálna doprava v Európe čelí silnej konkurencii cestnej dopravy, ktorá dominuje 

vďaka rýchlosti, flexibilite a nižším nákladom na krátke vzdialenosti. Snaha EÚ zvýšiť podiel 

železnice a vodných ciest zatiaľ priniesla len obmedzené výsledky. Ako ukazuje nižšie uvedený 

graf, podiel cestnej dopravy od roku 2010 narastá, pričom železnica stagnuje na 17 %. 

Dosiahnutie stanoveného cieľa 30 % do roku 2030 si vyžiada zásadné zmeny v infraštruktúre 

a legislatíve. 

Cestná doprava si udržiava výhodu vďaka priamemu doručeniu a nižším logistickým 

nákladom. Naopak, kombinovaná doprava vyžaduje prekládky, ktoré zvyšujú náklady 

a predlžujú prepravný čas. Železničná doprava je konkurencieschopná na hlavných koridoroch, 

no inde čelí kapacitným obmedzeniam a nízkej efektivite. 

 

Graf 1 Vývoj rozdelenia európskej nákladnej dopravy na jednotlivé druhy 

Zdroj: [1] upravené autorom 
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Graf tiež poukazuje na pokles podielu vnútrozemských vodných ciest, čo ešte viac posilňuje 

dominanciu cestnej dopravy. Ak má byť cieľ EÚ reálne dosiahnuteľný, bude potrebné zlepšiť 

kapacitu tratí, zrýchliť prekládku v termináloch a efektívnejšie integrovať intermodálnu 

prepravu do dopravného systému. 

 

2 PRĉLEĢITOSTI PRI SILNħCH PREPRAVNħCH TOKOCH 

Napriek tomu, že intermodálna doprava čelí výraznej konkurencii cestnej dopravy, 

pri silných a stabilných prepravných tokoch dokáže byť ekonomicky aj prevádzkovo výhodná 

alternatíva.  

Príklady efektívne fungujúcej kombinovanej dopravy možno nájsť najmä na severojužných 

koridoroch, ako je os medzi severným Talianskom a Nemeckom, ktorá je dopravne napojená 

aj na územie Českej republiky, Rakúska a krajiny Beneluxu. Podobne sa kombinovaná doprava 

úspešne uplatňuje aj na trase Poľsko – Maďarsko.  

Pre lepšiu predstavu je nižšie zobrazený obrázok železničných koridorov v EÚ. 

 

Obr. 1 Železničné koridory v EÚ 

Zdroj: [2] upravené autorom 
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Graf 2 Vývoj kombinovanej dopravy a celkových výkonov železničnej nákladnej dopravy 

Zdroj: [1] upravené autorom 

 

Ako ukazuje graf zobrazený vyššie v rokoch 2013 až 2023 došlo k nárastu objemu 

kombinovanej dopravy o viac ako 25 %, pričom jej podiel na celkovom výkone železničnej 

dopravy vzrástol až o 33 %. Tento trend potvrdzuje, že kombinovaná doprava má výrazný 

rastový potenciál práve v prípadoch, kde existuje vysoká intenzita tovarových tokov 

a pravidelnosť spojení. 

Zvlášť dôležité postavenie má kombinovaná doprava využívajúca jednotnú prepravnú 

jednotku bez prenosu zmluvnej zodpovednosti medzi dopravcami. Typicky ide o prepravu 

štandardizovaných kontajnerov bez potreby prepravy samotného vozidla a vodiča. Tento model 

umožňuje efektívne prepojenie prístavov a vnútrozemských logistických centier a je ideálny 

pre vysokokapacitné linky. V prípade dobre nastavených koridorov dokáže kombinovaná 

doprava fungovať aj na komerčnej báze bez potreby štátnej podpory. Z uvedeného vyplýva, že 

rozvoj intermodálnej prepravy by sa mal prioritne zamerať na trasy s vysokým prepravným 

potenciálom, keďže práve tam je možné dosiahnuť najrýchlejší presun od cestnej dopravy 

k udržateľnejším formám prepravy. 

 

3 INFRAĠTRUKTĐRNE OBMEDZENIA A NEDOSTATKY 

Jednou z hlavných prekážok rozvoja intermodálnej prepravy v EÚ aj v Českej republike 

sú nedostatočné kapacity železničnej infraštruktúry a obmedzená sieť terminálov. Mnohé úseky 

hlavných tratí nie sú prispôsobené na prevádzku dlhších vlakov (napr. 740 m), čím dochádza 

k zníženiu prepravnej efektivity a obmedzeniam pri tvorbe vlakových grafikonov. Napriek 

tomu, že cieľ umožniť prevádzku 740metrových vlakov na kľúčových koridoroch je plánovaný 

do roku 2030, v mnohých prípadoch ešte neboli začaté ani prípravné stavebné práce, čo výrazne 

spochybňuje reálnosť tohto cieľa. 
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Problémom je aj nevyvážené rozloženie intermodálnych terminálov, pričom viaceré z nich 

sú prístupné len vybraným zákazníkom a nie sú verejne dostupné. To bráni flexibilnému 

plánovaniu trás a znižuje konkurencieschopnosť intermodálnej prepravy. Terminály často 

trpia nedostatkom prekládkovej techniky, skladovacích plôch alebo napojením na cestnú sieť, 

čo vedie k časovým stratám a obmedzeniu efektivity prekládky. 

Z hľadiska interoperability sú problémom aj technické rozdiely medzi členskými štátmi 

EÚ - napr. rozdielne napájacie napätia, zabezpečovacie zariadenia alebo jazykové bariéry 

v dispečerskej prevádzke. Aj keď sa situácia v oblasti interoperabilných lokomotív zlepšuje, 

nedostatky v koordinácii železničných správ a rozdielna legislatíva medzi štátmi stále 

predstavujú výzvu pre plynulé medzinárodné spojenia. 

Zlepšenie infraštruktúry a rozšírenie siete dostupných terminálov tak zostáva kľúčovým 

predpokladom pre zvýšenie atraktivity IP. Bez modernizácie tratí, digitalizácie riadenia 

dopravy a efektívne prepojenej logistickej infraštruktúry nebude možné dosiahnuť cieľ EÚ 

o zvýšení podielu železnice na nákladnej doprave. [1] 

 

ZÁVER  

Intermodálna preprava predstavuje perspektívny nástroj na presun časti nákladnej dopravy 

zo zaťažených ciest na ekologickejšie formy dopravy, no jej potenciál je stále limitovaný. 

Analýza ukazuje, že najväčšou prekážkou zostáva silná konkurencia cestnej dopravy, ktorá 

profituje z flexibility a rýchlosti doručovania. 

Zároveň sa však ukazuje, že pri silných a stabilných prepravných tokoch dokáže 

kombinovaná doprava ponúknuť ekonomicky aj prevádzkovo výhodné riešenie. Úspešné 

príklady z európskych koridorov potvrdzujú, že pri dobre nastavených podmienkach je možné 

dosiahnuť rast aj bez priamej štátnej podpory. 

Rozvoj intermodálnej prepravy však bude závisieť najmä od modernizácie železničnej 

infraštruktúry, rozšírenia terminálovej siete a lepšej interoperability medzi jednotlivými štátmi 

EÚ. Bez odstránenia týchto bariér nebude možné naplniť ambiciózne ciele Európskej únie 

v  oblasti udržateľnej dopravy. 

Z pohľadu budúcnosti je preto nevyhnutné zamerať sa na kombináciu investícií, 

legislatívnej podpory a technologických inovácií. Len tak sa môže intermodálna preprava stať 

plnohodnotnou alternatívou k cestnej doprave a zohrávať kľúčovú úlohu v budovaní 

udržateľného a konkurencieschopného dopravného systému v Európe. 
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Abstrakt  

The article focuses on the calculation of costs and the determination of the freight rate for road 

transport from Mongolia to the Czech Republic. The aim is to analyze the main cost components – 

fuel, tolls, maintenance and personnel expenses – and to propose an effective pricing model. 

The study also compares alternative routes (northern, central, southern corridor and maritime 

transport) in terms of costs, transit time and associated risks. The theoretical part describes 

the principles of international transport and the legislative framework, while the practical part is 

based on cost simulation and evaluation of competitiveness. The results highlight opportunities 

for optimizing transport processes and contribute to increasing economic efficiency in international 

road transport. 

Abstrakt  

Článek se zaměřuje na kalkulaci nákladů a stanovení ceny přepravy zboží z Mongolska 

do České republiky se zaměřením na silniční dopravu. Cílem je detailně analyzovat hlavní 

nákladové složky – palivo, mýtné, údržbu a personální náklady – a na jejich základě navrhnout 

efektivní cenový model. Součástí je také porovnání variantních tras (severní, střední, jižní trasa 

a kombinovaná přeprava) z hlediska nákladů, časové náročnosti a souvisejících rizik. 

Teoretická část přibližuje principy mezinárodní přepravy a legislativní rámec, zatímco 

praktická část vychází ze simulace přepravních nákladů a hodnocení jejich 

konkurenceschopnosti. Výsledky ukazují možnosti optimalizace přepravních procesů 

a přispívají k posílení ekonomické efektivity v mezinárodní dopravě. 

Key words  

road transport, international freight, cost calculation, freight rate, Mongolia, CosTra 
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ÚVOD 

Silniční doprava je dnes jedním z nejdůležitějších způsobů, jak dostat zboží od výrobce 

k zákazníkovi. Je rychlá, pružná a dokáže se přizpůsobit tomu, co klient potřebuje. Většinou se 

využívá hlavně na kratší a střední vzdálenosti, ale své místo má i na delších trasách, 

např.při spojení Mongolska s Českou republikou. V takovém případě jde o velmi složitou cestu, 

která musí počítat s dlouhou vzdáleností, průjezdem několika tranzitními zeměmi a rozdílnými 

právními pravidly. Přesto může být silniční doprava výhodná, pokud je důležitý čas, dostupnost 

a možnost přímého spojení bez překládky. 

Cílem článku je ukázat, jak se dá spočítat skutečná cena takové přepravy a jestli je tento 

způsob dopravy z ekonomického hlediska efektivní. Proto jsou porovnávány různé varianty tras 

z Mongolska do České republiky, je hodnocena jejich časová i finanční náročnost a jsou 

podrobně kalkulovány náklady. Výpočty byly provedeny v softwaru CosTra, který rozděluje 

náklady na fixní (např. odpisy vozidla, pojištění) a variabilní (palivo, mýtné, mzdy řidičů, 

údržba. 

Výsledkem je model, který ukazuje, kolik stojí provoz kamionu na trase mezi Mongolskem 

a ČR za období 1 rok, kde jsou největší položky nákladů a jak nastavit cenu přepravy tak, aby 

byla pro dopravce udržitelná a zároveň konkurenceschopná. 

 

1 TEORETICKĆ VħCHODISKA MEZINĆRODNĉ SILNIĻNĉ DOPRAVY 

Silniční doprava patří k nejpoužívanějším druhům přepravy díky své dostupnosti, rychlosti 

a schopnosti zajistit door-to-door servis. V rámci mezinárodního obchodu hraje nezastupitelnou 

roli, protože umožňuje propojit výrobní a spotřební trhy bez nutnosti překládek. Její výhodou 

je vysoká flexibilita a snadná adaptace na potřeby zákazníků. 

Přeprava na trase Mongolsko – Česká republika je z logistického hlediska mimořádně 

náročná. Mongolsko nemá přímý přístup k moři a sousedí pouze s Ruskem a Čínou. To výrazně 

omezuje počet dostupných dopravních koridorů. Česká republika naopak leží v centru Evropy 

a disponuje hustou sítí dálnic a napojením na evropskou dopravní infrastrukturu. Silniční 

doprava tak musí překonat nejen značnou vzdálenost, ale také odlišné právní, celní a technické 

požadavky jednotlivých tranzitních zemí. 

Legislativní rámec 

Pro mezinárodní silniční přepravu je klíčová znalost právních předpisů a úmluv: 

ü Úmluva CMR – upravuje odpovědnost dopravce a povinnosti vyplývající z přepravní 

smlouvy, 

ü TIR – zjednodušuje celní řízení díky mezinárodnímu karnetu, 

ü AETR – stanovuje pracovní dobu řidičů a bezpečnostní přestávky, 

ü ADR – specifikuje přepravu nebezpečných věcí. 

Tyto předpisy vytvářejí rámec, který musí dopravci při přepravě zboží z Mongolska 

do Evropy dodržovat. 
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Přepravní dokumentace 

Mezinárodní přeprava vyžaduje soubor dokladů, z nichž nejdůležitější jsou: 

ü nákladní list CMR, 

ü TIR karnet pro tranzit přes více států, 

ü celní doklady pro dovoz a vývoz zboží, 

ü doklady o pojištění a technickém stavu vozidla. 

Správně vyplněná dokumentace je zásadní pro hladký průběh přepravy a minimalizaci 

rizika zdržení na hranicích. 

 

2 VARIANTY PřEPRAVNĉCH TRAS  

Přeprava zboží z Mongolska do České republiky se dá uskutečnit několika po různých 

trasách. Každá z těchto tras má své výhody i nevýhody a liší se časovou náročností, náklady 

i mírou rizika. Při porovnání všech možností se ukazuje, že nejrozumnější volbou je severní 

trasa, zatímco ostatní trasy mají spíše doplňkový nebo specifický význam. 

Severní trasa 

Severní trasa vede z Mongolska přes Rusko a Polsko do České republiky. Je to nejpřímější 

a nejrychlejší trasa, která využívá relativně dobře vybudovanou infrastrukturu a díky systému 

TIR umožňuje plynulejší průjezd hranicemi. Pro dopravce představuje z hlediska nákladů i času 

nejlepší řešení. Na druhou stranu je nutné počítat s politickými riziky a zvýšenou 

administrativou spojenou s ruským tranzitem, což může přepravu v určitých obdobích 

zkomplikovat. 

 

Obr. 1 Severní trasa přes Rusko 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Střední trasa 

Střední trasa TRACECA je složitější multimodální varianta, která kombinuje silniční, 

železniční a námořní dopravu. Vede přes Kazachstán, Kaspické moře, Ázerbájdžán a Gruzii až 

do černomořských přístavů, odkud pokračuje lodní cestou do Rumunska a dále po silnici 

do střední Evropy. Její výhodou je flexibilita a možnost propojit více dopravních sítí. 

Nevýhodou je však velký počet překládky, vyšší riziko zdržení a horší infrastruktura 

v některých částech Gruzie a Ázerbájdžánu. Tato varianta se proto využívá spíše jako 

doplňková možnost než jako hlavní přepravní trasa. 
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Obr. 2 Střední trasa přes Kaspické moře 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Jižní trasa 

Jižní trasa propojuje Mongolsko s Evropou přes Čínu, Kazachstán, Uzbekistán, 

Turkmenistán, Írán a Turecko. Hlavním charakterem je využívání železniční přepravy, přičemž 

významným uzlem je čínsko-mongolská hranice Zamyn-Üüd – Erenhot. 

Výhodou této trasy je, že je zcela nezávislá na Rusku a využívá modernizované železniční 

sítě v Kazachstánu, Uzbekistánu a částečně i v Turkmenistánu. Díky tomu umožňuje efektivní 

propojení s evropským trhem. Nevýhodou je naopak slabší infrastruktura v některých 

tranzitních zemích, zejména v Íránu a Turkmenistánu, což prodlužuje dobu přepravy. Velký 

počet hraničních přechodů navíc zvyšuje riziko zdržení a zvýšené náklady. Jižní varianta se 

proto hodí jen pro specifické přepravy, u nichž jiné řešení není vhodné. 

 

 

Obr. 3 Jižní trasa 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Námořní trasa 

Námořní varianta začíná pozemní přepravou z Mongolska přes hraniční přechod Zamyn-

Üüd – Erenhot do čínského přístavu Tianjin, který je hlavním vývozním uzlem Mongolska. 

Po naložení do kontejnerů pokračuje zboží lodní dopravou nejčastěji přes Suezský průplav 
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do evropských přístavů, například Hamburku, Rotterdamu nebo Antverp. Odtud je dále 

přepravováno po silnici či železnici do České republiky. 

Hlavní výhodou je však nižší cena při velkoobjemových přepravách a možnost přepravy 

zboží v kontejnerovém režimu. Nevýhodou je dlouhá doba transportu a riziko zpoždění 

v přístavech. Tento způsob se proto využívá především pro hromadné komodity, průmyslové 

výrobky a spotřební zboží, u kterých není prioritou rychlost, ale náklady. 

 

 

Obr. 4 Námořní trasa 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Celkové srovnání ukazuje, že pro pravidelnou přepravu zboží z Mongolska do České 

republiky je nejvhodnější severní koridor. Ostatní trasy mohou sloužit jako alternativa nebo 

doplněk, ale z hlediska efektivity se jim severní spojení většinou nevyrovná. 

 

3 KALKULACE NĆKLADš  

Přesná kalkulace nákladů je v mezinárodní dopravě nezbytná nejen pro stanovení ceny 

přepravy, ale také pro efektivní řízení provozu a plánování. Trasa mezi Mongolskem a Českou 

republikou patří k náročnějším, protože zahrnuje více než 8 000 km v jednom směru, průjezd 

několika tranzitními státy, rozdílné ceny paliva i mýtné systémy. Všechny tyto faktory se 

odrážejí v konečné ceně, kterou musí dopravní společnost nastavit tak, aby pokryla náklady 

a zůstala konkurenceschopná. 

Pro modelový výpočet byla použita souprava Volvo FH13 500 s chladírenským návěsem. 

Tento typ je v praxi běžně využíván díky své spolehlivosti a schopnosti zvládnout dlouhé trasy. 

Zvolen byl i proto, že chladírenský návěs umožňuje přepravu zboží citlivého na teplotu, což je 

výhodné například při návratových cestách z Evropy do Mongolska, kdy se často vozí ovoce 

nebo jiné potraviny. 

Ročně bylo uvažováno s 12 jízdami tam a zpět, což představuje téměř 200 000 km. Výpočty 

probíhaly v softwaru CosTra, který umožňuje evidovat reálné výkony vozidla a rozdělit náklady 

do jednotlivých kategorií – na fixní a variabilní, dále též na přímé a režijní. 
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Spotřeba paliva a rozdíly mezi zeměmi 

Palivo tvoří největší nákladovou položku. Průměrná spotřeba tahače činí 38,5 litrů nafty 

na 100 km, takže při délce trasy 8 169 km je potřeba více než 3 100 litrů nafty na jednu cestu. 

 

Graf 1 Ceny paliva v jednotlivých zemích v Kč/l 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Rozdíly mezi zeměmi jsou značné: 

- v Rusku stojí litr nafty jen okolo 17 Kč, 

- v Mongolsku 29 Kč, 

- v Polsku a České republice 37–38 Kč, 

- v Litvě až 40 Kč. 

To znamená, že samotná volba, kde dopravce tankuje, může ovlivnit roční náklady o desítky 

tisíc korun. 

Tab. 1 Náklady na naftu podle zemí tankování 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Celkové náklady na pohonné hmoty při tomto modelu činí 68 458 Kč na jednu cestu a ročně 

více než 1,6 milionu Kč. 

 

Fixní a variabilní náklady 

Vedle paliva se do kalkulace samozřejmě promítají i další významné položky: 

Úsek Vzdálenost Cena 

Mongolsko  329 km  3 674 Kč 

Rusko  6200 km   40 579 Kč 

Bělorusko  400 km   2 772 Kč 

Litva  250 km   3 850 Kč 

Polsko  820 km   11 997 Kč 

Česká republika  170 km   2 422 Kč 



Acta Logistica Moravica 2025 

Special scientific issue  

60 

 

- Pneumatiky – počítá se s průměrnou cenou a životností cca 100 000 km, což odpovídá 

přibližně 0,50 Kč/km. 

- Odpisy – pořizovací cena tahače a návěsu (1,2 milionu Kč) je rozložena do pěti let, tedy 

240 000 Kč ročně. 

- Pojištění – povinné ručení a havarijní dohromady představují 75 000 Kč ročně. 

- Opravy a údržba – při plánovaném ročním nájezdu 196 000 km se vyčíslují na cca 

400 000 Kč, což odpovídá 2 Kč/km. 

Tab. 2 Přehled provozních nákladů vozidla 

 

Zdroj: vlastní zpracování na základě aplikace CosTra 

 

Náklady na řidiče 

Přeprava probíhá ve dvojčlenné posádce, aby se zvýšila efektivita a zkrátila celková doba 

přepravy. To ale výrazně navyšuje mzdové i cestovní náklady. 

- mzda jednoho řidiče za jednu jízdu tam činí 25 000 Kč 

- cestovní náhrady (stravné) vycházejí na 12 250 Kč 

Protože jede posádka dvou řidičů a ročně absolvují 12 jízd tam a zpět (tedy 

24 jednosměrných), dostáváme se na částku: 

- 1 200 000 Kč za mzdy 

- 588 000 Kč za cestovní náhrady 

Celkem to tvoří 1,788 milionu Kč ročně. 

Tab. 3 Roční náklady na řidiče 

 
Zdroj: vlastní zpracování na základě aplikace CosTra 
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Mýtné v tranzitních zemích 

Další položkou jsou mýtné poplatky, které se liší podle tranzitní země i parametrů vozidla. 

ü V Mongolsku jde o symbolické částky 100 Kč. 

ü V Rusku vychází mýtné na přibližně 3 500 Kč. 

ü V Bělorusku cca 1 700 Kč. 

ü V Litvě, Polsku a ČR se pohybuje kolem 600–1 800 Kč. 

Celkově tedy mýtné na celé trase představuje přibližně 10 000-15 000 Kč za rok, což je 

ve srovnání s palivem nebo mzdami relativně malá položka. 

 

Celkový výsledek 

Když se všechny položky sečtou, vychází provoz kamionu na severní trase z Mongolska 

do ČR zhruba na 4,2 milionu Kč ročně. Z toho přibližně 2,4 milionu připadá na samotné vozidlo 

a 1,8 milionu na řidiče. Největší část tvoří mzdy a palivo, což jsou zároveň oblasti, kde se dá 

ušetřit – třeba lepším plánováním tras, úsporou spotřeby nebo optimálním nasazením řidičů. 

Díky těmto výpočtům má dopravce jasný přehled o tom, kolik přeprava skutečně stojí 

a může podle toho nastavit cenu, která pokryje náklady a zároveň bude konkurenceschopná. 

Tab. 4 Roční provozní náklady jednoho vozidla s dvoučlennou posádkou 

 

Zdroj: vlastní zpracování na základě aplikace CosTra 

 

4 VħSLEDKY A DOPORUĻENĉ 

Výpočty ukázaly, že silniční přeprava mezi Mongolskem a Českou republikou je sice 

nákladná, ale při správném nastavení ceny a dobrém plánování je ekonomicky proveditelná. 

Nejvhodnější trasou se ukázal severní koridor přes Rusko a Polsko, protože nabízí nejlepší 

poměr mezi časem a náklady. Ostatní varianty sice představují zajímavou možnost, ale jsou 

buď dražší, časově náročnější nebo rizikovější. 

Celkové roční náklady na provoz jednoho vozidla s dvoučlennou posádkou vychází zhruba 

na 4,2 milionu Kč. Největší část tvoří mzdy řidičů a palivo, což jasně ukazuje, kde má dopravce 

největší prostor k optimalizaci. Pokud se podaří snížit spotřebu paliva, lépe plánovat trasy nebo 

efektivně využívat pracovní dobu posádek, mohou úspory dosáhnout významných částek. 
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Na základě analýzy lze doporučit několik kroků: 

1) Volba severní trasy jako hlavní varianty přepravy. 

2) Optimalizace spotřeby paliva, například školením řidičů v úsporné jízdě a využíváním 

moderních technologií. 

3) Efektivní plánování jízd tak, aby se minimalizovaly prostoje a vozidlo bylo co nejlépe 

vytíženo. 

4) Flexibilní cenová politika, která zohlední nejen náklady, ale i situaci na trhu a konkurenci. 

 

Celkově práce ukazuje, že podrobná kalkulace není jen teoretické cvičení, ale praktický 

nástroj, který pomáhá dopravci nastavit férovou cenu a udržet podnikání konkurenceschopné. 

V případě přeprav na trase Mongolsko – Česká republika je to navíc obzvlášť důležité, protože 

jde o dlouhé a náročné spojení, kde i malé rozdíly v nákladech mohou mít velký dopad 

na výsledek. 

 

ZĆVŉR 

Silniční přeprava z Mongolska do České republiky je složitý úkol, který vyžaduje znalost 

legislativy a prostředí trhu, pečlivé plánování trasy i detailní znalost nákladů. Přesto analýza 

ukázala, že při správném řízení je tento způsob dopravy životaschopný a může být 

i ekonomicky efektivní. 

Nejefektivnější variantou zůstává severní koridor, který je z hlediska nákladů a času 

nejvýhodnější. Výpočty zároveň odhalily, že největší část nákladů tvoří mzdy řidičů a palivo, 

tedy položky, které je možné cíleně optimalizovat. Pokud dopravce dokáže tyto faktory řídit, 

má velkou šanci nastavit férovou cenu a zůstat konkurenceschopný i na tak náročné trase, jakou 

je spojení Mongolska s Českou republikou. 
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Abstract 

The article focuses on comparing the work of a dispatcher and a freight forwarder in a transport 

company using traditional methods and modern software solutions based on artificial 

intelligence. Using the example of the logistics company Yellow Express, s.r.o., the paper 

analyses the impact of implementing the TrucksOnTheMap system on the efficiency 

of transport planning and execution. It provides a practical insight into the transformation 

of dispatching and forwarding processes and offers recommendations for optimizing these 

activities. The thesis also evaluates the challenges, limitations, and benefits of introducing AI 

tools within a medium-sized transport enterprise. 

Abstrakt  

Článok sa zaoberá porovnaním práce zasielateľa a dispečera v dopravnej spoločnosti pri použití 

tradičných metód a moderných softvérových riešení s využitím umelej inteligencie. na príklade 

dopravnej spoločnosti Yellow Express, s. r. o., je analyzovaný vplyv implementácie systému 

TrucksOnTheMap na efektivitu plánovania a realizácie prepráv. Práca poskytuje praktický 

pohľad na zmenu procesov v oblasti dispečingu a zasielateľstva a formuluje odporúčania 

pre optimalizáciu týchto činností. Zároveň hodnotí výzvy, obmedzenia a prínosy 

spojené s nasadením nástrojov umelej inteligencie v podmienkach stredne veľkej dopravnej 

firmy. 

Key words  

dispatcher, forwarder, artificial intelligence, transport company, logistics, TrucksOnTheMap 
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ÚVOD 

V súčasnosti, keď technologický pokrok napreduje bezprecedentným tempom 

a digitalizácia preniká do všetkých oblastí hospodárstva, sa umelá inteligencia (AI) stáva 

kľúčovým nástrojom pre zvyšovanie efektivity a znižovanie prevádzkových nákladov. Tento 

trend neobchádza ani oblasť cestnej nákladnej dopravy, kde sa očakáva, že moderné 

technologické riešenia prinesú zásadné zmeny v organizácii a riadení procesov.  

Článok sa zameriava na porovnanie práce zasielateľa a dispečera v spoločnosti Yellow 

Express, s.r.o. pred a po implementácii umelej inteligencie. Analýza skúma rozdiely 

v pracovných postupoch, efektivite a dosahovaných výsledkoch oboch prístupov. Teoretická 

časť sa venuje základným pojmom, legislatívnemu rámcu a tradičným technológiám 

využívaným v zasielateľstve a dispečingu. Následne budú prezentované štatistické údaje 

o vývoji cestnej nákladnej dopravy v EÚ a na Slovensku. Praktická časť práce analyzuje 

vybrané AI produkty, ich využitie v doprave a konkrétne dopady na činnosť spoločnosti Yellow 

Express. Cieľom je poskytnúť odporúčania, ktoré pomôžu dopravným firmám efektívne využiť 

potenciál umelej inteligencie a posilniť svoju konkurencieschopnosť na trhu. 

 

1 ZÁKLADNÉ INFORMÁCIE O  CESTNEJ DOPRAVE V EURÓPSKEJ ÚNII  

A NA SLOVENSKU 

Doprava predstavuje neoddeliteľnú súčasť hospodárstva Európskej únie, keďže 

zabezpečuje plynulé fungovanie podnikov, globálnych dodávateľských reťazcov aj prepravu 

cestujúcich. Tento sektor sa podieľa približne piatimi percentami na hrubom domácom 

produkte EÚ a poskytuje prácu viac ako desiatim miliónom ľudí. Na druhej strane však doprava 

produkuje asi štvrtinu všetkých emisií skleníkových plynov v EÚ, a preto sa stala kľúčovou 

súčasťou Európskej zelenej dohody. Tá si kladie za cieľ výrazne znížiť emisie a do roku 2050 

dosiahnuť klimatickú neutralitu. S tým súvisí podpora udržateľných dopravných riešení, medzi 

ktoré patrí rozvoj elektromobility, posilnenie verejnej dopravy, zlepšenie infraštruktúry pre 

cyklistov a chodcov či investície do výskumu a inovácií v oblasti dopravy. Efektívne dopravné 

systémy sú pritom nevyhnutné nielen pre hospodársky rast, ale aj pre zachovanie 

konkurencieschopnosti vnútorného trhu. Zároveň musia zostať dostupné a cenovo prijateľné, 

aby podporovali sociálnu inklúziu a rovnosť. 

V roku 2023 dosiahla nákladná cestná doprava v EÚ viac ako 13,2 miliardy ton 

prepraveného tovaru, čo zodpovedalo výkonu 1 857 miliárd tonokilometrov. V porovnaní 

s rokom 2022 to predstavovalo pokles o 3,2 %, ktorý bol spôsobený kombináciou 

ekonomických výkyvov, zmenami obchodných vzťahov a nárastom využívania alternatívnych 

spôsobov dopravy. Národná doprava tvorila 61,3 % celkového výkonu a medziročne sa znížila 

o 3,3 %. Medzinárodná doprava dosiahla 25,1 % a zaznamenala pokles o 4,4 %. Prepravy typu 

cross-trade a kabotáž spolu predstavovali 13,6 % výkonu, pričom cross-trade klesol o 0,4 % 

a kabotáž o 0,8 %. Z hľadiska krajín dominovalo Poľsko s 20,3 % podielom na výkone 

tonokilometrov, nasledované Nemeckom, ktoré malo najvyšší objem vnútroštátnej prepravy, 

a Španielskom s podielom 14,2 %, ktorého strategická poloha a prístavy zohrávajú významnú 

úlohu v medzinárodnej logistike. Najčastejšie prepravovanými komoditami boli potraviny, 

nápoje a tabak s objemom 308 miliárd tkm, významné zastúpenie mali aj chemikálie, 

farmaceutické výrobky a stavebné materiály. 
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Graf 1 Vývoj cestnej nákladnej dopravy na Slovensku v tonokilometroch 

Zdroj: vlastné spracovanie 

 

Na Slovensku sa v roku 2024 prepravilo 54,8 milióna ton tovaru, čo oproti roku 2023 

znamenalo pokles o 6,4 %. Naopak, výkony v tonokilometroch vzrástli o 8,1 % na 9,3 miliardy, 

čo naznačuje, že tovar bol prepravovaný na väčšie vzdialenosti. V neverejnej cestnej doprave, 

ktorú vykonávajú podniky mimo dopravného sektora, došlo k poklesu o 12,4 %, zatiaľ čo 

verejná cestná doprava zaznamenala stabilný výkon. Najvýznamnejšími prepravovanými 

komoditami boli priemyselné tovary, ktoré dominovali objemom, a stavebné materiály, ktorých 

vysoký podiel súvisel s pokračujúcim rozvojom infraštruktúry a stavebných projektov. 

 

2 UMELÁ INTELIGENCIA  

Umelá inteligencia (AI) je definovaná ako schopnosť systému konať alebo myslieť ako 

človek, pričom jej správanie sa javí pozorovateľovi ako ľudské. Myšlienka strojov s ľudskými 

vlastnosťami siaha až do staroveku, keď sa v mýtoch objavovali mechanické bytosti, ako 

napríklad Talos v gréckej mytológii. V stredoveku vznikali automaty schopné vykonávať 

jednoduché úlohy, napríklad hru na hudobné nástroje. Významný posun nastal v 20. storočí, 

keď Alan Turing predstavil koncept univerzálneho stroja a Turingov test na overenie 

inteligentného správania stroja. Termín „umelá inteligencia“ bol po prvýkrát použitý 

na konferencii v Dartmouth College, ktorá sa považuje za oficiálny začiatok výskumu AI. 

V 60. a 70. rokoch vznikli prvé programy ako ELIZA a Shakey. V 80. rokoch sa rozšírili 

expertné systémy a začali sa rozvíjať neurónové siete. V 21. storočí sa AI stala kľúčovou v 

oblastiach strojového učenia, spracovania veľkých dát a aplikácií, ako sú rozpoznávanie reči či 

odporúčacie systémy. Medzi významné úspechy patrí víťazstvo IBM Watson v súťaži Jeopardy 

(2011) a úspech AlphaGo proti svetovému šampiónovi v hre Go (2016). Od roku 2020 sa AI 

intenzívne integruje do každodenného života, vrátane autonómnych vozidiel a zdravotníckych 

aplikácií. 
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Európska únia prijala reguláciu 2024/1689, ktorá vytvára jednotný právny rámec pre vývoj, 

uvádzanie na trh a používanie AI. Cieľom je zabezpečiť rovnaké pravidlá v celej EÚ, podporiť 

dôveryhodnú a na človeka orientovanú AI a chrániť základné práva občanov. Regulácia kladie 

dôraz na ochranu zdravia, bezpečnosti, právneho štátu a životného prostredia. Stanovuje 

požiadavky na bezpečnosť, etiku, transparentnosť a ochranu osobných údajov. Zároveň má 

stimulovať inovácie a uľahčiť voľný pohyb AI produktov medzi členskými štátmi. Medzi 

najznámejšie AI produkty patria ChatGPT, Midjourney, Photoleap, Everbot, Claude a Editee. 

EÚ tiež plánuje implementáciu aktu o umelej inteligencii, podporu inovácií a financovanie 

výskumu, najmä pre malé a stredné podniky. 

V nákladnej cestnej doprave má AI zásadný význam pre znižovanie emisií a zvyšovanie 

efektívnosti. Umožňuje optimalizáciu trás, prediktívnu údržbu vozidiel a vývoj autonómnych 

kamiónov. V e-logistike zlepšuje párovanie odosielateľov s dopravcami a prispieva 

k znižovaniu ekologickej stopy dopravy. Medzi najrozšírenejšie platformy v európskej logistike 

patria Transporeon, Tesiquare a Alpega, ktoré využívajú AI na sledovanie tovaru v reálnom 

čase, optimalizáciu trás, automatizáciu objednávok a efektívnu správu skladov. V posledných 

rokoch vznikli aj inovatívne startupy ako TrucksOnTheMap a CargoStream. TrucksOnTheMap 

poskytuje prehľad o dostupnosti vozidiel, plánovaní časových slotov a energeticky efektívnych 

trasách. CargoStream ako cloudová platforma integruje všetky účastníkov dodávateľského 

reťazca do jedného pracovného priestoru, ponúkajúc optimalizáciu prepravy, správu zásob 

a automatizáciu objednávok. Tieto technológie robia AI nepostrádateľnou súčasťou moderného 

dopravného sektora a prispievajú k jeho udržateľnej transformácii. 

 

 

Obr. 1 Ukážka užívateľského prostredia a návrh prepráv z interných zdrojov podľa 

prezentácie spoločnosti TrucksOnTheMap 

Zdroj: vlastné spracovanie 
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3  PRĆCA ZASIELATEōA A DISPEĻERA BEZ VYUĢITIA UMELEJ 

INTELIGENCIE  A S JEJ VYUĢITĉM 

Na Slovensku aktuálne pôsobí viac ako 9 500 dopravcov v oblasti cestnej nákladnej 

dopravy. Priemerne každý z nich prevádzkuje približne 2,5 vozidla s hmotnosťou nad 3,5 tony. 

Len veľmi malý počet dopravných spoločností vlastní viac ako 100 vozidiel, čo znamená, že trh 

je výrazne tvorený menšími podnikmi. Najväčším dopravcom registrovaným na Slovensku 

z hľadiska počtu licencií spoločenstva je spoločnosť TN logistica SK, s.r.o., ktorá má vydaných 

až 710 licencií. Táto spoločnosť je však vo vlastníctve talianskych akcionárov, a preto 

sa nepovažuje za čisto slovenskú firmu. Ak berieme do úvahy len slovenských vlastníkov, 

prvenstvo patrí spoločnosti STD Donivo a.s., ktorá má 433 licencií a je plne vlastnená 

slovenskými akcionármi. 

V tomto článku si ako reprezentatívny príklad beriem spoločnosť Yellow Express, s.r.o., 

kde pôsobím ako generálny riaditeľ. Z pohľadu tržieb za rok 2022 patrí firma medzi TOP 20 

najväčších cestných dopravných spoločností na Slovensku a disponuje 117 licenciami 

spoločenstva. Pri zohľadnení výhradne slovenskej akcionárskej štruktúry sa Yellow Express 

radí na piate miesto na Slovensku podľa tržieb. Ročne realizuje približne 50 000 prepráv, 

čo potvrdzuje jej významné postavenie v sektore. 

Článok je koncipovaný ako porovnanie fungovania systému dispečerskej a zasielateľskej 

práce pred zavedením a po zavedení platformy TrucksOnTheMap, pričom sa hodnotia rozdiely 

v efektivite, rýchlosti a presnosti plánovania. 

Yellow Express disponuje rôznorodým vozovým parkom. Pre plachtové prepravy má 

k dispozícii ťahače s klasickými aj mega návesmi a tandemové súpravy, ktoré dokážu odviezť 

až 38 paliet. Na prepravu voľne ložených komodít slúžia ťahače s vyklápacími návesmi 

a posuvnou podlahou. Tekutiny prepravujú potravinárske ADR cisterny, ne-ADR cisterny, 

chemické cisterny a cisterny určené na prepravu pohonných hmôt. Vozový park zahŕňa 

aj ťahače s chladiarenskými a mraziarenskými návesmi, ako aj vozidlá do 15 ton pre menšie 

rozvozy. 

Organizačne má spoločnosť 150 zamestnancov, z toho 105 vodičov. Manažment tvorí 

generálny riaditeľ, prevádzkový riaditeľ, obchodný riaditeľ a finančný riaditeľ. Model práce 

v Yellow Express kombinuje činnosť zasielateľov a dispečerov. Zasielateľ má pridelených 

konkrétnych zákazníkov a primárne cez zasielateľské zmluvy predáva prepravy externým 

dopravcom. Interné vozidlá využíva len vtedy, keď nie je dostupná vhodná externá kapacita 

alebo keď je výhodné presunúť vozidlo k najbližšej nakládke. Naopak, dispečer má pridelené 

konkrétne vozidlá, zvyčajne 8 až 15, a aj vlastných zákazníkov. Pri väčších zákazníkoch sa 

destinácie delia medzi viacerých dispečerov. Ak má dispečer viac prepráv, než mu umožňuje 

kapacita interných vozidiel, časť zadáva externým dopravcom. 

Diverzifikácia zákazníkov a vozového parku je strategickým cieľom firmy. Najväčším 

zákazníkom je Budiš, a.s., ktorá je s Yellow Express akcionársky prepojená. Budiš je známy 

výrobca minerálnych vôd s históriou siahajúcou do roku 1573. Jeho produkty sú známe 

unikátnym zložením minerálov, priaznivými účinkami na zdravie a viacerými medzinárodnými 

oceneniami. Spoločnosť prevádzkuje štyri výrobné závody na Slovensku a využíva osem 

prameňov. Portfólio zahŕňa viac než 115 produktov a viaceré značky, pričom Budiš je 

najpredávanejšou minerálnou vodou na Slovensku. Zabezpečiť 100 % jej prepráv predstavuje 

pre Yellow Express významný záväzok. 
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Na riadenie procesov používa Yellow Express softvér AZ.PRO od spoločnosti Prospeks-IT. 

Ide o modulárny informačný systém, ktorý pokrýva ekonomiku, správu majetku, personalistiku, 

nákup, sklady, predaj, marketing, dopravu, výrobu, správu kmeňových dát a reporting. 

Pre potreby dopravy je najdôležitejší modul dopravy a zasielateľstva, ktorý umožňuje 

plánovanie prepráv, sledovanie zásielok, správu vozového parku a optimalizáciu trás. Firma 

využíva aj viaceré dopravné burzy – Timocom, Trans.eu a RAALTRANS, pričom niektorí 

zákazníci používajú vlastné platformy ako Transporeon či Mercareon. Zákazník Budiš plánuje 

prepravy v systéme Tasha, ktorý optimalizuje trasy, zohľadňuje dopravné obmedzenia 

a analyzuje rentabilitu prepráv. 

Porovnanie procesov pred a po zavedení TrucksOnTheMap tak tvorí kľúčovú časť analýzy, 

pričom zmena priniesla výrazné zrýchlenie práce, lepšiu optimalizáciu trás a vyššiu presnosť 

pri rozhodovaní dispečerov. 

Pred zavedením TrucksOnTheMap prichádzali plány prepráv e-mailom, dispečeri ich 

museli manuálne triediť, zapisovať do plánovacích tabúľ a pridelenie prepráv riešiť telefonicky. 

 

Obr. 2 Ukážka plánu prepráv pre výrobný závod Budiš 

Zdroj: vlastné spracovanie 

 

Rezervácie nakládok a vykládok sa robili samostatne v rôznych externých systémoch. 

Kontrola polohy a stavu vozidiel prebiehala cez GPS, ktoré nevedelo určiť, či vozidlo nakladá 

alebo vykladá, a preto musel dispečer často volať vodičovi. Ponuky pre externých dopravcov 

sa zadávali manuálne na dopravné burzy. Doklady o preprave vodiči odovzdávali fyzicky alebo 

e-mailom a údaje sa ručne zadávali do AZ.PRO. 

TrucksOnTheMap je softvér, ktorý je stále vo vývoji a spoločnosť Yellow Express patrí 

medzi prvé dopravné firmy, ktoré ho nasadzujú. Jeho hlavnou prednosťou je priame čítanie dát 

o prepravách od zákazníka cez API rozhranie, čo výrazne skracuje čas, kým dispečer alebo 

zasielateľ môže začať pracovať so samotnými prepravami. Vďaka tomu sa poznámky a úpravy 

k prepravám aktualizujú automaticky. Tento spôsob prenosu však prináša aj určité úskalia. Stačí 

zmena jedného parametra na strane zákazníka a prenos dát sa naruší. Od začiatku 

implementácie už bolo nutné upraviť prenos 24-krát. Postup na strane zákazníka Budiš ostáva 

rovnaký ako pred zavedením systému, len prenos do Yellow Express prebieha automaticky. 

Po prijatí dát dispečer spustí konvertor, ktorý ich upraví do formátu vhodného pre import 

do TrucksOnTheMap. Následne sa dispečer alebo zasielateľ prihlási do systému a otvorí 

obrazovku na import prepráv. Po importe sa v časti GridView zobrazia všetky plány prepráv 

čakajúce na pridelenie vozidla. Kliknutím na konkrétnu prepravu sa zobrazia detaily, ako je 

číslo trasy, hmotnosť, typ vozidla, plánované časy nakládky a vykládky, prípadne rezervačný 

kód pre vykládku. 
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Dispečer má v tomto momente štyri možnosti pridelenia prepravy – priamym pridelením 

vlastného vozidla, použitím funkcie SPOT na výber najbližšieho voľného vozidla, pridelením 

zmluvnému dopravcovi s pevnou cenou alebo využitím funkcie BID, kde sa vyberá najnižšia 

ponuka z reakcií dopravcov. Pri priamom pridelení vlastného vozidla systém zobrazí jeho 

vzdialenosť od nakládky a po výbere automaticky priradí aj EČ návesu, ktorý možno manuálne 

zmeniť. Funkcia SPOT umožňuje rýchly výber vozidiel najbližších k miestu nakládky 

bez potreby prepínania medzi programami a dokáže ponúknuť aj predpokladané voľné vozidlá 

pri plánovaní na viac dní dopredu. Pridelené vozidlá sú farebne odlíšené pre lepšiu orientáciu. 

Pri zmluvných dopravcoch má externý partner dve hodiny na potvrdenie alebo odmietnutie 

prepravy, pričom potvrdenie sa zobrazí ikonou fajky a odmietnutie červeným krížom. Funkcia 

BID umožňuje hromadné oslovenie dopravcov so všetkými potrebnými údajmi a následný 

výber najvýhodnejšej cenovej ponuky. 

Systém TrucksOnTheMap umožňuje sledovať aktuálnu polohu vozidiel na mape aj ich 

plánovanú polohu v nasledujúcich dňoch podľa pridelených prepráv. Farby ikon indikujú, či je 

vozidlo obsadené, voľné alebo či sa na rovnakom mieste nachádza viacero vozidiel. Vodiči 

Yellow Express používajú elektronické stazky prepojené s GPS a systémom TrucksOnTheMap, 

vďaka čomu má dispečer presné informácie o stave nakládky či vykládky bez nutnosti volať 

vodičovi. V slabších mesiacoch, keď je menej práce, sa pre voľné vozidlá hľadajú prepravy aj 

v databázach RAAL, Timocom a ComArr. Funkcia TrucksMatch navrhuje najvhodnejšie 

interné alebo externé prepravy z týchto databáz podľa nastavených filtrov a pravidiel. Táto 

funkcia využíva umelú inteligenciu na inteligentné párovanie vozidiel a nákladov. Nie všetky 

funkcie systému sú ešte nasadené, preto sa spoločnosť sústredí na maximálne doladenie už 

používaných častí. Cieľom spoločnosti Yellow Express je dosiahnuť čo najefektívnejšie 

a najrýchlejšie plánovanie prepráv, centralizovať údaje, znížiť chybovosť a zjednodušiť prácu 

dispečerov tým, že všetky informácie budú dostupné v jednom systéme prepojenom s GPS 

a externými burzami.  

 

 

Obr. 3 Prostredie TrucksOnTheMap prehľad informácií o konkrétnej preprave 

Zdroj: vlastné spracovanie 
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4 ODPORUĻENIE PRE OPTIMALIZĆCIU PRĆCE ZASIELATEōA A DISPEĻERA  

V DOPRAVNEJ SPOLOĻNOSTI V SÚVISLOSTI  S UMELOU INTELIGENCIOU  

Zmena postupu práce dispečera a zasielateľa v spoločnosti Yellow Express po zavedení 

systému TrucksOnTheMap znamenala prechod z manuálne riadeného procesu 

na digitalizovaný, dátovo riadený model logistiky. Pôvodne bola práca založená na ručnom 

spracovaní údajov, komunikácii cez e-maily a telefonáty, používaní fyzickej plánovacej tabule 

a manuálnych rezervácií. Plány prepráv prichádzali e-mailom jeden až dva dni pred nakládkou, 

pričom sa definitívne potvrdzovali až v deň realizácie. Akékoľvek zmeny od zákazníkov 

vyžadovali rýchle zásahy, zmenu plánov a opätovnú komunikáciu s dopravcami. S vodičmi sa 

komunikovalo prevažne telefonicky alebo cez SMS a zber podkladov pre fakturáciu prebiehal 

na základe manuálnych záznamov, tzv. staziek. Plánovanie kapacít, rezervácie a sledovanie 

termínov sa realizovali v rôznych, vzájomne neprepojených nástrojoch, čo zvyšovalo riziko 

chýb a znižovalo flexibilitu. 

Po implementácii TrucksOnTheMap sa všetky informácie sústredili do jedného systému, 

prepojeného s API zákazníka, ktorý umožňuje automatický import prepráv aj s aktualizáciami 

a poznámkami. Dáta sa spracujú cez konvertor a zobrazia v prehľadnom rozhraní GridView. 

Systém je prepojený s GPS a elektronickými stazkami, takže dispečer vidí v reálnom čase 

polohu aj stav nakládky či vykládky bez nutnosti kontaktovať vodiča. Pridelenie prepravy je 

možné štyrmi spôsobmi – klasicky, cez funkciu SPOT podľa najbližšej dostupnosti, priamou 

ponukou externému dopravcovi za dohodnutú cenu alebo cez funkciu BID s výberom najnižšej 

ponuky. Funkcia TrucksMatch navyše prepája interné údaje s externými burzami RAAL 

a Timocom, čo umožňuje lepšie vyťažovanie vozidiel a optimalizáciu trás. 

SWOT analýza ukázala silné stránky ako automatizácia procesov, rýchle spracovanie 

objednávok, prehľadné plánovanie kapacít, presné informácie o stave prepráv a zníženie 

chybovosti v komunikácii. Medzi slabé stránky patrí závislosť od funkčnosti API, potreba 

školenia nových dispečerov, riziko technických chýb pri prenose dát a vyššie počiatočné 

náklady. Príležitosti spočívajú v rozšírení integrácie s ďalšími partnermi a burzami, využití 

umelej inteligencie na efektívnejšie plánovanie, zavedení mobilnej aplikácie pre vodičov, 

exporte dát do BI nástrojov a automatizácii fakturácie. Medzi hrozby patrí odpor starších 

pracovníkov voči novým technológiám, riziko kybernetických útokov, závislosť od internetu, 

nekompatibilita s niektorými zákazníckymi systémami či neochota dopravcov znášať poplatky 

za systém. 

V praxi implementácia priniesla aj výzvy – aktuálne trvá pridelenie prepravy podobne dlho 

ako predtým, pretože čas sa venuje kontrole importovaných dát. Problémom je, že zákazník 

môže zmeniť nastavenie vo svojom systéme a tým narušiť prenos dát cez API. Elektronické 

stazky ešte nie sú nasadené vo všetkých vozidlách. Niektorým dopravcom chýba osobný 

kontakt s dispečerom, ktorý pri telefonáte ponúkal aj iné prepravy. Náklady sú momentálne 

vyššie, keďže systém je spoplatnený pre Yellow Express aj pre dopravcov. 

Pre optimálne využitie umelej inteligencie je potrebné mať dostatok prepráv, ideálne aspoň 

štyri dni vopred, aby systém vedel plánovať vozidlá na viac dní dopredu. Potenciál platforiem 

ako TrucksOnTheMap je väčší u veľkých dopravcov alebo zasielateľov, ktorí generujú veľké 

množstvo prepráv a potrebujú riadiť celý proces z jedného miesta. Priemerný slovenský 

dopravca má len dve vozidlá, často bez GPS a softvéru na riadenie prepráv, čo limituje využitie 

systému v menších firmách. Pre veľké spoločnosti však TrucksOnTheMap ponúka významné 

možnosti optimalizácie, rýchlejšie rozhodovanie a lepšie využitie kapacít. 
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ZÁVER  

Na základe praktickej analýzy a testovania v spoločnosti Yellow Express možno 

konštatovať, že zavedenie TrucksOnTheMap s prvkami umelej inteligencie je významným 

krokom vpred. Prechod z manuálneho spracovania údajov na automatizovaný a prediktívny 

systém priniesol vyššiu rýchlosť, prehľadnosť a nižšiu chybovosť. Dispečeri a zasielatelia 

získali nástroj na riadenie prepráv v reálnom čase, plánovanie trás, vyťažovanie vozidiel 

a komunikáciu so zákazníkmi i dopravcami. Efektívnosť však limituje kvalita dát, pripravenosť 

dopravcov na digitalizáciu, stabilita API a ochota menších firiem zapojiť sa.  

Umelá inteligencia má rastúci význam pri prioritizácii prepráv, výbere trás, predaji prepráv 

a optimalizácii nákladov. Plný prínos sa prejaví až pri plánovaní na 2–3 dni dopredu, s využitím 

elektronických staziek a prepojením na skladové systémy zákazníkov. Kľúčové je vytvoriť 

komunitu stabilných dopravcov so stimulmi v podobe predvídateľného plánovania, 

jednoduchšej fakturácie a podpory ekologickej prevádzky. Technické doladenie platformy by 

malo znížiť potrebu kontroly chýb a umožniť dispečerom venovať sa strategickým úlohám. 

TrucksOnTheMap má potenciál zásadne zmeniť prácu zasielateľov a dispečerov. Úspech závisí 

od technickej pripravenosti, objemu prepráv, dôvery dopravcov a manažérskej podpory. 

V prostredí rastúceho tlaku na efektivitu, maržu a kvalitu je práca s AI v logistike čoraz viac 

nevyhnutnosťou. 

 

ZDROJE 

[1] ŠIROKÝ, Jaromír a kol. Technologie dopravy. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2023. 

ISBN 978-80-7560-483-5. 

[2] KLEPRLÍK, Jaroslav. Provozovaní silniční dopravy čast A. Pardubice: Univerzita 

Pardubice, 2022. ISBN 978-80-7560-433-0. 

[3] Eurostat [online]. Bratislava: Štatistiky cestnej nákladnej dopravy Európskej únie 

Eurostat, 2025. [cit. 2025-03-09]. Dostupné z: https://www.slov-lex.sk/ezbierky/pravne-

predpisy/SK/ZZ/1991/513/20240601.html. 

[4] ALIEVA, Dilbar, SCHENK, Juraj a Martin TAKAČ. Umelá inteligencia ï Sociálne 

a etické problémy. Bratislava: Univerzita Komenského, 2024. ISBN 978-80-223-5793-7. 

[5] Eur-Lex [online]. Bratislava: Dokument 32024R1689 Európskej únie Eur-lex, 2025.  

[cit. 2025-03-09]. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1689/oj/eng. 

[6] ChatGPT [online]. Bratislava: Stránka produktu ChatGPT, 2025. [cit. 2025-03-19]. 

Dostupné z: https://chatgpt.com/. 

[7] TrucksOnTheMap [online]. Bratislava: Stránka produktu TrucksOnTheMap, 2025.  

[cit. 2025-03-21]. Dostupné z: TrucksOnTheMap | capacity+visibility+schedule. 

[8] CargoStream [online]. Bratislava: Stránka produktu CargoStream, 2025. [cit. 2025-03-21]. 

Dostupné z: Home - Cargo Stream. 

[9] Budiš [online]. Bratislava: Stránka spoločnosti Budiš, 2025. [cit. 2025-03-23]. Dostupné 

z: https://www.budis.sk/. 



Acta Logistica Moravica 2025 

Special scientific issue  

73 

 

[10] AZ.PRO [online]. Bratislava: Stránka produktu AZ.PRO 2025. [cit. 2025-03-23]. 

Dostupné z: https://www.prospeks-it.cz/. 

[11] Tasha [online]. Bratislava: Stránka produktu Tasha 2025 [cit. 2025-03-23]. Dostupné z: 

https://solvertech.sk/produkty/tasha/. 

[12] Plán prepráv Yellow Express [online]. Bratislava: Ponuka spoločnosti 2025. [cit. 2025-

03-24]. Dostupné z: interné zdroje Yellow Express, s.r.o. 

[13] Ukážka rezervačného systému na Budiši [online]. Bratislava, 2025: [cit. 2025-03-24]. 

Dostupné z: interné zdroje Yellow Express, s.r.o. 

[14] Prostredie TrucksOnTheMap prehľad informácií o konkrétnej preprave [online]. 

Bratislava, 2025. [cit. 2025-03-29]. Dostupné z: interné zdroje Yellow Express, s.r.o. 

  



Acta Logistica Moravica 2025 

Special scientific issue  

74 

 

QUALITY MANAGEMENT SYSTEM AND COMPLAINT RESPONSE 

SYSTÉM MANAGEMENTU KVALITY A REAKCE NA REKLAMACI  

 

Ing. Tereza Giblo 

absolventka navazujícího magisterského studia 

Vysoká škola logistiky o.p.s  

 

Mgr . Martin Rohleder, Ph.D. 

Katedra magisterského studia 

Vysoká škola logistiky o.p.s. 

e-mail: martin.rohleder@vslg.cz 

 

 

Abstract 

The aim of the article is to propose measures to prevent complaints and to increase the quality 

of production in a manufacturing company that focuses on the production of steel tubes 

for the production of stabilizers. The process is evaluated using quality management methods 

and descriptive statistics. 

Abstrakt  

Cílem článku je navrhnout opatření sloužící k předcházení reklamací a ke zvýšení kvality 

výroby ve výrobní společnosti, která se zaměřuje na výrobu ocelových trubek pro výrobu 

stabilizátorů. Proces je vyhodnocen pomocí metod řízení kvality a popisné statistiky. 
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ÚVOD 

Pojem kvalita se v současnosti stal velmi rozšířeným a zavedeným pojmem napříč všemi 

odvětvími. Kvalita je tu s námi od nepaměti, již v období pravěku se pračlověk zamýšlel, čeho 

kolik potřebuje a spotřebuje, a jaký mu to přinese užitek. 

Článek je zaměřen na jednu konkrétní reklamaci výrobního podniku. Na základě 

vyhodnocení jsou následně provedena nápravná opatření v podniku vedoucí k trvalému 

odstranění zjištěných nedostatků. Reklamace je řešena zejména pomocí metod 8D Reportu 

a 5x proč, která pomůže zjistit kořenovou příčinu problému. 
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1 PROCES VÝROBY TRUBEK 

Materiál je do závodu dodáván ve svitcích, kde jedna výrobní šarže jednoho svitku je cca  

20-30 tun materiálu. 

 

Obr. 1 Svitky materiálu pro výrobu trubek 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

V současné době se v oblasti automotive ubírají trendy směrem k ekologičnosti a tím 

i k volbě vhodných materiálů a parametrů tepelného zpracování tak, aby došlo ke splnění 

zadaných požadavků zákazníka a vyrobený automobil měl co nejnižší možnou hmotnost. 

Snížení hmotnosti tak zaručuje nižší spotřebu paliva a tím i nižší produkci nežádoucích zplodin. 

Pro tepelné zpracování jsou v MPST používány materiály 26 MnB5 a 34 MnB5. Základní 

rozdíly jsou uvedené v Tab. 1. Je však třeba podotknout, že důležitým rozdílným parametrem 

těchto materiálů je jejich mez pevnosti v tahu Rm. Mez pevnosti v tahu u materiálu 26MnB5 je 

580–740 MPa a u materiálu 34MnB5 je o něco vyšší: 580–820 MPa. 

Tab. 1 Chemické složení materiálu 

26MnB5 min (%) max (%) 34MnB5 min (%) max (%)

C 0,23 0,27 C 0,33 0,37

Si 0,15 0,35 Si 0,15 0,35

Mn 1,1 1,4 Mn 1,15 1,45

P 0,023 P 0,02

Si 0,01 Si 0,01

Al 0,08 Al 0,015 0,06

N 0,01 N 0,01

Cr 0,1 0,25 Cr 0,05 0,2

Ti 0,015 0,045 Ti 0,015 0,06

B 0,0015 0,004 B 0,0015 0,0045  

Zdroj: vlastní zpracování 
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Po nasazení svitku na svařovací linku je materiál následně svařován na výrobní lince RS40 

(zde dochází ke svařování trubek do průměru 28 mm), nebo na výrobní lince RS70 (zde se 

svařují větší průměry trubek). Během svařování trubek trubky prochází přes testování vířivými 

proudy (Eddy Current test), kde je neshodný materiál vyloučen z další výroby a spadne do NOK 

neshod. Zároveň je nutné provádět měření rozměrů – jednou za hodinu, testy smáčknutím 

a rozšířením. 

Trubky, které projdou přes toto testování, dále pokračují do pece, kde jsou žíhány na teplotu 

880 °C. Následně vyrobené trubky pokračují na hrotování, kde jsou konce trubek 

zkladívkovány tak, aby v další fázi tažení mohly být hroty upevněny v čelistech a taženy přes 

průvlak daných rozměrů. Po narovnání se hrot odřízne a pokračuje dál na nedestruktivní 

testování: opět přes vířivé proudy a testování ultrazvukem. Poslední fází je tepelné 

zpracování – kalení na ITG, kde dochází k zahřívání na teplotu do 900 °C. Normální pevnost 

je 1150 MPa, vysoká pevnost v tahu 1585 MPa nebo zesílená 1620 MPa. 

 

2 ANALYZOVANÁ REKLAMACE  

V lednu 2024 podnik obdržel reklamaci od výrobního závodu v Mexiku na trubky identu 

90219271, rozměry trubky jsou 24,0 x 4,2 x 1560 mm, materiál 34MnB5, +N. Celkem bylo 

reklamovaných 163 kusů se špatnou délkou. Trubky dle výrobního výkresu mají měřit 1516 mm 

± 1 mm, ale podnik dodal trubky s délkou 1510 mm, tedy trubky o 6 mm kratší, mimo 

použitelnou toleranci. 

1.krok : Je nutné okamžitě na reklamaci začít pracovat a obratem zaslat 3D report. 

Z výkresu je nutné ověřit, zdali neproběhly nějaké změny ve výrobě na fixní délce trubky. 

Z Obr. 2 je patrné, že došlo k pochybení – k výrobě a dodávce kratších trubek. 

 

Obr. 2 Výstřižek z výrobního výkresu 
 

3D report je nutné vyplnit podle požadavků – uvést v hlavičce číslo reklamace naší i číslo 

reklamace zákazníka a určit odpovědnou osobu za řešení problému. 

2.krok : Určit členy týmu, kteří se budou reklamací zabývat a hledat příčinu dodání 

neshodných dílů.  
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Zpravidla to bývá inženýr kvality, manažer kvality, výrobní manažer a vedoucí závodu. 

3.krok : Zjistit, kde byl problém objeven, při jakém procesu a kým. 

Toto pochybení bylo objeveno v závodu v Mexiku, operátory ohýbacího procesu. 

4.krok : Zjistit, kolik bylo celkem dodaných kusů výrobní šarže. 

Celkem bylo dodáno 5061 kusů tohoto materiálu a šarže. 

5.krok : Popsat, jaký je přesně problém, v jakém závodu se vyskytl, kdy byl objeven a kolik 

kusů z dávky bylo zasaženo. 

Problém se vyskytl celkem u 604 kusů z dodané dávky. 

6.krok : Zjistit, jestli je u nás ještě materiál stejné šarže skladem, nebo se ještě nějaký 

materiál vyskytuje v přepravě nebo i ve skladu zákazníka. 

Žádný další materiál se u nás ve skladu, ani na cestě k zákazníkovi nevyskytuje. Pouze 

u zákazníka je nyní skladem dávka 5 061 kusů. 

Tato data je nutné vyplnit a neprodleně zaslat zákazníkovi a problémem reklamace se 

zabývat a hledat příčinu a následná nápravná opatření. 

 

3 APLIKACE METOD řĉZENĉ JAKOSTI 

Aplikace metod řízení kvality může být prováděna v různých oblastech a na různých 

úrovních organizace, aby se zlepšila kvalita produktů, služeb a procesů. 

3.1 8D Report 

8D Report (Eight Disciplines Report) je strukturovaný postup, který se používá 

k identifikaci, řešení a prevenci opakujících se problémů v procesech, výrobních činnostech 

nebo produktech. Tento postup je obvykle používán v rámci metodiky řízení kvality a jeho 

cílem je systematicky řešit problémy a minimalizovat rizika vzniku chyb v budoucnosti. 

Metoda 8D je široce používaná v průmyslu a v oblasti řízení kvality pro řešení různých 

problémů a situací, které mohou vzniknout v procesech výroby nebo poskytování služeb.  

8D report se obvykle skládá z následujících disciplín: 

Disciplína 1: Tvorba týmu: Identifikace týmu, který bude řešit problém a definice rolí 

a odpovědností členů týmu. Jako hlavní osoba se určuje osoba odpovědná za řešení reklamace 

a celkově za sepsání 8D reportu a hlídání termínu jeho vyřešení. Zpravidla bývají členy týmu 

inženýr kvality, manažer kvality, výrobní manažer a ředitel závodu. 

 

 

Obr. 4 D1 Tvorba týmu 

Zdroj: vlastní zpracování 
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Disciplína 2: Popis problému: Jasný a strukturovaný popis problému včetně jeho výskytu, 

rozsahu, vlivu na zákazníka a další relevantní informace. V reportu MPST se v této části 

popisuje, kde problém přesně vznikl, kde byl problém odhalen, kdy byl odhalen, kolik kusů 

a přesná identifikace materiálu.  

Problém této reklamace tedy vznikl v závodě Mexiku, konkrétně šlo o šarži materiálu 

4059233, která se vyráběla 9. ledna 2024, konkrétně jim v rámci této zakázky bylo posláno 

5 061 kusů, z toho reklamovali 604 kusů. Konkrétním problémem této reklamace jsou trubky 

s krátkou délkou – tolerance pro tyto trubky je 1516 ± 1 mm, zatímco měření u zákazníka 

prokázalo, že dodané trubky mají délku pouze 1510 mm. 

Disciplína 3: Okamžitá opatření: Provedení okamžitých opatření k minimalizaci rizika 

a prevenci dalších škod způsobených problémem. V tomto bodě dochází k překontrolování 

stavu zásob ve skladě u zákazníka, v našem skladě, jestli nejsou nějaké kusy reklamované šarže 

na cestě. 

 

 

Obr. 5 D2 Definice problému 

Zdroj: vlastní zpracování 

 
 

 

Obr. 6 D3 Okamžitá opatření 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Disciplína 4: Identifikace kořenové příčiny: Identifikace hlavních kořenových příčin 

problému pomocí metod jako je 5 Whys, Ishikawův diagram nebo FMEA. Krátké trubky 

vznikly po řezání na fixní délky na pile na Finishing line. V tomto případě došlo ke špatnému 

nastavení fixních délek operátorem. 

Disciplína 5: Nápravná opatření: Vypracování a implementace nápravných opatření 

zaměřených na odstranění kořenových příčin problému. Jako nápravné opatření v tomto 

problému bylo opakované školení operátorů, vystavení „Q-pointu“, kde je problém popsán, 
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definován a uvedeno i nápravné opatření, čímž je v tomto případě zavedení měření fixních 

délek každou hodinu. Školení na tento problém proběhlo oproti podpisu operátorů linky 

Finishing I. 

Disciplína 6: Ověření účinnosti opatření: Ověření, zda byla implementovaná nápravná 

opatření účinná při odstranění problému. 

Disciplína 7: Prevence opětovného výskytu: Stanovení preventivních opatření 

k minimalizaci rizika opětovného výskytu problému v budoucnosti. Prozkoumání kontrolního 

plánu, FMEA, pracovních a kontrolních instrukcí. V případě neexistující instrukce v tomto 

směru provést založení nového dokumentu. V případě této reklamace to již není třeba, všechny 

instrukce jsou již zavedeny a implementovány. Jelikož se jednalo jen o pochybení pracovníka, 

stačilo v tomto případě jen opakované přeškolení operátorů. 

Disciplína 8: Pochvala týmu: Posouzení práce týmu a poděkování za jeho úsilí při řešení 

problému. 

8D report poskytuje strukturovaný rámec pro řešení problémů a umožňuje organizaci 

systematicky identifikovat, řešit a zavést určitou prevenci proti opakujícím se problémům. Je to 

užitečný nástroj pro zlepšování kvality a efektivity procesů. 

3.2 Ishikawův diagram 

Ishikawův diagram, známý také jako diagram příčin a následků nebo diagram rybí kosti, je 

grafický nástroj používaný k identifikaci možných příčin určitého problému nebo situace. 

Jeho použití může být velmi užitečné v různých situacích, například při řešení problémů, 

při návrhových změnách, při analýze výkonu, při školení a rozvoji nebo při strategickém 

plánování. 

 

 

Obr. 7 Ishikawův diagram 6M 

Zdroj: vlastní zpracování 
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Na Obr. 7 je znázorněn zpracovaný Ishikawův diagram k vybrané reklamaci, který má 

napomoci k určení příčiny vzniku reklamace. Tým se zaměřuje na body, které celý problém 

mohou ovlivnit či nikoli. Zelenou barvou jsou zaznačeny body, které mohly proces vzniku 

chyby ovlivnit, ale zrovna v tomto případě nepřipadají v úvahu. Červeně jsou uvedeny body, 

které zapříčinily zmíněnou reklamaci – zaslání zákazníkovi kratšího materiálu. 

Diagram je rozdělen na šest okruhů. Prvním z nich jsou lidé – zde mohlo dojít k pochybení 

z důvodu nedostatečných znalostí, špatného zaškolení, zdravotní indispozice, sabotáže a hlavně 

nerespektování podmínek výroby. 

U použitých metod se tým zaměřil na to, zda byly nastaveny správné procesní parametry, 

zda nebylo špatně manipulováno s materiálem nebo zda materiál nebyl špatně zabalen. 

U použitých materiálů se zamýšlelo, zda byl použit správný materiál. 

U stroje se přemýšlelo, jestli stroj byl správně nastaven, jestli nedošlo k nějakému poškození 

nebo nebyly nastaveny na stroji špatné parametry. 

U životního prostředí se prověřovalo, jestli nebyly porušeny podmínky kontroly. 

3.3 Metoda 5x proč 

Metoda 5x proč je jednoduchý, ale mocný nástroj pro identifikaci kořenových příčin 

problémů. Jeho použití může být různé a je vhodné pro prohlubování porozumění problému, 

identifikaci kořenových příčin, prevenci opakovaných problémů, podpora kritického myšlení 

a kontinuální zlepšování.  

 

Otázky jsou v tomto ohledu rozděleny na 3 podokruhy: výroba, detekce a systém. 

 

Výrobní 5x proč 

Proč byly trubky krátké délky? Špatně nastavené parametry pro řezání. 

Proč byly tyto parametry špatně nastaveny? Šlo o lidskou chybu. 

Nastavení programu: 

¶ Ze seznamu vybrat odpovídající program pro daný rozměr materiálu. 

¶ Zkontrolovat a porovnat výrobní zakázku ve výrobním plánu s údaji na výrobních 

kartách pro daný materiál.  

¶ Pokud již program pro daný materiál (zakázku) není vytvořen (u nových projektů 

nebo vzorků), vytvoří se nový program. 

¶ Formát programu: vnější průměr x tl. stěny x délka materiálu. 

Krácení materiálu (půlení): 

¶ Provedení kontroly zvoleného načteného programu.  

¶ Zvolený program musí být stejný pro všechny zóny zařízení (rovnání, NDT, pila). 
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¶ Je-li potřeba, provede se úprava řezných parametrů, délky kráceného kusu. 

¶ Kontrola délky materiálu se provede svinovacím metrem. 

Detekční 5x proč 

Proč trubky s touto chybou nebyly odhaleny? Došlo k nerespektování pravidel a nastavení 

špatných parametrů. 

 

Systémové 5x proč 

Proč systém umožňuje tento druh selhání? pFMEA OK – akce implementovány. 

Proč systém umožňuje tento druh selhání? Kontrolní plán OK – kontrolní sada. 

Proč systém umožňuje tento druh selhání? Kontrolní pokyn OK – kontrolní sada. 

Proč systém umožňuje tento druh selhání? Pracovní návod OK – kontrolní sada. 

 

4 NÁSTROJE POPISNÉ STATISTIKY  

Nástroje popisné statistiky jsou metody a techniky používané k analýze a sumarizaci dat, 

aby bylo možné lépe porozumět jejich charakteristikám a vlastnostem. Tyto nástroje poskytují 

přehledné a konkrétní informace o datových souborech a umožňují interpretaci jejich významu. 

 

Tab. 2 Souhrn reklamací za rok 2023 

Měsíce 2023 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 celkem 

Externí 

reklamace 
0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

Mateřské 

závody 

reklamace 

5 6 1 1 0 1 2 5 2 11 4 3 41 

Interní 

reklamace 
4 2 0 3 3 0 0 2 1 3 3 1 22 

Zdroj: vlastní zpracování 

Z Tab. 2 je možné vyčíst, že nejvíce reklamací závodu MPST v Prostějově došlo od závodů 

mateřských zákazníků. Celkem se jednalo o 41 reklamací za rok 2023, v průměru se jednalo 

o 3,42 reklamace za měsíc. Mediánem je hodnota 5,5 reklamace za měsíc, největší relativní 

četnost – modus – je jedna reklamace měsíčně. Další nezanedbatelnou položkou jsou reklamace 

interní, kterých bylo za rok 2023 celkem 22, tedy průměrně 1,83 reklamace za měsíc. Mediánem 

je hodnota dvě reklamace za měsíc, modus je 3 reklamace měsíčně. Nejvážnější externí 

reklamaci má MPST pouze jednu za rok.  
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Tab. 3 Průměrná doba řešení reklamací za rok 2023 

měsíc 

2023 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 průměr 

Doba 

řešení 

reklamace

/ dny 

3 6 24 16 0 0 0 1 10 13 14 19 
8,833333

3 

Zdroj: vlastní zpracování 

Průměrná doba řešení reklamace byla za loňský rok necelých 9 dní. Nejdéle vyřešit 

reklamace trvalo v březnu a nejrychleji byly vyřešené v srpnu. V předchozím roce 2022 byla 

průměrná doba řešení reklamací 27,4 dní. Došlo tedy k výraznému zlepšení v rámci doby řešení 

reklamací. Plánovaný horní limit pro řešení zákaznických reklamací měl pro rok 2023 strop 

40 dní, do kterého se oddělení kvality bez problémů vešlo. 

 

Tab. 4 Počet opakovaných reklamací za rok 2023 

měsíc 

2023 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 průměr 

Počet 

opakovaných 

reklamací 

0 3 0 0 0 1 1 2 2 9 1 1 1,6666667 

Zdroj: vlastní zpracování 

V roce 2023 došlo v osmi měsících k přijetí reklamace, která již byla reklamována 

v minulosti. Nejvíce reklamací na stejný problém došlo v měsíci říjnu a únoru. 

 

Tab. 5 Náklady na reklamace 

Náklady na reklamace 
rok 

2022 

rok 

2023 

Plán na rok 

2023 

% 11,87 14,93 10 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Náklady na reklamace byly v roce 2022 celkem 11,87 % a o rok později to bylo o cca 3 % 

více, přičemž plán na tento rok byl pouze 10 %. 
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5 NĆVRH OPATřENĉ K ZAMEZENÍ OPAKOVANÝCH REKLAMACÍ  

Po identifikaci kořenových příčin problému pomocí metody 5x proč je důležité navrhnout 

opatření, která pomohou zabránit opakování reklamované neshody.  

Opatření: 

Zavedení pravidelné údržby: Vytvoření plánu pravidelné údržby pro všechna zařízení 

a stroje, která mohou ovlivnit kvalitu výrobků. Tento plán by měl zahrnovat pravidelnou 

kontrolu a výměnu komponent, které mohou být zdrojem problémů. 

Zlepšení školení zaměstnanců: Poskytnutí školení zaměstnancům, kteří pracují s danými 

zařízeními nebo procesy, aby byli lépe vybaveni k identifikaci a prevenci potenciálních 

problémů. Školení by mělo zahrnovat pochopení správných postupů údržby a diagnostiky 

potenciálních chyb. 

Implementace kontrolních procesů: Zavedení kontrolních procesů a postupů, které umožní 

pravidelnou kontrolu kvality výrobků během výrobního procesu. To může zahrnovat pravidelné 

zkoušky, inspekce a auditace, aby se odhalily případné problémy dříve v procesu. 

Zlepšení dodavatelského řetězce: Provádění auditů a hodnocení dodavatelů surovin 

a komponent s cílem zajistit, že dodavatelé dodávají pouze vysokou kvalitu materiálů 

a komponent. Zlepšení komunikace a spolupráce s dodavateli může také pomoci v prevenci 

problémů. 

Sledování a zpětná vazba: Zavedení systému sledování reklamací a zpětné vazby od 

zákazníků s cílem rychle identifikovat a řešit jakékoliv stížnosti týkající se kvality výrobků. 

Průběžná analýza těchto dat může pomoci v odhalování trendů a prevenci opakování 

podobných problémů. 

Kultura kvality : Vytvoření kultury zaměřené na kvalitu a kontinuální zlepšování ve všech 

úrovních organizace. Toto může zahrnovat podporu inovace, otevřenou komunikaci a zapojení 

zaměstnanců do procesu zlepšování kvality. 

Tato opatření by měla být systematicky implementována a monitorována, aby se zajistilo, 

že se podaří zabránit opakování reklamované neshody a zlepšit celkovou kvalitu výrobků. 

 

ZĆVŉR 

V článku byly vysvětleny principy používané při řízení kvality, též charakteristika 

konkrétních požadavků na proces reklamací v automobilovém průmyslu. Konkrétně 

se zaměřením na jednu určitou reklamaci. 

Byla nastíněna výroba precizních trubek a popis vybrané reklamace trubek zaslaných 

ve špatných rozměrech – o šest milimetrů kratší. 

Pomocí metod řízení kvality bylo objasněno, o jaký konkrétní problém se jedná, postup 

řešení problému, jaké jsme použili řešení tohoto problému. Použili jsme k tomu 8D Report, 

Ishikawův diagram a metodu 5 x proč. Celkově je Ishikawův diagram užitečným nástrojem 

pro identifikaci a vizualizaci příčin a následků problémů nebo situací v organizaci. Pomáhá 

týmům lépe porozumět složitým problémům a přijmout účinná opatření k jejich řešení. 
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Na závěr byl uveden návrh opatření k zamezení opakování reklamované neshody. Podstatné 

je pravidelné proškolování zaměstnanců, pravidelná údržba stroje a v neposlední řadě 

i implementace pracovních i kontrolních postupů a plánů. 
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Abstract 

This article deals with the use of the simulation program Simul8 to analyze and optimize 

the number of operators at UPS customer support. Attention is focused primarily on current 

customer support errors, which can be identified by simulation and a suitable solution can be 

found that suddenly solves common problems such as insufficient customer support capacity 

and operator overload. Part of the solution is to turn customer support into a revenue department 

of the company. Currently, in many companies, customer support is considered only as a cost 

item. 

Abstrakt  

Tento článek se zabývá využitím simulačního programu Simul8 k analýze a optimalizaci počtů 

operátorů na zákaznické podpoře UPS. Pozornost je zaměřená především na aktuální chyby 

zákaznických podpor, které lze pomocí simulace identifikovat a najít takové vhodné řešení, 

které najednou řeší obvyklé problémy jako nedostatečnou kapacitu zákaznické podpory 

a přetíženost operátorů. Součástí řešení je ze zákaznické podpory vytvořit výnosové oddělení 

firmy. V současnosti je v mnoha firmách zákaznická podpora brána pouze jako nákladová 

položka.  

Key words  

Customer care, Simul8, UPS, analysis, solution 
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Acta Logistica Moravica 2025 

Special scientific issue  

86 

 

ÚVOD 

Zákaznická podpora je pracovní oddělení, kde tým lidí reaguje na telefonické dotazy 

zákazníků. Kromě vyřizování požadavků klientů se zde provádějí různé transakce 

nebo se aktivně oslovují zákazníci s nabídkou produktů a služeb. 

Mnoho firem si klade za cíl oslovit co největší počet zákazníků a zároveň zajistit efektivní 

komunikaci. Jedním z řešení je vytvoření call centra, které umožňuje rychlejší a efektivnější 

interakci se zákazníky. Úspěch a kvalita call centra však závisí na jeho správném začlenění 

do celkové zákaznické strategie dané společnosti. 

Cílem tohoto článku je na základě simulačního programu Simul8 simulovat stávající 

procesy zákaznické podpory UPS ČR, vytipovat kritické činnosti, kvantifikovat je a pomocí 

simulačního programu Simul8 navrhnout optimální řešení, tzn. co nejvyšší úroveň služeb 

zákaznické podpory za co nejnižší náklady.  

Simulace představuje jednu z nejmodernějších technik pro analýzu komplexních 

podnikových procesů. Je schopna zkoumat dynamické i náhodné chování jednotlivých prvků 

systému. Protože analytické metody nejsou často vhodné pro rozsáhlejší procesy, simulace se 

stává jediným efektivním způsobem, jak tyto složité systémy studovat. 

Simulační program Simul8 je navržen pro modelování podnikových procesů a umožňuje 

vytvořit vizuální model zkoumaného systému. Tento model pak slouží k simulaci jeho 

fungování, což je užitečné jak pro analýzu systému, tak pro ověření správnosti modelu. 

Počítačová simulace je moderní metoda, která se využívá k analýze složitých podnikových 

procesů. 

Jednou z hlavních výhod simulace je, že všechny procesy probíhají pouze v počítačovém 

modelu, což eliminuje potřebu zásahů do reálného prostředí podniku. Simulace pracuje 

na principu napodobování chodu složitých reálných procesů prostřednictvím počítačového 

modelu. Tento model umožňuje experimentování a sledování výsledného chování celého 

systému. Čím komplexnější je modelovaný systém, tím více se ukazují možnosti a přínosy 

simulace. 

 

1 CHARAKTERISTIKA CALL CENTRA  

Call centrum je provozní jednotka, kde více osob vyřizuje telefonické dotazy klientů. 

Realizují se požadavky klientů, různé transakce nebo aktivně oslovují klienti s nabídkou 

produktů a služeb [1]. 

V případě integrace call centra do organizace firmy, je třeba zajistit jednotnou firemní 

kulturu celé společnosti. Call centrum je jedním z hlavních komunikačních nástrojů 

se zákazníky. Bývá často prvním kontaktem zákazníka se společností, nebo dokonce jediným 

kontaktem na firmu. Své získané zkušenosti z tohoto kontaktu pak převádí zákazník na celou 

společnost 

V dnešní době moderní call centra využívají převážně CRM systémy. CRM systém 

(Customer Relationship Management) je komplexní nástroj, který firmám umožňuje 

shromažďovat, analyzovat a využívat informace o zákaznících pro zlepšení komunikace, 

zvýšení prodeje a budování dlouhodobých vztahů. Cílem CRM systémů je zautomatizovat 

rutinní úkoly, např. přepisování dat v databázích a tím ušetřit významné náklady na personál. 
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Efektivitu call centra určují kvantitativní parametry, patří mezi ně:  

¶ počet zpracovaných hovorů a zodpovězených e-mailů, zpravidla za hodinu nebo za den,  

¶ využití pracovní doby: 

o doba přihlášení operátora v systému, 

o aktivní činnost (telefonní hovor, poznámky o hovoru), 

o doba odhlášení operátora ze systému (přestávky), 

¶ úspěšnost operátora: 

o počet uzavřených objednávek, 

o počet domluvených schůzek [1]. 

Dosažení stavu, kdy je požadavek splněn přesně podle přání zákazníka, vyžaduje mnoho 

aktivit, které se musí v dodavatelském systému uskutečnit. Řada autorů [2] [3] tyto aktivity 

rozděluje do tří skupin:  

¶ předprodejní – cílem je informovat zákazníka o nabídce produktů a služeb, které jsou 

orientovány na tyto aktivity. 

¶ prodejní – vlastní realizace objednávek 

¶ poprodejní – realizují se po splnění objednávky zákazníka  

Tyto činnosti lze nazvat procesem. Definice procesu se dle jednotlivých autorů liší:  

¶ Podle Řepy je proces posloupnost činností směřujících k dosažení cíle v objektivně 

daných podmínkách [3]. 

¶ Podle Hammera a Champy je proces soubor činností, kde výstup vytváří hodnotu 

pro zákazníka z jednoho nebo více vstupů [4].  

¶ Podle Carra a Johanssona je proces soubor provázaných činností, které vstup 

transformují na výstup [5]. 

¶ Podle Magnanelliho a Kleina je proces sled vzájemně souvisejících činností, 

které vstupy přeměňují na výstupy pomocí změny stavu jednotlivých částí [6]. 

¶ Podle Davenporta je proces měřitelný soubor činností, které jsou navrženy 

pro vytvoření produktu pro konkrétního zákazníka nebo trh [7]. 

¶ Podle Smithe a Fingara je proces koordinovaný soubor transakčních činností, 

které spolupracují a poskytují zákazníkům hodnotu [8].  

Jednou z variant, jak významně vylepšit úroveň logistických služeb, je zavedení tedy 

zákaznické podpory.  

 

2 AKTUÁLNÍ STAV  

Zákaznickou podporu UPS představují pasivní integrovaná call centra v rámci jednotlivých 

poboček, která zodpovídají dotazy zákazníků. Zpravidla vychází jedno call centrum na jeden 

stát. Zákaznická podpora v ČR je vedena 2 teamleadery, kteří mají pod sebou toto personální 

složení: 

 

¶ 15 operátorů, kteří se starají výhradně o odbavování příchozích hovorů, 

¶ dalších 5 zkušených operátorů, kteří mají na starosti e-mailovou komunikaci, sociální 

sítě, školení nováčků a v případě potřeby pomáhají odbavovat příchozí hovory. 
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V grafu na obrázku 1 lze vidět počet přijatých a nepřijatých hovorů za jednotlivé měsíce 

v průběhu roku 2023.  

 

 

Obr. 1 Počty přijatých a nepřijatých hovorů za měsíc v průběhu roku 2023 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Každý, kdo volá na zákaznickou podporu, by si přál, aby jeho hovor byl odbaven co nejdříve 

a když už se dostane přes rozřazovací automat, nechce slyšet ve sluchátku, že všichni operátoři 

jsou obsazeni a že musí být trpělivý. V grafu na obrázku 2 lze vidět, jak rychle odbavuje hovory 

zákaznická podpora UPS. 

 
Obr. 2 Průměrná doba čekání za měsíc v průběhu roku 2023 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Na grafu na obrázku 3 je vidět přetíženost operátorů, kde je porovnáván průměrný počet 

hovorů na operátora za den a zvládnutelný průměrný počet hovorů za den.  

 
Obr. 3 Přetíženost operátorů v průběhu roku 2023 

Zdroj: vlastní zpracování 
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3 NĆVRH řEĠENĉ S VYUĢITĉM SIMUL8 

Předvánočním obdobím lze označit období od listopadu do posledního pracovního dne před 

Vánoci. V této době lidé objednávají vánoční dárky na poslední chvíli a firmy se snaží uzavřít 

konec roku. Proto také od listopadu rapidně stoupá počet příchozích hovorů a nárůst hovorů je 

ukončen samotnými vánočními svátky. Celá podpora se musí na tento nápor hovorů připravit, 

aby jej byla schopná bez větších problémů odbavit.  

Před samotnou simulací je třeba vše pečlivě nastavit tak, aby průběh simulace co nejvíce 

odpovídal realitě.  

Simulace byla vytvořena pro případ, že na směně pracuje 15 operátorů, kteří mají obsluhu 

infolinky jako základní náplň práce.  

Z 15 operátorů se pravidelně schází 12 operátorů, kteří se vyskytují také v simulaci. Zbylí 

3 operátoři chybí z důvodů dovolené, nemoci atd. Všichni operátoři mají nastavenu efektivitu 

na 80 %, která odpovídá práci za 6,4 hodiny. Rozřazovač je v simulaci nastaven na hodnotu 

0,1 minut, aby ihned přiřazoval hovory jednotlivým operátorům. Fixní distribuce zajišťuje 

rovnoměrné rozdělení hovorů mezi operátory. Jednotliví operátoři mají nastavené parametry 

dle znalostí a zkušeností. Tyto parametry odpovídají reálnému zastoupení pracovníků na call 

centru. Hodiny jsou nastaveny na 1 směnu od 9 do 17 hodin 

V grafu na obr. 4 lze vidět přehledný souhrn výsledků jednotlivých operátorů za jednu 

průměrnou směnu v předvánoční období. 

 

Obr. 4 Výsledky jednotlivých operátorů za jednu směnu v předvánočním období 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Konečné výsledky simulace ukazují, že: 

¶ z 1389 hovorů bylo pouze 962 úspěšně vyřízeno, tzn. 69,30 %, 

¶ nejkratší hovor v trval 4,03 minuty, průměrný hovor trval 10,14 minut a nejdelší hovor 

trval 21,13 minut, 

¶ pouze 47 % hovorů bylo vyřízeno do 10 minut.  
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Letním obdobím lze označit období od června do srpna. V této době lidé jezdí hromadně 

na dovolenou, jezdí se koupat k moři nebo jezdí poznávat památky, na lince je mnohem větší 

klid a počet příchozích hovorů je mnohem nižší než před Vánoci 

 

 

Obr. 5 Výsledky jednotlivých operátorů za jednu směnu v letním 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Z obr. 5 lze vyčíst, že nejvíce hovorů zpracoval Operátor 5, který odbavil 95 hovorů. 

Nejméně hovorů zpracoval Operátor 9, který zvládl 33 hovorů. Nejpomalejší Operátor 9 má 

také nejdelší odpracovaný čas 65,98 % a nejkratší pauzy mezi hovory 15,58 %. Konečné 

výsledky celého call centra ukazují, že z 948 hovorů bylo 766 hovorů úspěšně vyřízeno, 

tzn. 80,80 %. 

Obdobím ve zbytku roku lze považovat začátek roku od ledna až po červen a pak podzimní 

období od září do října. Začátkem roku je vždy obrovský útlum hovorů po předvánočním shonu. 

Počty hovorů postupně rostou až do června. V červnu znovu počty hovorů padají díky letním 

prázdninám a dovoleným a v září opět hovory postupně stoupají, aby v listopadu a prosinci 

nabraly obrovské tempo. Výsledky pro toto období ukazují, že z 1189 hovorů bylo 880 hovorů 

úspěšně vyřízeno, tzn. 74,01 %. 

Při výběru nejvhodnějšího řešení nelze vybírat univerzální řešení pouze v počtu operátorů, 

protože počet hovorů před vánočními svátky je téměř dvojnásobný oproti počtu v letním 

období, ale je třeba sledovat i další parametry. Nejvhodnější řešení je takové, kde se dá neustále 

snadno upravovat počet operátorů vzhledem k ročnímu období. Je třeba pokrýt veškeré hovory 

v předvánočním období a zároveň mít prostor např. pro nabírání nových operátorů.  

Jako momentálně nejvhodnější řešení se jeví navýšit počet pracovníků směny 

na 24 operátorů (z původních 20) na celé zákaznické podpoře, z toho bude 22 operátorů je 

přímo na lince a 2 operátoři se starají o provozní záležitosti, školení nováčků atd. 

Základem tohoto rozdělení je pokrýt velké množství hovorů v předvánočním období. Dá 

se očekávat, že 1-2 operátoři nebudou k dispozici kvůli dovolené nebo nemoci a zůstane 

20 operátorů přímo na lince. Tento počet operátorů je již vyzkoušený a funguje. Jako ukázku 

výhodnosti tohoto řešení si můžeme uvést výsledky ze simulace v programu Simul8 

pro předvánoční období s výsledky na obrázku 6. 
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Obr. 6 Optimalizace práce jednotlivých operátorů za jednu směnu v předvánočním období 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Pro letní období červen-srpen lze očekávat obrovský propad hovorů, zákazníci budou jezdit 

mnohem více na dovolené. Je proto prostor pro najímaní nových operátorů, školení, různé 

teambuildingy atd. Operátoři také budou více využívat dovolenou. Proto lze snížit efektivitu 

call centra na 60 %.   

Zbytkem roku je myšleno období od ledna do května a od září do října. V této době je 

přibližně stejný počet hovorů. V lednu je povánoční útlum příchozích hovorů. Počátkem února 

se počet příchozích hovorů postupně zvyšuje až do začátku června, kdy začínají letní dovolené 

a následují letní prázdniny. Operátoři zvládají hovory stejně jako v letním období. Ve zbytku 

roku je navýšená efektivita na 90 %. Je to z toho důvodu, že je třeba stále rychle odbavovat 

hovory a také že nováčci si už zvykli rychleji pracovat oproti letnímu období. Nováčci zatím 

ale stále nejsou tak rychlí jako zkušení operátoři.  

 

Tab. 1 Náklady a výnosy 20 operátorů a 24 operátorů za rok 

 

Zdroj: vlastní zpracování  
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Z tabulky 1 lze vidět, že díky vylepšeným procesům si nová infolinka dokáže na sebe sama 

velmi dobře vydělat. Odhadované náklady a výnosy pro 24 operátorů byly vypočítány dle dat 

získaných ze simulace a použití vnitřních předpisů a reálných nákladů na provoz firmy. 

 

ZĆVŉR 

Do simulace v Simul8 bylo nastaveno několik období v průběhu roku podle počtu 

příchozích hovorů. Nejprve byl nastaven aktuální stav zákaznické podpory UPS 

v předvánočním období, aby byly odhaleny základní problémy linky. Bylo např. zjištěno, 

že základní nastavení linky na 12 operátorů nezvládá včas odbavovat hovory, a že to způsobuje 

přetíženost operátorů. V UPS se to řešilo tak, že se na linku připojilo dalších 5 operátorů, aby se 

zvládaly odbavovat příchozí hovory. Bohužel tito operátoři měli svou vlastní práci, kterou díky 

připojení na linku nemohli vykonávat, např. odbavování příchozích e-mailů. Bylo potřeba 

v simulaci navýšit počet operátorů na vyzkoušený počet 20 operátorů, kde byla jistota, 

že zvládnou odbavit počet přijatých hovorů v předvánočním období. Dále bylo zjištěno, 

že různé přestávky a školení operátorů zabírají spoustu času, které také přispívají k přetíženosti 

podpory. I to lze v simulaci nastavit, aby zákaznická podpora byla efektivnější. 24 operátorů je 

tedy nastaveno tak, aby operátoři zvládali jak telefonní hovory, tak další činnosti 

jako např. odbavování příchozích e-mailů.  

Dalším obdobím je letní období od června do srpna, kde je naopak nejméně příchozích 

hovorů z celého roku. Současný stav 12 operátorů je dostačující, ale ke stabilitě zákaznické 

podpory nepřispívá, pokud se budou počty operátorů měnit pro každé období, protože je potřeba 

operátora nejprve zaučit všechny potřebné procesy a teprve po cca 6 měsících pracuje 

samostatně. Proto je vhodné ponechat 24 operátorů a využít letní období k dovoleným, 

k různým školením atd. Tak to bylo nastaveno i v simulaci, že v tomto období je možná 

mnohem nižší efektivita práce, příp. mnohem více operátorů na dovolené. Toto období je 

vhodné na získávání a školení nových operátorů.  

Posledním obdobím je zbytek roku, tzn. od ledna do konce května a od září do října. V lednu 

přichází velký útlum příchozích hovorů oproti předvánočnímu období, od února jich postupně 

přibývá až do června. Povánoční období je vhodné na rekapitulaci roku, vytvoření nových 

plánů, úpravy smluv operátorům atd. Období od září do října je naopak vhodné pro přípravu 

na velký nápor příchozích hovorů v předvánočním období.  

Kromě nastavení vhodných procesů je zde i ekonomická stránka. Navýšení počtu operátorů 

způsobní vyšší počáteční náklady. Takto uvažuje spousta tradičních firem. Díky navýšení počtu 

operátorů, jejich optimálnímu vytížení lze ale získat dle propočtů v budoucnu vetší množství 

nových klientů a navýšit tak příjmovou stránku call centra až o 12 000 000 Kč ročně oproti 

předchozímu stavu. 
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Abstract 

This article explores the potential of 3D printing technology for individual customization 

of military equipment within the Armed Forces of the Czech Republic. Emphasis is placed 

on real-world examples from the Czech Army, including the use of 3D printing for weapon 

maintenance and upgrades. The article includes several case studies carried out in cooperation 

with selected military units. The result is a comprehensive proposal for the effective 

implementation of 3D printing in military environments, along with recommendations 

for future development of this technology within the defense sector. 

Abstrakt  

Tento článek se zabývá možnostmi využití technologie 3D tisku pro individuální úpravy 

vojenského vybavení v podmínkách Armády České republiky. Důraz je kladen na praktické 

příklady z prostředí AČR, včetně využití 3D tisku při údržbě a modernizaci zbraní. Součástí 

článku jsou vybrané případové studie realizované ve spolupráci s vybranými vojenskými 

útvary. Výsledkem je návrh optimalizace implementace 3D tisku ve vojenském prostředí včetně 

doporučení pro další rozvoj této technologie v rámci obranného sektoru. 

Key words  

3D printing, additive manufacturing, Czech Armed Forces, military equipment, customization 
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ÚVOD 

Armáda České republiky (AČR), jako součást bezpečnostní architektury státu, čelí neustále 

se měnícím výzvám. Vedle klasických vojenských hrozeb musí řešit i otázky strategické 

soběstačnosti, efektivity logistiky a operativní připravenosti. V tomto kontextu se technologie 

3D tisku jeví jako významný nástroj modernizace, schopný zkrátit dodavatelské řetězce, 

umožnit výrobu komponent přímo v místě nasazení a přinést úspory tam, kde by standardní 

přístupy selhávaly nebo byly příliš pomalé či nákladné. Výroba náhradních dílů, výcvikových 

pomůcek, obalů pro elektroniku, nebo dokonce krytů zařízení a pomocných součástek – to vše 

je dnes reálně proveditelné prostřednictvím aditivní výroby v prostředí ozbrojených složek. 

Z dostupných praktických poznatků vyplývá, že již dnes některé útvary AČR využívají 3D 

tisk při každodenním provozu. Přestože se často jedná o iniciativy jednotlivců nebo menších 

týmů, ukazuje se, že tato technologie má potenciál pro širší a systémové nasazení napříč 

strukturami armády. 

 

1 HISTORIE 3D TISKU  

První zmínky o technologii 3D tisku sahají do 80. let 20. století, kdy Chuck Hull představil 

metodu stereolitografie (SLA) – technologii založenou na vytvrzování polymerů pomocí 

ultrafialového záření [1]. Tento průlomový objev otevřel cestu ke komerčnímu využití 

aditivních technologií, které umožňují rychlou výrobu prototypů  

a složitých dílů. 

Dalším milníkem ve vývoji 3D tisku bylo období 90. let, kdy se technologie rozšířila díky 

zavedení nových metod, jako je Fused Deposition Modeling (FDM) a Selective Laser Sintering 

(SLS). Tyto inovace umožnily výrobu dílů s vyšší přesností a z širší škály materiálů. Rozvoj 

počítačově podporovaného modelování a digitalizace výrobních procesů výrazně přispěl 

k průmyslovému využití 3D tisku, což postupně vedlo k jeho integraci do různých odvětví, 

od prototypování až po sériovou výrobu [2][3]. 

 

2 UKĆZKY VYUĢITĉ 3D TISKU V AĻR 

Technologie 3D tisku se v podmínkách AČR začíná prosazovat jako efektivní nástroj 

technické podpory, logistiky i výcviku. Aplikace 3D tisku v AČR se dynamicky rozvíjí  

a nachází uplatnění v řadě oblastí, zejména ve výrobě strategických komponent  

a zrychlené výrobě dílů pro vojenské operace. Na základě několika možných veřejně 

publikovatelných případových studií z konkrétních útvarů AČR je provedeno zhodnocení 3D 

tištěných předmětů využívaných v rámci běžného provozu, výcviku i improvizovaných oprav, 

přičemž byly zohledněny technické parametry, časová a ekonomická náročnost a možnosti 

optimalizace výrobních procesů. Moderní aditivní výroba umožňuje efektivní produkci dronů, 

bunkrů, ochranných pomůcek a specializovaných vojenských nástrojů, čímž přispívá k vyšší 

operativnosti, soběstačnosti a snižování závislosti na externích dodavatelích. Každý případ 

zároveň slouží jako podklad pro hodnocení přínosů technologie z hlediska vojenské operability, 

soběstačnosti a údržby materiálu. Celkové náklady na implementaci 3D tisku v AČR jsou 

závislé na konkrétních projektech, použitých technologiích a materiálech, stejně jako 

na rozsahu výroby. Významnou výhodou je modulární přístup – v rámci vojenských operací 

lze tiskárny nasadit přímo v terénu, což umožňuje rychlou výrobu potřebných součástek bez 
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nutnosti složité logistiky. Tento faktor zvyšuje bojovou efektivitu a snižuje náklady na dopravu 

náhradních dílů a vybavení. 

 

Obr. 1 Výukový model RS-009 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Model s označením RS-009 viz Obr. 1 byl navržen jako vícebarevný výukový objekt 

pro demonstraci možností pokročilého FDM tisku. Model se skládá z několika dílů, přičemž 

hlavním vizuálním prvkem je plastický nápis RS-009 vytvořený jinou barvou filamentu. 

Takové provedení má didaktický přesah, protože umožňuje nejen simulaci tvaru, 

ale i identifikaci a čitelnost označení na modelu. Rozložení konstrukce do více částí umožnilo 

tisk bez nutnosti podpěr, což zefektivnilo výrobu jak časově, tak materiálově. 

Vícebarevný tisk byl realizován pomocí systému s více extrudéry, což umožňuje tisk dvou 

nebo více filamentů bez nutnosti manuálních zásahů. Příprava modelu probíhala  

v softwaru PrusaSlicer, kde byla nastavena změna barev, sekvence výměn materiálu  

a optimalizace výplní. Součástí procesu byla i čisticí věž, která je při tomto typu tisku nezbytná 

pro přechody mezi barvami. Použitý postup ukazuje využitelnost této technologie pro výukové 

účely i v rámci malosériové výroby značených nebo vícesložkových objektů. 

Následující 3D tištěný model představuje zavaděč nábojového pásu pro kulomet FN Minimi 

viz Obr. 2. Model slouží jako náhradní díl k přichycení nábojového pásu do vedení zbraně, 

kde plní funkci mechanického vedení nábojů směrem k podávacímu systému. Díky své 

konstrukci musí být dostatečně pevný a přesný, aby zajišťoval hladký chod pásu 

bez zasekávání. Vzhledem k omezené dostupnosti originálních dílů a jejich vysoké ceně byl 

model navržen a vytištěn pomocí technologie FDM. 

Vlastní 3D tisk zavaděče nábojového pásu Minimi představuje nejen cenově nejvýhodnější 

řešení, ale i zároveň umožňuje rychlou dostupnost a možnost opakované výroby. Externí 

zakázkový tisk je sice dražší, ale stále dostupnější než originální díly, které jsou často 

problémem z hlediska ceny i logistiky. 
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Obr. 2 Model zavaděče nábojového pásu Minimi 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Předmětem další ukázky je držák baterie znázorněný na Obr. 3, který je určený pro upevnění 

akumulátoru k nabíječce nebo kabelem napájenému zařízení. Na přiloženém obrázku je 

zachycen srovnávací pohled na dvě varianty držáku – horní je model vytištěný na 3D tiskárně 

Prusa MK4, spodní pak představuje originální průmyslově vyráběný díl z plastu. Konstrukce 

obou variant je totožná – rámový tvar se zarážkami na koncích slouží k bezpečné fixaci baterie 

během používání. Geometrie modelu byla přesně okopírována z původního dílu 

a optimalizována pro 3D tisk, čímž bylo dosaženo vysoké míry kompatibility. 

Obr. 3 Model držáku baterie 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Analyzovaný model na Obr. 4 představuje cvičný granát určený pro výcvikové účely 

v rámci vojenských nebo bezpečnostních složek. Jeho konstrukce napodobuje tvar a rozměry 

standardních bojových granátů, avšak bez aktivních výbušných složek. To umožňuje bezpečné 

použití při nácviku manipulace, hodu a simulaci taktické činnosti. Model je složen ze dvou 

hlavních částí – těla granátu a simulace zapalovače s kroužkem. Jedná se o plně funkční 

výcvikovou pomůcku, která slouží pro realistickou simulaci bez nutnosti použití ostré munice. 
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Obr. 4 Model cvičného granátu 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

3D tištěný cvičný granát nabízí ekonomicky dostupnou a realistickou alternativu 

ke klasickým výcvikovým pomůckám. Jeho výroba je jednoduchá, levná a snadno 

replikovatelná. Díky možnosti externí výroby je navíc dostupný i uživatelům bez vlastní tiskové 

techniky, což z něj činí velmi flexibilní prostředek pro výuku a simulaci. 

Obr. 5 představuje 3D tisk cvičné verze nášlapné miny, určené výhradně pro výcvikové 

účely v rámci ozbrojených složek. Model je navržen jako bezpečná replika skutečného zařízení, 

bez přítomnosti jakýchkoli výbušných nebo pyrotechnických prvků. Konstrukce je plně 

rozebíratelná a skládá se z několika částí: základny s pružinovým mechanismem, tlakové 

spouště, krytu, zajišťovacího rámu a křížové výztuhy.  

Pružinový systém umožňuje simulaci aktivace miny, přičemž tlak na horní část uvolní 

vnitřní západku, čímž dojde k aktivaci (např. optické nebo zvukové signalizace, pokud je 

připojena). 

 

Obr. 5 Model cvičné nášlapné miny 

Zdroj: vlastní zpracování 
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Díky své modularitě je model vhodný k demonstraci principu aktivace tlakových nástrah 

a nácviku detekce a manipulace s nášlapnými zařízeními. Použití výhradně neaktivních 

komponent umožňuje realistický výcvik bez jakéhokoliv rizika, což zvyšuje bezpečnost při 

práci se studenty, vojáky nebo členy složek Integrovaného záchranného systému (IZS). Model 

lze také snadno demontovat, recyklovat nebo přizpůsobit konkrétním výcvikovým scénářům. 

 

Tab. 1 Porovnání nákladů na jednotlivé modely 

Model 
Vlastní 3D tisk 

(Kč) 

Externí tisk 

(Kč) 

Originál / 

Obdobný 

výrobek (Kč) 

RS-009 51 220 1100 

Zavaděč Minimi 39 180 620 

Držák baterie 46 160 140 

Cvičný granát 49 260 800–1200 

Cvičná 

nášlapná mina 
91 220 1200 

Zdroj: vlastní zpracování 

 

Z pohledu ekonomické efektivity viz Tab. 1 je vlastní 3D tisk jasným vítězem – zejména 

u opakovaně používaných modelů nebo tam, kde je potřeba rychlá dostupnost. Externí tisk je 

vhodnou alternativou pro organizace bez vlastního vybavení a stále se pohybuje hluboko pod 

cenou originálních komponent. Aditivní výroba tak přináší značné úspory nejen v nákladech, 

ale i v čase a logistice. Je ideálním řešením pro výcvik, náhrady opotřebovaných dílů i vývoj 

nových variant komponent podle zpětné vazby z praxe. 

Implementace 3D tisku v AČR přináší řadu strategických výhod, které přesahují pouhou 

ekonomickou efektivitu: 

¶ Zvýšení soběstačnosti a operativní autonomie vojenských jednotek. 

¶ Zkrácení doby potřebné k opravám, výrobě a distribuci komponent. 

¶ Snížení objemu přepravovaného materiálu, a tím i zatížení logistických tras. 

¶ Možnost rychlé adaptace techniky na specifické potřeby daného nasazení. 

¶ Významné úspory v oblasti náhradních dílů a prototypování. 

¶ Posílení udržitelnosti díky minimalizaci odpadu a optimalizaci spotřeby materiálu. 

Z hlediska dlouhodobého strategického rozvoje představuje 3D tisk flexibilní a adaptabilní 

technologii, která může být nasazena jak v konvenčních, tak v asymetrických scénářích – včetně 

krizového řízení, mírových operací a civilní ochrany. 

 

ZĆVŉR 

Výzkum potvrdil, že 3D tisk představuje výrazný potenciál pro zvýšení operační efektivity, 

zkrácení dodavatelských řetězců a posílení soběstačnosti vojenských jednotek. Využití aditivní 

výroby v armádním prostředí umožňuje rychlou a levnou produkci náhradních dílů, výrobu 

trenažérů, maskovacích prvků, konstrukčních prototypů i individuálně přizpůsobených součástí 
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výzbroje. Z provedených analýz vyplynulo, že některé útvary AČR již experimentují s 3D 

tiskem v rámci údržby techniky či výcviku, přičemž výsledky jsou jednoznačně pozitivní. 

Z ekonomického hlediska bylo doloženo, že investice do 3D tisku se v řadě případů vyplácí 

již v krátkodobém horizontu. Náklady na výrobu jednotlivých součástí jsou v porovnání 

s klasickými dodavatelskými cestami výrazně nižší, a to zejména v případě krizového nasazení 

nebo omezeného přístupu k náhradním dílům. Zavedení mobilních tiskových jednotek přímo 

do struktury AČR by mohlo vést k další optimalizaci logistických procesů a snížení závislosti 

na externích dodavatelích. V praxi se ukázalo, že vlastní 3D tisk je v průměru 3 až 7krát levnější 

než komerční alternativy. Externí tisk je sice nákladnější, ale stále výhodnější než nákup 

originálních komponent. Celkové porovnání ukazuje, že i v případě většího objemu výroby 

(např. při výcviku) zůstává aditivní výroba vysoce konkurenceschopná. 

Mezi nejzásadnější překážky patří absence standardizace procesů, nedostatečná kvalifikace 

personálu, technologická omezení některých tiskových materiálů a bezpečnostní rizika spojená 

s distribucí digitálních modelů. Tyto faktory zatím brání plnému využití potenciálu 3D tisku 

napříč celou armádní strukturou. 

Závěrem lze konstatovat, že 3D tisk představuje jednu z klíčových technologií pro budoucí 

rozvoj Armády České republiky. Jeho implementace může zásadním způsobem změnit způsob, 

jakým armáda přistupuje k logistice, výcviku i technické podpoře. Přestože je nezbytné řešit 

specifická technologická a organizační omezení, přínosy aditivní výroby v podobě flexibility, 

rychlosti a úspor jsou natolik výrazné, že by měly být systematicky rozvíjeny.  
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