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* Oblast dopravy musime chapat ako dynamicky
priestor, celok zlozeny z dvoch zasadnych casti
— dopravny prostriedok,
— dopravna cesta.

* Bez funkcnej spdsobilosti jednej z tychto Casti
dochadza k znefunkcneniu system.

* V¢om je problém?

* Technicka uroven dopravnych prostriedkov je vysoka,
su vybavené neskuto¢nymi vymozenostami.

* Vyvoj dopravnej infrastruktury zaostava za technickou
urovnou dopravnych prostriedkov.

* Mnozstvo, intenzita a frekvencia dopr. prostriedkov je
vysoka.
* D’alSie faktory:
- ludsky Ccinitel,
- nedostatok financii,
- problémy sa riesia
nesystémovo, nekoncepcCne
hasenim akutnych stavov.
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Cely proces prepravnej prace dopravy v objeme 60 — 68 %

sa deje na ceste.

V ¢om spociva tato
neproporcionalita?

Najblizsia je Zelezni¢na doprava.

Tazko je do tejto polemiky vstupit s daldimi dopravnymi
systémami ako je letecka a vodna doprava.

Aké mame moznostiriesenia?

Zasadné usmernenia (vyhlaska, zakon, postihy).

Vychova odbornikov:

Vysoké skoly a hlavne privatne reaguju na vyzvy
praxe.

Operativne podla legislativnych moznosti formuju
svojich Studentov pre rieSenie problematiky
sofistikovanym pristupom a aby s vysokou davkou
kreativity vstupovali do procesu kvazi krizoveho

stavu. 5 '

Co teda ponuka vysoké kolstvo
v oblasti rieSenia a perspektiv.




Navrhy, rieSenia:

- teoretické poznatky k rieseniu logistickych retazcoy,

- prvky telematiky;,

- sofistikované jednotlive technickeé prvky,

- operativa s vyhladovymi investicnymi zamermi,

- logistika ako systémovy prvok pre riadenie v mnohych

oblastiach hospodarstva, kde je vyuzitie logistiky doposial
nezname,

- logistika ako funkCny progresivny prvok pre zvySenie potencie

a funkénostidopravy

) AN

Uvedomit si, Ze logistika je silny prostriedok pre zavedenie
systému poriadku, discipliny a garancii dosiahnutia poZadovaného

efektu a pozadovaného vysledku.

Konkrétne priklady:

- vystavba, prestavba, dopravné problémy
pri vystavbe a opravach dialnic CR — straty,
Skody pri tychto ¢innostiach pramenia
z neschopnostiucastnikov spracovat
zakladny logisticky retazec,

- modernizacia, opravy a udrzba cestnej
siete — kongescie, vyluky, predlzovanie
tras su dennym javom a mimoriadne
vplyvaju na chod hospodarstva.

—_8-—




Inteligentny dopravny systém pre bezpecnejSiu a ucinnejsiu
prevadzku zabezpecuje v sUcasnosti sucinnost vodica, vozidla
a cesty vratane:

¢ systémov informacii pre cestujucich (ATIS — Advanced Traveller Infomation Systems),

* systémov riadenia vozidlového parku (AFMS _ Advanced Fleet Management Systems),
+ systémov riadenia dopravy (Advanced Trafic Management Systems),,

* systéemov kontroly vozidiel (Advanced Vehicle Control systems.

Hlavné prinosy zavadzania inteligentnych systémov a sluZieb
z pohladu ITS su:

* zvysenie bezpecnosti dopravy aj prevadzky,

* zvysenie prevadzkoveja prepravnej kapacity,

¢ zlepsenie sluzieb pre verejnost z pohladu zvysenia mobility a komfortu cestovania,
* priaznive ekonomické dopady vyplyvajuce z plynulosti dopravy,

+ zavedenie centralnehoriadenia zvysi efektivitu cerpania financnych prostriedkoy,
* zapracovanie do koncepcie dopravy v ramci europskych struktur,

¢ vplyv na Zivotné prostredie — zniZzenie emisii,

* rozvojregionov.

¢+ Dialni¢né informacné
systémy.
* Informacné portaly.

* Cestné meteorologické stanice.

* Kamerovy systém.

* Vahovy systém pre dynamické
vazenie vozidiel.

* Liniové riadenie dopravy.

* Telematika v dialhi¢nych a cestnych tuneloch.

* Jednotny systém
dopravnych informacii.




Logistika je cesta rozumu, ktord moézZe zostavit [udské Cinnosti
do neomylného procesu k dosiahnutiu ciela.

N

Logistické vnimanie odstrani neduhy spolocnosti a jej negativne
javy nakolko ponuka systém, ktory nie je poplatny Spatnym
ludskym vlastnostiam a ich vplyvu.

Na mieste su otazky:
- chceme to vlastne?

- je spolo¢nost na to
pripravena?

Dakujem Vam za pozornost.

—10 -



LOGISTICKY

MONITOR internetové noviny pre logistiku

Prezentacia pri prilezitosti
15 rokov prevadzky portalu

2003 - 2018

1 milion— to je poCet navstev, ktory dosiahli v maji
2010 internetové noviny Logisticky monitor

Internetovy portal LOGISTICKY MONITOR sa tematicky
zaobera logistikou na Slovensku. Vznikol v roku 2003 so
zamerom ozivit vymenu informacii v tejto oblasti.

Skupina l'udi stojaca pri vzniku internetovych novin pre
logistiku na Slovensku si stanovila za ciel’ prekonat
tradiéné bariéry ,firemnych hranic“ a otvorit priestor pre
komunikaciu v tejto oblasti pre vsetkych zaujemcov.

Pre stanovenie ciel'ov a obsahu projektu Logisticky monitor
v atmosfére privatizujuceho Slovenska bolo ddlezité
vhimanie globalizac¢nych trendov vo svetovej ekonomike,
ktoré nemohli obist ani Slovensko, tak dobre geograficky
situované v Europe.

LOGISTICKY
MONITOR
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Obsah a ciele projektu Logisticky monitor.

l.'lvodniv text z roku 2003 prezentoval ciele projektu nasledovne:

* Sucasny svet sa zmensuje. Obchod prekroci] uz v minulom storoci
hranice regiénov a stal globalnou zaleZitgstou. Nie je problém nieco
vyrobit ale je problem vyrobok umiestnitna trhu, predat.

yrobecovia a obchodnici hl'adaju odbyt na celom svete.

* Coraz vyznamnejsie je premiestriovanie informécii, polotovaroyv,
tovaroy, sluzieb i I'udskej prace z miest ich vyskytu na miesta ich
vyuZitia. To je predmetom cinnosti, ktoré spolocne nazyvame
LOGISTIKA. Logistika coraz viac zasahuje a meni vyrobu, obchod,
nas Zivot obecne.

LOGISTICKY
MONITOR

Obsah a ciele projektu Logisticky monitor.

® Pre podporu tych, ktori si na Slovensku uvedomuju potrebu
rozvoja tejto cinnosti, pre podporu vyucujucich a studujucich
v tomto odvetvi chceme monitorovat dostupne informacie
Z logistiky.

® Ciel'om projektu je zber informacii z oblasti logistiky a ich
zoradenie. Chceme poskytnut priestor aj pre autorské
informacie a prispevky a tiez pre diskusiu.

LOGISTICKY
MONITOR
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Cielova skupina projektu

Ciel'ovou skupinou su:

* & & & & o @

pracovnici vykonavajuci logistické ¢innosti v praxi,
pracovnici skolstva, pedagogovia, studenti,

pracovnici vedy a vyskumu,

pracovnici obchodu a dodavatel'skych retazcov,

projektanti a prevadzkovatelia skladov a logistickych centier,
konstruktéri a vyrobcovia manipula¢nych zariadeni,
programatori distribu¢ného softvéru, a d'alsi ...

Od zaciatku bol Logisticky monitor prezentovany ako otvoreny
projekt, na tvorbe ktorého sa méze ziucastnit kazdy, kto ma
zaujem.

LOGISTICKY
MONITOR

Histéria vzniku a ddélezité etapy vyvoja projektu I.

Rok 2003: vytvorenie realiza¢ného timu spolupracovnikov,
zostavenie zakladnej obsahovej a formalnej struktury
internetovych novin.

Rok 2003: publikovanie prvej verzie Logistického monitoru na
internete. (Slovensky jazyk, program Adobe GolLive).

Rok 2004: vytvaranie zakladného obsahu a formy novin, naplnenie
trvalych rubrik.

IBGISTICKY
MONITOR




Délezité etapy vyvoja projektu Il.

* Rok 2005: rozsirenie ciel'ov Logistick€ho monitora - rozhodnutje
o vytvoreni anglickej verzie, rozsirenie cielovej skupiny, prijatie
ciel'a vyhl'adavanie informacii, prijatie koncepcie novej grafiky
stranky.

¢ Rok 2006: nova programova baza - redakény systém Joomla
umoznujucifull textoveé vyhl'adavanie, zaskolenie na systém
a presun informacii z doterajsieho programu, realizacia novej
grafiky.

* Rok 2007: vytvorenie anglickejverzie novin. Spolupraca s novymi
mediami. Anglicka verzia toho ¢asu pozastavena.
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LOGISTICKY EOGISTICKY e Rok2008-10:

o : — L doplnenie

ww.logistickymenitorsk SIS EfE  wwwiogistickymonitor.sk rubr "(,-
prezentacia

Logistického
monitoru na
logistickych
podujatiach na
Slovensku

a v Ceskej
republike.

Teams and Legtation TRAMBNOIGG A 3 legislativa
PutiicasonPublikicic

Exhisitions and DversBionferencie a vystavy
Wb linkyfogisticke organizacie

Meidia monitor

Authar's contributienadAlorski prispoevky
Advermaingrinzercia

Disusien/Diskusia

Comsmiontakly

SeachingMylilackivinie informacii

Inermiecie, prispeicy o thed dskushs,

Tram the logistics’ beld and their srrangenst W atio
rewista tha phaes o s Sthary ikmathn,

LOGISTICKY
MONITOR

—14 —



Spolupraca s médiami

® Logisticky monitor spolupracuje aktivne s tlaCovymi médiami, ktoré
sa zaoberaju problematikou logistiky (Transport DN, Doprava
a Logistika, Systémy logistiky SK a CZ, Kilometer SK, Revue
Priemyslu ). S niektorymi casopismi je spolupraca uzsia a dochadza
aj k vymene materialov na publikovanie.

THANSH]HT KIQVIETER Il BRiEMYSLU

° Loglstlcky monitor je tiez medlalnym partnerom logistickych konferen-
cii konanych na Slovensku (Log-in, Logistika, CEDOP...) v Ceskej repu-
blike (Eastlog - ATOZ, Region Connection 2008... ) aj v inych krajinach
(Supply chain strategies Warsava, Peole Chain Barcelona...).

LOGISTICKY
MONITOR

Aktéri zaloZenia a prevadzky projektu.

Vyznamnt Glohu pri ideovej, flnancne] a technologickej podpore
projektu. zohrava spolo¢nost Colspedia s.r.0. Zilina a spolo¢nost
A-trans s.r.o. Zlina.

Organiza¢nym garantom projektu sa stal Ing. Jozef Federi&, generdiny
riaditel'spolo¢nosti Colspedia. Odborné skupiny tvoria hlavne pracovnici
katedier Zilinskej univerzity v Ziline, ktoré sa 1 zaoberaju logistikou:
Katedra ekonomiky (veduci katedry prof Ing. Stefan Cisko, CSc.),

Katedra manazérskych teodrii (vedlci katedry Doc. Ing. Jozef Strids, CSc.),
Katedrou cestnej a mestskej dopravy (veduci katedry prof. Ing. Jozef
Gnap, PhD.),

Katedrou Zelezni¢nej dopravy (prof. Ing. Jozef Majer¢ak, PhD.).

Vyznamym spolupracovnikom je zdruZenie GS1 Slovakia (predtym EAN
Slovakia) (Ing. Miroslav Staffen)

Dalgie spolupracujlice organizacie su A-trans, s.r.o., Zilina, Colpax,s.r.o.,
PovaZskd Bystrica, Ustav logistiky, priemyslu a dopravy TU KosSice a in.
Koordinatorom celého projektu je Ing. Jaroslav Horecny (A-Trans, s.r.o.,
Colspedia, s.r.0., Zilina).

Internetovi stranku realizuje Vytvarnad Agentira A1, Zilina.

LOGISTICKY
MONITOR
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Navstevnost portalu Logisticky monitor.
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Mesaé&na navstevnost portalu dosiahla v roku 2008 priemernych 33 000
navstev.V niektorych mesiacoch dosahuje hodnotu cez 40 000 ndvstev mesacne.
Priemer roku 2010 je 34 000 navstev. Rok 2016 - 95000 navstev, rok 2017
81000 navstey, rok 2018 je 90000 navstev mesacne.

LOGISTICKY
MONITOR

Co povazujeme za Uspech.

* vytvoril sa stabilny tim spolupracovnikov a prebieha pravidelna
mesacna aktualizacia - doplnenie obsahu novin,

¢ vznikol zaujimavy stbor pévodnych autorskych prispevkov,

v

¢ novinam bolo pridelenécislo ISSN,

¢ medialnymispolupracovnikmia partnermi sa staIiEasoprisy:
Transport, Systémy logistiky, Aktuality 858, Kilometer, Trend, ...

¢ vykonali sme {ispesnu prezentaciu na logistickych podujatiach na
Slovensku, v Cechach a Mad'arsku,

¢ noviny pomahaju studentom a odbornikom pri studiu a vyhl'adavani
informacii o logistike,

¢ vzhladom na uzku ciel'ovu skupinu sme dosiahli zaujimavu
navstevnost novin, ktora sa d'alej zvysuje,

¢ zvysili sme zaujem o logistiku na Slovensku,
vznikli nové média a podujatia.

LOGISTICKY
MONITOR
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Co sa nam (zatial) nepodarilo.

e vytvorit skutoénii diskusiu, férum logistiky, prekonat uzavretost
a neochotuverejne komunikovat,

* uisie spolupracovgt’s praxou, ziskavat informacie o prebiehajucich
projektoch, ziskat podporu viacerych logistickych organizacii,

* Rozsirit spolupracu s vysokymi Skolami v Ceskej republike, ziskat
lepsiu medzinarodnu partnerskia spolupracu,

LOGISTICKY
MONITOR

Vizie a ciele do buducnosti |

* Logistika sa stala vyznamnym dynamizujicim nastrojom
ekonomiky v globalnom prostredi, Systemoveriesenia v logistike_
sa stavaju pre podniky konkurencnouvyhodou, ktora im umoznuje

pracova e%ktwnejéie a prezit.

* Vhodné prostredie pre tieto Eroces vytvara coraz dokonalejsie
technologické prostredie, Nikdy v doterajSej historii F'udskej _,
spolocnosti nebola moZna taka jednoducha vymena informacii
v globalnej miere, ako je to dnes. Proces nie je na konci, skor na
zacCiatku, MozZnost priebezného sledovania tovarov;ch tokov,
identifikacia tovarov pomocou radiovych ¢ipov, GPS navigacia,
zlacnujuci sa prenos informacii a d'alsie akcelerujuce faktory
davaju predpoklady a priestor pre specialne individualneriesenia
v logistike, ktoré boli doteraz nemozne.

* Logisticky monitor bude hl'adat odpoved’ na otazku ako vyuZit
tento priestor a oslovit uZivatel'a lgpSie sa orientovatv mnozstve
informacii, usporiadat a selektovatich.

LOGISTICKY
MONITOR
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Vizie a ciele do buducnosti |l

Logisticky monitor chce pontknutinteraktivhe prostredie. Chceme,
aby sa LM stal nezavislym mienkotvornym médiom v oblasti logistiky.
To znamena, Ze LM bude publikovat élanky, Gvahy, rozbory, recenzie,
testy a pod. k téme logistika.

Organizacna struktira - redakéné rady pri vyznamnych institaciach:
RR &.1: Zilinska univerzitav Ziline, fakulta PEDaS

RR £.2: Vysoka Skola logistiky Pierov a spolupracujlice organizacie v
CR. (Svaz spedice a skladovani CZ, CLA, GS1 CZ, OKCZ,

RR €.3: TUKE Ustav logistiky a spolupracujlice organizacie

RR C.4: organizacie z logistickej praxe (SAD ZA, SAD TN, TransData,
BID, SOPK sekcia logistiky, GS1 SK a CZ)

Medialna spolupraca: Transport a logistika SK, noviny SOPK, HN
(prilohy), ...CZ?

Pravidla spoluprace: podl'a pisomnej dohody

Pod'akovanie na zaver.

Logisticky monitor je sice nizkonakladovy projekt, ale nieje
finanéne samonosny. Bez finanénej pomoci na]ma sBoIocno§t|
A-trans, s.r.o., Colpax, s.r.o., Croslog ale aj d'alsich by to neslo.

Vd'aka za spolupracu patri aj pracovnym skupinam na katedrach
Zilinskej univerzity v Ziline a d'alSim prispievatel'om, medialnym
partnerom a externym spolupracovnikom.

Ing. Jaroslav Horecny, koordinator projektu

Zilina, november 2018

LOGISTICKY
MONITOR
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NOVE POZIADAVKY NA MESTSKU LOGISTIKU

NOVE POZIADAVKY NA MESTSKU LOGISTIKU

Jozef Gnap ', Dominika Benova:

Abstrakt: Prispevok sa zaobera distribuciou tovaru v mestskych oblastiach. spolu s
privatnymi dopravnymi tokmi, patria medzi hlavné zdroje spotreby energie, znecistenia
ovzduSia a emisii hluku. V niektorych mestach zacali v ostatnom obdobi implementovat
logistickeé rieSenia pre trvalo udrzatefné mesto. Prva Cast prispevku je zamerana na popis
problematiky = mestskej logistiky, systém regulacie a samotny dopad na dopravu v
centre meste. Druha Cast je zamerana na konkrétne priklady a rieSenia mestskej logistiky,
logistiky poslednej mile, ktoré je mozné po pripadnych upravach aplikovat aj v inych
mestach.
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Abstract: This paper deals with the distribution of goods in urban areas along with
private transport flows, which are among the main sources of energy consumption, air
pollution and noise emissions. Some cities have begun to implement logistics solutions for a
sustainable city. The first part of the paper focuses on the description of urban logistics, the
system of regulation and the actual impact on transport in the city centre. The second part
focuses on concrete examples and solutions of urban logistics, logistics of the last mile,
which can be applied in other cities after possible modifications.
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1 UvVOoD

Kvéli narastajucemu poctu obyvatelov, ktori Ziju v mestach rastlu aj potreby v ramci
mestskej mobility a mestskej logistiky. Tento rast potreby vedie k narastu vozidiel, ktoré sa
pohybuju v uliciach miest. Mesta sa snazia rieSit problém narastu poctu vozidiel, nakolko
spbsobuju negativne dopady na Zivotné prostredie, ovplyviuju zdravie obyvatelov a maju aj
vplyv na kvalitu ciest a verejnych priestorov v mestach. Mestské aglomeracie su osobitnou
vyzvou pre logistické spolocnosti. V su€asnosti najva¢sim problémom prave v mestskych
aglomeraciach je neefektivne alebo minimalne priestorové a Casové usmernenie
materialového toku. RieSenie je nutné hladat v réznych kompromisoch medzi €asovymi
poZiadavkami, kvantitou, ale aj priestorovymi poziadavkami na zasobovanie, ktoré mozno
ovplyvnit iba v minimalnej miere. Zaroven je nevyhnutné zamerat sa suCasne aj na
negativny vplyv dopravy na Zivotné prostredie v centre mesta. [1]
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NOVE POZIADAVKY NA MESTSKU LOGISTIKU

Nedavna $tudia krajin EU ukazuje, Ze v 60% miest sa vyskytuju znaéné tazkosti v
oblasti riadenia mestskej logistiky; 55% emisii spdsobenych vozidlom je spésobené
distribuciou tovaru a 40% tohto tovaru sa dodava do mestskych centier. [2]

Logistické rieSenia aplikované najma pred rokom 2005 uvedené napr. v [16] uZ

nepostaCuju na suCasny systém regulacie pristupu cestnej nakladnej dopravy do centier
miest.

2 MESTSKA LOGISTIKA

Vyznam logistiky v oblasti zasobovania miest neustale narasta. Nakladna doprava do
centier velkych miest predstavuje jeden z hlavnych Cinitelov, ktory spdsobuje znecistenie
ovzdusia, vytvaranie hluku, dopravné kolény a aj samotné problémy s parkovanim.

Tab. 1 Poziadavky na mestsku logistiku a logisticky model

Znizenie znedistenia v mestskej oblasti a stvisiace zdravotné
naklady
Znizenie pouzivania ulic a vibracii v historickych budovach v
Mesto mestskej oblasti a suvisiace naklady na udrzbu
Znizenie dopravnych zapch a hluku v mestskej oblasti
ZlepSenie zivotaschopnosti s pozitivnym vplyvom na turizmus
Pozitivny vplyv na image samospravy
Znizenie poc¢tu dodani za den (maximalne jedno denne)
Definicia Casovych okien pre dodavky maloobchodnikom podfa ich
obmedzeni
Maloobchodnici Zvy$enie ponukanych sluzieb (skladovanie, recyklovatelné odpady a
tovar elektronického obchodu zozbierany prostrednictvom
dodavatelského retazca)

Zber dodavok velkej oblasti (50 mil alebo mensej) z jedného bodu
(ELH) so zna&nym zniZenim ubehnutej vzdialenosti
ZvySena efektivnost vychystavacich Cinnosti vo viastnych skladoch a
skladov prepravcov vdaka centralizacii dodavok v ELH
Znizenie znedistenia, hluku, vibracii, dopravnych zapch v mestskej

Obyvatelia oblasti
VSeobecné zlepSenie Zivotaschopnosti mestskej oblasti

Dopravcovia

Zdroj: [13]

2.1 Mestska logistika a vplyv regulacie cestnej nakladnej dopravy v mestach

Vramci EU je systém mestskej logistiky pre distriblciu tovaru do centra mesta
ovplyvneny rdéznymi smernicami, nariadeniami, akénymi planmi. Biela kniha, t.j. Plan
jednotného eurdpskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného systému
efektivne vyuZivajuceho zdroje do roku 2030 — 2050 ma za ciel zniZenie emisii z cestnej
nakladnej dopravy v mestskej logistike, zameriava sa na mestsku logistiku a aj regulaciu
mestskej logistiky. NajCastejSim kritériom regulacie je na zaklade plnenie emisnych
tried motorovych vozidiel (EURO 4, 5, 6, ...),t.j. nizko — emisné zdény. Pozri obr. 1 kde su
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vyobrazené nizko-emisné zény v Nemecku a vo Francuzsku. V buducnosti niektoré mesta
avizuju zakaz vjazdu vozidiel na dieselovy pohon napr. Pariz, Madrid, Tokio atd..

Obr.1: Nizko-emisné zény v SRN (vlavo), vo Francuzsku (vpravb)
Zdroj: [17,18]

V SR je systém mestskej logistiky pre distriblciu tovaru do centra mesta ovplyvneny
iba nastrojmi pre regulaciu cestnej dopravy a to na zaklade zakona €. 8/2009 Z. z o cestnej
premavke. Medzi nastroje regulacie cestnej nakladnej dopravy na uzemi SR sa vyuzivaju
Casové obmedzenia, t.j. Casové obmedzenia pre vjazd do centra mesta, resp. do pesej zony
a vjazd je povoleny len pre ur€itu kategoriu vozidiel najma na zaklade maximalnej celkovej
hmotnosti vozidla resp. maximalnej dizky vozidla resp. jazdnej supravy. Vdaka zakonu
o ovzdusi €. 137/2010 Z.z. mézu samospravne kraje, mesta, obce aj v SR regulovat’ vjazd
vozidiel do centra mesta s ohfadom na ich emisné charakteristiky.

Norma STN EN 14892 Prepravné sluzby, Logistika mesta, Pokyny na definiciu pristupu
do centra mesta definuje mozné obmedzenia pristupu do velkych miest s mestskymi
centrami, obchodnymi zénami a inymi uzavretymi pasmami/plochami a poskytuje pokyny pre
prvky, ktorych ciel je vytvorit rozhranie medzi dopravnymi nakladnymi spolocnostami
a miestnymi uradmi s ciefom ucinnejSieho planovania prepravy a prevadzky, na vyvarovanie
sa uzkym (problémovym) miestam v oblasti a na ochranu Zivotného prostredia mesta.

Je potrebné sa intenzivnejSie zaoberat’ aj problematikou nedostatku vodiCov cestnej
nakladnej dopravy aj v kategérii dodavkovych vozidiel do 3,5 tony celkovej hmotnosti. Tento
nedostatok bude viest k tomu aby sa hladali efektivnejSie logistické rieSenia za vyuZitie
nastrojov modelovania dopravného a prepravného procesu [9] a ddsledného planovania a
vyuzitia pracovného €asu vodi¢ov [10]. Pri planovani a vyhodnocovani efektivnosti preprav
by sa nemalo zabudat’ na dopady na zivotné prostredia najma znecistenie ovzdusia [11].
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Obr.2: Vyvoj celkového poctu pracovnych miest a vyvoj poctu vodi¢ov dodavkovych vozidiel
s celkovou hmotnostou do 3,5 tony vo Velkej Britanii

Zdroj: ONS Labour Force Survey Employment status by occupation, tables EMP04 and
EMP16 Q2 2001-Q2 2015

2.2 LEGISLATIVA VPLYVAJUCA NA RIESENIE MESTSKEJ LOGISTIKY

Na rieSenie mestskej logistiky resp. tzv. poslednej mile ma vplyv legislativa, ktora
mdze tykat tovaru, prevadzky vozidiel, vyuzitia Gzemia a Uzemného planovania.

Legislativa tykajuca sa prevadzky vozidiel:

Cas, kedy moze byt tovar doru€eny (podla regulacie vjazdu do ulice a pravidiel
vykladky),

povoleny vyber tovaru z odberného centra,

velkost a/alebo hmotnost vozidiel, ktora méze byt pouzita pre dodanie do domu,
poZiadavky na emisnu triedu vozidla v ramci nizko-emisnych zon,

zakazy pouzivania vozidiel pohananych dieselovymi motormi,

poziadavky na hluénost vozidiel v definovanych oblastiach a pod.

Legislativa tykajuca sa vyuZitia pody a uzemného planovania sa pouZziva pre riadenie:

poCtu aumiestnenia zariadenia pre dodanie do domu, odberné miesta
a uzamykatelné sklady,

doby, kedy mézu vozidla dodat’ tovar,

mdze sa urcit uloha mestskych uradov v rozvoji a vyuzivanie takychto zariadeni
a to, €i ich bude vyuzivat' jedna alebo viac spolo¢nosti. [3]

V tejto oblasti vyuzivania legislativy su pomerne velké rozdiely medzi krajinami.
regulacie dopravnej obsluhy nakladnymi vozidlami v meste Cortina d° Ampezzo
v Taliansku a v PreSove (SR) je na obr. 3.

Priklad
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Obr.3: Priklad regulacie dopravnej obsluhy nakladnymi vozidlami v meste Cortina d”
Ampezzo (Taliansko) - vlavo; v meste PreSov (SR) - vpravo

Zdroj: [13]

Niektoré mesta garantuju vykladacie a nakladacie miesta pre nakladné vozidla, ktoré
zabezpecCuju dodavky tovarov v zmysle regulacie v stanovenych €asoch. Vo vacsine
pripadov sa obmedzuje aj trvanie ¢asu vykladky resp. nakladky tovaru pozri obr. 5..

Obr.4: Priklad vymedzenie vykladacich a nakladacich miest pre nakladné vozidlami v meste
Brunico a obmedzenie Casu statia pocas tychto loZnych operacii (Taliansko)

Zdroj: [13]

2.3 MESTSKY LOGISTICKY MODEL

Tradicny model mestskej logistiky ma zvyc€ajne distribuéné centrum v blizkosti centra
mesta, kde sa vyrobky zhromazduju od primarnych dodavatelov a potom sa dodavaju
maloobchodnikom v mestskej oblasti. Uginky takéhoto modelu su:

- pouzitie vozidiel, ktoré maju velky lozny objem resp. uzitoéni hmotnost a takéto
vozidla nie su vhodné pre mestsku dopravu;
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vytazenie vozidla mbéze byt nizke, najma ak nie je vysoky pocet zakaznikov v
tom istom centre resp. okrsku mesta;

mdze byt velmi vysoky pocet vozidiel, ktoré sa pohybuju v centre mesta, ako aj
pocet vozidiel, ktoré dorucuju pre toho istého predajcu/dodavatela;

mdbze byt velmi vysoka celkova vzdialenost, ktoru pokryvaju vsetky vozidla, ¢o
znizuje ekonomicku efektivnost cestnej dopravy.

Vsetky tieto podmienky negativne ovplyvAuju udrzatelnost mestskej logistiky z
hladiska emisii, znecistenia, hluku, vibracii a kvality Zivota. [2] V neposlednom rade je
v §tatoch EU vyznamnym problémom nedostatok vodiéov nakladnych vozidiel vo vSetkych
kategoriach.
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shipment = ! | X
T : -
% =8 1 .\ 1
Ist stage 2 8 -E \ .
shipment a 1:2‘ w Traditional
1 ‘Transport hubs 1
2nd stage - 20 ! |
shipment foms, ::r E‘ g w \ :
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Obr.5: Tradi¢na mestska logistika

Zdroj:[2]

Novy model pre mestsku ekologicku logistiku je ur€eny na pokrytie poslednych 50 mil
cesty (mbze byt aj menej) ku koneCnému predajcovi/ zakaznikovi. Hlavné funkcie tohto

modelu su:

poslednych 50 mil prepravy je outsourcovanych tretej strane, ktora realizuje
trvalo udrzatelnu mestsku logistiku pouzivanim elektrickych vozidiel,
distribu¢na siet pozostava z dvoch &asti:
od ,eko-logistického centra“ po mestské tranzitné body (UTP) pre kazdé mesto
a od kazdého tranzitného bodu (TP) az po kone¢ného predajcu/zakaznika;
kazdé miesto tranzitného bodu (TP) je v blizkosti centra, zatial ¢o ,eko-
logistické centrum (ELH®) je umiestnené v taZisku oblasti, ktora sa ma obsluzit
pocCet zuCastnenych miest je viac ako jeden; vSetky su umiestnené v rovnakej
oblasti s dobrymi spojeniami.
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Obr.6: Novy model trvalo udrzatefnej mestskej logistiky
Zdroj:[2]

2.4 DOPAD RIESENIA POSLEDNEJ MILE NA DOPRAVU V MESTE

Niekedy je vefmi obtiazne splnit vysoké ocakavania, ktoré maju rézni aktéri
dodavatelskych retazcov, €o sa tyka operacii na poslednej mili. Na jednej strane zakaznici
oCakavaju nizsie ceny, pohodlie a rozmanitost produktov, na druhej strane obchodnici chcu
znizit naklady alepSi predaj produktov. NajdélezitejSim faktorom celkovej Uspe$nosti
rieSenia poslednej mile je to, ako sa medzi jednotlivych aktérov rozdelili prinosy a efekty
rieSenia a naklady na ne vynalozené.

Riedenie poslednej mile méze zniZit pocet jazd a ubehnutych kilometrov, a to ako pri
doru€ovani tovaru. Britska Studia nakupu potravin vycislila, Ze keby 10-20% z celkového
poctu nakupujucich vyuzilo nakup z domu, tak:

- vyuzitie dodavkovych vozidiel pre viac dodavok naraz namiesto osobnych
automobilov by prinieslo 7-16 % zniZenie poctu jazd,

- mdze nastat’ podstatny pokles poctu ubehnutych kilometrov u zakaznikov, ktori
vyuZzivaju sluzby nakupu z domu [3].

Najma v mestach so zavedenim systémom parkovania vedie k tomu, Ze ak nema
obyvatel parkovacie miesto v blizkosti svojho byvania vyuziva na vacSie nakupy vratane
potravin nakup cez internet a tovar si necha doviezt. Co tiez znizuje podet jazd osobnymi
automobilmi.

Akakolvek redukcia jazd zavisi na efektivite distribuéného systému ana tom, &i
zakaznici nejazdia z iného dévodu ako nakupovanie. Mnoho réznych firiem mdze obsluhovat
rovnaké miesto/zdkaznika svojimi vlastnymi vozidlami.

3 LOGISTIKA POSLEDNEJ MILE V PRAXI

Amazon.com, Inc. je americka spolo¢nost, ktora sidli v meste Seattle. Prevadzkuje
jeden z najstarSich a najvacsich internetovych obchodov Amazon.com.

Kedze zakladnym prvkom zlepSovania mestskej logistiky je obmedzenie dodavok na
najkratS§iu moznu trasu, predajcovia pri elektronickom obchode zacali do svojich sieti
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zacClenovat mensie mestské sklady, aby skratili dodavatelské trasy a mohli poskytovat sluzby
rychleho doru€ovania zakaznikom. V uplynulych rokoch spolo¢nost Amazon pridala siet
malych regionalnych uzlov do svojich plniacich centier v Spojenom kralovstve, ¢o umozZznilo
predajcovi vykonat dodavky v rovnaky den. V roku 2015 zaviedla spolo¢nost Amazon
zakaznikom vo vychodnom a strednom Londyne jednohodinovu dodavku na vybrané
poloZky, €o by nebolo mozné bez bezprostredne umiestneného skladu. Londyn je prvé
mesto mimo USA, kde Amazon ponuka takuto sluzbu. [1]

Spoloénost’” Peapod vyvinula flexibilnejSiu sluzbu ktora suvisi s dodavkou
nakupeného tovaru. V roku 2011 spolo¢nost Peapod spustila virtudlne obchody s
potravinami pri prichode na Zelezni¢nu stanicu v Bostone, Connecticute, New Yorku, New
Jersey, Philadelphii, Washington D.C. a Chicagu. Cestujuci mézu pouzivat svoj mobilny
telefon a bezplatnu aplikaciu Peapod Mobile na skenovanie QR koédu produktov
zobrazovanych vo virtualnych uliCkach na billboardoch. V roku 2012 boli otvorené prvé
miesta na vyzdvihnutie. Peapod Wareroom - tieto sklady poslednej mile su to skaldy.
Rozloha je v rozmedzi 500-750m?, cross-docking sa vykonava na parkovisku, ¢o obmedzuje
potrebu budovy / platenie prenajmu. Zakaznici sa musia zaregistrovat, aby mohli nakupovat.

[1]

Spoloénost’ FM logistic, poskytovatel komplexnej logistiky, vyvinula v roku 2014
koncept Citylogin, udrzatelné a efektivne rieSenie mestskej logistiky. Cielom je obmedzit
doésledky distribucie tovarov na centra velkych miest, ktoré sa prejavuju znecistenim
Zivotného prostredia, hlukom, dopravnymi zapchami ainymi negativami. Dopravné
pretazenie v metropolach ako su Madrid, PariZz, Moskva, Praha a Rim je kazdodennou
realitou. Dodavky tovaru v centre miest su vyznamnym zdrojom znecistenia, hluku
a dopravnych zapch. Rim je prvym eurépskym mestom, ktoré prijalo opatrenia a obmedzilo
pristup vozidiel so spalovacimi motormi do svojho historického centra.

FM logistic v meste Rim

Mesto Rim postupne obmedzuje pristup do historického centra. PouZzitie benzinovych
a dieselovych nakladnych automobilov je povoleny iba v dopoludfiajSich hodinach medzi
10:00 a 11:30. V tejto suvislosti vyvinula logisticka spolo¢nost FM Logistic v spolupraci
s talianskym dopravcom Mag.Di koncept zasobovania Citylogin. Jeho zakladom je
distribuéné centrum na predmesti Rima a vozidla na elektricky alebo hybridny pohon.
Software vyvinuty priamo pre tieto ucely a to od nakladky po optimalizaciu tras a dodanie.
Systém umozfiuje samozrejme i sledovanie vozidiel v realnom &ase. Zaroven je napojeny na
mestské systémy, ktoré udeluju povolenie pre vjazd do zény s obmedzenim. Vozidla
poskytuju usporu priblizne 20 % spotreby energie a zéroven vyrazne zniZuju emisie CO2
a hlukovu zataz. [4]

Doruéovanie tovaru spoloénost'ou DHL v Stokholme pomocou sluzby MyWays

Testy so Svédskou spoloénostou Addnature naznaduju, e obyvatelia Stokholmu
prijimaju flexibilitu spolo¢nosti MyWays. Jedine€na dorucovacia sluzba uréena pre produkty
objednané online. Mobilna aplikacia spaja jednotlivcov pre rychle a flexibilné dorucovanie
balikov.

Spolo¢nost DHL spustila jedine¢nu platformu MyWays na ulah&enie dodavok na
posledn milu po celom Stokholme prostrednictvom zapojenia obyvatelov mesta. S vyuZitim
Specialne vyvinutej mobilnej aplikacie spaja sluzba jednotlivcom, ktori pozaduju flexibilné
dodavky s tymi, ktori ponukaju prepravu balikov na svojich dennych trasach za maly
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poplatok. Sluzba MyWays sa ulah&uje prostrednictvom siete servisnych miest spolo€nosti
DHL Freight v Stokholme.

Tento koncept bol vyvinuty inovaénou jednotkou Deutsche Post DHL. Po objednani
produktu online méze prijemca uréit as a miesto dodavky v Stokholme, ako aj dodaci
poplatok. Balik je potom zaregistrovany v jednom z miest zberu DHL a stava sa viditelnym
pre v8etkych pouzivatelov MyWays. M6zu sa rozhodnut, ktory balik by chceli prepravit na
prislusnd adresu a v urenom Case. Realizované testy so Svédskou spolo¢nostou
Addnature naznaéuju, Ze obyvatelia Stokholmu prijimaju flexibilitu MyWays a vyuZivaju svoje
pravidelné mestské cesty na doru€ovanie balikov inym osobam. [5]

Konsolidaéné centrum v meste Praha

Magistrat hlavného mesta Prahy ma v plane realizovat projekt zamerany na zdielané
konsolida¢né centrum, z ktorého by bol tovar distribuovany do centra miest prostrednictvom
elektromobilov. Pilotny projekt poCita so zapojenim minimalne 40 prevadzok. Pilotny projekt
v Prahe by mal za predpokladu dostatoéného zaujmu zacat' v roku 2019 na uzemi PrazZskej
pamiatkovej rezervacie. Presne umiestnenie konsolidaéného centra je eSte v &tadiu
rokovani. Ciefom je, aby umiestnenie konsolidatného centra sa nachadzalo mimo oblast
najuzsieho centra mesta Prahy, ¢im by sa prave znizila dopravna zataz v centre mesta.[14]

Zo S&tudie vypracovanej vramci projektu EkolLogis vyplyva vhodné velkost
konsolidaéného centra v prevej faze cca 300 m? a vo vyhladovej faze 1000 m% Miesto kde
bude zriadené konsolidacné centrum nesmie byt uprostred rezidencnej oblasti, aby suvisiaca
prevadzka nezataZovala obyvatelov. Maximalna projektova vzdialenost je priblizne 15 az 20
min. dostupnost do centra aj v Ease dopravnej Spi¢ky. Preferuju sa priestory vo vilastnictve
hlavhého meste Prahy, ale v ramci vyhladovej varianty budd analyzované aj komeréné
priestory. Konsolidacné centrum bude typu cross dock aby sa zasielky v den prijatia aj
rozviezli. V rdmci konsolidaného centra sa podcita aj s reverznou logistikou.[15]

4 ZAVER

Mestska logistika aj v podmienkach SR a CR stoji pred novymi vyzvami. Vzhladom na
vysoky pocet obyvatelov, nedostatok infrastruktiry a problémy so znecistenim je mestska
nakladnd doprava vystavena velkym taZkostiam. Mestd sa snaZia regulovat dopravu
rébznymi opatreniami ako su napriklad obmedzovanim celkovej hmotnosti vozidiel,
poziadavkami na plnenie emisnych noriem alebo az po zakaz pouZzivania nakladnych
vozidiel na motorovu naftu resp. aj benzin. Pre zjednotenie regulacnych opatreni ma sluzit
EN 14 892 Prepravné sluzby. Logistika mesta. Pokyny na definiciu pristupu do centra mesta,
ktora bola prevzata aj do naSej slovenskej sustavy technickych noriem (STN). Tato norma
v8ak uz zaostava za tempom zmien, ktoré v tejto oblasti najma s nastupom elektromobility,
tzv. ,dieselgate* atd. v ostatnom obdobi nastavaju a tieZz uz nezodpoveda zamerom EU
v oblasti spolo¢nej dopravnej politiky [8].

Preto podla nasho nézoru budi musiet viaceré mestda EU realizovat podobné
ekologické logistické rieSenia, ako boli uvedené v prispevku. VySSie uvedené rieSenia
vyuzivaju podobny model s jednym mestskym logistickym centrom napr. pripravovany
projekt konsolidaéného centra v Prahe. Realizované rieSenia su uz v SRN, Velkej Britanii,
Holandsku aj v dalSich Statoch [15]. Uvedené rieSenia mézu usetrit aj pocet vodiov, ktorych
je v 8tatoch EU vyrazny nedostatok.
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NOVE POZIADAVKY NA MESTSKU LOGISTIKU

Prispevok poukazal len na vybrané aspekty tejto problematiky, ale poukazal na
dolezitost sa fou intenzivnejSie zaoberat vo v8etkych vacsich mestach.
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Abstrakt

Prezentace je zaméren na vyuziti sofistikovaného softwarového reseni pro fizeni velmi
komplexnich logistickych procest v oblasti diskrétnivyroby. Pro moznost nasazeni
podobnych nastrojl je velmi dalezita kvalitni datova zakladna, ze ktere se vychazi pri
zpracovaninarocnych planovacich uloh. Dale na vhodnostimplementace téchto
systému a vyhodnoceni ocekavanych prinost versus realita po nasledné implementaci
do produkéniho prostredi.

The presentationis focused on the use of sophisticated software solutionsfor the
management of very complex logistics processes in the area of discrete
manufacturing. For the abilityto deploy such tools, a high-quality data base is
required as it is used to process demanding planningtasks. Furthermore, the
suitability of implementingthese systems and evaluating expected benefits versus

L reality after the implementation into the production environment. lﬂﬂﬂpla

DulezZité predpoklady pro zavedeni APS

Z4&dny z wpotetnich systémi nemize fungovat bez odpovidajici datové zakladny. Zakladnimi stavebnimi kameny jsou:

» Technologicky postup je podkladem pro kantrolu fizeni vyroby, pro tvorbu dokumentace nutné pro fizeni procesu (vydef
materidli ze skladd, polotovard z meziskladu, ndfadi a ndstroji, podklad pro sledovdni odpracované doby a vypodet mezd,
podklad pro urceni velikosti vyrobnich davek atd.), tedy vyznamnym podkiadem pro planovani, evidenci, nakup, kalkulaci atd.
Technologicky postup ma dve zakladni casti:

*  Materidglova édst

* Wykonovd édst ,,[1]

Logisticka data

* Kapacitni kalendafe jednotlivych vyrobnich jednotek pro dane asové obdobi (ohwykle rok) Nastaveni wrobni davky je
ovlivnéno pouZitou technologii, pfipravky vyuzivanymi na konkrétnich operacich wyrobniho postupu nebo z pohledu fizeni
zasob dle obdobi disponibility. Toto obdohi udéva potrebu poloiky v nastaveném ¢asovém horizontu.

+ L Vyrobni davka je mnoZstvi wyrobkd (soudasti, dild), které jsou souéasné do wyroby zadavény nebo z wroby odvadény, jsou
opracovany v tésném casovém sledu nebo soufasné, a to na urteném pracovisti a s jednorazovym konstantnim wynaloZzenim
nékladd na pfipravu a zakonéenl pfisluiného procesu (operace). Vyrobni dévka je jednotkou evidence v rémci operativni
evidence vyroby [2]

* Obdobi disponibility zde se nastavuje obdobi ve kterém lze slufovat jednotlivé pozadavky a maximalizovat tak vyrobni davky
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Rozdéleni jednotlivych typl vyroby
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Diskrétni vyroba

Technologické uspofadani se vyznacuje stejnou nebo blizkou technologickou charakteristikou. Technologicke usporadani
obwykle preduréuje nazev vyrobniho Useku, ktery je zpravidla odvozen od charakteru technologie, ktera vdaném dseku
prevazuje. Vysledkem pak jsouwyrobni dseky, které jiz swym nazvem charakterizuji druh technologie, ktera je v nich
realizovana. [4]

;oo

Vyhody technologického uspofadani
pracovisté jsou nasledujici:

roox

Nevyhody technologického uspofadani

EUROPEAN
OFTI

mazla citlivost na zmény souvisejici se zménou
wyrobniho programu.

mazla citlivost na pripadneé poruchy wyrobnich
zafizeni. Vyrobni operace lze v pfipadé potfeby
(porucha stroje) pfevést na wyrobni zafizeni s
obdobnou technologickou charakteristikou
zvyEovani kvalifikace operatord (pracovnikd), co?
souvisi se soustfedénim vice operatord stejné
profese na jednom pracovisti, Cimi se podporuje
proces vzajemngho ufeni a zdokonalovani[5]

pracovisté:

* narocnost pripravy wyrobniho procesu a fizeni vyroby

* relativné dlouh& pribéin doba

+ velka potfeba wyrobnich ploch

* pomérné velka potfeba meziskladd

* dlouhé dopravni cesty pfi manipulaci s materialem

* relativné velky objem rozpracované vyroby atim take
relativné velky objem vazanych finanénich prostfedkd

UPLATNENi TECHNOLOGICKEHO USPORADANI

PRACOVISTE SE S VWHODOU POUZIVA U KUSOVE A

MALOSERIOVE VYROBY. [6]

wiopta

~31-—




Popis procest teorie vs. vybrand praxe

TOK INFORMAC
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ZAKAZNIK (OBCHODNI ODDELENI)

| - MECHANIKA -
- OSTATMI MATERIAL ]-
—
- DK MATERIALY mn p ta

OCEKAVANI VYROBNICH SPOLECNOSTI OD IMPLEMENTACE APS

= Zvyseni produktivity a pritocnostivyroby

= SniZeni zasob vC. rozpracované vyroby

= ZlepSeniterminové spolehlivosti dodavek

= ZlepSeni koordinace materialového toku — zkraceni
pribéZnych dob vyroby

= ZlepSeni schopnostireagovat na zmeénu

= ZlepSeni ucinnosti manaZerského fizeni

* QOdhaleni kritickych mist s predstihem

Korektni datova zakladna

wiopta
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Definice systému APS a porovnani s ERP

Systémy APS (Advanced Planning and Scheduling) jsou moderni systémy
pro planovani wyroby, které se snazi maximalizovat efektivnost wyuziti
wyrobnich prostfedkd pfi dodrieni zakaznickych poZadavkid. Tyto systémy
dnes velmi dzce spolupracuji, resp. navazuji na systemy Supply Chain
Management (SCM) - systémy pro fizeni logistickych fetézcd. Proto jsou
tasto oznatovany jako APS/SCM. [8]

I
Data Vlastnidatové zédkladna Memd vlastni datovou
zakladnu
M

Oblast vyuZiti Celopodnikové fefeni Spedifické Fefeni — logistické
operace (plédnowvani,
skladovani, nakup)

Zpusob zpracovani dat Z transakénich tabulek - Zintegrovanépaméti
loZnost zpracovani What If i3 ANO

analy

Omezend Vysokd

Rychlost preplanovani Mald Wysokd

(melE

Konkrétni prinosy vyuZziti APS

Korektni datovazakladna

PInéni stanovenych vykonovych ukazatel(
Manazersky dashboard

Grafické znazornéni kritické cesty
Spokojenost planovac

wiopta
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Konkrétni pfinosy vyuziti APS — kvalitni datova zakladna
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Konkrétni pfinosy vyuziti APS — velmi rychla detekce uzkého mista
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Konkrétni prinosy vyuziti APS — spokojeny planovac
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SIMULACIA ZASOBOVANIA SPRACOVATELSKYCH
LINIEK

Juraj Vaculik', Ema Havranova®

Abstrakt: Hlavny ciel prispevku je prezentovat overenie moZnosti zavedenia
samoobsluzného vozika pre vybrany podnik. Praca bola venovana identifikacii nakladu a
miesta dodania pomocou RFID. Rovnako aj identifikacii drahy, kde bude uplatnena
rozhodovacia logika. Prinosom rieSenia je ulah&enie materialového toku smerom zo skladu
do vyrobnych buniek, eliminovanie fudskej chybovosti a urychlenie vyrobného procesu.

Abstract: The main objective of the contribution is to present the verification of the
possibility of introducing a self-service trolley for the selected enterprise. The work was
devoted to cargo identification and RFID delivery. As well as identifying the path where the
decision logic will be applied. The benefits of this solution are to facilitate material flow from
storage to production cells, eliminate human error rates and speed up the production
process.

Kla€ové slova: technoldgia RFID, spracovatelské linky, zasobovanie, middleware, AGV,
SVG

Keywords: RFID technology, processing lines, supply, middleware, AGV, SVG
UVOD DO PROBLEMATIKY

Zavadzanie automatizacie v podnikoch je Coraz vacsim trendom. Tento prispevok
prezentuje automatizaciu formou samoobsluznych vozikov tzv. tahacov. Analyzovanie
réznych typov tahacov, ktoré vyuZivaju jednotlivé podniky je dblezité pre pochopenie ich
fungovania v praxi, ako ufah&uju vyrobu a na ¢o sluzia.

Sucasne je rieSené vyuzitie RFID zamerané na identifikovanie miesta a nakladu.
NajdélezitejSie je definovat miesta, ktoré budu obsluhované, tovar ktory sa bude prepravovat
a trasu po ktorej sa bude taha¢ pohybovat. Kazdy podnik to ma rozdielne, preto bude princip
rieSenia ukazany na vzorovom priklade. Aby vobec mohol cely RFID systém fungovat je
nutné vybrat spravne Citacky, identifikatory na oznacenie miesta a Standard oznacovania
tovaru.

Ciastkovym cielom rie$enia je navrh aplikacie RFID do zasobovania spracovatelskych
liniek. Pri navrhu bolo potrebné ako prvé vybrat sposob uplatfiovania rozhodovacej logiky pri
riadeni tahaCa. Po vybere rozhodovacieho algoritmu sa ur€ia moznosti akymi mdze byt
definovana trasa, po ktorej je pohyb tahaca realizovany.

PROBLEM A TEORETICKY ZAKLAD

V praxi je zvyCajne problémom firiem prepojenie tahata so svojim podnikovym
systémom. Z finanénych dbvodov si nemdzu dovolit zakupit softvér, ktory monitoruje,
vyhodnocuje a zabezpeduje reporty z prace tahaCov. Tym padom zakupia automaticky
tahaé, ktory sa nastavi len na zvazanie materialu. RieSenim by mohlo byt odskuSanie

! Juraj Vaculik, Prof. Ing. PhD., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta PEDAS, KS, Laboratérium AIDC,
Univerzitna 1, 01026 Zilina. Slovensko

2 Ema Havranovd, Bc., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta PEDAS, KCMD, Univerzitna 1, 01026
Zilina. Slovensko
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komunikacie vybraného programu s databazami. Tato zostava by potom bola jednoducho
aplikovana do systému firmy.

Zostavenie vhodnej schémy pre komunikaciu sa vykona v priestoroch laboratéria.
Vdaka spravne nakonfigurovanej schéme bude mozné zachytavat identifikatory miesta,
tovaru, tahaca, ¢asy prichodov a odchodov na nakladku/vykladku a rézne dalSie informacie.
Tieto udaje budu nasledne prenasSané do databazy, z ktorej sa ziska vystup tykajuci sa
obehu tahaca.

Vyuzitie RFID je rézne. Bezne sa vyuziva pri bezkontaktnych kartach, ktorymi sa
zamestnanci identifikuju, ¢im zaeviduju svoj prichod do systému. Nie je to obmedzené len na
sledovanie prichodov zamestnancov, ale méze sa to vyuzivat v réznych centrach na
sledovanie zakaznikov. NajCastejSie je vyuzivané v logistike. Pomaha sledovat pohyb
komponentov v ramci distribuéného retazca. Po zosnimani su data prenasané do databazy
informacného systému. Plnenie objednavky sa tak sleduje v realnom &ase. Pomaha
zmen3ovat chybné vyrobky, zabezpeCuje klesanie reklamacii a zvySuje spokojnost
zakaznikov.

SYSTEMY AGV

Logistické tahate AGV (Automated Guided Vehicle) su zariadenia sluZiace na
prepravu nakladu na uréené miesto. Daju sa efektivne vyuZit v kazdom odvetvi priemyslu.
Su limitované priemyselnou liatou podlahou, po ktorej sa pohybuju. Ako zakladna cast AGV
systému ma rézne modifikacie a to tahaciu alebo podbiehacia, pripadne dalSie. Umoznuje
podla spdsobov pripojenia distribuciu nakladu v logistickom toku réznymi perifériami.
V suCasnosti existuje niekolko zakladnych typov napriklad riadeny laserom, riadeny
magnetickym pruhom, pripade vybaveny inym navigacnym systémom. Ddlezitou sucastou je
AGV MCS c¢o je systém pre sledovanie a riadenie logistickych tahaCov a ich periférii.
Komunikacia medzi logistickymi prostriedkami a MCS je bezdrétova prostrednictvom
radiového alebo WIFI signalu [1].

o S5

AGV CEITruck vyuZivajuci technoldgiu navigacie pomocou BezobsluZny logisticky taha¢ AGV CEITruck sledujuci
mapovania skenerom magneticku pasku

Obrazok 1. Navadzanie laserom a magnetickou paskou [2]

RFID PRE IDENTIFIKACIU TOVARU A MIESTA

Vyuzitie RFID je rézne. Bezne sa vyuZiva pri bezkontaktnych kartach, ktorymi sa
zamestnanci identifikuju, ¢im zaeviduju svoj prichod do systému. Nie je to obmedzené len na
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sledovanie prichodov zamestnancov, ale méze sa vyuzivat v réznych centrach na
sledovanie zakaznikov. NajCastejSie je pouzivané v logistike. Pomaha sledovat pohyb
komponentov v ramci distribuéného retazca [4].

Ked firma rozmysSfa o pouzivani tahacCov je vhodné uvazovat o identifikacii miest
prostrednictvom tejto technolégie. Napriklad AGV tahae sa vybavuju ¢Eitackou, po
zosnimani identifikatora zastavia na danom mieste. ldentifikator pritom obsahuje mnoho
cennych informacii ako definovanie miesta, typ operacie ktora sa tam moédzZe vykonat,
pracovnik ktory to miesto obsluhuje a mnoho inych veci. Prepojenie tahatov a RFID sa
podiefla na ich Uspesnosti.

Po zosnimani su data prenasané do databazy informa¢ného systému. Plnenie
objednavky sa tak sleduje v realnom case. Pomaha zmenSovat chybné vyrobky,
zabezpecCuje klesanie reklamacii a zvySuje spokojnost zakaznikov. Délezitu ulohu zohrava
pri inventarizacii. Ked je tovar oznaceny RFID nemalo by nastat, Ze v sklade nejaky tovar
chyba alebo ho je nadbytok. Zamestnancov staci vybavit ruénou citaCkou, ktora spocita
mnozstvo zasob v priebehu niekolkych minat.

V nasom rieSeni sa vyuzitie RFID zameriava na identifikovanie vlastného tahaca,
materidlu a miesta. Suvisi to so zavadzanim automatizovanych tahacov do firmy. Pred
navrhom zavedenia musi spolo¢nost uvazit, ktoré miesta chce mat obsluhované. Kde sa
bude nachadzat nabijacia stanica, kde su nutné vykladacie a nakladacie miesta. V praci je
uvazované s tromi miestami pre nakladku a siedmimi miestami pre vykladku [6].

Expedicia ‘ Nabijacia stanica‘
5 15 5
15
20
Vyrobna linka 5 | ‘ Vyrobnd linka 6 > | Sklad 1
[~
5 15 10 ”
© o - > | Sklad 2
Vyrobna| |
linka 4 Fc: )r Sklad 3
o . W |t
5 20 20 10
Vyraobna linka 3 ‘ ‘ Vyrobna linka 2 ‘ ‘ Vyrobna linka 1 ‘
1 5

Obrazok 2. Predpokladana trasa tahaca [Autor]

NAVRH RIESENIA
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Trasa - Aby mohli byt tieto bunky obsluhované je potrebné zadefinovat trasu tahaca,
ktord je znazornend na obr. 2. Medzi jednotlivymi bunkami su uvedené vzdialenosti.

Priebeh zasobovania - O zdsobovanie vyrobnych liniek sa postara tahac, ktory vyrazi z
nabijacej stanice na ur¢ené miesto nakladky. Pracovnik vychysta vozik, zapoji ho za tahac a
vydle na pracovisko. Taha¢ na uréenom mieste vykladky zastavi, pracovnik odpoji vozik a
posunie na poziciu, ktoru potrebuje.

V zakladnom rieseni sa uvazuje s tymto jednoduchym navrhom. Neskér by mohol byt
rozSireny o automatické odpajanie a pripdjanie vozikov. To by bolo rieSené podla
poziadaviek firmy. Daldia moZnost roziirenia je v napajani prazdnych vozikov za taha¢, aby
bol vytaZeny aj na ceste spat. Komplikovanejsi navrh by este mohol byt v preprogramovani
tahaca, Ze ked ukonci vykladku nebude sa vracat spat na nabijaciu stanicu ale obsluzZi viacero
vyrobnych liniek.

VLASTNE RIESENIE APLIKACIE

V ndvrhu bolo nutné ako prvé vyriesit rozhodovaci algoritmus pre zdsobovanie
vyrobnych liniek. Po vybere algoritmu je potrebné vyobrazenie mozZnosti definovania trasy.
Pomocou jednej z moZnosti sa premietnu trasy do databdazy. Podstatou ndvrhu je zostavenie
databdzy, ktord sa skladd z tabuliek pre zapisovanie udajov. Informacie su c¢erpané z RFID
identifikatorov, ktoré su precitané CcCitackou azaznamendvané do zostavenej schémy
v programe AMP. Ta ma za Ulohu ziskané Udaje spracovat, zoradit a zapisat do databazy [4].

Rozhodovaci algoritmus zasobovania vyrobnych liniek

Vramci rieSenia bolo spracovanych niekolko rozhodovacich algoritmov zdsobovania
liniek. V cykloch boli uvedené vsetky sklady, kde je mozna nakladka a vsetky vyrobné linky,
kde je mozna vykladka. V jednoduchom variante riadenia tahac podla zadaného prikazu ,,0d-
do“ prehladdva bunky zaradom. Vykona nakladku alebo vykladku aZ tam kde ma [5].

e v bloku 1 su zadané Udaje o tahaci a materidly, ktory ma byt prepraveny zo
zadefinovaného skladu a na uréenu vyrobnu linku,
e v bloku 2 je zndzorneny cyklus, v ktorych skladoch méze tahac spravit nakladku,
e cez blok 3 sa riesi otazka, ¢i vtomto sklade sa ma vykonat nakladka,
e ak je prave v tej bunke, kde ma tuto operaciu vykonat presunie sa na blok 4, ¢o
znamena vykonanie nakladky. Pokial eSte nie je v spravnej bunke vrati sa na blok
2 a berie do uvahy dalsi sklad,
e v bloku 5 je uréené cez cyklus, pri ktorych vyrobnych linkdch mdze tahac spravit
vykladku,
e v bloku 6 je otazkou overenie, ¢i ma vykladku vykonat v tejto bunke,
e ak ano presunie sa na vykladku v bloku 7 a ak nie presunie sa znova na blok 5, kde
berie dalSiu vyrobnu linku,
e blok 8 znazornuje navrat tahac¢a do nabijacej stanice.
Pokial by taha¢ mal v cykle vopred zadanu bunku cez prikaz ,tu vykonaj nakladku”
alebo ,,tu vykonaj vykladku“ algoritmus rozhodovania by bol zlozZitejsi ako je znazorneny na
obrazku 3.
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Obrazok 3. Rozhodovaci algoritmus zasobovania vyrobnych liniek

Popis spracovania rozhodovacieho algoritmu je nasledovny:
v bloku 1 su zadané udaje o taha¢i a materidly, ktory ma
zadefinovaného skladu a na uréenu vyrobnu linku,
e v bloku 2 je zadany sklad, v ktorom ma tahac vykonat nakladku,
e cez blok 3 sa riesi otazka, ¢i je v sprdvnom sklade,

byt prepraveny zo

e ak nie cez dalsi rozhodovaci blok 4 sa rozhoduje, ¢i boli prejdené vsetky sklady. Pokial je
tiez odpoved nie cez blok 5 sa pridava dalsi sklad, tym padom sa tahac¢ posuva o jednu
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bunku a v ramci cyklu je prechod znova na blok 2. Ak je z bloku 4 odpoved ano nastava
chyba, Ze nevykonal nakladku a tym padom je koniec. V praxi to nemoze nastat,
e akv bloku 3 je zvolend odpoved ano znamena to, Ze je tahac v spravnom sklade a vykona
v bloku 7 nakladku,
e od bloku 8 do bloku 13 sa riesi vykladka. Opakuje sa rovnaké rozhodovanie ako pri
nakladke.
e po vykladke nasleduje blok 14 a to navrat tahaca na nabijaciu stanicu.
V pripade rozhodovacieho algoritmu zdsobovania vyrobnych liniek je lepSie pre
jednoduchost algoritmu zvolit zndzornenie pomocou prikazu ,,od-do”“.

Moznosti zadefinovania trasy - ESte pred zadanim udajov, ktoré pojdu do databazy je
potrebné urcit ako bude zadefinovana trasa pre pohyb tahaca. Do Uvahy pripadaju zretazené
zoznamy alebo pevne stanovend trasa. Pomocou SVG mbieme nadefinovanu trasu
vizualizovat.

go
r TS
V4

L V3 a——— ;) E— ]

NO - nabijacia stanica

S1 az S3 - sklad (nakladka)

V1 az V6 - vyrobna linka (vykladka)
EO - expedicia

Ruzova - tfahac¢

Prikaz "go" - spusti ¢innost tahaca

Obrazok 4. Znazornenie celej trasy tahaca pomocou SVG

Pri rieSeni sa predpokladalo, Ze tahac zakazdym vyrazi z nabijacej stanice, vyzdvihne
material, presunie ho na miesto urcenia a vrati sa spat na nabijaciu stanicu. Prakticka
realizdcia moze byt rozna ako napriklad vyzdvihnutie komponentov v jednom sklade a
dodanie na uréité vyrobné linky alebo vyzdvihnutie komponentov vo viacerych skladoch
a dodanie na urcitu vyrobnu linku. Popripade vyzdvihnutie prazdnych paliet z vyrobnych
liniek a prevezenie na expediciu.
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Redlna prevadzka by sa mohla rozvijat réznymi smermi. Jednou z moznosti je jej
rozéirenie o optimalizaciu. Taha¢ by mohol byt po vykonani €innosti preprogramovany a
obsluhovat dalej. Nemusel by sa vracat spat do nabijacej stanice.

Pri definovani udajov, ktoré budu vkladané do databazy bolo ako prvé potrebné
urcit, aky vystup chceme ziskat zo systému. PredloZené rieSenie sa zameriava hlavne na
tieto otazky:

e Ktory tahac berie aky material?
e Odkial' — kam zvdZa komponenty?
e Aka je optimalna trasa?
e Kolko mu trva cesta z jedného bodu do druhého?
e Aky cCas strdvi tahac v konkrétnom bode?
e Ako je tahac vyuZivany z hladiska ¢innosti?
e Ako je vyuZivany z hladiska nosnosti?
e Medzi akymi bodmi sa pohybuje?
e Ktory bunka je ako vytaZzovana?
e Ktory pracovnik ako rychlo pracuje?
Podla tychto otazok, ktoré chceme zistit z vystupu je potrebné do databazy uloZit
Udaje, ktoré definuju miesto, tovar, trasu a tahac¢. Aby sme mohli s tymito Udajmi dalej
pracovat musia byt blizSie Specifikované.

Definovanie miesta - Pri definovani miesta treba brat do Uvahy jednotné oznacenie
vyjadrené pismenami, Cislami alebo sa pouZije ich kombindcia. Pocet znakov by mal byt
rovnaky. Pri blizSom definovani skladu pocitame s ndvrhom jednoduchého skladu s jednym
miestom pre nakladku/vykladku.

Definovanie tovaru - V tomto navrhu ohladom tovaru je uvaiované s oznacenim
prepraviek identifikatormi. Na vstupe v ramci skladového hospodarstva je uvedené, ktora
prepravka €o obsahuje. Pri definovani miesta uloZenia a miesta urCenia je potrebné
charakterizovat, ktory tovar patri do ktorého skladu a pre ktord vyrobnu linku je potrebny.
Predide sa tak zbytoénym chybam pri rozvazani komponentov. Pri pocte ks na sklade je
potrebné zvaZovat, ¢i komponenty budu vydané aj ked ich pocet nie je taky ako vyroba
vyZaduje alebo ich nevyda vobec. Tu by malo byt prepojenie na objednavkovy systém, ktory
pri nedostatku v sklade hned vystavi objedndvku. Pocdet ks prijimanych a vydavanych je
potrebny pre uréenie vytazenosti bunky. V bududcnosti sa tak odhalia nedostatky a mozné
zmeny ako rozsirenie vyrobnych liniek, prerozdelenie prace na vyrobnych linkach, zrusenie
nepotrebnych liniek a presun na iné linky.

Definovanie trasy - KedZe pocditame s jednoduchym navrhom, Ze taha¢ vyzdvihne
material v jednom sklade a zdsobuje len jednu vyrobnu linku. V rozSirenom navrhu by mohli
byt riesené aj trasy z vyrobnych liniek na expediciu, pricom by sa zvazali prazdne palety.
V tomto ndvrhu sa nepodita s takouto moznostou, ale je to len technicky detail, ktory by
mohol byt aplikovany neskorsie v zavislosti od poZiadaviek firmy. Na definiciu trasy je mozné
pouzit aj zretazené zoznamy.
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Definovanie tahaéa - Pri definovani stavu v tabulke tahac¢ je potrebné urcit ako je na
tom batéria tahaca. Jednotlivé typy tahacov maju réznu vydrz batérie. Vseobecne zname je
minimalne nastavenie na 10 hodin prace. Na zaklade vyuZitia tahaca sa na konci zmeny da
urcit jeho celkova c¢innost respektive vytazenost. Tato informacia posluzi na uréenie, Ci je
potrebné zaobstarat viacej tahacov popripade niektoré vyradit z prevadzky. Cas prevadzky je
nastaveny na 0. Po aktivovani tahaca sa zapiSe Cas zacatia jeho prace. Potom sa zapise ¢as
kedy sa vratil na nabijaciu stanicu. Rozdiel tychto ¢asov by bol pripocitavany k ¢&asu
prevadzky. Po charakterizovani udajov, ktoré su potrebné pre definovanie miesta, tovaru,
trasy a tahaca je nutné uviest Udaje, ktoré sa tykaju objednavky, poziadavky a realizacie.
Tieto informacie su definované v jednotlivych tabulkach.

Pomocné casti predstavuju doplnenie o celkovu logiku spracovania, kde sa predpoklada
Cerpanie Udajov z centrdlneho informacného systému podniku - ide hlavne o:

Definovanie objednavky - Objedndvka je chdpana ako objednavka od odberatela na
vyrobenie urcitého vyrobku, podla ¢oho sa postupuje a podla ¢oho su jednotlivé vyrobné
linky zdsobované. Vytvori sa objednavka s konkrétnym ID. ZapiSe sa pracovnik, ktory ju
vybavuje. Zaeviduju sa vyrobky a pocet ks, ktoré si zdkaznik objedna. Urci sa priorita
objednavky, ktord moze byt nastavena rozne.

Definovanie poziadavky - V ramci poZiadavky nemusia tahace vybavovat objedndvky
podla ID, ale podla priority objednavky. Jedna poZiadavka mdzZe v sebe zahfnat viacero
objednavok. V poZiadavke sa zhrnu tie objedndavky, ktoré moze vybavit tahac naraz. Urci sa
tovar, ktory je potrebny na vyrobenie objednaného vyrobku a taktieZ aj pocet kusov.

Definovanie realizacie - Pri realizacii sa zaznamenava vsetko Co tahac vykona a vsetky
¢innosti, ktoré s nim suvisia. Udaje sa prevezmu z u? existujlcich tabuliek. Vykonava sa
konkrétna poZiadavka s uréenym tahacom. Zaznamena sa ¢as odchodu tahaca z nabijacej
stanice, miesto a Cas kde sa zastavi, aku operaciu vykona, pracovnik ktory ho obsluhuje a ¢as
kedy opusti bunku. Dalej taha¢ pokracuje v realizacii poZiadavky. Zapi$e sa dalsie miesto kde
najblizSie zastavi, ¢as kedy sa tam zastavi, ¢o tam spravi, pracovnik vykonavajuci obsluhu a
¢as kedy tahac¢ danu bunku opusti. Ako posledny sa zaznamend ¢as navratu na nabijaciu
stanicu.

Cas prichodu a odchodu tahaca je déleZity pri uréovani kolko €asu stravil na jednotlivych
pracoviskach. Z tychto ¢asov sa zistuje aj ako dlho bol taha¢ mimo nabijacej stanice, ako dlho
mu trval obeh.

Definovanie prevadzkovej tabulky — je délezitd je pre zaznamendvanie prichodov a
odchodov tahaca z jednotlivych buniek a stavy, v ktorych sa taha¢ nachadza. To znamen3, ¢i
vychadza z nabijacej stanice, robi nakladku alebo vykladku. Casy su zapisané vo vhodnom
formate. Vsetky potrebné udaje sa pretransformuju do ostatnych tabuliek a nasledne je
prevadzkova tabulka vymazana. Méze prebiehat nové zapisovanie dalSieho obehu tahaca.
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REALIZACIA APLIKACIE

Prakticka Cast je spracovana v prostredi middlewaru AMP — Aton Mobile Platform, ktory
zabezpecuje riadiace, komunikacné a organiza¢né operacie medzi roznymi aplikaciami. Je to
softvér, ktory spaja RFID hardvér s podnikovymi IT systémami a spolupracuje s databazami,
napriklad MySQL v tabulkach zachyti potrebné udaje. Princip fungovania, ktory je potrebny
pre zostavenie schémy v AMP programe [obrazok 5] je vysvetleny nasledujuico:

Citacka nacita identifikatory pre miesto, taha¢ a tovar. Vyfiltruje sa sledovanie tahaca.
Tahat¢ je nacitany a do pomocnej tabulky sa zapise identifikaciu tahaca, miesta, stav 1 a ¢as 1
¢o znamena, Ze vyraza z nabijacej stanice. V tabulke taha¢ sa prepne v stipci vyuZitie na 1 ¢o
znamen3, Ze je v pohybe. Ako nahle sa prepne tahac na vyuZitie 1 za¢nu sa v tabulke tahac v
stipci stav odpoctitavat sekundy z nastavenej hodnoty 36 000. To indikuje stav batérie, ktora
je nastavena na 10 hodin. Sucdasne sa Udaje z pomocnej tabulky zapisuju do tabulky
realizacie a to id tahaca a id miesta. Odchod z nabijacej stanice je prevzaty ¢as 1 z pomocne;j
tabulky.

Taha¢ je opat naditany pri prichode na nakladku. V pomocnej tabulke sa prepise
identifikacia miesta, prepise sa na stav 2 a zapie sa &as 2. V tabulke tahaé v stipci vyuZitie sa
prepne na 0, e taha¢ akurat stoji. V stipci stav sa prestane odpoditavat ¢as batérie ...
Vzhladom na cas arozsah nie je ucelné popisovat cely systém spracovania. MoZno ukazka
zakladnych modulov:

S . | @
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Obrazok 5. Schémy rieSenia v AMP

ZHODNOTENIE A PRINOSY ZAVEDENIA RIESENIA

Navrh aplikacie RFID do zasobovania spracovatelskych liniek je zamerany na moZznost
prepojenia RFID s automatizovanymi tahacmi. Vela spolo¢nosti ma problémy prepoijit tahace
so svojimi systémami. VyuZzivaju ich na zvazanie tovaru, ale nesleduju ich a nevedu si o ich
praci evidenciu.

V prispevku su preverené moznosti, ako by mohol byt samoobsluzny vozik zavedeny do
podniku. Pomocou UHF identifikatorov by mohli byt definované miesta nakladky a vykladky.
Identifikacia nakladu by bola moznd podla EPC standardu, ktory vyuziva identifikaéné cislo
GTIN. Rovnako bola pre vzorovy priklad zadefinovand drdha, na ktorej je uplatnena
rozhodovacia logika tahaca.

Automatizované tahace sliZia na ulahéenie materidlového toku smerom zo skladu do
vyrobnych buniek, eliminovanie ludskej chybovosti a urychlenie vyrobného procesu.
Spolupraca programu AMP adatabaz je prinosom pre monitorovanie prace tahaca,
zaznamendvanie Udajov a prepojenie s podnikovymi systémami.

V buducnosti by mohlo byt rieSenie roziirené o optimalizaciu. Taha¢ by mohol po
vykonani ¢innosti obsluhovat dalej a nemusel by sa vracat zakazdym na nabijaciu stanicu. Do
Uvahy pripada vyzdvihnutie komponentov v jednom sklade a dodanie na urcité vyrobné linky
alebo vyzdvihnutie komponentov vo viacerych skladoch a dodanie na jednu vyrobnu linku.
Ako dalsie doplnenie je mozZnost vyzdvihnutia prazdnych paliet z vyrobnych liniek aich
prepravovanie na expediciu.
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Uvod

Svét dopravy a zasilatelstvi prochazi v druhé dekadé stoleti velmi
vyznamnym obdobim zmény s necekanymi novymi naroky na kvalitu i
ekonomii, rychlost i spolehlivost, komunikaci a zpracovani dat v
pfepravnich cinnostech. Naroky na obor kladené jsou navic nasobeny
konjunkturou na trhu a z toho vyplyvajicim raketovym rlstem objem
pfeprav, mnohdy vsak se stejné raketovym rlistem narokd na ni. Obor jen
s nejvétsSim vypétim tyto vyzvy zatim zvladal, dalsSi obdobi vsak pfinasi i
noveé nejistoty...
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1. Pravni postaveni (Zivnost) zasilatele v ceské obchodni praxi

Zasilatel je dle dosud platné zakonné Upravy chapéan (zakon 89/2012 Sbh.)
pouze jako zprostiedkovatel (komisionar) prepravni sluzby.

Pritom praxe je tomuto postaveni jiz na hony vzdalena = v namorni,
letecké a zcasti i v silnicni a Zelezni¢ni praxi se zasilatel osamostatnil a
zcela béiné, a dokonce se souhlasem dalSich hrach vystupuje jako
poskytovatel dopravni sluzby, s vlastnimi doklady a na s vlastni ,all in“
cenovou politikou. Silné podporovany sektor kombinované dopravy
dokonce k tomuto posunu pfimo vybizi.
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1. Pravni postaveni (Zivnost) zasilatele v ¢eské obchodni praxi

Na druhé strané vsak zasilatelstvi, i pres ohromny nérlst objem i hodnot
pfepravovaného zboZi a posilovani ndrokld na odbornou znalost a
pripravenost na kolizni situace, zUstdva volnou Zivnosti. Pro otevreni
zasilatelské firmy neni tfeba Zadné osvédcCeni Ci alespon prokazané
vzdélani + praxe v oboru, coz muze byt v nékterych pripadech
kontraproduktivni. Podarilo se alespon vytvorit oddil ,Zasilatel v
mezinarodni prepravé” v Narodni soustaveé kvalifikaci, a jsou i nadale
¢inény pokusy o posun této Zivnosti do skupiny Zivnosti vazanych (NSK
poskytne dostatecné popisy i navody na ovérovani)

—-50-




Aktualni svét zasilatelstvi a logistiky

wh REPUB{ o

S /,
% &

b
T ooy

1. Pravni postaveni (Zivnost) zasilatele v ¢eské obchodni praxi

S dvojakou pozici zasilatele se potykaji i pojistovny v ramci nabidek
pojisténi odpovédnosti, kde dobre vybaveny zasilatel by mél disponovat
kvalitnim pojistenim odpovédnosti dopravce v mezinarodni pfeprave

(globalni rozsah),

nahlédnuti do Zivhostenského opravneéni.

ke kterému ovsem nékteré pojistovny vyZaduji

Aktualni svét zasilatelstvi a logistiky

2. Logistika 4.0

Velkou vyzvou pro poskytovatele logistickych sluzeb je 4. primyslova

revoluce:

Stihla
logistika
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2. Logistika 4.0
Nové modely obchodovani (B2B, B2C):
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Aktualni svét zasilatelstvi a logistiky

2. Logistika 4.0

Uméla inteligence, Internet véci, systémy SMART logistiky:
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2. Logistika 4.0
Automatizované systémy a robotizace:

MANUAL DRIVING

L . L
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RADAR-BASED COLLISION MITIGATION SYSTEM
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2. Logistika 4.0

. nebot to vse klade velmi vysoké naroky jak na technické vybaveni

zasilatele, ale predevSim na vysoky stupen zvladnuti a vyuziti téchto
technologii na strané zaméstnanc( zasilatelské firmy, schopnost
komunikace s poloautomaty a presto i zachovani intuice, empatie a
flexibility pro pripady selhani automatizovanych soucasti systému.

Pracovni sila stale zGstava hlavni devizou zasilatele...
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3. Odliseni se

V pribéhu robotizace vyvstavaji nové moznosti zapojeni do SirSich S/C
fetézcl i pro zcela nové firmy (start-upy) ¢i firmy z pfibuznych odvétvi
(dopravci), ktefi takto predstavuji pro zasilatele velké nebezpeci moZnosti
vytésnéni a ztraty obchodni pfilezitosti.

Start-upy obvykle vynikaji velmi sofistikovanymi obchodnimi nabidkami a
vizualizaci, obvykle vsak postradaji hlubsi znalostni zazemi.

Pfimi dopravci naopak mohou nabidnout vlastni know-how v kombinaci s
propojenim do automatizovanych systém( svych subdodavateld a tim i
simulaci plivodniho postaveni zasilatele coby inZenyra prepravy.
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3. Odliseni se

Zasilateli vsak i nadale zGstava v ruce jedna podstatnd vyhoda = pfistup k
velkym objem0m kvalitnich a utfidénych dat, které lze za pouZiti
modernich technologii seskupovat a vytvaret tak pruzna a rychla reseni

Digitalizace, blockchain za ucasti zasilatele
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4. Vypadky na strané dodavatell sluzby

Mnozi, a i silni dodavatelé sluzby, kterou zasilatel dale s Upravami prodava
svému zdkaznikovi, se z dlvodl nedostatku kvalifikovanych / kvalitnich
pracovnich sil potykaji s vypadky v provozu. Poslednim typickym
prikladem byl delsi dobu nefeseny problém naruUstajiciho mzdového tlaku
na letisti v Praze, ktery v |été vyustil v naprosty rozklad v tymu pracovnikd
na rampé jednoho z operatorli a v mnoha pripadech v chaotické, silné
opozdéné odbavovani zasilek véetneé expresnich.

Vina i zvySené ndklady vSak v ocich zakaznika zGstavaji na zasilateli.
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5. Pristup statni spravy

BohuzZel, mozna i z divodl popsanych v ¢asti 1 zUstava cech zasilatelsky
na okraji zajmuU i nejblizsich statnich organ (MD CR).

Zcela pragmaticky pfistup zaujalo MF/FR CR — viz provadéci vyhlaska k
zakonu o DPH stanovujicimu nova pravidla pro uplatnéni nulové sazby
dané v mezinarodni preprave.

Podobné fiskalni pozadi ma urcité i zcela Cerstva zminka premiéra zemé
vaci  (politice) CD Cargo, o ,nepotfebnosti mezi€lankd v jimi
poskytovanych sluzbach” (Cili vytésnéni zasilatele za ucelem ziskani jeho
provize)
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5. Pristup statni spravy

Pfedpisy EU (Nafizeni a Smeérnice) jsou pfrijimany bez vysvétlujicich
dodatkl a provadécich vyhlasek (viz napfiklad v nedavné dobé nafizeni o
zjistovani hrubé hmotnosti kontejnerizovanych zasilek).

]
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6. Déni v EU

Velkou neznamou zUstavd i pro zasilatele zcela zasadni material EK tzv.
Balicek mobility. Tento predpis mj. upravuje pohyb Ffidi€d po uUzemi
Evropské unie, planovani prace a odpocinku, ale i komunikace a
vykazovani nékterych skutecnosti vic¢i dozorovym orgdnlm v unijnich
zemich, coZ se zasilatele dotykd jak primo (je-li pfimym ucastnikem v
pozici odbératele sluzby od dopravce a jejiho dalSiho prodeje zakaznikovi),
tak i nepfimo (pfipadné vynucené zaruky a osvédceni nutné pro provedeni
prepravy ve smyslu novych omezeni).

Silné roste tlak na zvySovani cen prepravy jako duisledek rdstu naklad(
vCetné téch, které jsou spojeny s vysSe uvedenym.
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6. Déni v EU

Jistou nadéji je vsak rostouci kooperace a koordinace mezi zasilatelskymi
svazy v jednotlivych unijnich zemich, nebot na rozdil od pfimych dopravci
je postaveni zasilatele v S/C ovlivhéno bez ohledu na narodni plsobnost,
velikost Ci propojeni.

A¢ puvodni kompromisni ndvrh BM nebyl tésnou vétSinou hlast prijat
(Cervenec 2018), zda se, ze dalsi vina pod vedenim Rakouského
predsednictvi by uspét mohla.

Stale zde plati, Zze jakdkoliv — i pomeérné negativni — jistota je lepsi nez
nejistota

]
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6. Déni v EU

Velkou nezndmou zUstavd vyvoj doprav pred a po BREXITu. Kromé
obtiznéjsiho pohybu osob bude — pokud nedojde k zachovani celni unie
alespon na dalsi prechodné obdobi — zapotfebi 10.000 celnich deklarantt
nad dnesni stav, aby obslouzili ukony celniho odbaveni na hranicich EU a
UK. Profese celni deklarant vSak v dnesni dobé patfi po utlumu spojeném
s rozsifenim Unie az na hranice kontinentu mezi neatraktivni a malo
honorované a navic chybi i vzdélavaci zarizeni pro tento specificky obor
Cinnosti. Zasilatelé s vlastni deklaraci se musi obdvat i odlivu svych
deklarantl do velkych obchodnich firem.
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7. Fluktuace a nabor novych zaméstnanc(

Zasilatelstvi pochopitelné nezlstalo stranou posledniho trendu
,prezaméstnanosti“ v CR (ale i v jinych zemich regionu), a potyka se jak s
odlivem zkusSenéjsich (firmami ¢asto vypésténych) osob do jinych odvétvi,
tak i pretahovanou o kadry, obvykle mzdovymi lakadly. Pro mnohé mensi
firmy na hrané dalSiho rdstu produktivity (nedostupnost dalsi délby prace
a nebo automatizace) pfi stdvajici nizké hrubé marzi tak roste latentni
nebezpeci padu do ztraty a do brzké likvidace.
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7. Fluktuace a nabor novych zaméstnancl

Ne zcela dobra je i situace v oblasti pfipravy novych kandidatl na
zameéstnani v oboru. Stredni odborné skoly i pfes vysoké osobni nasazeni
taméjsich ucitel( (Casto vSak také v pred- ¢i dlichodovém véku bez vétsi
nadéje na vystfidani mladsimi) zdstavaji stranou zajmu jak mezi zaky ZS a
jejich rodici, tak i statnimi organy (MSMT).

Vysoké skoly pak na nékolika mistech nabizeji obory s logistickou

tématikou, jde vsak spiSe o teoretickou pfipravu a Uzeji zameérfenou na jisty
aspekt logistiky; obor zasilatelstvi zcela postradame.
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Zaver
Z mnoha stran slySime, Ze klasickému zasilateli je jiz (dlouho) odzvonéno.
Resenim by mohl byt dokonceny presun do sektoru poskytovatele

dopravnich sluZzeb bez vilastnich prostredk(, se vSemi k tomu potfebnymi
nalezitostmi.

Z mnoha stran vSak také slySime, Ze zasilatel (i ten moderni) je vsak
vlastné zcela zbytecny, pouze ukusuje z jiz tak tenkého krajice marze z
poskytnuté dopravni sluzby.
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Zaver
Objevi-li se vsak zasilatel na listiné ohrozenych ¢i dokonce vymirajicich

druhQ, je nutno si uvédomit, Ze v nékterych logistickych systémech
pravdépodobné nastane uplny rozklad:

- Just in Time a Just in Sequence dodavky
- Zvlastni a nebezpecné prepravy, prepravy kombinované
- Letecké a namorni sbérné prepravy, atp.

Tedy vSechny prepravy s vyssim narokem na pripravu a provedeni vcetné
sledovani, kde by mimo jiné méla také vznikat dostatecna pridana
hodnota k uzZiveni zasilatelského krku.
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Dékuji vam za pozornost
Petr RoZek
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BLOCKCHAIN V LOGISTICE
ROMAN JASEK', MARTIN BURDIK? MICHAL SEDLACEK®

ABSTRAKT

Tento Clanek se zabyva moznostmi vyuziti technologie Blockchain v logistice. Pokud
maji byt technologie postavené na Blockchain v logistice nasazovany a efektivné rozvijeny,
je nezbytné prekonat dvé pocate¢ni bariéry. Ta prvni je neznalost teoretickych principl
technologie Blockchain mezi podniky. Druhou bariérou je pak nizké povédomi o moznych
prinosech této technologie. Témto dvéma tématiim se vénuje tento ¢lanek. V prvni &asti jsou
pfedstaveny zakladni technologie, na kterych je Blockchain postaven a vysvétlen princip
Blockchainu samotného, v druhé jsou pak pfedstaveny zndmé pfinosy vyuziti technologie
Blockchain v logistice.

Kli¢ova slova:
Blockchain, hashovaci funkce, decentralizace, asymetricka kryptografie, logistika

ABSTRACT

This article focuses on options in terms of technological Blockchain in logistics. In case
those technologies capturing logistics in Blockchain are based on effective development, it is
necessary to overcame the two initial barriers. The first one is lacking the Blockchain
theoretical principals among companies. In addition, the second barrier is a low knowledge
of possible positive outcomes of this technology. Those two topics are featured in this article.
In the first part of the article are presented and explained the Blockchain principles and the
basic technologies. At the second part of the article are presented common positive
outcomes of using the Blockchain in logistics.

Kye words:
Blockchain, hash function, decentralized computing, asymmetric cryptography, logistics

uvoD

Dobrou prfedstavu o tom, co je Blockchain a jak funguje, si mdZeme udélat pfirovnanim
k uCetni knize. Do této uc€etni knihy zaznamenavame chronologicky vSechny transakce,

! prof. Mgr Roman Jasek, Ph.D., Univerzita Tomase Bati ve Zliné, Fakulta aplikované informatiky,
jasek@utb.cz
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3 Ing. Mgr. Michal Sedlacek, Ph.D., Vysoka Skola logistiky o0.p.s. Pferov, michal.sedlacek@yvslg.cz
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které jsou opatieny jednak ¢asovou znackou a jednak kryptografickym podpisem. Jednotlivé
zaznamy v UcCetni knize tvofi bloky, pro pfedstavu stranky a tyto jsou za sebou fetézeny
takovym zplUsobem, Ze je prakticky nemozné néktery jiz existujici blok nahradit a prepsat.
Dulezitou vlastnosti této pomysiné ucetni knihy je, Ze je navic distribuovana. Kdokoliv do ni
muze odkudkoliv pfidavat dalSi transakce bez dopadu na validitu a konzistenci dat. Diky
tomu, ze Blockchain, respektive uc€etni kniha, je absolutné decentralizovana, neni zde
pozadovana zadna autorita, zadny spravce knihy.

Toto déla z Blockchainu technologickou platformu, ktera ma velky potencial a ktera se
nachazi stale vice v hledacku lidrl riznych obort. MySlenka eliminace potfeby treti strany
(banky) pfi finanénich transakcich je v soucasnosti velmi atraktivni, coZz se prokazalo
napfiklad u kryptomén, jako je BitCoin. Nicméné je jen otazkou €asu, kdy se Blockchain
prosadi také v jinych oborech, jako je zdravotnictvi, energetika Ci logistika. A pravé posledni
zminéné oblasti, tedy logistice a mozZnému pfinosu technologie Blockchain pro tuto oblast, je
vénovan tento c¢lanek.

2. BARIERY ZAVEDENi BLOCKCHAIN V LOGISTICE

2.1. NEZNALOST TECHNOLOGIE BLOCKCHAIN

Pro velké mnozstvi firem z oblasti logistiky je technologie Blockchain stale pouhym
buzzwordem, pfipadné jej viibec neznaji a je pro né velmi slozité porozumét souvisejicim
technologiim.

2.2. NiZKE POVEDOMi O MOZNYCH PRINOSECH

| za predpokladu, zZe firmy budou seznameny s technologii Blockchain, rozhodné je
samotna znalost nebude motivovat pfemyslet o inovacich jejich procest smérem Kk
technologiim postavenych na Blockchain a o moznych aplikacich. Toto udélaji az na zakladé
vidiny jasného a srozumitelného pfinosu.

3. TEORETICKE PRINCIPI BLOCKCHAINU

3.1. DISTRIBUOVANE ZPRACOVANI

Zakladni princip, na kterém je Blockchain postaven, je distribuované zpracovani dat.
Koncept distribuovaného zpracovani dat je znam jiz témérF 30 let, ale teprve v roce 2009 jej
Satoshi Nakamoto aplikoval spolu s metodami kryptografie a dalSimi technologiemi a vytvofil
virtualni ménu. Satoshi Nakamoto vytvofil Bitcoin, virtualni ménu, ktera je postavena na
technologii Blockchain. Z Bitcoinu se stal velmi rychle naprosty fenomén a velmi se rozsifil.
Také diky tomu se samotny Blockchain a s nim souvisejici technologie vyvijely v uplynulém
desetileti velmi dynamicky. Vznika Fada novych decentralizovanych ¢&i distribuovanych
platforem, na kterych Ize efektivné realizovat transakce. Jako pfiklad uvadime
nejrozsitenéjSi decentralizovanou platformu pro takzvané “smart contracts” Ethereum.

Tradi¢ni centralizovana serverova infrastruktura je postavena z komponent, které maji
pro svij chod alokované zafizeni, na tomto zafizeni jsou nahrany zdrojové kody a ty jsou na
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tomto zafizeni také spustény. Pro velkou skupinu aplikaci je tento model vhodny. Nékdy ale
muzeme narazit na problém souvisejici s timto modelem. Sdileni dat mezi komponentami
muze byt relativné narocné a také vypadek jedné komponenty miize zpusobit nefunkénost
dalSich. Navic vzdy musi byt nékdo, kdo je zodpovédny za chod konkrétni komponenty,
pfipadné celé aplikace. Toto je podstata centralizované platformy. U decentralizované
platformy je infrastruktura rozdélena do nékolika, ¢asto mnoha uzl(, kde na kazdém uzlu
jsou replikovana vSechna potfebna data. Vypadek jednoho uzlu neohrozi ostatni Casti
systému a neni potfeba Zadna autorita, ktera zodpovida za funkci systému. Nicméné u
decentralizovaného systému maji stale nékteré uzly vétsi vyznam a nékteré mensi a ty se k
vyznamné&j$im uzlim pfipojuji, vytvafi ,mensi centra“. Toto je Uplné eliminovano u systému
distribuovanych. U pIné distribuovanych systému( neni zadny centralni uzel, ale vSechny uzly
jsou samostatné a propojené se vSemi ostatnimi uzly. A pravé na plné distribuovaném
datovém modelu je postaven Blockchain.

Types of Networks .

Centralized

Decentralized

Distributed
Obr. 1: Centralizovana, decentralizovana a distribuovana sit.
Zdroj: https://billgreider.blog/2016/10/19

3.2. ASYMETRICKA KRYPTOGRAFIE

Blockchain neni jen distribuovana databaze, ale jde o fe3eni postavené na vice
principech. Pokud budeme uvazovat, Ze v Blockchainu ukladame transakce, coz je jedno z
jeho obvyklych vyuziti, potfebujeme néjakym zplsobem autentizovat toho, kdo transakci
realizoval. K tomu se v Blockchain vyuziva asymetricka kryptografie.

Asymetricka kryptografie je metoda, kdy se pro Sifrovani a deSifrovani pouziva rtznych kli¢u,
proto asymetricka. Pro Sifrovani zpravy se pouzije vefejny kli¢ a pro nasledné desifrovani se
pouzije soukromy kli€. Mezi vefejnym a soukromym kliéem existuje vztah, je vSak natolik
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vypocetné narocny, ze v realném €ase neni mozné ziskat z kli¢e vefejného kli¢ soukromy.
Sila kryptografickych algoritmtd vyuzivajicich verejné klice je totiz ur€ena dobou, ktera je
nutna k odvozeni daného soukromého klice pomoci metod hrubé sily. Algoritmus je pak
povazovan za dostate¢né silny, pokud doba nutna k odvozeni soukromého kli¢e s vyuzitim
vypocetni sily, ktera je k dispozici, je dostatecné velka a tedy pro potencialniho uto¢nika
odrazujici.

Bob
Ahoj | |sifrovs nﬂ’@__)—_h.,f'
Alice!
Verejny klic
slecny Alice
6EB69570
0BEO3CE4
Alice

- \ J
§H2é| |-— Desifrovani
i Privatni kli¢

slec¢ny Alice

Obr. 2: Asymetricky kryptografie.
Zdroj: https://cs.wikipedia.org

Transakce se do databaze uklada spolu s digitalnim podpisem, tim je zajiSténa
autentizace a jeji dlvéryhodnost. Dale je tfeba oSetfit, aby kazda transakce byla v databazi
jen jednou, aby nebylo mozné podvrhnout data a ulozit transakci vicekrat. Jednalo by se o
takzvany ,replay attack® - utok prehranim. Jednou z moznosti, jak se pfed timto branit, je
transakci obohatit o specialni znacku, ktera mize vychazet tfeba z pfesného €asu a ktera
zajisti jedinecnost.

3.3. HASHOVACI FUNKCE

Transakce se do Blockchainu ukladaji chronologicky, databaze je neménna. Toto je
realizovano s vyuzitim hashovacich funkci. Hashovaci funkce je specialni typ funkce, do
které na vstupu vstupuji data libovolného typu a vystupem je jednoznaény identifikator, €islo
urcité délky. DulezZitou vlastnosti je, Ze vystup hashovaci funkce, takzvany hash nebo otisk,
je jednoznaénym identifikatorem dat. Jakkoliv mala zména v datech pak zpusobi zménu
hashe. A i kdyz je hash jednoznacny identifikator, prakticky neni mozné z hashe zpétné
sestavit plvodni data. Existuje fada hashovacich funkci, v soucasnosti se setkavame
prevazné s funkcemi SHA-2, ktera se pouziva v rliznych variantach délky vystupu a ma
varianty pro 224, 256, 384 a 512 bitu.
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Tab. 1: SHA-2 hash pro dva rGizné fetézce

Text Hash SHA-2 (256)

Ahoj Jano A9AF60816EB263C313CFFB566CF165F0558FE4CSEBDY
D025CC2DB19DF75E3875

Ahoj Jane 10A0A5ED25A6BBES1FEB8C718E6CF739E2E 1C854A96
ABC7451112E35255EB04C

Zdroj: vlastni

Data, tedy jednotlivé transakce, jsou do Blockchainu ukladana v blocich. Kazdy blok
obsahuje samotna data transakci a hash pfedchoziho bloku. Tim je zajisténo, Ze data jsou
skute€né neménna a chronologicky Ffazena - dojde k fetézeni bloku, odtud nazev
Blockchain. Pokud by nékdo zménil data u transakce nékdy v minulosti, musel by
aktualizovat v8echny nasledujici bloky.

Genesis block First block Second block Current last block
BLOCK, BLOCK, BLOCK, BLOCK
HEADER HEADER 5 HEADER g HEADER
- Block, Hash g- ~Block, Hash . gel. Block_, Hash
Timestamp Timestamp, |{ll| Timestamp, (| Timestamp,
Nonce Nonce, ke Nonce_

TRANSACTIONS TRANSACTIONS
= Merkle Root1

TRANSACTIONS
Merkle Root.

Obr. 3: Schéma blockchain
Zdroj: https://read.acloud.quru/

3.4. RETEZENi BLOKU

Samotna aktualizace dat transakci a prepoCet vSech dalSich otiskd by
nepfredstavovala velky problém. K tomu, aby byla skute¢né zajist€éna neménnost celého
fetézce bloku, se ke kazdému bloku kromé vSeho vySe uvedeného pfidava jesté takzvana
»honce“. Nonce je hodnota, jejiz nalezeni klade velké naroky na vypocetni vykon. Zména dat
se tim tedy velmi prodrazi, tim je zajiSténa praktickda neménnost historie dat. Princip
prodrazeni zmény vypocetné naronou operaci je oznacovan jako ,proof of work®.

VSechny tyto principy vedou k jedné velmi dllezité vlastnost technologie Blockchainu,
diky které vznikaji stale dalSi aplikace postavené na Blockchainu. Dojde totiz k fakticky uplné
eliminaci potfeby tfeti strany pfi transakcich. Neni potfeba zadna autorita k tomu, aby
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transakce autorizovala. Pravé to je jedna z vlastnosti, pro¢ se Blockchain stal tolik popularni
v oblasti kryptomén. Posledni dobou se stale vice setkavame také s aplikacemi v jinych
oblastech, jako pfiklad:

- potravinarstvi

- cyber security

- volebni systémy

- automotive a vyroba
- zdravotnictvi

- energetika

A v neposledni fadé se nabizi aplikace z oblasti logistiky. Mapovani dodavatelskych
fetézcl, moznost dohledat k produktu Uplnou historii, sledovat pohyb nebezpecnych latek, to
a mnohem vic by mohl Blockchain vyrazné zjednodusit.

4. BLOCKCHAIN V LOGISTICE

Mezi nejCastéji zmifiované pFinosy vyuziti Blockchainu v logistice patfi:

- moznost |épe monitorovat pohyb nakladu,

- moznost |épe monitorovat vytizeni pfepravnich prostredkd,

- vyuziti internetu véci a metod umeélé inteligence ke zvySeni efektivity preprav,
- vyuziti internetu véci pfi komunikaci mezi pfepravnimi prostfedky,

- snizeni nakladu na zprostfedkovani, eliminace zprostfedkovatele prepravy,

- zvySeni davéryhodnosti pfepravnich karet,

- zvySeni likvidity v dodavatelskych fetézcich.

Monitorovani pohybu nakladu

Pfepravni spole€nosti jsou pod tlakem konkurence a s rostoucimi pozadavky
zakaznikld jsou nuceny inovovat své sluzby. Jednou z moznosti je nabidnout zakaznikim
online monitorovani prepravy a moznost dohledani historie preprav. Toto mize byt pfinosné
obzvlasté u zbozi s kratkou lhdtou trvanlivosti, pfipadné u zbozi, které vyzaduje specialni
podminky pFepravy (napfiklad chladici viz). S vyuzitim Blockchain Ize tohoto dosahnout
relativné snadno. Zaroven je pfi vyuziti Blockchainu vyfeSena autentizace, ktera je v
souc¢asnosti jednim z hlavnich problémem pfi systémech pro sledovani pfeprav.

Monitorovani opotirebeni a servisni historie prepravnich prostredk

Zejména menSi prepravni spole€nosti ¢asto rozsifuji svlj vozovy park také o vozidla z
druhé ruky. V takovém pfipadé je velmi dulezité mit relevantni informace o historii vozidla, o
vS8ech poruchach, opravach a servisu. Také tady mize byt Blockchain velmi uzite€nym.
Takovato databaze, naplnéna relevantnimi daty, mize byt mimo jiné cennym podkladem pro
pfipadné ocenéni dopravniho prostfedku.
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Vyuziti internetu véci a metod umélé inteligence ke zvysSeni efektivity preprav

Kazda jednotliva soulastka, kazdy balik nebo paleta mohou byt opatfeny senzory.
Data s téchto senzord mohou potom byt cennym vstupem pro systémy postavené na
algoritmech umélé inteligence, které dokazou byt velmi efektivni pfi optimaliza&nich ulohach.
Problém je vSak s ukladanim téchto dat. Jednou z moznosti, ktera se ukazuje byt vhodnou,
je pravé Blockchain.

Vyuziti internetu véci pfi komunikaci mezi prepravnimi prostredky

DalSi moznost je vyuzit Blockchain ve spojeni s Internetem véci pro komunikaci mezi
auty navzgjem (Vehicle-to-Vehicle nebo nékdy V2V). Nékteré spoleCnosti jiZz tento trend
realizuji a dosahuji tim mimo jiné uspory pohonnych hmot nebo vys$si bezpecnost

Snizeni nakladl na zprostredkovani, eliminace zprostredkovatele

Odhaduje se, Ze naklady na zprostfedkovani a administrativu pfedstavuji 20%
celkovych nakladli na prepravu. Pokud se s pomoci takzvanych chytrych kontraktu
prostfednictvim Blockchainu eliminuje zprostfedkovatel, dojde k podstatné uspofre.

Zvyseni duvéryhodnosti prepravnich karet

Pfistoupime-li na uchovavani dat o prepravach v Blockchain, ziskame tim databazi
verifikovanych zaznam( oznaenych €asovou znacCkou. Tato databaze muze byt cennym
zdrojem pro pfipadné reportovani. Zamezi se duplicitdm, data jsou vzdy relevantni a ziskana
s minimalnim usilim. Opét se snizuji poZzadavky na zapojeni zprostfedkovatele.

Zvyseni likvidity v dodavatelskych retézcich

Udava se, Ze v pfepravovaném zbozi je globalné vazano kazdy den 140 biliont dolaru.
Primérna délka splatnosti pohledavek je 42 dni. Spolecnost Sweetbridge, s vyuzitim své
technologie postavené na Blockchain, udava zvyseni likvidity a snizeni prostfedku vazanych
v pfepravovaném zbozi, které povede k navyseni zisku 0 2 - 4%.

5. ZAVER

V soudasnosti ¢asto zmifiovanym pojmem je takzvana iniciativa Pramysl 4.0. Casto se
interpretuje jako Ctvrta primyslova revoluce, kdy bude ve zna¢né mife nasazena digitalizace
a chytré aplikace. Jiz se to déje. V dusledku toho vznikaji obrovska mnozstvi dat, ktera se
ukladaji v cloudovych ulozistich a ani logistice se tato iniciativa nevyhyba. S timto
fenoménem jsou samoziejmé spojena mnoha uskali a rizika, hackerské utoky, zneuziti dat,
bezpeCnostni rizika. A pravé s timto souvisi také dalSi bariéra nasazeni technologie
Blockchain v logistice. Aby bylo mozné vyuzit Blockchain pfi zpracovani dat v oblasti
logistiky, je nutné zainteresovat vSechny zu€astnéné strany. Je totiz nezbytné, aby vsichni
byli ochotni vérohodné a transparentné sdilet sva data s témi ostatnimi, ktefi se u€astni
procesu ve vSech Castech logistického Fetézce. Pokud se opravdu potvrdi smysluplnost
vyuziti této technologie v oblasti logistiky, tohle bude jeden z dalSich kli€ovych ukold.
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OPTIMALIZACE DOPRAVNIHO ZABEZPECENI
EVAKUACNIHO PROCESU

OPTIMIZATION OF THE TRANSPORT PROVISION OF THE
EVACUATION PROCESS

Kamil Peterek?

Abstrakt:

V pfispévku jsou prezentovany vysledky dvou pfipadovych studii, jejichz nosnym
tématem je optimalizace evakuacniho procesu z hlediska dopravniho zabezpeceni
pfi krizovém stavu vyvolaném povodni vétSiho rozsahu na Pferovsku. Cilem prvni pfipadove
studie byla optimalizace poctu pouzitych hromadnych evakuacnich vozidel s vyuZitim
linearniho modelu obéhu vozidel. Druha pfipadova studie se zabyvala vyuZitim bézné
vyuzivaného komeréniho GIS softwaru pro tvorbu digitalnich mapovych podkladu a jeho
vyuziti pfi feSeni krizovych situaci. Krizovou situaci byla opét povoden vétSiho rozsahu,
tentokrate v8ak zkoumanym uzemim bylo pouze mésto Pierov. Cilem druhé pfipadové
studie byla aplikace a nasledné vyuziti sitovych analyz pro optimalizaci dopravniho
zabezpeceni evakuaéniho procesu.

Abstract:

The paper presents the results of two case studies. It is focused on optimization
of the evacuation process in terms of transport provision during the crisis situation caused
by the larger flood in Pferov region. The purpose of the first case the study was to optimize
the number of used evacuation vehicles using linear model of vehicle circulation. The second
case study dealt with using commercial GIS software for creating digital map data and its use
in solving crisis situations. The crisis situation was a flood of a larger scale as well, however,
only the town of Pferov was the explored area. The purpose of the second case the study
was the application and subsequent use of network analyzes to optimize transport provision
of the evacuation process.

Klicova slova: logistika, optimalizace, ploSna evakuace, trasovani, sitové analyzy,
vytéZovani vozidel

Key words: logistics, optimization, area evacuation, tracing, network analysis, vehicle
extraction

JEL Classification: C60, C63, C67, C88

1. UvoD

Existuje mnozstvi pfistupl, jak dopravni zabezpeleni ploSné evakuace obyvatel
z ohrozeného Uzemi FeSit. Zasadni pro uvedenou problematiku je urlit vhodny pfistup,
a to na zakladé pfipadu, o jaké ohrozeni obyvatel se jedna, tedy zda maiji krizové organy
pro provedeni evakuace dostatek ¢asu. VétSina typovych feSeni ploSné evakuace obyvatel
vychazi z mimofadnych udalosti naturogenniho charakteru, tedy k provedeni vilastni
evakuace maji organy krizového feSeni dostatek Casu. Takova feSeni se pak zabyvaji

' Kamil Peterek, Magr., PhD., Vysoka Skola logistiky, o.p.s., Palackého 1381/25, 750 02
Prerov, tel.: +420581259145, e-mail: kamil.peterek@vslg.cz
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vytipovanim vhodnych evakuacnich tras, usmérfiovanim dopravnich proudd v hustych sitich,
kde dochazi k interakci dopravnich proudd a moznych dalSich koliznich situaci.

Pro matematické modelovani ploSnych evakuaci jsou nejéastéji uzivany metody
matematického programovani (linearni i nelinearni), teorie grafl, klasické heuristické
pristupy a simulaéni metody. Méné jsou zastoupeny evolu€ni a adaptivni algoritmy,
genetické algoritmy Ci teorie hromadné obsluhy. Nej¢astéjSim optimalizacnim kritériem je
celkovy Cas potfebny k evakuaci, ktery je vypocitavan pomoci délek tras a poctu
evakuacnich prostfedku jedoucich po téchto trasach [1].

Nize uvedené pfipadové studie se pravé zabyvaji nejCetngji uvadénymi
optimalizacemi, tedy poétem hromadnych evakuacnich vozidel a hledanim vhodné (nejkratsi)
cesty ze shromazdist do evakuacnich stfedisek. V obou pfipadovych studiich se jednalo o
feSeni evakuace obyvatel z dlivodu povodni vétsiho rozsahu.

2. MODEL OBEHU EVAKUACNICH VOZIDEL

Pfi tvorbé modelu obéhu evakuacnich vozidel s mozZnosti jejich ¢asového rozlozeni
byly brany v Uvahu dvé hlediska. Prvnim byla kapacita dopravnich prostfedkd a druhym
vlastni existence spoje. V navrhovaném modelu se pfedpoklada homogenni vozovy park.

Pro existenci (navaznost dal$iho) spoje mohou nastat dva pfipady:
X; =1 (po spoji I obslouzime spoj j)

nebo
X; =0 (opak).
A to za dvou podminek:
> =1 pro j=1,...,n (1)
i=0
Xo; + X+ Xy +...+ X, =1 Pproj=1...n
1# ]
n+1
> ox =1 proi=1...,n (2)
j=1

Podminka (1) zajisti, Ze na zaCatku kazdého spoje pojede pravé jeden autobus,
respektive kazdy spoj bude obslouzen. Vztah (2) zajisti, Ze po obsluze kazdého spoje bude
autobus odjizdét pravé jednim smérem. Je Zadouci zohlednit jesté €as. K tomu je zapotiebi

definovat dalSi promé&nné. Proménna t, charakterizuje ¢as odjezdu spoje i, T, udava dobu
trvani spoje i (Cas, kdy dojede vozidlo do shromaZdovaciho mista v obci), 7; popisuje
prejezdovy Cas (tedy ¢as, kdy vozidlo po spoji i je pfipraveno k obsluze spoje j). Proménna
M je prohibitivni konstantou a symboly, charakterizuje €asovy posun spoje i v Case
vztazmo k jeho nejdfive moznému odjezdu.

Casové podminky tedy mohou byt nasledujici:
t+T, +rij£tj+M(1—xij) (3)

ti+yi+Ti+rijStj+yj+M(l—xij) (4)
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A nakonec pro ucelovou funkci plati nasleduijici:
n
min f(X,y) =X, (5)
j=1

Podminka (3) zabrarnuje ¢asové nepfipustnym prejezdim a posledni z ¢asovych
omezeni (4) udava moznost posunu spoje v Case vztazmo k jeho nejdfive moznému
odjezdu. Vyraz (5) reprezentuje ucelovou funkci, udava celkovy pocet vypravenych spojl
z vychoziho stanovisté. Ugelovou funkci nasledn& minimalizujeme.

3. APLIKACE MODELU OBEHU EVAKUACNICH VOZIDEL

Model byl aplikovan na obce Prerovska (ORP Prerov) ohrozené dvacetiletou povodni
podle [2]. Dle Mapy povodhového planu ORP Prerov [2] byly identifikovany ohroZzené
obydlené objekty, pro rozeznani panelovych domu bylo nutné také uzit ortofotomapy
zkoumaného uzemi. PocCet ohrozenych obyvatel v jednotlivych obcich bylo vSak nutné
odhadnout (ohrozeny objekt = 4 ohrozeni lidé), jelikoz nebyly k dispozici poéty obyvatel za
jednotliva adresni mista. Na zakladé informaci starostu a vedouciho Odboru krizového fizeni
v Pferové a zdfivéjSich zkuSenosti bylo stanoveno, Zze minimalné 70 % ohrozenych

obyvatel je schopno se evakuovat samostatné.

Takto byl vytvofen seznam obci s pocty obyvatel pfevySujicich tficet evakuovanych
(za predpokladu, ze pro menSi poget evakuovanych by se nahradni ubytovani naslo pfimo
v povodni neohrozené ¢asti obce nebo by se evakuovani pfevezli individualni automobilovou
dopravou do sousednich obci), které bude nutné evakuovat hromadnymi prostfedky.
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Obrazek 1 Ohrozené objekty jizni enklavy fekou Mosténkou
Zdroj: [2]

Z prostoroveho hlediska vznikly v hranicich ORP Prerov dvé enklavy. Zapadni tvorily
obce Troubky, TovaCov a Kojetin, jizni pak obce Horni Mos&ténice, Rikovice u Pferova a
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VlkoS. Evakuace zapadni enklavy autobusovou dopravou je podrobné popsana ve Zpravé
z povodniovych situaci Olomouckého kraje. Jelikoz je uvedena zprava Olomouckého kraje
podrobna, zaméfila se odsud pfipadova studie jen a pouze na obce Horni Mosténice,
Rikovice u Prerova a VIko$, viz obrazek 1.

Pro aplikaci modelu je nutné znat charakteristiky autobusl pfipravenych k evakuaci
obci. Jejich kapacita byla stanovena na 50 evakuovanych a primérna rychlost pfi evakuaci
uréena na 50 km/h. Casy nastupll cestujicich stanoveny na 18 minut a jejich vystupy v
evakuacnim stfedisku na 30 minut. Pomoci planovaciho kalkulatoru byly vymezeny
vzdalenosti zkoumanych obci od evakuacniho stfediska v Prerové [3].

Celkovy Cas, dokdy je nutné celou evakuaci dokongit, byl stanoven na tfi hodiny. Tento
udaj byl uréen na zakladé pfedchazejicich zkusenosti s podobnymi mimofadnymi situacemi
vedoucim Odboru krizového fizeni v Pferové a tomuto odhadu také odpovidaji postupové
doby povodriovych pratokl feky Becvy. Relevantni Udaje pro vodni tok Mosténky nebyly
k dispozici, proto i zde byl ponechan stanoveny limitni ¢as tfi hodin.

Algoritmus matematického modelu je z divodu strankového omezeni tohoto pfispévku
zjednodu$en na formu odrazek:

e stanoveni poctu spoju z jednotlivych obci do evakuacniho stfediska na zakladé
celoCiselného podilu poctu evakuovanych a kapacity vozidla + 1,

e ocCislovani zjisténych spoju a vytvoreni vzdalenostni matice,

e stanoveni matice dob neproduktivnich pfejezd(l, a to na zakladé vzdalenostni matice
a rychlosti pfepravy autobusd,

e kalkulace nejdfive moznych odjezdu jednotlivych spoju t, kde nastup obyvatel
do autobusl je zohlednén v pfijezdovém Case (dle zadani 18 minut); jedinou vyjimku
tvofi spoj €. 0, cozZ je v podstaté okamzik rozhodnuti o zahajeni evakuace,

e vypocet trvani jednotlivych spoji T,, coz znali dobu pfijezdu z vychozi obce
do evakuacniho stfediska a dobu trvani vystupu obyvatel z autobusu (dle zadani 30
minut),

e sestaveni matice prejezdovych Casl,

e kalkulace nejzazSich moznych odjezdd spoju z jednotlivych obci Yy, (kde dojde
ke snizeni o dobu pfejezdu z vychoziho stanovisté do dané obce a o dobu nastupu
po nejdfive mozném pfijezdu do obce) [3].

ReSeni bylo provedeno pomoci optimalizaéniho softwaru Xpress-IVE. Pro vyse
nastavené Casové omezeni evakuace na 3 hodiny, vySel celkovy pocet pouzitych
evakuacnich vozidel v optimalizovaném feSeni na tfi, a to se tfemi obé&hy vozidel:

Vychozi . . ,
stax;loviété ) Spoj ) Spoj ) Spoj
0 - 1 - 4 - 6 Konec
0 - 7 - 2 - 3 Konec
0 - 8 - 5 Konec

Prvni obéh (0-1-4-6) je popsan detailngji. Casové hodnoty jsou pogitany od zacatku
evakuace. Odjezd autobusu z garaze v Case 0, pfistaveni do Horni Mosténice (HM) v Case
0,12 h, dale 0,3 h trva nastup evakuovanych, proto odjezd autobusu v 0,42 h. Doba jizdy
z Horni MoSténice do evakuacniho stfediska v Pferové €ini 0,08 h, tzn. pfijezd autobusu v
0,50 h od zacatku evakuace. Vystup cestujicich v evakuacnim stfedisku 0,5 h, nasleduje
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prejezd zpét do Horni Mosténice, tedy k obsluze spoje €. 4. Pfijezd do Horni Mosténice v
1,08 h, nastup cestujicich trva 0,3 h, odjezd spoje ¢. 4 v Case 1,38 h, prejezd zpét do
evakuacniho stfediska a jeho pfijezd v 1,46 h, opét vystup cestujicich v evakuacnim
stfedisku trvajici 0,5 h. Nasleduje prejezd k obsluze spoje &. 6, tedy do Rikovic u Pferova.
Odjezd z evakuacniho stfediska v 1,96 h, pfijezd do Rikovic u Prerova v 2,18 h, nastup
cestujicich do autobusu &ini 0,3 h a odjezd z Rikovic u Pferova do evakuaéniho stfediska v
Case 2,48 h. Pfijezd do evakuacniho stfediska v Case 2,7 h. Vystup evakuovanych v
evakuacnim stfedisku (0,5 h) sice pfekroCi stanoveny €as tfi hodin, ale to uz je obyvatelstvo
v bezpedi [3].

Podobné jsou zkonstruovany i zbyvajici obé&hy s vysledky, viz Tab. 1, Ze druhym
obéhem (0-7-2-3) evakuuji 50 osob z VIkoSe a 54 osob z Horni Mosténice (dvakrat pfijezd do
Horni Mosténice) s dojezdem posledniho spoje do evakuacniho stfediska v ¢ase 2,58 h.
Tedy i zde prekroCi vystup evakuovanych stanoveny limitni ¢as, ale budou opét jako v
predchozim pFipadé jiz v bezpeéi. Navic se posledniho vystupu ucastni pouze 4 cestuijici,
takze vystup by byl jisté kratS$i nez pul hodiny [3].

TFetim ob&hem (0-8-5) je evakuovano zbyvajici obyvatelstvo urCené k fizené evakuaci
(40 osob z obce VIko$ a 50 osob z Horni Mosténice) s tim, ze vystup v evakuaénim stfedisku
z posledniho spoje bude ukonlen v Case 2,12 h od zacatku evakuace. V tomto obéhu je
Casova podminka jednoznaéné splnéna s ¢asovou rezervou témér 53 minut [3].

Tab. 1 Chronologické sefazeni vSech spojl s €asy vyloZeni osob v evakuacnim stfedisku

Spoj | Z obce Pocet Pfijezd osob do ES v case (v Cas vylozeni osob v ES
osob hodinach) (v hodinach)

1 HM 50 0,50 1,00

8 Vikos 40 0,66 1,16

7 Vikos 50 0,66 1,16

4 HM 50 1,46 1,96

5 HM 50 1,62 2,12

2 HM 50 1,62 2,12

3 HM 4 2,58 3,08

6 | Rikovice 48 2,70 3,20
Zdroj: [3]

4. SITOVE ANALYZY V ARCGIS DESKTOP

VétSina extenzi sitovych analyz v programu ArcGIS Desktop (New Route, New Closest
Facility a New OD Cost Matrix), se zaklada na Dijkstrové algoritmu, ktery podiéha dalSim
modifikacim a uUpravam. Tyto upravy jsou vS8ak pro uzivatele softwaru skryty, mozna
zameérné, mozna z divodu pratelského prostfedi daného programu, a proto nejsou presné
modifikace algoritm( nikde dostupné.

K vyuziti algoritmu v roviné udaju o pfepravé v redlném svété byl algoritmus v
programu ArcGIS upraven tak, aby co nejvice respektoval uzivatelska nastaveni. Témi
mohou byt: jednostranna omezeni, omezeni obratu ¢i bariéry a omezeni na silnici. Navic je
algoritmus schopen modelovat vstupni mista — lokace kdekoliv podél hrany, ne pouze na
vrcholech grafu [4].

VétSina extenzi sitovych analyz v programu ArcGIS Desktop (New Route, New Closest

Facility a New OD Cost Matrix), se zaklada na Dijkstrové algoritmu, ktery podléha dalSim
modifikacim a upravam. Tyto Upravy jsou v8ak pro uZivatele softwaru skryty, mozna
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zameérné, mozna z divodu pratelského prostfedi daného programu, a proto nejsou presné
modifikace algoritm( nikde dostupné.

K wvyuziti algoritmu v roviné udaju o prepravé v realném svété byl algoritmus v
programu ArcGIS upraven tak, aby co nejvice respektoval uzivatelska nastaveni. Témi
mohou byt: jednostranna omezeni, omezeni obratu Ci bariéry a omezeni na silnici. Navic je
algoritmus schopen modelovat vstupni mista — lokace kdekoliv podél hrany, ne pouze na
vrcholech grafu [4].

Tab. 2 Druhy analyz v extenzi Spatial Analyst a Network Analyst pouZité v tomto Elanku

Nazev Vysledna vrstva Vlastnosti vysledne Vyuziti
vrstvy
Pfifadi kazdému Analvza obsluznvch
Closest Facility Routes zdroji nejblizsi y 26 y
zafizeni
Vytvari obalové zony
. na zakladé udané Analyza Casoveé
Service Area Polygons vzdalenosti, ktera je vzdalenosti
méfena po siti
Vyhleda nejkratsi c e »w
Network Analyst Routes trasu mezi dvéma Hledani nejkratsi
e cesty
body po siti
Zdroj: [5]

5 APLIKACE SITOVYCH ANALYZ NA MODELOVEM PRIiKLADU

Pro pfipravu dat, analyz a vizualizaci bylo pouzito programu ArcGIS 10 s licenci
ArclInfo. Sitové analyzy byly zpracovany v extenzi Network Analyst a analyzy obsluznych zén
shromazdidt obyvatel, &asovych vzdalenosti a dalSi analyzy pracujici s rastrovou
reprezentaci byly provedeny pomoci vestavénych nastroji v extenzi Spatial Analyst. Zdrojem
dat bylo Oddéleni informaénich a komunikacnich sluzeb magistratu mésta Pferova, se
kterym bylo pfi tvorbé& sitovych analyz spolupracovano. Jednalo se o podkladova data
(plochy komunikaci, vodni plochy, zastavéna ¢ast mésta, vodni toky) a data potfebna pro
tvorbu sitovych analyz (osy chodnik a osy komunikaci) [5].

Pro potfeby analyz bylo vymezeno zajmové uzemi. Omezujicim kritériem bylo
zaplaveni mésta Pferova pfi vySce hladiny feky BeCvy 209,6 m n. m. Toto omezeni vychazi
na zakladé tvorby simulaéniho modelu Ing. Antonina Krej€ife, viz [6]. KrejCifiv model vznikl
na zakladé ¢tyr profild Be€vy a matematickych vypoctl vysky hladiny. Na zakladé zjisténych
dat, pak Krejcif dle nadmoiské vysky okolniho terénu vymezil zaplavové oblasti mésta
Prerova. Jeho vznik je sice datovan pfed deseti lety a od té doby doSlo k opatfenim proti
povodnim, nicméné jiny pouZzitelny model zaplaveni mésta neni vefejny a v literatufe
dostupny. Model [2] prezentuje zaplaveni mésta Pferova az pfi stoleté vodé a pfi této situaci
by doslo k zaplaveni vice nez 80 % mésta Prerova, tedy pro pfipadovou studii nevhodny pro
pfiliSny rozsah zkazy.

5.1 ANALYZA OBSLUZNYCH ZON

Do projektu tvofeného v programu ArcGis Desktop byl pfidan Network Dataset
vytvofeny nad vrstvou komunikaci. Proces tvorby obsluznych zén byl zahajen spusténim
analyzy New Closest Facility, kterd pracuje s vrstvami Incidents (startovni mista —
autobusové zastavky v zajmové oblasti, shromazdisté) a Facilities (zafizeni — evakuacni
stfediska). Nacteni dat probihalo pomoci dialogového okna Load locations s tim, Ze do vrstvy
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Facilities byla naCtena vrstva vSech evakuacnich stfedisek ve mésté Pferov a do vrstvy
Incidents byla nadtena vrstva vSech autobusovych zastavek vzhledem k zaplaveni &asti
mésta dle modelu Krejcife. Jako mira dostupnosti zde byla zvolena dostupnost nejbliz§iho
evakuacniho stfediska ke vSem jednotlivym autobusovym zastavkam (shromazdistim).
Vyhodnoceni analyzy bylo provedeno pfikazem Solve. Vysledkem analyzy je vrstva Routes,
ktera kazdému shromazdisti pfifazuje nejblizSi evakuaéni stfedisko, viz nasledujici obrazek.
Mezi dal§i analyzy, které by bylo mozné doplinit simulaéni model, bychom mohli zafadit
vzdalenostni a obsluzné zoény evakualnich stfedisek, napf. tvorbou arealll pomoci
Thiessenovych polynomu [5].

5.2 ANALYZA VZDALENOSTI

Pro prostorové rozdéleni zajmového Uzemi podle vzdalenosti po siti k jednotlivym
autobusovym zastavkam byla pouzita metoda Service Area. Do projektu byl pfidan Network
Dataset vytvofeny nad vrstvou chodnikl. Proces tvorby oblasti byl zahajen spusténim
analyzy New Service Area, ktera pracuje s vrstvou Facilities (zafizeni — autobusové
zastavky). Nacteni dat probihalo pomoci dialogového okna Load locations, kde do vrstvy
Facilities byla nactena vrstva obsahujici lokace ¢&tyf autobusovych zastavek v blizkosti
zajmového uzemi. Jako mira dostupnosti zde byla pouZita Casova vzdalenost, jako odporovy
faktor byl tedy v nastaveni Analysis settings nastaven atribut Seconds a mezni hodnoty
interval( (Default breaks) byly vyplnény na 180, 300 a 420 sekund. Dale bylo tfeba upfesnit
tvorbu vyslednych polygond. V zalozce Polygon Generation bylo jeSté upraveno nastaveni
vyslednych polygonud. Vyhodnoceni analyzy bylo provedeno pfikazem Solve. Vysledkem
analyzy je vrstva Polygons, kde kolem kazdé ze &tyf autobusovych zastavek jsou ve trech
prstencich vytvofeny polygony oblasti s Casovou vzdalenosti po siti spadajici do zadanych
intervalt [5].
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Obrazek 2 Pé&si Casova vzdalenost do shromazdist metodou Service Area
Zdroj: [5]

Vytvofenim polygonu celad analyza bohuzel skoncila, nebot nebyla k dispozici zadna
dalsi relevantni data, napf. pocéty obyvatel na jednotlivych adresnich mistech apod. K
dispozici byl pocet obyvatel pouze na zakladé jednotlivych méstskych Casti, avSak takto
zadana data o poctech obyvatel nebylo mozné do analyzy vhodné pouzit. Na druhou stranu,
pokud by data o poétech obyvatel byla k dispozici, mohly by se pouZit pro dal§i upfesiujici
statistiky. V tomto pfipadé by se jednalo napfiklad o zpfesnéni vymezeni dostupnosti
jednotlivych autobusovych zastavek (arealy vlivu na bazi poltu obyvatel v jednotlivych
adresnich mistech) nebo ke kalkulaci celkového poctu nutnych evakuacnich vozidel vztazmo
k jednotlivym autobusovym zastavkam [5].

5.3 TRASOVANI

Pro vypocet analyzy nejkratSi cesty bylo tfeba vytvofit novy sitovy dataset z upravené
vrstvy komunikaci. Jako odporovy faktor byla zvolena vzdalenost ulozena v poli ,Length,
jako omezeni prljezdnosti pak jednosmérnost ulic ulozena v poli ,Oneway“. Proces tvorby
evakuacCnich tras byl zahajen spusténim analyzy New Route v Network Analyst, ktera
pracuje s vrstvami Stops (vychozi stanovisté na autobusovém nadrazi v Prerové, Ctyfi
shromazdisté — vybrané autobusové zastavky a evakuacni stfedisko) Nacéteni dat probihalo
pomoci dialogového okna Load locations. Data byla tfidéna podle atributu Load locations,
podle potfeby bylo ménéno poradi jednotlivych lokaci [5].

Dulezitymi kroky pfi sestavovani simulaéniho modelu byly:
1. vlastni vybér C&tyf autobusovych zastavek (podle sméru pfijezdl autobusl z
vychoziho stanovisté),
2. nalezeni vhodnych, nikoliv nejkratSich, evakuacnich tras (na zakladé nevhodnosti
otaceni a obousmeérného provozu dopravnich prostfedkl uzitych pro evakuaci).

Vybér vhodnych autobusovych zastavek byl stanoven na zakladé nalezeni vSech
nejkratSich tras z vychoziho stanovisté autobusl (autobusové nadrazi) do jednotlivych
shromazdovacich mist a dale vyhledani nejkratSich tras ze shromazdovacich mist
do evakuacniho stfediska.

Analyzou byly jako nejvhodnéjsi uréeny tyto zastavky (shromazdisté):
e shromazdisté 1 — zastavka Bayerova (ve sméru U tenisu),
e shromazdisté 2 — zastavka U tenisu (ve sméru Dvofakova),
o shromazdisté 3 — zastavka Dvorakova (ve sméru Nemocnice) a
e shromazdisté 4 — zastavka Nemocnice (ve sméru Kozlovice).

Dal§im krokem byla pfiprava vlastniho trasovani. Ugelem bylo samoziejmé naleznout
nejkrat$i trasu mezi vychozim stanovistém autobusl a shromazdovacimi misty, a dale mezi
shromazdovacimi misty a evakuacnim stfediskem. U druhé skupiny tras (do evakuacniho
stfediska) vSak dochazelo k nezadoucimu ,otaCeni vozidel* na zastavkach. Druhou
komplikaci byl obousmérny provoz na nékterych usecich komunikaci ve mésté, zvlasté to
bylo patrné na okruznich kfizovatkach. VySe uvedenym nepfipustnym pohybum evakuacénich
vozidel po siti se podafilo zamezit dodefinovanim sité o vrstvy Polygon Barriers (bariéry).
Vyhodnoceni analyzy bylo provedeno pfikazem Solve pro jednotlivé vyhledavani jednotlivych
vhodnych tras z vychoziho stanovisté autobust do shromazdist a nasledné ze shromazdist
do evakuacniho stfediska. Vysledkem byly vrstvy Routes obsahujici vzdy pravé jedinou trasu
pro kazdou dvojici mist, jejiz celkova délka v metrech byla zjiSténa ve vlastnostech téchto
tras [5].
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Jako pfiklad je uvedeno trasovani pro shromazdisté 1, tedy pro autobusovou zastavku
Bayerova (ve sméru U tenisu). Oproti ostatnim shromazdovacim mistim v zajmové oblasti,
bylo trasovani doplnéno o pfipadny navrat evakuaéniho prostfedku zpét z evakuacniho
stfediska do shromazdisté. Na obrazku 3 jsou znazornény rluznobarevné jednotlivé trasy,
avSak z dlivodu Uspory mista a lepS$i prehlednost, jsou vS§echny trasy zakresleny do jediného
obrazku, tedy doSlo k jejich prekryti. Zelenou linii je v8ak znazornéna trasa evakuacniho
autobusu z vychoziho stanovisté (autobusové nadrazi) do shromazdovaciho mista
(na obrazku oznaceno Cislem 2). Tato trasa je dlouha 1330 m. Fialovou barvou je oznadena
trasa ze shromazdisté do evakuacniho stfediska, ktera je dlouha 1107 m. Posledni modra
trasa o délce 856 m znazoriuje opakovany navrat z evakuaéniho stfediska do mista
shromazdéni [5].

PFfi pramérné rychlosti 30 km/h a pfi 20 minutové dobé nastupu/vystupu obyvatel
do/z autobusu, by fizeny odvoz obyvatel z ohrozené oblasti do evakuaéniho strediska
(v€etné jejich vystupu) trval 1 hodinu a 5 minut. Opakovany navrat do shromazdisté z
evakuacniho stfediska pak 1 hodinu a 4 minuty. Pokud bychom zkombinovaly v3echny trasy
do jednotlivych shromazdovacich mist a nasledné do evakuacniho stfediska, bylo by patrna
jednosmérnost vSech tras, coz je Zadouci aspekt evakuacniho planovani [5].

Trasovani evakuace
ze shromazdiste 1

Trasa z vychoziho stanovisté do shromazdisté
e Trasa ze shromaZzdisté do evakuacniho stfediska

= Trasa navratu z evakuacniho stfediska do shromazdisté

® Evakuacni stiediska

#  Shromazdisté

0 200 400 600 800 1000
I T T
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Obrazek 3 Trasovani evakuace ze shromazdiS§té 1 s moznosti navratu z evakuacdniho
stfediska do shromazdisté 1
Zdroj: [5]

6 ZAVER

Predlozeny ¢lanek sumarizuje dvé pfipadové studie, jejichz zaméfenim bylo dopravni
zabezpeceni plosné evakuace obyvatel. SpoleCnym tématem byla optimalizace evakuaéniho
procesu. V pfipadé linearniho modelu obé&hu evakuaénich vozidel bylo poukazano na
moznost snizeni pocltu vypravenych evakuacCnich vozidel v pfiméstské oblasti mésta
Prerova. V souCasné dobé ma kazdy ze starostl obci v kompetenci tuto problematiku
individualné, tedy dochazi k nasazeni vétdiho poctu vozidel, neZ by bylo potfeba. LepSi
koordinaci se da pocet nejen redukovat, ale da se predejit i pfipadnym komplikacim
zpusobenym pfepravou obyvatel do bezpeci. Vice informaci a podrobnosti je mozné nalézt
v Elanku [3].

Druha pfipadova studie poukazuje na moznost uziti ArcGIS Desktop pro ucely
krizového managementu, respektive v krizovém fFizeni obci. Tento software je hojné
vyuzivan pro uUzemni planovani, ale ma diky digitalnim mapovym podkladim a
implementovanym extenzim pfesah i do jinych obord. Diky moznosti vymezeni dosahu
stfedisek, urCovani vzdalenosti, hledani nejkratsi nebo nejsnazsi cesty, a to i Easové, je
skvélym pomochikem pro planovani evakuacnich tras a objizdnych tras. Zde je v8ak nutné
daty. Moznosti uziti programu ArcGIS Desktop je vSak vice, dal§i jsou uvedeny napfiklad
v ¢lanku [5].
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ATRIBUTY UDRZATEENOSTI ROZVOJA ZELEZNICE
V DOPRAVNOM SYSTEME SPOLOCNOSTI
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prieskum.

Key words: Transport policy, transport performance, EU regulation, transport TZP,
survey.

Abstract:

Na zaklade poznania trhu zZelezni¢nej dopravy, jeho vymedzenia na liberalizovanom trhu
a vo vztahu ku zakaznikom, t.j. cestujucej verejnosti a dopravcom v zZelezni¢nej nakladnej
doprave mézeme definovat pristupy k optimalnemu vyuZivaniu Zelezni¢nej dopravnej
kapacity. Vychodiska mézZzeme jednoznaéné definovat jednak v dopravnej politike,
ponukajucej infrastruktire nie len dopravnej siete ale aj dopravnych prostriedkov
a v neposlednom rade v technologickych aspektoch planovania a riadenia dopravy. ZvIast
zaujimava je oblast prepravy TZP cestujucich.

Abstract:

Based on the knowledge of the rail transport market, its definition in a liberalized market
and in relation to customers, passengers and rail freight operators, we can define
approaches to optimal use of rail transport capacity. The starting points can be defined
unambiguously in the transport policy, offering infrastructure not only to the transport
network but also to the means of transport and, last but not least, to the technological
aspects of transport planning and management. Especially interesting is the area of
transport of passengers TZP.

JEL Classification:

Uvob

Vychadzajuc z dopravnej politiky Eurépskej unie podla dokumentu Stratégie 2020,
t.j. deklarovana snaha o zniZzenie emisii, zvySenie energetickej ucinnosti a vacsieho
vyuzivania podielu energie z obnovitelnych zdrojov a stuéasne napifanie Bielej knihy
v doprave, kde sa deklaruje vytvorenie konkurencieschopného dopravného systému vizie
2030, t.j. previest do roku 2020 na uroven 20 % podielu Zelezni€nu nakladnu dopravu
v segmente celkovej Struktury médu dopravy v nakladnej doprave ( v su€asnosti je tento
podiel na dopravnych vykonoch na udrovni cca 18,8%). ZvySenie podielu zabezpedit
presunom z cestnej dopravy , ktora zabezpecluje prepravu na vzdialenost nad 300 km.
A do roku 2030 aby bol tento podiel az na urovni 30% podielu v nakladnej doprave. Pre
takto stanovené ambicie su predloZzené aj konkrétne Nariadenia EU &.913/2010
0 europskej zelezni¢nej sieti pre konkurencieschopnu nakladnu dopravu a to vytvorenim
eurdpskych koridorov pre nakladni dopravu (v CR su to 4 dopravné koridory, na
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Slovensku su 3 koridory) a Smernicou EP a ER 2012/34/EU, ktorou sa vytvara jednotny
europsky zelezni¢ny priestor s cielom definovat pravidla pre pridelovanie kapacity trati. [3]

Pod pojmom priepustna vykonnost podla predpisu D24 oznacujeme taky rozsah
vlakovej dopravy, ktory za daného stavu a technického vybavenia trati a pri zachovani
postupov, mbéze byt na danej trati za urcité Casové obdobie trvalo a pravidelne
prevadzkovat dopravu. Priepustnost sa vyjadruje poctom vlakov za ¢as v kazdom smere,
ktory moze byt na danej trati trvalé a plynulo prevazana spravidla za 24 hodin.

Podla definicie UIC je kapacita dopravnej infrastruktiry vyuzitelna priepustnost
v ramci navrhu poZzadovanych tras vlakov na useku dopravnej cesty v uréitom obdobi. Ide
teda o novy pohlad na dopravnu priepustnost’ (priepustnu vykonnost), kde celkovy pocet
uskutoCnitefnych (moznych) vlakovych tras v uréenom d<&asovom uUseku reSpektuje
skutoéné zlozenie vlakovych pruadov. Preto zakladné parametre z ktorych vychadza
kapacita beru do uvahy aj vlastnosti dopravnej infrastruktury, technicku charakteristiku
vratane zabezpecovacieho zariadenia, dopravny plan (GVD) a pozadovana presnost.

PRIDELOVANIE KAPACITY TRATi A NAVRH OPATRENI

Pre uspeSnu udrzatefnost arozvoj ZelezniCnej dopravy je potrebné zabezpedit
nediskriminaény pristup zo strany manazéra infrastruktury k jednotlivym dopravcom na
sieti a to v nakladnej aj osobnej doprave. Bolo by Ziaduce, aby pridelovanie kapacity bolo
realizované na zaklade Casového hladiska a z ohladom na rozsah technickej kapacity
v horizonte platnosti grafikonu vlakovej dopravy. Vychodiskom pre takto stanovené
atributy by boli kritéria postavené na technickej zakladni dopravcu, konfiguracii
infradtruktury a interoperabilite. [4]

Pre stanovenie vyuzitia kapacity siete je potrebné pocitat so zvySenim stupha
obsadenia pre tratové useky az na So0=0,9 pri homogénnej viakovej doprave ( napr.
osobnej) a S0=0,67 pri heterogénnej doprave. Pre dosiahnutie tychto cielov je potrebné
v marketingovej oblasti spolu s dopravcami zabezpelit rovnomernejSie rozlozenie
objednanych tras na infrastruktire a pridefovat vlakové trasy v zavislosti na ich Easovej
polohe (vyhodnejSie podmienky pri udefovani trasy napr. v dopravnom sedle).
Zohladriovat' akceptaciu vykonnych tras dopravcov a aj sankcionovanie nevyuzivania
pridelenej kapacity. V budiucnosti sa oakava zvySené pridefovanie tras ad-hoc kapacity
a zaviest systém vykonnosti bonus-malus. [1]

Tieto opatrenia je mozné zrealizovat len progresivnym a inovativnym pristupom
v manazmente kapacity. NajrealistickejSim sa javi hfadanie optimalneho dopravného toku
pre kazdy den v planovani 6 hod. resp. 12 hod. pred prepravou, ¢o nutné spdsobi
podporu operativheho planovania s vyuzitim systémov pre operativne planovanie vlakovej
dopravy. Navrh takychto metodickych postupov v procese pridelovania kapacity si bude
vyZadovat analyzu vykonnych vlakovych tras s dérazom na bonus a malus. Vyuzivanim
najma uprednostiiovanim tras vlakov nakladnej dopravy na koridoroch nakladnej dopravy
v intenciach Nariadenia EU ¢. 913/2010. V su€asnosti mame na tychto koridorovych
tratiach miesta s tak vytazenym tratovymi usekmi, kde sa v désledku vedenia tras viakov
osobnej dopravy nevie vloZit' trasa pre nakladny vlak a dochadza k vyraznym Casovym
stratdm pri dodavke tovaru zakaznikovi. Nakladne vlaky sa odstavuju do ¢asovych okien
s nizkym  vyuzivanim osobnej dopravy anajma v nocnom skoku. Tieto opatrenia
jednoznacné vedu k aplikacii novych simulaénych postupov a vyuZzitim softvéru pre
hodnotenie kapacity, vratane novej metodiky UIC, ktora prestava vyuzivat doposial
aplikovanu graficko-analyticki metédu podla predpisu D24 a zavadza dbéraz na vytvaranie
systémovych vlakovych tras, ktoré budu kategorizované podla vykonu planovaného alebo
aktualne zaradeného HDV a stanovenej rychlosti vlaku. [1] V pripade roného grafikonu
vlakovej dopravy v procese pridelovania kapacity brat ohfad na useky s dlhodobou
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planovanou vylukovou €innostou, kde sa pocitaju prirazky k pravidelnym jazdnym ¢asom,
¢o ma dopad na znizovanie kapacity infrastruktury. V pripade ad-hoc vlakovych tras by sa
mali prejavit predizené jazdne Casy v usekoch s vylukmi dopravy. Je pravdepodobne, ze
v buducnosti bude pridefovana kapacita operativne a bude sa vytvarat cestovny poriadok
tiez v rezime ad-hoc tras, pevne bude stanovena len osobna doprava. Nakladna bude
operativne riadena v kratSich Casovych intervaloch. Toto bude potrebné analyzovat
vzhlfadom k vlastnostiam tras vlakov z dévodu eliminacie réznych rychlosti viakov osobne;j
a nakladnej dopravy. [1]

ZELEZNICA A VPLYV NA ZIVOTNE PROSTREDIE

Vplyv zeleznice a jej dopad na zivotné prostredie je velmi délezitym segmentom
modu zelezniCnej dopravy. Spalovanim fosilnych paliv sa do ovzduSia dostava oxid
uhli¢ity a pre jeho zniZovanie je potrebné nie vyuZit nahradu jedného druhu fosilneho
paliva druhym druhom, ale zvysit energeticku G€innost, t.j. znizenie spotreby energie na
prepravu tovaru atiez zvysit aj podiel obnovitelnych zdrojov energie na tuto dopravu.
Summit EU z23.10. 2014 (SN 79/3) si stanovil ciele v oblasti energetiky a klimy
prostredia do roku 2030, Ze znizi sa produkcia oxidu uhliitého o0 40%, podiel
obnovitefnych zdrojov energie na 27% a zvySit energeticku uc€innost o 27%. Eurdpska
rada a Eurdpsky parlament v juni 2018 zvysil eSte viac tieto kritéria na hodnotu 32%.
RieSenie pre splnenie tychto ciefov je v prevedeni osobnej dopravy a verejnu zelezni¢nu
dopravu s nizkou uhlikovou stopou vyuzitim autonémnych dopravnych prostriedkov
v zelezniénej doprave, kde je stanoveny limit uhlikovej stopy na 95 g CO./km, ¢o
Zeleznica s novymi lahkymi podvozkami velmi dobre spifia. [4]

PRIESKUM MEDZI TZP VO VLAKOCH OSOBNEJ DOPRAVY

Pre zatraktivnenie Zelezni¢nej dopravy sme vykonali prieskum medzi 240
cestujucimi, ktori vyuzivaju zelezniéni dopravu na invalidnom voziku asu teda
charakterizovani ako osoby TZP. Tento segment cestujucich ma dnes podporu aj na
urovni EU, kde dna 15.11.2018 bol prijaty reglement, Ze takyto cestujuci, ak sa im
odmietne bez vaznych dévodov preprava na Zeleznici, maju narok na vratenie platby za
cestovny listok. Preprava sa musi realizovat’ vo vozni primeranom na tento druh prepravy.
Preto sa oCakava v nasledujucom obdobi modernizacia vozhov osobnej dopravy pre takto
prepravovanych cestujucich. [2] Na zaklade vykonaného prieskumu medzi takymito
cestujucimi sme zistili nasledovné: Na obr.1- 12 su tieto vysledky prezentované aj
v grafickej podobe. Aké mate skusenosti so Zelezni¢nou osobnou dopravou ako TZP
cestujuci?
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Kedy ste naposledy cestovali viakom?

5,80%

m KratSia doba ako
jeden tyzden

21,20% 30,80% .
M Tento mesiac

= Pred dvomi
mesiacmi a viac

= Pred rokom a viac

17,20% M Ani sa nepamatam

25%

Obr. 1 Kedy ste naposledy cestovali viakom. Zdroj: [2]

Objednavate si prepravu TZP
cestujuceho v zmysle prepravného
poriadku zelezni¢nych spolo¢nosti?

M ano, som na to
34,60% odkazany
vzhladom na moje
postihnutie

M nie,
nepotrebujem,
65,40% nastupujem bez

pomoci

Obr.2 Objednavanie prepravy TZP. Zdroj: [2]
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Ak si objednavate prepravu, ste
spokojni s jej objednanim a
vybavenim?

7,70%

W ano

44,20% .
M nie

M necestujem

48,10%
vlakom

Obr.3 Spokojnost s objednanim prepravy. Zdroj: [2]

Ste spokojni s moznost’ami nastupu do vlaku za
pripadnej asistencie pracovnikov jednotlivych
zelezni¢nych spolo¢nosti

(ZSR,ZSSK,Regiojet,Leoexpres) ?

9,60% M ano, nikdy neboli
19,20% problémy

B som spokojny, ale boli
problémy s pristupom
zamestnmancov na stanici

1 som spokojny, ale boli
problémy s technickym
zariadenim

[)
19’204 nie som spokojny,

problémy prevysuju
pozitivny pristup

H absolutne nie som
spopkojny

23,20%

Obr.4 Spokojnost’ s asistenciou pri nastupe do vlaku. Zdroj: [2]
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Na aké vzdialenosti cestujete vilakmi?

28,80% 28,80%

5,80%

13,50%

23,10%

B miestna vnutrostatna
doprava

H regiondlna vnutrostatna
doprava

m dialkova vnutrostatna
doprava

" medzinarodna doprava

B vyuzivam vSetky druhy
Zelezni¢nej osobnej
dopravy

Obr.5 Prepravna vzdialenost cestujuceho vo vlaku. Zdroj: [2]

Vyuzivate aj no¢né viaky?

23,10%

®3dno

M nie

76,90%

Obr.6 Vyuzitelnost vlaku v no&nych hodinach. Zdroj: [2]
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Vyuzivali by ste aj noéné viaky, keby ste vedeli, ze je
zabezpeceny bezpeény nastup, preprava aj vystup
vratane imobilnych cestujucich a vozi¢karov?

1,90%

28,90%
Hano
W nie
1 iba za podmienok-vypiste

69,20%

Obr.7 Vyuzitie no€nych vlakov s asistenciou. Zdroj: [2]

Kde vidite hlavné problémy v barierovosti v
zelezni¢nej doprave?

21,20% 23,10%

M na Zelezni¢nych staniciach
m vo vlakoch
7,60% 1 vieobecne

Iné-vypiste

48,10%

Obr.8 Hlavné problémy barierovosti v ZelezniCnej doprave. Zdroj: [2]

Vlaky by mali mat nizkopodlazné ploSiny. Je malo miest, kde sa da nahlasovat
prepravu TZP. Nedostatok nizkopodlaznych suprav, najmé v regiéne Ko$ic a PreSova,
kde su stale pantografy. Vlaky ¢asto zmenia zostavu vlaku z dévodu poruchy vozna a uz
je problém kde nastupit’ do vozna. Malo vlakov ma moznost bezbariérovo prepravovat. Je
potrebné zmenit’ myslenie zamestnancov zZeleznice v pristupe k nam.



Ste spokojny s asistenciou pracovnikov ZSR pri
asistencii nastupu ¢€i vystupu na zelezniénych
staniciach?

15,40%

M ano, som spokojny

M nie, nie som spokojny

51,90%

32,70% ' s akymi situaciami a
problémami ste sa stretli,
vypiste

Obr.9 Asistencia pracovnikov ZSR pri nastupe do vlaku. Zdroj: [2]

Stane sa, ze pride neskoro k vyrozumeniu pracovnikov, ze bude vystupovat
imobilny cestujuci a v stanici potom nevedia rychlo konat. Nie su dostatoCne edukovani
zamestnanci v procese prepravy TZP cestujuceho. Nelctivé oslovovanie ludi s TZP
pracovnikmi zeleznice. Pracovnik v bezbariérovom kupé sa hneval, Zze sme tam.
Nefunkéna ploSina vo vozni, mobilné ploSiny sa nepouzivaju prioritne. Nie vzdy su ochotni
pomd&ct hoci iba potrebujem pomoc pri nastupovani a vystupovani podat’ ruku. Neasistuju
hlavne mamickam s koCikmi vébec. Pomahali mi s dietatkom, ktory pouZiva zdravotny
koCik tak neochotne, Ze mi skoro dieta prevrhli. Na mnohych staniciach nie je nikto, kto by
pomohol, chybaju vytahy, va¢sinou su len schody.

Na Zeleznici je stale éo menit a zlep$ovat’. Co by ste
urobili ako prvé Vy, keby ste mali moznost’
rozhodovania?

7,70%

M zlepsit pristup k vlakom a
7,70% cestujucim na staniciach

30,80%
W zlepsit pristup k
cestujucim vo vlakoch

 zmenit obidve oblasti
Zelezni¢nej doprtavy

nemenit ni¢, iba
9,60% rozswova't bezbarierové
prostredie

44,20%

M iné, vypiste

Obr.10 Aké navrhy na zlep$enie navrhujete v preprave TZP. Zdroj: [2]

— 86 —



Dal by som v8etky vlaky nizkopodlazné a ku kazdému nastupidtu dal vytah. Aby to
vyuzivali aj star$i ludia. Napr. v ZST Senec spravit tam rekonstrukciu nastupist. Je tam
zly nastup aj vystup. Zmenit myslenie vedenia a nahnat ich jeden der behat na vozi¢ku
po staniciach. Objednavanie vopred zrusSit. Nie som spokojna, lebo ma dali do postového
voziia ako poStu. A to bolo v zime a bolo tam zima. Nie vzdy sa podari nie€o zariadit...
niekedy povedia Ze sa to neda. Vzhladom na nepristupnost do jedalenského vozna.
Zalezi na obsadenosti vlaku, €o ma vplyv na nervy sprievodcov. Stalo sa, Ze bol piny viak
amusela som stat hoci som TZP. Kupé pre TZP st vaéSinou zamknuté a este
odpovedaiju, ze naco.

Na ktorej zelezniCnej trase su podla Vas najvacsie
problémy s nastupom a vystupom TZP cestujucich?

M Bratislava hlavna stanica

m Zvolen osobna stanica

38,40% 38,50%

Zilina

Kosice

B VypiSte nazov Zeleznicnej
stanice

0 5,80%
9,60% 770%

Obr.11 Ktoré Zelezniéné trasy st problematické pri preprave TZP. Zdroj: [2]

V ZST Senec katastrofa. Slne¢né jazera, nechodime tam. Vlak by mal chodit' aj cez
vikend z Petrzalky. Stanice bez zvySeného nastupista. Sladkovitovo, Malacky. Zilina,
Cadca. Galanta. V3ade su problémy. Najlep$ie to funguje v Poprade. Poprad je dobrym
prikladom bezbariérového pristupu. Rozriava. Humenné. TrebiSov. Liptovsky Mikulas.
Malé mesta. Levice. Osobne som mala problém v Liptovskom Mikula$i, nebola ochota
zaistit doprovod k viaku. Banska Bystrica. Nova Bana. Bratislava. Nové Zamky.
Michalovce. Bratislava-Kuty. Kuty — Skalica. Trat 181 Trstena-Kralovany. Turiec.
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Su trasy, na ktorych je problém s vlakovymi ¢atami
pri cestovani TZP cestujucich?

M nie, nevidim problém

5,809% L1/90%

M Bratislava-Zilina
m Zilina-Kosice
Bratislava-Banska Bystrica

42,30% Zvolen-Kosice
3,809 5 m Zvolen-Zilina
| KoSice-Humenné a dalej
s na vychod
9,60% Kosice-Cierna nad Tisou
Nové Zamky -Nitra-

Prievidza
Kuty-Bratislava

11,50%

9,70%

m Iné, vypiste

Obr.12 Vlakové Caty a ich problematické vystupovanie. Zdroj: [2]

V Kosiciach ma odmietli zobrat' na vopred objednanu prepravu. Inak vSade kde som
cestovala spokojnost. Ked raz nastupim kdekolvek a vidia, Ze som nespokojny, tak su mili
vSetci (lebo vozi¢kar).VSeobecne je to o pristupe ludi.

Na zaver sme nechali nech ludia vyjadria svoj nazor volne. Tu su iba niektoré
odpovede, ktoré reprezentuju ich vyjadrenie vo viacerych dotaznikoch.

Podla mna je problém to, Ze ja ako vozi¢kar sa musim nahlasovat dopredu. Podfla
mfa by mala byt kazda suprava kazdy den kontrolovana a pripravena tak, ako napr.
MHD. Vozickar pride, stlaci gombik a ide. Nemusi sa rozhodnut 24 hodin dopredu, Ze
chce ist.

TZP cestujuci len tazko méZu cestovat. Aj miesta pre nich vyhradené su v zéne,
kde je zima, prievan, do nich narazaju cestujuci pri nastupe a vystupe z vlaku ... celkovo
neddstojne.

Vo vlakoch je velmi malo miesta pre TZP a ak aj mam miestenku, ludia sa na mia
pozeraju, o od nich chcem, ked sedia na mieste kde mam miestenku.

Ak by som nemusela vlakom necestujem. Mam dieta TZP akym nepomézu
s nastupovanim spolucestujuci, nik nepoméze. Cest vynimkam.

Ludia na vozi€ku maju rovnaké pravo vyuzivat Zelezni¢nu dopravu, ale vacésina
vlakov a stanic im to neumozniuje. Taktiez povazujem za diskriminaciu povinnost objednat’
dopravu vopred, obmedzenu kapacitu poctu oséb na vozitku vjednom vlaku
a separované cestovanie.
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Mam skusenosti, Ze sa nam stalo v Kysaku do PreSova nam napriek objednavke
dopravy pre imobilného poslali pantograf. Stalo sa nam, Zze sme museli sa dostat
z elektrickovej zastavky v Bratislave na stanicu s vozickarom po eskalatore.

Vsetky vlaky by mali mat nizkopodlazné alebo mat ploSinu a pri kazdom nastupisti
by mal byt vytah alebo ploSina.

Bezbariérovy pristup by mal byt v 21. storo&i samozrejmostou. Vo vlakoch chybaju
zachody pre imobilnych.

Vadi mi, ze do vlakovej supravy vezmu len 2 osoby na invalidnych vozikoch.
Problém pri skupine 3 a viac musia cestovat v réznych ¢asoch a réznymi vlakmi.

Zaver:

Na zaklade vysSie uvedeného mézeme konstatovat, ze problém buduceho rozvoja
zelezni€nej dopravy mal by reflektovat aj poziadavky nie len mladej generacie na wifi,
jedalne a prostriedky modernej doby, ale mal by pamatat aj na tuto skupinu cestujucej
verejnosti, ktora si vyzaduje osobitny pristup a to uz vo faze vyvoja zelezniéného vozna,
ktory by bol prispésobeny pre potrebu tychto ludi, Faktom je, Ze vplyvom demografického
vyvoja rastie pocet cestujucich starSich ob&anov s problémami mobility, ktori by taktiez
mohli vyuzivat’ inovované Zelezni¢né vozne. Nehovoriac pritom o rekreaciach, poznavani,
turistike vramci SirSieho okolia a aj vramci medzinarodnej dopravy. TakZe problém
kapacity Zelezni¢nej siete sa transformuje aj do polohy dopravnych prostriedkov pre
cestujucu verejnost, pre ktoru su tieto koridory a procesy riadenia Zelezni¢nej dopravy
urcené.
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DLOUHODOBA STRATEGIE ROZVOJE SZDC
Radek Cech'

Abstrakt:

Hlavnim tématem modernizace Zelezniéni sité se stava napojeni CR na evropskou sit
vysokorychlostnich trati. V oblasti provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty je naS$i prioritou
zajisténi spolehlivého, bezpecného, plynulého a k zivotnimu prostfedi Setrného provozu
Zeleznicni dopravy.

Abstract

The main theme of the modernization of the reilway network is the connection of CR to the
European network of hight. The area of operation of the railway infrastructure, our primary
purpose is to ensure a reliable, safe, smooth and environmentally friendly operation of the
railway.

Kli¢ova slova: strategie rozvoje Zeleznice, vysokorychlostni traté, napajeci soustava

Key words: railway development stratégy, network of hight, power supply system

1. UvoD

Strategické cile SZDC vychazi jednak z dopravni politiky CR a EU a jednak z vize a poslani
organizace Hlavnim tématem modernizace Zelezniéni sit¢ se stava napojeni CR na
evropskou sit vysokorychlostnich trati. V oblasti provozovani Zelezniéni dopravni cesty (dale
ZDC) je nasi prioritou zaji$téni spolehlivého, bezpeéného, plynulého a k Zivotnimu prostredi
Setrného provozu Zelezniéni dopravy. Pro zajidténi provozuschopnosti zelezniéni dopravni
cesty aktivné provadime spravu, kontrolu, udrzbu a opravu zelezni¢ni infrastruktury. Aktivné
se UcCastnime program( a projektll EU, spolupracujeme s partnerskymi organizacemi,
institucemi a organy EU a mezinarodnimi organizacemi. Usilujeme o vnimani Zeleznice jako
systému strategického vyznamu, na kterém jsou zavisla klicova odvétvi narodniho
hospodafstvi CR.

2. PRIPRAVA VYSTAVBY VYSOKORYCHLOSTNICH TRATI

Vroce 2017 se podafilo dokoncit koncep¢ni fazi pfipravy vysokorychlostnich trati.
ZakonCenim této etapy bylo po zpracovani uzemné-technickych studii a stanoveni
navrhovych standardl vysokorychlostnich trati (dale VRT) schvaleni viadniho programu
rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR (obr. 1). Hlavnim Gkolem tohoto programu je
zamé¥it se na vybudovani vykonného Zelezniéniho spojeni hlavnich aglomeraci CR a jejich
napojeni na evropskou sit VRT ve sméru Drazdany — Praha — Brno/Ostrava —
Viden/Bratislava.

Tam, kde to bude z hlediska geografickych poméru a investi¢nich a provoznich nakladu
opodstatnéné, budou VRT navrzeny na rychlost 300 az 350 km/h. Sledované rychlosti na
jednotlivych tratich musi vzdy vychazet z odborného posouzeni v sou€asnosti pofizovanych
studii proveditelnosti. Po jejich dokon€eni je dulezité bezodkladné pfistoupit k dalSi
projektové priprave VRT a vyuzit vSechny aktualné dostupné nastroje k urychleni jejich
realizace. SZDC bude i nadale pokradovat v t&sné spolupraci s Ministerstvem dopravy CR,
dotCenymi kraji a mésty.

! Radek CECH, Ing.,Mgr.,PhD. SZDC,s.o. GR Praha - Z&béhlice, e-mail: rcech@szdc.cz.
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Obr.1 Rychld Zelezni¢ni spojeni v CR

Letos v bfeznu provedla SZDC analyzu moznosti zrychleni pfipravy a vystavby VRT.
Analyza byla zpracovana s cilem identifikovat Useky predpokladané sité VRT v Ceské
republice, které budou zapojeny do systému Rychlych spojeni a mohly by byt realizovany
jako pilotni. Vybrany byly 3 useky, a to Praha-B&chovice — PoFiéany (VRT POLABI), Prerov —
Ostrava (VRT MORAVSKA BRANA) a Brno — Vranovice (VRT JIZNi MORAVA). V8echny
useky budou mit vyznamny pfinos uz pro stavajici vlaky, které jsou dnes provozovany na
vytizenych tratich ve sméru nové uvazovanych Useku.

Nova vysokorychlostni infrastruktura zvysi kapacitu zeleznice v pfislusném sméru, ¢imz se
ZlepSi spolehlivost dopravy. Soucasné dojde ke zrychleni viakl, kdyz odpadne predjizdéni
spoju raznych kategorii nebo umeélé prodluzovani jizdnich dob vlivem vysokého obsazeni
trati. V prdb&hu podzimu pozada SZDC jako opravnény investor o aktualizaci zasad
uzemniho rozvoje (ZUR) na uvedenych Usecich VRT dotéenych krajd. V ramci této
aktualizace pozada o vymezeni navrhového koridoru pro umisténi dopravni infrastruktury
a vefejné prospésné stavby v misté dosavadni uzemni rezervy pro VRT. Jako podklad pro
aktualizaci ZUR vyuzije doposud zpracované (izemné-technické studie VRT a dal$i obdobné
dokumentace. Pro uvedené uUseky zada v pribéhu pfistiho roku zpracovani Dokumentace
pro vydani rozhodnuti o umisténi stavby (DUR) podle vyhlasky ¢&. 499/2006 Sb.,
o dokumentaci staveb.

SZDC dale zahaji proces posouzeni vlivii zaméru na Zivotni prostfedi (EIA). Zmin&né kroky
si vyzadaly udéleni vyjimky ze zavaznych postupl pfipravy investic do dopravni
infrastruktury obsaZenych ve smérnici Ministerstva dopravy &. V-2/2012. SZDC tak iz mohla
pristoupit k postupné realizaci vySe uvedenych kroku, které povedou k urychleni pfipravy
vystavby VRT v CR.

3. KONCEPCE PRECHODU NA JEDNOTNOU NAPAJECi SOUSTAVU

Centralni komise Ministerstva dopravy schvalila na svém jednani dne 20. 12. 2016 studii s
nazvem ,Koncepce prechodu na jednotnou napajeci soustavu ve vazbé& na priority
programoveého obdobi 2014 — 2020 a naplnéni pozadavki TSI ENE“. Timto krokem byl
rovnéz schvalen dlouhodoby cil, kterym bude sjednoceni trakCnich napajecich soustav
v Ceské republice (obr.2). Sit elektrizovanych trati v CR je dosud rozdé&lena na
stejnosmérnou soustavu 3 kV v severni &asti CR a stfidavou soustavu 25 kV 50 Hz v jizni
gasti CR. Studie, kterou spoleéné vypracovaly spoleénosti SUDOP Praha, a.s. a SUDOP
Brno, spol. s r.o. potvrdila, Ze dosavadni stejnosmérna soustava jiZ nepostacuje sou¢asnym
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naroklm provozu a jejim posilenim by bylo dosazeno jen omezenych pfinosu pfi
nepfiméfené vysoké ekonomické narocnosti. ReSenim je tedy postupny pFechod
na vyhodnéjsi stfidavou soustavu.

Legenda:
Ustecko a Mé&lnicko
Nymbursko, Kréaloveéhradecko a Pardubicko
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Obr.2 Oblasti studii proveditelnosti zmény trakce

Vystupy studie budou nyni pouzity jako dulezity dokument pro pfipravu staveb v aktualnim i
nasledujicich programovych obdobich EU, tak aby byly minimalizovany nutné naklady na
budouci pfepnuti na stfidavou soustavu vramci planované modernizac¢ni cinnosti na
zelezni¢ni infrastruktufe. Soucasné jsou navrzeny zmény pfedpisu v souvislosti s aktualné
pouzivanymi materialy a technologiemi a s rozvojem provozu modernich vykonnych hnacich
vozidel.

V navaznost na schvaleni studie ,Koncepce prechodu“ Centralni komisi Ministerstva
dopravy bylo uloZzeno SZDC vypracovani studii proveditelnosti na konverzi trakéniho
systému z 3 kV DC na 25 kV AC pro dilgi uzemni &asti CR. Na zakladé jednani mezi
zastupci SZDC, Statniho fondu dopravni infrastruktury a Ministerstva dopravy bylo
dohodnuto, Zze Gzemi CR bude pro ucely zpracovani zaméru konverze rozdéleno do 5 celkq,
pficemz kazda oblast bude zhlediska vyhodnoceni fedena samostatnou studii
proveditelnosti.

4. ZAVER

Kromé vy$e uvedenych priorit Dlouhodoba strategie rozvoje SZDC priority zahrnuje i dal$i
oblasti jako jsou napf. sitové sluzby, centralizace ucetnictvi, plné zprovoznéni centralniho
dispeCerského fizeni pracovisté v Praze a Prerové, feSeni zaméstnanosti v provoznich
profesich a dalSi. KliC¢ovym problémem pro realizaci planovanych investic bude potfeba
zajistit dostatek financi.. V navaznosti na dokument Strategie se jiz pfipravuje akeni plan pro
ginnosti napfi¢ celou SZDC.

Ing. Mgr. Radek Cech, Ph.D., feditel odboru strategie SZDC

—92—



lllHlEHHliIHHII
ik

-

Webove aplikace

Efektivni rizeni @
silnicni nakladni -

dopravy .

Interfaczs
LORI —
Radomir Baca s #

Obchodni manazer
@
Diatowyskad J _“ “
FIT] E-mil

Export

Dame vasi logistice Systém

oltis group

Silna skupina IT ve stredni Evropé
oltis slovakia 250 zaméstnancl

oltis polska

oltis hungaria

25 let zkusenosti

Dame vasi logistice Systém -




PROCES PLANOVANI A G

DISPECINK 1) EDI komunikace s partnery
2) Planovani preprav Drag & Drop v dispecerské plachté
3) Mapoveé podklady s omezenimi pro nakladni dopravu
4) On-line komunikace s fidicem
5) Track & Trace
6) Upozornéni na zménu stavu objednavky

1) Propojeni na GPS systémy

2) Aplikace pro ridice na Smartphone a tablety

3) On-line komunikace s dispecerem
4) Potvrzeni prevzeti/predani zasilky, skodni zapisy
5) Evidence provedenych tkond fidicem

Dame vasi logistice Systém

DISPECERSKA PLACHTA oltis group

Plachin | Fovinl  Zobrasenf Riditi
Vodssovni | Tydenni B[ aarzear [G3]Va He Ta [Wi] whmwﬁn =] %
Sadh | Tahate =] __,H_q___a___ % Lo [Ne] Na [ET50] = s - ey |
&= - = [ — [ sy |
74, 2007 - 13, 4. 2007 [ u.-l.w-zl.q.ﬂ Lr.m-i s 4|
Odkbidaci plocha %"""" —
ooy -4
BE -
ute.) 1

npmm PIT/O0SLES Rates: Peprava vkonlems
mem Bada Radcair Tel: 4410603540326
BACIZTE
EATER0IS Retus: Nade i
crenc Petr Tel: TT738995
LORIILY

LoR11ZZ
PATMIONI Satus: Node Bk
§ Libor Tel: 777121456
LORIZIF sy
G u_|
Litrred 1 [sacum |
2 |ccenn 1
3 [Lonsss 1
Lonsess 4 |Lossses ]
5 [naveris ]
VLALZ3S
[ z
Zobaxzens T fbdkd patiicie) e,
R [ EETE—
] Lisho. | | wydddks | Msto nakdlidiy |Misto vyilédiy| e | Pel | Cas wyklidiey Obgednatel Qledisko | Gusat | | DemDo
| | I ] | | | | L it sl yhlicky
1 217680162 7. 09. 2007 W'N 07 05 2017 12:00 Ostrava Praba) Elektronia (LED Tw) 702 00 12:00 CID International, 8.5, Babs Radomir 20008 ;
Z 21768158 @7, 0. 2007 00 N @2, 05, 2047 12:00 Dstrava I Praba/ Eleidronia (LED Tv) 0200 12:00 | CI0 Intermationsd, s, | Bals Radomir 20“.3_
3 WAL 200008 0L 03 2007 15 1! 11. 05 2006 15:11 Dstrava Olsmau, 70300 1511 IC]BIRMM!H,L{. : 4000/
T T TR T TR T B RL N o SN 3 U LK . i)

—94 —



oltis group

— —— Zobrazeni v modulu prepravy

Ceosms [ 5 i E 2
e - dle ¢asového planu prepravy
I Tvorba Sablon
_— ﬁ Automatické zasilani informaci
T systémem LORI:

o Nenaplanovana
objednavka

o Informace zakaznikovi o
vylozeni objednavky.

Moznost zasilat hromadneé
SMS fidi¢lm (dopravni info)

> Zadavani ¢innosti fidice a online 4
pfenos na pracovisté dispeéera -
< Cinnosti

o

Preprava
P1606/000030 Clemouc - Frjdek-Mistek

> Vkladani dokumentd a fotek

> Automatické vytvateni STAZ, [
elektronicky zaznam provozu auta

» Prace s ¢arovymi a QR kody
» Zadavani gkodni udalosti Seznam zprav Skodni zapis

> Posilani zprav (nédhrada za SMS)

W

Synchronizace Nastaveni

> Ptenos naplanované trasy z LORI

-
Dame vasi logistice Systém 6
— 905 —




r l L
AUTOMATICKA TVORBA STAZ SaE L
Obdobi plepravniho wikonu Dopranm | prostfedek
Zatiek: | [ 26102016 ~ [09:23 | Tiden: 7] RZ suta: BAC1ZM4 #
Cislo dokladu: Konec: | (426102016 ~ Celem hodfoni: | 026 1 Praprni systém: | @ady) -
b8 Tachogra | it9n | i s | by / Kabadocs | PHM 7 Spoeb | dady | Parmety | it |
Rozpis jizdy
22 2 3l Vioktopeai Nastaveni B € | J N O 5 T V
Zopamic R VL2 6 e dl Dpsrace) | atur atieek | Comaatitek] ot o | Cam Fomen | Celicton | K [WmGrs]. mi = [Objecmioka] o]
Konec: Neukonéeno |1 2izda 26. 10. 2016 19:23 26.10. 2016 o924 00:0L 0 [ Czech Republic
Nakladka _::uld.idlm 26. 10, 2018 anh 26. 10 2018 miu nnfnn 0 [ ﬁed\ﬂ.epnhlfc -
| 3|ids 26, 10,2016 09:24 26, 10. 2016 0824 00:00 0 [ Czech Republic
Zaddtek: 2610, 2016 9:24:11 | 4| eini 26, 10. 2016 o924 26, 10. 2016 o926 00:02 0 [ Czech Republic
| 5|oda 26.10.2016 09:26 26.10. 2016 o3 00:12 0 [ Czech Republic
Konec: 26.10. 2016 9:24:28 | &|Bezp.prestivka 26 102016 0938 26.10.2016 ez 00:04 0 [ Czach Republic
7|2izds 26, 10, 2016 09:42 26, 10. 2016 0842 00:00 0 [} Czech Republic
B wyklidia 26, 10. 2016 1342 26.10. 2016 43 00:01 0 ] Czech Republic [ETEfesues |
Zagatek: 26. 10. 2016 9:24:59 |8 izda 6.10.2016 0943 26.10.2018 34 00:06 0 0 Coech Reaublic
Konec: 26, 10, 2016 9:26:55
Bezp. pres | 5 [
Zaddtek: 26. 10. 2016 9:38:33 Suma opsraci
Konec: 26. 10. 2016 9:42:35 Fidie | s [  sds [ wedica | wiidice |  Cekini [  wie ] nd
0 0:00 0 oo o 00 o 000 0 0:00 o 0:00 ]
. P Bada Radomir (00004)
Vykladka 0,00 000 0,00 0,00 0,00 000
Zacatek: 26. 10. 2016 9:42:46 a _
Kenec: 26. 10. 2016 9:43:37
nec —
) st (omrstomy | | e [ ok [ s |
Zalosil: Redomir Bsgs Upravil : Radomir Baés Zslodena dne: 2. 6. 2016 9:50:39 Upravena dne 1 2. 9. 2016 95443

ice Systém

REZERVACE CASOVYCH OKEN

"DoPRAVCE
/ e

Rezervace
casového okna

Potvrzeni rezervace

oltis group

Prijezd vozidla do
arealu skladu

Odeslani sms s
cislem rampy

Odeslani potvrzeni
o naloZeni/vylozeni




REFERENCE S B

& ~=mzm  (DTy PETROTRANS &
-«

SCHENKER Rail (S0 Austria S ANNIT 4007

éD TEJdcargo R@ZSR |
- 77

Prmp————

—
£7L cargo mévcapge
— oreup

Dékuiji
za pozornost

RadomirBaca
+420 602 540 326

rbaca@cid.cz

Py
(ORLEN]

< PKPCargo
= L £ midl RV

T s
mmaerskosstcs BCL @ 0G0

BC LOGISTICS ..

Zakaznici v 25 zemich

kﬂfgfg;d

Dame vasi logistice Systém

—97—




INFRASTRUKTURA SILNICNi DOPRAVY STREDNi MORAVY

Blanka Kalupova', Jifi Lajtoch?

Abstrakt:

Tento prispévek se tyka stavu silniéni dopravni infrastruktury stfedni Moravy a €innosti
Sdruzeni pro rozvoj dopravni infrastruktury na Moravé. Akcent je kladen na dopravni
infrastrukturu stfedni Moravy. Dopravni infrastruktura tohoto regionu ma vyznam nejen
pro samotny region, ale méla by tvofit patef dopravni infrastruktury ve sméru sever — jih,
ale také zapad — vychod s napojenim na dopravni infrastrukturu sousedni zemé — Slovenska.
Silniéni dopravni infrastruktura stfedni Moravy neni dobudovana a nemuze tak v plném
rozsahu plnit svoji funkci.

Klicova slova:
infrastruktura silni¢ni dopravy, dalni¢ni a silni¢ni sit’ stfedni Moravy, SdruzZeni pro rozvoj
dopravni infrastruktury na Moravé

Abstract:

This paper concerns the state of road transport infrastructure in Central Moravia and the
activities of the Association for the Development of Transport Infrastructure in Moravia. The
accent is placed on the transport infrastructure of Central Moravia. The transport
infrastructure of this region is important not only for the region itself but should form the
backbone of the transport infrastructure in the north - south but also the west - east with
connection to the transport infrastructure of the neighboring country - Slovakia. The road
transport infrastructure of Central Moravia is not completed and can not fully fulfill its
function.

Key words:
road transport infrastructure, motorway and road network of Central Moravia, Association for
the Development of Transport Infrastructure in Moravia

uvoD

Ceska republika méa vzhledem ke své geografické poloze vyznamné postaveni
v dopravni soustavé Evropy. Dopravni infrastruktura a jeji vybavenost patfi k faktoram, které
ovliviiuji konkurenceschopnost Ceské republiky, ale rovnéz i jednotlivych region(. Kvalitni
infrastruktura je zakladni podminkou pro provozovani dopravy a je nezbytnd nejen pro
zajiSténi vnitrostatni osobni i nakladni dopravy, ale také pro mezinarodni dopravu.

1 INFRASTRUKTURA SILNICNi DOPRAVY CESKE REPUBLIKY

Doprava ma nezastupitelné misto v hospodarstvi pfi pfepravé osob i nakladd.
Vyznamnou mérou se podili na tvorbé hrubého domaciho produktu (HDP). V uplynulych

! Blanka Kalupovd, Ing., Vysoka Skola logistiky o.p.s., Palackého 25, 750 00 Pterov, CR,
externi doktorand FBI ZU v Ziling, +420/581 259 132, blanka.kalupova@vslg.cz

2 Jifi Lajtoch, Ing., SdruZeni pro rozvoj dopravni infrastruktury na Moravé z.s., Kosmonautl
989/8, 779 00 Olomouc — Hodolany, CR, externi doktorand FBI ZU v Zilin&, +420/602 323 336,
jlajtoch@medialine.cz
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deseti letech se doprava (a spoje) podilely témér 10 procenty na HDP Ceské republiky (dale
jen CR). [1]

Nejvétsi vyznam pro CR mé silniéni a Zelezniéni doprava. Silniéni doprava se v roce
2017 podilela na prepravnich vykonech osobni dopravy 23 procenty (autobusova doprava
a méstska hromadna doprava) a v nékladni dopravé az 72 procenty (Zelezni¢ni doprava
8 procenty na prepravnich vykonl v osobni dopravé a 25 procenty na pfepravnich vykonech
v nakladni dopravé). [2]

Realizace kvalitni dopravy nezbytné pro pInéni kol v ndrodnim hospodafstvi i v rdmci
individuéini dopravy vyZaduje kvalitni sit dopravnich cest. V silni¢ni dopravé se jedné o pozemni
komunikace. Zakladni vymezeni pozemnich komunikaci je v zakoné €. 13/1997 Sb.,
0 pozemnich komunikacich, v platném znéni. [3] Podle ur&eni, dopravniho vyznamu a stavebné
technického vybaveni se pozemni komunikace déli do ¢tyf kategorii: dalnice, silnice, mistni
komunikace a ucelové komunikace. Po zméné evidence pozemnich komunikaci platné od
roku 2016 byla vétSina rychlostnich silnic zménéna na dalnice Il. tfidy (do té doby byly
rychlostni komunikace v statistice infrastruktury silniéni dopravy CR uvadéna v délce cca
450 km samostatné) Pfehled kvantitativnich Gdaju za poslednich pét let je uveden v tabuice 1.

Tab. 1 Infrastruktura silniéni dopravy Ceské republiky

Infrastruktura silniéni dopravy 2010 2013 2014 2015 2016 2017
CR [km]
Délka silnic a dalnic celkem 55751,9 | 55761,3| 55747,6| 55737,5| 55757,3| 55756,4
z toho evropska silniéni sit typu E 26358| 26315\ 26275 26277 26279 2631,1
Dalnice v provozu 733,9 775,8 775,8 776,0| 1222,7| 1239,8
Rychlostni komunikace"?) 422,3 458,3 459,4 459,4 0,0 0,0
Silnice 55018,0| 54985,5| 54971,8| 54 961,5| 54 534,6 | 54 516,7
v tom silnice . tiidy 62546 6249,7| 62332 62449| 5807,3| 58248
silnice II. tFidy 14 634,8 | 14566,3| 14577,5| 14586,7 | 14592,7| 14 588,5
silnice 1l1. tFidy 34 128,6 | 34 169,5| 34161,1| 34129,9| 34134,6| 34 103,4
Mistni komunikace 74919,0 | 74919,0| 74919,0| 74919,0| 74919,0| 74919,0
Zdroj: [4]

Hustota silniéni sité CR je vysoka (0,707 km na km?), kvalita dopravnich cest viak
zaostava za vyspélymi zemémi Evropy. Podle hodnoceni Svétového ekonomického féra se
silniéni infrastruktura Ceské republiky umistila v ramci EU aZ na 22. misté. [5] Podle tohoto
hodnoceni je kvalita silni¢ni infrastruktury Ceské republiky silné podprameérna.

Pro zvy$eni konkurenceschopnosti CR a zkvalitnéni dopravni infrastruktury je
v strategickém dokumentu vlady Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem
do roku 2050 jednou z priorit Ukol modernizovat a dobudovat dopravni infrastrukturu
v mezinarodnim kontextu — prioritné transevropskou dopravni sit TEN-T (Trans-European
Transport Networks), aby se CR z dopravniho hlediska nestala periferii uprostfed Evropy.
Vychazi se z pozadavku Evropské komise vybudovat prioritni transevropskou sit Core
Network do roku 2030 a zékladni sit do roku 2050. DalSi z priorit je vybudovani obchvatl
vyznamnéjSich sidel na hlavnich silnicich I. tfidy. Sou€asné je nevyhnutné zajistit nezbytny
rozsah oprav a udrzby jiz vybudované infrastruktury, aby se zabranilo jeji dal$i degradaci.

Ke spInéni prioritniho cile je nutné stavét v CR alespori 50 km délnic ro&né.
Ambiciéznim planem Reditelstvi silnic a dalnic (RSD) je zprovoznit 210 km dalnic do roku
2021 a rozestavét daldich 180 km. V ramci hlavniho cile Dopravni sektorové strategie CR se
planovalo pro vystavbu vyuzit alespon 43 miliard K& ro€né z narodnich zdroju a celkovy
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objem zdroji mél &init 86 miliard K&. Udaje skute¢nosti za roky 2017 a 2018 a vyhled na rok
2018 jsou uvedeny v tabulce 2.

Tab. 2 Zdroje finanénich prostfedkd na vystavbu délnic v CR

Zdroje na vystavbu dalnic [mld. K¢&] 2017 2018 2019
néarodni zdroje 52 53,8 65,5
zdroje celkem 82 72,5 86,3
Zdroj: [6]

Financovani tohoto programu vystavby je vicezdrojové. Pro vystavbu jsou zajistény
finan¢ni prostfedky ze statniho rozpoctu, z programi Evropské unie, z pljcky u Evropské
investi¢ni banky (EIB). Pfedpoklada se pouziti soukromych prostfedkt formou PPP.

2 INFRASTRUKTURA SILNICNi DOPRAVY STREDNi MORAVY

Za zakladni sit stfedni Moravy je nutno povazovat patefni komunikace dalni¢niho typu,
kterymi jsou dalnice D1 ve sméru zapadovychodnim a dalnice D55 s jejim napojenim na D35
ve smeéru severojiznim a napojenim na D2 na jihu Moravy. Spolu se silnicemi I. tfidy se tedy
jedna o komunikace ve spravé RSD, které jsou doplnény o pomérné hustou sit’ krajskych
silnic 1. a Ill. tfidy propojujicich administrativni a pramyslova centra regionu. Zakladni
dalniéni sit stfedni Moravy je na obr. 1.

STREDNI
MORAVA

Obr. 1 Schéma pldnované a realizované stavby dalnic stfedni Moravy
Zdroj: : 7]

Celkem tvofi silniéni sit Olomouckého kraje 3 569 km, z toho dalnic 127 km a silnic
. tfidy 350 km. Délka stejné silni¢ni sité Zlinského kraje je 2 141 km, z toho dalnice 33 km
a cca 310 km silnic . tfidy. [8]
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Propojeni stfedni Moravy se Slovenskem je planovano prostfednictvim dalnice D55
s napojenim na dalnici D2 vedouci z Brna pfes Bfeclav do Bratislavy, dale prostfednictvim
D49 ve sméru na Puchov a prostfednictvim silnice SI/11 smér Svréinovec a Cadca.

Stav zakladni sité regionu z hlediska jeji rozestavénosti plné odpovida celkovému
stavu dalniéni sité v CR. Na délnici D1 v trase Praha — Brno — Ostrava chybi dva navazujici
Useky. Jedna se o Usek Rikovice — Prerov (stavba 0136) a Prerov — Lipnik nad Be&vou
(stavba 0137). Obé stavby jsou zafazeny do prioritnich staveb D1 jako posledni Cast
dokonc&eni zakladni dalni¢ni osy republiky, kterou je dalnice D1. Mapa dalni¢ni sité stfedni
Moravy viz obr. 2.
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Obr. 2 Mapa dalni¢ni sité stfedni Moravy (stav k 30. 6. 2018)
Zdroj: [7]

Dalni¢ni usek D1 0137 Prerov — Lipnik nad Becvou v délce14,3 km by mél byt
dokon&en na podzim 2019 po jiz vice nez ro¢nim prodlouzeni terminu dokonc&eni. Dostavba
posledniho Useku délnice D1 0136 Pferov — Rikovice v délce cca 10 km je neustale
napadana ekologickymi aktivisty a jejich ambici je zasadné zmeénit jeji trasovani. Jejich
zamér je podpofen bezskrupul6znim pristupem obce Rokytnice, kterd bez ohledu na
souhlasnd stanoviska v pfedchozich etapach pripravy této stavby v posledni fazi zménila sva
zasadni stanoviska.

Stejna situace nastala v pfipravé posledniho Useku dalniéniho propojeni Olomouce
a Prerova, kde pravé obec Rokytnice napada trasovani posledni Useku této dalnice D55 02
Kokory — Prerov.

Dalnice D55 v trase Olomouc — Pferov — Hulin — Bfeclav je vyznamnou komunikaci pro
napojeni na dalnici D2, kter& spojuje CR a Slovensko. Dalnice D55 je dileZita pro odleh&eni
dopravy v husté obydlené oblasti pfi fece Moravé. Na trase dnes$ni silnice 1/55 lezi mnoho
mést v tésné blizkosti a doprava mezi nimi je vedena jejich centry (Uherské Hradisté,
Straznice, Veseli nad Moravou). Intenzita dopravy v této oblasti je jiZ dnes vysoka.
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V souc€asné dobé je v provozu necelych 18 km dlouhy Usek Hulin — Otrokovice, ktery
spolu s jiz zprovoznénymi Useky dalnice D1 vyrazné pfispél k lepSimu napojeni Zlinského
kraje na republikovou sit’ silnic a dalnic. V roce 2006 byl zprovoznén severovychodni obchvat
Otrokovic. DalSi kratké useky u Hulina byly zprovoznény v roce 2010. Z jiz provozované
mimouroviové kfizovatky s D35 povede D55 jizné na budouci dalni¢ni kfizovatku D1 — D55
u Pferova. Z Pferova do Hulina povede D55 na jednom dalni¢nim télese s dalnici D1. Od
kfizovatky Hulin D1 — D49 — D55 sméfuje trasa dale na jih pfes Otrokovice, Uherské
Hradisté a Hodonin na budouci dalniéni kfizovatku D2 — D55 u Bfeclavi.

Dalnice D55 mezi Olomouci a Pferovem je slozena ze dvou Usekd: Usek D55 01
Olomouc — Kokory v délce cca 7,6 km je v pokrocilém stavu pfipravy. U druhého Useku
D55 02 Kokory — Pferov bylo Uzemni rozhodnuti zruseno na zakladé napadnuti rozhodnuti
obci Rokytnice. Obé délnice D55 a hlavné D49 se potykaji s obstrukcemi ekologickych
iniciativ.
staveb v regionu a to jak obstrukénimi aktivitami ekologickych aktivistt, tak samotnymi
ob&any regionu. Znovu se na tomto pfipadé prokazuje, ze bez zdsadni zmény legislativy
neni mozno kvalitativné ani kvantitativné zménit tento neradostny stav.

3 SDRUZENI PRO ROZVOJ DOPRAVNI INFRASTRUKTURY NA MORAVE

Sdruzeni pro rozvoj dopravni infrastruktury stfedni Moravy se sidlem v Olomouci
vzniklo vroce 2010 s cilem zlepSeni dopravni dostupnosti stfedni a vychodni Moravy.
Zakladatelé sdruzeni vychazeli z premisy, Ze dobra dopravni dostupnost oblasti stfedni
a vychodni Moravy je nezbytnou podminkou pro hospodarské oziveni a dalSi rozvoj této
oblasti postizené mimo jiné vysokou nezaméstnanosti.[9] Z mimopracovni iniciativy nékolika

vvvvvv

infrastruktury na Moravé, zejména infrastruktury v oblasti silni¢ni dopravy.

LHlavni zajmovou oblasti ¢innosti SdruZeni je prosazeni realizace dopravnich staveb
evropského i lokdlniho vyznamu a hledani moZnosti optimalniho zaclenéni téchto
komunikaci do transevropské dopravni sité. Jde predevsim o propojeni dalnice D1 od
Rikovic aZ po Lipnik nad Beévou, propojeni délnice D1 s rychlostni komunikaci R49 a jeji
realizace aZ na hranice se Slovenskou republikou, a severojizni propojeni Moravy rychlostni
komunikaci R55.”[7]

Pod nazvem Moravské dopravni féorum porada Sdruzeni jiz od roku 2012 diskusni
setkani, jehoz cilem je sjednotit platformu hajici zajmy regionu v oblasti rozvoje dopravni
infrastruktury. Na setkani pravidelné& vystupuji zastupci Ministerstva dopravy CR, Statniho
fondu pro rozvoj dopravni infrastruktury, zastupci Reditelstvi silnic a dalnic, Spravy Zelezniéni
dopravni cesty, vyznamni ekonomicti experti a také hejtmani Olomouckého a Zlinského
kraje. Diskusniho setkani konaného kazdoro¢né v Olomouci se aktivné zuc€astnuji zastupci
jednotlivych obci stfedni Moravy, zastupci firem dopravniho stavitelstvi a dalSi odborna
vefejnost. Na zavér kazdého setkani pfijali u€astnici Moravského dopravniho féra, v niz
konstatuji nedobry stav dopravni infrastruktury a jeho negativni dopad na region, doporucuji
opatfeni na zlepSeni daného stavu a podporuji vybrana opatfeni na zlepSeni, petice ob&ant,
usili kraji na systémovost ve financovani a planovani oprav a modernizaci krajskych silnic
[I. a lll. tFid, apod.

Na podzim kazdého roku pofada Sdruzeni vlazenském meésté Luhacovice
mezindrodni konferenci ,Stfedni Morava — kfizovatka dopravnich a ekonomickych zajma*.
V roce 2017 pfijali u€astnici konference tzv. ,LuhaCovickou vyzvu 2017 V této vyzvé byly
definovany zakladni problémové okruhy nedostate¢né rozvinuté dopravni infrastruktury
v regionu stfedni a vychodni Moravy s poukazem na to, ze nekonkurenceschopna
infrastruktura je limitujicim faktorem pro budouci rozvoj uzemi. Zamérem této vyzvy bylo
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mimo jiné poukazat na to, ze Sdruzeni nejde o0 to pouze kritizovat nedobry stav dopravni
infrastruktury, ale ze se snazi i prostfednictvim této vyzvy navrhnout a prosadit dilezita
opatfeni, sméfujici ke zméné soucasné nedobré situace. U€astnici mezinarodni konference
proklamovali, Ze za dualezité povazuji dokoncit pfipravu a realizovat dilezité infrastrukturni
projekty v regionu Stfedni a Vychodni Moravy a slovenského Povazi nejen v oblasti silniéni
infrastruktury, ale také v oblasti Zelezni€ni infrastruktury a vodni infrastruktury na fece
Morava.

Sdruzeni zorganizovalo Petici na podporu dalni¢nich staveb D49 a D55, kterou
zastupci Sdruzeni predali Senatu, ve které bylo vice jak 17 000 podpist ob&ant, kterym neni
lhostejny Zivot v daném regionu. V fijnu letoSniho roku Plénum Senétu tuto petici podpofilo.,
senatofi ji projednali a pfijali usneseni, ze kterého vyplyva, Ze hlasy petentd budou po témér
rok a pul trvajicim asili o podporu infrastrukturnich projektd vyslySeny.

V soucasné dobé je Cinnost Sdruzeni podporovana zéstupci vyznamnych mést, obci
a fadou kliCovych primyslovych podniki a podnikatelskych subjektt, které maji zajem
pomoci fesit nékdy az katastrofalni situaci v dopravni infrastruktufe v této c¢asti zemé.
ZAVER

Region stfedni Moravy m4 strategickou polohu a da se fFici, Ze je kfizovatkou silniéni
dopravni infrastruktury ve sméru sever — jih a zdpad — vychod pro propojeni s naSimi
sousedy Polskem, Rakouskem, Slovenskem a ostatnim Gzemim CR. Intenzita dopravy
neustéle roste a stavajici komunikace vyssi kategorie nespliuji podminku pro zajisténi rychlé
dalkové mezinarodni dopravy, ale ani vnitrostatni dopravy. Dalni¢ni a silniéni sit daného
regionu se vyznacuje zakladnimi nedostatky z hlediska kompletnosti sité i z hlediska kapacit

Usekd komunikaci. Nedostatec¢na je kvalita silnicni sité, kterd v nékterych Usecich vede
v nevyhovuijicich trasach, kdy nejsou vybudovany obchvaty zastavénych Uzemi.

Dobudovani silniéni dopravni infrastruktury stfedni Moravy, jejich jednotlivych Gsekd, je
naplanovano v letech 2019 — 2023. RychlejSi vystavbé brani mnoho faktord. Jednim z nich
jsou obstrukce ekologickych iniciativ, a také samotnych ob&anl. Na pfikladech z praxe Ize
dokumentovat, Ze bez zdsadni zmény legislativy neni mozno kvalitativné ani kvantitativné
zménit stavajici stav.
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