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Anotace

Bakalafskd prace se zaméfuje na popis nizozemského projektu Green Deal Zero
Emission, vnémz bylo vyuzito konceptu laboratofe LivingLab. Byly analyzovany
potteby jednotlivych tc¢astnikli logistickych procesti a posouzen piinos tohoto projektu

a moznosti vyuZiti zku$enosti pfi potencialni aplikaci projektu v CR.
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The bachelor's thesis focuses on the description of the Dutch project Green Deal Zero
Emission, in which the concept of the Livinglab laboratory was used. The needs of
particular participants in logistics processes were analyzed and the benefits of this project
and the possibilities of using experience in the potential application of the project in the

Czech Republic were assessed.
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Uvod

Kazdym rokem dochézi k narGstu méstské populace ve svét€¢ o témét 100 miliond
obyvatel. Tento popula¢ni rist mést zvySuje tlak na systém fungovani logistické obsluhy
v téchto urbanizovanych oblastech. Obzvlasté v metropolich a aglomeracich je patrna
snaha fesit dlouhodobou udrzitelnost méstské nadkladni dopravy. Hlavnimi cili téchto snah
jsou minimalizace negativnich vlivli z dopravy a zajisténi vysoké kvality zivota mistnich

obyvatel.

Jednou ze zemi, kde se snaZi tento dopravné logisticky problém komplexné fesit je
Nizozemi. V roce 2015 zde byl zahajen desetilety projekt Green Deal Zero Emission.
Hlavnim cilem tohoto projektu je prakticky vyzkouSet v redlném prosttedi pomoci
nastroje LivinglLab inovacni logistické metody. Ty inovacni metody, které budou
vyhodnoceny jako Zivotaschopné, by mély byt posléze aplikovany po celém Nizozemsku.
Po ukonceni projektu v roce 2025 by v nizozemskych metropolitnich oblastech m¢l jiz

realn¢ fungovat optimalizovany nizko emisni systém méstské nakladni dopravy.

Tato bakalafska prace ma za kol posoudit moznosti vyuziti tohoto nizozemského
projektu Green Deal Zero Emission v CR na zékladé vyhodnoceni potieb klicovych
stakeholdert jako jsou vyrobci, obchodnici, 3PL, statni sprava, samospréava, vzdélavaci
instituce a obcané. Pti feSeni zadaného ukolu bylo ¢erpano ze zkuSenosti z Nizozemi, kde

je tento ryze narodni projekt realizovan.



1 Logistické procesy v dopravé

Dnesni logistika se nachazi ve své paté etapeé — faze globalni integrace hodnotovych
fetézell, jenz je charakterizovana uplatiiovanim vyspélych elektronickych systému
a internetovych technologii, které umoznuji prudky vzestup sluzeb zékazniktm.
Jednim z ptikladi miize byt on-line poskytovani informaci zdkaznikiim o prab&hu
pirepravy v redlném case. Je potfeba mit neustdle na zfeteli, ze primarnim
a kone¢nym efektem logistickych procesi v dopravé je uspokojeni potieb

zakaznika. [1] [2] [3]

1.1 Doprava

Doprava patii mezi nejrychleji se rozvijejici sektory narodniho hospodaistvi
a spole¢né s energetikou se fadi mezi klicova narodohospodaiska odvétvi kazdého
statu a investice obzvlasté do téchto dvou odvétvi jsou nezbytnym piredpokladem
budouci udrzitelnosti hospodatrského rlstu a prosperity. Investice do dopravniho
systému jsou dilezitym faktorem kazdé ekonomické entity. Stat zpravidla zajistuje
finan¢ni prostfedky na vystavbu a Gdrzbu dopravni infrastruktury (dopravni cesty,
stavby a =zafizeni). Soukromy sektor financuje ndkup a provoz dopravnich
prostfedki. Ze schématu 1.1 je zifejmé, Ze doprava je pfitomna v celé Sifi
distribucniho systému a jako takova je jednim z kritickych faktorti logistiky.
Doprava ma sva specifika, c¢imz se odliSuje od ostatnich odvétvi.
Mezi nejmarkantnéjsi zvlasStnosti dopravy lze zminit nehmotnou povahu findlniho
produktu dopravy piepravu, protozZe se ji nelze ptedzasobit, vyskytuji se zde vykyvy
v poptavce a stat diisledné kontroluje dodrZzovani pravidel provozovani dopravy. [1]

[4] [5]
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Schéma 1.1  Distribu¢ni systém

Zdroj: [1, s. 89].

Doprava je cilevédomy proces, jehoZ vysledkem je pfemisténi vyrobki, zboZi, osob
a zvifat dopravnimi prostiedky po dopravnich cestach. ,, Soucasna globdlni ekonomika
s rozvinutou délbou prace s sebou nese vysoké kvantitativni naroky na dopravu. Soucasné
s tim rostou také ndroky na kvalitativni stranku dopravy: presnost, spolehlivost,
bezpecnost i rychlost premisteni. To klade také zvysené naroky na dopravni soustavu jako
celek, i na jednotlivé dopravni systémy. Kvalitni doprava vyzaduje pro pohyb dopravnich
prostiedkit  kvalitni dopravni infrastrukturu, jenz je duleZitym faktorem rozvoje

a konkurenceschopnosti ekonomiky.* [4, s. 5]

Kvalitni dopravni infrastruktura je budovéana a udrZzovana, aby bylo zaji§téno propojeni
mezi lidmi a hospodétskymi subjekty v dané oblasti. Z tohoto diivodu se fadi do skupiny
stézejnich faktorti ekonomického rozvoje a jako soucast vetfejné infrastruktury se fadi
do souboru sluzeb. Pomoci kvalitni dopravni infrastruktury je zajiSt€na optimalni izemni
délba prace, jez tak akceleruje technologicky pokrok a socioekonomicky rozmach dané
oblasti. Promysleny a fungujici systém dopravni infrastruktury je zékladnim stavebnim
kamenem vSech dalSich navazujicich hospodaiskych odvétvi statu, oborti (dopravni

telematika) a konceptl (city logistika, smart city). Komplexn¢ zacala byt v evropském
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prostoru rozvijena dopravni infrastruktura az po druhé svétové vélce s prohlubujici se

hospodaiskou a politickou integraci. [6] [7]

1.2 Nakladova funkce dopravy

Ve struktufe distribu¢nich nakladii se doprava podili obvykle nejvétsi mérou a je tak
nejvetsim nositelem logistickych nékladu, a proto by se na jeji optimalni fungovéani mélo

wrN e

Dopravu je mozno c¢lenit podle plsobnosti na externi a vnitropodnikovou.

vvvvv

Jako takové pouze zvySuje cenu daného vyrobku a stava se nakladovym biemenem. [1]
[2] [3]

Metody kalkulace nakladi na dopravu se v jednotlivych distribu¢nich systémech lisi, a to
z divodu odlisného pouziti dopravnich prostfedkli, objemu, struktur a povahy
prepravovaného zbozi. Svoji roli zde také hraje vliv pfepravni vzdalenosti a prepravnich
sazeb. Dilezitym faktorem pii rozhodovani o vybéru vhodného druhu dopravy je
proporce variabilnich a fixnich nékladl. Variabilni dopravni naklady jsou zjiStovany
pomoci kalkulacni jednice, ktera predstavuje jednotku vykonu, podle niz jsou naklady
vy¢islovany. Do fixnich nakladii jsou zahrnuty odpisy, mzdové naklady administrativnich

pracovniki, nédklady na tidrzbu a finan¢ni naklady. [1] [3]

1.3 Distribuce

Distribuce je proces, béhem kterého se fidi toky produktl,, sluzeb a informaci
mezi UCastniky distribuéniho procesu: vyrobci, distribuénimi subjekty (ptepravci,
distributofi, velkoobchody, maloobchody) a kone¢ni zdkaznici. Jedna se o kritické
rozhrani, jehoZ optimalni struktura zajist'uje fadny pribéh kompletace a pfepravy a tim
ovlivituje troven poskytovanych sluzeb, které maji vyznamny dopad na spokojenost

kone¢ného zakaznika. [1]

1.3.1  Distribuéni systém

Distribu¢ni systém je oznaCovan jako mnoZina fyzickych prvki v distribuci, jenz

vymezuji distribu¢ni oblast. Mezi prvky distribucniho systému zahrnujeme hranicni
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prvky (zejména maloobchody), zasilatelské firmy (komplexni piepravni sluzby)
a velkoobchody. Ulohou velkoobchodii je prekonat sortimentni a geograficky rozpor
(funkce kompletacni a lokalizacni), zajistit vyS$i standard logistickych sluzeb
a nivelizovat vykyvy v poptavce. Distribu¢ni oblast je prostor, jez je limitovan svymi
hrani¢énimi prvky a je vném nutno sohledem na vzajemnou polohu a vazby
mezi jednotlivymi prvky distribucniho systému zajistit distribuci. Optimaln¢é navrzeny
distribu¢ni systém je nejefektivnéjsi zplsob, jak snizit pocet ujetych kilometra,

od kterych jsou odvislé vypousténé emise. [1] [3]
Jsou rozeznavany ¢tyti druhy distribu¢nich nakladu:
1) ptepravni naklady,
2) skladovaci naklady,
3) néaklady na obaly,
4) naklady na komunikaci, administrativu a Skoleni.

Jednim z hlavnich ukolt distribuéniho systému je nastavit optimdlni pomér
mezi prepravnimi a skladovacimi ndklady. Z grafu 1.1 vyplyvd dominantni vliv
pfepravnich nakladi na tvar kfivky celkovych ndklada v zavislosti na poctu distribu¢nich
center. Z tohoto diivodu by m¢l byt kladen velky diiraz na analyzu distribu¢ni dopravy.
Dulezitymi aspekty pro snizeni ptepravnich nékladu je vybér optimélniho druhu dopravy
a vybér pfepravni trasy. Mezi parametry, jimiZ je vybér determinovan, patii rychlost
ob¢hu zbozi, dopravni kapacita (pfepravni vykon a propustnost trasy), piepravni
vzdalenost, stupenn bezpec¢nosti dopravniho procesu, energeticka naro¢nost dopravy
a pravidelnost. Udrzovani zdsob je spojeno s vazanim kapitalu, skladovacimi
a manipula¢nimi ztratami. Zasoby jsou rozeznavany b&zné, pojistné a zasoby na ceste.
Obalové materialy jsou déleny na piepravni a manipulacni. Pfi efektivni spolupraci
subjektli uvniti distribucnich systémi je mozné snizit naklady na skladovani vhodnym
omezenim poétu skladovacich mist. Usp&snost distribuce zavisi na vhodném sestaveni

dodavatelského fetézce v dodavatelské siti. [1] [3]
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Graf 1.1 Vyvoj zavislosti celkovych nakladii na poctu distribu¢nich center

Zdroj: [8].

Rizeni dodavatelského fetézce je jednim ze zékladnich ukold logistiky. Trend zpétné
logistiky nuti distributory vytvaret dodavatelské fetézce do uzaviené smycky. Kazdy
dodavatelsky fetézec ma ve své distribuc¢ni oblasti kliCovy distribu¢ni c¢lanek, jenz
vymezuje hmotné (materidlové) a nehmotné (informacni a bezhotovostni) toky.
V potravinafstvi jsou tyto klicové clanky maloobchodni fetézce, které ovladaji distribu¢ni
kanaly skrze své portfolio nabizen¢ho zbozi. Aktudlnim trendem v distribu¢nich
systémech je organiza¢ni integrace. Dochazi k provazanosti distribu¢nich ¢innosti, jez
se vzajemné¢ kombinuji a dopliuji. Dulezitou roli v distribucnim systému zastdvaji
logistické centra, kterd jsou neopomenutelnym patefnim prvkem témér kazdé distribu¢ni

sit¢. Jednim z druhi logistickych center jsou distribucni centra. [1] [3] [4] [9]

1.3.2 Distribuéni centra

Jiz zndmym a dlouhou dobu uZivanym trendem je koncentrace distribuce do logistickych

center. Hlavnim poslanim logistickych center jsou kompleta¢ni funkce, které
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zjednodusuji tok zbozi a informaci. Je tfeba si uvédomit, Ze kompletace je velmi pracna
a ndkladna operace. Diky optimalni dé€lbé prace v téchto centrech je vyssi produktivita
prace a s tim souvisejici uspory z rozsahu. Jednim z typi logistickych center je distribu¢ni
centrum. Zvlastnim typem distribu¢niho centra je Urban Consolidation Centre (UCC).
UCC je méstské konsolidacni logistické centrum, jenz je umisténo v relativni blizkosti
centralni méstské zony, v némz distributofi poskytuji skladovaci kapacity a nabizeji
kompletacni a dopravni sluzby. Distributofi se zde nezabyvaji nakupem a prodejem zbozi.
Zajisténa je zde finalni distribuce zbozi a sluzeb do hrani¢nich prvki dané meéstské
distribu¢ni oblasti, zpravidla pomoci ekologickych dopravnich prostredkil. Zavére¢na
cast distribucni cesty tzv. posledni mile je klic¢ova ¢ast distribucni cesty, jez je stézejni

pro kone¢nou spokojenost zakaznika. [1] [10] [11]

1.3.3 Lokalizace distribu¢niho centra

Pro lokalizaci distribu¢nich center je vyuzivan systém lokaliza¢nich modeld, jejichz
prostfednictvim je vybran optimélni pocet téchto center a jejich optimélni umisténi.
Idedlnim zplsobem je vyhledavani pomoci téziste, jez pracuje s geografickou strukturou
dané distribucni oblasti. V grafu 1.2 je graficky zndzornén teoreticky model,
podle kterého optimalni pocet distribu¢nich center v distribu¢nim systému je minimum
vysledné funkce, jenz je souc¢tem nékladovych funkci dopravy do a z center. Ne vZdy jsou
ale podminky idealni, takze se pracuje v systému disponibilnich mist, kde se vysledna
lokalizace determinuje z konecného poctu potencionalnich mist. Mezi hlavni vybérové
parametry lze zatadit vlastnosti disponibilnich lokalit, jako jsou ceny pozemki a najmi,
kvalita pracovni sily a kvalita dopravni infrastruktury. Nezanedbatelnym vybérovym
parametrem jsou vzajemné vazby jiz existujicich distribu¢nich prvkl a nemélo by se téz

zapominat na budouci rozvoj a moznou expanzi distribu¢niho subjektu. [1] [12]

Idealné by se melo planovat v souladu se strategickym planem daného podniku, aby
se do budoucna minimalizovala rizika vyplyvajici zredundantnich  ndklada
pfirozSitovani distribu¢ni sit€. Pro hledani optimalnich distribu¢nich struktur je
vyuzivano rozli¢nych softwarovych nastroji, jenz usnadiiuji finalni vybér umisténi
distribucnich center a snizuji budouci néklady. I tato oblast strategického planovani se da
uspesné outsourcovat a na trhu existuje fada podnik, kterd takovéto sluzby nabizeji. [1]

[12]
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Graf 1.2 Vyvoj nakladl na dopravu s rostoucim poc¢tem distribu¢nich center

Zdroj: [8].

Zajimavym konceptem se jevi vetfejnd logisticka centra (VLC), jenz se zdaji byt
vyznamnym prvkem v méstské logistice. VLC plni funkci méstskych logistickych center
a jsou nezbytnym prvkem propojujici city logistiku a dalkovou dopravou (v budoucnu
pravdépodobné dalkovd doprava autonomni). Bez adekvatni a promySlené vefejné
podpory témto méstskym logistickym systémim, v nichZ jsou tato meéstska logisticka
centra klicovym prvkem, se stane takovyto projekt neefektivni a z dlouhodobé

perspektivy neudrzitelny. [12]

1.4  City logistika (CL)

V méstskych aglomeracich je nejvyssi tvorba HDP per capita, a proto se kazdy stat snazi
tyto sva hospodarska centra jako efektivni zdroje daniovych piijml vS§emozné podporovat.
Bohuzel s naristem hospodaiské aktivity je spojen 1 nariist objemu nejen nékladni

dopravy a méstské aglomerace tak celi problému nedostatecnosti dopravni kapacity.
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Obzvlasté jadra méstskych aglomeraci se stdvaji dopravné pretizend. Narlsta v nich
hlukova zatéz, zhorSuje se kvalita ovzdusi a je snizovana bezpecnost ucastnikil
dopravniho provozu. Tyto dopravni kongesce se tak stavaji pfi¢inou sniZzeni kvality
zivota. Dlouhodobé¢jsi snizovani kvality zivota v dané oblasti ma za nasledek proces
postupného odlivu perspektivni ¢asti populace, jez si je dobie védoma navazujicich
negativnich disledkii tohoto degradacniho procesu (pokles cen nemovitosti, zména
socialni struktury obyvatel, snizeni dostupnosti kvalitniho Skolstvi). Jednou z moznosti,
jak tedy zvysit kvalitu Zivota v takového oblasti, udrzet a naldkat schopné lidi je mimo

jiné 1 implementace prvkl CL v §irS§im ramci konceptu smart city. [2] [13] [14]

CL je kategorie logistického systému, kterd vyzaduje pochopeni méstské geografie
aftizeni dodavatelské sité. Je to komplex systémovych logistickych opatfeni ndkladni
dopravni obsluznosti v centrech méstskych aglomeraci, jenz se snazi optimalizovat
logistickou obsluhu daného tzemi. Obzvlasté ucelené dopravni telematické systémy
dokazou usnadnit dopravni toky ve mésté. V CL jsou rozeznavany nasledujici zadkladni
logistické segmenty: bézny néklad, chladirenské a mrazirenské produkty, baliky a expres
a odpadova logistika. Hlavnim cilem CL je zajistit obyvatelim dané aglomerace vysokou
kvalitu zivota a zaroven udrzet ekonomickou prosperitu. Dil¢i cile CL jsou
environmentalni (sniZovani ekologické zatéze, zvySovani kvality Zivotniho prostiedi
a jeji biodiverzity), dopravné-bezpecnostni (snizovani kongesci, zvySovani bezpecnosti
ucastnikid dopravniho provozu, obzvlasté jeho zranitelnych prvki jako jsou chodci
a cyklisté) a ekonomicke (zvyseni atraktivity historickych méstskych center diky snizené

frekvenci automobilové dopravy). [2] [13]

K zajisténi uskute¢néni vySe uvedenych cilli je zapotfebi implementovat inovativni
logistické koncepty, které pocitaji s regulacnimi opatfenimi, nizko emisnimi vozidly
a zménou nakupnich vzorci konenych zdkaznikl (vyuzivani vydejnich mist). Regulaéni
opatfeni jsou d€lena na aktivni a pasivni. Mezi aktivni regulacni opatteni lze zatadit
vyuzivani Casovych oken pro dopliiovani zbozi mimo dopravni Spicky a omezeni
pro urcité druhy nékladni dopravy nebo poplatky za prijezd po komunikaci, parkovani
a vjezd do méstské zony. Do pasivnich regulacnich opatieni se fadi stavebné-technicka
feSeni jako omezeni kapacit komunikaci a parkovist. Ukolem dopravnich restrikci je
minimalizovat pohyb zasobovacich vozidel v dané méstské zong. Afinita je metoda
prodeje zboZi a sluzeb, pfi niz prodejci spolupracuji a je to jedna z moznosti, jak objem

dopravniho zatizeni sniZzovat. Cilem afinity je zvySit efektivitu a transparentnost
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logistickych a dodavatelsko-odbératelskych fetézcii za soucasného snizeni naklada diky
sdileni sluzeb a optimalizaci procest. Nicméné tento pfistup vyzaduje standardizaci
identifikace, automatického sbéru dat a komunikace mezi obchodnimi partnery. V dnesni
dob¢ je toto realizovatelné diky akceleraci technickych a technologickych inovaci. [2]

[10] [12] [13]

Jednim z néstrojl, jak podporovat CL je uzivani raznorodych dota¢nich programi.
Nevyhodou téchto dotacnich podplrnych projekti CL je neudrzitelnost z dlouhodobého
hlediska. Praxi je odzkouseno, Ze po zruseni dotaci dochazi z velké Casti k zaniku téchto
projektt. Pti aplikaci inovaci CL je z hlediska dlouhodobé udrzitelnosti rozhodujicim
faktorem zahrnout do rozhodovaciho procesu vSechny relevantni stakeholdery
(zainteresované osoby a subjekty). Nemélo by se hlavné zapominat na koncové zékazniky
(Citizen driven innovation) a maloobchodniky, jenz v dané oblasti plisobi. Pro zapojeni
téchto stakeholderti do rozhodovaciho procesu je dulezité nastavit kvalitni obousmérny
tok informaci. Vyuziti rozliénych mobilnich aplikaci, které umoznuji velice rychlou
a segmentoveé orientovanou oboustrannou komunikaci mezi obfany a samospravou
sejevi jako efektivni nastroj. Kvalitni pfenos informaci je samoziejmé dilezity
i v procesech v dopravé a logistice, jez jsou silné ovlivnény zvySujicim se poctem
a Cetnosti zasilek, rostoucimi naroky na rychlost a spolehlivost a také zmenSujici se
velikosti objednavek pii rostoucim mnoZzstvi kritérii, ktera si zakaznik pieje, aby byla

pti dodani dodrzena. [10] [13]

1.5 Optimalizace logistickych procesi

Jedin€ optimalizace celé dodavatelské sit€¢ vede k synergickému efektu a v kone¢ném
disledku ke splynuti dodavatelskych a distribu¢nich fetézcii v jeden distribu¢ni systém
v tzv. SirSim pojeti. Hlavnim Gcelem optimalizace struktury distribu¢nich systémi je
minimalizace ndklad a omezeni negativnich environmentalnich vlivii. Moderni efektivni
distribuéni systém je vice nez kdy jindy zavisly na pfesnych produktovych datech
a procesnim fizeni, jeZ optimalizuji klicové distribuéni procesy. Diky rozvoji
informacnich technologii dochazi ke sdileni zdroji a aktivit, sniZovani ndkladi
arozSitovani trhl. Jednim z mnoha optimalizacnich nastroji mohou byt distribu¢ni
procesni mapy, v nichZz dochazi ke schematickému zndzornéni pribéhu distribucnich

¢innosti, a jenz umoziuji komplexn¢ analyzovat cely distribucni systém. [1] [9] [10] [15]
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Ponévadz ve struktufe distribu¢nich nakladi méa ndkladova funkce dopravy zpravidla
dominantni podil, je nutno nejvétsi dil usili upnout do dopravy a to do vybéru vhodnych
optimalizacnich modeli v dopravé. Optimalizaci dopravniho procesu se zabyva obor
teorie dopravy, jejiz ukolem je modelovani dopravnich systémii analyzou parametrii jako
je hustota, intenzita a rychlost dopravy. V teorii dopravy nasly z exaktnich metod nejvétsi
uplatnéni metody opera¢ni analyzy. Operacni analyza jsou postupy aplikujici
matematické metody pii feSeni ekonomickych a logistickych uloh a jejim cilem je
vytvofeni modelu dané tlohy a pomoci nastaveni nadefinovanych parametrti najit
optimalni feSeni. V operacni analyze jsou uplatiiovany zejména diskrétni a aplikované
obory matematiky jako jsou teorie grafli, linearni programovani, teorie front

a multikriterialni analyza. [16] [17]

Pro vhodny vybér optimalniho distribuéniho dopravniho modelu je potieba analyzovat
dostatek relevantnich dat. Tato data by méla byt shromazd’ovana nejlépe
automatizovanymi technickymi prostiedky. Mezi tyto moderni technologické prostfedky
muzeme zafadit systém automatické detekce, kde instalované kamery, snimajici
vyhrazeny dopravni usek, identifikuji vozidla pomoci systému rozpoznavani

registrac¢nich znacek vozidel. [18]

Dalsi z moznosti, jak zefektivnit distribucni sit’ je zjednoduseni komunikacnich cest.
Moderni technologie a nové trendy v elektronickém obchodé¢ tomu vyznamné
napomahaji. V posledni dobé& je zfetelny zna¢ny narlst vyznamu elektronickych trznic
na ukor e-shopl. V téchto elektronickych trznicich dochdzi k propojeni fyzického
a digitalniho toku, kdy ke konsolidaci zbozi zakoupen¢ho na elektronickém trzisti

dochézi az ve vydejnim misté. [1] [10]

Plytvani ve vnitropodnikové dopravé lze ptredchazet optimalizaci vnitropodnikovych
tokti. Vnitropodnikové toky neboli transfery 1ze optimalizovat rozlicnymi metodami napf.
vhodny layout vyrobni plochy nebo value stream mapping. Pro ovéfeni spravnosti
navrhovanych feSeni je vhodné provést dynamickou simulaci. Dynamicka simulace je
metoda, jenzje schopna analyzovat, nasimulovat a vyhodnotit procesy. Vyslednym
produktem je navrh optimélniho feSeni daného systému. Tato softwarova metoda dokaze
zrychlit strategické rozhodovaci procesy a Setfit drahocenné zdroje. Samoziejmé proces
optimalizace je vzdy levnéj$i a rychlejSi u nové vznikajicich struktur. Cely proces

optimalizace vnitropodnikové dopravy lze v dnesni dobé tspésné outsourcovat. [19][20]
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2 Projekt Green Deal Zero Emission

Green Deal Zero Emission City Logistics (GDZES) je spolecny projekt nizozemského
ministerstva hospodafstvi a zivotniho prostiedi, ministerstva infrastruktury a vodniho
hospodarstvi a ministerstva vnitra, jez byl zapocat v roce 2014. Dalsimi signatati a tiCastniky
programu GDZES jsou mistni nizozemské samospravy (Amsterdam, Arnhem, Delft,
Groningen, Haarlem, Maastricht, Nijmegen, Rotterdam, Utrecht a Tilburg), poskytovatelé
logistickych sluzeb, firmy zabyvajici se odpadovou logistikou, vyrobci silni¢nich
prepravnich prostfedkill, zdjmové organizace a vyzkumné a vzdélavaci instituce. Celkem
podepsalo memorandum o zahdjeni projektu GDZES 54 subjektti. V roce 2016 vyhral projekt
GDZES hlavni cenu Green Deal, kterou vyhlasuje nizozemské vlada a slouzi k ocenéni

projektd, jenz podporuji udrzitelny hospodaisky rast Nizozemska. [21]

Green Deal je iniciativa nizozemské vlady, jejimz cilem je podpora udrzitelnosti
nizozemského hospodaistvi. Diky podpotfe inovativnich projektli se snazi vlada zvysit
konkurenceschopnost nizozemské ekonomiky a rozsifit exportni piilezitosti. Finan¢ni
podpora a odstranovani bariér v pravnich predpisech jsou hlavnimi nastroji, jimiz se vlada
snazi pomoci Ucastnikiim iniciativy Green Deal. Mezi hlavni podporované subjekty
se fadi nizozemské podniky, mistni samospravy a rizné obcanské neziskové spolecnosti.
Vletech 2011 az2014 bylo uzavieno 176 Green Deals s celkovym poctem
1.090 ucastnikt. [22]

Iniciativa Green Deal cili na devét zdkladnich segmentt:
1) energie (stimulace vyroby udrzitelné energie a uspory),
2) bio-ekonomika,
3) mobilita,
4) vodni hospodaistvi,
5) vyroba a distribuce potravin,
6) biodiverzita,
7) suroviny a zdroje,
8) stavebnictvi,

9) Zivotni prostfedi.

20



Projekt GDZES ma zastoupeni ve vétsing téchto segmenti. Logicky je nejveétsi dlraz

kladen na segmenty mobilita a vyroba a distribuce potravin.

Pivodni ambici tohoto desetiletého projektu GDZES bylo zajistit do konce roku 2025
nizkoemisni méstskou logistiku v metropolitni oblasti Amsterdamu. Béhem tvodni faze
projektu se ale ambice mit nizkoemisni logistiku rozsifil na celonarodni uroven
tj. na vSechny vyznamné nizozemské metropole a aglomerace. V grafu 2.1 je zobrazen
vyseCovy diagram, na kterém jsou zobrazeny procentudlni podily emisi sklenikovych

plynt tvofenych CL dle segmentl za rok 2015. [22]
Total GHG Emissions (2015) 3.6 Mtonne

. Parcels and express (4% > 9% in 2050)

. Temperature-controlled (13% > 19%in 2050)
. General cargo and retail (39%)

B waste logistics (6%)

B Faility logistics (11%)

. Construction logistics (27%)

Graf 2.1 Emise sklenikovych plynt v nizozemské CL dle zakladnich logistickych
segmentd za rok 2015

Zdroj: [22].

Projekt GDZES je rozdélen na dvé faze. V prvni fazi projektu v obdobi od roku 2015
az do konce roku 2019 méli nizozemsti UcCastnici GDZES shromazd’ovat data
z jednotlivych regionalnich pilotnich projekta tzv. LivingLab. Cilem prvni pétileté faze
projektu mélo byt testovani Zivotaschopnosti a cenové dostupnosti jednotlivych
inovativnich logistickych feSeni a jejich naslednd analyza. K 1. lednu 2020 mély byt
pfedlozeny vysledky jednotlivych LivingLab a nasledné¢ mélo byt v zavérecné zprave
vydéano stanovisko k vyhodnoceni GspéSnosti jednotlivych projektl. Zavérecna zprava

bohuzel nebyla jesté¢ v dubnu 2020 zvetejneéna. [23] [24] [25]
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Ve druhé pétileté fazi v obdobi od roku 2020 do roku 2025 ma byt pfistoupeno
k implementaci projekti, jenz budou vyhodnoceny jako prospésné a udrzitelné. Hlavnimi
cili projektu GDZES je implementovat do roku 2025 v uréenych nizozemskych vnitinich
méstskych castech a nékterych dalsich méstskych zonach bezemisni city logistiku, snizit
hlukovou zatéz, kterd je zptisobena distribu¢ni dopravou a zvysit bezpecnost silni¢niho
provozu. Timto zplisobem se Nizozemi snazi pfispét k zajisténi svého udrzitelného
hospodaiského ristu a postupnymi kroky transformovat hospodaistvi na udrzitelnou

ekonomiku. [21] [23] [24]

Spoluprace a koordinace ucastnikii projektu GDZES je klicovym aspektem LivingLab.
Timto krokem ma byt dosazeno dlouhodobé udrzitelnosti implementovanych
logistickych teSeni v ramci CL. Kazdy ucastnik se zavazuje do jednoho roku od vstupu
do programu GDZES aktivné zapojit se svym projektem do nékteré z LivingLab. Zaroven
musi projekt daného ucastnika spliiovat nasledujici podminky, jako jsou originalnost,
inovativnost, realizovatelnost a povinnost experimentovat soubézné v alespon dvou
z nasledujicich oblasti (logistika, regulace, vozidla a zména chovani zadkazniki).
Na druhou stranu se sekretariat GDZES zavazuje poskytovat ucastnikim programu
nasledujici sluzby, jako jsou sestaveni projektového planu pro LivingLab, napojeni
na entity s podobnym zameétenim, organizace workshopti, kde budou sdileny zkuSenosti
a know-how, propagace vyrobcli nizko emisnich vozidel a inovativnich logistickych
stakeholderli, propagace vysledkli Usp&nych projektd Livinglab a pomoc

pii odstranovani legislativnich ptekazek pti implementaci uspésnych projektt. [23] [24]

Aby doslo k hladké implementaci uceleného logistického konceptu GDZES, bylo

nasnadé urcit priority a potadi splnéni dil¢ich cild, jenZ maji svoji realizacni posloupnost:

1) organizace dopravy (vybér patefnich sbérnych komunikaci uréenych pro méstskou

nakladni dopravu, lokalizace UCC a jeho napojeni na dalni¢ni sit),

2) zajisténi efektivni spoluprace (koordinace a sdileni know-how mezi jednotlivymi

stakeholdery zapojenymi v LivingLab),

3) odstranéni legislativnich piekazek a regulaci (vyznam zapojeni statni spravy a mistnich

samosprav do projektu GDZES),

4) stimulace a podpora inovativnich projekti (finan¢ni prostfedky z narodnich zdroji

a evropskych dotacnich titull),

5) ptistup k informacni platformé GDZES. [21]
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K dosazeni cile bezemisni city logistiky v uréenych méstskych oblastech velkych
nizozemskych metropoli a aglomeraci, musi projekt GDZES vyfesit optimalizaci vlastni
distribucni sit¢ uvnitt logistického systému CL. V tabulce 2.1 jsou uvedeny nékteré

nastroje CL podporujici optimalizace distribu¢ni site.

Tab. 2.1 Optimaliza¢ni prvky CL

Nov¢ logistické koncepty
Inovativni fizeni

Konsolidace zésilek

Dorucovaci ¢asova okna

‘ Zm¢éna pravidel parkovani
Regula¢ni mechanismy

Omezeni objemu méstské nakladni

dopravy v méstskych centrech

Nizkoemisni vozidla (elektricka,

vodikova a hybridy)
Zavadéni modernich technologii

Afinita distributori pomoci aplikace

modernich informacnich technologii

Sbérna mista pro vyzvedavani zasilek
Zmé&na pristupu zédkazniki '
(obdoba ¢Ceskych vydejnich mist)

Zdroj: [14].

2.1 Utastnici projektu GDZES

Aby byl subjekt zatazen do projektu GDZES, musela byt na sekretaridt GDZES zaslana
zéadost, ktera byla posléze vyhodnocena na zaklad¢ internich parametrt. Zakladnimi
parametry byly relevantnost daného stakeholdera, potencidlni zajem na fungujici CL,

dosavadni zkuSenosti a jeho schopnost byt pfinosem pro projekt GDZES. [13]
Stakeholdery Ucastnici se projektu GDZES lze zatadit do Sesti zakladnich skupin:

e poskytovatelé logistickych sluzeb (ptepravci, dopravci a zasilatelé),

e vefejna sféra,
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e zajmov¢ skupiny,
e obchodni a prodejni fetézce,
e vyrobci nizko emisnich dopravnich prostredk,

e poskytovatelé sluzeb v oblasti odpadi a dodavatelé surovin a energie.

2.2 Poskytovatelé logistickych sluzeb (Prepravci, dopravci a zasilatelé)

Spole¢nym jmenovatelem logistickych podniki, jenz se tcastni projektu GDZES je jejich
spoleCenska odpovédnost k zachovani vysoké kvality zivota v Nizozemsku, k niz patii
1 udrzitelnost kvality zivotniho prostfedi. Tato odpovédnost je redlné¢ pietavena
do podpory a uzivani modernich nizko emisnich ptepravnich prostfedkd. Nekteré
dopravni spolec¢nosti své nizko emisni automobily poskytuji i k pronajmu, aby
si potencionalni uzivatelé z fad logistické komunity mohli realn¢ vyzkouset provoz téchto
modernich pfepravnich prostfedkii. Mezi podporovana nizko emisni vozidla se fadi auta
s elektrickym, hybridnim a vodikovym pohonem. Pfepravni automobily s Cisté
elektrickym pohonem se nejvice hodi pro provoz do méstské nakladni logistiky, kde neni
potieba vysoky denni kilometrovy najezd. Hybridni pfepravni vozidla jsou optimalni
pro smiSeny mimomestsky a méstsky provoz a pro piepravni vozidla chlazeného
a mrazeného zboZi, protoZe zde neni potifeba mit neustale nastartovany motor z ditvodu
chlazeni nebo mrazeni. Vodikové ¢lanky jsou naopak z divodu vétsi hmotnosti ideéalni
do velkokapacitnich nakladnich vozidel pouzivanych pro mimoméstsky provoz. Tato
nizko emisni vozidla mohou byt provozovana dopravci jen za piedpokladu vybudovani
odpovidajici dobijeci infrastruktury ze strany ostatnich stakeholderd jako jsou velké
logistické podniky zaméfené na skladovani, obchodni a prodejni fetézce. Nutna je téz
1 stimulace ze statni Grovné, protoZe investice na pofizeni takovychto dopravnich

prostiedkll a odpovidajici infrastruktury jsou pomérné vysoké. [22] [26]
Podniky zapojené v projektu GDZES poskytujici logistické sluzby:

e Breytner, CB, Cornelissen Groep (provozujici své flotily distribu¢nich vozidel
s elektrickym pohonem),

e Holthausen — Groningen (provozujici své flotily distribu¢nich vozidel
s vodikovym pohonem),

e DHL, De Rooy Transport, G. Snel, Peter Appel Transport, Portena, St vd Brink,

Simon Loos, TSS Rotterdam (velké logistické spolecnosti),
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Deudekom, Mondial Aad de Wit Verhuizingen (stéhovaci spolecnosti),

Post NL (postovni sluzby),

RSB, Lekkerland (poradenstvi a consulting),

Middelkoop (logistika stavebniho primyslu),

Nabuurs, Peeters Vervoerscentrale, Stad Alkmaar, Buggle Post, Fietskoeriers

(posledni mile, baliky a express). [26]

Verejna sféra

V projektu GDZES jsou zapojena nizozemska ministerstva hospodaistvi a zivotniho

prostiedi, infrastruktury a vodniho hospodafstvi a vnitra. Z nizozemskych samosprav

se projektu Gcastni mésta: Amsterdam, Arnhem, Delft, Groningen, Haarlem, Maastricht,

Nijmegen, Rotterdam, Utrecht a Tilburg. Ve vSech ptipadech se jedna o vyznamné

metropole a aglomerace, jenz se fadi do skupiny dvaceti nejlidnatéjsich nizozemskych

mést. Navic se polovina mést zapojenych v projektu GDZES nachazi v jedné megalopoli.

[26]
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Zajmové skupiny

Zaymovée skupiny zapojené v projektu GDZES:

2.5

Bovag (obchodni sdruZeni, poradenstvi),

Deltalings (obchodni spole¢nost sdruzujici podniky v pfistavu Rotterdam),
TLN (obchodni organizace v dopravé a logistice),

National LNG Platform (LPG),

Natuur and Milieu (neziskova environmentalni organizace),

Rai Vereniging (asociace v odvétvi mobility). [26]

Obchodni a prodejni Fetézce

Obchodni a prodejni fetézce se zavazali ke spolupraci s vefejnym sektorem, poskytovateli

a vyrobci nizko emisnich vozidel a podpotfe efektivni distribu¢ni pfepravy nejen
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v méstské logistice. Jednd se predevSim o =zavadéni tichych, nizko emisnich,
ekonomickych a bezpecnych ndkladnich vozidel. Déle se fetézce snazi navysit pomérnou
¢ast zavazek do prodejen v dobé mimo hlavni denni ¢as tj. 19:00 -07:00 hodin. Obchodni
a prodejni fetézce zapojené v projektu GDZES: Albert Heijn, Sligro, Hema, Heineken.
[26]

2.6  Vyrobci nizko emisnich dopravnich prostredki

Vyrobci nizko emisnich dopravnich prostiedkii zapojeni v projektu GDZES:
e 4Wieler (cyklopteprava),
e Electrocar (elektricka prepravni vozitka),

e Emoss, GINAF, Hytruck, Innimo, Spijkstaal, Van Kessel a Voltia (dodavky,

minibusy a nékladni vozidla s elektrickym pohonem),
e E trucks Europe (nakladni vozidla na vodikovy pohon),
e Wierda Hybrid (pfestavba nakladnich vozidel na hybridni pohon),

e Vyznamni mezindrodni vyrobci vozidel (Iveco, Nissan, Renault). [26]

2.7  Poskytovatelé sluzeb v oblasti odpadi a dodavatelé surovin a energie

Podle nizozemské asociace pro nakladani s odpady byly za rok 2012 v nizozemskych
meéstech nejveétsimi zdroji odpadu dle hmotnosti segmenty stavebni a prumyslovy odpad
(viz Graf 2.2). V méstskych centrech, kterych se projekt GDZES hlavné tyka, neni
primysl takika zastoupen, takZe nejvétSi pozornost je upiena na piepravu odpadu
vzniklého stavebni Cinnosti, svozu komunéalniho odpadu a odpadu podnikatelskych
a nepodnikatelskych subjektd. V GDZES jsou zapojeny i podniky, jez se zaobiraji
recyklaci, druhotnym vyuzitim odpadii a obchodu s palivy. [26]
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Graf 2.2 Druhy odpadu v Nizozemsku v roce 2012 (kt)

Zdroj: [26, s. 82].

Poskytovatelé sluzeb v oblasti odpadt a dodavatelé surovin a energie zapojeni v projektu
GDZES: Baetsen, GP Groot, L'Ortye, Shanks, SUEZ, Theo Pouw, Van Gansewinkel
a Van Werven. [22] [26]
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3 Laborator LivingLab

Historie konceptu laboratofe LivinglLab (LL) je tizce spjata s profesorem americké
univerzity MIT (Technologicky institut v Massachusetts) Williamem Mitchellem, jemuZz
je pripisovana zasluha za praktickou aplikaci prvni LL — MIT PlaceLab. Podle McPhee
[2012] neni jednoduché jednoznacné definovat pojem LL, protoze existuje cela skala
rozli¢nych konceptll a metod, jak k LL ptistupovat. V jedné z definic je LL popsana jako
uzivatelsky zaméfeny inovacni ,,ekosystém®, jenz je zalozeny na systémovém piistupu
integrujicim vyzkum a inovacni procesy v redlném prostiedi. V praxi to znamend, ze v LL

jsou dani stakeholdefi ustfednim a aktivnim prvkem vSech procesii. [27] [28] [29]
Jsou rozliSovéany dva zakladni typy LL:

1) produktové orientované (jedna se zejména o podnikové projekty),

2) méstska tranzice s cilem udrzitelnosti (hlavni roli v té€chto LL maji samospravy). [29]

Cilem LL je tedy integrovat vyzkum a inovativni ekosystémy do urcitého funkéniho
prvku obvykle pracujicim v mistn¢ ohrani¢eném prostoru (budova, méstska ctvrt’, mésto
nebo region), zlepsit ekonomickou a environmentalni udrzitelnost a sdilet znalosti

a metody mezi participujicimi stakeholdery LL. [29]

LL funguje na zaklad¢ partnerstvi vetfejného a soukromého sektoru (PPP), kde usili
vybranych podnikatelskych entit, vyzkumnych instituci, zastupct statni spravy a obcanti
je soustfedéno na ovéfeni realizovatelnosti vyty€eného cile projektu dané LL. Vystupem
Livinglab miize byt produkt, sluzba, technologie, aplikace, proces nebo systém.
Dulezitou fazi vSech projektd je sbér a analyza dat a jejich nasledné zavérecné
vyhodnoceni. Je mozno si tak ovéfit, jestli bylo dosaZzeno stanovenych cila

a definovanych pfinost a jsou-li stale aktudlni vstupni parametry a premisy. [29]
Kazda uspésna LL by méla obsahovat téchto pét klicovych prvki:

1) aktivni zapojeni zucastnénych stakeholdert (obzvlasté zapojeni kone¢ného uzivatele
do procesu zajisti dlouhodobou udrzitelnost daného projektu),

2) umisténi v redlném prostiedi,

3) multidisciplindrni participace stakeholderti (tj. zastupci samosprav, statni spravy,
vzdé¢lavacich instituci, podnikd, poskytovatelii technologii a obcantl),

4) uziti vicemetodového pfistupu (kombinace metod a nastroji),
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5) pouziti opakovaciho cyklu (planovani, realizace, verifikace a vyhodnoceni). [29]

Faktory jako jasn¢ definovana dopravni politika a plany, fungujici oteviend komunikaéni
platforma mezi danymi stakeholdery (napt. koordinator méstské mobility), efektivni sbér
relevantnich dat (mobilni aplikace), jejich logicka analyza a financni podpora pomoci
grantovych programi pro dopravni inovace zvysuji pravdépodobnost uspéchu dané LL.

V roce 2006 uznala Evropska komise koncept LL jako kli¢ovy néstroj inovaci. [29] [30]

3.1 Evropska sit’ laboratori LivingLab

Béhem finského predsednictvi EU byl vydan v roce 2006 dokument tzv. Helsinsky manifest,
jehoz zamérem bylo prispét ke zvySeni konkurenceschopnosti EU na mezinarodnim poli
v oblasti vyzkumu, vyvoje a inovaci. V Helsinském manifestu je kladen diiraz na strukturalni
reformy a efektivngj$i pouZiti informac¢nich a komunikacnich technologii (ICT) uvniti EU.

V dokumentu byly vyty¢eny zékladni oblasti, na které se bylo nutno soustiedit:

a) inovace v oblasti PPP, vytvofeni trhu pro inovativni produkty a zavedeni evropského
inovacniho systému,

b) podpora harmonizace evropského bankovnictvi pomoci standardizace bankovnich
a finan¢nich e-sluzeb. Od roku 2009 zacal byt v Evropském hospodatrském prostoru
(EHP) plné funk¢ni jednotny evropsky platebni systém SEPA, jenZ umoznil podporu

maloobchodnich systémt uvniti EU,

¢) podpora informacni spolecnosti, harmonizace ICT a odstranéni ICT bariér. Od roku 2017

doslo ke zruseni poplatki za roaming v EHP,
d) podpora a zajisténi finan¢nich zdroji pro inovativni start-upy,
e) implementace Evropské sité laboratofi LivingLab (ENOLL) do nadnérodni sité. [31]

ENOLL je platforma pro spolupraci a inovaci shromazd’ujici LL nejen v Evropé&. Byla zaloZena
v Bruselu v roce 2006 a v jeho prvni fazi fungovani byla provozovana jako nadnarodni sit’,
ktera umoznovala spolupraci a koordinaci mezi jednotlivymi stakeholdery v ramci PPP.
Hlavnim cilem této platformy je harmonizace a nésledna standardizace systémovych pfistupti,
jez zajisti shodnou metodologii a néstroje ve stimulaci a akceleraci inovac¢nich procesti napiic
jednotlivymi zemémi EU. Odstranénim stdvajicich legislativnich, administrativnich,
ekonomickych a technologickych piekazek a bariér dojde ke zvySeni konkurenceschopnosti

EU diky vy$simu stupni inovaci ve spole¢ném evropském hospodatrském prostoru. [31]
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Cilovym stavem platformy ENOLL je propojeni vlad, primyslu a univerzit v EU
takovym zpusobem, aby byly rozvijeny schopnosti, jez budou prospésné v terciarni
ekonomice. Sektor sluzeb je totiz nejvetsi sektor svétového hospodaistvi a nadale dochazi

k dal$imu odklonu od vyroby a pramyslu k terciarnimu sektoru. [31]

3.2 Investi¢ni program Horizont

Finan¢ni zdroje pro projekty ENOLL jsou zajiStovany ze strukturalnich programii.
SouCasnym v pofadi osmym a zatim nejvétSim vyzkumnym a inovacnim investi¢nim
programem EU je Horizont 2020. Rozpocet tohoto programu dosahl v letech 2014
az 2020 bezmala 80 mld. eur a slouzil jako spolecny PPP finan¢ni nastroj, jehoz cilem
byla podpora udrzeni konkurenceschopnosti EU pomoci tvorby pracovnich mist s vyssi
pfidanou hodnotou. Jednotny trh znalosti, vyvoje a inovaci napfi¢ celou EU, a naopak
odstranéni drahého patentovani, fragmentace trhu, pomalé standardizace a nedostatku
pottebné kvalifikace méely k tomuto cily vyznamné piispét. Program Horizont 2020
se ¢leni na sedm kapitol, z nichz dvé€ se bezprostiedné tykaji dopravy a CL: Ekologicka
integrovana mobilita (6,34 mld. eur) a ochrana Zivotniho prostiedi a efektivni vyuzivani

zdroju a nerostnych surovin (3,08 mld. eur). [32]

Na investi¢ni program Horizont 2020 bezprosttedné navazuje v obdobi 2021 az 2027
investi¢ni program EU pro vyzkum a inovace Horizont Evropa. I nadale je pro tento
program pocitano s podporou z dotacnich programii z Evropskych strukturdlnich
a investi¢nich fondd. V navrhu Evropské komise je pro tento program pocitano
srozpoftem 100 mld. eur. Pro program Horizont Evropa je realizovano cerpani
finan¢nich prostfedki skrze jednotlivé programy a ve vyhovujicich ptipadech je pocitano

s v&t§im vyuZzivanim zjednoduSenych forem granti. [32]

3.3 GDZES LivingLab

Hlavni dil odpovédnosti za chod GDZES LivingLab mé deviticlenny tym odborniki,
jenz byl vybran prifezoveé ze zastupcii zajmovych organizaci, podnikatelské a vetejné
sféry: Wijnand de Geus (RAI), Anne-Marie Nelck (TLN), Patricia de Wilde (EVO),
Koenraad Backers (Natuur & Milieu), Aad Verkande (BOVAG), Erik Regterschoot
(Royal Haskonning DHV), Herman Wagter (Connekt), Gert-Jan Prummel a Petrouschka
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Werther (Ministerstvo infrastruktury a vodniho hospodafstvi). Tento hlavni tym ma
za ukol koordinovat proces piipravy a realizace jednotlivych LivinglLab a zajistovat

sdileni zkuSenosti napfic jednotlivymi LivingLab. [30] [33]
V GDZES je rozpracovano Sest zakladnich kapitol téchto oblasti zaméteni:

1) distribuce potravin podléhajicich rychlé zkaze (mezi podporované projekty patii
vybudovani specialnich parkovacich mist s dobijecimi stanicemi pro vozidla s chladici
nebo mrazici nastavbou, vyuzivani nehlu¢nych nizko emisnich vozidel pro ranni
dodavky do prodejen s potravinami, systém bezemisni posledni mile, catering

a dodavky do hotelt pouze elektrickymi vozidly),

2) distribuce postovnich zasilek, balicki a palet (do druhé kapitoly je zafazena podpora
projektti ,,White label delivery* (obdoba vydejnich mist v CR), pouzivani cargo-bikes
pro posledni mili, ,,Hub & hop* (Doprava z méstskych konsolida¢nich skladii
do méstskych zoén nizko emisnimi vozidly) a pouzivani vozidel konstruovanych

specialné pro méstskou distribuci zbozi),

3) city smart deregulace (do kapitoly regula¢nich mechanizmi jsou zatazeny projekty
na dohled a d@slednou kontrolu maximdalni vytiZzenosti distribu¢nich vozidel
(kamerové systémy, senzory), uziti a harmonizaci specidlnich casovych oken, ktera
jsou urcena pro pohyb distribu¢nich vozidel s cilem snizit objem distribu¢ni dopravy,
nakladaci rampy a parkovaci mista s dobijecimi stanicemi a s tim spojené pobidky

pro elektricka vozidla),

4) stavebni prace ve mésté (uziti smart méstskych stavebnich koncepti, aby nedochézelo

k zahusStovani dopravy v dennich dopravnich Spickach),

5) obsluznost méstskych podnikatelskych subjekti (svoz odpadd jednou firmou.

Dodavky kancelatskych potieb bezemisnimi vozidly),

6) projektovy zamér inovativnich dopravnich technologii (vyvoj hybridnich
nakladnich vozidel). [23]
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4 Potreby ucastniku logistickych procesu

Meéstsky distribu¢ni systém se sklada z rozmanitého poctu ucastniki logistickych procesii
tzv. stakeholderti, mezi které fadime samospravu, ob¢any, podniky (vyrobci, obchodnici,
3PL), statni spravu a vzdélavaci a vyzkumné instituce. Motivace a pozadavky
jednotlivych stakeholdert jsou riznorodé. Jedna se o spojené nadoby, kde v nékterych
situacich dochazi k synergii amnohdy jsou pfipady, kdy pozice jednotlivych
stakeholdert jsou zna¢né protichidné. Hlavnim cilem méstskych distribu¢nich systémi
je optimalizace logistickych procest takovym zplsobem, aby byla zajiSténa bezpecnost
dopravniho provozu, dobra obsluznost distribu¢ni oblasti, vysokd Groven poskytovanych
sluzeb a vysoka kvalita zivota stakeholderi v dané oblasti. V efektivné fizeném
meéstském  distribuénim systému by mélo byt mozno tyto rtznorodé pozadavky
analyzovat a nasledn¢ je pomoci vhodného algoritmu do sebe sama implementovat a tim
do budoucna piedchazet animozitam, jez mohou v konecném disledku distribu¢ni systém

narusit a ucinit jej neefektivnim. [13]

4.1 Samosprava

Samosprava je klicovym stakeholderem CL, protoZe je prinikovou entitou vSech
ostatnich ucastnikli logistickych procesi na Uzemi dan¢ho samospravného celku
(aglomerace, metropolitni oblasti) a ze svého titulu rozhoduje o strategickém sméfovani
dané lokality. Samospravu fidi voleni zéstupci, jejichz motivem je znovuzvoleni
1 v dal§im volebnim obdobi. Proto by jejich rozhodnuti méla smétovat k tomu, aby mésto
prosperovalo jako celek a byly zajiStény udrzitelny rozvoj spolecnosti a kvalita Zivota
mistnich obyvatel, jenz maji v daném misté volebni pravo a své volebni pravo uplatiiuji.
Prostfedkem k plnéni téchto potieb a pfani je rozpocet, ktery se samosprava snaZzi
na pfijmové strané navySovat. Nejvétsi Casti pfijmi obce jsou danové piijmy, jez
se hlavné odviji od poctu trvale piihlaSenych obyvatel dané oblasti. Proto by mistni
samosprava méla podporovat mladé produktivni lidi takovym zptisobem, aby méli
motivaci se v dané oblasti usazovat nebo piinejmensim v hojném poctu neodchézeli. [13]

[34]

Lidé si vybiraji misto k bydleni na zdklad¢ pracovnich a podnikatelskych ptilezitosti,

dostupnosti bydleni a kvality nabizenych sluzeb v dané oblasti (Misto pro né¢ musi byt
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ekonomicky zajimavé). Strategickym segmentem v oblasti poskytovanych sluzeb
se pro mistni samospravu jevi podpora kvalitniho vzdélavani, kterd umoziuje v delSim
¢asovém horizontu dané oblasti zvysSeni konkurenceschopnosti lokélni ekonomiky skrze
efektivni vyuzivani kvalifikované pracovni sily s vysokou produktivitou prace
pti pokrocilé vyrobé a vys§i urovni poskytovanych sluzeb. Samosprava tedy musi
vytvaret priznivé podnikatelské a obéantim privétivé prostiedi, aby byla v konecném
dasledku schopna ptitahovat zdroje, navySovat pfijmovou stranku rozpoctu a efektivné

se rozvijet. [13] [34] [35]

Aby byla samosprava schopna zajistit si dlouhodob¢ zdroje ke svému rozvoji, musi mit
zajiSténo racionalni usporadani daného samospravniho celku kvalitné vypracovanymi
koncepénimi a rozvojovymi dokumenty jako jsou strategicky plan rozvoje, izemni plan
mésta a plan udrzitelné méstské mobility. U téchto dokumentli by mél byt obzvlaste
kladen daraz na dlouhodobou udrzitelnost. Urbanistické koncepce rozvoje aglomeraci
a metropoli by mély brat urCit€ v potaz nové trendy, jako jsou sdilena ekonomika,
e-komerce, uméla inteligence, big data, rozSifend realita, robotizace, autonomizace
a elektromobilita. Dilezitd je i spoluprdce samospravy s univerzitami a profesnimi
organizacemi. To vse klade podstatn¢ vyssi nadroky na administrativni efektivitu mistni
samospravy. Dale je nezbytné mit nastaveny takovy planovaci proces, aby byla zajiSténa
ur¢ita mira flexibility ¢asového harmonogramu realizaci koncepcnich a rozvojovych

planii a nedochézelo ke kolizim pfi realizaci téchto dil¢ich cilii. [2] [13] [34] [36]

Zajimavym konceptem, jenZ je schopen stit se priifezovou integrujici platformou
samospravy pro vysSe zminéné je platforma smart city, protoZe ta umoziuje interakci
dil¢ich komponent do vysSich celkii. Hlavnim cilem smart city je nalezeni rovnovahy
mezi udrzitelnosti a vykonnosti mistni ekonomiky a zajisténi vysoké kvality zivota jeho
obyvatel pfi racionalnim vynaloZeni zdroji. Prostfedkem k tomuto cili je optimalizace
fizeni, sluzeb a konkurenceschopnosti ve mést¢ pii respektovani ekonomickych,
socialnich, environmentalnich a kulturnich aspekti. Aplikace konceptu smart city mize

zabranit odlivu perspektivnich mladych lidi z dané oblasti. [34] [36]

4.2 Obcané

Obcané jsou fyzické osoby, jez jsou hybnou silou mistni ekonomiky. Voli si své

zastupitele do mistni samospravy, tvofi zdroj pracovni sily pro podniky, vyuZzivaji
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podnikatelskych ptilezitosti, nakupuji statky a sluzby a za predpokladu vyspélé obcanské
spoleCnosti dokazou siln€ hgjit svilj zdjem a vili. Svym chovanim a rozhodovanim
ovliviiuji ekonomicky tspéch svého regionu. Hlavnim cilem obc¢anti obyvajicich danou
oblast je zajisténi kvalitnich zivotnich podminek a minimalizace negativnich dopadi
vyplyvajici z hospodaiské Cinnosti. V nékterych piipadech dochazi ke kolizi ptfani
a pozadavkll obcanii a podnikli. Podniky usilujici o zajisténi co nejvétSiho zisku svoji
aktivitou miizou ohrozovat kvalitu Zivota mistnich obyvatel. Jedna se zejména o negativni
dopady dopravy, jako jsou znecisténi ovzdusi, prasnost, zvySend hlukova zatéz, dopravni
kongesce, rychlejsi opotfebovavani dopravni infrastruktury a snizeni bezpecnosti

na dopravnich komunikacich. [13] [34]

Mezi pozadavky mistnich ob¢anli miizeme zatadit dostatek kvalitniho vetejného prostoru,
snesitelna intenzita dopravy, pouzivani ekologictéjSich vozidel ndakladni dopravy
a nabidka pracovnich mist s vyssi pfidanou hodnotou, jenz jim zajisti vyssi piijmy. Mistni
obyvatelé by mély byt v rozumné mifte integracni soucasti rozhodovacich procesi, aby
byla zajiSténa vy$si mira transparentnosti a pfistupu k informacim, z ¢ehoz vyplyne jejich
naslednd podpora a dlouhodobd udrzitelnost ucinénych rozhodnuti at’ uz ze strany
samospravy nebo podnikli. Obzvlast¢ proziravd se jevi spoluprace a koordinace

s obanskymi iniciativami, aby se pfedchazelo koliznim situacim pii rozhodovacim

procesu a naopak se usnadnil prichod navrhovanych feseni a realizaci. [13] [34] [36]

4.3 Podniky

Podniky jsou hospodarské subjekty, které vstupuji na trh s cilem zajiSténi vlastniho
prospéchu zpravidla co nejvétSitho zisku. Prosttedkem k tomuto cili je piivétivé
podnikatelské prostfedi a nejlépe co nejmensi restriktivni opatfeni ze strany samospravy
a statni spravy. Zde se nachdzi tfeci plocha, u které je nutno najit konsenzus

mezi prosperitou a udrZitelnym rozvojem spolecnosti a kvalitou Zivota obcanti. [13]

Podniky mzou mit rGznou pravni formu, jez se odviji od ptedstavy podnikatele,
pfedmétu podnikani a velikosti podniku. Podle velikosti jsou rozeznavany podniky malé,
sttedni a velké. U malych a stfednich podnikli mohou byt patrné kvalifikacni limity
pracovnikil v logistice a zaroven tyto mensi a sttedni podniky vétSinou nemayji zajem, silu
ani zdroje participovat na procesu formovani systému méstské nékladni logistiky, protoze

ze své povahy jsou zcela zahlceni zajiStovanim své konkurenceschopnosti. Z tohoto
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divodu je nutno zaméfit pozornost na podniky velké, které jsou pro danou distribuéni

oblast rozhodujici. [13]

Velké podniky jsou jiz schopny planovat a ¢init kvalifikovana rozhodnuti strategické
povahy v dlouhodobé perspektivé. V ramci své oblasti plisobeni uplatiuji svoji silu
a ovliviiuji ostatni diillezité CL stakeholdery pfi jejich rozhodovacich procesech. Pro velké
podniky je dualezitd dostupnost lidskych zdroji s potiebnou trovni kvalifikace. Jestlize
podnik nabizi pracovni mista s niz8i ptidanou hodnotou, tak je dtilezitym faktorem i nizka
cena prace v daném regionu. Dal§im vyznamnym parametrem je napojeni na kvalitni
infrastrukturu umoziujici podnikiim rychle a pruzné logisticky reagovat v doprave.
V dalsi ¢asti jsou podnikatelské subjekty roz¢lenény do tii skupin: vyrobci, obchodnici

a 3PL. [3][13]

4.3.1 Vyrobci

Vyrobci se zabyvaji kromé potizovaci a odbytové faze navic vlastni fyzickou vyrobou.
soucasti je 1 vyrobni proces, ktery vnitropodnikové procesy komplikuje jak casové,
informacné, tak 1 materidlové. Hlavnim cilem vyrobct v ramei distribu¢niho procesu je
uskutecniovat velké pravidelné dodavky sco nejnizsi frekvenci. Vyrobni podniky
se v dnesni dob¢ jiz nevyskytuji v centralnich ¢astech aglomeraci a metropoli, ale spise
v primyslovych zénach na periferiich s odpovidajicim napojenim na dopravni
infrastrukturu. Z tohoto diivodu nejsou potieby a logistické procesy vyrobnich podnikt

z pohledu CL tak relevantni, protoZe maji na nakladni méstskou logistiku minimalni vliv.

[1][13]

4.3.2 Obchodnici

Obchodnici se ¢leni na maloobchodniky a velkoobchody. Maloobchodnici jsou osoby
nebo organizace prodéavajici zbozi a sluzby napiimo a to vétSinou v mensich objemech
velkému poctu spotiebitelit a kone¢nych uzivatelti. Maloobchodnici usiluji na rozdil
od velkoobchodii a vyrobcli o cast¢ dodavky v malych objemech. Maloobchody
si konkuruji na trhu mimo jiné trovni svych spotiebitelskych cen a veskeré jejich
navysSovani pfimo ohrozuje jejich konkurenceschopnost. Maloobchodnici, jako hrani¢ni

prvky distribu¢niho systému, jsou jeho nejzranitelnéjS$i soucasti a veskeré restrikce
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a omezeni, jenz jsou v ramci CL aplikovéany a ve vysledku navysuji cenu prodavaného
produktu, se této skupiny stakeholdert dotykaji nejvétsi mérou. Uplatnovani modernich
ICT prodejnich technik jiz tak ustédiuje obrovskou ranu klasickym maloobchodnikim,
ktefi pak nejsou schopni v siln¢ konkurenénim prostiedi odolavat tlaku velkych a zejména

nadnarodnich maloobchodnich fetézct. [1]

Velkoobchod na rozdil od maloobchodu necili primarné na koncové spotiebitele a jeho
hlavni ¢innosti je distribuce a prodej zbozi a sluzeb dalSim velkoobchodnim subjektim
a maloobchodnim sitim. Mezi hlavni funkce velkoobchodt patii pfekonavani ¢asového,
geografického a sortimentniho rozporu a poskytovani vyssiho standardu logistickych

sluzeb. [1]

433 3PL

3PL jsou poskytovatelé Sirokého rozsahu logistickych sluzeb uspokojujici poptavku
po outsourcingu, jenZ jsou schopni nabidnout komplexni feSeni uvniti dodavatelského
fetézce. Nejcastéji se jedna o zajisténi distribuce vyrobkti zadavatele pti pouziti vlastniho
logistického systému. Jejich nejvétsim piinosem je vétsi efektivita distribuce, pii které

dosahuji niz$ich nékladii a vyssiho standardu nabizenych sluzeb. [1]

Je zfetelné, Ze snarGstem konkurencniho prostfedi, systémovéjSim fizenim celé
dodavatelské sit¢ a hlavn€ diky implementaci dalSich inovativnich ICT nastrojti dochazi
k rstu podilu vyuzivani 3PL s naslednym pifechodem na 4PL a SPL. V dne$ni dob¢ uZ je
mozné UspeSn€ outsourcovat i zpracovani obchodni strategie a logistického konceptu

fizeni dodavatelskych fetézci i s jeho naslednou implementaci. [1]

4.4 Statni sprava

Statni sprava je jedna z forem c¢innosti stdtu, pomoci niz stat realizuje svoji vykonnou
moc. Statni sprava se svymi organy statni spravy vystupuji na trhu logistickych sluzeb
jednak jako konecni zdkaznici vyuzivajici nabidky v sektoru dopravnich logistickych
sluzeb, ale také jako zdkonodarné entity urcujici hospodaiskou politiku statu a vytvarejici
pravidla, jejiz dodrzovani je kontrolovano a vynucovéano. Spatna hospodaiska politika
statu méa obrovsky vliv na kvalitu narodniho hospodarstvi. Zejména nizké investice

do dopravni infrastruktury jsou pfi¢inou Spatné dopravni dostupnosti, ktera ma negativni
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dopad na ekonomiku a mobilitu vSech ostatnich zucastnénych stakeholderti. Naopak
dobte promyslena hospodarskéd politika, stimulace investic a inovaci pomoci dota¢ni

politiky at’ uz z narodnich nebo evropskych zdroji vede k hospodaiskému rozkvétu. [13]

Ustfedni organy statni spravy s celostatni pusobnosti jsou jednotliva ministerstva,
ktera maji vliv na utvafeni dopravnich logistickych procesi ve staté. V CR maji
dominantni vliv na logistické obory ministerstva primyslu a obchodu, dopravy
a ministerstvo pro mistni rozvoj. Tyto tfi ministerstva mizou byt zafazena v CL

mezi relevantni stakeholdery. [2]

4.5 Vzdélavaci a vyzkumné instituce

Vzdélavaci a vyzkumné instituce jsou spolu se zastupci samosprav a firem
nezastupitelnym ¢lankem tzv. znalostniho trojihelniku CL, do které¢ho vnaseji diky svym
analytickym schopnostem nezaujaty pohled. Tito zastupci akademické sféry jsou schopni
pro interdisciplinarniho prostiedi CL zajistit pomoci svého know-how teoretické vize,
rozbory, analyzy a vyzkumné projekty. Diulezitd je taktéz jejich role v pfispévku
kvalitativniho rastu lidskych zdroj zvySovanim potfebnych znalosti a dovednosti vefejné

a soukromé domény. [13] [35]

Do jiz dfive zmifiovaného konceptu smart city mize akademickd sféra v koordinaci
s podniky pfispét navySovanim nabidky potfebnych modernich studijnich programi,
jejichz absolventi pak mohou sehrat vyznamnou roli v prosazovani riznych modernich
»smart® a 4.0 konceptii. Vedle formalniho vzdé€lavani se nabizi i moznost podpory
neformalnich forem vzdélavani jako jsou rtzné online kurzy, Skoleni a workshopy.
Vzdélavaci instituce jsou klicovym prvkem, ktery systematicky pfipravuje pro lokalni
ekonomiku budouci pracovniky a podnikatele. Podporou inovativnich projektt
amodernich technologii v méstské nakladni dopravé se mohou vzdé€lavaci instituce
postarat o narust start-upd, jenZ pak na sebe dokdzou navazat zdroje a pfispét k lokalnim
pracovnim a podnikatelskym pfilezitostem. Maloco kromé& kvalitni dopravni
infrastruktury dokéaze ovlivnit takovou mérou konkurenceschopnost dané¢ho regionu

nez systém kvalitniho moderniho Skolstvi. [13] [34]
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5 Posouzeni prinost

Aby bylo mozno vybrat v CR mésta, pro néz ma smysl se projektem GDZES zabyvat,
popf. tento nizozemsky projekt aplikovat, je tfeba analyzovat skupinu nizozemskych
mést, jenz se do programu zapojila a najit Ceskd meésta, kterd maji podobné rysy
se zakomponovanim mistné¢ specifickych podminek a poté zvazit moznosti realizace
GDZES v CR. Kritéria pro vymezeni aglomeraci a metropolitnich oblasti je mozno
rozdélit na funkéni nebo spravni. Spravni kritéria jsou Cist€é administrativni
a nevypovidaji o danych oblastech objektivné jako kritéria funkéni. Funkéni kritéria jsou
urbanistickd (kompaktnost a hustota zastavby), demografickd (pocet obyvatel, hustota
zalidnéni a dojezdovd vzdalenost do zaméstnani) adal$i kritéria jako frekvence

a dostupnost MHD.

Pro potieby nasi analyzy bylo vybrano funkéni kritérium demografické — pocet obyvatel
funkéniho méstského regionu (FMR). FMR je funkéni ekonomicka tzemni jednotka
s jddrovym meéstem a ostatnimi méesty a obcemi v jeho zdzemi. Do jadrového mésta je

ze zazemi uskutecnovana intenzivni dojizd’ka za sluzbami a za praci. [37] [38]
FMR podle poctu obyvatel se d€li do ¢ty skupin:

1) maly FMR (50.000 az 100.000 obyvatel),

2) stiedni FMR (100.000 az 250.000 obyvatel),

3) metropolitni FMR (250.000 az 1.500.000 obyvatel),

4) velky metropolitni FMR (nad 1.500.000 obyvatel). [37]

5.1 Nizozemské metropole zapojené v GDZES

Nizozemi je evropsky stat s velkou hustotou obyvatel a vysokym Zivotnim standardem.
Primérna hustota obyvatel je v Nizozemsku zhruba tfikrat vy3si nez v CR. Parita kupni
sily je v Nizozemsku zhruba o étyficet procent vétsi nez v CR. Podle obrazku 5.1 je
ziejme, Ze vétSina FMR v Nizozemsku se nachazi blizko sebe nebo se i vzajemné

propojuji do vétsich celkil jako napt. Rotterdam-Haagska metropolitni oblast.
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Zdroj: [39].

Cela husté osidlend severozapadni oblast Nizozemi je spojena do jedné velké megalopole
nazyvané Randstad. Randstad ma ptes 8 milionti obyvatel a v oblasti se nachézi cela polovina
z mést zapojenych v GDZES (Amsterdam, Rotterdam, Utrecht, Haarlem a Delft). Navic do
vzdalenosti 50 km od této megapole se nachazi jest¢ GDZES mésta Arnhem, Nijmegen a
Tilburg. Jedina dvé mésta zapojena v projektu GDZES, ktera se svoji odlehlosti podobaji
dopravné-geografickym podminkam CR, jsou Groningen a Maastricht. V piipadé Maastrichtu
musi byt brano v potaz, Ze ve stokilometrovém radiu se nachazi velkd hospodaiska oblast
némeckého Poryni (Kolin n/R, Diisseldorf, Bonn) a hospodaisky vyznamna belgickd mésta
Brusel, Antverpy a Lutych. Zbyva tedy jediné mésto zapojené v projektu GDZES, které ma
podobné dopravné-geografické podminky jako mésta v CR — Groningen.

Oblasti FMR v Nizozemsku
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Z tabulky 5.1 je patrné, ze devét z celkem deseti nizozemskych mést zapojenych
do projektu GDZES patii do skupiny metropolitnich a velkych metropolitnich FMR
dle klasifikace FMR podle poc¢tu obyvatel dle [37].

Tab. 5.1 Pocet obyvatel nizozemskych FMR zapojenych v GDZES

Nazev Pocet obyvatel FMR Klasifikace FMR
Amsterdam 2.750.000 Velka metropolitni
Rotterdam* 1.810.000 Velkéa metropolitni
Delft* 1.810.000 Velkéa metropolitni
Utrecht 880.000 Metropolitni
Groningen 530.000 Metropolitni
Arnhem 410.000 Metropolitni
Nijmegen 320.000 Metropolitni
Tilburg 310.000 Metropolitni
Haarlem 290.000 Metropolitni
Maastricht 180.000 Stredni

* Mésto Delft patii do velké metropolitni oblasti Rotterdam — Haag

Zdroj: [40].

5.2 Potencial projektu GDZES v CR

Jestlize méa byt v CR kopirovan nizozemsky systém vybéru mést do GDZES, tak z klasifikace
FMR podle poc¢tu obyvatel jasné z tabulky €. 1 vyplyva, Ze drtiva vétSina nizozemskych mést
zatazenych do projektu GDZES ma klasifikaci minimalné metropolitnich oblasti. Hlavnim
pozadavkem pro zatazeni do projektu by tedy méla byt metropolitni klasifikace ceského FMR.
Podle této premisy by se tedy v Cesku dle tabulky 5.2 nachazely maximalng ¢ty potencialni
FMR, jenz by mohli byt zatfazeny do projektu GDZES. Jedna se o ¢eské metropole Praha, Brno,

Ostrava a Plzen.
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Tab. 5.2

Pocet obyvatel ¢eskych FMR

Pocet Piepocet poctu Klasifikace FMR
Nazev obyvatel obyvatel koeficientem

FMR K
Praha 2.250.000 1.607.000 Velkéa metropolitni
Brno 730.000 521.000 Metropolitni
Ostrava 700.000 500.000 Metropolitni
Plzen 350.000 250.000 Metropolitni/Stiedni
Olomouc 210.000 Stredni
Pardubice 200.000 Stredni
C. Budgjovice 180.000 Sttedni
Hradec 150.000 Stfedni
Kralové
Zlin 150.000 Stredni
Liberec 140.000 Stfedni/Mala
Jihlava 100.000 Mala
Most 100.000 Mala
Karlovy Vary 90.000 Mala
Chomutov 80.000 Mala

Zdroj: [41].

Ponévadz je ale v Nizozemi oproti CR zhruba o 40 % vys§i parita kupni sily, nelze poméfovat
pocet obyvatel jednotlivych FMR mezi obéma zemémi bez dal§i upravy. Velice
zjednodusujicim, ale postacujicim nastrojem bude piepocet obyvatel Ceskych FMR
dle koeficientu K = 1,4 a tim dojde k nivelizaci Grovné kupni sily na jednoho obyvatele v obou
zemich. Z tabulky €. 2 po pfepoctu obyvatel koeficientem K je patrné, Ze se Plzen dostala

na pomezi metropolitni/stiedni klasifikace FMR. TaktéZ podle [42] spadaji v CR do kategorie

metropolitnich oblasti jen tfi ceska mésta: Praha, Brno a Ostrava. [42]
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Plzen a ostatni krajska mésta a jejich zazemi se fadi do skupiny — aglomerace. Plzeii neni
zafazena mezi metropolitni oblasti kvili své relativné kratké vzdalenosti do Prahy. Plzeti ma
tudiz kvili tomu méné intenzivni vazby se svym zazemim nez ostatni ¢eské metropolitni
oblasti. Na zakladé klasifikace ceskych FMR podle poctu obyvatel po piepoctu koeficientem
K Ize tedy potencionalné aplikovat zkusenosti z projektu GDZES v Praze, Brné a Ostravé. [42]

Pokud bychom se jiz konkrétnéji zaméfili na ekonomickou silu Prahy, Brna a Ostravy,
tak dle HDP per capita zjisténym expertnim odhadem nam vychazi, ze Brno a Ostrava
za Prahou zaostévaji, i kdyz Brno ma vyrazny rustovy potencial. Z hlediska finan¢nich
zdrojt je Praha jedinym méstem v CR, u kterého se da uvazovat o smysluplné realizaci
podobného projektu jako GDZES. [43]

Problémem je 1 vzajemnd odlehlost Ceskych metropolitnich FMR Prahy, Bma a Ostravy
oproti situaci v Nizozemi, jenZ je patrna pii porovnani obrazkt 5.1 a 5.2. Vychozi podminky
dopravné-geografického rozmisténi metropoli v Cesku a Nizozemi jsou rozdilné, a proto neni

mozné jednoduse pievzit nizozemsky model projektu GDZES a aplikovat ho v CR.
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Obr. 5.2 Oblasti FMR v CR

Zdroj: [44].
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Podle nazoru autora nemtize dojit k hladké implementaci projektu GDZES v CR, protoze v Cesku
neni splnéna zikladni podminka Uspésné realizace projektu GDZES — kvalitni dopravni
infrastruktura. Jedna se zejména o zatim nedokonCenou dalni¢ni infrastrukturu s napojenim
na radialni systém s dalni¢nim okruhem okolo ¢eskych aglomeraci a metropoli, kde by mohli byt

umistény UCC, jenz by podnikiim umoznily rychle a pruzn¢ v doprave logisticky reagovat.

Neexistuje univerzalni feseni aplikace efektivni CL pro vSechny mésta, protoze kazda
méstska oblast je jedineCna a je nutno vychazet z konkrétnich mistnich podminek,

ktera zohlednuji ekonomicka, technicka, socialni, kulturni a historicka specifika.

5.3 Rizika projektu GDZES

Projekt GDZES je rizikovy z nékolika hledisek, na které bude v této podkapitole upfena

pozornost. Nejvétsi rizika projektu GDZES jsou finanéni a organizacni.

5.3.1 Finanéni rizika

Projekt GDZES vyzaduje vysoké financni naklady na personal a proces vybéru ucastnikti
projektu. Disledkem aplikace GDZES jsou zvySené finan¢ni naklady na distribuci v centrech
dotéenych mést. Dopravci jsou nuceni nakoupit nové flotily nizko emisnich ptepravnich
vozidel. Podpora elekromobility by méla vychéazet zracionalniho zdkladu a mélo by byt
piihlédnuto k piipravenosti infrastruktury pro elektromobilitu a k energetickym moznostem
dané oblasti, kde dopravni a energeticky systém statu musi byt ve vzajemné rovnovaze jak
statické (kWh), tak i dynamické (kW). Navysenim poctu distribu¢nich stupinti o UCC se prodlouzi
délka distribu¢niho systému, coz se odrazi na zvysené cené distribuce. [13] [20] [22] [45]

5.3.2  Organizacni rizika

GDZES diky svym restrikcim a omezenim snizuje schopnost fidit efektivné distribu¢ni systém
v dotCené oblasti, zvySuje jeho zranitelnost a komplikuje vztahy v dodavatelskych fetézcich.
Neni po organizacni strance jednoduché vtomto projektu zajistit efektivni spolupraci
a koordinaci mezi vSemi piepravci, dopravci, dodavateli elektrické energie a pohonnych hmot,
vzdélavacim sektorem a mistnimi samospravami. UZ jen zajistit zménu z konkurenc¢niho
pristupu ke koordina¢nimu u mensSich a stiednich podnikii je problematické, protoze nejen ty
jsou zdrzenlivé ke sdileni svého know-how v jednotlivych LL aciti se byt novymi trendy

ohrozeny. Nadto LL taktéz nepiinasi zadné vyjimecné inovace, jenz by vstup podnikil
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do projektu motivovaly. Doba trvani projektu GDZES je deset let a béhem takového dlouhého
¢asového horizontu se miiZze podstatné zménit spousta vychozich parametrd, které projekt u€ini
nezivotaschopny. Dle [13] je od konceptu k hromadné implementaci potiebna doba 7 az § let.
Uz po uplynuti prvni faze projektu doslo k Casovému skluzu a nebyla dle naplanovaného
casového harmonogramu zvefejnéna zavérecna zprava, v niz by bylo obsazeno stanovisko
o vyhodnoceni uspéSnosti jednotlivych LL. Aplikaci GDZES muze také dojit k fade
nezamyslenych dusledki, jez mohou byt v jednotlivych LL opomenuty. Napt. dopravni
restrikce jako omezeni vjezdu nakladnich vozidel miize navysit objem dopravy v centru meésta,
protoze podniky budou vice vyuzivat sluzeb ptepravc s mensimi dodavkovymi vozidly.
NavySovani finan¢ni naro¢nosti distribuce mtize vést k likvidaci malého a stfedniho podnikéani
v centrech mést, protoZze ty uz nebudou schopny odolavat dalsimu tlaku na produktivitu

a konkurovat silnym nadnarodnim fetézctim. [13] [22]

5.4 Prinosy projektu GZDES

Dle nézoru autora je nejvétsim piinosem projektu GZDES myslenka propojeni stakeholderti
CL do platformy, jenz zajisti jejich vzdjemnou spolupraci a koordinaci za u¢elem dlouhodobé
udrzitelnosti vysoké kvality zivota v dotcenych méstskych oblastech. Projekt mlize priblizit
zuCastnéné stakeholdery k nalezeni ur¢it¢ého kompromisu mezi ekonomickou prosperitou
a zodpovédnym udrzitelnym rozvojem s piihlédnutim k environmentalnim rizikim. GDZES
ma zajisté 1 své socioekonomické piinosy, které mohou byt posuzovany pomoci analyzy
nakladi a pfinost tzv. CBA (Cost-Benefit Analyzis), jez dokéZe finan¢né vyjadfit spolecensky
prospéch projektu a jeho nefinancni pfinosy. [34]

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze nejvice piinosti z projektu plyne pro rezidenty dané
méstské oblasti, jimZ se zvySuje kvalita zivota. Diky ¢erpanim penéz z dotacnich tituldi
jsou samospravy schopny uSetfit finan¢nich prostiedky ze svych vlastnich rozpocta
a zajistit si pfizenn voli€l. Vzdélavaci instituce pomoci pfidélenych grantii v rdmci
projektu dokazou financovat svilij provoz, navySovat své know-how a péstovat svou
prestiz. Cilem projektu GDZES je podpora nizozemského hospodatstvi a know-how.
Projekt GDZES je prostfedek, jimz se Nizozemi snaZi podpofit svou vysokou Uroven
znalostni ekonomiky, vlastni konkurenceschopnost a udrzet si v mezindrodni soutézi

ve svém hospodarstvi pracovni pozice s vyssi pfidanou hodnotou. [22]
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Z.avér

Nizozemsky koncept GDZES je unikatni pilotni projekt celonarodni nizko emisni
optimalizace systému méstské nakladni dopravy, jenz je po administrativni a casové
strance velice naro¢ny. Diky své komplexnosti a organizacni komplikovanosti nebyla
prvni faze projektu ukoncena v daném terminu, protoze nedoslo k uvetejnéni zavérecné
zpravy a tim nebylo mozno ziskat stanovisko k vyhodnoceni tspésnosti dil¢ich projektt
a pfistoupit k navazujici druhé implementacni fazi. Z tohoto divodu nemohly byt
v bakalafské praci vyuzity informace ze zavérecné zpravy, které jsou pro dalsi smétovani
GDZES stézejni. [tak byly pomoci teoretické analyzy potieb klicovych stakeholderti
a porovnani Nizozemi a CR na zikladé funkénich demografickych kritérii posouzeny
moznosti vyuziti ptistupu GDZES v CR. P¥inosem této bakalatské prace je vyhodnoceni

moznosti Uspésné realizace tohoto logistického konceptu na tizemi CR.

Rozdilné vychozi dopravné-geografické, socialné-ekonomické a demografické podminky
mezi nizozemskymi a Ceskymi FMR jsou hlavni ptfekazkou realizovatelnosti tohoto
projektu v CR na celostatni arovni. Nejvétsim problémem se jevi nedostatena Grovei
¢eské dopravni infrastruktury. Zejména nedokoncend dalni¢ni sit’ a chybé&jici obchvaty
mést jsou hlavnimi limitujicimi faktory pfi uplatiovani modernich logistickych trendd,
mezi néz se GDZES fadi. Jedinym mistem v CR, kde se da uvazovat o smysluplném
vyuziti ptistupu GDZES s dostate¢nou podporou zainteresovanych stakeholderi je hlavni
mésto Praha. Praha je totiZ jediny ekonomicky silny ¢esky region porovnatelny s obdobné
velkymi evropskymi metropolemi. Nezbytnou podminkou implementace tohoto projektu
je nicméné dokonceni prazské dopravni infrastruktury. Jedna se pfedevsim o dobudovani

prazského vnéjsiho a vnitiniho silniéniho okruhu s radidlnim propojenim.

Po posouzeni piinostit GDZES jsem dospél k zavéru, ze Ceska republika zatim neni
pfipravena na aplikaci takovéhoto rozsahlého projektu jako je GDZES. GDZES je vhodné
aplikovat v bohatych a vyspélych regionech, mezi néz se CR zatim nefadi. Dokonce
1 Nizozemi ma dil¢i problémy tento projekt dotahnout do uspé€Sného konce, ponévadz
jesté moznd neuzrala doba na praktickou aplikaci takovychto dalekosahlych zmén, jez
méni dosavadni zab&hnuté distribucni vztahy v méstské logistice a snazi se zménit
konkurenéni pfistup na koordinacni. GDZES je drahy projekt, ktery Nizozemi pfinese
benefity pravdépodobné v dlouhodobém horizontu diky ziskanému know-how

aneocenitelnym zkuSenostem z praktick¢é implementace v jednotlivych LivingLab.
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Nepostradatelnd je zejména environmentalni uvédomélost vSech participujicich
stakeholderti, protoze tento projekt navySuje finalni ceny prodavaného zbozi a sluzeb
a tim jde proti zékladnim cilim maloobchodnik a zékaznikii — nizké ceny prodavanych
produktii. Motivovat maloobchodniky a zdkazniky k podpoie a zapojeni do projektu
GDZES je obtizny ukol, s kterym stoji a pada uspéch tohoto pritkopnického logistického

konceptu.

Nejvétsim piinosem pfi vyuziti pfistupu projektu GDZES v CR by mohlo byt zvyseni
know-how samosprav a vzdélavacich instituci, které by zaroveit mohly vyuzit moznost
Cerpat evropské dotace a granty. Modernim dopravné-logistickym konceptim jako je
projekt GDZES je uzitecné vénovat pozornost a v ptipadé¢ moznosti budouci smysluplné
realizace implementovat takovéto koncepty nebo jejich dil¢i €asti do strategickych plant
ceskych mést. Samospravy ceskych metropoli a aglomeraci budou moci v predstihu
vyfesit alespoit vykup pozemkii pro pldnovana méstska logisticka centra a pfipravit se
na prichod inteligentni mobility. V budoucnu totiz nebudou o schopné produktivni lidi
mezi sebou soupefit jednotlivé staty, ale budou to UspéSnd mésta nabizejici svym

obyvatellim vysokou kvalitou Zivota.
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