ACTA LOGIST N0

5V OBORU LOGI

RAVIGA




OBSAH:

Vladimir Strakos: Zasobovani obyvatel energiemi jako logisticky proces
Energy supply of the population as a logistic process

Ivan Hlavon: Doprava a dopravni cesty jako soucast kritické cesty k uspésné
spole¢nosti
Transport and Transport Routes as a Part of Critical Way of Successful
Society

Ctirad Schejbal: Klasifikace ptirodnich a antropogennich objekta
Classification of natural and anthropogenic objects

Andrea LeSkova: Koncepce logistiky dodavatelského fetézce v automobilové vyrobé
Logistics concept of supply chain in automotive production

Vladimir Strakos§ — Kamila Motalova: Logistika a zdsobovani oblasti vodou
Logistics and supply the region with water

Bedrich Michalek: Cestovani v Australii — logisticky problém
Travel in Australia — a Logistic Issue

Erika Konup¢ikova: Rozvoj manazért a fizeni lidskych zdrojii v primyslovych
podnicich
Development of Managers and Human Resources in Enterprises

Libor Kavka — Jan Raja — Markéta Hlavsova: Reseni problematiky parkovani a
odstavovani vozidel ve mésté
Parking and decommissioning vehicles in a city

10

13

24

33

49

57

63



ZASOBOVANI OBYVATEL ENERGIEMI JAKO LOGISTICKY PROCES

Energy supply of the population as a logistic process

Prof. Ing. Vladimir Strako$, DrSc.
Vysoka skola logistiky Pierov, katedra logistiky a technickych disciplin,

e-mail: Vladimir.strakos@vslg.cz
Abstrakt

Zakladni charakteristikou zdsobovani energiemi je oddéleni dodavatelti a zakaznika
zpravidla rozsahlou pfenosovou siti. Oddéleni vyrobcti a odbérateli je tedy anonymni a
dlouhodobé neménné. Kapacita dopravniho spojeni vzdy piekracuje kapacitni poZadavky
zékaznika. Rychlost pienosu (pfepravy) je velmi rozdilna a to od rychlosti nékolika m.s™ az
po rychlost svétla. Zakaznik si odebira takové mnozstvi ,,zbozi * které potiebuje a to v dobé
spotteby, bez domluvy s dodavatelem.

Rychlost pfenosu navic umoznuje prodavat ,,zbozi* bez ohledu na politické rozdé€leni
prostoru a to okamzité. VSechny tyto vlastnosti dopravnich cest a moZnosti pfepravy jsou
pficinou jiného zplisobu navazani finan¢nich tokt, nez je v bézném prodejnim systému. Déle
velké mnozstvi odbératelli, byt koresponduje s pfenosovymi vlastnostmi pienosovych siti,
muze vyvolat situaci, kdy néktera pfenosova spojeni jsou pietizené anebo dokonce extrémné
ptetizené. Také mlZe nastat situace, kdy né€ktery zédkaznik odebird vétsi mnozstvi, nez bylo
piedem domluveno. Toto jsou hlavni pohledy na specifiku vyroby a prodeje v logisticky
specifickém prostfedi zasobovaci sité, (Supply Network Management- SNM), nezZ je tento
pojem bézn¢ pouzivan v obchodnim styku.

Abstract

The basic characteristics of energy supply is the separation of suppliers and customers
usually extensive transmission network. Separation of producers and consumers is anonymous
and for long time. The capacity of transport connections always exceeds the capacity
requirements of the customer. Energy transfer speed is very different namely from the speed
of m.s” to the speed of light. The customer takes a quantity of "goods" they need at a time of
consumption, without agreement with the supplier. Transfer speed allows selling "goods"
regardless of the political division of space and it immediately. All these properties of routes
and ways of transporting are another way to establish the cause of financial flows than in the
normal sales system. Furthermore, a large number of customers, even corresponds to the
transmission characteristics of transmission networks, may cause a situation where some of
the transmission connections are overloaded or even extremely overloaded. It may also be
situations where a customer takes more than previously agreed. The main views of the
particularity of the production and sales, in a specific environment logistically supply
network, (Supply Network Management- SNM), over this term is usually used in trade.

Klic¢ova slova
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UvVoD

Zasobovani obyvatel energiemi je slozity logisticky proces. Jako ve vSe ch ptipadech
je nutné logisticky proces rozdélit na vlastni technologicky proces a na jeho systém fizeni.
Vlastni technologicky proces je tvofen témet ve vSech pripadech kontinuédlni dopravou, at’ to
je preprava elektrické energie, pteprava plynu a pieprava tepla. Pouziva se pro zajisténi Zivota
obyvatel jesté nékolik jinych dopravnich siti s kontinualni pfepravou, ale to jsou sité které
nepiepravuji energii.

Zasobovani energiemi ma, oproti béznym logistickym systémim vyuZzivajici pro
pfepravu neparametrickou sit, své specifické vlastnosti. Pro mnohé, ktefi se touto
problematikou pifimo nezabyvaji, mohou byt spolecné znaky piepravnich siti téchto
rozdilnych energii skryté. Zakladnim spolecnym znakem je to, Zze vyrobce ,,prodava svij
produkt prostfednictvim rozsahlé dopravni sité prakticky anonymnimu zakaznikovi, ktery
zaplati za odebrany produkt dodate¢né a to podle odebraného mnoZzstvi.

Zakaznik tedy neni anonymni, ale v okamziku odbéru, vyrobce prakticky viibec
nezajima, kdo jeho produkt pravé odebird. Vyrobce ale pro provoz svého vyrobniho zafizeni
potifebuje od zékaznika finan¢ni prostfedky a proto zdkaznik odevzda predem dohodnutou
zalohu na odebrany produkt. Komu, to je opét zajimavy problém, protoZze mezi vyrobcem a
zédkaznikem je rozsahla dopravni sit. Muze to byt tak, ze zalohu odevzda prodejci a ten
néjakou ¢ast pifeda vyrobci. Ne néjakou cast, ale takovou, kterou vyrobce potfebuje a zbytek
si necha, nebo pouzije jinak. Jesté je tady dalsi, kdo na penize od zakaznika ¢eka a to je ten,
ktery zajist'uje dopravu produktu, tedy majitel dopravni sité.

Takto jsme se dostali k zakladni casti logistického procesu zasobovani obyvatel
energiemi. Dosti dobfe to vystihuje obr.1.

Logistika je fizeni pfepravy produktii a tak zaklad jakéhokoliv logistického fetézce je
hmotny nebo energeticky tok. V nasem piipad€ tok energie. Ze samé podstaty zasobovani
obyvatel energiemi je mezi vyrobcem a zakaznikem pienosova sit. Tedy ne jednoduchy
dopravni ,,fetézec®, ale tato sit’ je systém kanald, kterymi proudi energie v ptipad¢, Ze je mezi
nékterymi uzly v siti rozdil potenciali. Na koncich takové dopravni sit€ jsou napojeni
odbératelé, tedy zakaznici. V piipadé¢ zasobovani obyvatel energiemi maji zdkaznici tu
vyhodu, Ze si kdykoliv odeberou ze sité takové mnozstvi, které potiebuji.

Toto mnoZzstvi je sice omezeno, ale maximum je nastaveno tak jak si zdkaznik
s dodavatelem ptedem dohodl. Zpravidla je u drobnych spottebiteli maximum nastaveno tak,
ze potieby zakaznika vilbec neomezuje. Je to spiSe naopak, Ze maximalni mnozstvi zajistuje
jistou bezpecnost zakaznika.

Takto se dostavame k jednoduchému autorovu pojeti definice dopravniho systému, a
to
zdroj — sit’ — spotieba.

Z této jednoduché definice zasobovaci sit¢ v energetice vyplyvaji také dosti jednoznacné
naroky na fizeni tohoto ,,fetézce®. Poznamenejme jesté, Zze pocet zdroju, stejn¢ jako pocet
zakaznikl napojenych na prenosovou sit’ je zpravidla dosti velky.

Rizeni zdroje ma jednoznacny cil fizeni a to je vyrobit takové mnozstvi produktu jakeé
zakaznici potiebuji. V tomto piipad€ se jedna o fizeni v redlném Case anebo fizeni operativni.

Rizeni prenosové sité ma zasadné jiny cil a to je zajistit dostatecnou pfenosovou
kapacitu spojeni zédkaznika se zdrojem. Dostatecna kapacita znamenda pfedem a dlouhodobé
dohodnuté mnozstvi.
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Obr.1 Logistika a zasobovaci fetézec

Rizeni spotieby (v realném Case a operativni) je jiné. Kazdy zdkaznik si bere takové
mnozstvi produktii, jaké potfebuje a to az do urcité meze o které vi jak zdkaznik, tak
dodavatel. Okamzity odbér spotiebitelt je tedy pro dodavatele ndhodna veliCina, kterou je
mozno predpovidat pouze s uréitou pravdépodobnosti.

4

Rizeni spotieby (taktické a strategické) je slozit&jsi problém, protoze se tykéa vystavby
nebo ruSeni vyrobnich prostifedki anebo rekonstrukce pienosové sité a to témét vzdy zasahuje
do majetku relativné nezainteresovanych osob a navic jak vystavba, tak zruseni je véc
dlouhodobé a nakladna (vzpomeinime vystavbu 2 dalSich blokl jaderné elektrarny Temelin).
V této Casové Urovni fizeni se bez dobré predikce neobejdeme a pravé tato predikce silné
ovliviiuje cenu produkti, které se energetickou siti prendseji.

LOGISTIKA A ZASOBOVANI OBYVATEL ELEKTRICKOU ENERGII

Vlastni technologicky proces ma nekolik specifickych vlastnosti, které tento systém
odlisuji od ostatnich.

Ptenosova (dopravni) rychlost je rychlost svétla, tzn. Ze se produkt vyrabi praveé
v dob¢ spotieby a energie se ve vétsim mnozstvi neda uskladnit

Protoze vSak vyrobce 1 ptepravce (nebo dopravce) potiebuji od zékaznika penize, tak
se tento produkt musi platit bud’ pfedem, nebo pozdé€ji. V soucasné dobé¢ se ukazalo, ze je
vyhodné platit zalohu pfedem a v dohodnuté dobé¢ se placeni vyrovna.

Podivejme se na obr.2., ktery zndzoriiuje princip logistické sit¢ zasobovani elektrickou
energii. Je to klasicky proces zasobovaci sit€¢ (Supply Network Management) se vSemi
dilezitymi ¢astmi a to je ,,zdsobovaci logistika®, ,,vyrobni logistika“ a ,,distribu¢ni logistika®.
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V tomto piipad¢ distribu¢ni logistika kon¢i pfimo u zdkaznika a ne ve skladu néjakého
prodejce.

vyrobce dopravce |: zakaznik

vyroba pfeprava spotieba

Obr.2 Logistika pti zasobovani zakaznik elektrickou energii

Ze by tam 7adny prodejce nebyl? Co kdyz vyrobctl je nékolik, a to vzdy je, a
distribucni sit’ je sloZita a zakaznikli je hodné. Pak je téméf logické, Ze by se mohli najit
prostiednici mezi zdkazniky a vlastni zasobovaci siti. Z toho velmi zfetelné vyplyva, ze
zéakaznik si mize objednat dodavku energie specialné od nékterého vyrobce. (Védomé jsou
tady pouzivané netypické pojmy, které jsou bézné v logistice).

Takto se z celého systému elektrické energie stava skutecné trzni systém ve kterém si
kazdy muze koupit produkt (el. energii) od kteréhokoliv vyrobce. Ma to ale hacek. Kvalita
produktu je stejnd od vSech vyrobcl a proto by se mohlo stat, Ze zaniknou vyrobci ktefi
s hlediska hospodarnosti se surovinovymi zdroji jsou vyznamni a proto cely takto rozsahly
systém musi fidit jeden centralni prvek — regulacni organ, ktery musi hlidat a stanovovat
limity dalezité pro funkci celého systému s hlediska statu. Je to také vyznamné proto, Ze
dodavky se realizuji i ptes hranice.

Rizeni systému elektrické energie je velmi slozité v oblasti strategického fizeni. Je to
ziejmé nejslozitéjsi oblast fizeni proto, ze zdroje energie jsou vycerpatelné. Navic v ptipadé,
Ze se v tomto staté vycerpaji, tak je nutno zajistit jiné zdroje. Je to zalezitost celého statu a
praveé toto déla ze systému zdsobovan obyvatel el. energii jeden z nejslozitéjSich systému
fizeni. Je to oblast logistiky, samoziejmé, Ze je. Je to problém zajisténi trvalé¢ funkce

zasobovaciho fetézce, kde produkt je elektrické energie.

Uvazujme o nasi republice. Zptistupnéné zdroje uhli jsou asi na 30 let, zdroje uranu na
krat§i dobu, uvazujme 15 let. Ostatni zdroje — obnovitelné ¢ini cca 10 % spotieby a ty nas
nezachrani. Pokud na$i ochranci pfirody zabrani dal$i tézb¢ uhli a uranu, tak budeme el.
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energii nebo uhli, nebo uran - palivo do jaderné elektrarny kupovat. V takovém piipade
budeme zavisli na politické stabilité téchto statt.

Uvazujme, ze postavime dal$i jadernou elektrarnu, coz je rozumnéjsi nez kupovat uhli,
které se stejné bude muset v mensim mnozstvi kupovat, tak vystavba jaderné elektrarny bude
trvat cca 10 let. Planovanych 5 let dostavby Temelina je kratsi proto, ze to je dostavba a ne
postaveni elektrarny na zelené louce. Dilezité pro strategické fizeni energetické situace statu
je nutné planovat minimalné na 10 let dopfedu a to je pravé problém strategického fizeni
v logistice. Zajistit dlouhodobou funkci fizeného systému.

KdyZz mluvime o vyrobé&, piepravé a spotiebé elektrické energie, tak si upfesnéme
situaci v dodavkach. Piepravce nebo dopravce, nebo vyrobce musi odbérateliim pridélit urcity
limit, zvIasté proto, ze vyrobce musi energii vyrobit v tom okamziku, kdy to zakaznik chce.
Proto ma kazdy zakaznik nastaven maximalni proud I [A] ktery mliZze odebrat a pfitom se
dodavatel zavazal, Ze bude udrzovat napéti U [V] v ur€itych mezich. Tim zarucuje, Ze
v ptipad¢ potieby zakaznika doda elektricky vykon P=U.I [kW]. Za tento limit zdkaznici
zaplatili jednorazovée pfi instalaci pfivodu el. energie. Zakaznik pak plati za odebranou energii
a to je E=P.t [kWh]a to pfedem zalohu a teprve za urcité obdobi se celkova spotteba doplati
nebo zékaznik dostane ¢ast penéz zpét.

LOGISTIKA A ZASOBOVANI OBYVATEL PLYNEM

Zasobovani obyvatel plynem je dal$i velmi zajimavou oblasti logistiky. Pro¢ se tento
zéasobovaci sytém nespojuje bézné s pojmem logistika je proto, Ze se stejn¢ jako elektfina,
vymyka z klasického pojmu prodeje. Pro¢ se vymyka, kdyz cely zdsob ovaci fetézec je stejny.
Vyrobce vyrabi, dopravce dopravuje a zakaznik kupuje. Opét je to proto, ze vyrobce, tézaf
vyrobek dodava do sité¢ a zdkaznik je napojen na sit. Vzajemné mezi sebou nemaji osobni
kontakt. Nevid¢li se, neznaji se, jsou si uplné cizi a presto bez sebe nemohou byt. Nebude
vyrobce, nebude zakaznik a opacné.

Jaky je rozdil proti systému zasobovani elektrickou energii? Je to v tom, Ze rozvody
plynu, tedy dopravni systém ma urcity objem a tedy slouzi jako docasny sklad a to u el.
energie nejde. Navic, plyn je mozné skladovat a to opét u elektfiny nejde a jesté¢ jedna
skutecnost je to, Ze plyn se mize vyuzit i jinak, nez ,barbarské” (pojem autora) spéaleni a
pfeména na tepelnou energii. Plyn jsou uhlovodiky, které je mozné vyuzit i1 jinak a spalenim
se definitivné zni¢i. To ale ponechme stranou. Ted’ je pro nds plyn zdrojem tepelné energie.
JiZ ne také mechanické energie jako je el. energie.

Podivejme se na zasobovaci sytém tepelné energie plynem podle obr. 4. Stejné jako u
elektrické energie zaCina cely proces v zemi. Plyn se slozit€jsi, ne slozitou, siti vytézi ze
zemé, upravi a dopravi do spotiebitelské sit€. Neni to tak Gpln€ jednoduché, protoze se plyn
dopravuje na velkou vzdalenost a tak se musi pro cest¢ nékolikrat ménit tlak plynu, aby
potrubi, kterym se dopravuje, nemuselo mit extrémné velky pramér. Je to do jisti miry

wvr

Celym systémem zvySovani a snizovani tlaku se nebudeme zabyvat a zaméfime se
jenom na systém prodeje v dodavatelském fetézci a jeho fizeni, coz je skutecné problém
logistiky a to opét na vSech fidicich urovnich od fizeni v realném case po fizeni strategickeé.

Podle obr.3 vyrobce dodava upraveny plyn prakticky anonymné do spotiebitelské sité
a plyn se dodava prakticky vzdy na velkou vzdélenost, protoze mésta se spotiebiteli se
nenachazeji téméf nikdy v misté t€zby plynu. Po nékolika zménach tlaku se plyn dostane do
poslednich vétvi rozvodu plynu a na tyto vétve je napojen konecny zédkaznik. Ten nevi odkud
je plyn, ktery spotiebovava, nevi kdy a kde se vytézil, nevi kdo jej vytézil a tedy nevi kdo mu
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jej prodava a komu vlastné plati. Pro zakaznika je dilezité to, Ze ma plyn kdykoliv k dispozici
a muze si odebrat tolik plynu, kolik potiebuje.

vjrobce  dopravee ‘ [ zakaznik

L]
f

7/1\
]

/

virobia ‘ pfeprava spotfeba i

Obr.3 Logistika pii zdsobovani zakazniki plynem

Tak se dostdvame opét ke stejnému systému prodeje jako v piipad¢ el. energie a to, ze
zéakaznik zaplati néjakému sprostfedkovateli zalohu pfedem a pak, na konci zvoleného obdobi
rozdil doplati anebo pteplatek dostane zpét.

Ze by to bylo tak jednoduché? To samoziejmé neni. Podivejme se na tento systém
s hlediska logistiky, tedy fizeni dodavatelského fetézce. Neni to fetézec, ale dodavatelska sit’ a
to velmi slozita, i kdyz zasobniky plynu cely systém do jisté miry zjednodusuji.

Relativné jednoduché fizeni sytému dodavky a prodeje plynu je v Casové oblasti
realného Casu anebo v oblasti operativniho fizeni. V této ¢asové trovni se fesi automaticka
regulace tlaku plynu a to regulaci tlaku na vystupu ze zasobniku plynu anebo kompresni
stanice. Takovy systém regulace je zcela zvladnuty.

Z hlediska operativniho fizeni, tzn., kdyz bude dostate¢ny tlak plynu i zitra nebo
strategické. Tzn., bude dostatek plynu v pfistich n¢kolika 1étech anebo bude dokonce dostatek
plynu v piistim desitileti? To jsou zdvazné problémy fizeni systému zasobovani plynem.
Znamena to co nejlepsi predikcei vyvoje jak kapacit jednotlivych dostupnych lozisek, prizkum
novych lozisek, zpfistupnéni novych nalezist a v neposledni fadé vyvoj politickych a
narodnostnich vztahli mezi oblastmi spottebitell a oblastmi se zdroji.

Pravé v této oblasti mnohou pomoci moderni prostiedky informacni techniky, i kdyz
je nutné zdlraznit, ze tyto moderni prostfedky nic nevyftesi, ale mohou vyznamné pomoci.
Jeden znastrojii je systém modelovani jak technickych problému, tak spolecenskych
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problémii ze kterych je mozné vytvofit predikci vyvoje obou systému, jak technického, tak
spolecenského byt s ur¢itou pravdépodobnosti.

LOGISTIKA A ZASOBOVANI OBYVATEL TEPLEM

Logisticky systém zasobovani obyvatel teplem je oproti pfedchozim vyrazné¢ mensiho
rozsahu, 1 kdyz vyznam ma pro na$ Zivot v nasem podnebnim pasmu prakticky stejny
vyznam.

Charakteristika tohoto logistického systému ma své specifikum v tom, Ze dopravnim
prostiedkem je voda, nékdy ve formé pary, a na tento dopravni prostfedek se ,,nalozi teplo a
tak se dopravuje k zdkaznikovi, ktery si teplo odebere. Proti pfedchozim systémiim ma teplo
jeste jednu velmi dilezitou specifiku a to je, Ze kdyz si zdkaznik dodané teplo neodebere, tak
si je vyrovce a tedy dodavatel musi vzit zpét.

vijrobce dopravee

Obr.4 Logistika pfi zdsobovani zakaznikl teplem

Je to skuteéné¢ =zvlastni systém. Vyrobce vyrobi produkt pro zékaznika.
Prostfednictvim dopravce produkt dopravi k zdkaznikovi. Zakaznik si odebere tolik, kolik
potfebuje a zbytek nechd prepravci. Ten musi nevyzvednuty produkt dopravit co nejrychleji
zpatky vyrobci, protoZze produkt ¢asem ztraci svou kvalitu. Vyrobce vraceny produkt, ktery jiz
nema parametry pro prodej, produkt opét zhodnoti a posle jej opét k zakaznikovi.

Takova situace vznika hlavné v meziobdobi pii pfechodu zima — 1éto a opacné. Mimo
to v 1ét¢ zakaznik odebira hlavné teplo v teplé vode¢ a v té dob¢ je cely systém vyuzivan pouze
na nékolik mélo procent.



To jsou hlavni charakteristiky procesu zdsobovani teplem a ted’ se podivejme na jeho
technické provedeni. Komplexni schéma je na obr. 5. Vyrobce nakupuje surovinu coz je uhli
nebo plyn a zté ,,vyrabi“ teplo. Teplo nalozi na dopravni prostfedek, tedy vodu, a tak jej
dopravi distributorovi. Ten si v pfedavaci stanici teplo pievezme a vzdy s nizsi teplotou
distribuuje dale. Vyrobce vyrabi teplo o vysoké teplot¢ a proto prvni okruh je vzdy
vysokoteplotni. VétSinou to je piehiatd para a z t€ se ve vyméniku teplo preda dopravci,
vétSinou do vody. Dopravce pak teplo distribuuje dale a pfitom teplota vlivem ztrat neustale
klesa. Tyto ztraty tepla se uctuji zakaznikovi, takze to vyrobce ani distributora pfiliS netrapi a
zakaznik to nijak nemtze ovlivnit.

Strategické Fizeni

vystavba a udrzba
zdrojl a sité

Taktické Fizeni

ekonomika, dodavatelé,
odbératelé

Operativni Fizeni

dispecer

| ]
oblast 1 oblast 2 oblast 3

Rizeni v redlném &ase

.:‘“02 m
.;.“»: H
»:4“'2

Obr.6 Hierarchie fizeni

Technika ztraty pfenosem tepla trapi, protoZe to omezuje vzdéalenost, na kterou je
mozné teplo prodavat. Proto se vyvijeji stale lepsi tepelné isolac¢ni materialy.

Na obrazku vidime, ze vyménikovych stanic je nékolik. Je to dano rozlohou dopravni
sit¢ a rozmisténim zdkazniku a jejich odbérem. Na posledni vyméniky (piedavaci stanice)
jsou jiz napojeni zakaznici a ti si sami ventily na vyménicich tidi kolik tepla odeberou. To co
neodeberou se vraci zpét.

Z obrazku je velmi nazorné vidét rozdéleni logistického systému na ¢ast vyrobni,
dopravni a distribu¢ni, kterd je nepfetrzit¢ spojena se zakaznikem ktery si odebira produkt
podle své potieby. Z toho schématu lze usoudit, Ze prakticky jedind moznost placeni je stejna
jako v ptedchozich piipadech a to je platba zalohové a vyuctovani na konci smluveného
obdobi.



ZAVER

Logistika je fizeni pfepravy, v naSem piipad¢ prepravy energie. Jiz to bylo vninéno
v textu, fizeni je vhodné rozdélit na fizeni v redlném case, fizeni operativni, fizeni taktické a
fizeni strategické. Pro pfipad pfenosu energie je prehledny obr.5.

Pti fizeni v redlném case se tidi hlavni parametry podstatné pro pienos energii a to
jsou napéti v elektrické siti, tlak v plynové siti a teplota v teplotni siti. Vyrobce vSak prodava
svlj vyrobek a tedy ne vySe uvedené veliCiny, ale elektrickou energii [kWh], mnozstvi plynu
[Nm’] a mnozstvi tepla [J]. Za tyto veli¢iny zékaznik lati a odebira si je podle své potieby a v
té dobé¢ kdy je potiebuje. Tyto veliCiny si tedy tidi zakaznik ne vyrobce.

V oblasti operativniho fizeni se fesi na dispecerské urovni tlaky ve vybranych bodech
sit¢ a vSechny poruchové stavy v dopravni siti. Takové fizeni vyrobce pfi operativnim fizeni

vvvvv

s ohledem na provoz energetickych zatizeni Operativni fizeni je dispeCerské fizeni a Casovém
rozsahu dne pfipadné nékolika dni.

Vyrobce vSak se zajistit pozadavky zdkaznikli a proto se jak vyrobce, tak piepravce
zaméii své fizeni na Casovou uroven taktickou a v té se fesi jednak placeni a vSechny finan¢ni
otazky a hlavné dlouhodobé smlouvy s dodavateli surovin.

V trovni strategické pak teSi spolecn¢ dlouhodobé problém zdsobovéani a to je
renovace a vystavba zdroju a renovace a vystavba a renovace dopravnich siti.

Kontinualni dodavky energii je tedy velmi zajimavy a velmi vyznamny logisticky

wewr

proto tuto ¢ast logistiky v Zadném piipad¢ nelze zanedbavat. To se nezanedbava, protoze to je
nezbytnda soucast naseho zivota, ale s hlediska logistiky je ptehliZzena.
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e-mail: ivan.hlavon@vslg.cz

Abstrakt

Clanek obsahuje uvahy a zamysleni nad sou¢asnym stavem v oblasti dopravnich
systémtll a jejich vyuzivanim a mnohdy neutéSenym stavem dopravnich cest a prostiedku.
Hlavnim zdmérem autora bylo vyvolat polemiku nad zminénymi Uvahami a snaha
rozdmychat diskuzi. Podstatou tuvah autora je podivat se na problém feSeni dopravy a
dopravnich systémi z pohledu hleddni vychodisek jiz na urovni vzdélavaciho systému na
vysokych Skolach. Pravé vysoké Skoly jsou institucemi hrajicimi nezanedbatelnou roli pii
formovani absolventil a specialistli, ktefi nasledné své nabité znalosti promitnout do svych
budoucich profesi. Autor vychédzi ze svych dlouholetych zkuSenosti v oblasti budovani
dopravnich systémil a ze svych zkuSenosti na poli akademické ptidy. Autor ¢lanku se nebrani
jakékoliv konfrontaci ze strany cCitatelli ¢lanku, ktefi by se chtéli zapojit do diskuze nad
uveiejnénymi myslenkami.

Abstract

The article contains thoughts and contemplations on recent situation of transport
systems and their usage and dismal condition of transport routes and vehicles. The main goal
of the article is to evoke discussion on the following facts. The main principle of the paper is
to look at the system of tertiary education and its impact on finding solution for transport
systems. Therefore universities and colleges are institutions playing an important role of
preparing and educating graduates and professionals, who are the future power for designing
and improving transport systems by application of acquired education. It is based on author’s
extensive experience in the field of developing transport systems and also the academic
environment within. Author expects various opinions about the mentioned thoughts
and discussion over the matter is possible.

Kli¢ova slova
Doprava, dopravni cesty, vysoké Skolstvi

Keywords
Transport, Transport Routes, Tertiary Education

1. UVOD

Pretechnizovana spolecnost a jeji dusledky se objevuji tam, kde to nejméné
potfebujeme. Technika a hlavné ta uzitkova, se v nejvétsi mife projevuje jako disledek
demokratiza¢nich procest na tepnach spolecnosti, a témi jsou dopravni systémy. Cela lidska
¢innost je zavisla na funkci dopravy, kterd se stdva rozhodujicim c¢lankem efektivniho
fungovani spole¢nosti. Co se vSak dé&je? Systém dlouhodobé zplsobuje problémy, a to nejen
technického a ekonomického charakteru, ale nici i ¢lovéka a jeho prostiedi. Co s tim? Proc¢
se tato rozhodujici a nezbytnd soucést zivota na svété, bez které si zivot tézko dokazeme
pfedstavit, stavd problémem a v ur¢itych momentech zoufale voldme o pomoc. Lze zastavit
tento proces? Lze vytvaret jiné systémy? Nebo feSit operativni problémy a ¢ekat na zmény,
které pfinese sam zivot? Tato dilemata jsou filozofii, kterd musi determinovat spolecenské
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pozadavky, ale i zplisoby feSeni. Kdyz opustime celosvétovy trend a jeho moznosti zabezpecit
udrzitelny rozvoj a soustiedime se na nasSi Evropu a na nasi zemi, tj. na prostory, které umime
ovlivnit, zjistime mnoho zajimavych skutecnosti.

2. DOPRAVNI SYSTEMY, JEJICH UROVEN A VYVOJ

Technickd uroven prostfedkt pohybujicich se po dopravnich systémech je vysoka.
Jsou vybavené neskute¢nymi moznostmi, jez jsou disledkem technického pokroku
a komerce, kterd zene vyvoj kuptfedu. Tento fakt vytvaii na dopravnich cestach v kazdém
druhu mimotéadné situace. Vyvoj dopravni infrastruktury vysoko zaostiva za technickou
urovni prostiedkli pohybujicich se po ni. Dal§im faktem je mnoZzstvi, intenzita a frekvence
prostiedki, ale i lidsky Cinitel, tedy prvek nejen fizeni prostiedki, ale i systému. Co s tim?
Na vybudovani dokonalych (n€kdy 1nedokonalych) dopravnich systémii nejsou finance.
Problém se fte$i prubézné ,,vylepSovanim®, tedy nesystémové a nekoncepéné hasenim
akutnich stavii. U cest je to formou zlepSovani povrchu, technickymi upravami a pfidavanim
pruhli, coz ovSem sekundarné vytvari kongesce. Zminéné zasahy zplsobuji pifepliovani
vstupti do mést, zahlceni kiizovatek a vysledkem jsou nezvladnuté momenty s kvantem
vozidel, pokud uvazime, Ze intenzita 40 — 70 tis. vozidel za hodinu je béZn4, pficemz kapacity
komunikace jsou 4 az 5 nasobn¢ nizsi. Cely proces pifepravy v objemu 65 — 70 % prepravni
prace se odehrava na cesté. Ptame se pro¢. Cesta je pfirozenym prostorem pro pohyb
dopravniho prosttedku, je vyjadienim svobody clovéka ovladajiciho mechanismus,
vstupujiciho do procesu dopravy svobodné bez mimotadnych omezeni.

Co ostatni systémy? Nejbliz§Sim systémem k silnicnimu je Zelezni¢ni doprava. Ma zab&hnuty
ortodoxni systém a stabilni dopravni cestu. Izde dopravni prostiedky piedbéhly moZznosti
dopravni cesty. Do hry vstupuje moznost upravy dopravni cesty (zvySenim tratovych
rychlosti). Chybi invence, chybéji finanéni prosttedky, Zeleznice slabé motivuje zdkaznika,
motivaci omezuji zdsady provozu, neschopnost d€lby prace, regulace piepravnich zasad,
navazani a prevzeti pfepravni prace ze silni¢ni dopravy. A tak se stdvd, Ze jsou vypravovany
poloprazdné vlakové soupravy a nakladni doprava je malo vytizena.

Tézko se do této polemiky vstupuje s dal§imi dopravnimi systémy, jako jsou leteckd a vodni
doprava, které maji sva specifika a filozoficky jsou méné vetejné ptistupné. A to nehovoiime
o mimotadnych vstupech ekonomiky do budovani jejich funkénich slozek (letisté, pfistavy,
plavebni dréhy), které jsou k provozu téchto druhli dopravy zapotiebi. Mlze se zdat zvlastni,
Ze se zaobiram témito ivahami.

3. HLEDANI RESENI NA POLI VYSOKEHO SKOLSTVI

Je to proto, Ze zminéné problematiky piimo souvisi s ¢innosti a formami vyuky
odbornikii pro tyto oblasti. Vysoké skoly, ahlavné soukromé, reaguji na vyzvy praxe
aoperativné¢ (co zakon umoznuje) formuji své absolventy pro feSeni problematiky
sofistikovanym pfistupem a s vysokou davkou kreativity vstupuji do procesu kvazi krizového
stavu. Tento fakt vytvaii podminky pro teoretické pristupy k feseni.

Co tedy nabizi vysoké Skolstvi v oblasti FeSeni a perspektiv v krizové situaci dopravnich
systémiu?

- Nefunguje systém zpétné vazby spolecenskych potieb prezentovany rezortnimi
ministerstvy, na zaklad¢ kterého je mozné pruzné ptipravovat studenty. Pokusy se
zakladanim ,;rad*“ pro spolupraci Skoly s praxi feSi jen regionalni nebo velmi wzka
subjektivné vnimana mista.

- Nabizi vSeobecné pfipravené studenty dle kritérii té které Skoly.
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- Muze vytvofit podminky pro feSeni problému dopravy (na Skole k tomu profilované)
formou semestralnich praci, bakalaiskych a diplomovych praci.

- Vytvafi podminky pro praktické vstupy do procesu a feSeni operativnich i dlouhodobych
ukola.
Co je nutné pro to udélat?

- Je tieba fesit problém vystupu bakaldit a jejich zafazeni ve spolecnosti jako funkéniho
profilovaného segmentu.

- Sladit magisterské a bakalarské studium s pozadovanym vystupem atedy piipravou
bakalafe na hodnotny vstup do praxe. Odstranit syndrom bakalafského vystupu jakozto
rozpacitého, polovic¢atého ukonceni studia bez ambice pokracovani formou magisterského
studia.

I tyto aspekty pomohou feSit problémy kadrt a specialistli pro urcity specificky obor.
Znovu se vratme k problematice feSeni situace v dopravée a je ziejmé, ze je tieba piistupovat
k hledani vychodisek i z pohledu kvality vysokého Skolstvi.

Méme finan¢ni prostiedky? Pokud ano, tehdy mizeme dobudovavat dopravni
systémy, fesit jejich kapacitu a bezpe€nost. Zminéna podminka nebude splnéna téméf nikdy,
prostiedky v pozadovanych objemech nejsou anebudou. Co je vychodiskem? Nabizi se
vicero variant, které za vynalozeni pfiméfeného objemu prostiedkii pomohou docasné,
operativné lze feSit problém praveé na bazi specialistii, které¢ vysoké Skoly produkuji. V feSeni
se objevuji vyrazné prvky logistiky a je uplatnéna v procesu dopravnich ¢innosti. Objevuje se
zde prvek proporcionality rozdéleni prepravni prace atedy vykonl realizovanych na
konkrétnim dopravnim systému.

V piipad¢, Ze spoleCnost najde zpusob, jak pierozdélit a proporcionalné realizovat
dopravni vykony, vyieSi se okamzité jeden zobrovskych probléml v oblasti pretiZzené,
ekologicky nevyhovujici silniéni dopravy. Zakonné a jiné normy jako 1 demokracie vladnouci
ve vybéru dopravniho systému neumoznuji piekonat tento problém.

Co délat? Vyuzit teoretické poznatky smétujici k feSeni logistickych fetézct. Vyuzit
prvky telematiky feSici v silni¢ni dopravé usmériiovani, regulaci a pohyb vozidel na cesté.
Tyto relativné jednoduché¢, ekonomicky nenaroné formy umozni dopravni obsluznost na
existujici silniéni siti. Faktor wvyuZiti teoretickych poznatkli v silnicni dopravé
jako komparativniho prvku, ktery v tomto ¢ase funguje na principu uzkych zajmi v regionech
a nema celoplos$ny dosah, piisobi v nékterych piipadech spise negativné.

4. ZAVER

Zapojme urychlené do feSeni sofistikované jednotlivé technické prvky afeSme
problém operativy s vyhledem na spojeni operativnich krokti s dlouhodobymi, investi¢nimi
zaméry. Zapojeni, ale hlavn¢ vhodna koordinace na urovni $kol si zada vytvofeni jednotné
statni filozofie jako prvku, podle kterého je mozné ptisoudit ulohy a povinnosti vysokym
Skolam, ustaviim a organizacim, které pomohou dotvofit systém jednotné dopravni politiky
v ramci CR pii dodrzeni zasad EU. Tento faktor dokaze vytvofit pozici pfi feSeni operativnich
i budoucich problémti dopravy ve spojeni vysokych Skol ajejich podilu na praktickych
vystupech.

Literatura
Tento ¢lanek je vlastni prace autora.
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KLASIFIKACE PRIRODNICH A ANTROPOGENNICH OBJEKTU

Classification of natural and anthropogenic objects
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Abstrakt

Standardni procedurou analyzy dat je klasifikace ptirodnich i antropogennich objektt,
reprezentovanych hodnotami sledovanych atributi. Identifikace tfid znamend hledani
homogennich podmnozin v konkrétnim datovém prostoru. VSechny pouzivané metody
vychézeji z predpokladu, Ze jednotlivé objekty 1ze popsat pomoci sledovanych charakteristik
tak, Ze objekty patfici do téZe tfidy maji podobné charakteristiky. Zakladem kazd¢ klasifikace
je prostor atributii (klasifikacnich znaktl), kterymi lze popsat danou mnozinu objektt.
Principem klasifikace objektdi muize byt taxonomie, sdruzovani ¢i tfidéni. Algoritmus
rozdélovaciho pravidla se cCasto nazyva klasifikdtor, ktery muize mit deterministickou,
statistickou ¢i heuristickou povahu. Klasifikaéni metody, kterych je velké mnozstvi, lze
zaclenit do skupin fizené a netizené klasifikace.

Abstract

Standard procedure of data analysis used is the classification of natural and
anthropogic objects, represented by the values of studied attributes. Identification of classes
means search in specific subsets of homogeneous data space. All the methods are based on the
assumption that objects can be described using the monitored characteristics so that the objects
belonging to the same class have similar characteristics. The basis for each classification is a
space of attributes (character signs), which can be described as the set of objects. Principles for
the classification of objects can be taxonomy, association or classification. Algorithm
partitioning rules is often called a classifier, which can be deterministic, statistical and
heuristic nature. Classification methods, which are many, can be incorporated into the groups
of controlled and uncontrolled classification.

Klic¢ova slova
Vytézovani dat. Klasifikace objektii. Principy klasifikace. Klasifikatory. Klasifika¢ni postupy.
Key words

Data mining. The classification of objects. Principles of classification. Classifiers.
Classification procedures.

UVOoD

Jednou ze standardnich procedur analyzy dat je klasifikace pfirodnich i antropogennich
objekttl, reprezentovanych hodnotami sledovanych atributd. Tento problém nabyl na vyznamu
s ristem rozsahu a slozitosti feSenych uloh, spojenych s vyhled4dvani znalosti v rozsahlych
datovych souborech, které wvznikaji v pfirodnich a technicko-ekonomickych oborech
(Knowledge Discovery in Databases — KDD, Knowledge Extraction, Information Harvesting
¢i Data Archeology) a obecné se zpfesiovanim naSich pfedstav o usporadani lidské
spolecnosti a pfirody. V ramci feSeni se vyuZivaji nejriznéjsi postupy od matematické logiky,
pres matematickou statistiku, neuronové sité, induktivni uceni, celd fada heuristickych metod,
az k riznym hypotézotvornym postupiim. Spole¢nym rysem je pravé odliSeni studovanych
objektt a jejich seskupovani do jistych struktur.
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Jednim z relativné novych terminti objevujicich se v oblasti informac¢nich systémi je
dolovani dat (Data Mining). Jde o pon¢kud nestastny pojem. Ve skutecnosti se totiz jedna o
klasifika¢ni ulohy spojené s vyhledavanim znalosti a vytvarenim hypotéz, které jsou zalozeny
wwtezovani dat* i téZeni z dat“. V zadném piipad€ nejde o néjaky zazraény prostredek, ktery
po sneseni vSech dat na jedno misto (do jednoho uloziste) sdm najde feSeni vSech existujicich
problémt. Ziskavani znalosti z databdzi se zacalo rozvijet od 60. let 20. stoleti a nejvétsi
rozvoj nastal od roku 1990. M4 induktivni charakter (z konkrétnich dat se vyvozuji obecna
tvrzeni o datech). V podstaté jde o analyzu Casto obrovskych souborti dat za ucelem nalezeni
novych a €asto netusenych vztahi a shrnuti dat novym zpiisobem tak, aby jim byl vlastnik dat
schopen porozumét a aby byly tyto nalezené vztahy a nova shrnuti pro feSitele uzitecné.

KLASIFIKACE OBJEKTU

Klasifikace je obecné metoda pro rozdélovani dat do skupin dle jistych kriterii. Pokud
jsou tato kriteria pfedem znama, alespon pro dany vybér dat, Ize pomoci metod prediktivniho
modelovani vyvinout model jehoz vystupem je klasifikacni proménnd. Mnohem castéjsi
ptipad je klasifikace, kdy vysledna kriteria nejsou piedem zndma a ulohou klasifikace je prave
jejich nalezeni. Elementarnimi ptiklady jsou napt. nalezeni okruhii dodavatelt sluzeb, skupin
tour-operatorti na zaklad€ jejich obratu, uspofadani zdkaznikli cestovnich kancelafi podle
zam¢teni, apod. Nalezené skupiny lze pak pouzit napt. pro specifikaci reklamni kampané
zamétené na jednotlivé skupiny destinaci, resp. obecnéji pro vybér segmentu trhu pro danou
cestovni kancelar a formulaci jejiho programu. V téchto piipadech tedy jde o identifikaci
objektu v prostfedi s neur€itymi pfiznaky a zatizenym Sumem, resp. s neuplnymi daty. Lze
fici, Ze v principu vSechny procedury rozpoznavani jsou zalozeny na minimalizaci primérného
rizika chybného rozeznavani, tedy nalezeni minima funkcionalu

R(a)= [ Q(u, @)dP(u)

podle @, neni-li znama funkce rozdé€leni P(u) pti zndmém vybéru hodnot (u;, i=1,...,n), Q(u,)
urcuje hodnotu ztrat pii signalu u. Minimalizace mtize byt zaloZzena na vytvofeni funkce
rozdéleni pravdépodobnosti, na rekurentni procedufe hledani hodnoty parametru ¢, na zaméné
neznamého funkciondlu funkei empirického rizika apod.

Cilem klasifikace je ziskat takové tfidy, které co nejlépe vystihuji a popisuji objekty a
jevy vhodnocené oblasti. Zakladem kazdé klasifikace je prostor atributii (klasifikacnich
znakii), kterymi lze popsat danou mnozinu objekti. Z hlediska obecnosti feSeni a také
z praktickych divodi ma klasifikace vychazet zpodstatnych atributl, které dostatecné
charakterizuji objekty a rozdily mezi nimi a které odpovidaji teoretickym piredpokladiim.
Takto Ize definovat prirozené klasifikace. Vedle toho existuji klasifikace umélé, jejich cilem je
pouze systemizace objektd. Tyto klasifikace jsou zalozeny na formalnich znacich, které
nemusi byt pro tifidéné objekty podstatné, ale které jsou pro dany tcel vhodné. Umélé
klasifikace nemusi pokryvat cely mozny prostor objektti a vytvaret jejich pfirozenou, napft.
hierarchickou strukturu. V podstaté tedy maji subjektivni povahu. Velmi ¢astym piipadem
jsou klasifikace smisené, ve kterych se vedle atributi objektd uplatiuji i hlediska formalni
(Schejbal, 2001).

Casto pouzivanou technikou v takovychto piipadech je shlukova analyza. Tato analyza
sleduje, zda se mnozina objektl pfirozené rozpada na vyrazné podmnoziny (shluky) objekti si
podobnych a pfitom nepodobnych objektim podmnozin ostatnich, ptipadné dale analyzuje,
jestli existuje cela hierarchie takovych rozkladl. Sleduje se, ¢im jsou shluky charakteristické,
jak se pfipadné dalsi objekty zatadi do jiz definovanych shlukd. Shlukova analyza netvofi
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ucelenou teorii, ale je to fada metod zalozenych na rtiznych principech (riznorodost feSenych
problémi, pozadovanych typt vysledkt, velka data, neurcitost definice shluku).

PRINCIPY KLASIFIKACE

Klasifikacni schéema mize byt v obecné poloze struéné formulovdno nésledovné.
M¢jme mnozinu objekta
O={oi}, (i=1,...,n),

které mohou byt na zdkladé¢ mnoziny klasifikacnich znaka
A={a}, (k=1,...,h)

pfifazeny do nékteré z klasifikacnich ttid
Oj, (i=1, . .,m)
podle urcitych klasifika¢nich pravidel
V={vy, (t=1,...,2),
tj. pravidel zobrazeni
[oe O — V(0)].

Klasifikacni konstrukce {0:A,V} ma riznou povahu. Principem klasifikace objekti s.1. miize
byt:
a) taxonomie, kdy jsou objekty podle podobnosti pfifazovany k urcitym apriorné
stanovenym typum (typologicky piistup);
b) sdruzovani zalozené na vytvafeni shluki objekti podle podobnosti, aniz by tyto
shluky byly definovany predem,;
c) trideni do struktury pfedem definovanych tfid (jde o klasifikaci s.s.), které musi plné
pokryvat prostor objekti.

Uvedené piistupy lze realizovat jak expertnim zptisobem, tak podle rigor6éznich rozhodovacich
pravidel formalnimi matematickymi procedurami. U prvych dvou pfipadi je zakladem
stanoveni podobnosti a to v piipad¢ ad a) objektu a typu a v ptipadé ad b) dvou objekt nebo
objektu a shluku objekt. Oznacime-li objekt o a typ ¢i shluk G, pak lze obecné definovat
jejich podobnost

_|ong|

“louG

q(0,G)

tj. jako pomér mohutnosti jejich priniku a sjednoceni. Stanovime-li urcity prah podobnosti qy,
pak Ize pii q(0,G)>q, objekt pfifadit k typu (taxonu) nebo definovat shluk. Oznacime-li pj;
pravdépodobnost, ze objekt o; nalezi do tfidy Oj, pak pfi p;=7 bude mit klasifikace povahu
deterministickou, tj.

3

U0j=0; ijOk=0,j¢k; Oj¢0.
Klasifikacni tiidy Oj, které netvofi prazdné podmnoZiny, se vzajemné nepiekryvaji a pokryvaji
cely prostor mnoziny O, coz dovoluje jednoznacné zaclenéni objektd. V ptipade, zZe
pravdépodobnost pji</, jde o klasifikace pravdépodobnostniho typu, ve které se klasifikacni
tiidy Castecné prekryvaji
0,n0,#0,j#k.

Mnozina V klasifika¢nich pravidel v takovém piipad¢ zahrnuje pravdépodobnostni miru p(v;)
klasifika¢nich atributl a,. Pravdépodobnost pfisluSnosti objektu o; k tiidé O; bude

pii{oi < oj}: f HP(V1X311:---: P(Vt)(ajk }J
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Ve velké tad¢ ptipadi maji jednotlivé tiidy objektd v realnych klasifikacich vice ¢i méné
neostré hranice, coz odpovida pojeti fuzzy mnozin. V podstaté tedy feSime otazku, do jaké
miry objekt o; nalezi ke tfidé O;. To vyjadiuje funkce piisluSnosti ugi(0) nabyvajici hodnot
v intervalu (0,1). Tfida O, obsahuje objekty s riiznou miru ptislusnosti

Oj = { ﬂ(01 101""’ ﬂ(O, )|O,. }
a pedstavuje fuzzy mnozinu. Jeji hranice tvofi body prostoru U, ve kterych ug (u)=0,5.

Algoritmus rozdelovaciho pravidla se obvykle nazyva klasifikator. Princip jeho
¢innosti je zndzornén na obr.1. Je vytvaren bud’ z ptiznaka ptivodniho datového souboru, nebo
souboru uréitym zpiisobem upraveného.

Princip klasifikator mize byt statisticky, nebo deterministicky. Statisticky klasifikator
je zalozen na pojeti pfiznakovych vektort jako nahodnych veli¢in. Pokud je na zékladé
trenovaciho souboru znamo rozlozeni hustoty pravdépodobnosti, 1ze urcit parametry rozloZeni
a tak sestavit parametricky klasifikator, na rozdil od klasifikatoru neparametrického, kdy
rozlozeni hustoty pravdépodobnosti neni zndmo. Obecné je konstrukce statistického
klasifikatoru zaloZena na ztratové funkci, kterd vyjadiuje ztrdtu vzniklou chybnym
klasifikovanim. Na této mySlence je zalozen bayesovsky klasifikator, nebo klasifikator
maximalni vérohodnosti.

obiekt o; rozpoznavaci systém
F—————1 g
| 5 Kiasifikator | | o€ 0
I i ,| Klasifikator | | rozhodnuti{
| [ Popi e veflaw ] | o€ O,

Obr.1 Schéma klasifika¢niho systému

V piipadé neostfe definovanych tifid objektd se uplatiuje fuzzy klasifikator, ktery
pracuje s funkci pfislusnosti objektu do tiidy. V ptipad¢ pfirodnich, ale i spolecenskych
disciplin Iépe odpovida charakteru objekth. Geometricky klasifikator ma deterministickou
povahu. Jeho smyslem je nalézt déleni m-rozmérného ptiznakového prostoru jednou i vice
diskrimina¢nimi funkcemi, které umozni klasifikovat objekty do ttid. Empirické klasifikatory
jsou v podstaté formalizaci urCitych apriornich pfedstav autora, bez striktnich teoretickych
zakladi. Proto je obtizné analyzovat jejich spolehlivost a ziskané vysledky. V ptipadé fizené
klasifikace jsou pfedem nebo pomoci trénovaciho souboru stanoveny tiidy objektd, zatimco
v pfipad€ nefizené klasifikace nikoliv. Postupy analyzy dat vyuzivaji rGzné principy
multivariacni statistiky (diskrimina¢ni analyzu, shlukovou analyzu, metody matematické
morfologie, samoorganizacni techniky apod.). Mezi témito typy stoji klasifikace hybridni,
ktera kombinuje obé pojeti za uéelem ziskani co nejlepsich vysledki. Rizena klasifikace tedy
odpovida v principu taxonomii, netizena klasifikace tfidéni.

Kazdou klasifika¢ni ulohu Ize obecné rozd¢lit do péti etap a to na:

1. formulaci pozadavkl na homogenitu objekti,

vybér vhodného kritéria pro posouzeni hypotézy o homogenité,

vybér vyhovujici klasifika¢ni procedury,

vlastni realizaci klasifikace,

vybér prioritnich veli€in, které v podstatné mife podminuji rozdily mezi objekty nebo
skupinami objekta.

i ol A

Posouzeni homogenity by meélo predchazet kazdé klasifikaci, nebot’ pii potvrzeni
statistické homogenity ztraci jakékoliv tfidéni smysl. Ulohu Ize formulovat nasledovné. Bude-
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li platit pro vSechny objekty o;, 0; z mnoZiny O, na kterych je definovana m-rozmérna veli¢ina
U funkci Fo(U), Ze
F

0,i

(u)_Fo,j(u) =0 >
je mnozina homogenni. Bude-li alespoil v jednom ptipad¢ platit, ze

| F,i(w)-F, ;)| >0,

rozpadd se mnozina na dvé podmnoziny. Urceni hranic statisticky homogennich mnoZzin
vploSe ¢i v prostoru je narocné, nebot jiz pii déleni do dvou tfid je pfi n objektech
provéfujeme (2"'-1) variant. Proto se pouZivaji zjednodusena feseni na uspotadanych datech.

Zakladni statistické klasifikacni postupy se opiraji o statistické testy riizného typu,
provétujici hypotézy o shod€ rozptyll, stfednich hodnot, typu rozdéleni apod. Pfi jejich
pouzivani je nezbytné respektovat podminky aplikace, které jsou uvadény v kazdé ucebnici
matematické statistiky.

Klasifikace jednorozmérnych vybért je zaloZena na provéteni nulové hypotézy o shodé
¢i rozdilu rozptyli

pruméra
H,:u=u-=..,
¢1 empirickych distribucnich a frekvencnich funkci

H,:F{U)=F,U)=..

proti alternativnim hypotézam H; pomoci statistickych parametrickych a neparametrickych
test.

Mnohem upln€ji mohou pii respektovani podminek pouZitelnosti klasifikovat
studované objekty multivariacni statistické postupy. Jsou zalozeny na vicerozmérné nahodné
veli¢iné

U= {U1,U2,K !Um}’

ktera je charakterizovéana stfedni hodnotou E(U) a kovaria¢ni matici 2(U). ProSetfeni shody
nebo rozdilu objektl A, B,... miiZe byt zaloZeno na ovéfeni hypotézy:

— shodg vektort stfednich hodnot HY:EU,)=EUg)=..
— 0 shodé& kovaria¢nich matic H?:2 U,)=2 Ug)=..

EU,)=E (Ug)=...
— 0 shodé& obou charakteristik soucasng H () : { Z( a) ZS e)
(UA) = (UB) BT

proti odpovidajicim alternativnim hypotézdm. Tyto hypotézy se prosetiuji pomoci riznych
kritérii, jako je napt. Hottelingovo kritérium o shodé primérti, Mahalanobisova vSeobecna
vzdalenost vazenych priméri, Minkovského zobecnéna eukleidovskd vzdalenost C¢i
Kullbakovo kritérium o shod¢ kovariacnich matic.

Z tady postupt, které byly navrzeny, se pouzivaji hlavné diskriminacni analyza, fada
metod rozpoznavani vzorl, hierarchické a nehierarchické metody sdruzovaci analyzy (véetné
fuzzy shlukovani), n¢které z variant faktorové analyzy, metoda generovani unarnich hypotéz,
umélé neuronové sit€¢ (Hopfieldova sit’, Kohonenova mapa), klasifikaéni stromy, genetické
algoritmy ¢i rtizné hybridni systémy. Je dilezité zdlraznit, ze tyto techniky maji v podstaté
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heuristickou povahu a ze neexistuji jasna pravidla pro vybér ,,nejlepsi“ procedury klasifikace,
coz miize byt zdrojem obtizi.
APLIKACE V CESTOVNIM RUCHU

S problémem klasifikace se bézné setkdvame i1 ve sféfe cestovniho ruchu. Turisticky
prumysl je — pokud ma byt uspéSny — zalozen na klasifikaci jak ptirodnich, tak antropogennich
objekta.

Jo 4

Obecné znamé je klasifikovani cestovnich kancelati a agentur podle pfedmétu Cinnosti,
postaveni v distribu¢nim procesu, Uzemniho hlediska, hlediska segmentu trhu ¢i podle
hlediska velikosti. Podobn¢ je znamé klasifikovani ubytovacich a stravovacich zatizeni, dobie
popsané v oficidlnich materidlech Ministerstva pro mistni rozvoj a profesnich organizaci. Tyto
klasifikace maji apriorni charakter dany pfistupy zpracovatela.

Mnohem slozitjsi je klasifikace ptirodnich atraktivit cestovniho ruchu. Existuje fada
navrzenych postupi, které Ize v zasad¢ rozdelit do dvou skupin, a to:

— na skupinu metod zalozenych na kategorizovanych proménnych volenych autory
podle vlastnich pfedstav a hodnocenych na zaklad¢ subjektivnich pravdépodobnosti;

— na skupinu metod, které se opiraji o kvantitativni udaje o piirodnich a
antropogennich veli¢inach a o ucastnicich cestovniho ruchu.

Expertni bodovaci klasifikacni pristupy vyzaduji, aby nejprve byla stanovena pouzitd
hlediska a urcit intervaly stupnice bodovani. Ziejmé bude ucelné oddélit charakterizovani
objektli jako pfirodnich Utvarti a hodnoceni podle antropogennich znaka (Rybar, 2010). Jde o
to, ze pro posouzeni atraktivity hodnotit na jedné strané typ Gzemi a jeho vlastnosti, na strané
druhi moZnosti a podminky realizace aktivit cestovniho ruchu. Jak uz bylo uvedeno, je
bodové hodnoceni velmi subjektivni, nebot’ ve skutecnosti vychdzi z poznatki, zkuSenosti a
senzitivity hodnotitele. ZjiStovani podilu zastoupeni pfedem vymezenych hledisek, kterd jsou
pouzita pro charakterizovani atraktivity objekti a uzemi, Ize zaloZzit na anketnich Setfenich,
jehoz respondenty jsou obvykle navstévnici destinace nebo i rezidenti ¢i specidlné osloveni
reprezentanti statnich orgdnl a samosprav, ptipadné 1 zastupci zajmovych sdruzeni, ktera jsou
zamé&fena na danou problematiku.

Jako ptiklad 1ze uvést posuzovani vhodnosti vyuziti opusténych zatopenych jamovych
kamenoloml a téZeben Stérkopiskli v povodi fek k rekrea¢nim aktivitim musi vychazet
z ocenéni fady zékladnich a technickych kritérii (tab.1).

Tab.1 Kritéria hodnoceni umélych jezer pro rekreaci a sportovni aktivity (Schejbal, 2011)

FAKTOR HODNOCENI HLEDISKO
3 <10 km
vzdalenost od velkého 2 10 = 20 km
sidlisté 1 > 20 km
3 zpevnéna cesta
dostupnost 2 nezpevnéna cesta
1 pésky
3 verejné
vlastnictvi pozemku 1 soukromé
3 rezervace Ci pamatka
hodnota pozemku 2 velka
1 mala
vodni plocha 3 rozsahla
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stfedné velka
mala
velka
stiedni
mala
skalnaté
Stérkovito-piscité
bahnité
plochy, pisc€ity €i travnaty
mirny, travnaty a lesnaty
strmy, kamenity
velmi dobra
primérna
mala
zadna
stfedni
bohata
Casté
zadné

hloubka

typ dna

charakter breht

viditelnost ve vodé

vegetace ve vodé

= (W= NW[=2(NW|=2INWI=2INW=2NDNW|=~|N

zajimavosti ve vodé

Bude-li sou€et hodnoceni 27 az 33 bodi, jde o velmi vhodny, pii 19 az 26 bodech
vhodny a pfi 11 az 18 bodech o nevhodny objekt.

Pristupy zalozené na kvantifikovatelnych ukazatelich vychazeji z toho, ze z4jem o
atraktivitu je nepfimo umérny piepravni vzdalenosti, narocnosti na C¢as, na finance a
vynaloZenou namahu. Mira atraktivity které¢hokoliv objektu, ktery se uplatiiuje v cestovnim
ruchu, je obecné dana funkeci

A=f(d,,,t,,;,,C)

uziv?

kde dyqy je Gtlumova vzdalenost, s jejimz riastem klesd A k nule, t,,, celkovd doba stravena
cestovanim a navstévou objektu (napt. délkou prohlidky hradu ¢i pfirodni rezervace, pobytu
na kurzu nebo na dovolen€) a ¢ cena, kterou turista chce a musi zaplatit za uzivani produktu
cestovniho ruchu (ndklady na cestu, vstupné, stravné a ubytovani, ptipadny nakup suvenyra).
Konkrétni navrhy se 1i8i podle uvazovanych velicin. Napf. atraktivita turistické destinace
podle Vanicka (2006) je

ATD =d xnx L

1000

kde d je primérna vzdalenost mista bydlisté od destinace, n primérny pocet turisti a
navstévnikil za den a f primérny pocet dnil stravenych v destinaci.

Tvorba a analyza modeli geografického nebo ekonomického prostoru mize byt
zalozena na geografickych parametrech, jako je napf. rozptyl a hustota osidleni, vzdalenost
objektl apod. V ramci feseni lze vyuzit topologické funkce, které umoziuji stanovit spojitost,
blizkost ¢i vzdalenost prostorovych elementli v mapé. Modelovani prostorovych interakci bylo
inspirovano fyzikalnimi vztahy, konkrétné Newtonovym gravitatnim zdkonem (Reilly, 1931).
Princip Reillyho modelu vychéazi ze stanoveni liniového rozhrani sfér vlivu dvou a vice
stiedisek (u kazdého bodu uzemi lze jednoznacné stanovit, které¢ stiedisko ma tady dominantni
vliv). Rozhrani je ureno koeficientem



kde M4 a Mg jsou vahy (piip. masy) dvou srovnavanych sttedisek a 7= 1+5 je f4d odmocniny.
Hranici mezi sférami vlivu dvou stfedisek tvofi mnozina bodl, ve kterych vzdalenost od
sttediska A je k nasobkem vzdalenosti od stiediska B, tedy

k:dAB—n’
n
=dAB — dAB
k+1 ’
h+1
MB

kde dag je vzdalenost obou srovnavanych stiedisek a n je vzdalenost mezi mensim z obou
stiedisek a bodem rovnovahy, tj. hranici sfér vlivu mezi sttedisky. Nejjednodussim a zaroven
nejuniverzalnéjsim ukazatelem, kterym je mozné vahu strediska vyjadtit, je pocet obyvatel.

Funkce regiondlnich turistickych atraktivit jsou zaloZzeny na hodnoceni K atributd T
turisty na bazi konceptu individualni pohody
RTA=f(T).

Hlavni problém se tyka proménnych pouzitych k definovani turistickych atributi. K ziskani
pfihodné kvantitativni miry, uzite¢né jak k ocenéni turistické atraktivity destinace, tak
k porovnéni atraktivit, pak ordindrni stupnici transformovali na kardinalni stupnici pouZitim
kumulativni relativni ¢etnosti individudlnich ocenéni, takze hodnoty polozek lezi v rozmezi 0
a 1, coZz odpovidd minimu a maximu ocenéni turistd. Celkovou mirou atraktivity na zakladé
vSech atributil a vSech ohodnocenti turisty je

N K
RTA; = TV JNKK j=1,..,J

n=1 k=1
kde N je pocet pozorovani (turisti).

Metody kvantitativni analyzy zahrnuji velké mnozstvi postuptl, které¢ pouzivaji rizné
matematické a statistické operace. Nejjednodussi metody vyuZivaji asociacni a korela¢ni
koeficienty a hledaji miry podobnosti mezi jednotlivymi regionalizacnimi kritérii vztazenymi
k danym prostorovym jednotkam.

Prizkumova analyza dat by obecné méla byt prvym krokem. Umoziuje pomoci
jednoduchych postupti grafického znazornéni a potfadovych charakteristik zjistit zakladni
vlastnosti hodnoceného vybéru dat, jako mozny typ statistické distribuce, detekci odlehlych ¢i
chybnych udajt, shlukovani atd. Korelacni a regresni analyza detekuje a popisuje vztahy mezi
veli¢inami, coz je nutnou podminkou pro dalsi kroky. Klasifika¢ni analyza zatazuje objekty do
jistych skupin, verifikuje toto zatazeni, detekuje objekty nenalezejici do existujicich tiid a tim
predikuje tfidy nové. Konecn¢ faktorova analyza (resp. jeji varianty) detekuje zékladni
strukturu datovych shluki a tim redukuje pocet sledovanych veli¢in.

Piehledné rozdéleni piistupti k hodnoceni atraktivity cestovniho ruchu uvadi
Pompurova (2009), kterd déli doposud znamé piistupy do ¢tyt zdkladnich skupin, a to na
geograficky, prezenta¢ni, ekonomicky a perceptivni piistup (obr. 2).
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Objektivni hodnoceni

E Geograficky pristup Ekonomicky piistup =

2 Ukazatele: pocet, vyznam a Ukazatele: udaje o vyuzivani 2

o | prostorové rozmisténi jednotlivych | cilového mista navstévniky, g
<| £ | prvki nabidky cestovniho ruchu ukazatele ekonomického hodnoceni 2|2

= , o Cox -
E 2 cestovniho ruchu v cilovém misté %
Q v r w7 . r v 3
‘Z“ 2 | Prezentacni pristup Perceptivni pFistup o=
= . o , , S

2 Ukazatele: informace Ukazatele: navstévniky vnimana a

y . e o ; =

o | zprostfedkované specifickymi schopnost cilového mista e,

) 5 . It J It ’ e, o e O~

% nastroji komunikace cilového mista | cestovniho ruchu uspokojit jejich 5

s relevantnim trhem pozadavky

Subjektivni hodnoceni

Obr. 2 Zékladni pfistupy k hodnoceni atraktivity destinace cestovniho ruchu
(Pompurova , 2009)

Pristupy souhrnného hodnoceni potencidalu cestovniho ruchu, které je nezbytnou
soucasti analyzy pro stanoveni turistického vyznamu jakychkoliv destinaci, se rovnéz odlisuji.
Hlavnim rozdilem je problém vymezeni a chapani pojmu potencial. Pfi analyze jsou dilezité
tf1 aspekty, a to pfirodni potencial, kulturné-historicky potencial a zakladni a doprovodna
infrastruktura (Vystoupil, 2007). Bina (2002) chape potencial cestovniho ruchu ,jako
formalizovany vysledek zhodnoceni co moznéd komplexniho okruhu lokalizacnich podminek a
predpokladi pro dalS$i mozny rozvoj cestovniho ruchu.“ Zavedl &tyfi stupné vhodnosti
lokaliza¢nich podminek cestovniho ruchu, a to:

1. stupen 0 — podminky neexistuji;

2. stupent 1 — podminky jsou v zakladni trovni, tj. potencidlné relevantni jev je
v konkrétnim prostoru registrovatelny;

3. stupenl 2 — podminky jsou ve zvySené Urovni, tj. potencialné relevantni jev je
v konkrétnim prostoru zietelny a vyrazny;

4. stupent 3 — podminky jsou ve vysoké trovni, tj. potencialné relevantni jev je
v konkrétnim prostoru dominantni.

V materialu Evaluation of Tourism Potential z roku 2005 je potencidl definovan vztahem mezi
nabidkou, poptavkou, trZznimi trendy a konkurenci (obr.3).

zdroje nabidky turisticka o
turistické turlst’lcka
infrastruktury atraktivnost poptavka

Obr.3 Turistick4 atraktivnost jako funkce nabidky a poptavky (Formica, 2000)
Postupy hodnoceni potencidlu cestovniho ruchu konkrétniho uzemi v zasadé obecné
zahrnuji:

- analyzu a hodnoceni zakladni a doprovodné turistické infrastruktury, kam se fadi hromadna
ubytovaci zatizeni cestovniho ruchu, druhé bydleni (chatafeni a chalupateni), sportovné -
rekreacni infrastruktura pro zimni rekreaci a cestovni ruch;

- analyzu a hodnoceni vybrané turistické dopravni infrastruktury, zahrnujici studium
vybavenosti Uzemi turisticky znafenymi stezkami, vybavenosti Uzemi cyklotrasami a
cyklostezkami atd.; vysledkem je névrh atraktivnich dopravnich turistickych tras;
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- analyzu a hodnoceni funkce a zatizeni Uzemi cestovnim ruchem, kterd zahrnuje ocenéni
turisticko - rekreacni funkce obci a turisticko — rekreacni zatiZzeni Gizemi.

Podle tzv. ,materidlniho” trendu mutze byt potencidl cestovniho ruchu (turisticky
potencial) vyjadien vzorcem

TP=T,+A;+N; +D; + S,

kde T, je soucet turistickych atrakcei, A; index hodnoceni atrakce, N; index kvality sité, D; index
vzdalenosti méstskych aglomeraci a S; index kvality sluzeb (Ielenicz — Comanescu, 2006).
Potencialni atraktivita cilového mista je pak dané funkci

PA=f[ICR;LZ;R],

kde ICR je infrastruktura cestovniho ruchu, LZ lidské zdroje a R rizikovy faktor. (Caccomo —
Solonandrasana, 2006).

ZAVER

Klasifikace objektl je soucasti analytického zpracovani pifi analyze rozsahlych
datovych soubort (datovych skladll). Nékteré prosttedky pro analyzu dat jsou Ccasto
integrovany do databazovych a informacnich systému. Problematika klasifikace objektd neni
vzdy korektné realizovana. Casto jsou zamé&hovény klasifika¢ni konstrukce a jim odpovidajici
typy klasifikaci. Vybeér klasifikatorti a klasifika¢nich metod, které maji v principu heuristickou

povahu, je zpravidla intuitivni a zavisly na erudici a zkuSenostech realizatora. Z téchto divoda
je tteba dodrzovat obecny postup klasifikacni ulohy.

S problémem klasifikace se bézné setkavame i1 ve sféfe cestovniho ruchu. Obecné
znamé je klasifikovani cestovnich kancelati a agentur, klasifikovani ubytovacich a
stravovacich zafizeni. Mnohem slozitgjsi je klasifikace pfirodnich atraktivit cestovniho ruchu.
Existuje fada navrzenych postuptl, které lze v zasad¢ rozdélit do dvou skupin, a to na skupinu
metod zaloZenych na kategorizovanych proménnych volenych autory podle vlastnich ptedstav
a hodnocenych na zéklad¢ subjektivnich pravdépodobnosti a na skupinu metod, které se
opiraji o kvantitativni udaje o pfirodnich a antropogennich veli¢indch a o ucastnicich
cestovniho ruchu. Obdobné se rozlisuji pfistupy souhrnného hodnoceni potencidlu cestovniho
ruchu, které je nezbytnou soucasti analyzy pro stanoveni turistického vyznamu jakychkoliv
destinaci.
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Abstract

This article deals with management of supply logistics in automotive industry. There
are also some actual trends in automotive and supply sector based on flexibility principles.
Section 1 presents the scope of automotive supply chain characteristics, provides an overview
of component suppliers’ structure and focuses on Just-in-Sequence way. Next part relates to
application of build-to-order supply management and the example is presented in conditions
of automotive plant with direct customer purchase impulses. The closing part of the paper
presents a reason for the need of using support information technologies tools to control
suppliers’ production and logistics processes in flexible car assembly line for continual
material flow.

Abstrakt

Ptispévek je zaméfen na specifikaci logistiky v automobilovém primyslu ve smyslu
materidlovych a informacnich tokd v dodavatelském systému, kde je klicovym faktorem
efektivniho fizeni jejich flexibilita. V Givodni casti €lanku je charakterizovana tradi¢ni
hierarchickd struktura dodavatelského ftetézce a koncepce zasobovani automobilového
montazniho zdvodu pred-kompletovanymi moduly od dodavateli v rezimu Just in sequence a
podle pozadavkli z pfimych objednavek zakaznikli (build to order). Zavér se tyka
problematiky vyuziti nastroji informacnich technologii k podpofe fizeni materialovych tok
od dodavatelll pfimo na montazni linku v automobilce.

Key words

Logistics systems, automotive production, Supply Chain management, build-to-order
principle.

Kli¢ova slova

Systémy logistiky, automobilova vyroba, fizeni dodavatelského ftetézce, princip
vyroby vozu na objednavku.

1. INTRODUCTION

Efficient logistics management is increasingly becoming a survival factor for the
automotive sector. In conditions of post-crisis impacts to automotive industry and very strong
competitive pressure of automakers in global market, the flexibility to management of
materials and information flow in automobile assembly plants is declared as the key
specification to future growth.

The fragmentation and segmentation of vehicle models (such as hatchbacks, sedans,
vans, and pick-up are derivates to minivans, cross-over coupes, roadsters, two-seaters
vehicles, SUV etc.) are growing. The complexity of customised models and variants is on the
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increase, especially with regard to how individual vehicles are equipped. Automobile
manufacturer must schedule the supply at few thousand sub-assemblies and components in
vehicle, with billions of possible combinations to car outfit. Key trend in the automotive
production is standardisation of modules of construction to common platforms (Oughton,
2007). Modules refer to groups of related components and systems serving for the same or
connected tasks (e.g. the front/rear axle, complete front-section of a body or the steering
system). Interrelated modules constitute the platforms, on which products for different car
brands are developed. This means that vehicles can be adjusted to the individual requirements
of customers and delivery schedules enable OEMs (Original Equipment Manufacturer) to
produce multiple models (based on varying platforms), at the same manufacturing facility in
assembly plant. This sharing of components is crucial for reducing costs (Project MyCar,
2006). The model diversity is an important sales argument and order-to-delivery time is the
key factor to the automotive market and manufacturing process. These require changes in
assembly operations and working logistics and for that reason automotive supply chain needs
to be managed more flexible and agile.

2. RELATIONS IN AUTOMOTIVE SUPPLY CHAIN

Automotive supply chain includes (Charter, 2001) all managing business activities to
relationships between the sales channel, distribution, warehousing, manufacturing,
transportation, and suppliers, and related functions and facilities (directly or indirectly) in the
flow to transformation of goods and services from the raw materials stage (metal - steel,
alloys, plastics) to the sub-assembly modules (components, parts, accessory) and to the
finished products (vehicle) and deliver them to end user — customer.

Members in every tier of supply chain integrate all aspects of logistics (Reichhart,
Howleng, 2007):

- internal logistics focus on the relationship linking procurement, transportation,
inventory control with information systems, planning, production, inspection, and
delivery of goods in a seamless process, and

- external logistics links the collaborative operations with sub-suppliers, sales,
warehouse management, distribution networks, service providers, contractors, and
customers.

Supply chain management focuses on the processes that are needed to synchronise
supply to customer demands, allows the optimisation of inventory held, and minimises waste.
Typical supply chain in automotive production may include components or modules suppliers
(Tier 1 - 3), OEMs (car manufacturers), distributors, dealers (retailers). Traditional vertical
integration of automotive supply chain system is presented at fig. 1.

Hierarchical network of suppliers is divided generally into 3 levels (Project MyCar,
2006):

- 1" tier suppliers - are global located world producers of completed modules (e.g.
dashboard, engine, seating etc.) with own manufacturing or assembly capacities
establish mainly near to automakers plant considering to logistics way in condition of
JIS (just-in-sequence) or JIT (just-in-time) delivery specifications; they are
incorporated into the OEMs product development projects and innovation process -
this means that they make their own engineering decisions and designing solutions
with establishing local engineering or development centre.
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- Tier 1 suppliers have their own 2" tier suppliers who procured parts for these modules
(assembly units, e.g. welded framework of seating); they are the companies with own
production or assembly plants establish near to 1-Tier suppliers (global or regional

players).

- Tier 3 suppliers are raw material producers and companies of manufacturing
capacities for small simple parts and individual components (e.g. plastic parts, metal
parts, aluminium parts), which fulfil mainly quality and volume conditions of 2-Tier
suppliers, some delivers for 1-Tier suppliers (e.g. coiled sheet).

OFEMs assembly plant

LN

Tier 0.5 I - 2
pre-assembled modules Services providers:
Q: engineering,
logistics...
Tier 1

sub-assembhes

Tier 2

colnponeInts, pares

Tier 3
raw materials, smele parts

Fig.1 Model of vertical structure in automotive supply chain. Source: author’s adaptation

OEMs reduced their number of direct suppliers, and persuaded their suppliers to be
more involved in product development. Today, OEMs outsource not only the manufacturing,
but also the development of complete modules to suppliers across the several brands they
own. Thus engineering service companies play an increasingly important role in the network
of actors involved in new car development - engineering firms often become third partners in

the cooperation between suppliers and OEMs for new product development (Pampillon,
2005).

Each member of the automotive supply system is connected to other parts of the
supply chain by the flow of materials, orders and money and coordinated by flow of
information. A change in any transmission link of the chain usually creates waves of
influence that propagate throughout the supply system. Consequently, flexibility and agility
factors are considered as the new differentiator in strong automotive competitive
environment. Flexibility is required at many different levels in a firm of supply chain,
including (SYSPRO, 2012):

- The ability to change the volume of aggregate output based on the fluctuation of
demand;

- The capability to alter the variety of products that can be produced;
- The speed and number of new products that can be introduced;

- The ease of product modifications;
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- The operational as well as functional ability to adjust and deploy the resources to
match requirements.

The level of flexibility that a company has directly reflects its ability to anticipate, adapt or
react to changes in its environment of supply chain system.

The major automotive manufacturers and Tier 1 suppliers have been in the forefront of
adopting new management and manufacturing practices (e.g. lean production, excellent
production, intelligent manufacturing, sustainable manufacturing, learning organization, Just-
In-Time inventory, e-commerce...). These practices are being driven down to Tier 2 and Tier
3 suppliers in order to improve cost and production efficiencies.

Just-in-Sequence delivery schedule

By adopting a JIT approach to inventory, component manufacturers can ensure they
have enough stock to meet current and expected customer requirements. The supply chains
are becoming demand-driven rather than forecast-driven in order to effectively respond in
real-time car manufacturers demands.

Suppliers have to manage a complex component life cycle to the OEMs and to the
after-market (parts and accessories). Component makers must demonstrate that they can
deliver the required design, quality, service and price. In automotive supply chains,
components tend to move forward in a “pull” system which brings stock to the point of
consumption only when it is needed for replenishment (Ericsson, 2010). The easiest method is
to continue producing components in batch, creating little impact on manufacturing.
Components are then warehoused, usually at a location in close proximity to the final
assembly plant. A supplier or the warehouse will only deliver the parts to the point of use as
needed. Assembly units or delivery of components are issued directly to the production line in
OEM plant (fig. 2).

Conventional supply,
consolidation ware- m
house or logistics =
centre: Tier 1supplier Warehouse
Direct delivery | Direct delivery
service: m (g
Just in Time: | Just In Time
o
\=r=
Just in Sequence: ' Just In Sequence
B e 1

Fig. 2: Logistic concepts in automotive supply chain. Source: (Palm, 2008)

Ability to deliver on-time is a critical requirement for component suppliers, but just as
important is the sequence of delivery. The requirements of automobile manufacturing are
geared towards delivery of parts in tandem with the assembly process — termed Just-In-
Sequence (JIS).
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Just in sequence is an inventory strategy, it is an approach to manufacturing where
components arrive at an assembly line in a specific order at the precise moment they are
needed, and not before (Palm, 2008). In car producing, components from a variety of sources
must be pulled together to create a complete vehicle. Parts come in a specific order, and
workers on the assembly line can unpack them directly from shipping containers and install
them, without a stop in storage or the need for sorting. Each component reaches the
“customer” at the right time, in the right sequence, and in the appropriate version. Each parts
and sub-assemblies received in sequence to be delivered to production stations in assembly
line as they are needed, in the sequence they will be consumed.

The employees in logistic supply centre have to line up each part as it is called up by
the computer — according to the series or car model, and in keeping with the vehicle type,
colour and specification. Products are then placed in special transportation units. Parts must
be delivered to the final assembly lines within a specified time frame. In addition, quality
inspection must be implemented in the sequencing step to guarantee that the sequenced
components match the assembly sequence perfectly. A single wrong delivery or interruption
of supply can have serious consequences.

The result of JIS conceptual principles application is: inventory levels are never
overstocked, material flows is perfectly synchronised, processes are leaner, and consumers
enjoy customised configurations (Hebeler, 2003). The basic idea is to hold inventory in some
modular form and only complete the final assembly or car configuration when the precise
customer order to OEM is received (Reichhart, Howleng, 2007). This allows a small number
of components to be available at the point of assembly, with a small amount of safety stock
off-line for use in emergency situations such as a component being damaged during assembly.
Without sequencing, every possible variation of a component needs to be stocked at the
production area of OEM plant.

3. AUTOMOTIVE PRODUCTION BASED ON ,,BUILD TO ORDER* PRINCIPLE

Logistic strategy of automotive manufacturing, relates to suppliers parts delivers in
OEMs assembly plant, can be explained by various ways: make-to-stock; build-to-forecast;
build-to-order: engineer-to-order, assembly-to-order, configure-to-order (customise-to-order).
In this section of article is simplified explained build-to-order (BtO) car production
methodology (this practice is for example applied in automotive plant VW Bratislava for the
production of customised vehicle models VW Touareg hybrid and Audi Q7). BtO is
appropriate for parts and components, which exist in a large variety, are visible to the end-
customer, and are cost-intensive (Ericsson, 2010). The BtO approach offers the customer the
possibility to configure the desired car of their dreams at an extra cost.

Material flow in automotive plant is in the run of press shop, body shop, paint shop,
assembly lines and inspection stations, as symbolise fig. 3 by conception of Toyota
Production System. BtO practice can be explained as follows: customers make their requests
for auto features through the dealers and specification is then communicated to OEM. The
information is captured in a central database and bill allocation is done to determine cost of
production and deciding place where the car will be manufactured - is stated the nearest
location of customers vehicle model production plant. All parts are supplied, imported and
received by logistics ways. Just in time (JIT) or Just in sequence (JIS) supply principles
ensure that certain part of the vehicle (the right component) arrive to the right point on the
assembly line and at the right time has to be ready for installation on the respective body (to
be inserted to the particular vehicle they are made for). Based on a fixed production sequence
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planned several days in advance (or on the order in which vehicle bodies leave the paint
shop), OEMs ask suppliers to deliver components to match the production sequence.
Suppliers can ensure this OEMs requirement of sequence delivery to continue producing
components in batch, them they are warehoused, usually at a location in close proximity to
the final assembly plant. When sequence orders come from OEMs to the supplier,
components at the warehouse are simply repackaged (often aided by information-based tools)
in the right sequence and quickly delivered. Once car is assembled, it is transported to the
dealers ready for the specific customer.

n The order information is quickly incorporated into the production line

Praduchian insluchan

Production pian
(\detndled production plan)

Product order

Heijunka sequence plan

S O e, U e R S R o ~SRR . )
Efficiently producing vehicles with different specifications ane at a time,

Only those parts that have been used up
are refrieved in a timely manner

Various completed parts A . .
¥ b - -~ - - -
b Efficiently producing and replenishing
onty those parts that have been retrieved
Paris plant

Fig.3 Schematic formulation of logistic process in automotive plant (Source: Toyota, 2012)

Building cars is not a parallel process, it is largely sequential. The aim of the pull
orientation in automotive manufacturing is to keep material flowing on a permanent,
continuous basis without interruptions in order that all workstations in the flow just produce
the quantity which is required from the next workstations (Toyota, 2012).

4. ICT SUPPORT OF LOGISTIC IN SUPPLY CHAIN

The automotive industry has pioneered the use of information and communication
technology (ICT) tools to increase the level of global communication between OEMs and
suppliers. A key role of newer technology is to ensure that schedule information from
multiple customers in multiple regions with various production systems can flow accurately
and consistently into a supplier’s internal business systems to streamline processes and make
it easier to react quickly. For example, electronic data interchange (EDI) was adopted as an
industry standard in the 1980s (Hebeler, 2003). OEM sends the long-horizon forecasts and
short-horizon JIT delivery schedules to its suppliers, they receive the information via
electronic data interchange (EDI order). Other suppliers access portal, where OEM posts the
requirements to provide up-to-date information on delivery needs. Using only an Internet
browser, suppliers can view all information in real time (including release schedules,
purchasing documents, invoices, and engineering documents). Effective data exchange
between automotive trading partners, OEM to Tier 1 or Tier 1 to Tier N, can significantly
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enhance operational and financial performance (Schwarz, 2008). Giving suppliers’ access to
original market demand data, broken down by part or component, would be a major
instrument for reducing inventory and reducing lead-time. But there are multiple barriers in
realising these benefits, including information lag, data misinterpretation/translation, and
process inefficiencies.

To maintain delivery excellence, automotive suppliers must cultivate information
systems that are comprehensive, scalable, secure, and integrated. Collaborative engineering of
OEMs with automotive suppliers opens new possibilities for more efficient and faster product
development with suppliers via the internet (Hebeler, 2003). Best in Class automotive
companies used support information technologies tools (e.g. mySAP Automotive that covers
business processes from engineering design, planning, production, procurement, sales and
service) to monitor production status in real time. As vehicles are built, inventory data from
plant systems is shared with ERP (enterprise resource planning) systems and communicated
to suppliers. Access to real-time production information improves visibility and
responsiveness, facilitating demand-driven manufacturing and supply chain operations.
Timely communications help suppliers produce and deliver the right inventory when and
where it is needed, eliminating out-of-stock incidents that impact factory throughput (Brandt,
Taninecz, 2008).

Additional supporting solution is for example RFID (radio frequency identification
systems) technology that will help collecting accurate and reliable data and therefore enables
the producers to have a supply chain with higher transparency.

5. CONCLUSION

Today, as OEMs design and build their vehicles globally, automotive industry supply
chains have become increasingly complex. Automotive supply chains need to become more
responsive and flexible to remain competitive.

Automotive OEMs and suppliers require capability to manage shorter production
lifecycles using processes such as Make-To-Order, Assemble-To-Order, and Configure-To-
Order. Production sequencing is especially important for car manufacturing companies where
multiple products are being built from the same base platform. As automotive production can
also vary according to product model or customer demand, component manufacturers also
need the ability to dynamically plan, control and synchronise production runs of differing
length operating independently.

The ultimate goal is to synchronise demand through the supply chain by generating
precise, timely orders at each tier. Improving the quality and timing of information flow has
enhanced their ability to respond to the dynamic changes of the automotive business
environment.
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Resumé

Efektivni fizeni slozitych materidlovych a informacnich tokGi v dodavatelském
systému pro automobilovou vyrobu je povazovano za ultimativni faktor rozvoje tohoto
sektoru v podminkach zna¢né konkurence v globalnim trhovém prostfedi automobilovych
producentid. Fragmentace modelli a variant novych automobili do riznych segmentd
vyvolava potiebu neustalého zvySovani flexibility a agility dodavatelského fetézce. Rovnéz
nariistd individualizace pozadavkl zédkaznikl na vybavu vozidel, co dodavatelé fesi pomoci
riznorodych modulii a zkompletovanych funk¢énich systémt a autovyrobcové konstruuji
spole¢né platformy vozidel pro zajisténi variability pti soucasné redukci nakladu.

Prispévek uvadi prehled struktury dodavatelskych fetézcti v automobilovém primyslu
a mapovani této problematiky - vodni ¢ast se zaméfuje na klasifikaci dodavatelii v tradi¢ni
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form¢ specifikace do 3 durovni, kterd je prezentovana schematickym modelem, a
charakteristiku sekvencniho zplsobu zasobovani montdzni linky automobilového zavodu
(Just in Sequence). V dalsi kapitole je uveden princip vyroby automobilti adresné¢ na
objednavku zékaznika (build to order) v rezimu z pfed-kompletovanych modulti od
dodavatell. Zavér se tyka moznosti vyuziti novych prostiedkli informacnich a komunikacnich
technologii pro zvyseni efektivnosti logistickych procesti dodavateli v automobilové vyrobe,
kdy je klicovym pozadavkem sdileni informaci v redlnim ¢ase o vyrobnich objednévkach od
OEM v celém fetézci zasobovani a zabezpeCeni synchronizovaného materialového toku
napfic¢ vSemi ¢lanky komplexniho dodavatelského systému.

Recenzoval: Doc. Ing. Zdenék Cujan, CSc.
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LOGISTIKA A ZASOBOVANI OBLASTI VODOU
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Abstrakt

Logistika je fizeni pfepravy a v tomto piipad¢ se jednd o fizeni pfepravy pitné vody do
jedné vybrané oblasti. Jednd se o oblast n¢kolika obci, které souvisi s méstem stiedni
velikosti. Pohled autori na tuto obchodni Cinnost je sice nezvykly, ale upln€¢ odpovida
skute¢né podstaté zasobovaci sité — Supply Network Management. Podkladem je skute¢na
situace v n¢kolika obcich feSena simulaénim programem Grafsit. Cilem tohoto Clanku je
ukazat souvislost mezi fizenim zasobovaciho systému vody a logistickym systémem dopravy
produktu v potrubni ,,dopravni siti. Demo verze programu Grafsit pro 100 vétvi je volné
pfistupny program v ¢eském i anglickém jazyce na adrese http://grafsit.vsb.cz a umoznuje
simulovat v dopravé vlivy riznych provoznich 1 havarijnich situaci v rozvodu vody.

Abstract

Logistics is the management of transport and in this case, the transport control of
drinking water to a selected area. This is an area of several municipalities, which are
connected with the city of medium size. Authors look at this business is indeed unusual, but
completely corresponds to the actual fact of supply networks - Supply Network Management.
The basis is the real situation in several villages solved Grafsit simulation program. The aim
of this article is to show the relationship between the management of the water supply system
and logistics system transportation of the product in the pipe "transport" network. Demo
version of program Grafsit for 100 branches is freely accessible program in Czech and
English language at http://grafsit.vsb.cz and to simulate the effects of different transport and
emergency operating situations in the water networks.

Kli¢ova slova
Potrubni sit’, rozvod vody, modelovani a simulace, logistika

Keywords
Piping network, water supply, modeling and simulation, logistics

1. UVOD

Voda je vyznamny produkt, ktery pro zajiSténi naSeho Zivota kupujeme a jsme velmi
nestastni kdyz jeji dodavka na né€kolik hodin vypadne. Pokud se dodévka pterusi na dobu
delsi, tak je to pro Zivot lidi zna¢na pohroma. Ptes tuto dileZitost vody pro nas Zivot si vétSina
lidi neuvédomuje, jak jsme na ni hodné zavisli a jak jsme zavisli na jeji plynulé dodavce.
V husté¢ zalidnéné oblasti je dokonce dilezité dostat souhlas dodavatele vody s tim, Ze
v urcitém mist¢ mizeme postavit nas objekt, ktery bude pottebovat dodavku urcitého
mnozstvi vody.

Nejsme zvykli se na takovyto systém divat jako na systém logisticky, ale protoze jsme
na Vysoké sSkole logistiky, tak ukdzeme, Ze to skute¢né je problematika logistiky, se v§im co
k tomu patii. Dodavatel vodu prodava, odbératel vodu kupuje a mezi dodavatelem a
kupujicim je vétsi nebo mensSi potrubni dopravni sit. Tato dopravni sit’ patii zpravidla
dodavateli, tedy prodavajicimu, ale nemusi to tak vzdy byt, protoze to jsou skute¢né tii spolu
nediln€ spojené samostatné ¢asti vyjadiujici princip zasobovaciho fetézce v logistice a to je
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Vyroba — Doprava — Spotieba,
nebo jinak
Prodavajici — Dopravce — Kupujici
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Obr. 1 Logisticka sit’ zasobovani vodou od vyroby az po zdkaznika

Doprava vody ma v logistice své zvlastnosti dané tim, ze dopravni prostfedek je
vlastné neoddélitelné spojen s prodavanym produktem. Co je to vlastné vtomto piipadé
dopravni prostfedek? Potrubi to pfece neni, protoze se nepohybuje, nepiemistuje se z jednoho
mista na druhé. Pfemistuje se voda a ta je dopravovana. Potrubi je tedy dopravni cesta. Je to
dopravni cesta a po ni, nebo v ni, se dopravuje prodavany produkt. Potrubi v tomto ptipadé¢
slouzi také jako zéasobnik- sklad, ze kterého je mozné, za vhodnych okolnosti vodu né&jakou
dobu odbirat.

Jesté jsme se nezminili o vyznamu a funkci erpadla vtomto systému. Cerpadlo
vytvoii ve vodé¢ tlak, a pokud je tento tlak vétsi nez tlak v misté¢ kde chceme vodu odebirat,
tak voda tede timto smérem a na konci vytéka jako dodavka pro odbératele. Cerpadlo takto
muze vodu vyCerpat do urcité geodetické vysky a tim voda ziskd potencialni energii, ktera
vytvaii v potrubi poloZeném nize piislusny hydrostaticky tlak.

Tento princip dopravy je vSeobecné platny pro vSechny druhy dopravy tekutin
v potrubi ale také i1 pro dopravu el. energie, kde misto potrubi tvoii dopravni cestu el. vodic.

2. ZDROJE A ROZVODY PITNE VODY (VYROBA)

Pitnd voda se ziskava ze dvou typid zdroji a to vody podzemni a vody povrchové. U
nas to je v poméru 46% k 54%. U zdroji podzemni vody mame jesté moznost, kromé klasické
pfirozené podzemni vody, vyuZit vodu ziskanou umélou infiltraci.

V soucasné dob¢ se pii ziskavani vody pro vodarenské ucely orientujeme na
vodarenské nadrze a stale klesd podil vody ziskdvané odbérem z tokii. Neni ani vylouceno
pouzit surovou vodu z pfirodnich jezer.

Podstata umélé infiltrace surové vody spoc¢ivd na umélém obohacovani zdsob
podzemni vody predupravenou vodou povrchovou. Ta vsakuje do terénu, kde diky prisaku
vhodnymi geologickymi vrstvami (Stérkopisky) ziskava charakter vody podzemni a ve
vhodné zvolené vzdalenosti od mista vsakovani je jiméana jiz jako voda pitna. Technologicky
princip ziskdvani pitné vody umélou infiltraci, patii k obecné¢ uzndvanym zpisobim, jak
ziskat kvalitni zdroje podzemni pitné vody.
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2.1 Akumulace vody (skladovani)
Vodojemy ve vodarenskych systémech
Vodojemy jsou samostatné objekty v systému zadsobovani a slouzi:

- pro akumulaci vody
- pro vyrovnani vykyvu mezi pfitokem a odbérem vody ve vodovodni soustavé
-k zajisténi pozarni vody pro piislusnou lokalitu.

Obecné se vodojem skladd zjedné nebo vice nddrzi a zjedné nebo vice manipulacnich
komor. Vodu je mozno do vodojemu piivadét gravitaci nebo Cerpanim, coz je odvislé od
vzajemné polohy (pozi¢ni 1 vySkové) vodniho zdroje, spotiebisté a vlastniho vodojemu
s ptihlédnutim, k jakému tcelu ma tento vodojem slouzit.

Obr.2 Zemni vodojem v obci
Sauldorf zasobuje pét Cerpacich
stanic a tfi vodojemy celkovym
mnozstvim cca 6,5 ls!

Zemni vodojemy jsou vodojemy, u kterych je dno vodojemu pod urovni stavajiciho
nebo upraveného terénu. Obvykle je celd konstrukce akumulac¢nich nadrzi vodojemu
obsypdna zeminou a to predevSim z divodu tepelné izolace celého vodojemu, aby
nedochézelo k ovlivnéni vody teplotou ovzdusi a slune¢nim zafenim. U téchto vodojemu je
castecné obsypana i manipulacni komora.

VézZové vodojemy jsou vodojemy umisténé na nosné konstrukci nad urovni terénu.
Pouzivaji se tam, kde nelze najit misto pro umisténi zemniho vodojemu tak, aby ve spotiebisti
byl pozadovany tlak. Navrhuji se pouze v nejnutnéjsich pripadech, nebot’ investicni naklady
jsou vyssi nez u vodojemu zemnich.

wrve

Hladnové v Ostravé

Nadzemni vodojemy jsou prechodem mezi zemnimi a vézovymi vodojemy. Jejich
dno je v Grovni terénu a stény a strop vy¢nivaji nad terén. Tento druh se pouziva ztidka, nebot’
se prevazné jedna o ocelové vodojemy. Stény a strop musi byt izolovany, aby byla udrzena
teplota vody v nadrzi. V minulosti bylo k témto ucelim pouZivano smaltovanych plecht
spojovanych Srouby. Pidorys vodojemu byl kruhovy, dno tvofila Zelezobetonova deska.
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Umisténi vodojemu vii¢i spotiebistim
a) Vodojem pred spotiebiStém (Celni)

Voda ze zdroje je dopravovana Cerpanim nebo gravitacnim piivodem do zasobniho
vodojemu a z n¢j je potrubni siti rozvadéna ke spotiebitelim. Vyhodou tohoto systému je, ze
voda proudi neustale jednim smérem. Dalsi vyhodou je mala diference tlaku ve vodovodni
siti. Pfivadéci gravita¢ni nebo vytlatny fad mezi zdrojem a vodojemem musi byt dimenzovan
na maximalni denni potfebu vody (u ¢erpani je tento pritok zavisly i na dob¢ Cerpani). Hlavni
zasobni fad z vodojemu do rozvodné sit€¢ musi byt dimenzovan na maximalni hodinovou
spotfebu anebo na pozadovany pozarni prutok v piipade, ze je tento vétsi nez hodinové
maximum.

Obr. 4 Umisténi vodojemu pied . —
spottebistém i S -

b) Vodojem za spotiebistém (koncovy)

Hydrostaticky tlak vody je mozno také vyvolat tim, Ze vodojem bude az na konci
rozvodu vody ke spotiebitelim. Voda ze zdroje je pak dopravovéna cerpanim nebo
gravitaénim piivodem do spotiebisté a piebytky jsou ptivadény teprve ,,nahoru“ do vodojemu.

Obr. 5 Umisténi vodojemu
za spotiebistém

Nevyhodou tohoto systému je ménici se smér proudéni vody ve spotiebisti a v ptivodu
do vodojemu a vétsi diference tlaku ve spotiebisti (jina je v dob¢, kdy ¢erpani kdy je vEtsi nez
spotfeba a jind kdyZz se neCerpa). Privadéci gravitacni i1 vytlaény fad mezi zdrojem
a spotiebistém musi byt opét dimenzovana na mnozstvi, kterym se zajisti maximalni denni
potieba vody.

2.2 Doprava od zdroje ke spotrebiteli
Analyza priitoku ve vodovodnich sitich

Struktura vodovodnich siti je ddna topologickymi vlastnostmi terénu a oblasti a
rozmisténi sidel. Tim je také dano vzajemné polohové uspotradani jednotlivych prvka sité bez
zietele na jejich rozméry, a fyzikdlnimi vlastnostmi, které zahrnuji vSechny ostatni vlivy na
hydraulicky rezim sité a (prutoky, odbéry ze sité, polohy hladin ve vodojemech apod.).

Vodovodni sit’ je soustava jednotlivych potrubi nazyvané useky. Topologicky lze
mozno potrubni sit’ zobrazit jako mnozinu uzll, znichz nékteré jsou vzajemné spojeny
useckami.
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Usekem sité rozumime ¢ast potrubi s konstantnim primérem a drsnosti. V potrubni
siti se dale vyskytuji uzaviraci prvky jako ventily, Soupatka, kulové ventily, zpétné klapky,
kolena, odbocky apod., které jsou ve schématech znazornény jako mistni odpory.

Analyzou pratoku ve vodovodnich sitich rozumime takovy vypocet, jehoz cilem je pfi
danych topologickych vlastnostech a danych fyzikalnich vlastnostech stanovit dalsi fyzikalni
vlastnosti jako pritoky, pritokové rychlosti, ztratové vysky a pietlakové vysky. V zasade se
jedna o vysSetfeni hydraulického rezimu pro dany odbérovy stav siti, kterd je jiz navrzena nebo
vybudovana.

V projektové ¢innosti slouzi pro posouzeni spradvnosti navrhu nové sit€¢ nebo pro
ovéfeni vhodnosti rekonstrukénich zasahti do vybudované sité. Metody analyzy pritoku jsou
ve vodohospodaiské praxi Siroce vyuzZivany.

2.2.1 Rozdéleni rozvodu vody podle izemni piisobnosti

Mistni vodovody jsou historicky nejstar§im typem vodovodi a 1ze je charakterizovat
jako technicky a provozné jednoducha zatizeni, zajiStujici zdsobovani jedné obce nebo mésta
z jednoho, pfipadné z vice zdroji vody. Pokud to podminky umoznily, byly budovany
piednostné jako gravitacni.

Skupinové vodovody zajistuji vodu pro nékolik sidel. Tyto jsou disledkem dalsiho
rozvoje obci a mést a zvySovani potieby vody. SlouZzi pro spolecné zasobovani nékolika mést
a obci z jednoho nebo vice vodnich zdroji. Voda je zde dopravovéana gravitacné anebo také
cerpanim, a kromé zdrojti podzemni vody se také vyuziva upravované vody povrchové. Podle
technického uspofadani a objektového vybaveni je mozno skupinové vody navrhovat s jednim
nebo s nékolika mistnimi vodojemy.

Pti pouziti vice vodojemil je upravend voda pifivadéna piivodnimi fady do mistnich
zasobnich vodojemti jednotlivych spotifebist, aby zasobovaci fady byly co nejkratsi.
V rozsahlejSich sitich je prakticky vzdy vyhodné systém zokruhovat. Hlavnimi vyhodami
skupinového rozvodu je rovnomérné rozdélovani vody vSem spotiebistim a to 1 v obdobi
s nedostatkem vody.

Oblastni vodovody slouzi v pfipad¢ existence velmi kapacitniho, strategického
vodniho zdroje (zpravidla vodarenské nddrze) pro zdsobovani rozsdhlého Gzemi zahrnujici
vetsi mnozstvi mést a obcei spadajicich do nékolika okrest nebo kraj.

Obr 6 Jednoduchy ptiklad oblastniho vodovodniho systému.
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Vodovody tohoto typu a rozsahu s velkym mnozstvi objektii, dopravou vody na velké
vzdalenosti (bézné¢ desitky km), slozitym systémem fizeni a nazyvaji se vodarenskymi
soustavami. Napf. Ostravsko je zasobovano vodou ze tfi velkych ptfehrad K hlavnim
piredostem vodarenskych soustav a oblastnich vodovodu patii vyssi zabezpeceni dodavky
vody, moznost spolupridce vodnich zdroji a centrilni fizeni celého systému s vyuzitim
modernich prostiedkli sdélovaci a vypocetni techniky.

2.2.2 Struktura rozvodnych siti

Rozvodnymi vodovodnimi sitémi rozumime soustavu vodovodnich fadi s nezbytnym
objektovym vybavenim, které maji pfimou prostorovou a funkéni vazbu na konkrétni
spotiebiste.

Rozvodna sit’ ma uporadani ve tvaru rozvétvené¢ho stromu bez zokruhovani. Pouziva
se u menS$ich obci s jednim vodojemem, kde neni nutné zavést do sité uzaviené okruhy.
Vyhodou jsou nizké investicni ndklady, jednoduché navrhovani, spolehlivy provoz,
jednoznacéné priitokové a tlakové poméry. Nevyhodou je to, Ze ke konkrétnimu mistu odbéru
se voda dostava pouze z jedné strany, a v koncovych tsecich byva nékdy maly tlak.

Okruhova sit’ znamena, Ze v rozvodné siti je nckolik uzavienych okruhl. Toto
uspotradani se pouziva u vétSich spotiebist’ s prevazujicim ploSnym charakterem zastavby.
Vyhodou je, Ze voda je privedena ke kazdé skupiné odbérnych mist ze dvou stran, takze vliv
poruch je mozno omezit pouze na konkrétni useky a tlaky v siti jsou vyrovnanéjsi.
Nevyhodou je slozitéj$i navrhovani, zvlasté kdyZz neni vhodny program pro vypocet sité a to
je prave hlavni poslani této publikace.

2.2.3 Vypocet potieby vody

Vypocet potieby neni v soucasné dob& pravnimi ani jinymi pfedpisy a normami
zdvazn¢ stanoven. Pro vypocet potieby vody se doporucuje piednostné vychazet ze
skutecnych hodnot soucasné potteby vody v dané oblasti se zohlednénim ptedpokladaného
vyvoje. Vypocet spotieby pro konkrétni obec se provadi po jednotlivych krocich, s tim, ze

r

postupné vypocita:

- primérna denni potieba vody Q,
- maximalni denni potteba vody Q,,
- maximalni hodinové potieba vody Q

Ptiklad vypoctu spotieby vody pro modelovani bude pfedveden na konkrétni situaci v kap.3.4

3 PRIKLAD SYSTEMU ZASOBOVANI
PITNOU VODOU

Jako ukazku vyuziti simula¢niho
programu pro modelovani vodovodni sité a pro
presentaci vyhod takového feSeni byla zvolena
konkrétni oblast. Vzhledem k tomu, ze nazvy
obci nejsou pro tuto presentaci podstatné, tak
jsou nahrazeny vymyslenymi nazvy, ale jejich
vzajemna geografickd poloha je pfiblizné
zachovana.

Obr. 7 Mapa oblasti, na které byly vSechny
simulace provadény.
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3.1 Zdroje vody

Hlavnim zdrojem surové vody pro tuto oblast je Stérkovisté Jezero I a Jezero I1. Ob¢
jezera vznikla v minulych létech po t&7bé §térku. Jezero I ma plochu cca 0,9 km” a hloubku 16
m. Jezero II je starsi a jeho plocha je 0,4 km® a hloubka cca 9 m. Maximalni odebirané
mnozstvi vody z Jezera I je 90 1.s™', z Jezera IT je 150 L.s™. Surové voda je dopravovana dvéma
erpacimi stanicemi na biezich do upravny vody, ktera ma projektovanou kapacitu 300 1.s™.
Na piiklad v r. 2004 byla primérna dodavka vody 160 I/s. Kromé toho je voda ziskdvana také
z pramenisté ,,.Lesni prameny*“ vzdalené cca 600 m od upravny. Voda je ziskdvana ze 4
hloubkovych vrtl osazenych ponornymi Cerpadly, vytlaky jsou zakonceny ve sbérné studni,
odkud se voda Cerpd do upravny fadem DN 300 (potrubi o praméru 300 mm) v délce 785
metri. Maximalni odebirané mnoZstvi v pramenisti ,,Lesni prameny* je 50 Ls™.

Kromé t&chto hlavnich zdrojii je k dispozici je§té zalozni zdroj vody Cekana. Jedna se
o pomérn¢ vydatny zdroj podzemni vody s trvale zhorSenou kvalitou vody v ukazateli
dusi¢nany. Surové voda je odebirand z vrtané trubni studny o hloubce 100 metri, vystrojené
paznicemi o priméru 820 mm. Vrt je napojen ocelovym potrubim DN 300 do strojovny. Zde
je umistén vodomér DN 200. Tato surova voda je upravovéna a vedena do akumula¢ni nadrze
0 objemu 185 m’ umisténé pod strojovnou.

Upravna vody Tomas

Upravna vody Tomas je nejvyznamngj$im zdrojem pitné vody v celé oblasti a je také
hlavnim zdrojem vody pro mésto Pfremysl. Pozdé¢ji doslo k propojeni vytlaku z ipravny vody
Tonda a Gerpaci stranice Béra tak, aby bylo mozné tuto vodu dopravit do vodojemu Cekana.
Ve strojovné upravny vody Tonda jsou umisténa Cerpadla k dopravé upravené vody do
akumula¢ni néadrze. K dopravé vody na vodojem Yveta slouzi horizontalni odstfediva
cerpadla. Na spolecném vytlaku DN 400 je méfeni a odbocka k vétrnikim o objemech 10 a
8,6 m® pro jisténi vytlaéného fadu. Pro dopravu vody do vodojemu Cekana slouzi frekvenéng
fizena horizontalni ¢erpadla pro mnozstvi Q = 45 - 90 1/s. Na spole¢ném vytlaku je vodomér a
odbocka DN 100 na vétrnik. Upravena a hygienicky bezpecna voda je tla¢ena do akumulatort
0 objemu 1120 a 1460 m’, odkud je ptivadéna na sani Serpadel.

Obr. 8 Vyroba pitné
vody — Upravna vody
Tonda
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3.2 Akumulace vody

Cely vodovodni systém obsahuje dvé velké akumulagni nadrze a to Yveta 2 x 5000 m’
a Cekana 5000 m’. Krom& toho je v provozu dalsich p&t akumulagnich nadrzi. Na Cekanské
vétvi je jedina akumuladni nadrz a to vodojem Kamila 2 x 250 m’, to je cca spotieba na 10
hod.
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Vodojem Yveta (2 x 5000 m’) slouzi jako hlavni akumulace vody pro mésto. Hladina
ve vySce 275 m n. m kolisa vrozmezi 5 m. Vodojem je umistény na kopci mezi Horni a
Dolni. Objekt vodojemu je vybaven telemetrickou stanici a radiomodemem s pfenosem dat na
dispecink VaK meésta. Sledovani a vyhodnocovani provoznich hodnot provadi obsluha na
dispecinku.

Voda je ptivadéna vytlaénym potrubim DN 700, které je po vstupu redukované na DN
600. Za rozdélenim do dvou komor jsou na pfitocich osazena elektroSoupatkyDN 400.

Druhou nejvétsi akumulaci v oblasti je vodojem Cekana o objemu 5000 m® a slozi
pro akumulaci severni a severozapadni Casti mésta a oblast mezi méstem Piemysl, obci
Kamilou a obci Marii. Vodojem mé dvé komory o objemu 500 m® a dvé& komory o objemu
2000 m®. Vysky hladin se pohybuji od 272 a7 do 277 m n. m.

Vodojem Kamila je jedinou akumulaci na Cekanské vétvi. Je dvoukomorovy
s hladinami 259 — 263 m.n.m. a je situovany nad zastavbou obce — slouZi jako akumulace pro
obec Kamila. Vodojem je plnény ze zasobovaciho fadu DN 400 a 300 z vodojemu Cekana.

3.3 Doprava vody

Doprava vody ztupravny Tonda do vodojemu Yveta je zajiStovéana odstfedivymi
cerpadly. Vytlaény fad DN 700 v celkové délce 11 848 m je vedeny z Gpravny vody ve sméru
na Mésto do akumulace Yveta.

Soubézn¢ s timto potrubim je vedeno také potrubi DN 500 v delce cca 5 100 m do
vodojemu Cekana. V Cerpaci stanici Tonda jsou dvé frekvencné tfizend Cerpadla o vykonu Q =
45-90 s

Zasobovani okolnich obci Mésta je nasledujici:
- gravitacné je zasobovano 22 obci a ¢ast mésta Pfemysl,

- v obci Pfesta je Cerpaci stanice, odkud je voda tlacena do vodojemu Stard o obsahu 400
m’, ze kterého jsou zasobovany obé& obce,

- na okraji obce Dievo je &erpaci stanice pro vodojem Sipka 2 x 250 m’, odkud je
gravita¢né zasobeno 7 obci

- na konci Zelat je erpaci stanice s vytlakem do vodojemu Tufin 400 m’, zasobujici dvé
obce a jeité se voda erpa do vézového vodojemu Pavla 200 m’, zasobujici jesté dalsi 3
obce.

3.4 Vypocéty potieby vody pro obce

Zakladnim vypoctem pii analyze vodovodnich systému jsou vypocty potieby vody

v jednotlivych spotfebistich v oblasti. Pti vypoctu spotfeby vody se vychéazi z poctu obyvatel

a ze specifické potfeby vody. Pfi vypoctu byly pouzity hodnoty specifické potieby vody

z planu rozvoje vodovodil a kanalizaci kraje. Jako piiklad uvedeme vypocet spotieby vody

pro jednu obec.

Primérna denni potieba vody Q,
specificka potieba na obyvatele je -- g, = 179 l/ob./den, pocet obyvatel je O = 1 770 coz je
celkem 0,=0.q,=1770.179 =316 830 l/den, cozje 3,7 s

Maximalni denni potieba vody Q,,

Kdyz bude soucinitel denni nerovnomérnosti K; = 1,4 tak maximalni spotieba je celkem
0n=0,.K;=316830.1,4=443 562 l/den, coz je 5,1 I/s
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Maximalni hodinova potieba Q)

Kdyz bude soucinitel hodinové nerovnomérnosti Kj = 1,8 tak maximalni denni spotieba vody
piepocitana na | hodinu Q,, = 18 482 1.h" a pak bude:

0,=0,.K,=18482.1,8=332681h", cozje 9,2 1s".

4. MODELOVANI ROZVODU VODY V PROGRAMU GRAFSIT

Pro analyzu vodovodniho systému je, kromé spotieby vody v jednotlivych obcich znat
topologické schéma vodovodniho systému, vzijemné polohové a vysSkové usporadani
jednotlivych prvki a vysky hladin ve vodojemech. Tyto udaje predstavuji vstupni hodnoty pro
model vodovodniho systému.

Pro modelovani rozvodu vody pouzijeme program Grafsit (http://grafsit.vsb.cz).
Nasledujici ptiklady slouzi pouze jako ukazky postupu feseni takového projektu a tedy neni to
feSeni celého projektu. Jako prvni ptiklad je zasobovani nékolika obci z vodojemu Cekana.
Koncové vétve oznacenymi symbolem odporu ptedstavuji obce a velikost odporu takové
koncové vétve je skutecny odpor vodovodniho rozvodu obce v pifipadé, ze domdcnosti
odebiraji diive vypoctené primérné mnozstvi vody. Tyto spotieby jsou skuteéné primérné
spotieby v tomto vodovodnim rozvodu.

Rozvod vody je tvofen potrubim rizného priméru a stafi. Délky jednotlivych vétvi
jsou vycteny z mapy a piepocteny na orientacni vzdalenosti v metrech.

Vodojem

Obec 1

r=168

r=45613

8 3
r=10000 r=520000

Obr. 9 Schéma zokruhovaného rozvodu vody z vodojemu s vyzna¢enymi uzly a vétvemi

Pro vypocet tlakovych ztrat v jednotlivych vétvich je nutné uréit odpory potrubi.
V programu Grafsit zvolime v horni 1i§t€ menu Vypocty, a pak polozku Vypocet odporu.
Dostaneme formulaf, do kterého se zadame parametry potiebné pro vypocet odporu.
Podrobny navod je v knize Strako$ a kol.: Logistika a modelovani potrubni sité.
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Tab. 1 Formular pro stanoveni odporu potrubi

= Odpor =10O] =
72| AL
Wipodet Reynoldsova disla
Priimer d [m] Kinematicka viskozita ny [m™24z]
- [o1s [1.004e-8
Pritok O [t/hod] hustota tekuting ro [ka/m™3] Reynoldsovo &isla [ ]
&  [rse [1000 17754.336 Vppoiet
Wipotet treciho souinitels _—
Typ proudéni:
= Laminami & Turbulentni
Laminarni proudéni
Rychlostni profil:
o o ’7
Rie kritické = 2320 Rie kritické = 1600
Turbulentni proudéni
Tup potrubi
& hladké potubi ™ drené potrubi
Drsné patrubi
Twp turbulentniho proudeéni:
o o
kfd*Resgrtflambda) = 191.2
Tieci soudinitel larmbda [ ]
0.02741 Wipoiet
Wopodet odpory
délka potrubi | [m] adpar potrubi [R] pro A[m™345] odpor potrubl (R1 pro Q4]
E [105328339 [105
i Wipodet
Poiet degetinniich mist odporu; 0

V prvni ¢asti formulafe se zadavaji hodnoty pro vypocet Reynoldsova Cisla. Zvolili
jsme vypocet, pii kterém zadavame pritok Q. K dispozici jsme méli primérné denni potieby
vody O, jednotlivych spotiebist’ v [I/s], které jsme prevedli na hodnoty v [t/hod], napt.:

0,=2,11/sje 7,56 t/hod,

Do pole s nazvem Primér d [m] zaddvame primér potrubi v dané vétvi. Do pole
s nazvem Kinematicka viskozita 77 [ny] zadame kinematickou viskozitu vody, kterou jsme
nasli v tabulkach pro teplotu 20° C, coz je 1,004.10° m*/s. Po vyplnéni viech poli se stiskem
tlacitka Vypocet provedl stanoveni Reynoldsova ¢isla, podle né¢hoZ se urcuje typ proudéni
v potrubi.

Ve druhé casti formulafe se zaznaci pro vypocet tfeciho soucinitele typ proudéni a
kvalita povrchu vnitini stény potrubi. Stiskem tlacitka Vypocet se vypocet provedl.

Ve tieti ¢asti formulafe se z vypoéteného tieciho soudinitele A a zadané délky potrubi
stiskem tlacitka Vypocet provedl vypoCet odporu potrubi. Vypoctené odpory potrubi
preneseme postupné do schématu vodovodni site.

Po vepsani viech vypodtenych odpori potrubi se stiskem tlagitka /V?/ v horni li§té
programu Grafsit provedl kvadraticky vypocCet a zobrazili se ndm vypoctené pritoky ve
vétvich a tlaky v jednotlivych bodech.

Vypocet nihradniho odporu obce se provede podle jednoduchého vztahu Ap=R.Q%.
Ap je pozadovany ptetlak vody na vstupu do obce proti barometrickému tlaku, napt. zvolme
500 000 Pa coZ je 5 bart, Q je pozadovany pritok vody v 1.s™, napt. 7 1.s" a R je hledany
nahradni odpor, v tomto piipadé 500 000/7=71 428 kg.m'7.

4.2 Modelovani zasobovani oblasti tlakovou vodou pro 4 obce

Simulovana oblast v tomto piipad¢ je prostor se 4 vesnicemi. Voda je pfivadénd ze
vzdaleného vodojemu tak, Zze na vstupu, modelované oblasti uvazujeme tlak vody 700 kPa.
Model gravitaéniho zdsobeni oblasti s vyznacenymi vypoctenymi odpory vétvi
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a s vypocCtenymi odpory rozvodnych siti jednotlivych spotiebist’ je na obr. 10. Vyskové
soutfadnice jsou urceny vzhledem ke vstupni geografické vySce. Na obr. jsou vétSinou jsou
nulové protoze celd oblast je prakticky v rovin€. Pouze kéty obci 1 a 2 jsou o néco vyse.
Hodnoty pratoki a tlakovych ztrat v jednotlivych vétvich jsou feSeny jako turbulentni
proudéni. Tlak 700 kPa na pfivodu je zjincho modelu zasobeni cel¢ oblasti z vodojemu
Cekane.

Obec 1 h= a20=705000
h=6 4‘:'_(\ at=0
’. r=22424 1 § a2=0

al=0 -

Privod vody z éerpaci stanice
=274 h=0 :

“Obec 2 h=d i
h=4 =14286 !
q=6.4 i
N L 10334
Obec 3 _ q=7.9 = _} Obecd
h=0" r=9367 q=8.0 7 T peo

Obr.10 Simulace rozvodu vody z vodojemu do 4 obci se zadanim odporti vétvi
a s vypoctenymi pritoky
Na obr.11 je stejné schéma a stejné poméry, ale jsou zndzornény pouze tlaky v uzlech

a pratoky. V tomto schématu je znatelny pokles tlaku zptisobeny vyssi polohou obci 1 a 2.
Tento pokles je zietelny z toho diivodu, ze kazdych 10 m znamend pokles tlaku o 100 000 Pa.

13

Obec 1 p=130344 a0=705000
= at=0
F G=6.0 1 5 az=0
g=5.0 p=335315 3 p=705000

p=671292 =0 g

1 q=27.4 Privod vody z Eerpaci stanice

=0 :
Obec 2 p=335151 P ;
p= g=64 }:
G=10.5 |

p . ;

s p=620233 . p=650020
G=T.9
“Obec 3 .y 80 \n_:,,kﬁ?‘-‘lﬁd Obec 4
p=0- L 99 7 p=0

p=61984 p=649768""""

Obr. 11 Simulace rozvodu vody z vodojemu do 4 obci s vyznacenymi pritoky a tlaky

Dalsi uvazovanou situaci je stav, kdyz by na konci potrubi pied obci bylo potrubi
otevieno. Takto zjistime, jaké maximalni mnozstvi miize do obce pfitéci za diive
specifikovanych podminek. Tyto hodnoty napt. ukazi jaka je rezerva v potrubnim rozvodu a
napf. jakou vystavbu rodinnych domi muze jesté¢ vedeni obce povolit, aniz by se musela fesit
zména piivodniho potrubi. Z grafu je vidét, ze mimo obec 1 je v kapacité piivodniho potrubi
dostate¢na rezerva.
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Obect__ p=0 20=705000

P= =0 h=6\ o
h=6 § a2=o

| =-10.7 3 =705000
i i p'36_6_~'5_4f___4__-——-i —
. 11 =45 Privod vody z & cerpaci stanice
Obec 2 p=0 428 q=86.7 : g ;
p=0 =0 h=4 J;
h=4 q=33.8 ‘ ;}‘
p=7116 !
1\;‘ h=0
r=4513
g=-1.0 =0
s:ecLi;_l—;“Eng q=214 422 7 22 ::::;H
h=0 N RO h=0
ThEQ-- e T h=0

Obr. 12 Simulace rozvodu vody z vodojemu do 4 obci s vypoctenymi maximalnimi pritoky
potrubim, které jsou na konci naplno oteviené

4.1 Modelovani gravitaéniho zasobovani obci vodou z vodojemu

Pro ptiklad si také vybereme skuteCnou situaci s vymySlenym oznacenim mist, ale se
skutecnymi hodnotami potrubniho rozvodu. Oblast je zasobovéana gravitanim zpilisobem
z vodojemu. Model zahrnuje pouze dvé obce a proto je dobie vidét parametry rozvodu.

vodojem - -~ vodojem _
b=40 . o P
hed0 p=2
= B 368
Pl : ;
Obec 1 Obec2 Obec 1 Obec?
=16 s ' — ,,=23:J; p=158892 =212 ; G156 TS
=239 = =175 N p=159022 !
64300 feté ¥ r=130000 =212 1.5
239 LTS s
] L]
9 9 .
=| P'a
=3 =0 =0

Obr. 13 Pokles hladiny ve vodojemu o 8 m ma maly vliv na pritok.
Vlevo jsou tlaky v uzlech v [Pa]

Model gravita¢niho zasobeni oblasti obsahuje odpory vétvi ur¢ené podle délek tsek,
kvality vnitini stény trubky, piredpokladané rychlosti proudéni a hustoty vody. Vysky uzld
v rozvodu jsou vztazeny k nejniz§imu bodu potrubni sité. V levé ¢asti obr. 13 jsou uvedeny
pouze geodetické vysSky a prutoky a v pravé Casti obr. jsou ponechany pritoky a jsou
vyznaceny tlaky v uzlech.

4.3 Modelovani rozvodu vody v obci

Pokud méme simulaci rozvodu vody v oblasti, tak se zamétime na rozvod vody v obci
nebo méste. Jako piiklad byla zvolena konkrétni obce, jejiz jméno nebudeme pouzivat, ale
vSechna potfebnd data jsou pfevzata ze skute¢né obce.

Model gravitatniho zasobeni obce s vyznaenymi vypoctenymi odpory vétvi
a s vypoctenymi odpory rozvodnych siti jednotlivych ulic je uveden na obr. 14. Odpory v
rozvodnych siti ulic byly ur¢ovany podle poctu piivodi k domim. Geografické hodnoty
vyskovych soufadnic bodi jsou uréeny od nejniz$iho mista v rozvodu az po nejvyssi stav
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hladiny ve vodojemu. Hodnoty pratoki a tlakovych ztrat v jednotlivych vétvich byly feSeny
jako turbulentni proudéni v programu Grafsit.

r=1.1e5

¢=1.0 14

Ulice 1

Viice 2 Uliee5

ice

f r=4.6e6

=1.2e7 g=0.3

g=0.2 . r=1.7e6
=465 5 =0.6
g=0.6

Ulice 10

r=2.8¢6 Ulice 9
g=0.5

19

Obr. 14 Model ptitokt do ulic v ptipad¢, ze je stav hladiny ve vodojemu na minimum

RO .-

Vodojem ">+ R

p=-70007"
K q=5.6
q=1.0 14 5
p=587938 =189458
’ =56
Ulice 1 =
p=0
_ Ulice 3 . Ulices
f Ulice 2 p=0 Ulice d : =15 /Op=o
p=0 p=120000 g=0.3
=0.2 5
g=1.2 g=3.3 p=588565 q=0.6
12 10 7 3 g=0.6
p=667980 p=578042 p=578078 p=408735
A Ulice 10
/ q=1.0 q=0.5 e & p=0
g 19 =05 Uliced
p=487138 o=0

Ulice 6 Ulice 7
. p=447713
p'?)/qﬁ p=0

Ulice 8

p=90000 p=637454

Obr.15 Model priitokt vody v ulicich obce v piipadé, Ze je stav hladiny ve vodojemu
maximalni. Ve schématu jsou také vyznaceny tlaky vody na ptivodu do ulice

Na obr. 15 je model téze obce v pfipadé, ze hladina vody ve vodojemu je na maximu,
tzn. 0 6 m vySe. S presnosti vypoctu jedné desetiny se zvySeni tlaku z diivodu maximalni
hladiny ve vodojemu na pritoku ve vétvich neprojevi, a proto jsme ve schématu vypli odpory
a zapnuli tlaky v uzlech. Tim, ze jsou vysky uzli odvozeny z nejnizsiho bodu v siti, tak tlaky
v uzlech jsou zdporné, protoze je vody jako vysdvana potrubim smérem k nejniz§imu bodu.
Pro ulice je vSak tlak kladny protoze je vztazen v nule na konci vétve.
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4.5 Modelovani rozvodu vody v ulici

Vytvoteny model zahrnoval ulici ve spodni ¢asti obce Rokytnice-Borosin. Model
zasobeni ulice s vyznacenymi vypoctenymi odpory vétvi a s vypoctenymi odpory domovnich
piipojek je uveden v nasledujicim grafu. Hodnoty pratokt a tlakovych ztrat v jednotlivych
vétvich jsme ziskali kvadratickym vypoctem v programu Grafsit.

K =0 ]

a=5TRTS q=T

]

Lak

s r=1050
. ens

a

o =40
I

Obr. 16 Model pritoku vody k jednotlivym domiim v ulici v pfipadé, Ze vS§echny domy maji
stejné nastavené otevieni ventili
Pritok vody na obr. je simulovan tak, Ze v§echny domy maji stejny hydraulicky odpor
celého domu, tedy odebiraly by stejné mnozstvi vody, kdyby na vstupu do domu mély
vSechny domy stejny tlak. Ten ale, jak vidime, postupné klesd coz je dano zdkladnim

Obr.17 Model pritoku vody k jednotlivym domiim v ulici v pfipadé, Ze vS§echny domy maji

stejné€ nastavené otevieni ventild s odstranénim pomocnych spoji ve schématu

Na obr. 17 jsou ze schématu ,,vymazany*“ pomocné vétve. Tyto vétve tam ale
z hlediska vypoctu musi byt a proto jsou jako neviditelné. V obr. je vidét jak postupné klesa
mnozstvi doddvané vody a to v zédvislosti na vzdalenosti od zdroje. Pokles pritoku neni
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linedrni a to proto, ze se jedna o turbulentni proudéni a tudiz jsou statické charakteristiky
vétvi kvadratické.

g=40

Obr.18 Model pritoku vody k jednotlivym domiim v ulici a s vyznacenim tlakli vody na
vstupu do domu v pfipadé, Ze vSechny domy maji stejné nastavené otevieni ventili

Na obr. 18 je stejna situace, ale ve schématu jsou pouze pritoky a tlaky v uzlech.
Z hlediska principu vypoctu univerzalniho programu Grafsit jsou tlaky v Pa a proto jsou
v fadech statisicii jednotek a jesté to jsou, vtomto piipade, pretlaky vici atmosférickému
tlaku.

5. ZHODNOCENI ZASOBOVANI VODOU VE VYBRANE OBLASTI

Udaje o mnozstvi vody, které je mozné dodavat stavajicim rozvodem z vodojemu
,,Cekana®, ziskané z modelu gravitatniho zasobeni jedné z vybranych oblasti muzeme
porovnat vysledky simulace. V tab. 2 jsou v prvnim sloupci hodnoty vypoctené podle kap. 3.4
jako primérna spotieba @, a ve druhém sloupci hodinova spotieba @), jednotlivych obcich.

Tab. 2 Porovnani vysledkil simulace pro jednu oblast pfi krajnich hodnotach stavu
hladiny ve vodojemu

pozadované hodnoty hodnoty z modelu

okamzity | hodinovy | prutok Q | tlak p pfi pratok Q | tlak p pfi
prutok pritok pfi min. min. pfi max. max.

Qp [I.s-1] | Qh [l.s-1] | hladiné ve | hladiné ve | hladiné ve | hladiné ve

vodojemu | vodojemu | vodojemu | vodojemu
[m] [kPa] [m] [kPa]
Obec 1 3,7 9,2 6,5 535 6,7 570
Obec 2 2,1 53 7,1 391 7,3 417
Obec 3 0,8 2 8,1 814 8,4 864
Obec 4 0,4 1,1 8,1 864 8,3 918

Mnozstvi vody, které je dle modelu mozné dodéavat stavajicim rozvodem do
jednotlivych obci je ve tietim a ¢tvrtém sloupci a prekracuje hodnoty primérné potieby ve
spottebistich. Mnozstvi vody dle simulace v programu Grafsit dokonce ptekracuji hodnoty
hodinové potieby vody spotiebist’ s vyjimkou obce 1. Pro zlepSeni tohoto stavu je mozné
vymeénit piivodni potrubi k obci 1 anebo vhodnym cCerpadlem zvysit tlak na vstupu do této
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obce. Jak takové zmény provést, aby se zbytecné neplytvalo financemi, je vhodné nejprve
fesit simulaci na tomto modelu a teprve pak ptikrocit k realnému feSeni.

Existuji totiz dal§i moznosti jak takovou situaci feSit. Mizeme také zvétsit odpory
v né¢kterych vétvich pro jiné obce tak aby se situace pro obec 1 zlepsila. Je také mozné
pfipravit takové feSeni, aby se odpory dalkové nastavily tak, aby se pozadovany pritok
zachoval tfeba doCasnym omezenim pritoku do nekterych jinych vétvi. Takové situace vSak
neni mozné fesit bez simulace na tomto nebo jiném modelu podobnych vlastnosti.

V poslednich dvou sloupcich tabulky je situace, kdy je maximalni hladina vody ve
vodojemu. V tomto pfipadé se samoziejmé pratoky a tlaky zvysily, ale ne podstatné. Takto
dochazime k nazoru, Ze v béZznych piipadech, kdy se nevyskytuji mimofadné poklesy tlaku a
pritoku, nema kolisani tlaku ve vodojemu s hlediska dvoupolohové regulace podstatny vliv
na dodavku vody v této oblasti.

6. ZAVER
Tento ¢lanek je zaméfen na logisticky proces vyroby a prodeje pitné vody potrubni
dopravni siti, kterd, na rozdil od jinych dopravnich (neparametrickych) siti, zasobuje

nakupovanym zbozim kontinualné. Zakaznik ma v tomto piipadé vyrobek, ktery potiebuje
kdykoliv kdy to potiebuje. S tim je spojen 1 zpiisob fizeni takové zdsobovaci site.

V tomto piipad¢ se nejedné o zasobovaci fetézec SCM (Suply Chain Management), jak se
v logistice Casto proklamuje, ale o zasobovaci sit SNM (Suply Network Management).

Rizeni takového systému je oproti dodavce zbozi do prodejnich fetézcl zcela jiné. Tento
dodavatelsky systém je fizen zasobou vody pro dodavku a tlakem na vystupu z Cerpaci stanice
anebo, ve vétsiné piipadu, stavem hladiny ve vodojemu. Obchod je uzaviran predem na
nékolik rokl a plati se zalohou a pak celkovym vyuctovanim za dohodnuté obdobi. Z tohoto
jednoduchého zavéru vSak vyplyva celéd slozitost celého dodévaciho systému, zv1asté fizeni
z hlediska stfednédobého a dlouhodobého. K tomu abychom nahlédli do problému takové
dodavaci sité ma ptispét tento clanek.
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Abstrakt

Turisticky potencidl Australie je znacny, i kdyZz dosud jen omezené vyuzivany.
Diivodt je nekolik, pfedevsim vSak je to odlehlost kontinentu od zbytku svéta a s tim spojené
naroky a pozadavky na cestu do Australie. Rozloha zemé¢, malé hustota osidleni a jeho zna¢na
nerovnomérnost rovnéZz komplikuje cestovani za jednotlivymi turistickymi cily. Pro
maximalni uspokojeni z cesty je tedy nutnd jeji fadna a detailni pfiprava, coz je pomérné
slozita logisticka uloha. K jejimu zvladnuti je tieba dobra znalost Australie, jejich pfirodnich
a klimatickych podminek a moznosti dopravy. Clanek piinasi informace o zptisobech a
podminkach cestovani v Australii a uvadi zakladni principy piipravy takové cesty.

Abstract

Australia has considerable tourist potential but as yet little exploited. There are several
reasons, but primarily the continent's remoteness from the rest of the world and the related
requirements and demands for a trip to Australia. The vastness of the country, low population
density and its considerable irregularity also complicates travelling to particular tourist
attractions. To maximize satisfaction from the trip, its proper and detailed preparation is
necessary, which is a quite complicated logistic issue. To deal with such a task, adequate
knowledge of Australia, its natural and climatic conditions and transport options, is required.
The article presents information on the kinds and conditions of travel in Australia and outlines
the basic principles of preparation for such a trip.

Klic¢ova slova
Cestovani v Australii, vhodné obdobi k navstéveé Austrélie, planovani a ptiprava cesty
Key words

Travel in Australia, suitable time for visiting Australia, trip planning and preparation

1. UVOD

Kazdy svétadil je né€im neobvykly a vyjimeény. Nejmen$i Australie se vSak
odchyluje od ostatnich kontinentl témét ve vSech smérech, a to az do krajnosti. Skoro nic tam
neni jako jinde ve svéte, jako by patfila na jinou planetu nebo aspont do jin¢ho casu.
Neobvykla je uz jeji odlehlost - ztraceny kus souse mezi Tichym a Indickym oceanem a jesté
na jizni polokouli, kde pfevladaji plochy ocednt a pevniny jsou v mensin€é. Kdyz moteplavci
v 17. stoleti objevovali nové zemé¢, nasli uz i malé ostrivky rozlehlé Ocednie, ale existenci
celé velké jizni zem¢ nazyvané Terra Australis - pozdéji Australie - jen tusSili. Prave tato velka
osamocenost kontinentu je pfi¢inou mnoha australskych extrémt a unikatnich pfirodnich
fenoménd.

Kdyz se hladovy ocitne u stolu plného jidel, nebude védét, po ¢em sahnout nejdiive.
Stejné se citi 1 turisté pii navstévé Australie. Kam se vydat nejdiive, do Sydney nebo k Uluru,
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k Velkému bariérovému utesu ¢i do narodniho parku Kakadu? Australie se sklada ze Sesti
statti, dvou pevninskych teritorii a nékolika malych ostrovii. Kazda oblast je svym zplisobem
typicka a jedine¢na a stoji za to ji navstivit. A ndvStévnici si mohou byt jisti, ze kamkoliv se v
Austrélii vydaji, nebudou zklamani — od mote s kordlovymi tutesy a fantastickymi plazemi,
pies hory, destné pralesy, az po pousté se solnymi jezery — to vSe nabizi nadherna australska
pfiroda.

Problém vsak je, jak cestu do Australie pfipravit, aby ucastnik, napt. klient cestovni
kancelafe, béhem zajezdu v omezené a relativné kratké dobé, navstivil co nejvice zajimavych
mist, v relativnim komfortu, za pfijatelnou cenu a s maximalnimi zazitky. Ptiprava a zajisténi
takového zdjezdu do Australie je tedy vskutku slozita logistickd uloha, k jejimuz zvladnuti je
nutnd dostate¢nd znalost Austrélie, jejich ptfirodnich a klimatickych podminek a moZznosti
dopravy.

2. VYBER OBLASTI A MiST K NAVSTEVE

Nejnavstévovanéjsi Casti Australie je bezpochyby vychodni pobiezi, kde lezi
predevs§im nejvetsi australské mésto Sydney a blizké Blue Mountains, nachazi se zde Velky
bariérovy utes, pisetné plaze a v okoli tropického Cairns i de$tné pralesy. Druhou casto
navstévovanou oblasti je ,,Rudy stied Australie” s méstem Alice Springs a legendarni skalou
Uluru (dfive pouzivany nazev Ayers Rock), kde navstévnici zaziji atmosféru neobydlené¢ho
australského wvnitrozemi nazyvaného ,,outback®. Posledni oblasti, kterd je obvykle
v programech cestovnich kancelafi, je sever Australie nazyvany ,,Top End*, tj. mésto Darwin
a narodni parky Kakadu a Litchfied v jeho relativni blizkosti.

Krom¢ téchto ,,povinnych atrakci nabizi Austrdlie vSak mnohem vic. Zcela
opomijena v programech zijezdl je Zapadni Australie, zabirajici skoro jednu tfetinu
kontinentu. Najdeme zde jednu z nejodlehlejSich ¢asti Australie, Kimberley, ktera geologicky
patii k nejstarSim oblastem na Zemi. Na tGzemi vétSsim jak Némecko se nachdzi mimo jiné
narodni park Purnululu s unikdtnim pohofim Bungle — Bungle Range nebo narodni park
Mitchell River se stejnojmennymi vodopady. Zajimava je polopoustni oblast Pilbara
s prastarym pohofim Hammersley Range, které ukryvd ve svém stfedu uchvatné rokle, na
zapadnim pobfezi pak Zralo¢i zatoka s Zivoucimi fosiliemi stromatolity nebo koralovy ttes
Ningaloo Reef. Ve staté Jizni Australie stoji na navstévu mohutné pohoti Flinders Ranges
vyrustajici z rozsahlych poustnich plani a urcité Coober Pedy, nejpodivuhodnéjsi australské
mésto obklopené nejveétSimi naleziSti opali na svété. Opomijena je rovnéz Tasmanie, kterd je
sice soucasti Australského svazu, pfirodnimi podminkami se vSak zcela odliSuje od
matetského kontinentu.

Neni cilem tohoto ¢lanku vyjmenovat vSechna turisticky zajimava mista Australie, ale
jen upozornit na to, ze Australie nabizi navstévnikim mnohem vic, nez lze najit v katalozich
cestovnich kancelaii.

3. VHODNE OBDOBI K NAVSTEVE AUSTRALIE

Australii je mozné navstivit prakticky kdykoliv. Je tfeba si vSak uvédomit klimatickou
rozdilnost jednotlivych ¢asti tohoto rozlehlého kontinentu a s tim souvisejici vhodné ¢asovani
cesty do vybranych oblasti.

Jizni oblasti Australie v€etn¢ Tasmanie je nejlépe navstivit v obdobi australského 1éta
(prosinec — unor), kdy je zde teplo a idedlni podminky na koupéni v mofi. Uprostted
kontinentu je v tomto obdobi velmi horko a v severnich oblastech zrovna vrcholi obdobi
tropickych destt. Teploty jsou tam v tuto dobu piekvapivé ponckud nizsi nez na jihu, ale
znacnd vlhkost vzduchu c¢ini pobyt na severu nesnesitelnym. Neékteré oblasti jsou diky
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rozvodnénym fekam nepiistupné a plavani v moii se nedoporucuje kvili vyskytu smrtelné
nebezpecnych zahavych meduz. Na druhou stranu, jestlize chce n€kdo vidét tropicky sever
Australie v jeho zelené krase, Zasnout pii neopakovatelnych tropickych boufich a zazit
nejlepsi rybolov, pak toto je vhodné obdobi.

V zimnich mésicich (Cerven — srpen) je teplota a vlhkost vzduchu na severu Austrélie
v idedlni kombinaci. Oficialné je to pfesné ten Cas pro navstévu tropického severu a rovnéz
centralni ¢asti kontinentu. V1hka horka jsou v tuto dobu nahrazena teplymi slune¢nimi dny a
chladnymi nocemi. Chladnéj$i ovzdu§i rovnéz nepieje dotérnym moucham, které jinak v
teplejSim obdobi pifedstavuji neskute¢né obtézujici hmyz, a zahavé medazy se v mofi
nevyskytuji. Ve Snéznych horach (Snowy Mountains) ve Victorii a na jihu Nového jizniho
Walesu Ize v tuto dobu provozovat veskeré druhy zimnich sportl, pifi pobytu v Sydney ci
Melbourne je viak tieba pocitat s chladnym pocasim.

Jaro nebo podzim je bezesporu nejlepSim obdobim pro kratkodobou navstévu
Austrélie. Je mozné navstivit vSechna hlavni turisticky zajimava mista zemé bez obav z
vétSich extrémil pocasi. Do uvah je tfeba také zahrnout obdobi australskych prazdnin a
statnich svatkl, kdy celd Australie cestuje, ceny rostou a vétSina ubytovacich kapacit je
doptedu rezervovana.

4. ZPUSOBY CESTOVANI

Kdo se rozhodne cestovat do Australie, musi si nejprve dobie uvédomit, jaké ma k
cestovani ¢asové a finanéni moznosti. Vzdyt' Australie je sice nejmensim, ale pfece jenom
kontinentem. Jeji takika kruhovy tvar a zna¢nd nerovnomérnost osidleni vylucuje bézné
zvyklosti dne$ni turistiky. Spatfit v pribéhu deseti az ¢trnacti dnli to "nejzajimavéjsi" a
ocitnout se opét doma je témet nemozné. Optimalni je doba tfi tydnt, ktera na jedné strané je
pro vétSinu z nds piijatelna z hlediska plnéni pracovnich povinnosti v zaméstnani a na strané
druhé umoznuje cestovani a poznani vybranych oblasti Australie relativn¢ v klidu a bez stresu
s moznosti krasy Australie pln¢ vychutnat a zazit. Vzhledem k rozmanitosti australské pitirody
lze doporucit stravit kazdy tyden v jiné oblasti, napt. kombinace “vychodni pobiezi —
vnitrozemi — sever Australie nebo ,,zapadni pobiezi — Kimberley — vnitrozemi®. Rlznych
kombinaci lze samozifejm¢ vytvofit vice, je vSak tfeba brat v avahu klimatické podminky
danych oblasti v uvaZzované dob¢ navstévy a mozZnosti pfesunu mezi jednotlivymi oblastmi.

4.1 Cesta do Australie

Do Australie se pfiléta letadlem. Asi 90 % navstévnikl vstupuje na australskou piidu v
Sydney. Mezinarodni letisté jsou vSak 1 v Melbourne, Brisbane, Adelaide, Perthu, Darwinu a
Cairnsu. Pii cesté¢ z Evropy je nejobvyklejsi trasa pies Asii s odletem z Londyna (spole¢nosti
British Airways, Qantas), z Frankfurtu (Lufthansa, Qantas) nebo Patize (Air France, Qantas)
s mezipfistanim vétSinou v Singapuru. Pro ceské turisty je od roku 2010 k dispozici linka
Praha — Dubai (spolecnost Emirates), kde lze prestoupit na linky vedouci do Australie.
Existuji samoziejmée i jiné moznosti, napf. trasa pies Severni Ameriku, ta je vSak delsi.

4.2. Cestovani v Australii

v

Turisté, kteti chtéji poznat Australii a vazi vice jak tficet hodin trvajici cestu z Evropy,
se musi pfipravit na dalSi dlouhé cesty po samotné Austrdlii. Cestovani v Australii totiZ
vyzaduje pfesuny na velké vzdalenosti. Zpusobu, jak cestovat, je samoziejme vice, predevsim
bude zdlezet na ¢asovych, ale i financnich moznostech. Rozhodujici pro zdarny pribéh cesty
je pak skloubeni a navaznost jednotlivych druhti dopravy tak, aby ucastnik nestravil vétsi cast
svého pobytu pouze cestovanim, i kdyZz nékdy i1 samotna cesta mlze byt neobvyklym
zazitkem.
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4.2.1. Letecka doprava

Vnitrostatni leteckd pieprava je v Australii béznym zplisobem cestovani, sit’ téchto
linek je veelku husta a aroven velmi dobra. Rozhodne-li se turista navstivit nékolik mist na
kontinentu v kratkém casovém useku, je to jedind moznost. Vedle nejvétsiho australského
leteckého dopravce Qantas (obr. 1), provozuje vnitrostatni linky celé fada dalSich, tfeba jen
regiondlnich piepravci jako napi. Virgin, JetStar, Airnorth, Skywest aj. V nékterych
pfipadech je cena letenky srovnatelna scenou autobusové jizdenky. Cilova destinace
vnitrostatni linky muze slouzit jako vychodisko pro cestovani a poznavani zvolené oblasti
Austrélie jinym dopravnim prosttedkem.
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Obr. 1: Priklady vnitrostatnich linek spole¢nosti Qantas (zdroj: www.qantas.com.au)

4.2.2. Autobusova doprava

Autobusova doprava mlZe byt pouZita pro pfesun z jedné oblasti Australie do druhé
nebo pro cestovani za turistickymi cili v urcité oblasti. V prvém ptipad¢ je k dispozici sit
dalkovych autobusovych linek provozovanych spolecnosti Greyhound (obr. 2). Autobusy na
téchto linkach jsou pohodlné, vétSinou i s piivésem na ulozeni zavazadel. Cena jizdenky je
zpravidla o néco niz8i, neZ cena letenky na stejné trase. Nejdelsi dalkovou linkou je Perth —
Darwin v délce pies 4 000 kilometrti v trvani tfi dnd. Pfi omezenych ¢asovych moznostech je
pouziti tohoto zptsobu dopravy na velké vzdélenosti nerealné, na druhou stranu nocni jizdy
dalkovym autobusem na vzdalenosti do 1 000 kilometri mohou byt vhodnou alternativou
k leteckym ptfesuniim. Pro dalkové linky existuje nékolik druhi jizdenek, lze je zakoupit jiz
z domova pies webové stranky dopravce.

Lokalni autobusové linky provozované regiondlnimi piepravci jsou bézné a vyuzitelné

na vychodnim pobiezi a v okoli velkych mést. VétSina turistickych cild ve vnitrozemi vSak
autobusovymi linkami pfistupna neni.
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Obr. 2: Dalkové autobusové linky spolenosti Greyhound (zdroj: www.greyhound.com.au)

4.2.3. Zelezni¢ni doprava

Zelezniéni sit Austrélie je s vyjimkou vychodniho pob
omezen¢ pouzitelnd pfi cestovani. Nejzajimavéjsi a turisticky atraktivni jsou dvé Zeleznicni
transkontinentalni traté (obr. 3). Prvni je Zeleznice z Adelaide do Alice Springs a Darwinu, po
které jezdi dvakrat tydné legendarni vlak Ghan. Délka traté je 2 979 kilometri a jizda trva dva
dny. Druhou je zeleznice ze Sydney, respektive z Melbourne, do Perthu, po které jezdi vlak
Indian Pacific, rovnéz dvakrat v tydnu. Celkova délka traté€ je 4 352 kilometrli a jizda trva tii
dny. Ve své stiedni ¢asti vede trat’ 478 kilometrti v naprosté pifimce pustinou Nullarborské

krasové tabule.
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Obr. 3 Turisticky atraktivni Zelezni¢ni traté Australie (zdroj: www.greatsouthernrail.com.au)
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Vzhledem k zpravidla omezenym ¢asovym moznostem je vyuziti té€chto atraktivnich
zeleznic jako prostfedkl pro pfesun z jedné oblasti Australie do druhé pfili§ Casoveé narocné,
navic cena jizdenky, 1 v té nejlevnéjsi kategorii, je vySSi nez cena letenky. SpiSe zde tedy
plati, Ze cesta samotna je cilem a lze ji doporucit tém, ktefi chtéji poznat Australii z oken
vlaku, v pohodli a tieba i v luxusu. Kazdy vlak ma tii cestovni kategorie, ta nejvyssi zahrnuje
ubytovani v dvoultizkové kajuté s koupelnou a stravou v jidelnim voze.

4.2.4 Cestovani automobilem

Pro poznavéani zvolené oblasti Austrdlie je nejvhodnéjsi, a vétSinou také jedina
moznost, automobil. PGjc¢ovny automobilii vCetné velkych mezinarodnich spole¢nosti jsou
v kazdém vétSim meésté 1 na vétsich letiStich. Rezervaci automobilu je mozné provést pies
webovée stranky jiz z domova. Je vSak tieba nalezit¢ zvazit, jaky druh automobilu si vypujcit.
Podél vychodniho pobiezi jsou kvalitni asfaltové silnice vedouci témér ke vSem turisticky
zajimavym cilim a tak zde bude vyhovujici klasicky automobil 2DW. Pokud se vSak bude
chtit turista pohybovat ve vnitrozemi a v zdpadni Australii, pak ve vétSin€ piipadi bude
potieba terénni automobil 4WD. Turistické cile jsou totiZ ptistupné zpravidla pouze po tzv.
»gravel road”, praSnych a kamenitych cestdch a jizda po nich mnohdy piedstavuje urcitou
davku dobrodruzstvi. Cesta do vylozen¢ odlehlych oblasti pak vyzaduje zkuSenost a vybaveni
vozu pro ptipad poruchy a vlastniho pieziti. To uz jsou ale cesty nad rdmec uvazovany
v tomto ¢lanku.

Pro tplnost je tfeba ptipomenout, Ze v Australii se jezdi vlevo, coz miize zpocatku
délat problémy. Na druhou stranu, az na okoli velkych mést, neni provoz na australskych
silnicich velky, ve vnitrozemi zcela minimalni, a jizda je tak vétSinou klidna a pohodova.

4.2.5. Jiné zpusoby cestovani

Do této kategorie miiZzeme zatadit lodni linky, respektive trajekty, spojujici pevninu
s ostrovy. Za zminku stoji no¢ni trajekt z Melbourne na Tasmdnii (pfistav Devonport), ktery
je cenové srovnatelny s letenkou. Celd fada kratkych lodnich linek na vychodnim pobiezi
slouzi pro dopravu turist z pevniny na ostrovy Velkého bariérového utesu.

Dalsi zplisoby cestovani nabizeji rizné cestovni kancelafe, at’ uz vyhlidkové lety, nebo
specidlni dopravu malym letadlem nebo do terénu uzptisobenym autobusem do oblasti obtizné
ptistupnych. Zpravidla je takova cesta s priivodcem a stanovenym programem. Mnohdy je to
ale jedina moznost, jak se do nékter¢ oblasti dostat, protoze individudlné to mozné neni.

5. PLANOVANI A PRIPRAVA CESTY

Navstéva Australie urcité stoji za inavnou a nekone¢nou cestu letadlem i za nemalé
finan¢ni prostfedky na letenky. O to vice je vSak tfeba cestu do Australie fadné pfipravit tak,
aby pfinesla ucastnikim co nejvétsi uspokojeni a poznani. Planovani a pfipravu cesty je
mozné shrnout do nésledujiciho postupu (obr. 4):

1. Vybér terminu a oblasti k navstévé — plati, Ze ne kazdou oblast Australie 1ze nebo je
vhodné navstivit v jakémkoliv terminu, bud’ tedy zvolenému terminu piizptsobit
vybér oblasti k navstéve, nebo naopak, vybranym oblastem ptizplisobit termin cesty.

2. Podle vybranych oblasti stanovit vychozi destinaci (misto vstupu do Australie) a
konec¢nou destinaci (misto opusténi Australie) tak, aby se minimalizovaly dalsi
nezbytné piesuny (napf. pokud neni Sydney jednim z cil, nemusi nutné byt vstupnim
mistem do Austrélie, i kdyz tam sméfuje vétSina leteckych linek).

3. Zvolit nejvhodnéjsi (z hlediska casového a finan¢niho) letecké linky do vychozi a
z konec¢né destinace.
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4. Zvolit nejvhodnéjsi (predevsim z ¢asového hlediska) zpiisoby dopravy mezi oblastmi
Austrélie vybranymi k navstéve.

5. Zvolit nejvhodnéjsi (z hlediska dosazeni pozadovanych turistickych cilli) zpisob
pfepravy v jednotlivych vybranych oblastech.
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Obr. 4: Schéma planovani a ptipravy cesty do Australie

Uvedené schéma logistické tlohy — planovani a pfiprava cesty — ma samoziejmé& obecnou
platnost a mélo by byt pouzito pii planovani a ptipravé cesty do kterékoliv zemé. V piipadé
kapitolach), souc¢asné vS§ak mimotadné dilezité pro ispeéSny prabeh cesty.

6. ZAVER

Do Australie pficestovalo vroce 2011 celkem 5,439 milionu zahranicnich
navs§tévniki, ztoho z Evropy pouze 634 000, coZ je ve srovnani s turisticky atraktivnimi
evropskymi zemémi velmi malo. Svéd¢i to o tom, ze cesta do Australie je narocnd, nejen
z hlediska finan¢niho, ale i1 fyzického, psychického a organiza¢niho. Jednoduse feceno,
Australie je pro vSechny pfiili§ daleko (s vyjimkou obyvatel Nového Zélandu a nékterych
asijskych zemi). Na druhou stranu Australie ma turistim co nabidnout a kdo jednou Australii
navstivil, ma snahu se do Australie, i pfes vSechny cestovni utrapy, vracet. Svéd¢i o tom
skutecnost, ze 64% z celkového poctu navstévnikll bylo v Australii jiz nékdy diive (zdroj
www.tourism.australia.com).

V Australii si nav§tévnik bude Casto pfipadat jako v zemi Oz. Toto jméno sice nema
puvod v Alencin¢ kouzelné zemi Oz, nybrz v anglické vyslovnosti jména Australie [oztrelija],
ale dokonale vystihuje, jak Australie na cizince plsobi. Sta¢i jen mit oteviené oc€i, dostat se za
»povinné“ atrakce a snazit se proniknout déle ,,pod povrch®. Na Australii je fascinujici to, ze
uz jen tento povrch je nezapomenutelny. Co se skryva hloubégji, vSak uz objevi pouze kazdy
sdm. Navstivit Australii také predstavuje poznani origindlni Zivotni filozofie samotnych
»Aussies", jednoduse vyjadienou dvéma slovy ,,no worries" — zadné strachy, je to v pohode¢.

Pokud se tedy podafi cestu do Australie fadné ptipravit, pak pfinese t¢astnikiim nové
poznatky a mimotradné zazitky.
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ROZVOJ MANAZERU A RIiZENi LIDSKYCH ZDROJU
V PRUMYSLOVYCH PODNICICH

Development of Managers and Human Resources in Enterprises

Mgr. Be. Erika Konupdéikova
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e-mail: erika.konupcikova@yvslg.cz

Abstrakt:

Kazda firma, organizace ¢i podnik se v dneSni moderni spolecnosti snazi o
maximalizaci zisku, minimalizaci nékladli a o optimalni vyuZziti vSech zdroji, které ma
k dispozici. At uz jde o zdroje finan¢ni, materidlové, informaéni nebo lidské. V tomto
ptispévku se autorka zabyva fesenim rozvoje lidskych zdroji v podnicich a soustfed’'uje se na
rozvoj manazerd, identifikaci potieb rozvoje téchto fidicich pracovnikl, vcetné planovani,
metod a evaluace celého procesu. V zavéru se také vénuje novému fenoménu, kterym je
bezesporu age-management v fizeni podniki, jako reakce na nové vyzvy demografického
vyvoje spolecnosti.

Abstract:

Every enterprise or organization in our modern society tries to maximize their profit,
minimize their costs and streamline the use of all available resources — financial, material,
information, and human. Author of the paper focuses on human resources development in
enterprises, mainly at managers’ development, identification of educational and training
needs, planning and evaluating the process of development and mentions methods suitable for
the process. In conclusion there is also mentioned a new phenomenon in company
management — age management as a reaction to the challenges of the demography progress of
the society.

V soucasném evropském socio-kulturnim prosttedi se lidské zdroje staly obrovskym
kapitadlem, kterého lze spravnym fizenim vyuZzit tak, Ze se stane jednou z hlavnich
konkurencnich vyhod dané¢ho podniku.

V organizaci nebo podniku je pak dilezité vyuzit fizeni lidskych zdrojt jako jednu ze
stéZejnich manazerskych cinnosti. Podle Koubka (Koubek 2008, str.16) je ukol fizeni
lidskych zdrojii definovan nasledovné: , ...v nejobecnéjsim pojeti slouzit tomu, aby byla
organizace vykonna a aby se jeji vykon neustdle zlepsoval.“ Déle jsou ve stejném zdroji
charakterizovany dalsi hlavni tkoly fizeni lidskych zdrojt:

e Umisténi spravného pracovnika na spravné misto a jeho rozvoj tak, aby byl schopen
prizptisobovat se ménicim se pozadavkim

e Optimalni vyuzivani pracovnich sil v organizaci

e Formovani tymu, efektivniho stylu vedeni lidi a zdravych mezilidskych vztaht
v organizaci, nastaveni komunikac¢nich a informac¢nich kanalt

e Persondlni a socidlni rozvoj pracovnikll organizace

e DodrZzovani vSech zakoni v oblasti prace, zaméstnavani lidi, dodrzovani lidskych prav
a vytvafeni dobré zaméstnavatelské povésti organizace v ramci socialni odpoveédnosti
firmy

Ve stejném duchu je fizeni lidskych zdroji definovano také Paldnem (Palan 2002, str.
186), jako: ,,...oblast Fizeni, zabyvajici se pracovniky, jejich pripravenosti pro reseni cilii
organizace a jejich vztahy v ramci organizace, s cilem aktivniho, participativniho zapojeni
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lidi, a tim vytvoreni podminek pro uspokojovani potieb podniku i jednotlivce. ..... Hlavnim
cilem RLZ je vytvdreni souladu mezi poctem a strukturou pracovnich mist a poctem a
strukturou pracovnikii. Cilem je usili o zarazeni spravného cloveka na spravné misto ve
spravny cas. ,,

Rozdil v téchto dvou pojetich lze spatiit v akcentu Paldna na spravny cas, jelikoz
v&asné a rozhodné feSeni problémil v oblasti RLZ, piinasi vysledky a v diirazu Koubka na
komplexné&jsi péci o pracovniky.

Obecné lze shrnout, ze se fizeni lidskych zdroji zabyva lidmi v pracovnim procesu
v podniku s cilem optimdlniho oboustranného obohacovani. Tak, aby podnik vytéZil co
nejvice z lidskych zdrojt, pfic¢emz ty byly motivované a spokojené.

Rozdil mezi fizenim lidskych zdrojii a persondlnim fizenim je minimalni. Palan (2002)
definuje personalni fizeni jako specifickou Cinnost, jejimz smyslem je vytvaieni ptfedpoklad
k dosazeni toho, aby lidé¢ jednali ve shodé scili toho, kdo je fidi. Lze ovSem fici, ze
modernéj$i termin fizeni lidskych zdrojii se pouziva u progresivnich firem, vyuZivajicich
participativni a systémova feseni.

At jiz tedy podnik jmenuje tuto manaZerskou c¢innost fizeni lidskych zdroji nebo

personalni fizeni, zabyva se nékolika ¢innostmi, které 1ze shrnout do tohoto vyc¢tu (Koubek,
2008):

Vytvéafeni a analyza pracovnich mist

Personalni planovani

Ziskavani, vybér a pfijimani pracovniki
Hodnoceni pracovnik

Zatazovani, ptefazovani a propousténi pracovniki
Odmeénovani pracovniki

Rozvoj a vzdélavani pracovnikl

Ovlivilovani pracovnich vztahi

Péce o pracovniky

Vedeni personalni agendy

Koubek (str.21, 22) také zmifiuje nové trendy v persondlni praci, jako je provadéni
prizkum, analyz a prognoz trhu prace, zajistovani zdravotni péce o pracovniky, dodrzovani
legislativy v oblasti pracovné-pravnich vztaht.

V této souvislosti Ize také zminit implementaci age managementu jako nového
fenoménu v persondlni praci. Age management lze definovat jako ,,7izeni zohlednujici veék
zameéstnancii“ (kol. autort AIVD 2011, str.4) a souvisi sdemografickym vyvojem
rozvinutych zemi, zvlsté v zapadni a stfedni Evropé. Ceskad spole¢nost starne dokonce
rychleji nez obyvatelstvo v jinych zemich naseho kulturniho prostfedi. Pokud bude chtit
v budoucnosti CR dosahovat hospodaiského riistu a udrzet diichodovy systém, bude se muset
ucit vyuzivat i star$i pracovniky a na druhé strané, 1idé po 60. roce zZivota budou muset byt
ochotnéjsi pracovat. Nezméni-li obé strany své postoje, dojde do roku 2050 k 40% poklesu
praceschopnych Cechu.'

Rozvoj zaméstnancli a potazmo manazerti jiz fadu let patii k dalezitym slozkdm
podnikovych strategii, nejen v souvislosti srostoucim vyznamem lidskych zdroji pro
konkurenceschopnost podnikli, zvySovani produktivity a efektivity zaméstnanct, ale také i

! Percentudlni vyjadieni pfevzato z metodické prirucky: Age management pro prdci s cilovou skupinou 50+, kol.
autortd AIVD, Praha 2012

-58 -



s rostoucimi a relativné rychle se ménicimi naroky na znalosti a dovednosti pracovnikd.
Podniky se nemohou spoléhat pouze na ziskavani nalezit¢ kvalifikovanych lidskych zdroji
z trhu prace, musi samy vyvijet systémy rozvoje a vzdélavani svych soucasnych zaméstnancti.
Rozhodovani podnikli o rozvoji svych zaméstnanci je do ur€it¢ miry usmérnovano
legislativng, a to predevsim v technickych profesich, ale rozvoj a vzdélavani manazeri je plné
v jejich kompetenci a je pouze ovliviiovdno faktory jako systémy vzdélavani v mateiskych
firmach (pokud jsou vlastnény ze zahranici), podnikovou kulturou a osvicenosti svého top
managementu.

V oblasti formovani clovéka jako lidského zdroje v podniku lze hovofit o tfech
oblastech (podle: Bartoiikova, 2010):

vvvvv

e Vzdélavaci — tuto oblast si pracovnik pfinasi hlavné ze Skolského systému, ktery jej
zajist'uje a je to soubor vSeobecnych znalosti a dovednosti

e Kbvalifika¢ni — profesni pfiprava, odborné profesni zameéteni pocatecniho vzdélavani,
vstupni proskoleni v podniku, doSkolovéni, pieskolovani, pracovni rehabilitace

e Rozvojovda — dal§i vzdélavani, rozSifovani kvalifikace, formovani osobnosti
pracovnika. Zahrnuje formalni, neformalni a informalni uceni a formuje potencial
pracovnika a jeho kariéru vice nez jen v oblasti jeho kvalifikace.

Rozvoj pracovnikli a vzdélavani pracovnikl jsou jako pojmy chépany odlisné. Podle
Koubka (2008, str.252) je vzdélavani tradi€ni zpisob persondlni prace a zahrnuje napf.
zéacvik, doskolovani ¢i pieSkolovani. Rozvojem pracovnikii je mysleno formovéni SirSiho
rejstiiku znalosti a dovednosti, kompetenci, postoji a osobnostnich vlastnosti a tim formovani
flexibility pracovniku a jejich pfipravenost na zmeény.

Rozvoj manazeri — management development — je Siroky pojem, ktery zahrnuje
vzdélavani, vycvik a rozvoj explicitnich a implicitnich (tacitnich) znalosti. Je to systematicky
a nepfetrzity proces, zahrnujici rozvijeni a prohlubovani praktické kvalifikace, zvySovani
vykonnosti a osobniho rozvoje jednotlivce, vsouladu s napliovanim dlouhodobych a
strategickych cilt organizace (Folwarczna 2010, str.28)

Pottebu vzdélavani nebo rozvoje lze definovat jako rozdil mezi stavem, ktery je, a
stavem, ktery by m¢l byt.

Potreba

Co je Co by mélo byt

vzdeélavani

* Vysledky podniku * Normy podniku a

nebo jeho jeho jednotlivych
jednotlivych funkci funkci

 Existujici znalosti a * Pozadované znalosti
dovednosti a dovednosti

* Soucasny vykon * Cil nebo normy
jednotliven vykonu

Schéma 1 — Vzdélavaci potieby — (Armstrong 2002, str.498)

Zjistovani potieb rozvoje manazert v ¢eskych firmach zahrnuje moderni diagnostické
metody, jako napftiklad:

e kompetencni model — dlouhodobé méfi vykonnost, jasné definuje kompetence a
pozadavky, zahrnuje efektivni motivaci a objektivni hodnocent;
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e bilan¢ni diagnostika — vyhodnocuje silné a slabé stranky manazera na zékladé
psychodiagnostickych metod a navrhuje osobnostni rozvoj manazera;

e analyza potfeb rozvoje — zahrnuje tfi druhy informaci a to: informace o organizaci a
trhu, popisy pracovnich mist (popf. funkci) a informace o jednotlivych zaméstnancich.

Vsechny tyto metody piinasi zjiSténi rozsahu vzdélavani, pomoci nich dokazeme
identifikovat cilovou skupinu vzdélavani, obsah a formy vzdélavani. Na zaklad¢ znalosti celé
problematiky je mozné doporucit optimalni realizaci a organizaci tak, aby cely proces byl
efektivni a pfinosny pro podnik i jednotlivce.

Mezi bariéry analytiky vzdélavacich potieb patii:

e Nedokonalost, nepiesnost a plytkost analytické ¢innosti v podniku. To znamend, ze
pfinese nepiesné a pokiivené vysledky.

e Neochota pracovnikil uznat potiebu vzdélavani (uznat, Ze néco nevime) — tato bariéra
je u top managementu velmi vysoka.

e Neochota se vzdélavat, konzervativnost v pfistupu k né¢emu novému.
e Nedtvéra k outsourcingu vzdélavani.

Samotny rozvoj a vzdélavani manazeri Ize rozdélit podle n€kolika faktord, za prvé
zcela elementarné na mista prabéhu procesu a to na rozvoj a vzdélavani na pracovisti a mimo
pracoviste.

Pted planovanim vzdélavaci akce je tfeba se zamyslet nad organizaci a formami akce.
V této souvislosti je nutné zvazit prezencni formu — pfimou vyuku, kombinovanou (ptimou
vyuku 1 samostudium, popfi. elektronickou a distan¢ni formu) ¢i distancni formu vzdelavani
(koresponden¢ni, distan¢ni, e-learning). Forma vyuky se tudiz déli podle mnoZstvi Casu
straveného piimo - face to face mezi lektorem a tiCastnikem.

Kazda forma vzdélavani ma vytvoreny systém vyuzitelnych metod. Kritéria pro volbu formy
vzdélavani jsou ve své podstaté didaktickd — to znamend, Ze lze vybrat formu, ktera jiz
disponuje svym metodickym aparatem, a ekonomickd — hospodarné vyuziti ndklada
spojenych s uvolinovanim pracovniki z pracovniho procesu apod.

Dale pak v metodice vzdélavani miZzeme mluvit o rozvoji explicitnich znalosti, které
lze ziskat primarné¢ vzdélavanim v kurzech, seminafich, e-learningem apod. a zahrnuje
znalosti, které jsou pfenositelné, 1ze je zaznamenat (pisemnég, obrazem, Cisly apod.) a jsou
zédkladem vzdélavaciho procesu. Naproti tomu, tacitni (implicitni) znalosti jsou ziskané
zkuSenostmi a jsou velice téZce prenositelné. ,, Tento druh tacitni, skryté znalosti je ziejmé
velice dulezity v kazdé fazi Zivota. Bez této skryté znalosti by neméla obycejna znalost Zadny
smysl. Kdyz mluvime, je vétsina vyznamu implicitni nebo tacitni. Dokonce i pri mysleni
(ackoli mysleni muze byt explicitni, tvori-li obrazy) je skutecna aktivita mysleni tacitni.
Nemuizeme ¥ici, jak to délame. Kdyz chceme prejit mistnost, nemiizeme také rici, jak k tomu
dochazi. Rozviji se to tacitné. (Bohm 2010, str.24) Tacitni, skryté znalosti jsou v praktické
manazerské ¢innosti propojeny se znalostmi explicitnimi, tj. pozorovatelnymi a méfitelnymi
projevy jejich chovani (jednani).

Tacitni manazerské znalosti je tieba rozvijet zejména u manazeri pramyslovych
podnik, jelikoZ mnoho manazerskych pozic je v soucasné dob¢ zastavana pravé odborniky
s technickym vzdélanim a napt. v EU kazdy tfeti absolvent vysoké Skoly technického sméru
zastdvda manazerské misto a tito manazefi podle Colemana (2008) technicky vzdélani
manazeii obvykle pfecefiuji vyznam analytického mySleni a maji Casto slabinu v oblasti
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interpersondlnich, neboli socidlnich kompetenci, projevujici se ve vztazich ke
spolupracovnikiim, podfizenym nebo zakaznikim.

Ve strucnosti Ize zminit klasifikaci vyukovych metod ve vzdélavani dospélych podle
typu vyuky (Manak, Svec, 2003):

— Klasické vyukové metody (slovni, ndzorn€ demonstracni a dovednostné prakticke).
— Aktivizujici vyukoveé metody (diskuzni, situacni, inscenacni, feSeni problémit).

— Komplexni vyukové metody (frontdlni, skupinové a kooperativni, kritické mysleni,
brainstorming, uceni v Zivotnich situacich, oteviené uceni, sugestopedie, superlearning
apod.).

Vzhledem k riznym piistupiim a kritériim rozdéleni didaktickych metod vzdélavani a rozvoje
manazeru je tento vycet dil¢i a netuplny, jelikoZ by vydal za celou samostatnou praci.

I kdyz si vétSina firem uvédomuje dilezitost rozvoje svych zaméstnancii, vzhledem
k zvySovéani produktivity a konkurenceschopnosti podniku, neni jiz vétSina presvédéena o
efektivnosti a navratnosti investici do né¢ho vlozenych. Podle ¢eho se tedy hodnoti rozvoj
manazeri? Na zakladé zmén v pracovnim chovani; pozorovani ze stran nadfizenych,
spolupracovniki 1 podfizenych; zpétné vazby od zakaznikii, nebo podle vysledkli formélniho
procesu hodnoceni manazert, dle pak méfenim dopadu vzdélavani a rozvoje na dosazeni cilt
organizace. Podle Folwarczné (2010, str.171) efektivita rozvoje zavisi na znalostech cilli a
vysledka

e jednotlivce
e oddéleni ¢i tymu
e organizace

Informace ziskané evaluaci vysledkli rozvoje manazerti tvoii zékladni kritické vstupy do
pfistiho cyklu vzdélavani a rozvoje, podle systému rozvoje lidskych zdroji v podniku.

O tom, jak zvysit produktivitu prace lepsi organizaci prace, bylo napsano mnoho. Jak
si rozvrhnout ¢as, jak vyuZzivat informacni kanaly, jak implementovat tymovou praci, jak
kontrolovat postupy, jak vyhodnotit nové vyzvy 1 jak ukoncit praci, ktera neni rentabilni, to
vSe jiz bylo zminéno. Manazeti v podnicich vSak nejvice ze vSeho potiebuji vyuzit vzdélanost
a znalost oboru. Jde o to, ulit je jiz ve Skole rozvinutym pozndnim, teorii, kombina¢nimi
schopnostmi, odpovédnosti k sob€, druhym 1 spolecnosti a schopnosti spoluprace. Zpravy
z celého svéta jsou vSak spiSe varovne, vzdélanost ustupuje, Skoly se stavaji mén€ narocné a
vice durazu se klade na odpovédnost jednotlivce za jeho osobni rozvoj, u manazeri, stejné
jako tfeba u akademickych pracovnikl se tento rozvoj stava povinnym a ocekava se jaksi
samo sebou.

V budoucnosti se bude jesté ve vétsi mife uplatnovat multikulturalita, vyzkumné a
inovacéni tymy budou mezinarodni, velké firmy budou operovat globaln¢€, narodni ptistup totiz
omezuje moznosti spojovani mozkl. Proto je velice dulezitym faktorem v celozivotnim
rozvoji manazera znalost a neustalé upeviiovani si ciziho jazyka a to prevazné angliCtiny. Jiz
v soucasné¢ dobé podniky operuji na evropském volném trhu, budou se ale stile vice
orientovat na celosvétové trhy. Piiprava a vyzravani manazerti pro takové velké celky a
globalni podniky bude v nékterych ptipadech podobna pfipravé statnikti pro mezinarodni
ukoly.
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Abstrakt

Oblast dopravy podléhala poslednich 20 let zm&nam, které odrazely mohutny rozvoj
automobilizace jakoZzto celku a jakozto nezbytné soucasti zmény zivotniho stylu. Zakladni
nevyhodou Ceské republiky je prudka skokova zména nariistu objemu dopravy. Rychly nartst
motorizace se odrazi v nesouladu poctu dopravnich prostfedkii a kapacitnich mozZnosti
dopravni infrastruktury. Nevyvazenost téchto pomért vytvaii slozité dopravni situace ustici
do nepropustnosti cest, kongesci a koliznich stavi, které zvySuji riziko dopravy na cestach,
vytvari slozité situace a prodrazuji celou logistiku dopravy. Situaci komplikuji parkujici
vozidla, kterd omezuji manévrovaci moznosti projizdgjicich vozidel a naopak zvySuji provoz
ta vozidla, kterd marn¢ hledaji misto k parkovani.

Abstract

Transport has been changing in last 20 years which reflect powerful motorization
development as a whole and as an essential part of lifestyle changes. The main disadvantage
of the Czech Republic in the field is a sharp change of increased traffic volume. The rapid
increase in motorization is reflected in the disharmony of number of vehicles and capacity of
transport infrastructure. Imbalance of the ratios in a complex traffic situation leads into
impermeable roads, congestions and collisions that increase the risk of traffic, cause difficult
situations and make transport logistics more expensive. The situation is complicated by
parked vehicles that restrict manoeuvrability of passing vehicles and on the other hand the
traffic is increased by those vehicles searching for parking places.

Kli¢ova slova
Doprava, odstavovani vozidel, parkovani, kapacita

Key words
Transport, decommissioning vehicles, parking , capacity

UVOoD

Me¢sto Prerov se dlouhodobé potykéd s celou fadou dopravnich problémd, které se
postupn¢ akumulovaly v dobé nékolika poslednich dekadd. Snahou mésta je vytvotit optimalni
podminky jednak pro naldkdni co nejvétsiho poctu navstévnikl a jednak pro udrzitelnou miru
objemu dopravy. Tyto dva protichtidné postoje mésta fesi zpravidla zavedeni urcité miry

regulace parkujicich vozidel, zamétené vétSinou na eliminaci dlouhodob¢ parkujicich vozidel
a vytvoreni prostoru pro pfirozenou rotaci navstévnickych kategorii.
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Vzhledem k neutéSené situaci v této oblasti, kterou je tieba fesit, se vedeni meésta
rozhodlo uzaviit smlouvu o spolupraci s Vysokou $kolou logistiky o.p.s. (VSLG) a
Technickymi sluzbami mésta Pierova s.r.o., ohledné vytvoteni studii a nédvrhii pro zlepsSeni
této situace. Jelikoz studie a koncepce dopravy v klidu ve mésté, které ma magistrat mésta
Pterova k dispozici je jiz neaktudlni a netuplna, vznikla pracovni skupina Rady mésta Pierova
pro feseni ,, dopravy v klidu®. Uloha Vysoké $koly logistiky je v roli nezavislého odborného
garanta, ktery prostiednictvim aktivit svych studentli pod vedenim kvalifikovanych odbornikt
se podili na feSeni této problematiky.

Na zékladé¢ hrubé vytyCenych probléma byly stanoveny zasady pro vytvoieni
podkladti k feSeni situace parkovani ve mésté Pierov. Redeni spo¢iva v diikladné analyze
soucasného stavu, posouzeni moznosti v ramci existujicich podminek pro parkovani, navrhu
moznych zmén a Gprav, jako jednoduchého ekonomicky nenarocného modelu.

Rychly nartist motorizace se odrazi v nesouladu poctu dopravnich prostiedk a
kapacitnich moznosti dopravni infrastruktury. Nevyvazenost téchto pomért vytvaii slozité
dopravni situace ustici do nepropustnosti cest, kongesci a koliznich stavii, které zvySuji riziko
dopravy na cestach, vytvaii slozité situace a predrazuji celou logistiku dopravy. Situaci
komplikuji parkujici vozidla, kterd omezuji manévrovaci moznosti projizdéjicich vozidel a
naopak zvysuji provoz ta vozidla, kterd marné hledaji misto k parkovani. Zahusténi izemnich
celkl ataké obcCanska vystavba nuti feSit pfesuny lidi, véci, produkti co teprve zvysuje
vSeobecnou nervozitu a potencidlni rizika. V souladu s témito aspekty dochdzi i ve mésté
Prerov ke slozitym situacim, jejichz feSeni je nevyhnutelné a vytvaii predpoklady pro
udrzitelny rozvoj mésta.

Tento stav zhorSuje 1 nekoordinovand funkce kiiZzovatek, které funguji na stabilnich
signalnich planech bez reakce na pribézny stav zatéZovani proménlivou intenzitou dopravy,
coz se pohybuje na urovni 30 — 40 tisic vozidel na frekventovanych kiizovatkach. Stav je
neudrzitelny a dopravni Spi¢ky vytvareji kongesce v centru mésta Situace je komplikovana
parkujicimi vozidly, které omezuji v ulicich manévrujici moznosti. Parkovaci prostory mimo
komunikace ptredstavuji 30 % celkové kapacity pro parkovani, zbytek vozidel parkuje
v ulicich a ndhodnych prostorach. Parkovaci mista nejsou vyznacena (nebo jen symbolicky)
nemaji identifikaci (podle ¢isel) chybi pasportizace parkovacich moznosti a jejich struktura.
Parkujici vozidla dlouhodobé stojici blokuji moznosti udrzby a dalSich aktivit, trpi Cistota
mésta a tento stav diskriminuje pohyb chodcti a jinych vozidel.

Problémovou oblasti, kterou je nutno fesit, jsou nasledujici podnéty:

- zatiZzenost dopravni sité centra je nadprimérnd, intenzita dopravy v kiiZzovatkach je
25 az 40 tisic vozidel za 24 hodin, coz pétinasobn¢ piekracuje kapacitu komunikaci

- nesoumé&rné usporadani prostor bydleni, sportd, kultury a odpocinku, proti centru
instituci, firem, obchodnich a zdbavnich zafizeni, vytvaieji tlak na pfemistovani
lidi a véci, coz zatézuje dopravni soustavu

- absolutni absence systému parkovacich prostor pro obyvatele obytnych domi
a navstévnika

- zahlcovéni vetfejnych prostor pakujicimi vozidly, prostorova neuspoiadanost

- omezovani pohybu projizdéjicich vozidel, udrzbové techniky a chodct

- parkovani obyvatel domil podle systému ,,kdo diiv piijde, ten parkuje*

- zadné informace o obsazeni parkovacich mist na vefejnych plochéch,
bez informacni navigace

- nedostacujici nebo zadna identifikace parkovacich mist.

-64 -



METODIKA DOPRAVNIHO VYZKUMU

Prvni faze projektu, zamétend vyhradné na parkujici a odstavend vozidla, méla za cil
analyzovat tuto problematiku ve meésté a na jejim zakladé¢ navrhovat konkrétni feSeni
nevyhovujici situace. Prvotni nedostatky byly identifikovany v neznaceni parkovacich mist
nebo jejich pouze symbolickém vyznaleni, chybé&jici identifikaci dle Ccisel, ptipadné
v chybéjici pasportizaci parkovacich moznosti a jejich struktufe. Za jeden z primarnich a
ziejmych problému byly oznaceny dlouhodobé stojici vozidla, kterd trvale blokuji parkovaci
mista. Mimo jina negativa lze v jejich pfipad¢é hovofit také o znesnadnéni moznosti udrzby a
dalSich aktivit, ¢cimZ trpi Cistota mésta a dany stav diskriminuje pohyb chodcii a jinych
vozidel. Tato identifikace pfedstavovala nicméné pouze pocatecni zjisténi, zcela nezbytnou se
ukazala byt hluboka analyza soucasného stavu, kterd by méla vést kurceni jasnych a
konkrétnich navrh a krokd smétujicich ke zlepSeni situace ve mésté.

| ==—m= hlgvni Zalezniéni trat

) I:l ulice

(=)

% zastavha
A

wvadni plochy
\ - parkoviEté J.
o
5 000 Ftracenad
Ih]-rl
o5

Obr.1 Mapa oblasti "Centrum"
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V ramci feSeni problematiky byly nejprve vytvoieny podrobné mapové podklady
identifikujici komunika¢ni systém a parkovaci moznosti mésta. Pfi zpracovani mapovych
podkladi byl vyuzit program ArcGIS a data k tomuto ucelu poskytnuta Vysoké skole
logistiky méstem Prerov.

Diilezité informace, jako plochy parkovist’, zastavby ¢i ulicni sité, byly v rdmci tvorby
map zvyraznény. Zasadnim kritériem tvorby pfitom byla jednoduchost map, které mély byt
na prvni pohled Citelné a zfejmé 1 pro laika.

Na podkladu zpracovanych map bylo pfistoupeno krozdéleni mésta do casti
navrzenych na zékladé odhadi parkovacich mist. Nebyl pfitom bran zfetel na vztah
k majetkové prislusnosti komunikaci a ptredev§im parkovacich ploch. Vyzkum se tedy
zamétoval napf. 1na vytizenost jinych parkovacich ploch neZ téch v majetku mésta. Mésto
bylo rozdéleno systémem Centrum a ostatni ¢asti mésta, které miizeme oznacit jako Sever a
Jih. Déleni do tfi oblasti bylo zvoleno z organizac¢nich a fidicich diivodf, monitoring kazdé z
oblasti probihal v rozdilnych terminech. Mimo tfi oblasti byly na zéklad¢ odhadii parkovacich
mist a také rozsahu tuzemi rozdéleny plochy na okrsky a nasledné useky. Okrsky byly
vytvoteny v takové velikosti, aby umoznily v ¢asovém rozsahu zvladnout monitoring scitaci

Vv

sledovaného tizemi, zpravidla na jediné parkovisté nebo ulici.

Nasledujicim krokem po rozdé€leni sledovan¢ho tizemi byla tvorba tabulkovych névrhi
pro sbér udajii nezbytnych k analyze stavajici situace feSené dopravy. Tyto tabulky vychéazely
z délby tizemi na jednotlivé Gseky. MéEly stanovit udaje pro identifikaci vozidel stojicich na
plochach identickych, neidentickych, systém parkovani, identifikaci parkovani (vyuziti
parkovaciho automatu nebo jinych forem parkovacich systémil) ¢i doby pobytu
na parkovacich mistech. Prvni z tabulek je ,,pasport lokality*, do kterého byly zaznamenavany
podrobné informace zjiSténé castecné pied zapocetim samotného monitoringu, ¢aste¢né pak
béhem néj. Pasport lokality obsahuje pro orientaci monitorujiciho tymu podrobnou mapu na
urovni daného useku a jeho pfilehlych ¢asti, vyrazné byla vyznacena sledovana lokace.
Soucasti pasportu je také ndzev ulice €1 parkovisté, ptipadné blizsi popis sledovaného useku,
bylo-li tfteba. Mezi dal$i informace patii zpisob parkovani (podélné, kolmé, Sikmé ¢i jin€),
misto parkovani (ulice, parkovisté, ostatni plocha), oznaceni parkovacich mist (vodorovné
znaceni, vodorovné znaceni s identifikaci a jiné), existence parkovaciho automatu nebo jiného
parkovaciho systému v daném tuseku, odhad poctu parkovacich mist a stanoveni Sitky
komunikace. Do pasportu lokality se zanaSely téz informace o dopravnim znaceni
ovlivitujicim parkovéani (zdkaz stani, zdkaz zastaveni, privatni parkovani, invalidé). Kromég
pasportu mély monitorovaci tymy k dispozici také vlastni zapisovaci arch, ktery slouzil
predevsim k zaznamenani udajii o RZ parkujicich automobil. V ramci zapisovaciho archu
bylo nutné zahrnout také udaje o lokalité, identifikacni idaje monitorovaci skupiny, pfesny
Cas zapisu a udaje o ptipadnych dlouhodobé stojicich automobilech.

K samotnému monitorovani bylo vyuzito spoluprace studenti Vysoké Skoly logistiky
v Prerové, kteti se dobrovolné ptihlasili k této Cinnosti. Vytvoieni fyzickych scitacich skupin
(dvojic studentll), které monitorovaly parkovani v jednotlivych okrscich, tak bylo dalS§im
nezbytnym krokem. Bylo nutné stanovit takova data scitdni, kterd by nekolidovala
s kratkodobym zdkazem parkovani (blokové €isténi), stdtnimi svatky a jejich nejbliz§imi dny
¢i obdobim letnich dovolenych. Za ptihodné byly oznaceny dny v pracovnim tydnu
s vyjimkou dnu blizkych vikendu (pondé€li a patek). Divodem ptedeslych kroki byla snaha
provést monitorovani béhem dne, ktery bude pfedstavovat typickou Spicku v prubéhu
pracovniho tydne.
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Prvni monitorovani prob¢hlo v oblasti Centrum, kde bylo vyc¢lenéno 8 scitacich
okrskt. Dale nasledovalo scitdni v oblasti Jih (6 okrskil) a Sever (7 okrski). Monitoring
probihal v kvétnu acervnu 2012, vzdy vjednom dni spriméré dvaceti zapojenymi
pracovniky. Monitorovaci akce probéhla v datech 17. 5. 2012 (¢tvrtek), 5. 6. 2012 (Gtery) a
21. 6. 2012 (ctvrtek). Doba scitani pro jednotlivé dny byla rozdélena na ranni, poledni a
odpoledni, konkrétné na 6:00 az 9:00, dale 11:00 az 14:00 a 16:00 az 19:00. Zapojeni studenti
detailné zaznamendvali do tabulek a pasportli obsazenost parkovacich ploch v jednotlivych
ulicich, zapisovali znacky RZ, znaCeni parkovéni a dalsi diferenciace jako identifika¢ni
symboly rozliSujici typ vozidla — rezident (osoba bydlici), zasobovani, vozidlo ZTP, a dalsi.
Pomocnou roli pro zapojené studenty méli vybrani pracovnici Vysoké Skoly logistiky, ktefi se
pohybovali mezi s¢itacimi tymy a napomahali zdarnému prib&hu monitoringu.

Sbirané udaje byly centralné¢ shromédzdény a tfidény dle stanoveného algoritmu.
Béhem vySe uvedenych tfi etap méieni bylo pfiblizné tficitkou studentd VSLG zmétfeno
17 811 vozidel ve vSech sledovanych oblastech mésta.

VYSLEDKY TERENNIiHO MERENI

Nasbirana data z terénnich scitacich archt bylo tieba pfepsat do elektronické podoby
pro snadnéjsi automatizované zpracovani. V nasem piipadé¢ se jedna o tabulkovy kalkulator
MS Excel. Volba tohoto software padla pro snadnou dostupnost, snadny export a dostatecné
matematické a statistické funkce.

Analyza na urovni usekii

Ze zakladnich 0dajl ze scitaciho archu lze zjistit pocet parkujicich vozidel v prvnim
(ranim), druhém (polednim) a tfetim (odpolednim) métenim. Tyto hodnoty lze porovnévat
s teoretickou maximalni kapacitou useku 1 mezi jednotlivymi méfenimi. Na obrazku 2 je
zobrazen graf obsazenosti parkovacich mist v jednotlivych ¢asech méfeni. Prvni hodnota Max
zobrazuje maximalni teoretickou kapacitu tuseku, nutno dodat, Ze tato hodnota zahrnuje i
rezervované parkovaci stani pro invalidy. Nejvétsi obsazenost je béhem druhého méfeni, coz
by odpovidalo atraktivni lokalit¢ s ufady, obchody s mensim podilem bytové vystavby.
Dal§im zajimavym uUdajem méfené¢ho Useku je délka parkovani jednotlivych vozidel.
Z namétenych dat mizeme zjistit, zda se RZ vozidla objevilo jen v jednom méfeni ¢i zda se
jednalo o sttednédobé nebo dlouhodobé parkovani.

Obsazenost
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Obr. 2 Graf obsazenosti
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Z grafu na obrazku 3 je mozné zjistit poCet vozidel stfednédobé parkujici a to
v ¢asovém intervalu 1. a 2. méfeni (RZ automobilu byla v ranim a polednim méfeni). Déle
pocet vozidel sttednédobé parkujici a to v ¢asovém intervalu 2. a 3. méteni (RZ se objevila v
polednim a zarovenl i odpolednim méfeni). Dlouhodobé parkujici vozidla zndzornuje tieti
sloupec, tyto vozila, byla ve vSech tfech métenich (vozidlo patrné parkovalo po cely den).

Stfrednédobé a dlouhodobé parkovani
16 -
14 -
_ 12 -
2 10 -
z 8
4 -
2 1
0 1
1.2 2.3 1.3
Casovy interval

Obr. 3 - Graf stfednédobého a dlouhodobého parkovani

Charakteristické tidaje pro jednotlivé Giseky jsou také hodnoty:

Celkovy pocet zmérenych vozidel — udédva pocet zapsanych RZ v daném tseku za vSechna
meteni, 1 kdyz se RZ nékolikrat opakovaly.(Soucet ranniho, poledniho a odpoledniho poctu
vozidel.)

Celkovy pocet odbavenych vozidel — udava pocet unikatnich RZ v daném tseku, déle parkujici
vozidla jsou zapocitana jen jednou. (Soucet kratkodobé, stirednédobé a dlouhodobé
parkujicich vozidel v Gseku.

Teoreticky pocet parkovacich mist — odhaduje sCitaci hlidka na zakladé mistniho Setieni,
zahrnuje 1 mista pro parkovani invalid{i, ne vSak rezervovana mista dle RZ oznacena dopravni
znackou.

Piiklad: Usek 1.3.1. Bartodova (od Komenského po B. Némcové)

Celkovy pocet zmétenych vozidel 153
Celkovy pocet odbavenych vozidel 98
Teoreticky pocet parkovacich mist 70

Tyto udaje Ize zjistit u kazdého tseku.
Analyza na urovni okrskii

Souhrnem udajii z jednotlivych Usekli okrsku miZzeme vyhodnotit celkovou situaci
celém okrsku:
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Tab. 1 Analyza na Grovni okrskli

Max | Rano |Poledne | Odpoledne| Zméfenych | Odbavenych | 1.2 2.3 1.3 1 2 3
BartoSova od Komenského po B. Némcové | 70 53 64 36 153 28 12 9 15 62 2 15
NabF. PBF - parkovisté 76 75 45 74 194 113 16 4 14 79 20 14
Palackého Samoobsluha - parkovisté 58 55 58 56 169 93 8 14 3 48 2 3
Palackého od B. Némcové po Nabr', PFB 2 2 19 20 60 39 5 0 5 29 5 5
Palackého od Komenského po B. Némcové | 21 0 20 15 57 3 5 3 7 18 8 7
Komenského od Palackého po Bartosovu 15 9 10 6 25 15 5 1 1 8 6 1
Dr. Skaldka 18 13 16 13 4 30 4 4 1 21 8 1
Bozeny Némcové 20 9 17 15 4 31 0 4 2 25 4 2
Blahoslavova u parkovisté PFB 17 4 13 9 26 20 1 3 1 15 4 1
Celkem 3 261 262 284 767 472 56 4 69 305 R 69
Procenta 100 82 83 71 65 21 15
Obsazenost
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Obr. 4 Graf obsazenosti jednotlivych ulic

Kromé¢ hodnot rozebranych v analyze tseku, jsou v tomto ptipad¢ ptidany hodnoty o
poctu kratkodobé parkujicich vozidlech (sloupec 1), stfednédobé parkujicich vozidlech
(sloupec 2) a dlouhodobé parkujicich vozidlech (sloupec 3). Na obrazku 5 je graf kratkodobg,
sttednédobé a dlouhodobé parkujicich souhrnné za cely okrsek vyjadfeny v procentech.
Dal8im zajimavym udajem muze byt celkova obsazenost parkovacich mist v celém okrsku a
to jak vyjadiena absolutné v poctu vozidel, tak relativné v procentech.

Parkovaci doba

15%

21% m Kratkodobd

m Stfednédobd
H Dlouhodob3d

Obr. 5 Graf délky parkovaci doby
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Analyza na urovni oblasti a celku

Vychazi ze souhrnu informaci ze vSech okrskii jednotlivych oblasti.

Tab. 2 Analyza na Grovni oblasti a celku

Rano Poledne | Odpoledne | Zmérenych | Odbavenych MAX [Obsazenost
1.1 323 389 376 1088 696 Kozlovska 478 75,9%
1.2. 261 262 244 767 472 Palackého 317 80,7%
1.3. 72 117 95 284 203 TGM 153 61,9%
1.4. 236 279 145 640 497 Nadrazi 312 70,5%
1.5. 184 203 164 551 313 Smetanova 217
1.6. 107 178 163 448 293 Zerotin 235 63,5%
1.7. 236 262 216 714 415 Novosady 290 82,1%
1.8. 97 248 149 494 354 Sitava 293 56,2%
2.1. 761 689 616 1571 1127 Budovatell 993 69,3%
2.2. 144 119 121 384 205 Jizni Ctvrt 220 58,2%
2.3. 510 634 585 1729 1068 Denisova 973 59,2%
2.4. 442 300 569 1311 878 Svisle 673 64,9%
2.5. 490 491 492 982 701 Dvorakova 591 83,1%
2.6. 607 713 660 1320 725 Zelatovska 881 74,9%
3.1. 261 268 313 777 557 Hranicka 491 57,2%
3.2. 102 103 100 305 200 Za Mlynem 185 55,0%
3.3. 203 182 206 571 346 Pod Skalkou 287 68,6%
3.4. 315 404 395 1114 666 Kopaniny 617 60,2%
3.5. 324 284 292 900 516 Svépomoc 631 47,5%
3.6. 232 267 233 732 481 Na odpoledni| 611 39,9%
3.7. 399 364 366 1129 577 Vystavisté 625 60,2%
Suma | 6306 | 6756 | 6500 17811 | 11290 10073 | 60,2%

Tabulka 2 urcuje komplexni hodnoty vSech oblasti mésta, poskytuje celkové méiené tdaje
véetné primérné obsazenosti ve vSech okrscich. Tento souhrn ndm napovi, v kterych okrscich
jsou nepalCivéjsi mista pro parkovani a odstaveni vozidel ve mésté Pierove.

NAVRH RESENI PROBLEMATIKY PARKOVANI

Dlouhé marné hledani volného parkovaciho mista, co nejbliZe cilového mista zbytecné
zatézuje dopravni infrastrukturu, plynulost dopravy i1 Zivotni prostfedi. Proto je nezbytné
nutné nahliZzet na segment parkovani jako soucéast dopravniho systému mésta.

Parkovaci politika

Je zamérem kompetentnich organi vylepsit komfort parkovani pro obyvatele a
navstévniky vybrané lokality. Parkovaci politika musi nastavit rozumna pravidla, aby co
nevice uspokojila vSechny skupiny zajemcl o parkovani a nebyla pro Zadnou znich
diskriminaéni. A zaroven nedevastovala prostfedi nadmérnym hlukem, prachem a zplodinami.
Pravé stanoveni pravidel a rozvrzeni koncepce musi rozdélit parkovaci plochy
v nejvytizenéjSich mistech na plochy urcené ke kratkodobému stani a v jinych k
dlouhodobému stani. Kratkodobé se povazuje takové, které neni del§i nez 2 hodiny, nad 2
hodiny jde o dlouhodobé¢ stani. Dal§im dilezitym prvkem parkovacich koncepci je zajiSténi
dostatek parkovacich mist pro zdravotné postizené obcany a dodrzeni pick-up z6n urcenou jen
pro nakladku a vykladku zbozi, popiipad¢ parkovaci mist K+R (kiss and ride) pro snadny
nastup a vystup osob s pfestupem na hromadnou dopravu.
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Navrhy ieSeni

Na zéklad¢ vysledkil terénniho méfeni a zpracovani zékladnich udaji se lze nalézt
lokality, které vykazuji velkou zatiZzenost a zaroven vysokou atraktivitu. Zde 1ze navrhnout
feSeni ve dvou zékladnich rovinach a to vzdy v souladu s parkovaci politikou mésta:

1. Kapacitni navysSeni stani k parkovéani,
2. Organizacni a legislativni opatieni.

Ad.1) Kapacitni navySeni stani k parkovani nemusi byt jednoduchou zalezitosti, zejména
v centrech mést s historickou zastavbou. Zde se jevi ucinnéj$i organizacni ¢i
legislativni regulace podle parkovaci politiky mésta. ZvySeni parkovaci kapacity se
muze fidit nasledujicimi pravidly:

- Wytipovanim mist k rozsireni parkovacich ploch - velmi problematické v husté

meéstské zastavbe - ne vzdy je mozné realizovat.
- Oznacenim mist ke stani pomoci vodorovného dopravnich znaceni - absence nebo

nezietelné znaceni znamena rezervy v poctu stani.

Obr. 6 Absence nebo nevyrazné vodorovné znaceni
Zdroj: vlastni
- Zména typu stani z podélného na Sikmé ¢i kolmé - je mozné pouze v pripade
dostate¢né Siroké vozovky.

Obr. 7 Ukézka podélného, kolmého a Sikmého stani

-71 -



Tab. 3 — Pocet parkujicich vozidel na 100m pfi rizném typu stani

Typ stani Podéiné Kolmé Sikmé 45° | Sikmé 60° | Sikmé 70 °

Rozméry

a x by [m] 2,2x6,5 24x53 3,4x51 2,8x5,5 2,8x5,6
Pocet vozidel na 100 m 15,4 41,7 29,4 35,7 40

Vystavbou novych dopravnich systémovych prvkii - velmi ndkladné varianta,
problematické nalezeni vhodného mista. (napft.: parkovisté, parkovaci domy apod.)

Obr. 9 — Schéma ukladani vozidel Obr. 9 — Ukazka parkovaciho domu

Zdroj:
http://www.parkovacidomy.cz/system-
vhodnost-umisteni.html

v parkovacim domé
Zdroj:
http.//www.parkovacidomy.cz/vyhody.html

Ad 2) Organizacni a legislativni opatfeni jsou vétSinou regulacni opatieni. Do této kategorie
plati zavedeni placeného parkovného, omezeni doby parkovani, povoleni urcité skupiné
parkujicich obyvatel apod. Opét je tfeba mit na paméti, Ze tato pravidla musi byt
v souladu s celkovou koncepci - musi dodrzovat stanovenou parkovaci politiku.

Jednak musi byt definovany zoény urcené pro dlouhodobé stani a zony pro stani
kratkodobé. Tyto zony musi byt fadné oznaceny. Zony urcené pro kratkodobé stani
byva zpoplatnéno, nebo miize byt zavedena omezena parkovaci doba. VySe poplatki je
soucast regulacnich opatieni respektujici parkovaci politiku. Ve vSech zénach je tieba
respektovat zdjmy uzivateld s pfimym vztahem k lokalité, tj. uzivatelé majici trvalé
bydlisté v této lokalité - rezidenty a podnikatele majici sidlo firmy v dané lokalité -
abonenty.

TELEMATIKA V PARKOVANI

Vyznamnym prvkem pro fizeni dopravy se stdvaji informacni a komunikacni
technologie. Sbér a predavani parkovacich informaci je naplni ,,Parking Managementu®.
Tento systém vyrazné podporuje dodrZzovani dopravni politiky. Hlavni funkce téchto systémi
jsou:

- Informovani fidi¢d o volnych parkovacich mistech

- Navadeéni fidi¢i na volna parkovaci mista

- Centralni dohled

- Kontrola vjezdovych zafizeni a parkovacich automatt
- Rezervovani parkovacich mist
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Cilem fungujiciho parking managementu je informovéani fidice o volném parkovacim mistu
v blizkost jeho cile a nésledné nasmérovani na to toto misto proménlivym dopravnim
znacenim nebo individudlni navigovanim palubnim systémem.

ZAVER

Vysledky studie pfina$i nové podnéty k feSeni stavajici nevyhovujici situace parkovani
ve mésté. Konkrétni navrhy plynouci ze zjisténych udajti budou formovany v nasledujicich
mesicich, jisté vSak je, ze bude nutné ucinit celou fadu konkrétnich zmén. Neni to jednoduché
problematika, zavéry jsou odvislé od organizacnich a legislativnich bodi, nezalezi pouze na
zménach parkovani, ale také na politickych krocich, které jsou mnohdy urcujici. Z hlediska
dlouhodobé perspektivy by pfitom mély zmény ve struktufe parkovéani souznit s feSenim
celkové zna¢né nevyhovujici dopravni situace mésta. I ztoho divodu bude nutné, aby

pracovni skupina pfistoupila k analyze dalSich casti dopravni situace a dopravni
infrastruktury.

Konkrétnimi kroky pro dalsi fazi této studie bude komplexné¢  vyznacit  vSechny
dosavadni parkovaci moznosti ¢drami na vozovce, odstranit staré nefunkéni znaceni, osadit
svislé dopravni znacky oznacujici parkovani, nésledn¢ také podle navrhu oznaclit Ciselné
parkovaci mista centra, okraje mozné barevné rozlisit, zménit systém thrad parkovného podle
zon. Moznosti je také zavedeni systému ¢asové omezen¢ho parkovani v centru, coz vytvofi
prostor pro dal$i parkujici a omezi okupovani parkovacich mist ,,stalymi“ parkujicimi, kteti
v podstaté¢ od 8 do 16 stabiln¢ denné¢ stoji na parkovacich prostorach. Tento moment se da
fesit upravou poplatku, ktery bude demotivujici a donuti parkujiciho nebo firmy, kde parkujici
pracuji, fesit parkovani na vlastnim parkovisti. Je mozZno konstatovat, Ze kapacita parkovacich
mist je relativné dostacujici, navrhnutymi opatfenimi se vSak zpifehledni, dosdhne se
zefektivnéni parkovani a zvysi se kultura a estetika parkovani.
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