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ABSTRAKT

Disertacni prace se Vv analytické casti vénuje problematice pravnich predpist, silni¢nich
nakladnich vozidel a souprav, zapojeni silni¢ni nakladni dopravy do logistickych systémil
a dopravé a logistice z pohledu systémové teorie. Ve druhé ¢asti je definovan cil a hypotézy
prace. Treti Cast je tvorena charakteristikami pouzitych védeckych metod. Ve cCtvrté ¢asti
prace autor piedklada obecny navrh metodiky implementace kapacitnich souprav do
logistickych ptepravnich systému. V posledni (paté) casti autor provadi aplikaci matematicky

kvantifikovatelnych kroki navrzené metodiky.

KLICOVA SLOVA
Logistické ptepravni systémy; metodika, nedoprovazena kombinovana pieprava; Silni¢ni

nakladni doprava; silni¢ni nédkladni souprava s nestandardni délkou.

ABSTRACT

In analytic part, the doctoral dissertation deals with problem of legislation, road freight
vehicles and road freight vehicle-combinations, the use of road cargo transport in logistic
systems and transport and logistics from the view of system theory. In the second part, the
aim and hypotheses of doctoral dissertation are defined. The third part is formed of scientific
methods used in the doctoral dissertation and in the fourth part author’s design of high-
capacity vehicle-sets” implementation into logistic transport systems methodics is presented.
The last part of the doctoral dissertation is formed of application design of mathematically-

quantifiable steps of the methodics.

KEY WORDS

Logistic transport systems; methodics; unaccompanied combined transport; road cargo

transport; road freight vehicle-combinations with non-standard length.
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UVOD

Silniéni nékladni doprava (SND) ma v piepravé véci velmi dualezitou roli. Jeji
nezastupitelnost je v prepravach na kratké vzdalenosti (city-logistika, regionalni piepravy do
50 km). Vyznamna je i V pifepravach na dlouhé vzdalenosti (nad 50 km — wvnitrostatni,
mezinarodni).

Prakticky od roku 1990 do roku 2008 v¢etné, dochazelo dle [1] kazdoro¢né k nartstu
prepravnich vykoniit SND. Tento rast byl v roce 2009 pterusen globalni hospodaiskou krizi,
ktera zasahla primyslova odvétvi a ndvazn€ na to i odvétvi dopravy.

Vysoké poptavka po SND byla, a v budoucnu, az nastane hospodaiska konjunktura,
opét bude vyvolana zejména tim, ze zakaznici vyzaduji levnou, rychlou, door-to-door,
just-in-time (JIT) piepravu, kterou je SND, i ptes zakazy jizd ¢i mytné, schopna zajistit.
V soucasné dobé (rok 2010) je v Ceské republice (CR) cca 75 % vieho zbozi prepravovano
po silnici, 24 % po Zeleznici a 1 % po vnitrozemskych vodnich cestach [1]. Podobnou bilanci
maji 1 jiné evropske staty, s tim, ze podil Zelezni¢ni dopravy, ¢i vnitrozemské vodni dopravy
je v nékterych z nich, ve srovnani s CR, vyssi [3]. V piipadé Zelezniéni dopravy je tomu tak
naptiklad ve Svycarsku a Rakousku, kde jeji vy3si podil na ptepravnim trhu zaruéuje zejména
masivngjsi vyuzivani systémi doprovazené a nedoprovazené kombinované piepravy (KP).
Primérna bilance nakladni dopravy v Evropské unii (EU) vychazi nasledovné: 73 % silni¢ni
doprava, 17 % zelezni¢ni doprava, 5 % vnitrozemska vodni doprava. Zbylych 5 % ptipada na
potrubni dopravu [13].

Vsechny staty EU, a samoziejmé nejen ty, se snazi zmirnovat negativni dopady SND.
ekologickych norem ,,Euro®), dale dopravni nehodovost — hmotné ztraty a ztraty na Zivotech
(systémy aktivni, pasivni a ponechodové bezpecnosti ve vozidlech) arovnéz kongesce na

pozemnich komunikacich (budovani kapacitnich komunikaci a obchvati mést a obci).

Cilem disertacni prace je navrhnout metodiku zapojeni kapacitnich silni¢nich
nakladnich souprav (predev§im souprav s nestandardni délkou) do logistickych
prepravnich systémi ve dvou segmentech. Za prvé vsegmentu preprav mezi
logistickymi centry, V pripadé neexistence vhodné Zelezni¢ni infrastruktury, resp.
v pripadé nevyhodnosti vyuziti Zelezni¢ni dopravy na dané relaci. A za druhé
v segmentu jejich vyuziti pii piepravé intermodalnich prepravnich jednotek mezi

zakaznikem a logistickym centrem (terminalem kombinované prepravy).
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU VEDECKEHO POZNANI

V prvni ¢asti této kapitoly autor uvadi stavajici a navrhuje nové pojmy pouzivané
v diserta¢ni praci. Druha &st je tvofena analyzou relevantnich pravnich piedpisti — EU a CR.
Treti ¢ast se vénuje konkrétnim silnicnim nékladnim vozidlim a (jizdnim) soupravam
pouzivanym v evropskych statech ve vazb¢ na jejich rozméry a hmotnosti a rovnéz ve vazbé
na jejich roli a potencial vyuziti v logistice.

Ve ¢tvrté casti analyzy, ktera je z hlediska tématu diserta¢ni prace stéZejni, je
analyzovano zapojeni SND do logistickych prepravnich systémii. V paté casti jsou
doprava a logistika analyzovany jako systémové procesy. Posledni cast této kapitoly
shrnuje poznatky vyplyvajici z analyzy provedené v kapitolach 1.1 az 1.5 a jsou zde rovnéz
vymezeny nedostatky, které je tieba odstranit. Z téchto nedostatkd je proveden vybér, ktery

bude pfedmétem feseni disertacni prace.

1.1 Pojmy pouzivané v diserta¢ni praci

Tato kapitola je zaméfena na pojmy v oblasti SND. Prvni c¢ast shrnuje pojmy
definované vybranymi pravnimi piedpisy EU a CR. Druha &ast obsahuje pojmy, které autor

pro potieby disertacni prace zavadi.

1.1.1 Pojmy definované pravnimi predpisy

Pojmy v oblasti SND, které budou v disertani praci pouzivany, jsou upraveny
piedevsim témito pravnimi predpisy EU (Smérnice, Nafizeni, Rozhodnuti): [2], [6] a [19].

Literatura [2] definuje v ¢lanku 2 pojmy: vozidlo, pfivés, navés, pfivésova souprava,
naveésova souprava, maximalni pfipustné rozmeéry, maximalni pfipustnd hmotnost, maximalni
pfipustné zatiZeni napravy.

Literatura [6] definuje v ¢lanku 4 tyto pojmy: silni¢ni doprava, vozidlo, motorové
vozidlo, taha¢, ptives, navés, fidi¢, dopravce, maximalni ptipustna hmotnost, ptestavka
Vv fizeni, doba odpocinku.

Literatura [19] definuje v ¢lanku 1 tyto pojmy: silni¢ni doprava, vozidlo, motorové

vozidlo, tahac, pfiveés, naves, fidic.

V oblasti pravnich p¥edpisit CR jsou pouzivany pojmy definované literaturou [16],
[10], [4], [47] a [55].
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Literatura [16] v § 2 definuje pojmy: silni¢ni doprava, vnitrostatni silni¢ni doprava,
mezinarodni silni¢ni doprava, kombinovana doprava.

Literatura [10] v §2 a literatura [4] v § 1 definuji pojmy: silniéni vozidlo, piipojné
vozidlo, motorové vozidlo, nemotorové vozidlo, jizdni souprava, pevna nastavba vozidla,
vyménnd nastavba vozidla, nejvétsi povolena hmotnost, nejvétsi technicky piipustna
hmotnost vozidla, nejvétsi technicky piipustnd hmotnost na nédpravu, nejvétsi technicky
piipustna hmotnost nalozené jizdni soupravy, okamzitd hmotnost vozidla, okamzita hmotnost
jizdni soupravy, provozni hmotnost vozidla.

Literatura [47] stanovi dopravni pojmy V § 2. Pro potieby diserta¢ni prace jsou dulezité
zejména tyto: fidi¢, vozidlo, nemotorové vozidlo, motorové vozidlo, jizdni souprava, dalnice,
silnice pro motorova vozidla.

Literatura [55] definuje v § 2 a §§ 4 az 7 pojmy: pozemni komunikace, dalnice, silnice.

Dile jsou pojmy z oblasti SND definovany v Ceskoslovenskych a Ceskych statnich
normach. Jde naptiklad o normu CSN 01 8500 Zdkladni nazvoslovi v dopravé a CSN 30 0026
Zdkladni automobilové ndzvoslovi [60] [64].

Z provedené analyzy pojmi Vv pravnich piedpisech v oblasti SND je ziejmé, Ze
fada pojmu je definovana ve vice pravnich predpisech soucasné. Pro potieby diserta¢ni
prace je nutné zavést a definovat dalSi pojmy (viz kapitola 1.1.2), které¢ budou v disertacni

préci pouzivany.

1.1.2 Pojmy definované autorem disertacni prace

Na zakladé prostudovani pojmi definovanych pravnimi piedpisy v kapitole 1.1.1 a ve
vazb¢ na kapitolu 1.3, autor diserta¢ni prace zavadi a definuje tyto pojmy:

¢ dvoupodlazni vozidlo — je motorové nebo nemotorové (pripojné) vozidlo s pevnou, nebo

vyménnou nastavbou, vybavenou dvéma podlahami; dvoupodlazni pfipojné vozidlo mize

byt bézné, nebo specialni stavby — detailni charakteristika viz kapitola 1.3, strany 22 az 27;

e standardni (silni¢ni) souprava — je jizdni souprava, ktera vyhovuje pravnim predpisim

upravujicim povolené rozméry a hmotnosti — literatura [2] a [4]; mGze byt v provedeni jako

jednopodlazni, nebo dvoupodlazni;
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e (silni¢ni) souprava s nestandardni délkou — je jizdni souprava, jejiz délka, ptipadné
i nejvetsi hmotnost (u souprav European Modular System a souprav En Trave Till) neni
v souladu s literaturou [2], resp. [4]; mUze byt v provedeni jako jednopodlazni, nebo
dvoupodlazni; touto soupravou se rozumi souprava:
o sedlovy taha¢ + sedlovy navés s prodlouzenou nastavbou (Eurotrailer, SCM
apod.),
o European Modular System,
o En Trave Till;
e Kkapacitni (silni¢ni) souprava — je standardni souprava tvofena dvoupodlaznimi vozidly

nebo souprava s nestandardni délkou (jednopodlazni, dvoupodlazni, kombinace).

1.2 Analyza pravnich predpist

V silniéni dopravé existuje mnoho pravnich piedpist, ,.evropskych® (Smérnice,
Natizeni, Rozhodnuti) i narodnich (zdkony, vyhlasky, nafizeni vlady). VSechny pravni
predpisy EU jsou dostupné z [8]. Pravni piedpisy CR jsou dostupné z [9]. Napiiklad literatura
[11] uvadi celkem 37 Smérnic a Natizeni vztahujicich se K silni¢ni dopravé a literatura [12]

uvadi 45 zakonti a vyhlasek CR vztahujicich se k silni¢ni dopravé.

1.2.1 Evropske pravni predpisy

Pro potieby disertacni prace jsou dileZita ustanoveni zejména téchto pravnich predpist:
e Smérnice 96/53/ES,
e Nafizeni 561/2006,
e Nafizeni 3821/85.

Ptedpisem tykajicim se povolenych rozmérii a hmotnosti silni¢nich vozidel a jizdnich
souprav je Smérnice Rady Evropské unie 96/53/ES [2], kterou se pro uréitd vozidla
provozovana v ramci SpoleCenstvi stanovi maximalni pripustné rozmeéry pro vnmitrostatni
a mezinarodni provoz a maximalni pripustné hmotnosti pro mezindarodni provoz. Smérnice [2]
¢. I definuje konkrétni limity rozméri a hmotnosti vozidel (motorovych a pripojnych)
a jizdnich souprav vozidel. Ptiloha €. II se zabyva podminkami pro uznani pruZeni vozidla
za rovnocenné vzduchovému — fada hmotnostnich limitd je v ptipad€ vzduchového pruZeni
vozidla vyssi.
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V literatufe [2] jsou upraveny zejména tyto oblasti:
1) délka, sifka a vyska motorovych vozidel a piipojnych vozidel,
2) délka, $itka a vyska silni¢nich jizdnich souprav,
3) pozadavky na ota¢eni motorovych vozidel a jizdnich souprav,
4) maximalni pfipustné hmotnosti na napravu, tandemovou napravu a trojnapravu,
5) maximalni pfipustné hmotnosti vozidel podle pocétu jejich ndprav a typu pruzeni
(mechanickeé, vzduchové),
6) maximalni pfipustné hmotnosti jizdnich souprav podle jejich typu (pfivésova, navésova)

a podle poctu naprav motorového a piipojného vozidla v souprave.

Pro potreby disertacni prace jsou relevantni zejména limity tykajici se maximalni
délky jizdni soupravy, limity maximdlni pripustné hmotnosti jizdni soupravy a ustanoveni
0 pozadavcich na otdceni vozidel a jizdnich souprav. Tyto hodnoty podle [2] shrnuje tabulka
Tab. 1.

Tab. 1 Vybrané limity rozméria a hmotnosti vozidel podle NaFizeni 96/53/ES

VELICINA LIMITNI HODNOTA / OMEZEN{
maximalni délka privésové soupravy 18,75 m
maximalni délka navésové soupravy 16,5m
maximalni ptfipustna hmotnost jizdni soupravy
0 péti a vice napravach o0t
maximalni pfipustnd hmotnost navésové soupravy 4t

vezouci kontejner [ISO 1 A

kazdé motorové vozidlo nebo
souprava musi byt schopné otocit
ustanoveni o otaceni se v kruhu, v némz nejsou prekazky,
o vn¢jSim poloméru 12,5 metru

a vnitinim poloméru 5,3 metru

Zdroj: [2]

U navésové soupravy vezouci kontejner ISO 1A musi byt splnéna podminka vyuZiti
tiindpravového tahace a alespont dvounapravového naveésu.
Cesky preklad literatury [2] hovoii v oblasti maximalni piipustné hmotnosti

pripojnych vozidel pouze o limitech pro ptiveésy. Jak bylo zjiSténo, slovensky pieklad
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Smérnice 96/53/ES [5] hovoii obecné o ,,pripojném vozidle* a stanovuje tedy stejné limity
jak pro pfivés, tak pro ndvés. Origindlni anglicka verze [7] hovoii opét jen o piivésech.
Navésim se anglicka a Ceskd verze Smérnice vénuji pouze Vv souvislosti S navésovymi
soupravami. Maximalni hmotnost ¢tyFnapravového pripojného vozidla neni
v literatuie [2] definovana viibec. Piitom napiiklad ve Svédsku se b&zné pouZivaji
Ctyfnapravové piivesy, jak doklada silni¢ni nakladni souprava na Obr. 1, ¢i literatura [66]
a [70]. Lze v8ak predpokladat, ze pro vypocéet maximalni hmotnosti téchto p¥ipojnych vozidel
je mozno aplikovat limity stanovené pro zatizeni dvounapravy (na zaklad¢ rozvoru téchto
dvou naprav). Pokud jde 0 maximalni hmotnost étyinapravového motorového vozidla, tak

[2] ji nestanovuje pausalné jednou hodnotou jako literatura [4], ale pocita ji dle vztahu (1):

GM™ =5%R <32 [t] 1)

4np

kde:
G,y — maximalni hmotnost ¢tyfnapravového motorového vozidla [t];

R —rozvor mezi nejzadnéjsi piedni a nejzadnéjsi zadni (Ctvrtou) napravou vozidla [m];

32 — omezujici podminka pro nejvétsi hmotnost étyinapravového motorového vozidla [t].

Ze vztahu (1) vyplyva, ze napiiklad motorové néakladni vozidlo na Obr. 1, které bude
mit rozvor mezi prvni a C¢tvrtou napravou 6 metri, mize mit maximalni hmotnost:
5* 6 = 30 tun. Identické vozidlo pfi vnitrostitnim provozu v CR miize dle [4] vazit 32 tun.
Stejna hodnota (32 tun) je v [2] stanovena jako horni limit pro hmotnost ¢tyindpravového

motorového vozidla — viz vztah (1).

Zdroj: [69]; Giprava autor
Obr. 1 Cty¥napravovy nakladni automobil s étyFnapravovym piivésem
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Disertacni prace akceptuje platnou pravni upravu rozméra a hmotnosti silni¢nich
nakladnich vozidel a souprav. Bude se v§ak zabyvat i silni¢nimi ndkladnimi soupravami,
které aktualni pravni tpravé rozméri a hmotnosti nevyhovuji. Ulohou prace ale nebude
komplexné ménit platné pravni piedpisy — ani EU, ani CR (literatura [2] a [4]). Bude pouze
navrZena uprava vybranych ustanoveni tak, aby mohly byt v logistickych ptepravnich
systémech pouzivany soupravy European Modular System (EMS), En Trave Till (ETT)

¢1 soupravy tahace s navésem Eurotrailer.

Natizeni Evropského parlamentu a Rady 561/2006/ES [6] hovoii o harmonizaci
nékterych predpisi v socidlni oblasti tykajici se silni¢ni dopravy. Toto Nafizeni se vztahuje na
fidice ze ¢lenskych stati EU, kteti provade¢ji vnitrostatni prepravu ve ¢lenském staté EU nebo
mezinarodni pfepravu mezi ¢lenskymi staity EU. Jsou zde definovany limity dob fizeni,
piestavek Vv fizeni a dob odpocinku. Natizeni [6] definuje ¢asové limity prace jednoho fidice

I praci vice fidi¢a v jednom vozidle.

vvvvvv

1) nepfetrzita doba fizeni (4,5 h);

2) prestavka v fizeni (nejpozdéji po 4,5 h prestavka min. 0,75 h; nebo délena piestavka:
min. 0,25 h vlozit do doby fizeni a poté druha ¢ast o délce min. 0,5 h);

3) denni doba fizeni (9 h; 2x/tyden 10 h);

4) denni doba odpo¢inku (11 h; 3x/tyden 9 h; délena: 3h + 9h);

5) tydenni doba fizeni (56 h);

6) tydenni pracovni doba (60 h; pramér za ¢tyii mésice maximalng 48 h);

7) tydenni doba odpocinku (45 h; zkracena: 24 h).

Narizeni Rady (EHS) ¢. 3821/85 [18] o zaznamovém zafizeni v silni¢ni dopravé, fesi
konstrukci, montaz, uzivani a zkouSeni zdznamovych zatizeni (tzv. tachografit), ktera musi
byt instalovana ve vozidlech stanovenych c¢lankem 4 v Natizeni Rady (EHS) ¢. 3820/85 [19].
Jde napiiklad o vozidla uréend pro pfepravu zboZzi s maximalni ptfipustnou hmotnosti véetné
navesu nebo piivésu prekracujici 3,5 tuny.

Natizeni [18] teSi jak analogové, tak digitalni tachografy. V oblasti analogovych
tachografli Natizeni [18] stanovuje, Ze fidi¢ musi mit u sebe dostate¢ny pocet zaznamovych
listd do tachografu — tzv. ,tachografovych kotoucku zejména s ohledem na dobu trvani

(pocet dnti) piepravy.
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V soucasnosti vyrabéna vozidla nad 3,5 tuny celkové hmotnosti jsou jiz vybavovana
vyhradné digitdlnimi tachografy. Divodem je detailngjsi a presndjsi kontrola fidi¢t. Ridici
vozidel vybavenych digitdlnim tachografem musi vlastnit a pouZzivat kartu fidi¢e. Ma-li tidi¢
vydanu kartu fidice, musi ji predlozit ke kontrole (spolu se zaznamovymi listy) kontrolnim
organtim i v ptipad¢, ze pravé tidi vozidlo vybavené tachografem analogovym. Kromé karty
fidice definuje Nafizeni [18] jest¢ kartu podniku (dopravce), kartu dilny a kontrolni kartu.

Uvedené karty se 1isi svou barvou a funkcemi.

1.2.2 Pravni predpisy Ceské republiky

vvvvvv

Z pravnich piedpisit CR budou pro disertaéni praci nejdileZit&jsi tyto:
Zakon ¢. 56/2001 Sb.,
Vyhlaska ¢. 341/2002 Sb.,
Zakon €. 111/1994 Sb.,
Vyhlaska ¢. 478/2000.

Kategorie vozidel jsou stanoveny Vv piiloze zakona €. 56/2001 Sb. [10], o podminkach
provozu vozidel na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdé&jSich predpist, a vychazeji
z ptedpisu EHK OSN ¢. R1 a R2 [14]. Pro tplnost je mozno uvést, ze vyssi limity (délky
a vysky) stanovené pro soupravy slouzici k piepravé vozidel nema jen CR, ale dle [15] je ma

napiiklad i Spolkova republika Némecko (SRN).

V oblasti povolenych rozméri a hmotnosti silnicnich vozidel a souprav se pro
vnitrostatni prepravy v CR aplikuje literatura [2], nebo Vyhla§ka Ministerstva dopravy
aspoju ¢.341/2002 Sb. [4], o schvalovani technické zpusobilosti a o technickych
podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich, ve znéni pozd¢jSich ptedpist.
Literatura [4] definuje nekteré limity rozméra a hmotnosti odlisné od [2], respektive definuje

nekolik limitd, o nichZ se [2] nezmifuje.

Zakladni odliSnosti v [4] oproti [2] jsou tyto:
e délka soupravy motorového vozidla s pfipojnym vozidlem kategorie O4 urcené pro
pfepravu vozidel muze byt az 20,75 m;
e vyska soupravy motorového vozidla N3 s pfipojnym vozidlem kategorie O4 ur¢ené pro

pfepravu vozidel mliZze byt az 4,2 m;
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e hmotnost soupravy mtize byt az 48 t;
e do celkové délky motorového vozidla nebo soupravy se nepocitd délka nakladaciho
satelitniho voziku, umisténého v pfepravni poloze na zadi vozidla/soupravy, pokud tento

vozik neptesahuje vozidlo/soupravu o vice jak 1,2 m.

Hlavni limity vztahujici se k ndkladnim vozidlim, které [4] definuje navic, oproti [2]:
e motorové vozidlo se ¢tyfmi a vice napravami miize mit hmotnost az 32 t;

e piipojné vozidlo se Ctyfmi a vice ndpravami muze mit hmotnost az 32 t.

Predmétem navrhové cCasti disertacni prace nebude komplexni zména pravniho
predpisu [4], resp. [2], ale pouze doporuceni zmény konkrétnich ustanoveni, tykajicich
se napriklad celkové délky soupravy. Cilem téchto doporuceni bude umoznit provoz

souprav s nestandardni délkou Vv reZimu vSeobecného uZivani pozemnich komunikaci.

Pro podnikéni v silniéni dopravé v CR je diilezity zakon & 111/1994 Sb., o silni¢ni
dopravé, ve znéni pozdéjSich predpist. [16] Tento zdkon upravuje podminky podnikani
Vv silni¢ni dopravé (dobréa povést, odbornd zplisobilost, finan¢ni zptsobilost, koncese), prava a
povinnosti fyzickych a pravnickych osob a rovné€z pravomoc a plisobnost organi statni spravy
na tomto useku. Pro potreby disertacni prace je dileZité zejména ustanoveni tykajici se
technické zakladny (zejména silni¢nich vozidel), pouzivané dopravcem.

K literatufe [16] je vztazena vyhla§ka Ministerstva dopravy a spoju ¢. 478/2000 Sb.,
kterou se provadi zakon o silni¢ni dopravé [17]. Hlavnimi oblastmi, které [17] fesi, jsou:
zpiisob vedeni zdznamu o dobé fizeni vozidla, bezpec¢nostnich piestavkach a dobé odpocinku
a zaznamu o provozu vozidla, ¢asové limity prace fidi¢l vybranych vozidel, podminky pro
vydani povoleni k provozovéni silnicni dopravy pro cizi potieby, zpiisoby oznacovani
vozidel, odbornou zpisobilost a zkousky z odborné zpiisobilosti, pfepravy nebezpecného

zboZi, zahrani¢ni vstupni povoleni, aj.

1.3 Silni¢ni vozidla pouZivana v logistickych piepravnich systémech

Analyza pouzivanych silni¢nich nakladnich vozidel a souprav je zamétfena na jejich
technicko-prepravni charakteristiky, dulezité pro navrhovou c¢ast disertacni prace, tedy

kapitoly 4 a 5.
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Vyjdeme-li z kategorizace uvedené V literatufe [68], pak muzeme silni¢ni nakladni

vozidla a jizdni soupravy (dale jen soupravy) rozdélit do nasledujicich segmentti:

1)
2)
3)
4)

vozidla pro dalkovou dopravu (long-haul),
vozidla pro regionalni a mistni dopravu (distribution),
vozidla pro stavebnictvi a terénni vozidla (construction),

vozidla pro specialni G¢ely — napf. pro piepravy nadrozmérnych zasilek (special-purpose).

Pro potieby disertaéni prace bude stézejni segment vozidel uvedeny v bodech 1 a 2.

Nasledujici analyza je provedena zvlast’ pro zahrani¢i, vybrané stity EU — zejména SRN,

Svédsko, Nizozemsko a Velkou Britanii (kapitola 1.3.1) a zvlast pro CR (kapitola 1.3.2).

Disertacni prace se v navrhové casti zabyva kromé vozidel/souprav uréenych k piimé

SND i vozidly/soupravami uréenymi pro vyuZiti v reZimu nedoprovazené kombinované

prepravy — konkrétné nosi¢i kontejneri a vyménnych nastaveb. Literatura [20] a [33]

uvadi, Ze se v tomto segmentu pouzivaji (v Evropé a v CR) zejména tato vozidla a soupravy:

1)

2)

V reZimu prepravy kontejneru ISO:

a) nakladni automobil,

b) souprava: nakladni automobil + to¢nicovy piives,

C) souprava: taha¢ + sedlovy naves,

d) souprava EMS: nakladni automobil + dolly + sedlovy navés,
e) souprava EMS: taha¢ + navés interlink + sedlovy naves;

V reZimu piepravy vyménnych nastaveb:

a) nakladni automobil,

b) souprava: nakladni automobil + to¢nicovy piiveés,

C) souprava: nakladni automobil + tandemovy piives,

d) souprava: taha¢ + sedlovy navés Eurotrailer,

e) souprava EMS: taha¢ + sedlovy navés + tandemovy piives,
f) souprava EMS: nakladni automobil + dolly + sedlovy naves,
g) souprava EMS: nékladni automobil + dolly + vertikdlné manipulovatelny sedlovy

naves.

Vyménné nastavby se na soupravach EMS v bod¢€ 2e prepravuji na tandemovém privésu

(viz Obr. 2), na soupravach v bodé 2f (resp. 2g9) se ptepravuji na ndkladnim automobilu (viz
Obr. 3).
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Zdroj: [98]

Zdroj: [98]
Obr. 3 Nakladni automobil s podvozkem dolly a vertikalné manipulovatelnym navésem

Jak je mozno vidét z Obr. 3, soupravy EMS mohou slouZit i pro prepravy vertikalné
manipulovatelnych sedlovych navésii. Tento segment pfeprav nebude pfedmétem navrhii
disertacni prace, je uveden jen pro Gplnost. Provedeni vyménnych nastaveb, sedlovych navési

a vertikalné manipulovatelnych sedlovych navésti mize byt jednopodlazni, ¢i dvoupodlazni.

1.3.1 Vozidla a soupravy pouzivané pro dalkovou dopravu Vv zahranici

Pro dalkovou dopravu se Vv zahrani¢i pouzivaji zejména motorova nakladni vozidla,
pfipojna vozidla a soupravy téchto vozidel:
1) jednopodlazni motorova nakladni vozidla;
2) jednopodlazni ptipojna vozidla:
a) privésy:
1) srejdovnou napravou (téz tocnicové privésy),

i) s jednou centralni napravou,
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Iii) svice centralnimi napravami (dvounapravové — tzv. ,tandemové privésy,
tiinapravové — tzv. ,,tridemové privésy*),
iv) dolly (tzv. ,,tocnicovy podvozek™ pouzivany v soupravach EMS);
b) sedlové navésy;
3) dvoupodlazni motorova nakladni vozidla;
4) dvoupodlazni ptipojna vozidla:
a) bézné (standardni) stavby — konstrukéné vychazeji z jednopodlaznich vozidel,
b) specialni stavby;
5) sedlové navésy s prodlouzenou nastavbou — ,,Eurotrailer;
6) sedlové navésy s prodlouzenou nastavbou —,,SCM*;
7) soupravy ,,European Modular System* (EMS);
8) soupravy ,.,En Trave Till“ (ETT).

Vozidla, resp. soupravy vozidel uvedenych v bodech 1 a 2 (kromé bodu 2a-iv) jsou
Vv logistice pouzivany naprosto bézné&, proto je jejich nésledujici analyza jen velmi stru¢na.
StéZejni ¢ast analyzy bude vénovana vozidlim/soupravam uvedenym v bodech 3 aZ 8, protoze
jde o kapacitni vozidla/soupravy, které budou predmétem navrhui jejich zapojeni do

logistickych ptepravnich systémd.

JEDNOPODLAZNI VOZIDLA A SOUPRAVY

Trend v logistickych ptepravnich fetézcich jde cestou pieprav velkych objemu zbozi
snizkou hmotnosti. Casto jsou proto pouzivana vozidla/soupravy (jednopodlazni,
dvoupodlazni) se snizenou vyskou ramu — tzv. ,low-deck®. VySka ramu pak piedurcuje
efektivni loznou vysku nastavby vozidla.

Naptiklad literatura [71] definuje ¢tyfi typy vySek ramu vozidla:

1) normalni (normal),
2) snizena (low),
3) extra snizena (extra-low),

4) zvySena (high).

Vyse uvedenou kategorizaci lze aplikovat jak pro vozidla/soupravy jednopodlazni, tak
dvoupodlazni. Pro piepravy zbozi po pozemnich komunikacich (PK) se pouzivaji vozidla
uvedena v bodech 1 az 3. Bod 4 je uveden jen pro uplnost, nebot jde o vozidla urcéena

predevsim pro provoz v terénu. Vozidla tohoto segmentu pfedmétem prace nejsou.
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DVOUPODLAZNI VOZIDLA A SOUPRAVY

Hlavnim divodem vyuzivani dvoupodlaznich vozidel je maximalizace vyuziti pravnimi
predpisy (pfedevsim [2] a [4]) omezeného lozného prostoru silni¢nich nakladnich vozidel —
zejména v ptipadech, kdy neni pfepravovany néklad stohovatelny. Pravé v téchto ptipadech se
kapacita vozidla, pokud jde o pocet pfepravenych europalet, zdvojndsobuje. Kromé
efektivniho vyuziti vozidla/soupravy ma nasazovani dvoupodlaZznich vozidel pfinosy

i vV oblasti ekologie, konkrétn¢ v mensi produkci Skodlivych emisi (CO,, apod.).

V logistickych piepravnich fetézcich se Vv oblasti dvoupodlaznich vozidel pouzivaji
zejména tyto soupravy:
1) motorové nakladni vozidlo + to¢nicovy piiveés;
2) motorové nakladni vozidlo + tandemovy piives;

3) sedlovy taha¢ + sedlovy navés (téz jen ,.tahac + naves*).

Navésy a tandemové ptivésy mohou byt stavby/konstrukce:
e bézné (standardni),

e specidlni.

Dvoupodlazni vozidla/soupravy bézné stavby se svym vnéjSim vzhledem neliSi od
vozidel/souprav, které druhou podlahou vybavena nejsou (viz Obr. 4 az 7).

Podle [20] mohou byt druhou podlahou vybavena motorova vozidla, piivésy (s centralni
napravou/ndpravami, toc¢nicové) i1 naveésy. Druhou podlahou je mozné vybavit vozidlo
s pevnou valnikovou, skiinovou, chladici, mrazici néstavbou, ¢i vyménnou nastavbou
(skfinovou, s plachtou apod.). Podle [20] je jejich hlavnim piinosem lepSi vyuziti uZite¢né
hmotnosti a kapacity lozného prostoru — zejména v pripadech, kdy naklad na paletach
neni stohovatelny. Je-li vnitini vySka nastavby tfi metry, pak na ob& patra piipad4 cca
1,4 metru. Druhd podlaha vSak podle [20] nemusi byt umisténa vzdy piesné v poloviné
nastavby, jeji poloha je variabilni. Je mozné ji piizptsobit podle konkrétnich potieb, podle
konkrétniho nakladu. Na Obr. 4 je vidét, ze druha podlaha v prvni sekci lozného prostoru (za
kabinou) je umisténa nize, nez v sekci druhé a tfeti. Analogicky je mozno ptizplisobovat

polohu druhé podlahy v ptipojnych vozidlech.
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Zdroj: [21]
Obr. 4 P¥iklad variability druhé podlahy v nakladnim automobilu

Podle [21] dosahuje kapacita dvoupodlazni valnikové piivésové tandemové soupravy az
74 euro-palet. Valnikové navésové soupravy dosahuji hodnot okolo 68 euro-palet. V piipadée
mrazicich navést je kapacita kvuli $irS$im sténam niz§i — okolo 60 euro-palet. Rozméry
a hmotnosti téchto vozidel spliiuji platné pravni piedpisy [2] resp. [4], proto jsou tato vozidla
Vv logistickych pfepravnich systémech bézné vyuzivana. Dalsi ptiklady pouzivanych

dvoupodlaznich souprav bezné stavby jsou na Obr. 5 az 7.

Zdroj: [72]

Zdroj: [73]
Obr. 6 Nakladni automobil s tandemovym piivésem béZné stavby
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Zdroj: [74]

Obr. 7 Taha¢ s navésem bézné stavby

Pro uplnost prace uvadi, ze naptiklad ve Spojenych statech Americkych, v Australii a na
Novém Zé¢landu, ale také ve Skandindvii se bézné pouzivaji tocnicové privesy se dvéma

(ptipadné tiemi) napravami na to¢nicovém podvozku — viz Obr. 1.

Mezistupném mezi vozidly bézné stavby a specialni stavby jsou sedlové ndvésy
S lomenou loZnou plochou (téz tzv. navésy s labutim jhem, ¢i krkem), oznacované dle [42]

jako navésy Jumbo. Piiklad navésu typu Jumbo je na Obr. 8.

AR

Zdroj: [75]
Obr. 8 Taha¢ s navésem typu Jumbo

Jak uvadi literatura [76], 1ze navésy Jumbo vybavit druhou podlahou. Podle [76] se diky
vyuzivani dvoupodlaznich Jumbo-navésii pii  prepravach potravin usetfilo V letech
2007-2009 ve Velké Britanii 124 000 000 mil, tedy 198 400 000 km. Tento tdaj odpovida
uspote 2 000 CcCtyficetitunovych ndkladnich souprav v silni¢nim provozu, resp. uspoie
60 000 000 litrt nafty za rok, resp. uspote 144 000 tun CO; za rok. Navésy byly vyuzivany
vV ramci britského projektu ,,ECR UK for Sustainable Distribution. Asociace IGD, ktera
tento projekt zastfeSovala, splnila ctyflety plan uspory 120 miliond mil o rok dfive, nez

planovala. Nastrojem tspory byly podle [76] pravé dvoupodlazni navésy Jumbo a dale tzv.
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»truck-sharing® (tedy ,,sdileni nakladnich vozidel*), které pomohly minimalizovat prazdné

jizdy a optimalizovat vyuziti lozného prostoru.

Dvoupodlazni vozidla specidlni stavby se od vozidel bézné stavby lisi zejména svym
charakteristickym vzhledem. Jde pfedevsim 0:
e specialni nizkolozné navésy 2WIN,
e specialni nizkolozné tandemové piivésy,

e specialni navésy Paneltex.

Podle [22] a [23] existuje nékolik variant specidlnich dvoupodlaznich navesu 2WIN,
které se navzajem lisi konstrukei nastavby a také technologii loznych operaci. Kapacita téchto
navési je, v zavislosti na konstrukei, az 55 euro-palet. Volna lozna vyska na obou patrech je
az 1,8 metru. A podle [24] je jejich uzitecnd hmotnost 25 tun. Podle [22] praktické
zkuSenosti s navésy 2WIN ukazuji, Ze dvé soupravy 2WIN odvezou stejné mnoZstvi
europalet jako tfi standardni (jednopodlazni) navésové soupravy. Diky vyuzivani navésa
2WIN je mozné snizit ndklady na pohonné hmoty, mytné a pneumatiky. Literatura [25] uvadi,
ze provozni hmotnost dvoupodlaznich navési spole¢nosti Van Eck je 10,6 tuny, to napiiklad
Vv literatufe [22] chybi. Pro porovnani: standardni valnikovy néavés s plachtou mé provozni

hmotnost cca 7 tun. Piiklady souprav tahace s navésem 2WIN jsou na Obr. 9.

| @Ewals

Zdroj: [77]; [78]
Obr. 9 Tahade s navésy specidlni stavby

Literatura [25] uvadi, ze dvoupodlazni tandemové privésy vyrabi spole¢nost Van Eck.
Jsou zde uvedeny ekonomické a ekologické piinosy vyuzivani téchto ptivésu v logistice, ale
nejsou zde uvedeny jejich technické parametry a moZnosti vyuziti. Literatura [25] se
zaméfuje pouze na dvoupodlazni navésy typu 2WIN, které také vyrabi. Podle vzhledu
dvoupodlaznich tandemovych ptivési (viz Obr. 10) je evidentni, ze technologie loznych
operaci a volné lozné vysky obou pater budou u téchto piivést stejné jako u naveést 2WIN.
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Podle [20] jsou dvoupodlazni navésy a piivésy typu 2WIN pouzivany zejména v zemich

Beneluxu, Skandinavii, SRN a Velké Britanii.

Zdroj: [78]

Obr. 10 Nakladni automobily s tandemovymi pFivésy specialni stavby

Dalsim zastupcem specialnich dvoupodlaznich pFipojnych vozidel jsou ndvésy
Paneltex. Jde o navésy pouzivané ve Velké Britanii, kde jsou napiiklad soucasti flotil
spole¢nosti SOMI a Ocado. Tento navés je feSen v literatuie [79] a [80]. Zakladnim
charakteristickym znakem navésu Paneltex je, Ze jeho lozny prostor neni dvoupodlazni v celé
své délce, ale pouze ve stfedni Casti. Stfedni Cast je snizena a zaroven je vybavena
,mezipatrem* pro druhou vrstvu nakladu. Souprava tahace s navésem Paneltex je na Obr 11.

Z tohoto obrazku je rovnéz patrny systém loZeni palet v navésu.

Zdroj: [81]

Obr. 11 Tahaé s navésem Paneltex

Navés se vyrabi v provedeni valnik s plachtou a mrazici (FRC, podle dohody ATP).
Veskeré rozméry navésu Paneltex jsou v souladu s evropskou Smérnici [2] — zejména: délka
13,6 metru, vySka 4 metry. Podle [80] dosahuje jeho kapacita:

e 42-43 euro-palet (v dvounapravovém provedeni),
e 40 euro-palet (v tiinapravovém provedeni),

e 86 roltejnerti (v dvounapravovém provedeni).
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Ve srovnani se standardnimi jednopodlaznimi navésy, poskytuji navésy Paneltex
0 25-33 % vice paletovych mist, resp. 0 33 % vice mist pro roltejnery.

Literatura [80] uvadi, Ze srovnavaci test standardniho navésu anavésu Paneltex
prokazal tsporu 8-10 % paliva v piipad¢ navésu Paneltex. Tento pozitivni vysledek plyne z
niz§iho aerodynamického odporu. Dalsi vyhodou tohoto navésu je, ze lozné operace lze
provadét ze standardnich nakladacich ramp. Pro uplnost prace uvadi, ze podle [82] a [94] jsou

naveésy podobné konstrukce pouzivany napiiklad v Australii a Jihoafrické republice.

Dvoupodlaznimi vozidly specialni stavby se bude diserta¢ni prace zabyvat v oblasti
navrhu paterniho systému preprav mezi logistickymi centry, resp. do/z nich napriklad

ze/do zahranici v pripadé nevyhodnosti vyuziti Zelezni¢ni dopravy.

SEDLOVE NAVESY S PRODLOUZENOU NASTAVBOU

V souéasné dobé¢ (podzim 2010) existuji dva typy navésu s prodlouzenou nastavbou.
Jsou jimi némecky Eurotrailer a britsky SCM. V bézném provozu jSOU pouzivany soupravy
tahaCe s navésem Eurotrailer. Podle [102] v SRN jiz od roku 2006. Soupravy tahace
s navésem SCM se dle dostupnych informaci v bézném provozu zatim nepouzivaji. Jde pouze

0 koncept, ktery byl testovan ve Velké Britanii mimo vefejné ptistupné pozemni komunikace.

Navésy Eurotrailer

Eurotrailer je produktem némecké spole¢nosti Kogel. Literatura [26] fe$i zejména
rozméry tohoto navésu a jeho zakladni vyhody oproti standardnim sedlovym ndvésiim
(s délkou 13,6 metru). Délka navésu Eurotrailer je 15,25 metru (vnitini délka: 14,9 metru),
vlastni hmotnost navésu je 7,3 tuny (v provedeni valnik s plachtou). Celkova délka navésové
soupravy dosahuje 17,8 metru.

V literatute [26] je dale uvedeno, ze Eurotrailer mize byt ve varianté valnik s plachtou
(Big Cargo-MAXX a Big Mega-MAXX) a mrazici (Big Cool-MAXX; typ FRC podle dohody
ATP). Déle existuje valnikovy navés Eurotrailer ve verzi Big Strong-MAXX (téz Big Rail-
MAXX), tedy v provedeni se zpevnénym ramem umoznujicim vertikalni piekladku do
zelezniénich kapsovych vozi (napt. T 3000). Literatura [26] se vSak nezminuje o Verzi pro
prepravu vyménnych nastaveb — Big Combi-MAXX (viz Obr. 12 na stran¢ 28). O této verzi

hovoii literatura [27].
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Zdroj: [83]
Obr. 12 Taha¢ s navésem Eurotrailer pro piepravu vyménnych nastaveb

Obrazky dalsich variant navést Eurotrailer jsou uvedeny v priloze ¢. 1.

Objem lozného prostoru navésu Eurotrailer ve variants valnik s plachtou je 111 m®, ve
varianté mrazici pak 96 m®. Podle [26] ma Eurotrailer v provedeni valnik s plachtou kapacitu
37 euro-palet, v dvoupodlaznim provedeni dvojnasobek, tedy 74 euro-palet. Eurotrailer
v provedeni mrazici ma kapacitu 36, resp. 72 euro-palet. Eurotrailer pro piepravu vymeénnych
nastaveb dokaze odvézt dvé nastavby fady C 745, ¢imz dosahuje stejné kapacity, jako
piivésova souprava. Standardni ndvésovou soupravou dvé vymeénné nastavby piepravit nelze.

V literatufe [20] je uvedeno, ze v letech 2006-2007 probéhl testovaci provoz téchto
navést. Testovaci provoz provedla instituce: ,Institut fiir Kraftfahrwesen an der RWTH
Aachen Universitdt*. Nebyl zji§tén Zadny negativni vliv na bezpecnost silnicniho provozu.
Naopak byly zjistény pozitivni pfinosy v oblasti ekologie a ekonomiky provozu (snizeni
produkce emisi, uspora pohonnych hmot). Také manévrovaci schopnosti a vyuzitelnost v KP
byly hodnoceny pozitivné. VSeobecnému povoleni v zemich EU vSak bude muset pfedchéazet
zména literatury [2]. Podle [15] a [20] je provoz navést Eurotrailer povolen v SRN, CR,
Svédsku, Finsku, Polsku, Italii, Rusku, Ukrajin¢ a Bélorusku. O povoleni provozu uvazuje

Velka Britanie. Jak v SRN, tak v Polsku je dle [15] a [26] v provozu 300 navéest Eurotrailer.

Prostudovana literatura (napriklad [15], [20], [26], [27], [84], [85]) neuvadi, do
jaké miry jsou navésy Eurotrailer v reZimu kombinované piepravy vyuzZivany.

Disertac¢ni prace se bude ve své navrhové ¢asti zabyvat i roli SND v systémech KP,
proto je moZnost pirepravy dvou vyménnych nastaveb C 745 navésem Eurotrailer velmi

dilezita.
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Navésy SCM

Podle literatury [86] a [87] jde 0 spolecny produkt spolecnosti DENBY (britsky
dopravce), DON-BUR (vyrobce piipojnych vozidel) a Silvertip Design (projekéni
spole¢nost). Zkratka SCM pochazi z anglického oznaceni ,,Steering Correction Mechanism®.
Vystihuje tak stézejni charakteristicky znak tohoto navésu — jeho fiditelny podvozek. Ten
mize byt dvounapravovy, nebo tfinapravovy. Riditelny podvozek umoZiuje vyborné
manévrovaci schopnosti pii malych rychlostech — zejména piti odbocovani na kiizovatkach,
pii prijezdech okruznimi kiizovatkami a pifi manévrovani Vv mistech loznych operaci.

Varianta soupravy tahaée s dvounapravovym navésem SCM je na Obr. 13.

Zdroj: [87]

Obr. 13 Taha¢ s navésem SCM

Zakladni technicko-piepravni charakteristiky navésu SCM jsou tyto:

o délka NAVESU ....covvveviiiiiiee e, 16 m;

o celkova délka soupravy .........cccceeeenee. 18,75 m;

o Kapacita ........cccceeeveveevieiece e 40 euro-palet;
e objem lozného prostoru .................... 110 m.

Ve verzi pro prepravu intermodalnich ptepravnich jednotek je ,kapacita® navésu SCM:
e dvé vyménné nastavby C 745, nebo C 782;
e dvé vyménné nastavby B 825;
¢ jedna vyménna nastavba A 1650.

Diky fiditelnému podvozku vyhovuje navés SCM 1 pies svou délku ustanovenim
0 otaceni vozidel a souprav, jak je upravuje Smérnice [2].
Podle [86] a [88] se testovaly také dva koncepty souprav EMS vyuzivajici navés SCM.
Prvni koncept byl oznacovan jako Eco-link a byl tvofen tahaCem, navésem se zkracenou
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nastavbou vybaveny toc¢nici (tzv. interlink ndvés®) a navésem SCM. Celkova délka této
soupravy byla 27,65 metru acelkova hmotnost byla 60 tun. Druhy koncept byl tvofen
tahaGem, navésem SCM, podvozkem dolly a druhym navésem SCM. Celkova délka této
soupravy byla 33,5 metru acelkova hmotnost 84 tun. Podle literatury [88] britska vlada
v prosinci 2005 nepovolila provoz ani jedné z vyse uvedenych souprav.

Navésové soupravy SCM by mohly mit dle [86] potencial i v oblasti kombinované
prepravy. Diky délce navésu SCM je mozné piepravit dvé vyménné nastavby, kazda o délce
az 8,25 metru, tedy vyménné nastavby fady B 825. Ve varianté Eco-link pak az tfi vyménné
nastavby fady B 825, resp. jednu nastavbu fady B 825 (na ,,interlinku®) a jednu nastavbu fady
A 1650 (na navésu SCM). To naptiklad u soupravy EMS (s délkou 25,25 metru) neni mozné

dosahnout.

SOUPRAVY EUROPEAN MODULAR SYSTEM

Soupravy EMS jsou oznafovany mnoha synonymy — napiiklad: Gigaliner [28],
EuroCombi [29], Longer and Havier Vehicle (LHV) [31], ¢ Monster-truck [30].
O charakteristice téchto souprav hovoii napiiklad [20], [27] a [32]. Jsou zde shrnuty varianty
souprav EMS, jejich celkova hmotnost, pofet néprav a délka. Soupravy EMS dosahuji
hmotnosti az 60 tun a jejich celkova délka je 25,25 metru. Kapacita loZznych prostori je az
160 m®. Podle [20] jsou tyto soupravy pouzivany ve Svédsku, Finsku, Dansku, Nizozemsku,
SRN a Rusku. Podle [33] a [93] mohou byt soupravy EMS vyuzZity jak pro piimou
silni¢ni prepravu, tak pro prepravu kombinovanou. Podle [90], [91] a [92] jsou EMS
jednim z nastroji, jak zvladnout prognézovany narust silniéni ndkladni dopravy
v priStich desetiletich. Literatura [20] uvadi, ze nékteré staty podmiiuji povoleni provozu
souprav EMS na svém tzemi omezenim jejich nejvyssi pfipustné hmotnosti na 40, 44, nebo

48 tun. Neuvadi vSak které staty konkrétné toto vyzZaduji.

Podle skladby vozidel v soupravé 1ze podle [33] a [96] definovat tyto soupravy EMS:
1) nékladni automobil + to¢nicovy podvozek dolly + sedlovy navés (viz Obr. 3 a Obr. 14),
2) sedlovy taha¢ + sedlovy navés + tandemovy piiveés (viz Obr. 2),
3) sedlovy taha¢ + navés interlink + sedlovy naveés (viz priloha 2),

4) nakladni automobil + tandemovy piives + tandemovy ptives (viz priloha 2).
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Nejrozsifenéj$imi typy souprav EMS jsou soupravy uvedené v bodech 1 a 2. Souprava
z bodu jedna (dale jen EMS-1) je podle [29] oznaCovana jako ,,himotnostné orientovanda
varianta EMS*“. Souprava z bodu dva (EMS-2) se oznacuje jako ,,objemové orientovand

varianta EMS*.

Zdroj: [95]

Obr. 14 Hmotnostné orientovana souprava EMS

Jak je vidét naptiklad z Obr. 2 (na str. 20) a Obr. 14, jsou soupravy EMS slozeny ze
standardnich silni¢nich vozidel (motorovych 1 ptipojnych), které lze po rozpojeni pouzivat

oddélené.

V piipadé soupravy EMS-1 je jedinou specialni ¢asti focnicovy podvozek dolly —
v evropskych podminkach zpravidla dvounapravovy, ale existuje i jeho jedno- a téinapravova
verze. Literatura [97] hovofi o to¢nicovém podvozku dolly, jehoz prvni naprava je spolu s oji
fiditelna (viz Obr. 15). Tento podvozek poskytuje soupravé EMS lep$i manévrovaci
schopnosti naptiklad pti prijezdech kruhovymi objezdy nebo v mistech loznych operaci.
Rovnéz omezuje opotiebeni pneumatik a je dalezity z divodu ochrany povrchu PK pii

provadéni manévr S malymi poloméry obloukd.

Zdroj: [98]
Obr. 15 Toénicovy podvozek dolly s Fiditelnou prvni napravou
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Soupravu EMS-2 (viz Obr. 2 na str. 20) lze zatadit na prvni misto v oblasti variability
vozidel v soupravé. Jedinou podminkou spojitelnosti je, aby byl navés vybaven zavésem pro
ptivés. Pokud neni do soupravy tandemovy pfivés piipojen, jde o standardni 16,5 metru
dlouhou navésovou soupravu.

V piipad¢ soupravy EMS-3 je prvni navés v soupravé (,interlink) za prvé vybaven
to¢nici pro pripojeni druhého navésu a za druhé je jeho nastavba kratsi — zpravidla 6-8 metrt,
misto standardnich 13,6 metru — viz priloha ¢. 2. Souprava je Casto pouzivana k piepravé
intermodalnich pfepravnich jednotek — piedev§im kontejnert ISO. Souprava je zejména
doménou Skandinavie. Nicmén¢ Nizozemsko a téz Velka Britanie soupravy EMS tohoto typu
testuji. Na zakladé prostudovani literatury [86], [99] a [100] 1ze konstatovat, Ze jsou oba tyto
koncepty obdobné. V piipadé Nizozemska jde o koncept s oznacenim LZV-TrICS. Vychazi
Z toho, Ze pro zajiSténi manévrovacich schopnosti vyhovujicich limitim literatury [2] a pro
omezeni negativnich G¢inkt soupravy na PK, je nezbytné vyuzivat fiditelné napravy na
prvnim navésu (zpravidla dv€) a posledni napravy na druhém tfindpravovém navésu. Celkova
délka tohoto typu EMS je 25,25 metru. V piipadé Velké Britanie jde o koncept oznacovany
jako Interlink/SCM, nebo téz Eco-Link. Na jeho vyvoji se, mimo jiné, podilel britsky
dopravce DENBY. Koncept Interlink/SCM vyuziva za prvé fiditelné napravy na obou
navésech a za druhé navés s prodlouzenou nastavbou SCM o0 délce 16 metrti. Podrobnosti
k tomuto navésu jiz byly uvedeny na stranach 29-30 této prace. Celkova délka soupravy
dosahuje 27,65 metru a je tedy oproti soupravam EMS delsi 0 2,4 metru. Podle [86] je mozné
pouzivanim souprav Interlink/SCM dosahnout Gspory paliva a emisi az 16 % ve srovnani se
standardnimi silni¢énimi soupravami, vyhovujicimi literatute [2]. Pfiklady souprav LZV-
TriICS a Interlink/SCM jsou uvedeny v priloze ¢. 3.

Soupravy EMS-4 nejsou v Evropé piili§ rozsifené. Podle dostupnych informaci se
pouZivaji pedevsim v Nizozemsku. Casto jsou v provedeni ,,nosic¢ kontejnerii a vyménnych
ndstaveb®, ,mrazici‘ nebo ,,valnik s plachtou®. Vyhodou téchto souprav je, Ze pokud budou
oba tandemové ptivésy (valnikové s plachtou, ¢i skiinové) typu ,,Quick-load (tj.
s piejezdovou rampou mezi nakladnim automobilem a ptivésem), Ize soupravu v podélné ose
nakladat/vykladat bez nutnosti jejiho rozpojovani. Obrazek soupravy EMS-4 je uveden
Vv priloze ¢. 2.

V navrhové casti disertacni prace bude zkoumano nasazovani souprav EMS pro
systém pateinich preprav mezi logistickymi centry, kde Zelezni¢ni doprava neni vhodna
vzhledem k nedostateénym tokiim zboZi na dané relaci. TaktéZ bude Fesen potencial

téchto souprav v systémech KP p¥i pFepravé intermodalnich piepravnich jednotek.
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SOUPRAVY EN TRAVE TILL

Podle [34] jsou tyto soupravy provozovany V severnim Svédsku na trase dlouhé
160 kilometrti (mezi mésty Overkalix a Munksund) v ramci projektu En Trave Till. Nazev
»En Trave Till“ (ETT) pochazi ze Svédstiny. Anglicky ekvivalent téze zkratky pak zni
»Environmentally-sound Timber Transport®, tedy ,,ekologicka preprava dreva*, resp. ,,One
More Pile®, tedy ,,jedna fira (stoh dreva) navic*.

Ptepravni kapacita souprav ETT pfedstavuje ¢tyri stohy dieva (kulatiny). Pro srovnani:
standardni $§védské(!) soupravy s délkou 24 metra a celkovou hmotnosti az 60 tun, pouzivané
pro piepravu dieva (v konfiguraci: tfinapravovy nakladni automobil + ¢tyfnapravovy prives),
maji kapacitu tii stohy kulatiny. Z toho tedy plyne svédsky nazev En Trave Till.

O projektu ETT dale hovoii napiiklad literatura [35] a [36]. Projekt ETT byl zahajen
v lednu 2009 a bude trvat tii roky. Podileji se na ném tyto subjekty:

e Svédské Ministerstvo dopravy,

e Svédsky ufad pro silniéni dopravu (Swedish Road Administration),

e Svédsky dopravni uiad (Swedish Transport Agency),

e automobilka VOLVO (poskytla tahac¢e Volvo FH 16 660 a FH 16 700),

e vyrobce piipojnych vozidel PARATOR (poskytla podvozky dolly a ndvésy s klanicemi),
e spolecnost SCA Skog AB,

e spolecnost Sveaskog,

e Svédsky ufad pro lesnictvi (Skogforsk),

e spolec¢nost StoraEnso.

Soupravy ETT vychazeji z modularniho konceptu souprav EMS a jsou jejich delsi

a téz8i verzi. Konkrétné jsou tvotreny témito vozidly: nakladni automobil + podvozek dolly +

naves interlink + sedlovy navés (Obr. 16).

Zdroj: [101]

Obr. 16 Nakladka soupravy En Trave Till
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Literatura [37] uvadi nasledujici technické udaje souprav ETT:

o celkova délka .......cocceeviiieieiiiiineeee, 30 metrd,
e celkova hmotnost ..........ccccevvneiennn, 90 tun,

e uziteCnd hmotnost ......cceevvvvvevvevernnnnnnn, 66 tun,

® POCEL NAPTAV vvvveirieiiiee s siee e 11.

Néapravové tlaky jsou oproti standardnim S§védskym soupravam nizs$i. Konkrétné
dosahuji hodnot jen okolo 8 tun na napravu, z ¢ehoZ plyne pozitivni vliv v oblasti
ochrany PK, i pres vysokou celkovou hmotnost soupravy. Dile je dilezity jejich pozitivni
pfinos v oblasti ochrany ovzdusi. Podle [36] je produkce emisi CO; na jeden tunokilometr az
0 20 % nizs8i ve srovnani se standardni §védskou(!) soupravou.

Literatura [37] uvadi, ze dosavadni vysledky testovaciho provozu jsou jen pozitivni.
V této literatufe neni uvedeno kolik souprav ETT je celkem v provozu. Daéle se literatura
nezminuje, zda se uvaZuje o zavedeni souprav typu ETT i pro jiné komodity, nez je
dievo — naprtiklad pro paletizované zbozi, ¢i pro intermodalni piepravni jednotky.

V navrhové ¢asti disertaéni prace bude zkoumano, zda by bylo prinosné vyuzivat
soupravy typu ETT pro prepravy paletizovaného zboZi a pro prepravy intermodalnich
prepravnich jednotek. Pti navrzich bude autor uvazovat, ze soupravy typu ETT budou

tvofeny valnikovymi vozidly s plachtou, resp. nosic¢i kontejnerti a vyménnych nastaveb.

1.3.2 Vozidla a soupravy pouzivané pro dalkovou dopravu v Ceské
republice

Pro dalkovou dopravu v CR se pouzivaji zejména nasledujici vozidla/soupravy:
1) jednopodlazni motorova nakladni vozidla;
2) jednopodlazni ptipojna vozidla:
a) piivésy:
i) s rejdovnou napravou,
i) sjednou centralni napravou,
i) s vice centralnimi napravami (zpravidla dvéma),
b) sedlové navésy;

3) dvoupodlazni motorova nakladni vozidla;
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4) dvoupodlazni piipojna vozidla:
a) bézné stavby,
b) specialni stavby;

5) sedlové navésy Eurotrailer;

6) soupravy ,,European Modular System* (EMS).

Jak z vySe uvedenych Sesti bodd vyplyva, v logistickych pfepravnich systémech se
v CR pouzivaji stejna vozidla/soupravy, jako je tomu v zahrani¢i. Rozdil je vsak v etnosti
pouzivani téchto vozidel/souprav. Plati to zejména pro vozidla/soupravy v bodech 4b, 5 a 6.
Soupravy, které se v CR nepouZivaji, jsou:
e navésove soupravy SCM,

e soupravy ETT.

JEDNOPODLAZNI VOZIDLA A SOUPRAVY

V Ceské republice jsou pouzivana:
e jednopodlazni motorova nakladni vozidla,
e jednopodlazni ptivésové soupravy,

e jednopodlazni ndvésové soupravy.

Hlubsi analyza tohoto segmentu vozidel by byla nad ramec zaméfeni této prace. Pro
Giplnost 1ze zminit, Ze se v logistickych pfepravnich fetézcich v CR &asto pouzivaji navésové
soupravy V provedeni valnik s plachtou, resp. chladici a mrazici. Je to dano koncepci vétsiny
logistickych center, kdy je souprava ptistavena k nakladaci ramp¢ nakladana/vykladana pres
zadni vrata. Vyhodou je, Ze souprava pfi loznych operacich ,,blokuje jen jedno nakladové

stani (tzv. ,,gate*).

DVOUPODLAZNI VOZIDLA A SOUPRAVY

Stejné jako je tomu v jinych statech Evropy, i v CR jsou dvoupodlazni vozidla
standardni stavby V logistickych prepravnich fetézcich bézn€ vyuzivana. Dvoupodlazni
navésy 2WIN v CR pouziva podle [77] naptiklad spole¢nost Ewals Cargo Care a rovnéz

zahrani¢ni dopravci zejména z Nizozemska, Velké Britanie ¢i SRN.
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SEDLOVE NAVESY S PRODLOUZENOU NASTAVBOU

Literatura [102] uvadi, ¢ CR povolila vnitrostatni provoz navést Eurotrailer jiz
v lednu 2009. Neuvadi vsak celkovy pocet téchto naveést v provozu. Hovofi jen o tom, ze
v CR provozuje tyto navésy hodoninské spole¢nost Delimax a vyuZivé je pro piepravy rychle
zkazitelného zbozi. Jde tedy o variantu Kogel Big Cool-MAXX. Zda jsou v CR pouzivany
napiiklad i plachtové navésy Eurotrailer, literatura [102] téZ neuvadi. Za povoleni k provozu
souprav s navésem Eurotrailer v CR zaplati podle [102] dopravce 220 Eur na ti mésice (cca
5 500 K¢, tedy 22 000 K&/rok). Poplatek je nezavisly na po¢tu provozovanych souprav.

Vyuziti dvoupodlaZnich silni¢nich ndkladnich vozidel/souprav a navésovych
souprav se sedlovymi navésy Eurotrailer bude v disertacni praci tvorit dileZitou ¢ast

navrhu.

SOUPRAVY EUROPEAN MODULAR SYSTEM

V CR podle [20] probéhl testovaci provoz téchto souprav mezi Rokycany a Mladou
Boleslavi jiz vroce 2008. Slo o piepravy pro automobilku Skoda,a.s. Byla pouZita
,»objemové orientovand varianta* souprav EMS, které se sklada ze sedlového tahace, navésu
a tandemového privésu. Nejvyssi pfipustnd hmotnost soupravy byla omezena na 40 tun.
Dostupna literatura nehovori o vysledcich testovaciho provozu.

Podle [38] uskutecnila spolecnost NYK Logistics ve svém logistickém arealu a v ptilehlé
prumyslové zoné Kolin-Ov¢ary, test souprav s délkou 25,25 metru (tedy EMS) a soupravy
s délkou cca. 31 metri, tedy podobnou, jako maji Svédské soupravy ETT. Test obou typil
souprav poskytl dukaz o jejich vybornych manévrovacich schopnostech. Hodnotily
se zejména prujezdy okruznimi kiizovatkami a couvani do nakladaciho doku.
Pétadvacetimetrové soupravy byly ve variantach: tahac + ndvés + tandemovy prives
a ndkladni automobil +dolly + navés. Souprava s délkou 31 metri byla koncepce: tahac +
navés + dolly + navés. Celkovy objem loznych prostorti posledné jmenované soupravy je
200 m®. Literatura neuvadi, kdy tento test prob&hl.

Podle [38] spolecnost NYK Logistics pouzivd (ve zvlastnim rezimu uzivani PK)
soupravy EMS pro vnitrostatni pifepravy. Literatura [38] neuvadi, na kterych relacich jsou
soupravy EMS vyuzivany. Uvadi pouze, Zze je pouzivana objemové orientovand varianta
souprav EMS.

V navrhové ¢asti disertacni prace bude zjist'ovano, zda jsou soupravy EMS, za
konkrétnich podminek, optimalni pro pateini systém preprav mezi logistickymi centry,

resp. pro prepravu intermodalnich pfepravnich jednotek.
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1.4 Analyza zapojeni silnicni nakladni dopravy do logistickych
systému
Tato kapitola se zabyva logistickymi centry, pouzivanymi logistickymi technologiemi,
technologii SND ve vazbé na provoz modernich silni¢nich nakladnich vozidel a souprav

a kombinovanou piepravou.

1.4.1 Analyza zapojeni silnicni nakladni dopravy v zahranici

Literatura [65] charakterizuje technickou zakladnu dvou logistickych center: Ljubljana
a Novo Mesto. Literatura [65] neuvadi, jaké technologie jsou ve zminénych logistickych
centrech pouzivany, ani konkrétni zpiisob zapojeni SND do prepravnich procesii tohoto
centra. Logistické centrum Ljubljana bylo zalozeno roku 1985 a ma skladovou plochu
21 000 m? a piiblizné stejné rozlehly cargo terminal. Soudasti tohoto logistického centra je
i odstavné parkovisté pro silniéni nakladni vozidla a soupravy. Denné je v tomto logistickém
centru odbaveno 150 silni¢nich nakladnich vozidel/souprav. Logistické centrum Novo Mesto
mé celkovou plochu skladii 4 900 m? a cargo terminal ma rozlohu 8 200 m?. Sougésti tohoto
logistického centra je i nakupni zona o rozloze 8 000 m?. Pro diserta¢ni praci je dileZita
skutecnost, Ze soucasti logistického centra je i parkovisté pro silni¢ni nakladni vozidla
a soupravy.

Literatura [67] se vénuje charakteristice logistického terminalu BILK Kombiterminal
Co. Ltd. u Budapesti. Tento terminal byl otevien v roce 2003 a zamé&fuje se zejména na KP
silnice/Zeleznice — nedoprovazenou 1 doprovazenou (Ro-La). Termindl BILK ma tii ¢asti:
logistické centrum, Zelezni¢ni stanici a terminal KP. Déle se literatura [67] vénuje vykoniim
tohoto terminalu, jeho infrastruktufe a relacim vlakd KP z tohoto terminalu. Diserta¢ni prace
bude Fesit terminal KP jako soucast technické zakladny logistického centra.

Literatura [39] uvadi, ze vystavba modernich logistickych center na Slovensku zacala
koncem dvacatého stoleti, jako reakce na potfeby zahranic¢nich investort. Déle zdiraznuje
velky vyznam logistickych center pro maloobchodni sit. RovnéZ je zde zdlraznéno, Ze
logistickd centra vyristaji zejména u dalnic, resp. tam, kde mohou byt na dalnice snadno
napojena. Diserta¢ni prace se bude zabyvat moZnosti pouZivani souprav s nestandardni
délkou, pro néz je lokace logistickych center u dalnic velmi dilezita. Dale je v [39]
uvedeno, ze v logistice ma velky vyznam zejména systém JIT, ktery umoziiuje snizovat

naklady jak na skladovani, tak na dopravu. Velky vyznam ma téZ outsourcing. V [39] jsou
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dale feseny zékladni principy logistickych center, nejsou zde v§ak FeSena silni¢ni nakladni
vozidla a soupravy, v ramci dopravniho procesu.

V literatufe [40] je prezentovana soucasna situace v kombinované piepravé Vv EU.
Odvolava se na Bilou knihu: ,,Evropska dopravni politika pro rok 2010 — Cas rozhodnout*,
kde je, mimo jiné, zakotveno, ze by mélo dochazet k modal-shiftu ze silni¢ni dopravy na jiné
druhy dopravy, Setrnéjsi k Zivotnimu prosttedi. Je zde zdiraznén vyznam nakladni
dopravy pro narodni hospodarstvi kazdého statu a rovnéz vyznam logistickych center
pro logistické retézce. V [40] je dale feSen integrovany informacni systém pro podporu
a fizeni toku zbozi v ramci logistickych fetézct se zapojenim vice druht dopravy a predklada
procesni model systému piepravy kontejneru. Tento procesni model je podle [40]
aplikovatelny napiiklad v Polsku, Madarsku, Slovensku, CR & pobaltskych republikach.
Opét zde neni feSena problematika dopravnich prosttedkl. Disertaéni prace se bude zabyvat
silnicnimi nakladnimi vozidly a soupravami, které by bylo vhodné zapojit do
logistickych prepravnich systému — jak v pfimé SND, tak v KP.

Literatura [41] teSi zakladni principy logistickych center, faktory ovliviiujici lokaci
logistickych center v§eobecné a posléze provadi SWOT analyzu lokace logistického centra na
Slovensku, konkrétng v blizkosti mésta Zilina. Dochéazi v této oblasti k pozitivnimu zavéru. Je
zde napiiklad zdiraznéno, Ze svoz/rozvoz intermodalnich jednotek v atrakénim obvodu
logistického centra by nemél byt delsi nez 80 km. Déle uvadi, Ze potencial atrakéniho obvodu
pro KP musi byt minimalné 100 000 tun/rok. Dale uvadi, Ze budovani logistickych center ma
pozitivni vliv na vyuZivani ekologickych druhi dopravy. Nejsou zde feSeny logistické
technologie a dopravni prostiedky. Disertaéni prace vyjde ztudaje o minimalnim
produkénim potencialu atrakéniho obvodu p¥i navrhu metodiky implementace souprav
s nestandardni délkou do logistickych prepravnich systémi.

Literatura [42] fes$i vyuzivani dvoupodlaznich silni¢nich nékladnich vozidel a souprav
Vv logistickych ptepravnich fetézcich. DéEli dvoupodlazni vozidla na dva druhy: standardni
stavby a specialni stavby. Tato literatura uvadi, Ze nasazovanim dvoupodlaznich
silni¢nich nakladnich vozidel je moZné prispét k optimalizaci logistickych pfepravnich
Fetézcu, a Ze dvoupodlazni vozidla maji velky efekt v oblasti ekonomiky provozu. Autor zde
dale hovoii o odliSnostech v technologii loznych operaci v logistickych centrech u riznych
typt dvoupodlaznich vozidel a souprav. Podle [42] jsou dvoupodlazni vozidla specialni
stavby pouzivéna zejména v/mezi staty: Nizozemsko, Belgie, SRN, Svycarsko, Polsko, Velka

Britanie a CR. Vozidla standardni stavby jsou pouZivana po celé EU. Literatura [42]
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v neposledni tadé zduraznuje, ze podobny pozitivni efekt pro logistické fetézce maji
I soupravy EMS a taktéz sedlové navésy Eurotrailer.

Literatura [43] feSi vyuzivani Zelezni¢ni dopravy v logistickych systémech na
Slovensku a zejména poukazuje na nedostatky (nevyhody), které brani jejimu vysSimu
vyuzivani. Uvadi, Zze jde zejména o vysoké poplatky za pouziti dopravni cesty, chybéjici
napojeni logistickych center na zelezni¢ni sit’ a nestalou kvalitu poskytovanych sluzeb. Neni
zde FeSena role SND v oblasti logistiky.

Literatura [44] fesi zejména soucasny stav v Zelezni¢ni dopravé z pohledu spolecnosti
DB Schenker a budovani tzv. railportii. Railport je bimodalni (pfipadné multimodalni)
logistické centrum/terminal KP. V soucasnosti jsou railporty v provozu zejména v SRN
a Nizozemsku. Pro potieby disertacni prace je dilezité, ze zde autor hovoii o spojovani vyhod
silniéni a Zelezni¢ni dopravy. — disertani prace bude ze synergického efektu SND
a Zelezni¢ni nakladni dopravy vychazet.

V literatute [45] je popsano logistické centrum v Brémach (GVZ Bremen). Autor zde
popisuje historicky vyvoj logistického centra (od roku 1960) a je zde zminéna role GVZ
Bremen pro spaddovou oblast. Jsou zde uvedena zékladni statisticka Cisla o GVZ Bremen —
napft. pocet sidlicich firem (150), celkova rozloha (362 ha) apod. Literatura [45] se ve svém
zavéru kratce zabyva kontejnerovym terminalem Roland Umschlag. Nezabyva se napriklad
technickou zakladnou tohoto terminalu a jeho vazbou na SND.

Zdroj [46] se zabyva silni€nimi soupravami EMS. Je zde feSen modularni koncept
téchto souprav (déleni podle rizné skladby vozidel v souprave), jejich nasazeni v logistice
v Nizozemsku a jejich zakladni parametry ve vazbé na evropské Natizeni 96/53/ES,
upravujici povolené rozméry a hmotnosti silni¢nich vozidel a souprav (viz kapitola 1.2.1).
V zavéru jsou definovany postupové kroky pro uspéSnou implementaci souprav EMS do
evropskych logistickych ptepravnich systémi. Tyto postupové kroky budou v diserta¢ni
praci podrobné rozpracovany formou metodiky.

Literatura [48] se vprvni fadé zabyva definovanim pojmi: logistické centrum,
logisticky park a primyslovy park. Déle se vénuje vystavbé logistickych center na Slovensku.
Je zde prezentovana strucnd historie vystavby, faktory ovliviiujici vystavbu logistickych
center a rovnéz aktualni situace v jednotlivych regionech Slovenska. Literatura [48] se
zaméfuje zejména na struény popis konkrétnich logistickych center, pro které firmy bylo
postaveno a zékladni informace o napojeni na okolni dopravni infrastrukturu. Disertaéni
prace vyjde z udaji o faktorech ovliviiujicich vystavbu logistickych center ve vazbé na

zapojeni SND a predevSim pro potieby souprav S nestandardni délkou.
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Literatura [49] feSi vyznam logistickych center zejména z pohledu synergického
efektu. Konkrétné se zamétuje na Slovensko a uvadi, ze bude potiebné postavit logisticka
centra u mést: Bratislava, Zilina, Kogice a Zvolen. Viechna tato centra budou napojena jak na
silni¢ni, tak na Zelezni¢ni dopravni sit’ a soucasti centra bude 1 terminal KP. Je ze zdiraznéna
nutnost vyuzivani KP a jsou definovany hlavni sluzby poskytované v logistickém centu. Pro
navrhovou c¢ast disertaéni priace je stéZejni pasiaZ hovorici o trendu sméfujicimu
k maximalnimu vyuZivani intermodalnich piepravnich jednotek (zejm. kontejneru
a vyménnych nastaveb) pri prepravach nakladu. Dale je dualezité, ze logisticka centra
budou navzajem propojena linkami kombinované piepravy — nedoprovazené i doprovazené.
Roli souprav s nestandardni délkou Vv nedoprovazené KP se bude disertacni prace
zabyvat.

Literatura [50] hovofi o nutnosti modal-shiftu ze silni¢ni dopravy za pomoci
vyuzivani intermodalnich prepravnich systémi, vyuzivajicich zelezni¢ni a vodni dopravu.
Jsou zde definovany ptekazky branici rozvoji intermodalnich pfepravnich systémi. Dale
literatura [50] stanovuje celkem deseti ¢innostech, které logisticka centra mohou poskytovat
formou outsourcingu. Jde napiiklad o dalkovou SND, regionalni SND, piekladku

intermodalnich piepravnich jednotek ¢i vlastniho nakladu aj.

1.4.2  Analyza zapojeni silnicni nakladni dopravy v Ceské republice

Literatura [51] se zabyva strategii podpory logistiky z vefejnych zdrojii v CR. Autor zde
zdaraziuje soucasnou snahu o udrzitelnou dopravu a jmenuje zde dulezité evropské a Ceské
pravni pfedpisy, v nichz je zakotvena (napf. Dopravni politika CR pro léta 2005-2013). Dale
zde autor zminuje velky vliv globalizace na vysi piepravnich pozadavki a nutnost
multimodalni dopravy. Hovoii zde o nutnosti podpory vnitrokontinentilni KP
z veirejnych zdroji. Terminaly KP v CR maji podle [51] nedostateéné parametry, zejména
uzite¢nou délku koleji. Déle je nedostatkem, Ze terminaly KP obvykle nejsou napojeny na
logisticka centra. Autor hovoii o dokumentu ,,Strategie podpory logistiky z verejnych zdrojii*.
Uvadi zejména cile a opatieni této Strategie. Je zdliraznéna potieba systematického budovani
vetejnych logistickych center. Literatura [51] FeSi zapojeni SND do logistickych systému
jen stru¢né a ¢astecné — a to v oblasti svozu/rozvozu v systémech KP.

Literatura [52] uvadi zejména soucasny stav kombinované piepravy a vefejnych
logistickych center v CR z pohledu CD Cargo, a.s. Detailné hovo¥i zejména o soucasném

stavu (a vyhledu) terminalu v Lovosicich, Brné a Ostravé. Autor zde komentuje strategii
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podpory logistiky v CR a projekt X-Rail. Literatura [52] se zabyva pouze roli Zelezni¢ni
dopravy v logistice. Nejsou zde iFeSeny poZadavky na logisticka centra z pohledu SND, ani
mozZnosti zapojeni kapacitnich souprav do logistickych prepravnich retézcu.

Literatura [53] feSi problematiku benchmarkingu pro logisticka centra. Zabyva se
predevsim: teoretickymi aspekty benchmarkingu, indexovym benchmarkingem, matematicko-

statistickym modelem hodnoceni logistického centra a navrhem metodiky indexového

vvvvvv

vvvvv

center. Je zde uvedeno, ze krom¢ piinosti pro region, maji logisticka centra i negativni
dopady — napiiklad nardst dopravnich vykond v dané oblasti. Je zde proveden vycet jedenacti
externalit. Déle se [54] zabyva problematikou internalizace externich nakladi. Uvadi, ze
pro rok 2010 byly propocitany externi naklady dopravy s témito podily: silni¢ni 93,1 %,
leteckd 4,9 %, Zelezni¢ni 1,6 % a vnitrozemskd vodni doprava 0,4 %. Bilance externich
nakladi mezi osobni a nakladni dopravou je: osobni 69 %, nakladni 31 %. Pro diserta¢ni
praci je stéZejni ¢ast zaméiena na prepokladané zvySeni poptavky po dopravnich
sluzbach.

Literatura [56] se zabyva roli logistickych center v logistickych procesech 21. stoleti.
Resi roli logistického centra a ukoly, které mé toto centrum plnit. Déale prezentuje souhrn
faktorii, které ovliviiuji lokaci logistickych center a zduraziuje potfebu financovani
logistickych center principem PPP (Public-Private Partnership). V [56] je dale feSena
nezbytna infrastruktura logistického centra. Pro diserta¢ni praci jsou dilezité faktory
ovliviiujici lokaci logistického centra a rovnéz zakladni infrastruktura, jiz musi logistické
centrum mit, pravé pro ucelné zapojeni SND.

Literatura [58] se zabyva problematikou KP zejména v téchto oblastech: vyznam KP,
syst¢émy KP, technicka zakladna KP, piekladist€¢ KP, dopravni, pfepravni a manipulacni
prostiedky, provozni technologie piekladisté a pravni predpisy vztahujici se ke KP. Cela
zpracovana problematika je zamétena na Zelezni¢ni dopravu. Silni¢ni a dal$i druhy dopravy
jsou feseny jen okrajové. Neni zde feSen termindl KP jako dilezita ¢ast logistického centra.
Pro potieby diserta¢ni prace je relevantni zejména pasaz tykajici se intermodalnich
prepravnich jednotek. Informace budou vyuzity v navrhové ¢asti disertacni prace.

Literatura [59] se zamétuje pfedevsim na: moderni logistické technologie (napf. kanban,
JIT, Hub and Spoke, Crossdocking), kombinované piepravni systémy, matematické modely

vhodné pro feSeni uloh optimalni lokace stiedisek v logistice. Dale je zde feSena city-logistika
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a technologie pfepravy v jednotlivych druzich dopravy. Literatura [59] strucné popisuje
bezpe¢nostni vybavu silnicnich ndkladnich vozidel (syst¢émy ABS, ASR, LGS, ACC aj.)
arovnéz silniéni nakladni vozidla a soupravy pouzivané v logistickych ptepravnich
systémech. Posledné jmenovanéd oblast je vSak zpracovdna jen velmi strucné. Disertacni
priace se proto bude detailné zabyvat vyuZivinim kapacitnich silni¢nich vozidel
asouprav V logistickych prepravnich systémech a Vv ramci zapojeni do modernich
logistickych technologii — jako je nap¥. Crossdocking.

Literatura [61] fesi mimo jiné technologii silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy, technologii KP
a logistické technologie. Napiiklad v oblasti silnicni dopravy se zabyva dopravnimi
prosttedky a dopravni infrastrukturou. V disertaéni praci budou vyuzity piedevSim

informace tykajici se technologii KP.

1.5 Doprava a logistika z pohledu systémové teorie

Oznaceni ,,systém* je relativni pojem, nebot’ kazdy systém miize byt slozen z dalSich
systéemi (subsystému, téz podsystémil) a stejné tak dany systém miuzZe byt soucasti
(subsystémem) jiného systému (nadsystému). Napiiklad systém doprava je subsystémem
logistiky (ta je subsystémem narodniho hospodafstvi). Dopravu je mozno dale dekomponovat
na: silni¢ni dopravu, vodni dopravu apod. Diserta¢ni prace vyjde ve svém FeSeni z teorie
systémii. Na zapojeni SND do logistickych prepravnich systémii bude pohliZeno jako na

systémovy proces.

Z literatury [57],[62] a [63] lze pfi systémovém pojeti logistiky vyjit z nasledujicich
skute¢nosti. Logistika se odehrava v prostoru a Case. Pravé faktor (vliv) Casu ji fadi mezi
dynamické systémy. Rovnéz jde 0 systém stochasticky (neboli nahodny), protoze je
ovlivitovana ndhodnymi jevy jako naptiklad: pocasi, dopravni nehody, technické poruchy

dopravnich ¢i manipula¢nich prostiedk, selhani lidského Cinitele.

Systémy miiZeme podle [62] rozdélit na mékké a tvrdé, resp. na systémy s meékkym
popisem (verbalnim) a tvrdym popisem (matematickym). O logistice bude uvazovano jako
0 mékkém systému, protoze jde o tzv. ,systém lidskych aktivit“, neboli ,,Human Activity
System®, zkracené¢ HAS. Definici HAS je, ze jde o socidlné-technicky systém, resp. ze jde

0 system, vmnemz jsou dulezitymi prvky lidée. Podle [62] se syst¢émi HAS tykd tzv.
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Checklandovska metodika, ktera je urcena pro zlepSeni funkce jiz existujicich HAS, resp.
pro syntézu novych HAS.

V diserta¢ni praci bude logistika a doprava chiapana jako mékky systém. Bude
provedena CATWOE analyza systému SND — sestavena tzv. zakladni definice systému,

definovana v ramci Checklandovské metodiky.

Logistiku jako systém je podle [63] moZno dekomponovat na tyto subsystémy:
e staticky,
e mobilni (dynamicky),

e fidici.

Staticky subsystém je reprezentovan dopravni infrastrukturou. Infrastruktura je
tvofena useky a uzly. Radime sem dopravni cesty (pozemni komunikace, Zelezniéni traté,
vodni toky, apod.) v¢etné jejich soucdasti (v silni¢ni dopravé napf.: odpocivky, mostni objekty,

nadjezdy, tunely), termindly KP, logisticka centra a jejich budovy, sklady a plochy, aj.

Mobilni subsystém je tvoten dopravnimi prostiedky riiznych druhii dopravy (silni¢ni
nakladni vozidla a soupravy, vlaky kombinované piepravy, kontejnerové lod¢, apod.),
prepravnimi prostiedky (palety, pallecony, roltejnery, kontejnery ISO, vyménné nastavby,
apod.) a manipulacnimi prostredky (v terminalech a v logistickych centrech: vysokozdvizné

a nizkozdvizné voziky, ¢elni piekladace kontejnert, apod.).

Ridici subsystém je reprezentovan lidmi, ktefi zajistuji organizaci, koordinaci a funkci
logistickych subsystémii. Dale je mozno sem zatadit softwarové produkty, uréené pro fizeni
a optimalizaci procesi v dopravé a logistice (napt. systémy Fleet Controlling, Warehouse

Management System, Jet-Load, Fix-Load).

Autor v navrhové ¢asti disertaéni prace provede funkéni dekompozici systému
»Silni¢ni ndakladni doprava*. Nasledné se bude vénovat predev§im subsystému mobilnimu
(konkrétné silni¢nim dopravnim prostiedkiim), ve vazbé na zapojeni SND a predevSim

kapacitnich souprav do logistickych prepravnich systémii.
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1.6 Zavéry analyzy soucasného stavu studované problematiky

V kapitolach 1.1 az 1.5 byla provedena analyza problematiky SND a jeji role
v logistice. Oblasti analyzy byly tyto:
1) pojmy, které budou pouzivany v diserta¢ni praci,
2) pravni piedpisy CR a EU vztahujici se k tématu disertaéni prace,
3) silni¢ni nakladni vozidla a soupravy pouzivané v logistice,
4) zapojeni SND do logistickych systémi,
5) doprava a logistika z pohledu systémové teorie.

vvvvvv

zde pro potieby disertacni prace zavadi Ctyii vlastni pojmy:
e dvoupodlazni vozidlo;

e standardni (silni¢ni) souprava,

e (silni¢ni) souprava s nestandardni délkou;

e kapacitni (silni¢ni) souprava.

Zavedeni téchto ¢ty pojml bylo nezbytné pro potieby disertacni prace. Zejména
vzhledem ke kategorizaci silnicnich nakladnich souprav v analytické ¢asti disertacni prace
arovnéz pro potfeby navrhové casti, kde autor fesi implementaci kapacitnich silnicnich

souprav do logistickych pfepravnich procest.

V kapitole 1.2 byla provedena analyza pravnich predpisii EU a CR, vztahujicich se
k tématu disertacni prace. StéZejni pro disertacni praci budou pravni piedpisy vztahujici se
K povolenym rozmérim a hmotnostem silniénich vozidel a souprav. Disertaéni prace
akceptuje aktualné platné pravni predpisy. Predmétem diserta¢ni price nebude
komplexni zména pravnich predpisi, ale pouze navrh tpravy urcitych ustanoveni, pro
umoznéni implementace souprav S nestandardni délkou do logistickych piepravnich

systémii.

V kapitole 1.3, byla provedena analyza pouzivanych silnicnich ndkladnich vozidel
a souprav — nejprve v zahraniéi (zejm. Nizozemsko, SRN, Svédsko, Velka Britanie) a poté
v CR. Lze konstatovat, Ze sou¢asny trend v SND jde smérem k pouZivani kapacitnich jizdnich

souprav (tj. dvoupodlaznich a s nestandardni délkou), které ptinaseji fadu vyhod pro vSechny
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dotené skupiny (dopravci, piepravci, spolecnost — ochrana zivotniho prostfedni, nizsi
zatizeni PK). Hlavni vyhody spocivaji ve vyssi efektivit¢ provozu, nizsi produkci emisi
Skodlivych latek (zejm. CO;) adiky vétsi kapacité lozného prostoru iV podobé nizSich
prepravnich nakladt na 1 m? lozného prostoru, resp. diky vyssi uzite¢né hmotnosti v podob¢
nizsich prepravnich nakladi na jednu pfepravenou tunu. Tato Uspora nakladli se pozitivné
projevuje na vysi prepravného placeného zakazniky. Navrhova ¢ast disertacni prace se
bude podrobné zabyvat vyuzivinim kapacitnich silni¢nich souprav a moZnostmi
rozsifeni jejich vyuZiti v logistickych systémech zaloZenych na piimé SND i v systémech

vyuzivajicich KP.

Kapitola 1.4 obsahuje analyzu zapojeni SND do logistickych systémii. Na zakladé
provedené reSerSe informacnich zdroju lze konstatovat, ze SND ma v logistice vyznamné
misto. Zejména diky své rychlosti, dostupnosti, operativnosti a cené. Existujici silniéni
nakladni vozidla a soupravy jsou feseny zejména oddélené, v literatufe vztahujici se Cisté
K silni¢nim dopravnim prostiedkm. Literatura, vztahujici se k logistice a logistickym
technologiim, fe$i pouzivana silni¢ni nakladni vozidla a soupravy jen minimalné€. Proto je
predmétem disertacni prace souhrnna analyza pouZivanych vozidel/souprav ve vazbé na
technologické procesy Vv logistice. V navrhové ¢asti bude navrzena metodika zapojeni
kapacitnich silni¢nich souprav do logistickych piepravnich systéma ve dvou
segmentech: piepravy mezi logistickymi centry a prepravy mezi zakaznikem

a logistickym centrem.

Kapitolu 1.5 tvofi charakteristika dopravy a logistiky z pohledu systémové teorie.
Doprava i logistika jsou tzv. ,,dynamické systémy*, nebot’ se odehravaji jak v prostoru, tak
v Case. O logistice @ SND bude uvaZovano jako o mékkém systému, nebot’ jde o HAS-systém
(systém lidskych aktivit). HAS-systému se podle [62] tykd tzv. Checklandovskd metodika,

ktera je urCena pro zlepSeni funkce jiz existujicich HAS, resp. pro syntézu novych HAS.

Pro systém SND bude provedena:
e CATWOE analyza systému definovana v ramci Checklandovské metodiky;

o funkéni dekompozice systému na subsystémy.

Z hlediska dekompozice systému SND se bude diserta¢ni prace vénovat subsystému

mobilnimu, konkrétné dopravnim prostiredkim.
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1)
2)
3)
4)

5)
6)

1)
2)
3)
4)
5)

6)

7)

Analyzou bylo zjiSténo, Ze jsou FeSeny zejména tyto oblasti:
lokace logistickych center,
nutnost zajisténi multimodality logistickych center,
zapojeni Zelezni¢ni a vodni dopravy do logistickych piepravnich systém,
pouzivané logistické technologie a technologie kombinované piepravy (doprovazené
I nedoprovazené),
technicka zakladna logistickych center a terminali kombinované piepravy,
nutnost pouzivani intermodélnich piepravnich jednotek a vytvofeni systému vlaki

kombinované pfepravy mezi (vefejnymi) multimodéalnimi logistickymi centry.

Analyzou bylo zjiSténo, Ze je tfeba FeSit tyto oblasti:
pouzivani kapacitnich souprav pro piepravy paletizovaného zboZzi, ve vazbé na
optimalizaci silni¢nich pfeprav mezi logistickymi centry,
pouzivani souprav S nestandardni délkou pro pfepravy intermodalnich pfepravnich
jednotek na relacich mezi zakazniky a logistickymi centry (terminaly KP),
roli kapacitnich souprav v technologiich Hub and Spoke a Crossdocking,
lokaci logistickych center ve vazbé na pouzivani kapacitnich souprav,
pozadavky na logisticka centra z pohledu zapojeni SND,
technicka zakladna (multimodalnich) logistickych center ve vazbé na pouzivani souprav
s nestandardni délkou,

technologie loznych operaci v SND a vyuZivani manipulatord na silni¢nich vozidlech.

Z vySe uvedenych sedmi bodu, které je dle provedené analyzy tieba ieSit, budou

v navrhové ¢asti disertacni prace FeSeny body 1 a 2. Tyto body byly zvoleny z divodu

nutnosti optimalizace silni¢nich pfeprav zboZi vzhledem k:

1)

2)

3)

4)
5)

vyvoji pozadavkt (ekologickych, technickych, technologickych) na logistické piepravni
systémy ve vazb¢ na udrzitelnou mobilitu a rozvoj,

bezpecnosti silni¢niho provozu — snizeni, resp. nezvySovani poctu silni¢nich nakladnich
vozidel a souprav v silni¢nim provozu vlivem vysoké poptavky po SND,

hospodarnosti (spotieby PHM, apod.),

ochrané zivotniho prostiedi (emise, hluk, apod.),

ochrané€ povrchu pozemnich komunikaci.
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2 CIL DISERTACNI PRACE A HYPOTEZY

Na zéklad¢ autorem disertacni prace provedené analyzy soucasného stavu V kapitolach

1.1 az 1.5 a jeji shrnuti v kapitole 1.6 je definovan nasledujici cil diserta¢ni prace.

Cilem diserta¢ni prace je navrhnout metodiku zapojeni kapacitnich silni¢nich
nakladnich souprav (predev§im souprav s nestandardni délkou) do logistickych
prepravnich systémi ve dvou segmentech. Za prvé v segmentu piepravy mezi
logistickymi centry, v pripadé neexistence vhodné Zelezni¢ni infrastruktury, resp.
v piipadé nevyhodnosti vyuZiti Zelezni¢ni dopravy na dané relaci A za druhé
Vv segmentu jejich vyuZiti pri prepravé intermodalnich prepravnich jednotek mezi

zakaznikem a logistickym centrem (terminalem kombinované piepravy).

V této fazi zpracovani disertacni prace jsou vysloveny nasledujici dvé hypotézy:
e H1: ,,Vyuziti souprav European Modular System v segmentu piimé silni¢ni nakladni
dopravy mezi logistickymi centry je za konkrétnich podminek optimalnim FeSenim;
e H2: ,Vyuziti souprav En Trave Till vsegmentu svozu a rozvozu intermodalnich
prepravnich jednotek do/z terminali kombinované prepravy je za konkrétnich

podminek optimalnim FeSenim*.
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3 ZVOLENE METODY ZKOUMANI

V disertacni praci budou pouzity tyto metody:
1) teorie systému a systémového pristupu,
2) opera¢niho vyzkumu (teorie grafi),
3) teorie rozhodovani (multikriterialni analyza),

4) technologické ukazatele.

3.1 Charakteristiky pouzitych metod

Tato kapitola obsahuje zakladni charakteristiky pouzitych metod a ucel jejich vyuziti

pro potieby feseni v disertacni praci — v teoretické i aplikacni ¢asti navrhi.

3.1.1 Metody teorie systemii a systémového pristupu

V navrhové ¢asti disertacni prace budou pouzity tyto metody teorie systémii:
e Checklandovska metodika pro HAS systémy,
o funkéni dekompozice systému na subsystémy,

e SWOT analyza systému.

Checklandovska metodika byla charakterizovana v kapitole 1.5. Lze doplnit, ze podle
[103], mlze byt pro feSeni konkrétniho problému ,pouzit model s aktivnim zapojenim
a angazovanosti resitelii, expertu — tj. nemusi se jednat o formdlni matematicky model*.
Z této skutecnosti disertacni prace vyjde a bude pouzit verbalni model systému silni¢ni
nakladni dopravy. Checklandovska metodika je soucasti metodologie mékkych systému
(SSM, Soft Systems Methodology). Dulezitou etapou Checklandovské metodiky, resp. SSM,
je dle [62] a [103] sestaveni zakladni definice systému (tzv. CATWOE analyza).

Dekompozici systémi se autor vénoval v kapitole 1.5, proto zde jiz nebude tato metoda

duplicitné charakterizovana.

SWOT analyza je uvedena napiiklad v literature [104]. Tato analyza spociva
V sestaveni matice:
e silnych stranek (Strengths),

e slabych stranek (\Weaknesses),
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e piilezitosti (Opportunities),

e ohrozeni (Threats).

Podle [104] je mozno spomoci SWOT analyzy komplexné¢ vyhodnotit atributy
konkrétniho projektu. Pro potieby diserta¢ni prace bude pod pojmem ,,projekt* myslena
implementace kapacitnich souprav do systému:

e piimé SND mezi logistickymi centry V piipad¢ neexistence vhodného Zzelezni¢niho
spojeni, resp. pii produkci atrakéniho obvodu nizsi nez 100 000 tun/rok, kdy se podle [41]
nevyplati na dané relaci vyuzivat zelezni¢ni dopravu,

e svozu/rozvozu intermodalnich prepravnich jednotek v rdmci atrakéniho obvodu dané¢ho

multimodalniho logistického centra (terminalu KP).

Dale bude pouzit systémovy pristup. Podle [105] se za systémovy piistup povazuje
zpusob mysleni, zpisob feSeni problému ¢i zpiisob jednani, pfi némz jsou jevy chdpany
komplexné ve svych vnitfnich a vngjSich souvislostech. Systémovy pfistup se uplatiiuje
predevsim pfi feSeni komplikovanych problému, které zasahuji do n€kolika rozlicnych obort

lidského poznani a védéni — tzv. interdisciplinarni problémy.

Vychodiskem pii systémovém piistupu bude:
e vymezeni systému k feSeni;
e provedeni CATWOE analyzy feseného (zkoumaného) systému;

e provedeni funk¢éni dekompozice feseného systému na podsystémy.

Systémovy pristup bude vyuzit pi#i ndvrhu metodiky implementace kapacitnich
souprav (piedev§im souprav s nestandardni délkou) do systému SND v ramci
logistickych piepravnich procesi. Pro nazornost bude implementa¢ni proces vyjadien

vyvojovym diagramem.

3.1.2 Metody operacniho vyzkumu

Disertacni prace bude z operacniho vyzkumu vyuzivat metody teorie grafi — vybér
podgrafu. Autor navrhne postupy urcovani vhodné sité PK pro provoz raznych typu
souprav s nestandardni délkou (Eurotrailer, EMS, ETT). Ve vazb¢é na urceni sit¢ PK

vhodné pro provoz souprav s nestandardni délkou, bude mozné vytipovat lokality vhodné pro
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vystavbu (vetfejnych multimodélnich) logistickych center, kter¢é bude mozné soupravami
s nestandardni délkou obsluhovat. Protoze se problematika lokace logistickych center
v prostudované literatuie feSi velmi Casto (napt. [39], [41], [56]), nebude tato piedmétem

disertacni prace.

3.1.3 Metody teorie rozhodovani

Autor bude aplikovat metody multikriterialni analyzy (MCA). Metody MCA jsou
n¢kdy oznacovany jako ,,metody multikriterialniho rozhodovani. Tyto metody jsou popsany
naptiklad v literature [106] a [107]. Pro potieby disertacni prace bude ucel téchto metod zizen
na vybér vhodné soupravy pro konkrétni vyuziti (pfeprava paletizovaného zbozi, preprava
intermodalnich pfepravnich jednotek).

Metody MCA slouzi pro vybér vhodné varianty z dané mnoziny variant, na zakladé
stanovenych kritérii (téz atributil). Je nutno stanovit tzv. ,,vahu®, neboli relativni dilezitost

kazdého kritéria.

Pro stanoveni vah se dle [106] pouzivaji naptiklad tyto metody:

parového srovnavani,

e portadi,

Saatyho metoda,

bodovaci.

Stanoveni vah Kkritérii je hlavnim problémem MCA => je vhodné oslovit experty na

danou problematiku. Pocet zvolenych kritérii zalezi na feSiteli.

Mezi nejznaméjsi metody MCA patii:
e Metoda vaZeného souctu (WSA),
e Metoda minimalizace vzdalenosti od idealni varianty (TOPSIS),
e Metoda idedlnich bodi (IPA),
e Metoda shody a neshody (CDA),
e Metoda hierarchické struktury (AHP).

Dil¢i zavér k metodam MCA: pro disertaéni praci vybral autor metodu TOPSIS,

spocivajici ve vybéru varianty (silni¢ni ndkladni soupravy), ktera je nejblize idealni varianté
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anejdale varianté¢ bazalni. Metoda TOPSIS bude pouzita pro vybér vhodné silni¢ni
nakladni soupravy pro prepravu paletizovaného zboZi a pro prepravu intermodalnich

prrepravnich jednotek (vyménnych nastaveb).

3.1.4 Vypocet vybranych technologickych ukazatelu

Soucasti navrhové ¢asti disertaéni prace bude téz vypocet vybranych technologickych
ukazateli. Autor navrhne matematické vztahy pro:
1) kvantifikaci uspor,
2) efektivitu vyuziti paliva,

3) ekologickou naro¢nost provozu.

KVANTIFIKACE USPOR

V navrhové Casti disertaéni prace provede autor porovnani piepravy véci s vyuzitim
standardnich souprav a S vyuzitim kapacitnich souprav. Bude provedena matematicka
kvantifikace ocekavanych vyhod (ispor) pti pouZiti kapacitnich souprav v téchto oblastech:

e tspora poctu jizd pii piepravé konkrétniho mnozstvi nakladu,
e uspora poctu ujetych kilometri (jizdniho vykonu),

¢ finan¢ni uspora — na palivu a mytném.

EFEKTIVITA VYUZITI PALIVA

Pro porovnani rtiznych souprav budou vyjadieny tyto ukazatele:
e LPT“— litres per tonne transported (definovana naptiklad v literatuie [109]), vyjadiujici
pocet litrti spotiebovaného paliva piipadajici na 1 tunu pfepraveného nakladu;

o LPTKM* — litres per tonne-kilometre, autorova modifikace ukazatele LPT, vyjadiujici

pocet litrti paliva pfipadajici na jeden tunokilometr;

e LPC* — litres per capacity, pouzita naptiklad v literatufe [110], bude modifikovana pro

potieby vyjadieni poctu litrti spotifebovaného paliva piipadajicich na:
o Jednu euro-paletu — LPCyy,

o jeden metr krychlovy lozného prostoru dané soupravy — LPCpgs.

EKOLOGICKA NAROCNOST PROVOZU

Ekologickou naro¢nosti provozu se pro potieby disertacni prace bude rozumét produkce

emisi oxidu uhlicitého (COy).
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Autor vyjadii matematické vztahy pro tyto ukazatele:
e EPT* — emissions per tonne transported, pouzita Vv literatufe [110], vyjadfujici hmotnost
emisi CO, V kilogramech, pfipadajici na 1 tunu piepraveného ndkladu;

e _EPTKM®“ — emissions per tonne-kilometre, autorova modifikace ukazatele EPT,

vyjadiujici hmotnost emisi CO; V kilogramech, pfipadajici na 1 tunokilometr;

e _EPC* — emissions per capacity, je autorovou modifikaci ukazatele pouzitého v literatuie

[110], vyjadiujici hmotnost emisi CO; Vv kilogramech, pfipadajici na:
o jednu euro-paletu — EPCyy,

o jeden metr krychlovy lozného prostoru dané soupravy — EPCpps.

Tab. 2 shrnuje jednotky, ve kterych jsou ukazatele efektivity a ukazatele ekologické
narocnosti vyjadiovany. VSechny tyto ukazatele budou vypocteny pro rizné silni¢ni soupravy
a bude provedeno jejich vzijemné porovnani. Cilem bude zhodnotit efektivitu

a ekologickou naro¢nost zvolenych silni¢nich souprav.

Tab. 2 Jednotky zvolenych technologickych ukazateli

UKAZATEL | JEDNOTKA
LPT I
LPTKM I/tkm
LPC I/plt; I/m®
EPT kglt
EPTKM kg/tkm
EPC kg/plt; kg/m>

Zdroj: Autor, na zakladé [109], [110]

3.2 Shrnuti vyuziti metod v diserta¢ni praci

Tato kapitola je tvofena ptehlednym souhrnem charakteristik a konkrétniho pouziti

zvolenych metod feSeni Vv diserta¢ni praci. Ty jsou pro nazornost uvedeny v Tab. 3 na str. 53.
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Tab. 3 Souhrnné informace ke zvolenym metodam feSeni

nazev metody

charakteristika metody

konkrétni pouziti metody

metody teorie
systémil
a systémoveho

pristupu

1) metody teorie systému slouzi

ke studiu objekti — tzv.
»Systemit™; systémy lze definovat
ttemi zpusoby: behavioristickym,
stavovym a kompozi¢nim

2) SWOT analyza je metoda
pouzivana k prezentaci analytic-
kych poznatkdi o riznych objek-
tech zkoumani

3) metody systémového pf¥i-
stupu slouzi predevsim K feSeni
interdisciplinarnich problému pfi
vnitinich

zohlednéni vSech

a vng&jsich vazeb (Souvislosti)

ad1l) vymezeni systému k feSeni;
aplikace Checklandovské metodiky
pro tuto oblast (CATWOE analyza
systému SND); funkéni dekompozice
stavajiciho systému SND

ad 2) SWOT analyza jednotlivych
druht silni¢nich souprav jako podklad
pro metodu TOPSIS

ad 3) zpracovani metodiky zapojeni
kapacitnich souprav do systému SND;
soucCasti bude vytvoreni vyvojového

diagramu procesu zapojeni

metody teorie

metody teorie grafii maji Siroké
spektrum vyuziti; jde o urovani

cest na grafech, vybér ¢asti grafu,

sestaveni postupil pro vybér podgrafu
(sit¢ PK) pro provoz riiznych typi

rafil
s loka¢né-aloka¢éni ulohy, urceni | souprav s nestandardni délkou
kritické cesty, apod.
metody MCA jsou podplirnym
] | vybér vhodné soupravy pro konkrétni
matematickym prostiedkem pfi _
metody pouziti  (pfeprava  paletizovaného
rozhodovani; slouzi pro vybér
multikriteridlni zbozi, resp. pfeprava intermodalnich
vhodné  varianty  z mnoZiny
analyzy ) ptepravnich jednotek) pomoci metody
variant, na zaklad¢ stanovenych
o TOPSIS
kritérii
metoda vypoctu technologickych
a) vypocet uspor v oblasti poétu jizd,
vypocet ukazateli slouzi k nazornému | )
) o jizdniho vykonu, paliva a mytného
technologickych | porovnani riznych silni¢nich
L b) vypocet efektivity vyuziti paliva
ukazatelt souprav  a kvantifikaci  jejich
C) vypocet ekologické naroc¢nosti
rozdilt
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4 NAVRH METODIKY IMPLEMENTACE KAPACITNICH
SOUPRAV DO LOGISTICKYCH  PREPRAVNICH
SYSTEMU

Prvni ¢ast teoretického ndavrhu reseni disertacni prace (kapitola 4.1) je tvorena navrhem
vyvojového diagramu metodiky implementace kapacitnich souprav do logistickych
pfepravnich systému (dale jen ,,metodika®). Druha cast (kapitola 4.2) obsahuje autorem

disertacni prace detailn¢ rozpracované postupové kroky navrhované metodiky.

4.1 Vyvojovy diagram navrhované metodiky

V této kapitole je prezentovan vyvojovy diagram, sestrojeny pomoci znacek
definovanych (podle [111]) mezinarodni normou CSN 1SO 5807:1996. Je tieba zdtraznit, Ze
se nejednd 0 vyvojovy diagram pocitacového programu. Zpusob pouziti nékterych znacek
aspojnic (Sipek) se proto muze lisit od syntaxe vyvojovych diagramli pouzivanych
programatory. Vyvojovy diagram navrhované metodiky je uveden na Obr. 18.

V tomto pfipadé¢ vyvojovy diagram predstavuje grafické znazornéni struktury
feSeného problému — tedy: implementace kapacitnich souprav do logistickych pfepravnich

systémll. Pro potfeby disertacni prace maji pouzivané znacky vyznam uvedeny na Obr. 17.

ZACATEK A KONEC METODIKY
STUDIUM VSTUPNICH INFORMACI PRO ROZHODOVANI

ZDROJE NEBO DATABAZE INFORMACI

PROCEDURA — SKLADA SE Z DILCICH CINNOSTI (KROKU)

KONKRETNI CINNOST (KROK)

ROZHODOVACI KROK
SPOJKA CINNOSTI (S CISLEM)
SPOJKA MEZI STRANKAMI (S PISMENEM)

NAVAZNOST CINNOSTI (KROKU)

IR

TOK INFORMACI

Zdroj: Autor
Obr. 17 Vyznam znaéek pouZivanych ve vyvojovych diagramech v disertaéni praci
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<Zaéé1tek METODIKA>

2 Informace
o vozidlech,
1 Studium ity technologiich,
vstupnich informaci /"~ A dopravni
! infrastruktute, apod.
|
! < 3 Praktické < >
€------- . )
! zkuSenosti
I
: 4 Informace
b e e 0 védeckych
metodach

A 4

5 Vymezeni systému k feSeni

4
6 CATWOE analyza systému

A 4

7 Funkéni dekompozice
systému

A 4

8 Vytvofeni seznamu uvazovanych
silni¢nich souprav

A 4

9 Provedeni kategorizace uvazovanych
silni¢nich souprav podle tcéelu
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10 Vypocet vybranych technologickych
ukazatelti silni¢nich souprav

\ 4

11 Provedeni SWOT analyzy
jednotlivych silni¢nich souprav

\ 4

12 Provedeni multikriterialni analyzy
pro vybér optimalni silni¢ni soupravy
pro konkrétni tcel

13 Je optimalni
souprava pro konkrétni

ucel standardni
2

\ 4

14 Definovani vhodné

\ 4

dopravni sité

A 4

g
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15 Udéleni vyjimek
k provozu

\ 4
____________ 16 ZkuSebni provoz

17 Evidence dat
ze zkuSebniho
provozu

A 4

L _p] 18 Vyhodnoceni zkusebniho provozu

19 Byly
identifikovany

problémy
?




- =-=-=-=-=--

20 Prijeti opatfeni pro povoleni
vSeobecného provozu

P
<

A 4

fmmm = — 21 Vseobecny provoz

22 Evidence dat
ze vSeobecného
provozu

23 Doslo ke
zmén¢ vstupnich

podminek
?

A 4

24 Uprava vieobecného

provozu

\ 4

( Konec METODIKA >

Obr. 18 Vyvojovy diagram navrhované metodiky
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4.2 Postupové kroky navrhované metodiky

V této kapitole nejprve autor definuje postupové kroky navrzené metodiky, vychazejici
z vyvojového diagramu na Obr. 18, sestavené¢ho v kapitole 4.1. Tyto kroky jsou nasledné

autorem disertacni prace podrobné rozpracovany.

Autor navrhuje metodiku implementace kapacitnich souprav do logistickych

pfepravnich systému zejména ve vazbé na:

e predpoklddany narist poptavky po SND;

e zvySeni bezpecnosti silniéniho provozu (efekt pro spolecnost jako celek);

e snizeni zatéZe Zivotniho prostiedi — zejména v oblasti niz§i produkce emisi (efekt pro
spole¢nost jako celek);

e snizeni prepravnich nakladu (efekt pro dopravce i piepravce)

e nutnost optimalizace preprav — jak v segmentu ptimé SND, tak v segmentu KP, kde SND
hraje dilezitou roli (efekt pro logistiku);

e plan vystavby sité vefejnych multimodalnich logistickych center v CR — autorem
navrzena metodika miize byt vhodnym podkladem napiiklad pro MDCR pii rozhodovani
0 lokalnim/plo$ném vyuzivani kapacitnich souprav (zejm. souprav s nestandardni délkou)
pro piepravy mezi logistickymi centry, resp. pro obsluhu atrakénich obvodi téchto

logistickych center.

Na zéklad¢é principu systémového pristupu KieSeni vytyCeného tkolu a na zakladé
sestaveného wyvojového diagramu, lze hlavni postupové kroky navrhované metodiky
souhrnné definovat takto:

1) reSerSe a sbér vstupnich dat (viz kapitola 4.2.1);

2) reSerse a studium relevantnich védeckych metod (viz kapitola 4.2.2);

3) aplikace teorie systému na feSenou problematiku (viz kapitola 4.2.3);

4) vytvoreni seznamu uvazovanych silni¢nich souprav a jejich kategorizace podle ucelu — tj.
preprava paletizovaného zboZi, Yesp. preprava intermodalnich prepravnich jednotek (viz
kapitola 4.2.4);

5) vypocet vybranych technologickych ukazatelt silni¢nich souprav (viz kapitola 4.2.5);

6) SWOT analyza uvazovanych silni¢nich souprav (viz kapitola 4.2.6);
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7) identifikace optimalni silni¢ni soupravy pomoci MCA a uréeni, zda je optimalni souprava
standardni, ¢i nikoli (viz kapitola 4.2.7);

8) definovani vhodné dopravni sité;

9) udéleni vyjimek pro zkusebni provoz;

10) zkuSebni provoz a sbér dat ze zkusebniho provozu (zpétnd vazba);

11) vyhodnoceni dat ze zkusSebniho provozu, identifikace piipadnych problémi a piijeti
opatteni k jejich odstranéni,

12) piijeti opatieni k povoleni v§eobecného (bézného) provozu;

13) v§eobecny provoz a sbér dat ze vSeobecného provozu (zpétnd vazba);

14) sledovani zmén vstupnich dat a pfijmuti nutnych opatieni.

Kroky 8 az 14 jsou shrnuty v kapitole 4.2.8 ,,Postupové kroky implementace soupravy
S nestandardni délkou do logistickych prepravnich systéemu‘* a realizuji Se pouze Vv ptipadé, ze
pomoci zvolené metody MCA nebyla vybrana standardni souprava — viz rozhodovaci

blok ¢. 13 v hlavnim vyvojovém diagramu na Obr. 18, str. 56.

Pro snaz$i orientaci Vv hierarchii krokii a ve vazb&é na sestaveny hlavni vyvojovy
diagram metodiky na Obr. 18 (na stranach 55 az 58), je v uvodu kazdého postupového
kroku vzdy uvedeno:

e (islo, nebo ¢isla bloka z vyvojového diagramu metodiky (dale autorem oznacovana jako
,»pozice®), ktera odpovidaji danému kroku,
e (Cislo bloku z vyvojového diagramu, ktery predchazi danému kroku (dale ,piedchiidce™),

e (islo kroku z vyvojového diagramu, které nasleduje po daném kroku (dale ,,ndsledovnik*).

4.2.1 Reserse a sber vstupnich dat

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE oo 1 (resp. jeji vstup ¢. 2 a 3),
e predchidce .......c.ccceennee neni (zacatek metodiky);
e nasledovnik ........ccccoeenne 5.

60



Tento krok spociva v ziskani a vyhodnoceni relevantnich informaci, nutnych k vyfeseni

problému. Jde 0 sbér informaci pFedevsim z téchto oblasti:

1)
2)

3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

pravni predpisy;

silni¢ni dopravni prostiedky pouzivané v logistickych systémech a jejich prepravné-
technické charakteristiky;

role SND v systémech KP;

technicka zakladna logistickych center pro potfeby SND;

lokace logistickych center ve vazb¢ na dostupnou dopravni infrastrukturu,

pouzivané logistické technologie (Hub and Spoke, crossdocking, JIT, JIS, apod.);
bimodalita, pfipadné¢ multimodalita logistickych center;

vyuzivani KP Vv logistickych systémech;

intermoddlni piepravni jednotky pouzivané v logistickych systémech.

Z vyse uvedenych deviti bodu je zfejmé, Ze je problém nutno fesit na zakladé principi

systémového pristupu, tedy tak, aby byly zohlednény vSechny vnitini a vnéj$i vazby

(souvislosti) systému SND.

Vsech devét vySe uvedenych bodu bylo analyzovano v této diserta¢ni praci — a to

v kapitolach 1.1 az 1.5. Analyza byla provedena jednak pro zahrani¢i (pfedev§Sim SRN,

Nizozemsko, Svédsko a Velkou Britanii) a jednak pro CR. Bod &.8 (vwyuzivani KP

Vv logistickych systémech) je autorem disertacni prace rozpracovan formou samostatného

vyvojového diagramu na Obr. 19 (viz str. 62 a 63) Vyznam jednotlivych blokt a Sipek

tohoto vyvojového diagramu je shodny s, hlavnim* vyvojovym diagramem navrhované

metodiky na Obr. 18.
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@n VOLBA PATERNIHO DRUHU DOPRA\D

A 4

1 stwduvm -~
vstupnich informaci \

2 Informace
0 vykonech, technologii
prekladiste, nabidce
operator(, apod.

—

\ 4

3 Je soucCasna
produkce atrakéniho
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100 000 tun/rok?

4 Vyuziti silni¢ni
dopravy jako paterni

5 Je logistické
centrum
multimodalni?

6 Je dostupna
celostatni
zelezniéni sit’?
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8 Jsou finance
na stavbu
a provoz vlecky?

7 Je cenové
vyhodna nabidka
operatora?

L)
_/

9 Nabizi operatofi
flexibilitu,
spolehlivost, JIT,
apod.?

10 Vyvziti zelezniéni | 11 Sbér dat
dopravy jako pateini 0 provozu

12 Doslo ke
zmeéné vstupnich
podminek?

13 Zména organizace

dopravy

\ 4

A 4

@‘7
@
Cro

Konec VOLBA PATERNIHO DRUHU DOPRAD

Zdroj: Autor, [41]
Obr. 19 Vyvojovy diagram metodiky volby pateiniho druhu dopravy
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Vyvojovy diagram na Obr. 19 prezentuje postup feseni rozhodovaciho problému
tykajiciho se volby patefniho druhu dopravy mezi (multimodalnimi) logistickymi centry.

V prvnim rozhodovacim kritériu (blok 3 vyvojového diagramu na Obr. 19) pouZzil
autor hodnotu z literatury [41], ktera byla prostudovana v ramci analytické ¢asti této prace
(viz str. 38). Autor se stouto hodnotou ztotoziiuje a Vv dalSich krocich metodiky bude

uvaZovat, Ze produkéni potencial atrakéniho obvodu je niZsi nez 100 000 tun/rok.

SND JAKO PATERNI DRUH DOPRAVY MEZI LOGISTICKYMI CENTRY

V dalSich bodech navrhované metodiky a predevSim v aplika¢ni ¢asti navrhi
disertac¢ni prace (ve vypoctech v kapitole 5) bude uvazovan tento scénar:
1) mezi logistickym centrem ,,A* a ,,B* existuje tok zbozi;
2) produkéni potencial atrakéniho obvodu logistického centra ,,A* je 90 000 tun/rok => SND
bude pateinim druhem dopravy mezi logistickymi centry; bude feSena pouze pieprava
v jednom sméru: A — B;
3) vsechny analyzované soupravy budou uvazovany v provedeni valnik s plachtou;

4) jako zakladni souprava (oznacovana S;) bude uréena standardni jednopodlazni ndavésova

souprava; s ni budou ostatni soupravy (oznaované S;) porovnavany;

5) naklad je lozeny na dievénych euro-paletach; vlastni hmotnost jedné euro-palety je dle
literatury [112] 20 kg;

6) naklad neni stohovatelny;

7) hmotnost nakladu na jedné euro-paleté je 300 kg; vyska nakladu na paleté je 1,2 m;

8) nakladka souprav probiha u nakladacich ,,gates”, k nimz je tfeba zacouvat;

9) ptepravni vzdalenost (vzdalenost uvazovanych logistickych center) je 200 km;

10) nakladka probiha v logistickém centru, které je situovano u silnice prvni tfidy; vzdalenost
k dalnici je 19 km;

11) vykladka probiha v logistickém centru, které je situovano u silnice druhé tfidy; vzdalenost
od dalnice je 1 km;

12) na useku silnice prvni, resp. druhé tfidy nejsou problematické okruzni kiizovatky ani
problematické smérové oblouky;

13) dalnice je zpoplatnéna mytnym (celkem 180 km); sazbu mytného na zakladé [108] autor
uvazuje 5 Ké/km (sazba pro soupravy o Etyfech a vice napravach, tazné vozidlo plni

emisni normu Euro 5).
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Pojem ,.scéndi* je zde pouzit ve smyslu vstupnich predpokladii, ¢i vychodisek pro
aplika¢ni ¢ast disertaéni prace v kapitole 5.

Duvod vybéru jednopodlazni navésové soupravy jako zdkladni je, Ze je nejCastéji
pouzivanym typem silni¢ni soupravy v logistickych pfepravnich fetézcich v CR. Autor si je

védom, ze v jinych statech je (mlze byt) situace odlisna.

SND V KOMBINOVANE PREPRAVE — ROLE VE SVOZU A ROZVOZU

Autor si vyty¢il jako jeden z cilti prace zkoumat rovnéz roli SND v systémech KP.
Proto zde budou p#islusné kroky metodiky zpracovany variantné i pro segment
prepravy intermodalnich piepravnich jednotek silni¢ni dopravou — tedy v rezimu svozu

a rozvozu téchto jednotek v ramci atrakéniho obvodu (multimodalniho) logistického centra.

V tomto ptipadé€ je uvazovan nasledujici scénar:
1) v atrak¢énim obvodu logistického centra ,,C* (terminalu KP) existuje vyrobni podnik ,,D*
s produkci 50 000 tun/rok; bude feSena pieprava pouze v jednom sméru: D — C;
2) podnik ,,.D“ nema Zelezni¢ni vlecku, ale hodla vyuzivat pro piepravu do logistického
centra jednopodlazni vymeénné nastavby C 745 — viz Obr. 29 na strané 137,

3) jako zakladni souprava bude urCena privésovd tandemova souprava; sni budou ostatni

soupravy porovnavany;

4) naklad je lozeny na dfevénych euro-paletach; vlastni hmotnost jedné euro-palety je dle
literatury [112] 20 kg;

5) naklad neni stohovatelny;

6) hmotnost nakladu na jedné euro-paleté je 300 kg; vyska nakladu na paleté je 1,2 m;

7) vyménné nastavby jsou pfipraveny k nakladce na soupravu na nakladové rampé
u expedi¢niho skladu podniku ,,D* — vyménné nastavby jsou umistény podélné s hranou
nakladové rampy;

8) pifi nakladce vyménnych nastaveb na soupravu (v podniku ,D*) je vyuzivano
manipula¢nich zafizeni Mobiler (bo¢niho horizontalniho piekladace kontejnerd
a vyménnych nastaveb — viz Obr. 28 na strané 137) jimiz jsou vSechny uvaZované
soupravy vybaveny; hmotnost jednoho manipulatoru Mobiler je dle [113] 2 tuny;

9) piepravni vzdalenost mezi vyrobnim podnikem a logistickym centrem je 60 km;
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10) vyrobni podnik je situovan u silnice prvni tiidy, ktera po 19,5 kilometrech pfechazi
v rychlostni silnici vedouci kolem uvazovaného logistického centra; vzdalenost
logistického centra od rychlostni silnice je 0,5 km;

11)na tseku mezi vyrobnim podnikem a rychlostni silnici, resp. na useku po sjezdu
z rychlostni silnice u logistického centra nejsou problematické okruzni kfizovatky ani
problematické smérové oblouky;

12) rychlostni silnice je zpoplatnéna mytnym (celkem 40 km); zbylé useky trasy zpoplatnény
nejsou; sazbu mytného na zaklad¢é [108] autor uvazuje 5 K¢/km (Sazba pro soupravy

0 Ctyfech a vice napravach, tazné vozidlo plni emisni normu Euro 5).

Cilem teoretického a aplika¢niho navrhu bude provést porovnani jednotlivych typt
souprav (pro ptimou SND i1 KP) pomoci vypoctl technologickych ukazatelii a nésledné vybrat
vhodny typ soupravy pro ptepravu zvolenych intermodalnich piepravnich jednotek (IPJ)

pomoci metody TOPSIS.

4.2.2 Reserse a studium relevantnich védeckych metod

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE .ovveveeeieriree e 1 (resp. jeji vstup ¢. 4);
e piedchidce ........cccvvnenn. neni;
e nasledovnik ........cccceeeee 5.

Tento krok metodiky spo€ivd v identifikaci vhodnych védeckych metod,
aplikovatelnych na feSeny problém. Autor provedl tuto reSerSi a jeji vystupy jsou shrnuty

v kapitole 3 této disertacni prace.

4.2.3 Aplikace teorie systéemii na resenou problematiku

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE cvvvvvevrieireeiiee i 56a7;
e predchldce .......ccccoeennee 1
e nasledovnik .........eeeenn. 8.

Doprava a logistika z pohledu systémové teorie byla feSena v kapitole 1.5 této prace.
Zde budou shrnuty jen zakladni teze této problematiky.
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Jak vyplyva z vyvojového diagramu metodiky na Obr. 18 (str. 55), je tieba:
e vymezit systém k fesent;
e provést CATWOE analyzu tohoto systému;

e provést funkéni dekompozici tohoto systému.

VYMEZENI SYSTEMU K RESEN{

V této praci bude fesenym (zkoumanym) systémem silni¢ni nakladni doprava.

CATWOE ANALYZA SYSTEMU
Analyza CATWOE (téz tzv. ,,zdakladni definice systému‘) je soucasti Checklandovské
metodiky pro mékké (HAS) systémy. Pojem ,,CATWOE® je dle [114] zkratkou pro:

e Customer — ten, kdo ma prospéch nebo neprospéch z transformace;

e Actor — ten, ktery vykonava transformaci;

e Transformation Process — pfeména vstupti ve vystupy, tedy konkrétni ¢innost systému;
e Weltanschauung (téz ,,World-view*") — ,,sv€tovy nazor, smysl a ucel transformace;

e Owner — ten, kdo mize zastavit transformaci;

e Environmental constraints — prvky, které jsou mimo systém, ale ovliviuji ho.

Pro tplnost prace uvadi, Ze je v ramci Checklandovské metodiky mozZné vytvofit tzv.
»Rich-Picture®“. Rich-Picture je grafickym vyjadfenim toho, co vime o ,neuspordidané
situaci (v originale [115] ,,messy situation®), kterou feSime. Rich-Picture pomaha ftesiteli
urcit vazby mezi jednotlivymi prvky systému a odhalit problematickd mista. Sestavovanim

Rich-Picture se disertaéni prace zabyvat nebude.

FUNKCNI DEKOMPOZICE SYSTEMU

Z tak zvaného ,,makro pohledu” je zde zkoumanym syst¢émem silni¢ni nakladni

doprava. Pii pfechodu na vyss$i rozliSovaci uroven (,,mikro pohled®) se autor na zakladé
p y

provedené dekompozice systému silni¢ni nakladni dopravy zaméfi na systém silni¢nich

nakladnich vozidel a souprav, jakozto mobilni subsystém SND.
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4.2.4 Vytvoreni seznamu uvazovanych silnicnich souprav a kategorizace
techto souprav podle ucelu

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE .cvvvvvereciecireie e 8a9;
e predchidce .......cccccovenene 7;
e nasledovnik ........ccceeeneee 10.

Tento krok navrzené metodiky spociva v tvorbé seznamu riznych typt souprav a jejich
konfiguraci (podle skladby vozidel v souprave), které budou pfedmétem zkoumani. Zvolené

soupravy je nasledné nutné rozd¢lit do kategorii podle ucelu.

Vzhledem k zaméfeni disertacni prace pijde o dvé kategorie:
1) soupravy uréené pro prepravu paletizovaného zbozi (valnikové soupravy s plachtou),
2) soupravy uréené pro prepravu intermoddlnich prepravnich jednotek (nosic¢e kontejnerd

a vyménnych nastaveb).

Soupravy v bod¢ 1 (vySe uvedeného seznamu) jsou ureny pro dalkovou prepravu
mezi logistickymi centry, soupravy v bodé 2 jsou urCeny pro svoz/rozvoz intermodalnich

ptfepravnich jednotek v rameci atrakéniho obvodu logistického centra.

Kategorizace souprav je nezbytna pro nasledujici kroky navrzené metodiky —
piedev§im pro krok 5 (Vypocet vybranych technologickych ukazatelii silnicnich souprav)

a pro krok 7 (ldentifikace optimadlni silnicni soupravy pomoci MCA).

4.2.5 \Vypocet vybranych technologickych ukazatelu silnicnich souprav

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE cvvvvvevrieireeiiee i 10;
e predchidce .......c.ccceennne 9;
e nasledovnik ..........ccoeeneen. 11.
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Jak bylo uvedeno v kapitole 3.1.4, pro porovnani riznych silni¢nich nakladnich souprav
navrhne autor technologické ukazatele pro vyhodnoceni:
1) tspory poctu:
a) jizd,
b) ujetych kilometrt (jizdniho vykonu),
¢) nakladi na palivo a mytné;
2) efektivity vyuziti paliva;

3) ekologické naro¢nosti provozu — tykajici se emisi COx.

Tyto technologické ukazatele budou vyjadieny pro:
e valnikové soupravy, pouzivané pro primou (dalkovou) SND mezi logistickymi centry —
viz str. 70-81;
e nosice intermodalnich prepravnich jednotek, pouzivanych pro svoz/rozvoz v ramci

atrak¢niho obvodu logistického centra — viz str. 81-91.

Vysledna uspora U}', kde X e ffzd;km; palivamytné :, muze nabyvat nasledujicich
hodnot:
1) U} >0 => nasazeni i-té soupravy (S;), V porovnani se soupravou zdkladni (S,), pfinese
usporu vV daném kritériu X rovnou hodnoté U ii ;
2) U} =0 => vyuziti S; vporovnani se S, nepfinese zadnou usporu => porovnivané
soupravy jsou v daném kritériu X rovnocenné;
3) U} <0 => nevyhodnost pouziti S; ve srovnani se S,.; hodnota U3’ vyjadiuje ,,0 kolik“ je

Si v daném kritériu X horsi (tedy méné vyhodna) nez S,.

U hodnot technologickych ukazateli pro zakladni soupravu lze uvazovat jednu

z nasledujicich situaci:

1) hodnoty technologickych ukazateli pro S; zname (mame je k dispozici) a nemusime je
tedy pocitat => spocitame pouze hodnoty ukazatel:: pro dalsi soupravy a provedeme jejich
porovnani S hodnotami ukazateld pro S;;

2) hodnoty technologickych ukazateli pro S, nezname => aplikujeme ptimo vztahy (2)

az (50), stim, Ze se vzdy indexy ,,i* (tedy pro i-tou soupravu) ve vztazich nahradi

indexy ,,z*“ (pro zdkladni soupravu) — naptiklad W3 (uziteénd hmotnost i-té soupravy)
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se nahradi W (uZite¢nd hmotnost zakladni soupravy), nebo analogicky K* (kapacita

uz

i-té soupravy) se nahradi K* (kapacita zakladni soupravy).

TECHNOLOGICKE UKAZATELE PRO VALNIKOVE SOUPRAVY

USPORA POCTU JizD

Autor na strané 64 stanovil, ze ve vypo¢tech bude FeSena pouze pieprava v jednom

sméru mezi logistickymi centry, za stanovenych podminek a pro riizné soupravy.

Vstupnimi hodnotami pro vypocet tspory jizd jsou:
1) hmotnost nakladu, ktera se ma za stanovené ¢asové obdobi piepravit v konkrétnim sméru
mezi logistickymi centry (dale oznaovana jako: ,,dand hmotnost ndkladu*);
2) hmotnost nakladu na jedné euro-paleté;
3) vlastni hmotnost euro-palety (hmotnost prazdné euro-palety);
4) technicko-ptepravni parametry uvazovanych silni¢nich souprav:
a) uzite¢na hmotnost,
b) celkova hmotnost,

c) kapacita lozného prostoru — pocet euro-palet.
Usporu poétu jizd p¥i vyuZiti i-té soupravy lze vyjadtit vztahem (2):

Ue = Nty — N [jizd] )
kde:

U JS,'Z(, — uspora poctu jizd pii vyuziti S; [jizd];

NiZ, — podet jizd nutnych k ptepravé dané hmotnosti nakladu pii pouziti S; [jizd];

N f,'zd — pocet jizd nutnych k ptepravé dané hmotnosti nakladu pii pouziti S; [jizd].
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Pro urceni poctu jizd nutnych k pfepravé dané hmotnosti nékladu p#i pouziti i-té

soupravy je autorem prace stanoven postup, pii kterém je tfeba urdit:

1)

2)

3)
4)

5)

6)

pocet palet, které je mozno nalozit na i-tou soupravu z hlediska jeji uziteCné
hmotnosti, pficemz musi byt zohlednéna skutecna kapacita i-té soupravy (1); vysledny
pocet palet je proto nutno zaokrouhlit na celé palety doli,

celkovy pocet palet nutny k piepravé dané hmotnosti nakladu; vysledny pocet palet je
nutno zaokrouhlit na celé palety nahoru, aby byla zajisténa pieprava dané hmotnosti
nakladu;

celkovou hmotnost v§ech palet nutnych k ptepravé dané hmotnosti nakladu;

pocet jizd i-té soupravy pri zohlednéni jeji uzitecné hmotnosti; vysledny pocet jizd je
NUtnNo zaokrouhlit na celé jizdy nahoru, aby byla zajiSténa pfeprava dané hmotnosti
nakladu;

pocet jizd i-té soupravy pri zohlednéni jeji kapacity; vysledny pocet jizd je nutno
zaokrouhlit na celé jizdy nahoru, aby byla zajiSténa preprava dané¢ hmotnosti nakladu,
pocet jizd i-té soupravy nutnych k piepravé dané hmotnosti nakladu => maximum

Z hodnot vypocitanych v bodech 4 a 5.

Ad 1: urceni poctu palet, které je moZno naloZit na i-tou soupravu — viz vztah (3):

i W
N Si — uz It 3
plt M ;rlrt]pty + Mcp;rtgo [p ] ( )
kde:
N SIIt — pocet palet, které¢ je mozno nalozit na S; [plt];

W3 — uzite¢na hmotnost S; [t];

M &Y — hmotnost prazdné palety [t];

plt

M P — hmotnost ndkladu na paleté [t].

cargo
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Pfi uréeni vysledného poétu palet na zaklad¢ vztahu (3) je nutné ovérit, Ze vysledek

spliiuje podminku danou vztahem (4):

NG <K*® [plt] (4)
kde:
N ﬁ;t — pocet palet, které je mozno nalozit na i-tou soupravu [plt];

K® — kapacita i-té soupravy [plt].

1)

2)

3)

MiiZe nastat jedna z nasledujicich situaci:

Noi <K® => N3 =Np; tedy pokud je vysledny podet palet, stanoveny na zdkladg

vztahu (3), nizsi nez je kapacita i-té soupravy, je podminka dana vztahem (4) splnéna
a stanoveny pocet palet je mozno bez nutnosti tiprav pouzit v dalsich vypoctech;

NSi :KSi = NSi :NSi.

olt olt ot tedy pokud je vysledny pocet palet, stanoveny na zaklad€
vztahu (3), roven kapacité i-té soupravy, je podminka dand vztahem (4) splnéna

a stanoveny pocet palet je mozno bez nutnosti iprav pouzit v dalSich vypoctech;

Noi > K® => N3 =K®%; tedy pokud je vysledny pocet palet, stanoveny na zékladg

vztahu (3), vssi nez je kapacita i-té soupravy, je nutno tento pocet palet sniZit pravé na

hodnotu kapacity i-t¢ soupravy (K*).

Ad 2: uréeni celkového pocétu palet nutnych pro prepravu dané hmotnosti nakladu — viz

vztah (5):
Gcelk
Nk = oo [Pl )
o M cpa:rtg 0
kde:
N ;T{k — celkovy pocet palet nutnych k ptepravé dané hmotnosti nakladu [plt];

G _ dana hmotnost nékladu, kterou je tieba piepravit [t];

cargo

M P — hmotnost nakladu na jedné paletd [t].

cargo
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Ad 3: urceni hmotnosti vS§ech palet nutnych k prepravé dané hmotnosti nakladu — viz

vztah (6):

G =Nt =M Py [t] (6)
kde:

G — celkova hmotnost vSech palet nutnych k prepravé dané hmotnosti nakladu [t];

N fj{k — celkovy pocet palet nutny k prepravé dané hmotnosti nakladu [plt];

M 7Y — hmotnost prazdné palety [t].

Ad 4: urceni poltu jizd i-té soupravy pri zohlednéni jeji uZitené hmotnosti — viz

vztah (7):

i—tun G((:::Irko + Gce”( .
NG == fizd] )

kde:
N js,,;t”" — pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni uziteéné hmotnosti [jizd];
G _ dana hmotnost nékladu, kterou je tieba piepravit [t];

cargo

G;ﬂk — celkova hmotnost vSech palet nutnych k pfepravé dané hmotnosti nakladu [t];

W3 —uzite¢na hmotnost i-té soupravy [t].

Ad 5: ur€eni poctu jizd i-té soupravy pii zohlednéni jeji kapacity — viz vztah (8):

N St Dlt [izd] (8)

kde:

N jsl,izgp" — pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni jeji kapacity [jizd];

N ;T{k — celkovy pocet palet nutny k prepravé dané hmotnosti nakladu [plt];

K" — kapacita i-té¢ soupravy [plt].
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Ad 6: urceni poctu jizd i-té soupravy nutnych k prepravé dané hmotnosti nakladu — viz

vztah (9):

N i = max P NG [izd] ©)
kde:
N ;-Sl,izd — pocet jizd nutnych k ptepravé dané hmotnosti nakladu pii pouziti i-té soupravy [jizd];

N J-Si;f”" — pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni uzite¢né hmotnosti [jizd];

N jsl,izgp" — pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni jeji kapacity [jizd].

USPORA UJETYCH KILOMETRU

Na zaklad¢ znamé piepravni vzdalenosti mezi logistickymi centry, bude tspora ujetych

kilometru (tedy uspora jizdniho vykonu) vztazena K poétu jizd nutnych pro ptrepravu dané

hmotnosti nakladu na dané relaci — viz vztah (10).

Ug, =VZD¥ -VZD* [km] (10)
kde:

U —spora jizdniho vykonu pfi vyuziti i-té soupravy [km];

VZD® — celkem ujeta vzdalenost zakladni soupravou [km];

VZD*® — celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou [km].

Celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou se spocita dle vztahu (11):

VZD® = N3  *DST, . [km] (11)

jizd
kde:
VZD*® — celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou [km];

NSi

jiza — PpoCet jizd nutnych k preprave dané hmotnosti ndkladu pfi pouZiti i-té€ soupravy [jizd];

DST, . — vzdalenost uvazovanych logistickych center [km].

74



USPORA NAKLADU NA PALIVO A MYTNE

V oblasti aspory naklada na palivo (vztah (12)) je tieba vyjit z:
e prumérné spotieby paliva i-té soupravy (litrit na 100 kilometrt);
e celkem ujeté vzdalenosti i-tou soupravou;

e ceny jednoho litru paliva (nafty).

U S;Iivo = Ncsglivo - NCs;Iivo [K<] (12)
kde:

U s;“vo — uspora nakladu na palivo pfi pouziti i-té soupravy [KcJ;

NC E;ivo — naklady celkové na palivo u zakladni soupravy [K¢];

NC .o — néklady celkové na palivo u i-té soupravy [K&].

Pfi¢emz celkové naklady na palivo u i-té soupravy se vypocitaji podle vztahu (13):

Si Si

NCSy, = 20 VED™ , geng [Ke] (13)
100

kde:

NC Sianvo — celkové naklady na palivo u i-té soupravy [K¢];

AVC® — priimérna spotieba paliva i-té soupravy [I/100km];
VZD*® — celkem ujeta vzdalenost i-té soupravy [km];

Cena" — cena 1 litru paliva [K&/I].

V oblasti uspory nakladi na mytné (vztah (14) na str. 76) je tfeba vyjit ze:
e sazby mytného na jeden kilometr pro i-tou soupravu na konkrétnim useku trasy;
e délce zpoplatnéného useku (usekit);

e poctu jizd realizovanych i-tou soupravou.
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Uri;’/tné = NCr?\;tné - NCnS1i)'/lné [Ké] (14)
kde:
U Si

mme — USpora na mytném pii pouZiti i-t€ soupravy [Kc];
NCrfé,mé — naklady celkové na mytné u zakladni soupravy [K¢];

NC::ytné — naklady celkové na mytné u i-té soupravy [K¢].

Celkové naklady na mytné u i-té soupravy lze vyjadrit vztahem (15):

Ncni;mé = N;‘m *ZSazbaﬁ‘W * Délka,,, [K&] (15)
w=1

kde:

NC Si

mme — celkové ndklady na mytné u i-t€ soupravy [K¢];
N fl'zd — pocet jizd i-té soupravy pii prepravé dané hmotnosti nakladu [jizd];
Sazbg], — sazba mytného na 1 km na tiseku Uy, pro i-tou soupravu [Ké&/kml;

Délka,, — délka zpoplatnéného tseku U,, [km].

Pfi¢emz musi platit podminka dana vztahem (16), ktera zajisti, ze soucet délek

jednotlivych zpoplatnénych tsekli nebude delsi, nez vzdalenost uvazovanych logistickych

center:

Zn: Délka,, < DST, . [km] (16)

w=1

kde:

Z Delka,, — soucet délek zpoplatnénych usektt [km];

w=1

DST, . — vzdalenost uvazovanych logistickych center [km].

Vztah (15) zohlediiuje moZnost, Ze trasa mezi logistickymi centry nebude

zpoplatnéna jen jednou sazbou mytného. Mize se jednat naptiklad o:

e ruznou sazbu zpoplatnéni podle kategorie PK (dalnice, silnice prvni tfidy, apod.),
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e mezinarodni prepravu, kdy bude ve vypoctu tfeba zohlednit odlisné sazby mytného
v zahraniéi, nebo

¢ kombinace vyse uvedeného.

Vysledné ndaklady na mytné u i-té soupravy jsou pak souctem ndkladl na dil¢ich
usecich trasy (Uy,) — viz vztah (15) a (16). Pokud by byla trasa mezi logistickymi centry

zpoplatnéna cela a jen jednou sazbou mytného, Ize vztah (15) zjednodusit na vztah (17).

NCriiymé = Nfiizd * DST, . * Sazba® =VZD® = Sazba® [K&] (17)
kde:

NCrf,i),,tné — celkové naklady na mytné u i-té soupravy [K¢];

N ;-Siizd — pocet jizd i-té soupravy [jizd];

DST, . — vzdalenost logistickych center [km];

Sazba® — sazba mytného na 1 km pro i-tou soupravu [K&/km];

VZD*® — celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou [km].

EFEKTIVITA VYUZITI PALIVA

Vstupnimi hodnotami v této oblasti jsou:
e primérna spotieba paliva i-té soupravy (v litrech na 1 kilometr);
e celkem ujeta vzdalenost s i-tou soupravou;
e uzitetna hmotnost i-t€ soupravy;
e objem lozného prostoru i-t€ soupravy;
e dana hmotnost ndkladu, kterou je nutno piepravit;
e celkovy pocet palet nutnych k pfepravé dané hmotnosti nakladu,

e vzdalenost logistickych center.

. AvC®
AVC> ="—"— I/km 18
Ipkm 100 [ ] ( )
kde:
AVC,T;Lm - primérna spotieba paliva i-té soupravy v litrech na jeden kilometr [I/km];

AVC® - primérna spotieba paliva i-té soupravy [1/100 km].

77



Autor zde predklada matematické vztahy pro ukazatele definované v kapitole 3.1.4 na
stran¢ 51. Jsou jimi:
e pocet litri (spotfebovaného) paliva pfipadajici na 1 tunu nékladu ptepraveného i-tou
soupravou (vztah (19));
e pocet litrd paliva ptipadajici na 1 tunokilometr i-té soupravy (vztah (20));
e pocet litrd paliva ptipadajici na 1 paletu ptepravenou i-tou soupravou (vztah (21));
e pocet litrii paliva pripadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru i-t¢ soupravy
(vztah (22)).

AVCS x\vzZD"

LPT Si — Ipkm

[1/] (19)

kde:

LPT ® - pocet litrii paliva piipadajici na 1 tunu nakladu pfepraveného i-tou soupravou [I/t];
AVC ., - priméma spotieba paliva i-té soupravy V litrech na jeden kilometr [I/km];

VZD*® - celkové vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

sz'rgo - dand hmotnost nakladu [t].

. AVCp
LPTKM ®' = stipk [I/tkm] (20)

uz

kde:
LPTKM ®' - pocet litrii paliva p¥ipadajici na 1 tunokilometr i-té soupravy [l/tkm];

AVC,?km - primérna spotieba paliva i-t€¢ soupravy v litrech na jeden kilometr [I/km];

W - uziteéna hmotnost i-té soupravy [t].

Uu.

- AvC? *VzZD*®
LPC3, = 'plk\l - [I/plt] (21)

kde:
LPC Sl't - pocet litrti paliva piipadajici na 1 paletu piepravenou i-tou soupravou [l/plt];

AVC,T;Lm - prumé&rna spotieba paliva i-té soupravy v litrech na jeden kilometr [I/km];
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VZD*® - celkové vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

N ;’ﬂk - celkovy pocet palet nutnych k piepravé dané hmotnosti nakladu [plt].

LPC Si AVCE)ikm * DSTLC
m3

Si
VLP

[1/m?] (22)

kde:
LPC3. - pocet litrti paliva p¥ipadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru S; [1/m3];

AVCS

pen - Primérma spotfeba paliva i-té soupravy v litrech na jeden kilometr [I/km];

DST, . - vzdalenost uvazovanych logistickych center [km];

V3 - objem lozného prostoru i-té soupravy [m°].

EKOLOGICKA NAROCNOST PROVOZU

Vstupnimi hodnotami v této oblasti jsou:
e pramérna spotieba paliva (nafty) i-té soupravy v [I/km] — vypocet viz vztah (18);

e konstanta EPL (emissions per litre) — podle literatury [116] je hmotnost emisi CO,

Vv kilogramech, vyprodukovana spalenim jednoho litru nafty — ‘ EPL=27= konst\ [ko/l];

e celkem ujeta vzdalenost s i-tou soupravou;

e uzitetna hmotnost i-t€ soupravy;

e objem lozného prostoru i-t€ soupravy;

e vzdalenost uvaZzovanych logistickych center;

e dand hmotnost nakladu, kterou je nutno pfepravit;

e celkovy pocet palet nutnych k prepravé dané hmotnosti nakladu.

Autor zde predklada matematické vztahy pro ukazatele definované v kapitole 3.1.4 na
stran¢ 52. Jsou jimi:
e hmotnost CO; pripadajici na 1 tunu nakladu piepraveného i-tou soupravou (vztah (23));
e hmotnost CO; pripadajici na 1 tunokilometr i-té soupravy (vztah (24));
e hmotnost CO; ptipadajici na 1 paletu prepravenou i-tou soupravou (vztah (25));

e hmotnost CO; ptipadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru i-té soupravy (vztah (26)).
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~ EPL#*AVC® xVvzZDS 27x%AVCS x\VzZD®
EPT® = o = o [ko/t] (23)
celk celk
Gcargo Gcargo

kde:
EPT ® - hmotnost CO; ptipadajici na 1 tunu nékladu pfepraveného i-tou soupravou [kg/t];

EPL - hmotnost emisi CO; vyprodukovana spalenim 1 litru nafty = 2,7 = konst. [kag/l];
AVC,

ik - PrimErna spotieba nafty i-t¢ soupravy [I/km];

VZD*¥ - celkova vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

G - dand hmotnost nakladu, kterou je tfeba piepravit [t].

cargo
. 2,7xAVC}
EPTKM S = % [kg/tkm] (24)
kde:

EPTKM ® - hmotnost CO, piipadajici na 1 tunokilometr i-té soupravy [kg/tkm];
2,7 =konst - hmotnost emisi CO; vyprodukovana spalenim 1 litru nafty [kg/l];

AVCS

pkn - Prameérna spotteba nafty i-t¢ soupravy [l/km];

W3 - uzite¢na hmotnost i-té soupravy [t].

uz

27+ AVCS x\VZD*S

EPC;), = N'ggf [kg/plt] (25)
plt

kde:

EPC Sllt - hmotnost CO, ptipadajici na 1 paletu ptepravenou i-tou soupravou [kg/plt];

2,7 =konst - hmotnost emisi CO, vyprodukovana spalenim 1 litru nafty [kg/l];

AVC?

pkn - PrUmeérna spotfeba nafty i-t¢ soupravy [l/km];

VZD* - celkova vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

N ;ﬂk - celkovy pocet palet nutnych k piepravé dané hmotnosti nakladu [plt].
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- 27%AVCS *DST
EPCS = fpkon Le [kg/m] (26)
m3 VSI
LP

kde:
EPC?. - hmotnost CO, ptipadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru S; [kg/m?];
2,7 =konst - hmotnost emisi CO; vyprodukovana spalenim 1 litru nafty [kg/l];

AVC?

ke - Primérna spotieba nafty i-t¢ soupravy [I/km];

DST, . - vzdalenost uvazovanych logistickych center [km];

V.3 - objem lozného prostoru i-té soupravy [m°].

TECHNOLOGICKE UKAZATELE PRO NOSICE INTERMODALNICH JEDNOTEK

USPORA POCTU JizD

Vstupnimi hodnotami pro vypocet tspory jizd jsou:
1) hmotnost nakladu, ktera se ma za stanovené Casové obdobi piepravit mezi vyrobnim
podnikem a logistickym centrem;
2) hmotnost nakladu na jedné euro-paleté;
3) vlastni hmotnost jedné euro-palety;
4) technické parametry uvazovanych silni¢nich souprav:
a) uzite¢na hmotnost,
b) celkova hmotnost,
c) pocet konkrétnich intermodalnich jednotek, které mohou ptepravit;
5) technické parametry konkrétnich IPJ:
a) kapacita loZzného prostoru — pocet euro-palet,
b) uzite¢na hmotnost,
¢) vlastni hmotnost,

d) celkova hmotnost.

Usporu poétu jizd p¥i vyuZiti i-té soupravy lze vyjadfit vztahem (27) — viz str. 82.
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U jSIIZd =N jSIZZd -N jSIIZd [izd] (27)
kde:

U ]S|Izd — aspora pocCtu jizd pii vyuziti S [jizd];

N f‘fzd — pocet jizd nutnych k pfepravé dané hmotnosti nakladu pii pouziti S, [jizd];

N ]S|Izd — pocet jizd nutnych k ptepravé dané hmotnosti nakladu pii pouziti S; [jizd].

Pro urceni poctu jizd nutnych k pfepravé dané hmotnosti ndkladu p#i pouziti i-té

soupravy je autorem stanoven postup, pii kterém je tieba urcit:

1) efektivni uziteénou hmotnost i-té soupravy;

2) pocet palet, které je mozno naloZzit na i-tou soupravu z hlediska jeji efektivni uzitecné
hmotnosti, pti¢emz musi byt zohlednéna skutecna kapacita i-té soupravy (!);

3) celkovy pocet palet nutnych K piepravé dané hmotnosti nakladu;

4) celkovou hmotnost vSech palet nutnych k pfepravé dané hmotnosti nakladu (soucet
vlastnich hmotnosti vSech palet);

5) pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni (efektivni) uzite¢né hmotnosti;

6) pocet jizd i-té soupravy p¥i zohlednéni kapacity;

7) pocet jizd nutnych Kk piepravé dané hmotnosti nakladu => maximum z hodnot

vypocitanych v bodech 5 a 6.

Pod pojmem ,,efektivni uzitecna hmotnost* (v bod¢ 1) je myslena hmotnost vyuzitelna
pro naklad u i-té soupravy — viz vztahy (28), (29) a (30) na str. 83-84.
Pod pojmem ,,kapacita i-t¢ soupravy“ se zde rozumi soucet kapacit IPJ nalozenych na

I-té soupravé (viz vztah (32) na str. 84).

Ve vypoctech autor uvazuje, Ze jsou na soupravu nakladany shodné IPJ — napiiklad
pouze kontejnery ISO 1C, nebo pouze vymenné ndstavby C 745. Nedochazi tedy ke
kombinovani raznych druhti IPJ, ani ke kombinovani riznych velikosti (fad) konkrétného

druhu IPJ na jedné soupravé. Autor si je védom toho, Ze v praxi k tomu dochazi.

Autor neuvazuje vyuzivani vertikalné manipulovatelnych ndavésu pro piepravy mezi

zakaznikem a logistickym centrem (terminalem KP). Nicméné pro tento segment KP jsou
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analogicky aplikovatelné matematické formulace definované autorem Vv oddile

»Technologické ukazatele pro valnikové soupravy* na str. 70 az 81.

Ad 1: efektivni uzite¢na hmotnost i-té soupravy

man man

W2y =W, = Nig, * Mgy =Np, <M [t] (28)
kde:

WS, — efektivni uziteéna hmotnost i-té soupravy pfi zohlednéni uZiteéné hmotnosti i-té
soupravy, vlastni hmotnosti vSech IPJ na i-té soupravé a hmotnosti manipulatori na i-té
soupravé [t];

W3 — uzite¢na hmotnost i-té soupravy [t];

N, —pocet IPJ na i-té soupravé [Ks];

M 2% — vlastni hmotnost jedné IPJ [t];

N3 — pocet manipulatori (Mobiler — viz 8. krok scénaie na str. 65) na i-té soupravé [ks];

M., — vlastni hmotnost jednoho manipulatoru [t].

Ve vztahu (28) autor zamérné zohlediiuje vliv hmotnosti manipulatora Mobiler na
efektivni uzitecnou hmotnost i-té soupravy oddélené, aby byla zajiSténa univerzalnost
pouZiti navrhované metodiky.

Pokud by i-ta souprava nebyla vybavena manipulatorem (Mobiler, nebo jinym), resp.

pokud by vlastni hmotnost tohoto manipulatoru byla zapo¢tena do provozni hmotnosti i-té

soupravy (na zakladé idajti z technického pritkazu vozidla), hodnota souginu N2 *M __ ve

man

vztahu (28) by byla nulova.

W, = Nigy * Mg, [1] (29)
kde:
WS ., — efektivni uzitetnd hmotnost i-té soupravy pii zohlednéni suméarni uzite¢né

hmotnosti v§ech IPJ na i-té soupravé [t];
N>, —pocet IPJ na i-té soupravé [ks];

M2, - uzite¢na hmotnost jedné IPJ [t].
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Vysledna efektivni uZiteéna hmotnost i-té soupravy (viz vztah (30)) se ur¢i jako

minimum z hodnot vypo¢tenych na zakladé vztahi (28) a (29).

Wy =min2 W,y 2: [t] (30)
kde:

W? . - efektivni uzite¢na hmotnost i-té soupravy [t];

W3 ., - efektivni uZite¢nad hmotnost i-té soupravy pfi zohlednéni uZzite¢né hmotnosti i-té

soupravy, vlastni hmotnosti v8ech IPJ na i-té soupravé a hmotnosti manipulatori na i-té
soupravé [t];
WSi

o - efektivni uziteCnd hmotnost i-té soupravy pii zohlednéni sumarni uzite¢né hmotnosti

vSech IPJ na i-té soupravé [t].

Ad 2: pocet palet, které je moZno naloZzit na i-tou soupravu

NS — Wu?—ef [plt] (31)
M M

kde:

N S,'t — pocet palet, které je mozno nalozit na i-tou soupravu [plt];

WS, — efektivni uziteéna hmotnost i-té soupravy [t];

M 3P — hmotnost prazdné palety [t];

M P _ hmotnost nakladu na paletd [t].

cargo

Kapacita i-té soupravy je dana vztahem (32):

K =N, « K2, [plt] (32)
kde:

K" — kapacita i-té soupravy [plt];

N, — pocet IPJ na i-té soupravé [Ks];

K.}, —kapacita jedné TPJ nalozené na i-té soupravé [plt].
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Pfi urceni vysledného poctu palet na zaklad¢ vztahu (31) je nutné ovérit, Ze vysledek

spliiuje podminku danou vztahem (33):

NS, <K® [pl] (33)
kde:
N ’fl't — pocet palet, které je mozno nalozit na i-tou soupravu [plt];

K® — kapacita i-té soupravy [plt].

1)

2)

3)

MiiZe nastat jedna z nasledujicich situaci:

Noi <K® => N3 =N}; tedy pokud je vysledny pocet palet, stanoveny na zékladg

vztahu (31), nizsi nez je kapacita i-té soupravy, je podminka dana vztahem (33) splnéna
a stanoveny pocet palet je mozno bez nutnosti iprav pouzit v dalsich vypoctech;

Noi =K® => N3 =Np; tedy pokud je vysledny pocet palet, stanoveny na zékladg

vztahu (31), roven kapacité i-té soupravy, je podminka dana vztahem (33) splnéna

a stanoveny pocet palet je mozno bez nutnosti iprav pouzit v dalSich vypoctech;

Noi > K® => N3 =K®%; tedy pokud je vysledny pocet palet, stanoveny na zékladg

vztahu (31), vyssi nez je kapacita i-té soupravy, je nutno tento pocet palet sniZit pravé na

hodnotu kapacity i-t¢ soupravy (K*') vypogitanou podle vztahu (32).

Ad 3: celkovy pocet palet nutnych k pirepravé dané hmotnosti nakladu

Gcelk
celk cargo
NG = [plt] (34
cargo
kde:
N ;‘ﬂk — celkovy pocet palet nutnych k prepravé dané hmotnosti nakladu [plt];

G _ dana hmotnost nékladu, kterou je tieba piepravit [t];

cargo

M P — hmotnost nakladu na jedné paletd [t].

cargo
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Ad 4: celkova hmotnost vSech palet nutnych k pitepravé dané hmotnosti nakladu

Gt = No =M P [t] (35)
kde:

G;ﬂk — celkova hmotnost v§ech palet nutnych k pfepravé dané hmotnosti nakladu [t];

N fj{k — celkovy pocet palet nutny k prepravé dané hmotnosti nakladu [plt];

M 5PY — hmotnost prazdné palety [t].

Ad 5: pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni uziteéné hmotnosti

i—tun Ggglrko +Gcelk .7
N = \jvfp“ [iizd] (36)
uz—ef

kde:

N jsiizat”" — pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni uzite¢né hmotnosti [jizd];

Geoeo — dand hmotnost nakladu, kterou je tfeba piepravit [t];

G;ﬂk — celkova hmotnost palet nutnych k piepravé dané hmotnosti nakladu [t];

WSi

uz—ef

— efektivni uziteCna hmotnost i-té soupravy [t].

Ad 6: pocet jizd i-té soupravy pri zohlednéni kapacity

N St — N Eﬂk [jizd] (37)
g =i

kde:

N f{z;,p“ — pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni jeji kapacity [jizd];

N — celkovy pocet palet nutnych k prepravé dané hmotnosti nékladu [plt];

K" — kapacita i-té¢ soupravy [plt].
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Ad 7: pocet jizd nutnych k prepravé dané hmotnosti nakladu

N i = max 5N [jizd] (38)
kde:
N JSI'Zd — pocet jizd nutnych k ptepravé dané hmotnosti nakladu pii pouziti i-té soupravy [jizd];

N33 — podet jizd i-t¢ soupravy pii zohledn&ni uzite¢né hmotnosti [jizd];

N f{z;,p“ — pocet jizd i-té soupravy pii zohlednéni jeji kapacity [jizd].

USPORA UJETYCH KILOMETRU

Uspora ujetych kilometra (jizdniho vykonu) v rezimu svozu IPJ z vyrobniho podniku

do logistického centra se spocita podle vztahu (39).

U2 =vzD¥ -vzD*" [km] (39)

kde:
U —uspora jizdniho vykonu pfi vyuziti i-té soupravy [kml];
VZD*® — celkem ujetd vzdalenost zékladni soupravou [km];

VZD® — celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou [km].

Celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou se spocita dle vztahu (40):

VZD% = N*  *DST [km] (40)

jizd svoz
kde:
VZD*® — celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou [km];

NSi

jiza — poCet jizd nutnych k prepravé dané hmotnosti ndkladu pfi pouZiti i-té soupravy [jizd];

DST,,, — svozovéa vzdalenost (vzdalenost vyrobniho podniku od logistického centra) [km].

svoz
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USPORA NAKLADU NA PALIVO A MYTNE

Pro vypocet uspory nakladi na palivo lze bez nutnosti tprav aplikovat vztahy (12)

a (13) uvedené na strané 75.

Pro vypocet tuspory nakladi na mytné Ize analogicky aplikovat vztahy (14) a (15)
uvedené na stran¢ 76 S tim, Ze je ticba zménit podminku danou vztahem (16) na podminku

danou vztahem (41):

[km] (41)

svoz

> Délka,, < DST,
w=1

kde:

Z Delka,, — soucet délek zpoplatnénych usekti na trase [km];

w=1

DST.

wo; — SVozova vzdalenost [km].

Bude-li uvazovano konstantni zpoplatnéni celé trasy mezi vyrobnim podnikem
a logistickym centrem, lze celkové naklady na mytné pii preprav€ dané hmotnosti nékladu

formulovat vztahem (42):

NCine = Ny * DST,,,, * Sazba™ =VZD* * Sazba™ [K¢] (42)
kde:
NC,i;mé — celkové naklady na mytné u i-té soupravy [Kc];

N js}izd — pocet jizd i-té soupravy [jizd];

DST,,, — svozova vzdalenost [km];

Svoz
Sazba™ — sazba mytného na 1 km pro i-tou soupravu [Ké&/km];

VZD*® — celkem ujeta vzdalenost i-tou soupravou [km].

EFEKTIVITA VYUZITi PALIVA

Autor zde predklada matematické vztahy pro tyto ukazatele:
e pocet litrd paliva pfipadajici na 1 tunu nakladu ptepraveného i-tou soupravou (vztah (43));

e pocet litrd paliva ptipadajici na 1 tunokilometr i-té soupravy (vztah (44));
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e pocet litra paliva piipadajici na 1 paletu pfepravenou i-tou soupravou (vztah (45));
e pocet litri paliva piipadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru i-t¢ soupravy

(vztah (46)).

. AVCp, *VZD*
LPT® = 'g”;elk [11] (43)
cargo
kde:
LPT ® - pocet litrii paliva piipadajici na 1 tunu nakladu pfepraveného i-tou soupravou [I/t];
AVC,?km - primérna spotieba paliva i-t¢ soupravy v litrech na jeden kilometr (vypocet viz

vztah (18) na strané 77) [l/km];
VZD?¥ - celkové vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

Goago - dana hmotnost nakladu, kterou je tieba prepravit [t].

. AVCY
LPTKM 5 = [I/tkm] (44)

Si
uz—ef

kde:

LPTKM ®' - poéet litri paliva pfipadajici na 1 tunokilometr i-té soupravy [I/tkm];

AVC,T;Lm - prumé&rna spotieba paliva i-té soupravy v litrech na jeden kilometr [I/km];

WS, - efektivni uzite¢na hmotnost i-té soupravy [t].

LPCS, = Avc'z;k\fl“c:kv 20° [l/plt] (45)
plt

kde:

LPC Sl't - pocet litrti paliva pfipadajici na 1 paletu piepravenou i-tou soupravou [l/plt];

AVC?

pen - PrUmErna spotieba paliva i-té€ soupravy v litrech na jeden kilometr [I/km];
VZD*® - celkova vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

N ;ﬂk - celkovy pocet palet nutnych k piepravé dané hmotnosti nakladu [plt].
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~ AVCS % DST AVCS «DST
LPC:]B — Ipkm < svoz _ I;;I;m = svoz [I/mS] (46)
VLP I\IIPJ *VLP

kde:

LPCS. - pocet litrli paliva ptipadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru S; [I/m3];

AVC?

pkm -~ PrAmEma spotieba paliva i-té soupravy v litrech na jeden kilometr [I/km];

DST,

svoz

- svozova vzdalenost [km];
V.3 - objem lozného prostoru i-té soupravy [m°];
N, - pocet IPJ na i-té soupravé [Ks];

V%’ - objem lozného prostoru jedné IPJ [m3].

EKOLOGICKA NAROCNOST PROVOZU

Autor zde predkladd matematické vztahy pro tyto ukazatele:

hmotnost CO; piipadajici na 1 tunu nakladu piepraveného i-tou soupravou (vztah (47));

hmotnost CO; piipadajici na 1 tunokilometr i-té¢ soupravy (vztah (48));

hmotnost CO; pfipadajici na 1 paletu ptepravenou i-tou soupravou (vztah (49));

hmotnost CO; ptipadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru i-té soupravy (vztah (50)).

~ EPL#*AVCS xVvzZDS 27x%AVCS x\VzZD®
EPTS = ko - o [kg/t] (47)
Gcargo Gcargo

kde:
EPT * - hmotnost CO, pfipadajici na 1 tunu nakladu piepraveného i-tou soupravou [kg/t];

EPL - hmotnost emisi CO; vyprodukovana spalenim 1 litru nafty = 2,7 = konst. [kg/l];

AVCS

pn - Pramérnd spotteba nafty i-t¢ soupravy [l/km];

VZD?¥ - celkové vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

Goago - dana hmotnost nakladu, kterou je tieba prepravit [t].
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2,7+ AVCP,
e

uz—ef

EPTKM ® = [kg/tkm]

kde:
EPTKM ® - hmotnost CO, piipadajici na 1 tunokilometr i-té soupravy [kg/tkm];

2,7 =konst - hmotnost emisi CO, vyprodukovana spalenim 1 litru nafty [kg/l];

AVC? - primérna spotfeba nafty i-té soupravy [I/km];

Ipkm
W2 . - efektivni uziteénd hmotnost i-té soupravy [t].
. 2,7 AVCp, *VZD®
EPCS, = N'S:Ik [ka/plt]
plt
kde:
EPC §,'t - hmotnost CO, pfipadajici na 1 paletu pfepravenou i-tou soupravou [kg/plt];

2,7 =konst - hmotnost emisi CO; vyprodukovana spalenim 1 litru nafty [kg/l];

AVCS

pkn - Pramérna spotteba nafty i-t¢ soupravy [l/km];

VZD*® - celkové vzdalenost ujeta i-tou soupravou [km];

N ;ﬂk - celkovy pocet palet nutnych k piepravé dané hmotnosti nakladu [plt].

- 27%AVCS *DST 27+ AVC® *DST
EPCrilgz Ipkm svoz _ Ipkm svoz [kg/m3]

Si Si 1PJ
VLP N IPJ * VLP

kde:
EPC?. - hmotnost CO, p¥ipadajici na 1 metr krychlovy lozného prostoru S; [kg/m?];

2,7 = konst - hmotnost emisi CO, vyprodukovana spalenim 1 litru nafty [kg/l];

AVC?

pkn - PrUmeérna spotieba nafty i-t¢ soupravy [l/km];

DST,

svoz

- svozova vzdalenost [km];

V3 - objem lozného prostoru i-té soupravy [m’];
N, - pocet IPJ na i-té soupravé [ks];

V/F’ - objem lozného prostoru jedné IPJ [m?].
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4.2.6 SWOT analyza uvazovanych silnicnich souprav

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE .cvovvverecriecireie i, 11;
e predchidce .......cccevvvnneen. 10;
e nasledovnik ........ceeevenn. 12.

Tento krok metodiky patii formalné do metod teorie systému. Po teoretické strance
zpracoval autor problematiku SWOT analyzy na stranach 48-49. Zakladem SWOT analyzy je

vytvoreni matice silnych stranek, slabych stranek, prileZitosti a ohroZeni.

SWOT analyzu je dle [104] mozZné rozd¢lit na dvé etapy:
1) vniti'ni analyza: identifikace silnych a slabych stranek;

2) vnéjsi analyza: identifikace pfilezitosti a ohrozeni.

Na Obr. 20 je uvedena matice SWOT analyzy, Ktera se naplni realnymi informacemi,
tykajicimi se konkrétniho typu silni¢ni soupravy.

Polozkami jednotlivych poli matice SWOT budou ptedev§im piepravné technické
charakteristiky souprav, parametry piepravovaného nakladu, stav (soucasny, vyhledovy)

relevantnich pravnich piedpisi a stav (souéasny, vyhledovy) dopravni infrastruktury.

POMOCNE SKODLIVE
pro dosaZeni cile pro dosaZeni cile

SILNE SLABE
STRANKY STRANKY

Vnitrni pivod
(atributy organizace)

PRILEZITOSTI| HROZBY

Vnéjsi pivod
(atributy prostiredi)

Zdroj: Autor, na zakladé [118]
Obr. 20 Matice SWOT analyzy
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SILNE A SLABE STRANKY

Do téchto dvou ¢asti SWOT analyzy se uvedou vyhody, resp. nevyhody daného typu

soupravy — napt.:

kompatibilita s aktualné platnymi pravnimi piedpisy,

manévrovaci schopnosti,

hodnota napravovych tlaku,

objem lozného prostoru,

kapacita lozného prostoru,

nutnost rozpojovani soupravy pfti loznych operacich,

pocet IPJ, které je souprava schopna odvézt,

variabilita v oblasti ptepravy IPJ (napf. pieprava jak kontejnert ISO, tak vyménnych
nastaveb),

hodnoty technologickych ukazatelq.

PRILEZITOSTI A OHROZENI

Do téchto oblasti 1ze zahrnout pfedevsim nasledujici faktory:
moznosti zlepSeni vyuziti loZzného prostoru,
vyhledovou upravu pravnich ptedpisi,
trend v oblasti silni¢nich nakladnich vozidel (motorovych i piipojnych) pouzivanych
Vv logistickych pfepravnich fetézcich,
trend v oblasti pfepravovaného nakladu (vyhledovy narist pteprav v Evrop€),
predpokladand povaha ptepravovaného ndkladu (hmotny néklad, nebo naopak lehky
objemny néklad),
vyhled v oblasti vystavby dalnic, rychlostnich silnic, odpocivek, parkovist
a (multimodalnich) logistickych center,

vyhled v oblasti zpoplatiiovani pozemnich komunikaci.

Pomoci SWOT analyzy dostaneme souhrnny piehled informaci o FeSenych

soupravach. SWOT analyzu je dtlezité provést zejména v ptipadech, kdy si fesitel problému

potiebuje utfidit charakteristiky jednotlivych typli souprav a pouzit je jako podklad pro

7. krok navrzené metodiky: ,,/dentifikace optimdalni silnicni soupravy pomoci MCA* — Viz

kapitola 4.2.7.
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4.2.7 ldentifikace optimalni silnicni soupravy pomoci MCA

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE .cvovvverecriecireie i, 12a13;
e predchidce .......cccevvvnneen. 11;
e nasledovnik .........cccoee 14, nebo neni (konec metodiky).

Tento krok navrzené metodiky spociva ve vyieSeni dvou problémii:
1) urceni optimalni soupravy pomoci zvolené metody MCA pro:
a) prepravu paletizovaného zbozi mezi logistickymi centry (valnikova souprava),
b) prepravu IPJ v ramci atrakéniho obvodu logistického centra (nosic IPJ);
2) kategorizace optimalni soupravy — uréeni, zda je optimalni souprava (z bodu la a 1b)

standardni, ¢i nikoli.

URCENI OPTIMALNI SOUPRAVY

Autor se metodam multikriterialni analyzy vénoval jiz v kapitole 3.1.3. Bylo zde
uvedeno, ze bude pouzita metoda TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to
Ideal Solution).

e
4

Pojem ,,optimdlni* (resp. ve slovnich spojenich jako: optimdlni varianta, optimalni
souprava), ktery autor pouziva, je tieba brat jako hypotetickou variantu, ktera je za danych
podminek nejblize optimu. Jde tedy o variantu, pro niz hodnoty zvolenych kritérii dosahuji
nejlepSich hodnot. Podle literatury [107]: ,,jde o variantu, kterd je nejblize idedlni varianté

a nejdale varianté bazalni. Zpravidla jde o suboptimum.

Autorem této prace je postup aplikace metody TOPSIS na problém vybéru optimalni

silni¢ni ndkladni soupravy pro konkrétni ucel shrnut do nésledujicich bodu:

1) vypracovani seznamu alternativ (variant) — seznam uvazovanych souprav ur¢enych
k danému tcelu;

2) vypracovani seznamu (hodnoticich) kritérii souprav stanovenych v bod¢ 1;

3) stanoveni vah kritérii (vaha kritéria = relativni dulezitost kritéria);

4) sestaveni ,kriterialni matice (Yj);

5) ptevedeni vSech kritérii na maximaliza¢ni;

6) sestaveni,normalizované kriterialni matice (Rjj);
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7) sestaveni ,,vazené kriterialni matice (Wij);

8) urceni maximalni a minimalni hodnoty pro kazdé kritérium

9) sestaveni ,,matice vzddlenosti od idedlni a od bazdlni varianty*,

10) vypocteni ukazatele relativni vzdalenosti variant od bazalni varianty c;;

11) urceni sestupného potadi variant podle hodnoty ukazatele c;.

Zdrojem informaci pro definici krokti 4 az 11 a rovnéz pro vztahy (51) az (59) byla
literatura [119]. Nyni podrobné k jednotlivym jedenacti krokim MCA pfi vybéru silni¢ni

nakladni soupravy.

Ad 1 vypracovani seznamu alternativ (variant)

V tomto kroku je tfeba uréit, které soupravy budou ptedmétem porovnavani v daném
segmentu preprav — tj. v segmentu primé SND mezi logistickymi centry a v segmentu
svozu/rozvozu IPJ v ramci atrakéniho obvodu logistického centra.

V autorem navrzené metodice je tento krok metody TOPSIS zpracovan jiz v kroku 4 (ze

seznamu krokd na str. 59)

Ad 2 vypracovani seznamu (hodnoticich) kritérii
Kritérii pro volbu optimélni soupravy mohou byt naptiklad:
1) ptepravné-technické charakteristiky,
2) ptepravné-provozni charakteristiky,
3) jizdni vlastnosti a manévrovaci schopnosti,
4) nutnost rozpojovani pii loznych operacich,
5) cCasova naro¢nost loznych operaci,

6) hodnoty vybranych technologickych ukazateld.

Seznam kritérii je tieba stanovit zvlast’ pro soupravy v provedeni:
1) valnik s plachtou;
2) nosic IPJ.

Ad 3 stanoveni vah Kritérii
Metody stanoveni vah kritérii feSil autor v kapitole 3.1.3, na strané¢ 50. Autor
doporucuje aplikovat metodu ,Fullerova trojuhelniku® (téz tzv. metodu pdrového

srovnavani), protoze tato metoda spociva v porovnani kritérii systémem ,.kazdé s kazdym*
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anasledné v urceni Cetnosti preferenci konkrétniho kritéria. Pfiklad stanoveni vah pomoci

metody Fullerova trojuhelniku je na Obr. 21.

11 11 1
2 3 4 5 6 kritérium | Cetnost vaha
2 2 2 2 k1l 4 027
3 4 5 6 k2 2 0,13
3 3 3 k3 4 0,27
4 5 6 k4 1 0,07
4 4 kS 2 0,13
5 6 k6 2 0,13
E celkem | 15 1,00

6

Zdroj: Autor
Obr. 21 Princip stanoveni vah Kkritérii pomoci Fullerova trojihelniku

Cervené zvyraznéna kritéria (k1-k6) ve Fullerové trojithelniku na Obr. 21 symbolizuji
preferenci daného kritéria pfi porovnani s kritériem jinym. Naptiklad pfi porovnavani kritéria
Cislo 1 a 2 preferujeme kritérium 1. Pii porovnavani kritéria Cislo 3 a 6 preferujeme
kritérium 6, atd. Tabulka vpravo od Fullerova trojihelniku na Obr. 21 shrnuje &etnosti
vybéru jednotlivych kritérii a z toho plynouci vahy kritérii. Vahu daného kritéria ziskame
podilem cCetnosti vybéru tohoto kritéria a celkové hodnoty souctu vSech Cetnosti — Viz

vztah (51). Soucet vah vSech kritérii se musi rovnat jedné.

Ki

0= —=p;i=j=12..,m (51)

Zin

i=1

kde:
w;, = ; - vaha j-tého kritéria;
q" - Getnost vybéru i-tého kritéria.

V ptipadé€, ze by nékteré kritérium nebylo vybrdno ani jednou, jeho Cetnost a tudiz
i vaha by byla nulova, pfistoupilo by se k navyseni vSech ¢etnosti o jednu — viz Obr. 22 na

str. 97.
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o b | =

EE P O A

h |t ow |t | =

kritérium | Cetnost viha Cetnost-2 | vaha-2
k1 4 0,27 5 0,24
2 2 0,13 3 0,14
3 4 0,27 5 0,24
k4 0 0,00 1 0,05
k5 3 0,20 4 0,19
k6 2 0,13 3 0,14
celkem 15 1,00 21 1,00

|O\m5\4‘-‘-5\u0‘\[‘00\|-l

Obr. 22 Princip navySeni po¢tu vSech ¢etnosti o jednu

Zdroj: Autor

Kritérium ¢islo 4 nebylo pfi porovndvani s ostatnimi vybrano ani jednou — tedy mélo

nulovou cetnost (vybéru) a tim i nulovou vahu. Proto se hodnoty vSech cCetnosti zvysily

0 jednu a ziskaly se nové hodnoty vah — viz sloupce ,,Cetnost-2 a ,,vaha-2 na Obr. 22.

Ad 4 sestaveni Kriterialni matice

Kriterialni matice je zakladni (vstupni) matici pro aplikaci MCA (zde metody

TOPSIS). Jsou v ni kvantifikovana kritéria pro jednotlivé alternativy — Vv naSem pftipadé

silni¢ni nakladni soupravy. S kriteridlni matici se v dalSich krocich MCA pracuje a provadéji

se jeji modifikace. Kriteridlni matice Yj; ma obecné tvar uvedeny na Obr. 23.

kritérium K1 | kritérium K2 kritérium K,
alternativa Al Vi1 ¥i3
alternativa A2 a1
alternativa A, Vo

Obr. 23 Obecny tvar kriterialni matice

Soupravy jsou znaceny Ai; i = 1,2,...,m.

Kritéria jsou znacena Kj; j = 1,2,...,n.
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Hodnoty y;j reprezentuji redlné hodnoty Kritérii — napf. objem lozného prostoru
v [m®], uzite¢nou hmotnost v [t] &i kapacitu lozného prostoru v [plt], pro viechny soupravy
Ai.

V piipadech, kdy dané kritérium neni pfimo kvantifikovatelné (napt. manévrovaci
schopnosti soupravy), je kvantifikace provedena neptimo. Jednou z moznosti je aplikace
bodovaci metody, pomoci niz se soupravé s nejlepSimi manévrovacimi schopnostmi piidéli
bodii nejvice, soupravé nejhiife ovladatelné naopak pfidéli bodl nejméné. Nejjednodussi
postup je tento:

e souprava, ktera spliuje dané kritérium nejlépe — hodnota kritéria: yjj = m = pocet
souprav;

e souprava, kterd je v daném kritériu nejhorS§i — hodnota kritéria: y;; = 1.

V piipadech, kdy se jedna o kritérium, na néz jsme schopni odpovédét jednoznacné
,»,ano“, ¢i ,,ne* (napt. nutnost rozpojovdni soupravy pii loinych operacich), ohodnoti se
jednotlivé alternativy (soupravy) takto:

e pii kladné odpovédi (ano) — hodnota kritéria: y;j = 1;

e pii zaporné odpovedi (ne) — hodnota kritéria: yj; = 0.

Nasledné je tfeba zohlednit, zda je takto ohodnocené kritérium j definovano jako
maximaliza¢ni, nebo minimalizaé¢ni. Pokud by bylo definovéano jako minimalizacni (neboli:
¢im niz§i hodnota kritéria j, tim 1épe), je tieba pievést ho na maximalizacni tak, jak je uvedeno

Vv nasledujicim kroku ¢. 5 tohoto postupu.

Ad 5 prevedeni v§ech Kkritérii na maximaliza¢ni

Pokud by kritérium bylo primarné definovano jako minimalizacni (pt. spotieba PHM,
cena, provozni hmotnost, nutnost a/nebo pocet rozpojovani soupravy pii loznych operacich),
musi se hodnoty tohoto kritéria pievést na maximalizacni, nebot’ je metoda TOPSIS takto

definovana.

Se vsemi hodnotami piislusného kritéria (sloupce j matice Yj;) tedy provedeme operaci

definovanou vztahem (52) — viz str. 99.
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MAX

N
Yy = max 7:; T Vi (52)

kde:

yi'}"Ax - hodnoty kritéria j pfevedené z minimaliza¢nich na maximalizacni;

max 7:1. - maximalni (nejvyssi) hodnota daného kritéria j;
. .

y; - Skute¢né (minimaliza¢ni) hodnoty kritéria j.

Ad 6 sestaveni normalizované Kriterialni matice
Tento krok metody TOPSIS spociva v piepocitani hodnot kriteridlni matice Yj; podle

vztahu (53) do normalizované kriteridlni matice Rj;.

T (53)

ij m
\/Z Vi
i=1

kde:

r - normalizované hodnoty kritérii z matice Rjj;

y; - hodnoty kritérii z matice Yj;.

Ad 7 sestaveni vaZené Kriterialni matice
Vazena kriteridlni matice Wj; se ziskd vynasobenim vSech prvkd normalizované
kriterialni matice Rj; vahami pfislusnych kritérii wj podle vztahu (54).

W, =1 ko i=12,..,m (54)

ij =i
kde:

W, - hodnoty vazenych kritérii matice Wij;

r; - normalizované hodnoty kritérif z matice Ry;

o; - vaha j-t€ho kritéria.

Ad 8 urceni maximalni a minimalni hodnoty pro kazdé kritérium
Z kazdého sloupce matice Wij se vybere nejvyssi (h;) a nejnizsi (d;) hodnota w;j — viz
vztahy (55) a (56) na str. 100.
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h =max W, 1§ =12,...,n (55)

kde:
h; - nejvyssi hodnota wjj v j-tém sloupci matice Wi;

w; - hodnoty vazenych kriterii matice Wi;.

d; =min W, ;§=12,.,n (56)

kde:
d P - nejnizsi hodnota wij v j-tém sloupci matice Wij;

w; - hodnoty vazenych kriterii matice Wi.

Ad 9 sestaveni matice vzdalenosti od idealni a od bazalni varianty

V tomto kroku se aplikuji vztahy (57) a (58).

df = > @ —h, E;i =12,..,m (57)

kde:

d;” - vzdalenost i-t¢ varianty (soupravy) od idealni varianty;

w; - hodnoty vazenych kritérii matice Wj;;

h; - nejvyssi hodnota wjj v j-tém sloupci matice Wij.

d = /Zn: G, -d, %i=12,..m (58)

kde:

d. - vzdalenost i-té varianty (soupravy) od bazalni varianty;

1
w; - hodnoty vazenych kritérii matice Wij;;

d; - nejnizsi hodnota wij V j-tém sloupci matice Wi;.
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Ad 10 vypocteni ukazatele relativni vzdalenosti od bazalni varianty c;

Ukazatel relativni vzdalenosti ¢; se vypocita podle vztahu (59).

id’ [i=12,...,m;c; €(01) (59)

kde:

C; - ukazatel relativni vzdélenosti i-té varianty od bazalni varianty;

d; - vzdalenost i-t¢ varianty (soupravy) od bazalni varianty;

d." - vzdalenost i-té varianty (soupravy) od idealni varianty.

Ad 11 urdeni sestupného poradi variant dle hodnoty ukazatele c;
Na zaklad¢ znalosti hodnot ukazatele relativni vzdalenosti ¢j, 1ze ur€it sestupné poradi
variant podle vhodnosti pro dany ucel. Tedy: optimalni souprava pro dany tucel ma

Ywr cvwr

nejvyssi hodnotu c;, souprava nejméné vhodna ma hodnotu ¢; nejniZzsi.

KATEGORIZACE OPTIMALNI SOUPRAVY

Tento krok spociva v kategorizaci:
1) optimalni soupravy v provedeni valnik s plachtou;

2) optimalni soupravy V provedeni nosic IPJ.

Na zéaklad¢é znalosti optimalni soupravy pro konkrétni ucel (vybrané pomoci MCA —
metody TOPSIS), je tfeba urcit, zda jde o soupravu standardni, kterd vyhovuje pravnim
predpisiim upravujicim rozméry a hmotnosti silni¢nich vozidel a souprav ([2] a [4] — viz

kapitola 1.2).

Mohou nastat dvé mozZnosti:
1) byla vybrana standardni souprava => dal$i kroky metodiky se neaplikuji (viz
rozhodovaci blok ¢. 13 vyvojového diagramu navrzené metodiky na Obr. 18, str. 56);
2) byla vybrana souprava s nestandardni délkou => metodika pokracuje blokem ¢. 14

vyvojového diagramu navrzené metodiky na Obr. 18, str. 56.
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Diléi zavér ke kroku €. 7 navrZzené metodiky ze seznamu kroki na strané 59-60

Byla-li pro konkrétni Gcel jako optimalni vybrana standardni souprava, metodika konci
zaveérem, Ze vyuzivani souprav s nestandardni délkou neni pro logistiku (v daném segmentu)
a za stanovenych vstupnich podminek (viz autorovy scénare na str. 64 az 66) ptinosné.

Byla-li pro konkrétni ucel vybrana jako optimdlni souprava s nestandardni délkou,

autorem navrzena metodika pokracuje krokem ¢. 8, resp. kapitolou 4.2.8.

4.2.8 Postupové kroky implementace soupravy s nestandardni délkou do
logistickych prepravnich systémii
Tato kapitola je tvotena kroky 8 az 14 navrzené metodiky. Divodem pro spojeni téchto
kroku do jedné podkapitoly je zejména jejich maly rozsah. Jmenovité se jedna o tyto kroky:
e definovani vhodné dopravni sit¢;
e udé¢leni vyjimek pro zkusebni provoz;
e zkuSebni provoz a sbér dat ze zkuSebniho provozu;
e vyhodnoceni dat ze zkusebniho provozu a identifikace problémii;
e piijeti opatieni k povoleni v§eobecného provozu;
e vSeobecny provoz a sbér dat ze vSeobecného provozu;

e sledovani zmén vstupnich dat a pfijmuti nutnych opatieni.
Nasledujici kroky navrZené metodiky jsou specifikovany pro podminky v CR, tomu
odpovida 1 pouzZivana terminologie. Napfiklad déleni (kategorie) PK v kroku ,,Definovani

vhodné dopravni site*.

DEFINOVANI VHODNE DOPRAVNI SITE

Zakladni informace ke kroku:

LI 0074 (o 14;
e piedchldce .......ccccoeeneee 13;
e nasledovnik ..........ceee. 15.

V tomto kroku pifedkldda autor variantné teoretick€é postupy pro rtzné typy souprav

s nestandardni délkou. Je to dano tim, Ze optimalni typ soupravy, uréeny pomoci metody
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TOPSIS (v kapitole 4.2.7 této prace), se bude lisit podle zvolenych kritérii a predev§im
podle stanoveni vah téchto Kritérii.

V tomto kroku bude pouzita metoda vybéru podgrafu, pokud bude uréena pro
konkrétni pouziti (pfeprava paletizovaného zbozi, resp. pieprava IPJ) jako optimalni
souprava EMS nebo souprava ETT. V piipadé, ze bude jako optimalni urena souprava
tahace s navésem Eurotrailer, tento krok metodiky se nerealizuje a ptechazi se na krok 9

navrzené metodiky: ,,Udéleni vyjimek pro zkusebni provoz* — viz strana 107-108 této prace.

POSTUP PRO SOUPRAVY TAHACE S NAVESEM EUROTRAILER

Vzhledem k tomu, Ze jde v zasadé o standardni navésovou soupravu prodlouzenou
0 1,3 metru, nebude aplikace teorie grafli nutnd. Celkova délka této navésové soupravy je
17,8 metru. To je témét o 1 metr méné, nez je limit povoleny literaturou [2], resp. [4] pro
piivésové soupravy (18,75 metru) a souprava rovnéz vyhovuje pozadavkim na otaceni
definovanym v literatufe [2]. Ve vazbé na analyzu provedenou v kapitole 1.3 této prace,
mohou soupravy taha¢e s navésem Eurotrailer pouzivat (jak v zahraniéi, tak v CR) viechny
PK urfené pro provoz silni¢nich motorovych vozidel. Navrh omezeni provozu téchto

souprav pouze na konkrétni trasy by byl neopodstatnény.

POSTUP PRO SOUPRAVY EMS

Autor se na zéklad¢ cca Sestiletého studia problematiky provozu souprav EMS v Evropé
ztotoziuje s trendem, ktery je mozno pozorovat v zahrani¢i — pfedev§im v SRN. Zde jsou
soupravy EMS provozovany V celkem jedenacti spolkovych zemich — a to zejména na
dalnicich. Tato realita je logickd vzhledem k ucelu souprav EMS, kterym je rychla kapacitni
pfeprava nakladu mezi logistickymi centry, resp. mezi zékazniky (¢i dodavateli)

a logistickymi centry (¢i vyrobnimi podniky — napf. automobilkami).

V obecné rovin¢ pijde o konstrukci podgrafu tvoreného primarné dalnicemi
a rychlostnimi silnicemi. Soucésti tohoto podgrafu v§ak mohou byt i vhodné silnice prvni
tiidy (jiné neZ rychlostni) a silnice druhé tridy.

Silnice druhé tridy vSak autor navrhuje vyuzivat pouze v opodstatnénych ptipadech —
naptiklad pokud by logistické centrum, nebo zdkaznik byli situovani u PK této tfidy a jeji
vyuziti by bylo nutné pro napojeni na PK vyssi kategorie. Vyuzivani silnic druhé tridy je

podle autora rovn&z pfipustné v pfipadech, kdy jde plvodné o silnici prvni tridy, jejiz
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kategorie byla zménéna Vv disledku otevieni paralelni dalnice. Jde ptiklad o silnice 11/608
(ptivodné 1/8), €1 11/611 (ptivodné 1/11).

Praktickym prikladem vyuziti silnice druhé tiidy pro napojeni na dalnici je
dle [120] lokace automobilky TPCA v Ovédrech u silnice 11/328 k¥izujici na exitu 50 Zehusi
délnici D 11. Tento usek silnice 1I/328 vyuzivaji soupravy EMS (na zéklad¢ povoleni ke
zvlastnimu uzivani pozemnich komunikaci od MDCR) spoleénosti NYK-Logistics pfi

pfepravach z/do Plzné. Zminovany usek silnice 11/328 je znazornén na Obr. 24.

2000

Zdroj: [121]; tpravy autor
Obr. 24 Usek silnice 11/328 vyuZivany soupravami EMS

Autor zastava nazor, Ze vSeobecnou podminkou zarazeni silnic prvni a druhé tridy
(pFipadné jejich dil¢ich useki) do podgrafu H je, Ze se na nich nevyskytuji problematické:
e prijezdy obcemi a mésty;

e okruzni kiiZovatky;
e mosty;

e smeéroveé oblouky.

Autor na zaklad¢ svého odborného odhadu nepredpoklada vyuzivani silnic tieti tridy
pro soupravy EMS - a to ani v mimoradnych piipadech — naptiklad pii uzavirkach
a objizd’kach na trase ptepravy. V téchto ptipadech autor predpoklada, Zze o uzavirce/objizd’ce
bude dopravce védét v predstihu a proto:

e do/ptes problematickou oblast bude zbozi piepravovat standardnimi soupravami, nebo

e zvoli alternativni trasu pro soupravu EMS (bude-li takova trasa k dispozici).
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Pokud by k uzavirce/objizd’ce doslo aZ v pribéhu prepravy, autor doporucuje, aby
m¢l dopravce povinnost zajistit na vhodném misté rozpojeni soupravy EMS na dvé
standardni soupravy a pomoci nich pfepravit zbozi po objizdné trase. Tuto povinnost by mél
dopravce naptiklad na zakladé novelizaci provedené Gpravy zdkona ¢. 111/1994 Sb., 0 silnic¢ni
doprave ve znéni pozdé¢jSich predpisi, nebo novelizaci provedené upravy zdakona
¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich ve znéni pozdéjSich ptredpist, anebo
na zaklad¢ nové autorem navrzené Vyhldsky 0 soupravach s nestandardni délkou — viz str. 112

této prace.

Zakladem tohoto kroku metodiky je tedy konstrukce grafu reprezentujiciho sit’
PK feSené oblasti. Tento graf bude dale oznacovan jako ,,zakladni*, resp. jako ,,graf G*.
Nasledné se vybere ,,podgraf H“, reprezentujici sit’ PK vhodnych pro provoz souprav
EMS.

Na zéklad¢ sestavené¢ho podgrafu H je nasledné mozno definovat oblasti, resp. mista
(logisticka centra, terminaly KP, sidla vyrobnich podniki, dodavatelt, apod.), ktera mohou
byt obsluhovana soupravami EMS. Autor si je védom i druhé varianty pojeti problému:
zahrnuti logistickych center a dalSich relevantnich uzli ptfimo do zakladniho grafu G. Ackoli
ob¢ moznosti povedou (za shodnych vstupnich podminek) k témuz vysledku, zastava autor

nazor, ze prvni varianta je lepsi z hlediska vyssi prehlednosti zékladniho grafu G.

Vrcholy reprezentuji v grafu G:
e exity na dalnicich a rychlostnich silnicich;
e kiizovatky,

o (logisticka centra, terminaly KP, apod.).

Hrany reprezentuji v grafu G pfislusné useky:
e dalnic;
e rychlostnich silnic;
e silnic prvni tfidy (jinych neZ rychlostnich);

e silnic druhé tiidy.

Nezahrnuti silnic treti tiidy do zdkladniho grafu G neni obligatni podminkou.
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Postupové kroky vybéru podgrafu sité PK pro provoz souprav EMS definuje autor
takto:

1) vytvofeni neorientovaného grafu G reprezentujiciho vSechny dalnice, silnice prvni téidy
(zahrnuji téz rychlostni silnice) a silnice druh¢ tfidy fesSeného uzemi;

2) graf G z bodu 1 se hranove ohodnoti takto:

a) hrany reprezentujici dalnice a rychlostni silnice — ,,3%,
b) hrany reprezentujici silnice prvni tfidy (jiné nez rychlostni) — ,,2°,
¢) hrany reprezentujici silnice druhé tiidy —,,1%;

3) vSechny hrany s ohodnocenim ,,3“ zahrneme i s incidujicimi vrcholy do podgrafu
H: HcG;

4) hrany s ohodnocenim ,,2“ a ,,1* je tfeba posuzovat individualné — nejlépe realnym
Setfenim odbornika Silni¢niho spravniho uiadu na prislusném tseku PK; v piipadé,
ze se dospéje k zavéru, zZe je prislusnd PK (¢i jeji usek, reprezentovany konkrétni hranou
grafu G) vhodna pro provoz souprav EMS, zafadi se hrana do podgrafu H i s incidujicimi
vrcholy;

5) analyzou vSech hran v puvodnim grafu algoritmus sestaveni podgrafu H sité pozemnich

komunikaci konci.

Pro konstrukci podgrafu H doporucduje autor vyuzit GISové mapové podklady.
Nasledné trasy vhodné pro provoz souprav EMS zadat do existujici databaze Centralni

evidence pozemnich komunikaci.

Pti konstrukei podgrafu H miize dojit k situaci, Ze vysledny podgraf bude mit vice
komponent (Casti). To neni problém, nicméné praktické vyuZiti napt. izolovanych hran, pro

provoz souprav EMS, je sporné.

POSTUP PRO SOUPRAVY ETT
V této oblasti lze predeslat, Ze vétSina tezi, které autor definoval v predchozi pasazi
tykajici se souprav EMS, plati analogicky pro soupravy ETT. Jde pfedev§im o pravidla
pro uzivani silnic prvni (jinych nez rychlostnich), druhé a tfeti tfidy t€émito soupravami.
Vzhledem k délce souprav ETT a k jejich celkové hmotnosti autor navrhuje omezit

provoz téchto souprav primarné na dalnice a rychlostni silnice. Sekundarné na kratké
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useky (do cca 30 km), silnic prvni tiidy (jinych neZ rychlostnich) a silnic druhé tridy

nutné pro obsluhu (multimodalnich) logistickych center, vyrobnich podnikii apod.

Postupové kroky vybéru podgrafu sité PK pro provoz souprav ETT navrhuje autor

takto:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

vytvofeni neorientovaného grafu G reprezentujiciho vSechny dalnice, silnice prvni tfidy

a silnice druh¢ tfidy feSené¢ho tizemi;

graf G z bodu 1 se hranové ohodnoti takto:

a) hrany reprezentujici dalnice a rychlostni silnice — ,,3%,

b) hrany reprezentujici silnice prvni t¥idy (jiné nez rychlostni) —,,2°,

c) hrany reprezentujici silnice druhé t¥idy —,,1°;

vSechny hrany s ohodnocenim ,,3“ zahrneme i s incidujicimi vrcholy do podgrafu

H: HcG;

hrany s ohodnocenim ,,2“ a ,,1* se posuzuji pouze Vv ptipad¢, ze:

a) inciduji s vrcholem, s nimz inciduje téz hrana s ohodnocenim ,,3°;

b) existuje cesta, jiz zahrnuta do podgrafu H, mezi analyzovanou hranou a hranou
s ohodnocenim ,,3%, ktera neni delsi nez 30 km;

hrany s ohodnocenim ,,2° a ,,1%je tfeba posuzovat individualné — nejlépe realnym

Setfenim odbornika Silni¢niho sprdavniho uiadu na prisluSném useku PK; v pfipadg,

ze se dospéje k zavéru, Ze je piislusny tsek PK vhodny pro provoz souprav ETT, hrana se

zatadi do podgrafu H (i s incidujicimi vrcholy);

analyzou vSech hran splnujicich podminku v bodé 4a a 4b algoritmus sestaveni podgrafu

H kondéi.

Pro konstrukci podgrafu H doporucuje autor vyuzit GISové mapové podklady.

Nasledné trasy vhodné pro provoz souprav ETT zadat do existujici databaze Centrdlni

evidence pozemnich komunikaci.

UDELENI VYJIMEK PRO ZKUSEBNIi PROVOZ

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE cvvvvvevrieireeiiee i 15;
e predchldce .......ccccoeennne 14:
e nasledovnik ........oeoeenn. 16.
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Pravni predpisy CR (platné k1.2.2011) neumoZiiuji provoz souprav
s nestandardni délkou v rezimu vSeobecného uzZivani pozemnich komunikaci, proto je
k jejich provozu po vefejné pristupnych pozemnich komunikacich uréenych pro provoz
motorovych vozidel nutné povoleni od Silniéniho spravniho ufadu. Vzhledem
k predpokladanému akénimu radiusu souprav S nestandardni délkou Ize s ohledem na § 25
zéakona [55] ptedpokladat, ze povoleni bude dopravci vydavat:
o prislusny krajsky urad, bude-li pfeprava probihat po tizemi pouze jednoho kraje;

e MDCR, bude-li pieprava probihat po uzemi vice kraji.

ZKUSEBNI PROVOZ A SBER DAT ZE ZKUSEBNIHO PROVOZU

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE ..vovvverecieirreie e, 16a1l7;
e predchidce .......cccevvvrnnenn. 15;
e nasledovnik ........oooeenn. 18.

Autor se v této oblasti ztotoZiiuje s praxi v zahrani¢i (SRN, Nizozemsko, Dansko).
Doporuduje, aby MDCR schvalilo #% az pétilety zkuSebni provoz souprav s nestandardni
délkou. Béhem této periody by probihal monitoring provozu souprav s nestandardni
délkou — konkrétné v téchto oblastech:

e Ucast na dopravnich nehodéch celkem,

e zavinéni dopravnich nehod,

¢ Vliv na plynulost silni¢niho provozu (napf. problémy s piedjizdénim téchto souprav),
e problémy s parkovanim (zejména na dalni¢nich odpocivkach),

e Ucinky na povrch pozemnich komunikaci.

Zaroven autor doporucuje, aby byly béhem zkuSebniho provozu nejvétsi povolené
hmotnosti a délky souprav s nestandardni délkou upraveny takto:
1) 48 tun a 17,80 metru pro soupravy tahace s navésem Eurotrailer;
2) 48 tun a 26,00 metra pro vsechny varianty souprav EMS;
3) 74 tun a 32,10 metra pro soupravy ETT (pro ptimou SND);
4) 76 tun a 34,40 metru pro soupravy ETT (pro KP).

108



Hodnoty doporucované vbodé 1 a 2 (tj. 48tun), jsou jiz podle aktualniho znéni
vyhlasky [4] povoleny pro jizdni soupravy, jedouci v rezimu vnitrostatni dopravy v ramci CR.
Hodnoty v bodech 3 a 4 (74 tun, resp. 76 tun) tomuto pravnimu piedpisu nevyhovuji. Autor
pro jejich stanoveni definoval vztah (60). Do tohoto vztahu dosadil hodnoty z literatury
[110] a [122], vyuzil svého odborného odhadu arovnéz pouzil jako vychodisko scénare
definované na stranach 64 az 66 této prace.

Gerr =Mga + M+ M+ MY [t] (60)
kde:

Ggrr - nejvetsi povolena hmotnost soupravy ETT [t];

MtEIaT - provozni hmotnost soupravy ETT [t];

M - uziteénd hmotnost nakladniho automobilu [t];

M ™" - uzite¢na hmotnost dolly + interlinku [t];

M MY - uzite¢na hmotnost sedlového navésu [t].

Vypocet nejvétsi povolené hmotnosti zohlediuje za prvé provozni hmotnost soupravy
ETT v provedeni valnik s plachtou, ktera je na zakladé prostudovani literatury [110] a [122]
cca 28 tun, uvazujeme-li tuto konfiguraci:
e ndkladni automobil: 3 népravy; provozni hmotnost = 12 tun;
o dolly + interlink ndves: 2 + 3 napravy; provozni hmotnost =3 + 6 = 9 tun;

e sedlovy navés: 3 napravy; provozni hmotnost = 7 tun.

Za druhé vypocet zohledhuje uvazované uzitecné hmotnosti jednotlivych vozidel

vsouprave ETT, které autor pro potieby testovaciho provozu oproti realné¢ dosazitelnym

hodnotam zamérné podhodnotil:

e tiinapravovy nakladni automobil: 12 tun (lze dosahnout az 14 tun);
e dolly + interlink: 12 tun (Ize dosahnout cca 16 tun);

e sedlovy navés: 22 tun (Ize dosahnout 25-26 tun);

e CELKEM: 46 tun.
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U dolly + interlink uvazuje autor disertacni prace pro zjednoduseni nejvétsi povolenou
hmotnost 32 tun, jak je ve vyhlasce [4] (§ 15) definovana pro piivésy se Ctyfmi a vice
napravami.

Pokud by autor uvazoval podvozek dolly a navés interlink jako dvé samostatna ptipojna
vozidla (coz ve skuteCnosti jsou) nejvétsi povolena hmotnost by v zavislosti na dil¢ich
rozvorech naprav mohla byt az 42 tun (18 tun na dvounapravu podvozku dolly + 24 tun na
trojnapravu interlinku). Stejna zatiZzeni naprav sestavy dolly + interlink maji dle [36] soupravy

ETT pouzivané ve Svédsku pro piepravy dieva.

Dosazenim vstupnich hodnot do vztahu (60) vyjde nejvétsi povolend hmotnost soupravy

ETT v provedeni valnik s plachtou: Gg; = 28+12+12+22 =74 tun.

Pro potieby vyuzivani soupravy typu ETT v rezimu KP — tj. v provedeni nosi¢ IPJ —
odhaduje autor provozni hmotnost soupravy na 24 tun, uvazujeme-li tuto konfiguraci:
o nakladni automobil: 3 napravy; provozni hmotnost = 10 tun;
e dolly + interlink navés: 2 + 3 népravy; provozni hmotnost =3 + 5 = 8 tun;

e sedlovy navés Eurotrailer: 3 napravy; provozni hmotnost = 6 tun.

Pozn.: Sedlovy navés Eurotrailer musi byt do soupravy zatazen z divodu piepravy
vyménnych nastaveb C 745 (viz bod 2 autorova scénafe na str. 65). Alternativou by bylo
vyuZiti navésu s teleskopickym rdmem — naptf. Kogel Longplex. Celkova délka soupravy
v této konfiguraci je cca 34,4 metru.

V piipad¢ ptepravy kontejnert ISO Fady 1 soupravou ETT by podle [83] stacilo
vyuzit 12,5 metru (pro max. 40 stopy kontejner ISO), nebo 13,3 metru dlouhy sedlovy
kontejnerovy naves (pro max. 45 stopy kontejner 1SO). Celkova délka soupravy ETT by pak

byla cca 29 metri, resp. 29,8 metru.
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Uvazované uzitecné hmotnosti jednotlivych vozidel v soupravé ETT v provedeni nosi¢
kontejnerti a vyménnych nastaveb jsou tyto:
e tiindpravovy nakladni automobil: 13 tun;
e dolly + interlink: 13 tun;
e sedlovy navés Eurotrailer: 26 tun;
e CELKEM: 52 tun.

Dosazenim vstupnich hodnot do vztahu (60) vyjde nejvetsi povolend hmotnost soupravy
ETT: G = 24+13+13+26 =76 tun.

Brutto hmotnost jedné vyménné nastavby C 745 nalozené na soupravé ETT,

uvazujeme-li ¢tyfi shodné nastavby, mize byt az 13 tun (52/4=13).

Jelikoz se povoleni provozu souprav s nestandardni délkou v rezimu mezinarodni
dopravy (v ramci EU) vaze predev$im na pfiijeti upravy Smérnice [2], autor predpoklada
zkuSebni provoz souprav s nestandardni délkou pouze v reZimu vnitrostatni dopravy

v ramci CR.

VYHODNOCENI DAT ZE ZKUSEBNIHO PROVOZU A IDENTIFIKACE PROBLEMU

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE .ooveveeeiieriree i 18a19;
e predchidce .......ccccveenneen. 16a17,
e nasledovnik .........eeuvveeeen. 14, nebo 20.

Vyhodnoceni dat ziskanych béhem testovaciho provozu provede MDCR. Dale MDCR
provede identifikaci problémi plynoucich z provozu souprav s nestandardni délkou

a ptiyme piisluSna opatfeni vedouci k minimalizaci téchto problémii.

PRIJETI OPATRENI K POVOLENI VSEOBECNEHO PROVOZU

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE cvvvvvevrieireeiiee i 20;
e predchidce .......c.cccevnnnne 19;
e nasledovnik .........cccceennen. 21.
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Autor navrhuje, aby v piipadé, ze bude vysledek testovaciho provozu konkrétniho typu
soupravy s nestandardni délkou pozitivni, piipravilo MDCR , Vyhlisku o soupravich

S nestandardni délkou‘.

Tato vyhlaska by obsahovala predevsim nasledujici:
e pravidla provozu téchto souprav — trasy, pripadné Casy, kdy mohou tyto soupravy jezdit;
mista, kde mohou parkovat;
e Ucel vyuziti — pfima SND, KP, nebo oba segmenty;
e pozadavky na fidi¢e téchto souprav — vek, délka praxe, specialni skoleni, apod.;

e povinnosti (a prava) provozovatelu souprav s nestandardni délkou.

Ve vazbé¢ na autorem navrhovanou Vyhlasku o soupravdach s nestandardni délkou a ve
vazb¢ na povoleni vnitrostatniho provozu souprav s nestandardni délkou V rezimu

v§eobecného uzivani PK, bude nutné provést zménu vyhlasky [4] v téchto bodech:

1) nejvetsi povolena délka sedlového NAVESU ......ccccevvvieicieieiiccc e 14,90 m;
2) nejvetsi povolend délka NnAVESOVE SOUPTAVY ....c.evverviriereeieiieiienieniesiesienieas 17,80 m;
3) nejveétsi povolena délka soupravy typu EMS ... 26,00 m;
4) nejvetsi povolena délka soupravy typu ETT ..o 35,00 m;
5) nejvetsi povolena hmotnost objemove orientované varianty EMS ........... 481,
6) nejvetsi povolena hmotnost hmotnostné orientované varianty EMS ........ 60 t;
7) nejvetsi povolena hmotnost soupravy typu ETT (pro pfimou SND) ........ 80t;

8) nejvetsi povolena hmotnost soupravy typu ETT (pro svoz/rozvoz IPJ) .... 90 t.

Body 1 a 2 se tykaji povoleni vS§eobecného provozu soupravy: ,tahac¢ + sedlovy naves
Eurotrailer®. Soupravou v bod¢ 5 je myslena souprava: ,,tahac + ndavés + tandemovy prives*,
soupravou V bod¢ 6 je myslena souprava: ,.nakladni automobil + dolly + navés*; soupravou
v bodé¢ 4, 7 a 8 je myslena souprava: ,,ndkladni automobil + dolly + navés interlink + naves*.
Technické a ptepravni charakteristiky téchto souprav a jejich obrazky jsou uvedeny
v kapitole 1.3 a v priloze ¢. 2.

Dalsi podminkou povoleni provozu souprav s nestandardni délkou by pravdépodobné
byla zména § 14 ve vyhlasce [4], upravujici technické poZadavky na spojitelnost vozidel do

jizdnich souprav a jejich provoz.
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Navrhy zvySeni nejvétsich povolenych hmotnosti souprav pouzZivanych V rezimu
vnitrostatniho provozu (body 6 az 8 ze seznamu uvedeného vySe na této strané) jsou
realizovatelné pomoci novely vyhlasky [4], nebot’ zvySeni celkovych hmotnosti souprav

je pIné v gesci konkrétniho ¢lenského statu EU.

Navrhy zmén nejvétsich povolenych délek souprav (body 1 az 4 ze seznamu osmi
bodi na strané 112) ziejmé nebudou pravné prichodné ve vazbé na ¢lanek 4
Smérnice [2]. V tomto pfipadé by bylo nutné, aby dopravci pouzivajici soupravy

s nestandardni délkou i nadale vlastnili povoleni ke zvlastnimu uzivani pozemnich komunikaci.

Ve vazb¢ na povoleni mezinarodniho provozu souprav s nestandardni délkou mezi
Clenskymi staty EU bude nutné provést zmény limitt rozmérti a hmotnosti silni¢nich vozidel
a souprav zakotvenych ve Smérnici [2]. Jako navrh zmén Ize pouzit osm bodu, které autor
navrhl na str. 112. Rovnéz bude nutna zména ustanoveni o otaceni souprav zakotveného ve
Smérnici [2]. Zménou Smérnice [2] by byl umoZnén i vnitrostatni provoz souprav

s nestandardni délkou v jednotlivych ¢lenskych statech EU.

VSEOBECNY PROVOZ A SBER DAT ZE VSEOBECNEHO PROVOZU

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE ..oovvverecriecrreeein, 21 a 22;
e piedchldce .......c.cccoeeneee 20;
e nasledovnik ..........coeeeeeee. 23.

Pokud by byl povolen vSeobecny provoz souprav s nestandardni délkou na zaklade
zmény (resp. pijeti novych) pravnich piedpisit CR, bylo by i nadale nutné monitorovat vliv
provozu téchto souprav na bezpecnost a plynulost silni¢niho provozu.

Ve vazb€ na snaz§i implementaci souprav s nestandardni délkou do logistickych
prepravnich systémi budou nezbytné investice statu do sité PK a jejich soucdasti —
predevsim do parkovist’ a dalni¢nich odpocivek. Zde bude nutné ,,pfeznacit™ urcité procento
parkovacich stani, resp. vyznacit nova parkovaci stdni pro soupravy EMS, ¢i ETT. Presny
pocet mist pro tyto soupravy by byl urcen na zaklad¢ prizkumu, provedeného na konkrétnich

parkovistich (odpocivkach) pracovniky Silnicniho spravniho uradu.
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Pii zohlednéni Natizeni [6] a vyhlasky [17] by bylo realné organizovat parkovani
téchto souprav pfi vnitrostatnich piepravach, za Gcelem dodrzeni limitt dob fizeni, dob
prestavek a dob odpocinku fidi¢l, zejména V mistech loznych operaci (Vv logistickych

centrech) a v sidlech dopravcu.

SLEDOVANI ZMEN VSTUPNICH DAT A PRIJMUTI NUTNYCH OPATRENI

Zakladni informace ke kroku:

® POZICE ..oovvverecrieirree i 23 a 24,
e piedchidce .......c.ccovvnenne. 21 a 22;
e nasledovnik .........ccceee. 21 (formaln¢ ale konec metodiky).

Poslednim krokem navrzené metodiky je monitoring vlivli souprav s nestandardni
délkou na provoz na PK i po povoleni v§eobecného provozu. Rovnéz bude nutné provadét
v urcitych ¢asovych intervalech (napf. 1x-2x za rok) upravy sité PK vhodné pro provoz
souprav s nestandardni délkou tak, jak budou uvddény do provozu nové useky dalnic
a rychlostnich silnic. Podobné je tfeba brat v potaz vystavbu novych logistickych center ¢i
terminali kombinované dopravy a urcit, zda je mozné jejich obsluhu provadét soupravami
s nestandardni délkou.

Povolenim vSeobecného provozu souprav s nestandardni délkou implementaéni
proces nekondi. Jejich provoz je tfeba nadale monitorovat, vyhodnocovat a zohlednovat

menici se vstupni podminky.
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5 APLIKACE NAYRZ}ENE METODIKY NA PROBLEM
URCENI OPTIMALNI SILNICNI NAKLADNI SOUPRAVY

Autor se v této kapitole zaméii predevsim na matematicky kvantifikovatelné kroky
navrzené metodiky a rovnéZz budou provedeny kroky nezbytné pro realizaci kroki
matematicky kvantifikovatelnych (kroky 3 az 7 na nasledujicim seznamu na této stran¢).

Ostatnim krokim spocivajicim ve verbalnich formulacich se zde autor vénovat
nebude, protoze byly podrobné zpracovany v kapitolach 1, 3 a 4 (kroky 1 a 2 na nasledujicim
seznamu na této strang), resp. protoze bude nutné jejich aplikaci provést v realném silni¢nim
provozu a na zakladné realnych tprav pravnich piedpisi — CR, resp. EU (kroky 8 az 14 na
nasledujicim seznamu). U kroku 8 nebude autor provadét aplikacni navrh z diivodu rozsahu
tohoto kroku a nutnosti kontrolovat konkrétni Gseky PK, vybrané pomoci autorem navrzenych

postupu (na str. 106 a 107), pfimo ,,v terénu‘.

Pro ptehlednost jsou postupové kroky navrzené metodiky v kapitole 4.2 na tomto misté
strucné zopakovany:

1) reSerSe a sbér vstupnich dat;

2) reSerSe a studium relevantnich védeckych metod,

3) aplikace teorie systému na ieSenou problematiku (viz kapitola 5.1);

4) vytvoieni seznamu uvazovanych silni¢nich souprav a jejich kategorizace podle ucelu
— tj. pieprava paletizovaného zboZi, resp. pieprava intermoddlnich piepravnich
jednotek (viz kapitola 5.2);

5) vypocet vybranych technologickych ukazateli silni¢nich souprav (viz kapitola 5.3);

6) SWOT analyza uvazovanych silni¢nich souprav (viz kapitola 5.4);

7) identifikace optimalni silni¢ni soupravy pomoci MCA a urceni, zda je optimalni
souprava standardni, ¢i nikoli (viz kapitola 5.5);

8) definovani vhodné dopravni sité;

9) udéleni vyjimek pro zkusebni provoz;

10) zkusSebni provoz a sbér dat ze zkusebniho provozu;

11) vyhodnoceni dat ze zkuSebniho provozu, identifikace pfipadnych problémi a piijeti
opatfeni k jejich odstranéni;

12) piijeti opatieni k povoleni vSeobecného (bézného) provozu;

13) v§eobecny provoz a sbér dat ze vSeobecného provozu,

14) sledovani zmén vstupnich dat a pfijmuti nutnych opatfeni.

115



Kroky, které budou pfedmétem této aplika¢ni kapitoly, jsou ve vySe uvedeném seznamu

14 krok zvyraznény tucné.

5.1 Aplikace teorie systému na FeSenou problematiku

Tento krok je tvofen tiemi Casti:

1) vymezeni systému k feSeni;

2) CATWOE analyza systému;

3) funkéni dekompozice systému.

VYMEZENI SYSTEMU K RESEN{

Z makro pohledu je zkoumanym systémem silniéni nakladni doprava. Autor sestavi

verbalni model tohoto systému S pouzitim CATWOE analyzy, definované v Checklandovské

metodice, a pomoci funkcni dekompozice tohoto systému.

CATWOE ANALYZA SYSTEMU

Analyza CATWOE byla po teoretické strance zformulovana na str. 67. V aplika¢ni

roviné je mozno atributy analyzy CATWOE pro systém SND definovat takto:

CUSTOMER: narodni hospodafstvi; statni rozpocet; zdakaznici (spotiebitelé) —
maloobchod, vyrobni podniky apod.;

ACTOR: dopravci; fidi¢i ndkladnich vozidel a jizdnich souprav;

TRANSFORMATION PROCESS: pieprava véci; Vv SirSim kontextu i1 manipulace
a skladovani véci; kombinovana doprava,;

WELTANSCHAUUNG: zména polohy hmotnych statkii; zdsobovani obyvatelstva
a firem;

OWNER: orgény statni spravy a samospravy, dopravce (mize ukoncit podnikatelskou
¢innost); ,,vys$i moc®;

ENVIRONMENTAL CONSTRAINTS: pravni ptedpisy upravujici SND (ptedpisy CR,
EU; mezinarodni dohody); cena ropy; povétrnostni podminky; politicka situace (valky);

image SND v o¢ich vefejnosti.
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Tento krok metodiky je dulezity z hlediska uvédoméni si vnitinich a vnéjsich
souvislosti zkoumaného systému a z hlediska dodrZeni principi systémového pristupu pri
aplikaci metodiky na problém. Pro Géely diserta¢ni prace je timto ,,problémem** uréeni:

e optimdlni silni¢ni ndkladni soupravy pro ptimou SND mezi logistickymi centry;
e optimalni silnicni nakladni soupravy pro svoz/rozvoz IPJ v ramci atrakéniho obvodu

logistického centra.

FUNKCNI DEKOMPOZICE SYSTEMU

Dekompozici systému SND lze provést vicestupniové. Prvni stupen (funkcni)
dekompozice je uveden v nasledujicich bodech:
1) staticky,
2) mobilni,

3) fidici.

Zdroji informaci pro popis systému jsou u:
e statického systému — pasporty PK, silni¢ni databanka, Centralni evidence PK;
e mobilniho systému — Kkatalogy vozidel, technické prikazy vozidel, odborna literatura,

internetové stranky vyrobci.

Systém SND lze tedy dekomponovat na 7 ,,zakladni* subsystémy. Tyto subsystémy

Ize dale dekomponovat.

Ad 1 staticky subsystém SND
e Sit’ pozemnich komunikaci (na zakladé¢ [55]):
o dalnice,
o silnice L., IL., III. t¥idy,
o mistni komunikace 1., I1., III. tfidy,
o ucelové komunikace,
o soucasti PK: odpocivky, mostni objekty, nadjezdy, tunely, zdi, svislé dopravni
znacky, vodorovna dopravni znaceni, svodidla, smérové sloupky, protihlukové

stény, unikové zony,
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o prislusenstvi PK: pienosné svislé dopravni znacky a dopravni zatizeni, zatizeni
pro provozni informace (napi. hlasice ndledi), vefejné osvétleni, svételna
signalizac¢ni zafizeni, ploty, ekodukty, technicka zatizeni pro vysokorychlostni
vazeni (nepfenosna);

e arealy dopravni firem;
e opravny silni¢nich vozidel;
e Jogistické huby:
o logisticka centra, gateways,
* administrativni budovy,
= sklady,
= odstavné plochy pro vozidla a IPJ;
o terminaly KP:
* plochy pro uloZeni IPJ,
* plochy pro manipulaci (ptekladku) IPJ,

= odstavné plochy pro vozidla a IPJ.

Ad 2 mobilni subsystém SND
e Dopravni prostredky:
o motorova vozidla -
* nakladni automobily,
= tahaCe navésy,
» tahace pfivési;
o ptipojna vozidla —
* pfivésy s rejdovnou napravou,
= piivésy s centralni napravou (napravami),
* sedlové navésy,
= to¢nicové podvozky dolly;
o Jizdni soupravy —
= piivésove,
"  NAvESOoVeE,

=  kombinované;
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prepravni prostiedky:

o kontejnery (ISO, ACTS, AWILOG, binnen),

o vyménné nastavby, taxi-boxy (téz logistické boxy),

o sedlové navésy (standardni, vertikalné-manipulovatelné),
manipulacni prostiedky:

o navozidlech (hydraulicka ruka, hydraulické ¢elo),

o Vmistech loZznych operaci (vysokozdvizné, nizkozdvizné voziky, zakladace).

Ad 3 Fidici subsystém SND

Ridici subsystém muZe byt bran jako samostatny, nebo jako soucast subsystému

statického. Autor disertacni prace uvazuje o systému SND jako o systému lidskych aktivit

(HAS-systému, viz str. 42-43 této prace), proto je Fidici subsystém SND uvadén samostatné

a je tvoren lidmi:

¢lenové parlamentu a senatu CR, pracovnici ministerstev,

zaméstnanci krajskych ufad, magistratl, obecnich ufadl S rozSifenou puasobnosti,
obecnich uradu,

mayjitelé dopravnich firem, dispeceti, vedouci vozovych parkii,

fidici, skladnici.

Casti Fidiciho subsystému jsou rovnéz systémy:
komunikacni,
informac¢ni (ITS systémy — napt. Fleet Controlling),

navigacni.

Tyto Casti (subsystémy) fidiciho systému mohou byt téz uvaZovany jako soucast

statického systému.

Na zakladé provedené dekompozice systétmu SND lze vyty€it konkrétni systém

k FeSeni — je jim systém ,,Dopravni prostiedky” — tj. silniéni nakladni vozidla a jizdni

soupravy. S timto systémem bude autor dale pracovat.
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5.2 Vytvoreni seznamu uvaZovanych silni¢nich souprav a jejich
kategorizace podle ticelu

V tomto kroku budou feSeny dv¢ kategorie silnic¢nich souprav:
e valnikové soupravy pro primou SND mezi logistickymi centry;

e nosice IPJ pro svoz/rozvoz IPJ v ramci atrakéniho obvodu logistického centra.

Vzhledem k Sirokému spektru silni¢nich nakladnich souprav, bude autor uvazovat jako
alternativy pouze tyto soupravy pro piimou SND:
1) tahac + standardni jednopodlazni sedlovy navés (zakladni souprava S;),
2) tahac + sedlovy navés Eurotrailer (S3),
3) nakladni automobil + tandemovy piives (Sy),
4) taha¢ + standardni sedlovy navés + tandemovy ptivés (S3),

5) nakladni automobil + dolly + interlink navés + standardni sedlovy navés (S4).

Soupravy uvedené v bodech 2 az 5 budou uvazovany Vv kompletné dvoupodlaznim

provedeni.

V oblasti svozu/rozvozu IPJ v ramci atrakéniho obvodu logistického centra uvazuje
autor vyuzivani téchto souprav:
1) nakladni automobil + tandemovy pfivés (S,),
2) tahaé + sedlovy navés Eurotrailer (S3),
3) nakladni automobil + tandemovy piives + tandemovy piivés (Sy),
4) nakladni automobil + dolly + sedlovy navés Eurotrailer (S3),

5) nakladni automobil + dolly + interlink navés + sedlovy navés Eurotrailer (Sy).

Soupravy uréené pro piepravu IPJ, uvedené v bodech 1-5, jsou zvoleny vzhledem ke
scénari stanovenému na strané 65-66, ktery pocita s prepravou vyménnych ndstaveb.

Pokud by scénat uvazoval piepravu kontejnern ISO, vycet souprav (resp. skladba
vozidel v téchto soupravach) by byl(a) odlisny(a). Napiiklad by nebylo nutné do souprav
uréenych pro prepravu IPJ v bodech 2, 4 a S pripojovat navés Eurotrailer s délkou
15 metri. Pro ptepravu kontejnert ISO by vyhovoval sedlovy navés se standardni délkou —

tj. do 13,6 metru.
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5.3 Vypocet vybranych technologickych ukazateli silni¢nich souprav

Volba konkrétnich technologickych ukazateli, které budou vypocitany pro potieby
aplikace metody TOPSIS, zavisi na usudku feSitele. Autor v teoretické navrhové casti
disertacni prace (v kapitole 4) navrhl Siroké spektrum téchto technologickych ukazatelt, které
mohou slouzit jako podklad pro rozhodovani. Pi aplikaci navrzené metodiky pouzije autor
tyto ukazatele:

1) pro soupravy urcené k primé SND (valnikové soupravy):
a) uspora poctu jizd pti pouziti i-té€ soupravy (Ujizd-Si),
b) Gspora na mytném pii pouziti i-té soupravy (Umytné-Si),
C) pocet litru paliva ptipadajici na jednu piepravenou paletu i-tou soupravou (LPCplt-Si),
d) hmotnost CO; piipadajici na jednu piepravenou paletu i-tou soupravou (EPCplt-Si).
2) pro soupravy urcené ke svozu a rozvozu IPJ (nosice IPJ):
a) uspora poctu jizd pii vyuziti i-té soupravy (Ujizd-Si),
b) uspora nakladu na palivo pii pouziti i-té soupravy (Upalivo-Si),
C) Uuspora na mytném pii pouziti i-té soupravy (Umytné-Si),

d) pocet litri paliva pfipadajici na jeden tunokilometr i-té soupravy (LPTKM-Si).

Pro vypocet téchto technologickych ukazateli vyuZil autor software Microsoft
Office Excel. Pomoci navrZenych matematickych vztahua v kapitole 4.2.5 a na zakladé

vstupnich hodnot vypocital autor zvolené ukazatele pro vSechny uvazované soupravy.

5.3.1 Technologické ukazatele pro valnikova vozidla

Vstupnimi informacemi jsou:
e scénaf, ktery autor definoval na stran¢ 64 této prace,

e technicko-piepravni charakteristiky souprav definovanych v kapitole 5.2 — viz Tab. 4.

Tab. 4 Technicko-pFepravni charakteristiky valnikovych souprav

Si | uzitetna hmotnost [t] | kapacita [plt] | pocet rozpojeni [-] | spotieba paliva [1/100km]
Sz 25 33 0 31
S1 25 74 0 31
S2 23 72 0 32
S3 28 102 1 36
S4 46 138 2 45

Zdroj: Autor, [42], [93], [110], [122], [123]
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V nasledujicich tabulkach (Tab. 5 az 8 a Tab. 11 az 14) jsou pouzivany zkratky veli¢in
korespondujici s oznacenim veli¢in v autorem navrzenych matematickych vztazich

v kapitole 4.2.5.

USPORA POCTU JizD PRI POUZITI I-TE SOUPRAVY

V Tab. 5 autor matematicky kvantifikoval uspory poctu jizd plynouci z pouzivani
souprav s nestandardni délkou ve srovnani se soupravami standardnimi. Pro vypocet byly

pouzity vztahy (2) az (9) definované na str. 70 az 74.

Tab. 5 Uspory poétu jizd

Sz S1 S2 S3 S4
K-Si 33,00 74,00 72,00 102,00 138,00 plt
Wuz-Si 25,00 25,00 23,00 28,00 46,00 t
Mplt-empty 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 t
Mcargo-plt 0,30 0,30 0,30 0,30 0,30 t
Nplt-Si 78,00 78,00 71,00 87,00 143,00 plt
Nplt-Si (max.) 33,00 74,00 71,00 87,00 138,00 plt
Gcargo-celk | 90 000,00 | 90 000,00 | 90 000,00 | 90 000,00 | 90 000,00 t
Nplt-celk 300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 | plt
Gplt-celk 6 000,00 6 000,00 6 000,00 6 000,00 6 000,00 t
Njizd-Si-tun 3 840,00 3 840,00 4 174,00 3429,00 2 087,00 | jizd
Njizd-Si-plt 9 091,00 4 055,00 4 167,00 2942,00 2174,00 | jizd
Njizd-Si 9 091,00 4 055,00 4 174,00 3429,00 2174,00 | jizd
Ujizd-Si 0,00 5 036,00 4 917,00 5 662,00 6917,00 | jizd
Zdroj: Autor

Z Tab. 5 je patrné, Ze pii vypoctu uspor jizd byla za zaklad vzata souprava Sz — tj. tahac
+ naveés (jednopodlazni). Proto je u ni tspora jizd nulova. Analogicky je tomu i u dalSich

vypocta tspor (Tab. 6, 11, 12 a 13).

USPORA NAKLADU NA MYTNE PRI POUZITI I-TE SOUPRAVY

Pro vypocet byly pouzity vztahy (14) az (16) definované na str. 76. Vysledné tspory

nakladii na mytné shrnuje Tab. 6 na strané 123.

122



Tab. 6 Uspory nakladii na mytné

Sz S1 S2 S3 S4

Njizd-Si 9091,00 4 055,00 4 174,00 3 429,00 2174,00 jizd
Sazba Uw-Si 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 K¢&/km

Délka Uw 180,00 180,00 180,00 180,00 180,00 km

NCmytné-Si | 8 181 900,00 | 3 649 500,00 | 3 756 600,00 | 3 086 100,00 | 1 956 600,00 K¢

DST LC 200,00 200,00 200,00 200,00 200,00 km

Umytné-Si 0,00 4 532 400,00 | 4 425 300,00 | 5095 800,00 | 6 225 300,00 K¢
Zdroj: Autor

Z Tab. 6 vyplyva, ze pii pouziti soupravy S4 (ETT) jsou naklady na mytné, ve srovnani

se soupravou Sz (taha¢ + néves), pfiblizné Ctvrtinové. Dopravce by pii pouzivani souprav

ETT usetfil na mytném vice nez 6,2 milionu K¢&. Druhou nejlepsi soupravou v tomto Kritériu

je souprava EMS — konkrétn¢ v konfiguraci: taha¢ + navés + tandemovy piivés. Jejim

pouzivanim by dopravce usSetfil na mytném témeét 5,1 milionu K¢.

POCET LITRU PALIVA PRIPADAJICI NA JEDNU PREPRAVENOU PALETU I-TOU

SOUPRAVOU

Pro vypocet byly pouzity vztahy (18) a (21) definované na str. 77-78. Jde o jeden z tzv.

wrelativnich ukazatelii, protoze tesi spotfebu paliva nikoli absolutné (napt. v [I/200 km]), ale

ve vztahu Kk urcité ,,jednici, ktera je pro vSechny porovnavané soupravy shodna — v tomto

pripadé k jedné piepravené paleté. Z tohoto divodu maji podle nazoru autora jim

navrzené relativni (technologické) ukazatele lepsi vypovidaci schopnost, nez absolutni.

Vysledky tohoto ukazatele jsou shrnuty v Tab. 7 a v grafu na Obr. 25 (viz strana 124).

Tab. 7 Pocet litra paliva pFipadajici na jednu pfepravenou paletu
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Sz S1 S2 S3 S4
AVC-Si 31,00 31,00 32,00 36,00 45,00 1/100km
AVClpkm-Si 0,31 0,31 0,32 0,36 0,45 I/km
Njizd-Si 9 091,00 4 055,00 4 174,00 3429,00 2174,00 jizd
DST LC 200,00 200,00 200,00 200,00 200,00 km
VZD-Si 1818 200,00 | 811 000,00 | 834 800,00 | 685 800,00 | 434 800,00 km
Nplt-celk 300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 plt
LPCplt-Si 1,879 0,838 0,890 0,823 0,652 I/plt
Zdroj: Autor




Z Tab. 7 vyplyva, ze hodnota ukazatele LPCplt-Si je umérna poctu jizd i-té soupravy,
resp. celkem ujeté vzdalenosti u i-t¢ soupravy. Dalsim dalezitym faktorem je primérna
spotfeba paliva i-t¢ soupravy. Proto je naptiklad pfi porovnani soupravy Sz (tahaC + naves)
aS4 (ETT) hodnota ukazatele LPCplt-Si u soupravy ETT oproti standardni navésové
soupravé cca tfetinova, zatimco pocet jizd (Njizd-Si) nutnych k piepravé dané hmotnosti
nakladu (90 000 tun) je u soupravy ETT piiblizné ¢tvrtinovy (oproti standardni navésové

soupraveé). Rozdil je dan pravé vyssi primérnou spotiebou paliva u soupravy ETT.

2,000
1,800 +——
1600 +—
1400 +——
1,200 +—
1,000 +——
0,800 7—
0,600 +— —
0,400 — —
0,200 +— —
0,000 T T T T

Sz S1 S2 S3 S4

Ipit

Zdroj: Autor
Obr. 25 Hodnoty ukazatele LPCplt pro valnikové soupravy

Obdobné by bylo mozné graficky vyjadfit i vSechny ostatni technologické ukazatele.

Vzhledem k rozsahu prace od toho autor upousti.

HMOTNOST CO, PRIPADAJICI NA JEDNU PREPRAVENOU PALETU I-TOU
SOUPRAVOU

Pro vypocet byly pouzity vztahy (18) a (25) definované na str. 77 a 80. Vysledky tohoto
ukazatele jsou ptimo umérné vysledktim ukazatele LPCplt-Si. Vysledky ukazatele EPCplt-Si
shrnuje Tab. 8 na stran¢ 125.

Konstanta EPL ma podle literatury [116] hodnotu 2,7 kg CO,/l — viz druhy fadek
v Tab. 8 na strané 125.
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Tab. 8 Hmotnost vyprodukovaného CO, pFipadajici na jednu prepravenou paletu

Sz S1 S2 S3 S4
EPL 2,70 2,70 2,70 2,70 2,70 ka/l
AVClpkm-Si 0,31 0,31 0,32 0,36 0,45 I/km

VZD-Si 1 818 200,00

811 000,00 | 834 800,00 | 685 800,00 | 434 800,00 | km

Nplt-celk 300 000,00

300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 | 300 000,00 | plt

EPCplt-Si 5,073

2,263 2,404

2,222 1,761 | kg/plt

Zdroj: Autor

Z posledniho fadku Tab. 8 (EPCplt-Si) je zfejma korelace s hodnotami z posledniho

fadku Tab. 7 (LPCplt-Si). Ke stejnym hodnotam EPCplt-Si by bylo mozné dojit sou¢inem
LPCplt-Si * EPL (EPL = 2,7). Naprtiklad u soupravy S3: 0,823 * 2,7 = 2,222 kg/plt.

Pro vy$8i miru objektivity propocital autor i variantu, Ze by byla Sz (taha¢ + navés)

v dvoupodlaznim provedeni (tj. s kapacitou 66 plt). Ukazatele LPCplt-Si a EPCplt-Si by

mély hodnoty 0,94 I/plt, resp. 2,537 kg/plt. Hodnoty by se tak velmi pfiblizily hodnotam pro

soupravu S2 (nékladni automobil + tandemovy piives).

5.3.2 Technologicke ukazatele pro nosice IPJ

Vstupnimi informacemi jsou:

e scénaf, ktery autor definoval na strané 65-66 této prace,

e technicko-ptepravni charakteristiky uvazovanych souprav (viz Tab. 9),

e technicko-ptepravni charakteristiky uvazovanych IPJ (viz Tab. 10 na str. 126),
e cena nafty je 33 K¢/l [117].

Tab. 9 Technické charakteristiky nosi¢t I1PJ

Si | uzite¢na hmotnost [t] | pocet IPJ na soupravé [Ks] | spotieba paliva [I/100km]
Sz 27 2 32
S1 26 2 31
S2 32 3 36
S3 29 3 36
S4 52 4 45
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Tab. 10 Technicko-piepravni charakteristiky vyménné nastavby C 745

veli¢ina hodnota
vlastni hmotnost 25t
uzite¢na hmotnost 13t
kapacita 18 plt

Zdroj: [122]

USPORA POCTU JizD PRI POUZITI I-TE SOUPRAVY

Pro vypocet byly pouzity vztahy (27) az (38) definované na str. 82 az 87. Vypocty
zohlednuji snizeni uzitecné hmotnosti souprav o hmotnost manipuldtort Mobiler (viz scénar
na str. 65) a o vlastni hmotnost uvazovanych IPJ (vyménnych nastaveb C 745). Vyuzitelnou
hmotnost pro naklad ui-té soupravy oznalil autor jako ,.efektivni uzitecnou hmotnost*

Vysledné hodnoty uspor poctu jizd pii pouziti i-té soupravy shrnuje Tab. 11.

Tab. 11 Uspory poétu jizd

Sz s1 S2 S3 S4
Wuz-Si 27,00 26,00 32,00 29,00 52,00 t
N IPJ-Si 2,00 2,00 3,00 3,00 4,00 ks
M IPJ-tara 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 t
Nman-Si 2,00 2,00 3,00 3,00 4,00 ks
Mman 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 t
Wuz-ef1-Si 18,00 17,00 18,50 15,50 34,00 t
M IPJ-uz 13,00 13,00 13,00 13,00 13,00 t
Wuz-ef2-Si 26,00 26,00 39,00 39,00 52,00 t
Wuz-ef-Si 18,00 17,00 18,50 15,50 34,00 t
Mplt-empty 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 t
Mcargo-plt 0,30 0,30 0,30 0,30 0,30 t
Nplt-Si (teor.) | 56,00 53,00 57,00 48,00 106,00 | plit
K IPJ-Si 18,00 18,00 18,00 18,00 18,00 | plt
K-Si 36,00 36,00 54,00 54,00 7200 | plt
Nplt-Si (max.) | _ 36,00 36,00 54,00 48,00 7200 | plt
Geargo-celk | 50 000,00 | 50 000,00 | 50 000,00 | 50 000,00 | 50 000,00 | t
Nplt-celk | 166 667,00 | 166 667,00 | 166 667,00 | 166 667,00 | 166 667,00 | plt
Gpltcelk | 333400 | 333400 | 333400 | 333400 | 333400 | t
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Sz S1 S2 S3 S4
Njizd-Si-tun 2 963,00 3 138,00 2 883,00 3441,00 1569,00 | jizd
Njizd-Si-plt 4 630,00 4 630,00 3 087,00 3 087,00 2 315,00 | jizd
Njizd-Si 4 630,00 4 630,00 3087,00 3441,00 2 315,00 | jizd
Ujizd-Si 0,00 0,00 1 543,00 1 189,00 2 315,00 | jizd
Zdroj: Autor

Vypocet v Tab. 11 ukazal, ze soupravy Sz a S1 jsou v tomto ukazateli rovnocenné. Obé
potiebuji na prepravu dané hmotnosti nakladu (50 000 tun) 4630 jizd. Porovname-li soupravy
S2 a S3, pak dojedeme k zavéru, ze ackoli mohou ob¢ piepravit tii vyménné nastavby, lepsi je
souprava S2. Je to dano jeji vyssi uzitetnou hmotnosti — oproti soupravé S3 o 3 tuny (32 tun
vs. 29 tun).

Pokud by autor na str. 108 uvazZoval povoleni celkové hmotnosti souprav EMS
v konfiguraci S3 (tj. nakladni automobil + dolly + navés) béhem testovaciho provozu
60 tun, byly by soupravy S2 a S3 vtomto ukazateli rovnocenné. Stejné tak by byly

rovnocenné v ukazateli ,,Uspora ndkladii na mytné™ — viz str. 128.

USPORA NAKLADU NA PALIVO PRI POUZIT{ I-TE SOUPRAVY
Pro vypocet byly pouzity vztahy (12) a (13) definované na str. 75. Vysledky tspor

paliva shrnuje Tab. 12.

Tab. 12 Uspory nakladi na palivo

Sz S1 S2 S3 S4

AVC-Si 32,00 31,00 36,00 36,00 45,00 1/100km
Cena 1l 33,00 33,00 33,00 33,00 33,00 Keén
Njizd-Si 4 630,00 4 630,00 3 087,00 3441,00 2 315,00 jizd
DSTsvoz 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 km
VZD-Si 277 800,00 277 800,00 185 220,00 206 460,00 138 900,00 km
NCpalivo-Si | 2933 568,00 | 2841 894,00 | 2200 414,00 | 2 452 745,00 | 2 062 665,00 K¢
Upalivo-Si 0,00 91 674,00 733 154,00 480 823,00 870 903,00 K¢

Zdroj: Autor

ZTab. 12 vyplyva, Ze rozdil v pramérné spotiebé paliva o ,,pouhy* 11/100 km
usouprav Sz a S1 pfinese v konecném souctu (pii cené 1 litru nafty 33 K¢) usporu cca

92 000 K¢ pfti pouziti soupravy S1.
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Souprava S2 je vtomto ukazateli lepsi néz S3, pfestoze je prumérna spotieba paliva
obou téchto souprav shodna. Rozdil je dan tim, ze souprava S2 piepravi danou hmotnost
nakladu (50 000 tun) pomoci 3 087 jizd, zatimco souprava S3 k tomu poticbuje 3 441 jizd,
tedy 0 354 jizd vice.

Porovname-li soupravu Sz a S4 zjistime, ze i pies to, ze souprava S4 ma o 13 1/100 km
vy$$i pramérnou spotiebu paliva, K piepravé dané hmotnosti nakladu potiebuje polovicni

pocet jizd (2 315 jizd) a snizi tak dopravci naklady na palivo 0 témét 871 000 K¢.

USPORA NAKLADU NA MYTNE PRI POUZIT] I-TE SOUPRAVY

Pro vypocet byly pouzity vztahy (14), (15) a (41) definované na str. 76 a 88. Vysledné

uspory porovnava Tab. 13.

Tab. 13 Uspory nakladi na mytné

Sz S1 S2 S3 S4
Njizd-Si 4 630,00 4 630,00 3 087,00 3441,00 2 315,00 jizd
Sazba Uw-Si 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 K¢/km
Délka Uw 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00 km
NCmytné-Si | 926 000,00 | 926 000,00 | 617 400,00 | 688 200,00 | 463 000,00 | K¢
DSTsvoz 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 km
Umytné-Si 0,00 0,00 308 600,00 | 237 800,00 | 463 000,00 [ K¢

Zdroj: Autor

VSechny uvazované soupravy patii z hlediska sazeb mytného do stejné kategorie —
5 K¢/km (souprava se Ctyimi a vice napravami, tazné vozidlo emisni specifikace Euro 5).
Diky tomu je tspora nakladi na mytné v Tab. 13 pfimo umérna uspoie poctu jizd (viz
Tab. 11). Proto naptiklad souprava S4, ktera piepravi danou hmotnost nakladu pomoci

polovi¢niho poctu jizd nez souprava Sz, ma i naklady na mytné oproti soupravé Sz polovicni.

POCET LITRU PALIVA PRIPADAJICI NA JEDEN TUNOKILOMETR I-TE SOUPRAVY

Pro vypocet byly pouzity vztahy (18) a (44) definované na str. 77 a 89. Vysledky tohoto

ukazatele jsou prezentovany v Tab. 14 a v grafu na Obr. 26 na stran¢ 129.
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Tab. 14 Podet litra paliva pFipadajici na jeden tunokilometr
Sz S1 S2 S3 S4
AVC-Si 32,00 | 31,00 | 36,00 | 36,00 | 45,00 | 1/100km
AVClpkm-Si | 0,32 | 0,31 | 0,36 | 0,36 | 0,45 I/km
Wuz-ef-Si | 18,00 | 17,00 | 18,50 | 15,50 | 34,00 t
LPTKM-Si (0,018 [ 0,018 | 0,019 | 0,023 | 0,013 | I/tkm

Zdroj: Autor

0,030
0,028
0,026
0,024
0,022
0,020
0,018 —
0,016
0,014
0,012
0,010
0,008
0,006
0,004
0,002
0,000 | | |

Sz S1 S2 S3 sS4

I/tkm

Zdroj: Autor
Obr. 26 Hodnoty ukazatele LPTKM pro nosice IPJ

Z Tab. 14 a Obr. 26 vyplyva, ze ackoli ma souprava S4 nejvyssi primérnou spotiebu
paliva ze vSech uvazovanych souprav (napt. ve srovnani s Sz vyssi o cca 40 %), pii prepoctu
spotieby paliva na jeden tunokilometr ma nejlepsi vysledek — 0,013 I/tkm.

Nejhttfe v tomto ukazateli dopadd souprava S3, coz je dano jeji relativné vysokou

spotfebou paliva ve vztahu k nizké uzite¢né hmotnosti (omezené limitem celkové hmotnosti).

5.4 SWOT analyza uvazovanych silni¢nich souprav

Autor demonstruje aplikaci SWOT analyzy na souprave: ,tahaé + navés + tandemovy
prFivés®. Divodem volby této soupravy je, Ze je jedinou konfiguraci souprav EMS pouzivanou
v soutasné dobé (jaro 2011) v CR. Autorem aplikovana SWOT analyza se zaméiuje
predevsim na porovnani technickych a provoznich charakteristik vyse specifikované soupravy
EMS se:

e standardni navésovou soupravou;

e s hmotnostn¢ orientovanou variantou EMS — | ndkladni automobil + dolly + naves*.
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SILNE STRANKY

1)
2)
3)
4)

5)

6)

7)

8)

celkova hmotnost soupravy je v souladu s vyhlaskou [4] — 48 tun;

napravové tlaky jsou v souladu s vyhlaskou [4] i Nafizenim [2];

souprava vyhovuje ustanovenim o ota¢eni a zataCeni v Nafizeni [2];

celkovy objem loznych prostort az 160 m® — cca 0 60 % vice nez mé standardni navésova
souprava,

kapacita 102 euro-palet v kompletné dvoupodlaznim provedeni — cca o 35 % vice nez ma
standardni navésova souprava (v dvoupodlaznim provedeni);

vyuziti v segmentu KP — kapacita 3 TEU:

a) 3 kontejnery ISO 1C,

b) 1xISO 1A a1x I1SO 1C;

dobré manévrovaci schopnosti (lep$i nez ma hmotnostné orientovana varianta EMS)
V silni¢nim provozu — odbocovani, prijezdy kruhovymi objezdy apod.;

variabilita soupravy — po odpojeni tandemového piivésu se jedna o standardni navésovou

soupravu.

SLABE STRANKY

1) celkova délka soupravy neni v souladu s vyhlaskou [4], resp. Nafizenim [2];
2) horsi manévrovaci schopnosti pfi couvani (je tfeba couvat se dvéma ptipojnymi vozidly);
3) wvyuziti v segmentu KP:
a) nepiepravi tfi vyménné nastavby (C 715, C 745, C 782); avSak bylo by mozné
prepravit napi. 1x A 1360 a 1x C 782,
b) nizka uzite¢na hmotnost tandemového ptivésu (v zavislosti na rozvoru naprav) pii
vyuZiti pro pfepravy kontejnerti ISO;
4) nutnost rozpojovani pii loznych operacich probihajicich pfes zadni vrata pfipojnych
vozidel.
PRILEZITOSTI
1) vyuziti navésu Eurotrailer v soupravé umozni piepravovat az tii vyménné nastavby C 745;
2) provedeni tandemového piivésu (a sedlového navésu) ve verzi ,,Quick-Load”, odstrani
nutnost rozpojovani soupravy pii loznych operacich;
3) provadeéni loznych operaci ,,ze strany” — napf. v logistickych centrech vyuzivajicich

nakladaci doky — odstrani nutnost rozpojovani soupravy pii loznych operacich;
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4) shodné soupravy jsou pouzivany v zahranii (zejm. Norsko, Svédsko, Finsko, SRN,
Nizozemsko a Dansko) — pfilezitost k povoleni mezinarodniho provozu téchto souprav
mezi témito staty a vVytvoreni koridoru pro provoz téchto souprav;

5) pozitivni vliv na hustotu silni¢niho provozu;

6) ckologické efekty: snizeni spotieby paliva, snizeni produkce emisi;

7) snizZeni napravovych tlakt (cca 8 tun na napravu) — ochrana povrchu PK.

OHROZENI

1) negativni postoj urcitych zajmovych skupin Kk vyuzivani souprav s nestandardni délkou
V silni¢nim provozu;

2) vyuziti navésu Eurotrailer v soupravé zvysi jeji délku o 1,3 metru na cca 26,5 metru;

3) tprava sou¢asnych pravnich piedpisti CR a EU ve prospéch souprav EMS.

5.5 Ildentifikace optimalni silni¢ni soupravy pomoci MCA

Obsahem tohoto kroku je:
e aplikace metody TOPSIS na problém uréeni optimalni silni¢ni nakladni soupravy pro
konkrétni pouziti (4Cel) — tj. pFima SND mezi logistickymi centry, resp. svoz/rozvoz IPJ
v atrak¢énim obvodu logistického centra; autor bude postupovat podle kroki definovanych
v kapitole 4.2.7, na stranach 94 az 101,
e Kkategorizace optimalni soupravy pro konkrétni pouZiti — tj. zda je optimalni souprava

vybrand metodou TOPSIS standardni, ¢i nikoli.
Pii aplikaci metody TOPSIS byl pouZit software Microsoft Office Excel.

5.5.1 Identifikace optimalni valnikove soupravy

SEZNAM ALTERNATIV

Posuzovanymi soupravami budou:
1) tahac + standardni jednopodlazni sedlovy naves (alternativa A1),
2) tahal + sedlovy navés Eurotrailer (A2),
3) nakladni automobil + tandemovy piives (A3),
4) tahac¢ + standardni sedlovy navés + tandemovy piives (A4),

5) nakladni automobil + dolly + interlink navés + standardni sedlovy navés (AS).
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SEZNAM HODNOTICICH KRITERII

Soupravy budou hodnoceny pomoci téchto kritérii:
1) tspora poctu jizd pii pouziti i-té soupravy (kritérium k1),
2) uspora nakladti na mytné pii pouziti i-té soupravy (k2),
3) pocet litri paliva pfipadajici na jednu prepravenou paletu i-tou soupravou (k3),
4) hmotnost CO, piipadajici na jednu piepravenou paletu i-tou soupravou (k4),

5) pocet rozpojeni i-té soupravy pii loznych operacich (k5).

STANOVENI VAH KRITERII

Autor pouzil metodu parového srovnavani, neboli metodu Fullerova trojuhelniku

a vztah (51) ze strany 96. Vysledné ¢etnosti vybéru a vahy kritérii shrnuje Obr. 27.

; :1% le ; kritérium | ¢etnost | viha
BERE kl 3 0,30
304 5 k2 2 0,20

3] 3 k3 3 0,30
415 k4 1 0,10

1 k5 1 0,10
? celkem 10 1,00

Zdroj: Autor
Obr. 27 Vahy Kkritérii pro valnikové soupravy

SESTAVENI KRITERIALNI MATICE

Pro sestaveni kriterialni matice byl pouZit obecny tvar kriteridlni matice definovany na

str. 97, Obr. 23.

Autor pouziva v Tab. 15 az 22 tyto zkratky:
e T+N (tahac + standardni naves);
e T+ET (taha¢ + navés Eurotrailer);
e NA-+TP (ndkladni automobil + tandemovy piives);
e T+N+TP (taha¢ + naves + tandemovy piives);

e ETT (nékladni automobil + dolly + interlink + navés).
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Tab. 15 Kriterialni matice pro valnikové soupravy

PREVEDENI VSECH KRITERII NA MAXIMALIZACNI

k1 (Ujizd) [ k2 (Umytné) | k3 (LPC) [ k4 (EPC) | k5 (rozp.)
Al=T+N 0 0 1,879 5,073 0
A2 =T+ET 5036 4532 400 0,838 2,263 0
A3 = NA+TP 4917 4 425 300 0,890 2,404 0
A4 =T+N+TP 5 662 5095 800 0,823 2,222 1
AS=ETT 6 917 6 225 300 0,652 1,761 2
Zdroj: Autor

Kritéria k1 a k2 jsou definovdna jako maximaliza¢ni. Kritéria k3, k4 a k5 jsou

definovaného na str. 99 této prace.

Tab. 16 Maximaliza¢ni matice pro valnikové soupravy

minimalizaéni a je proto nutné pievést tato kritéria na maximalizaéni pomoci vztahu (52)

SESTAVENI NORMALIZOVANE KRITERIALNI MATICE

V tomto kroku byl pouzit vztah (53) — viz str. 99 této prace.

MAX k1 (Ujizd) [ k2 (Umytné) [ k3 (LPC) | k4 (EPC) [ K5 (rozp.)
Al=T+N 0 0 0 0,000 2
A2 =T+ET 5036 4 532 400 1,041 2,810 2
A3 =NA+TP 4917 4425 300 0,989 2,669 2
A4 =T+N+TP 5 662 5095 800 1,056 2,851 1
AS5=ETT 6 917 6 225 300 1,227 3,312 0
Zdroj: Autor

Tab. 17 Normalizovana kriterialni matice pro valnikové soupravy
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k1 (Ujizd) [ k2 (Umytné) [ k3 (LPC) | k4 (EPC) [ K5 (rozp.)
Al=T+N 0,000 0,000 0,000 0,000 0,555
A2 =T+ET 0,443 0,443 0,481 0,481 0,555
A3 =NA+TP 0,432 0,432 0,457 0,457 0,555
A4 =T+N+TP 0,498 0,498 0,488 0,488 0,277
A5=ETT 0,608 0,608 0,567 0,567 0,000
Zdroj: Autor



SESTAVENI VAZENE KRITERIALNI MATICE

V tomto kroku byl pouzit vztah (54) — viz str. 99 této prace.

Tab. 18 Vazena kriterialni matice pro valnikové soupravy

k1 (Ujizd) | k2 (Umytné) | k3 (LPC) | k4 (EPC) | k5 (rozp.)
AL=T+N 0,000 0,000 0,000 | 0,000 0,055
A2=T+ET | 0,133 0,089 0,144 | 0,048 0,055
A3=NA+TP | 0,130 0,086 0,137 | 0,046 0,055
A4 =T+N+TP | 0,149 0,100 0,146 | 0,049 0,028
A5=ETT 0,182 0,122 0,170 | 0,057 0,000

Zdroj: Autor

URCENI MAXIMALNI A MINIMALNI HODNOTY PRO KAZDE KRITERIUM

V tomto kroku byly pouzity vztahy (55) a (56) — viz str. 100 této prace.

Tab. 19 Maximalni a minimalni hodnoty Kkritérii pro valnikové soupravy

k1 (Ujizd) | k2 (Umytné) | k3 (LPC) | k4 (EPC) | K5 (rozp.)
Hj | 0,182 0,122 0,170 | 0,057 0,055
Dj | 0,000 0,000 0,000 | 0,000 0,000

Zdroj: Autor

SESTAVENI MATICE VZDALENOSTI OD IDEALNI A OD BAZALNI VARIANTY

V tomto kroku byly pouzity vztahy (57) a (58) — viz str. 100 této prace.

Tab. 20 Matice vzdalenosti od idealni a od bazalni varianty pro valnikové soupravy

Di+ Di-
Al=T+N 0,2832 | 0,0555
A2 =T+ET |0,0655 | 0,2274
A3 =NA+TP [ 0,0723 | 0,2197
A4 =T+N+TP | 0,0545 | 0,2383
A5S=ETT |0,05550,2832
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VYPOCTENI UKAZATELE RELATIVNI VZDALENOSTI OD BAZALNI VARIANTY Ci
V tomto kroku byl pouzit vztah (59) — viz str. 101 této prace.

Tab. 21 Ukazatel relativni vzdalenosti od bazalni varianty pro valnikové soupravy

Ci | poradi
Al=T+N |0,164| 5

A2=T+ET |0,776 3

A3=NA+TP (0,752 | 4

2

1

A4 =T+N+TP | 0,814
A5S=ETT [0,836

Zdroj: Autor

URCENI SESTUPNEHO PORADI VARIANT PODLE HODNOTY Ci

Na zakladé hodnot ukazatele c; uréil autor sestupné poradi variant — viz Tab. 22.

Tab. 22 Sestupné poradi variant valnikovych souprav

poradi | souprava
1 ETT
2 T+N+TP
3 T+ET
4 NA+TP
5 T+N

Zdroj: Autor

Jak vyplyva z Tab. 22, pomoci metody TOPSIS bylo urceno toto poiadi vhodnosti
souprav v segmentu valnikovych souprav:
1) nakladni automobil + dolly + interlink + navés;
2) tahaC + naveés + tandemovy piives;
3) tahac + navés Eurotrailer;
4) nakladni automobil + tandemovy privés;

5) tahaC + navés.
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5.5.2 Kategorizace optimalni valnikové soupravy

Pomoci metody TOPSIS byla vybrana souprava ,,nakladni automobil + dolly + interlink
+ navés“. Jde o soupravu s nestandardni délkou, takze autorem navrzena metodika
pokracuje krokem ¢. 8 ,,Definovani vhodné dopravni site*.

Ve vazbé na autorem vyslovenou hypotézu ,,H1“ na str. 47, Ize konstatovat, Ze byla
tato hypotéza vyvrdcena, protoze jako optimalni souprava byla urcena souprava
typu ETT.

Nicméné¢ je nutno zduraznit, ze hodnota ukazatele c; u soupravy ETT (0,836) a hodnota
ukazatele c¢; u soupravy EMS (0,814) vykazuji jen maly rozdil. Pokud by autor stanovil
kritéria, resp. jejich vahy odlisnég, je redlné, ze by byla souprava EMS (zde v konfiguraci:
taha¢ + navés + tandemovy piivés) skutecné optimalnim typem soupravy pro piimou SND
mezi logistickymi centry. Souprava EMS by byla rovnéZz optimalni pokud bychom
neuvazovali moZnost pouzivat soupravy typu ETT — naptiklad vzhledem k jejich délce, ¢i

celkové hmotnosti.

5.5.3 Identifikace optimalniho nosice |1PJ

SEZNAM ALTERNATIV

Posuzovanymi soupravami budou:
1) nakladni automobil + tandemovy ptivés (alternativa Al),
2) taha¢ + sedlovy navés Eurotrailer (A2),
3) nakladni automobil + tandemovy pfivés + tandemovy ptivés (A3),
4) nakladni automobil + dolly + sedlovy navés Eurotrailer (A4),

5) nakladni automobil + dolly + interlink navés + sedlovy navés Eurotrailer (A5).

Z hlediska vyuziti progresivnich logistickych technologii v aplika¢nim navrhu
diserta¢ni prace, autor uvaZuje, Ze jsou vSechny soupravy vybaveny horizontalnim

manipulatorem Mobiler.

Obr. 28 vlevo (na str. 137) zobrazuje ptekladku vyménné nastavby mezi nakladnim
automobilem a Zelezni¢nim nakladnim vozem a je zde patrné pticné vybrani v ramu vyménné
nastavby. Analogicky je mozné provést prekladku na/z nakladaci rampy. Z tohoto faktu
disertacni prace v aplika¢nim navrhu vychazi.
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Na Obr. 28 vpravo je zachycena piekladaci lyzina manipulatoru Mobiler. Pro potieby
aplika¢niho navrhu bude tento manipulator pouzit pro prekladku vyménnych nastaveb tady

C 745 —viz Obr. 29.

Zdroj: [124]

Obr. 28 Horizontalni pieklada¢ Mobiler
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Zdroj: [125]

Obr. 29 Vyménna nastavba fady C 745

SEZNAM HODNOTICICH KRITERII

Soupravy budou hodnoceny pomoci téchto kritérii:
1) uspora poétu jizd pti vyuziti i-té soupravy (kritérium k1),
2) uspora nakladu na palivo pii pouziti i-té soupravy (k2),
3) uspora nakladt na mytné pii pouziti i-té soupravy (k3),
4) pocet litrd paliva pfipadajici na jeden tunokilometr i-té soupravy (k4),

5) pocet IPJ na i-té soupravé (k5).
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STANOVENI VAH KRITERII

Vypocditané cCetnosti a vahy Kkritérii jsou uvedeny na Obr.30. V tomto
a Vv nasledujicich krocich metody TOPSIS pouzil autor stejné vztahy, jako tomu bylo

v segmentu valnikovych souprav Vv kapitole 5.5.1 — proto zde nejsou opakované uvadény
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odkazy na tyto vztahy.
11111 — - -
NEYE krltltzrlum cetnost | vaha
15 5 kl 3 0,30
e IR T
> 9 k4 3 0,30
4|5 2
. kS 1 0,10
5| celkem 10 1,00
Zdroj: Autor
Obr. 30 Vahy kritérii pro nosice 1PJ
SESTAVENI{ KRITERIALNI MATICE
Autor pouziva v Tab. 23 az 30 tyto zkratky:
e NA+TP (nékladni automobil + tandemovy ptives);
e T+ET (taha¢ + navés Eurotrailer);
e NA+TP+TP (nékladni automobil + tandemovy ptives + tandemovy piives);
e EMS s ET (nakladni automobil + dolly + névés Eurotrailer);
e ETT s ET (ndkladni automobil + dolly + interlink + navés Eurotrailer).
Tab. 23 Kriterialni matice pro nosic¢e IPJ
k1 (Ujizdy) | k2 (Upalivo) | k3 (Umytné) | k4 (EPTKM) | k5 (N IPJ)
Al =NA+TP 0 0 0 0,018 2
A2 =T+ET 0 91674 0 0,018 2
A3 =NA+TP+TP 1543 733154 308 600 0,019 3
A4=EMSSET 1189 480 823 237 800 0,023 3
AS=ETTSET 2315 870 903 463 000 0,013 4
Zdroj: Autor



PREVEDENI VSECH KRITERII NA MAXIMALIZACNI

Kritéria k1, k2, k3 a k5 jsou maximaliza¢ni. Pfepocet v Tab. 24 se tyka jen kritéria k4

(tj. ukazatele EPTKM), které je z podstaty minimaliza¢ni.

Tab. 24 Maximaliza¢ni matice pro nosi¢e IPJ

MAX k1 (Ujizdy) | k2 (Upalivo) [ k3 (Umytné) | k4 (EPTKM) | k5 (N IPJ)
Al =NA+TP 0 0 0 0,005 2
A2 =T+ET 0 91674 0 0,005 2
A3 =NA+TP+TP 1543 733 154 308 600 0,004 3
A4=EMSSET 1189 480 823 237 800 0,000 3
AS=ETTSET 2315 870903 463 000 0,010 4
Zdroj: Autor
SESTAVENI NORMALIZOVANE KRITERIALN{ MATICE
Tab. 25 Normalizovana Kriterialni matice pro nosice IPJ
k1 (Ujizdy) | k2 (Upalivo) | k3 (Umytné) | k4 (EPTKM) [ k5 (N IPJ)
Al =NA+TP 0,000 0,000 0,000 0,388 0,309
A2 =T+ET 0,000 0,074 0,000 0,388 0,309
A3 = NA+TP+TP 0,510 0,592 0,510 0,310 0,463
A4 =EMSSET 0,393 0,388 0,393 0,000 0,463
AS=ETTSET 0,765 0,703 0,765 0,776 0,617
Zdroj: Autor
SESTAVENI VAZENE KRITERIALNI MATICE
Tab. 26 VaZena kriterialni matice pro nosice IPJ
k1 (Ujizdy) | k2 (Upalivo) [ k3 (Umytné) | k4 (EPTKM) | k5 (N IPJ)
Al =NA+TP 0,000 0,000 0,000 0,116 0,031
A2 =T+ET 0,000 0,015 0,000 0,116 0,031
A3 =NA+TP+TP 0,153 0,118 0,051 0,093 0,046
A4 =EMSSET 0,118 0,078 0,039 0,000 0,046
AS5=ETTSET 0,230 0,141 0,077 0,233 0,062
Zdroj: Autor
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URCENI MAXIMALNI A MINIMALNI HODNOTY PRO KAZDE KRITERIUM

Tab. 27 Maximalni a minimalni hodnoty kritérii pro nosice IPJ

k1 (Ujizdy) | k2 (Upalivo) [ k3 (Umytné) | k4 (EPTKM) [ k5 (N IPJ)

Hj 0,230 0,141 0,077 0,233 0,062

Dj 0,000 0,000 0,000 0,000 0,031
Zdroj: Autor

SESTAVENI MATICE VZDALENOSTI OD IDEALNI A OD BAZALNI VARIANTY

Tab. 28 Matice vzdalenosti od idealni a od bazalni varianty pro nosice IPJ

Di+ Di-
Al =NA+TP 0,3046 | 0,1164
A2 =T+ET 0,2981 | 0,1174
A3 =NA+TP+TP | 0,1636 | 0,2212
A4=EMSSET [0,2688 | 0,1473
A5=ETTSET |0,0000 | 0,3653

Zdroj: Autor

VYPOCTENI UKAZATELE RELATIVNI VZDALENOSTI OD BAZALNI VARIANTY Ci

Tab. 29 Ukazatel relativni vzdalenosti od bazalni varianty pro nosice IPJ

Ci | poradi
Al=NA+TP |0,276 5
A2 =T+ET 0,282| 4
A3 =NA+TP+TP | 0,575 2
A4=EMSSET |0,354| 3
AS5=ETTSET | 1,000 1
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URCENI SESTUPNEHO PORADI VARIANT PODLE HODNOTY Ci

Tab. 30 Sestupné poiadi variant nosi¢a IPJ

potadi | souprava
1 ETTSET
2 NA+TP+TP
3 EMSSET
4 T+ET
) NA+TP

Zdroj: Autor

Jak vyplyva z Tab. 30, pomoci metody TOPSIS bylo ur¢eno toto pofadi vhodnosti
souprav Vv segmentu nosict IPJ:
1) nakladni automobil + dolly + interlink + navés Eurotrailer;
2) nakladni automobil + tandemovy piivés + tandemovy piives;
3) nakladni automobil + dolly + navés Eurotrailer;
4) taha¢ + navés Eurotrailer;

5) nakladni automobil + tandemovy piiveés.

5.5.4 Kategorizace optimalniho nosice IPJ

Z vysledkti metody TOPSIS vyplyva, Ze optimalni soupravou pro prepravu vyménnych
nastaveb V atrakénim obvodu logistického centra je souprava typu ETT v konfiguraci:
,hakladni automobil + dolly + interlink + navés Eurotrailer”. Jde 0 soupravu s nestandardni
délkou, takze metodika pokracuje krokem &. 8 ,,Definovdni vhodné dopravni sité*. Jak jiz
bylo uvedeno na str. 115, autor aplika¢ni navrh k tomuto kroku neprovadi.

Lze konstatovat, Ze hypotéza ,,H2“ vyslovena na str. 47 byla potvrzena, protoZe
autor predikoval, Ze souprava ETT je pro tento segment pireprav optimalni variantou.
Na zakladé hodnoty ukazatele c; pro tento typ soupravy (c; = 1,000; viz Tab. 29 na str. 140), je
tato souprava ETT pro piepravu vyménnych nastaveb idealni variantou.

Pokud by aplikac¢ni navrh nepocital s vyuzivanim souprav typu ETT, optimalni
variantou by byla souprava EMS v konfiguraci: ,,nakladni automobil + tandemovy

privés + tandemovy privés®.
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5.6 Vyhodnoceni vysledkii aplikace navrZzené metodiky

Na zaklad¢ vysledk aplikace navrzené metodiky Vv oblasti piimé SND i nedoprovazené
KP lze konstatovat, ze soupravy s nestandardni délkou maji vyznamny piinos Vv oblasti aspor
poctu jizd, uspor ujetych kilometrti (jizdniho vykonu), tspor paliva a mytného. Rovnéz
vykazuji, ve srovnani se standardnimi soupravami, leps$i hodnoty v oblasti produkce

Skodlivych emisi — pfedevsim CO,.

Dosazenim vstupnich hodnot do metody TOPSIS byla jak v oblasti pfimé SND, tak
Vv oblasti nedoprovazené KP (pfi prepravé vyménnych nastaveb) urcena jako optimalni
souprava typu ETT. V piipad¢, ze by nasazeni souprav ETT nebylo mozné vzhledem
Kk jejich délce, ¢i celkové hmotnosti, byly by v obou piipadech jako optimalni uréeny
soupravy typu EMS.

V oblasti prepravy IPJ autor zaimérné zvolil vypocty pro vyménné nastavby rady
C 745, protoZze chtél demonstrovat vliv rozméru téchto IPJ na skladbu vozidel
v soupravé. Konkrétné §lo o nutnost vyuzivat u ndvésovych souprav, souprav EMS a souprav
ETT sedlovy navés Eurotrailer s délkou 14,9 metru. To vede K prodlouzeni téchto souprav

0 cca 1,3 metru.

Pokud by autor zvolil prepravu kontejneri ISO 1C, nebylo by ti‘eba v navésovych
soupravach, soupravach EMS a soupraviach ETT sedlovy navés Eurotrailer pouZzivat.
Zejména efekt z pouziti soupravy ,.taha¢ + sedlovy navés Eurotrailer by byl, v porovnani se
standardni navésovou nebo ptivésovou soupravou, nulovy.

Pii zohlednéni faktu, ze by soupravy pro piepravu IPJ mély byt univerzalni, lze
doporucit vyuzZivani sedlovych navésu s teleskopickym ramem, které umoZiuji jak
prepravu kontejnerti ISO (zejm. 1A, 1C), tak napiiklad vymeénnych nastaveb fady C 745 diky

roztazitelnému rdmu navésu.
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ZAVER

V analytické ¢asti disertaéni prace, v kapitole 1, bylo zjisténo, ze literatura zabyvajici se
logistikou fesi pouzivana silni¢ni nékladni vozidla a soupravy jen velmi sporadicky. Silni¢ni
nakladni vozidla a soupravy jsou FeSeny predevSim v literature, ktera se vénuje
silniénim dopravnim prostifedkiim ¢asto bez souvislosti s vyuzitim téchto vozidel/souprav
Vv logistickych piepravnich systémech. Z tohoto divodu autor v kapitole 1.3 piedklada
zékladni charakteristiky silni¢nich vozidel/souprav — jak standardnich, tak s nestandardni
délkou — pouzivanych V logistickych piepravnich systémech Vv zahrani¢i (zejm. Svédsko,
Nizozemsko, SRN, Velka Britanie) i v CR. Analyza téchto vozidel/souprav je dileZitym
podkladem pro navrhovou ¢ast disertacni prace.

Z provedené analyzy byly vyvozeny zavéry, ze kterych vyplynul cil diserta¢ni
prace. Autor tento cil zformuloval v kapitole 2. V kapitole 3 byly charakterizovany védecké
metody, které autor vyuzil. Jednalo se piedev§im metody fteorie systémii, operacniho
vyzkumu a teorie rozhodovani. Tyto metody autor vyuzil jak Vv teoretickém ndvrhu feSeni
(v kapitole 4), tak v aplikaci teoretického navrhu feseni (v kapitole 5).

V teoretické navrhové casti disertacni prace (kapitola 4) autor piedklada navrh
metodiky implementace kapacitnich silni¢nich nakladnich souprav do logistickych
prepravnich systému ve dvou segmentech pfeprav. Za prvé v segmentu piimé SND a za
druhé v segmentu nedoprovazené KP — pfepravy vyménnych ndstaveb v ramci atrakéniho
obvodu (multimodalniho) logistického centra. NavrZzena metodika podrobné definuje
jednotlivé postupové kroky implementace. Autor rovnéz predklada vyvojovy diagram
navrzené metodiky. Aplikaéni ¢ast navrhid (kapitola5) se zaméfuje na aplikaci
matematicky kvantifikovatelnych kroka navrzené metodiky. Vystupem z aplika¢niho
navrhu disertacni prace je urceni optimalni silni¢ni ndkladni soupravy:

e Vv provedeni valnik s plachtou, ur¢enou k ptimé SND mezi logistickymi centry;
e Vvprovedeni nosi¢ IPJ, urcenou ke svozu/rozvozu IPJ vramci atrakéniho obvodu

logistického centra.

Ve vazbé na vyslovené hypotézy na stran¢ 47, autor na zaklad¢ vysledki aplika¢niho
navrhu v kapitole 5 dosel k tomuto zavéru:
e hypotéza H1 byla vyvrdcena,
e hypotéza H2 byla potvrzena.
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1)

2)

3)

4)

Piinosem disertacni prace je:
analyza silni¢nich nékladnich vozidel a souprav pouzivanych v logistickych ptfepravnich
systémech — jak v piimé SND, tak v nedoprovazené KP (v zahrani¢i i v CR):
a) standardnich vozidel a souprav,
b) souprav s nestandardni délkou;
vlastni navrh metodiky implementace kapacitnich silni¢nich nakladnich souprav do
logistickych prepravnich systémi, ktera je aplikovatelna:
a) pro CR i pro jiné staty EU,
b) pro soupravy ur¢ené k ptimé SND i pro soupravy uréené pro nedoprovazenou KP;
komplexni zpracovani problematiky kapacitnich souprav, které je v CR jedine¢né
a muZe byt vhodnym podkladem napfiklad pro organy statni spravy a samospravy
pFi rozhodovani o povoleni provozu téchto souprav;
autorem navrzena metodika je zpracovana s vazbou na aktualné platné pravni predpisy jak

CR, tak EU a je tedy piimo aplikovatelna i v jinych statech EU.
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OSTATNI CINNOST DOKTORANDA

Pedagogicka ¢innost

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)

Vyuka na Katedre technologie a iizeni dopravy (KTRD):
Technologie a fizeni dopravy — silni¢ni doprava (cviceni),
Provozovani silni¢ni dopravy Il (pfednasky + cviceni),
Provozovani silni¢ni dopravy III (cviceni),

Logistické a piepravni technologie (cviceni),

Technologie loznych a skladovych operaci (cviceni),
Zaklady technologie a fizeni dopravy (cviceni);
Optimalizace technologickych procesti v dopravé (cviceni);

Hospodatska a dopravni geografie (cvi€eni).

V letech 2007-2011:

e vedeni celkem 12 bakalatskych praci a 4 diplomovych praci;

e oponentury 3 bakalaiskych praci a 1 diplomové prace.

Pirednaskovy pobyt ERASMUS:

e Teaching mobility — Technische Universitdit Bremen (ptednaskovy pobyt; 07/2009).

Védecka Cinnost

1)

2)

3)

4)

5)

Clen FeSitelského tymu projekti:
Projekt pro Ministerstvo dopravy CR: ,,Posouzeni viivu zmény zdikazii jizd pro ndkladni
vozidla — Ekonomické dopady a prinosy pro dopravce, prepravce a spolecnost™;
Projekt FP7 — Sustainable surface transport (SST)-2008-RTD-1, identifika¢ni Ccislo
projektu: FP7-SST-2008-RTD-1, nazev: ,,Advanced logistics and intermodal transport in
ship-rail-road terminals (ALTER)*;
Projekt pro RUVD: , Metodologickd specifikace preprav ve vztahu kvykonovému
a technickému clenéni*;
Projekt PRIORITY 2007, identifikacni ¢islo projektu: PRA/2007/23, nédzev: ,,Vytvoreni
vykladového vicejazycného slovniku odbornych pojmii z technologie a rizeni dopravy*

Projekt IVS: Slovnik odbornych terminuit kombinované prepravy — externi vypomoc;
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6) Projekt MDCR ,,Optimalizace svozu a rozvozu malych zdsilek s vyuZitim silnicni
a zeleznicni dopravy“ — CG932-019-520;
7) Projekt SGS 2010 ,,Studentskad grantova soutez* — RPO/0036/09.

Oponentni posudek:
e prirucka EasyWay Evropské komise: TMS-DGO6 ,,Guideline for the deployment of HGV
overtaking ban®.

Ostatni ¢innost

1) Organizacni zajisténi predmétu Odbornd praxe I,

2) tajemnik u statnich doktorskych zkousek;

3) tajemnik u statnich bakalatskych/zavérecnych zkousek;

4) ¢&len organizaénich vybort konferenci pofadanych KTRD;

5) ¢len volebni komise pro volbu kandidata na funkci dékana DFJP.
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Priloha ¢. 1
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Obr. 1 Taha¢ s navésem Eurotrailer v provedeni valnik s plachtou
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Zdroj: [102]
Obr. 3 Vertikdlné-manipulovatelna verze navésu Eurotrailer



Priloha ¢. 2

Zdroj: [126]
Obr. 1 Vsechny varianty souprav EMS



Zdroj: [127]
Obr. 2 Nakladni automobil se dvéma tandemovymi privésy
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Zdroj: [128]
Obr. 3 Tahac se sedlovym niavésem interlink a standardnim sedlovym navésem
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Obr. 4 Tahat se sedlovym navésem interlink



Zdroj: [128]

Zdroj: [129]

Obr. 6 To¢nicovy podvozek dolly

Zdroj: [129]

Obr. 7 Sedlovy navés na dvounapravovém to¢nicovém podvozku dolly



Priloha ¢. 3
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Obr. 1 Souprava Interlink/SCM

Zdroj: [130]

Obr. 2 Souprava LZV Tr-ICS



