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Anotace

Diplomova prace se zamétuje na moznosti uplatnéni city logistickych feSeni ve vybraném
mést& Ceské republiky. V tvodni &asti prace jsou zpracovana teoreticka vychodiska dané
problematiky. Déle jsou v diplomové praci zanalyzovany pfistupy k city logistice
jak v zahrani&i, tak v Ceské republice. Pfedmétem navrhovaného feSeni je modelova
situace, vramci které je feSena dopravné-logisticka obsluha vybraného meéstského
segmentu v Praze. Obsluha je realizovana prostfednictvim meéstského distribu¢niho

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

Preprava zbozi predstavuje vyznamny faktor umoziujici vétSinu hospodarskych
a socialnich Cinnosti, které se odehravaji v méstskych oblastech. Pro obyvatele mésta jsou
jejim prostfednictvim zdsobovany obchody, doruCovana posta a zbozi az k domovnim
dvefim, a v neposledni fad¢ také zajistuje napiiklad odvoz odpadu. Pro podnikatelské
subjekty, které provozuji svou ¢innost na uzemi mésta, predstavuje doprava zasadni

spojovaci clanek s dodavateli a zdkazniky.

Jen velmi malo cinnosti probihajicich na méstském uzemi nevyzaduje presun
alesponi nékterych komodit. Nakladni doprava vSak predstavuje vyznamny rusivy
element pro zivot ve mésté. Nakladni vozidla zna¢né zatézuji kapacitu ulic a parkovacich
mist, ale také vyznamné pfispivaji k dopravnim zacpam, které negativnim zplisobem
pusobi 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 vzrasta presvédceni, ze mésta nejsou bezpeCnym mistem

pro zivot.

Ocekava se, ze vzhledem k v soucasné dob€ vyuzivanym vyrobnim a distribu¢nim
postupim zaloZzenym na nizkych zasobach a vC€asnych dodavkach, jakoz i s ohledem
na explozivni rast elektronického obchodu mezi obchody a jejich zakazniky,
s nimiz souviseji velké objemy dodavek zbozi pro jednotlivce az do domu, objemy
nakladni dopravy uvniti mést i nadale porostou. Tato problematika se tak dostava
do popredi zajmu jak vefejné spravy, tak i poskytovatelt logistickych sluzeb, obchodu
i vefejnosti. Potfeba analyzy, kontroly a pochopeni nakladni dopravy v méstskych
oblastech se stava nespornou. Cilem ma byt snizeni negativnich dopadi nakladni dopravy
na zivotni prostiedi. Konkrétné se hledaji feSeni ke snizeni poctu néakladnich vozidel
provozovanych ve meésté, zlepSeni efektivity pohybu nakladu a snizeni poctu prazdnych
jizd néakladnich vozidel. Nové organizacni strategie pro meéstskou nakladni dopravu,
které by vedly kvyfeSeni aktualni komplikované situace v souvislosti s nakladni

dopravou uvnitf mést, by mohla pfinést iniciativa city logistiky.

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

feSeni city logistiky pro vybranou oblast a tento navrh zhodnotit.

10



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, ktera trvala po staleti, dokud nové prostredky

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

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

s meéstskymi oblastmi a rozvojem mest. [1]

S ristem meéstské populace roste také objem zbozi a dopravni minima. RozSifeni
a ekonomické posileni mésta jsou hlavnimi hnacimi silami a soucasné ,,obétmi* rozvoje
meéstské logistiky a nakladni dopravy. Mésta jsou zavisla na efektivité logistickych
systému, a proto jejich dalsi rozvoj a hospodaisky pokrok uzce souvisi s dal§im
rozSifovanim logistickych €innosti, pfedevsim dopravy. Proto neni mozné vyrazné omezit
silni¢ni nakladni dopravu a neovlivnit tak potieby meésta a jeho obyvatel. Na druhé strané
s rustem vozokilometri rostou také dopady na zivotni prostiedi a dopravni zacpy

v mestskych 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, informacnich a rozhodovacich toka v ramci
potencialné multipartnerské hodnotové sité. Z tohoto pohledu byl termin city logistiky
vytvoren s cilem zdiraznit potiebu systémového pohledu na otazky spojené s pohybem

nakladni dopravy v méstskych oblastech. [3]

1.1 Postaveni dopravy v ramci logistiky

Pojem logistika ma sviij ptuvod v feckém slové | logos™ znamenajici fe¢ ¢i slovo. Prvni
oblasti, kde se logistika uplatnila, bylo ve vojenstvi, v niz byla vnimana jako nauka
o pohybu, zasobovani a ubytovani vojska. Méla zajistit pohyb lidi a materialu tak,
aby se nachazeli na potfebném misté, v prisluSném c¢ase a mnozstvi. Postupné
se v povalecném obdobi zaCaly poznatky z logistiky uplatiiovat i v civilnim sektoru,
zejména obchodu. Vzestup, a predev§im potieba logistiky se projevila v okamziku,

kdy se zacal ménit charakter trhu. Pfechod od trhu vyrobce, ktery vyrabél velké mnozstvi
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vyrobki omezeného sortimentu, k trhu zakaznika. Siroky sortiment vyrobkd, nutnost
inovaci, rozsifovani sluzeb zakaznikim a diraz na snizovani nakladd. Vsechny

tyto pozadavky bylo tfeba se zménou orientace trhu na zdkaznika efektivné tesit. [4]

Dle Evropské logistické asociace je logistika definovana jako ,,organizace, pldnovdni,
Fizeni a vykon ftokii zboZi vyvojem a ndkupem pocinaje, vyrobou a distribuci
podle objednavky findlniho zdkaznika konce tak, aby byly splnény vSechny pozZadavky

trhu pri minimdlnich ndkladech a minimdlnich kapitalovych vydajich. [5, s. 25]
Cilem logistiky je splnéni ctyf zakladnich pozadavkl. Jedna se o:

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

* splnéni dodavky, tedy ze objednavka musi byt doruena na spravné misto
a ve spravny cas,

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

» gsplnéni nakladd, tedy ze konetné naklady objednavky musi byt

konkurenceschopné. [6]

Z vySe uvedenych pozadavki vyplyva vSeobecné znama definice logistického cile,
ktera tika, ze logistika usiluje o dodani spravného vyrobku (materialu, sluzby), na spravné
misto, ve spravny Cas, ve spravném mnozstvi, ve spravné kvalité a za spravnou cenu.

Jedna se tedy o komplex dil¢ich cilt, které je vSak tieba plnit soucasne.

Obecné l1ze konstatovat, ze predmétem logistiky je pohyb zbozi a materialu, a to z mista
jejich vzniku do mista spotieby. Pohyb zbozi a materialu 1ze oznacit za materialovy tok.
Soucasn¢é vsak je materidlovy tok doprovazen i tokem informacnim, ktery je jeho
nedilnou soucasti. Informacni toky iniciuji toky materidlové, doprovazeji je
a dokumentuji jejich prabéh. Nelze opomenout ani jejich dilezitost z hlediska zakaznické
zpétné vazby, kterou jejich prostfednictvim podnik ziskava. Poslednim tokem,
ktery v ramci logistiky nelze opomenout, je tok financni. Charakterizuji jej pifjmy
avydaje spojené s materidlovymi a informacnimi toky. Vzajemna zavislost
mezi t€émito tfemi typy toku v ramci logistického fizeni je nezpochybnitelna. V pripadé

nerespektovani jejich podminénosti hrozi naruseni jednotlivych procesu, at uz z davodu
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nedostatecného mnozstvi materialu ¢i vstupnich surovin, chybégicich informaci

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

Je vSak nutné si uvédomit, ze logistika jako takova nevytvari hmotné statky, pouze svou
¢innosti, resp. komplexem svych cCinnosti zprostiedkovava jejich vyrobu, sménu
1 spotfebu, nebot’ je schopna vyfe§it rozpor mezi mistem vyroby a mistem spotieby.
Doprava, jako nositel hmotného toku tak diky své schopnosti piekonat tento rozpor, tvoti

jeden ze zakladnich piliit logistickych systémi.

. Doprava je lidskda cinnost, kterd slouzi kuspokojovdni potieb premistovani lidi

a hmotnych statku. “ [8, s. 13]

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

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

* v nakladové oblasti je fizena zejména k vytvoreni synergického efektu, nechova
se jako ryze komer¢ni cinnost, nebot' plni potieby piemisténi s ohledem
na efektivnost celého logistického retézce,

» vytvarenim funkCnich modelti obsluhy s vyuzitim exaktnich optimalizacnich
metod optimalizuje sama sebe,

* ve funk¢ni oblasti nesmi predstavovat pii¢inu poruchy v logistickém tetézci. [9]

Plisobeni dopravy v logistickém fetézci lze posuzovat v nékolika oblastech. Jedna
se o pusobeni dopravy jako intenzifikacniho faktoru logistického fetézce, dale funkéni
efektivnost dopravy, doprava jako nositel logistickych technologii ¢i jako faktor

optimalizace logistického fetézce.

1.1.1 Doprava jako intenzifikacni faktor logistickych retézcu

Aby bylo mozné hovofit o dopravée jako o intenzifika¢nim 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 t€émito faktory jsou znazornény na obr. 1.1.

]

kvalita prepravy J

kapacita dopravy

< > lL technologicka

logisticka
objedndavka 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 i urCuje uroven kvality dané prepravy. Kvalitativni uroven

poté zpétné ovliviiyje technologickou kapacitu dopravy.

Technologicka kapacita dopravy pfimo puasobi na logistickou objednavku dopravy,
nebot’ pfi dostatecné vysoké technologické kapacité dopravy a predem dané kvalité
prepravy muze redukovat potiebu kapacit skladovani ¢i manipulace, pfipadné jinych
¢innosti ob&hového procesu (synergicky efekt). V pripadé, ze je technologicka kapacita

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

K zajisténi kvality pifepravy je vzhledem k nehmotnému produktu dopravy
a stochastickému charakteru dopravnich procest, nutné zabezpeCovat vétsi rezervy
technologické kapacity dopravy. V opacném pripadé dochazi k omezeni logistické

objednavky 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 l1ze tedy hovofit o narodohospodarské

utvarecti sile dopravy. [8]
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1.1.2 Funk¢ni efektivnost dopravy

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

druht 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 pfepravovat libovolné velka ¢i mala mnozstvi zbozi a materialu,

* stupeii rychlosti pfepravy (rychlost dodani),

* stupeni Casové jistoty dopravniho vykonu neboli jistota dosazeni cile prepravy
a spolehlivost dodrzeni stanoveného udaje,

* mira pohodlnosti dosazeni a pouziti dopravniho prostfedku,

* Uroven bezpecnosti dopravy,

* stupefi poskytovani dalSich sluzeb behem vlastniho pohybu dopravniho
prostfedku nebo v dobé, kdy objekt prepravy je mimo dopravni prostredek
v ramci piepravni doby (napt. manipulace se zasilkami, napéjeni zvifat apod.),

» vyS$e narustajicich nakladu na prepravu. [8]

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

jako afinita zasilky.

Mezi faktory souvisejici s charakterem vyrobka patfi 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 v ramci daného druhu dopravy, prepravni vzdalenost (rozmisténi trhi),
rozsah regulacnich opatieni, sezonnost prepravy vyrobku, zda se jedna o vnitrostatni

¢i mezinarodni prepravu 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 pfi co nejnizsich nakladech,

je nezbytné jednotlivé logistické operace usporadat do funkcnich celkd pomoci vhodnych
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metod. Tato usporadani, respektive propojeni mezi dopravou, vyrobou a spotfebou,

se souhrnné nazyvaji logistické technologie.

Logistické technologie lze tedy charakterizovat jako sled rozhodovacich postupt
a procedur, které vedou k optimalizaci logistickych naklada 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. Soucasné ale existuje 1 inverzni
vztah, kdy vyroba ovliviiuje trzni prostiedi, a to v dasledku pouzité logistické

technologie. [8]

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

Jedna se o:

* technologie JIT (Just in Time) neboli technologie zalozena na predem
stanovenych dodavkach v Case 1 mnozstvi, ktera je zalozena na spolehlivé,
kvalitni a kapacitni dopravé a uplatiiuje se zejména ve fazich vyroby, kdy jsou
materidly a komponenty pro navazujici faze vyroby dodavany prakticky
bez nutnosti tvotit zasoby,

» technologie centralizace skladu, které jsou napojeny na vhodné dopravni systémy,
tudiz zde 1 pfi vzrustu objemu dopravni prace dochazi k minimalizaci celkovych

nakladt, nebot’ je zde patrna Gspora naklad v oblasti skladového hospodatstvi.

[8]

1.1.4 Doprava jako inicia¢ni faktor logistické obsluhy uzemi

Logistickou obsluhou tzemi rozumime obsluznou Ccinnost, kterou je realizovano
zasobovani obyvatel a organizaci. K feSeni logistické obsluhy uzemi jsou vyuzivany dvé
technologie, které v zasadé vychazeji =z principu centralizovanych skladd,

a to technologie:

* Hub and Spoke,

*  Gateway.

Technologii Hub and Spoke je feSena logisticka obsluha uzemi inklinujiciho k ur¢itému
hospodarskému centru. Podstatou této technologie je existence logistického centra

napojeného na dva dopravni systémy — vnéjsi a vnitini. Tyto dva systémy se zasadné lisi,

16



a to jak svou kapacitou, tak 1 druhy dopravy, jez jsou v jednotlivych systémech
vyuzivany. Zatimco prostfednictvim vnéjsiho systému dopravy centrum komunikuje
s vnéj§im okolim a jsou v ném vyuzivany kapacitni dopravni systémy vSech druht
dopravy, ukolem wvnitfniho systému je zajistovat dopravni obsluhu uvnitf regionu
pii vyuziti pfevazné silni¢ni dopravy. V ramci vnitiniho systému byvaji z divodu mensi
velikosti zasilek a omezené kapacité vnitini dopravni sité zpravidla vyuzivany dopravni

prostfedky s niz§i uziteCnou hmotnosti.

Gateway predstavuje technologii, pomoci které je feSena problematika velkych mést.
Bylo by ji mozné oznacit 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 zhlediska jejich funkce,
nebot’ v nich probiha konsolidace a dekonsolidace zasilek uréenych pro zakazniky
ve mésté. Byvaji strategicky umistovany pii kapacitnich dopravnich cestach vSech druht
dopravy a je nezbytné jich po obvodu meésta umistit nékolik, aby bylo zabezpeCeno
zachyceni zasilek z vice smért. Cilem je minimalizace dopravy nutné k objizdéni mésta,

pfipadné€ 1 omezeni tranzitni dopravy. [8]

1.2 Doprava a urbanismus

Ackoli mésta hrala dulezitou roli v celé lidské historii, teprve pro primyslové revoluci
zaCala v nejvyspélejsich Castech svéta vznikat sit velkomést. Od roku 1950 se pocet
750 miliona lidi, coz predstavovalo pies 29 % celkové svétové populace. Podil
urbanizovaného obyvatelstva od tohoto roku neustidle 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 prekrocit hranici 68 %. [10]

Graf 1.1 znazortuje vyvoj svétové urbanizace od roku 1950 s vyhledem do roku 2050.
Z tohoto grafu je patrny vyvoj urbanizovaného obyvatelstva a obyvatelstva zijiciho

na venkoveé vuci celkové svétové populaci.
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Vyvoj svétoveé 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 kiivka znazorfiujici svétovou populaci zijici ve mesté ma
na venkové taktéz od roku 1950 piibyvé, ale vyrazné pomalejSim tempem. Na pielomu

tisicileti nastava stagnace a v nasledujicich letech pocet venkovského obyvatelstva zacina

vees

vees

az do roku 2050. [10]

Vyvoj urbanizace v Ceské republice mél viak v prabshu sledovanych let odlisny trend.
Pribéh urbanizace v CR od roku 1950 s vyhledem do roku 2020 znazoriiuje graf 1.2.
Z ngj je patrné, ze podil Ceského urbanizovaného obyvatelstva od roku 1950 neustale
rostl, pfiCemz mezi roky 1970-1980 byl tento nartst 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 zaznamenaval

rast, ackoli pomaly.
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Vyvoj urbanizace v Ceské republice
od roku 1950 (s vyhledem do roku 2050)
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Populace Zijici na venkové v CR

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

vees

ve meéstech 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
vyrazngjsi 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 prumyslovou revoluci, nebot’ od jejiho propuknuti zacala v centrech
meést vznikat nova prumyslova stiediska. Jejich vznik nasledn€ vyvolal nartst populace
ve mestech, coz postupné vedlo 1 k izemnimu rozvoji. Proces, pfi némz se obyvatelé
hromadné presouvaji z dosud obyvaného venkova do méstskych oblasti, se nazyva
urbanizace. VSeobecnd teorie uvadi, Zze urbanizaCni proces je determinovan
ekonomickym rozvojem a industrializaci, coz pfimo ovliviiuje optimalni lokalizaci
populace.

Rostouci trend urbanniho procesu se v§ak v 60. letech 20. stoleti zacal zpomalovat, mésta
se prestala rozristat, a byly zaznamenany i1 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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Féazemi urbanniho rozvoje jsou urbanizace, suburbanizace, desurbanizace a reurbanizace.

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

Charakteristickym znakem urbanizace je zakladani primyslovych komplexa v sidlech,
coz ma za nasledek ptichod nové pracovni sily, ktera se usazuje v jejich blizkém okoli.
Zvysuje se produkce, distribuce 1 konzumovani zbozi, méni se ekonomicky 1 socialni
zivot ve mésté. Obytna zastavba vznika bezprostiedné v blizkosti vzniknuvsich tovaren
a center, nebot vetrejna doprava neni rozvinuta. Mésto se méni a neni jiz pouhym centrem
vlady a nabozenstvi. Tvar hvézdy je typickym tvarem méstské aglomerace v prvni fazi

urbanniho rozvoje. [12]

Faze suburbanizace je typicka utlumem tézkého primyslu a orientovanim pracovni sily
na lehky primysl a sluzby. Lehky pramysl se vyznacuje vyrobou na montaznich linkach,
jez jsou narocné na plochu. Vzhledem k prostorové narocnosti jiz neni lehky primysl
soustiedén do center meést a montazni haly jsou umistovany do tzv. suburbii
neboli oblasti, které jsou ve vétsi vzdalenosti od meéstskych center. Jejich umisténi
umoziuje 1 fakt, ze diky automatizaci a mechanizaci jiz neni tfeba velkého poctu
zaméstnanci. Méné kvalifikovana a hife placena pracovni sila tak zistava v centrech
mest a vzdélangjsi obyvatelstvo se odsouva do suburbii. I rozvoj automobilismu byl
jednim z faktord, ktery prisp€l k této decentralizaci, nebot’ Zelezni¢ni nakladni doprava
je postupné nahrazovana silni¢ni nakladni dopravou. Ve druhé poloviné 20. stoleti
tak dochazi k presunu nejen lehkého primyslu, ale i velkoobchodnich skladu

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

Desurbanizace se vyznacuje dal§i zménou ve vyrobni technologii, kterda se tyka
spoluprace v siti zapojenych podnikd. Jedna 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 pretizeni vnitfnich ¢asti meést se hledaji mozna feSeni a jsou
investovany vysoké financni Castky do rozvoje dopravnich komunikaci a rozSitfeni
parkovacich kapacit. Nadmérna doprava zpusobuje fadu komplikaci, poskozuje
historicka jadra mést a jejim vlivem dochazi i ke zhorSovani zivotniho prostredi,
tudiz obyvatelstvo inklinuje k opusténi meésta. Migraci obyvatelstva do méné
urbanizovanych oblasti a odchod podnikii z center mést zptusobuje odliv piijmi, mésta

chatraji a ztraci svou funkci 1 image. Opusténa centra mést postupné osidluji socialné
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slabsi skupiny obyvatel a dochazi zde k socialnim problémtm ¢i kriminalité. Asanace

pak predstavuje jediné feSeni. [12]

Posledni, reurbanizacni, 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 disledku 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 dopravé ve snaze snizit objem individualni dopravy. [12]

V této souvislosti je nezbytné zduraznit, ze vyvoj kazdého mésta je ovlivnén fadou
ekonomickych, socialnich, technickych, politickych a dalSich vztaht, které mohou byt
velmi proménlivé. Kupftikladu pfi porovnani vyvoje meést stfedni a vychodni Evropy
vuéi vyvoji zapadoevropskych metropoli 1ze zaznamenat zna¢né rozdily. Rozvoj mést
sttedni a vychodni Evropy byl vlivem vale¢ného obdobi zpomalen o desitky let. Zaroven
byla v souvislosti stim deformovéana i struktura meésta, nebot vzhledem k tehdejsi
primarné vyrobni funkci mésta doslo k jeho nedostate¢nému rozvoji ve vztahu k funkci
bydleni. Vznikala tak sidlisté na okrajich mést, ktera byla v nevyhodné poloze viici lokaci
pracovnich prilezitosti v jejich centrech. Nasledkem toho bylo nezbytné vyuzivani
meéstské hromadné dopravy i1 individudlni dopravy a dodnes tato povalecna struktura

meésta determinuje kazdodenni vykony v doprave. [13]

1.2.2 Dopravni vazby v urbanizovaném tzemi

Jednotlivé funkce mésta jsou rozmisténé na riznych mistech v ramci méstského tizemi,
coz vyvolava potfebu existence dopravy. Doprava zprostiedkovava vazby
mezi t€émito jednotlivymi funkénimi slozkami mésta a v této souvislosti tak hovotime

o vazbach:

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

* krekreaci. [14]
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Vazba mezi bydlistém a pracovis§tém predstavuje zakladni dopravni vazbu,
a to jak z hlediska individualni, tak i hromadné osobni dopravy. S touto dopravni vazbou
uzce souviseji 1 dopravni komplikace, jejichz vznik lze ¢asové zaradit do doby pocatku
a konce pracovni doby, kdy obyvatelé mésta hromadné cestuji za praci a v odpolednich
hodinach naopak zpét smérem k bydlisti. Tyto prepravni vztahy jsou pravidelné a svym
charakterem pravé v dobé dopravni Spicky (tedy v Casech, kdy obyvatelé cestuji

do zaméstnani a zpét) enormné zatézuji dopravni systém mesta. [14]

Podminkou kvalitniho bydleni je dostupna obCanskd vybavenost, ktera by méla byt
v ramci obytné zony ve vhodné pési Casové dostupnosti, pficemz v omezené mife mize
byt zavisla na dopravni dostupnosti pii nutnosti zadsobovani zbozim. V méstskych
centrech pak byva vzhledem k vyssi koncentraci ruznych aktivit obcanska
vybavenost vys$i, tudiz zde vzrusta zaméstnanost v tercialnim sektoru a roste
i potfeba zasobovani. V osobni a nadkladni dopravé tak dochazi ke smérové
koncentraci dopravni zatéze ve sméru do centra mésta. AvSak v porovnani s vazbou
mezi bydli§t€ém a pracovistém lze tyto dopravni zatéze Casové rozlozit do celého dne.

Dopravni vazby k obCanské vybavenosti patii k nepravidelnym pfepravnim vztahim.

Vazby krekreaci jsou dvojiho charakteru. Jejich charakter se odviji od toho,
zda uspokojuji kazdodenni potifeby obyvatel vramci mésta, resp. obytnych zon,
¢i zda je nutné za rekreaci prekrocit hranice mésta. V prvnim ptipadé je rekreace zavisla
na pesi Casové dostupnosti, zatimco v piipadé druhém je jiz podminéna individualni
¢i 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 prepravni vztahy. [14]

1.3 Meéstska doprava

Vzhledem ke skuteCnosti, ze rostouci podil svétové populace zije ve méstech, ma otazka
meéstské dopravy zasadni vyznam pro podporu mobility cestujicich ve velkych méstskych
aglomeracich. Tradicné je méstska doprava spojovana zejména s prepravou cestujicich,
nebot’ praveé ve méstech vznikaji nejvétsi lidské interakce a lidé se pottebuji premistovat,
at’ jiz z divodu cest do zaméstnani, k 1ékafi, za nakupy i za GCelem 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 meést
je zasadnim zpusobem ovlivnéna pravé dopravou, nebot’ mésta vzdy vznikala v blizkosti
vyznamnych dopravnich cest a kifizovatek. Historickd mésta vznikala na kfizeni
namornich a vnitrozemskych obchodnich cest, vyvoj primyslovych mést byl v 19. stoleti
ovlivnén zelezni¢ni dopravou a automobilova doprava poté usmeériiovala rozvoj mést
ve 20. stoleti. Zejména vlivem masivni expanze automobilismu a negativnimi
zkuSenostmi s tim souvisejicimi, doslo k uvédoméni, ze nelze prizpusobovat mésta
dopravé, ale naopak je tireba dopravu adaptovat na existujici prostredi a strukturu

meésta. [11]

RozliSeni dopravy na zbytnou a nezbytnou je dulezitym predpokladem pro ucinné
reSeni problematiky dopravy ve méstech. Za zbytnou se povazuje doprava,
jeznatzemi mésta nema zdroj ani cil a vzhledem kjejim negativnim vlivim

je zde nezadouci. RozliSuji se tfi stupné zbytné dopravy.

Zbytna doprava 1. stupné neboli doprava tranzitni, resp. prijezdna nema na méstském
uzemi zdroj ani cil a zdmérem je jeji vylouceni z uzemi. To lze ucinit zejména zmeénou
jeji trasy, ¢imz se zméni jeji charakter na tranzitni objizdnou dopravu. V praxi
se vylouCeni zuzemi feSi zejména zakazem vjezdu ¢i nabidkou vhodnégjsi trasy,

ktera vede mimo dané izemi (napt. obchvaty).

Zbytna doprava 2. stupné ma v porovnani se zbytnou dopravou 1. stupné na uzemi
mesta svij zdroj nebo cil, ktery je vSak nevhodné situovan. Aby tento nevhodné umistény
zdroj ¢i cil nevyvolaval nezadouci dopravni vztahy, je nezbytné jej z méstského uzemi

odstranit ¢1 odsunout.

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

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

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

v podobé regulacnich opatieni v ramci daného méstského iizemi. Jedna se o neinvesti¢ni
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opatfeni ve formé zakazli 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 piipadé nezbytné dopravy dvé, a to bud piiméfeny rozvoj komunikaéniho
systému uvnitf mésta, anebo regulace dopravy. Pfiméfenost rozvoje pfimo souvisi
s problematikou tzv. dopravniho problému, pro néhoz neexistuje z dopravne-
inzenyrského hlediska zadné teSeni. K jeho vzniku dochazi vzajemnym putisobenim
atraktivity Uzemi a jeho dopravni obsluhy. ZvySena Cinnost v daném tzemi vyvolava
vét§i potfebu dopravni obsluhy. Uzemi se tak postupnd stava lépe obsluhovanym,
v disledku Cehoz opét zesili Cinnost. Potfeba dopravni obsluhy se tak neustale zvySuje
a dochazi k zacykleni. Postupem Casu vSak tento spiralovity vyvo] narazi na jednu
z bariér (ekonomickou, enviromentalni, technickou a dalsi), zeyména pokud jsou rostouct
prepravni potieby feSeny zkapacitnénim komunikaci. Problém vzijemného vztahu
dopravni obsluhy a atraktivity tzemi znazoriiuje obrazek 1.2, tzv. kauzalni retézec. [11]

[14]

Uzemf je 1épe a - s
castéji
obsluhovano

Nutno uspokojit
véts nabidkou
!/ nastrans

Zvysuje se
hodnota tzemi

Zvyseni cinnosti
v iizemi Vétsi rozsah

prepravnich potreb

UZAVRENY KAUZALNI RETEZEC

Obr. 1.2 Problém vzajemného vztahu atraktivity izemi 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 meéstskych
oblastech. Soucasné se vSak jedna o strategii, ktera muze zlepsit celkovou ucinnost
nakladni pfepravy ve méstech a soucasné zmirnit externality, které jsou s méstskou
nakladni dopravou spojené, tedy s dopravnim pfetizenim a emisemi. Zahrnuje
poskytovani sluzeb, které pfispivaji k uCinnému fizeni pohybu zbozi ve méstech

a poskytovani inovativnich reakci na pozadavky zakaznika. [15]

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze city logistika je uzce spjata s distribuci hmotnych tokt
na uzemi meésta. Aby byla definice kompletni, je nezbytné doplnit, ze v rdmci city
logistickych feSeni je k nakladni dopravé v méstskych oblastech nezbytny systémovy
pristup. [16]

,City logistika (angl. City Logistics) - uplaméni logistickych principu se zapojenim
poskytovatelii logistickych sluZzeb na vyssi urovni koordinace a synchronizace, eventudlné
se spoluticasti orgdnii mésta, jde o proces celkové optimalizace logistickych a dopravnich
operacit soukromymi spolecnostmi s vyuzitim pokrocilych informacnich systémii ve mésté
s ohledem na zZivomi prostredi, dopravni kongesce, bezpecnost provozu a usporu energii

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

V principu je tkolem city logistiky prostorové a Casové usmeérfiovani materialovych toku
na uzemi méstskych aglomeraci. Omezujicimi podminkami pro toto usmérfiovani jsou
jen té€zko ovlivnitelné pozadavky na zasobovani. Cilem je tedy hledani kompromisniho
feSeni mezi Casovymi, prostorovymi a kvantitativnimi naroky tohoto zdsobovani pfi snaze

maximalné eliminovat negativni vlivy dopravy na zivotni prostfedi.
V city logistice se vSak nelze Fidit vyhradné pozadavky zakazniku na zasobovani.
Je nezbytné respektovani i dalSich aspektd, které se tykaji:
* potfeb meésta, kdy nova logistickd feSeni maji byt vClenéna do urbanistické
koncepce jeho rozvoje, resp. i do systému nakladni a osobni dopravy,

" bezpecnosti provozu a ochrany zivotniho prostredi,

* potreby hospodarnosti. [18]
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1.4.1 Technologie city logistiky

Ukolem distribuce je pieprava zbozi od zdroje k zakaznikovi, zatimco poslanim city
logistiky je zabezpecit efektivitu této prepravy, a to jejim vhodnym usmérnénim
pii vyuziti kapacity dopravniho prostfedku. Soucasnym problémem distribuce zbozi
ve méstech je vyuzivani modelu, v némz se pocet piijemcu Casto rovna poc¢tu dodavatelt

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

|'/_q\\'|

|'/ \| Dodavatelé

N
|:| Zakaznici

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

Zdroj: vlastni zpracovani.

Tento zpusob distribuce se nezaklada na zadné formé spoluprace mezi jednotlivymi
subjekty, zasilky zde nejsou konsolidovany. Castym problémem byva jizda nedostatetné
vytizenych nakladnich vozidel prevazejicich zpravidla malé zasilky v kratkych ¢asovych
intervalech. Optimalizace jizd je zde feSena oddélené¢ od potfeb meésta, tedy v ramci

jednotlivych logistickych fetézct.

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

bran mohou provadét vetejna distribuni centra poskytovatelt logistickych sluzeb,
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pfipadné terminaly kombinované dopravy. Systém zbozovych tokd pifi vyuziti

technologie Gateway znazortiuje obrazek ¢. 1.4.

r/— -\\

MDC

r/—_-\\
| | Dodavatelé
\_/
Zakaznici
Obr. 1.4 Distribuce s vyuzitim tzv. Gateways

Zdroj: vlastni zpracovani.

Dané distribu¢ni centrum by vSak nemeélo byt ve velké vzdalenosti od meésta,
nebot’ by mohlo dojit k tomu, Ze by prepravni vykony pfi nasledném rozvozu mohly
prekroCit rozsah vykont v piipadé piimé distribuce (resp. od mnohych k mnohym).
U vétsich mést, nebo pokud je distribu¢ni centrum ve vétsi vzdalenosti, je vhodné zavést

modifikovanou technologii, ktera spociva ve dvoustupiiovém rozdélovani tokt. [11]

V ramci dvoustupriového systému obsluhy je predpokladana existence vstupni brany
(gateway), kde dochazi ke konsolidaci a odtud jsou rozvazeny zasilky pouze pfijemcim,
ktefi se nachézeji v blizkosti distribu¢niho centra. Pro vzdalen&jsi pfijemce je uvnitf
meésta vytvoren tranzitni terminal, kam je nejprve hromadné pifepraveno zbozi
z distribucniho centra (brany) a odtud jsou pak zasilky rozvazeny jednotlivym piijemctim.

Dvoustupriové rozdélovani toku je vSak zna¢né nakladngjsi. [11] [19]

Schéma tohoto modelu je ilustrovano obrazkem 1.5.
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Zakaznici Tranzitni terminal

Obr. 1.5 Gateway s dvoustupriovym rozdélovanim toka

Zdroj: vlastni zpracovani.

1.4.2 Duvody implementace

Nezbytnost feSeni problematiky nakladni dopravy ve méstech byva Casto opomijena.
Nékladni doprava piedstavuje vyznamny znepokojujici faktor pro zivot ve méstech.
V této souvislosti 1ze zminit naptiklad nedostatek parkovacich mist, omezené kapacity
silnic uvnitf mést, diky nimz dochazi k dopravnim kongescim a vzniku negativnich
externalit zatézujicich zivotni prostiedi (emise Skodlivin, hluk). Tyto nepiijemnosti maji
dopad na zivot lidi, ktefi ve méstech ziji €i pracuji, a soucasné ovliviiuji 1 produktivitu
firem sidlicich v méstskych zonach a na dodavatelské fetézce k nim pridruzené. Vybrané
problémy vSak maji hlubsi vyznam, maji dopad nejen z hlediska enviromentalniho,

ale 1 ekonomického ¢i socialniho.

Na druhou stranu je tfeba si uvédomit, ze se nakladni doprava ve méstech stala nezbytnym
¢lankem pro fungovani a existenci pramyslu i obchodu. Naklady na dopravu a potazmo
i celou logistiku dosahuji vysokych hodnot a zarover 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 dulezitost nakladni dopravy ani z hlediska pracovnich
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prilezitosti, které jsou v jejim ramci poskytovany. Jiz zminéné negativni pusobeni
v socialni oblasti a vlivy dopravy na zivotni prostiedi pfedstavuji negativni externality,
které je ale také tieba brat v potaz a hledat i€inna feseni k jejich eliminaci. Nejen ze vSech
vyse zminénych divodu je vhodné se problematikou méstské nakladni dopravy zabyvat.

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

* dopravni pfetizeni,

» qpadek funkcni Cinnosti 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 péSim provozem ¢i provozem na cyklostezkach.
Tato dopravni pfretizeni tak nejen velmi vyznamné =zatézuji zivotni prostiedi,
ale také jejich vlivem dochazi k poSkozovani kulturnich paméatek. Nastavena regulacni
opatfeni majici za ukol odloucit tyto kolidujici slozky, a to bud prostorovou,
nebo ¢asovou segregaci, se jevi jako netCinna. Prostorova segregace spoc¢iva v budovani
pésich zon, vzniku vyhrazenych jizdnich pruht pro méstskou dopravu ¢i omezeni vijezdu
pro nakladni vozidla na uzemi mésta. Casovou segregaci se rozumi zavedeni noéniho

zasobovani ¢i ¢asové omezeni moznosti parkovani.

NavysSovani cen najemného, jakoz i narustajici ceny pozemku v centrech mést vede
k tomu, ze funk¢ni potencial center klesa. Tyka se to zejména mensich provozi, jako jsou
napiiklad maloobchody, stravovaci provozy a ostatni méné kapitalove vybavené podniky,
které jsou vlivem rastu nakladi na najemné nuceny omezovat skladovaci prostory

na minimum. Z toho pak pfimo vyplyva potreba CastéjSiho zasobovani. [19]

City logistika muze predstavovat ucinné reSeni v oblasti dopravy uvniti méstskych
aglomeraci. Spojovanim zasilek urcenych pro vnitfni ¢iast mésta lze dosahnout
vyrazného snizeni poc¢tu nakladnich vozidel na uzemi mésta, ¢imz se snizi
i prepravni vykony. Od nakladni dopravy odlehCena centra mést mohou pfilakat nakupni
potencial. Soucasné niz8i 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:
» zakaznici (pfepravci),
* poskytovatelé logistickych sluzeb (napt. dopravci),
* obyvatelé mésta,

» vefejna sprava. [21]

Prepravci jsou zakazniky dopravct, tedy odesilatelé ¢i prijemci zbozi. O¢ekavaji vysokou
uroven sluzeb, predevsim je diraz kladen na rychlost dodani, spolehlivost sluzeb
a dostatek informaci. V méstském prostiedi to mohou byt maloobchody, velkoobchody
¢i vyrobni podniky, jakoz i samotni obyvatelé mésta (napt. pii dodavkach do domu).
Spolehlivost a v€asnost dodani je v praxi stale vétsi prioritou, coz podnitilo vznik novych
logistickych technologii (napf. Just in Time). Vzhledem k nutnosti dodrzovat pifedepsana
Casova okna, je tfeba doruCovat Castéji, ale o to s men§imi objemy piepravovanych
nakladt. Tim je vyvijen velky tlak na poskytovatele logistickych sluzeb, resp. dopravce.
Ti se snazi minimalizovat naklady na pfepravu a maximalizovat svij zisk pfi vysoké
urovni poskytovanych sluzeb svym zakaznikim. AvSak provozovani nevytizenych
vozidel je pro dopravce velmi neefektivni z hlediska jejich nakladid. Obyvatelé mésta,
kteti zde ziji a pracuji, maji velky zdjem na tom, aby doslo k minimalizaci dopravnich
komplikaci, kongesci, hluku, vzniku emisi a dopravnich nehod. Vznikd zde rozpor
mezi zajmy prepravcy, ktefi pozaduji mit své zbozi vCas a na pfedem urCeném miste,
a obyvateli, ktefi chtéji klidné a bezpecné podminky pro sviyj zivot ve mésté. Poslednim
ucCastnikem je vefejna sprava, tedy organy meést, kraja a statni spravy. Jejich zajmem
je posileni hospodarského rozvoje mésta a zvySeni pracovnich prilezitosti. ZvysSeni
bezpecnosti, zmirnéni dopravniho zatizeni a nepfiznivého vlivu na Zzivotni prostiedi.
V téchto ohledech je vefejna sprava ve shodé s obyvateli mésta. Avsak ekonomicka
prosperita mesta se bez nakladni dopravy neobejde. Organy vetejné spravy by vSak mély
zustat neutralnim stakeholderem a fesit pripadné konflikty mezi ostatnimi zi¢astnénymi

stranami. [21]

Je ziejmé, ze kazda skupina ma jiné role, pozadavky a cile. S takto protichtdnymi
a nesourodymi nazory a zajmy je velice obtizné nalézt feSeni pfijatelna pro vSechny
skupiny. Oc¢ividny je zde tzv. spotiebitelsky paradox, kdy na jedné strané zakaznici
pozaduji pfistup ke zbozi a realizaci dodavek v pfesné stanoveny cas a zarovefi
se na druhé strané brani pfitomnosti nakladnich vozidel v meéstskych 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, zeyména zahrani¢nich, vyplyvéa fada komplikaci, které brani

praktickému zavedeni city logistiky na izemi mésta.

Zasadnim problémem je pasivni postoj maloobchodu k zavadéni city logistickych fesSeni.
Zatimco poskytovatelé logistickych sluzeb, resp. dopravci a v fadé piipadd i méstské
organy jsou k jejich aplikaci Casto naklonéni, nejdulezit€jsi clanek nejevi o tato opatieni
zajem. Davod je spatfovan v tom, Ze jim soucasny stav a zpusob zasobovani muze zkratka
vyhovovat. Kupiikladu by mohly maloobchodim vzrist naklady na manipulacni
prostfedky, které by byly nezbytné v ptfipad€, ze by byly zasobovany konsolidovanymi
zasilkami. Pfipadné by mohly stoupat i naroky na velikost plochy, at’ jiz skladovaci

¢i manipulacni. [11]

Dal§i bariéru predstavuje obtiznost nalezeni neutralntho a vSemi stranami
akceptovatelného poskytovatele logistickych sluzeb, ktery by byl zodpovédny za funkci

vstupni brany, tedy ktery by konsolidoval zasilky a zaji§toval jejich rozvoz.

Dalsi komplikaci predstavuje fakt, ze optimalizaci rozvoznich tras nelze aplikovat
ve méstech, kde jsou od sebe ucastnici (maloobchody) piili§ vzdaleni. Problémem jsou
1 omezeni vjezdu velkych nakladnich vozidel do center mést. Poskytovatelé prepravnich
sluzeb tak musi volit mensi vozidla, jejichz omezena kapacita mize mit za nasledek,
ze misto jednoho vypraveného vozidla o vétSim lozném prostoru a mozném zatizeni,
jejich treba vyslat vice (Je zde postradana uspora z hlediska spotfebované energie,

jakoz 1 dopadu na zivotni prostredi). [11]

Dalsi potizi jsou nevyhovujici podminky pfi vykladce v méstskych ulicich s ohledem
na omezeny prostor pro vykladku, kterou zpiisobuji mistni zaparkovana vozidla.
V pfipadé zasobovani maloobchodnich jednotek je vtomto ohledu problematicka
1 samotnd manipulace, nebot’ vétSinou nejsou obsluhujici subjekty vybaveny potfebnou
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 z divodu omezené provozni doby prodejen (maloobchodi).
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Prevzeti zbozi mimo provozni dobu je také velmi komplikované a dopravni obsluha

tak musi byt realizovana v dob¢, kdy mé dana provozovna otevieno. [11]

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

mrazeného, chlazeného ¢i nebezpecného zbozi.

Z praktickych zku§enosti a doporuceni vyplyva, ze projekt city logistiky se musi zakladat
na dobrovolnosti a vyhodnosti pro vSechny zicastnéné strany, nebot’ jediné tehdy
jejejich zajem na ucasti nadé€ny. V ramci projektu by se méla pozornost zameéfit
zejména na malé a stiedni podniky, nebot’ pravé ty jsou nositeli hospodarského rozvoje
mesta. Posledni podminkou je podpora organi daného mésta. Podpora by méla spocivat
zejména v legislativnich, organiza¢nich a regulacnich opatfenich, méstské organy
by mély participovat 1 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 doruovani mezi podniky a spotiebiteli
(B2C - Business To Customer) zavadi potifebu fidit plnéni objednavek na urovni

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

V posledni letech je zaznamenan vyrazny vzestup obchodnich vztahtt B2C, na néz musi
zakonit€ reagovat i logisticky systém mésta. Ro¢ni narust v oblasti e-commerce se uvadi
zhruba ve vysi 7-10 %. V ramci téchto obchodnich vztahti byvaji doru¢ované zasilky
zpravidla malé do 2,5 kg a vzhledem k ménici se poptavce konecnych spotiebiteld musi
byt logisticky systém dostatecné pruzny, aby dokazal na tyto zmény poptavky reagovat.
[23]

Narist nakupt v elektronickém obchodé a rostouci zavislost 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 spotfebitelem,
kdy je zasilka doruCovana bud do mista bydlis§té spotiebitele nebo na jiné misto
jim zvolené (pracovisté, sbémé misto pro vyzvednuti). Casto se jedna o nejnakladngjsi
a nejslozitéjsi segment méstské logistiky. Doru¢ovani na posledni mili vSak musi Celit

tézko tesitelnym vyzvam. Jedna se o:

* neuspéSné dodavky, nebot’ v piipad€, ze neni v dobé dorucovani k dispozici
nikdo, kdo by zasilku mohl ptevzit, zpravidla je nutné doru¢ovat opakovang,

» vraceni zbozi (reklamace), kdy pravdépodobnost vraceni zbozi je v pripadé
elektronického obchodovani vyssi, nebot spotiebitel si pii nakupu neméa moznost
dany produkt fadné prohlédnout a vyzkouset,

» neefektivnost piepravy, ktera muze byt zpusobena nedostateCnym mnozstvim
poptavky po prepravnich sluzbéach a nelze tak uplatnit uspory z rozsahu,

* enviromentalni zatéz, ktera je v pfipadé dorucovani na posledni mili vyssi

nez u dodavek B2B. [24]

V ramci internetového nakupovani existuje zpravidla nékolik moznosti zpusobu

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

Dopravni situaci mésta nejvice ovliviiuje volba doruceni zasilky do vlastnich rukou.
S timto zptsobem doruCovani souvisi nejen nejvetsi kilometricka vzdalenost, jez musi
vozidla urazit, ale také vysokeé riziko toho, ze ptijemce nebude pti dorucovani zastizen.
V tomto piipadé je nutné realizovat dalsi pokus doru€eni (zpravidla nasledujici den),
piiCemz vétSina dopravct garantuje maximalneé tii takovéto pokusy. Z hlediska udrzitelné

mobility se jedna o nejméné vhodnou variantu doruceni.

Dal§i moznost predstavuje vyzvednuti objednavky v kamenném  obchodé
¢ivydejné. Tato sluzba predstavuje udrzitelnou variantu zpasobu dorucovani,

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

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

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

2.1 Modely city logistiky vychazejici ze zahranic¢nich zkuSenosti

Problematice city logistiky je v poslednich letech vénovana znana pozornost.
Z odbornych ¢lankt vyplyva, ze vétsina projektu city logistiky byla realizovana v Evropé
a Japonsku, a zpravidla byla zalozena na existenci jednoho CDC (City Distribution
Centre), resp. méstského distribucniho centra (MDC) s omezenym poctem participujicich

partnerd.

V prabéhu casu bylo testovano né€kolik modelt a strategii pro distribuci v méstskych
centrech. NejCastéji jsou v této souvislosti zmifiovany tii zakladni modely city logistiky

vyvinuté v zapadoevropskych statech, a to:

* némecky model,
* nizozemsky model,

* monacky model. [11]

Model vyvinuty v Némecku je zaloZen na spontanni spolupraci dopravci z hlediska
koordinaénich a konsolidagnich aktivit s cilem zabezpetit obsluhu mésta. Ugast vlady
a meésta je v tomto modelu zpravidla omezena a miva finan¢ni charakter (muaze se jednat
o dotace ¢i poskytnuti pozemkut 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 zavedena nizozemskym ministerstvem dopravy spociva v udélovani licenci
k obsluze mésta. Pro ziskani licence musi poskytovatelé logistickych sluzeb spliovat
urcita kritéria, tykajici se zejména celkové hmotnosti vozidel ¢i ekologickych norem.
Licencemi vSak nejsou ukladana jen omezeni na zatizeni vozidel, ale také omezeni
celkového poctu vozidel vjizd€jicich do mésta v dany den. Vysledkem této politiky je
iniciativa dopravct ke spolupraci s cilem konsolidovat zasilky a snizit tak pocet cest.
Do tohoto projektu se vefejny sektor aktivné zapojuje, coz muize byt povazovano
za duvod jeho uspéchu v Nizozemku. V jinych zemich se tento model piili§ neosvédcil.
V tomto pifipadé totiz muze vlivem zapojeni jen omezeného poctu poskytovateld

logistickych sluzeb dochazet kjejich monopolnimu postaveni, coz neni zadouci.
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Z tohoto divodu byva tento model modifikovan tak, ze odpada nutnost udéleni licence

a omezeni jsou nastavena pouze podle druhu pouzivanych vozidel.

U tfetiho pfistupu, ktery byl zaveden poprvé v Monaku, je méstska nakladni doprava
povazovana za verejnou sluzbu. Nakladnim automobilim o celkové hmotnosti nad 8 tun
je vjezd do mésta zakazan. Administrativni cestou jsou tak velké nakladni automobily
nuceny vyuzivat MDC, v némz se zasilka prelozi na lehka uzitkova a ekologicka vozidla,
kterda nasledné provadi rozvoz wuvnitf meésta. Mestska distribuni  centra
(neboli také gateways) jsou vtomto modelu vlastnénd nebo fizena méstem,
pfipadné jej mize provozovat na zakladé méstem udélené koncese jeden z poskytovatelt
logistickych sluzeb. Provoz MDC je hrazen méstskou samospravou, pri¢emz urcitou ¢ast
nakladt by mély nést i poskytovatelé prepravnich sluzeb a obchodnich firem. Obchodni

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

2.2 Regulacni nastroje vyuzivané v zahranici

Pro podporu city logistiky muze byt vyuzivano relativné Siroké Skaly regulacnich
nastroju. Jedna se zpravidla o pfistupy, které se jiz uplatiuji v zahranici.
Jejich implementace je zavisla na konkrétnich podminkach a problémech méstského
prostfedi. Nize zminéné regulacni nastroje lze vyuzivat oddélené, ale také v kombinaci,
v zavislosti na typu problému, ktery ma byt danym nastrojem fesSen, jakoz i s ohledem

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

= méstské distribucni centrum,

» vyuziti ekologicky Setrnych vozidel pro zasobovani,

» distribuce jinymi druhy dopravnich prostiedka,

* regulace vjezdu,

* systémy zpoplatnéni komunikaci a infrastruktury,

* nocni dodavky,

» efektivni vyuziti infrastruktury,

* alternativni feSeni pro distribuci zasilek (blizky dorucovaci okruh),
* partnerstvi (FQP),

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

Meéstskym  distribu€nim  centrem se rozumi logistické zafizeni nachazejici
se v relativni blizkosti  oblasti, kterou obsluhuje konsolidovanymi  zasilkami.
Pfi zasobovani by mél byt dodrzen predpoklad maximalniho vyuziti kapacity obsluzného
vozidla a optimalizace trasy pii obsluhovani dané oblasti. Detailnéji bude problematika

méstského distribucniho centra feSena v podkapitole 2.3.

2.2.2 Vyuziti ekologicky Setrnych vozidel pro zasobovani

Ve snaze zmirnit negativni pasobeni nakladni dopravy na meéstské prostiedi 1ze nalézt
1 opatfeni, kterda nemusi mit nutné organizacni charakter, jako v pfipadé noc¢niho
zasobovani ¢i distribuce pfes MDC. Pozornost by totiz méla byt zaméfena
také na samotné nakladni automobily, kterymi je obsluha méstského uzemi realizovana.
Samotné meésto muze 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 urcité meéstské zony, a ta vozidla, kterd piekroci
stanovenou hranici, nemaji vjezd do této konkrétni zony povolen. Zaroven lze vyuzit
i pozitivni motivace k vyuzivani k zivotnimu prostiedi Setrnych automobild,
a to napriklad tak, ze se témto vozidlim udéli vyjimky z povinnosti hradit mytné
nebo poplatky za parkovani. SouCasné témto vozidlim muze byt v ramci mésta
vyhrazena parkovaci stani ur€ena pro zasobovani. VeSkerymi témito opatfenimi jsou
pak poskytovatelé logistickych sluzeb nepfimo donuceni doplnit (¢i vymeénit) svuj
vozovy park o ekologicky Setrna vozidla. Za ekologicka vozidla se povazuji
elektromobily a automobily vyuzivajici alternativni paliva jako napt. CNG, resp. stlaceny
zemni plyn nebo biopaliva. Vysledkem téchto opatfeni jsou tedy nizsi emisni hodnoty
Skodlivych latek a hluku uvnitf meést, a v neposledni fad€ i uspora nakladu z davodu
levnéjsiho provozu pfi vyuzivani alternativnich paliv. Tyto pozitivni vystupy jsou
vSak na druhé strané vyvazeny vysokymi vstupnimi néaklady, které nesou zejména

poskytovatelé logistickych sluzeb, resp. dopravci. [27]

2.2.3 Distribuce jinymi druhy dopravnich prostiredku

Zahrani¢ni zkuSenosti s uplatiiovanim city logistiky poukazuji na moznost vyuzivat
tradicni dopravni prostfedky (jiné nez nakladni vozidla). Lze je vyuzivat ve specifickych

ptipadech.
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Nakladni tramvaje mohou predstavovat alternativu nebo dopln€k k silni¢ni nakladni
dopravé uvnitt mést. Pfedpokladem a nezbytnou podminkou pro zavedeni tohoto typu
nakladni prepravy je husta sit' tramvajovych linek. Soucasné nesmi byt nakladni
tramvajova doprava v kolizi s osobni tramvajovou dopravou, je tedy nezbytna
optimalizace vyuziti dostupné infrastruktury. Distribuce prostfednictvim nakladnich
kde nakladni tramvaj predstavuje spojovaci ¢lanek mezi MDC a tovarnou v centru meésta.
V Curychu je pak nakladnimi tramvajemi zajistovan svoz objemného odpadu

(viz kapitola 2.4.1).

Distribuce pomoci jizdnich kol je velmi rozSifena. Zpravidla se jedna o malé zasilky
a baliky, které kuryfi na jizdnich kolech rozvazeji vétSinou pifimo konecnému piijemci.
Distribuce na jizdnich kolech mize v ramci mésta z Casového hlediska konkurovat

1 automobilové doprave, ktera je zpomalovana dopravnimi kongescemi.

Plovouci distribu¢ni centrum je jedineCny projekt zrealizovany v Amsterdamu.
Toto plovouci centrum se pohybuje na siti vodnich kanalt, zastavuje na predem uréenych
zastavkach, kde jsou zasilky ve stanoveny cas vylozeny, a jejich distribuce nadale
pokraduje na jizdnich kolech. V Ceské republice bohuzel nema 74dné z mést dostateénd

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

2.2.4 Regulace vjezdu

Omezeni vjezdu predstavuje nejCasteji vyuzivané opatfeni v ramci city logistiky,
nebot’ jim lze redukovat pocet vozidel v oblastech, kde je jejich vyskyt a pohyb
nezadouci. Povoleni vjezdu pak muze byt zavislé bud’ na typu vozidla, na Casu vjezdu
a délce pobytu v dané oblasti, anebo na zakoupené licenci. Vyhodou tohoto opatfenti je,

ze Jej lze realizovat na jakémkoliv izemi pii zohlednéni mistnich podminek.

Regulace vjezdu podle typu pouzitého vozidla, zejména z hlediska jeho velikosti,
hmotnosti ¢i mnozstvi produkovanych emisi, je cCasto vyuzivanym opatfenim
pro historicka centra mést, kde byvaji izké ulice a mistni komunikace maji zpravidla nizsi
nosnost, tudiz je zde nezbytné respektovat §itkova a hmotnosti omezeni. Zaroven je
snahou meést, aby jejich centra byla zasobovana ekologicky Setrnymi vozidly
(kuprikladu muze byt vjezd povolen pouze na zakladé splnéni urcitého stupné ekologické
normy EURO). Regulace byva realizovana pomoci zakazi vjezdu pro dany typ vozidla

nebo zpoplatnénim jejich vjezdu do daného tizemi. Cilem je snizit provoz téchto vozidel
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v citlivych méstskych zonach. Nizkoemisni zony jsou zavedeny v mnoha evropskych
méstech. V Ceské republice byva zpravidla omezovan vjezd vozidel na zakladé

jejich hmotnosti.

V dopravné regulovanych oblastech mohou byt také stanovené Casy, resp. ¢asova okna
vymezena pro zasobovani obchodt. Tato Casova okna tak mohou umoziniovat zasobovani
kupftikladu jen mimo dopravni Spicku, ¢imz maji byt eliminovany kolize s ostatni
dopravou, nebo mohou povolovat ¢i zakazovat zasobovani v noc¢nich hodinach.
Casovému omezeni pak miZe 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 dal§i vozidla. Nutno
podotknout, ze stanovovani ¢asovych oken neni snadnou disciplinou a je pfi nich tfeba

vychazet z dohody mezi v§emi ucastniky, kterych se dand omezeni maji tykat.

Licence, které se udéluji podle typu pouzitého vozidla, opraviiuji jejich drzitele k vjezdu
do regulované oblasti. Poplatek za licenci je v pripadé meésta Kodar, kde se tento
regulacni nastroj vyuziva, odvijen od stafi vozidla, jeho emisni tfidy, vyuziti nakladniho

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

2.2.5 No¢ni dodavky

Pfi zavedeni no¢nich dodavek, kdy jsou maloobchody a obchody ve vnitini ¢asti mésta
zasobovany béhem noc¢nich hodin, je docileno toho, ze obsluhujici automobily nejsou
zdrzovany dopravnimi kongescemi a soucasné ani nepfispivaji k jejich vzniku béhem
dne. Typicky je nocni zasobovani realizovano v ¢ase 22:00 hod. do 6:00 hod. rano.
Pfi tomto zpusobu zasobovani se zkracuje Cas jizdy vozidla, snizuje se spotieba paliva,
jakoz 1 emise Skodlivin. Pfi nocnich dodavkach mohou byt pouzita vétsi vozidla,
tudiz jich neni tfeba wvyslat tolik, jako v pfipadé malych nakladnich automobild.
Nezbytnym predpokladem nocniho zasobovani je ale striktni dodrzovani hlukovych
limith. Je nutné zajisténi tichého provozu, k cemuz jsou vyuzivany tiché manipulacni
prostfedky, tiché motory vozidel, specidlni pneumatiky z mékéené gumy a tiché
hydraulické zatizeni urCené na vykladku. Nezbytné je i zajiSténi tiché prace fidi¢h. Noc¢ni
provoz obchodu ¢i skladu je dulezitym predpokladem pro zavedeni noc¢nich dodavek,
s ¢imz souviseji 1 vys$si naklady z hlediska pfiplatki 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 spole¢né zapojeni pii feseni projektt tykajici
se nakladni dopravy ve méstech. Ukolem kazdého sektoru je vnaset do spoleénych
projektt své schopnosti a zdroje, jakoz i své nazory, postoje, pozadavky, podminky
a prani tak, aby o nich mél povédomi druhy sektor. Pfi této spolupraci je nezbytné,
aby byla vyhodna pro obé zucastnéné strany, coz ovSem byva Castou pri¢inou netspéchu.
Dftive byl potencial této spoluprace podcenovan, ale v soucasné dobé si jiz zicastnéné
strany stale vice uvédomuji, ze pro uspésSnost aktivit vedoucich ke zlepSeni situace
v oblasti méstské nakladni dopravy je tato soucinnost nezbytna. Tato kooperace mize mit
raznou formu. MuZze se zakladat na neformalni komunikaci mezi vefejnou spravou,
poskytovateli logistickych sluzeb a podnikatelskym subjektem (obchodem) nebo ji 1ze
pojmout jako smluvni dohodu vcetné nastavenych podminek, povinnosti a pfinosu

pro jednotlivé ucastniky dohody. [27] [28]

2.3 Méstské distribucni centrum (MDC)

Meéstské distribucni centrum (MDC) lze oznacit za logistické zafizeni, které se obvykle
nachazi v relativné tésné blizkosti zemepisné oblasti, kterou obsluhuje, at’ uz se jedna
o konkrétni misto (naptf. nakupni centrum nebo letisté), centrum meésta nebo celou

meéstskou oblast.

Klicovym ukolem MDC je zabranéni distribuce zbozi ve méstech nevhodné,
resp. nedostateCné nalozenymi nakladnimi vozidly. Tohoto cile 1ze dosdhnout prekladkou
a konsolidaci zbozi v MDC a jeho naslednou distribuci ke konecnému piijemci
usazenému na uzemi meésta. Distribuéni proces se diky konsolidaci stava efektivngjsim,
nebot’ pro dopravni obsluhu v ramci mésta jsou vyuzivana vozidla s vy$§im moznym
zatizenim, C¢imz se snizuje pocet ktéto obsluze potfebnych vozidel. Timto je
tedy eliminovan celkovy pocet jizd, ¢cimz dochazi i ke snizeni poc¢tu ujetych kilometra,
zmiriiuje se dopravni pretizeni, jakoz 1 emise Skodlivych latek a hluku. Pozitivniho
enviromentalniho efektu je dosahovano i diky ekologickym dopravnim prostiedkim,
které jsou zpravidla pro obsluhu meésta nasazovana. Zejména se jedna o elektromobily

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

ale 1 optimalizace trasy pii dopravni obsluze mésta.

Podnétem ke vzniku MDC byva zpravidla nepfizniva dopravni situace v dané oblasti,
nevyhovujici zplisob organizace zasobovani mistnich obchodi ¢i nespokojenost
spoleCnosti s ekologickou ¢i socialni situaci zapfi¢inénou nakladni dopravou uvnitf

meésta.

-----

totozné s cili ostatnich city logistickych nastroju, ale zakladnim predpokladem a GCelem
pfi zavadéni obsluhy pomoci MDC je minimalizovat pocet cest nakladnich (obsluznych)
vozidel do oblasti, pro kterou je méstské distribucni centrum urceno, a to pii udrzeni
ekonomické stability. Nad ramec tohoto zakladniho cile existuje v souvislosti s existenci
MDC i cela fada dil¢ich cill, které mohou z podstaty hlavniho cile, kterym je sniZeni
poctu nakladnich automobild v dané oblasti, vyplyvat. Jde naptiklad o snizeni celkového
poctu vozokilometrt, eliminaci kongesci ¢i poklesu produkce emisi a hluku. Cilem
vsak muze byt i zvySeni spolehlivosti dodavek a s tim souvisejici zvySeni poskytovanych

sluzeb.

Optimalizace prepravniho procesu a ekonomické a enviromentalni pfinosy vSak nejsou
jedinymi pozitivnimi dopady, kterych muze byt aplikaci konceptu MDC dosazeno.
Je tteba zminit 1 dopad MDC na ostatni ¢innosti dodavatelského fetézce. V ramci MDC
mohou byt totiz poskytovany i dalsi dopliikové sluzby jako naptiklad skladovani, zpétny
odbér vratnych oballi, recyklace produktii, odpadu a obald, dopliikové sluzby tykajici
se pripravy vyrobkti na maloobchodni prodej (vybaleni, ocenéni, etiketace) nebo kontrola
kvality a mnozstvi vyrobka. Tato pfidana hodnota mize byt konecnymi zakazniky vitana,
nebot’ kupftikladu diky zpétnému odbéru vratnych oballi nemusi vyhrazovat prostor

pro jejich doCasné uskladnéni a mize tento prostor vyuzivat efektivnéjSim zptisobem.

Zavedeni systému je vSak spojeno i1 s potencidlnimi nevyhodami. Jedna se zejména
o vysokeé potizovaci 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 predpokladem je napojeni na kapacitni dopravni infrastrukturu.
Resenim miize byt pronajem jiz stavajicich prostor, v idealnim piipad&, pokud jsou

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

Financovani MDC

V zéasadé existuji tfi modely financovani, podobné jako v pfipadée vefejnych logistickych

center, a to financovani:

» zvefejnych zdroji — néktera MDC jsou zavisla na vefejnych financich ze strany
meésta Ci statu,

* plné€ ze soukromych zdroji — v tomto pfipadé jsou MDC castecné nebo plné
financovana jeho hlavnim provozovatelem, pfijemci nebo logistickymi
spolecnostmi, které sem dodavaji zbozi,

» ze soukromych zdrojl s financ¢nim podilem ze strany mésta, statu ¢i fond EU.

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

operator. [20] [28]

2.4 Konkrétni city logisticka reSeni v zahranicni praxi

V predchozi podkapitole byly predstaveny jednotlivé regulacni nastroje, kterych byva
vyuzivano v ramci city logistiky k feSeni problematiky souvisejici s nakladni dopravou
ve mestech. V této podkapitole budou predstaveny nekteré konkrétni projekty realizované

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

2.4.1 Nakladni tramvaj pro svoz odpadu — Cargo Tram, Curych, §Vycarsko

Projekt nakladni tramvaje pro svoz odpadu byl v Curychu spustén v roce 2003. Kazdy rok
bylo v Curychu vyhozeno pifes 300 tun ilegalniho objemného odpadu. Mésto
tedy potfebovalo najit zpisob, jak zajistit pro obCany levny a efektivni zptsob piepravy
objemného odpadu. Vzhledem k tomu, ze tramvajova sit v Curychu je znacné rozsahla

a obsluhuje vétSinu Ctvrti, vznikla revoluéni mysSlenka spocivajici ve vyuziti
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této infrastruktury ke sbéru objemného odpadu. Na pocatku projektu byly vytvoreny
4 stanice ur¢ené pro sbér odpadu, aktualné jich existuje 11. Jednou mésicné na téchto
tramvajovych stanicich probiha sbér objemného odpadu do tramvajového vozu se dvéma
ptivésy. Likvidace je bezplatna, 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 dvort. Systém byl v roce 2006 rozsiten o tzv. E-Tram,
tedy tramvaj ur¢enou pro sbér nepotebného elektrozatizeni. V roce 2015 nashromézdila
e-tramvaj 65 tun a nakladni tramvaj 387 tun recyklovatelného odpadu. Enviromentalni
Gispory jsou po zavedeni nakladni tramvaje znaéné. Udaje z roku 2004 vypovidaji o tom,
ze zavedenim néakladni tramvaje bylo uSetfeno 5.020 km nakladniho silni¢niho vozidla,
spotieba paliva motorové nafty se tedy snizila o 37.500 litri ro¢n€ a bylo uspofeno
960 hodin jizd nakladnich automobili, coz vedlo k poklesu emisi oxidu uhli¢itého CO»,

oxidu sificitého SO, oxidd dusiku NOy a dalsich skodlivych latek. [29] [30] [31]

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

2.4.2 Meéstské distribucni centrum Broadmead, Bristol, Velka Britanie

Mesto Bristol patii z hlediska automobilové dopravy k nejvice vytizenym méstim
ve Spojeném kralovstvi. Toto pietizeni je Caste¢né€ zpusobovano nakladnimi vozidly.

Z dopravnich prazkumt vyplynulo, Zze v oblasti Broadmead, ktera predstavuje
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vyznamnou maloobchodni lokalitu v centru Bristolu, je béhem jednoho roku kazda
maloobchodni jednotka obslouzena nakladnim vozidlem zhruba 300krat, coz v souhrnu
predstavuje zhruba 100.000 dodavek za rok. Druh dodavaného zbozi byl rtznorody,

pfiCemz 1 typy a velikosti obsluznych vozidel se pfi dodavkach velmi lisily.

S cilem minimalizovat negativni dopady distribuce nékladni dopravy byly od roku 2002
zrealizovany celkem tii projekty financované Evropskou unii, v ramci nichz vzniklo
meéstské konsolidacni a distribuéni stfedisko, které meélo prvotné slouzit nakupni zoné

Broadmead a v nasledujicich letech 1 sousednimu méstu Bath.

Méstské 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 distribuéni 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 obsluhovana devititunovymi elektrickymi nakladnimi automobily

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

vyuzivany ojedinéle, zejména v ru§nych obdobich (napt. v obdobi Vanoc).

Obr. 2.2 Elektricky nakladni automobil spole¢nosti DHL
Zdroj: [32].

Pfi zavadéni a spousténi distribuc¢niho centra byla tato sluzba pro participujici uzivatele

(maloobchodni jednotky) zdarma, v soucasnosti je vSak ucast podminéna poplatkem,
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pfiCemz vyuzivani MDC je dobrovolné. Mésto Bristol ov§em ve snaze motivovat
maloobchodni jednotky k zapojeni se do systému nastavila uréita omezeni provozu
a pristupu do mésta. MDC nabizi 1 dopliikové sluzby, které jsou uctovany snizenou
sazbou oproti béznym obchodnim sazbam, opét s cilem zatraktivnit vyuzivani MDC.
Doplitkovymi sluzbami se vedle skladovani a distribuce rozumi napft. recyklace obalt

(vytizeni vozidel pti zpateCnich cestach), dodavky ,,just-in-time* a dalsi.

Pfinosy plynouci ze zavedeni systému distribuce pies MDC se prubézné sleduje
a vyhodnocuje, celkové je vsak zavedeni MDC v Bristolu povazovano za jeden
z nejuspésnéjsich projekta.

V roce 2007 se u maloobchodnikti zapojenych do systému pocet jizd do centra Bristolu
snizil o 77 %. Na zakladé snizeného poCtu ujetych kilometrti nakladnimi vozidly bylo
odhadnuto snizeni emisi za obdobi 12 mésicu (2007/2008) o 89 tun CO: (oxidu
uhlicitého), 870 kg NOx (oxida dusiku), 25 kg PM10 (polétavého prachu) a dalSich
Skodlivin. [20] [30] [33]

vozidla

Obr. 2.3 Lokace distribu¢niho centra Bristol

Zdroj: vlastni zpracovani dle [33].
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2.4.3 Viceiifelové jizdni pruhy a noéni dodéavky, Barcelona, Spanélsko

Aby se snizily dopady rostouci dopravy, zavedlo mésto Barcelona zménu v fizeni
dodavek v nekterych castech mésta. Z mistnich prizkumi totiz vyplynulo, Ze na tizemi
mesta 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 opatfeni
podporujici udrzitelnou mobilitu. S cilem zlep§it distribuci zbozi po mésté s ohledem
na rostouci dopravni pretizeni, byly zavedeny tzv. viceucelové jizdni pruhy.
Tyto variabilni jizdni pruhy jsou pfidélovany pro rizné ucely v zavislosti na denni dobég,
a to za podpory technologie VMS (Variable Message Sings) slouzici k oznaceni toho,
kdo smi jizdni pruh v dany Cas uzivat. Jedna se o systém proménnych dopravnich znacek
umisténych na vybranych viceproudych silnicich ve vnitini ¢asti mésta. B€hem 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 urcitou denni
dobu, pfiemz je stanovena i maximalni doba pobytu na vozidla v pruhu, a to na 30 minut.
Casovy limit na vykladku byl stanoven na zaklad& prizkumd, kdy se v praxi tato doba
ukazala jako dostatecna. Mozné vyuziti viceaCelovych pruhti v Barceloné je uvedeno

v tabulce 2.1.

Tab. 2.1 Casové omezeni viceutelovych jizdnich pruhd (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 dobé nesmi do jizdnich pruhi zadna jina vozidla,
v opacném priipadé¢ hrozi jejich odtazeni. To plati i v pfipad€, ze vozidla uzivajici jizdni
pruh pfekro¢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 pruhii byl na konci

roku 2005 rozsifen v ramci mésta na celkovou délku 6,5 km.
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Obr. 2.4 Rizeni provozu ve viceuéelovych jizdnich pruzich, Barcelona
Zdroj: [35].

Cilem politiky no¢niho dorucovani bylo umoznit tichym nakladnim automobilim
provoz v centru mésta v pozdnich hodinach tak, aby se zabranilo dopravnim kongescim
pii souc¢asném dodrzeni hlukovych limitd. Cilem nocnich dodavek je zajisténi lepSich
podminek pro dodani zbozi a snizeni Urovné znecCiSténi mésta, zamezeni kongescim
prevazné v rannich hodinach a uvolnéni uzkych ulic, které byvaji diky velkym nakladnim
vozidlim casto zablokované. Nocni doruCovani je podminéno uzivanim specialnich

nakladnich vozidel a specialniho vybaveni, ale také odpovidajicim chovanim tidica.

Prvni pokus o nocni dodavku pomoci specialné upraveného nakladniho automobilu
o hmotnosti 40 tun provedl v roce 2003 provozovatel jednoho z mistnich supermarketu.
Mesto udélilo experimentalni vyjimku z dopravnich predpisi a dopravni policie
pti zkuSebnich nocnich dodavkach provadéla méreni hladiny hluku. Pro minimalizaci
hlavniho negativniho efektu — hluku, byl nakladnim automobil vybaven specidlnim
kobercem umisténym na podlaze automobilu, zdvihaci sytém pracoval s tichou
pneumatickou technologii a manipulani zafizeni bylo opatfeno pneumatikami
z mékcené gumy. Vysledek hlukové zatéze byl kvantifikovan z hlediska méfeni hluku
ve srovnani s hladinami okolniho hluku v noci, kdy se dodavka neuskutecnila, a bylo

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

Bylo prokazano, ze v ramci no¢niho zasobovani dochazi ke znanym usporam, nebot’ dva
velké Ctyficetitunové nakladni automobily v ramci no¢nich dodavek nahradi sedm strfedné

velkych nakladnich automobild zasobujicich béhem dne. Navratnost investic
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do specialnich tichych automobilti a potfebného vybaveni se dle provedené studie
pohybuje kolem 3 let, nebot’ rychlejsi dodavky uskuteciované vétSimi nakladnimi

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

2.5 City logistika v Ceské republice

V Ceské republice se bohuZel zadny koncep&ni piistup k feSeni problematiky city
logistiky dosud nijak vyznamné neprojevil. Duvod Ize spatfovat v tom, Ze soukromy
sektor, zeyména maloobchodni jednotky a obchody, o prosazovani opatfeni omezujicich
nakladni dopravu ve méstech piili$ nestoji. Problémy, se kterymi se potykaji logistické
a spedicni spolecnosti pfi dorucovani, prehlizeji, nebot’ na né¢ nemaji pifimy dopad,
a tudiz o zapojeni do systému city logistiky nejevi zajem. Na druhé strané méstské organy
a logistické spoleCnosti, resp. dopravci jsou naklonéni k feSeni aktualnich problému
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 vesSkera opatfeni tézko

prosaditelna.

Typickym piikladem muze 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 uskutecnit zdsobovaci Cinnost, jsou nuceni
odstavit své vozidlo na chodniku, coz je ve spousté pfipadi spojeno s tim, Ze jsou
pokutovani Policii CR. Naklady 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 zasobovani potykaji
s dopravnimi kongescemi ¢i jinymi komplikacemi. Oni pouze pozaduji doruceni zbozi

ve stanoveny Cas, na stanovené misto a ve spravné kvalit€é a mnozstvi.

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

pouze nakladnim automobilim s emisni normou VI a vyssi. [37]
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Reakci na tato emisni omezeni, jakoz 1 ur¢ity modni trend dnes$ni doby, je stale Castéjsi
zapojovani nakladnich vozidel na alternativni paliva pfepravnimi spoleénostmi. Uzkym
mistem je v tomto ptipadé nizka dojezdova vzdalenost a zatim relativné malé 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 pres 1000 automobild s pohonem na CNG.
Spolecnost DB Schenker, svétovy poskytovatel logistickych sluzeb, vybudovala v arealu
svého sidla v Rudné u Prahy plnici stanici stlateného zemniho plynu a postupné
do své flotily zaradila osobni vozidla, dodavky i velkd nakladni vozidla s pohonem

na stlaceny zemni plyn CNG. [38]

Dopravni omezeni predstavuje snadny zpusob regulace nakladni dopravy. Naklady
na technickd zafizeni jsou nizké, vyména dopravniho znaceni relativné snadna,
jakoz i rozsiteni povédomi mezi obyvatele o tomto omezeni. Problém vSak muZze nastat
pfi vymahani nastavenych opatfeni. Pokud totiz nebude dodrzovani opatfeni dohlizeno

a pokutovano, nebude dodrzovano.

Regulacni nastroje mohou byt nastaveny riznym zpusobem a vzdy je tfeba brat v uvahu
konkrétni problémy daného mésta. Mohou mit charakter opatifeni (omezeni vjezdu
pro urcity typ nakladnich vozidel) nebo mohou nékterou slozku dopravy z uzemi meésta
zcela vyluCovat (zékazy vjezdu ¢i stani). Videalnim piipadé by méla byt tranzitni
doprava vedena mimo mésto, coz je ale zpravidla velmi problematické. Pro vétsi mésta
a méstské aglomerace nad 100 tisic obyvatel by pak bylo nejvhodnéjSim feSenim
zavedeni systému konsolidace a distribuce zbozi prostfednictvim MDC. V zasad¢ plati,
ze nelze nalézt univerzalni feSeni aplikovatelné plosné na vSechna mésta. Vzdy se musi
brat v uvahu mistni podminky dané lokality a na zaklade téch zavadét konkrétni city

logisticka feseni. [28]

2.6 Moznosti uplatnéni v hlavnim mésté Praze

V roce 2020 byla prazskymi radnimi schvalena Studie city logistiky na izemi hlavniho
meésta Prahy, kterd by meéla pfinést efektivni feSeni zasobovani a nakladni dopravy
v hlavnim mésté. Studie byla vypracovana Institutem planovani a rozvoje hl. m. Prahy
(IPR) a predstavuje aktualn€ vychozi dokument mésta, jehoz doporucenimi a zaveéry

se bude Praha v nasledujicich letech fidit a postupovat podle nich. [39]
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Vramci této Casti diplomové prace bude vychazeno pravé zudaji ztéto studie,
nebot’ jsou v ni obsazeny relevantni informace a zaroven se jedna o relativné aktualni
a ojedinély dokument, ktery pfinasi pohled na soucasnou situaci v hlavnim méste.
Vzhledem ke skuteCnosti, ze v ramci studie jsou zpracovavana data pouze do roku 2017,
chybéjici data do roku 2019 byla doplnéna ze statistickych udaji uvedenych v Rocence
Dopravy 2019, kterou vydala Technickd sprava komunikaci hlavniho mésta Prahy.
Sledovani statistik pouze do roku 2019 (nikoli do roku 2020) bylo zvoleno z toho diivodu,
7e vlivem epidemické situace nastalé nejen v CR doslo k velkému ovlivnéni dopravni
situace nikoli jen uvniti mést. Z tohoto divodu je tfeba vychazet z udaji a ze stavu,
ktery byl v hlavnim mésté pfed pandemii Covid-19, nebot udaje z roku 2020, ptip. 2021,
mohou byt, resp. jisté jsou, vlivem zavedenych protiepidemickych opatfeni vyrazné
zkresleny. Druhym davodem je fakt ze statisticka data za predchozi rok byvaji
pracovavana zpétné a zpravidla oficialni statistiky vychazi koncem prvniho Ctvrtleti
nasledujiciho roku, tudiz by ani relevantni data k lofiskému 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 ramci bézného pracovniho dne a casového tseku
0-24 hodin na celém tGzemi Prahy celkem 23,356 mil. vozokilometra. Podil osobnich
automobilli na tomto poctu ujetych vozokilometra €inil zhruba 91 %. Vzhledem k tomu,
ze autobusova doprava MHD je ztéto statistiky vynata, znamena to, ze zbyvajicich
9 % predstavuje podil ujetych vozokilometri nakladnimi vozidly, celkem se jedna
o zhruba 2,041 mil. vozokilometri. V meziro¢nim srovnani doslo v roce 2019 k mirnému
narustu celkového poctu ujetych vozokilometri zhruba o 350 tis. vozokilometrt

oproti predeslému roku. [40]

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

patrny kazdoroc¢ni narast dopravnich vykont na izemi mésta.
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Vyvoj automobilove dopravy v Praze
(primérny pracovni den, 0-24 h)
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Graf 2.1 Vyvoj automobilové dopravy v Praze (prumémy pracovni den, 0-24 h)

Zdroj: vlastni zpracovani dle [40].

Ze zkoumani dennich variaci dopravnich vykonti na tzemi hlavniho mésta Prahy

vyplynuly tyto obecné teze:

» prevazna cast dopravnich vykoni se odehrava v Case mezi 6-22 hodinou
(zhruba 91 % vsech vykont daného dne), pficemz v ¢asovém rozmezi 6-18 hod.
se odehraje na tzemi Prahy az 74 % z celkovych dennich vykond,

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

* ranni §picka probihd v Case mezi 8. — 9. hodinou, odpoledni §picka pak byva
mezi 16. — 17. hodinou,

* v ranni $picce se odehraje 6,7 % dopravnich vykont z celého dne,

* podil dopravnich vykont v odpoledni Spicce odpovida zhruba 6,9 % z celkovych
dennich dopravnich vykonu. [40]

V grafu 2.2 jsou znazornény podily intenzity dopravy nakladnich automobild v danou
hodinu na celodenni intenzité dopravy, resp. denni variace nakladni dopravy.
Do této statistiky jsou zahrnuty i autobusy vyjma autobusit MHD. Z grafu 2.2 vyplyva,
ze nejméné nakladnich automobild a autobusi se na uzemi Prahy pohybuje
v Case mezi 1-2 hodinou ranni, poté intenzita dopravy postupné narasta. Nejvetsi
intenzity provozu nakladni automobily dosahuji v dopolednich  hodinéch,

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

nejintenzivnéjsi, 1 tak vyrazn€ krannim Spickam pfispiva. To stejné lze tvrdit
1 0 odpoledni §picce. Grafické zpracovani denni variace celkové automobilové dopravy

na uzemi Prahy je soucasti Ptilohy A.

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

Zdroj: vlastni zpracovani dle [40].

Dopravnim prazkumem, ktery probihal v prubéhu roku 2017, a byl zaméfen na nakladni
automobily s nejvétsi povolenou hmotnosti nad 3,5 tuny piekracujici hranice Prahy,
pfinesl nékolik dilezitych zaveéra. Bylo zjiSténo, ze kazdy den na tzemi Prahy vjizdi
okolo 39 tis. nakladnich automobili 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. Procentualni zastoupeni no¢ni dopravy (22-6 hod.) se v pfipadé€ vozidel
nad 3,5 tuny vjizdé€jicich na Gzemi hlavniho mésta pohybuje primérné kolem 17 %.
Na nocni dopravé se nakladni vozidla nad 3,5 tuny vjizd&ici na uzemi Prahy podileji

pramérmé ze 17 %. [25]

2.6.2 Omezeni silni¢ni nakladni dopravy

Na uzemi Prahy je zavedeno nékolik regulacnich opatfeni k zamezeni vjezdu tézkych
nakladnich vozidel zejména do historického jadra mésta, ale existuji i regulace z hlediska
casové omezeného pristupu do nékterych zon. Struény prehled konkrétnich omezeni

platicich na uzemi hlavniho mésta bude uveden v nasledujicim textu.
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Zona 6 t — jedna se o zonu se zakazem vjezdu nakladnich automobild s nejvyssi
povolenou hmotnosti nad 6 tun. Tato zéna je zaroven totozna se zoénou zakazujici stani
autobusi mimo vyznaCena parkovisté. Cilem je zamezeni vjezdu tézkych nakladnich
automobili a omezeni stani zejména turistickych a zajezdovych autobusti na komunikacni
siti. Tato zona plati pro §ir§i uzemi Prazské pamatkové rezervace, resp. na uzemi
mestskych ¢asti Prahy 1 a Prahy 2. Patii sem 1 ¢ast uzemi méstskych ¢asti Prahy 4 a 5

a oblast Spoftilova.

Zoéna 3,5 t — tato sdruzenad zoéna Casové omezencho pristupu nakladni automobilové
dopravy nad 3,5 t nejvys$si povolené hmotnosti je taktéz propojena se zakazem vjezdu
autobust a zakazem stani vozidel mimo k tomu vyhrazena parkovisté. Tato zona plati
témer na celém uzemi méstské Casti Praha 1 a na ¢asti izemi Prahy 2. Zamérem této zony
je zabranit vjezdu tézSich a rozmérové narocnéjsich vozidel do historického centra mésta
v dopravné nejvytizenéjSich obdobich pracovniho dne. Cilem je také zajiSténi plynulého
provozu meéstské hromadné dopravy na silnicni siti mésta a zaroven alespori ¢asteCna

diferenciace zasobovani v téchto centralnich oblastech mésta.

,Latky“ — neboli zakazy jizdy nakladnich automobilt nad nejvyssi povolenou hmotnost.
Cilem je odstranit t€zkou nakladni dopravu z obytnych celki a mistnich komunikaci,
které nejsou pro tento typ nakladni dopravy piihodné, a to zejména z hlediska svych
Sitkovych parametrt a celkové tnosnosti. Pro tento pfipad byly zavedeny zakazy vjezdu
pro nakladni automobily nad 12 t nejvyssi povolené hmotnosti do vybranych zon

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

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

viceproudych komunikacich hlavni ulicni sit€ na uzemi Prahy.

Zaikaz ¢i omezeni vjezdu nakladnich automobilu, jejichz délka presahuje
vyznacenou mez — ucelené zony, v nichz by platilo omezeni ¢i zédkaz vjezdu pro vozidla
nebo soupravy, jejichz celkova délka presahuje vyznacenou mez, zatim nejsou na uzemi
meésta zavedeny, pouze se o nich uvazuje. Tohoto dopravniho omezeni se na izemi Prahy
vyuziva jen ziidka a jen tam, kde jizdu témto nakladnim automobilim neumoZziiuji

stavebni poméry.
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Vedle téchto regulacnich opatieni existuje jeSté zakaz noc¢niho stiani pro nakladni
vozidla nad 3,5 tuny nejvyssi povolené hmotnosti na celém uzemi hlavniho mésta Prahy,
atov dobé 20-6 hod. Toto omezeni plati pro v§echny dalnice, silnice a mistni komunikace

na uzemi mesta. [25]

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

dopravu je soucasti Ptilohy B.

2.6.3 Nakladni zZelezni¢ni doprava

Nakladni zelezni¢ni doprava ma na uzemi Prahy stale sviij vyznam. Z teoretickych
poznatkll o dopravé vyplyva, ze zelezni¢ni nakladni doprava je z hlediska prepravy
nakladii konkurenceschopna zejména v piipadé dalkové dopravy, kdy prevazna cCast
prepravy nakladi probiha pravé po zeleznici. Vyuziti Zeleznice ale ztézuje fakt,
ze logisticka centra jsou zpravidla budovana jen na vyznamnych silni¢nich uzlech,
coz znemoziuje zapojeni zelezni¢ni dopravy do distribucniho fetézce. Nekteré
spolecnosti se vSak s ohledem na neustale rostouci podil silniéni dopravy a s ni spojené
komplikace na silni€ni dopravni siti opé&t navraceji k zelezni¢ni dopravé. Vyuziti
zelezni¢ni dopravy pro prepravu nakladi komplikuje 1 fakt, ze se Casto v disledku
developerskych zajma rusi Zelezni¢ni vlecky. Modernizaci traté 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.
Upftednostiiovani osobni zelezni¢ni dopravy zpusobuje, ze neni dostatek disponibilni
kapacity pro nakladni vlaky, coz ¢ini zelezni¢ni nékladni dopravu neefektivni
a nakladnou, nebot jsou prodluzovany prepravni doby, stejné jako obeh vozi

a lokomotiv.

I ptes vSechny tyto nepfiznivé okolnosti strategie mesta smefuji k pfevedeni alespori ¢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 roz§ifeni sité zelezni€nich vlecek, zachovani sefad’ovaciho
nadrazi Praha-Liben, vybudovani vleCcky do ZEVO MaleSice (doprava odpadu
po zeleznici) a s tim souvisejici vybudovani vlegky do tiidirny odpadu Reporyje. Dal§imi
strategiemi je roz§ifeni stavajici infrastruktury, zejména zdvoukolejnéni vybranych trati

a vybudovani mimouaroviiového kiizZeni ve stanici Praha-Liben.
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V Piiloze C je schéma zelezni¢niho uzlu Praha s vyznaCenymi problémy zeleznicni

néakladni dopravy ve méste.

Stanice Praha-Liben disponuje uz jen jako jedinad v ramci Prahy sefad’ovacim nadrazim.
Ovsem poté, co byla ptuvodni liberiska primyslova oblast transformovana na obytnou,
vznikl problém s plnénim hygienickych limitd, nebot provoz sefad’ovaciho nadrazi
je znacn€ hluény a provoz na ném probiha i v no€nich hodinach. Ke snizeni hlukové
zatéze bylo zavedeno nékolik protihlukovych opatieni, ktera méla tyto negativni dopady
zmirnit. I pfes tato opatfeni je emise hluku i nadale vysokd. Pokud by vsak doslo
k prosazeni zruSeni sefad’ovaci funkce liberiské stanice, mélo by to fatadlni dopad
nejen na nakladni zelezni¢ni dopravu na uzemi Prahy, ale na zelezni¢ni nakladni dopravu

na celém uzemi CR. [25]

Nejvétsi objem zbozi se po Zzeleznici v Praze piepravuje piedevSim po tratich
Praha — Kolin, Praha — Kralupy nad Vltavou, Praha — Beroun a Praha — BeneSov. Uvnitf
zelezni¢niho uzlu Praha se uzivaji traté primarn€ urCené pro prepravu naklada,
a to Hostivar — MaleSice — Liberi a Béhovice — MaleSice — Kr¢ — Radotin. Pro tranzitni

dopravu jsou klicové stanice Praha-Liberi a Praha-Malesice.

Na uzemi Prahy bylo vroce 2019 evidovano celkem 28.195 nakladnich vlakda.
Nejvice vytizenou stanici z hlediska zelezni¢ni nakladni dopravy, a to jak konecnou,
tak 1 vychozi, byla vroce 2019 praveé stanice Praha-Libenl. Druhym nejvytizenéjSim
mistem byl kontejnerovy terminal spole¢nosti Metrans Praha-Uhfinéves, kde bylo nejvice
vylozenych a nalozenych vozi, jakoz i dovezenych/odvezenych tun zbozi. V roce
2017 se zvysil podil Zelezni¢ni nakladni dopravy pti dovozu stavebnich hmot a materialu
na stavebni akce v ramci Prahy. Za rok byla uskute¢néna preprava celkem 40 tis. tun
cementu z cementarny v Hranicich na Moravé, coz by vyzadovalo 1500 jizd tézkych
nakladnich vozidel, které byly timto uSetfeny. Dale je tfeba v souvislosti se zelezni¢ni
nakladni dopravou zminit i pfepravu postovnich zasilek, ktera 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 prepravovanou 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 prekladku nakladt vyuzivaji celkem 4 pfistavy,
a to Radotin, Smichov, HoleSovice a Liben. Vysoka ekonomickd naro¢nost a nizka
flexibilita vodni dopravy vSak v poslednich desetiletich zptasobily velky propad vykont

v lodni dopravé.

Uplatnéni vodni dopravy v city logistice presto realné je, a to zejména pro prepravu
takovych nakladd, u nichz nehraje velkou roli jejich ochrana pfed vnéj§imi vlivy
a zaroven neni vyzadovana vysoka rychlost pfepravy. Je vhodna pro prepravu velkého

objemu nakladi, zejména stavebniho materialu.

Typickym ptikladem je v ramci Prahy pfeprava Stérkopisku do betonaren. Pro tento typ
nakladu se vyuziva prekladi§t¢ v Troji, kde je v podzemi pod ulici Nova Povltavska
prepravovan pomoci pasového dopravniku do betonarny. Dalsi prekladiste jsou v pristavu
Holesovice a na Rohanském ostroveé. V zajmu meésta je tyto pfepravy zachovat,
a to minimalné do té 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 pripadé nemuseji tézka nakladni vozidla odvazet 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 naptiklad pii vystavbé obchodniho centra Palladium.

Vroce 2017 probéhla také studie, ktera meéla za ukol ovéfit moznosti prepravy
paletizovaného zbozi do centra Prahy prostfednictvim vodni dopravy, odkud by dale
preprava probihala ekologicky Setrnymi nakladnimi automobily. Distribuce by probihala
tak, ze by konsolidované zbozi z logistického centra na okrajich mésta bylo pfepraveno
nakladnim vozidlem na jedno z prekladist’ (HoleSovice nebo Radotin). Odtud by odplulo
na lodi do centra mésta, kde by opétovné doslo k jeho prelozeni na dodavkové vozidlo,
které by jej dorucilo jeho prijemci. Z této studie vyplynulo, Ze by tento zptisob distribuce
nebyl zekonomického hlediska efektivni a souCasné¢ by tento proces byl

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

Ruzyiiské letisté Vaclava Havla v Praze, na némz se realizuje jak osobni, tak nakladni
doprava, patii k nejvytizengjsim letistim v celé Ceské republice. Na izemi mésta lze
nalézt fadu dalSich mensich leti§t, a to v Letilanech (vefejné vnitrostatni a nevetejné
mezinarodni letisté), Kbelich (vojenské leti§t€), Tocné (nevefejné vnitrostatni)

a ve Vodochodech (nevefejné mezinarodni letiste).

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

kapacita je 46 pohybu letadel za hodinu.

K odbaveni nakladi na letiSti slouzi dva cargo terminaly, z nichz kazdy disponuje
kapacitou 100 tis. tun/rok. Béhem roku 2019 bylo na Leti§ti Vaclava Havla odbaveno
celkem 81 768 tun nakladu, coz oproti roku 2018 predstavovalo narast o 1,1 %. Podil
ruzynského letisté na celkovych dopravnich vykonech v ramci vSech 4 hlavnich ceskych

leti§t’ (Praha, Brno, Ostrava, Pardubice) Cini v nakladni pteprave zhruba 89,7 %. [25] [40]

Letist¢ Vaclava Havla spojuje s centrem Prahy déalnice 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 zeleznicni trati Praha — Kladno by mélo dojit k pfipojeni Letiste
Vaclava Havla jako Zelezni¢ni stanice, ¢imz by doslo k zeleznicnimu propojeni leti§té
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 zamétrenim
na vyhrazena parkovaci stani pro zasobovaci vozidla a vozidla, jez prepravuji osoby
se zdravotnim postizenim. Z prizkumu vyplynulo, Zze v ramci celého Gzemi hlavniho

meésta Prahy existuje 868 parkovacich mist vyhrazenych pro zasobovani.

Vramci tohoto prizkumu prob&hlo soucasné i 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 splilovat tato kritéria:

* minimalni Sitka plochy 4 metry,

* snadny pfistup z pozemni komunikace, pfistupu tedy nesmi branit zadné objekty
jako napft. lavicky, stromy, parkujici vozidla apod.,

* vjejich okoli (zhruba do vzdalenosti 50 metrl) se nevyskytuje zadné jiné
zasobovaci stani,

» tato plocha musi byt v misté s velkym poctem 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 ptipadné 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 c¢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 nakladni dopravce, Méstskou policii, maloobchodni jednotky, Dopravni podnik
hl. m. Prahy a zdravotnicka zafizeni. Vzhledem k Casto velmi omezenym moznostem
parkovani se fidi¢i zasobovacich vozidel ¢asto uchyluji k tomu, ze vozidlo odstavi
na chodniku, pfipadn€ zastavi v jizdnim pruhu. Stani na chodnicich vSak zakon
neumoziuje. Podle § 53 odst. 2 zakona ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich
komunikacich ve znéni pozd€jsich predpist nesmi jini Gcastnici provozu na pozemnich
komunikacich nez chodci, uzivat chodniku nebo stezky pro chodce, pokud neni stanoveno

jinak. [42]
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Tyto zakonné povinnosti vSak nejsou Casto dodrzovany a ackoli se zpravidla jedna
jen o kratkodobé stani na chodnikovych plochach, které maji dle zakona slouzit
pouze chodctiim, byva Casto timto stanim chodctim zabranéno chodnik plynule vyuZzivat.
Problémem je i negativni vliv na samotné chodnikové plochy, které nejsou dimenzovany
na hmotnostni poméry obsluznych vozidel, a dochazi tak k jejich znehodnocovani.
Rostouci pocet doruc¢ovanych balikd, které zapticinuje mimo jiné i stale vice vyuzivana
e-commerce (nakupovani na internetu), spolu s nedostateCnym mnozstvim parkovacich
stani vyhrazena pro zasobovaci vozidla, zplisobuje zvySujici se pocet piipadu zastavovani
zasobovacich vozidel na chodnicich, pfipadné v jizdnich pruzich. Problémem vsSak neni
jen omezovani chodct v pohybu, ale Casto tyto prestupky ovliviiuji 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

Nakladové nadrazi Zizkov sice soutasnému pojeti city logistiky az tolik nevyhovuje,
nebot’ ta je v dnesni dob€ postavena zejména na silni¢ni dopravé 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 silnicni nakladni
dopravu a zbozi sem piepravené bylo uréeno pro izemi hlavniho mésta. V provozu bylo
od roku 1936 a predstavovalo hranici tehdejsi Prahy. Jak ale postupem casu dochéazelo
k rozsifovani prazského tizemi, stalo se nakladové nadrazi Zizkov souasti §irsiho centra

Prahy, kde vSak jiz velky provoz nakladnich silni¢nich vozidel nebyl Zadouci a dochéazelo

58



tak k postupnému omezovani jeho provozu. V roce 2015 doslo k definitivnimu ukonceni

provozu a nahradit jej mél nové vybudovany kontejnerovy terminal v MalesSicich.

Pravé Malesice a Smichov predstavuji dvé oblasti, které jsou na zakladé Uzemniho planu
hl. m. Prahy a Zasad uzemniho rozvoje vyhrazena pro pfipadnou vystavbu piekladisté

nakladni dopravy.

Lokalita Praha-Smichov lezici jako jedind na zapadnim bifehu Vltavy ma vzhledem
k historickému centru Prahy velmi vyhodnou polohu. Tato lokalita zaroven disponuje
cennymi pozemky a je zde obava, ze by vznik ¢i existenci tohoto logistického centra
mohly negativné ovlivnit komer¢ni zajmy. V izemi 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 prekladisté, kterda ma
taktéz nahradit funkci zaniklého nakladového nadrazi Zizkov. Na zakladé Zasad
uzemniho rozvoje maji byt v ramci tohoto Uzemi vymezena oblast pro vznik city
logistického centra. Potiz predstavuje v pripadé MaleSic zejména napojeni na silnicni 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 reSeni city logistiky pro vybranou oblast

3.1 Zvolené uzemi pro dopravné-logistickou obsluhu

Oblast, na niz bude aplikovano modelovani dopravni obsluhy, bylo zvoleno na zakladé
vlastniho pové€domi o nepfiznivé dopravni situaci, kterd je vtéto Casti mesta
dlouhodobym problémem. Velkych pocet maloobchodnich jednotek, silny provoz,
znac¢nad dopravni omezeni a omezend moznost parkovani predstavuji faktory vedouct
k vybéru pravé této oblasti. Jedna se o méstskou ctvrt Nové Mesto v Praze.
Jelikoz se jedna o relativné rozlehlé izemi, bylo tizemi pro modelovani dopravni obsluhy
zuzeno na Karlovo nameésti a prilehlé ulice JeCna, Zitna, §tépénské, Krakovska,
Ve Smeckach, Reznicka, Pii¢na, Skolska, Navratilova, Myslikova, Na Zderaze,
Naplavni, Dittrichova, Vodickova, V Tunich, Na Rybnicku, Na Morani a Trojanova.
Maloobchodni jednotky nachéazejici se na tomto Uzemi byly osloveny v ramci

dotaznikového Setteni (viz kapitola 3.4).

Dalsim divodem k volbé prave této oblasti byla skutecnost, ze Karlovo nameésti bylo
na seznamu problémovych lokalit, které tak byly oznaCeny jednak ze strany dopravcu,
ale téz meéstskou policii v ramci studie city logistiky provedené na tizemi hlavniho mésta.
Zatimco dopravci vnimaji problém predevsim v nemoznosti zaparkovat nebo Karlovo
namésti objet, Mestska policie Praha na véc nahlizi zlegislativniho hlediska,
tedy s dirazem na dodrzovani pravidel silnicniho provozu. Z jejich pohledu je
tedy v tomto misté problémem skuteCnost, ze dodavkova vozidla stoji na zastavkach

autobusu, na chodnicich a zakazech zastaveni. [25]

Karlovo namésti 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 nakladnich automobild nad 3,5 (Po-Pa, 8-18 h.),
se zakazem vjezdu autobust a s omezenym stanim vSech vozidel, kon¢i v tésné blizkosti
Karlova namésti a pro tuto oblast toto omezeni neplati. Poloha méstské ¢tvrti Nové Mésto

je vyznacena na mapé (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

Pfi modelovani dopravni obsluhy v ramci city logistiky je vybér vhodného obsluzného
vozidla jednim z klicovych krokt. Vozidla vyuzivana pro obsluhu meésta by méla
spliiovat urcita kritéria. Jednu z omezujicich podminek pifedstavuje nejvyssi povolena
hmotnost nakladnich vozidel, nebot' ze strany meésta jsou regulacnimi opatfenimi
vozidlim nad urCitou hmotnostni mez vjezdy do centralnich Casti mésta zakazana
nebo zna¢n€¢ omezena. Druhou omezujici podminku predstavujyi emisni limity,

kdy je neustale vyvijena snaha o snizovani zatéze silni¢ni dopravy na zivotni prostredi.

Dopravni obsluha na ,,posledni mili* je vzhledem ke hmotnostnim omezenim pfi obsluze
centra mesta realizovana zpravidla dodavkovymi automobily do 3,5 tuny.
Z tohoto divodu byl do vybéru zafazen prave tento typ nakladnich automobilt, kterymi je
mozné obsluhovat mésto prakticky bez omezeni. Nejvhodnéj§im typem pro splnéni
pozadavku z hlediska negativnich vlivi na Zivotni prostiedi by byla vozidla
na alternativni pohon ¢i elektromobily. Vzhledem ke vstupnim nakladim,
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 zakladé multikriteridlni analyzy, konkrétné bude
pro tento ptipad vyuzita metoda vazeného souctu (WSA — Weighted Sum Approach).
Multikriterialni analyza spoc¢iva v existenci konecné mnoziny variant, jez jsou hodnoceny
podle rtiznych kritérii. Uelem je nalezeni takové varianty, ktera je dle téchto kritérii
vyhodnocena jako nejlepSi, resp. optimalni. Nektera kritéria vSak mohou byt
preferovanéjsi, resp. dulezitéjsi nez ostatni. Tato preference se vyjadfuje raznymi
zpusoby, pro vybér obsluzného vozidla bude dulezitost vyjadiena tzv. vahami
jednotlivych kritérii. Vaha prezentuje pomeérnou dulezitost kritéria ve srovnani s kritérii
ostatnimi a nabyva hodnoty zintervalu <0,1>. V ramci bodovaci metody, ktera bude
pro tento piipad vyuzita ke stanoveni vah kritérii, se dulezitost jednotlivého kritéria
vyjadii danym poctem bodd v ramci dané bodovaci stupnice. V bodovaci metodé 1ze
dvéma kritériim pfifadit stejné bodové ohodnoceni. Obecné plati, ze ¢im je kritérium
pro hodnotitele dulezit€jsi, tim vyssi pocet bodi obdrzi. Pro stanoveni vah kritérii
se nasledné sectou celkové udé€lené body za vSechna kritéria a timto celkovym cislem
se poté¢ vydéli pridélené body u jednotlivych kritérii. Vaha kritéria se tedy vypocita

dle vztahu

(3.1)

kde:  v;.....vaha kritéria,
b; .....pocet pfifazenych bodu. [44]

Metoda vazeného souctu vychazi z principu maximalizace uzitku. Pracuje s diskrétni
mnozinou variant i s j kritérii, podle kterych jsou jednotlivé varianty hodnoceny. Vyznam
kritérii vyjadifuje jejich vaha, pficemz kritéria mohou byt dvojiho charakteru,
a to minimaliza¢ni a maximaliza¢ni. Aby bylo mozné analyzu provést, musi byt kritéria
jednotna. Z tohoto davodu je nutné prepoCitat minimalizacni kritéria na kritéria

maximalizacni, coz 1ze pomoci vztahu

yij = max(yi;) — vij (3.2)

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

pomoci vzorce

Vi —D;
T = H,—D, (3.3)

kde:  y;;.... pfepocitavana kritérialni hodota i-t€ varianty a j-tého kritéria,
D;.....bazalni hodnota j-t€ho kritéria,
H;.....idedlni hodnota j-tého kritéria. [44]

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

u(y) = Z v " 1y (3.4)
=1

kde  vj....vaha daného kritéria,
7ij ....hodnota i-té varianty pro j-t€ kritérium. [44]

Ze vzorce je ziejmé, ze je jim vyjadiena hodnota uzitku na zakladé vah jednotlivych
kritérii. Za nejlepsi variantu je v kone¢né fazi povazovana ta, ktera na zékladé souctu

dil¢ich uzitkt nabude nejvyssi hodnoty celkového uzitku.

3.2.2 Metoda vazeného souctu (WSA)

Pro vybér vhodného obsluzného vozidla pomoci vicekriterialniho rozhodovani bylo
vybrano pét moznych variant uzitkovych vozl, které spliiuji parametry
pro dopravné-logistickou obsluhu mésta. Témito parametry je mySlena predev§im
jejich maximalni pfipustna hmotnost do 3,5 tuny. Zvolena byla vozidla se vznétovym
motorem, piicemz aby byla alespori CasteCné naplnéna podminka co nejmensi ekologické

naroc¢nosti, byla produkce emisi CO; zatazena 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 predevsim z davodu jejich finan¢ni naroCnosti a v piipadé
elektromobild i omezujicim podminkam v jejich provozu, zejména co se tyka omezeného
dojezdu ¢i moznosti dobiti. Tuto variantu bude mozné vzit v ivahu az ve chvili, kdy bude
ziejmé, jakou vzdalenost musi vozidlo béhem obsluhy vSech zakazniki urazit a jaka je
realna potieba dostupného lozného prostoru vozidla. Vybrana byla vozidla v Ceské
republice bézné 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’ potfizeni nového
vozového parku vyzaduje znacné  vstupni investice.  V analyze bude
vSak pro zjednoduseni predpokladano, ze budou pofizeny automobily nové,
ackoli to ve skutecnosti podminéno neni.
Hodnoticimi kritérii jsou:

" pofizovaci cena bez DPH,

* objem lozného prostoru,

» uziteCna hmotnost,

* produkce emisi COg,

* prameérna 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).
Vysledna vaha jednotlivych kritérii je uvedena v tabulce 3.1.

Tab. 3.1 Vahy kritérii v¢. bodového ohodnocenti

KRITERIUM |POCET BODU| VAHA KRITERIA
Pofizovaci cena 8 0,25
Lozny prostor 4 0,125
Uzite¢na hmotnost 4 0,125
Produkce emisi 6 0,1875
Primérna spotieba 10 03125
Celkem 32 1

Zdroj: vlastni zpracovani.
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Z tabulky 3.1 mimo jednotlivych vah wvyplyva i pfirazené bodové hodnoceni.
Nejdalezit€jsim kritériem byla stanovena spotieba paliva daného vozidla, nebot’ se jedna
o parametr, ktery se vyrazné promitne do celkovych nakladu pii dopravni obsluze.
Pofizovaci cena byla druhym nejvice hodnocenym méftitkem. Treti nejvyznamnéjsi
ukazatel byla stanovena produkce emisi, a to ztoho divodu, ze predpokladem
pfi zavadéni city logistickych feSeni je mimo jin€ i snizeni ekologické zatéze. A vzhledem
ke skutecCnosti, ze z dfive uvedenych divoda nebyla do analyzy zahrnuta ekologicky
Setrna vozidla, bylo nutné tento parametr v analyze zohlednit a pfifadit mu jistou
dilezitost. Na druhou stranu by nebylo vhodné stavét emisni hledisko
jako to nejdualezit€jsi pfi volbé obsluzného vozidla, nebot pifi obsluze mésta nejsou
vyzadovany jen enviromentalni uUspory, 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 spoleCnosti, resp. dopravci
zapojovat a budou radé€ji hledat optimalizace v ramci svého vlastniho distribu¢niho
fetézce. Jako nejméné dulezita kritéria byla stanovena nosnost vozidla a objem
jeho lozného prostoru, nebot u vSech posuzovanych vozidel se tyto parametry
nijak zasadné nelisi.

Kompletni kriterialni matice je v tabulce 3.2. Nektera kritéria v matici uvedend maji
maximalizacni charakter (lozny prostor a uzitecna hmotnost), pro néz plati, ze ¢im je
jejich hodnota vyssi, tim lépe. Naopak u minimalizacnich kritérii (pofizovaci cena,
produkce emisi a primérna spotieba) je zadouci, aby byla jejich hodnota co nejnizsi.
Prodalsi vypoCty je nezbytné tato kritéria sjednotit tak, aby byla vSechna

maximaliza¢niho charakteru.

Tab. 3.2 Kriterialni matice

Pofizovaci Lozny Uzitena | Produkce | Priméma
Typ vozidla cena bez DPH | prostor hmotnost | emisi CO, spotieba

[K¢] [m’] [kg] [¢/km] [V100 km]

FORD TRANSIT VAN 635 200 15,1 1100 186 8,75
PEUGEOT BOXER ACCES 769 900 13 1250 163 6,2
VOLKSWAGEN CRAFTER 847 545 144 1350 199 7,6
RENAULT MASTER 828 500 123 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 tfeba upravit kriterialni matici tak, aby veskera kritéria méla

maximaliza¢ni

charakter.

Timto krokem wvznikne modifikovana kriterialni

matice

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

Tab. 3.3 Upravena kriterialni matice s maximalizaCnim charakterem variant

Pofizovaci LoZzny Uzite¢na | Produkce | Primémi

Typ vozidla cena bez DPH | prostor hmotnost | emisi CO, spotieba
[K¢] [m’] [ke] [g/km] | [V100 km]

FORD TRANSIT VAN 252 800 15,1 1100 102 2,25
PEUGEOT BOXER ACCES 118 100 13 1250 125 48
VOLKSWAGEN CRAFTER 40 455 14,4 1350 89 34
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)
BAZALNI VARIANTA (D) 0

252800 15,1 1350 125 4.8

12,3 1100 0 0

Zdroj: vlastni zpracovani.

Podle vztahu 3.3 je nasledné pievedena puavodni kriterialni matice na matici
standardizovanou (tab. 3.5). Prvky standardizované matice nabyvaji hodnot (0,1). Z této
matice jiz je vzhledem k ucelenému maximalizaénimu charakteru a hodnotam v intervalu

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

Tab. 3.5 Standardizovana matice

Pofizovaci Lozny Uzitetna | Produkce | Priméma
Typ vozidla cena bez DPH | prostor hmotnost | emisi CO, spotieba

K¢ [m’] [ke] [ghm] | [V100 km]

FORD TRANSIT VAN 1 1 0 0,82 047
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.

66




Maximalni hodnota ovSem neznaCi to, Ze se jednd o nejvhodnéjSi variantu,
nebot’ v této matici nejsou jesté zohlednény vahy jednotlivych kritérii. Pro ziskani

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

Tab. 3.6 Vysledna matice metody WSA

Pofizovaci Lozny | Ujitena | Produkce | Priméma Celkov
Typ vozidla cena bezDPH [ prostor | hmotnost | emisi CO, | spotieba 3 y
X 3 uzitek
[K¢] [m’] [kg] [g/km] [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 zji§téno, ze nejvétsiho uzitku pfi dopravni obsluze mésta bude
dosazeno pfi vyuzivani dodavkového vozidla zn. Peugeot Boxer Acces. Nejvétsi
prednosti tohoto automobilu je jeho nizka spotieba, ktera pro kombinovany provoz
predstavuje 6,2 1/100 km. Z celého vzorku mél tento viiz druhou nejnizsi pofizovaci cenu
a soucasné nejnizsi hodnota produkce emisi 163 g/km piedstavuje velmi vyznamny faktor
pfi hodnoceni uzitku na zakladé stanovenych vah. Kapacita lozného prostoru 13 m?

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

3.3 Lokace méstského distribu¢niho centra

V celorepublikovém srovnani predstavuje hlavni mésto Praha nejvétsi pramyslovy trh,
nebot’ se zde nachazi zhruba 39 % zcelkové plochy modernich primyslovych
nemovitosti v CR. Vétsina t&chto pramyslovych objektil se stavi v blizkosti dopravné

vyznamnych silni¢nich komunikaci, zejména délnic.

V Praze jsou tyto prumyslové objekty, resp. logisticka centra lokalizovana podél dalnic
vstupujicich do mésta. Na severu se jedna o dalnici D8, najizni, resp. jihovychodni strané
jich nejvice stoji v blizkosti dalnice D1. Nejvétsi vyskyt logistickych center je
zejména na zapadnim okraji hlavniho mésta. Divodem je fakt, ze z této svétové strany
vstupuji do mésta tfi vyznamné komunikace, jedna se o dalnice D5, D6 a D7. Zaroven l1ze

hustou sit” logistickych center na tomto misté vysvétlit 1 blizké poloze Letiste¢ Vaclava

67



Havla. Na vychodni strané metropole také existuje znaéné mnozstvi logistickych center,
které jsou situovany v blizkosti dalnic D10 a D11. Naopak jihozdpadnim smérem
od hlavniho mésta se zadné primyslové objekty nenachazeji. Piehledna mapa skladovych

arealu je soucasti Prilohy D. [25]

Dle statistickych udaji zroku 2017 se neobsazenost skladovych prostor v Ceské
republice pohybuje primémé kolem 29 %, coz predstavuje nejnizsi hodnoty

v ramci Evropy. [25]

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

druht dopravy je mozné atrakéni obvod rozsifit. [28]

3.3.1 Potencialni metody a divody vybéru dané lokace

Vhodné umisténi MDC by v piipad¢, ze by se mélo jednat o vystavbu nového centra, bylo
vhodné fesit pomoci lokacnich uloh. Pro potfeby této diplomové prace vsak bude
vychazeno z jiz existujicich logistickych center, které se nachazeji v blizkosti ¢i na okraji
Prahy. V tomto pfipadée by bylo na misté vyuzit opét rozhodovaci analyzy, nebot je znam
pocet moznych variant feSeni a na zaklad¢ stanovenych preferenci by tak bylo mozné
nalézt optimalni misto pro zfizeni 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,

* Dblizkost kapacitni dopravni infrastruktury,

* moznost zapojeni dal§iho druhu dopravy,

* moznosti pfipadného rozsiteni a dalsi.

Vzhledem ke zjisténym datim, které se vazou na vySe uvedené, budou vybrana dvé
logisticka centra na zakladné vlastnich preferenci. Divodem rozhodnuti nezpracovavat

rozhodovaci analyzu se vaze kjednotlivym hodnoticim kritériim, ktera jsou
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u jednotlivych logistickych center bud’ témér shodna, nebo tyto moznosti neexistuji

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

Jak jiz bylo zminéno vySe, dostupnost skladovych prostor je zejména v okoli Prahy
v ramci logistickych center velmi omezena. Tudiz by z moznych variant byl vyfazen
velky podil potencialnich mist, u nichz jednoduse volné skladové kapacity neexistuji
a ani v budoucnu se jejich uvolnéni nepredpoklada. 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 tykd vzdalenosti
od obsluhované oblasti, 1 v tomto ptipadé by jednotlivé varianty nevykazovaly vyznamné
rozdily. Obsluhovana oblast, ktera byla pro potieby této diplomové prace vybrana, lezi
v samém stfedu Prahy, coz znamend, ze 1 vzdalenost center od obsluhované oblasti
se v jednotlivych piipadech 1i§i jen velmi malo, vfadech jednotek kilometra,
coz neptedstavuje zadnou vyznamnou diferenci, ktera by meéla mit vyznamny vliv
na vybér té které lokace MDC. Informace o moznostech rozsifeni jsou Casto verejnosti
nedostupné, pokud uz samotné rozsifeni neprobiha. Moznosti napojeni na jiny druh

dopravy je u vétSiny center nerealny.

Ze shora uvedenych divodi by tak provedena analyza neméla potfebnou 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 dale v ramci diplomové prace vychazet.

S odkazem na vyse uvedené byla tedy zvolena dvé potencialni mista, kde by mohlo MDC
vzniknout. Volba té€chto variant bude v nasledujicim textu podlozena argumenty

a relevantnimi davody.

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

arealech:

* P3 Prague Horni Pocernice,

* Prologis Park Prague-Rudna.

Hlavnim divodem vybeéru téchto dvou lokalit je ten, Ze ob€ logisticka centra se nachazeji
v tésné blizkosti zelezni¢ni traté, a tudiz by zde byl velky potencial a predpoklad,
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 pfipadné by se mohl stat inspiraci ¢i alespon

predmétem diskuse organti mésta a pripadné i dopravca pii feSeni city logistiky.

Tyto dva logistické parky jsou lokalizovany na protilehlych okrajich Prahy, coz byl dalsi
divod pro jejich vybér. Lokace jednotlivych center vzhledem k obsluhovanému tizemi je

patrna z obrazku 3.2.
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Obr. 3.2 Lokace vybranych logistickych center vzhledem k obsluhovanému tizemi

Dobfichovice

Zdroj: vlastni zpracovani dle [43].

3.3.2 P3 Prague Horni Pocernice

Tento primyslovy komplex moderni tfidy A patfi k nejvétsim v Praze a soucasné se jedna
o jeden z nejvétsich logistickych parki ve stiedni Evropé. Nachazi 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 aredlu se vyuziva exitu 3.

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

V soucasné dob¢ se v tomto arealu nachazi 36 skladovych budov, coz celkové odpovida

405 596 m2. Aktualné jsou dostupné 4 skladové prostory o celkové vyméie 17 332 m2.
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Cena pronajmu se pohybuje primémé kolem 168 K&m? Prostory jsou vhodné

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

Pohled na logistické centrum v¢. planku centra je na obrazku 3.3.

Obr. 3.3 P3 Prague Horni Pocernice v€. planku centra

Zdroj: vlastni zpracovani dle [51].

Z mapovych podkladi okoli centra lze zjistit, ze mimo dalnic D10 a DO vede v tésné
blizkosti centra i zeleznicni trat’ ¢. 231. Po detailnim prostudovani mapy bylo zjisténo,
ze do aredlu leziciho v tésné blizkosti logistického centra je dokonce zausténa zeleznicni
vlecka. Z tohoto divodu zde existuje realna moznost zapojeni zelezni¢ni nakladni

dopravy do koncepce dopravni obsluhy pes MDC.

Z obrazku 3.4 1ze existenci zausteéni zelezniCni traté, resp. vlecky ovéfit.
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Obr. 3.4 Vyznacené tzemi 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 meést¢ Rudnd. V aredlu se nachazi 17 skladovych budov
se skladovou kapacitou 58 530 m?2. V arealu jsou aktualné dostupné skladové prostory

2 resp. se aktualné nabizeji k pronajmu, ale k dispozici budou

orozloze 6 311 m
dle dostupnych informaci az od 12/2021. Cena za pronajem skladovych prostor neni

zvetejnéna, k dispozici je pouze na vyzadani.

Vyznamnou komunikaci v blizkosti logistického parku predstavuje dalnice DS, po niz je
mozné dojet béhem nékolika minut do hlavniho meésta. K piijezdu 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 nalogistické centrum Prologis Park Prague-Rudna 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 pfipadé vede v tésné blizkosti centra zelezni¢ni trat’ €. 173. Z mapovych
podkladu je zfejmé, ze trat’ v tomto piipadé do arealu 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
ovefit pritomnost Zelezni¢ni traté, ktera by v ptipadé potfeby mohla byt pomoci vlecky

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

Zdroj: vlastni zpracovani dle [54].

3.4 Identifikace zboZovych toku

Dotaznikové Setfeni predstavuje jednu z kli¢ovych pfipravnych fazi pii zavadéni city
logistickych opatieni, nebot’ jeho prostfednictvim Ize ziskat informace nejen o zbozovych
tocich vstupujicich do obsluhovaného tizemi, ale 1ze z jeho vysledka pti dobfe zvolenych
otazkach definovat samotny dopravné-logisticky problém. Z vysledki dotaznikového
Setfeni mohou vyplynout také pozadavky jednotlivych zakaznik®, ktefi maji byt
do systému zapojeni. Obecné jsou veskeré informace ziskané dotaznikovym Setfenim

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

3.4.1 Teoreticka vychodiska dotaznikového Setreni

Dotaznikové Setteni patii k nejrozsifenéj§im formam 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 piipravenych a logicky usporadanych otazek,
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a lze jim zkoumat nazory a postoje jedinct ke zkoumanému problému. Je velice pruzny,
nebot ma velké moznosti vtom, jak pokladat otazky. Zaroven lze prostiednictvim
né&j pokryt velké mnozstvi zkoumaného vzorku, resp. respondentt. Tato technika sbéru
dat je v mnoha ohledech velmi vyhodn4, ale existuje i fada nevyhod. Hlavni vyhodou
dotazniku je jeho snadna, rychla a levna distribuce. Rozeslani dotaznik je mozné
i navelké vzdalenosti, napf. prostiednictvim e-mailu. Dalsi vyhodou je anonymita
respondenti a soucasn€ i ¢asovy prostor pro jejich odpovédi. Obrovskou nevyhodu
predstavuje nizka navratnost dotaznikti, coz pfimo ohroZuje reprezentativnost vysledkt
daného vyzkumu. Dalsi komplikaci u dotaznikového Setteni 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 jednozna¢né a nebyl
mozny dvoji zpisob jejich pochopeni. Dale by otazky nemély byt formulovany tak,
aby vybizely k odpovédi, kterou chceme dostat. Dalsim pravidlem pfi formulovani otazek

v dotazniku je dodrzeni pravidla nedotazovani se na vice véci v ramci jedné otazky.
Otazky v dotazniku mohou mit riiznych charakter. Rozlisuji se tyto tfi typy:

* oteviené otazky,
* uzaviené otazky,

» Skalové otazky.

Formou otevienych otazek se dava respondentovi prostor k vyjadieni jeho néazoru
¢i postoje. Nasledna interpretace a vyhodnoceni jsou vSak velmi obtizné. Z tohoto divodu
jsou oteviené otazky vhodnéj§i pro kvalitativni vyzkum. V ramci kvantitativniho
vyzkumu je vhodné tyto otazky zafazovat na zavér dotazniku, kde muze respondent

vyjadrit sviij nazor ¢i navrhnout feSeni ke zkoumanému problému.

Opacnym zpusobem funguji uzaviené (strukturované) otazky, které respondentovi nabizi
predem ptipravené odpovédi. U tohoto typu otazek je prokazana vyssi ochota respondenta
na dané otdzky odpoveédét a zaroven je snazsi jejich vyhodnocovani. Nevyhoda je
spatfovana ve skuteCnosti, ze pfedem stanovené odpovedi nereflektuji piipadné nuance

feSené problematiky a respondent neméa moznost je uvést.

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

na pevné stanovené skale. [55] [56]
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3.4.2 Dotaznikové Setfeni — analyza zasobovani maloobchodu

Setieni prostiednictvim dotaznikdi uréenych maloobchodnim jednotkam (MI)
na vybraném Gzemi ma v prvé fazi slouzit predevsim pro ziskani informaci a definovani
dopravné-logistického problému v ramci tohoto uzemi. Dale ma poskytnout obecny
prehled o zbozovych tocich a pozadavcich jednotlivych subjekta. Vysledky tohoto Setfeni

pfinasi dulezité informace pro sestaveni modelu dopravné-logistické obsluhy.

Dulezitym bodem v ramci Setfeni predstavuje volba respondentd a jejich pocet. Byly
vybirany takové MJ, které maji svou provozovnu ve vybraném uzemi a jejichz zbozové
toky nevyzaduji zadné specifické skladovaci ¢i prepravni podminky. Do Setfeni tak byly
zahrnuty maloobchody se spotfebnim zbozim, napoji, drogistickym zbozim atp.
Tento typ zbozovych tokli je zpravidla prepravovan v krabicich ¢i prepravkach

a k jejich manipulaci tak neni tfeba zadné specialni manipulacni zatizeni.

Do Setfeni byly zahrnuty 1 lékarny, které by se za urcitych podminek mohly zatadit
do kategorie zbozovych toku se specifickymi pozadavky na piepravu a skladovani,
zejména z hlediska termickych podminek. Pro potfeby této diplomové prace bude
vychazeno z pfedpokladu, ze v ramci konceptu zasobovani MJ pres MDC je Iékarnam
dodavano pouze takové zbozi, jenz je prepravovano a skladovano za béznych teplotnich
podminek (tedy 15-25 °C). Soucasné se v ramci modelu predpoklada, ze Iékarenské zbozi
podléhajici specifickym termickym pozadavkim je do Iékaren dodavano v ramci druhého

denniho z&vozu z nadfazeného skladu a neni tak uvazovano pro obsluhu z MDC.

V ramci zvoleného uzemi pro modelovani dopravni obsluhy (viz kapitola 3.1) bylo
vybrano a osloveno celkem 116 MJ, a to prostfednictvim elektronické komunikace,

resp. e-mailovou korespondenci.

Samotny dotaznik byl zpracovan na internetovych strankach  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 otadzka byla zaméfena na identifikaci subjektu, tudiz se v zasad¢

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

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

ucast lze interpretovat riznymi zpuisoby.

Vysvétlenim muaze byt skuteCnost, Ze jsem svymi otazkami respondenty neoslovila
¢i je dostateCné nemotivovala k tomu, aby se Setfeni zucCastnili. Dal§i moznosti je
i to, Ze na webovych strankach jednotlivych subjektd (MJ) zjisténé e-mailové adresy,
na které byl odkaz na online dotaznik zaslan, nejsou jiz aktualni. Castym problémem
pii oslovovani, na ktery jsem pfii 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 pfipadem byly centralni (hromadné) e-mailové adresy v piipad¢, ze mél

subjekt vice provozoven. Ani v téchto pfipadech 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-mailti s odkazem
na online dotaznik, jakoz i1 v Case jejich vyhodnocovani, totiz plati zakaz otevieni
pro veskeré obchody, které neprodavaji zbozi denni potteby. Jejich provoz je umoznén
pouze v omezeném modu jako vydejova okénka. Oslovené MJ, nebo tedy alespon vétSina
znich, vSak nema internetovy obchod, pfes ktery by zakaznici mohli objednavat
a nasledné vyzvedavat zbozi. Z tohoto divodu jsou MJ ve vétsin¢ pripadi zaviené,
atudiz zde neni pfitomen personal, ktery bézné vyfizuje administrativni zalezitosti,
e-mailovou komunikaci nevyjimaje. Tato skuteCnost muze vysvétlovat necinnost

respondentt v ramci dotaznikového Setfeni.

3.4.4 Vyhodnoceni ziskanych dat

Vzhledem k omezenému rozsahu diplomové prace bylo kompletni vyhodnoceni
jednotlivych odpovédi v ramci dotaznikového Setieni zafazeno do Prilohy 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 prechozich podkapitolach. Jednalo
se o vybér vhodného uzemi, na némz bude dopravné-logisticka obsluha modelovana,
volbu dodavkového vozidla pro dopravni obsluhu, vybér vhodné lokality pro umisténi
MDC a v ramci dotaznikového Setfeni bylo zjisténo, jakym zptisobem je v dané oblasti

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

Dotaznikového Setfeni se zac¢astnilo 15 MJ. Pro modelovani dopravni obsluhy vSak bude
muset byt tento zkoumany vzorek respondentd upraven, nebot dva znich nejsou
pro modelovani dopravni obsluhy pres MDC vhodnymi kandidaty z hlediska cetnosti
¢i zpusobu jejich zasobovani. U jedné MJ, konkrétn€ u prodejny znackové obuvi, probiha
zasobovani pouze jednou mesi¢né, coz nepredstavuje tak vyrazné zatizeni meéstské
dopravy a pro obsluhu prfes MDC proto neni tato MJ relevantni. Stejné tak v piipadé
knihkupectvi, kdy respondent uvedl, Ze zasobovani neprobiha standardnim zpisobem,
obvykle totiz do obchodu dorazi bud kuryr ¢i samotny zastupce dodavatele,
kteti vSak pro svou prepravu vyuzivaji MHD (viz vyhodnoceni dotaznikového Setteni
v Priloze F). Ani v tomto pfipadé€ nelze tuto MJ zaradit do modelu. Z tohoto diivodu bude
dopravné-logistickd obsluha modelovana pouze pro 13 MJ, které vyhovuji podminkam
obsluhy ptfes MDC (viz tabulka 3.7). Umisténi obsluhovanych MJ na sledovaném uzemi

je soucasti Prilohy G.

Tab. 3.7 Piehled obsluhovanych zakaznika

OZNACENI NAZEV ULICE TYP PRODEJNY
Z1 Lékarna VEN Karlovo nam. 32 Lékarna
72 Dr.MAX Karlovo nameésti 313/8 | Lékarna

3 TisknuLevné.cz Karlovo nam. 19 Prodejna naphni do tiskaren
7A Pastelka.cu Jecna 524/41 Papimictvi
75 Ateliér Confetti Je€na 529/29 Obchod s darkovym zbozim
76 Tabak Trafficon Jecna 13 Trafika
77 WINESTORE Zitna 29 Vinotéka
78 Husky Outdoor Shop | Zitna 1 Prodejna kempingového zbozi
79 EroticCity Zitna 43 Prodejna erotickych potieb
710 Reprocolor Stépanska 36 Prodejna tiskarenskych potieb
711 Jizdni kola Ramala Stepanska 40/7 Prodejna jizdnich kol
Z12 Armyworld Dittrichova 7/2023 Prodejna streetového obleceni
713 Hugo chodi bos Reznicka 12 Prodejna hragek

Zdroj: vlastni zpracovani dle dotaznikového Setfeni.
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Na zaklad¢ jednotlivych odpovédi byla také sestavena tabulka 3.8, ze které plynou
konkrétni pozadavky a podminky MIJ pro jejich zasobovani. Tyto informace slouzi

jako vstupni data pro modelovani dopravni obsluhy.

Tab. 3.8 Prehled pozadavkt na zasobovani

. POCET TYP
ZAKAZNIK gﬁggg MANIPULACNICH | MANIPULACNI
JEDNOTEK JEDNOTKY

Z1 1 x denné 5 MI(2)
72 1 x denné 5 MI(2)
73 1 x denné 7 MI(1)
74 1 x denné 7 MI(1)
75 1 x denné 5 MI(1)
76 1 x denné 4 MI(1)
77 1 x tydnd 5 MI(3)
78 1 x denné 9 MI(1)
79 2 x tydnd 7 MI(1)
710 1 x denné 4 MI(1)
Z11 2 x tydnd 6 MI(4)
Z12 2 x tydnd 5 MI(1)
713 1 x denné 6 MI(1)

Zdroj: vlastni zpracovani dle dotaznikového Setfeni.

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 predpokladano, ze vramci jednoho zavozu budou do Iékaren dodavéana
pouze taléCiva, u nichz nejsou vyzadovany specifické podminky pro skladovani
a prepravu. Tato 1éCiva budou dodavana pres MDC. Naopak v ramci druhého denniho
zavozu budou do lékaren dodavana ta 1éCiva, jejichz skladovani i pfeprava vyzaduji
splnéni teplotnich limitd, a tento zavoz je zobsluhy prfes MDC pro potieby
této diplomové prace vylouCen a predpoklada se, ze se toto zasobovani uskutecriuje

z nadfazeného skladu lékaren.

V dal§im kroku je tfeba blize specifikovat manipulacni jednotky, které budou
pii modelovani dopravni obsluhy uvazovany. Ackoli existuje Siroka Skala manipulacnich
jednotek, at uz co do jejich typu, materiadlového slozeni ¢i rozmértu, bylo tfeba
pro usnadnéni jednotlivych vypoctu tyto jednotky unifikovat, resp. stanovit typ a rozmér

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

V ramci dotaznikového Setfeni byly respondenti pozadani o urCeni typu manipulacni

jednotky, které jsou bézné vyuzivany pifi zasobovani jejich obchodu. Z dotazniku
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vyplynuly tyto manipulacni jednotky vyuzivané pifi zasobovani — kartonova krabice,
prepravka a specialni typy jako krabice na kolo a krabice na 6 lahvi vin. UrCeni rozméru
a typu manipula¢nich jednotek je klicovou informaci pro to, aby bylo mozné urcit
jejich objem, jimz vypliuji lozny prostor vozidla. Piehled manipulacnich jednotek

uvazovanych pro modelovani dopravni obsluhy je uveden v tabulce 3.9.

Vyjma rozméru a blizsi identifikace jsou v tabulce 3.9 také uvedeny dalsi parametry,
které jsou pro nasledujici vypoCty nezbytné. Jednd se zejména o dobu manipulace,
nebot bude v ramci dopravni obsluhy sledovana i jeji celkova ¢asova narocnost,

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

Uvedena nosnost vychazi zfaktickych parametri  jednotlivych  jednotek
ajezniivychazeno pifi stanovovani hmotnosti zbozi pro jednotlivé zakazniky.
Jinymi slovy, pokud je zakaznikovi dodavano zbozi v kartonové krabici (MIJ(1))
snosnosti 15 kg, predpoklada se hmotnost jedné takové krabice vC. zbozi 15 kg,
tudiz pfi dodavce napt. 4 kust MJ(1) je kalkulovana celkova hmotnost 60 kg pro danou
manipulaéni jednotku. Vysledna hmotnost je nasledné kontrolovana s vahovym rozpétim
zasilek, kterou MJ uvedly v dotaznikovém Setfeni. V zadném z pfipadi nedoslo k tomu,
ze by soucet nosnosti jednotlivych manipulacnich jednotek prekrocil vybrané vahové
rozpéti. Jsem si védoma faktu, ze tyto hodnoty nemusi realné¢ odpovidat skutecnosti
ajedna se o velice variabilni prvek. V tomto pfipadé se tedy jedna o vytvoreni jisté
rezervy, nebot zde existuje realny predpoklad, ze neni vzdy pln€ vyuzita nosnost dané

manipulacni jednotky vzhledem k odliSnym parametrim zbozi dodavaného pies MDC.

Tab. 3.9 Prehled manipulacnich jednotek

CENi ’ VNEJSI
Mglélli%i]il\({lei POPIS RO[ZIHBERY OBJEM MAI\]I)IggéACE NO?kNg?ST
JEDNOTKY [m’] [min]
MI(1) Papirova krabice 600x400%300 0,072 3 15
M) Euro piepravka s vikem 600%x400%235 0,0564 5 20
MI(@3) Krabice na 6 lahvi vin 315%232x165 0,0121 6 20
MI#4) Krabice nakolo 1900x1200x250 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). Spotieba vozidla v kombinovaném provozu je dle udaju vyrobce
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6,2 1/100 km. Vzhledem k parametrim vozidla bude v ramci modelové situace sledovano

také vyuziti lozného prostoru, jakoz i pribézné zatizeni vozidla.

Pro potfeby vypoctu celkového cCasu obsluhy musi byt vedle ¢asové naroCnosti
manipulace znama i priméma 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 té€chto dvou mist
bude modelovana dopravni obsluha zakaznika dle tabulky 3.7 a nasledné€ budou tyto dvé
varianty mezi sebou porovnany z hlediska ujetych kilometri obsluzného vozidla a asové
narocnosti obsluhy. V dalsim 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 Zvolené lokace pro MDC

OZNACENIi | NAZEV LOGISTICKEHO CENTRA ADRESA
. Sezemicka 2757/2
MDC 1 P3 PRAGUE HORNI POCERNICE 193 00 Praha 9
. | K Vypichu 1086
MDC 2 PROLOGIS PARK PRAGUE - RUDNA 252 19 Rudnd

Zdroj: vlastni zpracovani.

Uzemim zvolenym pro dopravni obsluhu pfes MDC je Karlovo namésti a piilehlé ulice
(viz kapitola 3.1.). Jedna se o méstskou Cast Praha 2, méstskou ctvrt Nové Mesto.
Dopravnimi omezenimi v téchto oblastech je zakazovan pouze vjezd vozidel nad 6 tun
celkové hmotnosti, tudiz neni v ramci modelové situace nutné feSit zadna cCasova

ani technicka omezeni vzhledem ke zvolenému typu obsluzného vozidla.

V modelu se predpoklada, ze vozidlo obsluhuje kazdého zékaznika zastavenim vozidla
a vylozenim nakladu. Vychazi se ze stavajici situace, kdy vozidlo zastavuje zpravidla
na chodniku ptfed MJ, u hrany chodniku ¢&i v nékterych ojedinélych pripadech
na vyhrazeném misté pro zasobovani (viz vyhodnoceni dotaznikového Setfeni

v Piiloze F).

Posledni omezujici podminkou je stanoveni celkového maximalniho ¢asu obsluhy

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

Dopravni obsluhu zvoleného tzemi je vhodné fesit pomoci ilohy obchodniho cestujiciho.
Cilem je v ramci okruznich jizd zvolit optimalni posloupnost obsluhy jednotlivych mist
tak, aby kazdy z vrcholu (zakaznikd) byl obslouzen pravé jednou navstévou daného
obsluzného vozidla, ktery se nasledné 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 zakaznikt se do néj vraci zpét.

V pfipadé, ze ma byt pfi obsluze zohlednéno 1 kapacitni omezeni OV, tak jak je tomu
1 v pripadé této diplomové prace, je tieba pro modelovani obsluhy pouzit heuristickou

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

» kazdy zékaznik je obslouzen prave jednou v ramci jedné trasy,

* musi byt respektovana dostupna kapacita obsluzného vozidla.

Dale mohou byt v¢lenény 1 dal$i individualni podminky, jako napt. Casové omezeni
obsluhy v zavislosti na pracovni dobé osadky vozidla nebo naptiklad respektovani

Casovych pozadavku zakaznik( na zasobovani 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 uzli dané sit€é a H mnozinu hran,
které tyto uzly spojuji. Uzel V; se oznacuje jako vychozi misto (stfedisko sit¢), jednotlivé
uzly V;,...,V, jsou misty odbéru, znichz vychazeji pozadavky na prepravu urcitého
mnozstvi a typu komodit. Trasa vozidla vzdy zacina a konci v uzlu V,, pficemz 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 naklady snizily na mozné
minimum. V tomto pfipadé se za naklady povazuji i Casové ¢i 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 site. [57]
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Hodnoty elementarnich tras Vo — V; — V, vyjadiujici vzdalenosti mezi vychozim uzlem
Vo a vSemi dalSimi uzly sité V;,...,V;, slouzi pro vytvoreni pocateCniho feSeni ulohy.

K témto hodnotam lze pftiradit i ¢asovou narocnost prepravniho procesu.

Casové naroky na prepravu lze vypocitat pomoci vzorce 3.5.

2 dy;
% pg-t (3.5)
c
kde: C .. prumérna rychlost vozidla,
C..... doba nezbytna k vylozeni jednotkového mnozstvi pfepravovaného

zbozi z vozidla,

qi .....mnozstvi elementq, které jsou prepravovany z uzlu V,, do uzlu

Vi,V [57]

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

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

Zij :d0i+d0j_dij (36)

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

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

V matici uspor jsou nasledné vyhledavany prvky s nejvétsi hodnotou, a to z toho diavodu,
Ze je vtomto piipadé orientace zaméfena na maximalni Usporu ujetych kilometru.
Pro kazdy obsluhovany wuzel (obsluhovaného =zékaznika) je zaddno mnozstvi
prepravovanych elementi a predpoklada se, Ze kazdy tento uzel bude obslouzen praveé
jednou. Jakmile je tedy nalezen bod s nejvetsi hodnotou mezi dvéma uzly i, j, je souCasné
nezbytné ovéfit, zda soucCet prepravovanych elementi odpovida kapacitnim parametrim
obsluzného vozidla. Pokud je kapacita dostatecna, tyto dva uzly je mozné sloucit do jedné
trasy. Pokud by byla kapacita prekroCena, trasu sdruzit nelze. Timto metodickym
zpusobem se pokracuje do doby, nez dojde k vyCerpani kapacity vozidla, ptipadné

k vycerpani do obsluhy nezapojenych uzla v matici Z. [57] [58]
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Pfi sestavovani jednotlivych tras je mozné soucasné sledovat i ostatni parametry, jako je

napfiiklad casova naroc¢nost obsluhy a dalsi.

3.6.2 Vypocet okruzni jizdy pres MDC 1

Logisticky park P3 Prague Horni Pocernice pfedstavuje prvni alternativu pro umisténi
meéstského distribucniho centra (MDC 1). Trasa dodavkového vozidla k obsluhované
oblasti byla volena nejen na zakladé vlastnich zkuSenosti, nebot' je mi tato oblast
z dopravniho hlediska velmi znama, ale také z predpokladi, na nichz se city logistika

zaklada.

Pfi smérovém planovani cesty bylo mozné vyuzit n€kolik variant tras, které mize OV
vyuzit pro cestu do obsluhované oblasti. Pro cestu z MDC 1 do obsluhované oblasti a zpét
nebyla vzhledem k trase vedouci ptes centralni, a ¢asto velmi dopravné vytizenou, ¢ast
mésta vybrana trasa s nejvétsi usporou kilometrd, ale takova, ktera vede po objizdnych

trasach (obchvatu) mésta.

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

pres centralni oblast mésta vhodné.

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

j>
3.7. Vzdalenosti jsou uvedeny v kilometrech a zaokrouhleny na dvé desetinna mista.

Matice D;; je nesymetrickou matici, a to z toho diivodu, Ze v obsluhované oblasti plati
dopravni omezeni v podob€ velkého mnozstvi jednosmérnych ulic, coz Casto pusobi
problémy a prodluzuje celkovou trasu OV. Z tohoto divodu vzdalenost od vychoziho
uzlu (MDC 1) do obsluhovaného uzlu (MJ) neni shodnd se vzdalenosti mezi t€mito
dvéma uzly v opacném sméru. Tuto nuanci bylo tieba ve vzdalenostni matici zohlednit,

nebot’ to muze 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 skutecnosti nebylo optimalni.

MDC1| 71 | 22 | 73 | 74 | 75 | z6 | z7 | 28 | 29 | z10 | Zz11 | 712 | Z13
MDC1| 0,00 | 2570 | 26,00 | 25,70 | 25.80 | 25,70 | 25.90 | 25.20 | 25,60 | 25,00 | 25.60 | 25,50 | 25,70 | 25,50

Z1 | 2520 | 000 | 0,55 | 055 | 0,60 | 045 | 023 | 130 | 075 | 1,10 | 085 | 040 | 1,00 | 075

2560 | 1,30 | 0,00 | 130 | 1,10 | 090 | 160 | 1,70 | 120 | 150 | 130 | 085 | 040 | 1,20

2590 | 1,60 | 030 | 000 | 140 | 1,20 | 190 | 2,00 | 1,50 | 1.80 | 160 | 1,10 | 0,75 | 1,50

2470 | 130 | 1,60 | 130 | 0,16 | 0,00 | 150 | 0,80 | 1,10 | 0,60 | 120 | 1,00 | 2,00 | 1,10

n
73
Z4 | 2460 | 100 | 140 | 1,10 | 0,00 | 1,10 | 130 | 0,65 | 100 | 045 | 100 | 085 | 1.80 | 095
75
76

2500 | 070 | 1,00 | 070 | 040 | 024 | 000 | 1,00 | 055 | 0.80 | 060 | 0,18 | 1,00 | 0,50

Z7 | 2520 050 | 0,80 | 050 | 0,60 | 045 | 0,70 | 0,00 | 035 | 1.00 | 040 | 023 | 120 | 030

78 | 2530 015 | 045 | 015 | 0,75 | 060 | 035 | 1.40 | 000 | 120 | 100 | 055 | 090 | 045

79 | 2540 | 070 | 1,00 | 070 | 0.80 | 0,65 | 090 | 0,19 | 055 | 0,00 | 060 | 040 | 1.40 | 0,50

710 | 2550 | 1,50 | 1.80 | 1,50 | 160 | 1.40 | 1,70 | 1,00 | 130 | 0.80 | 000 | 120 | 220 | 1,30

Z11 | 2500 | 050 | 0.80 | 050 | 040 | 022 | 070 | 1,00 | 035 | 0.80 | 040 | 000 | 1.20 | 030

Z12 | 2570 | 070 | 0,60 | 1,00 | 120 | 1,00 | 080 | 1,80 | 130 | 1.60 | 140 | 1,00 | 0,00 | 1,30

Z13 | 2550 | 035 | 0,65 | 035 | 095 | 080 | 055 | 1,60 | 050 | 140 | 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;; pfepoCitana na matici vyhodnostnich

koeficient(i Z;;. Matice vyhodnostnich koeficient(i je na obrazku 3.8.

21 72 3 74 75 76 7z 78 V44 710 711 712 713

Z1 | 000 | 50,75 | 51,05 | 49.70 | 49.95 | 50.47 | 49.60 | 50.25 | 5000 | 50.35 | 50,30 | 50.40 | 50.45
72 | 4990 | 0,00 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 49.40 | 49,50 | 50.10 | 49.90 | 50.20 | 50,15 | 51.30 | 50.30
Z3 | 4930 | 51,00 | 0,00 | 4890 | 4920 | 48.80 | 48.90 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70
74 | 4990 | 50,00 | 50.60 | 000 | 49.40 | 49.50 | 50,35 | 50.10 | 50.75 | 50.30 | 49.95 | 49.70 | 5035
75 | 49.60 | 49,70 | 5030 | 50,14 | 0,00 | 4920 | 50,10 | 49.90 | 50.50 | 50,00 | 49,70 | 49.40 | 50.10
Z6 | 50.40 | 50,50 | 51,10 | 50,10 | 5036 | 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 | 4945 | 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 | 4950 | 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 | 4930 | 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 | 5020 | 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 | 5020 | 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 | 5035 | 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 koeficientl Z;; pro MDC 1

Zdroj: vlastni zpracovani.

85



V této matici jsou nasledné hledany prvky s maximalni hodnotou, ktera vyjadiuje
maximalni kilometrickou Gsporu mezi t€mito dvéma uzly. Nalezend maximalni hodnota
je voditkem pro sdruzeni téchto dvou uzli do jedné trasy. Pro dalsi krok je tato dvojice
uzli jiz vyfazena, nebot nelze pfipustit situaci, ze by se zjednoho uzlu vyjizdélo
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 znazornén na obr. 3.9. Soucasné pii propojeni jednotlivych uzlt
je pomoci vzorce 3.5 sledovana celkova Casova naroc¢nost dané obsluhy. Dal§imi
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. zakaznikem,
resp. mezi Z8 a Z3 (oznaCeno Cervene). Pii sdruzeni téchto dvou uzli nedoslo
k prekroceni kapacity OV, nebot objem zbozi pro tyto dvé MJ ma v souctu objem
1,15m3. Celkova doba obsluhy pii odjezdu zMDC 1, obslouzeni zakaznika Z8,
obslouzeni zakaznika Z3 a navratu do MDC 1 je 252 h, coz odpovida

zhruba 150 minutam.

21 72 3 74 75 76 7 78 V44 710 711 712 713

Z1 | 000 | 50,75 | 51,05 | 49.70 | 49.95 | 50.47 | 49.60 | 50.25 | 5000 | 50.35 | 50,30 | 50.40 | 50.45
72 | 4990 | 0,00 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 49.40 | 49,50 | 50.10 | 49.90 | 50.20 | 50,15 | 51.30 | 50.30
Z3 | 4930 | 51,00 | 0,00 | 4890 | 4920 | 48.80 | 48.90 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70
74 | 4990 | 50,00 | 50.60 | 000 | 49.40 | 49.50 | 50,35 | 50.10 | 50.75 | 50.30 | 49.95 | 49.70 | 5035
75 | 49.60 | 49,70 | 5030 | 50,14 | 0,00 | 4920 | 50,10 | 49.90 | 50.50 | 50,00 | 49,70 | 49.40 | 50.10
Z6 | 50.40 | 50,50 | 51,10 | 50,10 | 5036 | 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 | 4945 | 49.50 | 0,00 | 50.15 | 49.60 | 50.30 | 49,97 | 49.70 | 50.40
78 | 5065 | 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 | 4950 | 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 | 4930 | 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 | 5020 | 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 | 5020 | 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 | 5035 | 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 koeficientll 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
vytvorenou v kroku €. 1. Z tabulky je patrné, ze nebyl prekroc¢en zadny ze stanovenych

parametrd, tudiz je slouceni téchto dvou uzll realné 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 znacnému rozsahu vypocetni Casti jsou dal§i navazujici kroky vypoctu

pro obsluhu z MDC 1 soucasti Ptilohy H.

Provedenym vypoctem byla nalezena optimalni posloupnost obsluhy jednotlivych
zakazniki zMDC 1, ato. MDC 1 > Z1 > 726 > 713 > 78 > 73 > 72 > 712 >
125574579 >77->711 >710->MDC 1.

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

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

Tab. 3.12 Parametry vysledné okruzni jizdy pro MDC 1

MDC(1)-Z1 - Z6 - Z13 - Z8 -
VYSLEDNA OKRUZNIi JIZDA PROMDC1 | 73-72-712-75-74-79 -
Z7-711-710 - MDC(1)

OBJEM ZBOZi [m’] 793
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 pfipadé vybrana takova, ktera vyhovovala
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nejkratsi vzdalenosti, nebot’ v tomto pfipade by kterakoli zvolena trasa nutné musela vést
vice €1 méné pres centralni ¢ast mésta. Je to dano tim, ze Karlovo namésti lezi na pravém
biehu Vitavy a MDC 2 lezi zapadnim smérem. To znamena, ze OV piijizdi k obsluhované
oblasti z druhé strany nez v ptfipadé MDC 1 a musi tedy prekonat Cast centra a piejet
ptes Vltavu. Tyto Casti mésta byvaji sice dopravné vytizenéjsi, ale jakéakoli volba objizdné
trasy by bud’ nepfinesla zadny vyznamny efekt ani isporu 1 s ohledem na nevyhnutelnost
projet Casti centra, nebo by musela byt zvolena takova objizdna trasa, ktera by enormné
navysila celkovou vzdalenost a Casovou naroc¢nost obsluhy, coz by bylo pro tento piipad

neefektivni.

Vtomto piipadé OV vyjizdgici zMDC 2 wvyuziva prilehlou 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 pfivadi OV
ptes nekolik ulic do Radlické ulice, k Tunelu Mrazovka, na Smichov, poté podél brehu

Vltavy a pres Jiraskiv most a ulici Resslova na Karlovo namésti.

I vtomto pifipadé byly jednotlivé vzdalenosti zaneseny do matice vzdalenosti D;;
(obrazek 3.10). Tyto wvzdalenosti jsou vyjadreny v kilometrech a zaokrouhleny
stejn€ jako v predchozim pfipadé na dvé desetinnd mista. I v tomto pfipadé a ze stejnych

divodi se jedna o nesymetrickou matici, ktera zohlediiuje mistni dopravni omezeni.

MDC2| Z1 72 3 74 VA 76 VA4 V4] V4 7210 | 7211 | 712 | 713

MDC2| 000 |2080 (20,70 [21,10 [ 21,30 | 21,10 | 20,90 | 21,90 | 21,40 | 21,70 | 21,50 | 21.10 | 20,80 | 21,40

Z1 | 21,9 | 000 | 055 | 055|060 | 045 | 023 | 130 | 0,75 | 1.10 | 0,85 | 0.40 | 1,00 | 0,75

72 | 2300 | 130|000 | 130 | 1,10 | 090 | 1,60 | 170 | 1.20 | 1,50 | 1,30 | 0.85 | 0,40 | 1.20

s

>

21,60 | 1,60 | 030 | 0,00 | 140 | 120 | 1,90 | 2,00 | 1,50 | 1,80 | 1,60 | 1,10 | 0,75 | 1,50

N

22,80 | 1,10 | 1.40 | 1.10 | 0,00 | 1,10 | 1,30 | 065 | 1,00 | 045 | 1,00 | 0,85 | 1.80 | 0,95

75 | 2290 | 130 | 1,60 | 130 | 0,16 | 000 | 1,50 | 080 | 1,10 | 0,60 | 1,20 | 1.00 | 2,00 | 1.10

Z6 | 2230|070 | 1,00 | 0,70 | 040 | 024 | 000 | 1,00 | 0,55 | 0,80 | 0,60 | 0.18 | 1,00 | 0.50

Z7 | 2210 | 050 | 080 | 050 | 060 | 045 | 0,70 | 0,00 | 035 | 1,00 | 0,40 | 0.23 | 1,20 | 0.30

78 | 2180 | 015|045 | 015|075 | 060 | 035 | 1.40 | 0,00 | 1.20 | 1,00 | 0.55 | 0.90 | 045

79 | 2230|070 | 1,00 | 0,70 | 0.80 | 065 | 0,90 | 0,19 | 0,55 | 0,00 | 0,60 | 0.40 | 1,40 | 0.50

710 | 23,10 | 1,50 | 1,80 | 1,50 | 1.60 | 1.40 | 1,70 | 1,00 | 130 | 0,80 | 0,00 | 1,20 | 2,20 | 1,30

11 | 22,10 | 050 | 0,80 | 0,50 | 0.40 | 022 | 0,70 | 1,00 | 035 | 0,80 | 0.40 | 0,00 | 1,20 | 0,30

712 | 2140 | 070 | 060 | 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 | 035 | 065 | 035 | 0,95 | 080 | 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 pievést na matici
vyhodnostnich koeficientli Z;; dle vztahu 3.6. Matice vyhodnostnich koeficientil je

na obrazku 3.11.

71 72 3 74 75 76 77 73 79 710 | 711 | 7212 | 713

N
=

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

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

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

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

RN RN

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

79 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

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. 3.11 Matice vyhodnostnich koeficientl Z;; pro MDC 2

Zdroj: vlastni zpracovani.

V tomto pfipadé bude aplikovan shodny postup vypoctu jako v pfedchozim pfipadeé,
tedy takovy, Ze bude v matici Z;; vyhledana nejvétsi hodnota, ktera reprezentuje nejvetsi
usporu kilometri 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 muze dojit k situaci, ze nejvétsi hodnota odpovida takovému spojeni dvou
uzl, které neni pripustné. Jedna se o situaci, kdy jeden z téchto dvou uzlt je jiz do trasy
zapojen, ale je propojen s jinymi uzly nez s tim, s nimz byla aktualné nalezena nejvétsi
hodnota. Pokud bychom se pokusili tyto dva uzly propojit, doSlo by k naruSeni
optimalnosti a uspory v ramci okruzni jizdy. V tomto piipad¢ krok presko¢ime a hledame
druhou nejvétsi hodnotu v matici. Takto je pokracovano, dokud neni vycCerpana 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 zakaznikem Z10. Zda muaze k tomuto spojeni dojit je nutné oveéfit.

Zakaznikovi Z7 jsou dodavany 3 kusy MIJ(3) a zakaznik Z10 mé pozadavek
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na 4 ks MJ(1). Celkovy objem téchto MJ je 0,35 m’. Kapacita vozidla tedy neni
prekroCena atyto dva uzly je mozné spojit do jedné trasy. Celkova doba obsluhy
odpovida 2,21 hodiny, coz je zhruba 133 minut. Pfehled vSech sledovanych parametra

této trasy je v tabulce 3.13.

71 72 3 74 75 76 77 73 79 710 | 711 | 7212 | 713

N
=

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

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

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

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

RN |RIBIN

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

79 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

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 pres MDC 2 pfinesl optimalni feseni, kterym je posloupnost
obsluhy jednotlivych zakaznika v tomto pofadi: MDC 2 > Z7 —» Z10 > Z9 > Z5 >
724 5713 >726 > 711 >728 > 72> 712 >71 > 73 > MDC 2.

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

pouze zjiného vychoziho mista, je celkovy objem 1 hmotnost zbozi shodna
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jakou MDC 1. Odlisnosti lze nalézt v celkové ujeté vzdalenosti a Casové naroCnosti
obsluhy. Pii obsluze dle vyse uvedené posloupnosti by OV muselo urazit celkem
49,64 km. Z Casového hlediska by obsluha trvala 6,14 hodin, coz je zhruba 6 hodin

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

Tab. 3.14 Parametry vysledné okruzni jizdy pro MDC 2

MDC(2)-Z7-Z10-29 - Z5 -
VYSLEDNA OKRUZNI JIZDA PROMDC?2 |Z4-7Z13-76-7Z11-78-72 -

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 vyjadrena

osobni doporuceni v rdmci problematiky dopravni obsluhy pies MDC.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze na ekonomickou stranku dopravné-logistické obsluhy nebyl
bran v ramci diplomové prace zietel a problematika byla feSena predev§im z hlediska
technologickych aspekti, nebude mit ani zhodnoceni navrhu ekonomicky charakter.
Tato prace 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 predchozi kapitole byly na zakladé vstupnich dat a pfi respektovani omezujicich
podminek vypocteny pomoci Clarke-Wrightovy metody dvé varianty mozné
dopravné-logistické obsluhy okruznimi jizdami na vybraném uzemi v ramci Prahy.
Jednotlivé varianty se liSily pouze ve vychozim a kone¢ném bod¢ obsluhy, resp. v lokaci
MDC, znéhoz je obsluha realizovana. V ramci obou téchto modell byli obsluhovani

shodni zakaznici se stejnymi zbozovymi pozadavky pfi vyuziti stejného OV.

4.1.1 Sestavené okruzni jizdy pro jednotliva MDC

Sestavené okruzni jizdy pro jednotliva MDC jsou uvedeny tabulce 4.1. Z této tabulky je
zieymé, ze ackoli se jednalo o shodné body obsluhy se stejnymi zbozovymi pozadavky,
skuteCnost, ze tato obsluha ma jiny vychozi a koncovy bod (obsluha je realizovana
z jiného MDC), méla vliv na poradi obsluhovanych zakaznikd. Tento fakt zapficinila

odlisna vzdalenost MDC od jednotlivych MJ.
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Tab. 4.1 Sestavené okruzni jizdy

OKkruzni jizda

MDC(1)-Z1-26-7213-728-73-72-712-75-74-79-77-7Z11-7Z10 - MDC(1)
pro MDC 1

OKkruzni jizda

MDCQ2)-Z7-7210-729-2725-74-7Z13-76-7Z11-7Z8 -72 -Z12 -Z1 - Z3 - MDC(2)
pro MDC 2

Zdroj: vlastni zpracovani.

Ackoli tedy bude pro obé obsluhy vyuzito stejného OV a dodavano bude stejné mnozstvi
a objem zbozi, je tieba, aby bylo pfistupovano individuéalné ke kazdé varianté z hlediska
umisténi nakladu ve vozidle. Tato by mélo byt realizovano tak, aby zbozi
pro nevzdalengjsiho zékaznika (tedy posledni MJ v obsluze), coz je napiiklad v pfipade
obsluhy pies MDC 1 zakaznik Z10, bylo nakladano do vozidla jako prvni. Uelem je
nalozeni zbozi v takovém potradi, aby manipulacni jednotky pro prvniho zakaznika byly
umistény co nejblize dvefim a byly tzv. prvni na fadé. Snaha je vyhnout se hledani
jednotlivych zasilek pii obsluze a prerovnavani celého nakladového prostoru vozidla.

Tento systém nakladky muize zna¢n€ urychlit obsluhu u jednotlivych zakaznikd.

4.1.2 Parametry okruznich jizd

Pfi sestavovani okruznich tras nebylo cilem pouze vytvofit optimalni posloupnost
pii maximalni uspore kilometrti, ale uCelem zarover bylo, ovéfit, zda neni pfi této obsluze
prekroCena kapacita lozného prostoru OV ¢i zda dana obsluha nepfekracuje stanoveny

Cas. Porovnani sledovanych parametra obsluhy je v tabulce 4.2.

Tab. 4.2 Porovnani parametra obsluhy pfes 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 cas obsluhy [h] 6,14

Zdroj: vlastni zpracovani.
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Provedenym vypoCtem bylo zjiS§téno, ze objem lozného prostoru OV je dostaCyjici
k tomu, aby byli vSichni zakaznici obslouzeni v ramci jedné okruzni jizdy OV. Co se tyka
hmotnostnich parametrti, ani tyto nebyly pii obsluze piekroCeny, ackoli hmotnost
jednotlivych zasilek nebyla zcela presna. Jednalo se o odhad, ktery byl zalozen
na maximalni nosnosti manipulac¢nich jednotek a zaroven obsluhovanymi zakazniky
uvedeném vahovém rozpeti béznych zésilek pfi zasobovani. Snaha byla vytvofit
jakousi rezervu, nebot’ kazdy typ zbozi mé jiné parametry a zarover je tieba také uvazovat
vahu samotnych manipulacnich jednotek bez zbozi. I pfi stanoveni horni hranice
hmotnosti je maximalni zatizeni vozidla dostate¢né k tomu, aby mohli byt obslouzeni
vSichni zdkaznici v ramci jedné okruzni jizdy OV.

Provedeny model obsluhy je obecnym modelem, v némz nejsou uvazovana ¢asova okna
pro zasobovani, tedy je vychazeno ztoho, ze nezalezi na tom, vjakém case budou
jednotlivi zakaznici obslouzeni, coZ samoziejmé v praxi neplati. Z tohoto divodu
a také vzhledem ke skutecnosti, ze v dané oblasti neexistuji Casova omezeni pro vjezd
nakladnich vozidel, bylo mozné stanovit casové rozmezi pro obsluhu libovolné. Bylo
proto pfistoupeno ke sledovani celkové cCasové narocnosti obsluhy z hlediska
osmihodinové pracovni doby osadky vozidla. Jinymi slovy bylo stanoveno 8 hodin
jako omezujici podminka pro dopravni obsluhu. V pfipad€, ze by pro obsluhu vsech
zakaznik( bylo tfeba delSiho ¢asového useku, bylo by nutné obsluhu realizovat vice

jak jednim OV.

Ob¢ varianty obsluhy vSak svou Casovou naroCnosti nepiekrocily tuto stanovenou
Casovou hranici. V obou piipadech obslouzeni vSech zakaznikd a navrat do MDC
vyzadovalo Cas v rozmezi 6-6 %2 hodiny. Nutno podotknout, ze v tomto ¢ase neni zahrnuta
zakonnd  tficetiminutova prestivka vramci osmihodinové pracovni  doby,
jakoz ani ¢asova narocnost nakladky pred vyjezdem z MDC. Vzhledem k Casové
naroc¢nosti obsluhy je myslim mozné tvrdit, ze 1 pii vclenéni 30 minut na prestavku osadky

a Casu potrebného pro nakladku zbozi, je 1 tak podminka dodrzeni 8 hodin splnéna.

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

ze v piipadé obsluhy dle pozadavki MJ, kdy u nékterych z nich zasobovani neni
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realizovano na denni bazi, bude i1 tak vzhledem k omezujicim podminkam postacovat

obsluha jednim OV.

Z pocetniho hlediska by tedy bylo nutné rozdélit zakazniky na dvé skupiny,
a to na zékazniky, u nichz probiha zasobovani v lichych dnech v tydnu (pondéli, stieda,
patek) a na zakazniky, kterym je zbozi dodavano v suchych dnech (utery, Ctvrtek).
Zékaznici, u kterych probiha zasobovani kazdy den by byli v obou skupinach.

Vznikly by tedy dva soubory zakazniki 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 zptusobem. Jedinym rozdilem pfi obsluze by byla jina posloupnost
obsluhovanych MJ a jiné vysledky z hlediska ujetych kilometri (ackoli rozdil by nebyl
tak markantni oproti obecnému modelu) a Casové narocCnosti. Pro obé varianty by
tak vznikly dal$i 2 matice. Vzhledem k rozsahu diplomové prace 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 ziejmé, 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 pozadavka

a zvyklosti MJ.

4.1.3 Optimalni varianta obsluhy

Pokud by byly jednotlivé varianty porovnavany z hlediska celkové ujeté vzdalenosti, byla
by vhodnéjs§i varianta obsluhy pres MDC 2. Tato trasa OV je o 6,16 km kratsi,
z Cehoz z logickych divodu plyne i krat§i Cas obsluhy, nebot cCasova naro¢nost
manipulaci je u obou variant shodna vzhledem ke stejnému objemu zbozi a shodnym
manipulagnim jednotkam. Casova uspora v tomto piipadé tedy plyne z kratsi vzdalenosti,

resp. kratsi doby prepravy.

Lze vSak konstatovat, ze vzdalenostni rozdil neni natolik markantni, aby bylo mozné
jednoznacné oznacit dopravni obsluhu pfes MDC 2 za vyhodné&jsi. Pii obsluze pies
MDC 2 je totiz nezbytné, aby OV prekonalo Sirsi ¢ast centra, kterd byva méné propustna
diky dopravnim kongescim. Dopravni komplikace na této trase by mohly zapficinit
prodlouzeni celkové doby obsluhy. Obsluha pies MDC 1 je sice o vice jak 6 km delsi,
ale za to je trasa OV vedena pres objizdné trasy (obchvat) mésta a zdrzeni na trase 1ze

predpokladat az zhruba cca 2 km pfed cilovym izemim obsluhy, nebot’ zde jiz zaCina byt
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doprava intenzivnéjsi. Az k Nuselskému mostu je totiz komunikace tfiprouda, tudiz je

zde predpoklad vyssi dopravni propustnosti.

Pokud by bylo pfi posuzovani vyhodnosti nahlizeno na véc z hlediska spotieby,
1ze taktéz piepokladat, ze pii obsluze z MDC 2 bude pii piekonavani Sir§iho centra
spotfeba vys$si, nebot popojizdénim OV v kolonach, zastavovani na kiizovatkach
fizenych svételnym signalizaCnim zafizenim atp., nejede vozidlo konstantni rychlosti

a spotieba je tak vySssi stejné jako produkce emisi.

Ze shora uvedenych davodid proto nelze povazovat jednu ¢i druhou variantu
za vyhodné&jsi, nebot’ obé piinaSeji téméf shodna feSeni. Pokud by bylo skutecné tfeba
vybrat jednu variantu, bylo by zfejmé nutné prihlédnout i k ostatnim hlediskim jako je
napriklad kapitalova narocnost dané varianty, zejména co se tyCe nakladi za pronajem

prostor atp.

Pokud by doslo k rozsiteni tohoto konceptu, kdy by do dopravni obsluhy bylo zapojeno
vetsi mnozstvi subjektl (MJ) na Sir§im obsluhovaném tizemi, mohla by byt dopravni
obsluha realizovana z obou uvazovanych MDC. Tento navrh je zmifiovan z toho divodu,
ze vzhledem k poloze obou MDC (jedno na vychodni a druhé na zapadni hranici Prahy)
by touto formou byly zachyceny zbozové toky smeétujicich 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 pii 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 pifes MDC byla zapojena i nakladni 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’, ktera by se dala
protyto ucely vyuzit. Nakladni Zelezni¢ni doprava by v tomto piipadé mohla byt
uvazovana zejména pro piivedeni zbozovych tokl zvné&jsiho 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 Smichove ¢i v MaleSicich (viz kapitola 2.6.8), mohlo by
toho byt vyuzito pfi soucasné existenci jednoho z navrhovanych MDC. Toto logistické

centrum by bylo zalozeno zejména na zelezni¢ni néakladni dopravé, ktera by
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do téchto centralnich Casti mésta privadéla zbozové toky. Pokud by vsak existovalo
na okraji Prahy MDC, jez by disponovalo zelezni¢ni vleckou, bylo by mozné zavést
na uzemi Prahy tzv. dvoustupriovy systém rozdélovani toku (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 pfijemci
by byli lokalizovani v blizkém okoli MDC. Pro vzdalengjsi zakazniky by mohlo byt
vyuzito pravé zelezni¢ni nékladni dopravy, prostfednictvim které by byly konsolidované
zasilky prepraveny do logistického centra v centru Prahy (Smichov nebo MaleSice).
Odtud by pak mohly byt tyto zasilky rozvazeny ke svym pifijemcim dodavkovymi
automobily. Pfipadné by se pro rozvoz na posledni mili mohla vyuzivat elektrokola,
pokud by se jednalo o dosazitelnou vzdalenost. Timto zpisobem by doslo k jesté vétsi
uspore z hlediska negativnich dopadi silni¢ni dopravy na Zzivotni prostiedi,

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

4.3 Eventualita zapojeni elektromobilu

Vyuzivani automobila na elektricky pohon pro obsluhu zakazniki v méstském prostoru
predstavuje dal§i moznou eventualitu pfi dopravné-logistické obsluze meésta. Tato
varianta nebyla pfi vybéru OV uvazovana zejména proto, ze vstupni naklady na potizeni
téchto dodavkovych automobild jsou velmi vysoké. Dalsim divodem byla skutecnost,
ze nebylo jesté zfeymé, jakou vzdalenost, bude muset OV prekonat pro obslouzeni vSech
zakaznikl. Tato informace byla dilezita zejména z hlediska toho, Ze pfi plném nabiti
akumulatoru vozidla je mozné urazit jen omezenou vzdalenost. Kuptikladu u vozidla VW
E-Crafter se jedna 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 urity Cas, ai v piipadé, ze je viz
vybaven rychlonabijecim systémem a je vyuzito rychlonabijeci stanice, prodlouzilo by to

celkovou dobu dopravni obsluhy. [59]

Z vypoctové Casti vSak vyplynula takova data, ktera vylucuji nutnost dobijet automobil
v ramci okruzni jizdy v pfipadé splnéni podminek modelové situace, nebot' nejvétsi
spoctena vzdalenost Cinila celkoveé 55,8 km.

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

ziejme by muselo byt vzhledem k mensSimu objemu lozného prostoru ¢i moznému
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celkovému zatizeni vozidla nutné realizovat dvé jizdy OV. Toto by ale bylo predmétem
nové modelové situace s novymi vstupnimi daty, a ztohoto divodu se nebudu

touto alternativou v praci vice zabyvat.

Vyuzivani dodavkovych automobill na elektricky pohon predstavuje z enviromentalniho
hlediska to nejlepsi mozné feSeni pro dopravni obsluhu meésta. V tomto pfipadé je
vSak nutné brat v avahu vysoké pofizovaci naklady téchto automobilt, a dale také to,
ze do obsluhy vstupuje dals§i omezujici podminka, kterou je omezeny dojezd

elektromobilu pfi plné nabitém akumulatoru.

4.4 Komplikace v ramci navrzeného modelu

Velkou komplikaci v ramci navrzeného feSeni predstavuji velmi omezené moznosti
parkovani pro zasobujici vozidla v obsluhovaném tzemi. Tuto problematiku navrzené
feSeni nereflektuje a je v ramci modelové situace vychazeno 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 zji§tovani aktualni situace ohledné existence vyhrazenych parkovacich mist
pro zasobovaci vozidla bylo zjisténo, ze na daném uzemi neni situace prili§ pfizniva.
Vzhledem k velkému mnozstvi MJ, které se na uzemi v okoli Karlova nameésti
a pfilehlych ulic nachazeji, je pocet dostupnych vyhrazenych parkovacich mist
velmi maly. Aktualni 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.

Reznig, . O
a
.. %% - o ‘

a;nevsﬁ
.

£ o
7@
&

Obr. 4.1 Vyhrazena parkovaci stani pro OV

Zdroj: vlastni zpracovani dle [25].
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Pfi porovnani této mapy s mapou v Pfiloze G, na niz je vyznacena poloha jednotlivych
MI, které byly vramci dopravni obsluhy uvazovany, lze zjistit, Ze vyhrazena stani
v akceptovatelné vzdalenosti od MJ existuji jen zhruba ve 4 piipadech. U ostatnich MJ
jsou veétSinou vyhrazena parkovaci stani ve vétsi vzdalenosti, nez je pro potieby
zasobovani akceptovatelné. Pokud by totiz osadka OV musela kuptikladu
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, kterda by se timto velmi prodlouzila. Existujici vyhrazena stani jsou
zcela jisté pro nékteré MJ vyuzivana, ale vzhledem k tomu, kolik obchodl se na daném

uzemi nachazi, existuje vysoka pravdépodobnost, ze budou ve vétsin€ piipadt obsazena.

Tuto situaci neusnadriuji ani dopravni omezeni v podobé velkého mnozstvi
jednosmérmych ulic. Pokud totiz OV pii piijezdu k vyhrazenému stani ¢i jinému
dostupnému parkovacimu mistu nenalezne dostupny prostor pro zastaveni vozidla
a jeho uvedeni do klidu, nemé jinou moznost nez celé nameésti slozité objet a doufat,
ze pii druhém pokusu se mu podafi misto pro zaparkovani nalézt. Pokud ma byt
totiz dodrzena posloupnost obsluhovanych zakaznikti, nema jinou moznost nez tak ucinit.
Toto ,,hledani* mista pro odstaveni vozidla pak samoziejmée navysuje pocet najetych

kilometrt i celkovou dobu obsluhy.

Resenim by vtomto piipadé bylo navySeni poétu vyhrazenych parkovacich mist
pro zasobovaci vozidla v dané lokalit¢. Vzhledem k tomu, ze se jiz jedna o historické
centrum Prahy, neexistuje tu velky prostor pro izemni zmény. Z tohoto divodu by bylo
feSenim vymezit nékteré dostupné casti chodnikl, kde by méla zasobovaci vozidla
moznost odstavit své vozidlo, aniz by to bylo v rozporu s pravidly silnicniho provozu.
Ze strany zastupct mésta jsou tyto prilezitosti v Praze hledany a do budoucna existuje
pfislib o navySeni poctu téchto mist. Pokud se ov§em bude toto navySeni tykat i Karlova

namésti neni zatim jasné.

Moznym feSenim by mohlo byt zavedeni proménlivych jizdnich pruhti v této oblasti
shodnym zpasobem jako je tomu ve Span€lské Barceloné (viz kapitola 2.4.3).
Tento zpiisob neni jisté aplikovatelny na vsechny ulice, v nichz zasobovani probiha,
ale dobry potencial k tomuto nabizi napiiklad ulice Zitna. Jedna se o jednosmémou,
ttiproudou ulici, ktera je velmi dopravné vytizena. 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 muiize pruh vyuzivat. Stejné€ jako je tomu
ve Spanélsku, by po uréitou denni dobu mohl byt uréen pro provoz MHD, nasledn&
pro zasobovani a v nocnich hodinach by mohl slouzit jako parkovaci prostor
pro rezidenty. Zavedeni tohoto opatieni by ovSem vyzadovalo diaslednou kontrolu
jeho dodrzovani ze strany Policie CR. Nesmé&lo by dochazet k situacim,
kdy by kuptikladu v rannich hodinach blokovala zaparkovana auta rezident jizdni pruh,
ktery by jiz v tu dobu byl uréen naptiklad pro provoz MHD. V tomto piipadé by muselo
byt na situaci pruzné€ zareagovano, a to v nejlepSim ptfipadé odtazenim blokujiciho

vozidla, aby byla umoznéno vyuzivani jizdniho pruhu.

4.5 Zavérecné shrnuti

Zasobovani MJ konsolidovanymi zasilkami z jednoho centralniho 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 subjektd, i tak 1ze konstatovat, ze pfinosy tohoto systému jsou nepopiratelné.

Konsolidace zbozovych tokli pfinasi pozitiva z n€kolika ohledd. Pouzita metoda
pro sestaveni okruzni jizdy byla zalozena na nejvétsi kilometrické uspore a 1ze diky tomu
presné urcit, jaké uspory bylo pfi konsolidaci toki dosazeno oproti tomu, kdyby byli

jednotlivi zakaznici obsluhovani formou distribuce ,,0d mnohych k mnohym*.

Tento rozdil 1ze ilustrovat na ptikladu. Je uvazovana situace, kdy je kazdy zakaznik
obslouzen individualni jizdou dodavkového vozidla zjednoho wvychoziho bodu
(pro zjednoduseni se bude uvazovat MDC 1). Soucet vSech téchto individualnich jizd Cini
661,5 km, coz by pfi obsluze zvolenym OV se spotiebou 6,2 1/100 km predstavovalo
spotfebu 41,013 litru paliva. Vyprodukovany CO; by pfi této vzdalenosti odpovidal
769 3245 g (emise CO3 je pro tento viiz uvadéna v mnozstvi 163 g/km). Pti respektovani
vypoctené okruzni jizdy s konsolidovanymi zasilkami Cini pfi obsluze vSech zakaznikt
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 toka i uvolnéni dopravniho
pretizeni. Za situace, kdy by pii obsluze ,,od mnohych k mnohym® doruc¢ovala vsechna
dodavkova vozidla ve stejny den a priblizné ve stejny Cas 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,
aleipro mistni obyvatele, pracujici lidi, chodce a vSechny elementy nachazejici
se na tomto mist€, by byl rozdil pohybujiciho se jednoho nebo tfinacti dodavkovych vozi

velmi znatelny.

Poskytovatelé¢ prepravnich sluzeb se zaméfuji na vlastni podnikdni a individualné
a bez koordinace realizuji Cinnosti podle pozadavki zakaznikt s cilem dorucit spravné
zbozi ve spravny Cas a na spravné misto. Ve vétSin€ piipadi jsou tyto dodavky uspésné,
ale nereflektuji ekologicka hlediska a potieby spolec¢nosti. Nelze tvrdit, ze by se nakladni
dopravci nesnazili konsolidovat své zasilky, aby optimalizovali jizdy svych vozidel.
Jejich moznosti konsolidace a optimalizace jsou vSak 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 konkurencnimu prostiedi, v némz se pohybuji, jsou nuceni obslouzit kazdého
jednotlivého zakaznika 1 za cenu toho, ze je tato obsluha nevydélecna.
Vzhledem k velkému mnozstvi spedicnich spolecnosti tak naptiklad do daného uzemi
vjizdi n€kolik dodavkovych vozidel, které dohromady obslouzi jen jednotky zakaznika.
Vznikaji zde tedy naklady, které by pfi spravné konsolidaci zbozovych tokti mohly byt
vyrazné 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 predstavuje efektivni
nastroj a mélo by k tomuto kroku byt alespoti v nékterych méstech v CR piistoupeno.
Faktem je, ze MDC, zejména co se tyka jeho provozu a financovani, predstavuje
stale velkou neznamou, nebot v zahrani¢ni praxi je k tomuto problému pfistupovano

raznymi zpusoby.

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 divodi odmitli zapojit a pokracovali by své Cinnosti jako doposud.
Meélo by tedy dojit ke vzajemné dohod¢, ktera by zarucila vyhodnost pro vSechny
dopravce ochotné se do systému zapojit. Do financovani by v idealnim pfipadé mél byt
zainteresovan vefejny 1 soukromy sektor. Moznou alternativou by mohlo byt
alespon Castecné financovani i zjinych zdrojl, jako napfiklad z poplatki za uZzivani

pozemnich komunikaci. V pfipadé MDC je vSak tieba pocitat s tim, ze néjakou dobu
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po jeho zavedeni bude cely systém ziejmé financné€ neefektivni, dokud se do néj nezapoji
dostatecné mnozstvi subjektd. Rentability bude dosazeno pravdépodobné

az ve sttednédobé ¢i dlouhodobé perspektive.

Koncept distribuce pfes MDC vSak neni aplikovatelny ve vSech méstech. Pro vétsi mésta
a aglomerace nad 100 tis. obyvatel by vSak mohla tato forma distribuce ptinést u¢inné
feSeni vedouci k omezeni nakladni dopravy v citlivych meéstskych ¢astech. Pro mensi
meésta, pro néz by vyuziti MDC nepredstavovalo efektivni vychodisko, bych navrhovala
vyuziti ostatnich existujicich regulacnich nastroju city logistiky, které byly v diplomové
préaci zminény.

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

Hlavni iniciator feSeni této problematiky by mél byt vefejny sektor, tj. sprava mésta.
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Z.avér

Dominantni podil a rostouci trend silni¢ni dopravy pii realizaci toku zbozi negativné
ovliviluje udrzitelnost nejen ve méstech. Negativni dopady ptsobi na zivotni prostiedi
(emise, spotieba neobnovitelné energie, odpad a ztrata ekosystémi), na spoleCnost
(Gymana lidském zdravi, dopravni nehody, hluk a snizend kvalita zivota),
ale také na hospodarskou oblast (snizuje se spolehlivost a dostupnost, rostou ceny).
Nékteré negativni dopady maji regionalni charakter (napt. emise sklenikovych plyn),
nekteré 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 Cinnosti probihaji. Z tohoto divodu jsou neudrzitelné

dopady nakladni dopravy nejvyraznéjsi v méstskych oblastech.

ZvySeni efektivity a zmirnéni negativnich dopadt logistickych procesti a Cinnosti,
jakoZz i podpora udrzitelného rozvoje méstskych oblasti. Soubor téchto dil¢ich cila

predstavuje hlavni zamér city logistiky.

Cilem této diplomové prace bylo s vyuzitim teoretickych znalosti a poznatkt 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 zna¢né obsahla a disponuje mnozstvim nastroju,
kterymi lze regulovat dopravu uvnitf mést. Bylo tedy tfeba v ramci diplomové prace
nejdfive 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 aspektt, ov§em nejvétsi piicinou rastu dopravy ve meéstech 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 meésté, nemusi byt nutné vhodnym feSenim pro ostatni mésta. Vzhledem
k tomu, ze doprava je jednim z logistickych subsystémi, zavisi Gspéch koncepcnich
feSeni city logistiky na vlastnostech méstského prostiedi. Mésta se totiz lisi
demografickymi, zemépisnymi, socialnimi a dalSimi charakteristikami, a proto shodna
feSeni city logistiky nemaji stejny ucinek a v neékterych méstech jsou dokonce
nepouzitelné. V kazdém konkrétnim mésté je proto tfeba pristupovat k feSeni

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

pouze omezenim vjezdu do nékterych meéstskych zon.

Pti vychazeni ze zahrani¢ni praxe byla v ramci této diplomové prace navrzena o ovéfena
moznost zavedeni distribuce zbozi pres méstské distribucni centrum. Tento systém
funguje jiz v fad€ zahraniCnich statd a spatfuji v ném nejefektivnéjsi zptsob, jak snizit
pfitomnost nakladnich vozidel v centrech velkych mést, coz ve svém disledku povede
1 ke snizeni emisni zatéze a zptijemnéni zivota ve mesté.

Aby bylo mozné provést modelovou situaci dopravné-logistické obsluhy Prahy, bylo
nejdiive nutné zanalyzovat dopravni situaci v hlavnim mésté. Pro samotné modelovani
dopravni obsluhy pres MDC, resp. sestaveni optimalni okruzni jizdy bylo nejdfive
tfeba vymezit vstupni a omezujici podminky pro tuto obsluhu. Zejména bylo nezbytné
zvolit vhodné tzemi, na némz méla tato obsluha konsolidovanymi zasilkami probihat.
Dale bylo tieba identifikovat zbozové toky a zmapovat aktualni dopravné-logistickou
situaci v definovaném uUzemi. Za timto ucelem bylo provedeno dotaznikové Setfeni.
Pro vybér vhodného obsluzného vozidla byla zpracovana vicekriterialni analyza a v dalsi
castt byly identifikovany dvé mozné lokace pro umisténi MDC. Pomoci
Clarke-Wrightovy metody pak byla sestavena okruzni jizda obsluzného vozidla

pro ob¢ varianty umisténi MDC.

Ptiznivé dopady konsolidace zbozovych tokl jsou nesporné. Proto povazuji
jejich smeéfovani skrze MDC za velmi pifinosny nastroj city logistiky, kterym lze
dosahnout efektivn€j§iho zpasobu distribuce nejen =z hlediska uspory nakladua,
ale také vzhledem k jeho pozitivnim dopadiim na zivotni prostiedi. Z tohoto divodu bych
navrhovala, aby se mésta v Ceské republice, u nichz by byla konsolidace zboZzovych tokd
ptipustna z hlediska velikosti jejich atrakéniho obvodu a dostatecného mnozstvi
zbozovych pozadavkid v ném, zaméfila na moznosti zavedeni tohoto systému pro obsluhu

zakazniku na svém méstském uzemi.

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

feSeni, jez podpoti hospodarsky rozvoj a zlepsi zivotni podminky ve méste.
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Denni variace celkové automobilové dopravy na uzemi Prahy
(pracovni den, rok 2019)
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LEGENDA:

aktualni trasa Prazského okruhu

— aktudlni trasa Méstského okruhu

zdkaz viezdu TNA nad 12t celkové hmotnosti mimeo
dopravni obsluhy se smérem zdkazu vjezdu

zoéna se zakazem vijezdu NA nad 3,5t celkové
hmotnosti mime depravni obsluhy! zasobovani

zona se zdkazem vjezdu NA nad 6t celkové hmotnosti
mime dopravni obsluhy/ zésobovani

.'Ml“'il\—__,‘i_ Technicks spriva komunikaei
hlavnilo mésia Prahy

I'SK Usek dopravniho infenjrstvi stav k 6/2016

Zdroj: Pro fidice: Regulace dopravy. Technicka sprava komunikaci hi. m. Prahy [online]. © 2021 Technicka sprava
komunikaci hlavniho mésta Prahy [cit. 2021-04-11]. Dostupné z: https://www.tsk-praha.cz/wps/portal/root/pro-ridice

0]

zi[ Uz w

4o 4

S TUYRYIUNWOY kU NIOW0)NE yorupepieu Ap

1uRZN Bu |

4

Aqeaqd w 'y

q eyoprid


http://zakazvjsz.au
https://www.tsk-praha.cz/wps/portal/root/pro-ridice

Priloha C

kladni dopravy

émy na

bl

Id

cenymi pro

ho uzlu Praha s vyzna

éma Zelezniéni

Sch

Jpd-Amsi3o[Ano aipis (0-S0-6107/Auawnyop,/siasse/speordn/zo-eyerdidr mmm/sdny :z udmysoq
[10-#0-120T "W0] $0-610T ‘Ayeid eisw oyruaey ofoazor e juesougd ymnsu o [auljuo] dypv.id vispu oyruav)y
Twazn pu Lyusiso] G 2ipnig  AHVId VISTN OHINAVTH AfOAZOY V INVAONYTd LNLILSNI :foipz

P |
coooet kW | | ) LJF\,\JA

RIS (1] BAR) 5 EIE{ U2 /00 TSH
Jualods oy dnpsa puzll A

\IL)\/\ -
HLA\\\\-N . n—— o Ewg Y azid £5H

imadods oyRiky dnsA (upsde?

W
TRIDWFNITId E5H

[E1i4} jupaIge] - mny qpo Aualods oyF|Liy dnss juped ez

B3N BRI T A e =
-y sammgayny v L ] g

£ - e po dunpi

it Ll | o gy i s, ap eyl s
- g sl oyspm e | [0
= v ¥ e
aigeR ORIT . ‘ 45 sy R
sassaropeuese — ,, s i, TG O e it |
o . o st 4 dEADY| - 4RAN BLAOTIN- v —

W lepey prmIER T pgdy2 ryelg 14
sxmperny £ ipuua fyogsiiay 4
s osd oe) s augos ]

:

oI 55 W . Ny vaqu- s P -
graey Jap b Q i » u onoHKIESE | EYELY
sualins ey IRY desa A > . -
. "\ TR TLL -
RO e =c=F CN

13 g . v o Eror ey (3

s gungy »  pgiiikh oSN s ;
LIRS Ty MR S O s’
e BYRL |, [juipe ogEoRnopn es|  33IADSD]OH- R e n.ﬂ
" A28 GEING BlYELg o

s § S A
Jada IARIHOE BRI
pualods oy dmsa fy330a017
.
ofzawgn/-1
RIS ayF)yY Sn)s o
CEELTE LT R o R+
tuafods oyg)yady dngss juaasas



Prologis Park UZice
CTRark Prague North..Tescn DC Pastiizin

P3 Prague DB
VGP Park TuchoméFice.FM Logostics Tuchgmeérice
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Zdroj: INSTITUT PLANOVANI A ROZVOJE HLAVNIHO MESTA PRAHY. Studie city logistiky na iizemi
hlavniho mésta Prahy [online]. © Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy, 2019-04 [cit. 2021-04-01].
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Priloha E

Vzor dotazniku

Dotaznikové Setfeni - analyza zasobovani maloobchodu (Praha, Nové Mésto)

1 Nazev firmy (provozovny), adresa

1 Jak €asto probiha zasobovani Vasi prodejny?

Napowiida k otazce: Prosin whee jedny oopoded

) 1xdennd () Nekolikrat denné () 1xrgdne () Zetydnd

OV jinyich intervalech (prosim uvedte) | |

3V jaky as nejastéji zasobovani probiha? Je stanoven alespon piiblizny éas (hodina)
zasobovani?
Mapavida k otdzce; Arosim wherte jeony odpowded

™y

() so0-200nee. () 200-10:00hed. () 1000-12:00hed. () 12:00- 1400hed. () 14:00 - 16:00 hod.

() 16:00-18:00hod. () 13:00-20:00 hed. () 20:00-22:00hod. () 22:00- 6:00 hod.

4 Ktery ¢as pro zasobovani by Vam nejvice vyhovoval a pro¢?

5 Jakym typem vozidla je Va3 obchod béiné zasobovan?

Napowiida k otazee: Prosin whee jedny oopovded

() Osobni automobil () Maktadni automobil da 3,5 t [dodévka) () Naktadni automobil nad 3.5 t

O Jiny dopravni prostiedek {prosim uvedte) |




Dotaznikové Setfeni - analyza zasobovani maloobchodl (Praha, Nové Mésto)

6 Jak dlouha je priméma doba potfebna pro kompletni prevzeti zbozi (v vykladky)?
Mapovida k otizre: Frosim wherte fedny ogpovial

() botSmint () Do30minut ) DodSminut ) Do&Ominut () Nad 60 minut

7 Kde je odstavovano zasobovaci vozidlo béhem vykladky (zasobovani)?
Mapovida k otizre: Frosim wherte fedny ogpoveal

O Na wyhrazeném misté pro zisobovini O Ma ulicl, u hrany chodniku O Na chodnilu O Mimo ulici {zisobovaci dwir)

(O Najiném mistd (prosim uvedte) | |

8 Jake typy prepravnich jednotek jsou pfi zasobovani nejCastéji vyuzivany?
Mapoveda k otizee: Frosim wierte jedn ogpoved

O Plepravky O Krabice O Palety

If_-‘_,;"Jiné plepravni jednotky [prosim uvedte) | |

9 Jaky je primeérny podet prepravnich jednotek v ramci jednoho zavozu zbozi?

10 Jaka je pfiblizna hmotnost jednoho zavozu zboii, které pfichazi do Vaseho obchodu?
Mapovids k otizre: Frosim wherte fedny ogpovedl

() bosokg () St-100kg ) 101-2006 () 200-300kg ) nad 200 kg




Dotaznikové Setfeni - analyza zasobovani maloobchod( (Praha, Nové Mésto)

11 Vyskytuji se béhem zasobovani Vaseho obchodu néjaké komplikace spojené s
dopravou/dopravnimi omezenimi?
Mapovida k otizre: Fosim wherte fedny ogooved

Nedostatel mista pro Lakaz viexdu do Zdhar viezdu pro dany
O Nikoli, vie je bez problémd O zaparkovdni O oblasti, kde s typ vozidla, ktergm je
zisobovaciho voddla obchod nachad sisobovina

Neplimiva dopravni situace (kolony),
/ diky ktergm dochds ke moldovani v
zEsobovani

O Jiné {prosim uvedte) |

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

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

Vyhodnoceni dotaznikového Setreni

Prehled zucastnénych respondentli na dotaznikovém Setfeni je uveden v tabulce F.1.
Jak jiz bylouvedeno vySe, z oslovenych 116 MJ nachazejicich se na vybraném meéstském

uzemi dotaznik vyplnilo pouhych 15 z nich.

Tab. F.1 Prehled zacastnénych MJ na dotaznikovém Setfent

PORADI NAZEV ADRESA TYP PRODEIJNY
L. Dopham's Karlovo nam. 278/18 Prodejna obuvi
2. Lékarna VFN Karlovo nam. 32 Lékarna
3. Dr.MAX Karlovo namésti 313/8 Lékarna
4. TisknuLevné.cz Karlovo nam. 19 Prodejna napi do tiskaren
5. Pastelka.cu Jecna 524/41 Papirnictvi
6. Ateliér Confetti Jecna 529/29 Obchod s darkovym zbozim
7. Tabak Trafficon Jecna 13 Trafika
8. WINESTORE Zitna 29 Vinotéka
9. Husky Outdoor Shop | Zitna 1 Prodejna kempingového zbozi
10. EroticCity Zitna 43 Prodejna erotickych potieb
11. Reprocolor Stpanska 36 Prodejna tiskarenskych potieb
12. Jizdni kola Ramala Stepanska 40/7 Prodejna jizdnich kol
13. Armyworld Dittrichova 7/2023 Prodejna strectového oblecent
14. Hugo chodi bos Reznické 12, Praha 1 Prodejna hracek
15. Rekomando Trojanova 9 Knihkupectvi

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkd dotaznikového Setieni.

Udaje o &etnosti zdsobovani maloobchodni jednotky jsou dalezitym podkladem
pro modelovani dopravni obsluhy na daném uzemi. Je totiz nezbytné, aby byl zajistén
kontinuélni zbozovy tok tak, jak jsou MJ zvykl€. Jakmile by totiz byl ohrozen tento faktor,
MI by se do konceptu obsluhy pres MDC zapojovaly jen velmi neochotné. Zarovei je
tato informace nezbytna k tomu, aby bylo mozné naplanovat obsluhu té které MJ v daném

dni ¢i tydnu a zaroveni byla zaji§téna dostate¢na kapacita pro tuto obsluhu.

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

odpovedi je uvedeno v tabulce F.2.


http://TisknuLevne.cz

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

CETNOST ZASOBOVAN{ POCET ODPOVEDi
I1x denng 8
Nekolikrat denné 2
Ix tydné 1
2x tydné 3
V jinych intervalech 1

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledki dotaznikového Setfeni.

Cas zasobovini byl od respondentt zjistovan z toho diivodu, aby bylo ziskano povédomi
o tom, v jakém konkrétnim case béhem dne zasobovani probih4. Tento tdaj by mohl
slouzit k nastaveni asovych oken pro zasobovani a bylo by mozné modelovat dopravni
obsluhu 1 v ramci téchto oken, resp. by se modelovanim snazilo zjistit, jestli je dopravni
obsluha zvladnutelnd v pozadovany Cas. Tato otazka by také mohla byt podkladem
k tomu, zda by bylo u MJ piipustné zavedeni noc¢nich dodavek nebo dodavek mimo
dopravni Spicky. Ziskanymi odpovéd’'mi se ukazalo, ze nejvice MJ je obsluhovana v Case
mezi 10:00-12:00 hod. a poté v dobé 12:00-14:00 hod. Vyhodnoceni vSech odpovédi je
v tabulce F.3.

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

CAS ZASOBOVANT 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.

= Holl Noll Fol R BN R =N R

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledki dotaznikového Setfeni.

Na otazku ohledné Casu zasobovani navazovala oteviena otazka, v niz meli respondenti

moznost vyjadrit své preference z hlediska ¢asu zasobovani. VétS§ina MJ se shodla na tom,



ze jim soucasna situace vyhovuje. Ve dvou pfipadech byl uveden pozadavek,
aby se zasobovani realizovalo pfed otevienim prodejny tak, aby zasobovani nenarusovalo

bézny chod prodejny.

Typ obsluzného vozidla, kterym probiha zasobovani MJ, byl zjistovan v ramci Ctvrté
otazky dotazniku. Zhruba v 86 % piipadd je obsluha realizovana dodavkovymi
automobily do 3,5 tuny (viz tabulka F.4). V jednom piipad¢€ je obsluhovano osobnim
automobilem, druhy pfipad je velmi specificky, nebot’ respondent uvedl, ze zastupce
dodavatele ¢i dorucovatel se do obchodu dostavi osobné a ke své prepraveé vyuziva MHD.
Ani v jednom piipadé nebyl respondenty zvolen nakladni automobil nad 3,5 tuny.
Dtvodem muze 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 muze byt fakt, Zze feSené tGzemi lezi u hranice Prazské

pamatkové rezervace, kam je Casoveé omezen vjezd nakladnich automobilti nad 3,5 tuny.

Tab. F.4 Typ obsluzného vozidla (Praha, Nové Mésto)

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

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkd dotaznikového Setieni.

Prumérna doba potfebna k prevzeti zbozi byla predmétem dalsi otazky v dotazniku.
Cilem bylo zmapovat ¢as potiebny ke kompletnimu pievzeti zbozi v ramci jedné dodavky
zbozi. Z patnacti v dotaznikovém Setfeni zacastnénych respondentd je u Ctrnacti
z nich k pfevzeti zbozi potfeba maximalné 15 minut, coz predstavuje 93 % z celkového
sledovaného vzorku respondentt. Jeden z respondentl, konkrétné se jednalo prodejnu
vin, uvedl, ze ke kompletnimu prevzeti zbozi je v jeho pfipadé vyzadovan ¢asovy fond
max. 30 minut. Vzhledem k charakteru zbozi je potfeba delsiho Casového useku

k pfevzeti pochopitelna.

Cilem dalsi otazky bylo od oslovenych MJ zjistit, jakym zptisobem, resp. kde v okoli
provozovny dochazi k odstaveni vozidla, kter¢ danou jednotku zasobuyje.
Tato informace je kli¢ova, nebot’ v ramci sledovaného iizemi je v§eobecné problematické

zaparkovani vozidla a Casto zde dochazi k pokutovani za nespravné parkovani.



U této otazky bylo zastoupeni jednotlivych odpovédi rizné, ptiCemz nejcastéji je vozidlo
béhem zasobovani umisténo na chodniku, a to celkem v sedmi pfipadech. Prehled

jednotlivych odpovédi je uveden v tabulce F.5.

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

MISTO ODSTAVENI OBSLUZNEHO VOZIDLA POCET ODPOVEDI

Na vyhrazeném misté pro zasobovani 3
Na ulici, u hrany chodniku 3
Na chodniku 7
1
1

Mimo ulici (zasobovaci dviir)

Na jiném mist€ - nejblize ke vchodu do prodejny

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkd dotaznikového Setfeni.

Ze Setteni dale vyplynulo, Zze nejcastéji vyuzivanou prepravni jednotkou
pfi zasobovani MJ je kartonova krabice. Prehled odpovédi je uveden v tabulce F.6.
Tento tdaj patii k velmi vyznamnym pii modelovani dopravni obsluhy, nebot na zakladé
odpovedi 1ze vyhodnotit, jaky typ nakladniho vozidla je tfeba pro obsluhu Gzemi brat
v tvahu. Zaroven s touto otazkou uzce souvisi 1 otazka nasledujici, v niz byl vznesen
dotaz ohledné prumérného poctu téchto prepravnich jednotek v ramci jednoho
zavozu. Tato otazka byla oteviend a jednotlivé odpoveédi jsou uvedeny v tabulce
3.8 (kapitola 3.5) s pfifazenim k jednotlivym MJ. Tyto dvé informace jsou dulezitym
podkladem pro modelovani dopravni obsluhy, nebot' na jejich zakladé lze vypocitat

objem zbozi piepravovaného pro danou MJ.

Tab. F.6 Typ pfepravni jednotky (Praha, Nové Mésto)

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

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkd dotaznikového Setieni.

Dalsi dulezitou informaci, kterou bylo tieba predmétnym dotaznikem ziskat, byl daj
o pfiblizné hmotnosti zbozi v ramci jednoho zadsobovani. Velikost, resp. hmotnost zasilek

patii k dulezitému parametru, ktery musi byt pii optimalizaci zasobovaciho procesu



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

v ramci dotazanych respondentt.

Tab. F.7 Ptibliznad hmotnost zbozi (Praha, Nové M¢sto)

PRIBLIZNA HMOTNOST ZBOZi POCET ODPOVEDI

Do 50 kg
51-100 kg
101 - 200 kg
201 - 300 kg
Nad 300 kg

S|l O 3|

Zdroj: vlastni zpracovani na zéklad€ dotaznikového Setreni.

Vramci posledni otazky predmétného dotazniku byli respondenti dotazovani,
zda se béhem zasobovani jejich obchodu vyskytuji néjaké komplikace spojené
s dopravou ¢i dopravnimi omezenimi. Z tabulky F.8 je zfejmé, ze nejcastejsi komplikaci
pfi zasobovani MJ je nedostatek mista pro zaparkovani zasobovaciho vozidla.
Tento problém je v pfedmétné oblasti vSeobecné znam ajedna se o dlouhodobou
komplikaci, kterou lze v misté jen obtizn¢ vyfeSit vzhledem k intenzité dopravy

a dopravnim omezenim.

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

DOPRAVNI KOMPLIKACE PRI ZASOBOVANI POCET ODPOVEDI

Nikoli, vSe je bez problému 5
Nedostatek mista pro zaparkovani zasobovaciho vozdla 7
Zéakaz vjezdu do oblasti, kde se obchod nachaz 0
Zéakaz vjezdu pro dany typ vozdla, kterym je zdsobovano 1
Neptizniva dopravni situace (kolony), diky kterym dochaz |
ke zpozd'ovani v zasobovani

Jiné - nemozmost zasobovani bez poruseni pravidel silnicniho |

provozu (Casté pokuty)

Zdroj: vlastni zpracovani dle vysledkd dotaznikového Setieni.
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1. KROK

SIEDNOCENI Z8 - Z3

71 2 13 74 s Zo 7 z3 9 Z10 11 Z12 z13 a T MDC(1) - Z8 - Z3 - MDC(1)
71 0.00 30,75 | 3105 | 49.70 | 4995 | 3047 | 49.60 | 50.25 | 50,00 | 3035 | 3030 | 5040 | 5045
72 4990 0.00 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 4950 | 50,10 | 4990 | 5020 [ 3015 | 51.30 | 5030 OBJEM ZBOZi [m’] 1.15
73 4930 | 3100 0.00 4890 | 4920 | 48.80 | 48,90 | 4950 | 4930 | 4960 | 4960 | 5065 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 240
74 4990 | 3000 | 30.60 0.00 4940 | 49350 | 5035 | 30,10 | 30.75 | 5030 [ 4995 | 4970 | 5035 UJETA VZDALENOST [kan] 317
z5 4960 | 4970 | 5030 | 30,14 0.00 4920 | 5010 | 4990 | 5030 | 5000 [ 4970 | 4940 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 2352
Zo 5040 | 3050 | 5110 [ 30,10 | 50.36 0.00 50,10 | 50,65 | 50,50 | 5080 [ 3072 | 5060 | 5090
7 4990 | 3000 | 5060 | 49.20 | 4945 | 4950 0.00 5015 | 49.60 | 50,30 | 4997 | 4970 | 5040 OMEZUJICI PODMINKY
z3 5065 | 3075 | 51,35 | 4945 | 4970 | 30.25 | 4940 0.00 4980 | 5010 [ 5005 | 5040 | 5065 Objem loiného prostoru OV 13’
i 4950 | 49.60 | 50.20 | 48,80 | 49.05 | 4910 | 50,01 | 49.75 000 | 4990 | 4960 | 4930 | 50.00 Utitena hmotnost OV 1250 kg
10 4930 | 49.00 | 50.00 | 48.60 | 4390 | 4890 | 4980 | 49.60 | 50.20 0.00 4940 | 4910 | 49.80 Maximilni doba obsluhy (T) 8hod.
711 5020 | 3030 | 5090 [ 4970 | 4998 | 4980 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50,60 0.00 50,00 | 50.70 Primérna rychlost 30 kmh
712 5020 | 5070 | 50.60 [ 49.10 | 4940 | 4990 | 4910 | 49,70 | 4950 | 4980 | 49.70 0.00 49.90
713 5035 | 5045 | 5105 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 5030 | 4950 | 4950 [ 49.75 | 50,10 0.00
2.KROK SIEDNOCENI Z2 - 712
1 2 73 74 Zs Z6 7 z8 9 Z10 Z11 Z12 713 "
TRASAC.2 MDC{1) - Z2 - Z12 - MDC(1)
71 0.00 5075 | 51.05 | 49.70 | 4995 | 5047 | 49.60 | 5025 | 50,00 | 5035 | 5030 | 5040 | 5045
72 4990 0.00 50.60 | 49.50 | 4980 | 4940 | 4950 | 50,10 | 4990 | 5020 [ 5015 | 51,30 | 5030 OBJEM ZBOZi [m’] 0.64
z3 4930 | 51.00 0.00 48.90 | 4920 | 4880 | 48,90 | 4950 | 4930 | 4960 | 4960 | 5065 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 175
74 4990 | 50.00 | 50.60 0.00 4940 | 4950 | 5035 | 50,10 | 50.75 | 5030 [ 49095 | 4970 | 5035 UJETA VZDALENOST [lan] 521
z5 4960 | 4970 | 5030 | 50.14 0.00 4920 | 5010 | 4990 | 50,50 | 5000 [ 4970 | 4940 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 240
Z6 5040 | 5050 | 5110 [ 50.10 | 50.36 0.00 50,10 | 50.65 | 50.50 | 5080 [ 5072 | 5060 | 5090
z7 4990 | 5000 | 50.60 | 49.20 | 4945 | 4950 0.00 5015 | 49.60 | 50,30 | 4997 | 4970 | 5040 OMEZUJICI PODMINKY
z3 50.65 | 50.75 | 51,35 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 0.00 4980 | 50.10 [ 50.05 | 5040 | 50.65 Objem loiného prostoru OV 13m0’
79 4950 | 49.60 | 5020 | 48,80 | 49.05 | 49.10 | 50.01 | 4975 000 | 4990 | 4960 | 4930 | 50.00 Utiteéna hmotnost OV 1250 kg
Z10 4930 | 49.00 | 50.00 | 48,60 | 4890 | 4890 | 4980 | 49.60 | 50.20 0.00 4940 | 4910 | 4980 Maximailni doba obsluhy (T) 8hod.
711 5020 | 5030 | 5090 [ 4970 | 4998 | 4980 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50,60 0.00 50,00 | 50.70 Prumérna rychlost 30 kmh
712 5020 | 5070 | 5060 | 49.10 | 4940 | 4990 | 49.10 | 4970 | 4950 | 4980 | 49.70 0.00 49.90
713 5035 | 5045 | 5105 | 49,15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 50,30 | 4950 | 4990 [ 4975 | 50.10 0.00




3. KROK SJEDNOCENI Z3 - Z2. SLOUCENI TRASY €. 1 ATRASY €. 2

71 ) z3 z4 z5 z6 7 z8 9 Z10 | z11 | 71z | 713 TRASAC.3(1+2) MDC(1) - Z8 - z/s- Z2-712-
71 000 | 50.75 | 51.05 | 49.70 | 49.95 | 5047 | 49.60 | 5025 | 50.00 | 5035 | 50.30 | 3040 | 5045 MDC(1)
Z) | 4990 | 000 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 49.50 | 5010 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 51,30 | 5030 OBJEM ZBOZI [m’] 1.79
Z3 | 4930 | 51,00 | 000 | 4890 | 49.20 | 48.80 | 4890 | 4950 | 4930 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 VAHA ZBOZI [kg] 415
Z4 | 4990 | 5000 | 5060 [ 0.00 | 4940 | 4950 | 5035 | 5010 | 50.75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 5035 UJETA VZDALENOST [km] 522
Z5 | 49.60 | 4970 | 5030 | 50.14 | 000 | 4920 | 50,10 | 4990 | 5050 | 50.00 | 49.70 | 4940 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 321
Z6 | 5040 | 5050 | 51.10 | 50.10 | 5036 | 0.00 | 5010 | 5065 | 50.50 | 50.80 | 50.72 | 50,60 | 50.90
Z7 | 49.90 | 5000 | 50.60 | 4920 | 4945 | 4950 | 000 | 5015 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 5040 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 5065 | 5075 | 51.35 | 4945 | 4970 | 5025 | 4940 | 000 | 4980 | 50.10 | 50.05 | 5040 | 5065 Objem loiného prostoru OV 153m
Z9 | 4950 | 4960 | 5020 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 5001 | 4975 | 0.00 | 4990 | 49.60 | 4930 | 50.00 Uziteéna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 49.00 | 50.00 | 48.60 | 48.90 | 48.90 | 49.80 | 49.60 | 5020 | 0.00 | 4940 | 49.10 | 49.80 Maximalui doba obsluhy (T) 8 hod.
Z11 | 5020 | 5030 | 5090 | 49.70 | 49.98 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50.60 | 0.00 | 5000 | 50.70 Priumérna rychlost 30 km'h

Z12 | 50.20 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 49.40 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 49.80 [ 49.70 | 0.00 [ 49.90

Z13 | 50.35 | 5045 | 51.05 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 5030 | 49.50 | 4990 | 49.75 | 50.10 | 0.00

4 KROK SIEDNOCENI Z6 - Z13

71 2 3 4 zs Zo Y4l Y41 Y4y 10 711 12 713 — - MDC(1) - Z6 - Z13 - MDC(1)
1 0.00 [ 50.75 | 51.05 [ 49.70 | 49.95 | 5047 | 49.60 | 5025 | 50.00 | 5035 [ 50.30 [ 5040 | 50.45
2 4990 | 0.00 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 49.40 | 49.50 | 50,10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 51,30 | 50.30 OBJEM ZBOZI [m‘], 0.72
3 4930 | 51,00 | 0.00 | 48.90 | 49.20 | 48.80 | 48.90 | 49,50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [kg] 150
4 49.90 | 50,00 | 50.60 | 0.00 | 4940 | 49.50 | 5035 | 50,10 | 50.75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 50.35 UJETA VZDALENOST [km] 519
s 49.60 | 49.70 | 5030 | 50.14 | 0.00 | 49.20 | 50.10 | 49,90 | 50.50 | 50,00 | 49.70 | 4940 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 2.23
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 ( 50,00
Y4l 49.90 | 50,00 | 50.60 | 49.20 | 4945 | 4950 | 0.00 | 50,15 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 50.40 OMEZUJICI PODMINKY
y4:] 50.65 | 50.75 | 51,35 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 | 0.00 | 49.80 | 5010 [ 50.05 | 5040 | 50.65 Objem loiného prostorn OV 3o
Y4y 49.50 | 49,60 | 50.20 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 50.01 | 49.75 | 0.00 | 4990 | 49.60 | 4930 | 50.00 Utzite¢éna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 49.30 | 49.00 | 50.00 | 48.50 | 48.90 | 48.90 | 49.80 | 49.60 | 50.20 | 0.00 [ 49.40 | 49.10 | 49.80 Maximalni doba obsluhy (T) 2 hod.
Z11 | 50.20 | 5030 | 50.90 | 49.70 | 49.98 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50.60 [ 0.00 | 50.00 [ 50.70 Primérni rychlost 30 km'h

Z12 | 50.20 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 49.40 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 49.80 [ 49.70 | 0.00 [ 49.90

Z13 | 50.35 | 5045 | 51.05 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 5030 | 49.50 | 4990 | 49.75 | 50.10 | 0.00




5. KROK SJEDNOCENI Z4 - 79

1 2 3 4 s Zo Y44 s YAy Z10 11 12 713 — . MDC(1) - Z4 - 29 - MDC(1)
1 0.00 [ 50.75 | 51.05 | 49.70 | 49.95 | 5047 | 49.60 | 50.25 | 50,00 | 50.35 | 50.30 | 50.40 | 50.45
2 4990 | 0.00 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 4950 | 50.10 | 4990 | 5020 | 50.15 | 51,30 | 50.30 OBJEM ZBOZi [m¥] 1.01
3 4930 | 51,00 | 0.00 | 48.90 | 49.20 | 48,80 | 48.90 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [kg] 210
4 49.90 | 50.00 | 50.60 | 0.00 | 4940 | 49,50 | 50.35 | 50.10 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 5035 UJETA VZDALENOST [kan] 51.7
s 49.60 | 49.70 | 5030 | 50.14 [ 000 | 4920 | 50.10 | 49.90 | 50.50 | 50.00 | 49.70 | 4940 [ 50.10 CELKOVY CAS [h] 242
Zo 50,40 | 5050 | 51.10 | 50.10 | 50.36 | 0.00 | 50.10 | 50.65 | 50.50 | 50.80 | 50.72 | 50.60 | 50,90
yal 4990 | 50.00 | 50.60 | 49.20 | 4945 | 4950 | 0.00 | 50.15 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 50.40 OMEZUJICI PODMINKY
Y41 50.65 | 50.75 | 51,35 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 | 000 | 49.80 | 50.10 | 50.05 | 50.40 | 50.65 Objem lozného prostoru OV 130’
Y4y 49.50 | 49.60 | 5020 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 50.01 | 49.75 | 0.00 | 4990 | 49.60 | 49.30 | 50.00 Utzitecna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 49.00 | 50.00 | 48.60 | 48.90 | 4890 | 49.80 | 49.60 | 50.20 | 0.00 | 49.40 | 49.10 | 49.80 Maximalni doba obsluhy (T) 8 hod.
Z11 | 50.20 | 50.30 | 5090 | 49.70 | 4998 | 49.80 | 49.70 | 50.45 | 50.10 | 50.60 | 0.00 | 50000 | 50.70 Primérna rychlost 10 km'h
Z12 | 50.20 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 49.40 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 49.80 | 49.70 | 0.00 | 49.90
Z13 | 50.35 | 5045 | 51.05 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 50,30 | 49.50 | 4990 | 49.75 | 50,10 | 0.00

6. KROK SJEDNOCENIZ11-Z10

1 2 3 4 s Zo Y44 s YAy Z10 11 12 713 R MDC(1) - Z11 - 210 - MDC(1)
1 0.00 [ 50.75 | 51.05 | 49.70 | 49.95 | 5047 | 49.60 | 50.25 | 50,00 | 5035 | 50.30 | 50.40 | 50.45
2 4990 | 0.00 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 4950 | 50.10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 51,30 | 50.30 OBJEM ZBOZi [m% 371
3 4930 | 51,00 | 0.00 | 48.90 | 49.20 | 48,80 | 48.90 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [kg] 180
4 4990 | 50,00 | 50.60 | 0.00 | 4940 | 49,50 | 50.35 | 50.10 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 5035 UJETA VZDALENOST [lan] 514
s 49.60 | 49.70 | 5030 | 50.14 [ 000 | 4920 | 50.10 | 49.90 | 50.50 | 50.00 | 49.70 | 4940 [ 50.10 CELKOVY CAS [h] 2.36
Zo 50,40 | 5050 | 51.10 | 50.10 | 50.36 | 0.00 | 50.10 | 50.65 | 50.50 | 50.80 | 50.72 | 50.60 | 50,90
7 49.90 | 50.00 | 50.60 | 49.20 | 4945 | 49,50 | 0.00 | 50.15 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 50.40 OMEZUJICI PODMINKY
Y41 50.65 | 5075 | 5135 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 | 000 | 49.80 | 50.10 | 50.05 | 50.40 | 50.65 Objem lozného prostoru OV 13
Y4y 49.50 | 49.60 | 5020 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 50.01 | 49.75 | 0.00 | 4990 | 49.60 | 49.30 | 50.00 Utziteéna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 49.00 | 50.00 | 48.60 | 48.90 | 4890 | 49.80 | 49.60 | 5020 | 0.00 | 4940 | 49.10 | 49.80 Maximilni doba obsluhy (T) 2 hod.
Z11 | 50.20 | 50.30 | 5090 | 49.70 | 4998 | 49.80 | 49.70 | 50.45 | 50.10 | 50,60 | 0.00 | 50000 | 50.70 Primérna rychlost 30 kmh
Z12 | 50.20 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 49.40 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 49.80 | 49.70 | 0.00 | 49.90
Z13 | 50.35 | 5045 | 51.05 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 50,30 | 4950 | 4990 | 49.75 | 50,10 | 0.00




7. KROK

SJEDNOCENI Z1 - Z6. PRIDRUZENI Z1 K TRASE C. 4

71 2 3 74 s Z6 7 78 7o Z10 711 712 713 TraEn e MDC(1)-Z1 - Z6- Z13 -
71 000 | 50.75 | 5105 | 49.70 | 49.95 | 5047 | 49.60 | 5025 | 50,00 | 5035 | 50.30 | 5040 | 5045 MDC(1)
Z2 | 4990 | 0.00 | 50.60 | 4950 | 49.80 | 4940 | 49.50 | 50.10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 5130 | 5030 OBJEM ZBOZi [m’] 1.00
Z3 | 4930 | 51,00 | 000 | 4890 | 49.20 | 48.80 | 48.90 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 250
Z4 | 4990 | 50,00 | 5060 | 000 | 49.40 | 49.50 | 5035 | 5010 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 5035 UJETA VZDALENOST [km] 519
Z5 | 4960 | 49.70 | 5030 | 5014 | 000 | 4920 | 50.10 | 4990 | 5050 | 5000 | 49.70 | 4940 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 2.65
Z6 | 5040 | 5050 | 5110 | 50.10 | S036 | 000 | 50.10 | 50.65 | 5050 | 50.80 | 50.72 | 50.60 | 50,90
Z7 | 4990 | 50,00 | 50.60 | 49.20 | 49.45 | 4950 | 0.00 | 5015 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 5040 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 5065 | 5075 | 5135 | 49.45 | 49.70 | 5025 | 4940 | 000 | 49.80 | 50.10 | 50.05 | 5040 | 50.65 Objem lozného prostoru OV 13 07
79 | 4950 | 49.60 | 5020 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 5001 | 4975 | 0.00 | 4990 | 49.60 | 4930 | 50.00 Uziteéna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 49.00 | 5000 | 48.60 | 4890 | 4890 | 49.80 | 49.60 | 5020 | 000 | 49.40 | 4910 | 49.80 Maximélni doba obsluhy (T) Shod.
Z11 | 5020 | 5030 | 5090 | 49.70 | 49.98 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50.60 [ 0.00 | 5000 | 50.70 Priumérna rychlost 30 kmv/h
Z12 | 5020 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 4940 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 4980 | 49.70 | 000 | 49.90
Z13 | 5035 | 5045 | 5105 | 49.15 | 4940 | 49.95 | 49.10 | 5030 | 4950 | 4990 | 49.75 | 50.10 | 0.00
8.KROK  SJEDNOCENIZ13-Z8 SLOUCENITRASY € 4 ATRASY C 3
71 72 3 74 5 Z6 7 Z8 z9 Z10 711 712 713 " MDC(1)-Z1-Z6-713 - 78 -
Z1 | 000 | 5075 | 5105 | 49.70 | 49.95 | 50,47 | 49.60 | 5025 | 50.00 | 5035 | 5030 | 5040 | 5045 SRS 23{' %3 -Z12-MDC(1)
Z2 | 4990 | 0.00 | 50.60 | 4950 | 49.80 | 4940 | 49.50 | 50.10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 5130 | 5030 OBJEM ZBOZi [m’] 2,80
Z3 | 4930 | 51,00 | 000 | 4890 | 49.20 | 48.80 | 48.90 | 49.50 | 4930 | 49.60 | 49.60 | 5065 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 665
Z4 | 4990 | 50,00 | 5060 | 000 | 49.40 | 49.50 | 5035 | 5010 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 5035 UJETA VZDALENOST [km] 535
Z5 | 4960 | 49.70 | 5030 | 50.14 | 000 | 4920 | 50.10 | 4990 | 5050 | 5000 | 49.70 | 4940 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 416
Z6 | 5040 | 5050 | 5110 | 50.10 | 5036 | 000 | 50.10 | 50.65 | 50.50 | 5080 | 50.72 | 50.60 | 50,90
Z7 | 4990 | 50,00 | 5060 | 4920 | 49.45 | 4950 | 0.00 | 5015 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 5040 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 5065 | 5075 | 5135 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 | 000 | 49.80 | 50.10 | 50.05 | 5040 | 50.65 Objem lozného prostoru OV 1307
79 | 4950 | 49.60 | 5020 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 5001 | 4975 | 0.00 | 4990 | 49.60 | 4930 | 50.00 Uziteéna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 49.00 | 5000 | 48.60 | 4890 | 48.90 | 49.80 | 49.60 | 5020 | 000 | 49.40 | 4910 | 49.80 Maximélni doba obsluhy (T) Shod.
Z11 | 5020 | 5030 | 5090 | 49.70 | 49.98 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | S0.60 [ 0.00 | 5000 | 50.70 Priumérna rychlost 10 km'h
Z12 | 5020 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 4940 | 49.90 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 4980 | 49.70 | 000 | 49.90
Z13 | 5035 | 5045 | 5105 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 5030 | 49.50 | 4990 | 49.75 | 50.10 | 0.00



http://-Z12-MDC.fi

9. KROK

SJEDNOCENI Z5 - 74, PRIDRUZENI Z5 K TRASE €. 5

71 72 3 74 Z5 Z6 7 78 9 710 711 12 713 — . MDC(1)-Z5-Z4-2Z9 -
71 0.00 | 50.75 | 51.05 | 49.70 | 49.95 | 50,47 | 49.60 | 50.25 | 50.00 | 50.35 | 5030 | 5040 | 5045 MDC(1)
Z2 | 4990 | 0.00 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 49.50 | 50,10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 5130 | 50.30 OBJEM ZBOZi [m’] 137
Z3 | 4930 | 51,00 | 000 | 4890 | 49.20 | 48.80 | 48.90 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 285
Z4 | 4990 | 5000 | 50.60 | 0.00 | 4940 | 49.50 | 5035 | 50,10 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 50.35 UJETA VZDALENOST [kn] 518
Z5 | 49.60 | 49.70 | 5030 | 5014 | 0.00 | 49.20 | 50.10 | 49,90 | 50,50 | 50.00 | 49.70 | 49.40 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 2,68
Z6 | 5040 | 5050 | 51.10 | 50.10 | 5036 | 0.00 | 50.10 | 50,65 | 50.50 | 50.80 | 50.72 | 50.60 | 50,90
Z7 | 4990 | 5000 | 50.60 | 4920 | 4945 | 49.50 | 000 | 50,15 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 50.40 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 5065 | 5075 | 51,35 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 | 000 | 49.80 | 5010 | 50.05 | 5040 | 50.65 Objem lofmého prostoru OV 13
Z9 | 4950 | 49.60 | 5020 | 48580 | 49.05 | 49.10 | 50.01 | 49.75 | 000 | 4990 | 49.60 | 49.30 | 50.00 Uziteénd hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 49.00 | 50.00 | 48.60 | 48.90 | 4890 | 49.80 | 4960 | 5020 | 0.00 | 4940 | 49.10 | 49.80 Maximilni doba obstuhy (T) 8 hod.
Z11 | 5020 | 5030 | 5090 | 49.70 | 49.98 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50,60 | 000 | 50,00 | 50.70 Primérna rychlost 10 km/h
Z12 | 5020 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 4940 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 4950 | 49.80 | 49.70 | 0.00 | 49.90
Z13 | 5035 | 5045 | 5105 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 50,30 | 4950 | 49.90 | 49.75 | 50.10 | 000

10.KROK  SJEDNOCENI Z9 - Z7. PRIDRUZENI Z7 K TRASE C. 5

71 2 z3 z4 zs Z6 7 z8 9 Z10 | Z11 | Z12 | Z13 T MDC(1) - \z];j C Z4-79-77-
71 0.00 | 50.75 | 5105 | 49.70 | 49.95 | 50,47 | 49.60 | 50.25 | 50.00 | 50.35 | 5030 | 5040 | 5045 MDC(1)
Z2 | 4990 | 0.00 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 49.50 | 50,10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 5130 | 50.30 OBJEM ZBOZi [m’] 143
Z3 | 4930 | 51,00 | 000 | 4890 | 49.20 | 48.80 | 48.90 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 385
Z4 | 4990 | 5000 | 50.60 | 0.00 | 4940 | 49.50 | 5035 | 50,10 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 50.35 UJETA VZDALENOST [kmn] 518
Z5 | 49.60 | 49,70 | 50,30 | 5014 | 0.00 | 49.20 | 50.10 | 49,90 | 50,50 | 50,00 | 49.70 | 49.40 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 3.18
Z6 | 5040 | 5050 | 51.10 | 50.10 | 5036 | 0.00 | 50.10 | 50,65 | 50.50 | 50.80 | 50.72 | 50.60 | 50,90
Z7 | 4990 | 5000 | 50.60 | 4920 | 4945 | 49.50 | 000 | 50,15 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 50.40 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 5065 | 5075 | 51,35 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 | 000 | 49.80 | 5010 | 50.05 | 5040 | 50.65 Objem lofmého prostoru OV 1307
Z9 | 4950 | 49.60 | 5020 | 48580 | 49.05 | 49.10 | 50,01 | 49.75 | 000 | 4990 | 49.60 | 4930 | 50.00 Uziteénd hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 49.00 | 50.00 | 48.60 | 48.90 | 4890 | 49.80 | 4960 | 5020 | 0.00 | 4940 | 49.10 | 49.80 Maximilni doba obstuhy (T) 8 hod.
Z11 | 5020 | 5030 | 5090 | 49.70 | 49.98 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50,60 | 0.00 | 50,00 | 50.70 Primérna rychlost 30 kmh
Z12 | 5020 | 50.70 | 50.60 | 49.10 | 4940 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 4950 | 49.80 | 49.70 | 0.00 | 49.90
Z13 | 5035 | 5045 | 5105 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 50,30 | 4950 | 49.90 | 49.75 | 50.10 | 000




11. KROK

SJEDNOCENI Z7 - Z11. SLOUCENI TRASY €. S ATRASY €. 6

1 72 73 74 z5 Z6 z7 Z38 o | Z10 | Z11 | Z12 | Z13 . MDC(1)-Z5 - 74 - 79 - 7 -
71 000 | 5075 | 5105 | 49.70 | 4995 | 5047 | 49.60 | 5025 | 50.00 | 5035 | 5030 | 5040 | 5045 R © Z(l 1)- Z10-MDC(1)
Z2 | 4990 | 000 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 49.50 | 50.10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 5130 | 5030 OBJEM ZBOZI [m%] 5.14
Z3 | 4930 | 51,00 | 000 | 4890 | 4920 | 48.80 | 4890 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 565
Z4 | 4990 | 5000 | 50.60 | 0.00 | 4940 | 4950 | 5035 | 50.10 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 5035 UJETA VZDALENOST [lkan] 527
Z5 | 4960 | 49.70 | 5030 | 50,14 | 000 | 4920 | 50.10 | 49.90 | 5050 | 50,00 | 49.70 | 49.40 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 3.86
Z6 | 5040 | 50,50 | 51.10 | 50.10 | 5036 | 0.00 | 50.10 | 50.65 | 5050 | 50.80 | 50.72 | 50.60 | 50,90
Z7 | 4990 | 5000 | 50.60 | 49.20 | 4945 | 4950 | 000 | 50.15 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 50.40 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 5065 | 5075 | 5135 | 4945 | 49.70 | 5025 | 4940 | 0.00 | 49.80 | 5010 | 50.05 | 5040 | 50.65 Objem loiného prostorn OV 1307
Z9 | 4950 | 4960 | 5020 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 50.01 | 49.75 | 0.00 | 49.90 | 49.60 | 4930 | 50.00 Utiteéna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 4900 | 50.00 | 4860 | 4890 | 48.90 | 49.80 | 49.60 | 5020 | 000 | 4940 | 49.10 | 49.80 Maximélni doba obsluby (T) 2 hod.
Z11 | 5020 | 5030 | 5090 | 49.70 | 4998 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50,60 | 0.00 | 5000 | 50.70 Priunérna rychlost 30 km'h
Z12 | 5020 | 50,70 | 50.60 | 49.10 | 4940 | 49.90 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 49.80 | 49.70 | 0.00 | 49.90
Z13 | 5035 | 5045 | 51.05 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 50,30 | 49.50 | 4990 | 49.75 | 50.10 | 0.00
12 KROK  SJEDNQCENIZ12-Z5. SLOUCENI TRASY €. TATRASY C. §
71 72 73 74 75 Z6 z7 8 zo | 7o | zi1 | z12 | z13 . MDC(1)-Z1-Z6-Z13 - Z§ -
TRASA C.9(7+8) Z3-72-7Z12-75-74-79-77-
Z1 | 000 | 5075 | 5105 | 49.70 | 4995 | 5047 | 49.60 | 5025 | 50.00 | 5035 | 5030 | 5040 | 5045 Z11-710-MDC(1)
Z2 | 4990 | 000 | 50.60 | 49.50 | 49.80 | 4940 | 49.50 | 50.10 | 49.90 | 5020 | 50.15 | 5130 | 5030 OBJEM ZBOZI [m%] 793
Z3 | 4930 | 51,00 | 000 | 4890 | 4920 | 48.80 | 4890 | 49.50 | 49.30 | 49.60 | 49.60 | 50.65 | 49.70 HMOTNOST ZBOZI [ke] 1230
Z4 | 4990 | 5000 | 50.60 | 0.00 | 4940 | 4950 | 5035 | 50.10 | 50,75 | 5030 | 49.95 | 49.70 | 5035 UJETA VZDALENOST [lkan] 5538
Z5 | 4960 | 49.70 | 5030 | 50,14 | 000 | 4920 | 50.10 | 49.90 | 5050 | 50,00 | 49.70 | 4940 | 50.10 CELKOVY CAS [h] 634
Z6 | 5040 | 50,50 | 51.10 | 50.10 | 5036 | 0.00 | 50.10 | 50.65 | 5050 | 50.80 | 50.72 | 50.60 | 50,90
Z7 | 4990 | 5000 | 50.60 | 49.20 | 4945 | 4950 | 000 | 50.15 | 49.60 | 5030 | 49.97 | 49.70 | 50.40 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 5065 | 5075 | 5135 | 4945 | 4970 | 5025 | 4940 | 0.00 | 49.80 | 5010 | 50.05 | 5040 | 50.65 Objem lozného prostorn OV 13 m°
Z9 | 49.50 | 49.60 | 5020 | 48.80 | 49.05 | 49.10 | 50,01 | 49.75 | 0.00 | 4990 | 49.60 | 4930 | 50.00 Utiteéna hmotnost OV 1250 ke
Z10 | 4930 | 4900 | 50.00 | 4860 | 4890 | 48.90 | 49.80 | 49.60 | 5020 | 000 | 4940 | 49.10 | 49.80 Maximélni doba obsluby (T) 8 hod
Z11 | 5020 | 5030 | 5090 | 49.70 | 4998 | 49.80 | 49.70 | 5045 | 50.10 | 50,60 | 0.00 | 5000 | 50.70 Priunérna rychlost 30 km'h
Z12 | 5020 | 5070 | 5060 | 49.10 | 4040 | 4990 | 49.10 | 49.70 | 49.50 | 49.80 | 49.70 | 0.00 | 49.90
Z13 | 5035 | 5045 | 51.05 | 49.15 | 4940 | 4995 | 49.10 | 50,30 | 49.50 | 4990 | 49.75 | 50.10 | 0.00
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L.KROK SIEDNOCENI Z7 - Z10

71 71 Z3 74 Z5 Z6 7 73 70 Z10 711 712 Z13 y
TRASAC.1 MDC(2) - Z7 - Z10 - MDC(2)
71 000 | 4325 | 41.85| 43,00 | 4325 | 4287 | 41.60 | 41.85 | 42,00 | 43.05 | 42,50 | 41.20 | 42.05
72 41.30 | 000 | 41.00 | 4240 ( 4270 | 4140 [ 4110 | 4130 | 41.50 | 4250 | 4195 | 41.70 | 41.50 OBJEM ZBOZi [m“l 0.35
Z3 4140 | 4380 | 0.00 | 4250 | 4280 | 41.50 [ 41.20 | 4140 | 41.60 | 42.60 | 42,10 | 41.75 | 41.60 HMOTNOST ZBOZi [keg] 160
74 42,10 | 4290 | 41.80 | 000 | 4310 . 4230 | 42.75| 42,10 [ 43,15 | 4340 | 4255 | 4090 | 4235 UJETA VZDALENOST [km] 454
Z5 41,70 | 42,50 | 4140 | 4374 | 0.00 | 41.90 [ 4240 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42.20 | 40,50 | 42.00 CELKOVY CAS [h] 221
Z6 42,10 | 42,90 | 41,80 | 4330 | 4356 | 000 [ 4200 | 4215 | 4240 | 4340 | 42,82 | 41.30 | 4240
7 4330 | 4410 | 43,00 | 4410 | 4435 | 4350 ( 0,00 | 4335 | 43.20 | 44,60 | 43.77 | 42,10 | 43.60 OMEZUJICI PODMINKY
78 43,15 | 4395 | 42,85 | 4345 | 4370 | 4335 4210 000 | 4250 | 4350 | 4295 | 41.90 | 4295 Objem loiného prostoru OV 13 m’
YAy 4290 | 43.70 | 42.60 | 43.70 | 43.95 | 43.10 | 43.61 | 4295 | 0.00 | 44.20 | 4340 | 41.70 | 43.20 Utzite¢ni hmotnost OV 1250 kg
710 41,90 | 42,70 | 41.60 | 42,70 | 43.00 | 42,10 [ 4260 | 42.00 | 43.00 | 0.00 | 4240 | 40.70 | 42.20 Maximailni doba obsluhy (T) 8 hed.
711 42,50 | 4330 | 4220 | 4350 | 4378 | 42,70 [ 4220 | 4255 | 42.60 | 43.80 | 0.00 | 41.30 | 42.80 Prumérni rychlost 30 kmh
712 42,00 | 4320 | 4140 | 4240 ( 4270 | 4230 [ 4110 | 41.30 | 41.50 | 4250 | 4190 | 0.00 | 41.50
713 42,95 | 4375 | 42,65 | 4325 | 4350 | 43,15 | 4190 | 4270 [ 4230 | 4340 | 4275 | 41.70 | 0.00
2 KROK SIEDNOCENI Z9 - Z5
zl 72 Z3 74 Z5 Z6 7 z3 i Z10 Z11 712 Z13 "
TRASAC.2 MDC(2) - Z9 - Z5 - MDC(2)
71 000 | 43.25| 4185|4300 | 4325 | 4287 4160 | 41.85| 42.00| 4305 | 4250 | 41.20 | 42.05
72 4130 | 000 | 41.00 | 42,40 | 4270 | 4140 [ 41.10 | 41.30 | 41.50 | 42,50 | 4195 | 41.70 | 41.50 OBJEM ZBOZi [m"l 0.86
73 4140 | 4380 | 0.00 | 42,50 | 4280 | 41.50 [ 41.20 | 4140 | 41.60 | 42.60 | 42,10 | 41.75 | 41.60 HMOTNOST ZBOZ1 [ke] 180
74 42,10 | 4290 | 41.80 | 000 | 4310 | 4230 [ 4275 | 42,10 | 43,15 | 4340 | 4255 | 4090 | 42.35 UJETA VZDALENOST [km] 45.25
Zs 41,70 | 4250 | 41,40 | 43.74 | 0.00 | 4190 [ 4240 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42.20 | 40.50 | 42.00 CELKOVY CAS [h] 211
Zé 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
7 4330 | 4410 | 43.00 | 4410 | 4435 | 4350 | 0.00 | 4335 | 43.20 | 44.60 | 43,77 | 42,10 | 43.60 OMEZUJICI PODMINKY
73 43,15 | 4395 | 4285 | 4345 | 4370 | 4335 (4210 000 | 4250 | 4350 | 4295 | 41.90 | 4295 Objem loiného prostoru OV 3o
79 42,90 | 4370 | 42,60 | 4370 | 4305 | 43,10 [ 4361 | 4295 | 000 | 4420 | 4340 | 41.70 | 43.20 Uziteéna hmotnost OV 1250 kg
710 41,90 | 42,70 | 41.60 | 42,70 | 43.00 | 42,10 [ 4260 | 42.00 | 43.00 | 0.00 | 4240 | 40.70 | 42.20 Maximilni doba obsluhy (T) 8 hod.
711 42,50 | 4330 | 4220 | 4350 ( 4378 | 4270 [ 4220 | 4255 | 4260 | 4380 | 0.00 | 41.30 | 4280 Prumérna rychlost 30 kmh
712 42,00 | 4320 | 41,40 | 4240 | 4270 | 4230 [ 41.10 | 4130 | 41.50 | 4250 | 41,90 | 0.00 | 41.50
713 4295 | 4375 | 4265 | 4325 | 4350 4315 | 4190 | 4270 ( 4230 | 4340 | 4275 | 41.70 | 0.00




I KROK

SIEDNOQCENIZS - 72

TRASA C. 3. MDC(2) - Z8 - Z2 - MDC(2)

OBJEM ZBOZi [m’] 0.93

HMOTNOST ZBOZI [ke] 235

UJETA VZDALENOST [kn] 44.85

CELKOVY CAS [h] 2.36
OMEZUJICI PODMINKY

Objem lozného prostoru OV 13m’

Uiite¢na hmotnost OV 1250 kg

Maximilni doba obsluby (T) 8 hod.

Pramérna rychlost 30 kmv'h

TRASA C.2

MDC(2)-Z9-2Z5-Z74 -

MDC(2)
OBJEM ZBOZI [m’] 1.37
HMOTNOST ZBOZI [kg] 283
UJETA VZDALENOST [km] 45.31
CELKOVY CAS [h] 2.46

OMEZUJICI PODMINKY
Objem lofného prostoru OV 13w’
Uzitecna hmotnost OV 1250 kg
Maximalni doba obsluby (T) 8 hod.
Pramérna rychlost 30 km'h

Z1 2 z3 zs z7 z8 9 | Z10 Z12 | Z13
Z1 0.00 | 43.25 | 41.85 4325 41,60 | 41.85 | 42,00 | 43.05 41,20 | 42.05
Z2 | 4130 | 0.00 | 41.00 42,70 4110 | 41.30 | 41,50 | 42.50 41.70 | 41.50
Z3 | 4140 | 4380 | 0.00 42,80 41.20 | 41.40 | 41,60 | 42.60 41.75 | 41.60
Z4 | 4210 | 4290 | 41.80 43,10 42,75 | 42,10 | 43,15 | 43.40 40,90 | 42.35
Z5 | 4170 | 4250 | 4140 0.00 4240 | 41.80 | 42,80 | 43.00 40,50 | 42.00
Z6 | 42.10 | 4290 | 41.80 4356 42.00 | 42.15 | 42,40 | 43.40 41.30 | 4240
Z7 | 4330 | 44.10 | 43.00 4435 0.00 | 43.35 | 43.20 | 44,60 42,10 | 43.60
Z8 | 43.15 | 43,95 | 42385 43,70 42,10 | 0.00 | 42,50 | 43.50 41.90 | 4295
Z9 | 4290 | 43.70 | 42.60 43,05 43,61 | 4295 | 0.00 | 44.20 41,70 | 43.20
Z10 | 41.90 | 42,70 | 41.60 43.00 42.60 | 42.00 | 43.00 | 0.00 40.70 | 42.20
Z11 | 42.50 | 4330 | 42.20 4378 42.20 | 42.55 | 42.60 | 43.80 41.30 | 42.80
Z12 | 42.00 | 4320 | 41.40 42,70 4110 | 41.30 | 41,50 | 42.50 0,00 | 41.50
Z13 | 42.95 | 4375 | 4265 43.50 41,90 | 42.70 | 42.30 | 43.40 41,70 | 0.00

4 KROK STIEDNOCENI Z5 - 74, PRIDRUZENI 74 KE TRASE 2

Z1 2 z3 zs 7 8 9 | Z10 Z12 | Z13
Z1 0.00 | 43.25| 41.85 4325 41,60 | 41.85 | 42,00 | 43.05 41,20 | 42.05
Z2 | 4130 | 000 | 41.00 42,70 4110 | 41.30 | 41,50 | 42.50 41.70 | 41.50
Z3 | 4140 | 4380 | 0.00 4280 41.20 | 41.40 | 41.60 | 42.60 41.75 | 41.60
Z4 | 42.10 | 4290 | 41.80 43,10 4275 | 42,10 | 43.15 | 43.40 4090 | 42.35
Z5 | 4170 | 4250 | 41.40 0.00 4240 | 41.80 | 42.80 | 43.00 40,50 | 42.00
Z6 | 42.10 | 4290 | 41.80 4356 42.00 | 42.15 | 42.40 | 43.40 41.30 | 42.40
Z7 | 4330 | 44.10 | 43.00 4435 0.00 | 4335 | 43,20 | 44,60 42,10 | 43.60
Z8 | 43.15 | 43,95 | 42.85 43,70 42,10 | 0.00 | 42,50 | 43.50 41,90 | 4295
Z9 | 4290 | 43.70 | 42.60 43,95 43,61 | 4295 | 0.00 | 44.20 41,70 | 43.20

Z10 | 41.90 | 42.70 | 41.60 43.00 42.60 | 42.00 | 43.00 | 0.00 40.70 | 42.20
Z11 | 4250 | 4330 | 42.20 4378 4220 | 4255 | 42.60 | 43.80 4130 | 42.80
Z12 | 42.00 | 4320 | 41.40 42,70 4110 | 41.30 | 41,50 | 42.50 0.00 | 41.50
Z13 | 42,95 | 43.75 | 42.65 4350 41,90 | 42.70 | 42,30 | 43.40 41.70 | 0.00




5 KROK SJEDNOCENI Z13 - Z6

71 Z: | 73 | z4 | Z5 | Z6 | z7 | Z8 | Z9 | Z10 | ZI1 | Z12 | Z13 .
TRASA ¢ 4 MDC(2) - Z13 - Z6 - MDC(2)
71 000 | 4325 | 41.85 | 43,00 | 4325 | 42.87 | 41.60 | 41.85 | 42.00 | 43.05 | 42,50 | 41.20 | 42.05
Z2 | 4130 | 0.00 | 41.00 | 4240 | 42.70 | 41.40 | 41.10 | 4130 | 41.50 | 42.50 | 41.95 | 41.70 | 41.50 OBJEM ZBOZ1 [m] 0.72
Z3 | 4140 | 4380 | 0.00 | 42.50 | 42.80 | 41.50 | 41.20 | 4140 | 41.60 | 42.60 | 42.10 | 41.75 | 41.60 HMOTNOST ZBOZI [ke] 150
Z4 | 42,10 | 4290 | 41.80 | 0,00 | 43.10 | 42.30 | 42.75 | 42.10 | 43.15 | 43.40 | 42.55 | 40.90 | 42.35 UJETA VZDALENOST [km] 4425
Z5 | 4170 | 4250 | 4140 | 43.74 | 0.00 | 41.90 | 42.40 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42.20 | 40.50 | 42.00 CELKOVY CAS [h] 198
Z6 | 42.10 | 4290 | 41.80 | 4330 | 43.56 | 0.00 | 42.00 | 42.15 | 42.40 | 43.40 | 42.82 | 41.30 | 42.40
Z7 | 4330 | 44.10 | 43.00 | 44.10 | 4435 | 43.50 | 0.00 | 4335 | 43.20 | 44.60 | 43.77 | 42.10 | 43.60 OMEZUJICI PODMINKY
Z8 | 43.15 | 4305 | 42.85 | 4345 | 43.70 | 43.35 | 42.10 | 0.00 | 42.50 | 43.50 | 42.95 | 41.90 | 42,95 Objem lozného prostoru OV 13m’
Z9 | 4290 | 43.70 | 42.60 | 43.70 | 43,95 | 43.10 | 43.61 | 42.95 | 0.00 | 44.20 | 4340 | 41.70 | 43.20 Utziteéna hmotnost OV 1250 kg
Z10 | 41.90 | 4270 | 41.60 | 42.70 | 43.00 | 42.10 | 42.60 | 42.00 | 43.00 | 000 | 4240 | 40.70 | 42.20 Maximalni doba obsluhy (T) 8 hod.
Z11 | 42,50 | 4330 | 42.20 | 43.50 | 43.78 | 42.70 | 42.20 | 42.55 | 42.60 | 43.80 | 0.00 | 41.30 | 42.50 Primérna rychlost 30km'h
Z12 | 42.00 | 4320 | 41.40 | 42.40 | 42.70 | 42.30 | 41.10 | 4130 | 41.50 | 42.50 | 41.90 | 0.00 | 41.50
Z13 | 42.95 | 4375 | 42.65 | 43.25 | 4350 | 43,15 | 41.90 | 42.70 | 42.30 | 4340 | 42.75 | 41.70 | 0.00
5. KROK STEDNOCENI Z10 - Z9. SLOUCENI TRASY €. 1 ATRASY C. 2
71 72 Z3 74 Zs Zo 7 8 7o Z10 711 712 713 - a+2) MDC(2) - Z7 - Zlq ;Z.‘? _Z5-
71 000 | 4325 | 41.85 | 43,00 | 4325 | 42.87 | 41.60 | 41.85 | 42.00 | 43.05 | 42,50 | 41.20 | 42.05 Z4-MDC(2)
Z2 | 4130 | 0.00 | 41.00 | 4240 | 42.70 | 41.40 | 41.10 | 4130 | 41.50 | 42.50 | 4195 | 41.70 | 41.50 OBJEM ZBOZI [m’] 1.72
Z3 | 4140 | 43.80 | 0.00 | 42.50 | 42.80 | 41.50 | 41.20 | 4140 | 41.60 | 42.60 | 42.10 | 41.75 | 41.60 HMOTNOST ZBOZI [ke] 445
Z4 | 42,10 | 4290 | 41.80 | 0.00 | 43.10 | 42.30 | 42.75 | 42.10 | 43.15 | 43.40 | 42.55 | 40.90 | 42.35 UJETA VZDALENOST [km] 46.71
Z5 | 4170 | 4250 | 41.40 | 43,74 | 0,00 | 41.90 | 42.40 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42.20 | 40.50 | 42.00 CELKOVY CAS [h] 321
Z6 | 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
Z7 | 4330 | 44.10 | 43.00 | 44.10 | 4435 | 43.50 | 0.00 | 4335 | 43.20 | 44,60 | 43.77 | 42.10 | 43.60 OMEZUJICT PODMINKY
Z8 | 43.15 | 4395 | 42.85 | 4345 | 43.70 | 43.35 | 42.10 | 0.00 | 42.50 | 43.50 | 42.95 | 41.90 | 42.95 Objem lozného prostoru OV 13m
Zo | 4290 | 43.70 | 42.60 | 43.70 | 43.05 | 43.10 | 43.61 | 42.95 | 0.00 | 44.20 | 43.40 | 41.70 | 43.20 Utiteéna hmotnost OV 1250 kg
Z10 | 41.90 | 4270 | 41.60 | 42.70 | 43.00 | 42.10 | 42.60 | 42.00 | 43,00 | 000 | 4240 | 40.70 | 42.20 Maximalni doba obsluhy (T) 8 hod.
Z11 | 42.50 | 4330 | 42.20 | 43.50 | 43.78 | 42.70 | 42.20 | 42.55 | 42.60 | 43.80 | 0.00 | 41.30 | 42.50 Priumérna rychlost 30 km/h
Z12 | 42,00 | 4320 | 41.40 | 4240 | 42.70 | 42.30 | 41.10 | 4130 | 41.50 | 42.50 | 41.90 | 0.00 | 41.50
Z13 | 4295 | 4375 | 42.65 | 43.25 | 43.50 | 43,15 | 41.90 | 42.70 | 42.30 | 4340 | 42.75 | 41.70 | 0.00




7.KROK

SIEDNOCENI Z6 - Z11.

PRIDRUZENIZ11 K TRASEC. 4

" MDC(2)-Z13 - Z6 - Z11 -
o MDC(2)
OBJEM ZBOZI [m’] 4.14
HMOTNOST ZBOZI [ke] 27
UJETA VZDALENOST [kn] 4423
CELKOVY CAS [h] 242

OMEZUJICI PODMINKY

Objem lozného prostoru OV 13m’
Utiteénia hmotnost OV 1250 kg
Maximilni doba obsluhy (T) 8 hod.
Pramérna rychlost 30 kin'h

TRASAC.6(4+3)

MDC(2) - Z13 - Z6 - Z11 - Z8 -

Z2 - MDC(2)

OBJEM ZBOZi [m’] 507

HMOTNOST ZBOZI [kg] 505

UJETA VZDALENOST [km] 45.93

CELKOVY CAS [h] 3.35
OMEZUJICI PODMINKY

Objem lozného prostoru OV 13m’

Utziteéna hmotnost OV 1250 kg

Maximilni doba obsluby (T) 8 hod.

Prumérna rychlost 30 km'h

71 72 3 74 z5 Z6 7 3 79 Z10 711 712 713
71 000 4325 41.85| 4300 | 4325 | 4287 ( 41.60 | 41.85 | 42,00 | 4305 | 42,50 | 41.20 | 42.05
72 4130 | 0.00 | 41.00 | 4240 | 42.70 | 41.40 | 41,10 | 41.30 | 41,50 | 4250 | 41,95 | 41.70 | 41.50
Z3 4140 | 4380 | 0,00 | 4250 | 42.80 | 41.50 | 41.20 | 41,40 | 41.60 | 42.60 | 42,10 | 41.75 | 41.60
Z4 42,10 | 4290 | 41.80 | 000 | 43,10 | 4230 | 4275 | 42,10 | 43,15 | 4340 | 42,55 | 40.90 | 4235
Z5 41.70 | 4250 | 4140 | 43,74 | 000 | 4190 | 4240 | 41.80 | 42,80 | 43.00 | 42,20 | 40.50 | 42.00
Z6 42,10 | 4290 | 41.80 | 4330 | 4356 | 0.00 [ 4200 | 42,15 | 4240 | 4340 | 42,82 | 41.30 | 4240
7 4330 | 4410 | 43.00 | 44.10 | 4435 | 4350 | 0.00 | 4335 | 43.20 | 44,60 | 43.77 | 42.10 | 43.60
z8 4315 | 4395 | 4285 | 4345 | 43,70 | 4335 | 42,10 0.00 | 42,50 | 43,50 | 42,95 41.90 | 4295
zo 4290 | 43,70 | 4260 | 43,70 | 43,95 | 43.10 | 43,61 | 4295 | 0.00 | 4420 | 4340 ( 41,70 | 43.20
710 4190 | 4270 | 41.60 | 42,70 | 43,00 | 42.10 | 42.60 | 42,00 | 43,00 | 0.00 | 42,40  40.70 | 42.20
Z11 42,50 | 4330 | 42.20 | 4350 | 43.78 | 42.70 | 4220 | 4255 | 42,60 | 43.80 | 0.00 | 41.30 | 42,80
12 4200 | 4320 | 4140 | 4240 | 4270 | 4230 | 41.10 | 41.30 | 41.50 | 4250 | 4190 | 0.00 | 41.50
713 4295 | 4375 | 4265 | 43,25 | 4350 | 43,15 | 41.90 | 42,70 | 4230 | 4340 | 42,75 | 41.70 | 0,00

8 KROK SIEDNOCENI Z11 - 78. SLOUCENI TRASY C 4 A TRASY C 3

7l 72 73 74 zs5 Z6 7 z3 i Z10 711 712 713
71 000 |[4325| 4185|4300 | 4325 | 4287 ( 41.60 | 4185 | 42,00 | 4305 | 4250 | 41.20 | 42.05
72 4130 | 0.00 | 41.00 | 4240 | 4270 | 4140 | 41,10 | 41,30 | 41,50 | 4250 | 41,95 | 41.70 | 41.50
Z3 4140 | 43.80 | 0.00 | 42.50 | 42.80 | 41.50 | 41.20 | 41.40 | 41.60 | 42.60 | 42.10 | 41.75 | 41.60
Z4 42,10 | 4290 | 41.80 | 000 | 43,10 | 4230 | 4275 | 42,10 | 43,15 | 4340 | 42,55 | 40.90 | 4235
Zs 41.70 | 4250 | 41.40 | 43.74 | 0.00 | 41.90 | 42.40 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42.20 | 40.50 | 42,00
Z6 4210 | 4290 | 41,80 | 43.30 | 4356 | 0,00 | 42.00 | 42,15 | 4240 | 4340 | 42,82 | 4130 | 4240
7 43,30 | 44.10 | 43.00 | 44.10 | 4435 | 43.50 | 0.00 | 4335 | 43.20 | 44.60 | 43.77 | 42.10 | 43.60
z8 4315 | 4395 | 4285 | 4345 | 43,70 | 4335 | 4210 0,00 | 42,50 | 43,50 | 42,95 [ 41.90 | 4295
YAy 4290 | 4370 | 4260 | 43.70 | 43,95 | 43.10 | 43.61 | 4295 | 0.00 | 4420 | 4340 ( 41.70 | 43.20
Z10 4190 | 42,70 | 41,60 | 42,70 | 43,00 | 42.10 | 42.60 | 42,00 | 43,00 | 000 | 42,40 ( 40.70 | 42.20
Z11 4250 | 4330  42.20 | 4350 | 4378 | 42,70 | 4220 | 42,55 | 42,60 | 4380 | 0.00 | 41.30 | 42,80
712 4200 | 4320 | 41.40 | 4240 | 42.70 | 4230 | 41,10 | 41,30 | 41,50 | 4250 | 4190 | 0,00 | 41.50
713 4295 | 4375 | 4265 | 43,25 | 4350 | 43,15 | 41,90 | 42,70 | 4230 | 4340 | 42,75 | 41.70 | 0,00




9. KROK

SJEDNOCENI 74 - Z13.

SLOUCENI TRASY €. 5 ATRASY C. 6

" MDC(2)-Z7-Z10-Z9-Z5 -

TRASAC.7(5+6) 7Z4-7Z13-76-7Z11-Z8-72 -
MDC(2)
OBJEM ZBOZI [m’] 6.79
HMOTINOST ZBOZI [ke] 950
UJETA VZDALENOST [km] 4939
CELKOVY CAS [h] 5.11
OMEZUJICI PODMINKY

Objem lozného prostoru OV 13 m’
Uiiteéni hmotnost OV 1250 kg
Maximilni doba obsluby (T) 8 hod.
Pramérna rychlost 30 km'h

TRASA C. 8 MDC(2) - Z12 - Z1 - MDC(2)

OBJEM ZBOZI [m’] 0.64

HMOTNOST ZBOZI [kg] 175

UJETA VZDALENOST [km] 434

CELKOVY CAS [h] 211
OMEZUJICI PODMINKY

Objem lozného prostoru OV 13

Uzite¢nia hmotnost OV 1250 kg

Maximalni doba obsluhy (T) 8 hod.

Pramérna rychlost 30 km'h

7l 72 73 74 Zs Z6 1 73 79 10 711 712 713
Z1 000 | 4325 4185|4300 | 4325 | 4287 | 41.60 | 41.85 | 42,00 | 43.05 | 4250 | 41.20 | 42.05
72 41,30 | 0.00 [ 4100 | 4240 | 42,70 | 41,40 | 41.10 | 4130 | 41,50 | 42.50 | 41,95 | 41.70 | 41.50
3 41,40 | 4380 ( 0.00 | 4250 | 4280 | 41.50 | 41.20 | 4140 | 41.60 | 42.60 | 42,10 | 41.75 | 41.60
Z4 42,10 | 4290 [ 41.80 | 000 | 4310 ( 4230 | 42,75 | 42,10 | 43,15 | 4340 | 4255 | 40,90 | 42,35
Zs 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
6 4210 | 4290 | 41.80 | 4330 | 4356 | 0,00 | 4200 | 42,15 | 4240 | 43,40 | 42,82 | 4130 | 4240
z7 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
z3 4315 | 43,95 | 4285 | 4345 | 43,70 | 4335 | 42,10 | 000 | 42,50 | 43,50 | 4295 | 41,90 | 4295
79 4290 | 4370 | 42,60 | 43.70 | 43,95 | 4310 | 43,61 | 4295 | 0.00 | 4420 | 4340 | 41,70 | 43.20
Z10 4190 | 4270 | 41.60 | 42.70 | 43.00 | 42,10 | 42.60 | 42.00 | 43,00 | 000 | 4240 | 40,70 | 42,20
711 4250 | 4330 | 4220 | 4350 | 43,78 | 4270 | 4220 | 42,55 | 42.60 | 43.80 | 0.00 | 41,30 | 42.80
712 42,00 | 4320 | 4140 | 4240 | 42,70 | 4230 | 41.10 | 4130 | 41,50 | 42.50 | 4190 | 0.00 | 41.50
713 4295 | 4375 | 42,65 | 4325 | 4350 | 43,15 | 41,90 | 42,70 | 42,30 | 4340 | 42,75 | 41,70 | 0,00

10. KROK SIEDNOCENIL Z12 - Z1

Zl 72 Z3 74 Zs5 Z6 ¥ 78 70 10 711 712 713
71 000 | 4325 4185|4300 | 4325 | 4287 | 41.60 | 41.85 | 42,00 | 43.05 | 4250 | 41.20 | 42.05
72 41,30 | 0.00 [ 4100 | 4240 | 42,70 | 41.40 | 41.10 | 41.30 | 41,50 | 42.50 | 41,95 | 41.70 | 41.50
73 4140 | 4380 | 0.00 | 4250 [ 4280 | 4150 | 41.20 | 4140 | 41,60 | 42.60 | 42.10 | 41.75 | 41.60
Z4 4210 | 4290 | 41.80 | 0.00 | 43.10 | 4230 | 4275 | 42,10 | 43,15 | 43.40 | 42,55 | 4090 | 42,35
Zs 41.70 | 4250 | 4140 | 43,74 | 0.00 | 41.90 | 4240 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42.20 | 40.50 | 42,00
6 4210 | 4290 | 41.80 | 4330 | 4356 | 0,00 | 4200 | 42,15 | 4240 | 43.40 | 42,82 | 4130 | 4240
z7 4330 | 4410 | 43.00 | 4410 | 4435 | 4350 | 0.00 | 43.35 | 43.20 | 44.60 | 4377 | 42,10 | 43.60
z3 4315 | 4395 | 4285 | 4345 | 43,70 | 4335 | 42,10 | 000 | 42,50 | 43,50 | 4295 | 41,90 | 4295
29 4290 | 43.70 | 42.60 | 43.70 | 43,95 | 43.10 | 43,61 | 4295 | 0.00 | 4420 | 4340 | 41,70 | 43.20
Z10 4190 | 4270 | 41.60 | 42.70 | 43.00 | 42.10 | 42.60 | 42.00 | 43,00 | 000 | 4240 | 40.70 | 42.20
711 4250 | 4330 | 42,20 | 4350 | 43,78 | 42,70 | 4220 | 42,55 | 42,60 | 43.80 | 0.00 | 41,30 | 42,80
712 42,00 | 4320 ( 4140 | 4240 | 42,70 | 4230 | 41.10 | 4130 | 41,50 | 4250 [ 4190 | 000 | 41.50
713 4295 | 4375 | 42,65 | 43.25 | 4350 | 43,15 | 41,90 | 42,70 | 4230 | 4340 | 42,75 | 41,70 | 0,00




11. KROK

SIEDNOQCENIZ1 - Z3. PRIDRUZENI Z3 KE TRASE C. §

MDC(2) - Z12-Z1 - Z3 -

fRasac d MDC(2)

OBJEM ZBOZi [m’] 115

HMOTNOST ZBOZ] [ke] 280

UJETA VZDALENOST [kn] 43,65

CELKOVY CAS [h] 247
OMEZUJICI PODMINKY

Objem lofného prostoru OV 13w’

Utziteéna hmotnost OV 1250 kg

Maximilni doba obsluhy (T) 8 hod.

Pramérna rychlost 30 km'h

TRASA C.0(7 +8)

MDC(2)-Z7 - Z10 - Z9 - Z5 -
ZA-Z13-26-2Z11-28-22-
Z12-71-73 - MDC(2)

OBJEM ZBOZI [m’] 7.93
HMOTNOST ZBOZ] [ke] 1230
UJETA VZDALENOST [kn] 49.64
CELKOVY CAS [h] 6.14

OMEZUJICI PODMINKY
Objem loiného prostoru OV 13m’
Uziteéna hmotnost OV 1250 kg
Maximilni doba obsluby (T) 8 hod.
Pramérna rychlost 30 km'h

Il 2 73 74 z5 6 7 z8 iy Z10 711 711 713
71 000 | 4325 | 41,85 | 43.00 | 4325 | 4287 | 4160 | 41.85 | 4200 | 43.05 | 4250 | 41.20 | 42,05
72 4130 | 0.00 | 41.00 | 4240 | 42.70 | 4140 [ 41.10 | 41.30 | 41.50 | 42,50 | 41,95 [ 41.70 | 41.50
Z3 4140 | 4380 | 000 | 4250 | 4280 | 41.50 | 41.20 | 4140 | 41.60 | 42.60 | 42,10 | 41.75 | 41.60
Z4 4210 | 4290 | 41.80 | 0.00 | 43,10 | 4230 ( 42,75 | 42,10 | 43,15 | 43,40 | 42,55 | 4090 | 42,35
75 41.70 | 4250 | 4140 | 43,74 | 000 | 4190 [ 4240 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42.20 | 40.50 | 42.00
6 4210 | 4290 | 41.80 | 4330 | 4356 | 000 [ 4200 | 4215 | 4240 | 43.40 | 42,82 | 41,30 | 4240
z7 4330 | 4410 | 43.00 | 44.10 | 4435 | 4350 [ 0,00 | 4335 | 43.20 | 44,60 | 43.77 | 42.10 | 43.60
78 4315 | 4395 | 4285|4345 | 4370 | 4335 4210 | 0.00 | 42,50 | 43.50 | 4295 [ 4190 | 4295
z9 4290 | 4370 | 42.60 | 43.70 | 43,95 | 43,10 | 4361 | 4295 | 0.00 | 4420 | 4340 | 41.70 | 43.20
Z10 4190 | 4270 | 41.60 | 42.70 | 43.00 | 42,10 | 42,60 | 42.00 | 43,00 | 000 | 42,40 | 40.70 | 4220
11 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 | 4140 | 4240 | 42.70 | 4230 | 41.10 | 41.30 | 41,50 | 42,50 [ 41,90 | 0.00 | 41.50
713 4295 | 4375 | 42,65 | 4325 | 4350 | 43,15 | 41,90 | 4270 | 4230 | 4340 | 42,75 | 41.70 | 0,00

12. KROK SIEDNOCENIZ2 - 712, SLOUCENI TRASY €. 7ATRASY C. 8

71 2 73 74 s 6 7 78 79 710 711 712 713
71 000 | 4325 | 41,85 | 4300 | 43,25 | 4287 | 41.60 | 41.85 | 42.00 | 43.05 | 4250 | 41,20 | 42,05
z2 4130 | 0,00 | 41.00 | 4240 | 4270 | 4140 | 41.10 | 41.30 | 41.50 | 42.50 | 41,95 | 41,70 | 41.50
73 4140 | 4380 | 000 | 4250 | 4280 | 41.50 | 41.20 | 41.40 | 41.60 | 42.60 | 42,10 | 41.75 | 41.60
Z4 4210 | 4290 | 41.80 | 0.00 | 43,10 | 4230 | 42.75 | 42,10 | 43.15 | 43.40 | 42,55 | 40.90 | 42,35
Z5 41.70 | 4250 | 41,40 | 43,74 | 000 | 4190 [ 4240 | 41.80 | 42.80 | 43.00 | 42,20 | 40.50 | 42,00
6 4210 | 4290 | 41.80 | 4330 | 4356 | 0.00 [ 4200 | 4215 | 4240 | 43,40 | 42,82 | 4130 | 4240
z7 4330 | 4410 | 43.00 | 4410 | 4435 | 4350 [ 0.00 | 4335 | 43.20 | 44,60 | 43.77 | 42.10 | 43.60
78 4315 | 4395 | 42,85 | 4345 | 4370 | 4335 42,10 | 0.00 | 42,50 | 43,50 | 42,95 [ 4190 | 4295
79 4290 | 4370 | 42.60 | 43.70 | 43,95 | 43.10 | 4361 | 4295 | 0.00 | 4420 | 4340 | 41.70 | 43.20
Z10 4190 | 4270 | 41.60 | 42,70 | 43.00 | 42,10 | 4260 | 42.00 | 43,00 | 000 | 42,40 | 40.70 | 42.20
11 4250 | 4330 | 42.20 | 4350 | 43,78 | 42,70 | 4220 | 42,55 | 42,60 | 43.80 | 0.00 | 4130 | 42,80
712 42,00 | 4320 | 4140 | 4240 | 42.70 | 4230 | 41.10 | 41.30 | 41,50 | 4250 | 41.90 | 0.00 | 41.50
713 4295 | 4375 | 42,65 | 4325 | 4350 | 43,15 | 4190 | 4270 | 4230 | 4340 | 42,75 | 41.70 | 0.00
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