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Anotace

Diplomova prace se zamétuje na moznosti uplatnéni city logistickych feSeni ve vybraném
mésté Ceské republiky. V Givodni &asti prace jsou zpracovéna teoreticka vychodiska dané
problematiky. Dale jsou v diplomové praci zanalyzovany pfistupy k city logistice
jak v zahranici, tak v Ceské republice. Pfedmétem navrhovaného feseni je modelova
situace, vramci které je feSena dopravné-logisticka obsluha vybraného meéstského
segmentu v Praze. Obsluha je realizovdna prostfednictvim meéstského distribucniho

centra. Tento navrh feSeni je v zavéru prace verbalné zhodnocen.
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Annotation

The thesis focuses on the possibilities of applying city logistics solutions in the selected
city of the Czech Republic. In the initial part of the thesis, the theoretical basis of the issue
is processed. Thesis also analyses approaches to city logistics both abroad
and in the Czech Republic. The subject of the proposed solution is a model situation
within which the transport-logistical service of a selected urban segment in Prague is
addressed. The service is carried out through an urban distribution centre. This solution

proposal is verbally evaluated at the end of the work.
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Uvod

Pieprava zbozi piedstavuje vyznamny faktor umoziujici vétSinu hospodarskych
a socialnich ¢innosti, které se odehravaji v méstskych oblastech. Pro obyvatele mésta jsou
jejim prostiednictvim zasobovany obchody, dorucovana posta a zbozi az k domovnim
dvefim, a v neposledni fadé také zajistuje napiiklad odvoz odpadu. Pro podnikatelské
subjekty, které provozuji svou ¢innost na Uzemi mésta, predstavuje doprava zasadni

spojovaci ¢lanek s dodavateli a zdkazniky.

Jen velmi madlo cinnosti probihajicich na méstském uzemi nevyZaduje presun
alespoil nékterych komodit. Nakladni doprava vSak ptredstavuje vyznamny ruSivy
element pro zivot ve mésté. Nakladni vozidla zna¢né zatézuji kapacitu ulic a parkovacich
mist, ale také vyznamné ptispivaji k dopravnim zacpam, které negativnim zplisobem
plsobi na zivotni prostiedi. Tyto nepiijemnosti maji dopad nejen na zivot lidi zijicich
nebo pracujicich ve méstech, ale i na produktivitu firem usidlenych v méstskych
oblastech. V souvislosti s tim vzriistd pfesvédceni, Ze mésta nejsou bezpecnym mistem

pro Zivot.

Ocekava se, Ze vzhledem k v soucasné dobé vyuZivanym vyrobnim a distribu¢nim
postupiim zaloZenym na nizkych zasobach a v€asnych dodavkach, jakoz i s ohledem
na explozivni rist elektronického obchodu mezi obchody a jejich zakazniky,
s nimiZ souviseji velké objemy dodavek zboZi pro jednotlivce az do domu, objemy
nakladni dopravy uvnitf mést i nadale porostou. Tato problematika se tak dostava
do popfedi zajmu jak vefejné spravy, tak i poskytovateli logistickych sluzeb, obchodu
1 vefejnosti. Potfeba analyzy, kontroly a pochopeni nédkladni dopravy v méstskych
oblastech se stdva nespornou. Cilem ma byt sniZeni negativnich dopadl ndkladni dopravy
na zivotni prostiedi. Konkrétné se hledaji feSeni ke snizeni poc¢tu nékladnich vozidel
provozovanych ve mésté, zlepSeni efektivity pohybu nakladu a sniZeni poctu prazdnych
jizd nakladnich vozidel. Nové organizacni strategie pro méstskou nakladni dopravu,
které¢ by vedly k vyfeSeni aktualni komplikované situace v souvislosti s ndkladni

dopravou uvnitt mést, by mohla pfinést iniciativa city logistiky.

Cilem této diplomové prace je na zakladé teoretickych poznatkl problematiky city
logistiky posoudit soucasny stav jejiho uplatnéni ve vybraném meésté. Zpracovat navrh

feSeni city logistiky pro vybranou oblast a tento navrh zhodnotit.
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1 City logistika jako soucast teorie logistiky

Schopnost mésta koncentrovat lidi a pracovni silu, myslenky a interakce, 1ze povazovat
za vyznamny faktor v procesu urbanizace. Prostorovym projevem této sily koncentrace
byla vyznamna uloha méstského centra, kterd trvala po staleti, dokud nové prostredky

a technologie v oblasti dopravy a mobility nezménily podobu a strukturu mést.

Me¢ésta a méstské regiony byly vzdy vyznamnymi uzly pro vyménu zbozi. Obchod
a vymeéna zbozi, stejné jako maloobchodni a velkoobchodni distribuce jsou Gzce spojeny

s méstskymi oblastmi a rozvojem mést. [1]

S ristem méstské populace roste také objem zbozi a dopravni minima. Rozsifeni
a ekonomické posileni mésta jsou hlavnimi hnacimi silami a soucasné ,,0bétmi‘ rozvoje
meéstské logistiky a nékladni dopravy. M¢ésta jsou zavisla na efektivité logistickych
systému, a proto jejich dal§i rozvoj a hospodatsky pokrok tzce souvisi s dalSim
roz§ifovanim logistickych ¢innosti, pfedev§im dopravy. Proto neni mozné vyrazné omezit
silni¢ni nakladni dopravu a neovlivnit tak potieby mésta a jeho obyvatel. Na druhé strané
s rastem vozokilometrii rostou také dopady na zivotni prostfedi a dopravni zacpy

v méstskych oblastech se mohou stat jesté vétsim problémem. [2]

Logistika je v soucasnosti chapana tak, Ze se zaméfuje na analyzu, planovani a fizeni
integrovanych a koordinovanych fyzickych, informac¢nich a rozhodovacich tokt v rdmci
potencidlné multipartnerské hodnotové sité. Z tohoto pohledu byl termin city logistiky
vytvoren s cilem zdlraznit potfebu systémového pohledu na otazky spojené s pohybem

nakladni dopravy v méstskych oblastech. [3]

1.1 Postaveni dopravy v ramci logistiky

Pojem logistika ma sviij ptivod v feckém slove ,,logos znamenajici fe¢ ¢i slovo. Prvni
oblasti, kde se logistika uplatnila, bylo ve vojenstvi, v niZ byla vniména jako nauka
0 pohybu, zasobovani a ubytovani vojska. M¢la zajistit pohyb lidi a materidlu tak,
aby se nachazeli na potfebném misté, v pfisluSném case a mnozstvi. Postupné
se v povalecném obdobi zacaly poznatky z logistiky uplatiovat i v civilnim sektoru,
zejména obchodu. Vzestup, a pfedevSim potieba logistiky se projevila v okamziku,

kdy se zacal ménit charakter trhu. Pfechod od trhu vyrobce, ktery vyrabé€l velké mnozstvi
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vyrobkli omezeného sortimentu, k trhu zdkaznika. Siroky sortiment vyrobkd, nutnost
inovaci, rozSifovani sluzeb zdkaznikim a dlraz na snizovani nakladi. VSechny

N

tyto pozadavky bylo tfeba se zménou orientace trhu na zakaznika efektivné fesit. [4]

Dle Evropské logistické asociace je logistika definovana jako ,,organizace, planovani,
Fizeni a vykon tokii zbozi vyvojem a ndakupem pocinaje, vyrobou a distribuci
podle objednavky finalniho zakaznika konce tak, aby byly splnény vsechny pozadavky

trhu pri minimalnich nakladech a minimdalnich kapitalovych vydajich®. [5, s. 25]
Cilem logistiky je splnéni ¢tyt zakladnich pozadavki. Jedna se o:

» vyfizeni objednavky, tedy ze transakce mezi dodavatelem a zdkaznikem
je uspokojena konkrétnim vyrobkem poskytnutym v dohodnutém mnozstvi,

» splnéni dodavky, tedy Ze objednavka musi byt dorucena na spradvné misto
a ve spravny cas,

* naplnéni kvality, jinymi slovy objednavka musi byt poskytnuta neporusena
(v dobrém stavu), béhem prepravy tedy nesmi dojit k zddné¢ formé poskozeni,
coz je dilezit¢ zejména u kiehkého zbozi, zbozi podléhajiciho rychlé zkaze
a u zboZi citlivého na zmény teplot,

* splnéni ndkladi, tedy ze koneCné naklady objednavky musi byt

konkurenceschopné. [6]

Z vySe uvedenych pozadavkid vyplyva vSeobecné znamd definice logistického cile,
ktera tika, Ze logistika usiluje o dodani spravného vyrobku (materiélu, sluzby), na spravné
misto, ve spravny ¢as, ve spravném mnozstvi, ve spravné kvalité a za spravnou cenu.

Jedna se tedy o komplex dil¢ich cilt, které je vSak tfeba plnit soucasné.

Obecné lze konstatovat, Ze pfedmétem logistiky je pohyb zboZi a materidlu, a to z mista
jejich vzniku do mista spotteby. Pohyb zbozi a materidlu lze oznacit za materidlovy tok.
Soucasn¢ vSak je materidlovy tok doprovazen i tokem informacnim, ktery je jeho
nedilnou soucasti. Informacni toky iniciuji toky materidlové, doprovazeji je
a dokumentuji jejich priibéh. Nelze opomenout ani jejich diilezitost z hlediska zakaznické
zpétné vazby, kterou jejich prostiednictvim podnik ziskdva. Poslednim tokem,
ktery v ramci logistiky nelze opomenout, je tok financni. Charakterizuji jej piijmy
avydaje spojené s materialovymi a informac¢nimi toky. Vzijemna zavislost
mezi témito tfemi typy tokd v ramci logistického fizeni je nezpochybnitelna. V piipadé

nerespektovani jejich podminénosti hrozi naruseni jednotlivych procest, at’ uz z ditvodu
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nedostateného mnozstvi materidlu ¢i vstupnich surovin, chybéjicich informaci

¢i dokladu, ptipadné nedostatku finan¢nich prosttedku. [7]

Je vSak nutné si uvédomit, ze logistika jako takova nevytvari hmotné statky, pouze svou
¢innosti, resp. komplexem svych c¢innosti zprostfedkovava jejich vyrobu, sménu
1 spotiebu, nebot’ je schopna vyfesSit rozpor mezi mistem vyroby a mistem spotieby.
Doprava, jako nositel hmotného toku tak diky své schopnosti piekonat tento rozpor, tvoii

jeden ze zékladnich piliit logistickych systémti.

,Doprava je lidska cinnost, ktera slouzi k uspokojovani potreb premistovani lidi

a hmotnych statkii. “ [8, s. 13]

Tuto definici je mozné oznacit za funk¢ni poslani dopravy. Logisticky pohled na funkci
dopravy vyplyvé z definice logistického fetézce, ktery je vymezen jako posloupnost
¢innosti, jejichz vykon je nezbytny pro splnéni pozadavkii kone¢ného zdkaznika,
ato v pozadovaném case, mnozstvi, kvalit¢ a na pozadované misto. Jedna se tedy
o pusobeni dopravy jako nositele hmotného toku na fizeni logistickych systémi.
Pro dopravu pisobici v ramci logistického systému plati, ze ma plnit cile logistiky.

Doprava podporujici cile logistiky je oznacovana jako doprava logisticka.
Logisticka doprava se vyznacuje ur¢itymi specifickymi rysy, kterymi jsou:

= v nakladové oblasti je fizena zejména k vytvoreni synergického efektu, nechova
se jako ryze komercni cinnost, nebot plni potieby piemisténi s ohledem
na efektivnost celého logistického fetézce,

= vytvafenim funkénich modelti obsluhy s vyuZitim exaktnich optimaliza¢nich
metod optimalizuje sama sebe,

= ve funk¢ni oblasti nesmi pfedstavovat pficinu poruchy v logistickém fetézci. [9]

Pisobeni dopravy v logistickém fetézci lze posuzovat v nékolika oblastech. Jedna
se o pusobeni dopravy jako intenzifikaéniho faktoru logistického fetézce, dale funk¢ni
efektivnost dopravy, doprava jako nositel logistickych technologii ¢i jako faktor

optimalizace logistického fetézce.

1.1.1 Doprava jako intenzifikacni faktor logistickych Fetézcu

Aby bylo mozné hovofit o dopravé jako o intenzifikacnim faktoru v ramci logistického
fetézce je tieba zajistit nezbytny soulad v ramci celé dopravni soustavy (makrodoprava)

pii bezchybné funkci informacniho sytému, coz v praxi predstavuje zajiSténi
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proporcionality mezi logistickou objednavkou dopravy, technologickou kapacitou

dopravy a kvalitou pfepravy. Vazby mezi témito faktory jsou zndzornény na obr. 1.1.

kvalita pFepravy 5
preprav kapacita dopravy

( .
N " lL technologickd

logisticka

“| objednivka dopravy

interaktivni vazby
—————— informacni toky
Obr. 1.1 Vazby mezi jednotlivymi faktory dopravni soustavy

Zdroj: vlastni zpracovani dle [8].

Logisticka objednavka dopravy nejenze klade naroky na technologické kapacity dopravni
soustavy, ale zaroven 1 urCuje uroven kvality dané piepravy. Kvalitativni Uroven

poté zpétné ovlivituje technologickou kapacitu dopravy.

Technologicka kapacita dopravy piimo plisobi na logistickou objednavku dopravy,
nebot’ pii dostatecné vysoké technologické kapacité¢ dopravy a pfedem dané kvalité
pfepravy muZe redukovat potfebu kapacit skladovani ¢i manipulace, pfipadné jinych
¢innosti obéhoveého procesu (synergicky efekt). V ptipadé, Ze je technologicka kapacita

omezena, je omezena i kvalitativni uroven prepravy. [8]

K zajisténi kvality pfepravy je vzhledem k nehmotnému produktu dopravy
a stochastickému charakteru dopravnich procesii, nutné zabezpeCovat vEtsi rezervy
technologické kapacity dopravy. V opacném piipadé dochazi k omezeni logistické

objednéavky dopravy, resp. nabidky.

Z vyse uvedenych interakci vyplyva, Ze doprava je v ramci obéhovych procest systémem
jak utvarenym, tak i utvarejicim. V souvislosti s tim Ize tedy hovofit o narodohospodaiské

utvareci sile dopravy. [8]

14



1.1.2 Funkd¢ni efektivnost dopravy

Funkéni efektivnosti dopravy se rozumi souhrn vlastnosti dopravni soustavy a dil¢ich

druhti dopravy zalozenych na technické zakladné a technologii dopravy.
Z hlediska dopravni soustavy se jedna o tyto vlastnosti:

= schopnost vytvafet dopravni sité, ¢imz je zabezpeCena dopravni obsluha
libovolného mista osidleni,

= schopnost piepravovat libovolné velka ¢i mald mnozstvi zboZzi a materialu,

= stupenl rychlosti pfepravy (rychlost dodani),

= stupent ¢asové jistoty dopravniho vykonu neboli jistota dosazeni cile piepravy
a spolehlivost dodrzeni stanoveného tudaje,

» mira pohodlnosti dosazeni a pouziti dopravniho prostiedku,

* {roveinl bezpecnosti dopravy,

» stupent poskytovani dalSich sluzeb bcéhem vlastniho pohybu dopravniho
prostfedku nebo v dob¢, kdy objekt ptepravy je mimo dopravni prostiedek
v ramci piepravni doby (napt. manipulace se zasilkami, napajeni zvifat apod.),

= vySe nartstajicich ndkladi na ptepravu. [§]

Vsechny vySe zminéné vlastnosti nemaji stejnou vahou ani mezi sebou,
ani pro porovnavani jednotlivych druhti dopravy. Je proto nezbytné brat na zietel 1 dalsi
faktory, jez souviseji s charakterem vyrobku ¢i charakterem trhu. Tyto faktory se oznacuji

jako afinita zasilky.

Mezi faktory souvisejici s charakterem vyrobkll patii pomér hmotnosti a objemu,
skladnost, pomér mezi hodnotou a hmotnosti, narocnost vyrobku na manipulaci,
zastupitelnost, rizikové faktory a dal$i. Charakter trhu reprezentuji faktory jako mira
konkurence vramci daného druhu dopravy, piepravni vzdalenost (rozmisténi trhi),
rozsah regulacnich opatieni, sezonnost piepravy vyrobku, zda se jednd o vnitrostatni

¢1 mezinarodni pfepravu a dalsi. [8]

1.1.3 Doprava jako nositel logistickych technologii

Samotné logistické funkce a operace nezarucuji maximalni flexibilitu a uspornost.
Aby logisticky systém dosahoval pozadované vykonnosti pii co nejnizSich nakladech,

je nezbytné jednotlivé logistické operace uspoiadat do funkénich celki pomoci vhodnych
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metod. Tato uspotadani, respektive propojeni mezi dopravou, vyrobou a spotiebou,

se souhrnn¢ nazyvaji logistické technologie.

Logistické technologie lze tedy charakterizovat jako sled rozhodovacich postupt
a procedur, které vedou k optimalizaci logistickych ndklada pii respektovani interakci
mezi jednotlivymi prvky logistického systému. Stimulem ke vzniku logistickych
technologii byva zpravidla ta ¢ast logistického systému, ktera se zabyva vyrobou. Vyroba
je vSak ovliviiovana trhem, jeho potfebami a moznostmi. Soucasn¢ ale existuje i inverzni
vztah, kdy vyroba ovliviiuje trzni prostiedi, a to v disledku pouzité logistické

technologie. [8]

Predstaveny budou dvé hlavni logistické technologie, pomoci kterych se realizuje
ekonomickd intenzifikace neboli zvySeni UCinnosti dopravy v logistickém fetézci.

Jedna se o:

» technologie JIT (Just in Time) neboli technologie zaloZzend na pifedem
stanovenych dodavkach v ¢ase i mnozstvi, kterd je zalozena na spolehlivé,
kvalitni a kapacitni doprave a uplatituje se zejména ve fazich vyroby, kdy jsou
materidly a komponenty pro navazujici faze vyroby dodavéany prakticky
bez nutnosti tvofit zasoby,

= technologie centralizace skladi, které jsou napojeny na vhodné dopravni systémy,
tudiz zde 1 pfi vzriistu objemu dopravni prace dochdzi k minimalizaci celkovych

nakladl, nebot’ je zde patrna Gspora nakladii v oblasti skladového hospodafstvi.

[8]

1.1.4 Doprava jako iniciacni faktor logistické obsluhy tizemi

Logistickou obsluhou tzemi rozumime obsluZznou Ccinnost, kterou je realizovano
zasobovani obyvatel a organizaci. K feSeni logistické obsluhy uzemi jsou vyuzivany dvé
technologie, které v zasadé vychdzeji zprincipu centralizovanych skladd,

a to technologie:

= Hub and Spoke,

= Gateway.

Technologii Hub and Spoke je feSena logisticka obsluha tzemi inklinujiciho k uréitému
hospodaiskému centru. Podstatou této technologie je existence logistického centra

napojeného na dva dopravni systémy — vnéjsi a vnitini. Tyto dva systémy se zasadné 1isi,
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a to jak svou kapacitou, tak i druhy dopravy, jez jsou v jednotlivych systémech
vyuzivany. Zatimco prostiednictvim vnéjSiho systému dopravy centrum komunikuje
s vnéjSim okolim a jsou v ném vyuzivany kapacitni dopravni systémy vSech druht
dopravy, ukolem vnitiniho systému je zajisStovat dopravni obsluhu uvnité regionu
pti vyuziti pfevazné silni¢ni dopravy. V ramci vnitiniho systému byvaji z divodu mensi
velikosti zasilek a omezené kapacité vnitini dopravni sité¢ zpravidla vyuzivany dopravni

prostiedky s nizsi uzitecnou hmotnosti.

Gateway predstavuje technologii, pomoci které je feSena problematika velkych mést.
Bylo by ji mozné oznalit za produkt city logistiky. Principem této technologie
je vybudovani tzv. bran (angl. Gateway) na okrajich obsluhovaného mésta. Brany lze
povazovat za obdobu logistickych center, zejména z hlediska jejich funkce,
nebot’ v nich probihd konsolidace a dekonsolidace zasilek urcenych pro zikazniky
ve mésté. Byvaji strategicky umist'ovany pti kapacitnich dopravnich cestach vSech druhti
dopravy a je nezbytné jich po obvodu meésta umistit né¢kolik, aby bylo zabezpeceno
zachyceni zasilek z vice smért. Cilem je minimalizace dopravy nutné k objizdéni mésta,

pfipadné i omezeni tranzitni dopravy. [8]

1.2 Doprava a urbanismus

Ackoli mésta hrala dtlezitou roli v celé lidské historii, teprve pro primyslové revoluci
zaCala v nejvyspélejSich céastech svéta vznikat sit’ velkomést. Od roku 1950 se pocet
obyvatel Zijicich ve méstech neustdle zvySoval. V roce 1950 Zilo ve méstech pies
750 milionti lidi, coz piedstavovalo ptes 29 % celkové svétové populace. Podil
urbanizovaného obyvatelstva od tohoto roku neustdle rostl a podle dostupnych
statistickych dat Zilo vroce 2018 ve méstech zhruba 55,2 % svétové populace,
coz predstavuje 4,2 miliardy lidi. Podle odbornych odhadt by do roku 2050 mohl podil
urbanizovaného obyvatelstva piekrocit hranici 68 %. [10]

Graf 1.1 znazoriiuje vyvoj svétové urbanizace od roku 1950 s vyhledem do roku 2050.

Z tohoto grafu je patrny vyvoj urbanizovaného obyvatelstva a obyvatelstva zijiciho

na venkové vici celkové svétove populaci.
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Vyvoj svétové urbanizace od roku 1950
(s vyhledem do roku 2050)
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Graf 1.1 Vyvoj svétové urbanizace od roku 1950 (s vyhledem do roku 2050)

Zdroj: vlastni zpracovani dle [10].

Z grafu 1.1 je zfejmé, Ze ktivka zndzornujici svétovou populaci zijici ve mesté ma
v pribéhu celého sledovaného obdobi rostouci tendenci. Pocet obyvatel zijicich
na venkové taktéZ od roku 1950 ptibyva, ale vyrazné pomalejSim tempem. Na pielomu
tisicileti nastava stagnace a v nasledujicich letech pocet venkovského obyvatelstva zacina
klesat. Do roku 2007 byl podil obyvatel Zijicich ve méstech niz§i nez pocet obyvatel
venkova, vtomto roce vSak doSlo kobratu a zacal vyrazné prevaZovat podil

urbanizovaného obyvatelstva. Klesajici trend populace Zijici na venkové se predpoklada

az do roku 2050. [10]

Vyvoj urbanizace v Ceské republice mél viak v priibéhu sledovanych let odligny trend.
Priibéh urbanizace v CR od roku 1950 s vyhledem do roku 2020 znazoriuje graf 1.2.
Z n¢j je patrné, ze podil ¢eského urbanizovaného obyvatelstva od roku 1950 neustale
rostl, pfi¢emz mezi roky 1970-1980 byl tento nartist nejvyraznéjsi. Oproti tomu pocet
venkovského obyvatelstva mél od zacatku sledovaného obdobi klesajici tendenci.
Je zde tedy patrna odliSnost od globalniho trendu, ktery v téchto letech zaznamendval

rust, ackoli pomaly.
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Vyvoj urbanizace v Ceské republice
od roku 1950 (s vyhledem do roku 2050)
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Graf 1.2 Vyvoj urbanizace v CR od roku 1950 (s vyhledem do roku 2050)
Zdroj: vlastni zpracovani dle [10].

cey

Klesajici pocet venkovského obyvatelstva a rostouci pocet obyvatelstva zijiciho
ve méstech se ustalil az po roce 1980. Od toho roku miizeme pozorovat takika neménny
vyvoj jen s velmi malymi odchylkami. Od roku 2020 do roku 2050 se vSak ocekava dalsi
vyraznéjsi pokles venkovského obyvatelstva, pficemz obyvatel mificich do mést by mélo

stale mirnym tempem piibyvat. [10]

1.2.1 Faze urbanniho rozvoje

Jak jiz bylo uvedeno vyse, za dilezity milnik v rozvoji mést a sidelnich systému lze
povazovat zejména priimyslovou revoluci, nebot’ od jejiho propuknuti zacala v centrech
mést vznikat nova primyslova stiediska. Jejich vznik nésledné vyvolal narist populace
ve méstech, coZ postupné vedlo 1 k izemnimu rozvoji. Proces, pii némz se obyvatelé
hromadné piesouvaji z dosud obyvaného venkova do méstskych oblasti, se nazyva
urbanizace. VSeobecnd teorie uvadi, Ze urbanizacni proces je determinovan
ekonomickym rozvojem a industrializaci, coz pfimo ovliviiuje optimalni lokalizaci

populace.

Rostouci trend urbanniho procesu se vSak v 60. letech 20. stoleti zacal zpomalovat, mésta
se prestala rozristat, a byly zaznamenany i naznaky dekoncentrace. V souvislosti
s touto skutecnosti vznikla v§eobecna teorie moderniho urbanniho rozvoje, jez dany obrat

vysvétluje tim, ze rozvoj mést probihd v po sobé jdoucich fazich urbanniho rozvoje.
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Fézemi urbanniho rozvoje jsou urbanizace, suburbanizace, desurbanizace a reurbanizace.

Jednotlivé faze se cyklicky opakuji. [11] [12]

Charakteristickym znakem urbanizace je zakladani primyslovych komplext v sidlech,
coz ma za nasledek ptichod nové pracovni sily, ktera se usazuje v jejich blizkém okoli.
Zvysuje se produkce, distribuce i konzumovani zbozi, méni se ekonomicky 1 socidlni
zivot ve mésté. Obytna zéastavba vznika bezprostfedné v blizkosti vzniknuvsich tovaren
a center, nebot’ vefejna doprava neni rozvinutd. Mésto se méni a neni jiZ pouhym centrem
vlady a ndbozenstvi. Tvar hvézdy je typickym tvarem meéstské aglomerace v prvni fazi

urbanniho rozvoje. [12]

Féaze suburbanizace je typicka utlumem tézkého primyslu a orientovanim pracovni sily
na lehky primysl a sluzby. Lehky primysl se vyznacuje vyrobou na montaznich linkach,
jez jsou narocné na plochu. Vzhledem k prostorové narocnosti jiz neni lehky pramysl
soustfedén do center mést a montdzni haly jsou umistovany do tzv. suburbii
neboli oblasti, které jsou ve vétsi vzdalenosti od méstskych center. Jejich umisténi
umoznuje 1 fakt, ze diky automatizaci a mechanizaci jiz neni tfeba velkého poctu
zaméstnanc. Méné kvalifikovana a hife placena pracovni sila tak zlistava v centrech
mést a vzdélangjsi obyvatelstvo se odsouvd do suburbii. I rozvoj automobilismu byl
jednim z faktorti, ktery pfispé€l k této decentralizaci, nebot’ Zelezni¢ni nakladni doprava
je postupné nahrazovéana silniéni ndkladni dopravou. Ve druhé polovine 20. stoleti
tak dochazi k pfesunu nejen lehkého primyslu, ale 1 velkoobchodnich skladi

a neprimyslovych obchodnich ¢i administrativnich zafizeni z center mést. [12]

Desurbanizace se vyznacuje dal§i zménou ve vyrobni technologii, kterd se tyka
spolupréace v siti zapojenych podnikd. Jednd se zejména o mensi podniky, které jsou
umisténé ve velkych vzdalenostech od center mést. Roste vyznam sektoru sluzeb, mensi
podniky i populace migruji do mensich sidel nasledované i firmami poskytujicimi sluzby.
S ohledem na dopravni pfetizeni vnitinich ¢asti mést se hledaji mozZna feSeni a jsou
investovany vysoké finan¢ni castky do rozvoje dopravnich komunikaci a rozsifeni
parkovacich kapacit. Nadméma doprava zplsobuje fadu komplikaci, poskozuje
historickd jadra mést a jejim vlivem dochdzi i ke zhorSovani Zivotniho prostiedi,
tudiz obyvatelstvo inklinuje k opusténi meésta. Migraci obyvatelstva do méné

urbanizovanych oblasti a odchod podnikil z center mést zptisobuje odliv pfijmi, mésta

chatraji a ztraci svou funkci i image. Opusténa centra mést postupné osidluji socidlné
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slabsi skupiny obyvatel a dochéazi zde k socidlnim problémiim ¢i kriminalité. Asanace

pak predstavuje jediné feseni. [12]

Posledni, reurbanizac¢ni, faze souvisi se svétovou ekonomikou a globalizaci, kdy centra
nekterych velkomést zazivaji novou expanzi. Revitalizuji se centra mést, vznikaji nové
parky a renovuji se stavajici, buduji se nakupni ulice, vznikaji nové parkovaci kapacity.
V dusledku téchto obnovujicich aktivit se zacinaji do mést vracet urCité skupiny
populace. Jedna se zejména o Iépe situované a kvalifikované obyvatelstvo,
zejména mladsich vékovych skupin. Méni se 1 vnimani mésta jako takového. Idealnim
meéstem se stava takové misto, které je kompaktni a jeho mobilita ma byt v souladu
s ochranou zivotniho prostfedi. V reurbanizovanych méstech roste poptavka po kvalitni

meéstské hromadné doprave ve snaze snizit objem individualni dopravy. [12]

V této souvislosti je nezbytné zdlraznit, Ze vyvoj kazdého meésta je ovlivnén fadou
ekonomickych, socialnich, technickych, politickych a dal§ich vztaht, které mohou byt
velmi proménlivé. Kuptikladu pifi porovnani vyvoje mést stiedni a vychodni Evropy
vuci vyvoji zapadoevropskych metropoli 1ze zaznamenat znacné rozdily. Rozvoj meést
sttedni a vychodni Evropy byl vlivem vale¢ného obdobi zpomalen o desitky let. Zaroven
byla v souvislosti s tim deformovéana i struktura mésta, nebot’ vzhledem k tehdejsi
primarné vyrobni funkci mésta doslo k jeho nedostate€nému rozvoji ve vztahu k funkci
bydleni. Vznikala tak sidli§t€ na okrajich mést, kterd byla v nevyhodné poloze viici lokaci
pracovnich pftileZitosti v jejich centrech. Nasledkem toho bylo nezbytné vyuZivani
méstské hromadné dopravy i1 individudlni dopravy a dodnes tato povalecné struktura

mésta determinuje kazdodenni vykony v doprave. [13]

1.2.2 Dopravni vazby v urbanizovaném uzemi

Jednotlivé funkce mésta jsou rozmisténé na riznych mistech v rdmci méstského tizemi,
coz vyvolava potifebu existence dopravy. Doprava zprostiedkovava vazby
mezi témito jednotlivymi funkénimi slozkami mésta a v této souvislosti tak hovofime

o vazbach:

* mezi bydli§tém a pracoviStém,
* k obcanské vybavenosti,

=k rekreaci. [14]
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Vazba mezi bydlisttm a pracovistém predstavuje zakladni dopravni vazbu,
a to jak z hlediska individudlni, tak i hromadné osobni dopravy. S touto dopravni vazbou
uzce souviseji 1 dopravni komplikace, jejichz vznik lze ¢asove zatradit do doby pocatku
a konce pracovni doby, kdy obyvatelé mésta hromadné cestuji za praci a v odpolednich
hodinach naopak zpét smérem k bydlisti. Tyto pfepravni vztahy jsou pravidelné a svym
charakterem pravé v dobé dopravni Spicky (tedy v ¢asech, kdy obyvatelé cestuji
do zaméstnani a zpét) enormné zatézuji dopravni systém meésta. [14]

Podminkou kvalitniho bydleni je dostupnd obCanska vybavenost, kterd by méla byt
v ramci obytné zony ve vhodné pési ¢asové dostupnosti, pficemz v omezené mife miize
byt zavisla na dopravni dostupnosti pfi nutnosti zadsobovani zbozim. V méstskych
centrech pak byva vzhledem Kk vys$§i koncentraci riznych aktivit obcéanska
vybavenost vyssi, tudiz zde vzrista zaméstnanost v tercidlnim sektoru a roste
i potfeba zisobovani. V osobni a nakladni dopravé tak dochazi ke smérové
koncentraci dopravni zatéZe ve sméru do centra mésta. AvSak v porovnani s vazbou
mezi bydlist€ém a pracovistém lze tyto dopravni zatéze Casove rozlozit do celého dne.

Dopravni vazby k ob¢anské vybavenosti patii k nepravidelnym pfepravnim vztahlim.

Vazby krekreaci jsou dvojiho charakteru. Jejich charakter se odviji od toho,
zda uspokojuji kazdodenni potieby obyvatel v ramci mésta, resp. obytnych zon,
¢i zda je nutné za rekreaci piekrocit hranice mésta. V prvnim piipad¢ je rekreace zavisla
na pési Casové dostupnosti, zatimco v ptipadé¢ druhém je jiz podminéna individudlni
¢1 hromadnou osobni dopravou. Ackoli hlavni komunikace vedouci za do mésta
prodélavaji z kapacitniho hlediska zkouSku propustnosti zejména v obdobi zacatku

a konce vikendd, jedna se o nepravidelné ptepravni vztahy. [14]

1.3 Méstska doprava

Vzhledem ke skute¢nosti, Ze rostouci podil svétové populace zije ve mestech, ma otazka
mestské dopravy zdsadni vyznam pro podporu mobility cestujicich ve velkych méstskych
aglomeracich. Tradi¢né je méstskd doprava spojovana zejména s piepravou cestujicich,
nebot’ praveé ve méstech vznikaji nejvetsi lidské interakce a lidé se potiebuji premistovat,
at’ jiz z divodu cest do zaméstnani, k Iékafi, za ndkupy ¢i za ucelem volnocasovych
aktivit. Mésta jsou vSak i mistem vyroby, spotfeby a distribuce, tudiz nelze v kontextu

meéstské dopravy opomenout ani dopravu nakladni.
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Vztah mezi dopravou a rozvojem mést nelze zpochybnit. Vnitini struktura mést
je zasadnim zplisobem ovlivnéna pravé dopravou, nebot’ mésta vzdy vznikala v blizkosti
vyznamnych dopravnich cest a kiizovatek. Historickd meésta vznikala na kiizeni
namotnich a vnitrozemskych obchodnich cest, vyvoj primyslovych mést byl v 19. stoleti
ovlivnén zelezni¢ni dopravou a automobilovd doprava poté usmériiovala rozvoj mést
ve 20. stoleti. Zejména vlivem masivni expanze automobilismu a negativnimi
zkuSenostmi s tim souvisejicimi, doslo k uvédomeéni, Ze nelze prizpusobovat mésta
dopravé, ale naopak je tif‘eba dopravu adaptovat na existujici prostiedi a strukturu

meésta. [11]

RozliSeni dopravy na zbytnou a nezbytnou je dilezitym predpokladem pro ucinné
FeSeni problematiky dopravy ve méstech. Za zbytnou se povazuje doprava,
jeznatizemi mésta nemd zdroj ani cil a vzhledem kjejim negativnim vliviim

je zde nezadouci. Rozlisuji se tfi stupné zbytné dopravy.

Zbytna doprava 1. stupné neboli doprava tranzitni, resp. prijjezdnd nema na mestském
uzemi zdroj ani cil a zdmérem je jeji vylouceni z tzemi. To Ize u€init zejména zménou
jeji trasy, ¢imz se zmeéni jeji charakter na tranzitni objizdnou dopravu. V praxi
se vylouCeni zUzemi feSi zejména zdkazem vjezdu ¢i nabidkou vhodné&jsi trasy,

ktera vede mimo dané uzemi (napt. obchvaty).

Zbytna doprava 2. stupné€ ma v porovnani se zbytnou dopravou 1. stupné na uzemi
meésta svilj zdroj nebo cil, ktery je vSak nevhodné situovan. Aby tento nevhodn€ umistény
zdroj ¢i cil nevyvoldval nezddouci dopravni vztahy, je nezbytné jej z mestského tzemi

odstranit ¢i odsunout.

Zbytna doprava 3. stupné je sice vyvoldvana vhodné umisténym zdrojem ¢i cilem,
tohoto cile se vSak da z izemniho hlediska dosdhnout jen nevhodnym druhem dopravy,
resp. nevhodnymi dopravnimi prostfedky. Typickym piikladem mohou byt tézka
nakladni vozidla, kterd nevhodné zatézuji silnice a dalnice, ackoli by kuptikladu
pro danou piepravu mohla byt vyuzita zelezni¢ni doprava, jejiz kapacita by byla pro dany

zdroj ¢i cil na daném izemi dostupna. [14]

Vylouceni zbytné dopravy z izemi mésta (napt. vystavbou méstského okruhu) vyzaduje
zpravidla nemalé investice do dopravni infrastruktury. Existuje vSak i alternativni feSeni

v podobé regula¢nich opatieni v ramci daného méstského izemi. Jedna se o neinvesti¢ni
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opatieni ve form¢ zdkazi vjezdu, zavedeni jednosmérnych komunikaci, omezeni

moznosti parkovani ¢i jeho zpoplatnéni aj.

Zatimco v souvislosti se zbytnou dopravou jsou vyvijeny snahy o jeji odsunuti

¢i odstranéni z izemi mésta, nezbytnou dopravu je naopak nutné reSit v jeho ramci.

Reseni jsou v pfipadé nezbytné dopravy dvé, a to bud’ piiméfeny rozvoj komunikaéniho
systému uvniti mésta, anebo regulace dopravy. Pfiméfenost rozvoje pfimo souvisi
s problematikou tzv. dopravniho problému, pro néhoz neexistuje z dopravné-
inZzenyrského hlediska zadné feseni. K jeho vzniku dochazi vzijemnym plisobenim
atraktivity izemi a jeho dopravni obsluhy. ZvySena ¢innost v daném uzemi vyvolava
vétsi potiebu dopravni obsluhy. Uzemi se tak postupné stava lépe obsluhovanym,
v disledku ¢ehoz opét zesili ¢innost. Potfeba dopravni obsluhy se tak neustdle zvySuje
a dochézi k zacykleni. Postupem cCasu vSak tento spiralovity vyvoj narazi na jednu
z bariér (ekonomickou, enviromentalni, technickou a dalsi), zejména pokud jsou rostouci
pfepravni potieby feSeny zkapacitnénim komunikaci. Problém vzajemného vztahu

dopravni obsluhy a atraktivity zemi znazoriiuje obrazek 1.2, tzv. kauzélni fetézec. [11]

[14]

Uzemi je lépe a - N
castéji
obsluhovano

Nutno uspokojit
vétsi nabidkou
na strané

Zvysuje se
hodnota tzemi

Zvyseni ¢innosti
v lizemi Vétsi rozsah

piepravnich potieb

UZAVRENY KAUZALN] RETEZEC

Obr. 1.2 Problém vzajemného vztahu atraktivity uzemi a dopravni obsluhy uzemi

Zdroj: vlastni zpracovani dle [11].
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1.4 Koncept city logistiky

City logistiku lze povazovat za prostfedek umoziujici prepravu nakladi v méstskych
oblastech. Soucasné se vSak jedna o strategii, kterd muaze zlepsit celkovou uc¢innost
nakladni pfepravy ve méstech a soucasné zmirnit externality, které jsou s méstskou
nakladni dopravou spojené, tedy s dopravnim pietizenim a emisemi. Zahrnuje
poskytovani sluzeb, které pfispivaji k u¢innému fizeni pohybu zbozi ve meéstech

a poskytovani inovativnich reakci na pozadavky zakazniku. [15]

Z vyse uvedeného vyplyva, ze city logistika je uzce spjata s distribuci hmotnych toki
na uzemi mésta. Aby byla definice kompletni, je nezbytné doplnit, Ze v rdmci city
logistickych feSeni je k ndkladni dopravé v méstskych oblastech nezbytny systémovy

pristup. [16]

,City logistika (angl. City Logistics) - uplatneni logistickych principu se zapojenim
poskytovatelu logistickych sluzeb na vyssi urovni koordinace a synchronizace, eventudlné
se spoluucasti organii mésta, jde o proces celkové optimalizace logistickych a dopravnich
operaci soukromymi spolecnostmi s vyuzitim pokrocilych informacnich systémii ve mésté
s ohledem na Zivotni prostredi, dopravni kongesce, bezpecnost provozu a usporu energii

v ramci trzni ekonomiky.* [17, s. 5]

V principu je tikolem city logistiky prostorové a asové usmériiovani materidlovych tokt
na uzemi mé&stskych aglomeraci. Omezujicimi podminkami pro toto usmérfiovani jsou
jen tézko ovlivnitelné pozadavky na zasobovani. Cilem je tedy hledani kompromisniho
feSeni mezi Casovymi, prostorovymi a kvantitativnimi naroky tohoto zadsobovani pfi snaze

maximalné eliminovat negativni vlivy dopravy na Zivotni prostredi.
V city logistice se vSak nelze Fidit vyhradné poZadavky zikaznikii na zasobovani.
Je nezbytné respektovani i dalSich aspekti, které se tykaji:
= potieb mésta, kdy nova logisticka feSeni maji byt vClenéna do urbanistické
koncepce jeho rozvoje, resp. 1 do systému nékladni a osobni dopravy,

* Dbezpecnosti provozu a ochrany Zivotniho prostfedi,

= potieby hospodarnosti. [18]
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1.4.1 Technologie city logistiky

Ukolem distribuce je pieprava zbozi od zdroje k zékaznikovi, zatimco poslanim city
logistiky je zabezpecit efektivitu této pfepravy, a to jejim vhodnym usmérnénim
pii vyuziti kapacity dopravniho prostiedku. Soucasnym problémem distribuce zbozi
ve méstech je vyuzivani modelu, v némz se pocet ptijemcti ¢asto rovna poctu dodavatelti

tzv. pteprava od mnohych k mnohym. Tento typ distribuce ilustruje obrazek 1.3.

< > Dodavatelé
|:| Zakaznici

Obr. 1.3 Distribuce zboZi ,,od mnohych k mnohym*

Zdroj: vlastni zpracovani.

Tento zpiisob distribuce se nezaklad4d na zadné formé spoluprace mezi jednotlivymi
subjekty, zasilky zde nejsou konsolidovany. Castym problémem byva jizda nedostateéné
vytiZzenych nédkladnich vozidel pfevazejicich zpravidla malé zasilky v kratkych ¢asovych
intervalech. Optimalizace jizd je zde feSena odd€lené od potieb mésta, tedy v ramci

jednotlivych logistickych fetézci.

V ramci city logistiky je s cilem usmériiovat a spojovat zbozové toky vyuzivan model,
v némz jednotlivé toky zbozi z dalkové ¢i mistni dopravy vstupuji do mésta skrze jednu
nebo nekolik tzv. vstupnich bran (technologie Gateway). Tyto vstupni brany jsou mistem,
kde se jednotlivé zésilky fyzicky sbihaji a slucuji. Dochdzi k jejich konsolidaci
a synchronizaci jejich dalSiho toku do vnitini ¢asti mésta ke svym piijemctim. Funkci

bran mohou provadét vetfejnd distribucni centra poskytovatelli logistickych sluzeb,
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pfipadné¢ termindly kombinované dopravy. Systém zbozovych tokl pii vyuziti

technologie Gateway znazoriiuje obrazek ¢. 1.4.

o
|'\- Dodavatelé

D Zakaznici

Obr. 1.4 Distribuce s vyuzitim tzv. Gateways

Zdroj: vlastni zpracovani.

Dané distribu¢ni centrum by vSak nemélo byt ve velké vzdalenosti od mésta,
nebot’ by mohlo dojit k tomu, Ze by ptepravni vykony pii nasledném rozvozu mohly
piekrocit rozsah vykonl v pifipadé pifimé distribuce (resp. od mnohych k mnohym).
U vétsich mést, nebo pokud je distribucni centrum ve vétsi vzdalenosti, je vhodné zavést

modifikovanou technologii, ktera spocivéa ve dvoustupiiovém rozd€lovani tokd. [11]

V ramci dvoustupnioveho systému obsluhy je pfedpokladdna existence vstupni brany
(gateway), kde dochazi ke konsolidaci a odtud jsou rozvazeny zasilky pouze pfijemciim,
kteti se nachdzeji v blizkosti distribu¢niho centra. Pro vzdalengjsi pfijemce je uvnitf
mésta vytvofen tranzitni terminal, kam je nejprve hromadn€ piepraveno zbozi
z distribu¢niho centra (brany) a odtud jsou pak zéasilky rozvaZzeny jednotlivym piijemctm.

Dvoustupiiové rozdélovani tokt je vSak zna¢né nakladnéjsi. [11] [19]

Schéma tohoto modelu je ilustrovano obrazkem 1.5.
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A
Ay

-
( Dodavatelé
_

D Zakaznici Tranzitni terminal

Obr. 1.5 Gateway s dvoustupiiovym rozdélovanim toki

Zdroj: vlastni zpracovani.

1.4.2 Divody implementace

Nezbytnost feSeni problematiky nékladni dopravy ve méstech byva Casto opomijena.
Nékladni doprava pfedstavuje vyznamny znepokojujici faktor pro zivot ve méstech.
V této souvislosti 1ze zminit napiiklad nedostatek parkovacich mist, omezené kapacity
silnic uvnitf mést, diky nimZ dochdzi k dopravnim kongescim a vzniku negativnich
externalit zatéZujicich Zivotni prostiedi (emise Skodlivin, hluk). Tyto nepfijemnosti maji
firem sidlicich v méstskych zoénach a na dodavatelské fetézce k nim pridruzené. Vybrané
problémy vSak maji hlub$i vyznam, maji dopad nejen z hlediska enviromentélniho,

ale 1 ekonomického ¢i socialniho.

Na druhou stranu je tfeba si uvédomit, ze se ndkladni doprava ve méstech stala nezbytnym
¢lankem pro fungovani a existenci pramyslu i obchodu. Néklady na dopravu a potazmo
1 celou logistiku dosahuji vysokych hodnot a zaroven i investice jsou v této oblasti
nemalé, coz ma ve svém dusledku pfimy dopad na celou ekonomiku. Ani soucasny
zivotni styl obyvatelstva se bez nakladni dopravy, resp. dodavek zbozi az do domu,

neobejde. Nelze opomenout dilezitost ndkladni dopravy ani z hlediska pracovnich
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prilezitosti, které jsou v jejim ramci poskytovany. Jiz zminéné negativni plsobeni
v socialni oblasti a vlivy dopravy na zivotni prostfedi predstavuji negativni externality,
kter¢ je ale také tieba brat v potaz a hledat ucinna feSeni k jejich eliminaci. Nejen ze vSech
vyse zminénych divodi je vhodné se problematikou méstské nadkladni dopravy zabyvat.

[20]
V ramci mésta jsou pak sledovany tyto negativni tendence:

= dopravni pietizeni,

= upadek funk¢ni ¢innosti center mést. [19]

Na uzemi mésta vznikaji kolize v silni¢ni doprave, a to zejména mezi osobni a nakladni
dopravou, ale také ve vztahu s p&§im provozem ¢i provozem na cyklostezkéach.
Tato dopravni pfetizeni tak nejen velmi vyznamné =zatézuji Zivotni prostiedi,
ale také jejich vlivem dochdzi k poSkozovani kulturnich pamatek. Nastavend regulacni
opatieni majici za ukol odloucit tyto kolidujici slozky, a to bud prostorovou,
nebo ¢asovou segregaci, se jevi jako neti¢inna. Prostorova segregace spociva v budovani
pé&sich zon, vzniku vyhrazenych jizdnich pruhti pro méstskou dopravu ¢i omezeni vjezdu
pro nakladni vozidla na izemi mésta. Casovou segregaci se rozumi zavedeni no¢niho

zasobovani ¢i ¢asové omezeni moznosti parkovani.

NavySovani cen najemného, jakoz i nartstajici ceny pozemkl v centrech mést vede
k tomu, Ze funkéni potencial center klesa. Tyka se to zejména mensich provozi, jako jsou
napiiklad maloobchody, stravovaci provozy a ostatni méné kapitalové vybavené podniky,
které jsou vlivem ristu ndkladii na ndjemné nuceny omezovat skladovaci prostory

na minimum. Z toho pak pfimo vyplyva potieba Cast¢jSiho zasobovani. [19]

City logistika miiZe predstavovat u¢inné reSeni v oblasti dopravy uvnitf méstskych
aglomeraci. Spojovanim zasilek urcenych pro vnitini ¢ast mésta lze dosahnout
vyrazného sniZeni poctu ndkladnich vozidel na tzemi mésta, ¢imZ se sniZi
i prepravni vykony. Od nakladni dopravy odlehéena centra mést mohou prilakat ndkupni
potencial. Soucasné nizsi dopravni vykony pfispivaji ke snizeni hlukové zatéze a nizsi

emisi Skodlivin.

1.4.3 Klicovi stakeholderi v city logistice

V problematice nakladni dopravy ve méstech vystupuji ¢tyfi hlavni zacastnéné strany

se svymi specifickymi pozadavky.
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Jsou jimi:
= zékaznici (pfepravci),
= poskytovatelé logistickych sluzeb (napt. dopravci),
= obyvatelé mésta,

= vefejna sprava. [21]

Ptepravci jsou zakazniky dopravcd, tedy odesilatelé ¢i piijemcei zbozi. Ocekévaji vysokou
uroven sluzeb, predevSim je diiraz kladen na rychlost dodéni, spolehlivost sluzeb
a dostatek informaci. V méstském prostedi to mohou byt maloobchody, velkoobchody
¢i vyrobni podniky, jakoz i samotni obyvatel¢ mésta (napt. pfi dodavkach do domu).
Spolehlivost a véasnost dodéni je v praxi stale vétsi prioritou, coz podnitilo vznik novych
logistickych technologii (napft. Just in Time). Vzhledem k nutnosti dodrZzovat predepsana
Casova okna, je tfeba dorucovat Castéji, ale o to s menSimi objemy piepravovanych
nakladt. Tim je vyvijen velky tlak na poskytovatele logistickych sluzeb, resp. dopravce.
Ti se snazi minimalizovat néklady na pfepravu a maximalizovat svij zisk pfi vysoké
urovni poskytovanych sluzeb svym zakaznikim. AvSak provozovéani nevytizenych
vozidel je pro dopravce velmi neefektivni z hlediska jejich nakladi. Obyvatelé¢ mésta,
ktefi zde ziji a pracuji, maji velky zajem na tom, aby doslo k minimalizaci dopravnich
komplikaci, kongesci, hluku, vzniku emisi a dopravnich nehod. Vznika zde rozpor
mezi zajmy piepravci, ktefi poZaduji mit své zboZi v€as a na pfedem uréeném miste,
a obyvateli, ktefi chtéji klidné a bezpe¢né podminky pro sviij zivot ve mésté. Poslednim
ucastnikem je vetejna sprava, tedy organy mést, kraji a statni spravy. Jejich zdjmem
je posileni hospodarského rozvoje mésta a zvySeni pracovnich pftilezitosti. ZvySeni
bezpecnosti, zmirnéni dopravniho zatiZeni a nepfiznivého vlivu na Zivotni prostfedi.
V téchto ohledech je vetejna sprava ve shodé s obyvateli mésta. AvSak ekonomicka
prosperita mésta se bez nakladni dopravy neobejde. Organy vetejné spravy by vSak mély
zUstat neutralnim stakeholderem a fesit pfipadné konflikty mezi ostatnimi zacastnénymi

stranami. [21]

Je zfejmé, Ze kazda skupina ma jiné role, poZzadavky a cile. S takto protichlidnymi
a nesourodymi nazory a zajmy je velice obtizné nalézt feSeni pfijatelna pro vSechny
skupiny. Ocividny je zde tzv. spotiebitelsky paradox, kdy na jedné stran¢ zakaznici
pozaduji pfistup ke zboZzi a realizaci dodavek v pfesné stanoveny cas a zaroven
se na druhé¢ stran€ brani pifitomnosti nakladnich vozidel v méstskych oblastech.

Tento rozpor je ztélesnénim tlaku na systémy méstské nakladni dopravy.
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Tyto rozpory je vSak nutné pro efektivni fungovani systému city logistiky odstranit

a nastavit podminky vzajemné spoluprace.

1.4.4 Komplikace v city logistice

Z praktickych zkuSenosti, zejména zahrani¢nich, vyplyva fada komplikaci, které brani

praktickému zavedeni city logistiky na izemi mésta.

Zasadnim problémem je pasivni postoj maloobchodu k zavadéni city logistickych feSeni.
Zatimco poskytovatelé logistickych sluzeb, resp. dopravci a v fad¢é piipadii i méstské
organy jsou k jejich aplikaci ¢asto naklonéni, nejdulezitéjsi clanek nejevi o tato opatieni
zajem. Diivod je spatfovan v tom, Ze jim soucasny stav a zptisob zasobovani miize zkratka
vyhovovat. Kupiikladu by mohly maloobchodiim vzrist ndklady na manipulaéni
prostfedky, které by byly nezbytné v ptipadé€, Ze by byly zasobovany konsolidovanymi
zasilkami. Pfipadné by mohly stoupat i ndroky na velikost plochy, at’ jiz skladovaci

¢i manipulacni. [11]

Dalsi Dbariéru predstavuje obtiznost nalezeni neutralniho a vSemi stranami
akceptovatelného poskytovatele logistickych sluzeb, ktery by byl zodpovédny za funkci

vstupni brany, tedy ktery by konsolidoval zésilky a zajiSt'oval jejich rozvoz.

Dalsi komplikaci predstavuje fakt, Ze optimalizaci rozvoznich tras nelze aplikovat
ve méstech, kde jsou od sebe ucastnici (maloobchody) pfili§ vzdaleni. Problémem jsou
1 omezeni vjezdu velkych nékladnich vozidel do center mést. Poskytovatelé piepravnich
sluzeb tak musi volit mensi vozidla, jejichZ omezena kapacita miize mit za nasledek,
Ze misto jednoho vypraveného vozidla o vétSim lozném prostoru a mozném zatizeni,
jejich tifeba vyslat vice (je zde postradana Uspora z hlediska spotiebované energie,

jakoZz i dopadu na Zivotni prostiedi). [11]

Dalsi potizi jsou nevyhovujici podminky pfi vykladce v méstskych ulicich s ohledem
na omezeny prostor pro vykladku, kterou zpisobuji mistni zaparkovana vozidla.
V ptipadé zasobovani maloobchodnich jednotek je vtomto ohledu problematicka
1 samotna manipulace, nebot’ vétSinou nejsou obsluhujici subjekty vybaveny potifebnou
manipulacni technikou a manipulace musi byt tedy vyhradné rucni, coz cely proces

vykladky zpomaluje a ¢ini ho neefektivni.

Poslednim, ¢asto uvadénym, problémem je nemoznost realizace rozvozu zbozi mimo

dopravni Spicky, a to zdivodu omezené provozni doby prodejen (maloobchodi).
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Ptevzeti zbozi mimo provozni dobu je také velmi komplikované a dopravni obsluha

tak musi byt realizovana v dob¢, kdy méa dand provozovna otevieno. [11]

Z vyse uvedeného vyplyva, ze problémy, na které city logistika pii svém praktickém
uplatnovani narazi, mohou byt technického, ekonomického i organiza¢niho razu.
Ani rozsah tokt, které mohou byt zahrnuty do city logistickych feSeni neni neomezeny.
V tomto ohledu je nezbytné si uvédomit, ze u nekterych zbozovych skupin neni
konsolidace mozna. Jednd se o prepravy za zvlaStnich podminek, tedy pfepravy

mrazeného, chlazeného ¢i nebezpecného zbozi.

Z praktickych zkusenosti a doporuceni vyplyva, ze projekt city logistiky se musi zakladat
na dobrovolnosti a vyhodnosti pro vSechny zucastnéné strany, nebot jediné tehdy
jejejich zdjem na ucasti nad¢jny. V ramci projektu by se méla pozornost zameéfit
zejména na malé a stiedni podniky, nebot’ pravé ty jsou nositeli hospodaiského rozvoje
meésta. Posledni podminkou je podpora organii daného mésta. Podpora by méla spocivat
zejména v legislativnich, organiza¢nich a regulacnich opatienich, méstské organy
by mély participovat i na investicich do vzniku a rozvoje distribucnich center,
resp. vstupnich bran na okrajich mést. Efektivni lobbovani vSech zainteresovanych stran

je pro uspéch projektu city logistiky nezbytnou podminkou. [11]

1.4.5 City logistika a e-commerce

Tradicni dodavatelské fetézce jsou obvykle vyvijeny pro mezipodnikové dodavky
(B2B — Business To Business) a obecné se tykaji dopliiovani zasob v obchodech.
Naopak logistika elektronického obchodu pro doru¢ovani mezi podniky a spottebiteli
(B2C — Business To Customer) zavadi potifebu fidit plnéni objednédvek na urovni

jednotlivych polozek, jakoz i pfepravu na posledni mili. [22]

V posledni letech je zaznamenén vyrazny vzestup obchodnich vztaht B2C, na né¢Z musi
zakonité reagovat i logisticky systém mésta. Ro¢ni nartist v oblasti e-commerce se uvadi
zhruba ve vys$i 7-10 %. V ramci téchto obchodnich vztahii byvaji dorucované zasilky
zpravidla malé do 2,5 kg a vzhledem k ménici se poptavce konecnych spotiebitelti musi
byt logisticky systém dostate¢né pruzny, aby dokazal na tyto zmény poptavky reagovat.

[23]

Nértst nakupit v elektronickém obchodé¢ a rostouci zévislost na souvisejicich

dodavatelskych fetézcich podnitily nabidku v€asnych dodavek na tzv. posledni mili.
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Posledni mili se rozumi posledni etapa dodavky mezi obchodem a spotiebitelem,
kdy je zésilka doruovéana bud’ do mista bydlisté spotiebitele nebo na jiné misto
jim zvolené (pracovisté, sbérné misto pro vyzvednuti). Casto se jedna o nejnakladngjsi

tézko fesitelnym vyzvam. Jedna se o:

* neuspesné dodavky, nebot’ v pripad€, ze neni v dobé dorucovani k dispozici
nikdo, kdo by zasilku mohl pfevzit, zpravidla je nutné doru¢ovat opakovane,

= vraceni zbozi (reklamace), kdy pravdépodobnost vraceni zbozi je v piipadé
elektronického obchodovani vyssi, nebot’ spotiebitel si pfi nakupu nemé moznost
dany produkt fadn¢ prohlédnout a vyzkouset,

» neefektivnost pfepravy, kterd mize byt zplsobena nedostatenym mnozstvim
poptavky po pfepravnich sluzbach a nelze tak uplatnit Gispory z rozsahu,

» enviromentalni zatéz, ktera je v pripadé dorucovani na posledni mili vyssi

nez u dodavek B2B. [24]

V ramci internetového nakupovani existuje zpravidla nékolik mozZnosti zplsobu

doruceni, které mohou vyrazné ovlivnit mnozstvi dodavkovych vozidel na uizemi mésta.

Dopravni situaci mésta nejvice ovliviiuje volba doruceni zasilky do vlastnich rukou.
S timto zpisobem dorucovani souvisi nejen nejveétsi kilometricka vzdalenost, jez musi
vozidla urazit, ale také vysoké riziko toho, ze pfijemce nebude pii doru¢ovani zastiZen.
V tomto piipad€ je nutné realizovat dalsi pokus dorueni (zpravidla nasledujici den),
pri¢emz vétsSina dopravcel garantuje maximalné tii takovéto pokusy. Z hlediska udrzitelné

mobility se jedna o nejméné vhodnou variantu doruceni.

Dal§i moZnost predstavuje vyzvednuti objedndvky v kamenném obchodé
¢ivydejné. Tato sluzba predstavuje udrzitelnou variantu zplisobu dorucovani,

kdy si spottebitel svou objednavku vyzvedne ve chvili, kdy napft. cestuje ze zaméstnani.

Vyzvednuti v balikomatu je dal§i udrzitelnou alternativou pro dorucovani zasilek
objednanych prostfednictvim elektronického obchodu. Jednd se o automatické vydejny
(skiinky), které byvaji zpravidla umistovany na vetejnych prostranstvich s velkou
koncentraci lidi (napt. v blizkosti obchodniho centra, na nadrazi, u vestibulu metra).
Tyto vydejny funguji na principu otevieni pomoci ptistupového kodu, ktery spotiebitel
obdrzi bud’ formou SMS nebo prostiednictvim e-mailu. V podminkach CR tuto sluzbu

se Sirokou siti samoobsluznych schranek provozuje napft. spolecnost Zasilkovna. [25]
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2 Soucasny stav uplatnéni city logistiky

2.1 Modely city logistiky vychazejici ze zahrani¢nich zkuSenosti

Problematice city logistiky je v poslednich letech vénovdna znacnd pozornost.
Z odbornych ¢lanka vyplyva, ze vétSina projektl city logistiky byla realizovana v Evropé
a Japonsku, a zpravidla byla zaloZzena na existenci jednoho CDC (City Distribution
Centre), resp. mestského distribucniho centra (MDC) s omezenym poc¢tem participujicich

partnert.

V priibéhu casu bylo testovano nckolik modell a strategii pro distribuci v méstskych
centrech. Nejcastéji jsou v této souvislosti zminovany tti zakladni modely city logistiky

vyvinuté v zapadoevropskych statech, a to:

* némecky model,
* nizozemsky model,

* monacky model. [11]

Model vyvinuty v Némecku je zaloZzen na spontanni spolupraci dopravcil z hlediska
koordinaénich a konsolidaénich aktivit s cilem zabezpecit obsluhu mésta. Ucast vlady
a mésta je v tomto modelu zpravidla omezena a miva finan¢ni charakter (mlZe se jednat
o dotace ¢i poskytnuti pozemkt pro vznik CDC, resp. MDC). Do tohoto modelu zapojené
subjekty nemaji Zadna, nebo jen velmi mala, privilegia z hlediska ptistupu do méstskych

oblasti ¢i z hlediska parkovani.

Politika zavedend nizozemskym ministerstvem dopravy spociva v udélovani licenci
k obsluze mésta. Pro ziskani licence musi poskytovatelé logistickych sluzeb spliiovat
urcita kritéria, tykajici se zejména celkové hmotnosti vozidel ¢i ekologickych norem.
Licencemi vSak nejsou uklddana jen omezeni na zatizeni vozidel, ale také omezeni
celkového poctu vozidel vjizd€jicich do mésta v dany den. Vysledkem této politiky je
iniciativa dopravcil ke spolupréci s cilem konsolidovat zasilky a snizit tak pocet cest.
Do tohoto projektu se vetejny sektor aktivné zapojuje, coz muize byt povazovano
za diivod jeho tspéchu v Nizozemku. V jinych zemich se tento model ptili§ neosvédcil.
V tomto piipadé totiz mize vlivem zapojeni jen omezeného poctu poskytovatelti

logistickych sluzeb dochazet k jejich monopolnimu postaveni, coZ neni Zzadouci.
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Z tohoto divodu byva tento model modifikovan tak, ze odpada nutnost udé€leni licence

a omezeni jsou nastavena pouze podle druhu pouzivanych vozidel.

U tietiho pfistupu, ktery byl zaveden poprvé v Monaku, je méstskd ndkladni doprava
povazovana za vetrejnou sluzbu. Nakladnim automobiliim o celkové hmotnosti nad 8 tun
je vjezd do mésta zakdzan. Administrativni cestou jsou tak velké ndkladni automobily
nuceny vyuzivat MDC, v némz se zasilka ptelozi na lehka uzitkova a ekologicka vozidla,
ktera nasledné¢ provadi rozvoz uvnitf mésta. Mestskd distribuni centra
(neboli také gateways) jsou vtomto modelu vlastnéna nebo fizend méstem,
pfipadné jej miize provozovat na zékladé méstem udélené koncese jeden z poskytovateld
logistickych sluzeb. Provoz MDC je hrazen méstskou samospravou, pti¢emz urcitou ¢ast
nakladii by mé&ly nést 1 poskytovatelé piepravnich sluZzeb a obchodnich firem. Obchodni

firmy se ale finan¢nimu zapojeni do systému vyhybaji. [11] [26]

2.2 Regulaéni nastroje vyuzZivané v zahranici

Pro podporu city logistiky mize byt vyuZzivano relativné Siroké Skdly regulacnich
nastroji. Jednd se zpravidla o pfistupy, které se jiz uplatiuji v zahranici.
Jejich implementace je zéavisla na konkrétnich podminkach a problémech méstského
prostiedi. Nize zminéné regulacni néstroje 1ze vyuzivat oddélené, ale také v kombinaci,
v zé&vislosti na typu problému, ktery ma byt danym néstrojem feSen, jakoZ i s ohledem

na moznosti a podminky daného tzemi, v némz se ma toto opatfeni aplikovat.
Jedna se o tyto regulacni opatreni:

=  mestské distribu¢ni centrum,

= vyuziti ekologicky Setrnych vozidel pro zdsobovani,

= distribuce jinymi druhy dopravnich prostiedkd,

= regulace vjezdu,

= systémy zpoplatnéni komunikaci a infrastruktury,

* noc¢ni dodavky,

» efektivni vyuziti infrastruktury,

= alternativni feSeni pro distribuci zasilek (blizky doru€ovaci okruh),
= partnerstvi (FQP),

* informacni a telematické technologie, mapy pro nakladni vozidla a dalsi. [27] [28]
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2.2.1 Distribuce pies méstské distribu¢ni centrum (MDC)

Me¢éstskym  distribuénim  centrem se rozumi logistické zafizeni nachazejici
se v relativni blizkosti ~ oblasti, kterou obsluhuje konsolidovanymi  zasilkami.
Pti zdsobovani by mél byt dodrzen predpoklad maximalniho vyuziti kapacity obsluzného
vozidla a optimalizace trasy pii obsluhovani dané oblasti. Detailngji bude problematika

meéstského distribu¢niho centra feSena v podkapitole 2.3.

2.2.2 Vyuziti ekologicky Setrnych vozidel pro zasobovani

Ve snaze zmirnit negativni ptisobeni ndkladni dopravy na méstské prostiedi 1ze nalézt
i opatfeni, kterd nemusi mit nutné¢ organizacni charakter, jako v ptipadé¢ noc¢niho
zasobovani ¢i distribuce pfes MDC. Pozornost by totiz méla byt zaméfena
také na samotné nékladni automobily, kterymi je obsluha méstského uzemi realizovana.
Samotné mésto mize pomoci restrikénich ¢i preferencnich opatfeni ovliviiovat,
jaka vozidla se maji na jeho uzemi pohybovat, a to kuptikladu tak, Ze se stanovi
maximalni ekologicka zatéz pro ur¢ité méstské zony, a ta vozidla, kterd prekroci
stanovenou hranici, nemaji vjezd do této konkrétni zony povolen. Zaroven lze vyuzit
1pozitivni motivace k vyuZivani k Zivotnimu prostfedi Setrnych automobild,
a to napiiklad tak, ze se témto vozidlim udéli vyjimky z povinnosti hradit mytné
nebo poplatky za parkovani. Soucasné témto vozidlim mize byt v rdmci mésta
vyhrazena parkovaci stani ur¢end pro zasobovani. Veskerymi t€mito opatfenimi jsou
pak poskytovatelé logistickych sluzeb nepiimo donuceni doplnit (¢i vymeénit) svij
vozovy park o ekologicky Setrna vozidla. Za ekologickd vozidla se povazuji
elektromobily a automobily vyuzivajici alternativni paliva jako napt. CNG, resp. stlaceny
zemni plyn nebo biopaliva. Vysledkem té€chto opatieni jsou tedy niz$i emisni hodnoty
Skodlivych latek a hluku uvnitt mést, a v neposledni fad¢ 1 uspora nékladli z divodu
levnéjSiho provozu pii vyuzivani alternativnich paliv. Tyto pozitivni vystupy jsou
vSak na druhé stran¢ vyvazeny vysokymi vstupnimi ndklady, které nesou zejména

poskytovatelé logistickych sluzeb, resp. dopravci. [27]

2.2.3 Distribuce jinymi druhy dopravnich prostiedki

Zahrani¢ni zkuSenosti s uplatiiovanim city logistiky poukazuji na mozZnost vyuZivat
tradi¢ni dopravni prostedky (jiné nez nakladni vozidla). Lze je vyuZzivat ve specifickych

piipadech.
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Nakladni tramvaje mohou ptedstavovat alternativu nebo doplnék k silni¢ni nékladni
dopravé uvnitt mést. Pfedpokladem a nezbytnou podminkou pro zavedeni tohoto typu
nakladni pfepravy je hustd sit’ tramvajovych linek. SoucCasné¢ nesmi byt nakladni
tramvajovd doprava v kolizi s osobni tramvajovou dopravou, je tedy nezbytna
optimalizace vyuziti dostupné infrastruktury. Distribuce prostfednictvim nakladnich
kde nakladni tramvaj piedstavuje spojovaci clanek mezi MDC a tovarnou v centru mésta.
V Curychu je pak nakladnimi tramvajemi zajisStovan svoz objemného odpadu

(viz kapitola 2.4.1).

Distribuce pomoci jizdnich kol je velmi rozsitena. Zpravidla se jednd o malé zasilky
a baliky, které kuryfti na jizdnich kolech rozvazeji vétSinou pifimo konecnému piijemci.
Distribuce na jizdnich kolech mize v rdmci mésta z Casového hlediska konkurovat

i automobilové dopravé, kterd je zpomalovana dopravnimi kongescemi.

Plovouci distribu¢ni centrum je jedineCny projekt zrealizovany v Amsterdamu.
Toto plovouci centrum se pohybuje na siti vodnich kanall, zastavuje na pfedem urcenych
zastavkach, kde jsou zasilky ve stanoveny cas vylozeny, a jejich distribuce nadale
pokraduje na jizdnich kolech. V Ceské republice bohuzel nema zadné z mést dostatecné

hustou sit’ vodnich kanalt tak, aby bylo mozné tento nastroj zavést. [27]

2.2.4 Regulace vjezdu

Omezeni vjezdu pfedstavuje nejcastéji vyuZzivané opatieni vramci city logistiky,
nebot’ jim lze redukovat pocet vozidel v oblastech, kde je jejich vyskyt a pohyb
nezadouci. Povoleni vjezdu pak mize byt zavislé bud’ na typu vozidla, na ¢asu vjezdu
a délce pobytu v dané oblasti, anebo na zakoupené licenci. Vyhodou tohoto opatieni je,

Ze jej lze realizovat na jakémkoliv izemi pfi zohlednéni mistnich podminek.

Regulace vjezdu podle typu pouzitého vozidla, zejména z hlediska jeho velikosti,
hmotnosti ¢i mnoZzstvi produkovanych emisi, je cCasto vyuZivanym opatienim
pro historicka centra mést, kde byvaji izké ulice a mistni komunikace maji zpravidla nizsi
nosnost, tudiz je zde nezbytné respektovat Sitkovd a hmotnosti omezeni. Zaroven je
snahou mést, aby jejich centra byla zdsobovédna ekologicky Setrnymi vozidly
(kuptikladu mtize byt vjezd povolen pouze na zakladé splnéni urcitého stupné ekologické
normy EURO). Regulace byva realizovana pomoci zakazii vjezdu pro dany typ vozidla

nebo zpoplatnénim jejich vjezdu do dané¢ho uzemi. Cilem je snizit provoz téchto vozidel
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v citlivych méstskych zonach. Nizkoemisni zény jsou zavedeny v mnoha evropskych
méstech. V Ceské republice byva zpravidla omezovan vjezd vozidel na zakladd

jejich hmotnosti.

V dopravné regulovanych oblastech mohou byt také stanovené Casy, resp. casova okna
vymezena pro zasobovani obchodu. Tato casova okna tak mohou umoziovat zasobovani
kuptikladu jen mimo dopravni Spic¢ku, ¢imz maji byt eliminovany kolize s ostatni
dopravou, nebo mohou povolovat ¢i zakazovat zasobovani v noc¢nich hodinach.
Casovému omezeni pak muiZe podléhat i doba stani vozidla u hrany chodniku
nebo nakladka ¢i vykladka zbozi, stejné jako doba pohybu vozidla v dané oblasti.
Cilem je celkové zrychleni vSech ¢innosti, ¢imz vznikne prostor pro dalsi vozidla. Nutno
podotknout, ze stanovovani ¢asovych oken neni snadnou disciplinou a je pfi nich tfeba

vychazet z dohody mezi v§emi U¢astniky, kterych se dand omezeni maji tykat.

Licence, které se ude€luji podle typu pouzitého vozidla, opraviuji jejich drzitele k vjezdu
do regulované oblasti. Poplatek za licenci je v pfipadé mésta Kodan, kde se tento
regulacni nastroj vyuziva, odvijen od staii vozidla, jeho emisni tfidy, vyuziti ndkladniho

prostoru a samoziejme od délky pozadované platnosti licence. [27] [28]

2.2.5 No¢ni dodavky

Pti zavedeni noc¢nich dodavek, kdy jsou maloobchody a obchody ve vnitini ¢asti mésta
zasobovany béhem nocnich hodin, je docileno toho, Ze obsluhujici automobily nejsou
zdrZzovany dopravnimi kongescemi a soucasné ani nepfispivaji k jejich vzniku béhem
dne. Typicky je no¢ni zasobovani realizovano v ¢ase 22:00 hod. do 6:00 hod. rano.
Pfi tomto zplisobu zasobovani se zkracuje Cas jizdy vozidla, snizuje se spotieba paliva,
jakoz 1 emise Skodlivin. Pfi no¢nich dodavkach mohou byt pouzita vétsi vozidla,
tudiz jich neni tfeba vyslat tolik, jako v pfipadé malych nédkladnich automobili.
Nezbytnym piedpokladem nocniho zasobovéni je ale striktni dodrzovani hlukovych
limitd. Je nutné zajisténi tiché¢ho provozu, k ¢emuz jsou vyuzivany tiché manipulacni
prosttedky, tiché motory vozidel, specidlni pneumatiky z mékéené gumy a tiché
hydraulické zatizeni urené na vykladku. Nezbytné je i zajiSténi tiché prace fidici. No¢ni
provoz obchodu ¢i skladi je dilezitym predpokladem pro zavedeni no¢nich dodavek,
s ¢imZ souviseji 1 vys§i néklady z hlediska ptiplatkli za praci v noci. Alternativnim
feSenim mohou byt zamykatelné skladovaci prostory v blizkosti zasobovanych obchodu.

[27]
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2.2.6 Spoluprace verejného a soukromého sektoru (PPP)

Zkratka PPP (Public Private Partnership) oznacuje pojem spoluprace vetejného
a soukromého sektoru, jehoz cilem je jejich spolecné zapojeni pii feseni projektt tykajici
se nakladni dopravy ve méstech. Ukolem kazdého sektoru je vnaset do spole¢nych
projekti své schopnosti a zdroje, jakoz i své nazory, postoje, pozadavky, podminky
a prani tak, aby o nich mél povédomi druhy sektor. Pfi této spolupréci je nezbytné,
aby byla vyhodna pro ob¢ ziiCastnéné strany, coz ovSem byva Castou piicinou neuspechu.
Drtive byl potencidl této spoluprace podcenovan, ale v soucasné dobé¢ si jiz zacastnéné
strany stale vice uvédomuji, ze pro UspéSnost aktivit vedoucich ke zlepSeni situace
v oblasti méstské nakladni dopravy je tato soucinnost nezbytnd. Tato kooperace miize mit
riznou formu. Mlze se zaklddat na neformalni komunikaci mezi vefejnou spravou,
poskytovateli logistickych sluzeb a podnikatelskym subjektem (obchodem) nebo ji lze
pojmout jako smluvni dohodu véetné¢ nastavenych podminek, povinnosti a piinosi

pro jednotlivé ucastniky dohody. [27] [28]

2.3 Méstské distribucni centrum (MDC)

Meéstské distribucni centrum (MDC) lze oznacit za logistické zatizeni, které se obvykle
nachazi v relativné tésné blizkosti zemépisné oblasti, kterou obsluhuje, at’ uz se jedna
o konkrétni misto (napf. ndkupni centrum nebo leti§t¢), centrum meésta nebo celou

méstskou oblast.

Klicovym ukolem MDC je zabranéni distribuce zbozi ve méstech nevhodné,
resp. nedostate¢né naloZenymi ndkladnimi vozidly. Tohoto cile 1ze dosdhnout piekladkou
a konsolidaci zbozi v MDC a jeho néslednou distribuci ke konecnému piijemci
usazenému na uzemi mésta. Distribu¢ni proces se diky konsolidaci stava efektivnéjSim,
nebot’ pro dopravni obsluhu v ramci mésta jsou vyuzivana vozidla s vy$§im moznym
zatizenim, ¢imz se snizuje pocet k této obsluze potiebnych vozidel. Timto je
tedy eliminovan celkovy pocet jizd, ¢imz dochazi i ke snizeni poctu ujetych kilometra,
zmiriiuje se dopravni pietizeni, jakoz i emise Skodlivych latek a hluku. Pozitivniho
enviromentalniho efektu je dosahovano i diky ekologickym dopravnim prostfedkim,
které jsou zpravidla pro obsluhu mésta nasazovana. Zejména se jednéa o elektromobily

¢i alternativné pohanénd nakladni vozidla.
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Dulezitym predpokladem pro spravnou funkci MDC a pro zajisténi GspéSnosti tohoto city
logistického néstroje je nejen maximalni vyuziti kapacity obsluzného vozidla,

ale 1 optimalizace trasy pii dopravni obsluze mésta.

Podnétem ke vzniku MDC byva zpravidla neptizniva dopravni situace v dané oblasti,
nevyhovujici zpiisob organizace zéasobovani mistnich obchodlG ¢i nespokojenost

Mrwe

meésta.

Cile konceptu MDC byly jiz ¢aste¢né nastinény v predchozim textu. V zasad¢ jsou cile
totozné s cili ostatnich city logistickych nastroju, ale zakladnim ptedpokladem a ucelem
pfi zavadéni obsluhy pomoci MDC je minimalizovat pocet cest nakladnich (obsluznych)
vozidel do oblasti, pro kterou je méstské distribu¢ni centrum urceno, a to pfi udrZzeni
ekonomickeé stability. Nad ramec tohoto zakladniho cile existuje v souvislosti s existenci
MDC i cela tfada dil¢ich cilii, které mohou z podstaty hlavniho cile, kterym je snizeni
poctu nékladnich automobilii v dané oblasti, vyplyvat. Jde naptiklad o snizeni celkového
poc¢tu vozokilometrii, eliminaci kongesci ¢i poklesu produkce emisi a hluku. Cilem
vSak muze byt i zvySeni spolehlivosti dodavek a s tim souvisejici zvySeni poskytovanych

sluzeb.

Optimalizace pfepravniho procesu a ekonomické a enviromentalni pfinosy vSak nejsou
jedinymi pozitivnimi dopady, kterych mulzZe byt aplikaci konceptu MDC dosazeno.
Je tfeba zminit 1 dopad MDC na ostatni ¢innosti dodavatelského fetézce. V rdamei MDC
mohou byt totiz poskytovany i dalsi doplitkové sluzby jako naptiklad skladovani, zpétny
odbér vratnych obald, recyklace produktd, odpadil a obalii, dopliikové sluzby tykajici
se ptipravy vyrobkll na maloobchodni prodej (vybaleni, ocenéni, etiketace) nebo kontrola
kvality a mnozstvi vyrobku. Tato pfidana hodnota miZe byt kone¢nymi zdkazniky vitana,
nebot’ kupftikladu diky zpétnému odbéru vratnych oballi nemusi vyhrazovat prostor

pro jejich doc¢asné uskladnéni a mlize tento prostor vyuzivat efektivnéjsSim zptisobem.

Zavedeni systému je vSak spojeno i1 s potencidlnimi nevyhodami. Jedna se zejména
o vysoké pofizovaci naklady na vystavbu MDC. Nemusi se v§ak nutné jednat o vystavbu
nového prostoru, ktery je spojen i s nutnosti koupé vhodné alokovaného pozemku,
jehoz nezbytnym piedpokladem je napojeni na kapacitni dopravni infrastrukturu.
Resenim mize byt pronajem jiz stavajicich prostor, v idealnim piipadé, pokud jsou

tyto prostory ve vlastnictvi mésta.
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Dalsi komplikace mulze byt zplsobena rozlicnymi pozadavky a podminkami
na skladovani rtiznych komodit. Za ur¢itych podminek by také mohlo dojit k tomu,
ze by se logisticka spolec¢nost (dopravce) provozujici MDC (v piipadé, Ze by byla jedina,
viz ptipad britského MDC v Bristolu, kapitola 2.4.2), mohla dostat do monopolniho
postaveni z hlediska poskytovatele ndkladni dopravy v daném mésté. [27] [28]

Financovani MDC

V zésadé¢ existuji tfi modely financovani, podobné jako v ptipad¢ verejnych logistickych

center, a to financovani:

» zvetejnych zdroji — n€kterd MDC jsou zévisla na vetejnych financich ze strany
meésta ¢i statu,

* plné ze soukromych zdroji — v tomto piipadé jsou MDC ¢ésteéné nebo plné
financovana jeho hlavnim provozovatelem, piijemci nebo logistickymi
spole¢nostmi, které sem dodavaji zbozi,

» ze soukromych zdrojt s finanénim podilem ze strany mésta, statu ¢i fondt EU.

Z praktickych zahrani¢nich zkuSenosti vyplynulo, Ze MDC provozované veiejnou
spravou nepfinesly pozitivni vysledky z hlediska malého obratu a neuspokojivé Grovné
sluzeb. Ve Velké Britanii se osvédcCily systémy, v nichz MDC provozuje jeden velky

operator. [20] [28]

2.4 Konkrétni city logisticka FeSeni v zahrani¢ni praxi

V ptedchozi podkapitole byly ptedstaveny jednotlivé regulacni nastroje, kterych byva
vyuZzivano v rdmci city logistiky k feSeni problematiky souvisejici s nakladni dopravou
ve méstech. V této podkapitole budou predstaveny nékteré konkrétni projekty realizované

v zahrani¢i véetn¢ uvedeni jejich vlivu na feSeny problém v ramci city logistiky.

2.4.1 Nakladni tramvaj pro svoz odpadu — Cargo Tram, Curych, Svycarsko

Projekt nakladni tramvaje pro svoz odpadu byl v Curychu spustén v roce 2003. Kazdy rok
bylo v Curychu vyhozeno pies 300 tun ilegadlniho objemného odpadu. Mésto
tedy potfebovalo najit zpusob, jak zajistit pro obcany levny a efektivni zplisob piepravy
objemného odpadu. Vzhledem k tomu, Ze tramvajova sit’ v Curychu je zna¢né¢ rozsahla

a obsluhuje vétSinu Ctvrti, vznikla revoluéni mySlenka spocivajici ve vyuziti
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této infrastruktury ke sbéru objemného odpadu. Na pocatku projektu byly vytvoreny
4 stanice urcené pro sbér odpadu, aktualné jich existuje 11. Jednou mési¢né na téchto
tramvajovych stanicich probiha sbér objemného odpadu do tramvajového vozu se dvéma
piivésy. Likvidace je bezplatnd, ale plati pouze pro obcany Curychu, ktefi nevlastni
automobil, nebot pro tyto vybrané obcany je zbaveni se objemného odpadu
velmi problematické. Obcané vlastnici osobni automobil mohou objemny odpad
odevzdat na jednom ze sbérnych dvorti. Systém byl v roce 2006 rozsiten o tzv. E-Tram,
tedy tramvaj urenou pro sbér nepotiebného elektrozatizeni. V roce 2015 nashromézdila
e-tramvaj 65 tun a ndkladni tramvaj 387 tun recyklovatelného odpadu. Enviromentalni
Gispory jsou po zavedeni nakladni tramvaje zna¢né. Udaje z roku 2004 vypovidaji o tom,
ze zavedenim nakladni tramvaje bylo uSetfeno 5.020 km nakladniho silni¢niho vozidla,
spotieba paliva motorové nafty se tedy snizila o 37.500 litri rocné a bylo uspofeno
960 hodin jizd nékladnich automobild, coz vedlo k poklesu emisi oxidu uhli¢itého CO»,

oxidu sifi¢itého SO2, oxidi dusiku NOx a dalSich Skodlivych latek. [29] [30] [31]

Obr. 2.1 Nékladni tramvaj (Curych)
Zdroj: [31].

2.4.2 Méstské distribuc¢ni centrum Broadmead, Bristol, Velka Britanie

Me¢ésto Bristol patii z hlediska automobilové dopravy k nejvice vytizenym meéstim
ve Spojeném kralovstvi. Toto pietizeni je Castecné zplisobovano nékladnimi vozidly.

Z dopravnich prizkum@ vyplynulo, ze v oblasti Broadmead, kterd pfedstavuje
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vyznamnou maloobchodni lokalitu v centru Bristolu, je béhem jednoho roku kazda
maloobchodni jednotka obslouzena nédkladnim vozidlem zhruba 300krat, coz v souhrnu
predstavuje zhruba 100.000 dodavek za rok. Druh doddvaného zboZzi byl riiznorody,

pficemz i typy a velikosti obsluznych vozidel se pti dodavkach velmi liSily.

S cilem minimalizovat negativni dopady distribuce nakladni dopravy byly od roku 2002
zrealizovany celkem tfi projekty financované Evropskou unii, v rdmci nichz vzniklo
méstské konsolidacni a distribucni stfedisko, které mélo prvotné slouzit ndkupni zoné

Broadmead a v nasledujicich letech 1 sousednimu méstu Bath.

Meéstské distribucni centrum se nachazi zhruba 16 km od Broadmeadu, dojezdovy cas
se pohybuje kolem 25 minut. Do provozu bylo uvedeno ve roce 2004 a provozuje
jej spolecnost DHL. Skrze distribu¢ni centrum maji byt realizovany toky zboZi
nepodléhajici rychlé zkaze a zboZi nizké hodnoty. Charakterem pfipomina spiSe cross-
docking centrum, ke skladovani je vyuzivano prilezitostné, zejména pokud maji
maloobchodnici komplikace se skladovacimi prostory.

Centra mést jsou obsluhovéna devititunovymi elektrickymi nakladnimi automobily

(viz obrazek 2.2), obvykle v ase mezi 7-14 hodinou. Naftové nakladni automobily jsou

vyuzivany ojedinéle, zejména v rusnych obdobich (napt. v obdobi Vanoc).

Obr. 2.2 Elektricky nakladni automobil spolecnosti DHL
Zdroj: [32].

Pti zavadéni a spousténi distribu¢niho centra byla tato sluzba pro participujici uzivatele

(maloobchodni jednotky) zdarma, v soucCasnosti je vSak ucast podminéna poplatkem,
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pficemz vyuzivani MDC je dobrovolné. Mésto Bristol ovSem ve snaze motivovat
maloobchodni jednotky k zapojeni se do systému nastavila urcitd omezeni provozu
a pfistupu do mésta. MDC nabizi 1 dopliikové sluzby, které jsou uctovany sniZenou
sazbou oproti béZnym obchodnim sazbam, opét s cilem zatraktivnit vyuZivani MDC.
Doplikovymi sluzbami se vedle skladovani a distribuce rozumi napt. recyklace oballl

(vytizeni vozidel pfi zpatecnich cestach), dodavky ,,just-in-time* a dalsi.

Ptinosy plynouci ze zavedeni systému distribuce pfes MDC se priubézné sleduje

a vyhodnocuje, celkové je vSak zavedeni MDC v Bristolu povazovano za jeden

vvvvvv

V roce 2007 se u maloobchodnikti zapojenych do systému pocet jizd do centra Bristolu
sniZil o 77 %. Na zakladé sniZzené¢ho poctu ujetych kilometri ndkladnimi vozidly bylo
odhadnuto snizeni emisi za obdobi 12 meésici (2007/2008) o 89 tun CO> (oxidu
uhli¢itého), 870 kg NOy (oxidi dusiku), 25 kg PM10 (polétavého prachu) a dalSich
Skodlivin. [20] [30] [33]

......

e £ = "
"f‘f____j-. N EL"':E':rj ..’__\‘_ y
* Distribuéni centrum ——) Trasaobsluzného O Cilova oblast: Broadmead
vozidla

Obr. 2.3 Lokace distribu¢niho centra Bristol

Zdroj: vlastni zpracovani dle [33].
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2.4.3 Vicetlelové jizdni pruhy a no¢ni dodavky, Barcelona, Spanélsko

Aby se snizily dopady rostouci dopravy, zavedlo mésto Barcelona zménu v fizeni
dodavek v nekterych ¢astech mésta. Z mistnich prizkumu totiz vyplynulo, Ze na uzemi
mésta probiha za ucasti zhruba 25 tisic vozidel kolem sta tisic loznych operaci (nakladek
a vykladek) denné. V roce 2002 tak byl zahajen program CIVITAS spolufinancovany
Evropskou unii, ktery mél za cil pomoci méstu se zavedenim dopravnich opatieni
podporujici udrzitelnou mobilitu. S cilem zlepsit distribuci zbozi po mésté s ohledem
narostouci dopravni pfetizeni, byly zavedeny tzv. viceucelové jizdni pruhy.
Tyto variabilni jizdni pruhy jsou pfidélovany pro rizné ucely v zévislosti na denni dob¢,
a to za podpory technologie VMS (Variable Message Sings) slouzici k oznaceni toho,
kdo smi jizdni pruh v dany ¢as uzivat. Jedna se o systém proménnych dopravnich znacek
umisténych na vybranych viceproudych silnicich ve vnitini ¢asti mésta. Béhem dne
je jeden jizdni pruh vyhrazen pro aktivity riznych skupin uzivatelt (parkovani, vykladka
¢i k zajisténi plynulosti dopravy). Dodavky zbozi jsou tak mozné pouze v ur€itou denni
dobu, pfi¢emz je stanovena i maximalni doba pobytu na vozidla v pruhu, a to na 30 minut.
Casovy limit na vykladku byl stanoven na zakladé prizkumil, kdy se v praxi tato doba
ukazala jako dostate¢nd. Mozné vyuziti viceucelovych pruhli v Barceloné je uvedeno

v tabulce 2.1.

Tab. 2.1 Casové omezeni viceuéelovych jizdnich pruhti (Barcelona)

CAS VYHRAZENO PRO

08:00 — 10:00 BEZNY A AUTOBUSOVY PROVOZ
10:00 — 17:00 ZASOBOVANI, DODAVKY

17:00 — 21:00 BEZNY A AUTOBUSOVY PROVOZ
21:00 — 08:00 PARKOVACI STANI PRO OBYVATELE

Zdroj: vlastni zpracovani dle [34].

Viceucelové jizdni pruhy smi byt vyuzivany pouze témi vozidly, pro néz jsou
ve stanoveny Cas urCeny. V této dob€ nesmi do jizdnich pruh Zadnéd jind vozidla,
v opacném piipad¢ hrozi jejich odtazeni. To plati i v ptipadé, ze vozidla uZivajici jizdni
pruh ptekro¢i maximalni stanovenou dobu k jeho uzivani. Pfinosem tohoto opatieni bylo
zkraceni jizdni doby o 12 az 15 % a soucasné celkové zlepSeni plynulosti dopravy
na usecich s témito jizdnimi pruhy. Systém viceucelovych jizdnich pruhi byl na konci

roku 2005 roz$ifen v ramci mésta na celkovou délku 6,5 km.
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Obr. 2.4 Rizeni provozu ve viceu¢elovych jizdnich pruzich, Barcelona
Zdroj: [35].

Cilem politiky noéniho dorucovani bylo umoznit tichym nakladnim automobilim
provoz v centru mésta v pozdnich hodinach tak, aby se zabranilo dopravnim kongescim
pfi souc¢asném dodrzeni hlukovych limit. Cilem nocnich dodavek je zajisténi lepSich
podminek pro dodéani zbozi a sniZeni urovné znecisténi mesta, zamezeni kongescim
prevazné v rannich hodinach a uvolnéni uzkych ulic, které byvaji diky velkym nékladnim
vozidlim casto zablokované. Nocni dorucovéani je podminéno uzivanim speciadlnich

nakladnich vozidel a specialniho vybaveni, ale také odpovidajicim chovanim fidi¢h.

Prvni pokus o noc¢ni dodavku pomoci specialné¢ upraveného nakladniho automobilu
o hmotnosti 40 tun provedl v roce 2003 provozovatel jednoho z mistnich supermarkett.
Meésto udélilo experimentalni vyjimku z dopravnich pfedpisi a dopravni policie
pfi zkuSebnich no¢nich dodavkach provadéla méfeni hladiny hluku. Pro minimalizaci
hlavniho negativniho efektu — hluku, byl ndkladnim automobil vybaven specialnim
kobercem umisténym na podlaze automobilu, zdvihaci sytém pracoval s tichou
pneumatickou technologii a manipula¢ni zafizeni bylo opatieno pneumatikami
z mékcené gumy. Vysledek hlukové zatéze byl kvantifikovan z hlediska méfeni hluku
ve srovnani s hladinami okolniho hluku v noci, kdy se dodavka neuskutec¢nila, a bylo

naméfeno jen zanedbatelné zvysSeni hladiny hluku (zhruba o 0,3 dB(A)).

Bylo prokazéano, ze v ramci no¢niho zdsobovani dochazi ke znacnym usporam, nebot’ dva
velké Ctyficetitunové nakladni automobily v rdmci no¢nich dodavek nahradi sedm stfedné

velkych ndkladnich automobili zasobujicich béhem dne. Ndavratnost investic
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do specialnich tichych automobilli a potfebného vybaveni se dle provedené studie
pohybuje kolem 3 let, nebot’ rychlejsi dodavky uskute¢nované vétSimi nakladnimi

automobily generuji znacné uspory. [30] [34] [36]

2.5 City logistika v Ceské republice

V Ceské republice se bohuzel Zadny koncepéni piistup k feSeni problematiky city
logistiky dosud nijak vyznamné neprojevil. Dlvod Ize spatfovat v tom, ze soukromy
sektor, zejména maloobchodni jednotky a obchody, o prosazovani opatfeni omezujicich
nakladni dopravu ve méstech pfrili$ nestoji. Problémy, se kterymi se potykaji logistické
a spedi¢ni spolecnosti pfi dorucovani, prehlizeji, nebot’ na n¢ nemaji ptimy dopad,
a tudiz o zapojeni do systému city logistiky nejevi zajem. Na druh¢ strané¢ méstské organy
a logistické spolecnosti, resp. dopravci jsou naklonéni k feSeni aktualnich problémi
meésta spojenych s nakladni dopravou a zavedeni city logistickych opatieni vitaji. Stejné
tak rezidenti mésta vnimaji nakladni dopravu negativné a jeji omezeni by vedlo
ke zkvalitnéni jejich Zivota v ném. OvSem bez zapojeni konecného ¢lanku distribu¢niho
fetézce, kterym jsou pravé podnikatelské subjekty, jsou veSkerd opatieni tézko

prosaditelna.

Typickym piikladem miize byt nedostatek parkovacich stani, diky kterému nakladni
automobily zpravidla nemaji moZnost zaparkovat tak, aby to nebylo v rozporu s pravidly
silnicniho provozu. Aby vSak byli schopni uskute¢nit zasobovaci ¢innost, jsou nuceni
odstavit své vozidlo na chodniku, coz je ve spousté piipadi spojeno s tim, ze jsou
pokutovani Policii CR. Néklady zpokut vSak nenesou majitelé obsluhovanych
obchodnich jednotek, ale dopravci. Jejich zakaznici, resp. podnikatelské subjekty,
se nestaraji o to, kde zasobovaci vozidla parkuji ¢i zda se béhem zdsobovani potykaji
s dopravnimi kongescemi ¢i jinymi komplikacemi. Oni pouze pozaduji doruceni zbozi

ve stanoveny ¢as, na stanovené misto a ve spravné kvalité a mnozstvi.

V CR se kregulaci nakladni dopravy vyuZiva zejména dopravniho omezeni viezdu
nakladnich vozidel. Zpravidla se jedna o hmotnostni omezeni pro vjezd do nékterych
méstskych zon. Omezeni vjezdu na zakladé emisnich limitd plati napiiklad na Gzemi
hlavniho mésta Prahy, kde do ,,regulovanych® zon sméji pouze vozidla s emisni normou
IV a vyssi. Od 1. cervence 2022 vsak dojde ke zptisnéni a vjezd bude umoznén

pouze nakladnim automobillim s emisni normou VI a vyssi. [37]
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Reakcei na tato emisni omezeni, jakoZz 1 ur€ity modni trend dnes$ni doby, je stale Castéjsi
zapojovani nakladnich vozidel na alternativni paliva pfepravnimi spole¢nostmi. Uzkym
mistem je v tomto piipadé€ nizka dojezdova vzdalenost a zatim relativné mala hustota sité
stanic na dopliiovani paliva. Tento problém se vSak mésta snazi fesit a stale vice dochazi
k umistovani CNG stanic a dobijecich stanic na elektromobily. Kupfikladu v ramci
vozového parku Ceské posty je vyuzivano pies 1000 automobildi s pohonem na CNG.
Spolec¢nost DB Schenker, svétovy poskytovatel logistickych sluzeb, vybudovala v arealu
svého sidla v Rudné u Prahy plnici stanici stlaceného zemniho plynu a postupné
do své flotily zaradila osobni vozidla, dodavky i velka nakladni vozidla s pohonem

na stlaceny zemni plyn CNG. [38]

Dopravni omezeni pifedstavuje snadny zptisob regulace ndkladni dopravy. Naklady
na technickd zafizeni jsou nizké, vyména dopravniho znaceni relativné snadnd,
jakoz i rozsifeni povédomi mezi obyvatele o tomto omezeni. Problém vSak mlze nastat
pfi vymahani nastavenych opatieni. Pokud totiz nebude dodrzovani opatieni dohlizeno

a pokutovano, nebude dodrzovano.

Regulacni nastroje mohou byt nastaveny rtiznym zptisobem a vzdy je tfeba brat v tvahu
konkrétni problémy daného mésta. Mohou mit charakter opatfeni (omezeni vjezdu
pro ur€ity typ nakladnich vozidel) nebo mohou nékterou sloZzku dopravy z izemi mésta
zcela vylucovat (zédkazy vjezdu ¢i stani). V idedlnim ptipadé¢ by méla byt tranzitni
doprava vedena mimo mésto, coz je ale zpravidla velmi problematické. Pro vétSi mésta
a mestské aglomerace nad 100 tisic obyvatel by pak bylo nejvhodnéjSim feSenim
zavedeni systému konsolidace a distribuce zbozi prostiednictvim MDC. V zasad¢ plati,
Ze nelze nalézt univerzalni feSeni aplikovatelné plosné na vSechna mésta. Vzdy se musi
brat v tvahu mistni podminky dané lokality a na zéklad¢ téch zavadét konkrétni city

logistické feseni. [28]

2.6 Moznosti uplatnéni v hlavnim mésté Praze

V roce 2020 byla prazskymi radnimi schvalena Studie city logistiky na uzemi hlavniho
meésta Prahy, ktera by méla pfinést efektivni feSeni zdsobovani a ndkladni dopravy
v hlavnim mésté. Studie byla vypracovana Institutem planovani a rozvoje hl. m. Prahy
(IPR) a predstavuje aktualné¢ vychozi dokument mésta, jehoz doporuenimi a zavéry

se bude Praha v nasledujicich letech fidit a postupovat podle nich. [39]
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V ramci této Casti diplomové prace bude vychazeno pravé zudaji ztéto studie,
nebot’ jsou v ni obsazeny relevantni informace a zaroven se jedna o relativné aktudlni
a ojedinély dokument, ktery piindsi pohled na soucasnou situaci v hlavnim meéste.
Vzhledem ke skutecnosti, Ze v rdmci studie jsou zpracovavana data pouze do roku 2017,
chybéjici data do roku 2019 byla doplnéna ze statistickych tidaji uvedenych v Rocence
Dopravy 2019, kterou vydala Technickd sprdva komunikaci hlavniho mésta Prahy.
Sledovani statistik pouze do roku 2019 (nikoli do roku 2020) bylo zvoleno z toho divodu,
7e vlivem epidemické situace nastalé nejen v CR doglo k velkému ovlivnéni dopravni
situace nikoli jen uvnitf mést. Z tohoto divodu je tfeba vychazet z udajii a ze stavu,
ktery byl v hlavnim mésté pied pandemii Covid-19, nebot’ tidaje z roku 2020, ptip. 2021,
mohou byt, resp. jist¢ jsou, vlivem zavedenych protiepidemickych opatieni vyrazné
zkresleny. Druhym divodem je fakt, Ze statistickd data za ptedchozi rok byvaji
pracovavana zpétné a zpravidla oficialni statistiky vychazi koncem prvniho ctvrtleti
nasledujiciho roku, tudiz by ani relevantni data k loiiskému roku nemusela byt v dobé

vypracovani diplomové prace k dispozici.

2.6.1 Analyza dopravni situace v Praze — silni¢ni doprava

Dopravni vykony v hlavnim mésté dosahuji nadprimérné vysokych hodnot ve srovnani
s jinymi Ceskymi mésty. Od roku 1978 je sledovan vyvoj automobilové dopravy na celé
komunikaéni siti hlavniho mésta Prahy. Udaje o intenzitich a dopravnich vykonech,
resp. ujetych vozokilometrech, jsou sledovany v ramci primérného pracovniho dne
a vztahuji se k obdobi 0-24 hodin. Z této dopravy jsou vyjmuty autobusy méstské

hromadné dopravy.

V roce 2019 ujela motorova vozidla v rdmci béZného pracovniho dne a ¢asového useku
0-24 hodin na celém tGzemi Prahy celkem 23,356 mil. vozokilometrii. Podil osobnich
automobilli na tomto poctu ujetych vozokilometrt €inil zhruba 91 %. Vzhledem k tomu,
ze autobusova doprava MHD je z této statistiky vynata, znamena to, Ze zbyvajicich
9 % predstavuje podil ujetych vozokilometri nakladnimi vozidly, celkem se jedna
0 zhruba 2,041 mil. vozokilometrii. V meziro¢nim srovnani doslo v roce 2019 k mirnému
nartistu celkového poctu ujetych vozokilometri zhruba o 350 tis. vozokilometri

oproti pfedeslému roku. [40]

Vyvoj automobilové dopravy v Praze v letech 1961-2019 ilustruje graf 2.1, ze kterého je

patrny kazdoro¢ni nartst dopravnich vykonil na izemi mésta.
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Vyvoj automobilové dopravy v Praze
(pramérny pracovni den, 0-24 h)
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Graf 2.1 Vyvoj automobilové dopravy v Praze (primérny pracovni den, 0-24 h)

Zdroj: vlastni zpracovani dle [40].

Ze zkoumani dennich variaci dopravnich vykonii na tzemi hlavniho mésta Prahy

vyplynuly tyto obecné teze:

» pievaznd cast dopravnich vykonli se odehrdva v case mezi 6-22 hodinou
(zhruba 91 % vSech vykonii daného dne), pfi¢emz v ¢asovém rozmezi 6-18 hod.
se odehraje na Gzemi Prahy az 74 % z celkovych dennich vykont,

* po 19. hodin€ dopravni vykony prudce a rovnomérné klesaji (az do ptlnoci),

» ranni $piCka probihd v ¢ase mezi 8. — 9. hodinou, odpoledni Spicka pak byva
mezi 16. — 17. hodinou,

* v ranni §pic¢ce se odehraje 6,7 % dopravnich vykont z celého dne,

* podil dopravnich vykonil v odpoledni Spi¢ce odpovida zhruba 6,9 % z celkovych
dennich dopravnich vykona. [40]

V grafu 2.2 jsou zndzornény podily intenzity dopravy nékladnich automobili v danou
hodinu na celodenni intenzit¢ dopravy, resp. denni variace nékladni dopravy.
Do této statistiky jsou zahrnuty 1 autobusy vyjma autobustt MHD. Z grafu 2.2 vyplyva,
ze nejméné¢ nakladnich automobill a autobustt se na uzemi Prahy pohybuje
v ¢ase mezi 1-2 hodinou ranni, poté intenzita dopravy postupné naristd. Nejvetsi
intenzity provozu ndkladni automobily dosahuji v dopolednich hodinach,

zejména mezi 9-11 hodinou. Od tohoto Casu pak intenzity postupné klesaji. Z toho
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tedy vyplyva, ze ackoli v dobé ranni $picky, tj. v case 8-9 hod., neni nakladni doprava
nejintenzivngj$i, 1 tak vyrazné¢ krannim Spickdm ptispiva. To stejné lze tvrdit
1 0 odpoledni Spicce. Grafické zpracovani denni variace celkové automobilové dopravy

na uzemi Prahy je soucésti Pfilohy A.

Denni variace nakladnich automobila a autobusu bez MHD na
uzemi Prahy (pracovni den, rok 2019)
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Graf 2.2 Denni variace nakladnich automobilt a autobusii (bez MHD) v Praze

Zdroj: vlastni zpracovani dle [40].

Dopravnim prizkumem, ktery probihal v priab¢hu roku 2017, a byl zaméfen na ndkladni
automobily s nejvétsi povolenou hmotnosti nad 3,5 tuny prekracujici hranice Prahy,
ptinesl nékolik dilezitych zavért. Bylo zjisténo, ze kazdy den na uzemi Prahy vjizdi
okolo 39 tis. nadkladnich automobilii s nejvétsi povolenou hmotnosti nad 3,5 tuny,
pficemz z 57 % se jedna o tranzitni jizdy pfes mésto, zbylych 43 % predstavuji jizdy
zdrojové a cilové. Procentudlni zastoupeni no¢ni dopravy (22-6 hod.) se v piipade vozidel
nad 3.5 tuny vjizd¢jicich na tizemi hlavniho mésta pohybuje primémé kolem 17 %.
Na nocni dopravé se nakladni vozidla nad 3,5 tuny vjizdé&jici na tizemi Prahy podile;ji

pramérné ze 17 %. [25]

2.6.2 Omezeni silni¢ni nakladni dopravy

Na tizemi Prahy je zavedeno nékolik regulacnich opatfeni k zamezeni vjezdu tézkych
nakladnich vozidel zejména do historického jadra mésta, ale existuji 1 regulace z hlediska
casové omezeného piistupu do nékterych zoén. Struény piehled konkrétnich omezeni

platicich na izemi hlavniho mésta bude uveden v nasledujicim textu.
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Zona 6 t — jedna se o zoénu se zakazem vjezdu ndkladnich automobild s nejvyssi
povolenou hmotnosti nad 6 tun. Tato zona je zaroven totozna se zénou zakazujici stani
autobusti mimo vyznacena parkovisté. Cilem je zamezeni vjezdu tézkych nakladnich
automobilll a omezeni stani zejména turistickych a zajezdovych autobusti na komunikacéni
siti. Tato zoéna plati pro §irSi Gzemi Prazské pamatkové rezervace, resp. na Uzemi
méstskych ¢asti Prahy 1 a Prahy 2. Patfi sem i ¢ast izemi méstskych ¢asti Prahy 4 a 5

a oblast Spoftilova.

Zoéna 3,5 t — tato sdruzend zéna Casové omezenc¢ho pristupu nakladni automobilové
dopravy nad 3,5 t nejvyssi povolené hmotnosti je taktéz propojena se zakazem vjezdu
autobust a zdkazem stani vozidel mimo k tomu vyhrazena parkovisté. Tato zona plati
témert na celém tizemi méstské ¢asti Praha 1 a na ¢asti uzemi Prahy 2. Zamérem této zony
v dopravné nejvytizenéjSich obdobich pracovniho dne. Cilem je také zajisténi plynulého
provozu meéstské hromadné dopravy na silni¢ni siti mésta a zaroven alespon ¢astecna

diferenciace zasobovani v téchto centralnich oblastech mésta.

»LatKky* —neboli zékazy jizdy nékladnich automobilli nad nejvyssi povolenou hmotnost.
Cilem je odstranit tézkou nakladni dopravu z obytnych celkii a mistnich komunikaci,
které nejsou pro tento typ nakladni dopravy pitihodné, a to zejména z hlediska svych
Sitkovych parametrii a celkové tinosnosti. Pro tento ptipad byly zavedeny zakazy vjezdu
pro nakladni automobily nad 12 t nejvys$i povolené hmotnosti do vybranych zén

(napt. Rozvadovska spojka, vybrané useky Méstského okruhu — Jizni spojky a dalsi).

Omezeni jizdy ve vybranych pruzich — toto omezeni pro ndkladni vozidla plati
na viceproudych komunikacich v levém jizdnim pruhu, pfipadné ve stfednim jizdnim
pruhu u tiiproudych komunikaci. Tato dopravni uprava aktualné plati zpravidla na vSech

viceproudych komunikacich hlavni uli¢ni sit€ na izemi Prahy.

Zakaz ¢i omezeni vjezdu nakladnich automobili, jejichz délka presahuje
vyznaenou mez — ucelené zony, v nichz by platilo omezeni ¢i zakaz vjezdu pro vozidla
nebo soupravy, jejichz celkova délka presahuje vyznacenou mez, zatim nejsou na tzemi
meésta zavedeny, pouze se o nich uvazuje. Tohoto dopravniho omezeni se na izemi Prahy
vyuziva jen ziidka a jen tam, kde jizdu témto nakladnim automobiliim neumoziuji

stavebni poméry.
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Vedle téchto regulacnich opatieni existuje jeSt¢ zdkaz noéniho stani pro nakladni
vozidla nad 3,5 tuny nejvyssi povolené hmotnosti na celém tzemi hlavniho mésta Prahy,
ato v dob¢ 20-6 hod. Toto omezeni plati pro vSechny délnice, silnice a mistni komunikace

na uzemi mésta. [25]

Mapa hlavniho mésta Prahy s vyznacenim jednotlivych omezeni pro silni¢ni nékladni

dopravu je soucésti Prilohy B.

2.6.3 Nakladni Zelezni¢ni doprava

Nékladni Zeleznicni doprava ma na tUzemi Prahy stdle svij vyznam. Z teoretickych
poznatkll o dopravé vyplyva, ze Zelezni¢ni nakladni doprava je z hlediska pfepravy
naklad konkurenceschopnad zejména v ptipad¢ dalkové dopravy, kdy prevaznad cCast
pfepravy ndkladl probihd pravé po ZzZeleznici. VyuzZiti Zeleznice ale ztéZzuje fakt,
ze logistickd centra jsou zpravidla budovéna jen na vyznamnych silnicnich uzlech,
coz znemoziuje zapojeni zelezni¢ni dopravy do distribuniho fetézce. Nekteré
spolecnosti se vSak s ohledem na neustale rostouci podil silni¢ni dopravy a s ni spojené
komplikace na silniéni dopravni siti opct navraceji k zelezni¢ni dopraveé. Vyuziti
Zelezni¢ni dopravy pro prepravu ndkladt komplikuje i1 fakt, Ze se Casto v dasledku
developerskych z4jmi rusi Zelezni¢ni vlecky. Modernizaci trat€ a s ni spojenou redukci
kolejist’ ubyvaji také mista vhodna pro nakladky a vykladky zboZi v Zelezni¢nich

stanicich.

Pro vyuziti Zelezni¢ni dopravy je také prioritni zabezpeceni dostatecné kapacity traté.
Uptednostiiovani osobni zelezni¢ni dopravy zptsobuje, ze neni dostatek disponibilni
kapacity pro ndkladni vlaky, coz ¢ini Zelezni¢ni néakladni dopravu neefektivni
a ndkladnou, nebot' jsou prodluzovany piepravni doby, stejné¢ jako ob&h vozl

a lokomotiv.

I ptes vSechny tyto nepiiznivé okolnosti strategie mésta smétuji k pfevedeni alespon ¢asti
nakladni dopravy ze silnice na zeleznici, a to rozSifenim zelezni¢ni infrastruktury
pro nakladni dopravu a zvySenim kapacity Zelezni¢niho uzlu Praha. Konkrétnimi kroky
ma byt zachovani, obnova a rozsifeni sité Zelezni¢nich vlecek, zachovani setad’ovaciho
nadrazi Praha-Liben,, vybudovani vlecky do ZEVO MaleSice (doprava odpadu
po Zeleznici) a s tim souvisejici vybudovani vlecky do t¥idirny odpadu Reporyje. Dal§imi
strategiemi je rozSifeni stavajici infrastruktury, zejména zdvoukolejnéni vybranych trati

a vybudovani mimouroviiového kiizeni ve stanici Praha-Liben.
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V Piiloze C je schéma Zelezni¢niho uzlu Praha s vyznacenymi problémy Zelezni¢ni

nakladni dopravy ve méste.

Stanice Praha-Liben disponuje uz jen jako jedina v rdmci Prahy sefad’ovacim nadrazim.
OvsSem poté, co byla puvodni libetiskd priimyslova oblast transformovana na obytnou,
vznikl problém s plnénim hygienickych limitd, nebot provoz sefad’ovaciho nadrazi
je znacné hluény a provoz na ném probiha i v no¢nich hodinach. Ke sniZeni hlukové
zatéze bylo zavedeno nékolik protihlukovych opatteni, kterda méla tyto negativni dopady
zmirnit. I pfes tato opatieni je emise hluku i1 nadéale vysoka. Pokud by vSak doslo
k prosazeni zruseni sefad’ovaci funkce libeniské stanice, mélo by to fatdlni dopad
nejen na nakladni Zelezni¢ni dopravu na izemi Prahy, ale na zelezni¢ni nékladni dopravu

na celém uzemi CR. [25]

Nejvétsi objem zbozi se po Zeleznici v Praze piepravuje piedevSim po tratich
Praha — Kolin, Praha — Kralupy nad Vltavou, Praha — Beroun a Praha — Benesov. Uvnitf
zelezniéniho uzlu Praha se uzivaji trat¢ primarné urCené pro prepravu nakladu,
a to Hostivat — MaleSice — Liben a Béhovice — MaleSice — Kr¢ — Radotin. Pro tranzitni

dopravu jsou kli¢ové stanice Praha-Liben a Praha-MaleSice.

Na uzemi Prahy bylo vroce 2019 evidovano celkem 28.195 nakladnich vlak.
Nejvice vytizenou stanici z hlediska Zelezni¢ni nékladni dopravy, a to jak konecnou,
tak i vychozi, byla vroce 2019 pravé stanice Praha-Libenl. Druhym nejvytiZzenéjSim
mistem byl kontejnerovy terminél spole¢nosti Metrans Praha-Uhtinéves, kde bylo nejvice
vylozenych a nalozenych vozil, jakoz i dovezenych/odvezenych tun zbozi. V roce
2017 se zvysil podil zelezni¢ni nédkladni dopravy pii dovozu stavebnich hmot a materialu
na stavebni akce v ramci Prahy. Za rok byla uskutecnéna preprava celkem 40 tis. tun
cementu z cementarny v Hranicich na Moravé, coz by vyzadovalo 1500 jizd tézkych
nakladnich vozidel, které byly timto uSetfeny. Déle je tfeba v souvislosti se Zelezni¢ni
nakladni dopravou zminit 1 pfepravu poStovnich zésilek, kterd se uskuteciiuje mezi uzly

Ceské posty, resp. Praha — Olomouc — Ostrava. [25] [40]

Pii pfepravé po zeleznici dominuji kontejnery sméfujici za do severonémeckych
a nizozemskych pfistavii. Vyznamnou piepravovanou komoditou jsou také pevna a tekuta

paliva, stavebniny a zelezny Srot. [25]
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2.6.4 Vodni nakladni doprava

V ramci hlavniho mésta Prahy se pro ptekladku ndkladt vyuzivaji celkem 4 pfistavy,
a to Radotin, Smichov, HoleSovice a Liben. Vysoka ekonomickd naro¢nost a nizka
flexibilita vodni dopravy vSak v poslednich desetiletich zpiisobily velky propad vykonua

v lodni doprave.

Uplatnéni vodni dopravy v city logistice piesto realné je, a to zejména pro prepravu
takovych nakladl, u nichz nehraje velkou roli jejich ochrana pted vnéjSimi vlivy
a zaroven neni vyzadovana vysoka rychlost pfepravy. Je vhodna pro piepravu velkého

objemu nakladi, zejména stavebniho materialu.

Typickym ptikladem je v rdmci Prahy pfeprava Stérkopisku do betonaren. Pro tento typ
nakladu se vyuzivéa prekladiste¢ v Troji, kde je v podzemi pod ulici Nova Povltavska
pfepravovan pomoci pasového dopravniku do betonarny. Dalsi ptekladisté jsou v piistavu
HoleSovice a na Rohanském ostrové. V zdjmu mésta je tyto piepravy zachovat,
a to minimalné do t¢ doby, pokud bude v ramci atrakéniho obvodu existovat poptavka

po betonu.

Stejné tak pro odvoz stavebniho odpadu je lodni doprava vhodnou alternativou k silni¢ni
dopravé, nebot” v takovém piipadé nemuseji t€¢Zka nakladni vozidla odvéazet stavebni
odpad na skladku zpravidla az za hranice mésta, ale pouze do pfistavu (prekladiste),
odkud se odpad dopravi po vodé. Odvoz stavebniho odpadu lodni dopravou byl v praxi

vyuzit napiiklad pfi vystavbé obchodniho centra Palladium.

Vroce 2017 prob&hla také studie, kterd méla za ukol ovéfit moZnosti piepravy
paletizovaného zbozi do centra Prahy prostfednictvim vodni dopravy, odkud by dale
pfeprava probihala ekologicky Setrnymi nédkladnimi automobily. Distribuce by probihala
tak, Ze by konsolidované zbozi z logistického centra na okrajich mésta bylo pfepraveno
nakladnim vozidlem na jedno z ptekladist’ (HoleSovice nebo Radotin). Odtud by odplulo
na lodi do centra mésta, kde by opétovné doslo k jeho ptelozeni na dodavkové vozidlo,
které by jej dorucilo jeho ptijemci. Z této studie vyplynulo, ze by tento zptsob distribuce
nebyl zekonomického hlediska efektivni a soufasn€¢ by tento proces byl

vzhledem k nutnosti dalsi prekladky zbozi casové narocny. [25]
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2.6.5 Letecka nakladni doprava

Ruzynské letisté Vaclava Havla v Praze, na némz se realizuje jak osobni, tak nakladni
doprava, patii k nejvytizendj§im letistim v celé Ceské republice. Na Gizemi mésta lze
nalézt fadu dalSich mensSich letist, a to v Letianech (vefejné vnitrostatni a nevefejné
mezinarodni letist¢), Kbelich (vojenské letist€), Tocné (nevefejné vnitrostatni)

a ve Vodochodech (neveiejné mezindrodni letiste).

Letist¢ Vaclava Havla ma tfi vzletové drahy, z nichz dvé jsou v provozu a jedna slouzi
predevsim jako parkovaci a odstavna plocha. Kapacita drahového systému se pohybuje
kolem 200 tis. pohybii za rok. Pohybem jsou mysleny vzlety a pristani letadel. Maximalni

kapacita je 46 pohybii letadel za hodinu.

K odbaveni nakladi na letiSti slouzi dva cargo termindly, z nichz kazdy disponuje
kapacitou 100 tis. tun/rok. Béhem roku 2019 bylo na LetiSti Vaclava Havla odbaveno
celkem 81 768 tun nakladu, coz oproti roku 2018 ptedstavovalo nartist o 1,1 %. Podil
ruzynského letisté na celkovych dopravnich vykonech v ramci vSech 4 hlavnich ¢eskych

letist’ (Praha, Brno, Ostrava, Pardubice) ¢ini v ndkladni pfepravé zhruba 89,7 %. [25] [40]

LetiSté¢ Vaclava Havla spojuje s centrem Prahy délnice D7, na kterou navazuje ve sméru
k centru Prazsky okruh DO vedouci kolem Prahy. Z Prazského okruhu je mozné sjet

a pokracovat smérem do centra mésta, velmi vyuzivana je k tomuto ucelu ulice Evropska.

V ramci modernizace Zelezni¢ni trati Praha — Kladno by mélo dojit k pfipojeni Letiste
Véclava Havla jako Zelezni¢ni stanice, ¢imz by doSlo k Zelezni¢nimu propojeni letisté
a centra Prahy. Praha je vedle Dublinu jedinym hlavnim méstem Evropy, kde chybi

kolejové propojeni centra s letiStém. [41]

2.6.6 Parkovani vozidel pro zasobovani

Vroce 2018 probéhl vramci hlavniho mésta prizkum parkovani se zaméfenim
na vyhrazend parkovaci stani pro zasobovaci vozidla a vozidla, jez pfepravuji osoby
se zdravotnim postizenim. Z prizkumu vyplynulo, ze v ramci celého tizemi hlavniho

meésta Prahy existuje 868 parkovacich mist vyhrazenych pro zadsobovani.

V ramci tohoto prizkumu probeéhlo soucasné i1 vytipovani chodnikovych ploch,
které by v budoucnu mohly byt vyuzity pro vznik novych mist vyhrazenych

pro zasobovani.
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Vyhovujici chodnikové plochy by mély spliiovat tato kritéria:

*  minimalni §itka plochy 4 metry,

= snadny piistup z pozemni komunikace, piistupu tedy nesmi branit Zadné objekty
jako napt. lavicky, stromy, parkujici vozidla apod.,

= vjejich okoli (zhruba do vzdalenosti 50 metri) se nevyskytuje zadné jiné
zasobovaci stani,

= tato plocha musi byt v misté s velkym poc¢tem maloobchodnich jednotek. [25]

Témto kritériim vyhovovalo celkem 146 mist. Na obrazku 2.5. je jedna z vybranych
chodnikovych ploch v Praze, na které by mohlo pifipadné vzniknout vyhrazené parkovaci

stani pro zasobovaci vozidla.

Obr. 2.5 Vytipovana chodnikova plocha pro vznik parkovaciho stani v Praze
Zdroj: [25].

2.6.7 Komplikace spojené s parkovanim obsluznych vozidel

Zejména v centralnich ¢astech Prahy existuji rozsahlé problémy s parkovanim
zasobujicich vozidel. Na tomto tvrzeni se shodly vSechny zainteresované strany,
které byly s ohledem na tuto problematiku v ramci studie city logistiky osloveny. Jednalo
se o ndkladni dopravce, Mé&stskou policii, maloobchodni jednotky, Dopravni podnik
hl. m. Prahy a zdravotnickd zatizeni. Vzhledem k ¢asto velmi omezenym moZznostem
parkovani se fidi¢i zasobovacich vozidel ¢asto uchyluji k tomu, Ze vozidlo odstavi
na chodniku, ptfipadné zastavi v jizdnim pruhu. Stdni na chodnicich vSak zakon
neumoziuje. Podle § 53 odst. 2 zdkona €. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich
komunikacich ve znéni pozdéjSich predpisii nesmi jini ucastnici provozu na pozemnich
komunikacich nez chodci, uzivat chodniku nebo stezky pro chodce, pokud neni stanoveno

jinak. [42]
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Tyto zdkonné povinnosti vSak nejsou Casto dodrzovany a ackoli se zpravidla jedna
jen o kratkodobé stani na chodnikovych plochach, které maji dle zdkona slouzit
pouze chodctiim, byva ¢asto timto stanim chodclim zabranéno chodnik plynule vyuzivat.
Problémem je 1 negativni vliv na samotné chodnikové plochy, které nejsou dimenzovany
na hmotnostni poméry obsluznych vozidel, a dochazi tak k jejich znehodnocovani.
Rostouci pocet doru¢ovanych baliki, které zapficiituje mimo jiné i stale vice vyuzivana
e-commerce (nakupovani na internetu), spolu s nedostate¢nym mnozstvim parkovacich
stani vyhrazena pro zasobovaci vozidla, zpiisobuje zvysujici se pocet piipadi zastavovani
zasobovacich vozidel na chodnicich, pfipadné v jizdnich pruzich. Problémem vSak neni
jen omezovani chodct v pohybu, ale Casto tyto prestupky ovliviuji i plynulost méstské

hromadné dopravy, zejména pokud se jedna stani v jizdnich pruzich. [25]

Ptipady nedovoleného parkovani na izemi Prahy jsou na obrazku 2.6.

Obr. 2.6 Parkovani zasobovacich vozidel na chodniku a v jizdnim pruhu (Praha)
Zdroj: [25].

2.6.8 Logistické centrum pro city logistiku v Praze

Nékladové nadrazi Zizkov sice soucasnému pojeti city logistiky az tolik nevyhovuje,
nebot’ ta je v dneSni dobé€ postavena zejména na silni¢ni doprave a existenci logistickych
center, resp. MDC na okrajich mésta, v tehdejsi dobé jej ale bylo mozné bezesporu za city
logisticky terminal oznacovat. Jednalo se o piekladisté ze Zelezni¢ni na silni¢ni ndkladni
dopravu a zbozi sem prepravené bylo ur¢eno pro tzemi hlavniho mésta. V provozu bylo
od roku 1936 a piedstavovalo hranici tehdejsi Prahy. Jak ale postupem ¢asu dochézelo
k rozsifovani prazského tizemi, stalo se nakladové nadrazi Zizkov souéasti $ir§iho centra

Prahy, kde vs$ak jiz velky provoz nékladnich silni¢nich vozidel nebyl Zadouci a dochéazelo
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tak k postupnému omezovani jeho provozu. V roce 2015 doslo k definitivnimu ukoncéeni

provozu a nahradit jej mél nové vybudovany kontejnerovy termindl v MaleSicich.

Pravé Malesice a Smichov piedstavuji dvé oblasti, které jsou na zakladé Uzemniho planu
hl. m. Prahy a Zéasad uzemniho rozvoje vyhrazena pro pfipadnou vystavbu piekladiste

nakladni dopravy.

Lokalita Praha-Smichov lezici jako jedind na zdpadnim biehu Vltavy ma vzhledem
k historickému centru Prahy velmi vyhodnou polohu. Tato lokalita zaroven disponuje
cennymi pozemky a je zde obava, ze by vznik Ci existenci tohoto logistického centra
mohly negativné ovlivnit komeréni z4jmy. V uzemi je planovana vystavba Terminalu
Smichov, vramci kterého by bylo zachovano tzemi pro city logistické centrum,

které by mélo slouzit vyluéné pro zasobovani mésta.

V Praze-MaleSicich je planovana vystavba kontejnerového piekladisté, ktera ma
taktéz nahradit funkci zaniklého ndkladového nadrazi Zizkov. Na zakladé Zasad
uzemniho rozvoje maji byt vramci tohoto uzemi vymezena oblast pro vznik city
logistického centra. Potiz pfedstavuje v pfipadé MaleSic zejména napojeni na silni¢ni sit,
nebot’ v blizkosti planovaného prekladisté existuje pouze napojeni na Primyslovou ulici,

ktera je v souCasnosti uz tak velmi dopravné vytizenou komunikaci. [25]
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3 Navrh FeSeni city logistiky pro vybranou oblast

3.1 Zvolené izemi pro dopravné-logistickou obsluhu

Oblast, na niz bude aplikovano modelovéani dopravni obsluhy, bylo zvoleno na zakladé
vlastniho povédomi o nepfiznivé dopravni situaci, kterd je v této casti mésta
dlouhodobym problémem. Velkych pocet maloobchodnich jednotek, silny provoz,
znacna dopravni omezeni a omezena moznost parkovani predstavuji faktory vedouci
k vybéru pravé této oblasti. Jednd se o méstskou ctvrt Nové Mesto v Praze.
Jelikoz se jedna o relativné rozlehlé iizemi, bylo izemi pro modelovani dopravni obsluhy
zuzeno na Karlovo ndmésti a prilehlé ulice Je¢na, Zitna, gtépénské, Krakovska,
Ve Smeckach, Reznickd, Piéna, Skolska, Navratilova, Myslikova, Na Zderaze,
Néplavni, Dittrichova, Vodickova, V Tinich, Na Rybni¢ku, Na Morani a Trojanova.
Maloobchodni jednotky nachdzejici se na tomto uzemi byly osloveny v ramci

dotaznikového Setteni (viz kapitola 3.4).

Dalsim divodem k volbé pravé této oblasti byla skutecnost, ze Karlovo namésti bylo
na seznamu problémovych lokalit, které tak byly oznafeny jednak ze strany dopravc,
ale téz méstskou policii v ramci studie city logistiky provedené na tizemi hlavniho mésta.
Zatimco dopravci vnimaji problém predev§im v nemoZnosti zaparkovat nebo Karlovo
namésti  objet, Méstskd policie Praha na véc nahlizi z legislativniho hlediska,
tedy s dirazem na dodrzovani pravidel silniéniho provozu. Z jejich pohledu je
tedy v tomto misté problémem skutecnost, ze dodavkova vozidla stoji na zastavkéach

autobusu, na chodnicich a zdkazech zastaveni. [25]

Karlovo ndmésti lezi v historickém jadru Prahy. Plati zde dopravni omezeni pro nakladni
vozidla nad 6 tun, které maji do dané oblasti zakazan vjezd. Hranice oblasti, v niz plati
Casové omezeny zakaz vjezdu ndkladnich automobili nad 3,5 (Po-P4, 8-18 h.),
se zakazem vjezdu autobust a s omezenym stanim vSech vozidel, kon¢i v t€sné blizkosti
Karlova namésti a pro tuto oblast toto omezeni neplati. Poloha méstské ctvrti Nové Mésto

je vyznacena na map¢€ (viz obrazek 3.1.).
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Obr. 3.1 Poloha Nového Mésta v Praze

Zdroj: vlastni zpracovani dle [43].

3.2 Vybér obsluzného vozidla

Pti modelovani dopravni obsluhy v ramci city logistiky je vybér vhodného obsluzného
vozidla jednim z kliCovych krokd. Vozidla vyuzivand pro obsluhu meésta by méla
splilovat urcitd kritéria. Jednu z omezujicich podminek piedstavuje nejvyssi povolena
hmotnost nakladnich vozidel, nebot’ ze strany mésta jsou regulacnimi opatienimi
vozidlim nad urcitou hmotnostni mez vjezdy do centralnich ¢asti mésta zakazana
nebo zna¢né omezena. Druhou omezujici podminku pfedstavuji emisni limity,

kdy je neustale vyvijena snaha o snizovani zatéze silni¢ni dopravy na Zivotni prostiedi.

Dopravni obsluha na ,,posledni mili* je vzhledem ke hmotnostnim omezenim pfi obsluze
centra meésta realizovdna zpravidla dodavkovymi automobily do 3,5 tuny.
Z tohoto divodu byl do vybéru zatazen prave tento typ nakladnich automobila, kterymi je
mozné obsluhovat mésto prakticky bez omezeni. Nejvhodnéj$im typem pro splnéni
pozadavku z hlediska negativnich vlivli na Zivotni prostfedi by byla vozidla
na alternativni pohon ¢i elektromobily. Vzhledem ke vstupnim néakladim,
které se k potizeni téchto vozidel vazou, nebyla tato vozidla do vybérového vzorku

zahrnuta.
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3.2.1 Pouzité metody pro vybér obsluzného vozidla

Obsluzné vozidlo bude zvoleno na zékladé multikriteridlni analyzy, konkrétn¢ bude
pro tento pfipad vyuzita metoda vazeného souctu (WSA — Weighted Sum Approach).
Multikriteridlni analyza spoc¢iva v existenci konecné mnoziny variant, jez jsou hodnoceny
podle riznych kritérii. Ugelem je nalezeni takové varianty, ktera je dle t&chto kritérii
vyhodnocena jako nejlep$i, resp. optimdlni. Neéktera kritéria vSak mohou byt
zpusoby, pro vybér obsluzného vozidla bude dilezitost vyjadiena tzv. véhami
jednotlivych kritérii. Vaha prezentuje poméernou dilezitost kritéria ve srovnani s kritérii
ostatnimi a nabyva hodnoty z intervalu <0,1>. V ramci bodovaci metody, ktera bude
pro tento pfipad vyuzita ke stanoveni vah kritérii, se dillezitost jednotlivého kritéria
vyjadii danym poctem bodl v rdmci dané bodovaci stupnice. V bodovaci metod¢ lze
dvéma kritériim pfifadit stejné bodové ohodnoceni. Obecné plati, ze ¢im je kritérium
se nasledné sectou celkové udélené body za vSechna kritéria a timto celkovym ¢islem
se poté¢ vydéli pridélené body u jednotlivych kritérii. Vaha kritéria se tedy vypocita

dle vztahu

b;

Vi = o

(3.1)

kde: v;.....vadha kritéria,
b; .....pocet ptifazenych bodu. [44]

Metoda véazeného souctu vychazi z principu maximalizace uzitku. Pracuje s diskrétni
mnozinou variant i s j kritérii, podle kterych jsou jednotlivé varianty hodnoceny. Vyznam
kritérii vyjadfuje jejich véha, pfiemz kritéria mohou byt dvojiho charakteru,
a to minimaliza¢ni a maximalizacni. Aby bylo mozné analyzu provést, musi byt kritéria
jednotna. Z tohoto diivodu je nutné piepocitat minimalizacni kritéria na kritéria

maximaliza¢ni, coz l1ze pomoci vztahu

yij = max(yi;) — vij (3.2)

kde:  y;j....kriterialni hodnota urcit€ho kritéria. [44]
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Timto krokem se hodnoty jednotlivych kritérii nahradi hodnotami, které vyjadiuji
vzdalenost, resp. rozdil této hodnoty od nejhor$i hodnoty daného kritéria. Nejhorsi
varianta poté nabyva hodnoty 0. Nasleduje krok, v némz je tfeba urcit idedlni (H)
a bazalni (D) variantu, které vyjadiuji v ptipad¢ idealni varianty (H) nejlepsi (nejvyssi)
hodnotu a v piipadé¢ bazalni varianty (D) hodnotu nejhorsi (nejnizsi). Pomoci
téchto hodnot lze pievést kriteridlni matici na matici standardizovanou R, ktera jiz bude
matici hodnot funkce uzitku z i-té varianty podle j-t¢ho kritéria. Pfepocet 1ze uskutecnit

pomoci vzorce

Yij — Dj

(3.3)
kde:  y;j....pfepocitavana kritéridlni hodota i-t€ varianty a j-t€ho kritéria,
bazalni hodnota j-tého kritéria,

H;.....ideélni hodnota j-teho kritéria. [44]

Poslednim krokem je vypocet agregované funkce uZzitku, a to podle vzorce

uG) = ) vy (34
j=1

vaha daného kritéria,
7;j .... hodnota i-t€ varianty pro j-t€ kriterium. [44]

Ze vzorce je ziejmé, ze je jim vyjadiena hodnota uzitku na zaklad¢ vah jednotlivych
kritérii. Za nejleps$i variantu je v konecné fazi povaZovana ta, ktera na zaklad¢ souctu

dil¢ich uzitki nabude nejvyssi hodnoty celkového uzitku.

3.2.2 Metoda vazeného souctu (WSA)

Pro vybér vhodného obsluzného vozidla pomoci vicekriteridlniho rozhodovani bylo
vybrano pét mozZnych variant uzitkovych vozl, které spliuji parametry
pro dopravné-logistickou obsluhu mésta. Témito parametry je mySlena piedevSim
jejich maximalni ptipustna hmotnost do 3,5 tuny. Zvolena byla vozidla se vznétovym
motorem, piic¢emz aby byla alespon ¢astecné naplnéna podminka co nejmensi ekologické

naroc¢nosti, byla produkce emisi CO; zafazena do hodnoticich kritérii pro vybér vozidla.
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Ekologicka vozidla, resp. vozidla na alternativni pohon a elektromobily, do analyzy
zahrnuta nebyla, a to predevs§im z dGvodu jejich finan¢ni naroc¢nosti a v pifipadé
elektromobilli 1 omezujicim podminkam v jejich provozu, zejména co se tykd omezené¢ho
dojezdu ¢i moznosti dobiti. Tuto variantu bude mozné vzit v ivahu az ve chvili, kdy bude
ziejmé, jakou vzdalenost musi vozidlo béhem obsluhy vsech zakaznikl urazit a jaka je
realnd potieba dostupného lozného prostoru vozidla. Vybrana byla vozidla v Ceské
republice bézn¢ dostupnych znacek, a to Ford Transit, Peugeot Boxer, Volkswagen
Crafter, Renault Master a Mercedes Sprinter. Kritéria, podle nichz budou vozidla
hodnocena, byla zvolena na zakladé vSeobecnych pozadavki na vozidla pro méstsky
provoz v ramci city logistiky, ale také z hlediska ekonomického, nebot’ pofizeni nového
vozového parku  vyzaduje znaéné vstupni investice. 'V analyze bude
vSak pro zjednoduSeni ptedpoklddano, Zze budou pofizeny automobily nové,

ackoli to ve skutecnosti podminéno neni.
Hodnoticimi kritérii jsou:

= pofizovaci cena bez DPH,
= objem lozného prostoru,

= uzite¢na hmotnost,

= produkce emisi CO2,

= prumérna spotieba.

Jak jiz bylo uvedeno vySe, vaha jednotlivych kritérii bude stanovena pomoci bodovaci
metody. Jednotliva kritéria budou ohodnocena na zaklad€ bodovaci stupnice od 1 do 10,

tedy kdy b; € (1,10).
Vyslednd véha jednotlivych kritérii je uvedena v tabulce 3.1.

Tab. 3.1 Véhy kritérii v¢. bodového ohodnoceni

KRITERIUM | POCET BODU| VAHA KRITERIA
Porizovaci cena 8 0,25
Lozny prostor 4 0,125
Uzite¢na hmotnost 4 0,125
Produkce emisi 6 0,1875
Primérnd spotieba 10 0,3125
Celkem 32 1

Zdroj: vlastni zpracovani.
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Z tabulky 3.1 mimo jednotlivych vah vyplyvad 1 piirazené bodové hodnoceni.
o parametr, ktery se vyrazn¢ promitne do celkovych néakladi pii dopravni obsluze.
Pofizovaci cena byla druhym nejvice hodnocenym meéfitkem. Tieti nejvyznamnéjsi
ukazatel byla stanovena produkce emisi, a to ztoho divodu, ze piredpokladem
pfi zavadeéni city logistickych feseni je mimo jiné i snizeni ekologické zatéze. A vzhledem
ke skuteCnosti, ze z diive uvedenych divodi nebyla do analyzy zahrnuta ekologicky
Setrna vozidla, bylo nutné tento parametr v analyze zohlednit a pfifadit mu jistou
dalezitost. Na druhou stranu by nebylo vhodné stavét emisni hledisko
jako to nejdulezitéjsi pti volbé obsluzného vozidla, nebot pii obsluze mésta nejsou
vyzadovany jen enviromentalni uspory, ale zfetel je tfeba brat také na ekonomické
dopady zavedeni tohoto city logistického konceptu. Pokud totiz bude provoz MDC
ekonomicky nevyhodny, nebudou se do néj chtit logistické spole¢nosti, resp. dopravci
zapojovat a budou rad¢ji hledat optimalizace v ramci svého vlastniho distribu¢niho
fetézce. Jako nejméné dilezitd kritéria byla stanovena nosnost vozidla a objem
jeho lozného prostoru, nebot’ u vSech posuzovanych vozidel se tyto parametry
nijak zasadné nelisi.

Kompletni kriteridlni matice je v tabulce 3.2. Né&ktera kritéria v matici uvedend mayji
maximalizaéni charakter (lozny prostor a uzite¢na hmotnost), pro néz plati, ze ¢im je
jejich hodnota vyssi, tim lépe. Naopak u minimalizacnich kritérii (pofizovaci cena,
produkce emisi a priimérné spotteba) je zadouci, aby byla jejich hodnota co nejnizsi.
Pro dal§i vypocty je nezbytné tato kritéria sjednotit tak, aby byla vSechna

maximaliza¢niho charakteru.

Tab. 3.2 Kriterialni matice

Pofizovaci LoZny Uzite¢na | Produkce | Primé&rna
Typ vozidla cena bez DPH | prostor hmotnost | emisi CO, spotieba

[K¢] [m’] [kg] lg/km] | [V100 km]

FORD TRANSIT VAN 635200 15,1 1100 186 8,75
PEUGEOT BOXER ACCES 769 900 13 1250 163 6,2
VOLKSWAGEN CRAFTER 847 545 14,4 1350 199 7,6
RENAULT MASTER 828 500 12,3 1313 233 8,88
MERCEDES SPRINTER 888 000 14 1140 288 11

Zdroj: vlastni zpracovani dle [45] [46] [47] [48] [49].
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Na zékladé vztahu 3.2 je tieba upravit kriteridlni matici tak, aby veskera kritéria méla

maximalizaéni charakter.

Timto krokem vznikne modifikovana Kkriteridlni matice

(viz tab. 3.3), z jejichz dat lze sestavit bazalni a idealni variantu pro kazdé¢ kritérium.

Tab. 3.3 Upravena kriterialni matice s maximalizacnim charakterem variant

Pofizovaci LoZny Uziteéna | Produkce | Primérna
Typ vozidla cena bez DPH | Pprostor hmotnost | emisi CO, spotieba

[K¢] [m’] [kg] [g/km] | [V100 km]

FORD TRANSIT VAN 252 800 15,1 1100 102 2,25
PEUGEOT BOXER ACCES 118 100 13 1250 125 4,8
VOLKSWAGEN CRAFTER 40 455 14,4 1350 89 3,4
RENAULT MASTER 59500 12,3 1313 55 2,12
MERCEDES SPRINTER 0 14 1140 0 0

Zdroj: vlastni zpracovani.

V tab. 3.4 je uvedena idealni (H) a bazalni (D) varianta, vyjadiujici nejlepsi, resp. nejhorsi

hodnotu.

Tab. 3.4 Idealni a bazalni varianta

IDEALNI VARIANTA (H)

252800

15,1

1350

125

BAZALNI VARIANTA (D)

0

12,3

1100

Zdroj: vlastni zpracovani.

Podle vztahu 3.3 je nasledné pievedena plvodni kriteridlni matice na matici
standardizovanou (tab. 3.5). Prvky standardizované matice nabyvaji hodnot (0,1). Z této
matice jiZ je vzhledem k ucelenému maximaliza¢nimu charakteru a hodnotdm v intervalu

(0,1) mozné na prvni pohled posoudit, ktera z variant je nejlepsi, resp. maximalni.

Tab. 3.5 Standardizovana matice

Pofizovaci LoZny Uzite¢na | Produkce | Priméma
Typ vozidla cena bez DPH | prostor hmotnost | emisi CO, spotieba

[K¢] [m’] [kg] lg/km] | [V100 km]

FORD TRANSIT VAN 1 1 0 0,82 0,47
PEUGEOT BOXER ACCES 0,47 0,25 0,60 1 1
VOLKSWAGEN CRAFTER 0,16 0,75 1,00 0,71 0,71
RENAULT MASTER 0,24 0 0,85 0,44 0,44
MERCEDES SPRINTER 0 0,61 0,16 0 0

Zdroj: vlastni zpracovani.
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Maximalni hodnota ovSem neznac¢i to, ze se jednd o nejvhodnéj$i variantu,
nebot’ v této matici nejsou jest¢ zohlednény vahy jednotlivych kritérii. Pro ziskani

nejlepsi varianty je jeste tieba uzit vztahu 3.4. Vysledna matice je v tabulce 3.6.

Tab. 3.6 Vysledna matice metody WSA

Pofizovaci LoZny | Uzite¢na | Produkce | Priméma B o
Typ vozidla cena bezDPH | prostor | hmotnost | emisiCO, | spotieba wi teky
K¢ [m’] [ke] [ghkm] | (V100 km]

FORD TRANSIT VAN 0,250 0,125 0 0,153 0,146 0,674
PEUGEOT BOXER ACCES 0,117 0,031 0,075 0,188 0,313 0,723
VOLKSWAGEN CRAFTER 0,040 0,094 0,125 0,134 0,221 0,614
RENAULT MASTER 0,059 0 0,107 0,083 0,138 0,386
MERCEDES SPRINTER 0 0,076 0,020 0 0 0,096

Zdroj: vlastni zpracovani.

Provedenou analyzou bylo zjisténo, ze nejvetsiho uzitku pti dopravni obsluze mésta bude
dosazeno pii vyuzivani dodavkového vozidla zn. Peugeot Boxer Acces. Nejvétsi

pfednosti tohoto automobilu je jeho nizkd spotieba, kterd pro kombinovany provoz

cvwr

A4

a soucasné nejnizsi hodnota produkce emisi 163 g/km predstavuje velmi vyznamny faktor
pii hodnoceni uZitku na zakladé stanovenych vah. Kapacita lozného prostoru 13 m’

a maximalni zatiZzeni 1250 kg by mély byt pro obsluhu mésta dostacujici.

3.3 Lokace méstského distribu¢niho centra

V celorepublikovém srovnani pfedstavuje hlavni mésto Praha nejvétSi primyslovy trh,
nebot’ se zde nachazi zhruba 39 % zcelkové plochy modernich primyslovych
nemovitosti v CR. Vétsina téchto primyslovych objektii se stavi v blizkosti dopravng

vyznamnych silni¢nich komunikaci, zeyména dalnic.

V Praze jsou tyto primyslové objekty, resp. logistické centra lokalizovana podél délnic
vstupujicich do mésta. Na severu se jedna o dalnici D8, na jizni, resp. jihovychodni strané
jich nejvice stoji v blizkosti dalnice D1. Nejvétsi vyskyt logistickych center je
zejmeéna na zapadnim okraji hlavniho mésta. Diivodem je fakt, Ze z této svétové strany
vstupuji do mésta tfi vyznamné komunikace, jedna se o dalnice D5, D6 a D7. Zaroven lze

hustou sit’ logistickych center na tomto misté vysvétlit i blizké poloze Letisté Vaclava
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Havla. Na vychodni strané metropole také existuje znacné mnozstvi logistickych center,
které jsou situovany v blizkosti délnic D10 a D11. Naopak jihozdpadnim smérem
od hlavniho mésta se zadné priimyslové objekty nenachazeji. Prehledna mapa skladovych

arealtl je soucasti Piilohy D. [25]

Dle statistickych udaji zroku 2017 se neobsazenost skladovych prostor v Ceské
republice pohybuje primérné¢ kolem 2,9 %, coz predstavuje nejnizs§i hodnoty

v ramci Evropy. [25]

Pti umistovani MDC je tfeba vychazet z predpokladu, Ze by se mélo nachazet v blizkosti
obsluhované oblasti a mélo by byt napojeno na kapacitni dopravni komunikaci. Dal§im
predpokladem je dostatek zbozovych tokli pro obsluhu dané oblasti, coz Praha bezesporu
spliiuje. Dale se uvadi, Ze atrakéni obvod MDC by mél byt do 100 km v pifipade,
ze se dopravni obsluha mésta realizuje vyhradné silni¢nimi vozidly. Pfi vyuziti jinych

druhii dopravy je mozné atrak¢ni obvod rozsifit. [28]

3.3.1 Potenciilni metody a diivody vybéru dané lokace

Vhodné umisténi MDC by v ptipadé, Ze by se mélo jednat o vystavbu nového centra, bylo
vhodné feSit pomoci lokacnich uloh. Pro potieby této diplomové prace vSak bude
vychézeno z jiz existujicich logistickych center, které se nachazeji v blizkosti ¢i na okraji
Prahy. V tomto ptipad¢ by bylo na misté vyuzit opét rozhodovaci analyzy, nebot’ je znam
pocet moznych variant feSeni a na zéklad¢ stanovenych preferenci by tak bylo mozZné
nalézt optimalni misto pro ztizeni MDC. Jako parametry pro hodnoceni variant by mohla

byt stanovena napf.

= vzdalenost centra od obsluhované oblasti (¢i od centra mésta),
» cena za skladovani,

» dostupna skladovaci plocha,

» blizkost kapacitni dopravni infrastruktury,

* moZznost zapojeni dal§iho druhu dopravy,

* moznosti pifipadného rozsifeni a dalsi.

Vzhledem ke zjisténym datim, které se vdzou na vySe uvedené, budou vybrana dvé
logisticka centra na zakladn¢ vlastnich preferenci. Dlivodem rozhodnuti nezpracovavat

rozhodovaci analyzu se vaze Kk jednotlivym hodnoticim kritériim, kterd jsou
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u jednotlivych logistickych center bud’ témét shodnd, nebo tyto moznosti neexistuji

(zejména se jedna o dostupné skladovaci plochy ¢i moznost rozsifeni centra).

Jak jiz bylo zminéno vysSe, dostupnost skladovych prostor je zejména v okoli Prahy
v ramci logistickych center velmi omezena. Tudiz by z moznych variant byl vyfazen
velky podil potencidlnich mist, u nichz jednoduse volné skladové kapacity neexistuji
a ani v budoucnu se jejich uvolnéni neptedpokladd. Vybér lokality by se tak zuzil
na velmi omezeny pocet moznych variant. Kritérium blizkosti kapacitni dopravni
infrastruktury je splnéna u vSech existujicich center a co se tyka vzdalenosti
od obsluhované oblasti, i v tomto piipadé€ by jednotlivé varianty nevykazovaly vyznamné
rozdily. Obsluhovana oblast, kterd byla pro potieby této diplomové prace vybrana, lezi
v samém stfedu Prahy, coz znamend, Ze 1 vzdalenost center od obsluhované oblasti
se v jednotlivych pfipadech 1i§i jen velmi madlo, vfadech jednotek kilometru,
coz nepredstavuje zddnou vyznamnou diferenci, kterd by méla mit vyznamny vliv
na vybér té které lokace MDC. Informace o moznostech rozsifeni jsou ¢asto vetejnosti
nedostupné, pokud uz samotné rozsifeni neprobihd. Moznosti napojeni na jiny druh

dopravy je u vétSiny center neredlny.

Ze shora uvedenych diivodi by tak provedena analyza neméla potiebnou vypovidajici
hodnotu. Vzhledem k nedostupnosti volné skladovaci kapacity by existoval jen nizky
pocet variant a jednotlivé varianty by se liSily jen velmi malo. Vysledkem analyzy by byla

jedna optimalni varianta, z niZ by bylo nutné déle v ramci diplomové prace vychazet.

S odkazem na vyse uvedené byla tedy zvolena dvé potencialni mista, kde by mohlo MDC
vzniknout. Volba téchto variant bude v ndsledujicim textu podloZena argumenty

a relevantnimi diivody.

Pro potieby tohoto modelu bude tedy vychdzeno z toho, Ze dopravni obsluha vybraného
uzemi se realizuje ze dvou potencidlnich MDC, které jsou umistény v téchto logistickych

arealech:

= P3 Prague Horni Pocernice,

* Prologis Park Prague-Rudna.

Hlavnim diivodem vybéru téchto dvou lokalit je ten, Ze ob¢ logisticka centra se nachdzeji
v tésné blizkosti zelezni¢ni traté, a tudiz by zde byl velky potencidl a piedpoklad,
ze by mohla byt do obsluhy mésta zapojena i Zelezni¢ni doprava, ptipadné by ji bylo

mozné vyuzivat na zbozové toky jdouci z vnéjsiho okoli do MDC.
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Ackoli v ramci modelovani dopravni obsluhy nebude Zelezni¢ni doprava do modelové
situace zahrnuta a obsluha mésta bude feSena vyhradné silni¢ni dopravou, mohl by byt
tento vyznamny potencial vzat v potaz a piipadné by se mohl stat inspiraci ¢i alespon

predmétem diskuse organ mésta a piipadné i dopravci pii feSeni city logistiky.

Tyto dva logistické parky jsou lokalizovany na protilehlych okrajich Prahy, coz byl dalsi

davod pro jejich vybér. Lokace jednotlivych center vzhledem k obsluhovanému tizemi je

patrna z obrazku 3.2.
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Zdroj: vlastni zpracovani dle [43].

3.3.2 P3 Prague Horni Pocernice

Tento primyslovy komplex moderni tfidy A patii k nejvétSim v Praze a soucasné se jedna
o jeden z nejvétSich logistickych parkli ve stiedni Evropé. Nachdzi se na vychodnim
okraji Prahy v méstské ¢asti Horni Pocernice. Toto logistické centrum je lokalizovano
v blizkosti kapacitni dalni¢ni komunikace D10, pro vjezd do arealu se vyuziva exitu 3.

Do centra mésta se pii dobré dopravni situaci Ize dostat zhruba do 15 minut.

V soucasné dobé se v tomto aredlu nachazi 36 skladovych budov, coz celkové odpovida

405 596 m?. Aktualné jsou dostupné 4 skladové prostory o celkové vyméie 17 332 m>.
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Cena pronajmu se pohybuje priamérné kolem 168 K&m?2 Prostory jsou vhodné

pro skladové, logistické, vyrobni ¢i prodejni ucely. [50]

Pohled na logistické centrum v¢. planku centra je na obrazku 3.3.
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Obr. 3.3 P3 Prague Horni Pocernice v¢. planku centra

Zdroj: vlastni zpracovani dle [51].

Z mapovych podkladi okoli centra lze zjistit, Ze mimo délnic D10 a DO vede v tésné
blizkosti centra 1 Zelezni¢ni trat’ €. 231. Po detailnim prostudovani mapy bylo zjiSténo,
ze do aredlu leZiciho v té€sné blizkosti logistického centra je dokonce zatsténa Zelezni¢ni
vlecka. Z tohoto diivodu zde existuje realnd moZnost zapojeni Zelezni¢ni néakladni

dopravy do koncepce dopravni obsluhy pies MDC.

Z obrazku 3.4 Ize existenci zausténi zelezniCni traté, resp. vleCky ovéfit.
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Obr. 3.4 Vyznacené tizemi logistického centra P3 Prague Horni Pocernice
Zdroj: [43].

3.3.3 Prologis Park Prague-Rudna

Logisticky park Prologis Park Prague-Rudna lezi zapadnim smérem jen par kilometrt
za hranicemi Prahy ve mést¢ Rudnd. V aredlu se nachazi 17 skladovych budov
se skladovou kapacitou 58 530 m?. V arealu jsou aktualn& dostupné skladové prostory
orozloze 6 311 m? resp. se aktudlng nabizeji k pronajmu, ale k dispozici budou
dle dostupnych informaci az od 12/2021. Cena za pronajem skladovych prostor neni

zvefejnéna, k dispozici je pouze na vyzadani.

Vyznamnou komunikaci v blizkosti logistického parku ptedstavuje dalnice DS, po niz je
mozné dojet béhem nékolika minut do hlavniho mésta. K ptijezdu k centru se vyuziva
exitu 5. Hranice Prahy jsou od logistického centra vzdaleny cca 7 km, do centra Prahy
¢ini vzdalenost zhruba 20 km. Letisté Vaclava Havla leZi pfiblizn¢ 12 km od logistického
arealu. [52] [53]

Pohled na logistické centrum Prologis Park Prague-Rudné véetné detailniho planku centra

je na obrazku 3.5.
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Obr. 3.5 Prologis Park Prague-Rudna v¢. planku centra

Zdroj: vlastni zpracovani dle [52].

I vtomto piipadé¢ vede v tésné blizkosti centra Zelezni¢ni trat’ ¢. 173. Z mapovych
podkladi je zfejmé, ze trat’ v tomto ptipadé do aredlu logistického centra zavedena neni,

ale vzhledem k jeji blizkosti neni tato moznost vyloucena.

Na obrazku 3.6 je detailni mapa s vyznacenym pozemkem aredlu, z niz lze soucasné
ov¢tit pritomnost Zelezni¢ni traté, kterd by v pfipad€ potfeby mohla byt pomoci vlecky

zavedena do arealu logistického parku.
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Obr. 3.6 Vyznacené tizemi logistického centra Prologis Park Prague-Rudna

Zdroj: vlastni zpracovani dle [54].

3.4 Identifikace zboZovych toku

Dotaznikové Setieni predstavuje jednu z kli€ovych ptipravnych fazi pii zavadéni city
logistickych opatfeni, nebot’ jeho prostfednictvim Ize ziskat informace nejen o zboZovych
tocich vstupujicich do obsluhovaného izemi, ale 1ze z jeho vysledku pti dobie zvolenych
otazkach definovat samotny dopravné-logisticky problém. Z vysledki dotaznikového
Setteni mohou vyplynout také pozadavky jednotlivych zdkaznikli, ktefi maji byt
do systému zapojeni. Obecné jsou veskeré informace ziskané dotaznikovym Setfenim

velmi cenné, nebot’ dokresluji celkovou situaci v daném tizemi.

3.4.1 Teoreticka vychodiska dotaznikového Setieni

Dotaznikové Setfeni patii k nejrozsifenéjSim formdm sbéru dat v ramci kvantitativniho
vyzkumu. Ve své zakladni formé& dotaznik, jako nastroj ke sbéru primarnich informaci,
nahrazuje strukturovany rozhovor a respondentim je predkladan v pisemné podobé.

Dotaznik predstavuje soubor pfedem pfipravenych a logicky uspofadanych otazek,
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a lze jim zkoumat nazory a postoje jedincti ke zkoumanému problému. Je velice pruzny,
nebot' mé velké moznosti vtom, jak pokladdat otazky. Zaroven lze prostfednictvim
n¢j pokryt velké mnozstvi zkoumaného vzorku, resp. respondentti. Tato technika sbéru
dat je v mnoha ohledech velmi vyhodna, ale existuje 1 fada nevyhod. Hlavni vyhodou
dotazniku je jeho snadnd, rychld a levné distribuce. Rozeslani dotaznikd je mozné
inavelké vzdalenosti, napf. prostiednictvim e-mailu. Dal§i vyhodou je anonymita
respondentll a soucasn¢ i1 Casovy prostor pro jejich odpovédi. Obrovskou nevyhodu
predstavuje nizka navratnost dotaznikl, coz piimo ohrozuje reprezentativnost vysledkt
daného vyzkumu. Dalsi komplikaci u dotaznikového Setfeni je hrozba toho, Ze respondent

nebude odpovidat pravdivé ¢i za n€j dotaznik vyplni nékdo jiny.

Jednotlivé otazky dotazniku by mély byt formulovany tak, aby byly jednoznac¢né a nebyl
mozny dvoji zpisob jejich pochopeni. Déle by otazky nemély byt formulovany tak,
aby vybizely k odpovédi, kterou chceme dostat. Dalsim pravidlem pii formulovani otazek

v dotazniku je dodrzeni pravidla nedotazovani se na vice véci v rdmci jedné otazky.
Otazky v dotazniku mohou mit rliznych charakter. RozliSuji se tyto tfi typy:

= oteviené otazky,
* uzaviené otazky,

= Skalové otazky.

Formou otevienych otdzek se dava respondentovi prostor k vyjadieni jeho néazoru
¢i postoje. Naslednd interpretace a vyhodnoceni jsou v§ak velmi obtiZzné. Z tohoto diivodu
jsou oteviené otdzky vhodné&j$i pro kvalitativni vyzkum. V ramci kvantitativniho
vyzkumu je vhodné tyto otazky zafazovat na zavér dotazniku, kde mulze respondent

vyjadfit svilj nazor ¢i navrhnout feSeni ke zkoumanému problému.

Opacnym zplisobem funguji uzaviené (strukturované) otdzky, které respondentovi nabizi
pfedem ptipravené odpovéedi. U tohoto typu otazek je prokazana vyssi ochota respondenta
na dané otazky odpovédét a zaroven je snazsi jejich vyhodnocovani. Nevyhoda je
spatfovana ve skutecnosti, Ze pfedem stanovené odpovédi nereflektuji pfipadné nuance

feSené problematiky a respondent nema moznost je uvést.

Skaly neboli $kalové otazky jsou takové, u nichZz respondent vybira silu odpovédi

na pevn¢ stanovené Skale. [55] [56]
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3.4.2 Dotaznikové Setieni — analyza ziasobovani maloobchodii

Setfeni prostiednictvim dotaznikti uréenych maloobchodnim jednotkam (MJ)
na vybraném tzemi ma v prvé fazi slouzit predevs§im pro ziskani informaci a definovani
dopravné-logistického problému v ramci tohoto tzemi. Déale ma poskytnout obecny
ptehled o zbozovych tocich a pozadavcich jednotlivych subjektti. Vysledky tohoto Setfeni

ptindsi dilezité informace pro sestaveni modelu dopravné-logistické obsluhy.

Diulezitym bodem v ramci Setfeni piedstavuje volba respondentd a jejich pocet. Byly
vybirany takové MIJ, které maji svou provozovnu ve vybraném tizemi a jejichz zbozové
toky nevyzaduji zddné specifické skladovaci ¢i piepravni podminky. Do Setieni tak byly
zahrnuty maloobchody se spotiebnim zbozim, napoji, drogistickym zbozim atp.
Tento typ zbozovych tokid je zpravidla pfepravovan v krabicich ¢i prepravkach

a k jejich manipulaci tak neni tfeba Zadné specidlni manipulacni zatizeni.

Do Setfeni byly zahrnuty i 1ékarny, které by se za urcitych podminek mohly zaradit
do kategorie zbozovych tokd se specifickymi pozadavky na ptepravu a skladovéani,
zejména z hlediska termickych podminek. Pro potifeby této diplomové prace bude
vychéazeno z predpokladu, ze v rdmci konceptu zasobovani MJ ptes MDC je Iékarnam
dodavano pouze takové zboZi, jenzZ je prepravovano a skladovano za béZznych teplotnich
podminek (tedy 15-25 °C). Soucasné se v ramci modelu predpoklada, ze I1ékarenské zbozi
podléhajici specifickym termickym pozadavkiim je do Iékaren dodavéano v rdmei druhého

denniho zavozu z nadfazeného skladu a neni tak uvazovéano pro obsluhu z MDC.

V rdmci zvolené¢ho Uzemi pro modelovani dopravni obsluhy (viz kapitola 3.1) bylo
vybrano a osloveno celkem 116 MJ, a to prostfednictvim elektronick¢ komunikace,

resp. e-mailovou korespondenci.

Samotny dotaznik byl zpracovan na internetovych strankdch  Surivo.com,

které se specializuji na tvorbu a vyhodnocovani online dotaznik.

V ramci dotazniku bylo respondentim poloZeno celkem 11 otazek, znichz 8 bylo
uzavienych a u zbylych tfech otazek bylo moZné odpovédét vlastnimi slovy,
pfiCemz prvni oteviena otdzka byla zaméfena na identifikaci subjektu, tudiz se v zasad¢

o otazku nejednalo. Vzor dotazniku je v Pfiloze E této diplomové préce.
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3.4.3 Navratnost dotaznika

Néavratnost dotazniki je obecnym problém a ani dotaznikové Setfeni provedené
v této diplomové praci neni vyjimkou. Navratnost dotaznikl se pohybovala kolem 13 %.
Z celkem 116 oslovenych respondentii dotaznik vyplnilo pouze 15 MJ. Takto nizkou

ucast lze interpretovat riznymi zptisoby.

Vysvétlenim muze byt skutecnost, ze jsem svymi otdzkami respondenty neoslovila
¢1 je dostateCn¢ nemotivovala k tomu, aby se Setfeni zucastnili. Dal§i moznosti je
1to, ze na webovych strankach jednotlivych subjekti (MJ) zjisténé e-mailové adresy,
na které byl odkaz na online dotaznik zaslan, nejsou jiz aktualni. Castym problémem
pfi oslovovani, na ktery jsem pii rozesilani zadosti o vyplnéni online dotazniku narazila,
byla skutecnost, Ze Casto samotné MJ nemaji vefejné¢ dostupné e-mailové adresy.
Casto nemaji zfizeny ani internetové stranky, na nichz by bylo mozné piipadny kontakt
dohledat. Dal§im ptipadem byly centralni (hromadné) e-mailové adresy v pripad¢€, ze mél

subjekt vice provozoven. Ani v téchto piipadech se odpovédi z téchto MJ nevracely.

Zahlavni pfi¢inu této netcasti je vSak povazovana aktualni situace tykajici se pandemické
situace a s ni souvisejici restrikce a omezeni. V dobé rozesilani e-mailii s odkazem
na online dotaznik, jakoZz 1 v Case jejich vyhodnocovéni, totiz plati zdkaz otevieni
pro veskeré obchody, které neprodavaji zbozi denni potieby. Jejich provoz je umoznén
pouze v omezeném moddu jako vydejova okénka. Oslovené MJ, nebo tedy alespon vétSina
znich, vSak nemd internetovy obchod, pies ktery by zakaznici mohli objednévat
anasledné vyzvedavat zbozi. Z tohoto diivodu jsou MJ ve vétsiné ptipadt zaviené,
atudiz zde neni pfitomen personal, ktery béZné vyfizuje administrativni zaleZitosti,
e-mailovou komunikaci nevyjimaje. Tato skutecnost muze vysvétlovat necinnost

respondentl v ramci dotaznikového Setieni.

3.4.4 Vyhodnoceni ziskanych dat

Vzhledem k omezenému rozsahu diplomové prace bylo kompletni vyhodnoceni
jednotlivych odpovédi v ramci dotaznikového Setieni zatazeno do Ptilohy F. Veskera data
ziskana dotaznikovym Setfenim, jeZ jsou relevantni pro modelovani dopravni obsluhy,

budou shrnuta v nasledujici kapitole.
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3.5 Prehled a shrnuti omezujicich podminek

Jednotlivé omezujici podminky byly feSeny v piechozich podkapitolach. Jednalo
se o vybér vhodného tzemi, na némz bude dopravné-logistickd obsluha modelovana,
volbu dodavkového vozidla pro dopravni obsluhu, vybér vhodné lokality pro umisténi
MDC a v ramci dotaznikového Setieni bylo zjiSténo, jakym zplisobem je v dané oblasti

feSeno zasobovani a s jakymi komplikacemi se zde zasobovaci ¢innost potyka.

Dotaznikového Setfeni se zicastnilo 15 MJ. Pro modelovani dopravni obsluhy vSak bude
muset byt tento zkoumany vzorek respondentli upraven, nebot dva znich nejsou
pro modelovani dopravni obsluhy pfes MDC vhodnymi kandidaty z hlediska cetnosti
¢1 zplsobu jejich zasobovani. U jedné MJ, konkrétné u prodejny znackové obuvi, probiha
zasobovani pouze jednou mésic¢né, coz nepiedstavuje tak vyrazné zatizeni méstské
dopravy a pro obsluhu ptfes MDC proto neni tato MJ relevantni. Stejné tak v piipadé
knihkupectvi, kdy respondent uvedl, ze zdsobovani neprobiha standardnim zptsobem,
obvykle totiz do obchodu dorazi bud’ kuryr ¢i samotny zastupce dodavatele,
kteti vS§ak pro svou ptepravu vyuzivaji MHD (viz vyhodnoceni dotaznikového Setfeni
v Ptiloze F). Ani v tomto ptipadé nelze tuto MJ zaradit do modelu. Z tohoto diivodu bude
dopravné-logisticka obsluha modelovana pouze pro 13 MJ, které vyhovuji podminkdm
obsluhy ptes MDC (viz tabulka 3.7). Umisténi obsluhovanych MJ na sledovaném tzemi

je soucasti Prilohy G.

Tab. 3.7 Pfehled obsluhovanych zakaznik

OZNACENI NAZEV ULICE TYP PRODEJNY

Z1 Lékarna VFN Karlovo nam. 32 Lékarna

72 Dr.MAX Karlovo namésti 313/8 | Lékarna

73 TisknuLevné.cz Karlovo nam. 19 Prodejna naplni do tiskaren
74 Pastelka.cu JeCna 524/41 Papirmictvi

Z5 Ateliér Confetti Jecna 529/29 Obchod s darkovym zbozim
76 Tabak Trafficon Jecnd 13 Trafika

77 WINESTORE Zitna 29 Vinotéka

Z8 Husky Outdoor Shop | Zitn4 1 Prodejna kempingového zbozi
79 EroticCity Zitna 43 Prodejna erotickych potieb
Z10 Reprocolor Stépanska 36 Prodejna tiskarenskych potieb
Z11 Jizdni kola Ramala Stépanska 40/7 Prodejna jizdnich kol

712 Armyworld Dittrichova 7/2023 Prodejna streetového obleCent
Z13 Hugo chodi bos Reznickd 12 Prodejna hracek

Zdroj: vlastni zpracovani dle dotaznikového Setfeni.
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Na zéklad¢ jednotlivych odpovédi byla také sestavena tabulka 3.8, ze které plynou
konkrétni pozadavky a podminky MJ pro jejich zdsobovani. Tyto informace slouZzi

jako vstupni data pro modelovani dopravni obsluhy.

Tab. 3.8 Prehled pozadavkl na zasobovani

: ; CETNOST POéE? ; -

ZAKAZNIK OBSLUHY MANIPULACNICH MANIPULACNI
JEDNOTEK JEDNOTKY

Z1 1 x denné 5 MJ(2)
72 1 x denné 5 MI(2)
Z3 1 x denné 7 MI(1)
74 1 x denné 7 MI(1)
Z5 1 x denné 5 MI(1)
76 1 x denné 4 MIJ(1)
z7 1 x tydné 5 MI(3)
78 1 x denné 9 MI(1)
79 2 x tydné 7 MJ(1)
710 1 x denné 4 MI(1)
Z11 2 x tydné 6 Mi(4)
712 2 x tydné 5 MI(1)
713 1 x denné 6 MI(1)

Zdroj: vlastni zpracovani dle dotaznikového Setteni.

U zakaznikd Z1 a Z2, které jsou reprezentovany lékarnami, byla v dotazniku uvedena
cetnost zasobovani dvakrat béhem jednoho dne. Jak jiz bylo uvedeno vyse, v modelu
bude predpokladdno, Ze vramci jednoho zévozu budou do Iékéren dodavéna
pouze ta lé¢iva, u nichz nejsou vyzadovany specifické podminky pro skladovani
a prepravu. Tato 1é¢iva budou dodavana pies MDC. Naopak v ramci druhého denniho
zavozu budou do lékaren doddvana ta 1éCiva, jejichZ skladovani i pfeprava vyZaduji
splnéni teplotnich limitd, a tento zdvoz je zobsluhy pfes MDC pro potieby
této diplomové prace vyloucen a predpoklada se, Zze se toto zasobovani uskutecnuje

z nadiazeného skladu 1ékaren.

V dalsim kroku je tfeba blize specifikovat manipulacni jednotky, které budou
pfi modelovani dopravni obsluhy uvazovany. Ackoli existuje Siroka Skdla manipulacnich
jednotek, at’ uz co do jejich typu, materidlového slozeni ¢i rozméri, bylo tfeba
pro usnadnéni jednotlivych vypocth tyto jednotky unifikovat, resp. stanovit typ a rozmér

manipulacnich jednotek, které budou uvazovany pro pouziti v rdmei modelové situace.

V ramci dotaznikového Setfeni byly respondenti pozadani o urceni typu manipulacni

jednotky, které jsou bézné vyuzivany pii zasobovani jejich obchodu. Z dotazniku
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vyplynuly tyto manipulacni jednotky vyuzivané pii zasobovani — kartonova krabice,
ptfepravka a specialni typy jako krabice na kolo a krabice na 6 lahvi vin. Uréeni rozmért
a typt manipula¢nich jednotek je klicovou informaci pro to, aby bylo mozné urcit
jejich objem, jimz vypliuji lozny prostor vozidla. Piehled manipulac¢nich jednotek
uvazovanych pro modelovani dopravni obsluhy je uveden v tabulce 3.9.

A4

které¢ jsou pro nasledujici vypocty nezbytné. Jedna se zejména o dobu manipulace,
nebot bude v ramci dopravni obsluhy sledovdna i1 jeji celkova Casova ndrocnost,

do které je nutné zahrnout nejen dobu jizdy, ale také ptibliznou dobu manipulace.

Uvedend nosnost vychazi z faktickych  parametri  jednotlivych  jednotek
ajezniivychdzeno pifi stanovovani hmotnosti zbozi pro jednotlivé zakazniky.
Jinymi slovy, pokud je zakaznikovi dodavano zbozi v kartonové krabici (MJ(1))
snosnosti 15 kg, predpoklada se hmotnost jedné takové krabice v¢. zbozi 15 kg,
tudiz pti dodavce napt. 4 kustt MJ(1) je kalkulovéana celkova hmotnost 60 kg pro danou
manipulaéni jednotku. Vysledna hmotnost je nasledné kontrolovana s vahovym rozpétim
zasilek, kterou MJ uvedly v dotaznikovém Setfeni. V Zddném z piipadii nedoslo k tomu,
7e by soucet nosnosti jednotlivych manipulacnich jednotek ptekrocil vybrané vahové
rozpéti. Jsem si védoma faktu, Ze tyto hodnoty nemusi redlné odpovidat skutecnosti
ajednd se o velice variabilni prvek. V tomto piipad€ se tedy jedna o vytvofeni jisté
rezervy, nebot’ zde existuje redlny predpoklad, Ze neni vZdy plné€ vyuZita nosnost dané

manipulacni jednotky vzhledem k odliSnym parametrim zbozi dodavaného pies MDC.

Tab. 3.9 Pfehled manipulacnich jednotek

CENI . VNEJSi
M%Iliﬁ?gm POPIS ROIZIERY OBJ iEM MAl\ll)lg ESACE Nofkl\g)ST
JEDNOTKY [m’] [min]
MI(1) Papirova krabice 600x400%300 0,072 3 15
MI(2) Euro piepravka s vikem 600x400x235 0,0564 5 20
MI(@3) Krabice na 6 lahvi vin 315%232x165 0,0121 6 20
MJ4) Krabice na kolo 1900x1200%250 0,57 4,5 20

Zdroj: vlastni zpracovani.

Obsluha MJ v dané oblasti bude realizovana s vyuzitim dodavkového vozidla Peugeot
Boxer s kapacitou lozného prostoru 13 m® a maximalnim moZnym zatizenim 1250 kg

(viz kapitola 3.2). Spotteba vozidla v kombinovaném provozu je dle udajii vyrobce
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6,2 1/100 km. Vzhledem k parametrim vozidla bude v ramci modelové situace sledovéano

také vyuziti lozného prostoru, jakoZz i prubézné zatizeni vozidla.

Pro potfeby vypoctu celkového cCasu obsluhy musi byt vedle Casové naroc¢nosti
manipulace znama i praumérna rychlost OV tak, aby bylo mozné stanoveni Casové

naro¢nosti samotné prepravy. Primérna rychlost vozidla byla stanovena na 30 km/h.

V kapitole 3.3. byly vybrany dvé mozné lokace pro umisténi MDC. Z téchto dvou mist
bude modelovana dopravni obsluha zékazniki dle tabulky 3.7 a nasledn€ budou tyto dvé
varianty mezi sebou porovnany z hlediska ujetych kilometra obsluzného vozidla a casové
narocnosti obsluhy. V dals$im textu bude pro vétsi prehlednost vyuzivano pouze oznaceni
MDC 1 nebo MDC 2. Oznaceni logistickych center v¢. jejich nazvu a adresy je uvedeno

v tabulce 3.10.

Tab. 3.10 Zvolen¢ lokace pro MDC

OZNACENI | NAZEV LOGISTICKEHO CENTRA ADRESA

Sezemicka 2757/2

MDC 1 P3 PRAGUE HORNI POCERNICE 193 00 Praha 9

K Vypichu 1086

K PRAGUE - RUDNA
MDC 2 PROLOGIS PAR GUE - RUDN 25219 Rudnd

Zdroj: vlastni zpracovani.

Uzemim zvolenym pro dopravni obsluhu pies MDC je Karlovo namésti a piilehlé ulice
(viz kapitola 3.1.). Jednd se o méstskou ¢ast Praha 2, méstskou ctvrt’ Nové Mésto.
Dopravnimi omezenimi v téchto oblastech je zakazovan pouze vjezd vozidel nad 6 tun
celkové hmotnosti, tudiz neni v ramci modelové situace nutné fesSit zadna Casova

ani technickd omezeni vzhledem ke zvolenému typu obsluzného vozidla.

V modelu se ptedpoklada, ze vozidlo obsluhuje kazdého zakaznika zastavenim vozidla
a vyloZzenim nakladu. Vychazi se ze stavajici situace, kdy vozidlo zastavuje zpravidla
na chodniku pfed MJ, u hrany chodniku ¢i v nékterych ojedinélych piipadech
na vyhrazeném misté pro zdsobovani (viz vyhodnoceni dotaznikového Setfeni

v Piiloze F).

Posledni omezujici podminkou je stanoveni celkového maximalniho ¢asu obsluhy

na 8 hodin, které odpovidaji bézné pracovni dob¢ osadky OV.
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3.6 Modelovani dopravni obsluhy

Dopravni obsluhu zvoleného izemi je vhodné fesit pomoci tlohy obchodniho cestujiciho.
Cilem je v ramci okruznich jizd zvolit optimalni posloupnost obsluhy jednotlivych mist
tak, aby kazdy z vrcholl (zdkaznikd) byl obslouzen pravé jednou néavstévou daného
obsluzného vozidla, ktery se nasledn¢ vraci do vychoziho bodu. Cilem je minimalizace
celkové ujeté vzdalenosti. Vychozim bodem je pro potieby této diplomové prace mysleno

MDC, odkud obsluzné vozidlo vyjizdi a po obslouzeni zdkaznika se do néj vraci zpét.

V ptipad¢€, Ze ma byt pii obsluze zohlednéno i kapacitni omezeni OV, tak jak je tomu
i v pripad¢ této diplomové prace, je tfeba pro modelovani obsluhy pouzit heuristickou

Clarke-Wrightovu metodu. Tato metoda piedpoklada splnéni dvou podminek, a to ze:

» kazdy zékaznik je obslouZen pravé jednou v ramci jedné trasy,

* musi byt respektovana dostupna kapacita obsluzného vozidla.

Dale mohou byt vélenény i dalsi individualni podminky, jako napi. ¢asové omezeni
obsluhy v zéavislosti na pracovni dobé osadky vozidla nebo napiiklad respektovéani

casovych pozadavki zdkaznikii na zdsobovani a jiné.

3.6.1 Clarke-Wrightova metoda

Pro feSeni okruzni jizdy pomoci Clarke-Wrightovy metody je tfeba definovat obecnou
dopravni sit’ S = (V, H), kde V pfedstavuje mnoZinu uzlli dané sit€¢ a H mnozinu hran,
které tyto uzly spojuji. Uzel V, se oznacuje jako vychozi misto (stfedisko sité), jednotlivé
uzly Vi,...,V,, jsou misty odbéru, znichZ vychéazeji pozadavky na ptepravu urcitého
mnozstvi a typu komodit. Trasa vozidla vzdy zacind a kon¢i v uzlu V,, pfi¢emz je

nezbytné respektovat limitovanou kapacitu OV.

Cilem je sestaveni takové trasy, v ramci které bude uspokojen pozadavek kazdého mista,
a to jednou obsluhou vozidla tak, aby se kompletni pfepravni ndklady snizily na mozné
minimum. V tomto piipad¢ se za ndklady povazuji i ¢asové €1 vzdalenostni parametry

obsluhy.

V prvnim kroku je tfeba pro stanovenou dopravni sit S = (V,H) vytvofit matici
vzdalenosti D;; = (dij), kde i,j =0,1,...,n;n = |V|. Tato tzv. vzdalenostni matice

vyjadiuje vzdalenosti mezi jednotlivymi uzly sité. [57]
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Hodnoty elementarnich tras Vy — V; — V, vyjadiujici vzdalenosti mezi vychozim uzlem
Vo a vSemi dalSimi uzly sit¢ V,...,V;, slouzi pro vytvoreni pocate¢niho feSeni ulohy.

K témto hodnotam Ize pfifadit i ¢asovou naro¢nost piepravniho procesu.

Casové naroky na prepravu lze vypocitat pomoci vzorce 3.5.

2 ) doi
.t 3.5
- T4 (3.5)
kde: C ... pramérna rychlost vozidla,
e doba nezbytna k vylozeni jednotkového mnozstvi pfepravovaného

zbozi z vozidla,

q; -....mnozstvi elementd, které jsou ptepravovany z uzlu V, do uzlu

V.. V. [57]

Zmatice D je tfeba vytvofit matici vyhodnostnich koeficientd Z = (z;;),

kdei,j =1, ...n, ato podle vzorce (3.6).

Zij = dOi + dO] - dl] (36)

kde: dy; ... vzdalenost mezi vychozim uzlem a i-tym uzlem v siti,

dy; ... vzdalenost mezi vychozim uzlem a j-tym uzlem v siti,
d;;....vzajemna vzdalenost mezi i-tym a j-tym uzlem. [57]

V matici Uspor jsou nasledné vyhledavany prvky s nejvetsi hodnotou, a to z toho ditvodu,
Ze je vtomto pfipad€ orientace zaméfena na maximalni Usporu ujetych kilometrt.
Pro kazdy obsluhovany uzel (obsluhovaného zakaznika) je zaddno mnozstvi
piepravovanych elementt a predpoklada se, Zze kazdy tento uzel bude obslouzen pravé
jednou. Jakmile je tedy nalezen bod s nejvétsi hodnotou mezi dvéma uzly i, j, je soucasné
nezbytné ovétit, zda soucet piepravovanych elementti odpovida kapacitnim parametrim
obsluzného vozidla. Pokud je kapacita dostatecna, tyto dva uzly je mozné sloucit do jedné
trasy. Pokud by byla kapacita piekrocena, trasu sdruzit nelze. Timto metodickym
zpusobem se pokracuje do doby, nez dojde k vycerpani kapacity vozidla, ptipadné

k vy€erpani do obsluhy nezapojenych uzli v matici Z. [57] [58]
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Pti sestavovani jednotlivych tras je mozné soucasné sledovat i ostatni parametry, jako je

napiiklad ¢asova naroc¢nost obsluhy a dalsi.

3.6.2 Vypocet okruzni jizdy pires MDC 1

Logisticky park P3 Prague Horni Pocernice piedstavuje prvni alternativu pro umisténi
méstského distribuniho centra (MDC 1). Trasa dodavkového vozidla k obsluhované
oblasti byla volena nejen na zdkladé vlastnich zkuSenosti, nebot' je mi tato oblast
z dopravniho hlediska velmi zndma, ale také z piedpokladii, na nichz se city logistika

zaklada.

Pii smérovém pladnovani cesty bylo mozné vyuzit n¢kolik variant tras, které mtize OV
vyuzit pro cestu do obsluhované oblasti. Pro cestu z MDC 1 do obsluhované oblasti a zpét
nebyla vzhledem k trase vedouci pies centralni, a Casto velmi dopravné vytizenou, Cast
meésta vybrana trasa s nejvetsi tsporou kilometrd, ale takova, kterd vede po objizdnych

trasach (obchvatu) mésta.

Tato trasa vedla od logistického centra po dalnici D10, exitem 1 navazala na Prazsky
okruh, pies Stérboholskou spojku, Jizni spojku a poté ulici 5. kvétna, pfes Nuselsky most
a odtud uZ jen cca 2 km na Karlovo namésti. Zatizeni centra bylo v tomto piipadé
minimalni. Diivodem volby této alternativy byla jednak rychlost, ktera se 1 vzhledem
k odlisné vzdalenosti témét shodovala s trasou pies centrum Prahy, druhym divodem
byla vysoka pravdépodobnost vyskytu dopravnich kongesci pfi volbé prvni (kratsi trasy)
a tfetim divodem byl fakt, Ze cilem city logistickych feSeni je odlehcit centralni ¢asti
mésta od dopravy, zejména nakladni. Mimo to, objizdné trasy mésta jsou pro tyto ucely
urcené. Ze vSech vyse uvedenych ditvodl by tak nebylo trasovani obsluzného vozidla

pfes centralni oblast mésta vhodné.

Jednotlivé vzdalenosti jsou soucésti matice vzdalenostni D;;, kterd je na obrazku

js
3.7. Vzdalenosti jsou uvedeny v kilometrech a zaokrouhleny na dvé desetinnd mista.

Matice D;; je nesymetrickou matici, a to z toho ditvodu, Ze v obsluhované oblasti plati
dopravni omezeni v podobé velkého mnozstvi jednosmérnych ulic, coz Casto piisobi
problémy a prodluzuje celkovou trasu OV. Z tohoto divodu vzdéalenost od vychoziho
uzlu (MDC 1) do obsluhovaného uzlu (MJ) neni shodnd se vzdalenosti mezi témito
dvéma uzly v opa¢ném sméru. Tuto nuanci bylo tieba ve vzdalenostni matici zohlednit,

nebot’ to mize mit znacny vliv na celkovou posloupnost obsluhovanych uzli. Pokud by
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totiz bylo vychazeno z predpokladu, ze jsou obé vzdalenosti shodné, neodrazely

by vysledky tohoto modelu realitu a nalezené feseni by ve skute¢nosti nebylo optimalni.

MDC1| 71 72 73 74 VA 76 VA 78 79 710 | 711 712 | 713

MDC1| 0,00 | 25,70 | 26,00 | 25,70 | 25,80 | 25,70 | 25,90 | 25,20 | 25,60 | 25,00 | 25,60 | 25,50 | 25,70 | 25,50
71 | 2520 0,00 | 0,55 | 055 | 0,60 | 0,45 | 023 | 1,30 | 0,75 | 1,10 | 085 | 0,40 | 1,00 | 0,75
72 | 2560 | 1,30 | 0,00 | 1,30 | 1,10 | 0,90 | 1,60 | 1,70 | 1,20 | 1,50 | 1,30 | 0,85 | 0,40 | 1,20
73 | 2590 | 1,60 | 030 | 0,00 | 1,40 | 1,20 | 1,90 | 2,00 | 1,50 | 1,80 | 1,60 | 1,10 | 0,75 | 1,50

74 | 24,60 | 1,10 | 1,40 | 1,10 | 0,00 | 1,10 | 1,30 | 0,65 | 1,00 | 0,45 | 1,00 | 0,85 | 1,80 | 0,95

75 | 2470 | 1,30 | 1,60 | 1,30 | 0,16 | 0,00 | 1,50 | 0,80 | 1,10 | 0,60 | 1,20 | 1,00 | 2,00 | 1,10

s

Z6 | 25,00 0,70 | 1,00 | 0,70 | 0,40 | 0,24 | 0,00 [ 1,00 | 0,55 | 0,80 | 0,60 | 0,18 | 1,00 | 0,50

77 | 2520 0,50 | 0,80 | 0,50 | 0,60 | 045 | 0,70 | 0,00 | 035 | 1,00 | 0,40 | 0,23 | 1,20 | 0,30

78 |2530| 0,15 | 045 | 0,15 | 0,75 | 0,60 | 035 | 1,40 | 0,00 | 1,20 | 1,00 | 0,55 | 090 | 045

79 | 2540 0,70 | 1,00 | 0,70 | 0,80 | 0,65 | 090 | 0,19 | 0,55 | 0,00 | 0,60 | 0,40 | 1,40 | 0,50

710 | 2550 | 1,50 | 1,80 | 1,50 | 1,60 | 1,40 | 1,70 | 1,00 | 1,30 | 0,80 | 0,00 | 1,20 | 2,20 | 1,30

Z11 | 25,00 | 0,50 | 0,80 | 0,50 | 040 | 022 | 0,70 | 1,00 | 0,35 | 0,80 | 0,40 | 0,00 | 1,20 | 0,30
Z12 | 25,770 | 0,70 | 0,60 | 1,00 | 1,20 | 1,00 | 0,80 | 1,80 | 1,30 | 1,60 | 1,40 | 1,00 | 0,00 | 1,30
713 | 2550 | 035 | 0,65 | 035 | 095 | 080 | 055 | 1,60 | 0,50 | 1,40 | 1,10 | 0,75 | 1,10 | 0,00

Obr. 3.7 Matice vzdalenosti D;; pro MDC 1

Zdroj: vlastni zpracovani.

Za pouziti vzorce 3.6 je vzdalenostni matice D;; ptrepoCitana na matici vyhodnostnich

koeficientl Z;;. Matice vyhodnostnich koeficientl je na obrazku 3.8.

71 72 VA 74 75 76 7z 3 79 710 711 712 713

71 0,00 | 50,75 | 51,05 | 49,70 | 49,95 | 50,47 | 49,60 | 50,25 | 50,00 | 50,35 | 50,30 | 50,40 | 50,45

72 | 49,90 | 0,00 | 50,60 | 49,50 | 49,80 | 49,40 | 49,50 | 50,10 | 49,90 | 50,20 | 50,15 | 51,30 | 50,30

73 | 49,30 | 51,00 | 0,00 | 48,90 | 49,20 | 48,80 | 48,90 | 49,50 | 49,30 | 49,60 | 49,60 | 50,65 | 49,70
74 | 49,90 | 50,00 | 50,60 | 0,00 | 49,40 | 49,50 | 50,35 | 50,10 | 50,75 | 50,30 | 49,95 | 49,70 | 50,35

75 | 49,60 | 49,70 | 50,30 | 50,14 | 0,00 | 49,20 | 50,10 | 49,90 | 50,50 | 50,00 | 49,70 | 49,40 | 50,10

76 50,40 | 50,50 | 51,10 | 50,10 | 50,36 | 0,00 | 50,10 | 50,65 | 50,50 | 50,80 | 50,72 | 50,60 | 50,90

Z7 | 49,90 | 50,00 | 50,60 | 49,20 | 49,45 | 49,50 | 0,00 | 50,15 | 49,60 | 50,30 | 49,97 | 49,70 | 50,40

78 | 50,65 | 50,75 | 51,35 | 49.45 | 49,70 | 50,25 | 49,40 | 0,00 | 49,80 | 50,10 | 50,05 | 50,40 | 50,65

79 | 49,50 | 49,60 | 50,20 | 48,80 | 49,05 | 49,10 | 50,01 | 49,75 | 0,00 | 49,90 | 49,60 | 49,30 | 50,00

710 | 49,30 | 49,00 | 50,00 | 48,60 | 48,90 | 48,90 | 49,80 | 49,60 | 50,20 | 0,00 | 49,40 | 49,10 | 49,80

Z11 | 50,20 | 50,30 | 50,90 | 49,70 | 49,98 | 49,80 | 49,70 | 50,45 | 50,10 | 50,60 | 0,00 | 50,00 | 50,70

Z12 | 50,20 | 50,70 | 50,60 | 49,10 | 49,40 | 49,90 | 49,10 | 49,70 | 49,50 | 49,80 | 49,70 | 0,00 | 49,90

713 | 50,35 | 50,45 | 51,05 | 49,15 | 49,40 | 49,95 | 49,10 | 50,30 | 49,50 | 49,90 | 49,75 | 50,10 | 0,00

Obr. 3.8 Matice vyhodnostnich koeficientt Z;; pro MDC 1

Zdroj: vlastni zpracovani.
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V této matici jsou nasledn¢ hledany prvky s maximalni hodnotou, ktera vyjadiuje
maximalni kilometrickou isporu mezi témito dvéma uzly. Nalezend maximalni hodnota
je voditkem pro sdruzeni téchto dvou uzlii do jedné trasy. Pro dalsi krok je tato dvojice
uzIll jiz vyfazena, nebot nelze pfipustit situaci, Ze by se zjednoho uzlu vyjizdé€lo
nebo do jednoho uzlu vstupovalo dvakrat. Takto se pokracuje do té doby, dokud nejsou

do obsluhy zahrnuty vSechny uzly nebo dokud neni piekrocena kapacita OV.

Prvni krok sdruzovani je zndzornén na obr. 3.9. Soucasné pii propojeni jednotlivych uzla
je pomoci vzorce 3.5 sledovana celkova cCasova narocnost dané¢ obsluhy. DalSimi
sledovanymi parametry v tomto modelu je naplnénost kapacity vozidla, jakoz i hmotnosti
parametry zasilek, a dale také kilometrické vyjadieni ujeté vzdalenosti pro danou okruzni
jizdu.

V prvnim kroku byla nalezena maximalni hodnota mezi 8. a 3. zikaznikem,
resp. mezi Z8 a Z3 (oznaceno cerveng). Pii sdruzeni téchto dvou uzli nedoslo
k prekroceni kapacity OV, nebot’ objem zbozi pro tyto dvé MJ ma v souétu objem
1,15 m3. Celkova doba obsluhy pii odjezdu zMDC 1, obslouzeni zakaznika Z8,
obslouzeni zakaznika Z3 a navratu do MDC 1 je 2,52 h, coz odpovida

zhruba 150 minutam.

71 72 3 74 75 76 71 V4 79 710 711 712 713

71 0,00 | 50,75 | 51,05 | 49,70 | 49,95 | 50,47 | 49,60 | 50,25 | 50,00 | 50,35 | 50,30 | 50,40 | 50,45
72 | 49,90 | 0,00 | 50,60 | 49,50 | 49,80 | 49,40 | 49,50 | 50,10 | 49,90 | 50,20 | 50,15 | 51,30 | 50,30
73 | 49,30 | 51,00 | 0,00 | 48,90 | 49,20 | 48,80 | 48,90 | 49,50 | 49,30 | 49,60 | 49,60 | 50,65 | 49,70

74 | 49,90 | 50,00 | 50,60 | 0,00 | 49,40 | 49,50 | 50,35 | 50,10 | 50,75 | 50,30 | 49,95 | 49,70 | 50,35

75 | 49,60 | 49,70 | 50,30 | 50,14 [ 0,00 | 49,20 | 50,10 | 49,90 | 50,50 | 50,00 | 49,70 | 49,40 | 50,10
Z6 | 50,40 | 50,50 | 51,10 | 50,10 | 50,36 [ 0,00 | 50,10 | 50,65 | 50,50 | 50,80 | 50,72 | 50,60 | 50,90

Z7 | 49,90 | 50,00 | 50,60 | 49,20 | 49,45 | 49,50 | 0,00 | 50,15 | 49,60 | 50,30 | 49,97 | 49,70 | 50,40

78 | 50,65 | 50,75 | 51,35 | 49,45 | 49,70 | 50,25 | 49,40 | 0,00 | 49,80 | 50,10 | 50,05 | 50,40 | 50,65
79 | 49,50 | 49,60 | 50,20 | 48,80 | 49,05 | 49,10 | 50,01 | 49,75 | 0,00 | 49,90 | 49,60 | 49,30 | 50,00

Z10 | 49,30 | 49,00 | 50,00 | 48,60 | 48,90 | 48,90 | 49,80 | 49,60 | 50,20 | 0,00 | 49,40 | 49,10 | 49,80

Z11 | 50,20 | 50,30 | 50,90 | 49,70 | 49,98 | 49,80 | 49,70 | 50,45 | 50,10 | 50,60 | 0,00 | 50,00 | 50,70
712 | 50,20 | 50,70 | 50,60 | 49,10 | 49,40 | 49,90 | 49,10 | 49,70 | 49,50 | 49,80 | 49,70 | 0,00 | 49,90

Z13 | 50,35 | 50,45 | 51,05 | 49,15 | 49,40 | 49,95 | 49,10 | 50,30 | 49,50 | 49,90 | 49,75 | 50,10 | 0,00

Obr. 3.9 Matice vyhodnostnich koeficient Z;; MDC 1, krok €. 1

Zdroj: vlastni zpracovani.
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V tabulce 3.11 jsou uvedeny jednotlivé sledované parametry obsluhy pro danou trasu
vytvotrenou v kroku €. 1. Z tabulky je patrné, ze nebyl ptekroCen zadny ze stanovenych

parametri, tudiz je slouceni téchto dvou uzla redlné a je mozné piejit k dalSimu kroku.

Tab. 3.11 Parametry obsluhy pfi slouceni tras Z8 — Z3 (MDC 1)

TRASA C. 1 MDC(1) - Z8 - Z3 - MDC(1)
OBJEM ZBOZi [m’] 1,15
HMOTNOST ZBOZi [kg] 240
UJETA VZDALENOST [km] 51,7
CELKOVY CAS [h] 2,52

Zdroj: vlastni zpracovani.

Vzhledem ke znaénému rozsahu vypocetni ¢asti jsou dalSi navazujici kroky vypoctu

pro obsluhu z MDC 1 soucasti Prilohy H.

Provedenym vypoctem byla nalezena optimalni posloupnost obsluhy jednotlivych
zakazniki zMDC 1,ato: MDC1 > 721 > Z6 > Z13 > 78 > 73 > 72 > 712 >
75574->79—>77—>711 >710->MDC1.

Z vyse sestavené okruzni jizdy, jakoz i z vypoctenych parametri obsluhy (tabulka 3.12)
vyplyva, ze OV je schopno v ramci jedné osmihodinové pracovni doby osadky obslouzit
vSechny zdkazniky pravé jednou cestou obsluzného vozidla pfi celkové ujeté vzdalenosti

55,8 km. Celkovy ¢as obsluhy je 6 hodin a 21 minut.

Tab. 3.12 Parametry vysledné okruzni jizdy pro MDC 1

MDC(1)-Z1 -726 -Z13 - 78 -
VYSLEDNA OKRUZNI JIZDA PRO MDC 1 73-72-712-75-74-79 -
77 -711 - 710 - MDC(1)

OBJEM ZBOZI [m’] 7,93
HMOTNOST ZBOZi [kg] 1230
UJETA VZDALENOST [km] 55.8
CELKOVY CAS [h] 6,34

Zdroj: vlastni zpracovani.

3.6.3 Vypocet okruzni jizdy pres MDC 2

Druhou uvazovanou lokalitou pro umisténi MDC je logisticky park Prologis Park

Prague-Rudna. Trasa OV byla vtomto pfipad¢ vybrana takova, kterd vyhovovala
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nejkratsi vzdalenosti, nebot’ v tomto piipad¢ by kterdkoli zvolend trasa nutn€ musela vést
vice ¢i méné pies centralni ¢ast mésta. Je to dano tim, ze Karlovo namésti lezi na pravém
biechu Vitavy a MDC 2 lezi zapadnim smérem. To znamena, ze OV piijizdi k obsluhované
oblasti z druhé strany nez v piipadé MDC 1 a musi tedy prekonat Cast centra a piejet
ptes Vltavu. Tyto ¢asti mésta byvaji sice dopravné vytizenéjsi, ale jakékoli volba objizdné
trasy by bud’ nepfinesla zddny vyznamny efekt ani usporu i s ohledem na nevyhnutelnost
projet Casti centra, nebo by musela byt zvolena takova objizdna trasa, ktera by enormné
navysila celkovou vzdalenost a ¢asovou naro¢nost obsluhy, coz by bylo pro tento piipad
neefektivni.

Vtomto ptipadé OV vyjizdéjici zMDC 2 vyuziva pfilehlou dalnici DS,
po které pokracuje az do Prahy. V Praze zhruba po 6 km od startu tato trasa navazuje
na Rozvadovskou spojku, v Butovicich na ni navazuje ulice Bucharova, ktera ptivadi OV

pres nekolik ulic do Radlické ulice, k Tunelu Mrazovka, na Smichov, poté podél biehu

Vltavy a ptes Jiraskiiv most a ulici Resslova na Karlovo namésti.

I vtomto pfipadé byly jednotlivé vzdalenosti zaneseny do matice vzdalenosti D;;
(obrazek 3.10). Tyto vzdalenosti jsou vyjadfeny v kilometrech a zaokrouhleny
stejné jako v pfedchozim ptipadé na dvé€ desetinna mista. I v tomto pifipadé a ze stejnych

ditvodi se jedna o nesymetrickou matici, kterd zohledniuje mistni dopravni omezeni.

MDC2| 71 72 3 74 VA 76 7z 78 79 7210 | 711 | 712 | 713

MDC2| 0,00 |20,80 20,70 21,10 21,30 (21,10 |20,90 |21,90 | 21,40 | 21,70 | 21,50 | 21,10 | 20,80 | 21,40
71 21,90 | 0,00 | 0,55 | 0,55 | 0,60 | 0,45 | 0,23 | 1,30 | 0,75 | 1,10 | 0,85 | 0,40 | 1,00 | 0,75

72 23,00 | 1,30 | 0,00 | 1,30 | 1,10 | 0,90 | 1,60 | 1,70 | 1,20 | 1,50 | 1,30 | 0,85 | 0,40 | 1,20
73 21,60 | 1,60 | 0,30 | 0,00 | 1,40 | 1,20 | 1,90 | 2,00 | 1,50 | 1,80 | 1,60 | 1,10 | 0,75 | 1,50
74 22,80 | 1,10 | 1,40 | 1,10 | 0,00 | 1,10 | 1,30 | 0,65 | 1,00 | 0,45 | 1,00 | 0,85 | 1,80 | 0,95
75
76

2290 | 1,30 | 1,60 | 1,30 | 0,16 | 0,00 | 1,50 | 0,80 | 1,10 | 0,60 | 1,20 | 1,00 | 2,00 | 1,10

2230 | 0,70 | 1,00 | 0,70 | 0,40 | 024 | 0,00 | 1,00 | 0,55 | 0,80 | 0,60 | 0,18 | 1,00 | 0,50
Z7 | 22,10 | 0,50 | 0,80 | 0,50 | 0,60 | 0,45 | 0,70 | 0,00 | 0,35 | 1,00 | 0,40 | 023 | 1,20 | 0,30
78 | 2180 | 0,15 | 045 | 0,15 | 0,75 | 0,60 | 0,35 | 1,40 | 0,00 | 1,20 | 1,00 | 0,55 | 0,90 | 045
79 | 2230|070 | 1,00 | 0,70 | 0,80 | 0,65 | 0,90 | 0,19 | 0,55 | 0,00 | 0,60 | 040 | 1,40 | 0,50

710 | 23,10 | 1,50 | 1,80 | 1,50 | 1,60 | 1,40 | 1,70 | 1,00 | 1,30 | 0,80 | 0,00 | 1,20 | 2,20 | 1,30
711 | 22,10 | 0,50 | 0,80 | 0,50 | 0,40 | 0,22 | 0,70 | 1,00 | 0,35 | 0,80 | 0,40 [ 0,00 | 1,20 | 0,30
712 | 21,40 | 0,70 | 0,60 | 1,00 | 1,20 | 1,00 | 0,80 | 1,80 | 1,30 | 1,60 | 1,40 | 1,00 | 0,00 | 1,30
713 | 22,00 | 0,35 | 0,65 | 0,35 | 0,95 | 0,80 | 0,55 | 1,60 | 0,50 | 1,40 | 1,10 | 0,75 | 1,10 | 0,00

Obr. 3.10 Matice vzdalenosti D;; pro MDC 2

Zdroj: vlastni zpracovani.
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Postup vypoctu je shodny jako u MDC 1. Matici vzdalenosti D;; je tfeba pfevest na matici
vyhodnostnich koeficientd Z;; dle vztahu 3.6. Matice vyhodnostnich koeficientl je

na obrazku 3.11.

71 72 73 74 75 76 77 78 79 710 | 711 | 712 | 713

71 0,00 |[43,25|41,85|43,00 43,25 (42,87 [41,60|41,85|42,00 | 43,05 |42,50 | 41,20 | 42,05

72 41,30 | 0,00 | 41,00 |42,40|42,70 | 41,40 | 41,10 | 41,30 | 41,50 | 42,50 | 41,95 | 41,70 | 41,50

>

41,40 | 43,80 | 0,00 |42,50 (42,80 |41,50|41,20 | 41,40 | 41,60 | 42,60 | 42,10 | 41,75 | 41,60

74 42,10 | 42,90 | 41,80 | 0,00 |43,10|42,30 | 42,75 | 42,10 | 43,15 | 43,40 | 42,55 | 40,90 | 42,35

75 41,70 | 42,50 | 41,40 [ 43,74 | 0,00 | 41,90 | 42,40 | 41,80 | 42,80 | 43,00 | 42,20 | 40,50 | 42,00

76 42,10 | 42,90 | 41,80 | 43,30 [ 43,56 | 0,00 | 42,00 | 42,15 | 42,40 | 43,40 | 42,82 | 41,30 | 42,40

77 43,30 | 44,10 | 43,00 | 44,10 | 44,35 | 43,50 | 0,00 |43,35 (43,20 | 44,60 | 43,77 | 42,10 | 43,60

78 43,15 | 43,95 | 42,85 | 43,45 43,70 | 43,35 | 42,10 | 0,00 | 42,50 | 43,50 | 42,95 | 41,90 | 42,95

V4 42,90 | 43,70 | 42,60 | 43,70 | 43,95 | 43,10 | 43,61 | 42,95 | 0,00 | 44,20 | 43,40 | 41,70 | 43,20

710 | 41,90 | 42,70 | 41,60 | 42,70 | 43,00 | 42,10 | 42,60 | 42,00 | 43,00 | 0,00 | 42,40 | 40,70 | 42,20

711 | 42,50 | 43,30 |42,20 | 43,50 | 43,78 | 42,70 | 42,20 | 42,55 | 42,60 | 43,80 | 0,00 | 41,30 | 42,80

Z12 | 42,00 | 4320 | 41,40 | 42,40 | 42,70 | 42,30 | 41,10 | 41,30 | 41,50 | 42,50 | 41,90 | 0,00 | 41,50

713 | 42,95 | 43,75 | 42,65 | 43,25 | 43,50 | 43,15 | 41,90 | 42,70 | 42,30 | 43,40 | 42,75 | 41,70 | 0,00

Obr. 3.11 Matice vyhodnostnich koeficientl Z;; pro MDC 2

Zdroj: vlastni zpracovani.

V tomto ptipad¢ bude aplikovan shodny postup vypoctu jako v pfedchozim piipadé,
tedy takovy, Ze bude v matici Z;; vyhledana nejvetsi hodnota, ktera reprezentuje nejvetsi
usporu kilometrii mezi dvéma uzly, které spojuje. Pokud pfi spojeni téchto dvou tras neni
vycerpana ¢i piekroCena kapacita lozného prostoru OV, tyto dva uzly se vylouci

a pokracuje se v hledani druhé nejvétsi hodnoty.

Pti vypoctech miize dojit k situaci, Ze nejvetsi hodnota odpovida takovému spojeni dvou
uzld, které neni piipustné. Jedna se o situaci, kdy jeden z téchto dvou uzll je jiz do trasy
zapojen, ale je propojen s jinymi uzly nez s tim, s nimz byla aktudlné nalezena nejvétsi
hodnota. Pokud bychom se pokusili tyto dva uzly propojit, doSlo by k naruseni
optimalnosti a tspory v rdmci okruzni jizdy. V tomto ptipad¢ krok preskoCime a hleddme
druhou nejvétsi hodnotu v matici. Takto je pokracovano, dokud neni vycerpana kapacita

vozidla nebo dokud nejsou do obsluhy zapojeny vSechny uzly.

Prvni krok sdruzovani je na obrazku 3.12. Nejvétsi hodnota byla nalezena
mezi zakaznikem Z7 a zédkaznikem Z10. Zda muaze k tomuto spojeni dojit je nutné ovéfit.

Zékaznikovi Z7 jsou dodavany 3 kusy MJ(3) a zékaznik Z10 ma pozadavek
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na 4 ks MJ(1). Celkovy objem téchto MJ je 0,35 m>. Kapacita vozidla tedy neni
ptekroCena a tyto dva uzly je mozné spojit do jedné trasy. Celkova doba obsluhy
odpovida 2,21 hodiny, coz je zhruba 133 minut. Piehled vSech sledovanych parametrii

této trasy je v tabulce 3.13.

71 72 73 74 75 76 77 78 79 710 | 711 | 7212 | 713

71 0,00 |[43,25|41,85|43,00 43,25 (42,87 41,60 |41,85|42,00 | 43,05 |42,50 | 41,20 | 42,05

72 41,30 | 0,00 | 41,00 | 42,40 | 42,70 | 41,40 | 41,10 | 41,30 | 41,50 | 42,50 | 41,95 | 41,70 | 41,50

VA 41,40 | 43,80 | 0,00 |42,50 (42,80 |41,50|41,20 | 41,40 | 41,60 | 42,60 | 42,10 | 41,75 | 41,60

74 42,10 |1 42,90 | 41,80 | 0,00 [ 43,10 |42,30|42,75|42,10 | 43,15 | 43,40 | 42,55 | 40,90 | 42,35

75 41,70 | 42,50 | 41,40 [ 43,74 | 0,00 | 41,90 | 42,40 | 41,80 | 42,80 | 43,00 | 42,20 | 40,50 | 42,00

76 42,10 | 42,90 | 41,80 | 43,30 | 43,56 | 0,00 | 42,00 | 42,15 | 42,40 | 43,40 | 42,82 | 41,30 | 42,40

77 43,30 | 44,10 | 43,00 | 44,10 | 44,35 | 43,50 | 0,00 | 43,35 (43,20 | 44,60 | 43,77 | 42,10 | 43,60

78 43,15 | 43,95 | 42,85 | 43,45 43,70 | 43,35 | 42,10 | 0,00 | 42,50 | 43,50 | 42,95 | 41,90 | 42,95

V4 42,90 | 43,70 | 42,60 | 43,70 | 43,95 | 43,10 | 43,61 | 42,95 | 0,00 | 44,20 | 43,40 | 41,70 | 43,20

710 | 41,90 | 42,770 | 41,60 | 42,70 | 43,00 | 42,10 | 42,60 | 42,00 | 43,00 | 0,00 | 42,40 | 40,70 | 42,20

711 | 42,50 | 43,30 | 42,20 | 43,50 | 43,78 | 42,70 | 42,20 | 42,55 | 42,60 | 43,80 | 0,00 | 41,30 | 42,80

712 | 42,00 | 43,20 | 41,40 | 42,40 | 42,70 | 42,30 | 41,10 | 41,30 | 41,50 | 42,50 | 41,90 | 0,00 | 41,50

713 | 42,95 | 43,75 | 42,65 | 43,25 | 43,50 | 43,15 | 41,90 | 42,70 | 42,30 | 43,40 | 42,75 | 41,70 | 0,00

Obr. 3.12 Matice vyhodnostnich koeficientd Z;; MDC 2, krok ¢. 1

Zdroj: vlastni zpracovani.

Tab. 3.13 Parametry obsluhy pfi slouceni tras Z7 — Z10 (MDC 2)

TRASA C. 1 MDC(2) - Z7 - Z10 - MDC(2)
OBJEM ZBOZI [m’] 0,35
HMOTNOST ZBOZi [kg] 160
UJETA VZDALENOST [km] 454
CELKOVY CAS [h] 2,21

Zdroj: vlastni zpracovani.

Kompletni vypocet okruzni jizdy pfes MDC 2 je v Piiloze L.

Vypocet okruzni jizdy pifes MDC 2 pfinesl optimdlni feSeni, kterym je posloupnost
obsluhy jednotlivych zdkaznikli v tomto potadi: MDC 2 —» Z7 — Z10 > 729 > 75 —»
724 5713 5726 > 711 > 728 > 72 > 712 > 71 - 23 -> MDC 2.

Vzhledem ke skutecnosti, ze byli obsluhovani stejni zédkaznici se shodnymi pozadavky

pouze zjiného vychoziho mista, je celkovy objem 1 hmotnost zbozi shodna
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jakou MDC 1. Odlisnosti 1ze nalézt v celkové ujeté vzdalenosti a ¢asové naroc¢nosti
obsluhy. Pii obsluze dle vySe uvedené posloupnosti by OV muselo urazit celkem
49,64 km. Z ¢asového hlediska by obsluha trvala 6,14 hodin, coz je zhruba 6 hodin

a 9 minut. Pfehled vSech parametrii dané okruzni jizdy je uveden v tabulce 3.14.

Tab. 3.14 Parametry vysledné okruzni jizdy pro MDC 2

MDC(2) - Z7 - Z10 - Z9 - Z5 -
VYSLEDNA OKRUZNIi JIZDA PROMDC2 |74-713-726-711-78-72 -
712 - 71 - 73 - MDC(2)

OBJEM ZBOZI [m’] 7,93
HMOTNOST ZBOZi [kg] 1230
UJETA VZDALENOST [km] 49,64
CELKOVY CAS [h] 6,14

Zdroj: vlastni zpracovani.
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4 Zhodnoceni navrhu

Vramci této kapitoly budou zhodnoceny vysledky modelové situace fesici
dopravné-logistickou obsluhu prostiednictvim MDC. Provedenym vypoctem byla

navrzena dvé feSeni, ktera budou vzajemné porovnana.

Dale bude posouzen potencial MDC pro jeho dalsi vyuziti zejména z hlediska zelezni¢ni
nakladni dopravy a bude zhodnocena eventualita zapojeni elektrickych dodavkovych
vozidel do vypoctené modelové obsluhy. V dalsi ¢asti budou vyhodnoceny komplikace
navrzeného modelu a v zavérecném shrnuti navrzena mozna feSeni a soucasné vyjadiena

osobni doporuceni v rdmci problematiky dopravni obsluhy ptes MDC.

Vzhledem ke skutec¢nosti, Ze na ekonomickou stranku dopravné-logistické obsluhy nebyl
bran v ramci diplomové prace zietel a problematika byla feSena predevsim z hlediska
technologickych aspektli, nebude mit ani zhodnoceni navrhu ekonomicky charakter.
Tato préace je zaméfena predev§im na postupy a moznosti, jak do prostiedi hlavniho mésta
Prahy, potazmo celé Ceské republiky, postupné zavést city logisticka feSeni.

V tomto duchu budou zpracovana i jednotliva zhodnoceni a doporuceni.

4.1 Komparace navrzenych reSeni pro obsluhu pres MDC

V ptedchozi kapitole byly na zdkladé vstupnich dat a pfi respektovani omezujicich
podminek vypocteny pomoci Clarke-Wrightovy metody dv€é varianty mozZné
dopravné-logistické obsluhy okruznimi jizdami na vybraném Uzemi v ramci Prahy.
Jednotlivé varianty se liSily pouze ve vychozim a konecném bod¢ obsluhy, resp. v lokaci
MDC, z n¢hoZ je obsluha realizovana. V ramci obou téchto modelt byli obsluhovani

shodni zakaznici se stejnymi zboZovymi pozadavky pii vyuziti stejného OV.

4.1.1 Sestavené okruzZni jizdy pro jednotliva MDC

Sestavené okruzni jizdy pro jednotliva MDC jsou uvedeny tabulce 4.1. Z této tabulky je
ziejmé, ze ackoli se jednalo o shodné body obsluhy se stejnymi zbozovymi pozadavky,
skutecnost, ze tato obsluha ma jiny vychozi a koncovy bod (obsluha je realizovdna

wvrwe

odli$né vzdalenost MDC od jednotlivych MJ.
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Tab. 4.1 Sestavené okruzni jizdy

Okruzni jizda

MDC(1)-Z1-26-713-78-73-72-712-75-74-79-77-Z7Z11-710 - MDC(1)
pro MDC 1

Okruzni jizda

MDC2)-Z7-7210-729-725-74-713-726-711-728-72-712-71 -Z3 - MDC(2)
pro MDC 2

Zdroj: vlastni zpracovani.

Ackoli tedy bude pro ob¢ obsluhy vyuzito stejného OV a dodavano bude stejné mnozstvi
a objem zboZi, je tieba, aby bylo pfistupovano individualné ke kazdé varianté z hlediska
umisténi nakladu ve vozidle. Tato by mélo byt realizovano tak, aby zbozi
pro nevzdalengjSiho zakaznika (tedy posledni MJ v obsluze), coz je napiiklad v ptipadé
obsluhy ptes MDC 1 zékaznik Z10, bylo nakladdno do vozidla jako prvni. Ugelem je
nalozeni zboZi v takovém potadi, aby manipulacni jednotky pro prvniho zédkaznika byly
umistény co nejblize dvefim a byly tzv. prvni na fadé. Snaha je vyhnout se hledani
jednotlivych zasilek pfi obsluze a pferovnavani celého nakladového prostoru vozidla.

Tento systém nakladky muize zna¢né urychlit obsluhu u jednotlivych zékaznik.

4.1.2 Parametry okruZznich jizd

Pii sestavovani okruznich tras nebylo cilem pouze vytvofit optimalni posloupnost
pf1 maximalni uspote kilometrd, ale ucelem zarovei bylo, ovéfit, zda neni pti této obsluze
prekroc¢ena kapacita lozného prostoru OV ¢i zda danéd obsluha nepiekracuje stanoveny

¢as. Porovnani sledovanych parametrt obsluhy je v tabulce 4.2.

Tab. 4.2 Porovnani parametrii obsluhy ptes MDC

MDC 1 PARAMETRY OBSLUHY MDC 2
7,93 Objem zboZi [m’] 7,93
1230 Hmotnost zboZi [kg] 1230
55,8 Ujeta vzdalenost[km] 49,64
6,34 Celkovy ¢as obsluhy [h] 6,14

Zdroj: vlastni zpracovani.
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Provedenym vypoctem bylo zjist€no, ze objem lozného prostoru OV je dostacujici
k tomu, aby byli vSichni zakaznici obslouzeni v ramci jedné okruzni jizdy OV. Co se tyka
hmotnostnich parametrii, ani tyto nebyly pfi obsluze ptekroceny, ackoli hmotnost
jednotlivych zasilek nebyla zcela presnd. Jednalo se o odhad, ktery byl zalozen
na maximalni nosnosti manipulac¢nich jednotek a zaroven obsluhovanymi zikazniky
uvedeném vahovém rozpéti béznych zésilek pii zdsobovani. Snaha byla vytvofit
jakousi rezervu, nebot’ kazdy typ zbozi ma jiné parametry a zaroven je tfeba také uvazovat
vahu samotnych manipulacnich jednotek bez zbozi. 1 pifi stanoveni horni hranice
hmotnosti je maximalni zatizeni vozidla dostate¢né k tomu, aby mohli byt obslouzeni
vSichni zékaznici v rdmci jedné okruzni jizdy OV.

Provedeny model obsluhy je obecnym modelem, v némz nejsou uvazovana casova okna
pro zdsobovani, tedy je vychdzeno ztoho, Ze nezdlezi na tom, v jakém case budou
jednotlivi zékaznici obslouzeni, coz samoziejmé v praxi neplati. Z tohoto divodu
a také vzhledem ke skutecnosti, ze v dané oblasti neexistuji ¢asova omezeni pro vjezd
nakladnich vozidel, bylo mozné stanovit ¢asové rozmezi pro obsluhu libovolné. Bylo
proto pfistoupeno ke sledovani celkové casové narocnosti obsluhy z hlediska
osmihodinové pracovni doby osadky vozidla. Jinymi slovy bylo stanoveno 8 hodin
jako omezujici podminka pro dopravni obsluhu. V ptfipadé€, Ze by pro obsluhu vSech
zakaznikil bylo tfeba delSiho Casového useku, bylo by nutné obsluhu realizovat vice

jak jednim OV.

Ob¢ varianty obsluhy vSak svou Casovou narocnosti neptekroCily tuto stanovenou
¢asovou hranici. V obou pfipadech obslouzeni vSech zakaznikli a navrat do MDC
vyzadovalo ¢as v rozmezi 6-6 2 hodiny. Nutno podotknout, Ze v tomto ¢ase neni zahrnuta
zdkonnd  tficetiminutovd piestivka vramci osmihodinové pracovni  doby,
jakoZ ani ¢asovd naroc¢nost nakladky pred vyjezdem z MDC. Vzhledem k casové
narocnosti obsluhy je myslim mozné tvrdit, Ze 1 pfi v€lenéni 30 minut na pfestavku osadky

a Casu potiebného pro nakladku zbozi, je 1 tak podminka dodrZeni 8 hodin splnéna.

Dale je nutné zminit, Ze uvedené modelové situace nezohledniuji ani Cetnost zasobovani,
kterou realné jednotlivé MJ pozaduji. Provedenou obecnou modelovou situaci bylo
zjisténo, Ze kdyby byli vSichni zdkaznici obsluhovani kazdy den jedenkrat,
byla by dostupna kapacita OV dostatecnd, stejn¢ jako by byla splnéna stanovena
maximalni Casova naroc¢nost obsluhy. Timto obecnym modelem bylo dokazano,

ze v ptipadé obsluhy dle pozadavki MJ, kdy u nékterych znich zasobovani neni
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realizovano na denni bazi, bude i tak vzhledem k omezujicim podminkam postacovat

obsluha jednim OV.

Z pocetniho hlediska by tedy bylo nutné rozdélit zakazniky na dveé skupiny,
a to na zakazniky, u nichz probiha zasobovani v lichych dnech v tydnu (pond¢li, stieda,
patek) a na zadkazniky, kterym je zbozi dodévano v suchych dnech (utery, ctvrtek).
Zakaznici, u kterych probiha zasobovani kazdy den by byli v obou skupinach.

Vznikly by tedy dva soubory zakaznikl a pro kazdy z nich by bylo nutné sestavit novou
(upravenou) matici, v niz by byli jen ti, ktefi do daného souboru patii. Vypocet by
probihal stejnym zplisobem. Jedinym rozdilem pii obsluze by byla jind posloupnost
obsluhovanych MJ a jiné vysledky z hlediska ujetych kilometra (ackoli rozdil by nebyl
tak markantni oproti obecnému modelu) a ¢asové narocnosti. Pro ob¢ varianty by
tak vznikly dal$i 2 matice. Vzhledem k rozsahu diplomové price jsem se rozhodla
od tohoto kroku ustoupit, nebot’, jak jiz jsem uvedla, vysledkem by bylo jen jiné potadi
(a jiny pocet) obsluhovanych MJ, ale jiz pfedem by bylo zfejmé, ze veskeré dostupné
kapacity jsou dostatecné a ve vysledku by vypocet nepfinesl zadné nové zjisténi.
Ovsem pii zavadéni obsluhy do realné praxe by bylo nezbytné nutné z takto upravenych
posloupnosti vychazet, nebot’ je tieba zachovat systém zasobovani podle pozadavki

a zvyklosti MJ.

4.1.3 Optimalni varianta obsluhy

Pokud by byly jednotlivé varianty porovnavany z hlediska celkové ujeté vzdalenosti, byla
by vhodné¢j$i varianta obsluhy pifes MDC 2. Tato trasa OV je o 6,16 km kratsi,
z ¢ehoz z logickych duvodu plyne i kratSi ¢as obsluhy, nebot ¢asova naro¢nost
manipulaci je u obou variant shodnd vzhledem ke stejnému objemu zboZi a shodnym
manipulaénim jednotkam. Casové ispora v tomto piipadé tedy plyne z kratsi vzdalenosti,

resp. kratsi doby ptepravy.

Lze vSak konstatovat, Ze vzdalenostni rozdil neni natolik markantni, aby bylo moZné
jednoznaéné oznacit dopravni obsluhu pfes MDC 2 za vyhodnéjsi. Pti obsluze ptes
MDC 2 je totiz nezbytné, aby OV piekonalo §irsi ¢ast centra, ktera byva méné propustna
prodlouzeni celkové doby obsluhy. Obsluha ptes MDC 1 je sice o vice jak 6 km delsi,
ale za to je trasa OV vedena pfes objizdné trasy (obchvat) mésta a zdrZeni na trase lze

predpokladat az zhruba cca 2 km pted cilovym uzemim obsluhy, nebot’ zde jiz zacina byt
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doprava intenzivngj$i. Az k Nuselskému mostu je totiz komunikace tfiprouda, tudiz je

zde ptedpoklad vyssi dopravni propustnosti.

Pokud by bylo pfi posuzovani vyhodnosti nahlizeno na véc z hlediska spotieby,
1ze taktéz prepokladat, ze pti obsluze z MDC 2 bude pii prekonadvani SirSiho centra
spotfeba vyssi, nebot popojizdénim OV v kolonach, zastavovani na kiizovatkach
fizenych svételnym signalizacnim zafizenim atp., nejede vozidlo konstantni rychlosti

a spotieba je tak vyssi stejné jako produkce emisi.

Ze shora uvedenych duavodid proto nelze povazovat jednu ¢i druhou variantu
za vyhodnéjsi, nebot’ obé pfinaseji témet shodna feSeni. Pokud by bylo skutecné tfeba
vybrat jednu variantu, bylo by zifejm¢ nutné ptihlédnout i k ostatnim hlediskiim jako je
naptiklad kapitdlova ndrocnost dané varianty, zejména co se ty¢e ndkladl za prongjem

prostor atp.

Pokud by doslo k rozsifeni tohoto konceptu, kdy by do dopravni obsluhy bylo zapojeno
veétsi mnozstvi subjektt (MJ) na §irSim obsluhovaném uzemi, mohla by byt dopravni
obsluha realizovana z obou uvazovanych MDC. Tento ndvrh je zmifiovan z toho diivodu,
ze vzhledem k poloze obou MDC (jedno na vychodni a druhé na zapadni hranici Prahy)
by touto formou byly zachyceny zbozové toky sméfujicich do Prahy z obou svétovych
stran a odpadla by tak nutnost objizdét celou Prahu pro doruceni zboZi jen do jednoho
znich. Jednotliva MDC by pak pfi spolupraci mohla obsluhovat tu ¢ast Prahy,

ktera je v kratsi vzdalenosti od daného distribu¢niho centra.

4.2 Potencial dalSiho rozvoje MDC

Pokud by do obsluhy pfes MDC byla zapojena i ndkladni Zelezni¢ni doprava, existuje
k tomu v pfipadé obou variant MDC velky potencial, nebot’ jak jiz bylo uvedeno
v pfedchozim textu, v blizkosti obou lokalit se naléza Zelezni¢ni trat, kterd by se dala
pro tyto ucely vyuzit. Nakladni zelezni¢ni doprava by v tomto piipadé¢ mohla byt
uvazovana zejména pro piivedeni zboZovych tokd zvnéjSiho okoli a mohla by

tak nahradit ekologicky neefektivni silni¢ni nakladni dopravu.

Pokud by Magistrat hlavniho mésta Prahy uvazoval o realizaci vzniku méstského
logistického centra na prazském Smichové ¢i v MaleSicich (viz kapitola 2.6.8), mohlo by
toho byt vyuzito pti soucasné existenci jednoho z navrhovanych MDC. Toto logistické

centrum by bylo zaloZeno zejména na Zeleznicni ndkladni dopravé, kterd by
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do téchto centralnich ¢asti mésta privadéla zbozové toky. Pokud by vsSak existovalo
na okraji Prahy MDC, jez by disponovalo Zelezni¢ni vleckou, bylo by mozné zavést
nauzemi Prahy tzv. dvoustupiiovy systém rozd€lovani tokt (viz kapitola 1.4.1).
V tomto modifikovaném modelu by v MDC v okrajové casti mésta probihala konsolidace
zbozi a odtud by silni¢ni dopravou mohly byt rozvaZeny pouze ty zasilky, jejichz ptijemci
by byli lokalizovani v blizkém okoli MDC. Pro vzdalengjsi zakazniky by mohlo byt
vyuzito pravé Zelezni¢ni nakladni dopravy, prostiednictvim které by byly konsolidované
zasilky prepraveny do logistického centra v centru Prahy (Smichov nebo MalesSice).
Odtud by pak mohly byt tyto zésilky rozvazeny ke svym piijemctim dodavkovymi
automobily. Piipadné by se pro rozvoz na posledni mili mohla vyuzivat elektrokola,
pokud by se jednalo o dosazitelnou vzdalenost. Timto zpisobem by doslo k jesté vétsi
uspofe z hlediska negativnich dopadd silnicni dopravy na Zivotni prostiedi,

ale také k uvolnéni méstskych komunikaci od silni¢ni nakladni dopravy.

4.3 Eventualita zapojeni elektromobili

VyuZzivani automobilli na elektricky pohon pro obsluhu zdkaznikd v méstském prostoru
predstavuje dal$i moZnou eventualitu pii dopravné-logistické obsluze meésta. Tato
varianta nebyla pfi vybéru OV uvaZovana zejména proto, Ze vstupni naklady na potizeni
téchto dodavkovych automobild jsou velmi vysoké. Dal§im diivodem byla skute¢nost,
ze nebylo jeste ziejmé, jakou vzdalenost, bude muset OV piekonat pro obslouZeni vSech
zakaznikd. Tato informace byla dulezitd zejména z hlediska toho, Ze pii plném nabiti
akumulatoru vozidla je mozné urazit jen omezenou vzdalenost. Kuptikladu u vozidla VW
E-Crafter se jednd o 173 km. Pokud by totiZ vzdalenost byla delsi, bylo by nutné v ramci
okruzni jizdy zastavit na nékterém z dobijecich mist, jejichZ sit’ neni zatim pfili§ husta,
a akumulator dobit. Dobiti elektromobilu ovSem zabere urcity Cas, ai v ptfipadé, Ze je viiz
vybaven rychlonabijecim systémem a je vyuzito rychlonabijeci stanice, prodlouzilo by to

celkovou dobu dopravni obsluhy. [59]

Z vypoctové Casti vSak vyplynula takova data, kterd vylucuji nutnost dobijet automobil
v ramci okruzni jizdy v pfipadé splnéni podminek modelové situace, nebot’ nejveétsi

spoctena vzdalenost ¢inila celkoveé 55,8 km.

Nutno vSak podotknout, ze pokud by existoval piedpoklad pro vyuziti elektrického OV,

zfejm¢é by muselo byt vzhledem k mensimu objemu lozného prostoru ¢i moznému
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celkovému zatizeni vozidla nutné realizovat dvé jizdy OV. Toto by ale bylo pfedmétem
nové modelové situace snovymi vstupnimi daty, a ztohoto diivodu se nebudu

touto alternativou v praci vice zabyvat.

Vyuzivani dodavkovych automobilil na elektricky pohon predstavuje z enviromentalniho
hlediska to nejlepsi mozné teSeni pro dopravni obsluhu mésta. V tomto ptipadé je
vSak nutné brat v ivahu vysoké potizovaci néklady téchto automobili, a dale také to,
ze do obsluhy vstupuje dalsi omezujici podminka, kterou je omezeny dojezd

elektromobilu pii pIné nabitém akumulatoru.

4.4 Komplikace v ramci navrzeného modelu

Velkou komplikaci v rdmci navrzeného feSeni pfedstavuji velmi omezené moznosti
parkovani pro zasobujici vozidla v obsluhovaném uzemi. Tuto problematiku navrzené
feSeni nereflektuje a je v rdmci modelové situace vychéazeno z toho, ze OV je bohuzel
Casto nuceno zastavit na chodniku, ackoli je to v rozporu s pravidly silni¢niho provozu

a osadka vozidla se tak vystavuje moznosti pokutovani ze strany Policie CR.

Pii zjiStovani aktualni situace ohledné existence vyhrazenych parkovacich mist
pro zasobovaci vozidla bylo zjisténo, Ze na daném uzemi neni situace pfili§ pfizniva.
Vzhledem k velkému mnozZstvi MJ, které se na Uzemi v okoli Karlova nameésti
a pfilehlych wulic nachazeji, je pocet dostupnych vyhrazenych parkovacich mist
velmi maly. Aktudlni situaci ilustruje obrazek 4.1, na némz jsou fialovymi body
vyznacena stavajici vyhrazena stani pro obsluzna vozidla. Do mapy byly zaneseny pouze

ty ulice, v nichz se nachazeji obsluhované MJ.

Dittrichova

Obr. 4.1 Vyhrazena parkovaci stani pro OV

Zdroj: vlastni zpracovani dle [25].
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Pti porovnani této mapy s mapou v Ptiloze G, na niz je vyznacena poloha jednotlivych
MJ, které¢ byly vradmci dopravni obsluhy uvazovany, lze zjistit, Ze vyhrazena stani
v akceptovatelné vzdalenosti od MJ existuji jen zhruba ve 4 ptipadech. U ostatnich MJ
jsou vétSinou vyhrazena parkovaci stani ve vétsi vzdalenosti, nez je pro potieby
zasobovani akceptovatelné. Pokud by totiz osadka OV musela kupiikladu
s kazdou jednotlivou manipulaéni jednotkou prechazet silnici nebo s ni dochazet nékolik
stovek metrti do obsluhované MJ, bylo by to velmi neproduktivni zejména z hlediska Casu
obsluhy, ktera by se timto velmi prodlouzila. Existujici vyhrazend stani jsou
zcela jisté pro nékteré MJ vyuzivana, ale vzhledem k tomu, kolik obchodli se na daném

uzemi nachdazi, existuje vysoka pravdépodobnost, ze budou ve vétsiné ptipadii obsazena.

Tuto situaci neusnadiiuji ani dopravni omezeni v podobé velkého mnozstvi
jednosmérnych ulic. Pokud totiZz OV pii piijezdu k vyhrazenému stadni ¢i jinému
dostupnému parkovacimu mistu nenalezne dostupny prostor pro zastaveni vozidla
a jeho uvedeni do klidu, nema jinou moznost nez celé namésti slozité objet a doufat,
ze pii druhém pokusu se mu podafi misto pro zaparkovani nalézt. Pokud mé byt
totiz dodrzena posloupnost obsluhovanych zakaznikil, nemd jinou moznost nez tak ucinit.
Toto ,,hledani* mista pro odstaveni vozidla pak samoziejmé navySuje pocet najetych

kilometri 1 celkovou dobu obsluhy.

Resenim by vtomto piipadé bylo navySeni poétu vyhrazenych parkovacich mist
pro zasobovaci vozidla v dané lokalité. Vzhledem k tomu, Ze se jiz jednd o historické
centrum Prahy, neexistuje tu velky prostor pro izemni zmény. Z tohoto diivodu by bylo
feSenim vymezit nékteré dostupné casti chodnikli, kde by meéla zasobovaci vozidla
moznost odstavit své vozidlo, aniz by to bylo v rozporu s pravidly silni¢niho provozu.
Ze strany zastupcil mésta jsou tyto piileZitosti v Praze hledany a do budoucna existuje
pfislib o navyseni poctu téchto mist. Pokud se ovSem bude toto navyseni tykat i Karlova

namesti neni zatim jasné.

MozZnym feSenim by mohlo byt zavedeni proménlivych jizdnich pruhl v této oblasti
shodnym zplsobem jako je tomu ve Spanélské Barceloné (viz kapitola 2.4.3).
Tento zpiisob neni jist¢ aplikovatelny na vSechny ulice, v nichZ zdsobovani probiha,
ale dobry potencial k tomuto nabizi napiiklad ulice Zitn. Jedna se o jednosmérnou,
ttiproudou ulici, kterd je velmi dopravné vytizend. Pravy jizdni pruh by mohl byt
tedy nahrazen proménlivym jizdnim pruhem, v némz by byl pomoci proménlivych

dopravnich znacek fizen provoz. Rizen provoz ve smyslu, ze by dopravni znacky
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urcovaly, pro jaké ucely se v danou denni dobu miize pruh vyuzivat. Stejné jako je tomu
ve Spanélsku, by po uréitou denni dobu mohl byt uréen pro provoz MHD, naslednd
pro zdsobovani a v nocnich hodinaich by mohl slouzit jako parkovaci prostor
pro rezidenty. Zavedeni tohoto opatfeni by ovSem vyzadovalo diaslednou kontrolu
jeho dodrzovani ze strany Policie CR. Nesmélo by dochazet k situacim,
kdy by kuptikladu v rannich hodinach blokovala zaparkovana auta rezidentt jizdni pruh,
ktery by jiz v tu dobu byl urcen napitiklad pro provoz MHD. V tomto piipad¢ by muselo
byt na situaci pruzn¢ zareagovano, a to v nejlepSim piipad¢ odtazenim blokujiciho

vozidla, aby byla umoznéno vyuzivani jizdniho pruhu.

4.5 Zavéreéné shrnuti

Zasobovani MJ konsolidovanymi zéasilkami z jednoho centralntho MDC by dle mého
nazoru mohlo vyrazné ovlivnit dopravni situaci nejen v hlavnim mésté. Ackoli byla
modelova situace prezentovana jen na velmi malém uzemi a s velmi omezenym vzorkem

zapojenych subjekti, i tak 1ze konstatovat, Ze pfinosy tohoto systému jsou nepopiratelné.

Konsolidace zboZovych tokili piinasi pozitiva znékolika ohledi. PouZitd metoda
pro sestaveni okruzni jizdy byla zaloZena na nejvétsi kilometrické uspofe a lze diky tomu
presné urcit, jaké uspory bylo pfi konsolidaci toki dosazeno oproti tomu, kdyby byli

jednotlivi zdkaznici obsluhovéani formou distribuce ,,od mnohych k mnohym®.

Tento rozdil lze ilustrovat na ptikladu. Je uvaZovana situace, kdy je kazdy zakaznik
obslouzen individualni jizdou dodavkového vozidla zjednoho vychoziho bodu
(pro zjednoduseni se bude uvazovat MDC 1). Soucet vSech téchto individualnich jizd ¢ini
661,5 km, coz by pfii obsluze zvolenym OV se spotiebou 6,2 1/100 km ptredstavovalo
spotfebu 41,013 litru paliva. Vyprodukovany CO; by pii této vzdalenosti odpovidal
769 324,5 g (emise CO; je pro tento viiz uvadéna v mnozstvi 163 g/km). Pti respektovani
vypoctené okruzni jizdy s konsolidovanymi zéasilkami €ini pii obsluze vSech zdkaznika
celkova vzdalenost 55,8 km. Této vzdalenosti odpovida spotteba paliva ve vysi 3,36 litru
a emise COz hodnot¢ 90954 g. Skutetné se jednd o markantni rozdil.
Vedle téchto hodnot by pfinesla konsolidace zboZovych tokii 1 uvolnéni dopravniho
pfetiZzeni. Za situace, kdy by pfi obsluze ,,od mnohych k mnohym* dorucovala vSechna
dodavkova vozidla ve stejny den a pfiblizn¢ ve stejny €as zbozi svym zakaznikim

na sledovaném uzemi, pohybovalo by se v pfilehlém okoli Karlova namésti celkem
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13 dodavkovych vozl. Nejen pro ucastniky provozu na pozemnich komunikacich,
ale i pro mistni obyvatele, pracujici lidi, chodce a vSechny elementy nachazejici
se na tomto miste¢, by byl rozdil pohybujiciho se jednoho nebo tiinacti dodavkovych voza

velmi znatelny.

Poskytovatelé ptepravnich sluzeb se zamétuji na vlastni podnikdni a individudlné
a bez koordinace realizuji ¢innosti podle pozadavkia zdkaznikii s cilem dorudit spravné
zbozi ve spravny Cas a na spravné misto. Ve vétSing pripadl jsou tyto dodavky uspesné,
ale nereflektuji ekologické hlediska a potieby spolecnosti. Nelze tvrdit, ze by se nakladni
dopravci nesnazili konsolidovat své zésilky, aby optimalizovali jizdy svych vozidel.
Jejich moznosti konsolidace a optimalizace jsou vsSak zavislé na mnoha proménnych,
zejména na dostupnych objednavkach prepravy, které sami dopravci nemohou ovlivnit.
Casto tak jejich vozidla jezdi nevytizena, coZ je pro dopravce neefektivni. Ale vzhledem
k silnému konkuren¢nimu prostiedi, v némz se pohybuji, jsou nuceni obslouzit kazdého
jednotlivého zakaznika 1 za cenu toho, Ze je tato obsluha nevydélecna.
Vzhledem k velkému mnozstvi spedi¢nich spole¢nosti tak napiiklad do dané¢ho tuzemi
vjizdi nékolik dodavkovych vozidel, které dohromady obslouZi jen jednotky zakaznikd.
Vznikaji zde tedy naklady, které by pii spravné konsolidaci zbozovych tokli mohly byt
vyrazn¢ snizeny. Nejednd se jen o uspory z hlediska spotieby paliva, ale naptiklad

také mzdové naklady na osadku jednotlivych vozidel.

Zapojeni méstského logistického centra do méstské distribuce ptedstavuje efektivni
néstroj a mélo by k tomuto kroku byt alespoii v nékterych méstech v CR pfistoupeno.
Faktem je, zZe MDC, zejména co se tykd jeho provozu a financovani, piedstavuje
stale velkou neznamou, nebot’ v zahrani¢ni praxi je k tomuto problému pfistupovano

riznymi zpisoby.

Prvnim krokem by mélo byt poskytnuti prostor (pfipadné¢ pozemku) pro vznik MDC
ze strany meésta. Pokud by MDC provozoval jen jeden dopravce, vedlo by to ke vzniku
monopolniho postaveni a zbyli poskytovatelé dopravnich sluzeb by se do konceptu
z pochopitelnych diivodii odmitli zapojit a pokracovali by své ¢innosti jako doposud.
Me¢lo by tedy dojit ke vzdjemné dohodég, ktera by zarucila vyhodnost pro vSechny
dopravce ochotné se do systému zapojit. Do financovani by v idedlnim ptipadé mél byt
zainteresovan vetejny 1 soukromy sektor. Moznou alternativou by mohlo byt
alespon ¢astecné financovani i z jinych zdrojl, jako napiiklad z poplatkli za uzivani

pozemnich komunikaci. V ptipadé MDC je vSak tfeba pocitat s tim, ze néjakou dobu
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po jeho zavedeni bude cely systém ziejmé finan¢éné neefektivni, dokud se do né€j nezapoji
dostatecné mnozstvi subjektli. Rentability bude dosazeno pravdépodobné

az ve stfednédobé ¢i dlouhodobé perspektive.

Koncept distribuce pies MDC vsak neni aplikovatelny ve vSech méstech. Pro vétsi mésta
a aglomerace nad 100 tis. obyvatel by vSak mohla tato forma distribuce pfinést ucinné
feSeni vedouci k omezeni nakladni dopravy v citlivych méstskych ¢astech. Pro mensi
mésta, pro néz by vyuziti MDC neptedstavovalo efektivni vychodisko, bych navrhovala
vyuziti ostatnich existujicich regulacnich nastroju city logistiky, které byly v diplomové

praci zminény.

Aby byla city logistickd feSeni ucinna a efektivni je nezbytnd spoluprace vSech
stakeholderti v city logistice. Pokud totiz nebudou nastaveny vyhodné podminky
vzajemné spoluprace, nebude z4jem na tom se do city logistickych opatfeni zapojovat.
Kazdy stakeholder ma vlastni pozadavky a cile, a proto je nalezeni piijatelného feSeni
pro vSechny obtizné. Tento fakt byva hlavnim diivodem netspéchu nékterych opatieni.

Hlavni iniciator feSeni této problematiky by mél byt vetejny sektor, tj. sprava mésta.
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Z7avér

Dominantni podil a rostouci trend silni¢ni dopravy pfi realizaci toku zbozi negativné
ovlivituje udrzitelnost nejen ve méstech. Negativni dopady plisobi na zivotni prostiedi
(emise, spotfeba neobnovitelné energie, odpad a ztrata ekosystémtl), na spolecnost
(Gmana lidském zdravi, dopravni nehody, hluk a snizend kvalita Zivota),
ale také na hospodaiskou oblast (snizuje se spolehlivost a dostupnost, rostou ceny).
Nekteré negativni dopady maji regiondlni charakter (napt. emise sklenikovych plynt),
nckteré vSak jsou mistniho charakteru a jsou hmatatelné pouze v mistech, kde se realizuje
dopravni ¢innost (napf. hluk). Rozsah tohoto mistniho dopadu je dan hustotou zalidnéni
lokalit, na nichz dané dopravni ¢innosti probihaji. Z tohoto divodu jsou neudrzitelné

dopady nakladni dopravy nejvyraznéjsi v méstskych oblastech.

Zvyseni efektivity a zmirnéni negativnich dopadii logistickych procesti a Cinnosti,
jakoZz i podpora udrzitelného rozvoje méstskych oblasti. Soubor téchto dil¢ich cili

predstavuje hlavni zamér city logistiky.

Cilem této diplomové prace bylo s vyuzitim teoretickych znalosti a poznatkd z oblasti
city logistiky posoudit soucasny stav jejiho uplatnéni ve vybraném meésté, dale zpracovani

navrhu feseni city logistiky pro zvolenou oblast a nasledné zhodnoceni tohoto navrhu.

Problematika city logistiky je znacn¢ obsdhla a disponuje mnozstvim nastrojd,
kterymi Ize regulovat dopravu uvnitf mést. Bylo tedy tfeba v rdmci diplomové prace
nejdiive teoreticky vymezit nékteré pojmy, které se k dané problematice vazou.
Zejména byla pozornost zamétena na dopravu jako nositele hmotného toku. Na méstskou
dopravu ma vliv mnoho aspekti, ov§em nejvétsi pri¢inou ristu dopravy ve méstech byla

urbanizace a jeji jednotlivé faze, které ovlivnily 1 podobu a strukturu dneSnich mést.

U city logistickych feSeni plati, Ze urcity koncept pfindSejici pozitivni vysledky
v nékterém mésté, nemusi byt nutné vhodnym feSenim pro ostatni mésta. Vzhledem
k tomu, ze doprava je jednim z logistickych subsystémil, zavisi Uspéch koncepcnich
feSeni city logistiky na vlastnostech méstského prostiedi. Mésta se totiz 1isi
demografickymi, zemépisnymi, socidlnimi a dal§imi charakteristikami, a proto shodna
feSeni city logistiky nemaji stejny ucinek a v né€kterych méstech jsou dokonce
nepouzitelné. V kazdém konkrétnim mésté je proto tfeba pfistupovat k feSeni

individualné s ohledem na mistni podminky.
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Pti zhodnoceni soucasného stavu city logistiky bylo vychazeno ze zahrani¢nich
zkusenosti, nebot’ (nejen) evropské staty jsou oproti Ceské republice v zavadéni city
logistickych feSeni vyrazné v predstihu. V Ceské republice zatim bohuZel neexistuji
zadna koncepc¢ni feseni city logistiky. Nakladni doprava v ¢eskych méstech je regulovana

pouze omezenim vjezdu do nékterych méstskych zon.

Pti vychazeni ze zahrani¢ni praxe byla v rdmci této diplomové prace navrzena o ovéfena
moznost zavedeni distribuce zbozi pfes méstské distribucni centrum. Tento systém
funguje jiz v fad¢ zahrani¢nich statii a spatfuji v ném nejefektivnéjsi zplisob, jak snizit
pritomnost nakladnich vozidel v centrech velkych mést, coz ve svém duasledku povede
1 ke snizeni emisni zatéze a zptijemnéni zZivota ve meste.

Aby bylo mozné provést modelovou situaci dopravné-logistické obsluhy Prahy, bylo
nejdiive nutné zanalyzovat dopravni situaci v hlavnim mésté. Pro samotné modelovani
dopravni obsluhy ptes MDC, resp. sestaveni optimalni okruzni jizdy bylo nejdiive
tteba vymezit vstupni a omezujici podminky pro tuto obsluhu. Zejména bylo nezbytné
zvolit vhodné izemi, na némz méla tato obsluha konsolidovanymi zésilkami probihat.
Dale bylo tfeba identifikovat zbozové toky a zmapovat aktudlni dopravné-logistickou
situaci v definovaném tzemi. Za timto ucelem bylo provedeno dotaznikové Setteni.
Pro vybér vhodného obsluzného vozidla byla zpracovéana vicekriteridlni analyza a v dalsi
casti byly identifikovany dv€ moZzné lokace pro umisténi MDC. Pomoci
Clarke-Wrightovy metody pak byla sestavena okruzni jizda obsluzného vozidla

pro ob¢ varianty umisténi MDC.

Ptiznivé dopady konsolidace zbozovych tokli jsou nesporné. Proto povazuji
jejich smétovani skrze MDC za velmi pfinosny ndstroj city logistiky, kterym lze
dosdhnout efektivnéjsiho zplisobu distribuce nejen zhlediska uspory ndakladu,
ale také vzhledem k jeho pozitivnim dopadiim na Zivotni prostiedi. Z tohoto diivodu bych
navrhovala, aby se mésta v Ceské republice, u nichZ by byla konsolidace zboZovych toki
pfipustna z hlediska velikosti jejich atrakéniho obvodu a dostatecného mnoZstvi
zbozovych pozadavkll v ném, zaméfila na moznosti zavedeni tohoto systému pro obsluhu

zakaznik( na svém méstském uzemi.

Vzhledem ke kritickému stavu logistiky v méstskych oblastech je nezbytné hledat i¢inna

feSeni, jez podpofii hospodaisky rozvoj a zlepsi Zivotni podminky ve méste.
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Priloha E

Vzor dotazniku

Dotaznikové Setieni - analyza zasobovani maloobchodi (Praha, Nové Mésto)

1 Nazev firmy (provozavny), adresa

2 Jak ¢asto probiha zasobovani Vasi prodejny?

Napoviida k otdzce: Prosim wierte jedny odpowsd

() 1xdennd () Nékolikrat denné () 1xejang () Darjdné

DV jinych intervalech (prosim uvedte) | |

3V jaky Cas nejcastéji zasobovani probiha? Je stanoven alespon pfiblizny ¢as (hodina)
zasobovani?
Mapovida k otdzce: Prosim wderte fedin odpowdd

™y

(O 600-300h0d () 200-1000hed ) 1000-12:00hod. () 12:00- 1400hed. () 14:00 - 16:00 hod.

(O 1600-18:00hod. () 18:00-20:00hed. () 20:00-22:00hod. () 22:00- 6:00 had.

4 Ktery tas pro zasobovani by Vam nejvice vyhovoval a pro?

5 Jakym typem vozidla je Vas obchod bézné zasobovan?

Mapowdda k otazce: Arosim where jedro odoowid

() Osobni automabil () Wakladni automobil do 35 t [dodévia) () Mikladn! automobil nad 3.5t

O liny dopravni prostfedek {prosim uvedte) ‘




Dotaznikové Zetfeni - analyza zasobovani maloobchoddi (Praha, Nové Mésto)

6 Jak dlouha je priméma doba potfebna pro kompletni prevzeti zboii (vi. vykladky)?
Mapovids k otizre: Frosim wherte fodner odomed

() potsmint () Do30minut () DodSminut () Do&Ominut () MNod 60 minut

7 Kde je odstavovano zasobovaci vozidlo béhem vykladky (zasobovani)?
Mapovids k otizre: Frosim wherte fodner odomed

O Na wyhrazendém misté pro zdsobovani O Na ulici, u hrany chodniku O Na chodniku O Mimo ulici (zisobovaci dwir)

O Najiném mist2 (prosim uvedte) | \

8 Jake typy prepravnich jednotek jsou pii zasobovani nejCastéji vyuzivany?
Mapavidz k otizee: Fosim wherte jedny ogpoved

O Plepraviy O Krabice O Palety

Ojiné plepravni jednotky (prosim uvedte) ‘ |

9 laky je primeérny polet prepravnich jednotek v ramci jednoho zavozu zbozi?

10 Jaka je pfiblizna hmotnost jednoho zavozu zboZi, které pfichazi do Vaseho obchodu?
Mapovida k otizee: Prosim wherte fedn odomed

) posokg () 51-100kg () 101-200kg () 201-300kg () nad 300 ky




Dotaznikowé Setfeni - analyza zasobovani maloobchodd (Praha, Nové Mésto)

11 Viyskytuji se behem zasobovani Vaseho obchodu néjaké komplikace spojené s
dopravou/dopravnimi omezenimi?
Mapovida k otizre: Frosim wherte fedny odpovead

Medostatek mista pro Zakaz viexdu do Zdar viezdu pro dany
O Nikedi, v3e je bez problémid O zaparkowdni O oblasti, kde se typ vozidla, kierym je
zisobovaciho vozdla obchod nachdz zasobovdno

Neplimivd doprawni situace {kolony),
4 diky kterym dochad ke mpokdovani v
z&spbovani

O Jindé {prasim uvedte) |

3
Zdroj: Vytvofit dotaznik zdarma. Survio [online]. © 2012-2021 Survio [cit. 2021-04-20].

Dostupné z: https://www.survio.com/cs/



Priloha F

Vyhodnoceni dotaznikového Setieni

Ptehled zucastnénych respondentii na dotaznikovém Setfeni je uveden v tabulce F.1.
Jak jiz bylo uvedeno vyse, z oslovenych 116 MJ nachazejicich se na vybraném méstském

uzemi dotaznik vyplnilo pouhych 15 z nich.

Tab. F.1 Piehled zucastnénych MJ na dotaznikovém Setfeni

PORADI NAZEV ADRESA TYP PRODEJNY
1. Dopham’s Karlovo nam. 278/18 Prodejna obuvi
2. Lékarna VFN Karlovo ndm. 32 Lékarna
3. Dr.MAX Karlovo ndmésti 313/8 Lékarna
4. TisknuLevné.cz Karlovo ndm. 19 Prodejna naphi do tiskaren
5. Pastelka.eu JeCna 524/41 Papirnictvi
6. Ateliér Confetti Je¢na 529/29 Obchod s darkovym zbozim
7. Tabak Trafficon Je¢na 13 Trafika
8. WINESTORE Zitn4 29 Vinotéka
9. Husky Outdoor Shop | Zitna 1 Prodejna kempingového zbozi
10. EroticCity Zitna 43 Prodejna erotickych potieb
11. Reprocolor Stépanska 36 Prodejna tiskarenskych potieb
12. Jizdni kola Ramala Stépéanska 40/7 Prodejna jizdnich kol
13. Armyworld Dittrichova 7/2023 Prodejna streetového oblec¢eni
14. Hugo chodi bos Reznické 12, Praha 1 Prodejna hracek
15. Rekomando Trojanova 9 Knihkupectvi

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledki dotaznikového Setfeni.

Udaje o &etnosti zdsobovani maloobchodni jednotky jsou dilezitym podkladem
pro modelovani dopravni obsluhy na daném uzemi. Je totiz nezbytné, aby byl zajistén
kontinudlni zbozovy tok tak, jak jsou MJ zvyklé. Jakmile by totiz byl ohroZen tento faktor,
MJ by se do konceptu obsluhy pies MDC zapojovaly jen velmi neochotné. Zaroven je
tato informace nezbytna k tomu, aby bylo mozné naplanovat obsluhu té které MJ v daném

dni ¢i tydnu a zaroven byla zajisténa dostate¢na kapacita pro tuto obsluhu.

Z vysledkt Setfeni vyplynulo, Ze zhruba 55 % MJ je zdsobovano kazdy den. V ramci
mozné odpovédi ,,V jinych intervalech® bylo vjednom z pfipadi odpovézeno,
ze zasobovani MJ probiha zhruba jednou za kalendaini mésic. Zastoupeni jednotlivych

odpovédi je uvedeno v tabulce F.2.



Tab. F.2 Cetnost zasobovani (Praha, Nové Mésto)

CETNOST ZASOBOVANI POCET ODPOVEDI
1x denng 8
Neékolikrat denné 2
1x tydng 1
2x tydné 3
V jinych mtervalech 1

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkii dotaznikového Setfeni.

Cas zasobovani byl od respondenti zji§tovan z toho diivodu, aby bylo ziskdno povédomi
o tom, v jakém konkrétnim case béhem dne zasobovani probiha. Tento idaj by mohl
slouzit k nastaveni asovych oken pro zasobovani a bylo by mozné modelovat dopravni
obsluhu i v ramci téchto oken, resp. by se modelovanim snazilo zjistit, jestli je dopravni
obsluha zvladnutelna v pozadovany Cas. Tato otdzka by také mohla byt podkladem
k tomu, zda by bylo u MJ pfipustné zavedeni no¢nich dodavek nebo dodédvek mimo
dopravni $picky. Ziskanymi odpovéd'mi se ukdzalo, Ze nejvice MJ je obsluhovana v ¢ase
mezi 10:00-12:00 hod. a poté v dob& 12:00-14:00 hod. Vyhodnoceni vSech odpovédi je
v tabulce F.3.

Tab. F.3 Cas zasobovani MJ (Praha, Nové Mésto)

CAS ZASOBOVANI POCET ODPOVEDI

06:00 - 08:00 hod.
08:00 - 10:00 hod.
10:00 - 12:00 hod.
12:00 - 14:00 hod.
14:00 - 16:00 hod.
16:00 - 18:00 hod.
18:00 - 20:00 hod.
20:00 - 22:00 hod.
22:00 - 06:00 hod.

=N ol Nell E=R i E N R R RN

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledki dotaznikového Setteni.

Na otdzku ohledné Casu zasobovani navazovala oteviena otazka, v niZ méli respondenti

moznost vyjadiit své preference z hlediska Casu zasobovani. VétSina MJ se shodla na tom,



Zze jim soucasnd situace vyhovuje. Ve dvou piipadech byl uveden pozadavek,
aby se zasobovani realizovalo pfed otevienim prodejny tak, aby zasobovani nenarusovalo

bézny chod prodejny.

Typ obsluzného vozidla, kterym probiha zadsobovani MJ, byl zjiStovan v rdmci Ctvrté
otazky dotazniku. Zhruba v 86 % ptipadl je obsluha realizovana doddvkovymi
automobily do 3,5 tuny (viz tabulka F.4). V jednom piipad¢ je obsluhovano osobnim
automobilem, druhy piipad je velmi specificky, nebot’ respondent uvedl, Ze zéastupce
dodavatele ¢i dorucovatel se do obchodu dostavi osobné a ke své ptepraveé vyuziva MHD.
Ani v jednom piipadé nebyl respondenty zvolen ndkladni automobil nad 3,5 tuny.
Dtvodem miuze byt skutecnost, ze objem zbozi, ktery je do pfedmétnych provozoven
dodavan, neni takového objemu a charakteru, Ze by vyzadoval vyuziti velkého nakladniho
vozidla. Druhym divodem mize byt fakt, ze feSené uzemi lezi u hranice Prazské

pamatkové rezervace, kam je ¢asové omezen vjezd ndkladnich automobilti nad 3,5 tuny.

Tab. F.4 Typ obsluzného vozidla (Praha, Nové Mé&sto)

TYP OBSLUZNEHO VOZIDLA POCET ODPOVEDI
Osobni automobil 1
Naékladni automobil do 3,5 t (dodavka) 13
Nakladni automobil nad 3,5 t 0
Jiny dopravni prostiedek 1

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkil dotaznikového Setfeni.

Primérna doba potiebna k prevzeti zbozi byla predmétem dalsi otdzky v dotazniku.
Cilem bylo zmapovat Cas pottebny ke kompletnimu prevzeti zbozi v rdmci jedné dodavky
zbozi. Z patnicti v dotaznikovém Setfeni zucastnénych respondentd je u Ctrnacti
z nich k pfevzeti zbozi potfeba maximalné 15 minut, coz ptedstavuje 93 % z celkového
sledovaného vzorku respondentil. Jeden z respondentli, konkrétné se jednalo prodejnu
vin, uvedl, Ze ke kompletnimu pievzeti zbozi je v jeho ptipad¢ vyzadovan Casovy fond
max. 30 minut. Vzhledem k charakteru zboZzi je potieba delSiho casového tuseku

k pfevzeti pochopitelna.

Cilem dalsi otazky bylo od oslovenych MJ zjistit, jakym zplisobem, resp. kde v okoli
provozovny dochazi Kk odstaveni vozidla, které danou jednotku zasobuje.
Tato informace je klicova, nebot’ v ramci sledovaného uzemi je vSeobecné problematické

zaparkovani vozidla a cCasto zde dochdzi k pokutovani za nespravné parkovani.



U této otazky bylo zastoupeni jednotlivych odpovédi riizné, pticemz nejcastéji je vozidlo
béhem zéasobovani umisténo na chodniku, a to celkem v sedmi piipadech. Piechled

jednotlivych odpovédi je uveden v tabulce F.5.

Tab. F.5 Misto odstaveni obsluzného vozidla (Praha, Nové Mésto)

MISTO ODSTAVENI OBSLUZNEHO VOZIDLA POCET ODPOVEDI
Na vyhrazeném misté pro zasobovani 3
Na ulici, u hrany chodniku 3
Na chodniku 7
Mimo ulici (zasobovaci dviir) 1
Na jiném misté€ - nejblize ke vchodu do prodejny 1

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledki dotaznikového Setteni.

Ze Setfeni  dale vyplynulo, Ze nejfastéji vyuZivanou prepravni jednotkou
pti zasobovani MJ je kartonova krabice. Prehled odpovédi je uveden v tabulce F.6.
Tento 0daj patii k velmi vyznamnym pii modelovani dopravni obsluhy, nebot’ na zdklad¢
odpovédi Ize vyhodnotit, jaky typ ndkladniho vozidla je tfeba pro obsluhu izemi brat
v tvahu. Zaroven s touto otazkou uzce souvisi 1 otazka nasledujici, v niZ byl vznesen
dotaz ohledn¢ primérného poctu téchto prepravnich jednotek v ramci jednoho
zavozu. Tato otdzka byla oteviend a jednotlivé odpoveédi jsou uvedeny v tabulce
3.8 (kapitola 3.5) s pfifazenim k jednotlivym MIJ. Tyto dv€ informace jsou dileZitym
podkladem pro modelovani dopravni obsluhy, nebot’ na jejich zaklad¢ lze vypocitat

objem zbozi piepravovaného pro danou MJ.

Tab. F.6 Typ piepravni jednotky (Praha, Nové M¢sto)

TYP PREPRAVNI JEDNOTKY POCET ODPOVEDI
Prepravky 2
Krabice 12
Palety 0
Jiné - kartony na vino 1

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledki dotaznikového Setteni.

Dalsi dulezitou informaci, kterou bylo tfeba predmétnym dotaznikem ziskat, byl udaj
o pfiblizné hmotnosti zboZi v ramci jednoho zasobovani. Velikost, resp. hmotnost zasilek

patii k dilezitému parametru, ktery musi byt pfi optimalizaci zdsobovaciho procesu



sledovan, a to zejména ztoho divodu, aby nebylo prekro¢eno dovolené zatizeni
obsluzného vozidla. V tabulce F.7 jsou uvedeny jednotlivé odpovédi v¢. jejich Cetnosti

v ramci dotazanych respondentt.

Tab. F.7 Piiblizna hmotnost zbozi (Praha, Nové M¢ésto)

PRIBLIZNA HMOTNOST ZBOZi POCET ODPOVEDI

Do 50 kg

51-100 kg
101 - 200 kg
201 - 300 kg
Nad 300 kg

SOOI | x®

Zdroj: vlastni zpracovéni na zaklad¢ dotaznikového Setieni.

Vramci posledni otazky predmétného dotazniku byli respondenti dotazovéani,
zda se béhem zasobovani jejich obchodu vyskytuji néjaké komplikace spojené
s dopravou ¢i dopravnimi omezenimi. Z tabulky F.8 je zifejmé, Ze nejcastéjsi komplikaci
pfi zasobovani MJ je nedostatek mista pro zaparkovdni zasobovaciho vozidla.
Tento problém je v pfedmétné oblasti vSeobecné zndm ajednd se o dlouhodobou
komplikaci, kterou lze v misté jen obtizné¢ vyteSit vzhledem k intenzit¢ dopravy

a dopravnim omezenim.

Tab. F.8 Dopravni komplikace pii zdsobovani (Praha, Nové Mésto)

DOPRAVNI KOMPLIKACE PRI ZASOBOVANI POCET ODPOVEDI

Nikoli, vSe je bez problémil 5
Nedostatek mista pro zaparkovani zasobovaciho vozidla 7
Zakaz vjezdu do oblasti, kde se obchod nachazi 0
Zékaz vjezdu pro dany typ vozdla, kterym je zasobovano 1
Nepiizniva dopravni situace (kolony), diky kterym dochazi 1
ke zpozd'ovani v zasobovani

Jiné - nemoznost zasobovani bez poruseni pravidel sinicniho |

provozu (Casté pokuty)

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkt dotaznikového Setieni.
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Diplomova prace se zaméfuje na moznosti uplatnéni city
logistickych feSeni ve vybraném mésté Ceské republiky.
V tivodni ¢asti prace jsou zpracovana teoretickd vychodiska
dané problematiky. Déle jsou v diplomové praci
Anotace zanalyzovany pfistupy k city logistice jak v zahranic¢i, tak

v Ceské republice. Predmétem navrhovaného feSeni je
modelova situace, v rdmci které je feSena dopravné-logisticka
obsluha vybraného méstského segmentu v Praze. Obsluha je
realizovana prostfednictvim méstského distribu¢niho centra.
Tento navrh feseni je v zdvéru prace verbalné zhodnocen.
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