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2.2.3  Druhy obalových materiálů a jejich použitı́ ........................................ 22 
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3.2.3  Manipulačnı́ prostředky pro pojezd ....................................................... 36 
3.2.4  Dopravnı́ky ....................................................................................................... 37 
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4.7  Ekonomicky výhodné objednacı́ množstvı́ (EOQ) ........................................... 59 
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5.2  Druhy skladů .................................................................................................................. 65 
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5.2.5  Druhy skladů dle funkce ............................................................................. 74 
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Předmluva 

Mezi modernı́m člověkem a logistikou existuje životně důležité pouto. Modernı ́
člověk si totiž navykl uspokojovat své potřeby prostřednictvı́m uměle vytvoře-
ných systémů, které zabezpečujı́, aby vše potřebné bylo ve správném množstvı́, 
na správném mı́stě, ve správném čase a kvalitě a za odpovı́dajı́cı́ cenu, kterou je 
ochoten zaplatit a ani si ve většině přı́padů nevšiml, že bez těchto umělých systé-
mů už vlastně nenı́ schopen přežı́t. S uvědoměnı́m závislosti na logistických sys-
témech úzce souvisı́ řada otázek – jak je vlastně vůbec možné, že tyto systémy 
fungujı́, co dělat, aby fungovaly lépe, existujı́ alternativy současných systémů atd., 
atd. Pokud tedy máte chuť a odvahu zkusit na tyto a dalšı́ otázky hledat odpovědi, 
pak jsou tato skripta určena právě pro Vás.  
 
Skripta Logistika – vybrané kapitoly sloužı́ jako textová podpora výuky předmětu 
Logistika pro bakalářské obory na Ekonomické fakultě Jihočeské univerzity 
v CŠeských Budějovicı́ch. Jednotlivé kapitoly jsou koncipovány tak, aby vhodně 
propojily znalosti zı́skané z dalšı́ch předmětů, jejichž obsahová náplň souvisı́ 
s problematikou logistiky (statistické metody zpracovánı́ dat, ekonomika podniku, 
obchodnı́ provoz atd.) a jsou vı́ce orientovány na prakticky využitelné aspekty 
logistiky spı́še než na teoretické základy. Pro hlubšı́ pochopenı́ jednotlivých oblas-
tı́ Vám bude rovněž sloužit i gra�ická podpora v systému MOODLE, která obsahuje 
fotodokumentaci, výkladové grafy a přı́klady z jednotlivých oblastı́, jak se logistic-
ké principy uplatňujı́ v praxi.  
 
Přeji Vám inspirativnı́ a kreativnı́ studium předmětu Logistika. 
 

 
CŠeské Budějovice, zářı ́2016 
 

 
Radek Toušek 
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1 Úvod do logistiky 

Cíle kapitoly 

• Historický vývoj a vymezenı́ logistiky 

• Struktura logistických řetězců 

• Reverznı́ a zelená logistika 

1.1 Historický vývoj a vymezení logistiky 

Historie logistiky sahá do obdobı́ napoleonských válek, kdy francouzský generál 
Antoine-Henri Jomini ve svém dı́le vydaném roku 1837 v Pařı́ži ustanovil logistic-
ké důstojnı́ky, kteřı́ měli za úkol zajistit přesuny vojenských útvarů a jejich ubyto-
vánı́. Logistika se tak od této doby vyvıj́ela jako nauka o pohybu, zásobovánı́ 
a ubytovánı́ vojsk. Jejı́ úspěšná aplikace v rámci řešenı́ řady problémů souvisejı́-
cı́ch s přesuny lidı́ a materiálu posléze vedla k převzetı́ principů tzv. vojenské lo-
gistiky do civilnı́ hospodářské sféry. Vůbec poprvé byly tyto principy uplatněny na 
územı́ USA, jelikož zde bylo nutné řešit materiálové přesuny na velké vzdálenosti. 
Proto také v roce 1964 americký National Council of Physical Distribution Ma-
nagement vymezil historicky prvnı́ de�inici logistiky jako „proces plánovánı́, reali-
zace a řı́zenı́ účinného nákladového efektivnı́ho toku a skladovánı́ surovin, zásob 
ve výrobě, hotových výrobků a souvisejıćı́ch informacı́ z mı́sta vzniku do mı́sta 
spotřeby. Tyto činnosti mohou, ale nemusı́ zahrnovat služby zákaznı́kům, předvı́-
dánı́ poptávky, distribuci informacı́, kontrolu zásob, manipulaci s materiálem, ba-
lenı́, manipulaci s vráceným zbožı́m, dopravu, přepravu, skladovánı́ a prodej“.  

Logistika od té doby prošla poměrně bouřlivým vývojem. Na samém začátku byla 
předevšı́m zaměřena na řı́zenı́ dı́lčı́ch procesů na úrovni distribuce, výroby a zá-
sobovánı́. Rozmělnila se tak do řady dı́lčıćh podoborů, které měly za úkol řı́dit 
jednotlivé logistické procesy na dané úrovni (nákupnı́ logistika, výrobnı́ logistika, 
prodejnı́ logistika apod.), a to v zásadě v rámci hranic jednoho podniku a jeho do-
davatelsko-odběratelských vztahů. Změny ve společnosti a ekonomice (náročnějšı ́
zákaznı́k, tlak na pružnost, kvalitu a cenu, globalizovaný trh) a rozvoj nových in-
formačnı́ch a komunikačnı́ch technologiı́ a dopravy však přinesly nutnost změny 
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chápánı́ logistiky ve smyslu sjednocenı ́ dı́lčı́ch logistických procesů do systémo-
vých celků s cı́lem jejich optimalizace v celém logistickém řetězci, tj. od dodavate-
le surovin přes výrobu, distribuci až po konečného zákaznı́ka, s důrazem na sy-
nergický efekt neboli efekt z kooperace. Zde platı́, že celkový efekt optimalizova-
ného systému je vyššı́ než prostý součet dı́lčı́ch efektů, které jsou dosaženy 
na úrovni jednotlivých článků. Má se přitom za to, že izolovaná řešenı́ dı́lčı́ch pro-
blémů nevedou k dosaženı́ synergického efektu. Logistika je tak v současné době 
de�inována dle Pernici (2004) jako „systémová disciplı́na, která se zabývá celko-
vou optimalizacı́, koordinacı́ a synchronizacı́ všech činnostı́, jejichž zřetězenı́ je 
nezbytné k pružnému a hospodárnému dosaženı́ daného konečného synergického 
efektu“. Je přitom důležité zdůraznit skutečnost, že výstupem optimalizovaného 
logistického systému by měl být spokojený konečný zákaznı́k, v jehož zájmu je 
struktura logistických činnostı́ vlastně realizována.  

Principy logistiky dnes nacházejı́ uplatněnı ́nejen ve vojenské a hospodářské sfé-
ře, ale i v řadě speci�ických oblastı́, jako je např. nemocničnı́ logistika (řešı́ kom-
plexnı́ logistickou podporu péče o pacienta ve zdravotnickém zařı́zenı́), humani-
tárnı́ logistika (řešı́ předevšı́m transfery humanitárnı́ pomoci a logistické zajištěnı ́
činnosti humanitárnı́ch týmů v cı́lových oblastech), city logistika (řešı́ systémové 
logistické zajištěnı́ velkých městských aglomeracı́), olympijská logistika (řešı́ or-
ganizačně logistické zajištěnı́ olympijských her), veletržnı́ a výstavnı́ logistika (ře-
šı́ transfery výstavnı́ch exponátů, plánovánı́ a logistické zajištěnı́ veletrhů atd.).  

Pod pojmem logistické činnosti je chápán soubor takových činnostı́, při kterých 
nedocházı́ ke změně fyzikálnı́ch vlastnostı́ daného materiálu (resp. zbožı́), jedná 
se tedy výhradně o netechnologické operace, kam lze zařadit např. manipulaci 
s materiálem, kompletaci zbožı́ dle objednávek, skladovánı́, dopravu apod.  

1.2 Struktura logistických řetězců 

Logistický řetězec lze de�inovat jako vzájemně provázanou posloupnost všech 
činnostı́, které jsou nutné pro uspokojenı́ potřeby konečného zákaznı́ka. Logistic-
ký řetězec má svou hmotnou a nehmotnou stránku. Hmotná stránka (materiá-
lový tok) zahrnuje předevšı́m přemı́sťovánı́ a uchovávánı́ materiálu, surovin, dı́-
lů, obalů a ve �inálnı́ fázi hotových výrobků, které jsou schopny uspokojit potřebu 
konečného zákaznı́ka. Nehmotná stránka (informační tok) se týká přemisťová-
nı́ a uchovávánı́ informacı́, bez nichž by nebylo možné hmotné transfery realizo-
vat a zahrnuje rovněž i přemı́sťovánı́ peněz (převážně v bezhotovostnı́ formě).  

1.2.1 Logistické články 
Logistický řetězec se skládá z  logistických článků, které realizujı́ dı́lčı́ logistické 
operace na cestě od materiálu a surovin po hotové výrobky s kapacitou uspokojit 
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reálnou zákaznickou potřebu. Za články logistického řetězce jsou považovány dle 
Pernici (2004): 

• VE VYÝ ROBEŠ : doly a úpravny surovin, továrny, sklady surovin a materiálu, 
sklady nakupovaných dı́lů, montážnı́ a balicı́ linky, sklady hotových výrobků 
atd.; 

• V DOPRAVEŠ  A ZASIÝLATELSTVIÝ: železničnı́ stanice, řı́čnı ́a námořnı́ přıśtavy, 
letiště, terminály a překladiště, celnı́ sklady, logistická (distribučnı́ a záso-
bovacı́) centra, veřejné sklady atd.; 

• V DISTRIBUCI: sklady velkoobchodu, maloobchodnı́ prodejny atd. 

1.2.2 Distribuční řetězec 
CŠ ást logistického řetězce od výrobce �inálnıh́o výrobku směrem ke konečnému 
spotřebiteli je nazývána distribučnı́m řetězcem. Distribučnı́ řetězce jsou charakte-
rizovány počtem stupňů, kterými výrobek procházı́ na své cestě ke spotřebiteli 
a svým rozsahem.  

Počet stupňů distribučnı́ho řetězce se také označuje jako délka řetězce, jelikož 
udává, zda se jedná o přı́mé dodávky mezi výrobcem a spotřebitelem (tzv. přı́mou 
distribuci) nebo zda zbožı́ protéká postupně přes vı́ce distribučnı́ch článků (tzv. 
nepřı́má nebo postupná distribuce). Mezi výrobcem a spotřebitelem může 
v distribučnı́m řetězci zbožı́ protékat přes obchodnı́ sklady, distribučnı́ centrály, 
velkoobchodnı́ sklady, maloobchodnı́ jednotky, obchodnı́ zprostředkovatele, kteřı́ 
nedisponujı́ žádnými sklady a zbožı́ přıḿo přeprodávajı́ dalšı́mu článku apod. Do 
popředı́ se v současné době dostává distribuce realizovaná prostřednictvı́m e-
commerce, která již nevyžaduje složitou strukturu maloobchodnı́ch jednotek na 
obsluhovaném územı́ s plnou nabı́dkou zbožı́, ale v distribučnı́m řetězci je zařazen 
např. pouze distribučnı́ sklad, který vykrývá zákaznické požadavky s podporou 
logistických společnostı́ specializovaných na přepravu kusových zásilek. Na ko-
nečnou podobu struktury distribučnı́ho řetězce má však vliv i řada dı́lčı́ch faktorů, 
např. smlouvy o výhradnı́m zastoupenı,́ exkluzivita daného produktu, zájem člán-
ků v distribučnı́m řetězci o distribuci daného produktu, ochota zákaznı́ků překle-
nout určitou vzdálenost k obstaránı́ daného výrobku apod. Je přitom samozřej-
mostı́, že čı́m vı́ce bude stupňů v daném distribučnı́m řetězci, tak tı́m bude distri-
buce v konečném důsledku dražšı́.  

Rozsah distribučnı́ho řetězce pak udává počet účastnı́ků na dané úrovni řetězce – 
zde rozlišujeme tři základnı́ druhy (Vaněček, 2007): 

• Extenzivní distribuce – zbožı́ je dodáváno do distribučnı́ sı́tě s co nej-
vyššı́m pokrytı́m maloobchodnı́mi jednotkami, takto je distribuováno stan-
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dardizované zbožı́, na jehož podobě se neprojevujı́ individuálnı́ zákaznické 
požadavky (např. běžné druhy potravin a spotřebnı́ho zbožı́). 

• Výběrová distribuce – zbožı́ je dodáváno do užšı́ho počtu maloobchodnı́ch 
jednotek, které splňujı́ speci�ické požadavky na distribučnı́ proces, např. 
kvali�ikovaný personál, který je schopen zákaznıḱovi poradit a přı́p. zajistit 
i požadované poprodejnı́ služby, např. zapojenı́ zařı́zenı́ v domácnosti 
apod.). 

• Exkluzivní distribuce – zbožı́ je vzhledem ke své ceně a povaze distribuo-
váno většinou pouze prostřednictvı́m autorizovaných prodejců nebo ve 
velmi úzké sı́ti maloobchodnı́ch prodejen, jejichž spádová oblast je na úrov-
ni širšı́ho regionu či daného státu (např. luxusnı́ vozy, luxusnı́ šperky, vyso-
ce technologicky propracované celky – např. výrobnı́ stroje a zařı́zenı́ 
apod.).  

V rámci distribučnı́ho řetězce je zajišťována předevšı́m kompletace zbožı́, jeho 
přeprava, skladovánı́, manipulace se zbožı́m a distribučnı́ řetězec plnı ́rovněž také 
komunikačnı́ funkci, tj. sdı́lenı́ logisticky podstatných informacı́ pro plynulý 
a hospodárný průtok zbožı́ všemi články řetězce. 

1.2.3 Bod rozpojení 
V polovině 80. let dvacátého stoletı́ byl v koncernu Philips vyvinut obecný koncept 
bodu rozpojenı́ materiálového toku v logistickém řetězci objednávkou zákaznı́ka. 
Bod rozpojenı́ objednávkou rozděluje materiálový tok na část řı́zenou podle 
předpovědı́ poptávek a plánů a na část řı́zenou objednávkami zákaznı́ků. Bod roz-
pojenı ́ udává, jak hluboko do podnikového materiálového toku pronikla objed-
návka zákaznı́ka, tedy nezávislá poptávka. Nezávislá poptávka po konečných vý-
robcı́ch vycházı́ z trhu, a proto má náhodný charakter a musı ́ být predikována. 
Naopak závislou poptávku představuje potřeba surovin, materiálů, polotovarů 
atd., kterou lze vypočı́tat na základě predikované poptávky po konečném výrob-
ku. (Ptáček, 1998). 

V zásadě lze bod rozpojenı́ umı́stit do kteréhokoli mı́sta v materiálovém toku, což 
je mimo jiné také ovlivněno tı́m, jak nastavenı ́logistického řetězce respektuje in-
dividuálnı́ požadavky zákaznı́ků na výsledný produkt. Bod rozpojenı́ může být 
umı́stěn na úrovni: 

• distribučnı́ho skladu, odkud se pak dodávajı́ zákaznı́kům hotové výrobky 
(standardizované výrobky s hromadnou produkcı́ např. balené potravinář-
ské výrobky); 

• skladu hotových výroků výrobnı́ho závodu, odkud jsou výrobky expedovány 
zákaznı́kům (např. výroba zemědělských strojů); 
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• výrobnı́ho či montážnı́ho procesu – �inálnı́ kompletace výrobku se uskuteč-
ňuje až na základě objednávky zákaznı́ka přesně dle jeho speci�ikace poža-
dovaného výrobku (např. výroba osobnı́ch vozidel); 

• skladu surovin, materiálu či nakupovaných dı́lů – výroba se zahajuje až na 
základě konkrétnı́ objednávky (např. zakázková výroba nábytku); 

• před nákupem surovin, materiálu či nakupovaných dı́lů – suroviny se naku-
pujı́ až na základě konkrétnı́ objednávky zákaznı́ka, zásoby se neudržujı́, 
každá zakázka je většinou speci�ickým projektem, který je často spojen 
i s vývojovými či konstrukčnı́mi pracemi (např. stavby domů, mostnı́ch kon-
strukcı́ apod.). 

Poloha bodu rozpojenı́ pro určitý výrobek, který je určený pro určitý trh, musı́ 
vyhovět dvěma do jisté mı́ry protichůdným požadavkům. Jednak by mělo být do-
saženo požadované úrovně služeb zákaznıḱům (tj. krátká dodacı́ lhůta, spolehli-
vost dodávky, úplnost dodávky apod.), ale zároveň by mělo být dosaženo nı́zkých 
nákladů na drženı́ zásob. Přitom platı ́(samozřejmě v závislosti na typu produktu), 
že čı́m je bod rozpojenı ́blı́že konečnému zákaznı́kovi, tı́m lze snadněji dosahovat 
vysoké úrovně služeb zákaznı́kům, ale jsou vyššı ́náklady na drženı́ zásob a rizika 
spojená s drženı́m zásob (např. jejich neprodejnost). Naopak pokud je bod rozpo-
jenı́ v mı́stě před nákupem surovin, vázanost kapitálu v zásobách bude nulová či 
velmi nı́zká, ale budou vyššı́ nároky na dosaženı́ požadovaných dodacı́ch termı́nů 
současně s rizikem ztracených či zrušených zakázek. Většinu rizik spojených 
s umı́stěnı́m bodu rozpojenı́ však lze velmi dobře eliminovat použitıḿ vhodných 
logistických technologiı́ a také intenzivnı́ spolupracı́ a sdı́lenı́m informacı́ jednot-
livých článků napřı́č logistickým řetězcem. 

1.3 Reverzní logistika 

Náplnı́ reverznı́ (neboli zpětné) logistiky je sběr, třı́děnı́, demontáž a zpracovánı́ 
použitých výrobků, součástek, vedlejšı́ch produktů, nadbytečných zásob a obalo-
vého materiálu, přičemž hlavnı́m cı́lem je zajistit jejich nové využitı́ nebo materiá-
lové zhodnocenı́ způsobem, který je šetrný k životnı́mu prostředı́ a rovněž i eko-
nomicky zajı́mavý (SŠ kapa, 2005).  

Reverznı́ logistika se dostává do popředı́ zájmu teprve až v devadesátých letech 
dvacátého stoletı́ jako důsledek hromadné výroby a nutnosti řešit stále rostoucı́ 
objemy odpadů rovněž v úzké souvislosti s dramatickým vyčerpávánı́m přı́rod-
nı́ch zdrojů. Významným faktorem rozvoje reverznı́ logistiky je v poslednı́ch le-
tech i prudký nárůst elektronického obchodovánı́. Na rozdı́l od klasické (tzv. do-
předné) logistiky, kde materiálové toky procházı́ postupně od dodavatelů surovin 
přes výrobce a distribučnı́ řetězec až ke spotřebiteli, u reverznı́ logistiky jsou ře-
šeny materiálové toky, které plynou od spotřebitele nazpět proti proudu logistic-
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kého řetězce. Tyto materiálové toky představujı́ předevšı́m použité výrobky, které 
již dosloužily svému účelu, vadné výrobky v rámci reklamačnı́ho řı́zenı́, vrácené 
nevyhovujı́cı́ výrobky (předevšı́m v oblasti elektronického obchodovánı́), nepro-
dané zbožı́ (např. sezónnı́ho charakteru), vratné obaly atd. Reverznı́ logistika za-
hrnuje také i řı́zenı́ toků odpadů, které jsou určeny k likvidaci skládkovánı́m nebo 
ve spalovnách, přestože k faktickému zpětnému toku k výrobcům v tomto přı́padě 
nedocházı́.  

Pozornost reverznı́m tokům by měla být věnována již ve fázi návrhu výrobku, při-
čemž je důležitá jednak volba vhodných materiálů i samotné technické řešenı́ vý-
robku, které má posléze zásadnı́ vliv na charakter zpětných toků. CŠ ást zpětných 
toků je nevyhnutelná (např. u výrobků po ukončenı́ jejich upotřebitelnosti), ale 
část zpětných toků vzniká v důsledku nedostatků ve výrobě nebo distribuci (např. 
u reklamacı́, vadných výrobků zjištěných v průběhu výrobnı́ho procesu, zbožı́ 
s poškozeným obalem atd.) a použitı́m vhodných opatřenı́ je možné tyto reverznı́ 
toky zásadně eliminovat a tı́m i snı́žit s nimi souvisejı́cı́ logistické náklady. 

V rámci reverznı́ logistiky je dle SŠ kapy (2005) nutné si klást následujı́cı́ klı́čové 
otázky: 

1. Jaké existují alternativy pro zhodnocení nepotřebných výrobků, sou-
částek a materiálů?  
Přitom nemusı́ být brány v potaz jen obvyklé a známé možnosti, ale je 
vhodné se inspirovat v celosvětovém měřı́tku různými inovačnıḿi projekty, 
které otevı́rajı́ většı́ možnosti pro ekonomicky zajı́mavé využitı́ reverznı́ch 
zdrojů s nı́zkým dopadem na životnı́ prostředı́. 

2. Kdo a jak by měl aktivity v oblasti zpětných toků provádět? 
RŠ ı́zenı́ zpětných toků může provádět buď podnik sám s využitı́m vlastnı́ch 
zdrojů a zaměstnanců nebo zčásti či zcela kooperovat se specializovaným 
partnerem, který zajistı́ např. vhodné nádoby na uloženı́ nepotřebného ma-
teriálu, přetřı́děnı́ směsného materiálu, demontáž výrobků, přepravu 
k dalšı́mu zpracovánı́, nasmlouvánı́ dalšı́ch vhodných partnerů pro odkup 
materiálu a jeho dalšı́ využitı ́atd. 

3. Je možné integrovat činnosti reverzní a klasické (dopředné) logistiky? 
V přı́padě nepotřebných kartonových obalů z maloobchodnı́ sı́tě je možné, 
aby zásobovacı́ vozidla zavážela maloobchodnı́ prodejny zbožı́m a zároveň 
zajišťovala svoz nepotřebných obalů k dalšı́mu využitı́, ale v některých přı́-
padech to legislativnı́ a hygienické podmı́nky neumožňujı́, jako např. u mas-
ných výrobků s prošlou lhůtou spotřeby, které musı́ být z maloobchodnı́ch 
prodejen sváženy speciálnı́mi vozidly.  
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4. Jaké jsou přínosy a náklady reverzní logistiky z ekonomického a eko-
logického hlediska? 
Tato otázka řešı́ předevšı́m investičnı́ a provoznı́ náklady, které jsou spoje-
ny s vybranou alternativou zajištěnı́ zpětných toků ve vztahu k potenciálnı́m 
výnosům např. z prodeje dále upotřebitelného materiálu nebo surovin ur-
čených pro recyklaci včetně kvanti�ikace vlivu na životnı́ prostředı́ (např. 
uhlı́ková stopa apod.).  

Existuje několik základnı́ch způsobů, jak nakládat s výrobky v rámci zpětných 
toků (Thierry in SŠ kapa, 2005): 

• Přímé znovupoužití – výrobek se znovupoužije v původnı́m provedenı́ – 
zpravidla pouze po vyčištěnı́ a přı́p. přebalenı́ (např. vratné láhve, palety 
atd.). 

• Oprava – ve výrobku je vyměněna vadná součást za novou, aby byl výrobek 
znovu plně funkčnı́. 

• Recyklace – výrobek je rozebrán na základnı́ části, které jsou dle materiá-
lové přı́slušnosti roztřı́děny a tyto separované materiály se poté zpracová-
vajı́ jako surovina pro výrobu dalšı́ch nových výrobků (např. skleněné obaly 
se rozemelou a smı́chajı́ se základnı́mi surovinami pro výrobu skla, směs se 
tavı́ a vyrábı́ se z nı́ nové skleněné obaly apod.). Recyklované materiály ale 
vykazujı́ horšı́ fyzikálnı́ vlastnosti, což je zapřı́činěno snı́ženı́m látkové čisto-
ty. 

• Přepracování – tento přı́stup vyžaduje značné množstvı́ práce, výrobek je 
zcela rozebrán a jednotlivé komponenty jsou důkladně kontrolovány, vadné 
opravovány či nahrazovány novými a výsledný výrobek je plně srovnatelný 
s novým výrobkem. 

• Upgrade – výrobek je v tomto přı́padě rovněž rozebrán a jednotlivé moduly 
jsou prověřeny, opraveny a některé vyměněny za dokonalejšı́, čı́mž výsled-
ný výrobek zı́skává vyššı́ hodnotu, než pokud by byl pouze opraven.  

• Kanibalizace – jedna nebo vı́ce částı́ je vyjmuto z nefunkčnı́ho výrobku 
a použito pro opravu jiného výrobku téhož druhu. Docházı́ zde však 
k využitı́ pouze menšı́ části výrobku.  

Do oblasti reverznı́ logistiky zčásti zasahuje i tzv. zelená logistika (green logistics), 
která primárně řešı́ minimalizaci dopadů logistiky na životnı́ prostředı́, např. ve 
smyslu snižovánı́ materiálové náročnosti obalů, vlivu přepravnı́ch procesů na ži-
votnı́ prostředı́ z pohledu jednotlivých dopravnı́ch oborů a jejich vzájemné kom-
binace, snižovánı́ energetické náročnosti různých logistických operacı́ atd., ale 
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např. v oblasti recyklace nebo přepracovánı́ použitých výrobků pro nové využitı́ 
se zájem reverznı́ a zelené logistiky protıńá.  
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2 Pasivní prvky 

Cíle kapitoly 

• Pasivnı́ prvky v logistice 

• Obaly 

• Vybrané přepravnı́ prostředky 

• Tvorba manipulačnı́ch skupin 

• Identi�ikace pasivnı́ch prvků 

2.1 Pasivní prvky v logistice 

To, co proudı́ logistickým řetězcem napřı́č jednotlivými logistickými články, je 
v logistice nazýváno jako pasivnı́ prvky. Pasivnı́ prvky mohou mı́t následujı́cı́ po-
dobu: 

• suroviny, materiál, díly, nedokončené a hotové výrobky – z hlediska ob-
jemu představujı́ nejdůležitějšı́ část hmotné stránky logistických řetězců; 

• obaly – (vratné či nevratné) chránı́ výrobek před znehodnocenı́m během 
logistických operacı́, poskytujı́ rovněž i potřebné informace pro logistické 
řı́zenı́; 

• přepravní prostředky (tj. přepravky, palety, roltejnery, kontejnery, vý-
měnné nástavby apod.) – spoluvytvářı́ manipulačnı́ a přepravnı ́ jednotky; 
napomáhajı́ přemisťovánı́ a ukládánı ́ surovin, materiálů, dı́lů, nedokonče-
ných a hotových výrobků;  

• odpady – vznikajı́ v rámci výroby, distribuce a spotřeby výrobků, předsta-
vujı́ např. nevratné nebo poškozené obaly, výrobky, které již nesloužı́ svému 
účelu, poškozené či vadné výrobky v rámci reklamačnı́ch řı́zenı́ apod. 

• informace – předbı́hajı,́ provázı́ či následujı ́pohyb ostatnı́ch pasivnı́ch prv-
ků, jedná se např. o objednávky, potvrzenı ́dodávek apod.; 
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• peníze – přechod pasivnı́ch prvků od dodavatele surovin přes výrobu až 
po konečného zákaznı́ka se uskutečňuje prostřednictvı́m směny, penı́ze jsou 
proto považovány rovněž za pasivnı́ prvek. 

2.2 Obaly 

Historie průmyslového balenı́ sahá do 19. stoletı́, kdy se začı́najı́ výrobky balit 
v menšı́ch dávkách přı́mo v továrnách, docházı́ k rozvoji výroby různých obalo-
vých materiálů, k postupné mechanizaci (a následné automatizaci) výroby a také 
k rozvoji konzervačnı́ch metod, které si vyžádaly vyššı́ úroveň obalů pro uchovánı́ 
jakosti zejména potravinářských produktů.  

Obaly z pohledu logistiky předevšı́m chránı́ výrobky před ztrátou, poškozenı́m 
či znehodnocenı́m během jejich cesty od výrobce ke konečnému zákaznı́kovi 
a usnadňujı́ hospodárnost a plynulost logistických operacı́. Nutnost balenı́ a ros-
toucı́ požadavky na obaly souvisı́ zejména s oddělenı́m mı́sta a času výroby od 
mı́sta a času spotřeby. Než se výrobky dostanou ke spotřebiteli, jsou přepravová-
ny (mnohdy na velké vzdálenosti – např. mezikontinentálnı́ přeprava zbožı ́v rám-
ci globálnı́ch trhů), procházı́ většinou jednı́m či vı́ce distribučnı́mi sklady 
s nezbytnou manipulacı́ a krátkodobým či dlouhodobým skladovánı́m a i během 
samotného prodeje v maloobchodnı́ch jednotkách na ně působı́ řada různých vli-
vů, které mohou nepřı́znivě ovlivnit jakost výrobku do okamžiku jeho �inálnı́ spo-
třeby.  

Současným trendem jsou atraktivnı́ obaly s nı́zkými pořizovacı́mi náklady, které 
výrobek dokonale během distribuce ochránı́ a přitom v co nejnižšı́ mıř́e zatı́žı́ ži-
votnı́ prostředı́. Rozvoj nových technologiı ́ v oblasti obalových materiálů a kon-
strukce obalů s sebou v současné době přinášı́ tzv. inteligentnı́ obaly, které majı ́
speci�ickou přidanou hodnotu, např. poskytujı́ zákaznı́kovi aktuálnı́ informace 
o čerstvosti či stupni zralosti zabaleného potravinářského produktu, zda teplota 
výrobku je optimálnı ́pro konzumaci, nebo vytvářı́ ideálnı́ podmı́nky pro udrženı́ 
čerstvosti během přepravy, skladovánı́ a prodeje.  

2.2.1 Funkce a druhy obalů 
Z hlediska užitných vlastnostı́ obalů a jejich přidané hodnoty pro všechny články 
distribučnı́ho řetězce se zvláštnı́m zřetelem na požadavky konečného zákaznı́ka 
jsou důležité tyto tři základnı́ funkce obalů (Vaněček, 2007; Pernica, 2004): 

• Manipulační funkce – obal má vytvořit racionálnı́ manipulačnı́ jednotku, 
která bude plně přizpůsobena svým tvarem, konstrukcı́ a použitými materi-
ály požadavkům na manipulaci, přepravu, skladovánı́ včetně manipulačnı́ch 
požadavků obchodu a konečného spotřebitele. 
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• Ochranná funkce – obal má chránit výrobek před poškozenıḿ nebo zniče-
nı́m během celé jeho cesty distribučnıḿ řetězcem, tj. musı́ odolávat vlivům, 
kterým je výrobek v rámci veškerých logistických operacı́ vytaven.  

• Informační funkce – obal sloužı́ jako nositel informacı́ pro všechny účast-
nı́ky materiálového toku, které jsou důležité pro identi�ikaci jeho obsahu, 
pro identi�ikaci odesı́latele a přı́jemce, pro volbu správného způsobu mani-
pulace, přepravy a uloženı́ ve skladech a v překladištı́ch a je také nositelem 
informacı́ podstatných pro spotřebitele.  

• Prodejní funkce – obal svým provedenı́m může napomáhat prodeji výrob-
ku a také propagovat výrobce daného produktu.  

Spotřebitelský obal sloužı́ pro jeden výrobek, pro sadu výrobků (sdružený obal) 
nebo pro malý počet kusů téhož výrobku (skupinový obal), které jsou určeny ke 
konečné spotřebě. Primárně plnı́ funkci ochrannou, která po oddělenı́ spotřebitel-
ského obalu od distribučnı́ho (přı́p. přepravnı́ho) obalu v maloobchodnı́ prodejně 
ustupuje do pozadı́ a nastupuje funkce informačnı́ a prodejnı́ se zacı́lenı́m na spo-
třebitele v kombinaci s informačnı́ funkcı́, kterou využı́vá maloobchod pro identi-
�ikaci zbožı́ u pokladnı́ch terminálů. Manipulačnı́ funkce spotřebitelských obalů je 
ve vyššı́ mı́ře významná pouze u většıćh spotřebitelských obalů nebo u skupino-
vých obalů (např. velkoobjemová balenı́ pracı́ch prostředků apod.).  

Distribuční obal (též označovaný jako skupinový) sdružuje většı́ počet (většinou 
totožných) spotřebitelských obalů. Představuje mezičlánek vložený mezi spotře-
bitelské obaly a přepravnı́ obal. Zpravidla mı́vá podobu kartonové krabice nebo 
fólie, která obepı́ná daný počet spotřebitelských obalů. Mezi spotřebitelskými 
obaly a distribučnı́m obalem může být v odůvodněných přı́padech použit skupi-
nový obal – zejména u výrobků menšı́ch rozměrů (např. distribučnı ́obal polštář-
kových žvýkaček obsahuje vı́ce menšı́ch skupinových obalů, které jsou tvořeny 
papı́rovou podložkou překrytou fóliı́, v nı́ž jsou umı́stěny spotřebitelské obaly, na 
prodejnı́ ploše jsou vystaveny žvýkačky ve skupinových obalech, z nichž zákaznı́ci 
odebı́rajı́ jednotlivá spotřebitelská balenı)́. Hlavnı́ funkcı́ distribučnı́ch obalů je 
funkce ochranná a manipulačnı́, která je uplatňována při skladovánı́, během ma-
nipulačnı́ch operacı ́ a při doplňovánı́ zbožı́ v maloobchodnı́ch jednotkách. Infor-
mačnı́ funkce u distribučnı́ch obalů je zaměřena na potřeby identi�ikace zbožı́ 
v jednotlivých článcı́ch distribučnı́ho řetězce, jimiž distribučnı́ balenı́ procházı́. 
K identi�ikaci se převážně použı́vá čárových kódů, přı́p. radiofrekvenčnı́ch kódů.  

Přepravní obal je vnějšı́ obal, který je přizpůsobený přepravě. Během přepravy 
plnı́ funkci ochrannou, během ložných operacı́ (nakládky a vykládky) plnı́ funkci 
ochrannou a manipulačnı́. Jelikož na něj působı́ řada mechanických, povětrnost-
nı́ch a dalšı́ch vlivů, je většinou robustnějšı ́ konstrukce. Může mı́t podobu většı́ 
vı́cevrstvé kartonové krabice, plastového boxu s vı́kem nebo např. smrštitelné 
fólie, kterou je ovinuto zbožı́ v distribučnı́ch obalech, které jsou uloženy na pale-
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tách. Přepravnı́ obal plnı́ rovněž informačnı́ funkci, jelikož nese data důležitá pro 
přepravu, manipulaci a skladovánı́.  

2.2.2 Nároky na obaly z pohledu logistiky 
Nároky na použité obaly z hlediska logistických operacı́ jsou dle Pernici (2004) 
tı́m vyššı́, čı́m vyššı́ je:  

• délka přepravnı́ vzdálenosti; 

• rozmanitost použitých přepravnı́ch a manipulačnı́ch prostředků; 

• počet manipulačnı́ch operacı́, jimiž obal procházı́; 

• četnost čelnı́ch a bočnı́ch rázů a vibracı́ (zejména během přepravy); 

• rozdı́l teplot během přepravy a skladovánı́; 

• rozdı́l relativnı́ vlhkosti; 

• horizontálnı́ a vertikálnı́ tlak, kterému je obal vystaven (zejména během 
stohovánı́ a manipulace); 

• nebezpečı́ krádeže obsahu obalu; 

• náročnost spotřebitele na uchovánı́ užitné hodnoty výrobku. 

Tvar a rozměry obalu – výchozı́ rozměrový modul pro obaly podle ISO je 
400 x 600 mm, přepravnı́ nebo distribučnı́ obaly majı́ vnějšı ́ rozměry odvozené 
jako podı́ly nebo násobky výchozı́ho rozměrového modulu. Při volbě vhodného 
tvaru a rozměru obalu je pozornost věnována tomu, aby obaly v co největšı́ mı́ře 
využı́valy plochu použitého přepravnı́ho prostředku (palety, roltejneru, kontejne-
ru apod.). Přednost je dávána hranatým obalům, u nichž je možné využı́t celou 
ložnou plochu přepravnı́ho prostředku oproti oblým tvarům nebo speci�ickým 
tvarům obalů, kde využitı́ plochy přepravnıh́o prostředku značně klesá 
v závislosti na konkrétnı́m tvaru obalu. Při loženı́ výrobků na palety však obaly 
nesmı́ v žádném přı́padě přesahovat přes jejı ́hranu, jelikož by to mohlo být přı́či-
nou poškozenı́ výrobků během manipulace, ložných operacı́, přepravy a sklado-
vánı́.  

Odolnost obalu – obal je během logistických operacı́ vystaven značnému namá-
hánı́ v podobě mechanických rázů, vibracı́, tlaků, výkyvů, dále klimatických vlivů 
v podobě kolı́sánı́ teplot vnějšı́ho a vnitřnı́ho prostředı́, změn relativnı́ vlhkosti 
vzduchu včetně doprovodné kondenzace vodnı́ch par, změn klimatických podmı́-
nek, působenı́ hmyzu a hlodavců, působenı ́ mikroorganismů (plı́snı́, bakteriı ́
apod.), chemických vlivů (chemického působenı́ vnějšı́ho prostředı́ na obal či 
chemické nesnášenlivosti výrobku s obalem); působenı́ lidského faktoru ve smys-
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lu nekvali�ikovaných zásahů do manipulačnı́ho procesu, nesprávného zabezpeče-
nı́ v dopravnı́m prostředku, nevhodného uloženı́ ve skladovacı́ch prostorech atd. 
a měl by být tedy vyroben z takových materiálů a konstrukčně řešen tak, aby 
předpokládaným vlivům odolal a efektivně ochránil před těmito vlivy samotný 
výrobek.  

Hmotnost obalu – ve srovnánı́ s hmotnostı́ výrobku by měla být hmotnost sa-
motného obalu co nejnižšı́, jelikož v rámci distribuce se výrobek na své cestě 
potýká s řadou hmotnostnı́ch limitů (např. nosnost ložné plochy nákladnı́ch vozi-
del, nákladnı́ch letadel a vagonů, maximálnı́ zatı́ženı́ regálových soustav, nosnost 
kontejnerů, palet apod.) a hmotnost obalů tak do jisté mı́ry ovlivňuje nákladovost 
logistických operacı́. Snı́ženı́ hmotnosti obalu by však nemělo být na úkor jeho 
stability či zejména plněnı́ ochranné funkce.  

Stohování – obaly by z hlediska ekonomiky logistických operacı́ měly být řešeny 
optimálně tak, aby umožňovaly ukládánı́ ve vrstvách na sebe. Tomuto požadavku 
výrobci přizpůsobujı́ jak konstrukčnı́ parametry obalů a možnosti zatı́ženı́, tak 
také samotnou technologii balenı́ (např. při balenı́ neperlivé vody je do láhve při-
dáván před uzavřenı́m plyn, který zajistı́ pevnost láhve, aby se hrdlo při stohovánı́ 
nepropadlo).  

Spotřeba obalových materiálů – s ohledem na ochranu životnı́ho prostředı́ se 
v současné době klade důraz na minimálnı́ spotřebu obalového materiálu, tj. spo-
třebu v takové výši, aby obal plnil své funkce, ale nedocházelo 
k neopodstatněnému využı́vánı́ obalových materiálů, které nemajı ́přidanou hod-
notu pro ochranu baleného výrobku, manipulaci či plněnı́ informačnı́ funkce. Pou-
žité obalové materiály by měly být recyklovatelné. V současné době klesá použitı ́
vratných obalů ve prospěch nevratných obalů, což má značný vliv na objem vyrá-
běných a spotřebovávaných obalů. Přı́činou tohoto vývoje je předevšı́m zájem 
obchodovat s výrobky na globálnı́ch trzı́ch, přičemž použitı́ vratných obalů zvyšu-
je logistické náklady v souvislosti s návratem prázdných obalů do výrobnı́ch zá-
vodů.  

Značení obalů – obaly jsou pro účely logistických operacı́ opatřovány standardi-
zovanou strukturou informacı́, zejména se jedná o označenı ́odesı́latele a přıj́em-
ce, obsahu, hmotnosti, dále obsahujı́ vizuálnı ́ znaky pro správnou manipulaci 
(např. neklopit, chránit před deštěm, křehké, manipulovat pouze z této strany 
apod.). Legislativa také upravuje požadavky na označovánı́ obalů pro identi�ikaci 
obalových materiálů, které napomáhá správnému zacházenı́ s použitými obaly, 
jejich třı́děnı́, opětovnému využitı́ a recyklaci. K identi�ikaci obalových materiálů 
se obaly opatřujı́ buď pı́smenným, nebo čı́selným kódem, přičemž u čı́selného kó-
du musı́ být použit rovněž piktogram třech šipek vytvářejı́cı́ch trojúhelnı́k, do je-
hož středu se čı́slo materiálu vepisuje (u pı́smenného kódu piktogram nemusı́ být 
použit, pokud ale je použit, tak se pı́smenný kód uvádı́ pod tı́mto piktogramem). 
Identi�ikačnı́ značenı́ může být umı́stěno buď přı́mo na obalu, nebo také na etike-
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tě. V technicky odůvodněných přı́padech se však identi�ikačnı́ značenı ́uvádět ne-
musı́ – např. u obalů s objemem menšı́m než 100 ml, u neoznačených vnitřnı́ch 
�ixačnı́ch prostředků, proložek apod. 

Pro identi�ikaci obalových materiálů se např. užı́vajı́ tyto pı́smenné a čı́selné kódy: 

• PLASTY: polyethylentereftalát (PET-1), polyethylen vysoké hustoty (HDPE-
2), polyethylen nı́zké hustoty (LDPE-4), polypropylén (PP-5), polystyren 
(PS-6); 

• PAPIÝR A LEPENKY: vlnitá lepenka (PAP-20), vlnitá lepenka (PAP-21), papı́r 
(PAP-22); 

• KOVY: ocel (FE-40), hlinı́k (ALU-41); 

• DRŠ EVO: dřevo (FOR-50), korek (FOR-51); 

• TEXTIL: bavlna (TEX-60), juta (TEX-61); 

• SKLO: bı́lé sklo (GL-70), zelené sklo (GL-71), hnědé sklo (GL-72); 

• KOMBINOVANEÝ  MATERIAÝ LY: u obalů vyrobených z různých materiálů, kte-
ré nelze od sebe oddělit ručně (např. obaly z vrstvených materiálů) se jako 
pı́smenný identi�ikačnı́ kód užı́vá „C“, kde za lomı́tkem se uvádı́ kód mate-
riálu, jehož zastoupenı́ v materiálovém složenı́ dle plošné hmotnosti převa-
žuje (např. nápojové kartony jsou označovány C/PAP); různým materiálo-
vým kombinacı́m pak odpovı́dajı́ speci�ické čı́selné kódy. 

2.2.3 Druhy obalových materiálů a jejich použití 
Dřevo patřı́ k nejstaršıḿ obalovým materiálům. Mezi výhody dřeva pro výrobu 
obalů patřı́ jeho snadná opracovatelnost, dobrá mechanická pevnost, dobrá che-
mická odolnost, dobré tepelně-izolačnı́ vlastnosti. Nevýhodou je naopak poměrně 
vysoká nasákavost a z nı́ plynoucı́ změny objemu dřeva, špatná odolnost vůči pů-
sobenı́ mikroorganismů, rozdı́lné mechanické vlastnosti podle směru vláken 
a rovněž i vysoká pořizovacı́ cena. Dřevo je použı́váno na výrobu palet, beden, 
sudů, krabiček, košı́ků, kádı́ a zátek.  
Tkaniny jsou ve výrobě obalů použı́vány zejména pro svoji velkou pevnost, úpl-
nou ohebnost a poddajnost, nı́zkou hmotnost a prodyšnost. Mezi nejčastějšı ́mate-
riály patřı́ juta, bavlna, tkaniny z proužků plastů (hlavně PP a PE), které majı́ 
oproti přı́rodnı́m materiálům většı́ pevnost, nižšı́ hmotnost a vysokou odolnost 
vůči vlhku a mikroorganismům. Z tkanin se vyrábı́ předevšı́m pytle, žoky, skládacı́ 
kontejnery z plastových tkanin, sı́ťky apod. 

Papír a lepenka patřı ́ v současné době k nejpoužı́vanějšı́m obalovým materiá-
lům. Důvodem je velmi dobrá dostupnost vstupnı́ch surovin, široké možnosti pro 
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výrobu rozličných tvarů obalů, možnost impregnace a kombinace s plasty a kovy, 
velmi dobrá recyklovatelnost a poměrně nı́zká cena. Papı́r je materiál, který má 
plošnou hmotnost menšı́ než 225 g.m-2, lepenka je materiál, který má plošnou 
hmotnost vyššı́ než 225 g.m-2. Z papı́ru a lepenky se vyrábı́ předevšı́m sáčky, pyt-
le, skládačky (ty patřı́ mezi vůbec nejrozšı́řenějšı́ spotřebitelské obaly), lepenkové 
bedny, vinutá kartonáž (válcové krabice, kelı́mky), nasávané obaly (např. prolož-
ky na vejce, speci�icky tvarované výplně pro uloženı́ spotřebnı́ elektroniky do le-
penkových beden apod.).  

Kovy jsou využı́vány pro výrobu různých spotřebitelských a přepravnı́ch obalů. 
Mezi nejpoužı́vanějšı́ kovy patřı́ ocel, nerezová ocel a hlinı́k. Vyráběny jsou např. 
kovové fólie, tuby, plechovky, konve, sudy, kontejnery.  

Sklo je tradičnı́m obalovým materiálem, mezi jehož přednosti patřı́ zejména che-
mická odolnost, odolnost vůči stálým teplotám, tvrdost a pevnost v tlaku, dostup-
nost surovin, recyklovatelnost včetně velmi dobré možnosti přı́mého opakované-
ho použitı́ obalů bez nutnosti recyklace. Je však třeba se vyrovnat s nedostatky, 
které představujı́ vysokou křehkost, velkou hmotnost, nižšı́ odolnost vůči teplot-
nı́m změnám a vysokou energetickou náročnost výroby. Ze skla se vyrábı́ přede-
všı́m spotřebitelské obaly v podobě láhvı́ na nápoje, konzervových skleněných 
nádob (např. pro konzervovánı́ zeleniny) atd. a rovněž se vyrábı́ i velké zásobnı́ 
láhve a demižóny o objemu až 25 litrů a velké balony o objemu až 50 litrů pro roz-
ličné užitı́.  

Plasty patřı́ mezi nejrychleji se rozvı́jejı́cı́ skupinu obalových materiálů na bázi 
polymerů. SŠ kála polymernı́ch obalových materiálů je velmi široká a zahrnuje de-
riváty přı́rodnı́ch polymerů (např. celofán) a syntetické polymery (např. polyethy-
leny, polypropylen, polystyren, polyamidy, polyuretany, polyethylentereftalát 
apod.). Použı́vajı́ se pro výrobu spotřebitelských obalů – vaniček, kelı́mků, fóliı́, 
krabiček, tub apod. Z plastů se vyrábı́ i velkoobjemové přepravnı́ kontejnery pro 
transport a skladovánı́ chemických látek a sypkých hmot.  

2.3 Vybrané přepravní prostředky 

Mezi nejpoužı́vanějšı́ přepravnı́ prostředky patřı́ v současné době: přepravky, 
palety, roltejnery a kontejnery.  

Přepravky sloužı́ zejména k rozvozu potravinářského sortimentu z výrobnı́ch 
závodů a z velkoobchodnı́ch skladů do maloobchodnı́ch prodejen (chléb a pečivo, 
ovoce a zelenina, mlékárenské a masné výrobky, nápoje v láhvı́ch apod.), ale jsou 
použı́vány také např. ve výrobnı́ch závodech pro mezioperačnı́ manipulaci 
s materiálem. Přepravky jsou uzpůsobeny k ručnı́ manipulaci (jsou opatřeny 
úchytnými otvory) a jsou stohovatelné. K manipulaci s nimi mohou být použity 
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buď ručnı́ dvoukolové vozı́ky (rudly), ručnı́ plošinové vozı́ky či speciálnı́ podvoz-
ky nebo mohou být přemisťovány ložené na paletách.  

V současné době se nejčastěji použı́vajı́ přepravky vyráběné z plastických hmot 
dı́ky jejich vysoké životnosti a odolnosti, dobré nosnosti, vysoké variabilitě použi-
tı́ a v neposlednı́ řadě také dı́ky možnosti plnit hygienická kritéria pro styk 
s potravinami. Konkrétnı́ uživatel si může vybrat z řady běžně použı́vaných vari-
ant se standardizovanými rozměry (přepravky s perforovanými stěnami pro 
ukládánı́ pečiva nebo ovoce a zeleniny, plnostěnné přepravky pro ukládánı́ mas-
ných výrobků apod.) nebo si může zadat výrobu speci�ických přepravek přesně 
dle účelu použitı́. V nabı́dce jsou i speciálnı ́ typy, které významně snižujı́ prosto-
rové nároky na skladovánı́ či přepravu prázdných přepravek – skládacı́ přepravky 
je možné složit do kompaktnı́ho celku (použı́vajı́ se např. pro distribuci ovoce 
a zeleniny), vkládacı́ přepravky je možné vkládat vzájemně do sebe (např. mléká-
renské přepravky).  

Palety jsou určeny pro mezioperačnı́ manipulaci ve výrobě, skladové operace, 
kompletačnı́ operace, ložné operace, meziobjektovou a vnějšı́ přepravu (Pernica, 
1994). Jedná se o globálně rozšı́řený přepravnı́ prostředek, použitı́ palet tedy vý-
znamným způsobem zrychluje, zjednodušuje a zefektivňuje manipulaci s loženým 
materiálem a zbožı́m. Pro manipulaci s paletami se nejčastěji použı́vá nı́zkozdviž-
ných a vysokozdvižných vozı́ků nebo regálových zakladačů. Palety jsou vyráběné 
převážně ze dřeva (přibližně tři čtvrtiny produkce), ale např. v potravinářském, 
chemickém a farmaceutickém průmyslu jsou využı́vány palety z plastu, které majı ́
oproti dřevěným paletám nižšı́ váhu, vyššı ́životnost a jsou odolné vůči UV zářenı́. 
Palety se rovněž vyrábı́ i z kovů (oceli, nerezové oceli či hlinı́ku), ty jsou určené 
pro provozy s nároky na vysokou odolnost a obrátku palet (např. automobilový 
průmysl) a dále také z papı́ru, tj. konkrétně z vlnité lepenky, voštin (se strukturou 
včelı́ plástve) nebo nasávané papı́roviny. Výhodou papı́rových palet je kromě nı́z-
ké ceny (až třikrát nižšı́ oproti paletám dřevěným) i nı́zká hmotnost v poměru 
k jejich nosnosti. ZŠ ivotnost vratných dřevěných palet činı́ v průměru čtyři roky při 
pěti obrátkách ročně. U plastových vratných palet je deklarována životnost mezi 
deseti až patnácti lety. Výrobci však použı́vajı́ pro loženı́ zbožı́ i nevratné palety, 
a to např. při exportu do zámořı́, kdy by vracenı́ palet mělo významný vliv na na-
výšenı́ logistických nákladů.  

Podle konstrukce se palety dělı́ na prosté, ohradové, skřı́ňové, sloupkové, pojı́zd-
né a speciálnı́. Nejčastěji jsou v oběhu použı́vány palety prosté a také ohradové, 
které jsou opatřeny bočnicemi a využıv́ajı́ se napřı́klad pro manipulaci s drobným 
zbožı́m, které nelze na prosté paletě dobře za�ixovat fóliı́. Palety jsou dále rozlišo-
vány na dvoucestné a čtyřcestné podle toho, z kolika stran s nimi může technika 
manipulovat. 

Palety se začaly dle Tichého (2013) ve většı ́mı́ře použı́vat až v meziválečném ob-
dobı́ v USA a po 2. světové válce se teprve rozšı́řily do Evropy. Do současné doby 
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však neexistuje celosvětově jednotná standardizace palet. V Evropě se použı́vajı́ 
palety o rozměrech 800 x 1 200 mm (europaleta nebo paleta EUR), rozměrově 
odvozené polovičnı́ palety (též Düsseldorf palety nebo DD palety) ve formátu 
600 x 800 mm (přı́p. i čtvrtformát 600 x 400 mm a třetinový formát 
400 x 800 mm zejména v plastovém provedenı́, tyto palety jsou určeny předevšı́m 
pro vystavenı́ zbožı́ na prodejnı́ ploše maloobchodu). Dále jsou použı́vány 
v Evropě i USA tzv. průmyslové palety o rozměrech 1 200 x 1 000 mm a převážně 
v Asii se použı́vajı́ kontejnerové palety o rozměrech 1 140 x 1 140 mm a dvoutře-
tinové kontejnerové palety o rozměrech 760 x 1 140 mm, které jsou určené pro 
námořnı́ přepravu. Rozměry palet jsou určujıćı́m faktorem pro konstrukci výrob-
nı́ch linek a výběr regálových soustav, nástaveb nákladnı́ch vozidel, manipulačnı ́
techniky včetně dalšı́ch zařı́zenı́, aby mohl materiál a zbožı́ ložené na paletách 
plynule téci napřı́č logistickým řetězcem.  

Zvláštnı́ skupinu palet tvořı́ palety letecké, které jsou rozměrově a konstrukčně 
přizpůsobeny nákladnı́m prostorům letadel. Jsou převážně vyráběny z hlinı́ku 
nebo plastu, majı́ zaoblené hrany a jejich spodnı́ strana musı́ být hladká a plochá, 
aby s nimi bylo možné snadno manipulovat pomocı́ válečkových nebo kuličko-
vých dopravnı́ků. Letecké palety jsou opatřeny sı́tı́ nebo plachtou pro zajištěnı ́
materiálu proti pohybu během přepravy, aby nedošlo k jeho posunu a tı́m naru-
šenı́ pláště letadla nebo ke změně rovnoměrného rozloženı́ nákladu, která by 
ohrozila bezpečnost letu či k poškozenı́ přepravovaného materiálu.  

Evropský paletový pool (EPP) 

Evropský paletový pool představuje organizovaný systém sdı́lenı́ a oběhu 
vratných palet. Významným milnı́kem je rok 1950, kdy švédský koncern BT 
Industries vytvořil univerzálnı́ paletu (tzv. europaletu) pro všechny typy 
vysokozdvižných vozı́ků. Na konci 50. let došlo k prvnı́ mezinárodnı́ dohodě 
o oběhu europalet mezi železnicemi Spolkové republiky Německo, Rakouska a 
SŠ výcarska s cı́lem zkrácenı́ doby nakládky železničnı́ch vagonů. V roce 1961 pak 
na základě dohody evropských národnı́ch železnic sdružených v Mezinárodnı ́
železničnı́ unii (UIC) vzniká Evropský paletový pool (EPP), do něhož je v současné 
době zapojeno 17 zemı́. V roce 1991 byla založena Evropská paletová asociace 
(EPAL) jako sdruženı́ národnı́ch svazů výrobců a opravců palet, která byla v roce 
1995 ze strany UIC jmenována autorizovanou organizacı́ pro palety, tj. EPAL 
zajišťovala až do roku 2013 dodržovánı́ UIC-norem pro europalety a udělovánı́ 
licencı́ výrobcům a opravcům palet. Od 1. 8. 2013 však z popudu UIC došlo 
k ukončenı́ spolupráce s EPAL a faktickému rozdělenı́ jednotného evropského 
paletového poolu na dva, jelikož nově jsou vyráběny jak europalety pod UIC, tak 
i pod EPAL. Palety UIC i EPAL jsou však i nadále vzájemně směnitelné. Ve světě je 
nynı́ v oběhu přibližně 400 až 500 milionů kusů europalet. 
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Do roku 2013 byly palety EUR značeny logem přı́slušné národnı́ železnice (CŠD, 
OÖ BB, DB apod.) nebo logem EPAL na levém bloku, čı́slem výrobce a údaji o datu 
výroby a čı́sle IPPC na prostřednı́m bloku (potvrzujı́cı́ fytosanitárnı́ ošetřenı́ pale-
ty podle směrnice ISPM 15, aby se předešlo šı́řenı́ škůdců prostřednictvı́m dřevě-
ných obalů v rámci mezinárodnı́ho obchodu) a symbolem EUR v ovále na bloku 
pravém. Po rozdělenı́ evropského paletového poolu jsou všechny palety Meziná-
rodnı́ železničnı́ unie označovány na levém bloku pouze značkou UIC (od označo-
vánı́ logem národnı́ železnice se upustilo) a palety vyráběné držiteli licence Ev-
ropské paletové asociace jsou nynı́ značeny na všech čtyřech rohových blocı́ch 
logem EPAL v oválu a na střednı́m bloku čı́slem výrobce, údaji o datu výroby 
a čı́slem IPPC. Značenı́ palet je významné z hlediska jejich vzájemné směnitelnosti 
v logistickém řetězci a zároveň je také zárukou kvality přepravnı́ho prostředku, 
jelikož nestandardnı́ či poškozená paleta může způsobit technické závady na vý-
robnı́ch linkách a jejich zastavenı́ nebo může být rizikem z hlediska zajištěnı́ bez-
pečnosti a ochrany zdravı́ pracovnı́ků či může způsobit škody na uloženém zbožı́ 
a materiálu.  

Privátní paletové pooly 

Vyjma evropského paletového poolu na trhu působı́ i soukromé obchodnı́ společ-
nosti, které své privátnı ́palety pouze pronajı́majı́, tj. nejsou volně obchodovatelné 
(jako je tomu v přı́padě oběhu europalet). Jednı́m z poskytovatelů je např. austral-
ská společnost CHEP (Commonwealth Equipment Pool), která patřı́ v současné 
době k největšı́m na světě. Systém oběhu privátnı́ch palet většinou plně řı́dı́ sám 
pronajı́matel, tj. organizuje dopravu, pronajı́má palety v provedenı́ a množstvı́ dle 
aktuálnı́ potřeby daného výrobce, po vyloženı́ zbožı́ u cı́lového zákaznı́ka jsou pak 
prázdné palety následně svezeny do nejbližšı́ centrály nebo putujı́ k dalšı́mu zá-
jemci o pronájem. Zapojenı́ výrobci majı́ možnost objednávat přepravnı́ prostřed-
ky (kromě palet to bývajı́ např. i kontejnery) přes specializované webové portály 
s garantovanou dobou dodánı́. Za tuto službu pak platı́ sjednané nájemné společ-
nosti, která jim přepravnı́ prostředky poskytla. Výhodou tohoto systému je mož-
nost disponovat takovým množstvı́m palet, které odpovı́dá aktuálnı́ potřebě, 
přesná znalost nákladů na paletové hospodářstvı́, garance kvality dodaných palet 
a rovněž nenı́ nutné hradit náklady spojené s opravami palet v souvislosti s jejich 
opotřebenı́m.  

Roltejnery jsou určeny pro mezioperačnı́ manipulaci, skladové, kompletačnı ́
a ložné operace a přepravu v přı́padech, kde z určitého důvodu nenı́ vhodné pou-
žı́t palety. Běžně jsou využı́vány např. pro kompletaci spotřebnı́ho zbožı́ ve velko-
obchodech, pro rozvoz potravinářského zbožı́ do maloobchodnı́ch jednotek, pro 
distribuci kusových zásilek nebo pro mezioperačnı́ manipulaci v textilnı́m prů-
myslu či pro svoz a rozvoz zakázek v průmyslových prádelnách (Pernica, 1994).  
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Roltejnery jsou převážně konstruovány tak, že základ tvořı́ čtyřkolový podvozek 
o rozměrech 600 x 800 mm, který je opatřen mřı́žkovou, drátěnou nebo pl-
nostěnnou konstrukcı́, do nı́ž je ukládáno zbožı́ či materiál. Nosnost roltejnerů se 
pohybuje v rozmezı́ 300–500 kg a jejich výška většinou nepřesahuje 1 500 mm.  

Manipulace s roltejnery se provádı́ jako ručnı́ (odtlačenı́m) nebo mechanizovaná, 
kde se převážně použı́vajı́ nı́zkozdvižné paletové vozı́ky. Pokud roltejnery sloužı ́
pro vnějšı́ přepravu, je vhodné zajistit, aby mıśta ložných operacı́ byla vybavena 
vyrovnávacı́mi a překlenovacı́mi můstky a tam, kde to nenı́ možné, tak je vhodné 
použı́t pro přepravu roltejnerů nákladnı́ vozidla opatřená zadnı́mi či bočnı́mi 
zdvižnými čely, která umožnı́ překlenout rozdı́l mezi výškou ložné plochy vozidla 
a mı́stem určeným k vykládce.  

Kontejnery sloužı́ předevšı́m pro vnitrozemskou nebo mezikontinentálnı́ pře-
pravu nákladů. Majı́ většinou podobu uzavřené skřı́ně, která je určena pro opako-
vané použitı́. Kontejnery se rozlišujı́ na malé s ložným prostorem od 1 m3 do 
14 m3 a maximálnı́ brutto hmotnostı́ do 10 tun (např. se jedná o tzv. přepravnı ́
skřı́ně, které jsou opatřeny čtyřmi pojezdovými koly a ojı́ s aretačnı́m zařı́zenı́m) 
a velké s ložným prostorem nad 14 m3 a maximálnı́ brutto hmotnostı́ vı́ce než 
10 tun. Mezi skupinu velkých kontejnerů patřı ́ např. kontejnery ISO řady 1, vni-
trozemské kontejnery (blı́že o těchto kontejnerech pojednává kapitola Kombino-
vaná přeprava) a letecké kontejnery.  

Letecké kontejnery tvořı́ speciálnı́ skupinu kontejnerů určených výhradně pro 
leteckou nákladnı́ přepravu. Jejich konstrukce je ovlivněna rozměry a tvarem le-
tadel, požadavky na nı́zkou vlastnı́ hmotnost, pevnost a odolnost. Jsou převážně 
vyráběny z hlinı́ku, plastů či speciálnı́ lepenky. Letecké kontejnery vycházı́ 
z předpisů Mezinárodnı́ho sdruženı́ leteckých dopravců (IATA), které společně 
s leteckými paletami označujı́ letecké kontejnery jako ULD (Unit Load Device). 
Manipulace s leteckými kontejnery je zajišťována (podobně jako u leteckých pa-
let) pomocı́ válečkových nebo kuličkových dopravnı́ků. Leteckých kontejnerů je 
celosvětově v provozu přibližně okolo 900 tisı́c kusů. 

2.4 Tvorba manipulačních skupin 

Tvorba manipulačnı́ch skupin vycházı́ z potřeby plynulého a nákladově hospo-
dárného toku pasivnı́ch prvků napřı́č celým logistickým řetězcem. K tomu přispı́-
vá sdružovánı́ položek materiálu do skupin, které mohou být manipulovány, pře-
pravovány a skladovány vždy stejným způsobem a za použitı́ shodného typu 
technických prostředků. Do tvorby manipulačnı́ch skupin přitom zasahuje řada 
faktorů, které je nutné respektovat, jako jsou např. rozměry materiálu, jeho 
hmotnost, tvar, nebezpečı́ poškozenı́, požadavky na teplotu či vlhkost během ma-
nipulace a přepravy, pravidelnost toku, sezónnost či zvláštnı ́ požadavky podle 
přı́slušných předpisů a norem (např. pro nebezpečné zbožı́).  
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Tvorba manipulačnı́ch skupin probı́há na úrovni manipulačnı́ch a přepravnı́ch 
jednotek, přičemž za manipulační jednotku je považován dle Pernici (2004) „ja-
kýkoli materiál (balený či nebalený, ložený na přepravnı́m prostředku nebo i bez 
něho), který tvořı́ jednotku schopnou manipulace, aniž by bylo nutno dále ji upra-
vovat“. Analogicky s tı́m je za přepravní jednotku považován „jakýkoli materiál 
tvořı́cı́ jednotku způsobilou bez dalšıćh úprav k přepravě“. Jelikož je třeba respek-
tovat různé požadavky a podmı́nky v dı́lčı́ch článcı́ch logistického řetězce, využı́vá 
se soustavy skladebných manipulačnı́ch, přepravnı́ch a skladovacı́ch jednotek, 
které jsou rozměrově uni�ikovány a z manipulačnı́ch jednotek nižšı́ch řádů jsou 
vytvářeny manipulačnı́ a přepravnı́ jednotky řádů vyššı́ch: 

Manipulační jednotka I. řádu představuje základnı́ manipulačnı́ jednotku, která 
je uzpůsobená k ručnı́ manipulaci a měla by všemi články logistického řetězce 
procházet, aniž by byla dělena na menšı́ jednotky, tj. představuje minimálnı́ ob-
jednacı́ množstvı́. Hmotnost manipulačnı́ jednotky I. řádu by neměla přesáhnout 
15 kg s ohledem na ručnı́ manipulaci, pokud ji provádějı́ ženy.  

Pro tvorbu manipulačnı́ch a přepravnı́ch jednotek I. řádu se mohou použı́t uklá-
dacı́ bedny nebo přepravky, ale často jsou tvořeny bez přepravnı́ch prostředků 
pouze obalem (kartonem, pytlem, sudem apod.).  

Manipulační (přepravní, skladovací) jednotka II. řádu je odvozená jednotka 
přizpůsobená k mechanizované nebo automatizované manipulaci, k ukládánı́ ve 
skladech, k mezioperačnı́ manipulaci ve výrobě, k vnějšı́ přepravě atd. Jestliže je 
jednotka na této úrovni určena pouze pro vnitroskladovou manipulaci, může být 
nazývána skladovou jednotkou; jestliže je určena výhradně pro distribuci zbožı́, 
bývá nazývána distribučnı́ či expedičnı ́jednotkou. Tvorba těchto jednotek vycházı́ 
jednak ze snahy o maximálnı́ využitı́ ložné kapacity dopravnı́ch prostředků, jimiž 
jsou přepravovány, ale také musı́ nutně respektovat užitečné zatı́ženı́ manipulač-
nı́ch prostředků, velikosti regálových buněk ve skladech apod. Hmotnost manipu-
lačnı́ch jednotek II. řádu se obvykle pohybuje od 250 do 1000 kg a jsou složené 
z 16 až 64 jednotek I. řádu. 

Typickými přepravnı́mi prostředky, které jsou použı́vány pro tvorbu jednotek 
II. řádu jsou palety, roltejnery, přı́p. i malé kontejnery. Manipulace se provádı́ nej-
častěji pomocı́ nı́zkozdvižných a vysokozdvižných vozı́ků a regálových zakladačů.  

Přepravní (manipulační) jednotka III. řádu sloužı́ k dálkové kombinované sil-
ničnı́, železničnı,́ vnitrozemské vodnı,́ námořnı́ a letecké přepravě a k manipulaci 
souvisejı́cı́ s překládkou v dopravnı́ch uzlech. Hmotnost těchto jednotek se pohy-
buje do 30,5 tuny a jsou obvykle složeny z 10–44 jednotek nižšı́ho řádu.  

Použı́vanými přepravnı́mi prostředky jsou předevšı́m velké kontejnery ISO řady 
1E, 1A, 1B, 1C, 1D, které se použı́vajı́ napřı́č dopravnı́mi obory s výjimkou letecké 
dopravy, kde jsou nasazovány specializované letecké kontejnery. Dále jsou to pak 
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výměnné nástavby. K manipulaci s kontejnery a výměnnými nástavbami se použı-́
vá speciálnı́ch vysokozdvižných vozı́ků, portálových zdvižných vozů a jeřábů 
a celé řady dalšı́ch speciálnı́ch technických zařı́zenı́, která jsou uzpůsobena speci-
�ickým požadavkům (např. při nutnosti manipulovat s kontejnery na odlehlých 
složištı́ch, kde nenı́ dostupná žádná manipulačnı́ technika a nákladnı́ vozidlo musı́ 
být schopné provést manipulaci samostatně). Pro manipulaci s leteckými kontej-
nery se použı́vajı́ předevšı́m dopravnı́ky a také speciálnı́ vozy se zdvižnou ložnou 
plochou.  

Přepravní (manipulační) jednotka IV. řádu je určena pro dálkovou kombino-
vanou vnitrozemskou vodnı́ a námořnı́ přepravu v bárkových systémech včetně 
souvisejı́cı́ mechanizované manipulace. Hmotnost těchto jednotek se pohybuje 
přibližně od 400 do 2000 tun. 

Jako přepravnı́ prostředky jsou využı́vány bárky a člunové kontejnery (lichtery). 
Manipulace probı́há pomocı́ palubnı́ch portálových jeřábů nebo zdvižných plošin 
na námořnı́ch nosičı́ch nebo přı́mým vplouvánı́m bárek do námořnı́ho nosiče. 

Tvorba manipulačnı́ch skupin je podřı́zena rozměrové uni�ikaci, která vycházı́ ze 
standardů ISO (International Organization for Standardization) a je podmı́nkou 
skladebnosti základnı́ch a odvozených manipulačnı́ch, přepravnı́ch a skladovacı́ch 
jednotek. Rozměrová uni�ikace přinášı́ řadu výhod, neboť se dı́ky nı́ dařı́ zkraco-
vat čas potřebný pro manipulaci a zvyšuje se produktivita práce a také se zvyšuje 
využitı́ kapacity skladů a dopravnı́ch prostředků.  

2.5 Identi�ikace pasivních prvků 

Mezi nejrozšı́řenějšı́ logistické technologie pro identi�ikaci pasivnı́ch prvků 
v současné době patřı́ čárové kódy a radiofrekvenčnı́ identi�ikace. Obě technologie 
umožňujı́ samočinné (automatické) zjištěnı́ totožnosti pasivnı́ch prvků, které pro-
cházı́ logistickým řetězcem. 

2.5.1 Technologie čárových kódů 
Technologie čárových kódů patřı́ mezi optické technologie automatické identi�i-
kace, které fungujı́ na principu rozdı́lného odrazu světelného nebo laserového 
paprsku od tmavých a světlých ploch, nad kterými se zdroj vyzařujıćı́ paprsek po-
hybuje. Tmavé plochy (čáry) paprsek pohlcujı́ a světlé plochy (mezery) jej odráže-
jı́. 

CŠ árové kódy jsou světově nejvyužı́vanějšıḿ systémem identi�ikace pasivnı́ch prv-
ků v logistice. Jejich historie sahá do roku 1949, kdy byl prvnı́ čárový kód paten-
tován v USA. Důvodem masivnı́ho rozšı́řenı́ tohoto systému jsou předevšı́m nı́zké 
provoznı́ náklady a také přijatelná pořizovacı́ cena. V současné době je de�inováno 
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na 300 různých typů čárových kódů, přičemž výběr vhodného typu kódu je závislý 
na způsobu použitı́ kódu, obsahu informace, která má být zakódována a dále také 
na použité technologii. V logistické praxi se dnes využı́vá buď licencovaných kódů, 
kdy uživatel má celosvětově zaručenou ochranu proti duplicitě kódu dı́ky pevně 
stanovenému obsahu i délce čárového kódu nebo lze použı́t tzv. volné kódy, při-
čemž strukturu kódu a jeho délku určuje přıḿo uživatel, ale v tomto přı́padě nenı ́
zaručena jedinečnost takového kódu (Cempıŕek & Kampf, 2005).  

Systém GS1 je jediným celosvětovým standardizovaným systémem pro identi�ika-
ci spotřebitelských, obchodnı́ch a logistických jednotek zbožı́ a patřı́ mezi tzv. li-
cencované kódy. Primárně sloužı́ pro řı́zenı́, registraci a kontrolu pohybu zbožı́ 
mezi výrobcem a spotřebitelem. V USA a Kanadě byl použı́ván od roku 1974 jako 
Universal Product Code (UPC), v Evropě pak od roku 1977 jako European Article 
Numbering (EAN) (v CŠeské republice až od roku 1983). Jeho zavedenı́ bylo reakcı́ 
na růst šı́ře sortimentu, růst podı́lu prodeje zbožı́ v obchodnı́ch řetězcı́ch ve vel-
kých objemech a rozvoj mezinárodnı́ho obchodu. V roce 2005 došlo ke sjednocenı ́
amerického a evropského systému a jeho zastřešenı́ pod společným názvem GS1.  

Jakákoli jednotka označená v rámci systému GS1 je identi�ikována prostřednic-
tvı́m celosvětově jedinečného kódu. Základnı́m formátem je numerický kód EAN-
13, který se použı́vá pro kódovánı́ standardizovaného zbožı́ ve spotřebitelských 
jednotkách.  

EAN-13 má následujı́cı́ strukturu:  

• prvnı́ dva až tři znaky představujı́ tzv. systémový kód, který označuje zemi, 
v nı́ž je výrobce zaregistrovaný (např. CŠeská republika má kód 859); 

• kód podniku (čtyřmı́stný nebo pětimı́stný v závislosti na délce systémové 
čı́slice), který přiděluje národnı́ koordinátor systému GS1 (v CŠR je to autori-
zované pracoviště GS1 Czech Republic se sı́dlem v Praze); 

• pětimı́stný kód výrobku (stanovuje sám uživatel – podnik);  

• kontrolní znak, který sloužı́ k ověřenı́, že byl kód správně načten (kontrol-
nı́ znak se vypočı́tá tak, že se nejprve sečtou čıśla na lichých pozicı́ch, poté 
se k tomuto součtu přičte součet čı́sel na sudých pozicı́ch vynásobený třemi 
a tento součet je následně zaokrouhlen na desı́tky nahoru – kontrolnı́ znak 
pak má hodnotu rozdı́lu zaokrouhleného výsledku a výsledku před zao-
krouhlenı́m).  

Třináctimı́stný čı́selný kód je převáděn do podoby čárového kódu, který umožňu-
je jeho automatické snıḿánı́ na zbožı́ či přepravnı́ch jednotkách a vstup údajů do 
informačnı́ch systémů v rámci jednotlivých částı́ logistického řetězce. Systém GS1 
nabı́zı́ i dalšı́ formáty kódovánı́, např. EAN-8 (zkrácenou verzi EAN-13) pro malé 
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výrobky a alfanumerický kód GS1-128 pro obchodnı́ a logistické jednotky 
a doplňkové kódovánı́ (datum výroby, čı́slo šarže apod.).  

Pokyny, které obdržı́ registrovaný uživatel od národnı́ho koordinátora systému 
GS1 obsahujı́ standardy pro kódovánı́ a označovánı́ obchodnı́ch a logistických 
jednotek a jednotek a položek pro maloobchodnı ́prodej. Tyto standardy se týkajı́ 
tvorby kódu, velikosti, umı́stěnı́ na jednotce, gra�ického provedenı́, zásad tisku, 
modi�ikacı́ kódů pro různé použitı́ apod. 

2.5.2 Radiofrekvenční identi�ikace 
Radiofrekvenčnı́ technologie je bezdotyková technologie, která je vhodná pro po-
užitı́ tam, kde nemůže být z různých technických či provoznı́ch důvodů využita 
pro identi�ikaci technologie čárových kódů (v prašném prostředı́, v prostředı́, kde 
nenı́ zajištěna přı́má viditelnost či přıḿý přı́stup k načı́tané jednotce nebo tam, 
kde je nutné, aby nosič měl vyššı́ paměťovou kapacitu, než nabı́zejı́ čárové kódy 
apod.).  

Jako nosiče dat jsou v tomto systému použı́vány identi�ikačnı́ štı́tky (tagy, resp. 
transpondéry) s vysokou kapacitou uchovánı́ dat. Tagy majı́ většinou podobu 
odolných plastových štı́tků, které obsahujı ́ čip a miniaturnı́ anténu a mohou být 
vybaveny i vlastnı́m zdrojem energie v podobě lithiové baterie s životnostı́ až 
15 let. Tagy s vestavěnou bateriı́ se označujı́ jako aktivnı́, tagy bez baterie jako 
pasivnı́ – ty pak zı́skávajı́ energii ze zářenı́ směrové antény snı́macıh́o zařı́zenı́. 
Tagy se lišı́ také dle použitého čipu – mohou obsahovat čipy, které lze naprogra-
movat pouze jednou nebo čipy přeprogramovatelné, v nichž lze obsah paměti 
změnit až 100 000krát (Pernica, 2008).  

Tag funguje jako miniaturnı́ vysı́lač radiofrekvenčnı́ho signálu. Komunikace snı́-
mače s tagy (jednosměrná s pasivnı́mi tagy či obousměrná s aktivnı́mi tagy) může 
probı́hat na různých frekvencı́ch, čı́mž je určen i dosah komunikace. V současné 
době se dosah pohybuje okolo 13 metrů a identi�ikovat tı́mto způsobem lze i po-
hybujı́cı́ se objekty (nákladnı ́ vozidla, palety na dopravnı́cı́ch apod.), přičemž 
s vývojem technologie se jejı́ možnosti neustále zvyšujı́, a to i co do paměťové ka-
pacity čipů.  

Radiofrekvenčnı́ identi�ikace nacházı́ své uplatněnı́ při označovánı́ přepravnı́ch 
prostředků (kontejnerů, palet, přepravek apod.), dopravnı́ch prostředků, ve skla-
dovém hospodářstvı́ pro identi�ikaci skladových jednotek i v maloobchodě pro 
identi�ikaci či ochranu zbožı́ ve spotřebitelském balenı́.  

Mezi nesporné výhody radiofrekvenčnı́ technologie patřı́ odolnost tagů vůči vněj-
šı́m vlivům, možnost identi�ikovat objekty v jakékoli poloze a směru, možnost 
snı́mat data z několika tagů současně, a to i přes přepravnı́ obaly. Využitı́ radio-
frekvenčnı́ identi�ikace je výhodné i z pohledu datové kapacity čipů, které jsou 



2 PASIVNÍ PRVKY _______________________________________________________________________  

32 

nositeli všech potřebných informacı́ a nenı ́ tak nutné provazovat identi�ikaci 
s externı́ databázı́, jak je tomu u čárových kódů. Vzhledem k tomu, že je technolo-
gie radiofrekvenčnı́ identi�ikace mnohem složitějšı́, tak s sebou pochopitelně nese 
ale i vyššı́ náklady na zavedenı́ systému a rovněž i řádově vyššı́ provoznı́ náklady, 
což je v zásadě hlavnı́ bariéra plného nahrazenı́ čárových kódů touto výkonnějšı́ 
technologiı́. 
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3 Aktivní prvky 

Cíle kapitoly 

• Aktivnı́ prvky v logistice 

• Manipulačnı́ prostředky a zařı́zenı́ 

• Dopravnı́ prostředky 

3.1 Aktivní prvky v logistice 

Aktivnı́ prvky jsou technické prostředky, které v logistickém řetězci realizujı́ ope-
race pro zajištěnı́ hmotných a nehmotných toků pasivnı́ch prvků. Součástı́ aktiv-
nı́ch prvků je i člověk ve smyslu obsluhy, řı́zenı́ nebo kontroly aktivnı́ch prvků. 
Aktivnı́ prvky realizujı́ tzv. netechnologické operace s pasivnı́mi prvky, tj. zajišťujı ́
např. balenı́, nakládku, přepravu, vykládku, naskladněnı́, vyskladněnı́, kompletaci 
hmotných pasivnı́ch prvků a dále také sběr, zpracovánı́, přenos, zpracovánı́ 
a uchovánı́ informacı́ (tj. nehmotných pasivnı́ch prvků).  

Rozsah nabı́dky a možnostı́ pořı́zenı́ aktivnı́ch prvků je velmi široký. Neustálý 
technický a technologický vývoj přinášı́ na trh nové modi�ikace standardnı́ch zařı́-
zenı́ a zcela nové typy zařı́zenı́, které lépe vyhovujı́ požadavkům pro realizaci da-
ných logistických operacı́. Vybrat správná zařı́zenı́ pro stanovený účel je tedy 
velmi důležitým úkolem, který zásadnıḿ způsobem následně ovlivnı ́nákladovou 
efektivitu prováděnı́ logistických operacı́. Mezi hlavnı́ faktory při rozhodovánı́ 
o pořı́zenı́ těchto prostředků patřı́ pořizovacı́ náklady v porovnánı́ s výkonovou 
kapacitou a provoznı́mi náklady za současného splněnı ́ všech požadavků, které 
jsou na toto zařı́zenı́ kladeny, např. nosnosti, ložné kapacity, výšky zdvihu, rych-
losti apod.  

Pernica (1994) členı́ aktivnı́ prvky na: 

• manipulačnı́ prostředky a zařı́zenı́, kam patřı́: 

– manipulačnı́ prostředky pro zdvih 

– manipulačnı́ prostředky pro stohovánı́ 
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– manipulačnı́ prostředky pro pojezd 

– dopravnı́ky 

• dopravnı́ prostředky, kam patřı́: 

– obsluhované dopravnı́ prostředky  

– samoobslužné dopravnı́ prostředky  

– speciálnı́ dopravnı́ prostředky 

• prostředky a zařı́zenı́ pro práci s informacemi, kam patřı́: 

– výpočetnı́ technika, skenery apod. 

3.2 Manipulační prostředky a zařízení 

3.2.1 Manipulační prostředky pro zdvih 
Tyto prostředky sloužı ́k vertikálnı ́manipulaci s břemeny. Mezi nejběžněji využı́-
vané patřı ́ zdvižné plošiny, zdvižná čela, výtahy, jeřáby a výložnı́ky, manipulačnı ́
roboty. 

Zdvižné plošiny a zdvižná čela sloužı́ k vyrovnánı́ rozdı́lné výšky mezi ložnou 
plochou nákladnı́ho vozidla a mı́stem ložných operacı́ (např. rampou, kde probı́há 
nakládka či vykládka).  

Zdvižné plošiny jsou osazovány v expedičnı́ části zejména skladových či výrobnı́ch 
hal, kde jsou zapuštěné do podlahy a po přistavenı́ nákladnı́ho vozidla je na ně 
přesunut pomocı́ jiného aktivnı́ho prvku náklad a poté docházı́ k překonánı́ výš-
kového rozdı́lu.  

Zdvižná čela jsou osazována přı́mo na nákladnı́ vozidla, přičemž je možné zvolit 
jednu ze dvou standardnı́ch variant – zdvižné čelo je během přepravy složené pod 
zadnı́mi dveřmi přepravnı́ skřı́ně (zadnı́ dveře nákladnı́ho vozidla jsou tak stále 
přı́stupné a ložné operace je možné provádět i bez použitı́ zdvižného čela, toto 
čelo však nelze horizontálně naklápět a vytvořit tak překlenovacı́ můstek mezi 
ložnou plochou vozidla a rampou) nebo je zdvižné čelo přiklopené k zadnı́m dve-
řı́m přepravnı́ skřı́ně (nebo samo o sobě sloužı́ k uzavřenı́ nástavby) a prováděnı́ 
ložných operacı́ se musı́ vždy realizovat přes zdvižné čelo (výhodou tohoto typu je 
možnost horizontálnı́ho naklápěnı́ oproti skládacı́mu zdvižnému čelu, nevýhodou 
je však to, že s čelem musı́ být vždy manipulováno pro otevřenı́ nákladového pro-
storu vozidla). Zdvižná čela se velmi dobře uplatňujı́ při přepravě nákladů lože-
ných na paletách či v roltejnerech (v tomto přı́padě se ale doporučuje použı́t 
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zdvižné čelo vybavené zabudovanou zábranou proti sjetı ́roltejneru během mani-
pulace se zdvižným čelem).  

Výtahy nacházejı́ uplatněnı́ předevšı́m v etážových skladech, vı́cepatrových vý-
robnı́ch prostorech nebo na stavbách. Majı ́klecové, stožárové nebo výsypné pro-
vedenı́ a zpravidla majı́ elektrický pohon.  

Jeřáby se použı́vajı́ pro manipulaci s těžšı́mi a rozměrnými břemeny. Mezi nejpo-
užı́vanějšı́ patřı́ portálové jeřáby, které nacházejı́ uplatněnı́ např. v terminálech, 
kde se manipuluje s velkými kontejnery nebo výměnnými nástavbami, dále ve 
výrobnı́ch skladech velkoobjemových betonových prefabrikátů, tyčového mate-
riálu či ve výrobě velkých strojı́renských celků (turbıń apod.). Hornı́ portál jeřábu 
je umı́stěn na vysokých podpěrách, které mohou být pevné nebo pojı́zdné po kole-
jové jeřábové dráze či majı́ podvozek s pneumatikami.  

Pokud je nutné, aby bylo manipulováno s těžkými břemeny v mı́stech, která nej-
sou vybavena přı́slušnými aktivnı́mi prvky, pak je možné použı́t buď mobilnı́ sil-
ničnı́ jeřáb (přı́p. kolejový nebo plovoucı́), nebo nákladnı́ vozidlo vybavené hyd-
raulickým otočným jeřábovým výložnıḱem (tzv. hydraulickou rukou), který se 
osazuje přı́mo na nákladnı́ vozidlo buď za kabinou řidiče, nebo na zadnı́ část rámu 
vozidla za valnı́kovou nástavbou (tento výložnı́k může obsluhovat jak samotné 
nákladnı́ vozidlo, tak i přı́věs za tı́mto vozidlem).  

Manipulační roboty jsou automatické mnohoúčelové manipulátory, které mohou 
na základě variabilně programovaných úkonů přemisťovat materiál za účelem 
plněnı́ různých úkolů. Obvykle bývajı ́součástı́ výrobnı́ch linek, kde provádějı́ růz-
né manipulačnı́ operace (např. vsazovánı́ lahvı́ do přepravek, umisťovánı́ kartonů 
na palety apod.). Manipulačnı́ roboty jsou tvořeny jednak mechanickou částı ́
a dále řı́dicı́m systémem, který umožňuje jeho programovánı́, řı́zenı́ a kontrolu.  

3.2.2 Manipulační prostředky pro stohování 
Tato skupina manipulačnı́ch prostředků sloužı́ předevšı́m k zakládánı́ pasivnı́ch 
prvků do regálových soustav, ke stohovánı́ břemen, k prováděnı́ ložných operacı ́
(nakládka a vykládka do/z dopravnı́ch prostředků) či k přemisťovánı́ pasivnı́ch 
prvků na krátké vzdálenosti (do několika desı́tek až stovek metrů). V současné 
praxi mezi nejvı́ce využı́vané patřı́ vysokozdvižné paletové vozı́ky, regálové za-
kladače a čelnı́ překladače. 

Vysokozdvižné paletové vozíky majı́ velmi široké použitı́. Nejčastěji jsou určeny 
pro manipulaci s paletovými jednotkami. Vyrábějı́ se v řadě provedenı́ – čtyřkolo-
vé nebo třı́kolové; s pohonem elektrickým nebo spalovacı́m motorem; s různou 
výškou zdvihu – s jednoduchým rámem (pro vozı́ky s malým zdvihem), s dvojitým 
rámem (tzv. duplexem), kde ve vnějšı́m rámu je vložený vnitřnı́ rám s nosnou 
deskou s připevněnou vidlicı́ nebo s trojitým rámem (tzv. triplexem) u vozı́ků 
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s mimořádně vysokým zdvihem; s různým zatıž́enı́m (nosnostı́); s různým uzpů-
sobenı́m kabiny řidiče (naklápěcı́ kabiny, kabiny izolované pro práci 
v mrazı́renských provozech, výtahové vozı́ky, u nichž se plošina s řidičem pohy-
buje společně s vidlicemi a umožňuje ručnı́ odběr malých manipulačnı́ch jednotek 
přı́mo z regálových buněk apod.); v různých modi�ikacı́ch vybavenı́ – např. osaze-
né dvojitými vidlicemi, s otočně výsuvnými vidlicemi (vozı́k nemusı́ čelně najı́ždět 
k paletě, ale vidlice vozı́ku se mohou otáčet na jednu nebo na obě strany), vybave-
né trny pro manipulaci s dutými břemeny (např. svitky drátu apod.), svěracı́mi 
čelistmi (např. pro manipulaci s cihlami, bı́lou technikou, různými balıḱy apod.), 
lopatami pro manipulaci se sypkými materiály atd. Robustnı́ konstrukce těžkých 
vysokozdvižných vozı́ků je pak určena pro manipulaci např. s kontejnery ISO řa-
dy 1, výměnnými nástavbami nebo celými návěsy. Vysokozdvižné vozı́ky se rov-
něž vyrábějı́ také v bezřidičovém provedenı́ pro automatizaci skladových procesů. 

Regálové zakladače se použı́vajı́ pro manipulaci výhradně v regálových skladech 
a mohou být určeny pro manipulaci s paletovými jednotkami či ukládacı́mi bed-
nami, ale mohou sloužit i k ručnı́mu odběru z paletových jednotek umı́stěných 
v regále. Majı́ jednosloupovou nebo dvousloupovou konstrukci, která pojı́ždı́ po 
jedné kolejnici na podlaze skladu (v prostoru regálové uličky). Mezi zásadnı́ před-
nosti regálových zakladačů patřı́ jejich konstrukčnı́ výška až 40 metrů, která 
umožňuje nasazenı́ i ve výškových skladech, kde nelze použı́t vysokozdvižné pale-
tové vozı́ky. Pro realizaci skladových operacı́ potřebujı́ regálové zakladače pouze 
velmi úzké regálové uličky do 1,8 m a současně majı́ vysokou provoznı ́rychlost. 
Jsou rovněž vhodné pro nasazenı́ v plně automatizovaných skladových provozech.  

Čelní překladače se použı́vajı́ k překládce, přemisťovánı́ a stohovánı ́kontejnerů 
a výměnných nástaveb v terminálech a na překladištı́ch. Jsou vybaveny výsuvným 
teleskopickým výložnı́kem a otočným automatickým uchopovacı́m rámem 
(spreaderem).  

3.2.3 Manipulační prostředky pro pojezd 
Skupina manipulačnı́ch prostředků pro pojezd sloužı́ k horizontálnı́ manipulaci 
s pasivnı́mi prvky. Mezi nejvýznamnějšı́ patřı ́nı́zkozdvižné paletové vozı́ky, bez-
motorové a poháněné vozı́ky, manipulačnı ́ tahače (tj. zařı́zenı́ s tzv. přetržitým 
pohybem) a dopravnı́ky (tj. zařı́zenı́ s nepřetržitým pohybem). 

Nízkozdvižné paletové vozíky patřı́ k nejrozšı́řenějšı́m manipulačnıḿ prostřed-
kům pro vidlicovou manipulaci s paletovými jednotkami. Vyrábı́ se v řadě různých 
modi�ikacı́. Mezi základnı́ patřı́ ručnı́ paletové vozı́ky, které jsou vybaveny ojı́, jejı́ž 
funkce je závislá na poloze ovládacı́ páčky – páčka ve středové poloze umožňuje 
manipulaci s ojı ́bez reakce hydraulického pı́stu (v této poloze je možné manipu-
lačnı́ jednotku přemisťovat), ve spodnı́ poloze páčky docházı́ při vertikálnı́m po-
sunu oje ke zvedánı́ hydraulického pı́stu a tı́m se zvedá břemeno (max. do výšky 
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12,5 cm) a v hornı́ poloze páčky docházı́ ke spuštěnı́ pıśtu, tj. manipulačnı́ jednot-
ka je usazena na požadovanou pozici. Nı́zkozdvižné paletové vozı́ky se vyrábějı́ 
i s elektrickým pohonem v provedenı́ ručně vedeném nebo se stojı́cıḿ či sedı́cı́m 
řidičem. Ovládánı́ zdvihu je u tohoto typu vozı́ků většinou pomocı́ elektromotoru 
(nenı́ tedy pro zdvih břemene nutný vertikálnı́ pohyb oje). V praxi je možné se 
často setkat i s provedenı́m vozı́ku s prodlouženými vidlicemi, tento vozı́k tak 
pojme dvě paletové jednotky najednou. 

Bezmotorové vozíky patřı́ mezi velmi oblı́bené manipulačnı ́ prostředky jednak 
pro svou variabilitu použitı́ a také z hlediska velmi nı́zkých pořizovacı́ch nákladů. 
Jednak jsou to ručnı ́dvoukolové vozı́ky (tzv. rudly), které jsou určeny pro mani-
pulaci s přepravkami, kartony, sudy, pytli apod., dále pak ručnı́ plošinové vozı́ky 
s rukojetı́ pro taženı́ nebo tlačenı́ vozı́ku a vlečné plošinové vozı́ky, které jsou ur-
čené pro připojenı́ za motorový tahač – použı́vajı́ se např. pro přepravu zavazadel 
či kontejnerů na letištı́ch nebo pro zásobovánı́ výrobnı́ch linek materiálem. Pohá-
něné plošinové vozı́ky jsou většinou čtyřkolové s kabinou pro řidiče a použı́vajı́ se 
např. v železničnı́ch stanicı́ch pro manipulaci s drobnými zásilkami. Zejména ve 
výrobnı́ch závodech je však možné se setkat i s automatizovanými plošinovými 
vozı́ky, které nahrazujı́ výrobnı́ pásy. Např. v letištnı́ch terminálech se dále použı́-
vajı́ speciálnı́ plošinové vozy pro přemisťovánı́ velkých leteckých kontejnerů. 

Manipulační tahače se vyrábějı́ v provedenı́ třı́kolovém nebo čtyřkolovém, 
s elektrickým nebo spalovacı́m motorem, ručně vedené nebo se stojıćı́m či sedı́-
cı́m řidičem či automatické. Jsou konstruovány pro dosaženı́ značné tažné sı́ly při 
malé vlastnı́ hmotnosti. Za tyto tahače se připojujı́ vlečné plošinové vozı́ky, při-
čemž za jednı́m tahačem může být připojeno vı́ce vlečných vozı́ků.  

3.2.4 Dopravníky  
Dopravnı́ky sloužı́ k manipulaci se sypkými materiály, kusovým materiálem, pře-
pravkami, kartony apod. Z hlediska použitı́ pro konkrétnı́ účel je možné volit mezi 
velmi širokou nabı́dkou technických řešenı́. Nejběžněji jsou využı́vány zejména 
pásové dopravníky s pryžovými pásy (mohou být opatřeny dle účelu různým 
dezénem), které mohou být stabilnı́ (s délkou až několik kilometrů), pojı́zdné ne-
bo přenosné. Materiál mohou dopravnı́ky přemisťovat po dráze vodorovné, šikmé 
nebo lomené. Konkrétnı́ řešenı́ vždy závisı́ na typu manipulovaných pasivnı́ch 
prvků. Své uplatněnı ́ ve výrobnı́ch provozech i skladech nacházejı́ i hnané nebo 
nepoháněné válečkové tratě, které sloužı́ pro přemisťovánı́ výhradně kusového 
materiálu. Běžně se využı́vajı́ např. pro přı́sun paletových jednotek k regálovým 
zakladačům ve skladech. Mezi dalšı́ varianty dopravnı́ků patřı́ např. pneumatické 
dopravníky, které využı́vajı́ jako pomocného média vzduch (použı́vajı́ se pro vy-
kládku a nakládku sypkých materiálů např. obilı́ v lodnı́ dopravě).   
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3.3 Dopravní prostředky 

3.3.1 Silniční nákladní dopravní prostředky 
V oblasti silničnı́ nákladnı́ přepravy se použı́vajı́ různé druhy a typy nákladnı́ch 
vozidel, jejichž rozdělenı́ může být provedeno z celé řady hledisek. Základnı́ děle-
nı́ vozového parku silničnı́ nákladnı́ dopravy je na sólo vozidla a jı́zdnı́ soupravy. 
Jı́zdnı́ soupravy majı́ pak charakter přı́věsových nebo návěsových. Sólo vozidla či 
jı́zdnı́ soupravy se dále mohou členit podle účelu jejich použitı́ (městská rozváž-
ková doprava, dálková doprava apod.) a s ohledem zejména na jejich konstrukčnı́ 
řešenı́ (valnı́k, skřı́ň, sklápěč apod.). Vozidla pro silničnı́ nákladnı́ dopravu jsou 
rozlišována dle technických parametrů, jako je užitečná hmotnost, resp. nosnost 
vozidla, největšı́ celková hmotnost vozidla, dále podle celkového počtu kol a počtu 
hnacı́ch kol (4x2, 4x4, 6x4, 8x8 apod.), podle počtu náprav (obvykle 2 až 4 nápra-
vy s pohonem jedné nápravy nebo všech kol v přı́padě stavebnı́ch vozidel nebo 
vozidel pro jı́zdu v těžkém terénu), atd. 

Nákladní automobily se v mezinárodnı́m členěnı́ označujı ́jako vozidla kategorie 
N (tzn. motorová vozidla s nejméně čtyřmi koly určená pro přepravu nákladů). Do 
této kategorie z hlediska schvalovánı́ k provozu patřı́ též tahače určené k taženı ́
přı́věsů nebo návěsů. Kategorie je členěna dle celkové hmotnosti vozidla tak, že 
k označenı́ kategorie se přiřazuje přı́slušný index (Kyncl, 2001): 

• N1 – největšı́ přı́pustná hmotnost do 3,5 tuny; 

• N2 – největšı́ přı́pustná hmotnost nad 3,5 tuny do 12 tun; 

• N3 – největšı́ přı́pustná hmotnost nad 12 tun. 

Přípojná vozidla jsou vozidla použı́vaná pro přepravu věcı́, přı́p. osob, která ne-
majı́ vlastnı́ zdroj pohonu a zpravidla nemajı́ hnacı́ nápravy. Jsou určena k taženı́ 
motorovým vozidlem nebo tahačem, přı́p. traktorem. V mezinárodnı́m členěnı́ se 
označujı́ jako vozidla kategorie O. Obdobně jako u nákladnı́ch automobilů se i přı́-
pojná vozidla dělı́ dále dle jejich celkové hmotnosti a jsou jim přiřazovány přı́-
slušné indexy: 

• O1 – největšı́ přı́pustná hmotnost do 750 kg; 

• O2 – největšı́ přı́pustná hmotnost nad 750 kg do 3,5 tuny; 

• O3 – největšı́ přı́pustná hmotnost nad 3,5 tuny do 10 tun; 

• O4 – největšı́ přı́pustná hmotnost nad 10 tun; 
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Vyhláška č. 341/2002 Sb. stanovuje (mimo jiné) hmotnostnı́ a rozměrové limity 
silničnı́ch vozidel použı́vaných na pozemnı́ch komunikacı́ch v rámci CŠeské repub-
liky, které je nutné v logistických operacı́ch respektovat zejména při vytěžovánı́ 
silničnı́ch nákladnı́ch vozidel a plánovánı́ kapacity vozového parku pro určitou 
přepravnı́ práci.  

Nejvyššı́ povolená hmotnost silničnı́ch vozidel nesmı́ překročit: 

• u motorových vozidel se dvěma nápravami  18,00 t 

• u motorových vozidel se třemi nápravami   25,00 t 

– při splněnı́ speci�ických podmı́nek    26,00 t 

• u motorových vozidel se čtyřmi a vı́ce nápravami  32,00 t 

• u přı́věsů se dvěma nápravami    18,00 t 

• u přı́věsů se třemi nápravami    24,00 t 

• u přı́věsů se čtyřmi a vı́ce nápravami   32,00 t 

• u jı́zdnı́ch souprav      48,00 t 

Největší povolená šířka všech vozidel kategorie N a O nesmı́ překročit 2,55 m 
s výjimkou vozidel s tepelně izolovanou nástavbou, která má tloušťku stěn většı ́
než 45 mm – tato vozidla pak mohou mı́t šı́řku max. 2,60 m (jedná se o vozidla 
určená pro přepravu zbožı́ pod kontrolovanou teplotou, tj. převážně chladı́renská 
či mrazı́renská vozidla). 

Největší povolená výška všech vozidel je stanovena na 4 m. Výjimku tvořı́ vozi-
dla kategorie N3 a O4, která jsou určena pro přepravu vozidel, ta mohou mı́t max. 
výšku 4,2 m. 

Největší povolená délka jednotlivého vozidla (s výjimkou návěsu) může být 
max. 12 m, přı́pojného vozidla kategorie O1 nebo O2 pak 8 m, soupravy tahače 
s návěsem 16,5 m, soupravy motorového vozidla s jednı́m přı́věsem 18,75 m, sou-
pravy motorového vozidla s jednı́m přı́věsem kategorie O4 určeným pro přepravu 
vozidel 20,75 m a soupravy se dvěma přı́věsy nebo s návěsem a jednıḿ přı́věsem 
22,00 m. Do celkové délky vozidla (jı́zdnı́ soupravy) se nepočı́tá délka nakládacı́ho 
satelitnı́ho vozı́ku, který je v přepravnı́ poloze namontován vzadu na vozidle, po-
kud nepřesahuje vozidlo o vı́ce než 1,20 m.  

Lehká silniční vozidla 

Lehká silničnı́ vozidla jsou konstrukčně odvozená od osobnı́ch vozidel (prostor 
pro obsluhu vozidla, čı́tajı́cı́ 2 až 3 osoby, je uzavřen a oddělen od ložné plochy 
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vozidla – tzv. „pick-up“) nebo tvořı́ samostatné typové řady. Jejich celková hmot-
nost obvykle nepřesahuje 3,5 tuny. Jsou použı́vána jako zásobovacı́ či jako servis-
nı́ vozidla (tzv. dodávková vozidla).  

Lehká užitková vozidla jsou konstruována jako univerzálnı́ (kabina s ložným pro-
storem tvořı́ uzavřenou, celistvou karosérii vozu) nebo jsou vybavena různými 
druhy nástaveb (izotermické nástavby, nástavby pro přepravu nápojů, pracovnı́ 
plošiny, servisnı́ nástavby, cisternové nástavby apod.). Skřı́ňové nástavby jsou 
vyráběny v dalšı́ch modi�ikacı́ch podle velikosti a umı́stěnı́ dveřnı́ch otvorů (zadnı́ 
či bočnı́ dveře, půlené apod.) a konstrukce dveřı́ (standardnı́ s dveřnı́mi závěsy, 
roletové, posuvné apod.).  

Nákladní automobily 

Výrobci nákladnı́ch automobilů v současné době nabı́zejı́ ucelené typové řady vo-
zidel v široké škále různých modi�ikacı́, což je umožněno mimo jiné i změnou přı́-
stupu ke konstrukci nákladnı́ch automobilů, která se od 70. let minulého stoletı ́
zaměřuje na stavebnicové řešenı́. Konkrétnı́ provedenı́ nákladnı́ch vozidel je ře-
šeno z hlediska individuálnı́ch potřeb přı́slušného dopravnı́ho provozu (městské 
rozvážkové služby, regionálnı́ rozvážkové služby, dálkové silničnı́ přepravy apod.) 
nebo dle přı́slušného druhu nákladu, jenž má být vozidlem přepravován (paleti-
zované přepravnı́ jednotky, kusový nebo volně ložený materiál apod.). Univerzál-
nı́ vozidla jsou většinou osazena skřı́ňovou nástavbou nebo valnı́kem s plachtou 
Jedná se o vozidla určená zejména pro přepravu paletizovaného nákladu. Těmito 
vozidly vybavujı́ svůj vozový park např. dopravci poskytujı́cı́ dopravnı́ logistické 
služby širokému spektru klientů. Nákladnı́ automobily mohou být rovněž svou 
konstrukcı́ a vybavenı́m určené pouze k přepravě určitých druhů nebo skupin 
nákladů, pro které jsou nutné zvláštnı́ úpravy např. nákladnı́ automobily chladı́-
renské, cisternové, stěhovacı́, hasičské, pro přepravu mouky, krmných směsı́, ce-
mentu, betonu, pro odvoz odpadků apod.  

Jízdní soupravy s přívěsem 

Přı́věs je přı́pojné vozidlo (nejméně s jednou nápravou), vybavené spojovacı́m 
zařı́zenı́m (ojı́), které řı́dı́ směr přı́pojného vozidla. Spojenı́ tažného vozidla 
s přı́věsem musı́ být pevné, pružné a musı ́umožňovat nerušené zatáčenı́ přı́věsu 
a zajišťovat bezpečnost jı́zdy.  

Nákladnı́ přı́věsy se vyrábějı́ v širokém počtu různých modi�ikacı́ včetně těch, kte-
ré jsou určeny pro přepravu velmi těžkých a rozměrných nákladů. Bývajı́ většinou 
z hlediska řešenı́ ložného prostoru uspořádány obdobně jako nákladnı́ automobi-
ly, tj. valnı́kový, sklápěč, skřı́ňový, kontejnerový, chladı́renský, cisternový (pro 
přepravu tekutých či sypkých hmot – mléka, olejů, mouky, cementu aj.).  
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Nasazenı́m přı́věsů do vozového parku se při stejné tažné sı́le nákladnı́ch vozidel 
zvyšuje užitečné zatı́ženı́ silničnı́ch souprav, je zı́skána i většı́ ložná plocha (po-
tažmo ložný prostor) a dosahuje se pozitivnı́ch ekonomických výsledků provozu 
v důsledku zvýšenı́ produktivity tažné práce (na stejnou přepravnı́ vzdálenost by 
musely být bez použitı́ přı́věsu nasazeny dva nákladnı́ automobily). Použitı́ přı́vě-
sů je vhodné spı́še pro dálkové přepravy (s omezeným počtem mı́st nakládky 
a vykládky), přičemž je lepšı́, pokud v mı́stě nakládky či vykládky je zajištěna 
vhodná mechanizace ložných operacı́, jsou upravené přı́jezdové cesty a je 
k dispozici dostatečný manévrovacı́ prostor.  

Točnicové nákladnı́ přı́věsy však všeobecné obliby nedosáhly. Důvodů je hned 
několik: tyto přı́věsy majı́ obtı́žnějšı́ manévrovatelnost (zvláště při couvánı́ 
k rampě nebo do komunikacı́ s úzkým pro�ilem), vzhledem k limitům pro celko-
vou délku tažného vozidla s přı́věsem snižuje oj ložnou kapacitu jı́zdnı ́soupravy 
(dle konstrukčnı́ho řešenı́ až o 170 cm), tažné vozidlo a přı́věs je nutné nakládat 
a vykládat individuálně, v mnohých přı́padech (dle druhu použitého manipulač-
nı́ch zařı́zenı́ a ramp) i odpojené, což neúměrně prodlužuje čas potřebný pro pro-
vedenı́ ložných operacı́. Reakcı́ na část těchto nevýhod bylo konstrukčnı́ řešenı́ 
nákladnı́ch přı́věsů s tzv. krátkým spojenı́m mezi tažným vozidlem a přı́věsem. 
Toto inovované řešenı́ však i přes dosaženou ložnou kapacitu celé soupravy v ob-
jemu 40 paletových jednotek o velikosti 800 x 1 200 mm v konečném důsledku 
pro provozovatele znamená vyššı́ náklady na pořı́zenı́ a údržbu oproti jı́zdnı́ sou-
pravě ve složenı́ tahač s návěsem. 

Jízdní soupravy s návěsem 

Návěs je přı́pojné vozidlo, jehož náprava nebo nápravy jsou umı́stěny za těžištěm 
vozidla a které je vybaveno spojovacı́m zařı́zenı́m (tzv. královským čepem) pro 
připojenı́ k tahači návěsu. Tahač návěsu je před zadnı ́nápravou vybaven zařı́ze-
nı́m pro připojenı́ a odpojenı́ návěsu (tzv. točnicı́). CŠep návěsu je držen v točnici 
čelistmi, které jsou zajištěny a ovládány speciálnı́m pružinovým zařı́zenı́m. Návěs 
je pro přı́pad odpojenı́ od tahače opatřen v jeho přednı́ části opěrnými nohami.  

Soupravy tahačů s návěsy jsou velmi žádaným dopravnı́m prostředkem, zejména 
pak pro dálkovou přepravu. Mezi nejvýznamnějšı́ výhody tohoto řešenı́ patřı́ vel-
ká ložná kapacita (což má předevšı́m zásadnı́ ekonomický efekt), vysoké časové 
využitı́ tahačů, které nenı́ snižováno prostoji při nakládce a vykládce (tahač ne-
musı́ být při prováděnı́ ložných operacı ́nutně připojen k návěsu), univerzálnı́ ta-
hače mohou být připojeny k různým druhům univerzálnı́ch i speciálnıćh návěsů. 
Snahou výrobců je neustále zvyšovat ložnou kapacitu návěsů až na hranici povo-
lenou platnými předpisy. Děje se tak konstrukčnı́mi změnami na tahačı́ch 
i návěsech, tzv. Low Deck má např. výšku ložného prostoru až 3 metry a objem 
ložného prostoru až 100 m3 (Pernica, 1994). 
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Dopravní prostředky samoobslužné 

Samoobslužná (přı́p. částečně samoobslužná) silničnı́ vozidla jsou schopna vlast-
nı́mi silami provádět ložné operace s přepravovaným nákladem (nakládku a vy-
kládku nebo pouze jednu z těchto operacı́). Nasazenı́ samoobslužných vozidel je 
nutné pro přepravu mezi mı́sty nevybavenými k mechanizovaným (automatizo-
vaným) ložným operacı́m v přı́padech, kdy charakter přepravnı́ch jednotek vylu-
čuje ručnı́ manipulaci nebo by byla ručnı́ manipulace přı́liš zdlouhavá a nehospo-
dárná (např. volně ložené náklady, atd.).  

Za částečně samoobslužná silničnı́ vozidla jsou považovány všechny sklápěče. Na-
kládka sklápěčů se děje prostředky vhodnými pro manipulaci se sypkým materiá-
lem (lopatovými nakladači, pásovými dopravnı́ky apod.) Za částečně nebo plně 
samoobslužná jsou považována cisternová silničnı́ vozidla, pokud jsou vybavena 
čerpadly nebo hydraulickými válci pro naklápěnı́ cisterny a vyprazdňovánı́ se děje 
samospádem. Cisternová vozidla jsou plněna buď jako obsluhovaná a vyprazdňo-
vána jsou pomocı́ čerpadla instalovaného na vozidle nebo jsou plněna čerpadlem 
a vyprazdňována samospádem. Za plně samoobslužná silničnı́ vozidla jsou pak 
považovány např. nosiče výměnných nástaveb, vozidla s hydraulicky zdvı́hanou 
ložnou plochou a vozidla vybavená přı́davnými zařı́zenı́mi – zdvižnými čely, je-
řábky, hydraulickými otočnými jeřábovými výložnı́ky atd. (Pernica, 1994). 

3.3.2 Železniční nákladní dopravní prostředky 
Pro všechny členské železničnı́ podniky Mezinárodnı́ železničnı́ unie (UIC) platı́ 
jednotný systém mezinárodnı́ identi�ikace železničnı́ch vozidel. Základnı́ identi�i-
kace každého železničnı́ho nákladnı́ho vozu udává jeho parametry a použitı́ 
a skládá se z čı́selného označenı́ a souvisejı́cıćh pı́smenných znaků. Tyto údaje 
jsou na železničnı́m nákladnı́m voze umıśtěny většinou následujı́cı́m způsobem 
(Herman, 2003): 

31 RIV 
54 CZ-ČDC 
2780 094 - 3 
Habbillns 

CŠ ı́slo 31 představuje kód interoperability. Ten určuje způsobilost vozu k použitı́ 
pro mezinárodnı́ nebo vnitrostátnı́ provoz; vlastnictvı́ vozu (vůz železničnı́ho 
podniku, soukromý, pronajatý); systém pojezdu vozu (vůz s nezávislými nápra-
vami nebo s podvozky, vůz s pevným nebo měnitelným rozchodem dvojkolı)́. 
V blı́zkosti čı́selného kódu interoperability je uvedena ještě velkými pıśmeny 
značka, vyjadřujı́cı́ shody s předpisy pro použı́vánı́ vozů v mezinárodnı́m provozu 
– RIV (UÝ mluva o vzájemném použı́vánı́ nákladnı́ch vozů mezi železničnı́mi podni-
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ky) nebo PPV (Předpisy o použı́vánı́ vozů v mezinárodnı́ přepravě cestujı́cı́ch 
a zbožı́). 

CŠ ı́slo 54 představuje kód země, v nı́ž je vůz registrován. Tento kód je vyjádřen 
mezinárodně dohodnutým dvoumı́stný čı́selným kódem a navı́c je doplněn ještě 
pı́smenným kódem, který je uveden v jeho blı́zkosti a je podtržen. Za pomlčkou 
pak následuje celý název nebo zkratka provozovatele vozu.  

CŠ ı́slo 2780 představuje přepravně-technické parametry vozu. Podle prvnı́ čı́s-
lice této skupiny jsou železničnı́ nákladnı ́ vozy rozděleny do deseti základnı́ch 
vozových řad. Kódu základnı́ vozové řady odpovı́dá též přı́slušný pı́smenný kód 
v pı́smenném označenı́ nákladnı́ho vozu (v tomto přı́padě H): 

1 G krytý vůz běžné stavby 
2 H krytý vůz zvláštnı́ stavby 
3 K  plošinový vůz dvounápravový běžné stavby 
  O smı́šený vůz plošinový - otevřený běžné stavby 
  R plošinový vůz podvozkový běžné stavby 
4 L plošinový vůz dvounápravový zvláštnı́ stavby 
  S  plošinový vůz podvozkový zvláštnı́ stavby 
5 E otevřený vůz běžné stavby 
6 F otevřený vůz zvláštnı́ stavby 
7 Z  kotlový vůz (cisterna) 
8 I vůz s regulovanou teplotou 
9 U speciálnı́ vůz (nezařaditelný do základnı́ch řad H, L, S, F, Z) 
0 T vůz s otevı́ratelnou střechou 

Kryté vozy jsou standardně určeny pro přepravu kusového a paletizovaného ma-
teriálu, který je chráněn před povětrnostnı́mi vlivy. Plošinové vozy sloužı́ 
k přepravě např. kontejnerů nebo objemnějšı́ch kusových zásilek. Otevřené vozy 
(vysokostěnné) zajišťujı́ přepravu zejména sypkého nebo kusového materiálu. 
Kotlové (cisternové) vozy jsou určeny pro přepravu kapalin a plynů). Vozy 
s regulovanou teplotou zejména sloužı́ pro přepravu potravin, které vyžadujı́ 
speci�ické teplotnı́ podmı́nky během přepravy (chlazené zbožı́ apod.). Speciální 
vozy jsou uzpůsobeny pro přepravu speci�ických nákladů, pro něž nejsou vhodné 
standardně použı́vané vozy (např. přeprava konstrukčnı́ch celků apod.).  

CŠ ı́slo 094 představuje číslo vozu v konstrukční řadě (pořadové čı́slo) a čı́slo 3 
za pomlčkou pak představuje kontrolní číslici – ta sloužı́ ke kontrole správnosti 
čı́sla vozu (vypočı́tává se podle zvláštnı́ho algoritmu).  
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V písmenném označení vozu (např. Habbillns) charakterizuje prvnı́ velké pı́s-
meno druh vozu (krytý, otevřený, plošinový atd.) a druh jeho stavby (běžná, 
zvláštnı́). Kombinace malých pı́smen pak určuje provoznı́ charakteristiky přı́sluš-
ného vozu z hlediska jeho použitı́ při přepravě. Pı́smena ve vedlejšıḿ řadovém 
označenı́ jsou vždy uváděna v abecednı́m pořadı́.  

Speciální značky na železničnı́ch nákladnı́ch vozech pak poskytujı́ důležité in-
formace o provoznı́ch charakteristikách a způsobu využitı́ jednotlivých vozů. 
K nejdůležitějšı́m značkám patřı́ např. nejvyššı́ přı́pustná hmotnost nákladu 
a rychlost vozu; ložná délka vozu; ložná plocha vozu; prostorový obsah krytých 
vozů a vozů pro sypké hmoty; ložný objem vozů s nádržemi; vlastnı́ hmotnost 
prázdného vozu; lhůta reviznı́ opravy apod. 

3.3.3 Námořní nákladní dopravní prostředky 
Námořnı́ nákladnı́ obchodnı́ plavidla se nejčastěji členı́ dle charakteristiky pře-
pravovaného substrátu na plavidla pro suchý náklad a plavidla pro tekutý náklad, 
tj. tankery. Z hlediska charakteristiky námořnı́ch plavidel se nejčastěji použı́vá 
jednotka DWT (tzv. mrtvá hmotnost neboli počet tun potřebných k ponořenı́ pla-
vidla na určitou čáru ponoru, tj. nosnost plavidla), u kontejnerových lodı́ je to pak 
jednotka TEU (Twentyfoot Equivalent Unit), která představuje kapacitu kontejne-
rové lodi přepočı́tanou na dvacetistopé kontejnery.  

Plavidla pro suchý náklad 

Struktura plavidel pro přepravu suchého nákladu je velmi členitá, jelikož se po-
stupně vyvı́jela dle potřeb námořnı́ho obchodu a konstrukčně specializovala 
s ohledem na charakter přepravovaných komodit. V zásadě lze plavidla pro suchý 
náklad rozdělit dle Nováka (2005) na: 

1. Plavidla pro kusové zboží – sloužı́ pro přepravu baleného i nebaleného 
zbožı́, zejména se jedná o průmyslové výrobky (stroje, automobily, sou-
částky apod.). Zbožı́ je baleno v bednách, krabicı́ch, pytlı́ch, na paletách 
a v menšinovém podı́lu i v různých typech kontejnerů. Lodě jsou zpravidla 
vybaveny manipulačnı́mi prostředky pro překládku zbožı́ v přı́stavech. 
Tento typ plavidel však stále intenzivněji nahrazujı́ plavidla pro přepravu 
kontejnerů (tzv. celokontejnerové lodě). 

2. Plavidla pro hromadné suché substráty – tyto lodě sloužı́ většinou 
k přepravě pouze vymezeného druhu volně loženého substrátu. Jsou kon-
struovány tak, že majı́ velké nákladnı́ prostory s velkými nakládacı́mi jı́cny. 
Pro přepravy některých druhů substrátů jsou vybaveny nákladnı́ prostory 
čidly pro měřenı́ teploty a vlhkosti nákladu během přepravy, aby bylo za-
bráněno např. samovznı́cenı́ uhlı́ a koksu nebo aby mohla být sledována 
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vlhkost obilı́. Tyto lodě zpravidla nemajı́ vlastnı́ manipulačnı́ zařı́zenı ́pro 
prováděnı́ ložných operacı́, musejı́ být tedy obsluhovány v přı́stavnı́ch si-
lech, která celou loď vyložı́ během několika desı́tek hodin. 

3. Kombinovaná plavidla jsou schopna v jednom směru přepravovat např. 
sypké substráty a na zpětné relaci např. kontejnery.  

4. Univerzální plavidla – jedná se o plavidla, která jsou schopna přepravo-
vat kontejnery, kusové zbožı́ i hromadný náklad. Tato plavidla jsou velmi 
oblı́bená a použı́vaná. 

5. Plavidla pro speciálně balené či přepravované zboží – tato plavidla se 
dle typu užitı́ dělı́ do řady podskupin, např.: 

• Chladı́renské/mrazı́renské lodě. 

• Celokontejnerové lodě – jedná se o zvláště významný typ námořnı́ch 
plavidel, která se využı́vajı́ výhradně v liniové námořnı́ dopravě (na 
pravidelných trasách); jejich historie sahá do roku 1968, kdy bylo jako 
prvnı́ nasazeno celokontejnerové plavidlo „American Lancer“ na relaci 
Hamburk – New York; kapacita celokontejnerových lodı́ se v současné 
době pohybuje přibližně od 500 do 19 000 TEU.  

• Ro/Ro lodě (Roll on/Roll off) – majı́ odklopnou přı́ď, boky nebo záď, 
jsou přizpůsobeny přı́mé nakládce či vykládce zásilek na silničnı́ch či že-
lezničnı́ch podvozcı́ch či podvalnı́cı́ch. 

• Lo/Lo (Lift on/Lift off) – tento typ lodı́ převážı́ zpravidla kusové zbožı,́ 
ale event. i kontejnery, se kterými je schopna dıḱy zvláštnı́ technologii 
manipulovat stejně rychle, jako plně kontejnerová loď. 

• Trajektové lodě – jsou použı́vány jako tzv. mořské přı́vozy, tj. automobi-
ly či vlaky vjı́ždı́ to těchto plavidel po vlastnı́ ose, přepravujı́ rovněž 
i cestujı́cı́ a tomu jsou i přizpůsobeny (disponujı́ kajutami pro cestujıćı́, 
restauracemi, obchody atd.); tyto lodě jsou obdobou lodı́ systému 
Ro/Ro, avšak s menšı́mi rozměry. 

• RŠ ı́čně-námořnı́ plavidla – jedná se o plavidla uzpůsobená pro bezpře-
kládkovou přepravu nákladů po velkých řekách a pro pobřežnı́ plavbu 
podél mořı́ či oceánů. 

Plavidla pro tekutý náklad 

Plavidla pro přepravu tekutého nákladu se nazývajı́ tankery. Zpravidla se jedná 
o speciálně konstruovaná plavidla, která jsou využı́vána pouze k jednosměrným 
přepravám, tj. jednu cestu plujı́ v tzv. balastu – nezatı́žená nákladem.  
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Nejvýznamnějšı́ skupinou jsou tankery přepravující surovou ropu (celosvětová 
�lotila ropných tankerů čı́tá přibližně 6 500 lodı́). Tankery jsou z ekologického 
hlediska nejvı́ce rizikovou skupinou obchodnıćh lodı́, v současné době jsou 
v zájmu pozornosti i z hlediska možných teroristických útoků. Největšı ́tzv. super-
tankery (ULCC tankery – Ultra Large Crude Carriers) pojmou i vı́ce než 550 tisı́c 
tun ropy. Od roku 1993 je vyžadováno, aby byly tankery konstruovány s dvojitým 
pláštěm a dvojitým dnem. Využı́vány jsou kromě ropných tankerů i tankery pro 
přepravu tzv. čistých nákladů, tj. benzinu, nafty, petroleje, lehkých topných olejů 
atd. Dalšı́ skupinou jsou tankery pro přepravu chemických látek, tj. kyselin, 
alkoholu, louhů, melasy, ale použı́vajı́ se i pro přepravu např. vı́na nebo ovocných 
šťáv. Zvláštnı́ skupinou těchto plavidel jsou tankery pro přepravu zkapalně-
ných plynů. 

3.3.4 Letecké nákladní dopravní prostředky 
V letecké přepravě nákladů jsou v současné době využı́vány dva typy letadel: 

• Letadla pro společnou přepravu osob (cestujı́cı́ch) a nákladů 

• Specializovaná nákladnı́ letadla výhradně pro přepravu zbožı́ 

Letadla pro společnou přepravu osob a nákladů na hornı́ palubě přepravujı́ cestu-
jı́cı́ a spodnı́ paluba je určena pro přepravu nákladů, převážně v leteckých kontej-
nerech. Modernı́ specializovaná nákladnı ́ letadla jsou pak většinou konstrukčně 
odvozena od letadel pro osobnı́ dopravu nebo vznikajı́ přestavbou staršı́ch letadel 
pro přepravu osob. Jejich nakládka probıh́á pomocı́ speciálnı́ch aktivnı́ch prvků, 
které jsou určeny pro manipulaci s leteckými kontejnery či paletami, přı́p. jiným 
materiálem přepravovaným nákladnı́mi letadly. Dle umı́stěnı́ nákladových dveřı́ 
jsou rozlišovány dva základnı́ způsoby nakládky letadel. Laterálnı́ nakládánı́ pro-
bı́há nákladovými dveřmi, které jsou umıśtěny na bočnı́ straně letadla vlevo. Pou-
žı́vá se zejména pro nakládánı́ leteckých kontejnerů. Axiálnı́ nakládánı́ probı́há 
v ose trupu letadla buď z přednı́, nebo ocasnı́ strany a je vhodné pro objemné ná-
klady, jako jsou např. stroje či dopravnı́ prostředky.  
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4 Materiálové toky 

Cíle kapitoly 

• Materiálové toky v logistice 

• Předpovědi a plánovánı́ poptávky 

• Plánovánı́ výroby – systém MRP-I a MRP-II 

• Klasi�ikace zásob 

• Náklady na zásoby 

• Objednacı́ systémy 

• Ekonomicky výhodné objednacı́ množstvı ́(EOQ) 

• Analýza ABC a XYZ 

4.1 Materiálové toky v logistice 

Základnı́m principem řıźenı́ materiálového toku (tj. toku surovin, polotovarů, ho-
tových výrobků apod.) je v obecné úrovni zrychlenı́ a zefektivněnı́ propustnosti 
materiálových toků jednotlivými články logistického řetězce s cı́lem dosaženı́ po-
žadované úrovně logistických služeb zákaznı́kům. RŠ ı́zenı́ materiálových toků vy-
žaduje komplexnı́ pojetı́ z hlediska prostorových, časových a funkčnı́ch vazeb 
v logistickém řetězci (tzn. mı́sta a času výroby, distribuce a spotřeby včetně všech 
dalšı́ch logisticky podstatných souvislostı́) a také nutnou koordinaci a integraci 
materiálových toků se souvisejı́cı́mi informačnı́mi toky, aby mohlo být dosaženo 
prostorově, časově, kvalitativně, objemově a nákladově optimálnı́ho uspokojenı ́
zákaznické poptávky. Materiálové toky jsou za tı́mto účelem podrobovány před-
povědı́m (predikcı́m), plánovánı́, analýzám a optimalizacı́m. Integrálnı́ součástı́ 
řı́zenı́ materiálových toků je přitom i oblast řı́zenı́ zásob. 
 
Mezi hlavnı́ důvody pro vytvářenı́ zásob patřı́ zejména:  

• vyrovnánı́ časového, mıśtnı́ho, kapacitnı́ho a sortimentnı́ho nesouladu mezi 
výrobou a spotřebou; 



4 MATERIÁLOVÉ TOKY _________________________________________________________________  

48 

• zabezpečenı́ plynulosti výrobnı́ho procesu – zastavenı́ výrobnı́ho procesu 
v důsledku nedostatku vstupnı́ch surovin přinášı́ řadu vı́cenákladů a ztrát, 
snahou je tedy, aby výrobnı́ proces byl kontinuálně zásobován bez výpadků, 
a za tı́mto účelem výrobnı́ podniky vytvářı́ zásoby v určité výši, která odpo-
vı́dá např. složitosti výrobnı́ho procesu, velikosti sériı́, použitým logistickým 
technologiı́m apod.; 

• vyrovnávánı́ nabı́dky a poptávky z důvodu sezónnı́ch výkyvů v průběhu ro-
ku – sezónnost se projevuje jednak v poptávce u sezónnı́ch výrobků (např. 
zábavná pyrotechnika, vánočnı́ ozdoby apod.), ale také na úrovni sezónnı́ 
dostupnosti surovin (např. zemědělská produkce apod.), i v těchto přı́pa-
dech je tedy vhodné a účelné zásoby vytvářet; 

• snižovánı́ rizik pro přı́pad nepředvı́datelných výkyvů v poptávce nebo 
v dodacı́ch lhůtách – prudký nárůst poptávky či prodlouženı́ dodacı́ lhůty 
(např. v důsledku výpadků výroby na straně dodavatele nebo z důvodů 
komplikacı́ v dopravnı́m procesu apod.) mohou způsobit neschopnost vy-
krývat v požadovaném čase zákaznickou poptávku až do doby dalšı́ dodávky 
a přinést tak potenciálnı́ vı́cenáklady na zajištěnı́ poptávky či ztráty 
v důsledku nerealizovaných obchodů; 

• snı́ženı́ nárůstu nákladů v důsledku kolı́sánı́ cen vstupů – pokud u cen vstu-
pů docházı́ k výkyvům, které by se mohly ve většı́ mı́ře promı́tnout do růstu 
celkových nákladů podniku, pak je významné ceny klı́čových vstupů prů-
běžně sledovat a v přı́znivém obdobı́ vytvářet jejich vyššı́ zásobu (ovšem 
s přihlédnutı́m zejména na aktuálnı́ vývoj poptávky a na náklady pro drženı́ 
těchto zásob, aby náklady drženı́ zásob nepřevýšily zı́skaný cenový rozdı́l či 
se držená zásoba nestala neprodejnou).  

Naopak mezi hlavnı́ důvody pro drženı́ zásob na co nejnižšı́ úrovni patřı́: 

• vázanost �inančnı́ho kapitálu v zásobách; 

• náklady spojené s drženı́m zásob – provoz skladů apod.; 

• riziko znehodnocenı́ či neprodejnosti zásob. 

Cı́lem řı́zenı́ zásob je nalézt jejich optimálnı́ úroveň, která maximálně využije pozi-
tivnı́ efekty a naopak eliminuje rizika a náklady drženı́ zásob. V současné době 
patřı́ mezi trendy drženı́ zásob na minimálnı ́ úrovni, která zabezpečı ́plynulé vy-
krývánı́ požadavků zákaznı́ků, u existujı́cı́ch zásob se minimalizujı́ časy, kdy jsou 
uložené položky v nečinnosti (tj. nedocházı́ např. k jejich zpracovánı́) a rovněž se 
identi�ikujı́ a vylučujı́ procesy, kdy sice zásoby v nečinnosti nejsou, ale v rámci 
těchto procesů se nezvyšuje jejich hodnota (např. transport zásob mezi jednotli-
vými sklady téhož podniku apod.). Logistické úvahy se také zaměřujı́ na způsoby, 
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jak v konkrétnı́ch přı́padech nutnost držet zásoby zčásti či zcela nahradit uplat-
něnı́m vhodných logistických technologiı ́(např. Just-in-Time, Cross-Docking atd.). 

4.2 Předpovědi a plánování poptávky 

Plánovánı́ a předpovědi (neboli predikce) poptávky sloužı́ k zajištěnı́ dat o budou-
cı́ poptávce v horizontu let, měsı́ců, týdnů, dnů či hodin. Tyto informace sloužı́ 
k vytvářenı́ dlouhodobých plánů (týkajı́ se např. počtu a umı́stěnı́ výrobnı́ch zá-
vodů, skladů apod.), střednědobých plánů (ty se týkajı́ např. výrobnı́ch nebo do-
pravnı́ch kapacit) a krátkodobých plánů pro operativnı́ řı́zenı́ k zajištěnı́ dostatku 
materiálu a výrobnı́ch kapacit pro vykrytı́ aktuálnı́ poptávky s co nejmenšı́ časo-
vou prodlevou mezi přijetı́m zákaznické poptávky a jejı́ realizacı́.  

V materiálovém toku v rámci logistického řetězce existujı́ tři různé typy poptávky 
(Jirsák, Mervart & Vinš, 2012): 

• Nezávislá poptávka se vyskytuje v logistickém řetězci pouze jednou a týká 
se poslednı́ho článku logistického řetězce, který přı́mo uspokojuje potřeby 
konečného zákaznı́ka na �inálnı́m trhu. Na základě předpovědi poptávky 
(pokud se tedy nejedná o dodávky na objednávku) je následně stanovena 
odpovı́dajı́cı́ výše zásob. Poptávka po zbožı́ a službách všech ostatnı́ch člán-
ků v logistickém řetězci je buď odvozená, nebo závislá. 

• Odvozená poptávka se týká těch článků logistického řetězce, které přı́mo 
nedodávajı́ konečnému zákaznı́kovi, ale prostřednı́kovi, přes kterého je 
zbožı́ dodáváno �inálnı́mu zákaznı́kovi z důvodu časového, množstevnı́ho či 
prostorového nesouladu mezi konečným zákaznıḱem a výrobcem produktu. 
V tomto přı́padě nenı́ nutné poptávku předpovı́dat, ale při znalosti aktuálnı́ 
poptávky na �inálnı́m trhu ji lze přesně vypočı́tat, nicméně je vhodné mı́t na 
zřeteli, že aktuálnı́ poptávka na �inálnı́m trhu a poptávka zprostředkovatele 
se může z různých důvodů výrazně lišit (např. kvůli úsporám z rozsahu, na-
staveným obchodnı́m podmı́nkám apod.). 

• Závislá poptávka je poptávka po dı́lech, ze kterých se sestavuje �inálnı́ pro-
dukt. Na základě znalosti poptávky po �inálnı́m produktu se pomocı́ materi-
álového kusovnı́ku provede výpočet poptávky po jednotlivých komponen-
tech, tuto poptávku tedy nenı́ nutné předpovı́dat (predikovat).  

Predikce poptávky se lišı́ dle horizontu a intervalu předpovědi. Horizont předpo-
vědi udává, na jakou dobu dopředu se predikce vytvářı ́ a interval předpovědi 
znamená, v jakých dı́lčı́ch obdobı́ch se predikovaná poptávka vykazuje. Při dlou-
hodobém plánovánı́ je horizont předpovědi mezi dvěma až pěti lety a plánovacı́ 
interval je čtvrtletnı́ až ročnı́. Dlouhodobé predikce sloužı́ k nastavenı́ rámcových 
smluv s dodavateli, rozhodnutı́ o alokaci skladů, výrobnı́ch závodů apod. Středně-
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dobé predikce majı́ horizont jeden rok a interval týdennı́ až měsı́čnı́. Výsledné 
informace by měly být sdı́leny s dodavateli pro nastavenı́ výrobnı́ch kapacit. Krát-
kodobé predikce poptávky majı́ horizont od jednoho týdne do šesti měsı́ců 
a interval je nejčastěji nastaven ve dnech nebo týdnech. Platı́ přitom, že čı́m je 
horizont predikce kratšı́, tı́m je predikce přesnějšı,́ jelikož vı́ce odrážı́ aktuálnı́ 
situaci na trhu.  

Predikce poptávky se dále lišı́ podle stupně agregovanosti na poptávku za celý 
sortiment, jednotlivé výrobkové řady, výrobkové skupiny, jednotlivé výrobky, 
jednotlivé regiony, prodejny či zákaznı́ky. V tomto ohledu existujı́ dva základnı́ 
přı́stupy: 

• Top down – je založen na centrálnı́m vytvářenı́ predikcı́ poptávky pro 
všechny odbytové trhy najednou. Z této celkové predikce se poté vytvářı́ 
predikce pro jednotlivé regiony, obchodnı́ jednotky nebo zákaznı́ky na zá-
kladě jejich podı́lu na prodejı́ch v minulých letech. Tento přı́stup je vhodný 
u stabilizovaných odbytových trhů, kde nedocházı́ k výrazným změnám po-
dı́lu jednotlivých regionů, poboček či zákaznı́ků na celkových prodejı́ch. 

• Bottom up – je opakem předchozı́ho přı́stupu, tzn., začı́ná se predikcemi 
poptávky pro jednotlivé pobočky či jednotlivě pro velké zákaznı́ky a tyto 
dı́lčı́ predikce jsou poté agregovány do celkové poptávky. Tento přıśtup je 
vhodné použı́t tehdy, pokud docházı́ k výrazným změnám poptávky za jed-
notlivé regiony nebo je zde diferencovaná nabı́dka, tj. jsou nabı́zeny regio-
nálně speci�ické produkty.  

Pro přesnost predikcı́ poptávky je důležité, s jakými daty se při jejich vytvářenı́ 
pracuje. Je možné analyzovat množstvı́ odeslaných výrobků zákaznı́kům, počet 
přijatých objednávek, výši prodejů, velikost zákaznických objednávek v minulosti 
nebo velikost poptávky na �inálnı́m trhu. Značnou pozornost v predikcı́ch poptáv-
ky je nutné věnovat výrobkům se sezónnı́mi výkyvy, jelikož přesnost predikcı́ 
v tomto přı́padě vyžaduje delšı́ časovou řadu dat, která je zpracovávána. Nové 
možnosti nabı́zı́ využitı́ automatické identi�ikace v rámci pohybu materiálového 
toku, kdy jsou dostupná přesná data o prodejı́ch v reálném čase.  

Z hlediska technik předpovědı́ poptávky se nabı́zı́ následujı́cı́ možnosti: 

• Intuitivní metody – poptávka je odhadována na základě znalostı́ a zkuše-
nostı́ plánovačů. 

• Exaktní metody – využı́vajı́ matematicko-statistických metod pro zpraco-
vánı́ dat o poptávce z minulých obdobı́, jejichž výsledkem je předpověď bu-
doucı́ho vývoje. Využı́vajı́ analýzy časových řad pomocı́ exponenciálnı́ho vy-
rovnávánı́, klouzavého průměru, Holtovy metody atd., nebo jsou postaveny 
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na kauzálnı́ch metodách, kdy se zjišťuje, jaké faktory majı́ vliv na poptávku 
a následně se vytvořı́ matematický model pro předpověď budoucı́ poptávky. 

• Kombinace exaktních a intuitivních metod – nejprve dojde ke zpracovánı́ 
existujı́cı́ch dat exaktnı́mi metodami, přičemž výstup je následně upraven 
plánovačem o vliv internı́ch faktorů (tj. plánovaných promočnı́ch akcı́, zo-
hledňuje se fáze životnı́ho cyklu produktu apod.) a externı́ch faktorů (tj. 
promočnı́ch akcı́ konkurence, očekávaných změn v ekonomice apod.).  

4.3 Plánování výrobních zdrojů  

Systém MRP-I (Material Requirement Planning) sloužı́ ke stanovenı́ závislé po-
ptávky ve výrobě. K rozšı́řenı́ systému MRP-I došlo zejména v 60. a 70. letech mi-
nulého stoletı́, jelikož při plánovánı ́ výrobnı́ch procesů je nutné provádět řadu 
vzájemně provázaných výpočtů a sledovat aktuálnı́ parametry řady veličin a klı́-
čovým prvkem realizace tohoto systému je tak nezbytná softwarová podpora.  

Základnı́mi vstupy systému MRP-I jsou: 

• hlavní výrobní plán – určuje, jaké výrobky, v jakém množstvı́ a kdy se majı ́
vyrábět pro pokrytı́ zákaznické potřeby; 

• výkaz zásob – zahrnuje stav zásob, údaje o umı́stěných nákupnı́ch objed-
návkách a vydaných výrobnı́ch přı́kazech; 

• kusovník – představuje strukturu dı́lů, modulů (včetně obalových materiá-
lů a etiket), ze kterých se skládá �inálnı ́výrobek; kusovnı́k většinou sestavu-
jı́ nikoli pracovnı́ci logistiky, ale technologové výroby. 

V současné době je použı́vána rozšı́řené verze MRP-II, která představuje obsáhlý 
systém pro plánovánı́, koordinaci a kontrolu všech důležitých aspektů výroby 
a dle SŠ tůska (2007) zahrnuje: 

• řízení zásob – databázi stavu zásob, záznamy o pohybu zásob, požadavky 
na nákup, rozmı́stěnı́ zásob dle požadavků provozu, rozmı́stěnı́ zásob dle 
objednávek zákaznı́ka, udržovánı́ zásob; 

• řízení nákupu materiálu – předánı́ objednávek nákupu, archivace potvr-
zených objednávek, databáze dodavatelů včetně jejich hodnocenı́; 

• řízení objednávek prodeje – databáze objednávek zákaznı́ků, monitoring 
statutu objednávek, databáze zákaznı́ků; 

• řízení údržby – databáze výrobnı́ho zařı́zenı́, plánovánı ́preventivnı́ údrž-
by, vedenı́ záznamu oprav strojů a zařı́zenı́, databáze náhradnı́ch dı́lů, data-
báze výkonu údržbářů; 
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• řízení nákladů – monitoring a hodnocenı́ výkonu provozu, databáze o vý-
robnı́ch a provoznı́ch nákladech, kalkulace nákladů.  

Systém MPR-II je vhodný u přerušované či zakázkové výroby a sloužı́ pro včasné 
naplánovánı́ nákupu nebo výroby všech souvisejı́cı́ch komponentů v kusovnı́ku, 
které jsou důležité pro výrobu �inálnı́ho produktu, aby mohlo dojı́t ke včasnému 
uspokojenı́ zákaznické objednávky. Základnı́ princip systému MRP-II je postaven 
na principu tlaku (push), jelikož materiál je tlačen do výroby, aniž by došlo k jeho 
okamžité spotřebě (na rozdı́l od technologie KANBAN, která je postavena na prin-
cipu tahu, tj. materiál je vtahován do výroby dle zákaznických objednávek).  

4.4 Kategorie zásob 

Zásoby se dělı́ dle funkce, kterou v logistickém systému zastávajı́. CŠ leněnı́ zásob 
má pak zásadnı́ vliv na jejich řı́zenı́. V tomto pojetı́ existuje pět základnı́ch katego-
riı́ zásob – rozpojovacı́ zásoby, zásoby na logistické trase, technologické zásoby, 
strategické zásoby a spekulativnı́ zásoby. 

4.4.1 Rozpojovací zásoby 
Rozpojovacı́ zásoby jsou vytvářeny jako důsledek rozpojovánı́ hmotného toku 
mezi jednotlivými články logistického řetězce. Rozpojovacı́ zásoby zahrnujı́ běž-
nou zásobu, pojistnou zásobu, vyrovnávacı́ zásobu a zásobu pro předzásobenı́.  

Běžná zásoba (též cyklická nebo obratová zásoba) kryje spotřebu v obdobı́ mezi 
dvěma dodávkami. Dodávky jsou realizovány v dávkách, jejichž výše závisı́ na ve-
likosti časového intervalu mezi jednotlivými dodávkami.  

Pojistná zásoba je vytvářena pro vykrytı́ výkyvů ve spotřebě nebo v délce doda-
cı́ch lhůt. Pro jejı́ stanovenı́ se použı́vá intuitivnı́ nebo kvantitativnı́ přı́stup. Intui-
tivnı́ přı́stup vycházı́ ze znalostı́ a zkušenostı́ plánovače, který na základě svého 
úsudku stanovı́ určitý rozsah poptávky, který bude pojistná zásoba krýt (např. 
pojistnou zásobu stanovı́ v rozsahu průměrné spotřeby jednoho kalendářnı́ho 
týdne). Kvantitativnı́ přı́stup využı́vá pro stanovenı́ úrovně pojistné zásoby výpo-
čet, kdy se na základě analyzované časové řady, zachycujı́cı́ vývoj spotřeby sledo-
vané položky, vypočıt́á směrodatná odchylka σ, která se poté násobı́ koe�icientem 
zajištěnosti K, který nabývá (při normálnı́m rozdělenı́ četnostı́) hodnot v intervalu 
0 až 3 v závislosti na požadované úrovni disponibility zbožı́. Skutečná úroveň po-
jistné zásoby (v minulém obdobı́) je pak rovna průměru zůstatků disponibilnı́ zá-
soby těsně před přı́jmem nové dávky na sklad.  

Zásoba pro předzásobení sloužı́ k pokrytı́ většı́ch předvı́datelných výkyvů na 
vstupu nebo na výstupu, např. pro přı́pad plánované odstávky na straně dodava-
tele, pro vykrytı́ sezónnı́ch výkyvů ve spotřebě apod. Může se vytvářet buď jedno-
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rázově v přı́padě vzniku potřeby, nebo pravidelně, pokud se důvody pro jejı ́ vy-
tvářenı́ cyklicky opakujı́. 

Vyrovnávací zásoba sloužı́ k vyrovnávánı́ nepředvı́datelných kapacitnıćh či ča-
sových výkyvů mezi navazujı́cı́mi procesy ve výrobě, které jsou jinak kapacitně 
a časově sladěny. Vyrovnávacı́ zásoba se vytvářı́ před úzkým mı́stem výroby 
(např. před nejdůležitějšı́m technologickým zařı́zenı́m), jehož neúplně vytı́ženı́ 
v důsledku nedostatku rozpracované výroby by přineslo nežádoucı́ prostoje 
a zhoršenı́ výkonu celého výrobnı́ho procesu.  

4.4.2 Zásoby na logistické trase 
Tuto zásobu tvořı́ materiály, komponenty nebo výrobky, které majı́ již své kon-
krétnı́ určenı́ (např. odběratele nebo výrobnı́ zakázku), ale dosud nedorazily na 
určené mı́sto. Do zásob na logistické trase (též nazývané jako zásoby v logistickém 
kanále) patřı́ dopravnı́ zásoba a zásoba rozpracované výroby. 

Dopravní zásoba představuje zásobu na cestě (tj. v procesu přemı́stěnı́) mezi 
dvěma navazujı́cı́mi články logistického řetězce a sloužı́ v širšı́m smyslu 
k překlenutı́ nesouladu mezi mı́stem výroby a mıśtem spotřeby v logistickém ře-
tězci. Jedná se např. o materiál uložený v dopravnı́ch prostředcı́ch, které překoná-
vajı́ vzdálenost mezi mı́stem odeslánı́ a mıśtem určenı́. Zásoba je v širšı́m pojetı ́
považována za dopravnı́ od okamžiku, kdy je dodávka připravena k naloženı́ až do 
doby jejı́ho přı́jmu, uskladněnı́ a zaevidovánı́ u přı́jemce. Význam dopravnı́ zásoby 
stoupá se vzdálenostı́, kterou zásoba překonává a s časem, který je k tomuto pře-
konánı́ potřebný.  

Zásoba rozpracované výroby (též nazývaná jako zásoba nedokončených výrob-
ků) zahrnuje materiály a dı́ly, které byly zadány do výroby, avšak výroba nebyla 
dosud dokončena. Průběžná doba výroby (buď pro celý výrobek, nebo pro určitou 
výrobnı́ fázi) začı́ná výdejem materiálu a dı́lů pro výrobnı́ zakázku a končı́ předá-
nı́m hotové zakázky do skladu. Průběžná doba výroby se skládá z času zpracova-
cı́ch operacı́, z času přestavenı́ výrobnı́ linky a času čekánı́ na dalšı́ operaci. Na 
výši zásoby rozpracované výroby má vliv zejména objem výroby, sortimentnı́ 
skladba výroby, průběžná doba výroby, velikost výrobnı́ch dávek, takt výroby, 
způsob řı́zenı́ výroby atd. 

4.4.3 Technologické zásoby 
Do tohoto druhu zásob patřı́ materiály či výrobky, které před dalšı́m zpracovánı́m 
nebo samotnou expedicı́ potřebujı́ z technologických důvodů po určitou dobu 
skladovat, aby nabyly požadovaných vlastnostı́. Zcela typická je technologická 
zásoba pro celou řadu výrobků potravinářského průmyslu (např. sýry, vı́no, pivo, 
fermentované masné výrobky apod.), ale týká se i nepotravinářské výroby (např. 
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vysychánı́ dřeva před použitı́m v truhlářské výrobě, vysychánı́ a tvrdnutı́ nátěrů 
apod.).  

4.4.4 Strategické zásoby 
UÝ čelem strategických (též havarijnı́ch) zásob je přežitı́ podniku v přı́padě kala-
mitnı́ch událostı́ v zásobovánı́ např. v důsledku přı́rodnı́ch katastrof, embarga na 
dovoz potřebných surovin, materiálů či výrobků, stávek apod. U tvorby těchto 
zásob nenı́ zcela rozhodujı́cı́ nákladové hledisko, jak je to obvyklé u ostatnı́ch 
druhů zásob, v tomto přı́padě je důležité, aby byla zásoba zajištěna alternativnı́mi 
způsoby v dostatečném množstvı́ po dobu kalamitnı́ události.  

4.4.5 Spekulativní zásoby 
Spekulativnı́ zásoby se vytvářejı́ buď pro vlastnı́ potřebu surovinového zajištěnı́ 
výrobnı́ho procesu v době, kdy je cena nakupovaných materiálů nı́zká a je očeká-
váno navýšenı́ cen nebo pro maximalizaci zisku u obchodnı́ch společnostı́, kdy je 
zbožı́ nakoupeno za nı́zké ceny a nabı́dnuto k prodeji je v době, kdy ceny vzrostou. 

4.5 Náklady na zásoby 

Sledovánı́ nákladů na zásoby je významné z hlediska potřebných vstupnı́ch dat 
pro řı́zenı́ a optimalizaci stavu zásob a také z pohledu logistického controllingu. 
Identi�ikace nákladů na zásoby je však v mnoha přı́padech poměrně obtı́žná, jeli-
kož účetnı́ systémy obvykle neposkytujı́ detailnı́ členěnı́ nákladů podle mı́sta je-
jich vzniku. Náklady na zásoby jsou členěny do třech základnı́ch skupin: náklady 
na pořı́zenı́ zásob, náklady na drženı́ zásob a náklady z předčasného vyčerpánı ́
zásob. 

Náklady na pořízení zásob zahrnujı́ v přı́padě nákupu zásob od externı́ho doda-
vatele veškeré náklady, které s pořı́zenı́m zásob souvisı́, tj. zejména náklady spo-
jené s výběrem dodavatele (v závislosti na formě výběru – přı́mým oslovenı́m 
konkrétnı́ho dodavatele, realizacı́ výběrového řı́zenı́, outsourcingem výběrového 
řı́zenı́, využitı́m elektronického tržiště apod.), náklady na uzavřenı́ smlouvy 
s dodavatelem, náklady na hodnocenı́ dodavatele, náklady spojené s vytvořenı́m 
objednávky (zahrnujı́ v přı́padě automatického generovánı́ objednávek 
z informačnı́ho systému náklady na pořı́zenı́ licence pro použı́vánı́ software a ná-
klady na hardware, v přı́padě manuálnı́ho vytvářenı́ objednávek je nutné započı́-
tat i mzdové náklady zaměstnanců nákupu), náklady na dopravu (pokud tyto ná-
klady dle INCOTERMS – tj. souboru obchodnı́ch doložek, která určujı́, kdo nese 
náklady a rizika – nese odběratel; náklady na dopravu zahrnujı́ i náklady na ma-
nipulaci se zásilkou, nakládku a vykládku; tyto náklady lze úspěšně snižovat kon-
solidacı́ dodávek), náklady spojené s kvalitativnı́ a kvantitativnı́ přejıḿkou zbožı́, 
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náklady na administrativnı́ vypořádánı ́ faktury apod. Pokud docházı́ k pořı́zenı́ 
zásob vlastnı́ výrobou, pak náklady na pořıźenı́ zásob (resp. přestavovacı́ nákla-
dy) zahrnujı́ např. přestavenı́ či úpravu výrobnı́ linky, seřı́zenı́ a čištěnı́ strojů, 
dále náklady na kontrolu kvality, administrativu apod. 

Náklady na držení zásob souvisı́ bezprostředně s uloženı́m fyzických zásob ve 
skladech. V přı́padě použitı́ veřejného skladu lze většinou tyto náklady velmi 
přesně určit dı́ky tomu, že pronájem je závislý na pronajatém počtu paletových 
mı́st a době trvánı́ pronájmu, přičemž jsou dále připočı́tány předem známé a do-
hodnuté položky za jednotkové zaskladněnı́ a vyskladněnı́, přıṕ. konsolidaci do-
dávek dle požadavků zákaznı́ků. V přı́padě vlastnı́ch skladů zahrnujı́ náklady na 
drženı́ zásob náklady na provoz a údržbu skladu (mzdy pracovnı́ků, energie, pořı́-
zenı́, provoz a údržba manipulačnı́ch zařıźenı́ a regálových systémů včetně revizı́ 
a oprav, pojištěnı́ objektů skladu i zásob v nich uložených včetně pojištěnı́ mani-
pulačnı́ techniky, náklady na inventury apod.), dále náklady souvisejı́cı́ s vázanostı ́
�inančnı́ho kapitálu v zásobách a náklady souvisejı́cı́ s riziky skladovánı́ zásob 
(např. riziko ztráty, vypršenı́ lhůt použitı́, nepoužitelnost zásob v důsledku tech-
nického nebo morálnı́ho zastaránı́ apod.).  

Náklady z předčasného vyčerpání zásob zahrnujı́ u obchodnı́ch organizacı́ pře-
vážně ztráty tržeb, vı́cenáklady na dodatečnou objednávku, náklady vyplývajı́cı́ ze 
ztráty zákaznı́ka apod. U výrobnı́ch podniků představujı́ náklady z předčasného 
vyčerpánı́ zásob ztráty z porušenı́ plynulosti výrobnı́ho procesu (např. náklady na 
opakovanou sanitaci výrobnı́ch zařı́zenı́ v důsledku přerušenı́ výrobnı́ho proce-
su), náklady na prostoje, mimořádné směny, náklady na nesystémovou změnu 
výrobnı́ho plánu apod. 

4.6 Objednací systémy 

Objednacı́ systémy patřı́ mezi základnı́ nástroje materiálového řı́zenı́, které vy-
cházı́ z aktuálnı́ spotřeby nebo poptávky a na základě výše zásoby identi�ikujı́ po-
třebu objednánı́ dalšı́ dávky. Jedná se tedy o řı́zenı́ zásob v podmı́nkách nejistoty, 
které je typické pro nezávislou (tzv. stochastickou) poptávku, která je výrazem 
okamžitého přánı́ zákaznı́ka a je uplatňována prostřednictvı́m trhu.  

Pro účely objednacı́ch systémů je stanovena speci�ická hladina zásob (též ozna-
čována jako bod objednánı́ či objednacı ́úroveň, resp. ROP – Re-Order Point), pod 
kterou když k danému okamžiku klesne součet disponibilnı ́ zásoby a zásoby na 
cestě, tak dojde k objednánı́. Jakmile dojde k objednánı,́ tak se objednané množ-
stvı́ stane součástı́ zásoby na cestě a tı́m celková zásoba (disponibilnı́ + zásoba na 
cestě) převýšı́ hladinu bodu objednánı.́ Jednotlivé objednacı́ systémy se vzájemně 
lišı́ podle velikosti objednacı́ dávky (může být konstantnı́ nebo variabilnı́), inter-
valu objednánı́ (např. pokud dojde ke snı́ženı́ stavu zásob pod objednacı́ úroveň 
nebo pokud je zaznamenán jakýkoli odběr zásob nebo pokud dojde k vyčerpánı́ 



4 MATERIÁLOVÉ TOKY _________________________________________________________________  

56 

zásobnı́ku) a způsobu kontroly (provádı ́ se průběžně nebo v pevně stanovených 
intervalech). 

Hlavnı́mi faktory pro stanovenı́ objednacı́ úrovně (Jirsák, Mervart & Vinš, 2012) 
jsou: 

• predikce poptávky (stanovená na základě kvalitativnı́ch nebo kvantitativ-
nı́ch metod, přı́p. jejich kombinace); 

• dodacı́ lhůta včetně rozličných faktorů, které ji ovlivňujı́; 

• fáze životnı́ho cyklu dané položky; 

• hodnota dané položky ve �inančnı́m vyjádřenı́; 

• aktuálnı́ změny např. v podobě nového velkého zákaznı́ka nebo plánova-
ných promoakcı́, které se promı́tnou do výkyvů objednávek atd.  

Objednacı́ úroveň je nutné pravidelně vyhodnocovat, do jaké mı́ry za sledované 
obdobı́ umožnila pokrýt poptávku, v kolika přı́padech muselo dojı́t 
k nestandardnı́m postupům v podobě např. expresnı́ch dodávek, v kolika přı́pa-
dech došlo k zastavenı́ výroby u odběratele či v kolika přı́padech byla objednávka 
odběratele nekompletnı́ či naopak zda výše zásob je odpovı́dajı́cı́ poptávce a nenı ́
přı́liš vysoká. S ohledem na tyto informace by pak objednacı́ úroveň měla být pra-
videlně kontrolována a v přı́padě potřeby upravována. 

4.6.1 Objednací systém B-Q 
Objednacı́ systém B-Q je postaven na objednávánı́ �ixnı́ velikosti objednacı́ dávky 
v přı́padě poklesu součtu disponibilnı́ zásoby a zásoby na cestě pod objednacı ́
úroveň. Ke kontrole stavu zásob ve vztahu k objednacı́ úrovni docházı́ průběžně, 
většinou po každé přijaté zákaznické objednávce.  

Objednacı́ systém B-Q je charakteristický pevným objednacı́m množstvı́m Q a do-
dacı́ lhůta je rovněž konstantnı.́ Přıṕadná nestabilita v poptávce (resp. spotřebě) 
se projevuje tak, že při vyššı́ poptávce docházı́ ke zkracovánı́ dodacı́ho cyklu 
a naopak při nižšı́ poptávce k prodlouženı́ dodacı́ho cyklu. Velikost objednacı ́
dávky Q může být pevně dána dodavatelem na základě minimálnı́ho objednacı́ho 
množstvı́ (Minimum Order Quantity – MOQ) nebo počtem kusů v jednom balenı ́
(Minimum Package Quantity – MPQ) či na základě výpočtu ekonomicky výhodné-
ho objednacı́ho množstvı́ (Economic Order Quantity – EOQ). Bod objednánı́ je 
součtem pojistné zásoby a zásoby na pokrytı ́poptávky v průběhu dodacı́ lhůty (ta 
se stanovuje vhodnou predikčnı́ metodou pro přı́slušný časový interval, poté se 
predikovaná poptávka násobı́ délkou dodacı́ lhůty). Systém B-Q je vhodný pro 
vysokoobrátkové položky se stabilnı́ poptávkou, jelikož častá kontrola bodu ob-
jednánı́ by u nı́zkoobrátkových položek nebyla efektivnı́.  
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4.6.2 Objednací systém S-Q 
Objednacı́ systém S-Q funguje na principu objednávánı́ �ixnı́ velikosti dávky 
v přı́padě poklesu součtu disponibilnı́ zásoby a zásoby na cestě pod objednacı ́
úroveň, přičemž je pevně stanoven interval kontroly stavu zásob. K objednánı ́
nové dávky tedy může dojı́t pouze v pevně stanovených kontrolnı́ch intervalech 
(např. dennı́ch, týdennıćh apod.), pokud mezi předcházejı́cı́m a současným kon-
trolnı́m bodem došlo k poklesu stavu zásob pod objednacı́ úroveň. Délka pevného 
kontrolnı́ho intervalu musı́ respektovat velikost a variabilitu poptávky, aby 
v průběhu jednoho kontrolnı́ho intervalu a dodacı́ lhůty nedošlo k vyššı́mu čerpá-
nı́ zásob oproti hodnotě, kterou předpokládá stanovená úroveň bodu objednánı́. 
Bod objednánı́ se skládá ze součtu pojistné zásoby a zásoby na pokrytı́ poptávky 
v průběhu dodacı́ lhůty (stejně jako v přı́padě systému B-Q), ale hladina bodu ob-
jednánı́ bývá u objednacı́ho systému S-Q vyššı́ vzhledem k pevným intervalům 
kontroly a vyššı́mu riziku vyčerpánı́ zásoby během doby mezi jednotlivými kon-
trolami stavu zásob. 

Objednacı́ systém S-Q je vhodný pro položky se stabilnı́ poptávkou, ale oproti sys-
tému B-Q je vhodný spı́še pro středněobrátkové položky.  

4.6.3 Objednací systém B-S 
Objednacı́ systém B-S je založen na objednávánı́ proměnlivé velikosti objednacı ́
dávky v přı́padě poklesu součtu disponibilnı́ zásoby a zásoby na cestě pod objed-
nacı́ úroveň. Ke kontrole stavu zásob ve vztahu k objednacı́ úrovni docházı́ (to-
tožně jako v přı́padě objednacı́ho systému B-Q) průběžně, většinou po každé při-
jaté zákaznické objednávce. Jakmile tedy zásoba klesne pod objednacı́ úroveň, tak 
s ohledem na tento pokles docházı́ k objednánı́ dávky, která odpovıd́á rozdı́lu me-
zi cı́lovou hladinou zásob S a aktuálnı́m stavem zásob. Cı́lová hladina S přitom 
odpovı́dá maximálnı́ úrovni zásob, kterou je za daných okolnostı́ ochoten podnik 
držet. 

Systém B-S je vhodný pro vysokoobrátkové položky, které majı́ variabilnı́ poptáv-
ku (poptávka nenı́ konstantnı́ a vykazuje výkyvy). Pokud by se objednávalo při 
proměnlivé poptávce stále stejné objednacı́ množstvı́ (jako v přı́padě objednacı́ho 
systému B-Q), pak by postupně mohla být vyčerpána i pojistná zásoba a mohlo by 
dojı́t k celkovému vyčerpánı ́zásoby na nulovou úroveň.  

4.6.4 Objednací systém S-S 
U objednacı́ho systému S-S docházı́ ke kontrole stavu zásob v předem stanove-
ných intervalech (stejně jako u systému S-Q). Vzhledem k proměnlivosti poptávky 
je však v tomto přı́padě stanovena cı́lová hladina S, která představuje maximálnı́ 
cı́lovou hladinu zásob a hodnota objednávky tak odpovı́dá rozdı́lu cı́lové hladiny 
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S a aktuálnı́ho stavu zásob v okamžiku kontroly stavu zásob za předpokladu, že 
stav zásob klesl pod objednacı́ úroveň.  

Objednávacı́ systém S-S je vhodný pro středněobrátkové položky s proměnlivou 
(variabilnı́) poptávkou.  

4.6.5 Objednací systém S-T 
Objednacı́ systém S-T vycházı́ z principu kontroly stavu zásob v předem stanove-
ných intervalech. V tomto přı́padě ale nenı́ stanovena objednacı́ úroveň a materiál 
se objednává vždy, jakmile je při pravidelné kontrole stavu zásob zjištěno jakékoli 
čerpánı́ a výše objednávky odpovı́dá doplněnı́ stavu zásob do cı́lové úrovně T. 
Variabilně je možné tento objednacı́ systém upravit tak, že k objednávánı́ docházı́ 
okamžitě, jakmile je zaznamenán pohyb ve stavu zásob, ale podmı́nkou je, aby se 
jednalo o odběry např. jedné manipulačnı́ jednotky (nikoli jednoho kusu).  

4.6.6 Objednací systém dvou zásobníků (Two Bins) 
Tento objednacı́ systém pracuje na jednoduchém principu dvou identických zá-
sobnı́ků s totožným materiálem, přičemž prvnı́ zásobnı́k je určen pro vykrývánı́ 
aktuálnı́ poptávky a jakmile je celý vyprázdněn, docházı́ k impulsu pro objednánı́ 
nového zásobnı́ku (např. načtenı́m čárového nebo RFID kódu prázdného zásobnı́-
ku nebo předánı́m objednacı́ karty nebo identi�ikačnı́ karty zásobnı́ku) a poptávka 
je vykrývána z druhého zásobnı́ku. Kapacita zásobnı́ku musı́ být přitom taková, 
aby pokrývala plánovanou poptávku během dodacı́ lhůty nového zásobnı́ku. Ob-
jednacı́ systém dvou zásobnı́ků je vhodný pro nı́zkoobrátkové položky.  

4.6.7 Víceúrovňový objednací systém 
U výše uvedených objednacı́ch systémů nelze dopředu plánovat, v jakém okamži-
ku dojde k poklesu součtu disponibilnı́ zásoby a zásoby na cestě pod objednacı ́
úroveň a v dostatečném předstihu tak dodavatele informovat, kdy obdržı́ následu-
jı́cı́ objednávku, čı́mž by se v řı́zenı́ materiálového toku snı́žil stupeň nejistoty. 
Z toho důvodu je možné použı́t vı́ceúrovňový objednacı́ systém, který pracuje 
hned s několika objednacı́mi úrovněmi, přičemž nejnižšı́ objednacı́ úroveň je spo-
jena s předánı́m objednávky dodavateli, zatı́mco vyššı́ úrovně sloužı́ dodavateli 
k lepšı́mu plánovánı́ materiálových toků a výroby. Cı́lem je zamezenı́ vyčerpánı́ 
skladové zásoby u klı́čových položek a zároveň možnost rozložený výrobnı́ho 
procesu na straně dodavatele včetně navazujıćı́ch procesů tak, aby nedocházelo 
k výkyvům, které by se mohly negativně promıt́nout do úrovně dodavatelských 
služeb (prodlouženı́ dodacı́ch lhůt, rozdıĺy mezi objednaným a dodaným množ-
stvı́m apod.).  
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4.7 Ekonomicky výhodné objednací množství (EOQ) 

Metoda ekonomicky výhodného objednacı́ho množstvı́ (Economic Order Quantity 
– EOQ) vznikla ve dvacátých letech dvacátého stoletı́. Jejı́m základnı́m cı́lem je 
stanovit takovou velikost objednacı́ dávky pro jednotlivé položky, aby bylo dosa-
ženo minimálnı́ch logistických nákladů, tj. součet nákladů na pořı́zenı́ zásob (ob-
jednacı́ch nákladů) a nákladů na drženı́ zásob (skladovacı́ch nákladů) bude mı́t 
při dané objednacı́ dávce nejmenšı́ hodnotu (bližšı́ speci�ikace jednotlivých nákla-
dů viz kapitola Náklady na zásoby).  

Pro funkčnost metody ekonomicky výhodného objednacı́ho množstvı́ musı́ být 
splněny následujı́cı́ podmı́nky (JIRSAÝ K, MERVART, VINSŠ , 2012): 

• zákaznı́k je uspokojován ze zásob; 

• poptávka je předvı́datelná; 

• poptávka po zbožı́ je v čase stabilnı́; 

• předpokládajı́ se dostatečně velké dopravnı́ i skladovacı́ kapacity, a tak ne-
docházı́ ke změnám �ixnı́ch nákladů; 

• neexistujı́ zásoby na cestě; 

• objednávané položky jsou vzájemně nezávislé, a tak odebı́rané množstvı́ 
jedné položky nemá žádný vliv na optimálnı ́množstvı́ jiné položky. 

Při splněnı́ uvedených podmı́nek lez ekonomicky výhodné objednacı́ množstvı́ 
vypočı́tat dle Campova (resp. Willsonova) vzorce (přičemž jednotkové náklady na 
správu zásob ve sledovaném obdobı́ se mohou vyjádřit v absolutnı́ hodnotě či jako 
procentnı́ poměr k ceně dané položky): 

Jelikož základnı́ varianta výpočtu ekonomicky výhodného objednacı́ho množstvı́ 
nezohledňuje některé významné logistické faktory, které majı́ vliv na určenı́ výše 
objednacı́ dávky nebo na celkovou hodnotu logistických nákladů, proto jsou nutné 
určité korekce. Pokud je objednacı́ dávka limitována standardizovanou velikostı́ 
balenı́ (resp. počtem kusů v jednom balenı́), pak je nutné hodnotu ekonomicky 
výhodného objednacı́ho množstvı́ zaokrouhlit, přičemž se obecně doporučuje za-
okrouhlenı́ směrem nahoru bez zásadnějšı́ho dopadu na celkové logistické nákla-
dy. Pokud dodavatel stanovı́ množstevnı́ slevy pro jednotlivé intervaly odběru, 
pak by mělo být EOQ spočı́táno pro každý interval zvlášť a následně posouzeno 
z hlediska nejvyššı́ možné úrovně množstevnı́ slevy s ohledem na celkové logis-
tické náklady. 

obdobísledovanézazásobsprávunanákladyjednotkové
objednávkujednunanákladyobdobídanémvpoptávkaEOQ ××

=
2
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4.8 Analýza ABC  

Analýzu ABC lze charakterizovat jako metodu diferencovaného řı́zenı́ zásob, která 
vycházı́ ze skutečnosti, že je velmi často nesnadné a neúčelné věnovat všem po-
ložkám daného druhu zásob stejnou pozornost, sledovat a řı́dit je se shodným 
detailem, jednotnými postupy a metodami. Proto se aplikuje ABC analýza, která 
umožňuje zásoby diferencovat a k vymezeným skupinám přistupovat odlišným 
způsobem (Emmett, 2008).  

Analýza ABC je založena na zákonitosti, kterou de�inoval italský ekonom, sociolog 
a politolog Vilfredo Frederico Damaso Pareto na přelomu 19. a 20. stoletı́. Tato 
zákonitost řı́ká, že velmi často vyplývá 80 % důsledků pouze z 20 % všech mož-
ných přı́čin (pravidlo 80/20). V logistice se analýza ABC použı́vá např. pro nasta-
venı́ frekvence a způsobu dodávek, pro optimalizaci rozloženı́ položek ve skladu, 
nastavenı́ dodacı́ch lhůt pro dodavatele a zákaznı́ky apod. 

Analýza ABC rozděluje obchodovaný nebo vyráběný sortiment zpravidla do třech 
základnı́ch skupin (A, B, C) nejčastěji podle: 

• podı́lu jednotlivých položek na celkovém obratu za sledované obdobı́ ve �i-
nančnı́m vyjádřenı́ (vhodné např. pro nastavenı ́frekvence dodávek); 

• podı́lu jednotlivých položek na celkové spotřebě zásob za sledované obdobı́ 
v měrných jednotkách, např. v kusech, paletách, přepravkách apod. (vhodné 
např. pro optimalizaci umı́stěnı́ položek ve skladu apod.); 
(Pozn.: jako parametr lze použı́t i ziskovost jednotlivých položek.) 

Analýza ABC se provádı́ v následujı́cı́ch krocı́ch: 

1. Identi�ikace všech položek, hodnoty jejich spotřeby (v Kč, kusech apod. 
dle výběru jednotky) za sledované obdobı́ a hodnoty spotřeby celkem za 
všechny položky za sledované obdobı́. Tento krok se provánı́ většinou vy-
generovánı́m potřebných dat z informačnı́ho systému podniku.  

2. Vypočítání procentního podílu každé jednotlivé položky na celkové hod-
notě spotřeby za sledované obdobı́.  

3. Uspořádání položek sestupně podle velikosti jejich procentnı́ho podı́lu 
na spotřebě. 

4. Rozdělení položek do jednotlivých skupin A, B a C, přičemž skupina A 
má přibližně 80% podı́l na celkové spotřebě (zahrnuje přibližně 20 % po-
ložek), skupina B přibližně 15% podı́l na celkové spotřebě (zahrnuje při-
tom přibližně 30 % položek) a skupina C přibližně 5% podı́l na celkové 
spotřebě (zahrnuje přibližně 50 % položek). Přı́p. je rovněž možné stanovit 
hranice pro jednotlivé skupiny položek na základě variačnı́ho rozpětı́, tj. 
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rozdı́lu mezi maximálnı́m a minimálnı́m procentnı́m podı́lem na spotřebě 
v rámci jedné skupiny (variačnı́ rozpětı ́je stanoveno např. na 5 %, tj. rozdı́l 
mezi podı́lem nejvýznamnějšı́ a nejméně významné položky v dané skupi-
ně nebude většı́ než 5 %). Tı́mto způsobem je možné dosáhnout rozdělenı́ 
zásob do relativně homogennı́ch skupin.  

5. Korekce výsledku – po provedenı́ základnı́ho rozdělenı́ položek je třeba 
ještě podrobit výsledek korekci, která odrážı́ skutečnost, že přestože ně-
které položky dosahujı́ hodnoty procentnı́ho podı́lu obratu na celkovém 
obratu skladu pro skupinu B, je vhodné je zařadit do skupiny A, protože 
jsou např. náchylné na skladovacı́ podmıńky a docházı́ u nich k častým 
ztrátám nebo se jedná o položky, které v malém objemu vážou vysoký po-
dı́l �inančnı́ho kapitálu atd. Dalšı́ korekce se provádı́ na úrovni hraničnı́ch 
hodnot procentnı́ho podı́lu na celkové spotřebě mezi skupinami A a B, B 
a C, kdy je nutné posoudit, zda je rozdělenı́ položek do vyššı́ či nižšı́ skupi-
ny z hlediska podı́lu hraničnı́ch položek vhodné. 

6. Změna počtu kategorií – v přı́padě potřeby lze tři standardnı́ kategorie A, 
B a C dále rozšı́řit o jednu či vı́ce dalšı́ch kategoriı́ s ohledem na očekávané 
výstupy analýzy. Např. rozšı́řenı́ o kategorii D může přinést prostor pro 
identi�ikaci položek s nulovým nebo velmi nı́zkým ročnı́m obratem ve sta-
noveném intervalu ve srovnánı́ se standardnı́mi položkami v kategorii C. 
Položky, které se neobchodujı́ nebo se obchodujı́ v minimálnı́ mı́ře, nepři-
nášejı́ zákaznı́kovi přidanou hodnotu a jsou v nabı́zeném portfoliu udržo-
vány pouze s ohledem na šı́ři sortimentu, ale pro podnik znamenajı́ zvýšenı ́
vázanosti �inančnı́ho kapitálu v zásobách, vı́cenáklady na skladovánı́ a po-
řizovánı́ zásob atd. Je tedy účelné podrobit nı́zkoobrátkové položky pře-
zkoumánı́, jehož výstupem by mělo být rozhodnutı́, jaké položky 
v sortimentu zachovat a jaké v oprávněných přı́padech vyřadit. Pro zjed-
nodušenı́ prováděné analýzy je ale také možné tři základnı́ kategorie zúžit 
pouze na dvě, přičemž provedenı́m analýzy jsou identi�ikovány klı́čové po-
ložky s přı́znakem A a ostatnı́ položky jsou pak považovány za položky ty-
pu C (kategorie B je vynechána).  

7. Implementace opatření na základě provedené analýzy ABC, tj. úprava 
rozloženı́ položek ve skladu, zahájenı́ jednánı́ s dodavateli o změnách frek-
vence dodávek včetně velikosti objednacıćh dávek, změna četnosti inven-
tarizace u jednotlivých skupin, provedenı́ změn v oblasti nastavenı́ pojistné 
zásoby atd. Primárnı́ pozornost bude zaměřena na klıč́ovou skupinu A, kde 
cı́lem bude dosaženı́ častých dodávek v malém množstvı́ tak, aby došlo ke 
snı́ženı́ vázanosti �inančnı́ho kapitálu v zásobách, tyto položky budou ve 
skladu přesunuty co nejblı́že expedici pro efektivnı́ redukci manipulačnı́ch 
operacı́, s dodavateli budou zahájena jednánı ́ o výhodnějšı́ch smluvnı́ch 
podmı́nkách atd. 
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4.9 Analýza XYZ 

Smyslem analýzy XYZ je rozdělit jednotlivé položky z hlediska stability spotřeby 
(poptávky), resp. pravidelnosti spotřeby a předvı́datelnosti spotřeby, do třech 
relativně homogennı́ch skupin.  

V prvnı́m kroku se nejprve provede identi�ikace položek a zjištěnı́ výše jejich spo-
třeby za určitou časovou jednotku a dále je nutné určit stabilitu této spotřeby 
(poptávky). Mı́ra stability spotřeby je vyjadřována na základě směrodatné od-
chylky u spotřeby pro každou položku zvlášť. Následně je vypočı́tán variačnı́ koe-
�icient pro každou položku jako podı́l směrodatné odchylky pro danou položku 
a výše spotřeby (poptávky) dané položky za stanovené obdobı́. Poté se analyzo-
vané položky seřadı́ vzestupně dle výše variačnı́ho koe�icientu a zařadı ́se do přı́-
slušné skupiny X, Y a Z podle stability spotřeby (poptávky) následujı́cı́m způso-
bem: 

• Skupina x – poptávka je stabilnı,́ dobře předvı́datelná, položky jsou pravi-
delně požadované, pouze občasné výkyvy; zahrnuje položky s kumulativnı́ 
hodnotou variačnı́ho koe�icientu nižšı́ než přibližně 50 %; 

• Skupina Y – poptávka je středně stabilnı,́ průměrně předvı́datelná, výkyvy 
v poptávce (např. v důsledku sezónnosti); zahrnuje položky s hodnotou 
kumulativnı́ho variačnı́ho koe�icientu v intervalu přibližně 50 až 90 %; 

• Skupina Z – poptávka je nestabilnı,́ má horšı́ předvı́datelnost, požadavky na 
položky jsou nepravidelné a kolı́savé či pouze občasné; zahrnuje položky 
s hodnotou kumulativnı́ho variačnı́ho koe�icientu vyššı́ než přibližně 90 %.  

Analýza XYZ může být spojena s výsledky analýzy ABC, čı́mž vznikne celkem de-
vět skupin, které rozdělujı́ klı́čové položky A, středně obrátkové položky B a méně 
obrátkové položky C na tři dalšı́ podskupiny dle stability spotřeby. Např. skupina 
s přı́znakem AX tak bude zahrnovat položky, které se podıĺı́ na tvorbě obratu spo-
lečnosti v celkové sumě za všechny klı́čové položky ve výši 80 % a zároveň vyka-
zujı́ stabilnı́ poptávku, která je pravidelná a předvı́datelná, skupina s přı́znakem 
CZ bude obsahovat položky, které se v celkové sumě dle analýzy ABC podı́lejı́ na 
obratu společnosti pouze přibližně z pěti procent a navı́c se jedná dle analýzy XYZ 
o položky s občasnou nebo kolı́savou poptávkou, jejichž spotřebu je možné jen 
velmi problematicky předpovı́dat. Většinou se po provedenı́ analýz ABC a XYZ 
podniky zaměřujı́ na detailnı́ řı́zenı́ kombinovaných skupin AX, AY, AZ (tj. všech 
klı́čových položek bez ohledu na stabilitu poptávky) a rovněž skupiny BX (tj. 
středně významných položek se stabilnı́ poptávkou). 
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5 Sklady a regálové systémy 

Cíle kapitoly 

• Sklady v logistice 

• Druhy skladů dle různých hledisek 

• Klasi�ikace skladového prostoru 

• Ukazatele pro měřenı́ skladových operacı́ 

5.1 Sklady v logistice 

Sklad je charakterizován jako objekt nebo prostor, který je použı́ván k ukládánı́ 
materiálu a zbožı́ (v širšı́ obecné rovině pasivnı́ch logistických prvků) a je vyba-
vený skladovacı́ technikou a technologiı ́pro sběr a uchovánı́ informacı́ o sklado-
vaných produktech. Základnı́m úkolem skladu je vyrovnávánı́ rozdı́lů 
v materiálových tocı́ch, ale stále většı́ pozornost je rovněž věnována též logistic-
kým službám přidávajı́cı́m hodnotu během skladovánı́ (tzv. VAS – Value Added 
Service), kam patřı́ např. kompletace speciálnı́ch balenı,́ etiketovánı́ výrobků či 
přidávánı́ návodů na použitı́ výrobku dle legislativnı́ch požadavků v zemi dovoz-
ce, označovánı́ výrobků cenovkami apod. 

Ve skladech většinou probı́hajı́ tyto základnı́ procesy: 

• Přejímka – fyzické vyloženı́ dodávky z dopravnı́ho prostředku, kontrola 
správnosti dodávky (zda dodávka odpovı́dá dokumentaci, dodány správné 
položky a ve správném množstvı́ včetně obalů, zda zbožı́ nenı́ poškozeno, 
zda jakostnı́ znaky odpovı́dajı́ deklarovaným a požadovaným hodnotám 
(např. u surovin pro potravinářskou výrobu se ověřuje laboratornı́mi testy), 
zanesenı́ údajů o dodávce do informačnı́ho systému skladu. 

• Uložení nebo překládka – po provedenı́ přejı́mky zbožı́ či materiálu se 
provádı́ jeho uloženı́ ve skladu, přı́p. může být zbožı́ pouze přeloženo dle 
objednávek odběratelů a připraveno bez uloženı́ k expedici zákaznı́kovi ne-
bo do výrobnı́ho procesu. 
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• Vyskladnění – na základě zákaznických objednávek (u zbožı́) nebo poža-
davků výroby (u matriálu) docházı́ k vychystávánı́ uloženého zbožı́ či mate-
riálu na určenı́ přepravnı́ prostředky (palety, roltejnery apod.) ve stanove-
ném pořadı́ a přesunu na expedičnı́ plochu. 

• Expedice – vychystané objednávky jsou překontrolovány a je připravena 
dokumentace (dodacı́ listy, přı́p. faktury) a zbožı́ je dle expedičnı́ho plánu 
nakládáno do dopravnı́ch prostředků a distribuováno odběratelům.  

• Fyzická inventura zásob – provádı́ se pravidelně ve stanovených termı́-
nech, pomocı́ vhodných metod (přepočı́tánı́m, převáženı́m, přeměřenı́m 
apod.) je zjištěn skutečný stav zásob, který je následně porovnáván se sta-
vem evidovaným ve skladovém informačnıḿ systému. Přı́činami vzniku 
rozdı́lů mezi skutečným stavem zásob a evidovaným stavem mohou být 
např. chyby při přejı́mce zbožı́ (rozdı́ly mezi dokumentacı́ a dodaným zbo-
žı́m, které pracovnı́k při přejı́mce nezjistı)́, chyby při vychystávánı́ zbožı́ 
(pracovnı́k vychystá jinou položku, než která je uvedena na vyskladňovacı́ 
dokumentaci a chyba nenı́ při expedici zjištěna), chyby při editaci sklado-
vých zásob do informačnı́ho systému apod. 

Sklady ze své podstaty plnı́ řadu účelných funkcı́ pro zajištěnı́ chodu výrobnı́ch či 
obchodnı́ch subjektů. Mezi nejvýznamnějšı́ funkce skladů patřı́: 

• Vyrovnávací funkce – sklady vyrovnávajı́ výkyvy v materiálovém toku, 
slaďujı́ např. rozdı́ly v kapacitě výroby a aktuálnı́ poptávce.  

• Zabezpečovací funkce – sklady snižujı́ rizika, která souvisı́ např. s výpadky 
ve výrobě nebo se zpožděnı́m dodávek od dodavatelů nebo nepředpokláda-
ným nárůstem poptávky.  

• Kompletační funkce – sklady zabezpečujı́ ucelené dodávky zbožı ́ pro své 
zákaznı́ky nebo materiálu pro výrobu od vı́ce dodavatelů. 

• Zušlechťovací funkce – uskladněnı́ po určitou dobu je u některých výrob-
ků po technologické stránce nezbytné pro dosaženı ́ požadovaných jakost-
nı́ch znaků – týká se např. zránı́ vı́na, piva, jogurtů, sýrů, dozrávánı́ banánů 
apod. 

• Spekulační funkce – dı́ky disponibilnı́ skladové kapacitě lze pro�itovat 
z výkyvů cen jednotlivých komodit, které jsou ve vhodném okamžiku na-
koupeny a uskladněny.  
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5.2 Druhy skladů 

Sklady lze kategorizovat z řady praktických hledisek. Toto členěnı ́ je účelné 
zejména při hledánı ́ optimálnı́ varianty pro uskladněnı́ daného typu produktů 
a představuje určité možnosti, kterých lze při vytvářenı́ skladového systému vyu-
žı́t. 

5.2.1 Druhy skladů dle průtoku materiálu 
Průtokové sklady – jedná se o sklady, které majı́ přı́jem a expedici na protileh-
lých stranách a uskladněný materiál či zbožı́ jimi ve své podstatě „protéká“, tj. ne-
docházı́ k přı́mému křı́ženı́ logistických cest na úrovni přı́jmu a naskladňovánı́ 
versus vyskladňovánı́ a expedice. Tato varianta skladu je jednoznačně preferova-
ná, pokud to ovšem umožňuje dispozičnı ́řešenı́ skladu a přilehlých komunikacı́. 

Hlavové sklady – jsou konstruovány tak, že majı́ přı́jem a expedici na jedné stra-
ně, tj. docházı́ ke křı́ženı́ logistických cest, což je nežádoucı́ jev. Hlavové sklady 
jsou vhodné tam, kde je možné zajistit, aby křı́ženı́ logistických cest probı́halo ne-
koliznı́m způsobem, tj. např. na vı́ceúrovňových dopravnı́kových tratı́ch (což je 
ovšem investičně náročnějšı́ varianta) nebo jsou hlavové sklady zřizovány tam, 
kde dispozičnı́ řešenı́ stávajı́cı́ zástavby neumožňuje jejı ́ úpravu na průtokový 
sklad (např. vzhledem k prostorovým omezenı́m).  

5.2.2 Druhy skladů dle technologického vybavení 
Ruční sklady – v těchto skladech převažuje ručnı́ forma manipulace 
s uskladněným materiálem či zbožı́m, jsou vhodné pro uskladněnı́ menšı́ch mani-
pulačnı́ch jednotek do 15 kg, dále k uskladněnı́ různorodého sortimentu, kde by 
bylo obtı́žné nebo přı́liš nákladné manipulačnı́ operace řešit vhodnou manipulač-
nı́ technikou či pomocı́ automatizace. 

Mechanizované sklady – jsou vybaveny manipulačnı́ technikou různě pokročilé 
úrovně, která zajišťuje převážnou část manipulace s uskladněným materiálem 
a zbožı́m v součinnosti s jejich obslužným personálem. Jedná se o nejrozšı́řenějšı ́
formu skladů. 

Automatizované sklady – tento typ skladů má plně automatizovány všechny 
manipulačnı́ procesy. Jedná se sice o investičně nejnáročnějšı́ variantu, nicméně 
v souvislosti s technologickým vývojem lze očekávat, že tento typ skladů postupně 
zı́ská nejvýznamnějšı́ podı́l.  
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5.2.3 Druhy skladů dle vlastnictví 
Soukromé sklady – budujı́ obchodnı́ nebo výrobnı́ subjekty pro své vlastnı́ po-
třeby. Nespornou výhodou soukromého vlastnictvı́ skladu je absolutnı́ kontrola 
nad uloženým zbožı́m či materiálem, která je však vyvážena nutnou prvotnı́ inves-
ticı́ do pozemků, budov a technologie bez jistoty, že na daném mı́stě bude investor 
takový sklad potřebovat i ve střednědobé budoucnosti, kdy se může významně 
změnit situace na trhu. Vlastnı́k skladu musı ́rovněž vynakládat značné prostřed-
ky i na samotný provoz skladu a zároveň dodržovat všechny legislativně stanove-
né podmı́nky souvisejı́cı́ s provoznı́m řı́zenı́m skladových prostor (jedná se např. 
o revize regálových soustav a manipulačnı ́ techniky, dodržovánı́m předpisů 
o bezpečnosti a ochraně zdravı́ při práci apod.). Nicméně z dlouhodobého nákla-
dového hlediska je pro �irmu při dostatečném vytı́ženı́ skladu výhodnějšı́ dispo-
novat vlastnı́m skladem, než skladovacı́ služby zı́skávat od logistických poskyto-
vatelů. 

Veřejné sklady – jsou budovány většinou v blı́zkosti velkých sı́delnı́ch celků 
a důraz je kladen na jejich dobré napojenı ́na dopravnı́ infrastrukturu. Poskytova-
telé skladovacı́ch služeb v zásadě nabı́zejı́ dvě základnı́ varianty – pronájem skla-
dovacı́ho mı́sta ve velkokapacitnı́ch skladech, které své služby poskytujı́ vıće uži-
vatelům souběžně, nebo si uživatel pronajı́má celý sklad odpovı́dajı́cı́ velikosti od 
poskytovatele pouze pro své účely. Součástı ́kontraktu je i dojednánı́, zda posky-
tovatel skladovacı́ch prostor zajišťuje i personál a manipulačnı́ techniku nebo 
pouze manipulačnı́ techniku bez personálu či vše kromě skladovacı́ch prostor si 
musı́ zajistit sám nájemce. Obvyklá je varianta komplexnı́ služby, kdy uživatel 
hradı́ poplatek za pronájem přı́slušného počtu paletových mı́st za určité obdobı́ 
a dále hradı́ poplatky za naskladněnı́ a vyskladněnı́ (zde platı́, že čı́m je vyššı́ při-
daná hodnota služby – např. vychystávánı́ objednávek dělenı́m originálnı́ch pale-
tových jednotek), tı́m je cena služby vyššı́.  

Před samotnou stavbou soukromého skladu nebo před uzavřenı́m smlouvy o ná-
jmu skladového prostoru je nutná analýza potřeb, která vycházı́ zpravidla 
z reality poslednı́ch několika málo let (přı́p. s přihlédnutı́m k předpokládanému 
budoucı́mu vývoji). Tato analýza by měla odpovědět na následujı́cı́ otázky: 

1. Je vůbec nutné disponovat skladovacı́mi prostory, tj. nenı́ jiná alternativa, 
jak materiálové toky zajistit i bez skladovacı́ch prostor? 

2. Kde by měl sklad být optimálně umı́stěn s ohledem na strukturu a rozmı́s-
těnı́ zákaznı́ků a dodavatelů, ceny pozemků, napojenı́ na dopravnı́ sı́ť atd.? 

3. Je potřeba pro zajištěnı́ materiálových toků jeden nebo vı́ce skladů? 

4. Jaká by měla být optimálnı́ kapacita skladu? 
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5. Jaká je nejvhodnějšı́ a nákladově nejpřijatelnějšı́ technologie uloženı́ mate-
riálu? 

6. Jaká by měla být nasazena nejvhodnějšı ́a nákladově nejpřijatelnějšı́ mani-
pulačnı́ technika vzhledem k technologii uloženı́ materiálu? 

5.2.4 Druhy skladů dle způsobu uskladnění 

Sklady s blokovým uskladněním 

Při blokovém uskladněnı́ se využı́vá volných skladovacı́ch (většinou uzavřených) 
zpevněných ploch bez regálových systémů. Materiál se ukládá převážně ložený ve 
vhodných přepravnı́ch prostředcı́ch (např. v přepravkách, v bednách, na paletách 
apod.). Ukládánı́ se provádı́ buď do řad v jedné vrstvě, přičemž mezi řadami je 
vytvořena manipulačnı́ ulička pro vyskladňovánı́ a naskladňovánı́ materiálu, nebo 
v přı́padě, že to umožňuje nosnost skladovaného materiálu či použitých přeprav-
nı́ch prostředků, tak se provádı́ stohovánı́, které lépe využı́vá skladový prostor. 
Tento systém uskladněnı́ je vhodný pro sklady s menšı́m počtem uskladněných 
položek, které jsou skladovány ve velkém objemu a majı́ vyššı́ obrátku.  

Mezi výhody blokového uskladněnı́ patřı ́zejména: 

• vysoká �lexibilita uskladněnı́ – rychlé přizpůsobenı́ změně v sortimentu; 

• velmi nı́zké náklady na realizaci – na zpevněné ploše skladu se většinou 
pouze barevnými čárami označujı́ sektory určené pro ukládánı́ materiálu 
a manipulačnı́ uličky; nenı́ nutné použıv́at speciálnı́ manipulačnı́ prostřed-
ky, při uskladněnı́ v přepravkách jsou vhodné ručnı́ dvoukolové nebo ploši-
nové vozı́ky, při uskladněnı́ na paletách vyhovujı́ běžné nı́zkozdvižné pale-
tové vozı́ky, při uskladněnı́ ve stozı́ch lze použı́t běžné vysokozdvižné pale-
tové vozı́ky; 

• bezporuchový provoz skladu. 

Za hlavnı́ nevýhody blokového uskladněnı́ lez považovat: 

• nižšı́ přehlednost při vyššı́m počtu uskladněných položek; horšı́ podmı́nky 
pro řı́zenı́ a kontrolu zásob; 

• nutný zvýšený důraz na bezpečnost práce při stohovánı́ (nebezpečı́ sesunutı́ 
výše uložených břemen); 

• při uskladněnı́ ve stozı́ch lze dodržet LIFO, FIFO je možné pouze ve spojenı ́
s překládánı́m, aby obsluha mohla vyskladnit nı́že uložené skladové jednot-
ky; 
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• nižšı́ využitı́ skladového prostoru; 

• horšı́ podmı́nky pro automatizaci skladových operacı́. 

Sklady s příhradovými (policovými) regály 

Sklady s přı́hradovými (policovými) regály jsou běžně využı́vanou variantou 
v přı́padech, kdy je skladováno většı́ množstvı́ položek, které jsou méně náročné 
na prostor a pro jejich naskladněnı́ a vyskladněnı́ je použı́vána ručnı́ manipulace. 
Přı́hradové regály jsou většinou konstrukčně řešeny tak, že nad sebou jsou umı́s-
těny totožně velké police, které jsou připevněny (ukotveny) ke sloupkům v rozı́ch 
těchto polic. V nabı́dce je celá řada rozličných typů přıh́radových regálů, které 
jsou odlišné z hlediska použitých materiálů, rozměrů, ale i z hlediska nosnosti 
polic. Při manuálnı́ obsluze přı́hradového regálu by jeho výška neměla přesahovat 
2 metry, hloubka se pak může pohybovat v rozmezı́ 40–80 cm.  

Mezi přednosti uskladněnı́ v přı́hradových regálech patřı́: 

• možnost přı́stupu ke každému druhu uskladněného materiálu; 

• nı́zké až střednı́ náklady na vybavenı́ skladu (v závislosti na zvoleném ty-
pu); 

• bezporuchový provoz; 

• dobré podmı́nky pro řı́zenı́ a kontrolu zásob. 

Mezi hlavnı́ nevýhody přı́hradových regálů patřı́: 

• ztı́žený přı́stup do hornı́ch a spodnı́ch polic pro obslužný personál; 

• vyššı́ nároky na obslužný personál z hlediska orientace ve skladu; 

• vyššı́ potřeba skladových ploch a nižšı́ využitı ́prostoru dı́ky limitované přı́-
stupné výšce regálů při manuálnı́ obsluze (částečně řešı́ etážové uspořádánı́ 
přı́hradových regálů – tj. vytvořenı́ pater přı́hradových regálů nad sebou, 
což ovšem zvyšuje nároky na jejich obsluhu). 

Sklady s konvenčními zakládacími paletovými regály 

Konvenčnı́ zakládacı́ paletové regálové soustavy patřı́ obecně mezi nejrozšı́řenějšı́ 
a sloužı́ k ukládánı́ materiálu a zbožı́ loženého na paletách. Své uplatněnı́ nacháze-
jı́ jak ve výrobnı́m sektoru, tak i v obchodnı́ činnosti. Výšku paletových zakláda-
cı́ch regálů je možné volit dle světlé výšky skladu přibližně od 3 až do 40 metrů. 
Výšce paletového zakládacı́ho regálu pak odpovı́dá i způsob jeho obsluhy – pro 
nı́zké dvouúrovňové paletové regály je možné využı́t ručně vedené vysokozdvižné 
vozı́ky; paletové regály do 7 metrů výšky je možné obsluhovat standardnı́mi vy-
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sokozdvižnými vozıḱy; pro vyššı́ regálové soustavy se pak použı́vajı́ regálové za-
kladače. Manipulačnı́ prostředky obsluhujı́ vždy dvě regálové řady z jedné mani-
pulačnı́ uličky, přičemž šı́řka manipulačnı́ uličky musı́ respektovat použitý typ 
manipulačnı́ch prostředků a jejich prostorových nároků pro zajištěnı ́bezproblé-
mové manipulace s patetizovaným materiálem (výrobci manipulačnıćh prostřed-
ků uvádı́ tento parametr u každého typu zařı́zenı́, jelikož se může významně lišit 
i v rámci jedné kategorie; samozřejmě platı́, že čı́m menšı́ nároky na šı́řku mani-
pulačnı́ch uliček, tı́m vyššı́ využı́ti skladového prostoru). Paletové regály jsou dis-
pozičně řešeny buď jako jednomı́stné (tj. mezi vertikálnı́mi nosnı́ky je vždy pro-
stor odpovı́dajı́cı́ šı́ři jedné paletové jednotky s manipulačnı́ rezervou) nebo vı́ce-
mı́stné (tj. mezi vertikálnı́mi nosnı́ky je prostor pro vı́ce paletových jednotek 
ukládaných vedle sebe na přı́čnı́ky a v úvahu je opět brána manipulačnı́ rezerva). 
Hloubka uloženı́ u standardnı́ch paletových regálů odpovı́dá v rámci každé řady 
jedné paletové jednotce. 

V současné době nabı́zejı́ výrobci regálových soustav celou řadu variabilnı́ch ře-
šenı́ paletových regálů, která umožňujı ́ jednoduchým přenastavenı́m horizontál-
nı́ch konzolı́ přizpůsobovat výšku paletového mı́sta v regále dle výšky palety 
s loženým materiálem. K přenastavenı́ výšky paletového mı́sta v regále se však 
nepřistupuje běžně, jelikož by to znamenalo významné zvýšenı́ časových nároků 
na zakládánı́ palet do regálů, ale pouze např. při změně sortimentu nebo při zjiš-
těnı́ nevyhovujı́cı́ch výškových parametrů části paletových mı́st ve skladu. Tato 
změna přitom nepředstavuje nutnost dalšı́ch investičnı́ch nákladů a nezbytnou 
účast odborné �irmy, může být zajištěna běžnými pracovnı́ky skladu.  

Výhody skladů s paletovými regálovými soustavami: 

• vysoké využitı́ skladové plochy; 

• možnost využitı́ běžně dostupné mechanizace pro obsluhu regálové sousta-
vy; 

• možnost automatizace obsluhy regálové soustavy; 

• přı́mý přı́stup ke všem uloženým manipulačnı́m jednotkám; 

• dobrý přehled o uložených zásobách; 

• střednı́ investičnı́ náročnost pořı́zenı́ regálové soustavy. 
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Mezi nevýhody skladů s paletovými regálovými soustavami patřı́: 

• nutnost standardizace výšky paletových pozic – zbožı́ na paletách s různými 
produkty je loženo do odlišné výšky, regálová soustava je tedy většinou na-
stavena na očekávaný maximálnı́ limit a založenı́ palety s nižšı́ výškou lože-
ného zbožı́ přinášı́ ztrátu potenciálně využitelného skladového prostoru; 

• výkon skladu je limitován počtem a výkonem disponibilnıćh manipulačnı́ch 
prostředků (počet nasazených manipulačnı́ch prostředků lze však do jisté 
mı́ry řı́dit); 

• je nutné brát v úvahu rizika bezpečnosti a ochrany zdravı́ pracovnı́ků skladu 
při prováděnı́ manipulačnı́ch operacı́. 

Sklady s paletovými vjezdovými a průjezdnými regály 

Paletové vjezdové a průjezdné regály jsou vhodné pro ukládánı́ menšı́ho množstvı́ 
položek, které se na paletách naskladňujı́ ve velkých objemech a zároveň je nelze 
stohovat (např. z důvodu nı́zké nosnosti použitých obalů). Jsou konstruovány tak, 
že nosnı́ky regálů vytvářı́ vjezdové uličky, které jsou na bocı́ch osazeny konzole-
mi, na něž se ukládajı́ palety. U obou typů regálů probı́há naskladňovánı́ tı́m způ-
sobem, že manipulačnı́ vozı́k zajı́ždı́ dovnitř do regálového sloupce a zakládá pale-
ty od poslednı́ pozice postupně ve všech výškových úrovnı́ch směrem dopředu. 
U paletových vjezdových regálů lze tedy použı́t pouze LIFO. Paletové průjezdné 
regály majı́ oproti paletovým vjezdovým regálům tu výhodu, že jsou celým regá-
lovým sloupcem v celé hloubce skladového pole průjezdné, tj. na obou svých stra-
nách majı́ manipulačnı ́uličky, takže umožňujı ́ jak LIFO, tak i FIFO. Pro zakládánı́ 
palet do vjezdových a průjezdných regálových soustav lze však použı́t pouze ta-
kové manipulačnı́ vozı́ky, které jsou užšı́, než rozpětı́ jednotlivých nosnı́ků 
v regálovém sloupci, do nějž vjı́ždějı́.  

Mezi výhody uskladněnı́ ve vjezdových a průjezdných regálech patřı́: 

• oproti blokovému stohovánı́ lze v tomto přı́padě lépe využı́t výšku sklado-
vého prostoru bez ohledu na nosnost materiálu loženého na paletách; 

• pokud nenı́ nutné, aby každá uložená jednotka byla okamžitě přı́stupná, tak 
tento způsob uskladněnı́ snižuje nutnou plochu manipulačnı́ch uliček a tı́m 
zvyšuje využitı́ skladového prostoru; 

• středně náročný systém z hlediska nutných investic. 
 
  



 _____________________________________________________________________________________________  

71 

Mezi nevýhody vjezdových a průjezdných regálů patřı́: 

• dostupné jsou pouze palety na přednı́ch pozicı́ch směrem do manipulačnı́ch 
uliček, bez přeskladněnı́ nenı́ možné se dostat k libovolné paletové jednotce 
uložené v regálovém sloupci v celé jeho hloubce; 

• vysoké nároky na kvalitu palet, které jsou ukládány s materiálem do těchto 
typů regálů, jelikož jsou uloženy pouze po dvou kratšı́ch stranách na konzo-
lı́ch a v přı́padě vady palety hrozı́ sesutı́ loženého materiálu a poškozenı́ 
dalšı́ch paletových jednotek včetně rizik z hlediska bezpečnosti práce; 

• vhodné pro uskladněnı́ menšı́ho počtu položek, většinou totožná uskladně-
ná položka pro jeden regálový sloupec v celé hloubce regálového pole.  

Sklady se spádovými regály 

Spádové regály využıv́ajı́ pro svou funkci nakloněné roviny, přičemž z jedné ma-
nipulačnı́ uličky se provádı́ naskladněnı́ do regálu a materiál ložený např. na pale-
tě nebo uložený v bednách nebo krabicı́ch pokračuje samospádem ve stanovené 
dráze regálovým polem až na pozici pro vyskladněnı́ nebo za poslednı́ uskladněný 
materiál. Jakmile se z přı́slušné dráhy odebere jedna ložná jednotka, za nı́ ležı́cı́ 
jednotky se uvedou do pohybu a posunou se o jednu pozici směrem 
k vyskladňovacı́mu mı́stu. Pokud se jedná o paletové spádové regály, pak jejich 
použitı́ odpovı́dá paletovým vjezdovým či průjezdným regálům s tı́m rozdı́lem, 
že nenı́ nutné, aby manipulačnı́ technika vjıž́děla do regálového pole, ale provádı́ 
naskladňovánı́ vyskladňovánı́ pouze z manipulačnı́ch uliček. Pohyb manipulač-
nı́ch jednotek regálovým polem zabezpečujı́ např. válečkové dráhy se sklonem od 
2° do 8° nebo speciálnı́ pohon (např. elektromotor). 

Mezi hlavnı́ výhody spádových regálů patřı́: 

• automatické zajištěnı́ vyskladněnı́ podle principu FIFO; 

• manipulačnı́ uličky jsou vytvářeny pouze na čelnı́ch stranách regálu pro na-
skladněnı́ a vyskladněnı́ materiálu; 

• možnost automatizace. 

Nevýhody spádových regálů představuje zejména: 

• dostupné jsou pouze manipulačnı́ jednotky na přednı́ch pozicı́ch směrem 
do vyskladňovacı́ch manipulačnı́ch uliček, nenı ́ možné se dostat libovolně 
ke každé uskladněné manipulačnı́ jednotce; 

• riziko technických poruch spádových systémů; 
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• riziko poškozenı́ zbožı́ následkem kinetické energie při přesunech v rámci 
spádového kanálu (závisı́ na rychlosti posunu, hmotnosti manipulačnı́ch 
jednotek a také na technickém řešenı́ spádového regálu); 

• vysoké nároky na kvalitu přepravnı́ch prostředků, jelikož vadný přepravnı́ 
prostředek může způsobit omezenı́ funkčnosti spádového kanálu a tı́m na-
rušit i plynulost vyskladňovánı́.  

Sklady s posuvnými regály 

Sklady s posuvnými regály nacházejı́ své uplatněnı́ předevšı́m tam, kde nenı́ nut-
né, aby všechny položky byly v jednom okamžiku souběžně dostupné. Posuvné 
regály jsou montovány na podvozky, které se pohybujı́ po kolejnicı́ch zabudova-
ných v podlaze skladu. Lehčı́ regálové konstrukce (např. přı́hradové posuvné re-
gály použı́vané pro archivy nebo v knihovnách) jsou ovládány manuálně (obsluha 
regálu otáčı́ kolem nebo pákami na boku regálu, čı́mž je zajištěn posun všech re-
gálů od daného mı́sta ve směru pohybu a vytvořı́ se manipulačnı́ ulička); těžšı́ re-
gálové konstrukce (např. posuvné paletové regály) majı́ pohyb zajištěn prostřed-
nictvı́m elektromotoru (obsluha ovládá posun regálu tlačı́tky pro posun vpřed 
a vzad, čı́mž docházı́ k přesunu všech regálů od daného mı́sta ve směru posunu 
a vytvořı́ se manipulačnı́ ulička).  

Mezi přednosti skladů s posuvnými regály patřı́ předevšı́m: 

• vysoké vytı́ženı́ skladového prostoru, jelikož na celé regálové pole připadá 
jedna manipulačnı ́ulička (přičemž se doporučuje instalovat maximálně osm 
regálových bloků na jednu manipulačnı́ uličku, aby se předešlo vysokým ča-
sovým nárokům na manipulaci s regály při naskladňovacı́ch a vyskladňova-
cı́ch operacı́ch); 

• skladovaný materiál nebo zbožı́ je možné v posuvných regálech uzamknut, 
aby byl přı́stupný pouze pro pověřené osoby, které majı́ možnost vytvořit 
manipulačnı́ uličku. 

Nevýhody skladů s posuvnými regály představuje zejména: 

• nemožnost přı́stupu ke všem uskladněným položkám současně bez vytvo-
řenı́ manipulačnı́ uličky; 

• vyššı́ investičnı́ náročnost na pořı́zenı́ oproti totožnému způsobu uskladně-
nı́ bez posunu regálové soustavy; 

• nemožnost automatizace. 
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Sklady s regály typu páternoster 

Regály typu páternoster majı́ podobu vysoké skřı́ně, v nı́ž vertikálně obı́hajı́ ložná 
nákladová zařı́zenı́ (např. konzole s boxy pro uloženı́ drobného materiálu nebo 
konzole s materiálem navinutým v rolı́ch), která jsou připevněna k elektro-
motoricky poháněným řetězům. Obsluha regálu provádı́ manipulačnı́ operace 
v ergonomické výšce, kde je umı́stěn manipulačnı́ otvor a kudy probı́há přı́jem a 
výdej materiálu. Přivolánı́ požadované položky k manipulačnı́mu otvoru se pro-
vádı́ prostřednictvı́m panelu pro ovládánı ́regálu. 

Mezi výhody skladů vybavených regály typu páternoster patřı́: 

• vysoké využitı́ skladovacı́ho prostoru; 

• kompaktnı́ uloženı́ materiálu; 

• ergonomická výška manipulačnı́ho otvoru do regálů; 

• ochrana uloženého materiálu před znečištěnı́m. 

Mezi nevýhody skladů vybavených regály typu páternoster patřı́: 

• vysoké pořizovacı́ náklady; 

• riziko poruch hnacı́ soustavy nákladových zařı́zenı́; 

• nutnost zaškolenı́ obsluhy pro ovládánı́ regálu. 

Sklady s konzolovými regály 

Sklady s konzolovými (též stromečkovými nebo krakorcovými) regály jsou použı́-
vány pro uloženı́ materiálu a předmětů, které svými rozměry neumožňujı́ stan-
dardnı́ uloženı́ v přı́hradových regálech nebo paletových regálových soustavách – 
např. se jedná o desky, plechy, prkna, tyče, potrubı́ apod. Materiál se ukládá na 
přı́čné konzole, jejichž počet pro uloženı́ jedné manipulačnı́ jednotky závisı́ na jejı́ 
hmotnosti a na typu uloženého materiálu, aby nedošlo při uloženı́ do regálové 
soustavy např. k prohnutı́ materiálu a tı́m k jeho znehodnocenı́. Ukládacı́ konzole 
by měly být v přı́padě rizika odvalenı́ materiálu (např. při ukládánı́ trubek nebo 
tyčoviny) osazeny zarážkami, které materiál zadržı́. Obsluha konzolových regálů 
manipulačnı́ technikou je náročnějšı́ vzhledem k délce ukládaného materiálu. Po-
užitı́ standardnı́ch čelnı́ch vysokozdvižných vozı́ků nenı́ přı́liš vhodné z důvodu 
vysokých nároků na šı́řku manipulačnı́ uličky, proto je vhodnějšı́ zajištěnı́ obsluhy 
konzolových regálů pomocı́ např. čtyřcestných vysokozdvižných vozı́ků, které 
dı́ky schopnosti zatáčet všemi koly mohou vjet do manipulačnı́ uličky bokem 
a zakládat břemena jakékoli délky bez nutnosti vytvářet stejně široké manipulač-
nı́ uličky, které by musely respektovat délku ukládaných manipulačnı́ch jednotek.  
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Mezi výhody skladů vybavených konzolovými regály patřı:́ 

• schopnost efektivně uskladnit materiál nestandardnı́ch délkových rozměrů; 

• poskytuje dobrý přehled o uloženém materiálu; 

• střednı́ náročnost z hlediska investic na pořı́zenı́ regálového systému. 

Mezi nevýhody skladů s konzolovými regály lze zařadit: 

• většinou nejsou vhodné pro uskladněnı́ ložných jednotek na paletách; 

• jsou vysoce náročné na šı́ři manipulačnıćh uliček z hlediska jejich obsluhy 
standardnı́ manipulačnı ́technikou;  

• vhodná čtyřcestná manipulačnı́ technika je investičně náročnějšı́ oproti 
standardnı́ manipulačnı ́technice. 

S ohledem na charakter ukládaného zbožı́ je možné budovat sklady s převažujı́cı́m 
jednı́m typem skladové technologie či přıṕ. jednotlivé skladové technologie vhod-
ně vzájemně kombinovat. 

5.2.5 Druhy skladů dle funkce 
Rozdělenı́ skladů v této kategorii odpovı́dá jejich funkčnı́mu určenı́, přičemž skla-
dy s totožným funkčnı́m určenı́m mohou mı́t různou podobu a být vybaveny růz-
nými regálovými systémy a rozličnou manipulačnı́ technikou, která respektuje 
uskladněný sortiment. Typy skladů dle funkce tedy nelze většinou rozpoznat pod-
le vnějšı́ch znaků, jako je tomu u předchozı́ch členěnı́. Pro funkčnı́ určenı́ skladu 
tedy vždy záležı́ na organizačně provoznıćh podmı́nkách, v nichž je sklad provo-
zován. 

Obchodní sklady 

Obchodnı́ sklady sloužı́ obchodnı́m společnostem k uskladněnı́ zbožı́ od převážně 
většı́ho množstvı́ dodavatelů a dle objednávek se v těchto skladech vytvářı́ ucele-
né zásilky pro většı́ množstvı́ odběratelů. Obchodnı́ sklady mohou v rámci své 
činnosti např. provádět i přebalovánı ́ zbožı́ dle požadavků zákaznı́ka (vytvářenı́ 
menšı́ch skupinových balenı́, dárkových setů apod.), etiketovánı,́ opatřovánı́ vý-
robků průvodnı́ dokumentacı́ dle legislativnıćh požadavků dané země apod. 

Tranzitní sklady 

Tranzitnı́ sklady jsou budovány většinou ve významných dopravnı́ch uzlech 
(např. v přı́stavech, na letištı́ch, ve velkých železničnı́ch stanicı́ch či na okraji vel-
kých městských aglomeracı́ apod.). Jejich úkolem je přerozdělenı́ přijatých zásilek 
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dle jednotlivých cı́lových destinacı́ a zákaznı́ků a jeho odeslánı́ v co nejkratšı́m 
čase. Je-li to účelné, mohou rovněž tranzitnı ́ sklady sloužit i pro krátkodobé 
uskladněnı́ zásilek např. v přı́padě, že je do jednoho velkého kontejneru konsoli-
dováno několik zásilek od vı́ce různých odesı́latelů nebo naopak docházı́ 
k dekonsolidaci velkého kontejneru, v němž jsou uloženy zásilky pro vı́ce různých 
přı́jemců.  

Zásobovací sklady 

Zásobovacı́ sklady sloužı́ pro potřeby výrobnı́ch podniků pro zajištěnı́ kontinuál-
nı́ch dodávek materiálu dle požadavku výrobnıh́o plánu. Jejich hlavnı́m úkolem je, 
aby byl k dispozici potřebný materiál v dostatečném množstvı́ pro dané výrobnı́ 
operace a nedocházelo k přerušenı́ výrobnı́ho procesu.  

Celní sklady  

Celnı́ sklad je jakékoliv mı́sto (např. ohraničené prostranstvı́, budova, mı́stnost, 
část mı́stnosti), schválené celnı́m orgánem, které je pod jeho dohledem a kde je 
zbožı́ skladováno za podmı́nek předem stanovených rozhodnutı́m celnı́ho orgánu 
(např. z hlediska evidence uložených zásob apod.). Provozovat celnı́ sklad lze 
pouze s povolenı́m mı́stně přı́slušného celnıh́o úřadu, o které musı́ provozovatel 
v předstihu požádat a zřı́zenı́ celnı́ho skladu musı́ v žádosti hospodářsky odůvod-
nit. Součástı́ povolovacı́ho řı́zenı́ je i zajištěnı ́celnı́ho dluhu, který by mohl vznik-
nout v souvislosti s přıṕadným porušenı́m podmı́nek celnı́ho režimu uskladněnı́ 
zbožı́ v celnı́m skladu, a dále posouzenı́ prostor budoucı́ho celnı́ho skladu 
ze strany celnı́ho orgánu zejména s ohledem na splněnı́ bezpečnostnı́ch podmı́nek 
provozu celnı́ho skladu (Matoušek, 2007). 

Celnı́ sklady jsou zřizovány jako veřejné nebo soukromé. Veřejné celnı́ sklady po-
skytujı́ své služby pro jakéhokoli zájemce. Odpovědnost za zbožı́ nese buď provo-
zovatel, ukladatel, nebo jsou provozovány přı́mo celnı́mi orgány. Soukromé celnı́ 
sklady sloužı́ pouze k ukládánı́ zbožı́ pro subjekt, který má povolenı ́
k provozovánı́ celnı́ho skladu.  

Celnı́ sklady sloužı́ většinou pro potřeby uskladněnı́ zbožı́ pocházejı́cı́ho 
z nečlenských států Společenstvı́, které je při dovozu zatı́ženo clem a danı ́
z přidané hodnoty. Celnı́ sklady se použıv́ajı́ tehdy, pokud dovážené zbožı́ nenı ́
z určitého důvodu přı́mo propuštěno do celnı́ho režimu volného oběhu, dovozce 
tedy nemusı́ ihned po dovozu ani během uskladněnı́ zbožı́ v celnı́m skladu zaplatit 
clo a daň z přidané hodnoty. Celnı́ch skladů lze s výhodou využı́t např. při dovozu 
velkého množstvı́ zbožı́ (přı́p. materiálu, náhradnı́ch dı́lů apod.), které je následně 
z celnı́ho skladu vyskladňováno v menšı́ch dávkách dle aktuálnı́ poptávky na trhu 
a dovozce tak nemusı́ odvést clo a daň z přidané hodnoty za celou dovezenou zá-
silku najednou, ale postupně pouze za vyskladněné dávky. Také je možné využı́t 
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celnı́ch skladů v přı́padech, kde nenı́ nutné zahraničnı́ zbožı ́proclı́vat a provádět 
úhradu cla a daně z přidané hodnoty, jelikož dovezené zbožı́ je pouze přebaleno 
nebo je doplněno tuzemským zbožı́m a opět následně vyvezeno do zahraničı́ mi-
mo státy Evropské unie. Celnı́ sklady mohou sloužit rovněž i pro uskladněnı́ za-
hraničnı́ho zbožı́ bez nutnosti úhrady cla a daně z přidané hodnoty ze strany do-
vozce, pokud je zbožı́ následně prodáno novému nabyvateli, který nese odpověd-
nost za úhradu cla a daně z přidané hodnoty. Dovozci dále mohou v celnı́ch skla-
dech umisťovat zbožı́, na jejichž dovoz jsou vázány dalšı́ podmı́nky (např. licence) 
do doby, než tyto podmı́nky splnı́ a zbožı́ může být následně propuštěno do vol-
ného oběhu.  

Konsignační sklady 

Konsignačnı́ sklad je sklad materiálu, polotovarů nebo zbožı́ u odběratele, který je 
speci�ický tı́m, že položky v něm uložené jsou stále ve vlastnictvı́ dodavatele, a to 
až do okamžiku, kdy dojde k jejich vyskladněnı́ pro vlastnı́ potřebu odběratele (tj. 
k prodeji zbožı́, vyskladněnı́ materiálu či polotovarů do výroby apod.). Odběratel 
je povinen na základě smlouvy ve stanovených časových intervalech (obvykle mě-
sı́čně) podávat dodavateli informace o struktuře a objemu odebraných položek 
z konsignačnı́ho skladu a na základě těchto reportů dodavatel vystavuje odběrate-
li fakturu a zároveň zajišťuje doplněnı́ zásob v konsignačnı́m skladu. Odběratel 
má většinou povinnost skladovat konsignačnı́ položky odděleně od ostatnı́ch zá-
sob. Odběratel přitom odpovı́dá dodavateli za ztrátu nebo poškozenı́ konsignač-
nı́ch položek, a to již od okamžiku jejich dodánı́ do konsignačnı́ho skladu. Zásadnı ́
výhodou konsignačnı́ch skladů pro odběratele je skutečnost, že nemá vázány �i-
nančnı́ prostředky v zásobách a hradı́ dodavateli pouze tu část zásob, kterou již 
zpracovává. Zároveň dodavatel dle smluvnıćh podmı́nek zabezpečuje i zpětný 
odběr nepotřebných zásob ze skladu, které by jinak musel odběratel prodat jiné-
mu zájemci nebo s nimi nakládat jako s odpadem. Ve srovnánı́ s běžným nákupem 
zásob přı́mo do vlastnictvı́ odběratele se však v přı́padě konsignačnı́ch skladů 
mohou vyššı́ náklady dodavatele na drženı́ zásob projevit v podobě vyššı́ch poři-
zovacı́ch cen konsignačnı́ch položek.  
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5.3 Klasi�ikace skladového prostoru 

Prostor skladu je členěn na provoznı́ a neprovoznı́ (obslužné) plochy. 

Provoznı́ plochy zahrnujı́: 

• skladovací pole (tj. užitečnou skladovacı́ plochu s regály a uskladněným 
materiálem; manipulačnı́ a dopravnı́ uličky, kterými se provádı́ obsluha uži-
tečné skladovacı́ plochy); 

• manipulační plochy (tj. přı́jem, expedici, rampy apod.); 

• pomocné provozní místnosti (tj. prostor pro nabı́jenı́ akumulátorů pro 
elektrické vysokozdvižné a nı́zkozdvižné paletové vozı́ky apod.). 

Neprovoznı́ plochy pak představujı́ např. administrativnı́ zázemı́ skladu, přı́jezdo-
vé komunikace a nájezdy k rampám, technické zázemı́ skladu, zeleň apod. 

5.4 Ukazatele pro měření skladových operací 

Pro měřenı́ skladových operacı́ se standardně použı́vajı́ následujı́cı́ ukazatele:  

• produktivita skladových operací – vyjadřuje poměr reálného výstupu 
(např. vyskladněného zbožı́ v objemových jednotkách či �inančnı́m vyjádře-
nı́) a reálného vstupu (tj. počet pracovnıḱů); 

• kapacita skladu – udává schopnost skladu pojmout určitý objem zbožı́; vy-
jadřuje se většinou v počtu paletových mı́st nebo počtu jiných přepravnı́ch 
prostředků, které sloužı́ pro standardizované ukládánı́ zbožı́ v daném skla-
du (např. přepravky, bedny, sudy apod.), též se uvádı́ v m3 (tento ukazatel 
respektuje plochu skladu a jeho využitelnou výšku) nebo méně často se ka-
pacita skladu uvádı́ v m2 (vhodné pouze u skladů bez regálových soustav, 
kde se zbožı́ uskladňuje blokově v jedné vrstvě); 

• využití kapacity skladu – vyjadřuje poměr mezi využitou a dostupnou 
skladovou kapacitou; vyjadřuje se obvykle procentem obsazenosti skladu; 

• výkon skladu – tento ukazatel vyjadřuje průtok zbožı́ ze skladu ven za urči-
tou časovou jednotku (zpravidla za rok), který se měřı́ na úrovni expedice 
a udává se např. v počtu vyexpedovaných ložných jednotek (palet, boxů, su-
dů apod.) nebo ve �inančnı́m vyjádřenı́ či pokud je to vhodné v naturálnı́ch 
jednotkách (v kusech u identických balenı́, v hektolitrech u tekutých hmot, 
v tunách u hmot sypkých apod.). 
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6 Vybrané logistické technologie 

Cíle kapitoly 

• Logistické technologie v logistice 

• Kanban 

• Just-in-Time 

• Just-in-Sequence 

• Cross-Docking 

• Hub and Spoke  

• Quick Response 

• Ef�icient Consumer Response 

6.1 Logistické technologie v logistice 

Pojmem logistické technologie je označováno uspořádánı́ logistických (netechno-
logických) operacı́ do ustálených procesů. Smyslem takového uspořádánı́ je při 
dané úrovni logistických nákladů maximalizovat výkonnost logistického systému 
nebo dosáhnout požadované výkonnosti logistického systému při co nejnižšı́ch 
nákladech.  

6.2 Kanban 

Historie této technologie se datuje do roku 1953, kdy pan Taiichi Ohno začal stu-
dovat proces doplňovánı́ zbožı́ v amerických supermarketech a následně úspěšně 
aplikoval tento koncept ve svém podniku Toyota Motor v Japonsku.  

Technologie řı́zenı́ výroby KANBAN je založena na principu tzv. samořı́dı́cı́ch re-
gulačnı́ch okruhů, které jsou tvořeny dodávajı́cı́m a odebı́rajı́cı́m článkem ve 
struktuře jednotlivých výrobnı́ch procesů, které na sebe vzájemně navazujı́ a na 
jejichž konci je �inálnı́ produkt určený k prodeji zákaznı́kovi.  
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Systém funguje tak, že objednávka zákaznı́ka vstupuje do výrobnı́ho podniku na 
konci materiálového řetězce, tj. na expedici. Expedice si objedná zákaznı́kem po-
žadovaný výrobek u předešlého pracoviště, tj. na montážnı́ lince. Montážnı́ linka si 
objedná potřebné dı́ly u pracovišť, která tyto dı́ly vyrábějı́. Výroba dı́lů si pak ob-
jedná na základě došlé objednávky z montážnı́ho pracoviště potřebný materiál, 
aby mohla dı́ly pro konečnou montáž zhotovit. Z pohledu směru materiálového 
toku rozpracované výroby se tedy chová následujı́cı́ pracoviště jako zákaznı́k 
a předchozı́ pracoviště jako dodavatel (vnitřnı́ zákaznı́k a vnitřnı́ dodavatel). Za 
kvalitu dodávky vždy ručı́ dodávajı́cı́ článek. Vztahy jednotlivých dodávajı́cı́ch 
a odebı́rajı́cı́ch článků se řı́dı́ tzv. tažným (pull) principem, tj. vyrábı́ se jen to, co je 
aktuálně objednáno, a to v reálném množstvı́ a čase. Jako objednávka sloužı́ kan-
banová karta (v japonštině znamená slovo KANBAN kartu, štıt́ek, lı́stek či průvod-
ku), která může mı́t buď fyzickou, nebo elektronickou podobu. Kanbanová karta 
většinou obsahuje čı́slo vyráběného dı́lu, jeho název, čı́slo pracoviště, kde má být 
vyráběno a objednacı́ množstvı́, přı́p. i dalšı ́ informace, které jsou vzhledem 
k povaze výroby podstatné. Objednacı́ množstvı́ mezi jednotlivými články přitom 
striktně odpovı́dá kapacitě použı́vané přepravnı́ jednotky nebo jejı́mu násobku. 
Jako přepravnı́ prostředky se většinou použı́vajı́ celouzavřené přepravky 
(v automobilovém průmyslu jsou to např. typizované přepravky KLT), palety, 
přı́p. roltejnery. 

Technologie KANBAN je vhodná pouze pro sériovou výrobu ustáleného sortimen-
tu s relativně malým počtem variant výrobku se stabilnı́ poptávkou bez většı́ch 
výkyvů ve spotřebě. Tento princip naopak nenı́ vhodný pro kusovou výrobu se 
značně kolı́sajı́cı́m odběrem výrobků. Je to z toho důvodu, že zavedenı́ systému 
a jeho koordinace je poměrně náročná.  

Aplikace technologie KANBAN zvyšuje plynulost výroby, snižuje velikost zásob 
nedokončené výroby, zvyšuje pružnost reakce výroby na požadavky zákaznı́ků 
a zvyšuje produktivitu práce.  

6.3 Just-in-Time 

Koncept technologie Just-in-Time (JIT) byl vyvinut v 60. letech minulého stoletı́ 
v Japonsku ve �irmě Toyota a je součástı́ komplexnı́ho výrobnı́ho systému Toyota 
(nicméně zárodek �ilozo�ie technologie Just-in-Time vymyslel už Henry Ford 
v USA, když zrealizoval sériovou výrobu automobilů stejné barvy i se shodným 
vybavenı́m, byť s absencı́ nezbytné �lexibility, kterou do technologie Just-in-Time 
zavedli právě až v Toyotě). Technologie Just-in-Time je v současné době využı́vá-
na po celém světě jak v oblasti zásobovánı ́a řı́zenı́ výroby, tak i v oblasti distribu-
ce.  
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Princip technologie Just-in-Time spočı́vá v uspokojovánı́ potřeby po určitém ma-
teriálu ve výrobě nebo po určitém zbožı́ v distribučnı́m článku jeho dodávánı́m 
v přesně dohodnutých a dodržovaných termıńech podle potřeby odebı́rajı́cı́ho 
článku. Jsou dodávána malá množstvı ́ v co možná nejpozdějšı́m okamžiku a do-
dávky jsou velmi časté, i několikrát v průběhu dne. Odběratel je přitom řı́dıćı́m 
článkem, kterému se musı́ dodavatel přizpůsobit co do pružné reakce na objed-
návku a musı́ garantovat kvalitu dodávaného materiálu či zbožı́. Dodavatel by 
rovněž měl vytvářet takové manipulačnı́ jednotky, které budou u odběratele hlad-
ce bez zbytečných prostojů a zbytečné manipulace procházet všemi mı́sty mani-
pulačnı́ch operacı́. Velmi důležité je rovněž efektivnı́ sdı́lenı́ informacı́ mezi jed-
notlivými články pro zajištěnı́ plynulosti materiálových toků (Mojžı́š, Cempı́rek, 
Tuzar & SŠ iroký, 2003). 

Pro realizaci technologie Just-in-Time mohou dodavatelé volit mezi dvěma strate-
giemi přizpůsobenı́ dle Pernici (2004): 

• Synchronizační strategie – dodavatel vyrábı́ a odesı́lá přesně požadovaná 
množstvı́ v dohodnuté frekvenci, což mu přinese úsporu nákladů na sklado-
vánı́ hotové produkce, ale výroba menšı́ch dávek bude nákladnějšı́ 
v důsledku snı́ženı́ využitı́ výrobnı́ch kapacit a prodlouženı́ doby přı́pravy 
výroby, rovněž vzrostou i náklady na přepravu hotové produkce odběrateli.  

• Emancipační strategie – dodavatel vyrábı́ několik výrobnı́ch dávek najed-
nou s nižšı́mi výrobnı́mi náklady, produkci poté uskladnı́, čı́mž mu ovšem 
vzniknou vyššı́ skladovacı́ náklady a v režimu Just-in-Time ji poté dodává po 
částech v množstvı́ a frekvenci dle požadavků odběratele. Tato strategie 
může být výhodná z hlediska vysoké pohotovosti dodávek a pružnosti do-
davatele při výkyvech spotřeby u odběratele. 

Klı́čovou myšlenkou technologie Just-in-Time ve výrobnı́m pojetı́ je eliminace ja-
kýchkoli ztrát (plýtvánı́), tj. zajišťovat pouze ty činnosti, které majı́ skutečný vztah 
k tomu, co potřebuje zákaznı́k, zvyšujı́ hodnotu výrobku a jsou nevyhnutelně po-
třebné k realizaci výroby. Za ztráty lze považovat nadprodukci, tj. vyrábı́ se vı́ce, 
než je zákaznická poptávka; výroba a přepracovánı́ vadných produktů; čekánı́ ve 
smyslu poruch v plynulosti toku materiálu či zbožı́ a informacı́; nadměrné pře-
misťovánı́ materiálu např. v důsledku nevhodného uspořádánı́ výrobnı́ho zařı́ze-
nı́; zpracovatelské ztráty (časové a materiálové) např. při použitı́ nevhodného 
technologického postupu; nadměrné zásoby, které vážı́ nadbytečný kapitál, gene-
rujı́ náklady a zabı́rajı́ prostor (přestože za jistých okolnostı́ může zásoba plnit 
pozitivnı́ funkci vykrytı́ výkyvu poptávky u zákaznı́ka); dále to je i jakýkoli pohyb, 
který nenı́ nezbytný pro provedenı́ zpracovatelské operace jako důsledek ne-
vhodného prostorového uspořádánı́ a organizace pracoviště.  
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Reakcı́ na de�inovánı́ hlavnı́ch ztrát (plýtvánı́) je stanovenı́ sedmi ideálnı́ch cı́lů, 
k nimž by měl výrobnı́ podnik v rámci aplikace technologie Just-in-Time směřovat 
– je však nutné je vnı́mat jako limitnı́ stavy (Horváth, 2007): 

1. Nulová zmetkovitost – vyrábět produkci ve 100% kvalitě hned napoprvé. 

2. Nulové časy seřízení technologických zařízení – týká se snižovánı́ časo-
vých nároků např. na přeseřı́zenı́ výrobnıćh linek při změně typu výrobku. 

3. Výrobní dávky o velikosti 1 – výroba přesně dle zákaznické objednávky 
(pouze v rámci synchronizačnı́ strategie přizpůsobenı)́. 

4. Nulové zásoby – v rámci synchronizačnı́ strategie přizpůsobenı́ se držı́ 
pouze velmi malá pojistná zásoba. 

5. Žádná manipulace – manipulace nepřidává hodnotu výrobku, snaha 
o maximálnı́ zkrácenı́ nutných manipulačnıćh tras a snaha o naprostou 
eliminaci pohybu manipulačnı́ch prostředků bez nákladu.  

6. Žádné přerušení výroby – např. neplánované přerušenı́ výroby 
v důsledku poruch či vadného materiálu, který se dostane do výroby či 
v důsledku nedostatku materiálu ve výrobnı́m procesu.  

7. Nulové dodací lhůty – dodavatel je schopen velmi pružně reagovat na po-
žadavky odběratele. 

Strategickým faktorem úspěšného uplatněnı́ technologie Just-in-Time je vysoká 
spolehlivost a přesnost přepravy. Dle Pernici (2004) přitom platı́, že s četnostı,́ 
pravidelnostı́ a spolehlivostı́ dopravnı́ obsluhy rostou náklady za dopravnı́ výko-
ny a naopak klesajı ́ náklady na skladovánı́ v souvislosti s drženı́m zásob pro za-
chovánı́ plynulosti hmotných toků v přı́padě výpadků v dodávkách.   

Aplikace technologie Just-in-Time přinášı́ např. dramatické snı́ženı́ výrobnı́ch zá-
sob a zásob hotových výrobků, úsporu výrobnı́ch a skladových ploch, zkrácenı́ 
doby potřebné na manipulaci a přepravu atd. 

6.4 Just-in-Sequence 

Technologie Just-in-Sequence (JIS) je princip dodávek založený na technologii 
Just-in-Time pouze s tıḿ rozdı́lem, že veškeré dı́ly jsou dodávány přesně v pořadı́, 
v jakém budou použity ve výrobě. Dodavatel tedy zná plán výroby i s přesnou po-
sloupnostı́, v jaké bude probı́hat montáž a podle tohoto plánu uspořádá materiál 
už ve fázi dopravy do výrobnı́ho závodu. Toto seřazenı́ se projevı́ v dalšı́m snı́ženı́ 
časů potřebných k manipulaci s materiálem a tı́m dojde i k dalšı́mu zrychlenı́ vý-
robnı́ho procesu.  
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6.5 Cross-Docking 

Cross-Docking je distribučnı́ technologie, která je založena na principu dodávek 
většı́ho počtu dodavatelů do distribučnı́ho centra, kde však nejsou uskladněny, ale 
jsou plynule vytřı́děny, kompletovány a expedovány dle požadavků konkrétnı́ch 
odběratelů. Cross-Docking vyžaduje přesnou synchronizaci všech dodávek směřu-
jı́cı́ch do distribučnı́ho centra a návazně k odběratelům.  

Hlavnı́m přı́nosem aplikace technologie Cross-Docking je naprostá redukce skla-
dových zásob v distribučnı́m centru (eliminace vázanosti kapitálu v zásobách) za 
současného zlepšenı́ efektivity dopravy (dodavatel nemusı́ zajišťovat přepravu 
přı́mo k zákaznı́kovi, ale pouze do distribučnı́ho centra, odkud už je zákaznı́kovi 
zavezena zkompletovaná dodávka od vı́ce dodavatelů). Pozitivem systému je 
i skutečnost, že k realizaci vytřı́děnı́, kompletace a expedice zásilek je nutný mno-
hem menšı́ skladový prostor, který navıć nemusı́ být vybavený vysoce investičně 
náročnými regálovými soustavami a tomu odpovı́dajı́cı́ manipulačnı́ technikou 
pro jejich obsluhu, než jak je tomu u klasických distribučnı́ch systémů, kde se 
u většiny položek držı́ skladová zásoba. To opět zlepšuje ekonomiku logistických 
operacı́.  

6.6 Hub and Spoke 

Technologie Hub and Spoke spočı́vá ve sdružovánı́ menšı́ch zásilek od několika 
odesı́latelů do většı́ch celků, které jsou následně hromadně přepraveny do oblasti 
určenı́ a zde jsou opět rozdruženy a dodány konečným přı́jemcům. S výhodou tuto 
technologii použı́vajı́ převážně poskytovatelé přepravnı́ch a zasilatelských služeb.  

Sdružovánı́ drobných zásilek se provádı ́většinou pro určitou de�inovanou oblast 
v jednom logistickém centru (Hub), kam jsou přepravovány z jednotlivých svozo-
vých linek od odesı́latelů. Z tohoto logistického centra jsou pak silničnı́ kamiono-
vou, železničnı́, námořnı́ či leteckou dopravou přepravovány do cı́lové oblasti, kde 
jsou v rámci rozvozových linek doručovány konečným přı́jemcům.  

Aplikace technologie Hub and Spoke přinášı ́snı́ženı́ nákladů na přepravu sdruže-
ných zásilek na delšı́ přepravnı́ vzdálenosti, neboť hromadná dálková přeprava 
jednı́m velkým dopravnı́m prostředkem je méně nákladná oproti souběžné pře-
pravě jednotlivých zásilek několika menšı́mi dopravnı́mi prostředky. Dále tato 
technologie přinášı ́ i odlehčenı́ dopravnıḿ komunikacı́m a snı́ženı́ ekologické zá-
těže v souvislosti s realizacı́ logistických služeb. Tuto technologii je možné také 
s výhodou využı́t v kombinaci s technologiı́ Just-in-Time pro eliminaci rostoucı́ho 
počtu malých zásilek přepravovaných stále častěji a na stále se zvyšujı́cı́ přeprav-
nı́ vzdálenosti.  
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6.7 Quick Response 

Technologie Quick Resonse (neboli rychlá reakce) se začala použı́vat v USA již 
v 80. letech 20. stoletı́ pro textilnı́ zbožı́ a oděvy. Princip této technologie spočı́vá 
v propojenı́ všech logistických článků od výroby, přes distribučnı́ centrum (či vel-
koobchod) až do maloobchodnı́ sı́tě. Všechny články mezi sebou vzájemně sdı́lı ́
informace o prodejı́ch, objednávkách a zásobách s ostatnı́mi články řetězce. 
K tomu, aby mohl tento systém plně fungovat je nezbytné zavedenı́ automatické 
identi�ikace na bázi čárových kódů a elektronická výměna dat (EDI).  

Mezi hlavnı́ přı́nosy aplikace technologie Quick Response patřı́ snıž́enı́ stupně 
nejistoty v rozhodovánı́ dı́ky sdı́lenı́ informacı́, jelikož zásoby jsou v jednotlivých 
článcı́ch řetězce kontrolovány každý den a každodenně je zbožı́ rovněž objedná-
váno dle aktuálnı́ch prodejů, systém tedy velmi pružně reaguje na aktuálnı́ zákaz-
nickou poptávku. Sdı́lenı́ informacı́ napřıč́ řetězcem přinášı́ snı́ženı́ logistických 
nákladů v důsledku nevytvářenı́ neproduktivnı́ch zásob v řetězci a také úsporu 
času v dodávkách do maloobchodu pro rychlou odezvu na požadavky koncových 
spotřebitelů. Na úrovni distribučnı́ho centra je vhodné tuto technologie kombino-
vat s technologiı́ Cross-Docking. 

Aplikace technologie Quick Response však má i svá úskalı́. Vzhledem k tomu, že je 
úspěšnost tohoto systému odvislá na vůli dı́lčı́ch článků sdı́let (poměrně citlivé) 
informace, lze tuto technologii úspěšně využı́t v řetězcı́ch s klı́čovým řı́dı́cı́m člán-
kem, který stanovuje pravidla vzájemného fungovánı́ v rámci celého řetězce nebo 
pokud je celý distribučnı́ řetězec ve vlastnictvı́ jednoho subjektu. Jestliže však dı́lčı́ 
logistické články vystupujı́ jako samostatné subjekty a nejsou ochotni pružně pře-
dávat potřebné informace dalšı́m zapojeným článkům, pak tento systém postrádá 
svůj význam a nemůže být dosaženo očekávaných výsledků.  

6.8 Ef�icient Consumer Response 

Technologie Ef�icient Consumer Response (neboli efektivnı́ zákaznické odezvy) se 
začala použı́vat v USA v roce 1993 (v Evropě od roku 1994) za účelem propojenı ́
výrobců čerstvých a mražených potravin s jejich dodavateli a s distribučnı́mi cen-
try a maloobchodem. Předpokladem k uplatněnı́ této technologie je (tak jako 
u technologie Quick Response) využitı́ automatické identi�ikace, elektronické vý-
měny dat (EDI) a navı́c elektronického převodu peněz. Oproti technologii Quick 
Response je však mnohem komplexnějšı́, jelikož se opıŕá o čtyři základnı́ strategie, 
jejichž smyslem je eliminace činnostı,́ které v řetězci nepřidávajı́ hodnotu pro zá-
kaznı́ka (Pernica, 2004): 

1. Strategie stabilizace hmotných toků s minimálními zásobami zboží – 
výkyvy v objemech a plynulosti hmotných toků, které proudı ́ řetězcem, 
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jsou považovány za negativnı́ jev, který způsobuje vı́cenáklady. Stabilizace 
toků a za současné minimalizace zásob v řetězci je možné dosáhnout za 
pomoci synchronizace výroby, kontinuálnıh́o doplňovánı́ zásob zbožı́, au-
tomatizovaných skladových objednávek a Cross-Dockingu. 

2. Strategie uspořádání sortimentu do výrobkových skupin – nárůst sor-
timentnı́ šı́ře a hloubky s cı́lem lepšı́ho uspokojenı́ zákaznických potřeb 
s sebou nutně nese i zvýšenı́ logistických nákladů u jednotlivých článků lo-
gistického řetězce, ale paradoxně nemusı́ přinést pozitivnı́ zákaznickou 
odezvu. Tato strategie se tedy opı́rá o smysluplné uspořádánı́ sortimentu 
do optimalizovaných výrobkových skupin dle hodnoty pro zákaznı́ka. 

3. Strategie uvádění nových výrobků na trh – většina nově vyráběných po-
travinářských produktů nedosáhne na trhu výrazného tržnı́ho postavenı́, 
což přinášı́ významné ztráty napřıč́ celým řetězcem a uváděnı́ se tak stává 
velmi rizikovou činnostı́. Nový výrobek se totiž při uváděnı́ na trh stává 
součástı́ zásob v dı́lčı́ch článcı́ch řetězce, váže značný kapitál napřı́č řetěz-
cem, ale nemusı́ se setkat s pozitivnı́ zákaznickou odezvou. Tato strategie 
je tak zaměřena na sladěnı́ aktivit při uváděnı́ nových výrobků v rámci ce-
lého řetězce, aby byly možné ztráty z uváděnı́ výrobku na trh minimalizo-
vány.  

4. Promoční strategie – prováděnı́ promočnı́ch akcı́ bez koordinace 
s dalšı́mi články řetězce přinášı́ vysoké výkyvy ve hmotných tocı́ch, jednot-
livé články se předzásobujı́ a v závislosti na reakci zákaznı́ka pak mohou 
nastat dva nežádoucı́ extrémy – promočnı́ akce je úspěšná, ale zásoba ne-
stačı́ pokrýt poptávku zákaznı́ka nebo je neúspěšná a předzásobenı ́ pak 
váže kapitál v zásobách napřı́č řetězcem a zásoba se obtı́žněji doprodává. 
Tato strategie je tedy založená na prováděnı́ promočnı́ch akcı́ pouze tehdy, 
tak dlouho a tam, kde přinesou maximálnı́ užitek.  
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7 Přeprava nákladů 

Cíle kapitoly 

• Přeprava nákladů v logistice 

• Silničnı́ přeprava nákladů 

• ZŠ elezničnı́ přeprava nákladů 

• Námořnı́ přeprava nákladů 

• Letecká přeprava nákladů 

• Kombinovaná přeprava 

7.1 Přeprava nákladů v logistice 

Kvalitnı́ zajištěnı́ přepravy zbožı́ a materiálu představuje klı́čový faktor pro včas-
né a nákladově přiměřené komplexnı́ zabezpečovánı́ zákaznických potřeb. Pře-
pravu zásilek je možné v současné době realizovat prostřednictvı́m čtyř základ-
nı́ch dopravnı́ch oborů či jejich vzájemnou kombinacı́. Každý dopravnı́ obor však 
s sebou nese z pohledu logistiky vlastnı́ systém fungovánı,́ jehož dı́lčı́ aspekty je 
nutné respektovat a maximálně využı́t pro efektivnı́ nastavenı́ celého logistického 
systému.  

Přeprava je výsledný efekt přemı́sťovacı́ho (dopravnıh́o) procesu, tj. vlastnı́ vý-
sledná změna prostorového bytı́ v čase; z hlediska ekonomického pak realizace 
užitné hodnoty dopravy, tj. vlastnı́ho přemı́stěnı́, resp. přemı́sťovacı́ho procesu.  

Doprava je činnost spojená s cı́levědomým přemı́sťovánı́m různého množstvı́ 
osob a hmotných statků v časových a prostorových souvislostech při využitı́ růz-
ných dopravnı́ch cest. V užšı́m smyslu se pak jedná o proces charakterizovaný 
pohybem dopravnı́ch prostředků po dopravnı ́cestě. 

Dopravní obory: silničnı́, železničnı́, námořnı́ a letecká doprava. 
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Druhy dopravy: zahraničnı́ a vnitrostátnı́, nákladnı́ a osobnı́, hromadná a indivi-
duálnı́, konvenčnı́ a nekonvenčnı́ (tj. potrubnı ́ doprava, lanovky apod.), veřejná 
a neveřejná atd. 

Mezinárodní doprava – jedná se o takovou dopravu, jejı́ž počátek a konec ležı́ 
ve dvou různých státech. Za mezinárodnı́ dopravu se přitom nepovažuje tzv. pe-
ážnı́ doprava, tj. doprava přes územı́ cizı́ho státu zpět do státu výchozı́ho za před-
pokladu, že na územı́ cizı́ho státu nenı ́tzv. tarifnı́ bod, tj. nenı ́zde např. prováděna 
nakládka, přikládka či vykládka apod. 

7.2 Silniční přeprava nákladů 

Dı́ky své rychlosti a operativnosti patřı́ silničnı́ nákladnı́ přeprava mezi nejvý-
znamnějšı́ dopravnı́ obory. Neustále přitom roste jejı́ kvantitativnı́ podı́l na celko-
vém objemu realizovaných přeprav nákladů, což je mimo jiné podmıńěno husto-
tou a kon�iguracı́ silničnı́ dopravnı́ sı́tě, která umožňuje přı́mé dodávky z mı́sta 
odeslánı́ do mı́sta určenı́ bez nutnosti využitı́ dalšı́ch dopravnı́ch oborů, a to při 
velmi přı́znivém poměru času přepravy a vynaložených nákladů.  

7.2.1 Důležité pojmy v silniční přepravě nákladů 
Dopravce je provozovatel dopravy či vozidel (vlastnıḱ dopravnı́ch prostředků 
nebo jejich nájemce). Vždy se jedná o subjekt realizujı́cı́ vlastnı ́přemı́sťovacı́ čin-
nost v prostoru a čase. Dopravce prodává a realizuje dopravnı́ a přepravnı́ služby 
na trhu. 

Přepravce je zákaznı́k (v přepravnı́ smlouvě zpravidla označován jako odesı́latel 
nebo přıj́emce). Přepravce je spotřebitelem dopravnı́ch, resp. přepravnı́ch služeb, 
velmi často vlastnı́k hmotného zbožı́. Může se jednat o obchodnı́ka, výrobce, pro-
dávajı́cı́ho, kupujı́cı́ho, exportéra či importéra apod.  

Zasílatel je subjekt, který svým jménem, na účet a v zájmu přı́kazce (přepravce) 
obstarává pro jeho potřeby přepravnı́ služby. Přepravnı́ nebo dopravnı́ služby 
může obstarat tı́m, že jejich dodánı́ zajistı́ u vybraných dopravců nebo může služ-
by zajistit i samostatně vlastnı́m vozovým parkem. 

Ložný prostor zahrnuje vnitřnı́ objem uzavřené karoserie (skřı́nı́, cisteren apod.), 
nebo u valnı́kových nástaveb objem prostoru, jehož základnu tvořı́ ložná plocha 
a stěny výšky postranic. Ložný prostor vozidla je uváděn v m3. Měrný ložný pro-
stor a měrná ložná plocha pak vyjadřujı́, kolik ložné plochy či ložného prostoru 
vozidla připadá na jednu tunu užitečného zatı́ženı́.  

Ložná plocha vozidla odpovı́dá vnitřnı́ půdorysné ploše ložného prostoru a vy-
jadřuje se v m2.  
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Užitečné zatížení vozidla (nosnost vozidla) je přı́pustná hmotnost nákladu 
v kilogramech nebo tunách, které může dané vozidlo najednou pojmout. Kromě 
nosnosti vozidla jsou uváděny i kategorie vlastnı́ hmotnosti vozidla (hmotnost 
vozidla a provoznı́ch hmot bez vybavenı́, pracovnı́ výstroje, nákladu a obsluhy), 
kategorie pohotovostnı́ hmotnosti vozidla (vlastnı́ hmotnost vozidla včetně vyba-
venı́ a pracovnı́ výstroje), kategorie dovoleného zatı́ženı́ vozidla (hmotnost vyba-
venı́ a pracovnı́ výstroje včetně nosnosti vozidla a hmotnosti obsluhy vozidla) 
a kategorie celkové hmotnosti vozidla (pohotovostnı́ hmotnost vozidla a užitečné 
zatı́ženı́ včetně hmotnosti obsluhy).  

7.2.2 Členění silniční přepravy nákladů 
Celovozová přeprava – jedná se o přepravu zásilky jednı́m vozidlem jednomu 
odběrateli jednou jı́zdou vozidla.  

Přeprava kusových zásilek – provádı́ se buď dokládkou, nebo sběrnou službou. 
Dokládkou se rozumı́ kusová zásilka přepravovaná společně s jinými zásilkami 
jednı́m dopravnı́m prostředkem, kdy je možné lépe využı́t prostorovou nebo 
hmotnostnı́ kapacitu dopravnı́ch prostředků. Sběrná služba pak představuje sys-
tém přepravy kusových zásilek „z domu do domu“, který je založený na jejich 
sdružovánı́ a rozdružovánı́ ve sběrných střediscı́ch, mezi nimiž je přeprava sdru-
žených zásilek prováděna jako celovozová. Přeprava kusových zásilek se provádı́ 
buď na územı́ daného státu, nebo jako mezinárodnı́. 
 
Speciální přepravy zahrnují: 

• nadgabaritnı́ (nadměrné, nadrozměrné) přepravy, kdy hmotnost nákladu 
nebo jeho rozměry přesahujı́ stanovené limity; dopravce k realizaci tohoto 
typu přepravy musı́ disponovat zvláštnı́m povolenı́m; 

• přepravu živých zvı́řat; 

• přepravu nebezpečných věcı́ a látek (dle Dohody ADR); 

• přepravu zbožı́ pod kontrolovanou teplotou (dle dohody ATP). 

7.2.3 Celní úmluva TIR 
Při tranzitu zbožı́ přes územı́ jednoho nebo vıće států v rámci mezinárodnı́ pře-
pravy zbožı́ po silnici realizovaly v minulosti celnı́ orgány každého státu prohlı́dky 
nákladu na všech státnı́ch hranicı́ch a vymáhaly záruky, kauce a zálohy na clo 
a poplatky, což přinášelo značné výdaje, zpožděnı́ a narušovánı́ mezinárodnı́ do-
pravy. Ve snaze snı́žit tyto komplikace byl vyvinut systém TIR, který spravuje Me-
zinárodnı́ unie silničnı ́ dopravy (IRU) se sı́dlem v ZŠ enevě. Prvnı́ smlouva o TIR 
byla uzavřena v roce 1949, v současné době je uplatňován v 64 smluvnı́ch státech. 
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Systém TIR se vztahuje pouze na tranzity přes nečlenské státy EU (např. SŠ výcar-
sko) a zasahuje do Severnı́ Ameriky a na Blıźký a Střednı́ východ. 

Tranzitnı́ systém TIR je postaven na čtyřech základnı́ch pilı́řı́ch: 

• Celně bezpečná silniční vozidla a kontejnery – nákladový prostor musı́ 
být konstruován tak, aby nebyl možný přı́stup dovnitř bez poškozenı́ celnı ́
závěry. 

• Mezinárodní záruka celního dluhu – do systému TIR zapojené sdruženı́ 
dopravců v dané zemi (v CŠR je to CŠesmad Bohemia) ručı́ za úhradu veške-
rých cel a poplatků, pokud dojde během přepravy pod karnetem TIR 
k porušenı́ stanovených předpisů ze strany dopravce. 

• Karnet TIR (mezinárodnı́ záručnı́ dokument) – zbožı́ je v rámci systému 
TIR doprovázeno mezinárodně uznávaným karnetem, který vstupuje 
v platnost v zemi odeslánı́ a sloužı́ jako celnı́/kontrolnı́ doklad v zemi ode-
slánı́, tranzitu a určenı́. 

• Vzájemné uznávání celních kontrol – kontrolnı́ opatřenı́ celnı́ch úřadů 
uskutečněná v zemi odeslánı́ jsou uznávána v tranzitnı́ch zemı́ch i zemi ur-
čenı́. 

7.3 Železniční přeprava nákladů 

ZŠ elezničnı́ přeprava nákladů patřila historicky k nejvýznamnějšı́m dopravnı́m 
oborům. Prvnı́ vlaky se začaly na železničnıćh tratı́ch objevovat začátkem 
19. stoletı́, tj. v době, kdy ještě neexistovala letadla ani automobily, které by jim 
mohly konkurovat. ZŠ eleznice se velmi rychle stala nejrychlejšıḿ a nejsnadnějšı́m 
prostředkem pro spojenı́ s okolnı́m světem a mı́sta, kam vedly koleje, zaznamená-
vala rychlý hospodářský růst. Po 2. světové válce však docházı́ postupně k poklesu 
významu železničnı́ dopravy na úkor velmi rychle se rozvı́jejı́cı́ dopravy silničnı́ 
a letecké. I přes tuto konkurenci však železnici stále patřı́ nezastupitelná úloha 
v přepravě hromadných substrátů na střednı́ a velké vzdálenosti, své uplatněnı ́
nově nalézá také v kombinované dopravě (Kvizda a kol., 2007). 

7.3.1 Důležité pojmy v železniční přepravě nákladů 
Provozovatel dráhy je subjekt, který provozuje železničnı́ dopravnı́ cestu a při-
děluje železničnı́m dopravcům jejı́ kapacitu (v CŠR je to státnı́ organizace Správa 
železničnı́ dopravnı́ cesty).   
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Dopravce v drážní dopravě je provozovatelem drážnı́ dopravy podle drážnı́ho 
zákona a poskytuje služby železničnı́ dopravy za úplatu v rozsahu přidělené kapa-
city dopravnı́ cesty (např. CŠeské dráhy a.s. a dalšı́). 

Průjezdný průřez je stanovený volný prostor, který musı́ být zachován na trati 
i ve stanici, aby byl umožněn bezpečný průjezd vozidel. 

Nápravový tlak vlaku – každá železničnı́ trať má svoji dovolenou únosnost, která 
při překročenı́ může vést k nehodám nebo k poškozenı́ tratě. Ukazatel nápravo-
vého tlaku vlaku měřı́ únosnost tratě neboli maximálnı́ povolené zatı́ženı́ tratě na 
1 nápravu vlaku. 

7.3.2 Členění železniční přepravy nákladů 

Přeprava vozových zásilek  

Vozová (celovozová) zásilka je taková zásilka, která je podaná jednı́m nákladnı́m 
listem a pro svou hmotnost či objem vyžaduje alespoň jeden železničnı́ vůz. Na-
kládku vozových zásilek obstarává odesıĺatel a vykládku přı́jemce, pokud se ne-
dohodli se železnicı́, že za ně nakládku či vykládku provede. Vozy pro vozovou 
zásilku nebo zásilku v tzv. ucelených vlacı́ch musı́ odesı́latel (přepravce) předem 
objednat s uvedenı́m množstvı́ a druhu přepravovaného zbožı́, resp. přı́mo 
s druhem požadovaného vozu. Objednávánı́ přeprav vozových zásilek se provádı́ 
přihláškou nakládky u odesı́lacı́ stanice. Podávánı́ i výdej vozových zásilek 
ve vnitrostátnı́ i mezinárodnı́ přepravě provádějı́ pouze k tomu určené železničnı́ 
stanice. Dodacı́ lhůty jsou v železničnı́ nákladnı́ přepravě obyčejných vozových 
zásilek pevně stanoveny v rámci vyhlášených dodacı́ch lhůt v sı́ti nákladnı́ch vla-
ků mezi seřaďovacı́mi stanicemi. Rozlišuje se i tzv. rychlá vozová zásilka, kterou 
se rozumı́ zásilka majı́cı́ dodacı́ lhůtu nejméně o 25 % kratšı́, než je vyhlášená do-
dacı́ lhůta. CŠD realizujı́ i termı́nované přepravy zásilek v systému přednostnı́ch 
vlaků s předem stanovenou dobou přepravy podle veřejně vyhlášeného jı́zdnı́ho 
řádu. Dodacı́ lhůta v mezinárodnı́ železničnı́ přepravě podle UÝ mluvy CIM je 
24 hodin za každých i jen započatých 400 km, k této době se ještě připočı́tává tzv. 
výpravnı́ lhůta 12 hodin.  

Přeprava kusových zásilek  

Kusové zásilky nevyžadujı́ vzhledem ke svému objemu či hmotnosti samostatný 
vagón a za tyto zásilky se považujı́ zásilky do 5 tun. Přeprava kusových zásilek se 
zpravidla předem neobjednává. Přepravné kusových zásilek bývá vyššı́ než u zási-
lek vozových. 

Kusové zásilky mohou být pro vnitrostátnı ́ i mezinárodnı́ přepravu podávány 
a vydávány jen na k tomu určených stanicı́ch. Stanice zajišťujı́ ve svém tzv. 
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atrakčnı́m (sběrném, obslužném) obvodu také svoz a rozvoz kusových zásilek 
(přepravu z domu do domu). Kusové zásilky jsou v železničnı́ přepravě zpravidla 
vı́cekrát překládány, proto majı́ i delšı ́ dodacı́ lhůtu. UÝ mluva CIM stanovuje pro 
mezinárodnı́ přepravu kusových zásilek dodacı ́ lhůtu 24 hodin za každých i jen 
započatých 200 km, přičemž se ještě k této lhůtě připočı́tává výpravnı́ lhůta 24 
hodin. Zejména v mezinárodnı́ přepravě se kusové zásilky přednostně přepravujı́ 
v přı́mých vozech ze stanice odeslánı́ do stanice určenı́. Nenı́-li to možné, přepra-
vujı́ se kusové zásilky nejkratšı́m, resp. nejrychlejšı́m možným způsobem.  

Přeprava spěšnin  

Spěšninou je zásilka, jejı́ž hmotnost u jednoho kusu nepřesahuje obvykle 100 kg. 
Spěšniny lze po železnici přepravovat mezi Bulharskem, CŠeskou republikou, Dán-
skem, Finskem, Franciı́, Holandskem, Chorvatskem, Itáliı́, Maďarskem, Němec-
kem, Norskem, Rakouskem, Rumunskem, SŠ výcarskem, Tureckem a Velkou Britá-
niı́.  

Mezinárodnı́ přeprava spěšnin se uskutečňuje podle Společného mezinárodnı́ho 
tarifu pro přepravu spěšnin (TCE). Celkové přepravné (dovozné) je přitom souč-
tem dovozného jednotlivých železnic v EUR. Dovozné v EUR se pro železnice států 
nepoužı́vajı́cı́ch jednotnou měnu přepočte tzv. jednotným železničnı́m kurzem 
platným v den přijetı́ zásilky k přepravě. 

7.3.3 Speci�ika přepravy nákladů po železnici 
Mezi jednotlivými železničnı́mi systémy existujı́ rozdı́ly, které významným způso-
bem problematizujı́ mezinárodnı́ přepravu zbožı́. Nejvýznamnějšı́ rozdı́ly jsou 
v rozchodech kolejı́. Velikost normálnı́ho rozchodu činı́ v přı́mé koleji 1 435 mm 
(tento rozchod byl odvozen z rozměrů použı́vaných v Anglii). V celém světě je pak 
použit na 63 % všech železničnı́ch tratı́.  

Po celé Asii, Africe, Austrálii, střednı́ a jižnı́ Americe jsou rozšı́řeny úzkorozchod-
né tratě, které majı́ rozchod kolejı́ nejčastěji 1 000 a 1 067 mm. V celosvětové že-
lezničnı́ sı́ti úzké rozchody zaujı́majı́ 22 % tratı́. Naopak širokorozchodné tratě 
použı́vajı́ státy bývalého SSSR, Finsko, Mongolsko, částečně Panama (1 524 mm); 
Irsko, Severnı́ Irsko, část železnic Austrálie a Brazı́lie (1 600 mm); SŠpanělsko, Por-
tugalsko, Indie, Chile, Argentina a částečně dalšı́ země Asie a jižnı́ Ameriky 
(1 668 mm). SŠ irokorozchodné tratě majı́ patnáctiprocentnı́ celosvětový podı́l.  

Problém přechodových mı́st mezi železničnıḿi sı́těmi, které použıv́ajı́ rozdı́lný 
rozchod kolejı́, je z logistického hlediska zvlášť citelný v mı́stech, kde se setkává 
normálnı́ evropský rozchod 1 435 mm se širokými rozchody, tj. na hranicı́ch 
Francie se SŠpanělskem a na hranicı́ch států bývalého SSSR s Polskem, Slovenskem, 
Maďarskem a Rumunskem. Pro překonánı́ rozdı́lného rozchodu ve styčných bo-
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dech železničnı́ch sı́tı́ je možné zásilky buď přeložit na vhodné vozy nebo provést 
výměnu železničnı́ch podvozků s odpovı́dajı́cı́m rozchodem kol či použıt́ vozy se 
speciálně upravenými podvozky, které umožňujı́ plynulý přechod mezi různými 
rozchody kolejı́. Na kratšı́ch úsecı́ch (zejména v oblasti hraničnı́ch přechodů mezi 
jednotlivými typy rozchodů kolejı́) se použıv́á tzv. kolejová splı́tka, kdy trať obsa-
huje vı́ce než dvě koleje a vlaky různých rozchodů kol se mohou pohybovat po 
téže trati.  

7.4 Námořní přeprava nákladů  

Vodnı́ doprava je nejstaršı́m dopravnı́m oborem. Prvnı́ primitivnı́ papyrusová 
plavidla byla použı́vána již ve starém Egyptě 6 000 let př. Kr. Když se ve starověku 
začaly po souši pohybovat prvnı́ kolové dopravnı́ prostředky, po vodě se již běžně 
přepravovaly náklady. Námořnı́ doprava byla však odedávna spojena i s objevy 
nových teritoriı́ a s hledánı́m nových dopravnı́ch cest, aby se zkrátil čas na pře-
pravu nákladů. Do rozvoje námořnı́ dopravy významným způsobem zasáhly 
a stále zasahujı́ i vojenské záměry. 

Významným krokem v rozvoji námořnı́ dopravy na Evropském kontinentu bylo 
založenı́ německého obchodnı́ho spolku Hansa v roce 1358. Hansa kontrolovala 
prakticky celý obchod v Severnı́m a Baltském moři. Zásadnı́ význam pro rozvoj 
námořnı́ dopravy měly i technické vynálezy, např. kompas, parnı ́ stroj, lodnı ́
šroub (vynálezcem byl CŠech Josef Ressl), ale i např. Morseova abeceda (Novák, 
Zelený, Pernica & Kolář, 2011). 

7.4.1 Důležité pojmy v námořní přepravě nákladů 
Rejdař je námořnı́ dopravce, tj. provozovatel nebo majitel lodı́, které mu sloužı́ 
k výdělečné činnosti. 

Broker je lodnı́ dohodce, tj. makléř nebo též námořnı́, lodnı́ či rejdařský agent; 
v námořnı́ dopravě funguje jako zprostředkovatel, jehož funkcı́ je urychlit, usnad-
nit, ale i zefektivnit jednánı́ o nájmu lodi a zoptimalizovat jeho podmı́nky. 

Štauer je ukladatel, který zajišťuje práci s nákladem během jeho nakládky a roz-
mı́stěnı́ do lodi (tzv. štauovánı́); jedná se o velice odbornou činnost, která je zpra-
vidla zajišťována přı́stavnı́mi správami nebo jimi pověřenými specializovanými 
organizacemi. 

Knihovací agent shromažďuje a zajišťuje knihovánı́ lodnıh́o prostoru u liniových 
přeprav pro určité linky na konkrétnı́ relaci; dále může provádět i akvizici pro 
rejdaře, vyřizovat reklamace (vyplývajı́cı ́z knihovánı́), bývá pověřován i vystavo-
vánı́m konosamentů, inkasem námořného apod. 
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Klárovacı́ agent zajišťuje zejména celnı́, zdravotnı́, veterinárnı,́ hygienické a dalšı́ 
služby v přı́stavech. 

Konosament (náložný list) je potvrzenı́m rejdaře o převzetı́ zbožı́ do jeho péče – 
kapitán nebo agent rejdaře zde potvrzujı,́ že přijali k přepravě nebo naložili určité 
množstvı́ zbožı́, zároveň se zavazujı́, že zbožı́ vydajı́ v přı́stavu určenı́ v tomtéž 
stavu a množstvı́, jak je v konosamentu uvedeno (tj. počet kusů, množstvı́, značky, 
obaly apod. podle čeho lze zbožı́ identi�ikovat). Konosament je nejrozšı́řenějšı́m 
a nejvýznamnějšı́m dokladem v námořnı́ přepravě zbožı́ a vzhledem k jeho pova-
ze může sloužit a být obchodován i jako cenný papı́r. Výtlak lodi, tj. množstvı́ vody 
vytlačené hmotnostı́ lodi (dle Archimedova zákona, jde tedy o vlastnı́ hmotnost 
plavidla. 

Hrubá a čistá prostornost lodi – čistá prostornost lodi vyjadřuje pronajı́matelný 
prostor lodi, tj. hrubou prostornost lodi po odečtenı́ prostorů strojoven, kuchynı́, 
obytných kajut, dı́len apod.; údaj v hrubé prostornosti lodi je důležitý pro výpočet 
poplatků v přı́stavech, za proplutı́ kanály a průplavy. 

Nosnost lodi – označuje se DWT (deadweight tonnage), což je počet tun potřeb-
ných k ponořenı́ plavidla na čáru ponoru, kdy je plavidlo zatı́ženo na maximálnı́ 
možnou úroveň, aby plavba byla ještě bezpečná; DWT se uvádı́ včetně pohonných 
hmot, zásob, posádky atd. (Novák, 2005). 

7.4.2 Členění námořní přepravy nákladů 

Liniová námořní doprava 

Liniová námořnı́ doprava zabezpečuje pravidelná spojenı́ mezi určitými přı́stavy 
ve vymezené oblasti na pravidelných linkách. Přepravuje kontejnerizované a ku-
sové zbožı́ podle předem vyhlášených tarifů a plavebnı́ch řádů. K rozvoji liniové 
námořnı́ dopravy přispěl zejména celosvětový nárůst kontejnerových námořnı́ch 
přeprav.  

Na trhu liniové námořnı́ dopravy působı ́ tzv. námořnı́ liniové konference, což je 
uskupenı́ liniových rejdařských společnostı,́ jejichž cı́lem je monopolnı́ ovládnutı́ 
trhu. Konference kontrolujı́ prioritně nejsilnějšı́ přepravnı́ relace s největšı́mi 
přepravnı́mi objemy, konkrétně se jedná o relace Dálný východ (přı́stavy CŠ ı́ny, 
Tchajwanu, Jižnı́ Koreji, Japonska) – Severnı́ Amerika (přı́stavy USA a Kanady na 
západnı́m pobřežı́) a relace Dálný východ – Evropa (přı́stavy Francie, Holandska, 
Belgie, Německa a přı́stavy ve Středozemnı́m moři). Rovněž poměrně silnou relacı ́
je Evropa – Severnı́ Amerika (transatlantská liniová spojenı́). 

Přestože je v námořnı́ dopravě většina rejdařů sdružena do různých integračnı́ch 
seskupenı́, stále na tomto trhu podniká i řada nezávislých rejdařů. Oproti námoř-
nı́m liniovým konferencı́m jsou nezávislı́ rejdaři schopni poskytovat vysokou ope-
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rativnost a �lexibilitu přepravnı́ch služeb, nezávislou cenotvorbu (obvykle 
s nižšı́mi sazbami, než u konferencı́), jsou schopni se okamžitě přizpůsobit novým 
tržnı́m požadavkům (využı́vajı́ mezer v námořnı́m přepravnı́m trhu) a s přepravci 
(odesı́lateli, naloďovateli) komunikujı́ přı́mo. Nezávislı́ rejdaři se většinou zamě-
řujı́ na plavidla s nižšı́ přepravnı́ kapacitou. Provozujı́ tzv. kabotážnı́ lodě, zajišťu-
jı́cı́ rozvoz a svoz zbožı́ (zejména kontejnerů) mezi velkými a malými přı́stavy. 
Jedná se o rozvoz z velkého konferenčně najı́žděného přı́stavu do menšı́ho přı́sta-
vu konečného určenı́.  

Námořnı́ sazby v liniové přepravě jsou uváděny v námořnı́ch tarifech, které jsou 
zpravidla vydávány námořnı́mi konferencemi. Námořnı́ tarify majı́ většinou neve-
řejný (důvěrný) charakter, avšak agenti přı́slušných linek je majı́ k dispozici. Ná-
mořnı́ tarify se skládajı́ ze všeobecných přepravnı́ch podmı́nek, tarifnı́ch zbožo-
vých třı́d a zvláštnı́ch ustanovenı́.  

Trampová námořní přeprava 

Jako tzv. trampy jsou označovány plavby, které nemajı́ přesně stanovenou oblast 
svého provozovánı́, nemajı́ přesně stanovenou sazbu námořnı́ho dopravného tari-
fem a nemajı ́předem stanoven program plaveb (tj. plavebnı ́řád). Trampové pře-
pravy obvykle přepravujı́ celolodnı́ náklady, tj. hromadné substráty tekuté (ropu 
a jejı́ deriváty) nebo suché (rudy, uhlı́, obiloviny, dřevo, hnojiva, cement apod.). 
Jako celolodnı́ náklady je však možné přepravovat i kusové náklady nebo se může 
jednat i o smı́šené přepravy hromadných a kusových nákladů, které jsou přepra-
vovány na jedné lodi. 

Trampová námořnı́ doprava se realizuje na základě tzv. charterových smluv, je-
jichž podstatou je, že se rejdař (nejčastěji samotný vlastnı́k lodi) zavazuje proti 
zaplacenı́ určité �inančnı́ částky a za dodrženı́ sjednaných podmı́nek přepravit 
náklad nebo k tomuto účelu poskytnou loď.  

Ceny za námořnı́ přepravu zbožı́ trampovými loděmi jsou tvořeny výlučně podle 
okamžitého stavu nabı́dky a poptávky po lodnı́m prostoru. Jedná se vždy o tržnı́ 
sazby. Sazby jsou stanovovány u jednotlivých cest dle váhových nebo objemových 
jednotek či sazbou za 1 den. Sazba je v trampové přepravě nazývána nájemným. 

7.5 Letecká přeprava nákladů 

Letecká přeprava zbožı́ je charakteristická vysokou rychlostı́, realizuje se většinou 
na velké vzdálenosti a jsou s nı́ spojené vysoké náklady. Přestože podı́l nákladnı́ch 
leteckých přeprav nenı́ přı́liš vysoký, meziročně stále narůstá, což je dáno zejmé-
na schopnostı́ uspokojovat vysoké nároky na přepravnı́ služby pro speci�ické sor-
timentnı́ skupiny zbožı́ (např. řezané květiny, čerstvé, rychle se kazı́cı́ potraviny 
apod.). 
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Z hlediska systému leteckých přeprav platı,́ že největšı́ velkokapacitnı́ letadla léta-
jı́ zejména na mezikontinentálnı́ch linkách a přistávajı́ pouze v důležitých letec-
kých uzlech. Odtud pak menšı́ letadla zajišťujı́ návaznou dopravu do dalšı́ch smě-
rů. Ve většině relacı́ se provozuje pouze omezený počet spojů od 2–3 týdně po 3 
až 4 denně. Na vnitrostátnı́ch linkách (převážně v Evropě) se letecká doprava po-
užı́vá stále méně, neboť je poměrně cenově náročnějšı́ a nedovoluje přepravy 
„z domu do domu“. Z toho důvodu jı́ v zahraničı́ na vzdálenost do 800 km úspěšně 
konkurujı́ rychlovlaky, neboť železničnı ́doprava je levnějšı́ a umožňuje využı́vat 
i vyššı́ počet spojů na jedné relaci (Junek, 2000). 

7.5.1 Důležité pojmy v letecké přepravě nákladů 
Letecký dopravce provozuje letadla za účelem přepravy cestujı́cı́ch a nákladu. 
Od roku 1992 poskytujı́ své služby též integrovanı́ dopravci pro expresnı́ služby 
(jako např. FedEx, UPS, DHL apod.). Ti se specializujı́ většinou na malé drobné 
zásilky obvykle do 70 kg hmotnosti a poskytujı ́k leteckým přepravám komplexnı́ 
servis doručenı́ zásilek „z domu do domu“. 

Zasilatelé nabı́zı́ letecké služby dopravců, shromažďujı́ zásilky od odesı́latelů 
a přı́padně zajišťujı́ doručenı́ přı́jemcům. Zasilatelé poskytujı́ řadu logistických 
služeb od konsolidace (shromažďovánı́) zásilek, paletizaci a kontejnerizaci zási-
lek, knihovánı́ nákladnı́ho prostoru, celnı́ projednánı́, vyrozuměnı́ přı́jemců apod. 
Zasilatelé mohou též působit i jako „virtuálnı́ letecký dopravce“ tak, že 
k velkokapacitnı́m nákladnı́m letadlům cizı́ch leteckých společnostnı́ organizujı́ 
pod svým jménem regionálnı́ letecké přı́poje. 

Aliance leteckých dopravců – jedná se o stále vı́ce se rozšiřujı́cı́ formu spoluprá-
ce mezi dvěma nebo vıće leteckými dopravci, kteřı́ mezi sebou uzavı́rajı́ tzv. stra-
tegické aliance, tj. např. dohody o společném provozovánı́ linek, rozdělenı́ terito-
riı́, společném odbavovánı́, společném nákupu letadel apod. Cı́lem těchto dohod je 
posı́lenı́ ekonomické váhy a konkurenceschopnosti leteckých společnostı́ sdruže-
ných v alianci. Mezi nejvýznamnějšı́ aliance patřı́ v současné době Star Aliance, 
Oneworld Aliance, Wings Aliance atd. 

Kapacita letiště je určena schopnostı́ odbavit pravidelné špičky přepravnı́ch toků 
v určitém časovém obdobı́ za dohodnuté úrovně kvality (tj. zejména zpožděnı́ le-
tadla). Je dána kapacitou dráhového systému (počtem startů a přistánı́ za časovou 
jednotku) a kapacitou odbavovacı́ch budov (množstvı́ nákladu, které může projı́t 
letištěm za časovou jednotku). 

Koe�icient vytížení – jedná se o ukazatel, který sleduje vytı́ženı́ letadla nákladem 
či cestujı́cı́mi, počı́tá se jako podı́l skutečně využitých (prodaných) tunokilometrů 
vůči nabı́dnutým tunokilometrům, jedná se tedy o celkové váhové procento využi-
tı́ letadel. Koe�icient vytı́ženı́ je velmi sledovaný, neboť provoznı́ náklady letı́cı́ho 
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letadla nejsou na hmotnosti nákladu téměř závislé (tj. pohonné letecké hmoty, 
navigačnı́ poplatky, mzda posádky, režijnı ́náklady apod.), cı́lem dopravce je tedy 
letadlo maximálně vytı́žit za co nejvyššı́ přepravnı́ tarif. 

7.5.2 Členění letecké přepravy nákladů 
Pravidelná letecká přeprava (na pravidelných letových linkách) se týká vnitro-
státnı́ch i mezinárodnı́ch leteckých linek. Tento druh přepravy je vždy uváděn 
v letovém řádu leteckého dopravce. Let v tomto přı́padě musı́ být realizován bez 
ohledu na to, je-li letadlo obsazeno či nikoli. Pravidelná letecká přeprava nákladů 
se uskutečňuje na základě smlouvy, kterou je Letecký nákladnı́ list. Letecký ná-
kladnı́ list doprovázı́ zásilku až do jejı́ho vydánı́ přı́jemci a během přepravy je ne-
převoditelný. 

Nepravidelná letecká přeprava (tzv. charterová) se uskutečňuje na základě 
přı́mé objednávky, při nı́ž je většinou pronajıḿána celá kapacita letadla. U nepra-
videlné letecké přepravy se většinou jedná o přepravu většı́ho množstvı́ zbožı́ 
s daným cı́lem v určitém cı́lové destinaci a pronajı́matel většinou využı́vá i zpá-
tečnı́ kapacitu, tj. návrat letadla do výchozı́ destinace (nenı-́li tomu tak, pak prona-
jı́matel hradı́ leteckému dopravci tzv. prázdný přelet). Ceny za charterovou pře-
pravu jsou stanovovány s ohledem na skutečné náklady a tržnı́ situaci. Nepravi-
delná přeprava zbožı́ se uskutečňuje na základě smlouvy o realizaci charteru.  

Dodacı́ lhůty při letecké přepravě zbožı ́ je možno si zajistit knihovánı́m zásilky. 
Vydánı́ zásilky přı́jemci se dá předjednat ve většině států s celnicı́ elektronicky. 
Pro celnı́ odbavenı́ dováženého zbožı́ má být dostačujı́cı́ faktura a státy mohou 
ještě žádat osvědčenı́ o původu zbožı́ a osvědčenı́ o ceně. Mezinárodnı́ doporučenı́ 
stanovı́, že obecné zbožı́ (tj. takové, které nevyžaduje zvláštnı́ kontrolu) by mělo 
být uvolněno v průběhu 4 hodin od doby předloženı́ odpovı́dajı́cı ́ dokumentace 
nebo zákonně uznaného elektronického ekvivalentu, pokud budou zaplaceny veš-
keré poplatky souvisejı́cı́ s přepravou a projednánı́m zásilky v mı́stě určenı́. 

Tarify v letecké přepravě nákladů jsou směrové povahy. Ve směru do rozvojových 
zemı́ obecně platı,́ že tarify jsou vyššı́ než v opačném směru, protože se převážně 
dopravujı́ hotové výrobky vyššı́ hodnoty. Z rozvojových do vyspělých států jsou 
tarify obvykle nižšı́, jelikož zbožı́ je nedostatek a jedná se převážně o položky 
s nižšı́ hodnotou, jako je ovoce, zelenina, konfekce, surové přı́sady apod. 

Pro leteckou nákladnı́ přepravu je dále typické, že při plném objemovém využitı́ 
nákladového prostoru letadla nedocházı ́k plnému využitı́ nosnosti (váhové kapa-
city) letadla. Tato skutečnost se promı́tá v tarifech u objemného zbožı́, u kterého 
se každých 6 litrů objemu tarifuje jako 1 kg.  
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Letečtı́ dopravci použı́vajı́ tři základnı́ druhy tarifů:  

• Tarify všeobecné s přıślušnými váhovými slevami jsou stanoveny pro směr 
z mı́sta A do mı́sta B za 1 kg pro zásilky o celkové hmotnosti do 45 kg. 
K tomu je stanovena tzv. minimálnı́ sazba, což obvykle znamená, že pře-
pravce musı́ zaplatit za 5 kg, přestože hmotnost zásilky je nižšı́. Pro zásilky 
o hmotnosti přes 45 kg, přı́padně nad 100 kg, 200 kg, 500 kg atd. bývajı́ sta-
noveny z všeobecného tarifu za 1 kg váhové slevy.  

• Třídové tarify se standardnı́mi přirážkami se použı́vajı ́ pro přepravu ži-
vých zvı́řat, cenného zbožı́ apod., naopak třı́dové tarify se slevami se použı́-
vajı́ pro přepravu novin, časopisů apod. 

• Komoditní tarify vyhlašujı́ dopravci pro periodicky a dlouhodobě se vysky-
tujı́cı́ přepravy tam, kde je to v jejich zájmu a kde nestačı ́výhody vyplývajı́cı ́
z váhových slev a konsolidovánı́ zásilek. Komoditnı́ sazby jsou opět vždy 
směrové, pro přesně speci�ikovaný druh zbožı́, pro jednu nebo několik vá-
hových kategoriı́, s platnostı́ neomezenou nebo jen s platnostı́ na předem 
stanovené obdobı́. 

7.6 Kombinovaná přeprava nákladů 

Kombinovaná přeprava je přeprava jedné přepravnı́ jednotky (kontejneru, vý-
měnné nástavby či návěsu) prostřednictvı́m několika dopravnı́ch oborů, aniž by 
došlo k manipulaci s jejı́m obsahem s převažujı́cı́ železničnı́, řı́čnı́, námořnı́ či le-
teckou dopravou, přičemž počátečnı́ a konečná silničnı́ doprava je podle možnostı́ 
co nejkratšı́. Přeprava zbožı́ v rámci kombinované přepravy je z mı́sta odeslánı́ až 
do mı́sta určenı́ realizována v uni�ikované přepravnı́ jednotce, v nı́ž zbožı́ zůstává 
i při překládce, se zbožı́m je tedy manipulováno jako s celkem. Kombinovaná pře-
prava využı́vá výhod jednotlivých druhů dopravy a spojuje je do ucelených systé-
mů, které jsou schopny zabezpečit přepravy zbožı́ z mı́sta výroby až do mı́sta spo-
třeby (tzv. „z domu do domu“).  

Za průkopnı́ka kontejnerizace je považován americký podnikatel Malcom McLean, 
který v padesátých letech dvacátého stoletı́ přišel s myšlenkou jak nahradit složité 
překládánı́ kusových zásilek v bednách či sudech, svazků potrubı́ a složitě zabale-
ných strojů z nákladnı́ch vozidel na lodě. Do té doby to byla záležitost pouze přı́-
stavnı́ch dělnı́ků a velkého podı́lu ručnı́ práce, která byla velmi náročná a nebez-
pečná a značně prodlužovala a také prodražovala přepravu zbožı́. Rozvoj kontej-
nerizace zprvu narážel na spoustu překážek – neexistenci vhodných jeřábů pro 
manipulaci s kontejnery v přı́stavech či odpor odborů, které měly obavy, že přı́-
stavnı́ dělnı́ci dı́ky této inovaci přijdou o práci. Dramatické zrychlenı́ celkové doby 
přepravy dı́ky urychlenı́ překládky, snı́ženı́ nákladů na překládku, zvýšenı́ bez-
pečnosti ložných operacı́ a produktivity práce a současně snı́ženı́ rizika ztráty zá-
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silky však přinesly prudký nárůst zájmu o tuto technologii, která je v současné 
době jednı́m z nejdůležitějšı́ch prvků rozvoje světového obchodu.  

Kombinovanou přepravu lze členit dle různých hledisek: 

• dle způsobu přepravy – na mezikontinentálnı,́ kde je rozhodujı́cı́ přeprava 
po moři, a kontinentálnı́, která se uskutečňuje pouze v rámci jednoho konti-
nentu, resp. pevniny, kde rozhodujı́cı́ je přeprava po železnici nebo vnitro-
zemské vodnı́ cestě; 

• dle doprovodu – na doprovázenou a nedoprovázenou; tj. dle skutečnosti, 
zda danou zásilku doprovázı́ osádka silničnıćh nákladnı́ch souprav po celou 
dobu přepravy (tzn. i během přepravy uskutečňované po vodě nebo želez-
nici); 

• dle druhu použité kombinace dopravy, např. silnice - železnice, silnice - 
voda atd.; 

• dle použité přepravní jednotky, např. kontejner, návěs, výměnná nástav-
ba apod. 

7.6.1 Systémy kombinované přepravy nákladů 
V současné praxi je použı́vána řada systémů kombinované přepravy, které se od 
sebe lišı́ předevšı́m z hlediska použitých přepravnı́ch jednotek a návazných do-
pravnı́ch prostředků a manipulačnı́ch prostředků včetně nároků na vybavenı́ 
a organizaci překladišť a terminálů (Novák, 2006). 

Kontejnery ISO řady 1 

Námořnı́ kontejner ISO řady 1 má nejčastěji podobu celoocelové plně uzavřené 
vodotěsné skřı́ně, která je opatřena dveřmi s tyčovými uzávěry (s možnostı́ jejich 
zajištěnı́ plombou). Ze všech svých stran jsou kontejnery osazeny tzv. rohovými 
prvky, které sloužı́ k manipulaci a k upevněnı́ kontejnerů na silničnı́ch nákladnı́ch 
vozidlech či na železničnı́ch vozech a rovněž sloužı́ i ke spojovánı́ kontejnerů při 
stohovánı́ (skládánı́ na sebe) na kontejnerových lodı́ch nebo při skladovánı́ v ter-
minále. Kontejnery lze dle normy ISO 1496-3 stohovat až v devı́ti vrstvách. 

Po souši jsou námořnı ́ kontejnery přepravovány nákladnı́mi silničnı́mi vozidly, 
která jsou speciálně upravená pro přepravu kontejnerů (jedná se předevšı́m 
o návěsové soupravy) nebo plošinovými železničnı́mi vozy rámové konstrukce 
(bez podlahy, přı́p. i s podlahou), které jsou vybaveny v určitých vzdálenostech 
trny pro uchycenı́ kontejnerů. Po moři jsou kontejnery nejčastěji přepravovány 
speciálnı́mi kontejnerovými loděmi s různou kapacitou. Manipulace s kontejnery 
se uskutečňuje prostřednictvı́m překládacıćh prostředků, kterých existuje celá 
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řada typů (např. čelnı́ překladače, portálové jeřáby apod.). Vlastnı ́ manipulace 
s kontejnerem se provádı́ většinou za hornı ́ úchytné rohy pomocı́ uchopovacı́ch 
rámů jeřábů (tzv. spreaderů), které jsou vybaveny čepy, jež se po proniknutı́ do 
úchytných rohů pootočı́ a tı́m se uzamknou. Dále je také možné s kontejnery ma-
nipulovat lanovými úvazy nebo vidlicemi (pokud je kontejner vybaven nabı́racı́mi 
otvory pro vidlicovou manipulaci). Překládka kontejnerů mezi jednotlivými druhy 
dopravy (moře, silnice, železnice) je realizována v terminálech, které jsou odpovı́-
dajı́cı́m způsobem vybaveny. 

Konstrukčnı́ typy kontejnerů ISO řady 1: 

• kontejner pro všeobecné použití – nejrozšı́řenějšı́ varianta; celoocelová 
skřı́ň se dveřmi v jedné z čelnı́ch stěn, odolná povětrnostnı́m vlivům a vodo-
těsná; sloužı́ k přepravě paletizovaného i volně loženého zbožı́ (např. potra-
viny v konzervách, cukrovinky, výrobky ze dřeva, textilnı́ výrobky apod.); 

• kontejner s otevřeným vrchem – jedná se o kontejner, který má odnı́ma-
telnou střechu (většinou v podobě plachty); sloužı́ k přepravě sypkých ma-
teriálů různé povahy, ale také i k přepravě těžkých kusů, které mohou být 
do kontejneru naloženy vrchem pomocı́ jeřábu (např. motory, těžké ingoty 
apod.); 

• plošinový kontejner se sklopnými čely – je tvořen plošinovým spodkem 
a dvěma sklopnými čely a na bocı́ch kontejneru jsou klanice; sloužı́ pře-
vážně k přepravě tyčového materiálu, trubek, kulatiny, stavebnı́ch kon-
strukcı́ apod.; 

• plošinový kontejner bez čel – jedná se o kontejner, který je tvořen pouze 
plošinovým spodkem bez čelnı́ch stěn a je opatřen otvory pro čelnı́ i bočnı ́
klanice; sloužı́ k přepravě těžkých kusových zásilek, dopravnı́ch prostředků 
apod.; 

• nádržkový kontejner – je tvořen rámovou konstrukcı́, která je opatřena 
rohovými prvky a uvnitř rámové konstrukce je osazena nádoba válcovitého 
tvaru; sloužı́ k přepravě tekutých či sypkých hmot (např. cementu, vápna, 
kaolinu apod.); 

• kontejner pro sypký suchý materiál – je plně uzavřený kontejner, který 
má ve střeše zpravidla tři násypné otvory a kromě dveřı́ v čelnı́ části má 
v protilehlé čelnı́ stěně ve spodnı́ třetině výšky kontejneru osazenu výsyp-
nou klapku; sloužı́ k přepravě zejména granulovaných substrátů nebo obilı́; 

• uhelný kontejner – je obdoba kontejneru pro sypký suchý materiál s tı́m 
rozdı́lem, že tento kontejner nemá střechu; sloužı́ k přepravě uhlı́, koksu, 
štěrku, pı́sku, škváry; 
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• izotermický kontejner – je shodný s univerzálnı́m kontejnerem s tıḿ roz-
dı́lem, že stěny, podlaha, dveře i strop kontejneru jsou vyplněny izolačnı́ 
hmotou, vnitřnı́ rozměr izotermického kontejneru je tedy oproti univerzál-
nı́mu kontejneru menšı́; je určen k přepravě zbožı́ v prostředı́ s relativně 
konstantnı́ teplotou; 

• chladící kontejner – jedná se o izotermický kontejner s chladicı́m zařı́ze-
nı́m (může chladit nebo též vyhřı́vat prostor kontejneru), které umožňuje 
udržovánı́ teploty v nastavené výši a rovněž je uzpůsobeno napojenı́ na 
elektrickou sı́ť v překladištı́ch i na námořnı́ch lodı́ch; je určen pro přepravu 
předem zmrazeného nebo zachlazeného zbožı́ podléhajı́cı́ho rychlé zkáze, 
které vyžaduje během přepravy stálou teplotu (např. ovoce, zelenina, květi-
ny apod.).  

Norma ISO stanovuje pro jednotlivé typy kontejnerů závazné rozměry s cı́lem za-
jistit kompatibilitu kontejnerů s dopravnı́mi a manipulačnı́mi prostředky. Norma 
ISO rozděluje kontejnery celkem do třı́ řad, z nichž řada 1 je nejpoužı́vanějšı ́
(ostatnı́ dvě řady nedosáhly významného rozšı́řenı́). 

Kontejnery ISO řady 1 jsou členěny následujı́cı́m způsobem: 

• ISO 1 A – délka 40 stop (12 192 mm); 

• ISO 1 B – délka 30 stop (9 125 mm); 

• ISO 1 C – délka 20 stop (6 058 mm);  

• ISO 1 D – délka 10 stop (2 991 mm). 

Pro tuto kategorii kontejnerů je šı́řka i výška normována shodně na 8 stop 
(2 438 mm), ale dle jednotlivých podtypů se může výška kontejnerů vzájemně 
lišit (např. ISO 1 AAA má výšku 2 896 mm, ISO 1 AA má výšku 2 591 mm, ISO 1 AX 
má výšku do 2 438 – čemuž samozřejmě odpovı́dá i ložná kapacita kontejneru). 
Dále jsou použı́vány velkoprostorové kontejnery o délce např. 45 stop (tzv. High-
Cube). 

Kapacita námořnı́ch kontejnerových lodı́, kapacita terminálů či výkon manipulač-
nı́ch prostředků se vyjadřuje ve statistické jednotce TEU (Twenty-foot Equivalent 
Unit), což odpovı́dá kontejneru ISO 1 C o délce 20 stop.  

Označovánı́ kontejnerů ISO se provádı́ pomocı́ alfanumerických údajů, které se 
uvádějı́ na všech stranách kontejneru včetně střechy (má-li kontejner střechu) 
a také uvnitř kontejneru. Identi�ikačnı́ značenı ́kontejneru obsahuje kód vlastnı́ka 
(je složen ze třı́ velkých pı́smen, musı ́být jedinečný a musı́ být registrován u Me-
zinárodnı́ho úřadu pro kontejnery – BIC), identi�ikátor kategorie zařı́zenı́ (sestává 
z jednoho velkého pı́smena: U – pro všechny kontejnery; J – pro odnı́matelné části 
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kontejneru; Z – pro návěsy a přı́věsy), sériové čı́slo (složeno ze šesti arabských 
čı́slic) a kontrolnı́ čı́slice (ta je uvedena za pomlčkou nebo v rámečku a dle speci-
álnı́ho algoritmu ověřuje správnost kódu vlastnı́ka, identi�ikátoru kategorie zařı́-
zenı́ a sériového čı́sla). Kontejnery se též označujı́ kódem státu v souladu 
s normou ISO (pro CŠR je to kód „CSX“), dále údaji o hmotnostech, resp. údajem 
o vlastnı́ hmotnosti prázdného kontejneru (tára), údajem o maximálnı́ možné 
hmotnosti nákladu (netto) a součtem táry a netto hmotnosti (brutto).  

Vnitrozemské (binnen) kontejnery 

Vnitřnı́ rozměry a konstrukce námořnı́ch kontejnerů založených na normě ISO 
nejsou vhodné pro přepravy určitých druhů zbožı́ a také zbožı́ loženého na euro-
paletách. To bylo důvodem zavedenı́ dalšı́ch kontejnerových systémů, které majı ́
převzaty některé konstrukčnı́ prvky z námořnı́ch kontejnerů. S ohledem na od-
chylky předevšı́m v délce a šı́řce jsou tyto kontejnery určeny výhradně pro vni-
trozemské přepravy, protože nesplňujı́ parametry pro přepravy na námořnı́ch 
kontejnerových lodı́ch.  

Vzhledem k tomu, že vnitrozemské kontejnery jsou vybaveny rohovými prvky ve 
stejných roztečı́ch, jako je tomu u kontejnerů ISO řady 1, mohou se pro jejich pře-
pravu využı́vat totožné silničnı́ návěsy a železničnı́ plošinové vozy. Rovněž i pro 
manipulaci jsou použı́vány manipulačnı́ prostředky totožné se systémem kontej-
nerů ISO řady 1. 

Odvalovací kontejnery 

Přeprava realizovaná prostřednictvı́m speciálnı́ch odvalovacı́ch kontejnerů je 
označována jako systém ACTS (z německého Abroll-Container-Transport-
System). Tento systém se použı́vá výhradně pro kombinaci silnice-železnice. Od-
valovacı́ kontejnery majı́ nejčastěji podobu uzavřených či otevřených speciálně 
uzpůsobených ocelových skřı́nı́, ale rovněž se použı́vajı́ např. i nádržkové odvalo-
vacı́ kontejnery pro přepravu tekutých či sypkých hmot.  

Systém odvalovacı́ch kontejnerů využı́vá nákladnı́ silničnı́ vozidla (nosiče kontej-
nerů), která jsou vybavena háky pro manipulaci s kontejnery. Odvalovacı́ kontej-
nery se mohou přepravovat i na přı́věsových soupravách s přı́věsem konstrukčně 
upraveným pro přepravu a zejména pro sejmutı́ a zpětné nasunutı́ kontejneru. 
V železničnı́ dopravě se pro přepravu odvalovacı́ch kontejnerů využı́vajı́ plošino-
vé železničnı́ vozy, které jsou vybaveny otočnými rámy pro uloženı́ a upevněnı ́
kontejnerů (jeden speciálnı́ železničnı́ vůz naložı́ až tři kontejnery).  

Manipulace s odvalovacı́mi kontejnery se provádı́ výhradně pomocı́ silničnı́ch 
dopravnı́ch prostředků (hákových nakladačů), nejsou tedy pro tento systém po-
třebné speciálnı́ překládacı́ manipulačnı ́prostředky a překládku zvládne sám ři-
dič nákladnı́ho vozidla. Pouze s ohledem na technologii překládky mezi železnič-
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nı́mi vozy a silničnı́mi vozidly je nutný dostatečný zpevněný prostor vedle koleje 
v mı́stě překládky. Tento systém tedy nevyžaduje výstavbu investičně nákladných 
překladišť ani pořizovánı́ speciálnı́ manipulačnı́ch prostředků.  

Výměnné nástavby 

Výměnné nástavby představujı́ uni�ikované a od dopravnı́ho prostředku snadno 
oddělitelné skřı́ně, které se uplatňujı ́ve vnitrozemské silničnı́ a železničnı́ dopra-
vě. Hlavnı́ výhodou výměnných nástaveb oproti kontejnerům je jejich většı́ ložná 
kapacita a menšı ́hmotnost při stejných vnějšıćh rozměrech. Běžně jsou výměnné 
nástavby vyráběny z lehčı́ch materiálů, které však nejsou konstrukčně způsobilé 
pro stohovánı́. Použı́vajı́ se výměnné nástavby skřı́ňové, termické pro přepravu 
zbožı́ pod kontrolovanou teplotou, nádržkové (cisterny a sila), valnı́kové kryté 
plachtou nebo plošinové. Výměnné nástavby standardně nelze stohovat, pokud 
ale výměnná nástavba má rohové prvky (jako např. kontejnery ISO řady 1), pak ji 
stohovat lze. Výměnné nástavby jsou opatřeny čtyřmi výsuvnými nohami, na něž 
je možné nástavbu odstavit např. při prováděnı́ ložných operacı́ u rampy. 

Pro silničnı́ dopravu jsou použı́vána speciálnı́ nákladnı́ vozidla, upravená pro pře-
pravu výměnných nástaveb. Tato vozidla jsou vybavená speciálnıḿ úchytným 
rámem a vzduchovým odpruženı́m všech náprav, aby bylo možné snı́žit výšku 
rámu, podjet pod nástavbu (která je odstavená na výsuvných nohách) a zvýšenı́m 
výšky rámu nosiče nástavbu naložit (a naopak). Výměnné nástavby se většinou 
přepravujı́ na přı́věsových soupravách. V železničnı́ přepravě výměnných násta-
veb se použı́vá identických vozů jako u kontejnerů ISO řady 1.  

Manipulace a překládka se provádı́ překládacı́mi prostředky vybavenými většinou 
kleštinami, které jsou uzpůsobeny pro uchopenı́ výměnné nástavby. Převážně 
jsou využı́vána standardnı́ zařı́zenı́, která sloužı́ pro překládku kontejnerů ISO 
řady 1 a jež jsou navı́c vybavena kleštinami pro překládku výměnných nástaveb 
z důvodu zefektivněnı́ překládkových operacı́. 

Silniční návěsy 

Pro kombinovanou přepravu silnice-železnice se použı́vajı́ jak standardnı́ silničnı́ 
návěsy, tak i speciálnı́ (tzv. sedlové) návěsy. Standardnı́ návěsy se mohou na že-
lezničnı́ vozy překládat horizontálně, tj. najetıḿ na speciálně konstrukčně upra-
vený železničnı́ vůz nebo může být použit železničnı́ vůz s tzv. odnı́matelným ko-
šem, který lze ze železničnı́ho vozu vyjmout pomocı́ vertikálnı́ho překládacı́ho 
mechanizmu a umı́stit ho na mı́sto mimo železničnı́ vůz. Na koš pak najede návěs 
tažený silničnı́m tahačem a po odpojenı́ tahače je koš společně s návěsem uložen 
zpět do železničnı́ho vozu pomocı́ překládacı́ho mechanizmu, který se rovněž po-
užı́vá pro překládku výměnných nástaveb. Sedlové návěsy se na železničnı́ vozy 
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překládajı́ vertikálnı́m způsobem, nejčastěji pomocı́ kleštin, které se též použı́vajı́ 
pro překládku výměnných nástaveb. 

Podvojné (bimodální) návěsy 

Tzv. podvojné neboli bimodálnı́ návěsy se od běžných návěsů lišı́ konstrukčnı́mi 
úpravami, předevšı́m zvýšenou tuhostı́ rámu, za účelem přenášenı́ podélných sil 
při jı́zdě vlaku, který je sestaven z bimodálnı́ch návěsů umı́stěných na speciálnı́ch 
železničnı́ch podvozcı́ch. Ve spojenı́ se silničnıḿ tahačem tak tyto návěsy vytvářejı́ 
návěsové silničnı́ soupravy pro dopravu po veřejných pozemnı́ch komunikacı́ch, 
ve spojenı́ se speciálnıḿi železničnı́mi podvozky vytvářejı́ podvojné návěsy želez-
ničnı́ vozy schopné samostatné železničnı́ přepravy.  

Manipulaci, tj. změnu dopravy, představuje u tohoto systému vloženı́, resp. vyjmu-
tı́ železničnı́ho podvozku přı́mo v ose koleje – jedná se tedy o horizontálnı́ způsob 
překládky. Manipulačnı ́ mı́sto vyžaduje zpevněnou plochu podél koleje i v koleji 
a zpevněnou plochu minimálně na jedné straně koleje, s ohledem na zajištěnı́ přı́-
jezdu a odjezdu a dostatečného manévrovacı́ho prostoru pro nákladnı́ vozidla. 
Překládacı́ mı́sta tedy nejsou v tomto přı́padě vybavena překládacı́mi prostředky. 
Systém podvojných návěsů je tak výrazně jednoduššı́, než jak je tomu v přı́padě 
kontejnerů a výměnných nástaveb.  

Systém Ro-La 

Systémem Ro-La se označuje přeprava silničnı́ch nákladnı́ch vozidel a celých jı́zd-
ných souprav po železnici (z německého ROLLENDE LANDSTRASSE, v překladu 
„pojı́zdná silnice“). Jako přepravnı́ jednotky jsou v tomto systému použı́vána na-
prosto běžná nákladnı́ silničnı́ vozidla a soupravy bez speciálnı́ch konstrukčnı́ch 
úprav, pouze musı́ splňovat povolené parametry pro přepravu po železnici. Tato 
silničnı́ vozidla po rampě najı́ždějı́ na soupravu speciálnı́ch nı́zkopodlažnı́ch že-
lezničnı́ch vozů (s malými průměry kol) přes čelo na jednom konci této soupravy, 
popojı́ždějı́ po železničnı́ soupravě a řadı́ se těsně za sebou. Ve stanici určenı́ ná-
kladnı́ silničnı́ vozidla postupně sjı́ždějı́ ze soupravy železničnı́ch vozů přes čelo 
na druhém konci této soupravy. Pro najetı́ či sjetı́ nákladnı́ch vozidel sloužı́ buď 
pevné, nebo mobilnı́ čelnı́ rampy. Z provoznı́ch a technologických důvodů je nutné 
mı́t k dispozici v blı́zkosti koleje potřebnou odstavnou plochu pro shromažďovánı́ 
a řazenı́ silničnı́ch vozidel před najetıḿ na železničnı́ soupravu nebo po sjetı́ ze 
železničnı́ soupravy. Systém Ro-La je založen na horizontálnı́ překládce a nepo-
třebuje tak žádné speciálnı́ překládacı́ mechanizmy, pouze najı́žděcı́ rampu. 
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Kyncl, J. (2001). Podnikánı́ v silničnı́ dopravě. Praha: Grada Publishing. 
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Toušek, R. (2007). Management dopravy. CŠeské Budějovice: Jihočeská univerzita 
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