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TELEMATIKA A INTELIGENTNI DOPRAVNI SYSTEMY
Doc. Ing. Zdenk ujan, CSc.
Vysoké Skola logistiky, Palackého 1381/25, 750 02d?ov
e-mail: zdenek.cujan@vslg.cz

P isp vek je souasti projektu OPVK CZ.1.07/3.2.05/03.0032 Podpordidiey dalSiho
vzd lavani v oblasti telematiky a dopravni telematiklemouckém kraji.

Abstrakt

P isp vek se zabyva telematikou jako vyznamnou sloZzkowanuch informanich
systém a vybranymi aplikacemi telematiky v dopravSouasti pisp vku je dopravni
telematika a poskytované sluzby z hlediska uzivateloZnosti vyuZiti telematickych dat a
p inosy, které z implementace telematiky vyplynou.

Abstract

The paper deals with telematics as an importantpoorent of modern information
systems and selected applications of telemati¢sairsport. The contribution of the transport
telematics and services from the point of view sérs, the possibility of using telematics data
and the benefits that will result from the implenation of telematics.
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1. UvOoD

RozSienim Evropské unie se zvySil volny pohyb osob @gb&ouasn stim
vyvstaly problémy spojené s dopravou, jako je n&pngesce a s tim souvisejici nehody na
silnicich, zpozdni v letecké doprava dalSi. Pro zvySeni efektivity a bezpesti dopravy
podporuje Evropska komise zavad inteligentnich dopravnich systéna sluzeb ve vSech
odv tvich dopravy (ITS — Inteligent Transport Systéme).

ITS, n kdy také oznaované jako dopravni telematika ifge AS — automatizované
systémy izeni), integruje informani atelekomunikani technologie s dopravnim
inZenyrstvim za podpory ostatnich souvisejicich robgekonomika, teorie dopravy,
systémové inZenyrstvi atd.) tak, aby pro stavapdiastrukturu zajistily systémyizeni
dopravnich a gpravnich proces(zvysily se pepravni vykony a efektivita dopravy, zvySila
se bezpenost dopravy, zvysil se komfortgpravy atd.).

Hlavnim d vodem zavadi ITS (dopravn-telematickych systén) je p edpokladany
r st potu a pohybu vozidel. V zemich Evropské unie ma dikur2020 poet osobnich
vozidel vzr st 0 25 az 35% a nakladnich dokonce o 55 az 75%Tg{ovy narst je nutné
alespo asten eliminovat r znymi prostedky s rozdilnou dobou realizace:

stavt kapacitni komunikace — doba realizace komunikedestudie az po konec
vystavby pesahuje 20 let,



vyrab t tzv. inteligentni vozidla (subsystémy orientovaua. na zvySeni bezprosti
— vedeni vozidla v optimalni stopdetekce pkazek, dokonce i detekce dopravnich
zna ek a dalSi zavadi automobilovy pmysl do sériové vyroby po 6 az 12 letech),

budovat dopravntelematické systémy ve forminteligentnich technologiiizeni
dopravy ve mstech — infopanely, promné znaky aj. ( as potebny pro zavedeni
systému jel8 az 24 rsic ).

Hlavni pinosy zavadni inteligentnich systéma sluzeb z hlediska ITS jsou:

zvysSeni bezpeanosti dopravy i provozu,

zvySeni provozni a ppravni kapacity,

zlepSeni sluzeb pro w&nost z pohledu zvySeni mobility a komfortu cestady
p iznivé ekonomické dopady vyplyvajici z plynulostipdavy,

zavedeni centralnihdzeni zvySi efektivitu erpani finannich prostedk ,
zapracovani do koncepce dopravy v ramci evropskiretitur,

dopad na Zivotni progdi — snizeni emisi,

rozvoj regionu.

2. TELEMATIKA

Telematika je obor, ktery ma obrovsky potenciah®i uje Sirokou oblast vyuZiti.
Propojenim informanich a telekomunikanich technologii s dopravnim inZzenyrstvim,
ekonomii, teorii dopravy, systémovym inZenyrstvirfingmi souvisejicimi odvtvimi do
stavajici dopravni infrastruktury je mozné dosahmmtimalizaci nkterych innosti dopravy,
jako nap. zvySenim padu pepravnich proceslze snizit souvisejici naklady, nebo také
zvySeni bezpenosti a komfortu dopravy apod. V silni doprav m Ze jeji implementace
snizit nehodovost, zvysit kapacitu jiz existujiofrastruktury a tim snizit kongesce, pomoci
mytnych systém zajistit finanni zdroje potebné pro vystavbu a provoz nové siiiisit ,
zatraktivnit a zefektivnit veejnou, mstskou hromadnou dopravu, cyklistickou 8p a také
jejich multimodalni integraci s individualni autohbilmvou dopravou.

Telematika integruje informai a telekomunikani technologie s dopravnim
inZenyrstvim za podpory ostatnich souvisejicichrobmap. ekonomika) tak, aby pro
stavajici infrastrukturu zajistily systémigeni dopravnich proces

Hlavnim pinosem zavaadi inteligentnich systém(ITS) z hlediska spol@osti je
zvySeni bezpenosti dopravy a provozu na komunikacich. &ry sektor by ml finan n
podporovat takové telematické aplikace, které pouedte zvySeni komfortu uzivatele
dopravnich sluzeb, zlepSernzeni dopravniho provozu a sniZzeni dopravni nehogtoa k
0 inn jSi kontrole dodrzovani pravidel dopravniho provozu

Spravna implementace ITS a dopravni telematiky nmugh vychazet z detailni
analyzy stavajici dopravni situace a jastanoveného cileeSeni (nap dopravni politika
m sta, regionu, statu, ...).

V ramci EU je sousé ovana pozornost na rozvoj trans-evropské doprdtni stn
systém izeni dopravy, lokalizanich a naviganich systém. Vysledkem koncemiho

propojeni jednotlivych subjekt dopravni telematiky vznika informai nadstavba nad
dopravou a nabizi tak smysluplnou investistrategii v tomto odwvi.

ITS Ize rozd lit do n kolika oblasti
sluzby pro cestujici adi e

sluzby pro spravce infrastruktury (spravci dopratndest, spravci dopravnich
termindl )



sluzby pro provozovatele dopravy (dopravci)

sluzby pro veejnou spravu (napojeni systémopravni telematiky na informai
systémy veejné spravy)

sluzby pro bezpeostni, zachranny a krizovy systéiig)
Dopravni proud

Pro dopravni proud Ize aplikovat zakon kontinuilgery pro dopravni tok lze
charakterizovat jako zakon o zachovanitporozidel, ktery mzeme vyjadt rovnici:

atp + a.z (u(plxr t)p) = ID

kde x at p edstavuji prostorovou aasovou promnnou. Funkcep(x; t) je potom hustota
vozidel au(p; x; t) je jejich rychlost. Tento zakon Ize vyjétdv integralnim tvaru:

d z
E j p(x, t:}l'i.'l' + 1.?{}),1’:, t)p(xﬂrt) - T-"'(P‘: Ii,t}p(_xi,f} =0

Uvedenou rovnici Ize interpretovat nasledavn

asova zmna potu vozidel ve sledovaném Useku xdlo x; je dana rozdilem mezi ptem
vozidel, které bodem; do Useku vjedou a ptem vozidel, které v bodk, Usek opusti.

3. APLIKACE TELEMATIKY

Rozvoj inteligentnich dopravnich systénresp. dopravni telematiky Uzce souvisi
s vyvojem poita a telekomunikanich technologii, ktery umoznil kombinaci bezdr&ov
telekomunikace a vypetni technologie s mobilnimi systémy v dopravnigsté&mech. Pojem
telematika se timto posunul sram k aplikacim zaloZzenym na bezdratové komunikaci.

Obr. 1 Piklad telekomunikaniho propojeni dopravni infrastruktdry

1 zdroj: ITS - (Dopravni telematika)Odbor kosmickych technologii a druZicovych systém
Ministerstvo dopravyonline]. 2011 [cit. 2012-04-09]. Dostupnétztp://www.spacedepartment.cz/4-
sekcelits/




Komplexni popis eSeni, které telematika poskytuje agklada, byl v minulosti
n kolikrat v odborné literate zpracovan jako celek. Vzhledem k Sirokému spekiodnosti,
jez inteligentni dopravni sluzby nabizeji, jsowtprace velmi rozsahlé. Navic jeegné, ze
jednotlivé oblasti, které smito procesy ajejich implementaci souviseji, tedsSkeré
informa ni a komunikani technologie, legislativa, logistika, ekonomieamagement a dalSi
jsou samy o sobnesmirn Siroké a tento obor zarovey edevsSim z hlediska technologického
prochazi nepetrzitym a velice rychlym vyvojem, coz prakticky Iuyuje dlouhodobjSi
aktudlnost dila ve vSech jeho aspektech.

Navéstidlo
300 mm /‘ﬂ'
Videodetekdn zafizem e

Detekini zafizeni

Rozvadéd
[ akumulatory uvmiti rozvadece ve verz
s napajenim z verejneho osvetleni |

Mavéstidlo 200 mm

Vyloinikovy stoZar / Vvlaznik - :
Obr. 2 Inteligentni zpomalovaci semafor

INTELIGENTNI ZPOMALOVACI SEMAFOR

Zpomalovaci semafor pracuje na principu spojenirovikného radaru, deteki
kamery a svtelného signalizaniho zaizeni, které reaguje na rychlosijiZzd jicich vozidel.
Zpomalovaci semafor je dopim detekni kamerou, ktera zps uje a zjemuje monitoring
p ijizd jicich vozidel, umoZuje statisticky kategorizovat a vyhledavat kradeoZdla, coz je

umozn no dalkovym nastavenim a stahovanint.dat
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Obr. 3 Princip innosti zpomalovaciho semaféru
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Obr. 4 Princip snimani {jizd jiciho vozidld

Vychozim stavem svelné signalizace (dale jen semafor) je svitieiveny signal
(dale jen ervena). Pokud je prvni znena hodnota rychlosti pod povolenou mezi (nppd
50 km/h), dojde k tém okamzitému pepnuti pes Zluty signal (dale jen zluta) na zeleny
signal (dale jen zelend). Vozidlo neni nijak zderpr jezdu Usekem. Zelena sviti po celou
dobu pohybu vozidel v kontrolovaném Useku bez ahled momentalni rychlost, a to i v
p ipad, kdy se rychlost projizgicich vozidel zvySi nad stanovenou mez. Pokud vemém
useku jiz neni Zadné vozidlo, sviti zelena jg® nastavitelnou dobu (napl5 sec), aby
posledni zjiStné vozidlo mlo dostatek asu na projeti. Potom nasledujeghod pes Zlutou
do vychoziho stavuervena. Pokud je prvni znena hodnota rychlosti nad povolenou mezi
(rychle pijizd jici vozidlo), z stava jeSt po nastavenou dobu (nafd0 sec.) svititervena,
ktery donuti rychle jedouci vozidlo zpomalit nelani zastavit ped semaforem. Teprve po
uplynuti nastavené doby dojde lephodu pes Zlutou do zelené a umoih pr jezdu vozidla.
Pokud je zjiStno pijizd jici vozidlo v okamziku, kdy uZz probiha gchod ze zelené do
ervené, je tento pchod samoejm dokonen a je dodrZzena minimalni doba svigrvené
dle platnych norem. Teprve poté je umairvozidlu prjezd a algoritmus pokraje vyse
popsanym zpsobem.

GEDAS LOGIWEB..2

Systém logiweb vyuziva ke komunikaci mezi telesigtn vypo etnim stediskem a
disponentem internet. Pro nasazeni systému logiwegimdniku stai b Zna kancel&ka
vypo etni technika a [istup k siti internet, ktery systém logiweb vyuzkekomunikaci mezi
disponentem a centralou systému. V této telemastk#& po internetu je i mapovy material
Evropy a jazykova verze jakdje nastavena v kargledavypoetni technice (tzn. ieska
verze). Pes internetovy prohlizeje pouzitelny systém logiweb z kazdého mista voRvr
p es server spoleosti gedas (po flaSeni do systému pomoci jména a hesla).
S internetovou verzi masi na trh moznostizeni nejen pro maly, nybrZ i pro etni
vozidlovy park s minimélnimi naklady na komunika€ato sluZzba je bezplatna, pouze je
zpoplatnna sluzba nsin za kazdé silnni vozidlo. Jednotlivym partnem, lank m
p epravy a disponenin to umozZuje nepetrzité sledovani zasilky a automatizujegavani
informaci.

Centrala logiweb je dostupna celych 24 h a wg@h uzivatelm od nakladnych

a administrativnich innosti. V dsledku optimalizovaného planovani jizd snizuje \e
spotebu pohonnych hmot a dodrzovani planovanych dofechvermin. V silni nim vozidle

% Dostupné nakds.vsb.cz/ord/telematika-5.pdf



tvoi jadro vykonna osobni vypetni technika. Tim se vlastnsilni ni vozidlo stava
pohyblivou kancelda zahrnutou do komunikaiho systému spoleosti, ze které jeidi
silni niho vozidla, diky ppojeni na internet, neustale na dosah a komunikacéak pro
v8echny stava jednodussi. V doblastniho izeni silniniho motorového vozidla je jeho
jednotka nepetrzit pipravena pjimat zpravy s pokyny od zarsthavatele a idi
motorového silniniho vozidla tak mze vyizovat ast Uedni prace, jako jsou objednavky,
rezervace, zmma planované trasy a dalSijrmpo na cest Systém spolenosti Gedas se sklada
ze 4 modul:

logiweb freight,
logiweb fleet,
logiweb tour,
logiweb track.

LOGIWEB FREIGHT...

V p ekladu to znamend izovani zakazek. Tento modul tvazaklad pro dopravn
telematikou podporované sledovani zasilky. Zakaldey detailnji sledovat bhem celé
p epravy. Pokebné informace se ziskavaji spojeninisipSné pozice silnhiho vozidla s
aktualnim stavem nakladu. Modul umoje nésledujici operace: sanmmné nebo runi
zpracovani zakazek, spolupraceeqavani zakazek s jinymi stanovisti nebo i jinym
p epravc m.

LOGIWEB FLEET...

Srdcem systému logiweb je modulzeni vozidlového parku. Modulizeni
vozidlového parku umoiije rozvtvenému skdisku staly dstup k aktualnim Udam o
vozidle a nabizi tak etelnost a jistotu planovani v dopravnich procesech

izeni vozidlového parku poskytuje nasledujici Udaje

messaging,

soustavné sledovani silmiho vozidla,
evidenci provoznich dat,

hlaseni trasy,

historii hlaseni,

spoluprace poskytovani silmich vozidel.

GPS

- hromadné hlaseni polohy
- wyZadani polohy

- provozni data

- predavani a prijem zprawv
_____ . LOGIWEB - hromadné vysilani zprawv
- historie hlaseni

E

: ) - hlaseni z trasy

. DISPECINK - kritické udalosti
1 DOPRAVCE - stav cesty

i " ' > - historie vozidla
i L d '

: - 5

]

=

Obr. 5 Schéma modulu logiweb fléet

Dostupné nakds.vsb.cz/ord/telematika-5.pdf
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g your lagistics partal +.|‘.- 0} 18 05 - 09 88 09 your IT pariner
System logweb  FleetMoritor  Fenster  Hife
oo !  JnaAnelS TH|S
FlottenStruktur Flottenstatus | jarts |
] 0253 Kennzeichen Sendezeit Fahrzeunnosition Land Status Statuzwvechsel
® HER-GF 221 05:11 04.02.2004 1k norelich v. Kitlegy D [Beginn Beladen 15:40 20,04 2004 ~
HF-BO 764 17:32 05 08,2004 in Kilegg D [pienstheginn 14:14 16,04 2004
HF-GN 851 2307 04 08 2004 in Kilengy D [Dienstheginn 14:35 16.04 2004
HF-Rwy 538 A0:36 04 08.2004 in Mellrichstadt auf der 819 8] Ankunft beim Kunden 1205 082004
HF 3R 649 09:26 06 05 2004 3 km norddstl, v, Hanau-volfgang O [Beginn Beladen 05:47 14.07 2004
HG-DX 209 09:36 065.05.2004 3 km stidlich v. Kniilbwald aut der A7 E45 o
HG-IM 316 05:38 06 08,2004 2 km stidéist] v Solingen-Burg suf der 21 /.. D Disnstheginn 16:24 07 07 2004
0535 D6 08 2004 B ki stdlich v. Utfenheim suf der A7 §E43 O |Glatteis 1031 22 04 2004
09:27 06 08 2004 3 km nordiich v. Bispingen auf der A7 FE45 | D Beginn Belacen 07:27 10 06 2004
G- A A 1509 21.06.2004 in Lewtkirch O [bienstheginn 1232 01.01 2004
HGW.EE 509 09:39 05.05.2004 3 km rorelistl, v, Hirschaid suf der A73 D |Beginn Beladen 15:28 05.05.2004
HGVWIE 504 15:52 05.08.2004 7 km stichvest], v. Bad Kénigshaten D [pienstheginn 14:55 05.08.2004
HGV-M. 701 1059 04 08,2004 7 km siichwestl, v. Bad Kénigshoten D |Ende Entiacen 11:07 05 04 2004
HGW-0Q 800 17:35 03.08.2004 5 ki mérdlich v. Ruhla O [Disnstheqinn 11:42 23.07.2004 i
‘H(l-l R T MO39 N A8 N0 Rlickt @bt el 4 b eleluosact! o Fickhansall o n Boiica 1 Sl AMEIE 1R N NN % ™
| +
Ticker )]
Henrzeichen ndezet Fahrzeugpo ition Land Meldung
|HGW-EE 509 09:39 D6 08 2004 3 krm norddstl v Hirschaid auf der 473 8] Posttionsmeldung ~|
HG-M 316 09:38 06 05,2004 2 km stdastl. v. Soingen-Burg auf der 21 /ES7 D Pastionsmeldung
HG-Di 209 09:36 05.05,2004 3 km stilich v, Knibwald auf der A7 /E45 D Postionsmeldung
HG-ND 425 09:35 05.08.2004 & km sildlich v. Uffenheim auf der A7 §E43 D Postisnsmeldung

Obr. 6 Zobrazeni systému logiweb fleet na mounittispe erského stanovist

LOGIWEB TOUR...

Je to planovacest pro silnini vozidla. Tyto cesty mohou byt kdykoliv zmny,
stornovany nebo many zastavky pro naloZeni vyloZzeni nakladu. Bhem cesty je hlavni
dispeink informovan o aktualnim stavu a jsou takas detekovany odchylky od
pozadovanych termin Vysledné zastavky na trasach se tvautomaticky v zavislosti na
zakazkovych datech.

doruceni kompletnich Gdajl o cesté

]

DOPRAVCE J LOGIWEB

vozidlovy park, data zakazky

Obr. 7 Schéma modulu logiweb tdur

Logiweb track je sledovani zasilek. To je oéyzeti zasilky az po jeji dodaniidi
silni niho vozidla pomoci fstrojové vypoetni techniky dokumentuje kazdy krok. Disponent
tim ziskd bezprostdni informaci o tom, kdy a v jakém rozsahu jeppavované zboZzZi
p ejimano.




Spojenim telematickych dat silmich vozidel se stavajicimi zakazkami nabizi modul
logiweb track informace, které zakaznik gituje pro zajiShi viastnich vnitropodnikovych
proces. V asné oznameni zpozd p epravy mze nap. ovlivnit plan nakladky a vykladky a
obsazeni nakladaci rampy na mist

Obr. 9 Schéma aktivni preference radiovou konagiipes poita ve vozidlé

Komunikace OBU Klasifikace

Snimek vozidla ok 5 o oalsh

Detekee vozidla

Vyhodnocenidata prenos do Centralniho systému

ﬁE

Obr.10 Funkni schéma kontrolni mytné brahy

Dostupné nakds.vsb.cz/ord/telematika-5.pdf



4. DQPRAVNi TELEMATIKA A POSKYTOVANE SLUZBY Z HLEDIS KA
UZIVATEL

Sluzby pro bezpenostni a zachranny systém IZS integrovany zachranny systém:
propojuji systémy dopravni telematiky na integrovarachranny systém a bezpestni
systémy statu, jsou @dpokladem sounnosti jednotlivych slozek 1ZS a zabezpai lepSiho
organizovani zasah pi likvidaci havarii i nehod, zvySeni prevence proti vzniku
mimo adnych udalosti s ekologickymi sledky, atd.

Sluzby pro cestujici a idi e (uzZivatele): pedavaji vSechny informace o dopravnich
cestach, o dopravnich spojich, dopravni informaceezemntované idi m pomoci
informa nich systém na dalnicich, prostdnictvim radia, televize, internetu. Do této
kategorie Ize zahrnout rovh informace zasilanéidi m do automobil (dynamicka
navigace, informace o kongescich apod.), sluzbyilmch operéator

Sluzby pro spravce infrastruktury (spravci dopravnich cest, spravci dopravnich
termindl ): zajis uji sledovani kvality, aktualnich stawa sjizdnosti dopravnich cesfzeni
udrzby dopravni infrastruktury, sledovaniizeni z hlediska bezpeosti dopravniho provozu,
ekonomiku dopravnich cest, atd.

Sluzby pro provozovatele dopravy (dopravci): umozuji volbu dopravnich cest
a nejvyhodnjSich tras, izeni obhu vozidlového parku, dalkovou diagnostiku vozidel,
sledovani chovanidi , komunikaci dodavek nahradnich diatd.

Sluzby pro ve ejnou spravu - napojuji systémy dopravni telematiky na informia
systémy veejné spravy (ISVS), imZ zajiSuji sledovani a vyhodnocovanigpravy osob
a naklad, napomahaji keSeni financovani dopravni infrastruktury (fond vy), slouzi
jako néstroje pro vykon dopravni politiky st, region, statu

Sluzby pro finan ni a kontrolni instituce - poji$ ovny, leasingové spolaosti, atd.:
vyuzivaji elektronické identifikace vozidel a n&kla umozZ uji sledovani a vyhledavani
odcizenych vozidel, kontrolu elektronickych platebposkytnuté ITS sluzby, atd.

/1 Centrum

—— { A 4
Prodejni mista A 7d : . L Mobilni kontrola

= LF ¥4 .
- ‘ | I “ | Ye=p

=000 :

Portal - platha 4 Portal - platba .~ Portal kontroly

Viead Vijezd | l

Sekce plathy

Obr. 11 zé&kladni uspadani systému EFC — DSRC.

® TICHY, T. Dopravni telematika — aplikace izeni dopravy. Prezentace, Fakulta dopraviUT .Praha,
2012



Elektronické platby — napiklad za pouziti dopravni infrastruktury (silnice,
parkovist) — zpravidla spolenosti, ktera ji vlastni, opravuje a udrZuje, zanehtické sluzby
nebo za uziti dopravniho prostiku atd. Uzivatel je vybaven platebni kartou nead@zenim
ve vozidle. Je potba zajistit integrovanou koncepci EFC (Electrdfée Collection) — tzv.
.pentagonska koncepce® — jejiz sasti je uzivatel, provozovatel sluzby, operator vyb
finan ni zprostedkovatel, vydavatel, operator vyh. °

Management bezpenostnich a zachrannych opateni —systém slouzici najklad
k automatickému [volani pomoci pi dopravni nehod management nehod, management
zachrannych a bezpsostnich vozidel, sledovani nebezpgch naklad.

Management dopravnich proces - planovani a regulace dopravy & vytiZzenost
nakladnich vozidel, podpora rozsii uzivani vozidel pod 12 t, dopady na zatizehbqm
renovace vozidel, preference kratSich trdgeni dopravy, management Udrzby dopravni
infrastruktury.

Management veejné osobni dopravy - vytvaeni podminek a zabezmeani
podpory integrovanych dopravnich systénv etn m stské hromadné dopravy, provoz
integrovanych dopravnich systépstatni sprava, vykon vrchniho statniho dozorilnv i
doprav na Useku vejné dopravy.

Podpora pi izeni dopravnich prostedk — inteligentni senzory, nap
videokamery, termokamery, tedy zakladni prvky mrdttkovych systém no niho vid ni,
radarova idla ke zjiStni vzdalenosti od ostatnich objekti ke zm eni aktualni vektorové
rychlosti vozidla (m eni otaek kol a jinych neni v krizovych situacich objektiy, navigace,
systémy pro automatické vedeni vozidla — ACC a V&y&témy (Adaptive Cruisse Control,
Vehicle Automation Control) — k omezovani rychlogdiodrzovani vzdalenosti, parkovaci
radary.

Podpora mobility ob an - p edcestovni informace, osobni informé a navigani
sluzby, platforma pro prava cestujicich vatské veejné doprav, zlepSeni dostupnosti
omezen mobilnim osobéam, zlepSeni cestovnich informadstpp k zelenym zénam.

Podpora dohledu nad dodrZzovanim pedpis - innost spravnich ad , policie,
celni spravy.

Dopravn -p epravni databaze- ITS datovy registr, dopravni informa databaze -
sniZzeni dvojznanosti podobnych dat z znych systém, standardizaci datového registru se
vym na dat vyrazn zjednoduSi, imZ se usnadni i zavad novych ITS systém Pomoci
datového registru bude umoZa i komunikace mezi starSimi systémy, u kterychd ige

e

bylo vylou ené, a tim se zvysi efektivita naklaal flexibilita registru.”

Management nakladni dopravy a pepravy - management ppravy néklad, izeni
nékladnich dopravnich prostk .

) P IBYL, Pavel a Miroslav SVITEK. teligentni dopravni systémiraha: BEN — technicka literatura, 2001, s.
544. ISBN: 80-7300-029-6 str. 320
Narodni datovy registr pro inteligentni dopravrsgtgyny.Centrum dopravniho vyzkumiase znalosti
Vasim zdrojenponline]. Copyright © 2012 [cit. 2012-04-02]. Doginé z: http://www.cdv.cz/narodni-
datovy-registr-pro-inteligentni-dopravni-systemy/



5. MOZNOSTI VYUZITI TELEMATICKYCH DAT
Tracking — stopovani:

Umoz uje sledovani polohy vozidla (GPS) a zaznam zaktdidmidaj o provozu
vozidla do knih jizd. Data jsou generovana na zhkfozic a stavu vozidla — zda je v Kklidu,

i se pohybuje, a manualniho vstupdi e - zda se jedna o soukromou nebo pracovni jizdu.
Probiha vtSinou v off-line rezimu, s naslednymgmosem dat na nosjfUSB, SD karta, GSM
data — paket mimo roamingu, tedy pouze na Uzemé skatho statu). VyuZiti telematiky je
v p ipad trackingu omezené.

Monitoring — sledovani:
Sb r dat

Tato funkce je eSena p@mo prostednictvim senzorickych profil a nepimo
prostednictvim pijmu dat a dopravnich informaci z narodni Groynes Narodni dopravni
informa ni a idici centrum. Data jsou vdicim stedisku automaticky zpracovana pro dalsi
VyuZziti.

V tomto pipad odesilani informaci o poloze vozidla/stroje prébdém-line. Aplikace
pro monitoring jsou propojeny se systémy vozidiaspednictvim sbrnic CANbus/FMS, coz
umoz uje sledovat ujetou vzdalenost v kterémkoli poZaaém obdobi, styly jizdy, stav
vykonu motoru a otky, zatizeni motoru, pm rnou rychlost vozidla, spabu PHM
a AdBlue, procenta Usporné a neusporné jizdy poéi@énastavenych optimalnich parametr
volny dojezd, vyuZziti tempomatu, porovnavat vykgegnotlivych idi  a vozidel. S pomoci
t chto informaci je jizZ mozné psnji definovat status vozidla a jeh@nosti

Obr.:12 Liniovy systémizeni dopravy (RLTC — Road Line Traffic Contfol)
Fleet Management- sprava:

V této skupin jsou vyuzivany ultramobilni pdita e se silnjSim vykonem
ve vozidlech nebo mobilni technice, coz umg2 diky telematice zajigvat nové moznosti
a funkce. K poita m lze pipojit také displej pro navigai, komunikani a informani
podporu idi  aobsluhy. VyspejSi hardwarové prostdky rovnz podporuji pipojeni
dalSich externich senzgmap. idlo oteveni dvei, teplotni idlo apod. V této fazi je mozné

)TICHY, T. Dopravni telematika — aplikace izeni dopravy. Prezentace, Fakulta dopraviiUT.Praha, 2012



systém vyuzivat proizeni, stanovit priority Ukol textovou komunikaci i automatickeé
rozliSeni r znych stav vozidla a innosti idi e nebo obsluhy.

Fleet Controlling — izeni:

v v s

Jedna se o0 nejvySSi Urovetelematickych systém vyuZzivanych v logistickych
spole nostech. Na zakladon-line lokani atechnické informace z vozidla a v kombinaci
s informacemi z dalSich informaich systém (ERP, CRM, aktualni dopravni data) je mozné
vyhodnotit situaci a vysilat poplachové signalyi p edem definovanych situacich
(neplanovana zastavka, odklon od trasy, nemozZnglst 8 planu pepravy, neefektivni
chovani idi e - nap. zakazana jstavka). TotoeSeni umozuje pistup do dalSich firemnich
informa nich systém a pokroilou préaci s ukoly.

Optimalizani mechanismy vytv&ji nejvhodnjSi trasy aitinerée. Systémy Fleet
controllingu samozjm umoZ uji spravu idi , jejich asového fondu, agendu vozidel
a techniky pro Cetni a legislativni poeby. idicim pracovnikm davaji k dispozici krom
moznosti okamzité kontroly a komunikace s operatwigo idi i také nepeberné mnozstvi
informaci ve form report pro ex-post analyzy a datové provazangtm importu dat do
dalSich systém(nap. U etnictvi, CRM).

idici funkce je uplatovana ve vazb na signalni plany stelné signalizace, na
moznosti izeni prostednictvim instalovanych telematickych aplikaci,nzépa pikazovych
a zadkazovych pronmnych dopravnich znak a systému navadi. Baze pravidel a scéna
provadi procesyizeni na zakladvyhodnoceni dopravnich dat a dopravnich informaci.

Centralizovana inteligencézeni — spoiva ve vyhodnoceni vSech detektor oblasti a
optimaliza nim vypo tu pohybu vozidel. Na zakladrypot se v realnémase mni izené
parametry: Tc, Toff, Tg, Fskl.
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Obr. 13 Schéma centralizované inteligerizeni®

Decentralizovana inteligenceizeni — dopravni uzel reaguje okamZziha stavy
dopravy. VySSi drovni jeidici poita ve funkci koordinatora jednotlivych uzlsit .
Decentralizovana inteligencdzeni sbira data od vSech detekta podle momentélni
dopravni situace nmi délky cyklu, skladbu fazi, fpadn délky zelenych: Tc, Toff, adi -

Tg, FskKI.

) TICHY, T. Dopravni telematika — aplikace izeni dopravy. Prezentace, Fakulta dopraviiUT.Praha, 2012



Obr.14 Schéma decentralizované inteligenizeni®

Vice sv telnych signalizanich zaizeni je sdruZzeno do oblasti us@danych liniov
nebo ploSn a jsou izeny adaptivnv ur itém asovém rastru pohybujici se od 10 do 30 min.
P ikladem tohoto zpsobu izeni je systém MOTION (Method for the OptimisatiohTraffic
Signals In On-line controlled Networks) a TASS (ficaActuated Signalplan Selectioh)

Vystup — dopravni informace a dopravni data z priméh zdroj

Jednou z funkci lokalniho dopravniho inform#ého systému je sb dat pomoci
senzorickych profil. Jsou to priméarni informace, které mohou vyuzda$i subjekty:

Policie R, obecni policie a celni sluzby,

Hasi sky zachranny sborR a zdravotnické zachranné sluzby,

spravci komunikaci, silnni spravni tady, spravci nebo provozovatele tunel

spravci nebo vlastnici inZenyrskych siti,

esky hydrometeorologicky Ustav a meteorologickydhrima nich systém,

vodopravni tady a podniky Povodi Odry,

p epravci nadmrnych a nebezpeaych naklad,

po adatelé velkych akci,

systémy sledovani charakteristik dopravniho prowdsitani dopravy, systém

liniového izeni dopravy,

fond centralni databaze (FCD) = zdroj informaci oprdv (charakteristiky

dopravnich proudvozidel, detekce kolon aj.),

systémy elektronického myta,

systémy dohledovych kamerovych systém

systémy zdzeni pro provachi informaci (ZPI) a proomné dopravni zn&ni (PDZ).
Vystup — dopravni informace z Narodniho dopravnitmdorma niho a idiciho centra

Z Narodniho dopravniho informaiho a idiciho stediska (NDIC) bude zajmova
oblast ziskavat ps datové distribuni rozhrani dopravni informace a dopravni data

v definovaném datovém formatu prastnictvim standardnich datovych sluZzeb. Systém se
zam i zejména na tyto dopravni informace:

) TICHY, T. Dopravni telematika — aplikace izeni dopravy. Prezentace, Fakulta dopraviiUT.Praha, 2012



dopravni nehody,

pozary vozidel a naklag

p ekazky provozu,

uzavirky a objizky, omezeni zpsobena opravami a udrzbou,

zvlastni uzivani,

p eprava nadnrnych, pipadn nebezpenych naklad,

sjizdnost komunikaci, informace silni meteorologie,

omezeni viditelnosti, vitr, povodra dalSi vlivy meteosituace na provoz,
havarie inzenyrskych siti,

hustota, rychlost nebo intenzita dopravniho proudu,

p ipadn omezeni dopravy v klidu a aktualni dostupnost @easkiho systemu ,park
and ride” (P + R)

obrazové informace z kamerovych systéma D a R.

D vodem k implementaci inteligentniho dopravniho é&ysi je optimalizace naklad
spole nosti. Finanni prostedky na nakup a zavedeni zcela nového systéeui je poteba
planovat v dlouhodobé perspektiWJspory nelze ekavat v adu tydn, ale msic nebo let.
Ekonomické pinosy i tak |ze vyjadt. Je mozné stanovit ekavany rozdil v organizaci prace,
komunikaci, socialn ekonomickych podminkach ve firm mozZnostech kawvani,

p ehledech, ale nejtezit jSim cilem je pedevSim ziskani kontroly nad vydaji, vozidly
a zamstnanci.

P esné statistiky pau dopravc v eské republice neexistuji, odhaduji se asi icatt
tisic, ndkladnich vozidel je registrovano skoratiSest tisic. Jejich perspektiva s ohledem na
situaci na trhu neni k¥i hospodaské krizi r Zova. Extrémn dlouha splatnost faktur, rostouci
ceny mytného, vysoké ceny pohonnych hmot a nizkg,ca které dopravni spoleosti své
sluzby poskytuji, tlai jejich marZze tém na nulu. Mezinarodni dopravci pak navic doplaceji
na silnou korunu, ktera jim prodraZzuje cesty doingiz Boom logistiky a narst obratu
v odv tvi dopravy, rozvinuté konkureni prostedi v rdmci celé Evropy, silny tlak zdkaznik
na ceny, neustalé zavad restriktivnich opaeni v EU tykajicich se zékazjizd, nuti
dopravce klast stale vySSirdz na efektivitu a hledani rezerv. Jejmé, Ze kontrolaidi
i nakladu v redlném ase je nevyhnutelnd atrh nuti dopravni firmy k immeni mozné
optimalizaci ndklad v8emi dostupnych prosidky.

Grafickeé vyjadieni celkovych

nakladu u nakladni dopravy
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Obr.15 Grafické vyjaani celkovych nakladu nékladni dopravy.

" GREER, David. Operational Trucking Costs. In: WetiT®Vireless [online]. January 5th, 2012 [cit. 200K2-
01].



P esto mnoho dopravnich firem dosud telemati@&eni nevyuziva. Sprava vozovéeho
parku v tchto spolenostech nefunguje, nebo je udrZzovana ve stawdiho i menSiho
chaosu. Odpowni pracovnici nedokazi@sn identifikovat stav realizace smluvnicheprav
av zadném ppad tak nemohou poskytnout kliemh relevantni informace v on-line rezimu.
Dopravni firma neumi své @pravni naklady wSinou ani vyislit. Nedostatky se zakonit
projevuji ve vSech oblastecimnosti dopravni firmy.

Z uvedeného grafu vyplyva, jaké procentualni nakiaedstavuji jednotlivé polozky,
s nimiz dopravni firma musi piiat a kde ma nejiSi Sanci na optimalizaci a Uspory. Je
z ejmé, ze nejvysSi vylohy edstavujeidi vozidla a nadklady na pohonné hmoty. Neustala
kontrola vykonu ajeho optimalni vyuZiti ipsou asném vyhowni vSem restriktivnim
zakonnym normam je obtizna a dosazeni vySsi efektidz modernich telematickychSeni
neni prakticky mozné dosahnout. Obdobné to je seedpu pohonnych hmot. &lstavuje
tém tetinu naklad aje ovlivnna idi em, tim, jak dok&ze spravnuzivat vozidlo.
Zavedenim inteligentniho dopravniho systému taldtzghnout synergického efektu v celém
et zci naklad.

Pokud na zakladrozboru hospodékych vysledk a finanni analyzy v jednotlivych
vykonech ainnostech management dopravni firmy rozhodnenmlementaci nového
informa niho systému, je teba postupovat podle pesn zpracovaného planu. eSeni ma
n kolik fazi:

Definice problému — uit, co je problém a jaké by ro byt jeho eSeni
Analyza problému — zjistit kdy, kde a preznikl, nebo vznika

Navrh moznycheSeni — zpracovani kolika mozZnosti

Vyb r eSeni — je vybrano nejvhodsi

Ov eni funk nosti eSeni — po aplikaci je vyhodnocena jehmfost

K provedeni rozboru stavu spolenosti je vtomto pipad vhodna nap iklad
pom rn jednoducha diferen ni analyza (Gap Analysis), kterd se sklada z nasledujicich
krok :

Popis stavajiciho stavu

Stanoveni cil (popis cilového stavu)

Ur_eni rozdilu (mezery) mezi stavajicim a cilovym stav

Navrh variant dosaZeni cilového stavu (alternatsirategie)

Zhodnoceni variant a vybnejvhodnjSi z nich

V p ipad pot eby se cely postup opakuje, dokud neni dosazeowétib stavu

6. P INOSY IMPLEMENTACE TELEMATIKY

Vyhodnoceni implementace konkrétniho telematické&$eni je mozné az po uplynuti
n jaké doby. Obecnlze pinosy inteligentnich dopravnich systémozd lit na pinosy
vSeobecné, tedy rozvoj a modernizace firmy a nek&@vané a gdpokladané ekonomické
p inosy.

Neekonomické pinosy:

Nezanedbatelnym pozitivem zavedeni inteligentniopralvnich systém je image
spole nosti a ziskani konkureni vyhody. Zakladnim cilem zavedeni fleet managémen
optimalizace naklad ale zmny, které jsou s jeho pouzivanim spojeny, nemohgtujdn
interni zalezitosti firmy. Pokud stavajici nebo grmionalni zakaznik ziska jistotu, Ze jeho
zakézka bude \as, spolehliva pesn doru ena a navic mu bude nabidnuta moznost on-line




sledovat jeji stav, jistse bude rad vracet a kladné hodnoceni bude mitdeuznosti rovre
pozitivni vliv na ziskani novych klient

Vyuzivani modernich technologii se jejich uzivatedisporn vrati, pestoze s jejich
implementaci mohou byt spojeny i negativni reakiestaich zamstnanc. Zm ny v izeni,
systému prace, organizd p esuny a nasazeni sledovacich systémhou byt z jejich strany
povazovany za projev ned ry, mohou byt odmitany, dokonce sabotovany. MndéziSeni
pracovnici se rovrz neradi ui novym v cem neradi pjimaji metody, které maji za ukol
zm nit jejich navyky a pracovni postupy. Rde ni odtazity vztah je €ba pekonat za
pomoci organizace, ktera byla k implementaci vybranejim izenim pov ena, dsledn
trvat na systematickém Skoleni vlastnich pracovnilik aby zmny v organizaci a vztazich
uvnit firmy neposkodily atmosféru edevSim ve vztahu k zakaznik.

Ekonomické p inosy:

Ekonomicky pinos implementace telematického systému je moznéislty
az po njaké dob. Firmy, které se poskytovanimeSeni zabyvaji, uvagd navratnost investic
a odhadované uspory v jednotlivych oblastech vstésii na rozsahu zvolenéheSeni a na
velikosti dopravni firmy. V ramci diferemi analyzy, kterou jsem ed implementaci
telematického eSeni navrhla, je sam@&m poteba zajistit rovnz ekonomickou rozvahu
s pihlédnutim k ndkladm na poizeni jednotek do vozidel. V souvislosti s tim pvm Z
pot eba analyzovat celkovy stav vozového parku a vybsdaplikace eSeni vzhledem ke
stdi jednotlivych voz ajejich vyuZitelnosti z hlediska aktualnich adgpokladanych
zakazek. Je ¢ba zpracovat podrobny plan investice na zavedestérau, poplatk za jeho
spravovani a zhodnotit realnost proklamovanych sp@d nych v nabidkach spoleosti
oslovenych ve vylrovém izeni, nebo vyzvanych ke zpracovani konkrétni rdabieSeni.

Zhodnoceni ekonomickych ipos by bylo moZzné provést v rdmci studie konkrétni
firmy, coZ by pesahlo ramec této prace, ktera si stanovila zaadsat moznosti, které
sou asné inteligentni dopravni systémy nabizeji, a popaat oblasti, jejichz naklady je
mozné zavedenim telematickyaseni optimalizovat.

7. ZAV R

Telematika jako nastroj optimalizace dopravnichtéys umoz uje na jedné stran
zvySit efektivitu vyuZziti dopravni infrastruktury rea stran druhé pozitivn ovliv uje
snizovani externalit — zvySuje plynulost a bezmest dopravy, zkracuje cestovni dobu,
shizuje spoebu pohonnych hmot a zn§t ni Zivotniho prosedi, zjednoduSujeizeni,
organizaci prace aje tedyiposem pedevSim z hlediska synergického efektu v celém
logistickém et zci.
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Abstract

Attractiveness of a destination can be based derdiit principles and criteria. The
analysis must generally rely on attributes thatehasignificant impact on the evaluation. The
proposed procedures used both quantitative obggtimmeasurable variables, both expert
valuation of attributes. For the analysis takes @tcount the natural, cultural and historical
potential and own nature destinations with emphasis the degree of authenticity.
Attractiveness of a destination is important in #malysis and decision-making processes in
public administration, urban planning and tourism.

Abstrakt

Hodnoceni atraktivity destinace e byt zaloZeno na znych principech a kritériich.
Analyza musi obecnvychazet z atribut které maji na hodnoceni podstatny vliv. Navrzené
postupy vyuZzivaji jednak kvantitativni objektivnm itelné veliiny, jednak expertni
oce ovani atribut. Pi analyze se zohledje pirodni a kulturn-historicky potencial a déale
vlastni charakter destinace sazem na miru autentiosti. Hodnoceni atraktivity destinace
ma vyznam p analyzach a rozhodovacich procesech vejué sprav, Gzemnim planovani

i v cestovnim ruchu.

Key words

Object and destination attractiveness. Approadmsséssment. Expert classification
procedures.

Kli ovéa slova
Atraktivita objekt a destinace. Bstupy hodnoceni. Expertni klasifiké postupy.
1. INTRODUCTION

Natural and cultural-historical object is charaizted both by its intrinsic value,
because that is studied and various forms of predetoth external value, which is applied in
tourism. These two attributes are different andeptaspects are used in the evaluation.
Attractiveness of the object or destination maybbeed on different principles and criteria.
Therefore, there are many designs that are moressr different. According Pompurova
(2009) attractiveness of destination tourism isirgef as "a comprehensive statement
attractiveness territory in relation to decisionking in tourism visitors about the destination
of their travel and stay."

In general, the analysis must be based, as in ¢i#lds of human activity, of these
attributes that affect the assessment significail8tyme local phenomena, relationships and
characteristics but may become possible under ¢kelution level observed geographic,
landscape-natural, cultural, historical and otloeal systems to review municipalities. These
attributes, however, can complement the capalsiligied attractiveness, for which the given
destination becomes the goal of visits of tourittangible and not measurable, moreover,
has the genius loci of certain places. Now is theagon that the implementation conditions
of tourism are more important than location cowdis. In these cases represented a
significant human factor, an initiative of its ovaneators and operators of facilities and



products with a direct or indirect link to tourisihis therefore clear that no formal model can
not capture the conditions of tourism in their dbscompleteness (Bina, 2002).

By combining all the natural and cultural-histotiatractions and limitations is
considering the implementation conditions set dati&ractiveness, which expresses how the
expected value of the studied area attract reoraltvisitors.

Procedures attractiveness of tourist destinatiamsbe divided into two main groups,
namely the supply- and demand-oriented (KSir, 200#)er oriented practices considered
attractive tourist destination for attraction caiisig of existing resources that affect potential
visitors. They are based on the evaluation of therer, accessibility, distribution and
presentation of all the factors of primary and selawy offering of tourism in the destination.
In contrast, demand-oriented approaches are mioafigd on analyzes of needs, interests and
behavior of visitors to the destination.

Procedures can also be divided into groups, baseithe evaluation on the basis of
guantitative objectively measurable variables, androup of procedures based on expert
valuation attributes.

2. ASSESSMENT APPROACH OVERVIEW

Clear assignment of approaches to assessmenttigirsss of the tourism presents
Pompurova (2009), which is divided into four bagioups, the geographic, presentation,
economic and perceptual approach (Fig. 1).

objective evaluation

2 | Geographic approach Economic approach §

-2 | Indicators number, iImportance ang Indicators information about the <Z3,?

< . . . . . .. .. . =

£ | spatial distribution of individual use of the visitors target site, 9
| 7 | elements of tourism supply indicators of economic evaluation &
) tourism destination §
© g Presentation approach Perceptive approach < |2

g Indicators information mediated by Indicators visitors perceived ability] %

8 | specific communication tools of of tourism destination satisfy their | 2

%5 | destination with relevant market requirements =2

subjective evaluation

Fig.1 Basic approaches to assessing the attemetss of a tourism destination
(Pompurova, 2009)

Geographic access and presentation are focusedf@mezonomic and perceptual
access on demand. Geographic and economic appraiémhs a relatively objective
assessment of attractiveness of tourist destirgtipresentation and perceptive approach
offers essentially subjective evaluation method.e Tthistribution allows examine the
attractiveness of tourist destinations in differéméctions. Combined, they can determine the
value of destination attractiveness by relativebmplex expression of the determining
factors. It is obvious that the theoretical basigmproaches to measure the attractiveness of
tourist destinations are based on the knowledgsewtral disciplines such as geography,
economics, marketing, sociology, psychology, matheal statistics, cartography, etc.

Geographic approactbased on knowledge of geography tourism. Attrackess of
destination is determined by the number, importaacd spatial placement of individual
elements of the tender in a given destination. &helements include relief, the overall
appearance of the landscape, climate, waters, #adafauna, architectural heritage, folk



culture and historical factors. According to seVetaveys just landscape, climate and price
were the criteria that most decisions for the ativaness of any tourist region.

The most common model of geographic approach isdbaa assessing the potential
tourist destination by elements of the tender. ¥alof the potential of each attraction are
multiplied by the coefficient of perceived importanof specified segment. The potential
attractiveness of the destination is the sum cfelpartial attractions

n
PA; = (qij ’ kis)

i=1
wherePAs the potential attractiveness of destinafidor segmens, di attribute value in the
destination, kis coefficient of perceived importance and attribistehe overall attractiveness
of the destination segmerst an number of evaluated attributes. Explanatory grownf
resulting value is obtained by comparing the ativaness of different destinations, or by
evaluating the attractiveness of the same destimativer time. Percentage of potential
attractiveness of the destination can be reachedohbyparing the resulting values with the
"ideal attractive destination" according to the &pn

n
(qij ’ kis)
PA¢ == "100
PA
where pa’ is the value of attractiveness ideal destination fagnsents. Determining the

level of potential attractiveness of ideal destoratthen clearly is based on perceptual
approach to examining the attractiveness of towtesdtinations. The disadvantage of this
approach is the problem of the availability of ttezessary data. Some elements of the supply
can cause intangible and immeasurable as geniusAloather problem is the determination
of the coefficient of perceived importance of theeg element, which can be selected on the
basis of questionnaires, personal or expert estgnaiespectively. judgments of a group of
experts (the principle used in the Delphi method).

S

If a given area has become a tourist destinatiost rfulfill certain requirements on
structural characteristics (Caccomo - Solonandies2006). The potential attractiveness of a
tourist destination is dependent on the existeri@tourism infrastructure that economically
evaluate the primary offer, as well as the quatifyhuman resources and is generally
influenced by risk factors (natural disasters, eooic crises, political instability, social
unrest, terrorist attacks, war conflict, etc .)eTgotential attractiveness of a destination is then
given function

PA =f[ICR; LZ;R]

whereICR is tourism infrastructurel,.Z human resources aril risk factor. However, the
authors did not provide guidance on how to expesssh variable and how it is measured.
Therefore, this model is questionable and in pcacélmost unusable (this is actually just a
conceptual design).

Presentation approaclis based on subjective variables presentationwidt offer of
the destination (KSir, 2012). It is closely relatedmarketing communications destination.
The procedure is based on the analysis of printedl laternet information about the
destination and their evaluation by means of faetod cluster analyses (Formica, 2000),
scaling (Pompurova, 2010), etc. In principle thenparison of values obtained that way is
compared with a value of attractiveness presemtaitactiveness ideal destination tourism



j=1 i=

where lapz is the level of attractiveness rated by destimapoesentation approacRScmi
presentation abilities destination to satisfy tleeds of potential visitors for criterionn the
number of evaluated criteriaV; weight respectively availability of informationrcrs offer
yeah destinationn number of carriers offer information jo destinatigpresentation ability
ideal destination to satisfy the needs of potemisitors for criterion i (value 5 presentations
destination means high satisfaction needs of palenisitors), weight, respectively.
availability of information carriers yeah offer tleal destination (max. 5).

The economic approachttractiveness of tourist destinations based eraisumption
that traffic or consumption, respectively realizéemand, are a manifestation of genuine
interest in the destination, which reflects theaativeness of the destination. Main indicators
and variables to determine the attractivenessefi#stination are the number of arrivals and
the number of visitors, length of stay or numberskgfep, income from tourism or average
costs of participants, capacity utilization accongietoon, employment in tourism, etc.

Caccomo and Solonandrasana (2006) proposed a Qgetteraretical model
attractiveness of a tourist destination with regarthe economic approach. The attractiveness
of the destination understood as the average annaegase in its attendance. Effective
attractiveness is expressed by the relation

a6= log PN - k

kdePN* je po et navstvnik , resp. navsvnost cilového mist& konstanta & as. Tudiz
PN" =e® " ek
Number of visitors to the destinatidgtN* grows over time at a constant rate, with
constant k expresses the initial level of attendariffective destination attractiveness is
constant and depends on technological progressctisfé attractiveness of long-term time
perspective converges to the attractiveness andnpat which is determined by the

structural characteristics of the area. Similatthyg actual number of visitoRN * will closer
to the potential visitor destinatidtN (Fig. 2).

log PN =at +k

_,___,____7___7___7 |Og PN = a(t + k

Fig.2 Effective potential and attractiveness @dtthation (Caccomo - Solonandrasana, 2006)

It is a theoretical model, which assumes a loganithincrease in the number of visitors,
which may not suitable especially if destinatiordetline.



Basic indicators of attractiveness states Pompur@@®9), and a coefficient of
attractiveness with regard to satisfying demand

Pn,
ka, = ~100
Po

where the number of visitors to the destination of thedseg of the market and the
population of the sending market during the peréodoefficient attractiveness with regard to
satisfying demand of selected sending countries

Pp,
ka, = 100
Po,

the number of overnight visitors to the destinatisarket and the sending of the population of
the sending of the market for the first coefficeekd, andka. are also referred to as "the
inclination to travel." In the literature, thereeamore such simple ratios, such as the
concentration ratio, which reflects the degree ddp®y on destination main source areas,
expressed:

- as a proportion of the number of tourists fromttivee major source areas and the
total number of tourists;

- as a proportion of the number of overnight stay®aofists from the three major
source areas and the total number of overnighs sibfourists;

- dividing the product of the number of overnightystaf tourists from the three major
source areas and their average spending and tlaqbrof the total number of
overnight stays of tourists and their average sipgnd

Other possible coefficients are

- measure of the density of tourists is calculatethasverage length of stay and the
number of tourists, all divided by the area of destination and number 365;

- tourist penetration rate is the product of the agerlength of stay (or the average
number of overnight stays), the number of toustd the number 100, all divided by
the number of residents, multiplied by 365 (theoexalculation should be corrected
this member is the number of days spent by ressdautside the area , which can be
collected questionnaires);

- intensity of use is an indicator that is calculagsdhe average number of tourists per
unit area;

- rate tourist intensity, which is calculated by divig the number of tourists and
residents of the destination, multiplied by 100;

- Defert function that measures the number of bedsgiven destination with a
population;

- bed occupancy rate

- level of seasonality, ie the ratio of rate of atl@mce in the strongest and the weakest
month of the season, etc.

Perceptive approachattractiveness of tourist destinations is basedkrmywledge of
marketing and partly psychology. The attractiveneSsourist destinations is viewed as a
combination of the relative importance of the béaednd ability of individuals chose these
individual benefits to provide and satisfy. Thisane that the tourist preferences are much
more accurate tool to determine the overall aitraness of a tourist destination than as
overall traffic or revenue. All available studiessed almost always a single identical
relationship, namely:



n
A = (Wis ’ Bijs)

i=1
Ais is the value of the attractiveness of a touristidation j perceived segmesitwis weight,
respectively importance of the criteria and theaativeness of a destination for segmgnt
Bis perceived ability tourist destinatigrsatisfy the needs of the segment with the criterio
n number of criteria, with the segment of potertiaitors. Are differences of opinion on the
definition, the number and impact of attractiveneseria, is also different segment of
respondents selected a method of questioning.

3. EXPERT CLASSIFICATION APPROACHES

Very often is based on empirically established sifamtion schemes that use the
scoring by the author selected aspects considerdakei opinion of the evaluator group rate
benefits or drawbacks of the object. In generagséh heuristics considered an expert
expression of subjective probabilities categoricaiables that are certain procedure chosen
by the author of the system so that it considess it the valuation of objects that are in the
area (country, region or destination) are locatedferent procedures are based on the
attractiveness of different economic and geographigables, such as number of visitors,
number of beds, money spent, the object distanme fthe center, etc. It is thus easily
quantifiable indicators, which in most cases actuiied in statistical reports.

When using the principle of scoring, ie assessmémwibjects scoring, it is necessary
first to define terms used to identify scoring scaitervals. Perhaps it will be useful to
separate the characterization of objects as natasatlres and reviews by anthropogenic
characters (Fish, 2010). The thing is that thessssent of attractiveness is to be assessed on
the one hand, the type and characteristics of thergossibilities and conditions for the
implementation of tourism activities. As alreadytet) the score is very subjective, because,
in fact, based on the knowledge, experience ansitsgty evaluator.

Determination of the proportion represented by gefned criteria that are used to
characterize the attractiveness of objects anddees, is usually based on questionnaires
survey, whose respondents are usually visitorsjdeats or specifically addressing
representatives of state institutions and autlesiitrepresentatives of interest groups, which
are focused on the issue. As with all questionsaservey result depends both on the
guestionnaire content and wording of questions,anthe selection of respondents.

| list of attractions |

’

| basic selection criteria |—> unsuitable Y
¢ suitable

technical criteria
assessment of site

¢ suitable

possibility of implementing —» unsuitable
the project

l suitable
planning modjfications

— unsuitable > delete

v
implementation plan

Fig.3 General chart of site selection for use uritom (Schejbal, 2011)



The general procedure for the selection and doectf the use of natural and
historical-cultural attractions, shows some comnfeatures that can describe the template
shown in Figure 3. It is understandable that thetext of each step will vary according to
both the expected direction of the use of the Imgidand according to specific local
conditions and business interests (Schejbal, 2011).

Currently, tourism is strongly focused on the tecAh monuments. Their
attractiveness for tourism requires an assessnyespédrialized aspects, reflecting the natural
sciences and technological characteristics of mogit objects (Fish, 2010). For the
assessment of the natural character of the object be named geological and
geomorphological features, uniqueness and acchiysdiithe building, located in the tourist
area, the possibility of visits and tours, safetyditions, etc. As regards the anthropogenic
character of the building, as evaluation criteni@ude age of the building, its historical value,
exclusivity, utility, aesthetic and emotional valusafety, etc. Specific proposals for the
criteria states such as Amanti et al. (1996), (2011), etc. In assessing the suitability of
abandoned mining buildings to recreational actgitmust be based on the valuation of a
number of fundamental and technical criteria adogrdo criteria in the following table
(Schejbal, 2011).

Tab.1 Criteria for evaluation flooded quarries @mavel pits for recreation and sports

FACTOR EVALUATION ASPECT

<10 km
10 — 20 km
> 20 km
paved road
unpaved road
by foot
public
private
reserve or heritage site
large
small
large
medium
small
large
medium
small
rocky
gravel-sandy
muddy
flat, sandy or grassy
gentle, grassy and wooded
steep, rocky
very good
average
small
none
medium
rich
frequently
rare
any

distance from large
settlement

access

ownership of land

value of the land

water area

depth

bottom type

character of shores

visibility in the water

vegetation in water

attractions in water
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If the total score 27 to 33 points, it is a verytale at 19 to 26 points and suitable for
11 to 18 points on the object inappropriate.

Adventure tourisnoriented to theock climbing wall at suitable abandoned mines is
introduced in the world (eg Italy) and here (Strankbh Central Moravian Karst and so on).
Amanti et al. (1996) very detailed analyses of fiigblem. In central Italy, the number of
abandoned quarries assessed for suitability forstoection of training centers of rock
climbing. The analysis focused on both the safetyddions and environmental renewal in
the sense of harmony with the landscape and theoetuo issues of finance and operations.
When evaluating sites generally proceeds as showirigure 2. So you can gain an
appreciation for the intended use of the site foriradividual rock climbing, possible to
organize special courses in experiential tourisamdpcts. The method of using abandoned
guarries requires very serious consideration, miqudar in terms of safety. Doing so will be
respecting our existing and foreign standardsedlst building climbing walls.

LIST OF SITES

A4
PRELIMINARY CRITERIA

- distance from major settlements
- availability —» unsuitable 3\
- ownership relations
- value of area

¢suitable

TECHNICAL CRITERIA
- . rock type
- state of rock masses

- stability conditions

: exclude
—» unsuitable >

¢suitable

SITE MANAGEMENT
- climbing ensuring
- stabilize unstable blocks
- reclamation of site

:

MODIFICATIONS PLANNING

L » unsuitable Y

Fig. 2 Diagram of the methodological approach (Atnanal. 1996 adjusted)

The resulting evaluation may be similar to the eaibn of water areas If the total
score is 28 to 36 points, it is a very suitabl@@to 28 points and suitable for 12 to 19 points
on the object inappropriate.

It goes without saying that any use of abandoneadnmibuildings must respect the
existing laws, which are subject to these objentsthe operations running. In particular, the
respect for property rights, respect for the ollayes arising from the mining and
construction Act, restrictions of laws concernimyieonmental protection, safety of persons
and property, etc

4. CONCLUSION

Evaluating potential objects for tourism is an esis¢ part of the analysis to determine
the significance of the tourist destination. Evédudhe natural and cultural-historical



potential, respectively, combinations there oshbuld be noted that the evaluation can not be
ignored aspect authenticity of natural and anthgepec objectsThe authenticity of nature
expresses its original form and original speciaspaosition. Authentic nature and landscape
therefore represents the state minimum loss ovediiora and fauna as well as the minimum
increment of new species, when compared to the thheeremote state of nature intact or
unconverted manThe authenticity of historical monumenis possible most original
monument status in terms of looks, features anenmadd. The authenticity of the monument
is assessed, especially in connection with therbbeflament, both in terms of technologies,
materials and final appearance. When evaludtiegauthenticity of a tourism destinatio
also on the degree of influence the local atmosphlecal and cultural affiliation, local
products, local gastronomy, the richness of lifie, én the context of value changes and
development of society is necessary to monitoititéenticity of the tourism experience, that
“sincerity experiences and experience, the autlodgtiof the tourist places, scenery,
souvenirs, art, folklore, etc.., but also the auti@ty of tourists contacts with the local
population” ( , 2007). The level of authenticity is linked to echtonnity
presented elements and phenomena, ie local oityiaald pertinence.

Determining the attractiveness of tourism destoretiis very difficult, but necessary.
The attractiveness of tourist destinations is ugualsubjective expression of the judge, in
which there is no objective criteria to determihe tlegree of attractiveness. The potential of
destination impact objective factors, too. Tourimma form of consumption that meets the
needs of its customers, the tourists, vacationedsvésitors, but are in fact employees of this
industry and residents destination. The basic prabior determining the attractiveness of a
tourist destination is to determine the numbert®fvisitors. The quality and character of of
services provided and offer additional services niacycle destination to increase or
decrease the overall attractiveness of a basicuptamt service, and therefore the destination.
At present, the primary destination attractivera@tsn gradually pushed artificially generated
attractiveness, which leads to a decrease of afiggndestination. Therefore, it is necessary
to monitor the dynamics of the types and forms afrism attractions and destinations
relevant.

Despite all the problems, it is important that gteactiveness of a destination can be
crucial in the analysis and decision-making proegs$s public administration, urban planning
and tourism. It is an important tool that can bedu® measure the overall benefits of tourism
in the municipality, region, district or state.aliso represents an important tool of marketing
communications tourist destination. One of the nm@anings of the indicators of destination
attractiveness is the fact that it can be almasplaceable tool when comparing different
destinations and other indicators to assess thgaladestination development over time.
Through indicators attractiveness of tourist dedioms can also determine its position in the
tourism market, which is essential both for solviagistical problems in the development of
tourism products and for the development of mankestrategy and the associated destination
by specifying the correct target tourist segmenkeabiring the attractiveness of tourist
destinations is the basic tool of management andetiag tourist destinations and objective
assessment of the effectiveness of individual niarfgelecisions.
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Abstract

Logistics as approach of reducing risk and uncaigain the business. New
opportunities and requirements for logistics in gnecess of globalization. Logistics park,
the characteristics of logistics activities, logistoperations and logistics costs. Methods of
the economic efficiency assessment. Economic effy and Logistics Park. Evaluation
model of economic efficiency in Logistics Park.

Abstrakt

Logistika ako prostriedok zniZzovania rizika a mtefig v podnikani. Nové mozZnosti
a poziadavky na logistiku v procese globalizaciegikticky park, charakteristika logistickych
innosti, logistickych vykonov a logistickych naktad Metddy posudzovania ekonomickej
efektivnosti. Ekonomicka efektivnosa logisticky park. Model hodnotenia ekonomickej
efektivnosti logistického parku.
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1. UVOD

Svetova ekonomika v ostatnom obdobiima prijima neistotu a riziko ako stale
initele pri riadeni podniku. Logistika predstavyestriedok zniZovania rizika a neistoty v
podnikani. Je definovana ako interdisciplindrna ave#itord sa zaobera koordinaciou,
zosuladenim prepojenim a optimalizaciou toku surowmiateridlu, polovyrobkov, vyrobkov
a sluzieb, ale tieZ tokov informacii a financii adiska uspokojenia zakaznika za najnizSieho
vynalozenia prostriedkov. Council of Logistic Maeagent definuje logistiku ako sais
procesného rezca, priom jej tlohou je systémové rieSenie, koordinaceymachronizacia
re azcov materidlovych a informaych tokov vo vnutri podniku, ako aj vo \ahu k okoliu
(Gwynne Richards, 2012).

V ostatnych rokoch znae vzrastol rozsah uloh, ktoré logistika zabenpgea zarove
sa zmenilo pdvodné ponimanie tejto vednej disgplirtedrii aj praxi. Popri konvemych
tlohach logistiky sa objavuji0 nové moznosti a pddiky na logistiku v suvislosti s
procesnym manazmentom, e — logistikou a SCM (Su@blgin Management). Logistika v
prosperujucich podnikoch integruje a vyuZiva pokyatodnikového hospodarstva, sieej
analyzy, podnikového manaZzmentu, riadenia matenjélo tokov, dopravy a informatiky
(Barry Crocker and Stuart Emmett, 2010). Na drgtigjne sa zarove jednoznane zmenili
podmienky, v ktorych podniky pésobia. Tato zmenaaxfie ovplyvuje viaceré oblasti,
logistiku nevynimajuc, ktora zaznamenala pokrolaka globalizacii svetového trhu, rozvoju
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informa nych technoldgii, komunikaych systéemov a legislativy. Globalizacia ma vpha
logistiku pri raste konkurencie v celosvetovom ndéga Pri vyuzZivani vyhod globalizacie
potrebuje podnik nevyhnutne kvalitny logisticky aegec. Priamy dopad logistiky na zisk
podniku ukazuje, Ze 1 € uSetrené v logistickychladdch ma ovea vasi vplyv na profit
podniku ako 1 €, o ktoré sa zvysi predaj. PreSwi@u podnikov je preto ova naronejSie
dosiahnu zvySenie obratu ako zniZenie logistickych nakladov

Logisticky park ainnosti suvisiace s jeho prevadzkou su roznorodéktiznos
tychto innosti sa hodnoti pod ich vysledkov. Spésob vyjadrenia efektivnosgjanjerania
ovplyv uje ekonomické spravanie sa logistickych parkovdrienkou pre vyjadrenie
efektivnosti je voba vhodnej sustavy ekonomickych ukazovatea poznanie ich zakladnych
vazieb na podstatnénnosti v logistickom parku.

Cie om prispevku je charakterizovapristupy k posudzovaniu ekonomickej
efektivnosti a prezentovamodel hodnotenia efektivnosti modifikovany na pezghrky
logistického parku. Vlanku je zdéraznena nevyhnutnapravnej identifikacie a lokalizacie
vykonov vyplyvajacich z innosti logistického parku a suvisiacich nakladgmalozenych na
logistické vykony.

2. LOGISTICKY PARK

Logisticky park definuje asociacia Europlatforms akluas, v ktorej sa uskuto uju
vSetky innosti, tykajuce sa dopravy, logistiky a distriictovaru na narodnej aj
medzinarodnej Urovni. SU vykonavané réznymi openditc vlastnikmi alebo najomcami
budov a zariadeni (sklady, samostatné tovaroveér&eikiancelarie, parkoviska, at..).
Logisticky park ma dodrziavapravidla vonej hospodarskej saze s nediskriminaym
pristupom pre v3etky spoloosti, podnikajlce v tejto oblasti. VSetky zariaidenlogistickom
parku musia byvsetkym verejne dostupné. V rdmci svojich moznbgtiieZ mal poskytova
verejné sluzby pre zamestnancov a ostatnych uzoxateMal by podporova intermodalitu,
iZe uprednostova kombinaciu réznych druhov dopravy (cestna, Zelemni nAmorna,
vodnd, leteckd). Je nevyhnutné, aby bol logistipiayk riadeny jedinym organom - bu
verejnym, alebo sukromnym. Logisticky park musi byybaveny vSetkymi potrebnymi
zariadeniami na uskutoovanie logistickych operacii. Logisticky park jedée mozné
charakterizova ako komplex navrhnuty a postaveny tak, aby aktivoéporoval logistické
procesy a riedenia. Charakterizuji ho tieto zr(&kygan, Sosedova, 2003):

vstup dopravcov, prepravcov, zasielate logistickych sluzieb, logistického
priemyslu, obchodnych organizéacii, organov Statepjavy, finannych a poisovacich
spolo nosti a alSich podnikatev,

napojenie najmenej na dva druhy dopravy, naprovediskej republike najméa
na Zelezninl a cestnu dopravu,

podpora synergickych efektov presadenim koopsieh projektov
zUu astnenych firiem.

Termin logisticky park je dnes u naastejSie pouzivany ako v minulosti pouzivané
pojmy ako distribuné centrum, skladovo-distribmé centrum, nakladny terminal, centralny
sklad, skladovéa zaklad alebo logisticka platforma.

Logistické parky vznikaju naastejSie v miestach, kde sa sustigl prepravné prudy,
krizuju dolezité prepravné trasy a kde sa meni gmegravnych prudov. NastejSie byvaju
lokalitami na ich umiestnenie e hospodarske aglomeracie, dopravné uzly, hméni
priechody, vyznamné namorné a vnutrozemskéeristavy.
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2.1. CHARAKTERISTIKA VYKONOV A NAKLADOV VYPLYVAJUCIE Z INNOSTI
LOGISTICKEHO PARKU

Dnes su jednotlivé logistickéinnosti chapané ako procesy, ktoré je potrebné
dokladne analyzova sledova a vyhodnocova s cieom ziska dostatok informécii pre
presnu identifikaciu a lokalizaciu logistickych tédov, vynosov, silnych a slabych miest
kazdého lanku logistického reazca s moznosu efektivneho riadenia, usmewania
a kontroly tychto procesov.

Hlavnélogistické innosti logistického parku su (Kralovensky a kol., 2001):

prognézovanie/planovanie dopytu,
zakaznicky servis,

riadenie stavu zasob,

manipulacia s materialom,
vybavovanie objednavok,

balenie,

podpora servisu a nahradné diely,
stanovenie miesta vyroby a skladovania,
obstaravanie/nakup,

manipulacia s vratenym tovarom,
preprava tovaru,

spatna logistika,

skladovanie.

Nie vSetky tieto innosti musia patri do kompetencie logistického parku, ale
vyznamne ovplyvuju logisticky proces ako celok.

Vykonévanim logistickychinnosti vznikaju logistické vykony. Logistické vyky vo
vnutri podniku medzi Gtvarmi si ocenené vnutropkdwymi cenami.

Vykony vystupujace navonok v styku so zakaznikmifmene logistickych sluzieb su
ocenené a predavané za trhové ceny.

Logistické vykony vyplyvajuce z logistickychinnosti mozno leni na (Kralovensky
a kol., 2001):

- vykony z obstaravacejnnosti,

vykony z vyrobnej innosti,

vykony z distribunej innosti,

vykony z dopravnych systémov vnutropodnikovych enopodnikovych,

vykony skladovacich systémov,

vykony z logistického controllingu.

Uplatnenie logistiky v logistickom parku si vyZadujpby logistické vykony a sluzby
avlastné naklady na ne vynaloZzené boli paené a kontrolovateé. Toky nékladov
v logistickom parku musia byadresné, musia mamiesto vzniku, Gel vzniku a spdsob
uhrady vlastnych nakladov vynaloZzenych na logigtigigkony. Pre potreby riadenia logistiky
je potrebné sledovdogistické naklady vieneni (Sulgan a kol., 2008):

druhovom,

U elovom,

pod a miesta vzniku,
kalkula nom,
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pod a vz ahu nakladov k vykonom.

Logistické naklady je mozné rozdelido nasledujacich skupin:
naklady na vytvorenie a riadenie logistického systé

naklady na prijem materialu,

naklady na zasoby,

naklady na skladovanie,

naklady na dopravu,

naklady na manipulaciu,

distribu né naklady.

Naklady na vytvorenie a riadenie logistického sysiévoria naklady na analyzu,
vyprojektovanie a realizaciu systému, naklady rim@Vanie a kontrolu hmotnych tokov,
dispozi né innosti, operativne riadenie a iné.

Néklady na prijem materialu sa skladaju z mzdovyékladov, nakladov na
pohonne latky, ndkladov na energiu, odpisov, naklath udrzbu a opravy a urokov.

Néaklady na zasoby vznikaju z potreby udrziavanieddvych zasob, z viazania
kapitalovych prostriedkov na financovanie zasolndznych druhov poistenia, zo
znehodnocovania a strat materialu.

Naklady na skladovanie tvoria naklady na udrziawaskladovych priestorov,
energiu, poistenie a odpisy zariadenia skladu,yjnoizdové naklady.

K nakladom na dopravu patria naklady na vnutropomini a mimopodnikovu
dopravu. Okrem toho tiez existuje ity podiel dopravnych nakladov zahrnutych v kipnej
cene materialu, ktoré su dodavawd uhradené za jeho dopravné sluzby. Naklady na
dopravu tvoria mzdové naklady, naklady na pohor@tky) odpisy, uroky, naklady na
adrzbu a opravy.

Naklady na manipulaciu zahaju vSetky naklady na maniputeé operacie
a komisionarskeinnosti. Patria sem mzdové naklady, naklady na poédatky, odpisy,
naklady na pouzity material (napr. baliaci matgridgéklady na udrzbu a opravy.

Distribu né néklady tvoria mzdové naklady, odpisy, Urokyklady na pohonné
latky, energiu, poistenie, expedé naklady.

Potreby planovania, riadenia a kontroly logistichkyinnosti vyZaduju logistické
naklady vo vSeobecnosti:

U elne a logicky zaraova do evidencie nakladov,

evidova v mieste vzniku,

planova a rozpotova , analyzova a pomocou spatnej vazby ovplywa ,
riadi , usmerova a vyhodnocovaako celok z jedného miesta.

2.2. CHARAKTERISTIKA EFEKTIVNOSTI A METODY JEJ
HODNOTENIA

Jestvuje vea pristupov v tedrii aj v praxi finaného riadenia, ktoré sa vmi zasadne
liSia a umozuju zoh adni rézne priority podniku (ziskové a nakladové, stadia dynamickée
metody), alebo sa liSia len itymi prepotovymi postupmi, v zasade vedu k rovnhakym
zaverom (istd4 stasna hodnota, index asnej hodnoty, vnatorna miera vynosu, priemerné
ro né naklady a diskontované néaklady). V logistike gkonomicka efektivnos ve mi
dolezita, Zia, nie je Specificky definovand, odraza ité objektivne podmienky rozvoja
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spolo nosti.
2.2.1 Pojem efektivnos

Efektivnos (efficiency)je synteticky a heterogénny pojem. Syntetickea prejavuje
vtom, Ze v efektivnosti sa suUstige podstatna as problémov ekonomického rozvoja
spolo nosti, zainajuc odhaovanim a vyuzivanim zdrojov (pracovnych sil, pragmmh
prostriedkov a pracovnych predmetov), ich pretviamana Uzitkové predmety a kadac ich
rozde ovanim (spotrebou). Heterogénny charakter pojmiktief@os sa prejavuje v jeho
mnohoznanosti. V praxi sa pouziva v rdoznych suvislostiadifektivnosou sa moze
rozumie UuspesSna vyrobno-hospodarskanos podniku, uplatovanie novej technolégie
alebo organizacie prace, zvySenie zmennosti, roenoosti vyroby a kvality vyrobkov,
znizenie noriem spotreby, odstranenie namahave&atepa zdraviu Skodlivého prostredia,
at . Efektivnosou sa teda vyjadruju nové kvalitativne prvky vo ohlmo-hospodarskej
innosti. V najvSeobecnejSsom zmysle efektivnamamena uGnnos. Vzdy vsSak treba
poveda, o efektivhos oho ide. Ak sa uvaZzuje o efektivnosti ekonomickiginosti, ide
0 ekonomicku efektivnogKupkovi , 1994).

Syntetickos a heterogénnospojmu efektivnos spésobuje rozdielnosnazorov na
tuto ekonomicku kategériu. Jednotlivi autori definyojem efektivnos dos odlisne.
Rozmanitos definicii efektivnosti vyplyva aj z nasledujucepeeh adu formulacii pojmu
efektivnos u niektorych autorov. Uvedeni autori charaktetizuparodohospodarsku
efektivnos, spoloensku efektivnos pripadne efektivnos na makroekonomickej
a mikroekonomickej drovni.

V. V. NovoZilov charakterizuje efektivnodakto: ,VSeobecny pojem efektivnosti je
Siroky a pouziva sa v najréznejSich suvislosti&fektivnos vSeobecne je vah uzitoného
efektu (vysledku) k nakladom potrebnym na jeho alosutie”.

V. Spva ek o efektivnosti piSe: ,Ekonomicku efektivnogyrobného procesu na
narodohospodarskej urovni mozno chapako vzah medzi vysledkom (efektom)
ekonomickej innosti spolonosti a pouzitymi vyrobnymi zdrojmi — vstupmi*.

Pod a L. BeneSa ,efektivnosu rozumieme pomer medzi dosiahnutymi vysledkami
a vynaloZzenymi prostriedkami, pdm by tento pomer mal by o najvasi alebo
najoptimalnejSi, t.j. aby sa dosiahli maximalnebaleoptimalne vysledky s vynalozenim
minimalnych alebo optimalnych prostriedkov“. Prabiévznikaju, ak méame takto vSeobecne
chapanu efektivnosaplikova v ekonomickej praxi. Ide o to, aby sa stanoviliagsme kritéria
a zvolili vhodné ukazovatele, ktoré umoii efektivnos vyjadri , mera (kvantifikova)
a posudzova (hodnoti)“. L. Bene§ postupne prechadza az k efektivnosthricko-
ekonomickej: ,Jej podstatou je dosiahnutie maxineb@ optima vyroby z minimalnych
alebo optimalnych zdrojov. Porovnava sa dosiahmytéba a vynaloZena vyrobna spotreba.
Ide o iastkovu efektivnos ktora je charakteristicka pre vyrobu a pre poghik

M. Toms rozoznava efektivnosspolo enskej vyroby, ekonomicku efektivngs
vyrobno-technickd a socialnu efektivnogEfektivnos spolo enskej vyroby odpoveda na
otadzku, v akej relécii sa vyvija vysledny efekt gtp) systému k vynaloZzenym celkovym
vyrobnym zdrojom (vstupom) na jednej strane a lsabz a Struktire potrieb spotmsti na
druhej strane. Ekonomicka efektivnag/jadruje maximum vyroby z danych zdrojov i stupe
uspokojovania spol@nskych potrieb. Vyrobno-technicka efektivhogesp. technicko-
ekonomicka alebo vyrobno-ekonomicka efektiviowyjadruje len maximum vyroby
z danych zdrojov, preto tvori integralnu a8 ekonomickej efektivnosti. Socialna
efektivnos berie zrete aj na hadiskd a désledky mimoekonomické, ktoré gsto azké
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vyjadrova a kvantifikova. alej ide o hadiskd socialne i politické, suvisiace so
spolo enskymi a politickymi zamermi v danom obdobi, ktar&jua objektivne prioritny
charakter*.

J. Svantnerova pokladéa spatmski efektivnosza najvdeobecnejsi pojem a uvadza
o nej: ,Je zaloZzena na vyuzivani objektivnych z@&koprirody, spolonosti a myslenia pre
vSestranny rozvoj spoloosti a jej lenov, ato rozvoj komplexny: ekonomicky, politicky
kultrny, socialny apod. Spolenska efektivnos vyjadruje efektivnos daného
spolo enského systému v porovnani s predchadzajlucimmsgsté ako aj efektivnossu asne
sa rozvijajucich ekonomickych systémov. Zahefektivny rozvoj a vyuzitie tak vyrobnych
sil a materialno-technickej zakladne, ako aj ekoickej zakladne i nadstavby spofmsti“.
Technickd a ekonomicku efektivnosiz chape ako uzSie pojmy. Zadiska praktickej
aplikacie sa sustraije na ekonomicku efektivnasktord alej leni z hadiska rozsahu, sféry
reprodukcie, inite ov ekonomického rozvoja a vybranydhnosti.

Poda D. Sibla ekonomickl efektivnosnoZzno chapa ako ,veli inu vyjadrujicu
vz ah medzi vlozenymi prostriedkami a ich ekonomickymnkami. Jej vSeobecny zaklad je
spojeny s obecnou zakonitasl rastu produktivity prace a usporasu”.

R. Slosar charakterizuje ekonomick( efektivnasasledovne: ,Najvieobecnejsie
modZzeme ekonomickl efektivnosyjadri ako optimalnu Unnos zdrojov, prostriedkov
a vysledkov pracovnej innosti udi pri vyuZivani objektivnych zakonov prirody (s
prihliadnutim na ochranu Zivotného prostredia), Iepwsti a myslenia na dosiahnutie
spolo ensky uzitonych cie ov*.

Efektivnos na mikroekonomickej arovni predstavuje funk charakteristikuinnosti
podniku. Vyjadruje celkovl racionalitu jehannosti ako systému fungujuceho na zaklade
vazieb s okolim. Je meratéd na zaklade vystupnych efektov, resp. ako intéaaknedzi
vystupnymi efektmi vytvorenymi innosou podniku a vstupmi pouzitymi na ich
uskuto nenie. Matematicky mozno efektivnogyjadri ako pomer medzi inkom (efektom)

a nakladmi vynaloZenymi na vznik tohtoinku:

U inok (efekt)
naklady

efektinos =

)1

2.2.2 Znaky efektivnosti

Efektivnos zah a ve mi délezité vzahy medzi zdrojmi, vyrobou a spotrebou (Zalai,
2000).

Ide ooptimalne vyuzZivanie existujucich zdrojov vyrobnycfaktorov. Ku
komplikdcidm dochadza, kesa sledovanie efektivnosti rozSiri aj na potenei&@droje. Ich
aktivizacia si vyZzaduje dodateé naklady atym meni ich efektivnosZmeny v poznani
zakonov prirody, zmeny v medzinarodnej loke prace, vyerpanosti prirodnych zasob
niektorych druhov surovin a mnoh&lSie zmeny vedd k pomernastym zmenam Kkritérii
efektivnosti vyuZzitia zdrojov.

Maximélnu efektivnos je mozné dosiahnupri poklese spotreby zdrojov a zvySeni
objemu produkcie. V skutmosti ju zvyajne obmedzuje v&os trhu a objem zdrojov.
Z tohto doévodu sa zvySenie efektivnosti podkonkrétnych podmienok uskutaje
prostrednictvom variantov:

- uspornos vo vynakladani prostriedkov a prace — dosiahnomn®zstva a Struktary
produkcie pri minimalnom vynalozZeni zdrojov,
- 0 innos vyuZitia vynaloZenych prostriedkov a prace — duosidgie o najvasieho
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objemu produkcie pri danych nakladoch.

Uspornos a Ginnos si extrémne pristupy k zvySovaniu efektivnostiraSiglla sa
prejavuju v réznych kombinaciach. Ich vyvoj méze lpozitivny, negativny a neutralny.
Vzajomne sa prelinaju a dopju a vedu k rovnhakému komeéému vysledku, k zniZovaniu
spotreby zdrojov na jednotku produkcie (vykonu)dBtavuju prvy hlavny znak ekonomickej
efektivnosti -hospodarnos.

Hospodarnosteda mozno chapaako racionalne vyuzitie vynakladanych vyrobnych
zdrojov. Zameriava sa ha dosiahnutie najlepSictedisv s najnizSimi nakladmi. Prejavuje
sa usilim o plné vyuzitie vyrobnych kapacit, eliégiu zbytonej spotreby materialov,
energie audskej prace. K rastu hospodarnosti vedie i kvaltaby.

Ide ouU innu transforméaciu zdrojov na uzitkové hodnaty ktora tvori
najdolezitejSiu fazu reprodukého procesu. Problematike ekonomickej efektivnostblasti
vyroby venuje tedria i prax najvéiu pozornos.

Ide ouU innos uspokojovania potrieb vytvorenymi Uzitkovymi hodami.
Efektivnos sa tu prejavuje vo forme é@lnosti a cieavedomosti vynakladanej spoémskej
prace, ktoru vyjadruje Gzitkova hodnota vykonovdlka). Cie avedomos prace je druhym
hlavnym znakom ekonomickej efektivnosti.

Cie avedomos prace mozno vyjadrispdsobmi:

- kvantitou produkcie —innos podniku bude (elna (efektivna) vtedy, ak bude
realizova pozadované objemy, sluzby,

- Uzitkovou hodnotou vykonov, jej zvySovanimianos podniku bude (elna vtedy,
ak zabezpd vysoku kvalitu produktov, sluZieb,

- Struktdru produkcie —innos podniku bude (elna vtedy, ak zabezpeobjemy,
sluzby v poZadovanej Struktare,

- dodrZzanim dodacich leh6t dodavok inos podniku bude (elna vtedy, ak
zabezpei objemy, sluzby v poZadovanorase.

Obidva uvedené hlavné znaky ekonomickej efektivnestvzajomne podmieju.

innos subjektu nie je efektivna, ak podnik zniZuje ulkgshaklady na objemy sluzby, ale

neplni Struktdru, nedodrzuje dodacie lehoty a peddobne nebude efektivhe zvySovanie
kvality sluzieb i produkcie pri neimernom vynakladani mzdovych, aniatovych a inych
nakladov.

2.2.3 Meranie efektivnosti

Meranie efektivnosti predpoklada stanovenie kiitérivyber ukazovatev. Vo be
kritérii a ukazovateov treba venova mimoriadnu pozornos Spravnos ich vyberu
ovplyv uje realnos vyty enych cieov a formulovanie zaverov. Stanoviska pre gio
pouzivanych kritérii a ukazovatey pri merani efektivnosti st odliSné. Efektivhge
mnohostranny pojem, preto si vyzaduje r6zne sposolpgdrenia, pouzitie r6znorodych
kritérii a viacerych ukazovatev pri jej merani (Vlachynsky, Markovi2001).

Kritéria efektivnosti

Kritérium predstavuje mieru, pravidlo, ,normu“, pogou ktorej mozno zistiarove
efektivnosti, teda do akej miery dané rieSeniespoziadavky vyplyvajiuce z ekonomickych
zaujmov spolonosti. Kritérium musi obsahovahlavné znaky efektivnosti: hospodarnos
a U elnos. Kritéria posudzovania efektivnosti m6zu b$zne, lebo efektivnoge sthrnnym
meradlom vSetkychinite ov, ktoré ovplyvuju vysledky podniku. Zavisia od konkrétnych
podmienok, cieov, z hadiska ktorych sa hodnotenie efektivnosti uskutfe. Kritérium
efektivnosti sa musi rozliSovapoda stupa riadenia ekonomiky, pod konkrétnych
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zamerov a podmienok. Kritérium efektivnosti sa dyjae pomocou ukazovaiev. Vyber
kritéria suvisi s vytyenim ciea, preto mu treba venovalostatonu pozornos V désledku
toho kritérium sldzi na odhavanie avyuZivanie rezerv aje zakladom pre merani
efektivnosti. Chybny vyber kritéria efektivnostiza nasledok nespravne ciele a zavery.
Zakladnym problémom pri uovani efektivnosti je teda stanovenie spravneheriai

Ukazovatele efektivnosti

Vyznam ukazovat®v efektivnosti spdva vtom, zZe nimi mozno stanoviiele,
odhaova avyuZiva rezervy, porovnavaefektivnhos réznych variantov na dosiahnutie
ur eného ciea. Prostrednictvom ukazovat® mozno mera stupe plnenia poziadaviek
kritéria, zisti ve kos a priiny odchylok a navrhnasp6sob ich odstranenia. SU nastrojom
riadenia a mozu ovplyvniarove efektivnosti. Z toho dévodu je potrebna ich speava ba.
Poskytuju dostatok potrebnych informécii. Preto imusy jasné, zrozumitaé,
porovnatené, ahko a rychlo spracovate, napr. pomocou vyptovej techniky. Vyzaduje
sa ich presn& charakteristika a metodicky spospb W (Ma ikova, Maik, 2001).

Pri merani efektivnosti sa pouzivaju ukazovatele:

Syntetick@ikazovatele,

Analytické( iastkové) ukazovatele.

Synteticky ukazovatecharakterizuje pdsobenie &eho potu inite ov. Informuje
o celkovom stave a vyvojovych tendencidch. Nevyhlo{g Ze skryva vplyv jednotlivych
inite ov. Pozitivne a negativne pésobenirite ov sa navzajom kompenzuje a v hodnote
syntetického ukazovata sa nemusi vobec prejavi

Analyticky ukazovatezobrazuje vekos vplyvu inite ov na zmenu efektivnosti.
Charakterizuje len jednu stranku kritéria, nemojpoonocou neho robizavery o celkovej
efektivnosti. Z tohto dévodu je nevyhnutné pri nmérafektivnosti pouzivaobidve skupiny
ukazovateov. Uvedené rozdelenie ukazovate nie je stabilné, pretoze ten isty ukazovate
modze by z jedného hadiska synteticky, z iného zasa analyticky. Pl&aky Ze synteticky
ukazovate efektivnosti je vZdy zl(eninou analytickych ukazovates efektivnosti.

Pri vybere ukazovatev na meranie efektivnosti je zaujimavy predovaetkistup
a vystup innosti podniku. Vecny obsah vstupu tvoria stroj@terial a pracovné sily, ktoré sa
transformaciou menia na vystupy — hotové vyrobk@ycp a sluzby. V takomto vyjadreni
vyhovuje vstup pre prepty efektivnosti len iasto ne. astejSie sa pouziva jeho pe&né
vyjadrenie vo forme nékladov.

Na zaklade vahov medzi vystupom avstupom mozno konStruowaeto
ukazovatele:

zisk,

bod zvratu,
nakladovu dinnos,
nakladovos,
produktivitu prace,
rentabilitu.

2.2.4 Metody hodnotenia ekonomickej efektivnosti

Jestvuje rdzne vymedzenie metdd hodnotenia ekoh@miefektivnosti, ktoré
zodpoveda slasnym poziadavkam moznych investorov, ako aj prene6 druhy
podnikateskych aktivit (vyroba, obchodné innosti, sluzby, poradenstvo a pod.)
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(Neumaierova, Neumaier, 2002).
Metddy hodnotenia efektivnosti mozno rozdelo troch skupin:

Tradi né metody
Moderné metody
»,Nové" metody

Tradi né metody

Hodnotenie efektivnosti investiych projektov predstavujeziskovu innos procesu
kapitdlového planovania a investého rozhodovania. Pre potreby posudzovania efesstv
investi nych projektov a ich vyber je v tedrii a praxidimného riadenia podniku k dispozicii
nieko ko metodickych postupov. Paatoho, i prislusné metody hodnotenia efektivnosti
investi nych projektov prihliadaju alebo neprihliadajufaktor asu, mozno ich rozdelna:

- statické metody,

- dynamické metody.

Statické metddyereSpektuju faktorasu, a preto sa odpoaju pouzi vtedy, ke as
nema zasadny vplyv na rozhodovanie o investiciaoapr( ak ide o investovanie
prostrednictvom jednorazového nakupu dihodobéhetinaj kde doba obstarania majetku je
nulova a Zivotnosinvesticie kratka — jeden az dva roky). Patri seetdda doby navratnosti,
metdda priemernych raych nakladov ap. Tieto metddy sluzia len ako grwiBlizenie pre
celkové rozhodnutie.

Dynamické metédyyhodnocovania investiych projektov sa odpora pouziva
vSade tam, kde sa uvazuje s dlhSou dobou obstairareati ného majetku a dlhSou dobou
jeho ekonomickej zivotnosti.

V teorii i v praxi sa najastejSie pouzivaju tieto metody vyhodnocovaniekt@inosti
investi nych variantov:

doba navratnost{payback period),

priemerna vynosnos- rentabilita (average rate of return),

priemerné roné nakladyannual cost),

diskontované nakladidiscounted cost),

- istA stasna hodnota(net present value) index vynosnostiprofitability

index),
vnatorné vynosové percentornutorna miera vynosu (internal rate of return).

Jestvuju i niektoré alSie metédy vyhodnocovania efektivnosti invesich
variantov, ktoré su vSak v zdsade odvodené od eyd&denych zakladnych metdd (napr.
upravena ista stasna hodnota, diskontovana doba navratnosti).

Moderné metédy

Tradi ne riadené podniky su riadené na zaklade kombinstcegegickych cieov
a cieov finan nych. Strategickymi cieni spravidla rozumieme napr. zvySovanie vykonnosti
podniku, zvySovanie jeho trhového podielu, rozvayych vyrobkov a technologii. Finamé
ciele su formulované a sledované pomocou ukazowatedvodenych z dovnych vykazov.
Jedna sa o predovsetkym o réznu urovgsledkov hospodarenia (vysledok hospodarenia
z hospodarskejinnosti, vysledok hospodéarenia z finaej innosti, vysledok hospodarenia
z beznej innosti a vysledok hospodéarenia zatoyné obdobie). Z tychto hospodarskych
vysledkov su potom vyvodené rozie ukazovatele rentability.

Za nedostatky ,,llovnych” ukazovateov su povazované najma tieto skutosti:
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moznos ovplyv ova vySku vykazaného zisku i pomocou legalnych
U tovnych postupov @sto krat vemi vyrazne),
G tovné ukazovatele nezad uji  asovu hodnotu pezi
a predovsSetkym riziko.
RieSenie sa ladalo predovSetkym v pouziti meznych tokov a na nich postavenej
oce ovacejmetody DCHdiskontovany cash flow).

Nevyhodou metody DCF vSak je, Ze je sice vhodn&ymesové oceovanie podniku,
ale podstatne menej sa hodi akoastibeZného riadenia.

Autori Ma ikova a Maik uvadzaju niekdko dovodov pre toto tvrdenie:

na vSeobecnej Urovni je rad autorov preseegch, Ze sa jedna o krok spa
keby sme sa chceli opiera pohad na podnik, ktory bol zaloZeny iba na analyzeapaych
tokov,

pojmy a veliiny potrebné pre prepty metédou DCF su pre beznu prax
relativne vzdialené, pretozZe ta sa opiera o dnisébaktualne dovnictvo,

metoda DCF nie je priliS pouzitga ako nastroj bezného riadenia podniku
a jeho asti a nie je teda moZné na nej stavazovatele zainteresovanosti manazérov.

Na druhej strane bolo preukazané, Zeapgeé toky a z nich plyndce oaanie

podniku maju so skutme dosahovanou trhovou hodnotou uzSiu suvisib® zisk na akciu
a ukazovatele typu ROE. Bolo preto potrebné ndlazovate, ktory by :

vykazoval o najuzSiu vazbu na hodnotu akcii atato vazba lajanby
preukazatena Statistickymi prepdami,

umoz oval vyuZi 0 najviac informacii audajov poskytovanych
U tovnictvom, vratane ukazovates, ktoré su na dovnych Udajoch postavené. Tato
pozZiadavka smeruje jednak ku zniZenej pracnostipgote ajednak ku zvySeniu
komunikativnosti s predchadzajlicou praxou,

prekonaval doterajSie namietky protitdvnym ukazovateom postihujacim
finan nu efektivnos. PredovSetkym je treba, aby zadl kalkulaciu rizika,

umoz oval hodnotenie vykonnosti a zarovecenenia podniku.

Uvedenym poziadavkam vyhovuju prave ukazovateleéks postavené na koncepcii
ekonomickych ziskov, predovsetkym ukazovdE®/A a jej variacie.

Za moderné metddy mozno povazoyRivrnec, 1995):

ekonomicky pridana hodnotaEVA (economic value added)
hodnota pridana trhore MVA (market value added)
economic profit

pe azna pridana hodnota CVA (cash value added)

model INFA

Nové" metody

Na hodnotenie ekonomickej efektivnosti, okremitrgun a modernych metéd,
existuje i moznospouzitia osobitych ,novych* metdd. Tieto metodyedikuju a posudzuju
finan na situaciu podniku, t.j. \asne rozpoznavaju ,rodiace sa“ pihy nestability
v podnikovom organizme a predchadzaju ich akdtnétadiu. Tymto metédam sa pre ich
vlastnosti a poslanie hovori ,systémyagného varovania“.
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Metody prognézovania finamej situacie podniku

Predikné metédy finamej analyzy (analyzy ,ex ante“) vznikli v 70. rokoc
minulého storoia. Ich vznik vyvolala snaha predviddinan ny vyvoj v podnikoch a na
zaklade toho predisvaznejSim porucham a finamemu kolapsu. Predikd analyza na
zaklade hodnotenia minulych vysledkov podniku, déweerodajné informacie pre buddcnos
a alSie rozhodovanie. Umodje s uritou presnosou rozpoznanegativne tendencie a dava
tak moznosv as ich korigovaa predis podstatnému zhorSeniu finarej situacie podniku.

Zakladom tejto analyzy je tedria slabych signalyehadzajluca z predpokladu, ze
strategické zmeny v podniku sa ohlasuju slabymnaigi, ktoré su predzvesu novych
moznosti alebo rizik. Tieto slabé signaly su nieéyy nekvantifikovatené informacie.

Existuje pa sStadii neuriteho stavu podniku, v ktorych postupne dochadza
K vyjas ovaniu signalov:

- vznik pocitu pre Sancu alebo riziko na zakladdych signalov,

- moznos identifikacie Sance alebo rizika,

- moznos konkretizacie Sance alebo rizika,

- moznos formulacie konkrétnej odpovede na signaly,

- signaly mozno spracovaak konkrétne, Ze sa daju vyhodnaiiinky navrhovanych
opatreni.

Slabé signély mézu byyjadrené aj finamymi ukazovatemi, ktoré ke nie su vas
skorigované, moézu spbsoldinan ny kolaps podniku.

Za nové metdody mozno povaZzovametddy prediknej finannej analyzy. K
najpouzivanejSim a najrozSirenejSim novym metdédammetdédam prediknej finan nej
analyzy patria:

metody prahovych hodnot univerzalnych pomerovyakavateov,
metody bodového hodnotenia,

matematicko-Statistické metody,

bilan né metady,

metody multikriterialneho hodnotenia,

neuronove siete.

3. LOGISTICKY PARK A EKONOMICKA EFEKTIVNOS

Hodnotenie ekonomickej efektivnosti v aplikaciilogistické parky je nevyhnutné pre
oddvodnenie potreby logistického parku a posudgatia efektivnosti. Toto hodnotenie by
malo by vypracovavané investorom pre dany logisticky pdpkojekt). Logistickym
projektom sa pre tieto ély rozumie vystavba a modernizécia: logistickydkadov,
distribu nych priestorov, polopriemyselnych nehnutesti a dopravnej infrastruktiry v
ramci logistického projektu, administrativnych pnezentanych asti projektu a ostatnych
zariadeni suvisiacich s prevadzkou logistickéhdyar

Systémové posudenie ekonomickej efektivnosti lagigth projektov musi prebieha
s ohadom na ich zavaznos cely rad savisiacichazko kvantifikovatenych sprievodnych
charakteristik, ktoré je potrebné bido Gvahy.

V tebrii i praxi existuju rézne pristupy vyuzZivanga hodnotenie efektivnosti
logistickych projektov. Pouziva sa k& mnozstvo rézne sofistikovanych metod a technik,
ktoré su zaloZené na rozdielnych predpokladochstupoch. Vyber metddy vzdy zavisi od
konkrétneho manazmentu podniku, od jeho Grovnelan@ea skisenosti. Ziadna metoda nie
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je absolutne nadradena ostatnym metdodam. Kazda/opd sbmedzenia a Ziadna nefunguje
rovnako dobre za kazdych podmienok. Preto je newylén na hodnotenie efektivnosti
logistickych parkov zvoli taki kombinaciu metod, ktora monitoruje stanovengjektovy
cie a zohad uje dané Specifika logistického parku. Délezitynedpokladom pre spravny
vyber metdd hodnotenia efektivnosti je tiez idekdiia typu logistického projektu (Parenica,
1998).

Pri hodnoteni logistického projektu je potreba emelhodnotenia tdnkov daného
projektu, ale aj zoladnenia jeho rizika, ktoré zavisi predovSetkym loarakteru:

- podnikateského prostredia:im je toto okolie dynamickejSie a viac neisté, tyma
analyza a riadenie rizika V@ vyznam; naopak pri logistickych projektoch, Ktdouda
fungova v relativne stabilnom prostredi je mozné obmedazsah a mieru detailnosti ich
analyzy rizika,

- logistického projektu: najv&di vyznam ma analyza rizika pri projektoch zamecany
aj na vyrobu, a to jedného produktu, resp. mal(psku produktov vyrabanych Specialnou,
jednou elovou technolégiou. Zmena podmienok fungovanianttygprojektov a tym aj ich
neuspesSnos by mohla vies k vyraznym finannym problémom. Zakladné ekonomické
pr|n0|py pouzivané na hodnotenie efektivnosti lidgkeho projektu obsahuju tietasti:

identifikaciu projektu,

definiciu rieSeného problému,

ciele projektu,

za iato ny stav projektu — popis, kapacita, naklady, vynasgod.,

popis rieSenia, nadvaznosti, predpokladané efekty,

naklady a vynosy navrhovaného zameru,

ekonomicka analyza.

Na zaklade vySSie uvedenych skutosti mézem uvies Ze univerzalny postup
hodnotenia efektivnosti investiych projektov neexistuje.

O akavaneé prinosy z ekonomickej efektivnosti logkgtie parku mézu by

- finan né, t.j. zvySeny objem vyroby, zvySené trzby, zn&eaklady, zvySeny zisk,
zvyseny trhovy podiel,
- nefinanné, t.j. zlepSené pracovné podmienky, zlepSenalsacstarostlivos

3.1. MODEL HODNOTENIA EKONOMICKEJ EFEKTIVNOSTI LOGISTICKEHO
PARKU

Nako ko univerzalny postup hodnotenia ekonomickej efeldsti logistickych parkov
neexistuje, odpor@me pouZzi nasledujuci postup — ,model“, ktorym je mozZnéodhoti
ekonomicku efektivnoslogistického parku.

5 Pre hodnotenie ekonomickej efektivnosti logistiagképarku preto navrhujeme
(Sulgan, Kubasakové, 2005)):

- posudi celkové strategické zameranie sa na logisticki,dgr zosuladi investi ny
s dlhodobym cieom a planovanou stratégiou rozvoja logistickéhdipar

- zdbvodni o akavany uspech logistického parku, t.j. zvyrazigho Uelnos,
potrebnos a efektivnos,

- stanovi podmienky zabezpenia potrebného kapitalu, t.j. definovazdroje
a spbsoby financovania logistického parku,

- navrhni asovy plan pre realizaciu logistického parku, &fanovi terminy
vynaloZenia finamych prostriedkov,
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- zhodnoti vplyv rizika na efektivnhosa realizovatenos logistického parku,

- celkove zhodnotivhodnos, resp. nevhodnogealizécie logistického parku.

Pri realizacii logistického parku je nevyhnutné wgmni asovu Struktiru daného
projektu. asovy plan sa realizuje: pwic stasnym rokom, t.j. poslednym rokom pred
rokom ekonomického hodnotenia projektwlej vychodiskovym rokom, nasledne sa stanovi
as doby vystavby, neskér doba nabehu aikendobou technicko-ekonomickejnnosti
logistického parku. asovua Struktliru hodnotenia logistického parku vortki, i+1,...,i +n je
znazorneny v nasledujucom grafe (Obr. 1).

Za azisko hodnotenia efektivnosti investicii navrhuggmovazovatieto skutonosti:

- za aky as sa vlozené prostriedky do logistického parkutiardaké bude ich
zhodnotenie a aké alSie vynosy mozno @kava v buducnosti z realizacie logistického
parku,

- posudenie (elnosti, realizovatenosti a hospodarnosti logistického parku,

- identifikovanie kapitalovych vydavkov aakavanych peaznych prijmov plynacich
z innosti logistickeho parku.

V zmysle vySSie uvedeného ekonomicku efektivriogistickych parkov navrhujeme
posudzova na zaklade metddyistej stasnej hodnoty (SH) modifikovanej na logisticky
park, t.j. ako oznanie pouzijeme SH™% » (Hubinska, 2009).

Metéda istej st asnej hodnoty modifikovana na logisticky park ( SH™%p).

Pri hodnoteni logistického parku porovnavanl stasnu hodnotu modifikovanu
na logisticky park v stave projektovanom (p) soveta vychodiskovym (v), tato hodnota je
sumou vSetkych diskontovanyctstych vynosov. Vypoitame ju zo vzahu:

n Bi(p— v)
SH mod. = : 2
Pp-v= T (2)
kde: Bi(p-v)— isty ekonomicky vynos v projektovanom (p) oprotchgdiskovému (v)
stavu v roku (i),
k — diskontna miera (%),
i —hodnoteny rok (i = 1,2....n),
n — pcet rokov hodnotenia.
Teh=Tv+T
d T »
Tv. | Tn_
| i | i+1 i+2 | i+3 | i+n Rc;k
Srok Vrok
Obr.1 asova Struktara hodnotenia logistického projektaku (i,....,i + n)
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kde: Srok — stasny rok — posledny rok pred rokom ekonomickéhonbtehia projektu
(posledna znama skuiwos ),
Vrok — vychodiskovy rok — prvy rok vynakladania @sticii,
Tv — doba vystavby —as potrebny na vybudovanie celého systému suvisiace
S innos ou projektu,
Tn — doba nabehu -as potrebny pre nabeh noveho systému do beznejguky,
T - doba innosti — predpokladana technicko-ekonomicka Zigstmprojektu,
To — doba odpisovania — odpisovanie invegtho majetku,
Tn — doba navratnosti -as od zaatia prevadzky logistického projektu az po okamih,
kedy sa investné prostriedky uhradia vytvaranym projektovym edekt
Teh — doba ekonomického hodnotenia as za ktory sa realizuje hodnotenie
ekonomickej efektivnosti logistického projektu.
im je SH™9s vysSia, tym vasi je ekonomicky prinos navrhovaného logistického
parku v porovnani so stavom vychodiskovym (bezgitoj logistického parku).

Pre vypoet daneého ukazovai® a nasledné posudenie ekonomickej efektivnosti
logistickych parkov je nevyhnutné pozna

- 0 akavané peazné prijmy plynice z daného projektu,
- 0 akavanu vySku kapitalovych vydavkov (invesfich nakladov potrebnych na
realiz&ciu projektu).
Nasledne je potrebné prezentovstruktiru trzieb logistického parku, Struktaru
nékladov logistického parku a Struktdru jednoramtvynakladov na dany projekt (t.j.
kapitalovych vydavkov, investiych nakladov).

Zakladna Struktura dat pre vypet ekonomickej efektivnosti logistického parku

Zakladnua Struktaru dat pre vypet ekonomickej efektivnosti projektu logistického
parku tvoria:

VSeobecné data:

diskontna sadzba,
d Zka asového horizontu ekonomickej analyzy dlemena na jednotlivé zakladné
druhy projektu a to:
- riadenie logistického systému,
- material,
- zasoby,
- skladovanie,
- doprava,
- manipulécia,
- distribdcia,
Standardné prevadzkové naklady (prevadzku, udrdpravy)
- néklady na riadenie a vytvorenie logistického éyai: naklady na planovanie,
kontrolu, operativne riadenie, dispazé innosti,
- naklady na prijem materialu: bezné mé prevadzkové néklady (pohonné
latky, energie) vratane udrzby a oprav, mzdovéathklodpisy a uroky,
- naklady na zasoby: naklady na potrebu udrZiavaiskladovych zasob,
naklady na znehodnotenie a stratu materialu, nstexae,
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- naklady na skladovanie: bezné mé naklady na udrzbu a prevadzku
skladovych priestorov, mzdové néklady a poisteadpisy zariadenia skladu
a uroky,

- naklady na dopravu (vnutropodnikovi a mimopodnikodopravu): bezné
ro né prevadzkové naklady, naklady na udrzbu a opragaklady mzdove,
odpisy a uroky,

- naklady na manipulaciu: bezné n@ néklady na opravy a udrzbu,
prevadzkové néklady, na pouzity materidl a komigiske innosti, na
manipulané operacie, naklady mzdové a odpisy,

- naklady na distriblciu: bezné mé prevadzkové naklady, mzdové naklady,
odpisy a uroky, naklady na expediciu,

Standardné kalibrované hodnoty
- jednotkového prepravného pre rozne druhy dopravy
- hromadny néklad (v tonach, formou celovogzych zasielok):
prepravné cestnej dopravy (CD), prepravné Zzelaeep dopravy
(ZD), prepravné vodnej dopravy (VD), cena prekladky
- kusoveé zasielky (v tonéach, formou celovogych zéasielok):
prepravné CD, ZD, VD, cena prekladky,
- kontajnery (v terminali):
prepravné CD, ZD, VD, cena prekladky cestdézca,
- ngjomného pre rézne druhy priestorov:
" skladovych priestorov zan
" administrativnych priestorov za’m
" ostatnych priestorov za’m
- pomocné logistické operacie (zasovu jednotku).

Celospoloenské tinky

Finan né ocenenie jednotkovych kategorii nasledujucichkov:
- dopravna bezp@os,
- dopravna efektivita.

Postup hodnotenia ekonomickej efektivnosti logisttio parku

Ekonomicku efektivnoslogistického parku navrhujeme vypta na zéklade bilancie
cash flow formou istych ekonomickych vynosov hamodelovanych na olelekonomickej
Zivotnosti investicie. K dke tohto obdobia pre @l analyzy odportame pripoita dZku
realizécie stavby (Sulgan, Sosedova, 2003).

Na strane prijmov mozno vykazanarast socio-ekonomickych vynosov oproti
su asnému stavu alebo pokles socio-ekonomickych néklada stranu vydavkov pripadne
narast socio-ekonomickych nakladov alebo poklegsskonomickych vynosov.

VSetky prijmy a vydavky odpor@me vykazova na ronom zéklade tak, aby bolo
mozné ich diskontovanie na zakladny rok. Tento adtky rok predstavuje rok zaia
realizicie stavby. Finané toky odpordame oisti od dane a taktieZ ich uvadzastalych
cenach daného roku spracovania analyzy. Navrhujeewvazova s inflaciou v ramci
ekonomického hodnotenia projektu, vynimka méZeangsti predpoklade budicej zmeny pri
pomere cien medzi jednotlivymi nakladmi a vynosieto zmeny mozno vyjadripomocou
korek ného indexu (Hubinska, 2009):
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Cp _ is(p-v)

&= Cv i(p-v) 3)(

kde: ¢ — korekny cenovy index,
Cp— realna cena konkrétneho statku v buducese ,p“, oistena od vplyvu inflacie,
¢, — cena konkrétneho statku vo vychodiskovom stave ,,

Is(p-v) — index cenového vyvoja konkrétneho statku metimi ,p“ a ,v*,

I(p-v) — index spotrebitskych cien (inflacie) medzi stavmi ,p* a ,v*,
potom
6=C .lc (4)
Jednotlivé finanné toky navrhujem pouziv diferennej podobe — t.j. ako rozdiel
hodnoty jednotlivych tokov v stave vychodiskovomv stave projektovanom. Stav
vychodiskovy urim hodnotami finamych tokov v zostavajucom stave, ktoré rozSirim
o naklady na realizaciu Uprav infrastruktary, vyajicich z platnej legislativy a predpisov.
Vzorec ma nasledujdci tvar:
B(pv) = CLP(p-v) + COP(p-v) + CSRHp-v) + BSE(p-v) + BEX(p-v) + BZM (p-v) +BO(p-v)
)
kde: Bi(p-v)— sty ekonomicky vynos z logistického projektu wa&taprojektovanom (p)
oproti vychodiskovému (v),
CLP(p-v) — naklady na projekt logistického parku v porovngmojektovaného (p)
a vychodiskového (v) stavu,
COP(p-v)— néklady obetovanej prilezitosti v stave projekitam (p) oproti
vychodiskovému (v),
CSP(p-v) — naklady spolcenské v stave projektovanom (p) oproti vychodiskowév),
BSE(»-v) — priame socio-ekonomické vynosy z prevadzky logigho parku v stave
projektovanom (p) oproti vychodiskovému (v),
BSE(p-v) — Uspora z externych nékladov projektu v stave gbtoyanom(p) oproti
vychodiskovému stavu (v),
BZM (p-v) — vynosy priamej zamestnanosti v stave projektonar{p) oproti stavu
vychodiskovému (v),
BO(p-v) — ostatné vynosy v stave projektovanom (p) opstéivu vychodiskovému (v).
Jednotlivé polozky vo vzorci, ktoré maju charaksarcio-ekonomickych vynosov,
nadobudnu kladné hodnoty a naopak zaporné hodaoiybudnu socio-ekonomické naklady.

Odportame vyisli isty ekonomicky vynos s vyl@nim vynosu zo zamestnanosti.
Vzorec bude manasledne tvar:

B(p-v) = CLP(p-v) + COP(p-v) + CSR(p-v) + BSE(p-v) + BEX(p-v) + BO(p-v) (6)
Naklady na projekt logistického parku (CLP)

Naklady projektu (priame) zahaju kapitalove, technické, personalne a ostatnéedr
ktoré su vynakladané vo faze planovania, implenutéexistencie projektu a likvidacie
projektu. Naklady projektu predstavia celkové stv@é naklady a celkové prevadzkoveé
naklady.

Naklady na vystavbu a rekonstrukciu
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Ako planované investné naklady logistického projektu uvadzame naklady n
vystavbu a rekonStrukciu logistického parku. dietah aju: planovanie a pripravu
logistického projektu, zaobstaranie pozemkov, bugoiprava a Uprava terénu pre vystavbu,
zaklady, podkladové vrstvy, konstrukcie, zemie a signalizaciu, ostatné objekty, buracie
a sanané prace, terénne asadové Upravy, oplotenia, chdki@ dozor paas realizacie,
montaze a inStalacie, ceny obstarania strojov medemi, administrativne naklady a spravne
poplatky, ostatné a nepredvidané naklady. Nasledymo et diskontnych investnych
nakladov na zaobstaranie stavbyDfre el kalkulacie rentability ndkladov RC odpoain
vypo ita pod a vzorca:

DCP _ . Cip
i=1 (1+ k)i-l
kde: DG - diskontované investé néaklady na zaobstaranie stavby,
Cip, — planované investné naklady na vystavbu a rekonstrukciu v roku ,i“,
k — diskontna miera (%),
I —hodnoteny rok (i = 1,2....n),
n — po et rokov hodnotenia.

(7)

Naklady prevadzkové (udrzbu, opravy, prevadzku)

Naklady na celkovu prevadzku a bezné udrzby v tmfiem parku mozno vyjadrivo
forme rozdielu prevadzkovych nakladov medzi aginym a navrhovanym stavom.
Odportame pouZzi hodnoty uvedené ako kalibrované. Pokfae dany projekt nemame
k dispozicii kalibrované hodnoty, vySku rych prevadzkovych nakladov mozno odvodi
z priemernych nékladov z podobného projektu logkstiho parku v SR alebo v zahrdni
eventualne podrobnym rozborom jednotlivych realnyidziek prevadzkovych néakladov pre
tento konkrétny projekt.

Néaklady na opravy realizované v dlhSom obdobi a&kten rok, kalkulujeme rovnako
na zaklade kalibrovanych dat, pripadne pomocoudgiels inym logistickym projektom.
Tieto naklady vykazeme vzdy do roku, v ktorom pi@dadam ich plnenie.

Prevadzkové néklady a naklady na opravy a udrzlwshngeme vypoita vyhradne
pri porovnani stasného a navrhovaného stavu.

Naklady obetovanej prilezitosti (COP)

Pri realizacii logistického parku su pouzité zdrdgeoré by mohli by pouZzité inym
alternativnym sp6sobom. Tieto obetované zdrojepapiie vynosy z tychto zdrojov,
oznaime ako naklady obetovanej prilezitosti, respektipertunitné naklady a zahrnieme ich
do analyzy peaznych tokov projektu (napriklad ak sa logisticlgrkprozhoduje o tom,i

as pozemku Vv jeho vlastnictve pred4, alebo om postavi svoje technolégie a prikloni sa k
druhej z uvedenych moZznosti, potom oportunitné adklpredstavuju cenu, za ktora by sa
mohol pozemok preda

Spolo enské naklady (CSP)

Do kalkulacie projektu odporame zahrnu tzv. (nepriamy) synergicky efekt.
Realizacia logistického parku ovplyvni pozitivnenegativne vybrané zaujmové skupiny,
alebo spolonos ako taku, v tomto pripade sa prejavi synergiclektefTaktiez méze nasta

situacia, kde realizacia projektu pozitivne alelegativne ovplyvuje realizaciu ostatnych
projektov, ktoré priamo, ale aj nepriamo suvisiaaizovanym projektom.
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Priame socio-ekonomickeé vynosy z prevadzky logittcharku (BSE)

Dovozné a ostatné prepravné naklady (vratane riozgie prechode z iného druhu
dopravy)

Socio-ekonomické vynosy vo forme dovozného a ogtéirprepravnych néakladov
tvoria Uspory nakladov prepravcow predstavuje v koneom désledku ich vynosy. Ako
prvy krok ekonomického hodnotenia odpam pouzi marketingovu analyzu, ktora
kvantifikuje predpokladand zmenu prepravnych priudmy dokoneni daného projektu.
Rozdiel v dosiahnutych prepravnych vykonoch nastedwadrim v peaznych hodnotach
pomocou kalibrovanych normovanych tarif padbodu 4.2 ato ,Standardné kalibrované
hodnoty”. Ziskam tak reélnu vySku rozdielu nakladoa prepravu medzi stavom
navrhovanym a stavom bez projektu. 1§fena hodnota sa tyka tak nakladov na prepravu
tovaru nakladnym automobilom, lou, alebo po zeleznici ako aj nakladov na prekladku
V pripade Specifickych operacii, ktoré sa nedajétiyai normovanymi tarifami, pouzijem
sadzby odvodené od trhovych cien, alebo od prexagmk nakladov so ziskovou prirazkou
(10 %)

Najomné za logistické priestory a pomocneé logigtiokeracie

Socio-ekonomické vynosy vo forme najomného a pomdtrogistickych operacii,
tvoria taktiez Uspory nakladov prevadzkovate logistického parku, o v
podstate predstavuje ich vynos. Postupujem rovnakgdsobom ako pri dovoznom. Ako
st as socio-ekonomickych vynosov navrhujeme pouiiispory spolonosti plynice zo
silnejSieho  konkuremého prostredia. Napriklad: na dopravnom trhu, étoredie
k zniZzovaniu vysky dopravného pre prepravcov. Ree ®ez projektu pouZijem dopravné
odpovedajuce sasnej dlhodobo udrzateej trhovej ceny, pre stav po realizacii projektu
bude vyislena znizena urovetrhovych cien dopravného pre tovar, pre ktory @stoa
doprava konkurentom inym druhom dopravy. Prinodcsposti z redukcie tarif ako dosledok
realizacie projektu, bude vykazovany nielen prepmeovany tovar, ale taktiez budu
pouZivané vyhody niZSich trhovych cien dopravnétido myslienku odporiam pouZi i pre
skladové priestory i iné priestory v logistickom parku, pom by sa nejednalo o tarify
prepravy tovaru, ale o stanovenie vySky najmu pvart ktory bude skladovany v skladovych
priestoroch logistického parku, alebo taktiez pyuZiti inych priestoroch v logistickom
parku, pre ktoré si stanovim vy$ku najmu Za m

Uspora z externych néakladov projektu (BEX)

Projektové benefity predstavuju Uzitky v podobe agov spojenych s realizaciou
projektu, pripadne inych pozitivnych efektov. Oséapozitivne efekty suvisiace s projektom
v oblasti dopravy v logistickom parku, m6Zze nadahudpodobu zniZzenia prevadzkovych
nakladov, zvySenia bezpw®osti dopravného systému (t.j. minimalizaciu nakladna
obmedzenie dopravnej nehodovosti). Samotné Uspidadov v logistickom projekte m6zu
ma rbézne podoby, prom ich je mozné zaraddo troch zakladnych skupin:

bezpenos — spoloenské Uspory spévaju v redukcii dopravnej nehodovosti. Spésob
merania tychto Uspor si vyZaduje iurriziko vyskytu nehody (nepriaznivého stavu).
Riziko je teda moZné vyjadrako pravdepodobnos zavaznosnepriaznivej udalosti
dopravné efektivita — poskytovatelia dopravnyctzigh, ako aj uzivatelia profituju zo
zlepSenej efektivity samotného dopravného systémapr( pre poskytovatev
dopravnych sluzieb v pripade realizacie projektarkzabezpd zlepSenie dopravnej
infrastruktary, mézu ma prinosy podobu zniZenia nakladov na vozidlovy park
zvySenie dopravnej obsluznosti systému dopravydg) po

- 45 -



Uspora z externych nakladov Uex sa igli ako rozdiel externych nakladov v stave
vychodiskovom (CEX, ) oproti stavu projektovanému (CEX

Uex = CEX, — CEX, (8)

Externé naklady sa ptiaju pomocou ukazovatev vz ahujucich sa na prepravny
vykon pre bezny rok pomocou vzorca:

CEX= dixqix& (9)
i=1
kde: CEX — Uspora z externych nakladov (na 1 rok),
d — dzka charakteristickej prepravnej relacie ,i* v km,
Oi — ro ny objem prepravy na reléciu ,i“ v tonach,
g — celkové externé naklady na 1 tkm na relaciu ,,i

Vynosy priamej zamestnanosti (BZM)

Za socio-ekonomicky efekt logistického parku moznpovazova narast
disponibilnych prijmov zamestnancov, tieto budiaialej zuzitkované v ekonomike ako
spotreba, alebo Uspory. Takymto spdsobom je zvySowdjem produktov ekonomiky. Na
druhej strane do socio-ekonomickych efektov odpamivylai Usporu z vydavkov Statu na
podpore v nezamestnanosti a na socialnych davikaelpze sa jedna astu transformaciu
bez dopadu na celkovy makroekonomicky produkt.

Efekt zo zamestnanosti logistického projektu mopeaazne vyisli ako dodatony
prijem zamestnancov vo vysSke rozdielu skat mzdy oproti tieovej mzde. Tento socio-
ekonomicky vynos sa prejavuje ako istych novo vytvorenych pracovnych miest
obsadenych s@asnymi nezamestnanymi, ako aj rastom prijmov asie zamestnanych
0osOb. Zapoitavaju sa pritom priame inepriame pracovné miestevorené projektom
logistického parku.

Ako skutona mzda sa vypdta priemerna hrubd mzda oséb priamo zamestnanych
v ramci projektu, priom ju mozno kalkulovaako rozdiel medzi s@asnym a navrhovanym
stavom potov zamestnancov. TievA mzda predstavuje ako teoretickl vySku mzdy, pri
ktorej by sa docielila plna zamestnano¥ regionoch z nizkou nezamestnarms sa tato
blizi ku skutonej Statisticky vyhodnotenej priemernej mzde a a#iopregionoch s vysokou
nezamestnanosu je vyrazne nizSia ako skut mzda.

Vysku tie ovej mzdy mozno pouzibu  z publikovanych oficialnych podkladov pre
danu lokalitu (Urad prace, Ministerstvo prace a&aogch veci a rodiny ap.) alebo ju mozno
kalkulova individualne. Pre individualne odvodenie moZno @&l mzdu odhadnud

pomocou vzahu celkovej Statisticky uenej vySky mzdy v regiébne na jednu produktivnu
osobu.

_ AM * nNzm
Nzm + Nevnz

™ (10)
kde: TM — tie ova mzda [EUR/zamestnanec],

AM — priemerné skutcna mzda [EUR/zamestnanec],

n,m — PO et zamestnanych oséb,

Nevnz— PO €t evidovanych nezamestnanych oséb.
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Vysledny socio-ekonomicky vynos navrhujeme wvyip ako rozdiel medzi
skuto nou navrhovanou mzdou at@vou mzdou. NajvyraznejSie sa vynos prejavi
v regionoch s nizkou ti®@vou mzdou, t.j. v regiénoch s vysokou nezamestnano

Ostatné vynosy (BO)

Zostatkova hodnota projektu (hodnota projektu —wddyvanych statkov (hal,

skladov,...) po skoreni asoveého obdobia ekonomickej analyzy.

Do cash flow posledného roku ekonomickej analyajgktu odporiame uvies ako
jednorazovy vynos vysSku jeho zostatkovej hodnoBtoThodnotu si odvodim od vstupnych
investi nych nakladov, od ktorych oilam naklady na generdlnu opravu, resp. rekonstrukc
objektu, pri ktorej bude dosiahnuty technicky stkwivalentny so stavom pri dokoeni
novej investicie. lde spravidla o naklady na nabragchnolégie i konstrukcie, ktorych
Zivotnos uz skonila,

Prijmy z predaja existujiceho likvidovaného dlho@lob majetku (predaj
likvidovaného majetku, ktory je nahradeny novym etkpm v ramci realizovanej
investicie),

Da ové efekty — napriklad predaj likvidovaného majetda zo zisku), znizenie
da ového zakladu pri stratovom predaji likvidovanéhajetku.

ZAVER

Rozhodovanie v oblasti investovania do logistidkpcojektov sa povazuje za jedno z
najdolezitejSich, pretoZze priamo prediye budicnos projektu. Ide o rozhodovanie
vyzna ujuce sa dlhodobym trvanimaZzkou revidovateanos ou, potrebou zotad ovania
faktorov asu a rizika, pri déslednom reSpektovani zakladrettadiegického cie projektu.
Systémové posudenie ekonomickej efektivnosti ladigth projektov musi prebiehas
oh adom na ich zavaZznos cely rad suvisiacich,azko kvantifikovatenych sprievodnych
charakteristik, ktoré je potrebné bido tvahy.

V tedrii i praxi existuju rézne pristupy vyuZivanga hodnotenie efektivnosti
logistickych projektov. Pouziva sa k& mnoZstvo r6zne sofistikovanych metéd a technik,
ktoré su zaloZené na rozdielnych predpokladochstupoch. Vyber metddy vzdy zavisi od
konkrétneho manaZmentu podniku, od jeho Grovnelan@ea skisenosti. Ziadna metoda nie
je absolutne nadradena ostatnym metddam. Kazda/ojé sbmedzenia a ziadna nefunguje
rovnako dobre za kazdych podmienok. Preto je newytén na hodnotenie ekonomickej
efektivnosti projektu logistickych parkov zvoltaki kombinaciu metdd, ktora monitoruje
stanoveny projektovy ciea zohad uje dané Specifika projektu. Zarovge ve mi dolezité
rozliSova medzi technickym a ekonomickym obdobim ZivotnogtietoZze v praxi tieto
obdobia nie su spravidla totozné. Technické Zivstinprojektov su dané technickymi
parametrami projektu a wije ako dlho je dany projekt funky. To vSak neznamena, Ze
rovnako dlho bude projekt aj ekonomicky vyhodny.
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Resumeé

The paper deals with current issue of Logisticsk®arlt highlights the needs for proper
identification and localization of performance whicomes from the results of Logistics
Parks operations and related costs of logistickopaance. Furthermore, the paper focuses on
necessity of objective assess of performance vétiands to the economic efficiency. In
addition it defines the efficiency and possibibtief its evaluation. Afterwards is designed the
model for the assessment of towards efficiency adlification for Logistics Parks.

Recenzoval: Prof. Ing. Ivan Gros, CSc.,
Vysoka Skola logistiky v Rerov
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Abstract

Preparation and processing of tourism products ioraad sense, is an important
component of the activities of all tour operatdree key point of the tourism product is the
formulation of project specifications. New proddevelopment process begins by generating
ideas, sorting and determining product design. rAflarification followed by selection of
natural and anthropogenic attractions choice oftimksons and itinerary product
development. This, together with a timetable andepoptimization determines customer
demand for products that can best meet their cumeeds and wishes. It is also vital
experiential optimization products. It should bephmsized that the experience is clearly a
subjective concept. We are constantly growing aedeasingly differentiated requirements of
existing and potential customers necessitate inendevelopment of various forms of
tourism and respect for clients' individual reqments.

Abstrakt

P iprava a zpracovani produktestovniho ruchu v Sir§im smyslu jdefitou souasti
innosti vSech touroperatar Kli ovym bodem produkt cestovniho ruchu je formulace
projektovych specifikaci. Proces vyvoje novych pkid za ina generovani napadt id nim
a stanovenim designu produktu. Po objasmasleduje vylr p irodnich a antropogennich
zajimavosti, vybr destinaci a zpracovani itineedproduktu. Toto, spolu @isovou a cenovou
optimalizaci uruje poptavku zékaznikpo produktech, které nejlépe spji jejich aktualni
poteby a pani. Je také dezité optimalizovat zaZitkovou stranku produktie tleba
zd raznit, Ze zkuSenosti jsou jednozna subjektivni pojem. Neustale rostouci a stale vice
diferencované poZadavky stavajicich i potencialrdékaznik vyzaduji intenzivni rozvoj
r znych forem cestovniho ruchu a respektovani indéidich pozadavkklient .

Keywords
Project assignment. Selection of topics. Itinerdignetable. Price sheet. Topical optimization

Kli ova slova
Zadani projektu. Vylr témat. Itinerd asovy plan. Cenik. Aktuélni optimalizace.

1. INTRODUCTION

Tourism products are very diverse, partly due vade range of candidates, partly due
to the variety of natural and anthropogenic objemtsl attractions. Natural and cultural
resources, tourist facilities, transport infrastame, accommodation and meals are essential
sources of tourism and are therefore associatddthat actual products. The tourism products
are also strongly evident interconnection betwedgrrprises and more than in other areas of
human activity. This creates a complex structurbusiiness relationships, aiming to create a
quality tourism product.

One of the most important phases of new produceldement is its own story. This
step is very important as it defines what produetwant to create. Question formulation of
project award is therefore a key point. It can baagally stated that the project, which is not



well prepared, can be well controlled. After prehiary preparation and approval is necessary
to develop a detailed project plan. The requirenoéra thorough and detailed elaboration of
the project, which builds on previous steps, itasy significant (Fig. 1).

new ideas

evaluation and classification
of themes

analysis of the
feasibility

total number of ideas

processing testing placing on the

market

fime
Fig.1. Process of developing a new tourism product

Preparation, design and realization of their owarigon programs and products are ligated to
the existence of basic and supporting infrastrectas well as the necessary organizational
structure and facilities, the quality of human reses and marketing support for their offer

and sale. Without the support interconnection eséhbasic attributes of tourism can not be
effectively create tourism products.

Offer integrated and comprehensive tourism prodti@ potential customer the best
possible service. But it is necessary to acceptalage number of clients is often in demand
ready to intervene and modify the schedule of eyénps or attractions visitors according to
their interests and current situation. When creatm product and also during its
implementation, therefore we must be prepared teca customer who needs to feel some
freedom in decision making. A considerable parthef applicants are individual tourists who
choose travel route, means of transport, accomnardand visited objects separately.

The final part of the processing is the provisidnsecurity services and products
included in agreements with domestic and foreigmtneas (suppliers and intermediary
services). An important processing phase of theidou product is the search for such
arrangements to the extent possible, what works besdefined project specification
requirements. This can reach a suitable processidgoptimization in terms of thematically,
traffic, time, price and experiential. In additioi,can be seen directing visitor flows in
destinations as well as individual objects, festumptimize the potential for tourism,
optimizing transport links with neighboring regiomesc.

2. SELECTION OF PRODUCTS

New product development process begins by gengradeas and collecting, sorting
and determining product design. At the beginninghef tourism product is therefore a need
for supporting the central idea - a good idea. fiemte a competitive product is necessary to
reflect demand trends, customer needs to know adérstand the products in the tourism
market. To be very successful tourism product, iyeed to be focused on a specific group of
customers or target market (targeting).

Very convenient to support the theme is an intergsétory from the history of the
region. These may be historical events (eg. witistand the Sumperk and Jeseniky areas,
different battle in our country and their histosgories from the life of the castle lords and
robber barons, etc.), the memory of eminent arfegsLeos Jan&k stay in Luhaovice), the
occurrence of fairytale persons (Rumcajs the roloipedi in region or Lotrando the robber



from Jestebi Mountains, Lord of KrkonoSe Mountain Krakon#8nhg Je minek etc.). A
specific type of optimization corresponds themaditycare fictitious "states”, whose goal is a
fun way to attract visitors to the region (SIam&1@). A well-known example is the
Wallachian Kingdom, Margraviate LaSsko or South &ola fairy. Sometimes it can take the
form of tourist games (such as Kingdom of KrakondSshould be noted that not all such
projects are successful because in addition totmactve idea for their implementation
requires a significant effort to support the projed author organizations.

Usually there is to find a suitable theme in thekimy group that is created either ad
hoc or a permanent organizational body for progetivities. The first approach is typical for
small and medium sized travel agencies, one fgelaffices with many branches and offices.
One of the key factors in choosing a new themeaskat research and public opinion. The
source of ideas still remains competitive. In maages, customers choose according to their
own story ideas and adapt to the custom programptteides you with different planners
(configurators) and offered the services of transpand accommodation facilities.
An important component of tourism potential, aciaand events, today usually called the
English term "event". They can be characterizeteagorary, specially planned, controlled
and secure organization or event with an impactoomism (Kotikova - Schwartzhoffova,
2008). Each "event" is characterized by being umigad original, is defined in a specific
time and place that it is an artificially creatatiead of a scheduled event (although as a base
can be used to be a natural phenomenon). "Evengstuarently in the tourist industry of
growing importance. Increasingly become the maiasoe for visiting a destination,
especially those that are included in the list ofld/ intangible heritage (Ride of the Kings,
carnival masks parades in Hlinecko region), bub abther folk festivals (such as an
International festival in StraZznice), sporting etgefGolden Spike in Ostrava, Great Pardubice
steeplechase, motorcycle Grand Prix in Brno, thecindrom Prague to Pice, ski run
Jizersk& padesétka) etc. A new phenomenon of dumesmds in tourism is so called "event
tourism".

Important and must-have component of a varietyopics are anthropogenic and
natural attractions. Decision-making processes oth lthe provider and the customer
influence selective localization and implementatonditions. The basis for decision making
in the development of tourism can therefore beiapatodeling and analysis showing the
attractiveness of the territory in terms of impletagion and location conditions. The
landscape can be modeled and analyzed the meageogfaphic information technologies.
Spatial modeling helps to identify with precisidretexisting potential of the area, which is a
valuable source of data for decision-making proegsssociated with managing investments
in a given destination. Models can also show thgprdiportion between the level of
implementation and localization factors and actaté&ndance monitored destination. The
information obtained to support decision makingropt use of the potential field.

3. PROPOSAL OF PRODUCTS ITINERARY

Development of the tour route is tracing the ragetions on which the transport takes
place of tourist different types of vehicles or foot, and designation of places of residence
and characteristics of natural and artificial coiedis for tourism development. Transport
accessibility of tourist destinations has a sigaifit impact on their attendance. People decide
often on time, financial ratios and distance cand# what tourist destination to visit.
Determination of the route requires particular ktemlge of geography of tourism and
transport geography. Selection of appropriate treges for proposed products is one of the
critical components of the preparation of produethjch has its own organizational and
technical, economic and administrative page. Hasgaificant effect on product quality,
because depending on the proposed content affectsnty physical but also the experiential



component. The choice of routes you can use stdndaftware resources based on
geographic information technologies and optimizatiools for solving transport problems.
An important support tool for selecting suitableogucts tracks are methods for solving
transport problems, based on the topological clriatics of the transport network. Apply in
those cases where existing transport networks ertabérent solutions, eg. depending on the
capacity and throughput of network traffic on theu@cteristics of geography and on the type
of transport. Particular importance for productshwiinerary orbital type (eg. tours through
the cities, cultural and natural monuments of antg) where can be used methods for
solving circuit transport problems. When selectimg optimal search paths recognize the role
of any path or shortest path (ie. path with the lesanumber of edges, with the smallest
number of changing trains), to address these prabis the number of available algorithms.
As an example, it may be noted Dantzig algorithitoigs you to find all the cheapest path
from a given node to all other nodes), Dijkstrdtgoathm (allows you to find the shortest
path and is suitable for evaluation plots), etccyMsowerful support tool provides geographic
information technologies that allow not only capttine spatial objects in the selected scale in
a selected coordinate system and by georefereteiagpplement the necessary information,
but also with the use map algebra functions andlégy make the necessary selections, look
for suitable routes and according to specifiecegatis optimized.

The basic step is the evaluation of natural antirapbgenic systems for use within
the territory of the possible forms of tourism, wier conventional or emerging. An
important application area of GIS is the inventalgssification and definition of cultural and
natural objects that are usable from a tourist tpafitview. First, it will be the objects that are
classified under the global, national or regiongdtem of protection. Especially in these
objects should be broadly evaluate the potentraldorist use with regard to the requirements
natural care and cultural monuments, defined irdhrales.

The study is an analysis and evaluation of all comemts of tourism and transport
infrastructure in terms of layout, scale and qyalit services. An essential part of the serious
and must be sufficiently detailed economic analydikis allows obtain the necessary
information for both planners and organizers ofrigiuactivities, both for the participants
themselves. The present analysis suggests poteppaktunities for investors to build tourist
facilities and the development of services. ThesBvides must deliberately very real
resistance to respect the landscape and the regi@void oversizing or undersizing of
services offered. This applies in particular toeatg with a special regime behavior of tourist
activities, such as national parks, conservati@asrobjects included in the UNESCO World
Heritage etc.

The preparation route is the design of the trarispdnen it is appropriate based on an
analysis of the participants preferred means ofspart. As an example, results of a survey of
preferred modes of transport for tourist tripsésehiky Mountains (Fig. 2).

In summary, the starting point for creating andcpssing the trip is a travel agency
business plan, market research results, the phigsii security services, or other factors.
The aim is to optimize the selection of service &rdquency of travel sites, respectively. the
sites of increased influx of tourist. The projecfacused on the transport system and a choice
of means of transport in terms of regular and utagoperations in the transport services.
Transport within the product becomes an irreplaleetol for promoting tourism.
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Fig.2 Preferred means of transport when visifiegeniky Mountains (Hava, 2011)

4. SCHEDULE AND PRODUCTS OPTIMIZATION

Generally, time is an important factor that musaldeith most tourists and respect
(except perhaps the elderly and backpackers, beravbther restrictions apply). Time is
dedicated to holiday in most cases firmly definEéderyone must respect the employee or in
the case of families with children their schoolidsit Business trips are bound similarly.
Clients may themselves according to their interast$ nature together to decide whether to
allocate a greater share of the time of transpotb stay in the destination. They may like
different ways to use time in the destination. Somamt to see and experience what most
others want to relax. So everyone can leave the &éithowed for transfer from one activity to
another. These aspects must be taken into accduen @rawing up the proposed tourism
products. Customers do have a interest in suchuptedhat can best meet their current needs
and wishes. It is therefore worth consideratiopreparing the processed product alternatives.
Of course it is necessary to respect the customgment (families with young children,
young people, seniors) and available time to atlaptmovements, surveys, hygiene and rest
breaks.

Time optimization, in addition to the specified dtk date and time requirements
needed (eg, transport time to the average vehpded respecting the type and nature of the
product. In principle, we focus:

® type products for residential trips to minimize ¢irapent on transport (with respect to a
diverse clientele is appropriate to offer altevmtroutes and different types of transport
with adequate time claims);

® the product type excursions to optimize the pragiacand unproductive time with the
need to allocate sufficient time for learning \asitattractions, and remember to include
time to relax;

® the specialized range of products available atithe of knowledge and learning objects
that are the focus (certainly the difference betwihe length of visits to Geoparkesky
raj ordinary tourists and geoscientist — geologispmorphologist, botanist, etc., or guest
visiting the Hawaiian Islands, which takes sunb@mthwaikiki beach on the Oahu island,
or volcanologist who has spent time exploring tteeviii Volcanoes National Park on the
Maui and Hawaii islands).

® outdoor activities products in their focus, fronodp, adventure to adrenaline, so as to
allow participants a good benefits.



Upcoming products should optimize the length ofystt the destination, the
participants did not have to hurry and had a chan@bsorb the experience. It is about time
that such disposition of the offered tours of citigave participants an opportunity and
sufficient personal acquaintance and attractioriso Aiseful is the study of the temporal
availability of seats given point in the city. Aseethe same time the availability of can be
described by isochrones. It can be stated thatirtiee spent by tourist transportation to your
destination is one of the deciding factors in whictrist destinations in the Czech Republic
have left. In most cases, choose a location thatoser to their place of residence. Time
disposition of the product must also respect theeeted age of participants. Certainly it is
necessary to distinguish between content and thdtireg temporal distribution of products
for the elderly, the sports-minded customers, yop@gple or families with children. It must
be based on the distribution of productive and adpctive time and number of attractions
included in the product.

Time optimization of products and has its othees#it the balance sheet and product
formation must consider the aspect of the tour aper which is driven by efforts such
distribution of their activities, if possible, toa&ble year-round distribution of products and
take advantage of new services (price bonusesutkrdvders, off-season activities, etc.).

5. PRICE BALANCE SHEET OF PRODUCTS

Price is a key indicator of product quality and afighe main success factors of the
product on the market. It gives the client an abitsignal of the nature, quality and
competitiveness of the product, especially withardgto the impossibility of testing the
product on its intangibility. Price is important damepresents one of the first strategic
decisions.

Tourism expenditure is defined as total consumptapenditure incurred by the
visitor or on behalf of a visitor for the purposestay during their stay in a certain place.
Tourism is characterized by high diversification mficing policy. Kotler et al. (2000)
distinguishes five types of strategies dependinghenprice, services provided and the target
market, the most successful strategy is "moredss'l. Another strategy is "more for more",
"more for the same", "same for less" and "lessrfach less." Decisions about the appropriate
approach results from the tour operator on the stgpksition of the expected clientele, but
also the attractiveness of the prepared produatri§im (mainly recreational tourism) will
thus have high price elasticity. For business svariare different rules, although there is
especially in the last twenty years reflects aroreffo reduce the cost of business travel.
Pricing is a multidimensional mix of "scientifichd "dilettante" approach (Palatkova, 2006).
Because it includes the next general economic ndsthad intuitive processes that rely on the
experience and valuators estimate.

Forecasting helps to identify possible price. So yan get an idea of what sales
volumes are expected at different prices. Detertiunaof demand helps to define a ceiling
price that the customer is under specific circumsta (income level, the intensity of
advertising, etc.) willing to pay for the offeredoduct. In addition to understanding the
relationship between price and demand is impotiahkinow how sensitive customers are to
price changes. The measure of customer sensitwiprice changes is the price elasticity of
demand.

An essential part of product pricing is competitprecing analysis. Competitive prices
and their expected changes can help the compadgdide at which price should place the
product on the market. For this purpose, businessed to know the quality and prices of all
competitive bids. Prices in tourism is not only eesary to form the basis of marketing
approaches, but also on very good knowledge o$énéces sector and tourism sector as well



as individual specific device in which the priceld® determined. The tourism price usually
does not act as a representative of a servicea loettain product, ie the whole package of
services, often from different sectors.

The growing experience of traveling make the clemt relation to the price (and
quality) of tourism services critical customers.cAsses and easy to obtain information on
prices and existing products offered via the Inderitherefore, we assume that the customer
is fully informed and that is demanding and selectiFor the client is therefore crucial to a
comprehensive range of services included in thdymbtype selected.

In fixing the price to take into account many fastdirst, it must be assumed from a
pricing strategy of the company, therefore thedetetargets (Table 1). For example, if you
focus on the maximum increase in sales, the maxirmarket share, survival, maximize
profit, leadership in quality or just cover all t@gmainly refers to non-profit organizations).
Equally important is the correct estimate of demaltus requires knowledge of the market
and competition. Pricing policy should logicallyroespond to the target segment. If, for
example, a travel agency wants to focus on wealttients, they must offer more luxury,
quality, and with it the price. To determine congurimterest in a particular type of product
and the corresponding price level can serve atyaoetechniques in the field of marketing
research, such as tracking, customer interviewsstgpnnaires or computerized collection of
information.

Table 1 Location of the product by price and gydl8eaton - Bennett, 1996, modified)

. . quality better than the quality product with the e GUELILY S i
selling price L " those offered by
competition offers competition offered )
competitors
more expensive worst possible
than the "Rolls-Royce" location |very expensive and inefficient POSS
- combination
competition
similar price as the| location with very good , , poor location relative to
- o . . comparable price / quality L
competition ratio price / quality ratio the competition
lower price than in a great location with | very good location relative to | due to low quality ratio
competition excellent price / quality the competition price / quality good

Price is a very effective tool work for customemstihe marketing of travel agencies,
because this way you can both work on you, botldistinguish it from similar products
offered on the market offers. Analysis of econonmdicators, in principle, the method
includes the definition of price (derived from merlprices or production cost by adding the
items, and overhead), the methodology for detemgitine price of brand new products, and
finally a system of discounts and margins for brekend sales channels. Important is to
calculate the break-even point (the minimum nundfeproducts sold, which is needed to
cover fixed and variable costs).

In summary we can say that price is a versatilewdach affect long-term success of
the travel agency (pricing policy has a significamipact on profit). Price is an essential
component of communication between buyer and sedlerit affects his behavior and
psychological reactions. Price must respect thepemyis strategic criteria and also market
expectations. Price thus fulfills the function altion (helps the buyer in deciding how to
spend their money and how to divide) and functiaforimation (position informs the
customer about the product on the market, itsiogldib comparable products, competitive
and substitution.



6. EXPERIENCE OPTIMIZATION OF PRODUCTS

It should be emphasized that the adventure is Iglearsubjective concept. It is
therefore not realistic to create a product thauldoraise the expected experience for
everyone, or at least most of the tourists. Tams#R005) states that tourism is multisensoric,
produces a comprehensive and positive emotionatrexre, which can cause the targeted
recipients experience a sense of personal tranafmm The question arises how such a
targeted experience differs from normal. We muatize that in fact each tourism product
brings client experiences, and for each other. Beh@n Sipek, 2001) in this context, talks
about the exploratory, social, biotic and optimieggeriences.

In recent years more and more talk about expealetgurism, which is considered a
new and attractive form of sustainable tourism Hiktws visitors to get acquainted with the
local cultural and historical heritage. It also lelea local residents raising living standards,
while retaining their customs and way of life. Adugre tourism is trying to operate on all the
above stated levels (Novotny - Moravec, 2006), avttile effect on the emotional and mental
level.

Motivation is one of the most important factors.ryeften used is Maslow's theory,
which deals with the urgency of the needs arisimogfinternal and external stimuli to travel

(Fig. 3).
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Fig.3. Application of Maslow's pyramid in tourisriadtera, 2009)

Palatkova (2006) distinguishes between so-calledgure motivation (escape from
everyday life, relax) and tensile motivation (attraeness of the destination). In connection
with the parsed experiential optimization it is essary to briefly mention the
"geopsychological points of view", ie the projectiof their own psychological aspects of
human nature and the scale and some anthropologfijetts (Sipek, 2001). These are the
phenomena of physical nature, such as the remarkaj#ological, respectively.
geomorphological character of the landscape and piteelucts of civilization (human
phenomena created and modified), both environmgrttahomena (flora, fauna, people),
which reflect a certain atmosphere or "spirit” loé site, hiding in the concept of "genius loci"
of natural and cultural landscapes. While it mayspecific to each particular person, is
undoubtedly one of the objects with such charasties among those that help to strengthen
the experiential optimization of processed products

Generally, the main motivating factor is the attireness of tourism. According
Goosens (in Navratil et al., 2007) are touristssalecting sites pushed and pulled by
emotional needs emotional gains. It is thereforeessary to analyze the experiential
component among their customers. An important rioitefor assessing the experience is a
unique product that is based on the uniquenestrataons. This affects the kind of visitors
who are interested in the locality. We can say thedtinations with uniqueness are less
frequented by visitors from repeated smaller distanin contrast, sites with great uniqueness



to attract visitors who want to spend a given libgdbr a long time and eventually sleep.
Emphasize that uniqueness is a property of demimafattractiveness), whereas the
attenuation length depends on how far the partintipays tourism travel for site visits.

As a final measure can be understood taking expsgge of tourist satisfaction. In
principle, we speak about the feedback betweemtsliand providers of tourist services. But
it is true that the assessment of satisfaction adm#sdepend on objective criteria that are
clearly and easily identifiable and measurablesItdependent on a number of subjective
opinions and impressions on the client. Satisfact®derived from feelings and from the
customer's expectations compared with reality. ddrecept of customer satisfaction but often
misinterpreted (Mréek - VolSa, 2006). How can a travel agency or ayise provider to
find out that his customer is satisfied or notAs$attion is often expressed as a percentage of
dissatisfied (expressed by the number of complaiotshe total number of customers. It is
very doubtful findings, because only a small numbedissatisfied customers do not really
complain (estimated only about 4%). Similarly, omlyfraction of customers responding to
guestionnaires, which some travel agents want teriakne their satisfaction with services.
Recall that the satisfaction surveys can help manig the reactions of participants to tour
the website product (according to general expeeers the most realistic reaction).
The key concept of motivation and preferences ardgptions of places visited in this case
are attitudes that are usually seen as a set e thasic components, emotional (emotional)
component studied verbal expression of feelings,véirbal expression of components of the
proposed action and cognitive components, moshafteasured perceptions of individual
attributes object (Navrétil - Picha, 2010).

7. CONCLUSION

Preparation and processing of tourism productsa ibroad sense, is an important
component of the activities of all tour operatdfige are constantly growing and increasingly
differentiated requirements of existing and potEntcustomers necessitate intensive
development of various forms of tourism and respectlients' individual requirements. As
in other spheres of human enterprise, the invenéinod improvement of services, while
maintaining the same price beats the competitiarst@ners simply buy those products that
best meet their requirements and to suit theirasts. Besides these aspects, it is clear that
the creation and implementation of tourism produitts necessary to take into account the
interests of tour operators, who must act as aserbusiness. Finally, it is necessary to
respect the environment in which to implement theism products, as well as the needs and
requirements of local communities. This is an int@or component of optimization produce
and products offered. In the preparation of theisou product, we must not forget to respect
the carrying capacity of the site. It is an indacathat characterizes the vulnerability of the
site by human activities, ie. adaptability of thedscape be able to carry a impacts of realized
file of tourist activities. The aim is to estimatiee marginal number of visitors of sites
involved in tourism activities typical for the spiéclocation.

Sometimes we can meet the need to regulate theshtef customers about a product
or a specific destination. This problem occurs el when exceeding the carrying
capacity of the area or when a product or sengcruggling with low profitability and long
term together with low strategic significance. iistcase, using the demarketing

Respect and efficient use of all the trends thatecand surely will continue to be felt,
in addition erudition enables project staff exearitinformation system that will reduce the
proportion of manual labor, increase productivindamprove the overview of the current
state of not only sales but also all the relatext@sses . Such systems - as already mentioned
in the text - there are many on the market. It &hbe emphasized that the creation of tourism



products of each region can not do without a ceakfined and long-term strategy
implemented tour operators (travel agents). If #irategy to be successful, must always be
oriented to specific target markets, which are areg for specific marketing mixes.
In conclusion, in the interests of the creator lné tourism product is both a good and
attractive bearing, a salable product, both to @edtravel agents to include it in their offer
and actively promote it. The position of the pradon the market must be constantly
monitored. If there was a decline in interest mustaddressed to the revitalization, or in
extreme cases for download from the menu. Greahasip is generally placed on the quality
of products offered and processed. WTO as an iatiemal umbrella organization of tourism
shows that the quality of tourism is "to meet adlgitimate requirements and client
expectations within the accepted prices, includietermining the qualitative factors such as
safety, hygiene, availability of tourism servicdgrmony with the human and natural
environment".
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Abstrakt

Mezi hlavni logistické operace patloprava. Doprava na velké vzdalenosti,kperé

se stidaji dopravni prosedky, tedy multimodalni pprava je zatizenaasem pekladky a
tedy také vybavenim pkladacich mist a tedy také dobou trvani multimladigepravy. To
v8echno ovlivuje celkovou cenu dopravy.iRakové doprav p ibyva kritérii, podle kterych
je mozné rozhodnout o nejvhogsi organizaci pepravy. Jedna se tedy o multikriterialni
optimalizaci. V lanku je nazneen velmi vhodny gklad eSeni multimodalni epravy
ocelovych bram na vzdalenost kolika tisic kilometr. Peprava je sice eSena na
vymysleném prostoru, ale vSechnylafité Udaje jsou gvzaty ze skuteé studie oeSeni
zabezpeeni hutniho podniku ocelovymi bramami z velmi veséiho dodavatele.

Abstract

The main logistics operations are transport. Trartggion over long distances, in
which alternate means of transport, is multimodahgport and thus burdened time reloading
and therefore also reloading equipment parts amd #iso the duration of multimedia
transport. All this, affects the total cost of tsportation. When this complicated traffic,
increasing so complicated criteria by which it ssgible to decide on the most appropriate
organization of the transport. It is therefore @trcriteria optimization. The article indicated
a very good example of solving multimodal transpsigel slabs at a distance of several
thousand kilometres. Transportation is indeed adeek to an imaginary space, but all the
important data are taken from the actual studyeotisty solutions steelmaker steel slab from
a distant supplier.
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1. UVOD

P eprava zboZzi, surovin a zného material probihda v dnedni dobna velké
vzdalenosti, pes jedny, nebo kolik hrani nich pechod, pes rzné typy pekladis a
s r znymi sazbami za ppravu a skladovani. Takovy zmb pepravy se v budoucnosti nejen
Ze nesnizi, ale naopak je&iude zvySovat. Podivejme se proto na jeden tagdiiad, jehoz
zaklad vychazi ze skuteosti, ale tato skutaost je pedpracovana na ixlad, ktery zejm
pom Ze n kterym dopravcm v pipad, Ze se budou muset rozhodovat, jestli mohgmput
zakazku na mpravu velkého mnoZstvi materiaha velké vzdalenosti a aby to nebylo
jednoduché, tak v tomtojpad se jedné kusovy materiél o velké hmotnosti.

Jiz jenom z toho nZeme usoudit, Ze se musi jednat eppavu, kterd bude trvat
n kolik dn a zboZi musi byt dodano v rozmezi + 4 dny vzhleetohodnutému terminu.
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V pr b hu pepravy bude mozné volit zné pepravni prosedky, ale musime jiz pdem
vy adit ze svych (Ovah ppravu letadlem a musime pe zvazit moznost gpravy
automobily. Zvolme si hmotnost jednotlivych kusd 10 do 25tato s rozmy cca3 x5 m a
to v davkach okolo 4000 kusDalSi dlezitou skutenosti je to, Ze dopravovana davku se
bude opakovat kazdy mic. Touto volbou neni doprava nakladnimi autyaegiou ena, ale
pro pepravu by musela byt zvolena specialni nakladnidlazkteré se p b Zné doprav
nevyskytuji. Zavrem takové volby dochazime k zéw, Zze vhodny dopravni prostek je
vlak a lo a pouze vyjimen automobil.

2. DOPRAVA A JEJi SPECIFIKA

Na zaklad p edchozich Uvah vyloime jako dopravni progidek letadlo a tak nam
z stane pro dopravu zbozi podle naSehedpokladu vlak, automobil a lo Toto je
vSeobecn nejb zn jSi kombinace pro dlouhé dopravni trasyeptava vtomto ppad
probiha ve vytveenych dopravnich sitich. Dopravni trasazen mit v takové dopravni siti
r znou dopravni cestu. Nejenznou dopravni cestu, ale ta se 2@ na zaklad vn jSich
podminek mnit a to bu planovit, nebo operativn v havarijnich nebo nebezpgrch
p ipadech.

Pokud zname strukturu dopravni sitak m Zeme i teoreticky, podle znamych
algoritm , hledat nejkratSi cestu, nejrychlejSi cestu, nEis|Si cestu, nejbezpa jSi cestu,
nejspolehlivjSi cestu apod. Je toi[i§ mnoho moznosti a proto je slozité najit tumejdn jSi
dopravni cestu. VSechno se jeSice zkomplikuje, kdyZz mdpokladame, Ze se v jrhu
dopravy jeSt m Ze m nit dopravni prosedek, tedy multimodalni pprava.

Pokud chceme v takové sloZité situaci nalézt twhwan jSi cestu — optimalni cestu,
tak je jedinou moZnosti p teoretickém hledani optimalni trasy pouZit kterou
z vicekriterialnich optimalnich metod, kdyZz budehwnotit co nejvice moznych hledisek
pro p epravu pedm tného zbozi.

Teoretické moznosti hledani optimalniepravy ve znamé dopravni siti je popsano
v mnoha literarnich pramenech (nagMalindzak, 2007), ale my se na tento problém
podivejme z porkud praktit jSiho hlediska ppominajici skuteny projekt, ktery eSil jeden
u autor. Ztohoto projektu jsou pvzaty nktera data, kter4d do jisté miry odpovidaji
skute nosti.

Prostor, ve kterém bude nas navrh probihat je vgtvamle a je na obr. 1, gjom
dopravni vzdalenosti jsou aZ tisice km. Z mista doedavatel se ppravuje vySe uvedené
zboZi do mista B - zakaznika. Oimista jsou na pevnira misto B je ptom v blizkosti eky
s moznosti i ni dopravy. A doprav se nevyhneme hramim pechodm, kde mze
v n kterych pipadech nastat zdrzeni. K dopraje mozné vyuzit v rkterych Usecich
p epravu po Zeleznici a to stéim nebo mensim rozchodem, \kterych Usecich namoi
lodni pepravu a rkdy i i ni lodni dopravu a v kterych jenom automobilovou dopravu.
Tzn. Ze na cestse tém vzdy vyskytuji pekladist a tudiz také dasné uloZzené zboZzi.

Dopravni si je tedy dana jak Useky kde je mozZna Zeledniloprava a je vedena bu
Gzemim s vyraznou aktivitou piratskych band podpanych vnitropolitickymi nesvéary, nebo
stepi kde neni problém vlak zastavit a vhodné zlmaiizit anebo vlak zdrZzet a Zadat
vykupné. Pi Zeleznini doprav se pes hranice vzdy vyskytuje problémegladky zboZzi na
jiny rozchod koleji.
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Obr. 1 Oblast, ve které se bude realizovat pradwép eprava vybraného zboZzi

Ze zvolené mapky je velmi dab vid t moZnosti dopravy a tedy rheme vytvoit
dopravni si podle obr.2. Graf je s hlediska dopravovaného Zleoientovany a dopravni
cesty vedou od vyrobce k zakaznikovi. Z hlediskaizitgych dopravnich prostdk jsou
n které Useky neorientované, protoze nagleznini viak se musi vratit od zakaznika zase
k vyrobci a pitom pouze nkdy bude vytizen i na zpatei cest.

Zajimavy je jednosnrny automobilovy Usek 1-4, kdy specialni automohihgji
gardze v uzlu 10 a tudiZz se sice vraceji pro nakladtejné cest ale veer, nebo rano
vzhledem k udrZzbjedou nejprve po Useku 1-10 a po skami dne se vraceji do vychoziho
bodu po useku 4-10. Na celkovou vzdalenost to nefazatepatrny vliv, ale s hlediska ani
ceny za dopravu to jiz zanedbatelné neni, protedgte cesty tém trvale opakuji. To jiz ma
vliv na Zivotnost vozidel a tedy i na odpisy.

Te si mZeme sestavit jednoduchou tabulku, ve kteréhledn vidime volbu
dopravnich cest. Tato tabulka ma vSak relativnaly informani obsah. Pokud by ale
konstanty aaz d , byly naklady nebo vzdalenosti nebo berjstni rizika apod., tak je jiz
vypovidaci hodnota takové tabulky vyrazantsi.

Pokud konstanty;aZ d ohodnotime dobou dopravy tak ziskame jeden z vyngam
ukazatel, ale prav v naSem gpad, kdy se jedna o stovky a tisice km, se tyto hoglnot
stavaji promnné a pak jiz plati pro dobu dopravyepn normalni statistické rozéeni, a
cela situace nabyva zcela jiny charakter hlasrhlediska snahy o dodrzeni dodacityha
néaklady na penale.

Toto vSak jeSt nejsou vSechny problémy dopravy. Na kazdé cest vyskytuje
p ekladka zboZi a ta mie probihat rzn . Pi p ekladani z Sirokorozchodného vagonu na
Gzkorozchodny je mozné postavit dva vlaky paralednnaklad pelozit, anebo vymit
postupn podvozky. Vymna podvozku mZze byt nejrychlejsi, ale pouze Vipad Ze je to
technicky mozné a fslusna kolej je pro toto vhodwybavena.
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Obr. 2 Moznosti dopravnich cest transformovany iddugkde obecné ohodnoceni
zavisi na Uelu provadné analyzy

s

P ekladka z taha na lo je slozitjSi, protoze se cely naklad zbozi musi postupn
navozit na skladovaci misto vigtavu a ve vhodnyas se elozi na lo . Doba ,pekladky” je
pak dana dobou, za kterou se, napiseku 1-4, navozi pebné mnozstvi zbozi na skladku
Vv p istavu (za uloZeni zbozi na skladku se asi bud#)pla

V cilovém pistavu to zase bude jinak v Useku 5-7. Bae zboZzi postupmaklada na
p edem pistaveny vlak anebo se naklad uloZi na skladovastora teprve pak se bude
nakladat na vlak. Pokud se néklad budevaZet silnini dopravou, tak se naklad vyloZi na
skladovaci misto (za to se asi bude platit) a paliugle postupnodvazet doi niho pistavu
a tam se zase asi uloZi nejprve na skladovaci misto

Zav rem musime konstatovat, Zeegladka u multidopravnich systénm Ze hrat
velmi vyznamnou roli ve spolehlivosti dodavek aéak cen a dob dopravy.

Tab. 1 Tabulka hlavnich spojeni dodavatele a zdkazn

Do t chto Uvah jeStmusime zahrnout Gvahu o spolehlivosti dodavky.udakopravni
cesta vede ps nebezp@é Uzemi, tak jak to zname z oblasti, ve které gpeirati, tak
musime jeSt po itat s pravdpodobnosti, s jakou bude dodavka realizovana. Ta&ito m Ze
z naSich uvah vypadnout naplopravni cesta 1-2-9 a rgidoudeme volit delSi cestu 1-3-2-9,
i kdyZ i ta také vede ps problematickou oblast, ale s mensi mirou nebézZpekze zatim se
jevi jako vhodna dopravni cesta 1-4-5-6-9 ale mas$mtaké na ni podivat z hlediskesu a
finan ni naro nosti. Podivejme se nyni na moznosti modelovaspnavy material obecn.
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3. MODELOVANI P EPRAVY V PARAMETRICKYCH SITIiCH

Uvahu o modelovani ppravy v parametrické siti s hlediska logistiky,reme jako vzdy
redukci objektu na systém. Material — vyrobky -eimmface chceme gpravit od dodavatelto je
ze ,zdroje" k odbrateli — zakaznikovi - mistu speby. Zdroj a také misto ,speby“ jsou
prakticky vzdy akumulani nebo lépe integrai prvky systému nultéhcadu. Dopravni cesta
mezi t mito prvky je vzdy dopravni prvek systému jako pragonalni prvek nultéhoadu
s dopravnim zpozaim. Na zaklad této jednoduché uvahy rheme sestavovat modely
p epravy materialu. Ale tak dpljednoduché to gce jenom neni.

P es vSechny komplikace je mozné vytvor znymi zp soby modely pepravniho
systému.

L 4
*
*
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*
>
*
*
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[ I I 1" %

Obr. 3. nkolik mozZnosti zobrazeninnosti pi doprav souvisejici
s metodou sbvé analyzy

Prav tady, musime zdaznit, Ze tvoime modely dopravniho systému a ne modely
realnych objekt. Z toho vyplyva, Ze model modeluje pouze ty ingli které jsme pouzili
k vytvoeni systému na realném objektu. Proto nelze modeltykat, Ze nezohlagji vSechny
mozné veliiny, které se v realném objektu vyskytuji.

Samotna peprava materialu je sloZzena za mavazujicich innosti a to vyskladmi a
naloZzeni materialu, jizda dopravniho predku a vyloZeni nakladu a jehoepani. Toto je
s hlediska dopravovaného mnozstvi ulany cyklus, ale ne s hlediska dopravniho pesiitu,
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Ten se musi vratit, nebo zajet degem ureného mista a tam teprve dopravni cyklus kon
Na obr. 3 jsou asové zavislosti vyznany prvnimi dvma adky. JiZz jenom tento jednoduchy
p iklad ukazuje na Gant diagram a na ulohu sivé analyzy.

Jinou situaci vyznaije 3. adek kdy dopravni progtdek u prvniho zakaznika vyloZzi
pouze ast nakladu a se zbytkem pokuge k dalSimu zakaznikovi a teprve potom se vozidlo
vrati zp t.

Ani to neni jedinéesSeni, protoze je mozné, Ze se u prvniho zakazbika vylozi, ast
ur ena prvnimu zakaznikovi se ulozi a zbytek s#odi na jiné vozidlo a to dopravi naklad ke
druhému zéakaznikovi.

N kolik variant s tak jednoduchou Ulohou naama slozitost celého systému a to jest
neni vSechno, protoze zpravidla ani jedimanost netrva gsn stanovenou dobu, ale jeji délka
je zavisla na vrjSich faktorech, které v automatizaci nazyvame glooué. V takovéto ppadu
uvazujeme, ze délkainnosti je ndhodna slozka, kterd mgake statistické rozlozeni. Kdyz
pracovnici VSB TU Ostrava provddm eni, tak zjistili, Ze pro dopravu Ize pouZit nornial
statistické rozdeni. To znamena, ze doba trvani dopravy setawr pravdpodobnosti,
pohybuje v rozmezi od min do max.

4. DOPRAVNI SI A ZAKLADNI LEN NiDOPRAVY

Dopravni si m Zeme definovat jako roztweny systém, rozkladajici seasto na
Uzemi vice stat ktery umozuje vyuziti jednoho nebo vice drubdopravy. Z hlediska
technické konstrukce dopravnich siti, a z ni vyajii technické konstrukce dopravnich
prostedku, mZeme pro naSe podminky dopravu specifikovat jakgralai silnini,
Zeleznini, vodni (ndmai a vnitrozemska) a multimodalni (kombinovannou).

4.1 Silni ni doprava

Silni ni doprava je nejroz&n jSi druh nakladni dopravy vyzngici se pedevsim
svou flexibilitou a dodrZzovanimasovych poZadavk Tento druh dopravy je vyuZivan
p edevsim pro gpravy na kratké nebo stini vzdalenosti. Pokud to jeho nosnost dovoli, pak
také asto vitzi pi volb na dlouhé vzdélenosti. Z pohledwepravce i zakaznika hraje ve
prosp ch silni ni p epravy husta silnni si umoz ujici dodani zbozi tém kamkoli, spolu
s minimalnimi poZadavky na technické zazemi v miskladky, pekladky i vykladky.

Zt chto dvod poskytuje silnini doprava ve srovnani s ostatnimi druhy nejSickdryi
trhu.

Obr. 4 Tahavhodny pro pepravu bram_(www.ipsystem.¢§z
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4.2 Zeleznini doprava

Zeleznini doprava je spolu se silmi dopravou nejvyuzivajsim vnitrozemskym
druhem dopravy. Dnes se vlivemasto zanedbané Zelezmi infrastruktury, pomalu
obnovovaného vozového parku a nepruzné politikkterych, pedevSim narodnich
Zelezninich podnik, ocitd ve stinu dopravy silmi. Zeleznini doprava ma v3ak své
nesporné vyhody, pdevsim v oblasti pprav na sedni a dlouhé vzdalenosti. Zeleznice je
vyuzivana pedevsim pro gpravu hromadnych a rozmmych zasilek, nerostnych surovin,
stavebnich materid)] hutnich i strojirenskych vyrobk, deva, zemd Iskych produkt i
kontejner. Zvlas vhodna je g p eprav hromadnych zasilek ve formucelenych viak a
skupin voz v mezinarodni pprav Zde pedstavuje nejefektiviji zp sob dopravy
v pomru naklad, rychlosti a spolehlivosti, kde jejim jedinym kamkntem mze
v n kterych pipadech byt doprava namnmb, nebo i ni. Ve prospch Zeleznini dopravy
vystupuje také fakt, Ze edevSim jeji elektrifikovana forma je povazovana za
environmentaln  piznivou, diky
vyrazn nizSi spotb energie a
mensim  emisim  ve  srovnani
s dopravou silnini. Mezi hlavni
nevyhodu Zeleznni nakladni dopravy
uve me nutnost kombinace Zzeleznice
S jinym druhem dopravnich
prostedk , obvykle silnini dopravou Obr. 5
a s tim spojené Wi manipulace s
nakladem v dpad, Ze odesilatel i
p ijemce zboZi nedisponuje vlastni
vle kou.

ty napravovy vysokoshny v z ady
Eas 51,54 vhodny pro gpravu bram
(www.ipsystem.c?

4.3 Vodni doprava

Vodni doprava pat historicky k nejekonomt jSim formam dopravy. Je vyuZivana
p edevSim pro mpravu hromadného substratu, ropnych, zeiskych i pr myslovych
produkt nebo kontejner. Diky vyuZivani pevazn p irozenych vodnich cest odpadaji u této
formy dopravy vysoké naklady na udrzbu
infrastruktury, jako je tomu u ostatnic
druh dopravy, na druhé stranpimé
spojeni s vodnim ekosystémeadi vodni
dopravu mezi nejrizikoysi v pipad Ao ﬁ :
jakychkoli havéarii. Mimo vyhody spojene S TN, '
svysokou  pepravni  kapacitou g
vykonnosti, a z toho plynoucich ipnivé |gasams
p epravni naklady, uveme mezi hlavni
nevyhody vodni dopravy, stejnjako u
Zeleznice, nutnost kombinace s jiny
druhem dopravy, a tim zvySené naklady L
manipulaci a pekladku v pekladistich. Obr. 6 Namamilo vhodnéa pro gepravu

Vodni dopravu dime na namai bram.(zpravy.idnes.cz
a vnitrozemskou { ni).

.....

Vnitrozemska vodni doprava vyuziva plavebnich systéso enych pirodnimi toky
aumle vytvoenymi kanaly. Ve #Sin pipad spojuje namai pistavy s vnitrozemim,
existuji vSak takéist vnitrozemské plavebni systémyeska republika bohuZel na rozdil od
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svych zapadnich sousedema vhodné pdpoklady pro rozvoji ni dopravy. Jedinouekou
vhodnou pro vodni dopravu je Labe, spales dolnim tokem Vitavy. Tzv. labsko-vitavsk&
vodni cesta ma délku 303 km, &hoz je 263 km kanalizovano.

Namoni doprava zaujima Kklové postaveni pdevSim v mezikontinentalni
a mezistatni gprav zbozi. Stejn jako v pipad vnitrozemské vodni dopravy je namo
doprava vyuzivana pdevSim pro mpravu hromadnych substratkontejner a dalSich
velkoobjemovych zasilek, u nichz je kladenraz pedevSim na nizké epravni naklady,
zatimco rychlost gpravy mze byt druhotnd. Namoi doprava mze byt rozdlena na
zaklad Sirokée skaly nejrzn jSich kritérii. Vzhledem k naSemu zam uve me namoni
dopravu trampovou, kdy je cel& Igpronajimana pro specifickou plavbu, anebo prawviole!
linkovou namoni p epravu, kterd se od trampové dopravy liSi svou igedvosti, pesn
stanovenou trasou a cenikovymi sazbami pro konkod&jemy a druh gpravovaného zbozi.

4.4 Vyb r vhodného druhu dopravy

Néaklady na samotnou @pravu tvoi ve v tSin pipad nejv tSi slozku celkovych
logistickych naklad a vyrazn se podileji na celkové nakupnii prodejni cen
p epravovaného zboZzi. Tato skutest plati o to vice v fpad nakupu surovini polotovar
pro t Zky pr mysl, kdy jsou tyto polozky nakupovany na&$tji ve velkych objemech a
p epravovany wtSinou od geograficky vzdalenych dodavatelTato skutenost je dana
p edevSim geografickym nepomem mezi tradinimi misty zpracovani surovinj z nich
vyrab nych polotovar, kde jiz dosSlo k vyerpani lokalnich surovinovych zdrgja misty
jejich souasné tzby a zpracovani. Finani nakladnost, omezené zdroje, konkurdrtlak a
pozadavky zédkazniknuti podniky vice nez kdy jindy k tomu, aby se yzaily vyb rem
nejefektivnjSiho a nejproduktivrjSiho zp sob p epravy, volbou optimalnich dopravnich
cest a samotnych dopravc

Gros [1993] uvadi t hlavni kritéria, jez by mla byt brana v Gvahu pvyb ru
zp sobu pepravy:

naklady na pepravu - kam pai platby za pepravu a naklady na udrzovani
zasob v pepravnim systému (vyrobky na cést
rychlost pepravy - pozadavek na vysokou rychlost dopraagto zvysSuje
naklady, na druhé stramzvysuje dostupnost gpravovaného materialu;
spolehlivost pepravy - spolehlivost ovliwje nap. velikost pojistné zasoby.
im vySSi spolehlivost danagprava vykazuje tim nizSi pojistné zasoby je podhni&en
drzet.

Tab. 2 Kritéria nakladni dopravy
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Mimo t i vySe uvedena kritéria, meme u kazdeho druhu dopravy hodnotit také jeho
pruznost, obvyklou frekvenci s jakou je provozovamaiverzalnost a citlivost na klimatické
podminky. Takoveéto rozéeni nakladni dopravy uvadi autor vtab.2 v etn kratkého
popisu jednotlivych kritérii.

Vzhledem k vSeobecnému trendu globalizovanych,tjfimz je neustaly tlak na
snizovani naklad napi vSemi odvtvimi, sluzbami a jejich segmenty, popisuje nasjiedu
text hlavni faktory ovlivujici naklady na dopravu.

4.5 Naklady na dopravu

Naklady na dopravu patpodle Schulteho [1994] mezi pzakladnich komponent
logistickych néklad, mezi nZ tento autor daleadi:

naklady na dopravu (vnitropodnikova a mimopodnikdeg@rava),
naklady naizeni a systém (formovani, planovani a kontrolatiyah tok ),
naklady na zasoby (udrzovani zasob a s tim spoj@zané kapitalové
naklady),
naklady na skladovani (udrzovani skladovych kapazd/vyskladovaci
operace),
néaklady na manipulaci (baleni, sortovanggkupovani, atd.).

Faktory ovliv ujici dopravni naklady nzeme rozdit do dvou kategorii, kterymi
jsou:
charakter pepravovaného materialu,
charakter dopravni cesty/trhu.

Specifika pepravovaného materialu ovlivjici dopravni naklady:
rozm ry zbozi,
p epravované mnozstvi (kusovéi celovozové zasilky, velkoobjemové
zasilky),
povaha zboZi (zboZi podléhajici zkadzeehké nebo nebezp®e zboZi,
suroviny, aj.),
mira skladovatelnosti (schopnost vytizit kapacprdvniho prosedku),
naroky na manipulaci (specifické poZzadavky na maaipmi techniku, obaly,
aj.),
hodnota samotného zboZi (elektronika, potravinyhatupaliva, hutni
polotovary).

Specifika dopravni cesty/trhu ovliujici dopravni naklady:
délka pepravni trasy,
mezistatni i vnitrostatni charakter ppravy,
mira rovnovahy dopravy smem na dany trh a opaym smrem,
mira konkurence dopravnich variant a jednotlivychprdvc na dané
trase/trhu,
ekonomicka stabilita daného trhu/zem

Gros [1993] déle poukazuje na zavislost Urodopravnich naklada kvality sluzeb.
» ImVvySSije Urovesluzeb, tim vysSi jsou naklady. Vztah mezi nakladyovni sluzeb vSak
neni linearni.* A volb dopravniho eSeni je proto nutné zohlednit nejen specifika
vychazejici z charakteru gpravovaného zbozi, zvolené dopravni cesty a datréhg ale
také pozadovanou Urovesluzeb, ktera by v optimalnimipad m la vzdy korespondovat
s urovni pozadovanou zakaznikem. Cilem je vyhnautzlsytenym nakladm za pilis
vysokou Urove dopravnich sluzeb, jez v kome&m m itku p esahuji poZzadavky zakaznika,
a naopak nedopustit vicendklady vzniklé glddku neadekvatn nizké arovn
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poskytovanych sluzeb, které v koném d sledku mohou negativnovlivnit cely obchodni
p ipad.

5. ANALYZA NAROK NA DOPRAVU
5.1 Pozadavky na dodavky polotovar p i vypadku vlastni vyroby

V naSich Uvahach pdpokladame, Ze je nutné zajistit vyrobu podnikpipad, Ze
dlouhodob vypadne vyroba polotovarve vilastni vyrob a cely objem 550 000 t musi byt
dovezen z vyrobnich zavoddodavatel. Za pedpokladu rovnonrného rozlozeni ramiho
objemu vyroby je tedy patba od dodavatele dopravit do valcovny 46 000 btpwhr
m si n . D lezitym vymezujicim faktorem z hlediska dopravnigdeni je dodaci lha, ktera
ma byt uvadna v obchodnich smlouvach mezi dodavatelem aratilem. Dodavatel si ut
dv dodaci podminky, které maji byt pouzityi pzavirani jakychkoli obchodnich smluv o
dodavkach nehledna to, jaka dopravni cesta bude pro realizaciaydr

Hrani ni zeleznini p echod z vychodu bude se zmou rozchodu koleji. Terminal
p ekladky zboZzi z Sirokorozchodnych voma Uzkorozchodné vozy musi byt jastanoven.
Naklady a organizace @kladu zbozi jsou na strakupujiciho.

Namoni pistav bude ve stattU. Dodaci podminka bude @snna terminem Free
Out' oznaujici v ndmoni terminologii skutenost, Ze kupuijici zaji§je na své naklady a
zodpov dnost veSkeré ukony spojené s vykladkou zboZi vigiotod .

Volba vySe uvedenych dodacich podminek je ovinn pedevsim dvma nize
uvedenymi faktory.

5.2 Rozchod koleje

Zeleznini pepravy mezi staty EU a SKSsou ovlivn ny rozdilngm rozchodem
Zelezninich trati na Gzemi thto dvou geograficko-politickych uskupeni. Zatim@vsech
zemich dnedni EU (s vyjimkou Finska, Spdaka, Portugalska a Irska) je dodrZovan
standardni rozchod o 6é 1435 mm, ve statech SNS je vyuzivan tzv. Sirokghod koleje o
Sice 1520 mm. Vzhledem k rozdilenému rozchodu Zelemrh trati je p p epravach ze
zemi SNS do EU pouzivan na obou Uzemich rozdilrgowp park odpovidajici danému
rozchodu a pepravovany material je nutnogkladat z Sirokorozchodnych vona vozy se
standardnim rozchodem. éRladkové terminaly jsou za timto alem specialn vybavené a
jsou lokalizovany v misthlavnich Zeleznnich uzl na hranici EU a zemi SNS.

5.3 Jednotné pravni pedpisy CIM a SMGS

DalSim specifikem asten souvisejicim s rozdilnym rozchodem Zelemith trati,
ale také s politickym uspadanim Evropy ve 20. stoleti, jsou rozdilné prgvedpisy platné
pro Zeleznini nakladni dopravu na Gzemi dneSnidbnskych stat EU a SNS. Dodaci
podminka DAP a CIF pInrespektuje popsana specifika Zelemhidopravy na Uzemi stat
SNS a EU. Umozije dodavatelm ve spolupraci s jejich smluvnimi dopravci playuZzit
znalosti mistniho Zelezmiho trhu a legislativnich specifik a tim dosahnalgbrych
finan nich naklad a efektivity peprav na Sirokorozchodné Zeleznici. Naopak hutdhpoje
na zaklad vybranych dodacich podminek je zodpdwy za organizaci téasti Zeleznini
p epravy, jez je realizovdna na Uzemi EU. Parita Byfa zvolena na zékladstejného
principu s pihlédnutim k té skutenosti, Ze nammi dopravu z Ruskych {stav zajis uje
taktéZz dodavatel, ktery vyuzivAd svého vyhgdiho postaveni v pstavu, diky tomu, Ze

! Free Out — Zkratka pouZzivana \igad , kdy vykladku zboZi z lodplati p fjemce.
2 SNS — Spoleenstvi nezavislych stat
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konkrétn zvoleny pistav vyuziva jako jediny vychozi bod pro vSech@moni p epravy
svého zboZi smujici do Baltského me, Severniho me a déle.

5.4 Vyb r dopravni cesty

Pi vyb ru dopravni cesty musime zohlednit technick&eni pepravy a vhodnost
jednotlivych dopravnich cest. Technické a finainhledisko té asti peprav, jez bude
realizovana na uzemi st&8NS, bude popsano jen v zakladnich bodech, talbgloymozno
poskytnout uceleny pohled na jednotliva navrhov@m@ravni eSeni.

Cilem autor je pedstavit nAvod na soasny zpsob zasobovani jednoho podniku a
rozSiit nebo navrhnout dopravnieSeni pro dovoz zvolenych polotovav objemech
uvedenych na zatku této kapitoly, a to pro obdobi jednoho kalené# roku, v pipad kdy
neni mozné spoléhat na vlastni produkci polotavar

5.5 Technické eSeni dopravy

Pro vybr optimalniho dopravnihoeSeni je nutné nejprve ur zakladni pepravni
charakteristiky dovazeného materialu, na jejichklach zvolit také vhodny druh dopravy
z pohledu jeho technickych limit rychlosti, spolehlivosti a finamich naklad. Druhym
vyznamnym faktorem p volb dopravniho eSeni je geograficka poloha dodavatele a
p ijemce. Vyznamnou roli hraji také gpravni omezeni na stranvSech Uastnik
dodavatelskéheet zce, tedy na strarodesilatele, dopravce iiggmce.

5.6 Charakteristika p epravovaného materialu

P evazeny polotovar nze byt jakykoliv, ale vtomto fpad se jednd o bramy a to
jsou ocelové odlitky vyraznobdélnikového profilu. Dale uvedené Gvahy vSak §& nelisi
nap. od pepravy kontejner. Ocelové bramy maji kusovou vahu v rozmezi odd Bsitun a
zakladni rozmry cca 0,3 x 1,5 x 5 m.

Z dopravniho hlediska je ocelova brama charakiekéttim, Ze ji Ize stohovat, dale
m Ze byt pepravovana na oteenych dopravnich prostdcich a skladovana na otemych
plochach podléhajicich klimatickym vlim.

Odb ratel bude nakupovat bramy v 10 zakladnich ramech. Spolu s rozmy
nakupované vsazky je druhym zakladnim parametrantvprb objednavky pozadovana
jakost oceli, zniz je brama vyrobena. Objednavikaesnou specifikaci poZadovanych
jakosti, rozmr bram a mnozstvi jednotlivych polozek je vystavavarkzdy v msi nich
cyklech stou podminkou, Ze odbtel musi v jednotlivych tvrtletich odebrat smluvn
stanovené mnozstvi v tunach. Objednaci cyklus jethpednavky, od jejiho vystaveni, az po
dodani materialu od dodavatele k odfteli trva piblizn 2,5 msice, z ehoZ doprava se na
celkovém ase dodaciho cyklu podiliiplizn 2-3 tydny. Zbyvajici uvedenyas pipada na
nutnost vlozit objednavku do systému dodavatelezagovanémasovém pedstihu tak, aby
byla rezervovana patbna vyrobni kapacita a dalas na samotny vyrobni proces. Témi
m si ni objednaci cyklus klade vysoké naroky na delgi planovani vyroby, nakupni i
obchodni oddeni podniku. Pesna skladba objednavky (jakost, rozra mnoZzstvi bram),
kterou vystavuje nakupni odeéni na zaklad instrukci oddleni planovani vyroby, vychazi z
predikce oekavanych, nebo jiz uzanych obchodnich kontrakina prodej plech a jejich
jakostni, rozmrové a objemové specifikace. Tvorba taktegmého vyhledu na prodej plech
pro dané obdobi s @dstihem cca 3 nsic , za Gelem nakupu optimalniho mixu vsazky je
pro obchodni oddeni podniku velmi obtizné a budouci prodej sei daredikovat
s promnlivou pesnosti. Repokladejme v dalSim rovnommé rozloZeni raniho objemu
nakupovaného zboZzi.
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6. VOLBA DOPRAVNIHO PROST EDKU

Jak jiz bylo uvedeno, doprava polotovge standardn realizovana prostdnictvim
Zeleznini, pipadn lodni dopravy. Oba pouzivané druhy dopravy jsapb&cn vyuzivany
prav pro mnozstevni zasilky pp epravach na velké vzdalenosti, kde n&gdit jSimi
parametry jsou nizké naklady, kapacita a spolestiypeprav. Zeleznice jakozto kbvéa
dopravni forma je preferovana také z toheatu, Zze uvazovany podnik je plobsluhovan
zelezninimi vle kami a vnitropodnikova dopravni infrastruktura spo$ manipulani
technikou je pzp sobena pedevsim operacim s Zelezmimi vozy. Moznost dopravy
silni nimi  nakladnimi auty nebude vtéto praci dale rend, vzhledem K jejim
nevyhovujicim parametm pro tento typ geprav. Mezi nevyhody silnni p epravy pat
v tomto pipad p edevSim:

M sini objem dovazenych bram 46 000 t by znamenal velazc
zjednoduSeném propiu jizdu cca 2 020 silnnich nakladnich vozidel (pmax. pipustném
vytizeni vozidla 25 t) za nsic, tedy vykladku cca 67 aut denifakovato za¥ je nejen nad
moznosti podniku z pohledu vnitropodnikové infraktury a kapacity vykladky, ale také by
extrémn navySovala naroky nazeni dodavek.

Druhym limitujicim faktorem je skuteost, Ze vice neZ jednaetina
zakladnich typ bram pekra uje svou hmotnosti maximalni povolenou vahu naklpdu
standardn pouzivané nakladni vozy.

6.1 P epravni omezeni na stran odesilatele, dopravce a pjemce

R zna pepravni omezeni jednotlivych astnik dodavatelskéhoet zce mZou
ovlivnit plynulost, rychlost, cenui kvalitu dodavek. V nasledujicim budou uvedenartaméa
omezeni, ktera mohou mit nef8i vliv na organizaci dodavek

6.2 P epravni omezeni na stran dodavatele

Jako hlavni limitujici faktor, ktery ma vyznamnywha organizaci gprav, je mozno
povaZzovat frekvenci expedice, vjaké je materidlpeglovan ze zavodu dodavatele.
Z dosavadni praxe vyplyva, Ze dodavatel expedujgedoldvky Vv ucelenych vlacich
bezprostedn po ukoneni jejich vyroby. To znamend, Ze vlaky s bramaoujexpedovany a
p edavany na statni drahy RZDve vysoké frekvenci v ndvaznosti na vyrobni kampan
ocelaren. VeSkeré pozadavky ze strany kupujicitaiho podniku na jakékoli kratkodobé
pozastaveni, snizenij zvySeni frekvence dodavek nebo jejich rovnam@ rozproseni
v poZadovaném obdobi, musi byt realizovany vyhradgnspolupréci s dopravci, s vyuzitim
p eklddkovych a skladovacich kapacit jednotlivychezal nich terminal nebo pistav .
Expedice vtomto ppad pimo navazuje na proces vyroby bez moZnostiadného
uskladnni a nasledné postupné expedice. ¥ledku této praxe dochazi k expedici velkého
objemu materialu v kratkémasovém obdobi, coZ klade vysoké naroky na organizac
p ekladky a moznosti skladovani materialu elgadistich. V plné mé zde vyvstava na
povrch dlezitost jedné z hlavnich dloh skladu, tzv. vyrova@ funkce, ktera umoije
regulovat vzdjemnodchylny materialovy tok a materidlovou mdiu z hlediska mnoZstvi a

asovych termin[Van ek, Kalab 2003].

3 RZD - Ruska statni Zeleznice
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6.3 P epravni omezeni na stran dopravce

P epravni omezeni na strajednotlivych dopravc jsou ve vtSin pipad spojena
s konkrétni dopravni cestou a jejimi specifiky. @bemezi pepravni omezeni na stran
Zelezninich dopravc adime:

dostupnost vozoveho parku na dané trase;
legislativni pedpisy vztahujici se k Zelezni peprav na daném
Gzemi:

0 zm narezimu SMGS/CIM,

0 postupy celnihoizeni;
technické parametry jednotlivych Zeleamich terminal, p ekladis,
p istav :

0 pouzivana manipulai technika,

o kapacita vykladky/pekladky/nakladky,

o kapacita skladovacich prostor;
technické parametry jednotlivych Zeleamich trati:

0 traovatida,

0 maximalni napravovy tlak,

o elektrifikace trat.

6.4 P epravni omezeni na stran p ijemce

P epravni omezeni na stramp ijemce popiSeme na konkrétnim podniku. Podnik je
obsluhovan Zelezmii vle kou, jejiz spravu, vozovy park a vlastni chod zaiji§ externi
firma — dale jenvle ka, majici s podnikem dlouhodobou smlouvu o zan&ni interni
Zeleznini dopravy. Pracovnici vi&a e (vozmisti, vozdozorci, dispee i) zaji$ uji kontrolu a
p ijem vSech voz a zasilek vstupujicich na vleu vle ka e po pevzeti pepravy z trati D a
vopaném smru zajiSuji podej a vystup loZenych Zeleznich voz z vle ky do
kompetence D Carga. VeSkeré posuny,igtavovani, odtahi jakékoli jiné manipulace
s vozy na kolejich vilky jsou zajiSovany vlastnimi motorovymi lokomotivami vlka e.
Vykladka externich bram je provath na jediné koleji prochazejici halou, jeZ jeema pro
uskladnni primérnich bram a jejich nasledné zpracovanadsi hale H mé kapacitu 14 000
t primarnich bram. Vykladka Zeleznich voz je zajiStna dvma magnetovymi jéby
s nosnosti 32 t a 40 t, které mohou pracovat asu. Na koleji mZe byt k vykladce
p istaveno max. 5 voznajednou (viz obrazek 10). Prm rny as potebny pro vykladku
jednoho uceleného vlaku sloZzeného ze 40 yeZ hodin.
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Obr. 7 Schéma haly pro vykladku Zeleanch voz
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Z vySe uvedenych skuteosti, ovliv ujicich kapacitu vykladky na stramp ijemce vyplyva,
Ze optimalni frekvence dodavek externich bram gagelené viaky za 24 hodin.

7. P IKLAD VYB RU NEJVHODN JSICH DOPRAVNICH VARIANT

Zabyvejme se nyni zhodnocenim variant dopravnicst, ceteré lze vyuzit pro
zasobovani podniku bramami od vybraného dodavatadée obr. 1. Pro kazdou variantu je
vypracovana ukazka technicko-dopravni a nakladoatyay a na zakladtoho je v zawru
doporu ena vhodna dopravni cesta nebo cesty.

7.1 Z&kladni varianty dopravnich cest

Za U elem ziskat kompletni a kohodny vzorek dopravnich sazeb, pro vSechny nize
popisované dopravni cesty, bylo v poptavkovéimeni osloveno rkolik Zelezninich
dopravc a speditér, z nichz nktei p edlozili své cenové nabidky pro jednu dopravni
variantu. VeSkeré dopravni sazby uvedené v tétoi,pkiyly plosn zkresleny za (elem
zachovani obchodniho tajemstvi ale sadem na Uplné dodrzeni proporcionality vSech
uvedenych sazeb.

Pouziti zelezninich voz ady E bylo zvoleno vhledem k jejich Siroké dostugino
Parametry toho vozu neumaji na jeden vz nalozit vice nez jednu bramu o poZzadovanych
rozm rech.

7.2 Dopravni cesta. 1 - dodavatel A-pistav P-p istav P2-zakaznik B

Variantu . 1 dopravni cesty Dodavatel A —istav P1 — fdstav P2 — zakaznik B je
zvyraznna na obr. 8.

\dodavatel
A

-~

problemantcka
oblast
B pranicad /
/ piechod b 7
9’&/.'”
F .
p step

Obr. 8 Dopravni cesta 1
P istav P1

P istav P1 je ve skutaosti v Baltském ma, p iblizn 170 km od mista dodavatele.
Novou éru tohoto fstavu mZzeme datovat od roku 2001, kdy od tohoto roku Ipgetupn
zprovoznno 7 samostatnych terminédse zam enim na pekladku rozliSného druhu zbozi a
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plavidel. V roce 2012 pstav dosahl hranice 45 milioriun pelozeného zbozi v jednom roce
(p edevSim ropné produkty, sira, uhli, ocel a hutnliotpgary). Ve stejném roce bylo
p istavem zprocesovano 485 259 zeleaith voz . P elozené zbozi v tomto istavu bylo
arovni 180 mil. tun/rok, zehoz 65% je pepraveno do a z {stavu po Zeleznici. Ke spini
rozvoje pistavu ma napomoci také vybudovani nové dalnice.prakladku ocelovych bram
je vyuzivan terminal s rami kapacitou 3 mil tun gloZzeného zboZzi, rozlohou 15 hektar
délkou nabezi 585 metr.

P istav P2

Cilovy pistav P2 je je vzdalen 1 200 km odsfavu P1 a je také na pelzi Baltského
mo e.

Maximalni pipustna délka nakladnich plavidel je 270 m a jepomor max. 13,2 m.
P istav je historicky znam pdevSim jako pstav pekladajici hromadné substraty a to
p edevsim uhli, koks a Zeleznou rudu. Mimo toto zbb& i nezanedbatelnou ast
p ekladkového portfolia také Zelezo, agro produktpieamasa. Vyhodou fstavu je jeho
p imé napojeni na vnitrozemské plavebni cesty smdjunto pistav s vyznamnymi
pr myslovymi centry.

Pro lodni pepravu ocelovych bram bude v tomtoikfadu vyuzito tzv. trampové
namoni dopravy. Dokladem o uzani pronamu lodi pro danougpravu, nebo gpravy je
Chartererpartytedy smlouva mezi rejdam a zakaznikem. Pro optimalni rychlost a plynulost
nakladky a vykladky ocelovych bram vigtavech jsou vyuzivany tz\Hatch box shaped
cargo vesselstedy lod, jejichz nakladni prostor ma pravouhlé tvaryercového nebo
obdélnikového pdorysu a je pln obsluhovatelny pstavnimi jeaby bez nutnosti asistence
vysokozdviznych vozik nebo jinych manipulator v ndkladnim prostoru lodv pr b hu
nakladky a vykladky.

Obr. 9 UlozZeni ocelovych bram v nakladnim prostocl. Zdroj: [foto autora; 2012]

Pro pepravu ocelovych bram ziptavu P1 do fistavu P2 se mohou vyuZivat lodio
jejichz nakladniho prostoru Ize nalozit 7 000 -0D® t ocelovych bram. Plavba je dlouha 700
namonich mil a trva pblizn dva dny. Lod jsou v pistavu obsluhovany na zaklad
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Security firm production raw material is necessary safeguard continuous
production, especially in cases where the intefonpof production is associated with large
economic losses such as turning off a hot furnaterruption of chemical raw materials, etc.
means security the purchase of raw materials fropplgers as well as very distan:.






V tabu ke 1 sU uvedené metdédy - spbsoby stanovenia vatesddy pre vypoet celkovej
uzito nosti jednotlivych variantdtraka, 201R
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3.3 Vypo et celkovej uzito nosti jednotlivych variant.

Na vypoet celkovej uZzitonosti jednotlivych variant bola pouZzitd taktieZz oud
parového porovnavania.

Parovym porovnanim vyp@tame hodnoty iastkovych uzitonosti a prevedieme ich
na normované hodnoty paa kazdeho kritériai;. Do poli ok hornej trojuholnikovej matice
sa zapiSe ten variant, ktory s ostatnymi variantegSie sp a definované kritérium.
Porovnanie variant pre jednotlivé kritéria s vudde 3.

Uzito nos jednotlivych variant Ubola vypoitany poda vz ahu (2) v tabike 4.

kde m

a;
\%
Uij
Uj

n
Uj:ilai g =120 ,m (2)
je poet hodnotenych alternativ
- po et definovanych kritérii
- normovana vaha i-tého kritéria
- hodnoteny variant
- UZito nos j-teho variantu pod i-teho kritéria
- celkova uzitonos variantu.



Vi 2 0,6667
V2 1 0,3333
0 0,0000
‘ 3 1,0000
V1 2 0,6667
V3 0 0,0000
1 0,3333
‘ 3 1,0000
V1 1 0,3333
V2 2 0,6667
0 0,0000
‘ 3 1,0000
V3 0 0,0000
V2 2 0,6667
1 0,3333
3 1,0000
Po et vyskytov

variant Yi
V3 0 0,0000
V2 2 0,6667
1 0,3333
‘ 3 1,0000
Vi 2 0,6667
V2 1 0,3333
- 0 0,0000
‘ 3 1,0000
V1 2 0,6667
V2 1 0,3333
- 0 0,0000
‘ 3 1,0000
V3 0 0,0000
V2 2 0,6667
‘ 1 0,3333
V3 0 0,0000
V2 2 0,6667
‘ 1 0,3333
Vi 2 0,6667
V3 0 0,0000
1 0,3333
3 1,0000




0,6667 0,1091 0 0 0,3333 | 0,0545

Il B

Uloha bola rieSena ako maximalizé, variant s najvy3Sou hodnotou celkovej
uzito nosti ur uje najvhodnejSie rieSenie. NajvhodnejSim rieSepienzadané podmienky je
v tomto pripade pouziautomobilovi dopravu.

Hodnotenie variantov mézeme vykoraj na zaklade grafického zobrazenia pomocou
sustavy hviezdicovych suradnic. Grafické zobrazergstkovych uzitonosti hodnot i pre
jednotlivé varianty je na obrazku 1. Z obrdzku yypl Ze varianty 1 a2 dominuju nad
variantom 3, na zaklade tejto skutosti méZzeme konStatovde variant 3 nebude optimalny
(potvrdzuje to aj hodnotélys z tabuky 4) popripade ho mdézeme z rieSenia vili Na
obrazku 2 su podobnym spdésobom zobrazené aj hodsnbiyu a;. uj, ktoré potvrdzuju
vysledky z tabuky 4.
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Obr.10 Siovy graf pozemnich komunikacasti msta Perova — hledani
minimalni cesty



2,051 km kterd je zvyrazma ervenou barvou.
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Obr.11 Siovy graf pozemnich komunikaci stem Perov pi pr jezdu mstem Perov
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Obr. 12 Siovy graf pozemnich komunikaci stem Perov pi pr jezdu mstem Perov — hledani
nejkratSi cesty pomoci Dijkstrova algoritmu

Legenda k obrdzku .11 a 12:

V1 — Pedmosti pijezd z Olomouce

V2 — ulice Lipnicka — Lysky, pjezd z Lipnika nad Bevou
V3 — kizovatka u Lidlu

V4 — smr Hen lov, Troubky

V5 — ulice Kojetinska, smn Bocho

V6 — k izovatka za podjezdem vlaku na Kojetinské ulici
V7 — kizovatka na Kojetinské ulici

V8 — kizovatka u Tesca




0 1,782 S |nekone no | nekone no | nekone no |nekone no |nekone no |S
_ 2,033Vv8 |3,134V8 nekone no |nekone no |nekone no |S, V8
B nekone no | nekone no |3,267 V7 nekone no |S, V8, V7
4,224 V9 nekone no |nekone no |S, V8, V7, V9
S, V8, V7, V9,
_ 3,526 V13 3,939 V13 |V13
S, V8, V7, V9,
B 3,267 V7 3,939 V13 |Vi2
S, V8, V7, V9,
B V12, V13

Formulace ulohy: je dan ohodnoceny grdb, po ate ni uzels. VystupemD (u) bude
nejkratSi vzdalenost mezi uzlesra uzlemu. Vytvo te mnozinu uzl X. Do mnoZiny vloZte
po ate ni uzels. Pro kazdy uzel vytveée D (u).

Po ate ni uzels =0

Pro kazdy uzell sousedici s pate nim uzlems = ohodnoceni hran{g, u)

Ostatni uzly = nekon@o

Postup _eSeni:vypo et se provadi doté doby, dokud nejsou v mnoXirvSechny uzly grafu

G. Za iname v poate nim uzlus, jehoz hodnota je nulova. Ostatni uxly, V8, V9, V12,
V13aC se rovnaji nekon@u.

V prvnim kroku budeme hledat cesty z u8uw naSem gpad do sousedniho uzM8. Uzly
V7,V9, V12 V13aC se rovnaji nekonau.
Nap iklad D (u) z po ate niho uzlus do sousediciho uzM8 je 1,782

V druhém kroku budeme hledat cesty z W81 Uzly V12, V13 aC se rovnaji nekonau.
Nap iklad D (u) z uzluV8 do sousediciho uzM7 je 2,033
Nap iklad D (u) z uzluV8 do sousediciho uzM9 je 3,134

v

hodnotu maD (u) z uzlu V8 do uzluV7. Nyni budeme hledat mozné cesty z u¥u
do sousedicich uzl

Tyto algoritmy neustéle opakujeme doté doby nebudmnozin X vSechny uzly grafé.

Vysledek zjistime z vySe uvedené tabulky tak, ZénlataD (u) v uzluC je 3,939 V13 Nyni
budeme hledat v uzliy13 nejnizsSi hodnotuD (u), coz je3,267 V7 Dale budeme hledat
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Abstrakt

Tento lanek je zamen na logistiku bankovnich sluzeb v souvislosti
s environmentélnim bankovnictvim. Cilerfanku je provést analyzu logistického procesu
poskytovani bankovnich sluzeb z hlediska jeho viiauwokolni prosedi banky. V prvni asti
lanku jsou definovany zakladni pojmy, které se zkanou problematikou souvisi.
V navazujicich astech je provedena analyza logistického procesuypavani bankovnich
sluzeb a posouzeni, jaky dopad maji jeho jednotlasti na okolni prosédi banky. Vyzkum
bude zam en pouze na negativni vlivy, neboli na identifikéoy. environmentalnich rizik.
Na zavr jsou tyto dopady (resp. environmentélni rizikahodnoceny a mdloZzeny
doporu eni, jak pipadné nepznivé dopady omeziti odstranit.

Abstract

This paper is focused the logistics of bank sesvicethe context of environmental
banking. The aim of the paper is to analyze théstmgl process of providing bank services
in terms of its impact on the environment of thalbalhe first part of the paper is devoted to
the basic concepts of this area. In the followirgtg there is contained an analysis of the
principle of providing bank services and an assessrof the impact of this process on the
bank environment. The research will be focused onlyhe negative impacts (influences), i.e.
identification of environmental risks. Finally, g& impacts (or environmental risks) are
evaluated and some recommendations to eliminaenpat adverse impact are made.

Kli ova slova

Environmentalni bankovnictvi; logistika sluzeb; kawni Gv r; Gv rovy proces.
Keywords

Environmental banking; logistics of services; bangdit; credit process.

1. UVOD

Zadna lidska, a tedy ani podnikatelskinost neni bez efektu. Kazdou svannosti
lov k n jakym zp sobem psobi na své okoli. A podobne tomu i v bankovnictvi. Banky
svou innosti ovliv uji —a uz pimo, i nepimo, zadmrn , inechtn — své okolni prosedi.
Prav ony vlivy bankovni innosti na okolni prostdi banky jsou podstatou
environmentalniho bankovnictvi.

Jednou z nejzakladjsich innosti bankovniho podnikani je poskytovani sluzeb
klient m. Proces poskytovani bankovnich sluzeb ma svaidieava idi se jistymi
logistickymi zakonitostmi. Pokud se na tento laglsf proces podivame z hlediska
environmentalniho bankovnictvi, zjistime, Ze v jgmob hu dochazi k vytveeni r znych





















The aim is to provide basic information on the t@atalogue of public services of
the Czech Republic, which was designed by VSlayd¥ staff through a pilot project for the
Ministry of the Interior of the Czech Republic. Teevas designed structure of ten segments
of public services divided according to the intéior@al classification COFOG and
recommended creation of database system, inclydiagportization and verification.
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