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ABSTRAKT 

Bakalá�ská práce je zam��ena na optimalizaci vozového parku a plánování tras firmy. 

Teoretická �ást pojednává o vzniku logistiky, jako v�dní disciplín� a jejím následném 

vývoji. Dále o historii dopravní logistiky a typologii dopravních prost�edk� a logistických 

systém� a technik. Praktická �ást se na svém za�átku v�nuje uvedení firmy W-Logistics 

s.r.o. a následné analýze vozového parku. V další �ásti pak vyhodnocuje �asto využívané 

trasy na základ� požadavk� a nakonec pak návrhy na zlepšení, zvýšení efektivity firmy, �i 

snížení náklad�. 

Klí�ová slova: Logistika, optimalizace, vozový park, plánování tras

ABSTRACT 

The bachelor thesis is focused on fleet optimization and  route planning of a company. The 

theoretical part deals with the origin of logistics as a discipline and its subsequent 

development. Furthermore, the history of transport logistics, typology of transport, logistics 

systems and techniques. The practical part begins deals with the introduction of the 

company W-Logistics Ltd. and subsequent analysis of the fleet. The next section evaluates 

frequently used routes based on the requirements and finally suggests how to improve and 

increase efficiency of the company or how to reduce costs. 

Keywords: Logistics, optimalization, fleet, route planning
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ÚVOD 

P�edm�tem bakalá�ské práce je optimalizace vozového parku a plánování tras. Práce je 

rozd�lená na 2 základní �ásti.  V teoretické �ásti se zam��uji na význam a historii logistiky, 

dále obeznámení s pojmem dopravy a pro� je v dnešní dob� tak d�ležitá, v�etn� vývoje a 

p�ípadný význam v budoucnu z empirického hlediska. Posléze je popsána doprava ve 

vztahu k optimalizaci a logistice, popis druh� doprav dnes ve sv�t� voln� využitelných a 

informa�ní, logistické a technologické systémy, které v doprav� a logistice využíváme. 

V praktické �ásti se zam��uji na konkrétní firmu W-Logistics s.r.o. Na úvod praktické �ásti 

popisuji podnikatelské zam��ení a firemní zásady �i cíle, chcete-li. Dále se podrobn�ji 

v�nuji analýze celého vozového parku této firmy, možnosti inovace a optimalizace jednak 

ze strany dopravních prost�edk�, komponent�, tak pokro�ilejšího plánování tras, �ešení 

informa�ního systému s návrhem možných inovací zefektivn�ní materiálových tok�. 

V další �ásti praktické �ásti popisuji a navrhuji alternativní trasy do lukrativních a tedy i 

�asto využívaných cest. Koncepce tras je rozd�lená podle preferencí zvolených na za�átku 

jízdního úkonu. V poslední �ásti se zam��ím na návrhy dle mé osobní zkušenosti ve firm� a 

doporu�ení, která by mohla vést k úsporám �asu a financí. 
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CÍLE A METODIKA PRÁCE 

V praktické �ásti práce jsou použity k analýze vozového parku interní zdroje firmy W-

Logistics s.r.o., a to zejména jednotlivé údaje o vozech, jejich stavu a p�ípadné výbav�. 

V další �ásti, zabývající se zejména typologickým plánováním �asto využívaných tras 

firmy, jsou použity internetové plánova�e tras nacházející se na 

http://www.viamichelin.com/. Tento plánova�, na rozdíl od konkuren�ních, nabízí celou 

�adu drobného nastavení a pro plánování drobných odchylek, které se nemusí promítnout 

na trase, ale nap�. na cen�, se z dostupných plánova�� jeví jako zcela nejoptimáln�jší. Dále 

jsou využity kalkula�ní nástroje dostupné na https://ssl.directferries.com, které byly využity 

pro výpo�ty pro mýtné v euro tunelu na trase Praha – Londýn.  

Cílem této práce je analýza a specifikace vozového parku firmy W-Logistics s.r.o. a na 

základ� dostupných údaj� vytvo�ení návrh�, jenž by mohly po implementaci zefektivnit 

pracovní proces firmy. Dalším z cíl� je pak zam��ení na trasy, s nimiž se firma �asto 

setkává a pomocí plánova�e tras vytvo�it ideální varianty na základ� požadavk� zákazníka. 

Veškeré interní informace o firm� W-Logistics s.r.o. byly získány po konzultacích 

s majitelem Danem Walterem, který firmu �ídí a spravuje veškeré její procesy, od 

objednávek až po správu technického stavu voz�. Komunikace probíhala v podob�

osobního st�etnutí nebo pomocí e-mailu, odkud jsem získal i materiál použitý v praktické 

�ásti. Vzhledem k �asové vytíženosti pana Waltera komunikace probíhala v pr�b�žné 

závislosti na �asových možnostech. Osobní kontakt a v tom zahrnutá i následná pracovní 

�innost DPP byla založena na získání vlastního pohledu na firmu a její firemní politiku. 

Mailová diskuze pak pojednávala p�edevším o technické stránce vozového parku a 

charakteristice firmy. 
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I. TEORETICKÁ �ÁST 
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1 VÝZNAM LOGISTIKY 

Logistika se poprvé vyskytla v oblasti zásobování vojenských jednotek. Dnes jej však 

chápeme jako mnohem širší pojem a využíváme hned n�kolik význam� „specifikou lidskou 

�innost, vedoucí k cílev�domému a ekonomicky zd�vodn�nému p�emis�ování osob a v�cí 

k uspokojování pot�eb p�emis�ování“.[4] Starší význam logistiky uvádí její význam jako 

soubor �inností, který se zabývá úkolem zajistit ve stanoveném �ase, aby dané zboží bylo 

ve správném množství a kvalit� na smluveném míst�. Poté, co se však logistika rozší�ila i 

do oblasti ekonomické, za�ala být chápana i jako nauka, která se zabývá hmotnými toky 

zboží (zásob) od dodavatele k odb�rateli, tedy, že má i hodnototvorný charakter, a tak se 

rozší�ila i o toky informa�ní, písemné �i ústní. 

1.1 Ko�eny logistiky 

Prvotní náznaky logistiky jako takové m�žeme najít hluboko p�ed naším letopo�tem. 

Prakticky je logistika stará jako první konflikty mezi národy, které byly v ur�ité mí�e 

organizované, a každý m�l p�esn� vymezené pole p�sobnosti. Mezi první takto 

organizované národy se �adil starov�ký Egypt, �ína, Byzantská �íše �i �íše �ímská. Jednak 

tyto supervelmoci své doby ovládali v�tšinu tehdejšího známého sv�ta, ale na rozdíl od 

jiných národ� té doby byly technologicky na výši a organizovanost byl milník, který je 

odlišoval od zbytku sv�ta, které m�li za prosté barbary. 

Ve vojenství vytvo�ili pravidla, jež ur�ovala v jejich armádních taženích každému jeho roli, 

a spole�n� mohli synergicky vytvo�it mnohem efektivn�jší vále�ný mechanismus. 

Logistika zde našla své uplatn�ní práv� v oblasti zásobování voják� jídlem, vodou �i 

st�elivem, zbran�mi nebo brn�ními. Tato �innost se m�že jevit jako druhotná, ale pakliže 

velíte armád� o statisících hlav, je d�ležité práv� tyto faktory zvážit. 

Jakmile se tyto národy nau�ili využívat t�chto pravidel ve vojenství, p�enesly je i do oblasti 

civilní. Tém�� každá z t�chto velmocí po sob� zanechala n�jaký druh stavby, �i 

monumentu, kterým ukazovala svou nad�azenost nad tehdejším sv�tem. Tyto stavby bylo 

nesmírn� obtížné postavit, ale hlavn� také zajistit, aby každý v�d�l, co má d�lat, aby 

materiál pot�ebný k výstavb� dodali v�as �i aby kvalifikovanost jednotlivých d�lník�

odpovídala tomu, jakou provád�jí �innost. Proto op�t mozky tehdejších národ�, které již 

byly pou�eni z vál�ení, s nejv�tší pravd�podobností aplikovali pravidla, které fungovali ve 
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vojenství do tohoto sektoru tak, aby co nejlépe a nejefektivn�ji vyhovovala daným 

stavebním požadavk�m. Pokud tomu tak bylo, fungovala logistika v mnohém jako dnešní 

moderní logistika s tím rozdílem, že lidé vycházeli z empirických znalostí, tudíž logistiku 

brali jako p�irozenost, pakliže cht�jí n�co splnit ve stanoveném limitu. 

1.2 Vývoj ve vojenství 

Jak jsme si již nastínili, vojenská logistika se využívala již za dávných civilizací a byla 

jedním z prost�edk� a klí�� k správnému vále�nému tažení. I když byly tyto znalosti o 

vedení války dávno známé a používané, tak první skute�n� doložené písemnosti se 

zabývající se logistikou jako naukou nacházíme až v po�átcích 19. století. Byl to práv�

Napoleon Bonaparte, který v logistice vid�l d�ležitost, a proto nechal Antoine-Henri 

Jominiho sepsat tyto pravidla a položit tak základy moderní logistice. Zabýval se 

p�edevším p�esuny jednotek, jejich formacemi a zásobováním. Výrazn�jšího pr�lomu 

logistika dosáhla až ve 2. Sv�tové válce, kdy byl kladen velký d�raz na p�esnost. Tento 

trend rozpoutalo Hitlerovo N�mecko jako p�íklad p�esnosti a spolehlivosti. 

Po té, co se válka rozpoutala naplno, snažili se znep�átelené strany ovládnout, zni�it �i 

obsadit práv� logistické trasy, které zásobovaly jednotky p�ípadn� jiné d�ležité cíle. 

P�íkladem jsou vl�í sme�ky n�meckých ponorek, které ovládaly zna�nou �ást Atlantského 

oceánu a snažily se znemožnit zásobování Anglie Amerikou. 

Jednou z nejv�tších logistických operací byla za 2. sv�tové války p�íprava a následné 

provedení tzv. operace Den D. Jednalo se o p�esun veškeré techniky, bezmála 200 tis. 

voják� z Ameriky a Kanady do Británie, kde se následn� p�eskupily, a p�es francouzskou 

Normandii provedli invazi do Evropy. V této operaci byly p�esn� vyty�ené úkoly a kladen 

d�raz na synchronizaci letectva s pozemními silami. Díky preciznímu provedení této 

operace spojenci N�mce zcela zasko�ili a význam logistiky byl op�t posílen. 

1.3 P�echod logistiky do obchodní sféry 

Po válce, kde logistika nabyla nového významu, již nic nebránilo tomu, aby se rozší�ila i do 

ekonomického sektoru a tak vznikla obchodní logistika, kterou m�žeme rozd�lit na 4 fáze, 

kterými prošla b�hem svého vývoje. „Výrobní podniky, ale i nevýrobní organizace, spolky, 

sdružení apod. Proto se musí ve své �innosti orientovat na pot�eby a p�ání svých 
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zákazník�. Tyto pot�eby musí zjiš�ovat, vyvolávat a sou�asn� hledat zp�soby, jak je 

uspokojovat [2] 

1.3.1 První fáze 

Za�ala se využívat až v 50. letech 20. století. V USA se za�ala využívat jako nauka, která 

m�že pomoci ke snížení náklad� a zvýšení zisk� díky zefektivn�ní materiálových a 

informa�ních tok�. V této dob� se trh díky velkému r�stu USA vyzna�oval jednotvárnou 

avšak masivní poptávkou. Jelikož byla ekonomika stabilní, bylo možné p�esn� plánovat 

pr�myslovou výrobu. Díky této situaci zde nebyl žádný problém se zásobami a logistika se 

v tomto období orientovala p�edevším na distribuci zboží, optimalizaci dopravních cest a 

rozmíst�ní sklad�. Toto období trvalo zhruba do 60. let 20. století.

1.3.2 Druhá fáze 

V období 70. a 80. let 20. století se americká logistika úsp�šn� implementovala do západní 

Evropy. Jelikož se na za�átku tohoto období objevila hospodá�ská krize, zesílila se 

mezinárodní konkurence, což m�lo za následek další vývoj a zm�ny v logistice. Podniky se 

snažili více orientovat na zákazníka zboží, které opravdu chce. Produkty se za�aly t�ídit dle 

specifikací zákazníka a jeho požadavk�. Za�ala se uplat
ovat standardizace pro 

individuální poptávku. 

1.3.3 T�etí fáze 

B�hem 90. Let se za�al prosazovat systém integrované logistiky, který otev�el cestu k 

výrazn�jšímu p�ínosu logistiky k r�stu produktivity a ke zvyšování konkurenceschopnosti 

podnik�. Ve stále tvrdším konkuren�ním prost�edí se kladl d�raz na uspokojení pot�eb a 

p�ání zákazníka na první místo. Dále si podniky uv�domily, že je výhodné, pokud je co 

nejvíce zboží v pohybu a nestojí ve skladech. Tak se za�ala formovat výroba bez zásob, 

známá jako JUST IN TIME. Na jednu stranu se firmy snažily takto operovat s minimem 

zásob, ale na stranu druhou byla snaha o zvyšování úrovn� dodavatelských služeb, což se 

ukázalo jako jeden z nejv�tších strategických nástroj� konkuren�ního boje. Aby k tomu 

mohlo dojít, bylo nutné integrovat do logistických �et�zc� také distribu�ní a obchodní 

podniky a dodavatele, jenž se podíleli  na tocích sm��ujících jak do výroby, tak z ní k 

finálním zákazník�m; v praxi se užívá koncept „The Total Supply Chain“. 
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1.3.4 �tvrtá fáze 

 Poslední, �tvrté období sebou nese celkovou optimalizaci a integraci logistických a 

informa�ních systém� k jejich maximální efektivnosti. Tyto velmi vysp�lé informa�ní a 

komunika�ní technologie a systémy zap�í�inili vznik velkých sítí a logistických partner�

tzv. Supply Chain Net. Jsou �ízeny koordina�ním Supply Chain Managementem (SCM) 

tak, aby náklady a ú�innost logistiky byly optimální. Cílem celkové optimalizace 

integrovaných logistických �et�zc� je dosažení synergických efekt� (doposud odvozované 

z teorie), abychom je následn� mohli použít i logistické praxi. 
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2 HISTORICKÝ VÝVOJ DOPRAVY 

Jako vše i doprava prošla historickým vývojem. V sou�asné dob� ji m�žeme vnímat jako 

velmi komplexní, �lenitý a rozsáhlý sektor zasahující do mnoha dalších sektor�, s kterými 

se více a více propojuje. Dopravní infrastruktura tedy prochází jistými zm�nami, jež mají 

charakter vývojových cykl�. Jsou pro n� typické fáze expanze, vrcholu a recese jako tomu 

je i u jiných ekonomických oblastí, které utvá�ejí ekonomiku daného státu jako celek. 

Tyto zm�ny nutí k neustálé inovaci a za�len�ní nových prvk� k zefektivn�ní procesu 

dopravy.[6] 

2.1 První období  

 Jako první období vývoje dopravy ozna�ujeme úsek mezi 11. – 16. stoletím. V tomto 

období jsme mohli pozorovat velký rozmach v oblasti �í�ní a pob�ežní dopravy, které 

propojovaly ekonomicky nejvýznamn�jší m�sta té doby jako nap�. Benátky, Janov, Brémy 

�i Bergen. 

2.2 Druhé období  

Toto období pak nadále sleduje rozmach námo�ní dopravy mezi 16. – 18. stoletím, kdy se 

vyvíjela p�edevším doprava na otev�eném mo�i. Tento vývoj umožnil spojení mezi prvními 

známými kontinenty a zapo�al hore�ku objevování nových námo�ních tras (a mimod�k i 

kontinent�) za ú�elem transportu zboží za atraktivn�jší ceny. V tomto období vznikají nové 

hospodá�ská centra p�edevším v Lisabonu, Antverpách, Amsterodamu a Londýn�. 

2.3 T�etí období  

Je charakterizováno propojením námo�ní, �í�ní a vnitrozemské železni�ní infrastruktury a 

odehrávalo se mezi za�átkem 19. století až do poloviny 20. století. Námo�ní doprava se 

dostala do svého vrcholného období a nejv�tšího rozmachu se dosahovalo v železni�ní 

doprav�, která m�la v tomto období dominantní postavení na poli suchozemské dopravy. 

Dochází k první integraci mezikontinentálního v prapo�átku mezi Evropou, Afrikou a 

severní Amerikou. Nejv�tším p�ínosem tohoto období jsou tzv. úspory z rozsahu, které 

byly vyvinuty na tehdejších základech dopravy. Jednalo se o dodávky velkého rozsahu a 

dlouhými spoji mezi omezeným po�tem pr�myslových center. Konkuren�ní boje pak 
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zap�í�inili snížení cen za p�edpokladu objemn�jších jednorázových tok�. S tím souvisí i 

další charakteristická vlastnost tehdejšího období a to p�epravy na velké vzdálenosti a� už 

materiálu �i osob.[6] 

2.4 �tvrté období 

Období, jež se odehrávalo zhruba od poloviny 20. století a vyzna�uje se již podobnými rysy 

sou�asného stavu. Námo�ní a železni�ní doprava již nemá mnoho možností jak se rozvíjet 

a tak se postupn� do dominantní role dostává silni�ní a letecká doprava, zejména pak 

silni�ní doprava, která vytla�uje dopravou železni�ní. Dochází ke vzniku konkuren�ního, 

�lenitého a rozsáhlého dopravního sektoru, za�ínají se využívat mnohé technologické 

vymoženosti zejména informativního charakteru (GPS,ISL), které jednak zefektiv
ují 

dopravu, ale také do ní vnáší nové prvky. 

2.5 Charakteristiky dopravního sektoru 

Z údaj� charakterizující vývoj dopravy za poslední dv� desetiletí m�žeme vyvozovat, že 

dopravní sektor jako celek pat�í mezi r�stová odv�tví. Zm�nami prochází jednak dopravní 

prost�edky, za�ízení, která tyto prost�edky využívají, odv�tví dopravního stavebnictví a 

obory navazující. 

Pokud však z�staneme pouze u dopravních obor� a s nimi spjatých výkon�, m�žeme i tak 

zaznamenat trvalý r�st dopravní produkce. P�ispívají k n�mu tyto faktory: 

• Zm�ny ve struktu�e zpracovatelského pr�myslu, jež vedou k p�esunu ekonomických 

aktivit do rozvojových oblastí 

• Zm�ny v metodách výroby, které vyžadují mnohem pružn�jší a rychlejší p�ístup, 

s tím související zrychlení obratu kapitál� a skladovacích zásob 

• Nar�stající po�et odv�tví služeb, které se vyskytují na trhu. Tím pádem vznikají 

nové nároky na profesní mobilitu na všechny druhy vzdáleností 

• Šírší základna konkurence 
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3 DOPRAVNÍ LOGISTIKA 

Práv� jsme si popsali vznik a vývoj logistiky ze souhrnu pravidel až po celistvý obor. 

Jelikož se v posledních fázích vývoje logistiky objevilo hned n�kolik specializací, budeme 

se zde zabývat t�mi, které v mé bakalá�ské práci mají nejv�tší význam. „V logistice je 

doprava nositelem hmotného toku. I když se r�zné logistické technologie snaží do ur�ité 

míry v souladu s principy logistického reingeneeringu eliminovat hmotné toky, vždy 

nakonec z�stane rozpor mezi místem existence vyrobeného hmotného statku a místem jeho 

spot�eby“ [6]  

Dopravní logistika (dále jen DL) je tedy práv� ten typ logistiky, jenž je zodpov�dný za 

veškerý materiálový tok a jeho bezchybný pr�b�h. DL se dá chápat jako základní stavební 

kámen logistiky jako takové, protože jí charakterizuje p�esun zboží z bodu A do bodu B 

tak, aby zde byl ve stanovenou dobu a jakosti.[6] 

3.1 Silni�ní doprava 

Silni�ní dopravu bychom mohli charakterizovat jako typ dopravy, který dosp�l do svého 

nejproduktivn�jšího stádia, jelikož je pro logistické firmy zcela nejp�ístupn�jší, tudíž sebou 

nese nejnižší náklady. 

3.1.1 Technická základna silni�ní dopravy 

Základní investicí v oboru silni�ní dopravy jsou bezesporu investice do dopravních 

prost�edk� a dopravních cest. Jelikož se v této bakalá�ské práci budu v�novat p�evážn�

problematice spojenou práv� se silni�ní dopravou, blíže si specifikujeme rozd�lení 

dopravních prost�edk� do kategorií a jejich technické podmínky. 

Rozd�lení silni�ních vozidel:  

• Silni�ní vozidla - Automobil, p�ípojné vozidlo, motocykl, traktor: 

• Automobily – osobní, autobusy, nákladní, taha�e, speciální, 

• P�ípojná vozidla – p�ív�sy, p�ív�sy traktorové, náv�sy, náv�sy traktorové, 

• Motocykly – motocykl, skútr, mokik, moped, motokolo, sportovní motocykl, 

t�íkolka, 

• Traktory – kolový, pásový, malotraktor, speciální. 
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Rozd�lení vybraných silni�ních vozidel: 

• Osobní automobily – sedan, limuzína, kupé, kabriolet, roadster, osobní kombi, 

kombi, 

• Nákladní automobily – pikap, valníkový, skláp��kový, sk�í
ový, speciální, 

• Speciální nákladní automobily – chladírenský, fekální, st�hovací, cisternový, pro 

p�epravu d�eva, 

• Taha�e – taha�e p�ív�s�, taha�e náv�s�.[2] 

3.1.2 Silni�ní nákladní doprava 

Silni�ní nákladní doprava pat�í z celosv�tového hlediska k nejprogresivn�jšímu typu 

dopravních obor�. P�ednosti, jež nabízí, jsou zejména relativní rychlost, dostupnost, 

operativnost, rychlá p�izp�sobivost zm�nám poptávky, ale také nemá bezprost�ední starosti 

s náklady spojené s výstavbou a udržováním silni�ní infrastruktury. Zajímavostí je, že 

silni�ní doprava je ve svém d�sledku vždy dražší než nej�ast�ji jí konkurující doprava 

železni�ní. Jde zde krom negativních vliv� na životní prost�edí, vysokou nehodovost také o 

p�epravné, které bývá v sou�asnosti mnohdy tím nejvyhledávan�jším na trhu., což sebou 

nese celkový rozmach silni�ní dopravy i s jejími negativními d�sledky. 

„V doprav� po silnici záleží u všech dopravc� na jejich schopnosti organizovat provozn�

ekonomický proces tak, aby byla zachována, udržena �i zvýšena konkuren�ní schopnost 

t�chto subjekt� p�epravního trhu.“ [1] 

Proto je nutné se orientovat ve struktu�e p�epravy podle místa vzniku, ur�ení, preferencí 

odb�ratele a doru�ovaného zboží tak, abychom mohli navrhnout optimální a 

konkurenceschopnou cenu. V reálné doprav� kalkulujeme s amortizací vozidla, použitých 

pohonných hmot a lidských zdroj� vzhledem k použité dopravní síti a �asu, pot�ebnému 

k samotnému transportu. 

3.2 Vodní doprava 

Vodní doprava má nejv�tší využití p�edevším k masovému p�evozu zboží p�es oceány a i 

když se nejedná o nejrychlejší typ dopravy je zdaleka nejlevn�jší. V�tšinou je úzce 

propojena práv� s nákladní �i silni�ní dopravou, kdy p�ímo p�ístavišt� funguje jako 
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p�ekladišt� a zboží se dále expanduje. Jelikož se jedná o nejekonomi�t�jší transoceánskou 

p�epravu zboží a je proto velmi využívaná, tak nap�. p�es 97 % materiálového toku, který 

prob�hne mezi Evropou a zbytkem sv�ta projde práv� p�es vodní dopravu.[2] 

Pro p�epravu se používají jednak kontejnerové nákladní lod�, jež pojmou až 15000 

kontejner� o rozm�rech až 16 m na délku tak p�es 400 m dlouhé tankery, které p�epravují 

bu�to kapaliny jako ropu �i zkapaln�ný zemní plyn nebo uhlí. 

Ikdyž jsou transoceánské kontejnery z velké �ásti nejv�tšími nositeli zboží tak i �í�ní 

doprava má z ekonomického hlediska nezanedbatelný podíl na materiálovém toku. Využití 

nachází na v�tších �e�ištích, kde ulevuje již tak ucpaným silni�ním uzl�m.[2] 

3.3 Letecká doprava 

Letecká doprava je nejmladší ze všech druh� dopravy a už te� o ní m�žeme hovo�it jako o 

zcela nejrychlejším zp�sobu p�epravy na delší vzdálenosti. Jejími nevýhodami jsou p�edn�

vysoká cena za transport a nemožnost využití na kratší vzdálenosti. V �R hraje letecká 

doprava roli p�edevším v osobní doprav�, a jelikož se kv�li pom�rn� malé rozloze našeho 

státu zdá vnitrostátní p�eprava málo perspektivní, soust�edí se p�edevším na tu mezistátní. 

Velký význam je kladen na využití obsaditelnosti letadla, protože každé nevyužité místa 

má d�sledek na tržby daného letu. Nákladní letecká p�eprava zatím našla zázemí 

v p�eprav� velmi cenného zboží nebo �i vyžaduje rychlou p�epravu. O letecké doprav�

zatím m�žeme hovo�it jako o zp�sobu p�epravy, který ješt� zcela nenaplnil sv�j potenciál. 

M�žeme tedy v budoucnu p�edpokládat, že se díky technologickému pokroku v letectví 

pozm�ní natolik, že budou schopny nahradit v�tšinu dnešních známých zp�sob�

dopravy.[2] 

3.4 Železni�ní doprava 

Historický vývoj železni�ní dopravy ve spojitosti s industrializací císa�ství Rakouska – 

Uherska a tehdejší zemí koruny �eské, jež byla jeho sou�ástí, vytvo�il podmínky pro 

vybudování jedné z nejhust�jších železni�ních sítí v evropském m��ítku. Délka tratí k 31. 

12. 2011 je 9470 km a tém�� naprostá v�tšina tratí dodržuje standardní rozchod kolejí 1435 

mm, které rozd�lujeme na trat� celostátní a regionální. Jelikož délka tratí za poslední 

dekádu nedoznala tém�� žádných zm�n, m�žeme vyvozovat, že pokrytí v �R je více než 
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dostate�né a železni�ní doprava se soust�edí p�edevším na modernizaci tranzitních 

koridor�, modernizaci tratí mezinárodní dopravy �i zajišt�ní bezpe�nosti a 

provozuschopnosti a údržby ostatních tratí a� již celostátních �i regionálních.[2]   

3.5 Potrubní doprava 

Jedná se již o zautomatizovaný styl dopravy p�edevším kapalného typu, v kterém 

nacházíme nejv�tší výhodu práv� díky jednoduchosti p�epravy. Nejv�tší nevýhodou jsou 

pak prvotní investice spojené s nutností vytvo�ení samotného potrubí a jejich následné 

údržby. Rozeznáváme tyto typy z hlediska potrubní dopravy: 

• Ropovody, 

• Vodovody, 

• Plynovody, 

• Teplovody a 

• Speciální (shybka, kanalizace). 

Pokud budeme hovo�it o doprav� na v�tší vzdálenosti tak se nejvíce využívá práv�

ropovod� a plynovod�. Alternativním zp�sobem p�epravy ropy a plynu pak používáme 

lodní dopravu a speciální nákladní lod� (tankery), na silni�ních a železni�ních sítích pak 

využíváme cisterny. [3] 

3.6 Intermodální doprava  

Jako poslední druh dopravy, která významn� zasahuje do dopravního systému je doprava 

intermodální, která propojuje r�zné druhy p�epravy. Docílí toho tak, že veškeré zboží, které 

v intermodální doprav� plyne, je výhradn� unifikované, tudíž se nikterak nem�ní (a� už 

vahou �i formou). Využívá pro to nap�íklad velmi rozší�ené ISO kontejnery. 

Z velké �ásti využívá intermodální doprava krom� vodní a železni�ní také silni�ní a je tedy 

pravidlem, že se druhy p�epravy m�ní v závislosti na dostupnosti, efektivnosti, cen� a 

rychlosti p�epravy.[3] 
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3.6.1 Kombinovaná doprava 

Jedná se o jeden z druh� intermodální dopravy, jejíž hlavním aspektem je snaha o omezení 

veškeré dopravy na silnici na minimum a to vzhledem na její p�ehušt�nost, ekologickému 

dopadu �i �asté p�ekládce. Pracuje tedy hlavn� v kombinaci s námo�ní, železni�ní a 

leteckou dopravou a i když je silni�ní doprava na lokální p�esun nezbytná, snaží se ji 

minimalizovat. 

3.7 Multimodální doprava 

Jedná se o druh dopravy, který je v základu podobný intermodální doprav� se zásadním 

rozdílem. V tomto systému se zboží nep�epravuje jako unifikované jednotky a proto se 

jedná o p�epravu, kde se zboží p�i p�ekládce uzp�sobuje danému dopravnímu prost�edku. 

Také proto je multimodální doprava více „osobní“ ale pomalejší, jelikož se nedá tak 

masov� p�ekládat jako u intermodální dopravy. Rozdíl také panuje v administrativ�, u 

tohoto typu p�epravy je vystavován specifický dokument – konosament FIATA, jenž je 

vystaven na úsek kombinované p�epravy jako celek, tedy zasílatel odpovídá za celkov 

pr�b�h p�epravy.[3] 
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4 OPTIMALIZACE DOPRAVY V LOGISTICKÝCH SYSTÉMECH 

Doprava jako specifická lidská �innost vede ke zd�vodn�nému a p�edem danému 

p�emíst�ní osob a v�cí k uspokojení požadavk� samotného p�esunu. V logistice vnímáme 

dopravu jako nositele hmotného toku, který se neustále snažíme zefektivnit pomocí 

technologických a informa�ních inovací. Avšak i když se tyto metody snaží hmotné toky 

svým zp�sobem minimalizovat, vždy nakonec z�stane rozpor mezi místem vzniku toku a 

jeho ústí. Tento problém vždy bude �ešit doprava a� už v jakékoli podob�.[6]  

„ V dnešní dob� již existuje dostatek nakumulovaných znalostí a zkušeností s procesními 

analýzami, než aby bylo nutné uplat�ovat „t�žkotonážní“ metody p�i identifikaci, návrhu, 

resp. optimalizaci proces�.“[5] 

4.1 Logistické technologie využívající optimalizaci dopravy 

Logistická koncepce uvádí dva základní typy technologie, jimiž se realizuje 

zintenzivn�ní dopravy v logistickém �et�zci:   

• Technologie p�edem stanovených dodávek v �ase a množství, kterou b�žn�

ozna�ujeme jako technologii Just in Time (JIT), která je typickým p�íkladem 

ukazující kvalitativní a v�asnou dopravu. Uplat
uje se p�edevším ve fázích výroby, 

kde se dopravují komponenty �i materiál na další stádium své výroby p�ímo s cílem 

minimalizovat zásoby na sklad�

• Technologie centralizace sklad�, jež se snaží z p�vodn� velkého po�tu menších 

sklad� soust�edit materiálový tok do v�tších objekt�. Tato metoda umožnuje 

minimalizovat sou�et náklad� na provoz sklad� a dopravu.

Jelikož se rozmach silni�ní dopravy, její dostupnost a zna�ná individualita stala jedním 

z pilí�� logistiky a dopravy v�bec, za�ínají se odborníci soust�edit i na její tmavé stránky, 

zejména pak vlivem na životní prost�edí. Tento problém �eší „Evropská dopravní politika 

pro rok 2010: �as rozhodnout“, která se snaží najít nové alternativní zp�soby práv� pro 

silni�ní dopravu. To však m�že vést k jistému zpomalení celého procesu samotné p�epravy, 

které povede k indisponibilit� zboží na cest�. Cestou ven m�že být minimáln� do za�átku 

(než budou spalovacím motor�m konkurenceschopné alternativy) rozvoj kombinované 

dopravy �i rozvinutí intermodálních systém�.[1] 
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4.1.1 Dále se m�žeme podívat na logistiku z hlediska, jejž iniciovalo vznik 

logistických technologií. 

Pokud budeme o logistice hovo�it jako o logistické obsluze území, bereme tuto �innost 

jako zásobování obyvatel ur�ité oblasti, které ovliv
uje zejména logistické podnikání 

v malém a st�edním sektoru, které je široce adaptabilní na jednotlivé oblasti �i hospodá�ská 

centra. Jelikož zde však mluvíme o jednom z pilí�� zam�stnanosti na daných územích, bylo 

t�eba v nedávné dob� �ešit globáln� p�edevším dva nejzásadn�jší problémy: 

• �ešit obsluhu oblastí, jež na základ� analýzy v malém a st�edním podnikání jsou ve 

vztahu k ur�itému hospodá�skému centru 

• �ešit obsluhu velkých m�st, ve kterých se vyvinuli �ady omezení, které omezují 

vývoj dopravních systém� jednak kv�li ochran� životního prost�edí, tak také 

p�esycením silni�ní dopravy jako celku �i dopravnímu omezení vzniklých m�stskou 

zástavbou 

Z tohoto hlediska rozeznáváme zejména dv� technologie �ešící zde uvedené problémy: 

• Technologie Gateway nachází využití p�edevším u v�tších m�st, které aby p�edešly 

zhušt�ní již tak p�epln�ného provozu vytvá�í po obvodu m�sta skladovací prostory 

fungující jako p�ekladišt� z velkých jednotlivých zásilek na v�tší po�et zásilek 

menšího charakteru. Základním cílem tohoto systému je p�edcházení nutnosti 

vstupu t�žké dopravy do m�st. 

• Technologie Hub and spoke je technologie založená p�edevším na logistické 

obsluze území. D�líme ji na vnit�ní a vn�jší systém. Vn�jší je zam��en p�edevším 

na p�epravu v�tších zásilek do daných území a využívá k tomu i prost�edk�, které 

umožnují takto vysokokapacitní p�epravu. Vnit�ní systém se pak soust�edí na 

obsluhu p�ilehlého logistického centra toho daného území, p�i�emž využívá 

prost�edk� využívající obvykle silnic II. �i III. t�íd, p�ípadn� místních komunikací, 

�ímž podporují rozvoj malého a st�edního podnikání v daném území.[1]
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4.1.2 Samoregula�ní principy dopravních systém�

Pakliže chceme v logistice dosahovat synergického efektu, je pot�eba abychom pracovali 

krom  inicia�ních a intenzifika�ních systém� také s nákladovou optimalizací dopravy 

samotné. V zásad� m�žeme shrnout optimalizaci dopravy jako minimalizování náklad�

spojených s dopravou p�i zachování stejné efektivity a funkcí dopravního systému. 

Z exaktních v�dních obor� jsou využitelné p�edevším metody popisované v opera�ním 

výzkumu a to zejména: 

• Metoda teorie graf�, p�edevším pak �ešení optimální cesty a kapacit sítí 

• Teorie front, ve vztahu k �ešení náhodných jev� p�i obsluze na dopravních sítích 

• Multikriteriální analýzy, zejména �ešení optimalizace rozložení dopravního proudu 

na dopravní síti 

Jelikož se dopravní sít� vyvíjí a s tím i jejich rostoucí dopravní zatížení definujeme t�i 

kritéria, která se jimi zabývají: 

• Propustnost prvk� v dopravních sítích, kterými dopravní proud prochází 

• Náklady na p�emíst�ní dopravního proudu jednotlivými prvky dopravní sít� - jedná 

se prakticky o nejnáro�n�jší projekt 

• Limitující �as p�emíst�ní dopravního proudu - zde je nutné po�ítat s využitím 

multikriteriální analýzy, aby mohly tohoto proudu využívat jak dopravci p�evážející 

zboží podléhající rychlé zkáze, tak dopravci mezinárodního styku. 

I p�es tato kritéria, které se snažili optimalizovat dopravní trasy, se i p�es to za poslední 

dekádu ukazuje, že tyto exaktní metody nejsou schopny �ešit �adu problém� a tudíž se 

v systému vyskytují �asto poruchy. „P�i aplikaci metrik sehrává klí�ovou roli zdravý 

rozum. Mechanická a zatvrzelá aplikace- by� i moderních metod – se nakonec 

pravd�podobn� projeví jako neú�inná. Ke každé oblasti �ízení je t�eba p�istupovat 

s respektem všech specifik.“ [5] Jeden z nej�ast�jších problém� za všechny je tvorba 

kongescí nebo také kolon, které krom �asové ztráty, mají velmi nep�íznivý vliv také Na 

životní prost�edí a dotýkají se i ekonomiky a funkci dopravy v logistických systém�. 

Dosavadní teorie po�ítaly s tím, že tyto kongesce se chovají jako náhodný jev, že jednotky 

vstupují do úzkého hrdla dopravní sít� s náhodn� definovanými veli�inami a to: 
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• Intervalem vstupu 

• Dobou pr�chodu dopravní jednotky úzkým místem dopravní sít�

Ob� tyto veli�iny m�žeme na základ� statistických analýz definovat jako náhodné 

prom�nné. Za tohoto p�edpokladu by bylo možné �ešit tyto problémy za pomoci teorie front 

s jedním nebo n�kolika kanály obsluhy. 

4.1.3 Teorie front 

Tato teorie p�edpokládá, že vstoupí – li zákazník do systému v dob�, kdy je daný kanál �i 

úzké místo obsazeno, odejde neobsloužen nebo je nucen �ekat. V dopravní obsluze však 

není pat�i�ných možností k tomu, abychom se mohli rozhodnout, zda ono �ekání ve front�

podstoupíme. Takže se takto staví do fronty a �eká, než na n�j p�ijde �ada. Tato teorie tedy 

�eší pouze pohled na problém front pouze pomocí dvou náhodných parametr�, které 

m�žeme pravd�podobnostn� ohodnotit.[1] 

4.1.4 Empirické záv�ry �ešení dopravních kongesí 

Zkušenosti nás však vedou k jiným záv�r�m než ty, které dokážeme vyvodit z teorie front. 

I když m�žeme pravd�podobnostn� ohodnotit místa v dopravní síti, která vykazují v�tší 

náchylnost k vytvá�ení kongese, nem�žeme nikdy s ur�itostí definovat, za jakých podmínek 

byla tato kongese vytvo�ena, a s tím neur�itost a následky dopravních kolon v místech, 

která pravd�podobnostn� nevyhlížela jako potenciální mrtvé body. Krom vytížených 

dopravních uzl�, které v dob� dopravní špi�ce vznikají, také vstupuje do zásadní role 

lidský faktor. Z pohledu existence nezávislého pohledu �lov�ka, který se snaží vy�ešit resp. 

obejít danou p�ekážku nejefektivn�jším zp�sobem, hledá únikové cesty, které i za cenu 

delší trasy mají pro tohoto jedince vyšší pravd�podobnost rychlejšího transportu do kýžené 

destinace. Tento zp�sob chování je p�ed danou situací tém�� neodhadnutelný, jelikož m�že 

vést i k iniciaci obdobné reakce u ostatních ú�astník�, což vyvolá turbulentní chování 

fyzikálních systém� v náhodném prost�edí. „ Vhodným komplementem metrik je 

benchmarking – všude tam kde je to možné. Tento systém je však uplat�ován spíše 

sporadicky. D�vodem je z�ejm� náro�nost, náklady a �asto i potíže s po�ízením 

relevantních údaj�“. [5] 
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Nad�je pro �ešení t�chto problém� tedy vkládáme do neustále se vyvíjejících informa�ních 

technologií, které na základ� prost�edk� využívající telematické/družicové systémy 

s neustále se vylepšující predikcí dopravy a s následným kreativním �ešením alternativního 

plánování cesty, které mohou vést cestu z dopravního prost�edku mimo oblast vznikajících 

kongescí. 
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II. PRAKTICKÁ �ÁST 
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5 P�EDSTAVENÍ FIRMY W LOGISTICS S.R.O. 

W-Logistics s.r.o. je logisticky založená firma zabývající se p�evážn� expresní kurýrní 

dopravou a speciální p�epravou Just in time se sídle v Praze. 

Tuto firmu jsem si vybral, protože jsem m�l možnost zde p�sobit a jelikož se jedná o 

podnik spadající do MSP, vid�l jsem, jak funguje v�tší �ást logistiky tohoto podniku 

v praxi, než u v�tších podnik�, kde bych se v rámci dohody o provedení práce nemohl v tak 

krátkém �ase dostat p�ímo k tomu, co m� zajímalo.   

5.1 Expresní kurýrní služby v rámci Evropy 

Kurýrní služby se zavazují k doprav� obzvláš� �asov� vytížených zásilek, a proto firma 

dopravn� rozd�lila Evropu na dva základní �asové okruhy, do kterých je schopna zboží  

p�epravit z �asového hlediska tak, aby bylo pro odb�ratele zajímavé.                     

U obr. 1 m�žeme vid�t první zmín�ný okruh, který firma pokrývá do 24 hodin od podání 

objednávky a spadají zde zem� -  A,B,D,DK,F,H,HR,CH,I,L,NL,PL,SLO,SK 

Na obr. 2 pak okruh, který je pokryt do 48 hodin od podání objednávky a to do zemí - 

E,P,S,N,FIN,LV,LT,EST

EU – Expedice do 24h, Obr. 2 [7] EU – Expedice do 48h, Obr. 1 [7]
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6 VOZOVÝ PARK W-LOGISTICS 

Jako každá logistická firma, je i W-Logistice založená a závislá na kvalit� svého vozového 

parku. Firma disponuje jak dodávkami do 3,5 tuny s možností použití p�ív�s� tak i 

nákladními vozy s nosností do 7,5 tuny, taktéž s možností využití p�ív�su.  

Servis firma využívá p�evážn� autorizovaný z d�vod� záruky a kvality. Nap�íklad u voz�

zna�ky Mercedes jsou zde výhody - dokáže operativn� zakro�it p�i závadách na cest� a to 

v rámci celé EU do 24 h. Drobné opravy se pak firma snaží �ešit svépomocí. 

6.1 Nákladní dodávky do 3,5 tuny 

Tyto kapacitn� nejmenší nákladní vozy firma využívá p�edevším pro jejich nižší provozní a 

kapitálové náklady a rychlost, která obzvláš� u kurýrních služeb hraje podstatnou roli. 

6.1.1 Mercedes – Benz, Sprinter – sk�í	ový, valníkový 

Firma vlastní celkem 3 vozy tohoto typu, avšak s rozdílnou výbavou a rokem výroby. 

Nejnov�jší typ zakoupený firmou v roce 2011 je sk�í
ový Mercedes – Benz Sprinter 319 

CDI se spací nástavbou – ISM Fantasy I a zabudovanou skláp�cí plošinou. S tímto vozem 

jsem absolvoval cestu do Madridu a Pa�íže. Jelikož byl v�z úpln� nový, byla cesta s ním 

zcela bezproblémová a jediná v�c, která mi v jeho výbav� chyb�la, byl tempomat. Velmi 

jsme si pak cenili i zabudované skláp�cí plošiny (mercedes – benz jako jediný vyrábí 

plachtovou 

sk�í
ovou verzi se 

skláp�cí plošinou), 

která se stává 

velkým 

pomocníkem 

v p�ípad�, kdy se 

zboží neskládá na 

tomu uzp�sobený 

sklad. 

Mercedes-Benz Sprinter 319 CDI, Obr.  3 [7] 
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    MB Sprinter 319 CDI, Obr. 5 [7] 

Firma dále vlastní od roku 2006 Mercedes – 

Benz, Sprinter Sk�í
ový a Valníkový typ. Oba 

vozy prochází pravidelnou údržbou, a�koli je na nich znát jistá opot�ebovanost díky 

zna�nému vytížení jsou oba vozy pln� schopné provozu. P�edevším pak valníková verze 

neboli klasická dodávka, s kterou jsem jel trasu do Londýna, byla po technickém stavu 

krom lehké v�le na �ízení a momentální nefunk�nosti pravého blinkru trochu mén�

pohodlná, ale i když bylo na otá�kom�ru najeto p�es 700 tisíc kilometr� (repasovaný 

MB Sprinter 319 CDI 

nákladový prostor, Obr. 4 [7]

Mercedes-Benz Sprinter 316 CDI –

drobné poškození p�ední kapoty, 

Obr. 7 [7] 

Mercedes-Benz Sprinter 316 CDI 

– sk�í�ový, Obr. 6 [7] 
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motor) nem�l jsem jediný d�vod tomuto vozu ned�v��ovat. Firma se snaží všechny závady 

operativn� vy�ešit, avšak p�i pr�m�rné kilometráži za m�síc, která sahá dle vytíženosti i k 

20 tisíc�m kilometr�m se n�které drobné nedostatky (nezasahující do funk�nosti 

automobilu) p�ehlíží a �eší se až p�i celkové údržb� vozu. 

6.1.2 WV – Transporter 

Firma vlastní tento valníkový transportér již od roku 2003 a je tedy nejstarším 

automobilem ve vozovém parku. I když je zp�sobilý provozu na pozemních komunikacích 

firma jej využívá pouze jako mobilní sklad. P�edn� proto, že i se zp�sobilostí pro provoz je 

na první pohled jasné, že by cestování po Evrop� nemuselo dopadnout dob�e. Celkov� již 

p�sobí pom�rn� chatrn� a opot�ebovan� a n�které klí�ové prvky jako brzdy, motor prost�

nefungují na 100 % a proto se firma rozhodla jej využít pro ú�ely uskladn�ní olej�, maziv, 

jistících lan, pneumatik a dalších náhradních díl�. 

6.2 Nákladní automobily do 7,5 tun 

Druhou �ástí vozového parku firmy tvo�í v�tší nákladní automobily, které za cenu rychlosti 

dokáží transportovat najednou až dvojnásobný náklad, p�i�emž mohou využít p�ív�su, 

který tuto skladovací plochu markantn� navyšuje (maximální váha i s p�ív�sem a nákladem 

nesmí p�esáhnout 20 tun). Dále krom� ob�tované rychlosti tyto nákladní vozy podléhají 

p�ísn�jším kontrolám nárok� na �idi�e a technických specifik. 

6.2.1 Mercedes – Benz Atego 818 8T 

Firma vlastní 2 vozy tohoto typu ve valníkovém provedení s  plachtou a hydraulickým 

zdvihacím �elem. První Atego bylo po�ízeno v roce 2005 a druhé pak v roce 2010. V tomto 

voze jsem m�l možnost jet pouze jako spolujezdec, jelikož nemám �idi�ské oprávn�ní pro 

skupinu C. Op�t zde bylo vid�t, že vozidlo je zna�n� vytížené a že firma se snaží drobné 

nedostatky �ešit operativn� v krátkodobém horizontu. Jako p�íklad mohu uvést nalomené 

zrcátko, jenž bylo opravené jen pomocí lepící pásky. Dále pak speciální systém, jenž má za 

úkol psát �idi�ovy ujeté kilometry a hodiny m�l taky jisté drobné nedostatky ve své 

funk�nosti, p�edevším v nastavení softwaru, aby se spustil a pracoval jak má.  
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             Mercedes-Benz ATEGO 818 8T, Obr.  8 [7] 

Parkovací stání voz� W-Logistics, 

Obr.  10 [7] 

Nákladní prostor MB –

Atego, Obr.  9 [7] 
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6.3 Man TLG 8.180 4X2 BB 

Posledním automobilem, který spole�nost vlastní je valníkový plachtový nákladní 

automobil zna�ky MAN. Spole�nost jej vlastní od roku 2005. Co se skladovacích prostor�

týká je oproti ategu trochu menší avšak je tím pádem i o cca 400 kg leh�í, takže m�že jet i 

o pár kilometr� za hodinu rychleji než výše zmín�ný (5 km/h). Krom toho také nabízí 

prostor pro 2 spolupasažéry a taktéž je vybaven skláp�cí plošinou.  

MAN TLG 8.180 4X2 BB, Obr.  11 [7] 

Nákladový prostor MAN, Obr.  12 [7]

MAN TLG, Obr.  13 [7] M��ící za�ízení v kabin� MAN TLG, Obr.  14 [7]
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6.4 P�ív�sy Agados, Valníkový, plachtovaný 

Jako poslední je tento univerzální p�ív�s, který firma vlastní ve 2 variantách. Využívájí 

p�edevším ve spojení s nákladními vozy do 7,5 tuny. Menší varianta je uzp�sobena pro 

pot�eby dodávek, ale této kombinace se využívá jen v p�ípad�, že není jiná možnost, 

protože dodávky nemají tak silný motor a p�ív�s je pro n� velkou zát�ží (i aerodynamicky) 

takže se velmi zvyšuje spot�eba a také se snižuje max. rychlost, která je s p�ív�sem 

dimenzovaná pouze na 80km/h. U dodávek, které pr�m�rn� po dálnicích jedou 120 

kilometrovou rychlostí, je to tedy velká výkonová ztráta.  

P�ív�s pro nákladní vozy do 3,5 

tuny, Obr.  16 [7] 

P�ív�s pro nákladní vozy nad 

3,5 tuny, Obr.  15 [7] 
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6.5 Shrnutí vozového parku 

Firma tedy vlastní 7 vozidel, z toho 3 jsou nákladní vozy nad 7,5 tuny a 4 dodávky do 3,5 

tuny. Pro každou z t�chto vozidel pak má i plachtovaný p�ív�s a v p�ípad� nutnosti p�evozu 

v�tšího množství materiálu za cenu rychlosti p�epravy m�že firma nabídnout i tuto 

variantu. 

Jelikož se jedná o firmu spadající do sekce drobných podnikatel� v rámci MSP je zde 

uplat
ován osobní p�ístup jak voz�m, jež si sami �idi�i váží a snaží se je i v rámci své 

reputace udržovat v provozuschopném a estetickém stavu, tak v samotných dodávkách, 

které se vždy �eší osobn� na míst� a nep�ichází v úvahu, aby firma dodala jakýmkoli 

zp�sobem poznamenané zboží a� už v rámci jakosti tak i z pohledu �asového hlediska. 

Dále pak bylo p�i analýze zjišt�no, že v�tšina voz� díky nepom�rn� zvýšené zát�ži má 

drobné závady, které se p�ehlíží �i operativn� a krátkodob� opravují. Jelikož firma 

disponuje pom�rn� malým po�tem voz�, nem�že si kv�li drobným závadám dovolit 

odstavit na n�kolik dní by� jen jeden v�z. Takže všechny tyto drobné nedostatky, které 

však nesmí zasahovat do provozuschopnosti automobilu, se �eší až v dob�, kdy automobil 

musí podstoupit rozsáhlejší údržbu a pravidelný servis. 

P�ív�s pro nákladní vozy nad 3,5 tuny 

– zadní pohled, Obr.  17 [7] 
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7 VÝCHOZÍ SITUACE V OBLASTI PLÁNOVÁNÍ P�EPRAVNÍCH 

TRAS 

Jelikož p�sobí W-Logistics v EU a v�tší �ást dodávek se pak expeduje do západních zemí 

z výchozího místa, které je nem�nné a tím je Praha (kde firma sídlí), je možno nadefinovat 

modelové cesty pro nej�ast�ji používané trasy. 

Podle typu dodávky a její �asové náro�nosti se pak trasy nej�ast�ji vybírají mezi: 

• Ekonomická a 

• Nejrychlejší. 

7.1 Praha – Pa�íž 

První z nejžádan�jších lokalit je Pa�íž, kdy m�žeme využít vesm�s t�i trasy, které se liší  

         Trasa Praha – Pa�íž, rychlá varianta, Obr.  18 [12] 

p�evážn� až na území samotné Francie. Vzdálenosti se mezi nejrychlejší variantou liší 

prakticky jen o 56 km, ale p�i zaplacení mýtného na francouzských dálnicích se m�že doba 

jízdy i na pom�rn� krátkém úseku znateln� zkrátit. Rychlejší varianta cesty pak p�i 

optimální spot�eb� 15 l / 100 km (pro Mercedes Benz Sprinter) a p�i cen� 1,5 €/litr – diesel 

vychází na spot�ebu 155,25 l = 232,8 €. Celá cesta pak i s mýtným vychází na 232,8 + 

28,1= 256,6 € (6420 K�). 
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Druhá z možných variant, která se snaží vyhnout placeným úsek�m je sice znateln�

pomalejší (1,5h), ale také náklady na ni jsou nižší. Jelikož N�mecko nepoužívá systému 

mýtných bran jako Francie, trasa se za�íná lišit až tém�� na samotných hranicích a to u 

Saarbrückenu, za kterým se pokra�uje po rychlostních komunikacích a okresních cestách.  

   Trasa Praha – Pa�íž, ekonomická varianta, Obr.  19 [12] 

 Tato varianta pak vychází p�i optimální spot�eb� 13 l/100 km (1,5€/l) na spot�ebu 141,83 l 

= 212,7 €. Celkové náklady na cestu jsou pak 5320 K�. 

T�etí varianta je pak cesta, kterou jsem jel do stejné destinace i já. Jednalo se o druhou 

variantu, tedy zam��enou na celkovou optimalizaci náklad� a kilometráž byla s rozdílem 

do 10 km. I když samotná cesta se od Saarbrückenu stá�í Severo-západn� a vede p�es 

Lucembursko a Belgii, jedná se vesm�s o velmi podobné varianty a� už kilometrov�, �i 

�asov�. Jistá výhoda pak m�že být v tom, že jak Lucembursko, tak Belgie jsou známé pro 

nižší cenu za pohonné hmoty, což by mohlo vést k dodate�nému snížení náklad�. 

7.2 Praha – Londýn 

Tuto destinaci jsem vybral pro její jedine�nou p�ekážku, s kterou se musí každý zabývající 

se dopravou vypo�ádat. Krom klasického výb�ru optimální trasy – dálnice/rychlostní 

komunikace/okresní cesty zde totiž figuruje zna�ná p�ekážka v podob� La Manchského 

pr�livu, kterým ústí a vystupuje veškerá pozemní komunikace do/z Anglie. Pr�liv m�žeme 

p�ekonat bu�to ve vlaku podmo�ským eurotunelem nebo p�epravní lodí/trajektem. P�echod 
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se nachází na francouzské stran� v Calais a na britské stran� ve Folkestone. V p�ípad�

trajektu pak Calais – Dover. Pokud hodláme využít rychlejších služeb podvodní p�epravy 

ve vlaku euro tunelem pro dodávku, zaplatíme cca 250 euro, zatímco p�i p�eprav�

trajektem jen okolo 60 euro. Euro tunelu ve velkém využívá p�edevším kamionová doprava 

a i p�i mé cest� do Londýna jsme zvolili tuto možnost, protože zásilka, kterou jsme vezli, 

musela být v Anglii co nejd�íve. Samotné odbavení a organizace p�ed odjezdem byla velmi 

komplexní a byl jsem p�ekvapen, jak vše rychle postupovalo. Celková doba �ekání se 

pohybovala okolo 1,5 hodiny a samotná cesta pak p�l hodiny. Trajektem je cesta sice 

podstatn� levn�jší, ale doba �ekání se m�že vyšplhat i na 3-5 hodin a cesta pak trvá okolo 

hodiny. Velmi se mi pak líbila možnost rezervace lístk� p�es internet, �ehož využívali 

všichni dopravci, takže p�i p�íjezdu se nic neplatí, jen prob�hne rychlá evidence a �eká se 

na vlak. 

Trasa Praha – Londýn, ekonomická a rychlá varianta, Obr.  20 [12] 

Jelikož se p�i trase do Londýna nejede p�i nejrychlejší trase p�es žádné zpoplatn�né úseky, 

tak nejvíce rychlost dodávky ovliv
uje práv� samotný p�echod euro tunelem. Trasa je tedy 

stejná jak pro ekonomickou tak pro nejrychlejší variantu. 

P�i nutnosti dopravení zásilky v co nejkratším �asovém horizontu je nasnad� využít služby 

euro tunelu a vlakové dopravy. V ideálním p�ípad� by m�la cesta trvat mezi 13-15 

hodinami a náklady jsou p�i 1270 km, cen� 1,5 €/l, spot�eb� 15l/100km nafty 285,75 + 250 

= 535,75 € (13 400 K�) 
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 Ekonomická varianta by pak m�la být �asov� dosažitelná v závislosti na stavu dopravy a 

dob� �ekání v p�ístavu mezi 16-20 hodinami a náklady na 1270 km, cen� 1,5 €/l, spot�eb�

13l/100km nafty 247,65 + 60 = 307,65 €. (7700 K�) 

7.3 Praha – Madrid 

Další vytíženou lokací je Madrid, který je ze všech p�edešlých nejvzdálen�jší destinací a 

proto se i volby tras zna�n� liší. Práv� zde bych vid�l potenciál i v kombinaci ekonomické 

a nejrychlejší varianty, jelikož se v úseku Saarbückenu m�že vyplatit zaplatit mýtné (20€) 

než objížd�t celý tento placený úsek p�es Belgii a Lucembursko. 

         Trasa Praha – Madrid, ekonomická varianta, Obr.  21 [12] 

Ekonomická varianta se liší od rychlé také díky tomu, že jelikož je trasa nap�í� celou 

Francií a chceme se vyhnout placení mýtného tak z velké �ásti jedeme po klasických 

okresních cestách, což je pro mnoho �idi�� trn v oku a Francii berou jako nejhorší zemi pro 

jakýkoli silni�ní transport. �asov� pak vychází v ideálním p�ípad� cesta na 26h, ale kv�li 

náro�nosti bych reáln� cestu vid�l minimáln� na 30 hodin. Náklady na ekonomickou 

variantu p�i 2530 km, cen� 1,5 €/l, spot�eb� 13l/100km nafty jsou 493,35 € (12330 K�).  

Volba rychlé varianty pak vede jihovýchodní �ástí Francie a je tedy podstatn� kratší 

(200km). Díky možnosti využití dálnic i ve Francii pak m�žeme ušet�it mnohem více �asu 
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a deklarovaných 21,5 h m�že být i pom�rn� blízko reálnosti a splnitelnosti dodávky do 24 

h. Náklady však vzrostou a p�i 2315 km cen� 1,5 €/l, spot�eb� 15l/100km nafty vyjde cesta 

na 520,87 €. Avšak na samotné mýtné pak musíme investovat dalších 106,75 €. Celkové 

náklady pak jsou 627,62 € (15690 K�). 

          Trasa Praha – Madrid, rychlá varianta, Obr.  22 [12] 
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8 NÁVRHY A DOPORU�ENÍ ZA Ú�ELEM OPTIMALIZACE 

VOZOVÉHO PARKU A P�EPRAVNÍCH TRAS 

Pro firmu W-Logistics s.r.o. jsem pracoval jako kurýrní �idi�. Již po prvním telefonátu mi 

bylo jasné, že se zde bude teorie od praxe v mnoha ohledech lišit. Jelikož je firma kv�li své 

specializaci v �asovém presu, je nutné všechny �innosti provád�t co nejefektivn�ji a to 

v tomto p�ípad� znamená v co nejkratším �ase. Kv�li nedostatku �asu jsem se skoro 

nesetkal s dlouhodob�jším plánováním a tém�� všechny díl�í �ásti p�epravy jsme �ešili až 

operativn�.  

Následn� jsem si uv�domil, jak markantní je práv� v tomto odv�tví kladen d�raz na 

flexibilitu a schopnost kreativn� vymyslet optimální �ešení vyvstalých problém�, a to vše 

tak, aby nevznikaly �asové prodlevy. Samoz�ejm�, že ani v této oblasti nejsou jen dobrá a 

špatná rozhodnutí a proto zde hraje významnou roli i zkušenost. Ta zde hraje velkou roli 

také proto, že na rozhodování je minimum �asu. Takže i já jsem se dostal do situací, které 

by mohli být vy�ešeny lépe, a proto m� napadli i jisté návrhy jak by mohla být p�eprava 

ješt� efektivn�jší. 

8.1 Optimalizace ve vztahu k �erpacím stanicím 

Jedna z v�cí, která je pro silni�ní dopravu zcela nezbytná, je kvalitní sí� �erpacích stanic 

pohonných hmot. A jelikož se firma specializuje na evropskou dopravu, kde je �ada zemí, 

se zcela rozdílnými podmínkami ohledn� hustoty této sít�, je zde n�kolik v�cí které mohou 

�idi��m usnadnit práci, a vlastník�m firem peníze. 

Jelikož již dnes prakticky všichni �idi�i využívají GPS systém k navigaci do cíle, p�ichází 

s tímto systémem i mnoho zlepšení, kterými se snaží odlišit od konkurence. Nemalé úspory 

by mohly být dosáhnuty za p�edpokladu, že by GPS systém dokázal vyhledávat a selektovat 

druhy �erpacích stanic v okolí a jelikož již dnes drtivá v�tšina �erpacích stanic využívá pro 

zkvalitn�ní svých služeb bezdrátový internet (Wi-Fi) a podává reporty i na internetové 

stránky o aktuálních cenách, mohli by i �idi�i tuto informaci v�d�t s p�edstihem než na 

dané stanici zastaví nebo kolem ní projedou. Další d�ležitý p�ínos bych pak vid�l v tom, že 

bych mohl p�ímo na GPS vyhledat nejbližší mn� vyhovující �erpací stanici a nemusel se 

obávat, že se dostanu do situace, kdy budu mít nedostatek pohonných hmot, abych k ní 

dojel. Navíc firmy využívají ve zna�né mí�e i speciálních platebních karet, díky kterým se 
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jim zp�ehlední ú�etnictví, jelikož se platí v podob� fakturace a za zvýhodn�nou cenu. 

Poplatkem je pak krom jiného fakt, že musíte �erpat na stanicích, které tuto platební kartu 

podporují (pakliže chcete využít výhod), a to nap�. v zemích s nízkou hustotou �erpacích 

stanic jako je nap�. Francie m�že být hazard. Pro tyto p�ípady jsme m�li finan�ní rezervu, 

abychom mohli p�ípadn� použít i jinou �erpací stanici a platit hotov�, nicmén� nastala i 

situace, kdy jsme tuto rezervu nem�li a byli jsme odkázáni jen na jistý typ �erpací stanice. 

Tím pádem jsme si museli nechat v�tší rezervu v podob� pohonných hmot, kdyby se 

náhodou dlouho neobjevila žádná �erpací stanice, která by nám vyhovovala, a museli jsme 

vícekrát zastavovat, což vedlo k tomu, že celý proces dodávky byl delší. 

Jako první krok ke zlepšení služeb GPS, který nemá žádné náklady a m�že ušet�it spoustu 

starostí, je stažení lokací �erpacích stanic Evropy z internetu. Tuto pom�rn� novou utilitu 

jsem však vid�l nabízet pouze u stanic Shell. Ale i další leade�i na poli �erpacích stanic se 

snaží dohnat konkurenci a tak nabízí alespo
 online p�ehled svých stanic. 

8.2 Pneumatiky a jiné komponenty dovozem v rámci zp�tných tok�

Jako další zvýhodn�ní by se mohlo jevit zakoupení komponent� pro provoz vozového 

parku v jiných zemích. Na internetových obchodech m�žeme vid�t výrazn� rozdílné ceny 

hlavn� na mezistátní úrovni. Takže jak v komponentech, které vyžaduje údržba a provoz 

vozového parku – motorový olej, olejové filtry, aditiva, brzdové kapaliny, náhradní díly �i 

samotné pneumatiky je možné využít zp�tných tok� za p�edpokladu, že víme, že cestou 

zp�t máme skladové prostory v automobilu nevyužité. Jedná se sice o zvýšení náklad�

jednotlivé cesty (a �asové náro�nosti), ale v celkovém výsledku dopomohou k snížení 

náklad� celkových. 

8.3 P�estavba, kombinace vozového parku na LPG/CNG pohon 

Jelikož nejmarkantn�jší �ást provozních náklad� logistických firem jsou náklady na 

pohonné hmoty, není divu, že se tyto náklady snaží firmy co nejvíce snížit. Jen pro 

up�esn�ní, LPG pohon používáme u zážehových motor� – benzinové a CNG pak u 

vzn�tových motor� – naftové. Nás tedy budou zajímat p�edevším CNG motory, jelikož 

naprostá drtivá v�tšina všech nákladních automobil� a dodávek využívá práv� dieselové 

motory. 
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P�i neustálém zvyšování cen pohonných hmot, které se využívají nej�ast�ji (benzín a 

nafta), je CNG pohon na plyn zatím pom�rn� nevyužitou možností. Krom toho, že samotná 

cena CNG se pohybuje pov�tšinou na polovi�ní cen� ostatních pohonných hmot (�ímž by 

mohla p�inést opravdu markantní snížení provozních náklad�) nese s sebou i úskalí, 

s kterými je t�eba po�ítat. 

Tou nejzásadn�jší jsou pak kapitálové nároky na p�estavbu vozidla, aby mohlo tento druh 

paliva využívat (nebo p�íplatek p�i koupi nového). Na výb�r máme bu�to dražší variantu, 

kdy se pohon na plyn stane primární a celý v�z se p�izp�sobí jen pohonu na plyn. Druhá, 

využívan�jší varianta je pak kombinovaný pohon, který se používá kv�li nízké hustot�

CNG stanic. Jelikož se tedy využívají 2 druhy paliva je pot�eba vyhradit další prostory 

speciáln� pro CNG nádrž, �ímž se sníží kapacita vozidla. P�echod vozidla na plynný pohon 

pak s sebou nese ješt� cca 10 % zvýšení spot�eby a 5% snížení výkonu. 

Jelikož nejv�tším pr�kopníkem v oblasti CNG pohonu je N�mecko, m�žeme také najít 

nejv�tší distribu�ní sí� t�chto �erpacích stanic práv� tady. V ostatních zemích EU však již 

takové zázemí nenajdeme a v n�kterých zemích si dle www.cngeurope.com m�žeme 

všimnout, že nabízí mén� jak 5 t�chto stanic. 
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ZÁV�R 

Optimalizace vozového parku a plánování tras je pro zejména kurýrní logistické firmy, 

které prakticky nic neskladují st�žejní téma, kterému musí �elit, aby dokázali být na trhu 

konkurenceschopní. Je pot�eba neustále držet krok s trhem a m�nící se poptávkou, což 

s sebou nese využívání nových metod v p�eprav�. 

V teoretické �ásti jsem se zam��il zejména na popis a historii dvou klí�ových témat pro 

moji bakalá�skou práci a to logistiku a dopravu. Logistika je na rozdíl od dopravy, které 

jsem se v�noval v další kapitole velmi mladá v�da a její historie sahá sice hluboko do 

minulosti, ale jen se zna�n� omezenými informacemi, protože koncept logistiky byl 

uchopen teprve v nedávné dob�. V této kapitole jsem popsal jednak celkovou historii i 

fáze, jež jí p�edcházeli, p�ed tím než se zformovala do ideologie, jakou jí dnes chápeme. 

Dále pak její význam ve vojenství a pro� vznikla práv� zde a následný p�echod do 

obchodní sféry, kde dnes zaujala také velmi významnou roli. Celý koncept logistiky je 

v dnešním kapitálovém sv�t� však nutný proto, že firmy specializující se na 

dopravu/p�epravu osob �i materiálu, musí dokázat nabídnout nabídku takovou, která je 

výhodná pro n�, takže jim vytvá�í zisk, ale je stále konkurenceschopná a na trhu dokáže 

najít své místo. Tady tato tenká hranice je p�edm�tem logistiky, který se tímto snaží 

všechny díl�í operace zjednodušit, zefektivnit a zrychlit, aby bylo možné výše zmín�ného 

dosáhnout.  

 Historie dopravy sahá n�kolik set let do minulosti a je tedy z historického hlediska snadné 

zjistit jaký m�la vliv na trh a také to, že vždy když se objevil nový, levn�jší a efektivn�jší 

druh, bylo to pro výhodné zejména pro ty, kte�í toho dokázali využít a zapojit do tohoto 

druhu dopravy své zdroje, které pak jako investice zpen�žili. D�ležité je, že p�i vzniku 

tohoto nového druhu �i technologie, není trh v tomto odv�tví napln�n a tak zde nevznikají 

po jistou dobu situace jako v dnešní silni�ní doprav�, které musíme �ešit vývojem dalších 

technologií a systém�. Jedná se o situace, s kterými musí každý logistik po�ítat a to jsou 

dle hustoty dopravy v dopravních uzlech vzniky front, kolon �i dopravních nehod, které 

zna�n� mohou p�isp�t k prodloužení doby pot�ebné z dodání zásilky. Proto vznikají r�zné 

techniky, technologie �i drobné inovace, které se snaží t�mto situacím p�edcházet nebo 

operativn� upravit trasu tak, abychom se jim vyhnuli.  
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V praktické �ásti jsem se v�noval zejména firm� W-Logistics s.r.o., kterou jsem si vybral 

ze dvou d�vod�. Tím prvním byla podobná forma podnikání shodující se v mnoha prvních 

s p�edm�tem, jenž jsem studoval. Druhým pak jednodušší p�ístup k informacím a 

osobnímu p�ístupu, který je práv� doménou zejména menších firem. Po p�edstavení firmy a 

obeznámením s její hlavní náplní podnikání jsem provedl analýzu vozového parku této 

firmy, která �ítá 7 automobil� a 2 p�ípojné vozy. Dle mé analýzy jsem zjistil, že firma se 

snaží udržet vozidla po technické stránce v dopravní zp�sobilosti, nicmén� se vyskytují 

drobné závady, které firma p�ehlíží. Jedná se o závady bu�to estetického charakteru, nebo 

závady, které maximáln� lehce st�žují pro �idi�e provoz na silni�ních komunikacích. Firma 

tyto závady �eší operativn�, a jelikož dodržuje pravidelné servisní a technické prohlídky, 

snaží se maximum t�chto nedostatk� vy�ešit v dob�, kdy je automobil takto zneschopn�n. 

Tyto závady se p�ehlíží z d�vodu, že firma spadá do oblasti drobného podnikání a vy�azení 

vozu, nemá jak nahradit, tím pádem p�ichází o zdroj p�íjm�. 

V další �ásti bakalá�ské práce jsem vybral t�i nej�ast�ji využívané trasy, které v rámci 

Evropy firma využívá. Také jsem tyto trasy vybral proto, že na každé z nich jsem m�l 

osobní ú�ast a proto jsem zažil, jaké jsou jejich výhody a jaká úskalí. Použil jsem druhy 

alternativních tras ve vztahu k preferencím zadané p�ed výjezdem z po�áte�ního bodu 

(Prahy).  

V poslední �ásti praktické �ásti bakalá�ské práce jsem se v�noval osobní zkušenosti, 

novým návrh�m a p�ípadným zlepšením stávajících �ešení pro danou firmu. Spadá zde 

optimalizace ve vztahu k �erpání pohonných hmot, které jsou dominantou provozních 

náklad�, dále efektivní využití zp�tných tok� v p�ípad�, že p�i cest� zp�t není možnost 

naplnit nákladový prostor, tak jej využít pro nákup komponent�, náhradních díl� �i 

pneumatik, které zejména v západních zemích EU dosahují podstatných cenových pokles�. 

A jako poslednímu jsem se v�noval alternativnímu plynnému pohonu, což v p�ípad� firmy 

je CNG, které zatím nejsou moc oblíbené a skrývají nevyužitý potenciál, jenž by se dal 

využít pro snížení náklad� firmy a tím vytvo�ení lukrativn�jší nabídky. 

Tato práce by svým zam��ením mohla najít využití zejména u firem podobného charakteru 

jako je firma, kterou jsem si vybral pro analýzu, p�ípadn� pro zájemce o získání více 

informací o logistice, doprav� a jejich optimalizaci ve vztahu k náklad�m a p�epravních 

tras. 
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SEZNAM POUŽITÝCH SYMBOL� A ZKRATEK 

EU   Evropská unie 

DPP  Dohoda o provedení práce. 

CNG  Compresed Natural Gas – stla�ený p�írodní plyn 

GPS   Global Positioning System – globální polohový systém  

LPG  Liquefied Petroleum Gas – zkapaln�ný ropný plyn 
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