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Architektura logistického systému méstskych aglomeraci

Vladimir Svoboda’

Abstrakt: Implementace logistiky do obsluhy méstskych aglomeraci je jednim z nejmladsich oborii
logistiky. Aglomerace prekracuji rozmeér jadrovéeho mésta, ale jeste nedosahuji rozmeru regionu.
Logisticka obsluha je tedy specificka a musi vychdzet z technologii citylogistiky i technologie Hub
and Spoke. Je rovnez nutné vzit v uvahu i obsluhu osobni dopravou. Pro rozvoj systéemu je nutné
vyvinout vychozi architekturu. O to se pokousi v zdasadach predkladany prispévek.
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Logistickd obsluha uzemi nabyva v obecné logistice n¢kolika podob. Prvni je
logistickd obsluha regionli, vymezenych spadovym Uzemim k néjakému centru
(hospodatskému, administrativnimu, sidelnimu atd.). V tomto typu obsluhy uzemi se
vyvinula technologie Hub and Spoke. DalSim typem je tGzemi velkych mést, které se
vyznacuje fadou dopravnich omezeni z diivodl prijezdnosti méstskych komunikaci, hustoty
zastavby a z davodu ekologickych. Pro tato uzemi se vytvaieji systémy souhrnné
oznacované pojmem citylogistika a v prevazné mife uplatiuji logistickou technologii
Gateway. Konecné se v nemalé mife vyskytuje dalsi typ Uzemi, ktery oznaCujeme jako
aglomerace, ktery bychom mohli oznacit za mezistupent mez regionem a méstem, tj. ma silné
jadrové centrum, k némuz jsou hospodaisky nebo socidlné vazany okolni obce a sidlisté jako
satelity, nedosahuje vSak rozmért regionu a obsluha nese urcita specifika obou predchozich
typi. Pro aglomerace je nutné vytvofit individudlni fysickou i organizac¢ni architekturu a
v obsluze brat v tivahu i prolinani osobni a nakladni piepravy.

Pod pojmem fysicka architektura logistického systému budeme rozumét soubor
technickych prostiedkli stabilntho 1 mobilniho charakteru a =zafizeni, hierarchicky
usporadanych, jimiz se provadi logistické obsluha ve vztahu k vnitini aglomeraci i ve vnéjsich
vztazich aglomerace s $irSim ekonomickym okolim. Organiza¢ni architektura predstavuje
integrovany fidici systém a jeho vystavbu v hierarchickém uspofaddni pii respektovani
vertikalnich a horizontalnich vazeb.

! Prof. Ing. Vladimir Svoboda, CSc., vedouci katedry logistiky a dopravnich procest Fakulta dopravni CVUT
Praha, Horska 3, 128 03 Praha 2, e-mail: svoboda@fd.cvut.cz
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Fysicka architektura logistického dopravniho systému méstskych aglomeraci

¢asti:

1.

2.

Fysicka architektura logistického dopravniho systému obsahuje vzdy tfi zakladni

Vlastni dopravni systém, jim se provadi fysické premisténi osob a véci na zaklad¢
stanovené technologie a organizace dopravy.
Informacni systém, ktery ma c¢ast vnitini, slouzici pro fizeni pohybu dopravnich
jednotek nebo kompleti po vymezené dopravni siti a vnéjsi, slouzici pro informovani
klientd systému.
Doplitkkové sluzby, vétSinou komercniho provozu, které zabezpecuji odbaveni
cestujicich nebo zésilek, zajiSténi bezpecnosti pfi dopravnim vykonu, pii piepravé
zboii manipulaci pti zméné druhu dopravy nebo dopravniho prostfedku (kompletaci a
dekompletaci), sluzby svétené piikazcem zasilateli a dalsi.

Vystavba dopravniho systému je do znaéné miry zavisla na pouzité logistické

technologii a druhu pfepravy (osobni — ndkladni). V dal§im budou uvedeny obecné principy,
které mohou byt podle mistnich podminek modifikovany, a to podle zékladni logistickych
technologii, vztahujicich se k obsluze mést a méstskych aglomeraci.

Pro implementaci technologie integrovanych dopravnich systémi plati tyto zasady

architektury systému:

Stanovi se mosny (pdteini) druh dopravy, ktery je schopen zajistit podminku
hromadnosti veiejné dopravy; obvykle to byva kolejova, resp. drazni doprava (metro,
povrchové kolejova doprava tramvajového typu, v regionech pak zelezni¢ni dopravy
s vhodnym typem jizdniho fadu, trolejbusova doprava (vybér nosného systému musi
vyhovovat kriteriim kapacitnim, kvalitativnim — v zavislosti na délce pfepravni cesty,
resp. délky doby prepravy a kriteriim vlivu na zivotni prostiedi)

Provede se vybér vhodnych dopravnich cest z hierarchicky uspotadané dopravni sité
v feSeném uzemi a stanovi se jejich technické parametry, vzhledem k technologii
navrhované dopravy a celkového =zatizeni komunikaci pii smiSeném provozu
(idedlnim, ve méstech vSak malo dostupnym stavem je existence segregovaného
paterniho dopravniho systému

Na zéklad¢ provedeného prizkumu se stanovy doplitkovy dopravni systém, ktery
zabezpecuje svoz a rozvoz cestujicich mezi pateinim systémem a mistem bydlisté resp
mistem cile cesty (Skolou, pracovistém atd.)

Provede se vybér dopravni cest pro dopliikovy dopravni systém, pii respektovani
potteb obsluhy (vhodnd S§itka vozovky, respektovani klidovych zdén, maximdlni
priblizeni vétsich zdroju prepravy)

Lokalizuji se prepravni terminaly v mistech styku nosného a doplitkového dopravniho
systému, styku systému dopravni obsluhy aglomerace a mésta (MHD), ptipadné styku
vefejné a nevetrejné dopravy (vybaveni pro subsystémy P+R, Bike and Ride atd.)
Stanovi se struktury vnitiniho a vnéj$iho informaéniho systému

Lokalizuji se mista na systému pro poskytovani doplitkovych sluzeb (mista pro vydej
casovych jizdenek [mohou, ale nemusi byt lokalizovany v ptepravnich terminalech]
mista pro odbaveni dalkovou [mezinarodni] dopravou) jako systémové feSené
komplexni odbaveni klientd.

Pro implementaci technologie Hub and Spoke plati tyto zasady architektury fysického

dopravniho systému:

Vypracuje se optimalni alokace logistického; pro stanoveni optimalni alokace se
postupuje takto:
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o vyhodnoti se moznosti napojeni vnéjSiho dopravniho systému, piedevsim jeho
infrastruktury, v hierarchickém uspofadani a pfi respektovani priorit provozu
nadfazeného systému dopravni obsluhy (mezinarodni dopravy, meziregiondlni
doprava)

o vyhodnoti se moZznosti napojeni na infrastrukturu wvnitfnitho dopravniho
systému, tj. na dopravni cesty regiondlniho charakteru

Stanovi se infrastruktura a rezim obsluhy logistického centra vnéjsi dopravy (tj.
zpusob stanoveni vstupli do regionu vétSinou kapacitnimi druhy dopravy od
dodavateli, ktefi jsou dislokovéani vné obsluhovaného uzemi) a naopak rezim exportu
produkce regionu; pii stanoveni rezimu dopravni prace je nutné brat v ivahu nejen
intenzitu dovozu a vyvozu regionu, ale i celkové zatizeni pouzitelné infrastruktury,
pripadné — pokud existuji — priority obsluhy

Provede se vybér dopravnich cest z disponibilni dopravni infrastruktury optimalné
spliiujici podminku hvézdicového uspotadani hlavnich dopravnich cest z logistického
centra po hranice regionu a spojovacich dopravnich cest

Stanovi se technologie obsluhy s vyuzitim optimalizacnich metod (napt. wlohy
obchodniho cestujiciho), které umozni minimalizovat potifebu dopravnich prosttedki a
naklady na obsluhu (soucasti technologie obsluhy je i rozhodnuti, zda obsluhu bude
provadét provozovatel logistického centra na vlastni ucet nebo smluvné
s kooperujicimi dopravci — kooperujici dopravce — logistické partnery — vybird
zejména tehdy, provadi-li se obsluhy kolejovou dopravou nebo s vyuZitim
intermodalnich pfepravnich systémd.

Obdobné se postupuje pii pouziti technologie Gateway v citylogistice, s urcitymi

odchylkami, které ptinasi predev§im nahrazeni jednoho logistického centra vétSim poctem
bran. Proto pii vystavbé architektury systému postupuje takto:

Provede se alokace ,,bran“ podle typu obsluhy prvniho sledu (vstupnich) a druhého
sledu

Stanovi se obvody, které ve mésté obsluhuji jednotlivé ,,brany*

Vyhodnoti se napojeni ,,bran* prvniho sledu (vstupnich) na délkovou dopravni sit’ a
spojeni ,,bran® vzdjemné

Stanovi se obsluzna dopravni sit’ pro jednotlivé prany s ohledem na jeji zatizeni a
technologii obsluhy

V ostatnich bodech se postupuje obdobné, jako v technologii Hub and Sproke.

Organizacni architektura logistického dopravniho systému méstskych aglomeraci

Architektura organiza¢nich struktur je zévislad predev§im na provozovateli systému,

kterym muze byt fysicka osoba, pravnickd osoba nebo sdruzeni (konsorcium) pravnickych
osob, které systém provozuji jako ¢ast své ¢innosti na zakladé smluvnich vztaht. V kazdém
pripad¢ je vSak nutné vychazet z toho, ze systém musi byt integrovana entita s jednotnym
fizenim, kterému se v ptipad¢ vice Gcastnikl vSichni na zdkladé smluvnich vztaht podtizuji.

V ptipadé¢ IDS piijde obvykle o sdruzeni pravnickych osob, vzniklé na smluvnim

zakladé. Na smluvnim zéklad€ je rovnéZ ustanoven koordinator a vymezeny jeho pravomoci
vuci ¢lenim sdruzeni. Obvykle jde zejména o

pruzkum poptavky a rozdéleni vykonti mezi zabezpeCovatele provozu systému
v pateini doprave, doplitkové doprave a doplitkovych sluzbach
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e provadéni operativnich zmén na zakladé zmén provozu infrastruktury,
nerovnomérnosti poptavky, vyvolanych zmén v poptavce (napf. snizovanim poctu
zaméstnancli ve vyrobnich podnicich, pfipadné¢ rusenim podnikli nebo naopak
vystavbou a vznikem novych podnikii, obchodnich a priimyslovych zon)

e spravovani a rozSifovani vnitiniho i vnéj§iho informacniho systému a jeho propojeni
s informaénimi systémy provozovatelti dopravy a sluzeb

e provadéni ekonomickych operaci za celé sdruzeni (tj. napf. podilu na trzbach za
odvedené vykony, sjednavani cen a tarifii, sjednavani dohod o kryti ztrat vzniklych
provozovanim sluzeb ve vefejném zajmu s vetejnymi rozpocty.

Koordindtor vystupuje jako pravnickd osoba, jejiz financni zabezpeCeni je kryto
ztrzeb za provozovani systému. Koordinatorem muze byt bud’ néktery z ¢lenti sdruzeni
(naptiklad dopravce, ktery provozuje nosny dopravni systém) nebo organizace vznikla
zakladatelskou smlouvou ucastnikli nebo jako organizace zalozena zmocnénym organem
statni spravy (krajskym tradem, magistratem jadrového mésta, sdruzenim mést a obci)

Na cinnost koordindtora dohlizi dozor¢i rada, ve které jsou zastoupeny vsSechny
organizace, které tvofi sdruzeni, provozujici systém.

Organizacni struktury, véetné organiza¢né pravniho uspofadani nejsou v jednotlivych
podnicich vstupem do sdruzeni pro vytvoteni a provoz IDS dotCeny. Pfi tom miize jit o velmi
riiznorodé organizané pravni uspofadani podinaje statnim podnikem (SZDC), pies akciové
spolecnosti az po samostatné podnikajici fysické osoby.

Architektura organizace pii aplikaci technologie Hub and Spoke je obvykle pomérné
jednoduchd, nebot’ jde o organizacni strukturu vlastniho logistického centra. Logistické
centrum je obvykle i provozovatelem systému, pfi cemz:

e pokud jde o vnéjsi dopravy, zabezpecuje tlohu pfijemce zasilek dalkové dopravy nebo
odesilatele na zéklad¢ formy zasilatelské smlouvy

e pokud jde o vnitini dopravni systém, provozuje ho bud’ vlastnimi prostiedky na vlastni
ucet nebo smluvnimi dopravcei obvykle silni¢nimi vozidly o uzite¢né hmotnosti 3,5 t
nebo 7't

e dalsi sluzby spojené s funkci logistického systému (manipulace, kompletace,
dekompletace, prepravni baleni, shromazd’ovani zbozi pro smérové zasilky, ptipadné
dalsi svétené sluzby) provadi logistické centrum na vlastni Gcet.

Organizacni struktura logistického centra je dana obchodnim zdkonikem v zéavislosti
na organizacné pravnim uspotfadani (tj. zda jde o akciovou spolecnost, spolec¢nost s ru¢enim
omezenym, piipadné samostatné podnikajici fysickou osobu).

Architektura logistického systému pii implementaci technologie City logistiky
Gateway miize nést znaky obou piedchézejicich. Prvni pfipad je ten, ze i kdyz systém vznika
na zdklad¢ jednoho integrovaného projektu, mize byt provozovan nckolika provozovateli.
Kazda ,brana“ prvniho i druhého sledu je samostatnym pravnim subjektem, s presné
vymezenym obvodem plsobnosti. Mezi jednotlivymi ,,branami‘ pak existuji smluvni vztahy,
na jejichz zaklad¢ se odviji spoluprace mezi nimi. Variantou tohoto uspotadani je urcita forma
holdingu pii kterém je vytvoien subjekt koordinujici praci ,.bran® a pusobici rovnéz jako
ekonomicky fidici utvar. Ob¢ tyto varianty vznikaji na komerc¢nim zaklad¢ ,,zdola“, tedy na
zaklad€ moznosti pokryt urcity segment trhu. Druhou moznosti je pak vznik systému ,,shora®,
tedy jako organizace, jejimz zakladatelem je mésto (resp.k tomu zmocnény obecni ufad nebo
magistrat). Takto vznikla organizace miize pak piisobit jako vefejné prospésny podnik
s podporou vefejného rozpoctu, je-li to v zdjmu logistické obsluhy mésta. V cele takto vzniklé
organizace se top management jmenovany zakladatelem, ktery tidi jednotlivé ,,brany* jako
vykonné jednotky systému.
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Architektura organiza¢nich struktur uvedenych logistickych systému je omezena
platnou legislativou v zavislosti na organizacné pravnim uspotfadani, vytvorenymi vazbami na
fysickou strukturu, kterd plyne z podnikatelského zdméru a s podnikové strategie nebo ze
strategie zakladatelského subjektu

Vztahy mezi partnery logistického systému v aglomeraci

Vztahy mezi partnery, kteti vytvéareji logistické systémy pro obsluhu méstskych
aglomeraci mohou byt na rovni
e obchodniho vztahu na zakladé¢ dohod nebo smluv o spolupréci pii zajisStovani urcitych

sluzeb

e poolu, kdy partnefi vyuzivaji kapacit jednoho znich, ktery pfislusnou dil¢i funkci
vykonava jménem zucastnénych partnert

e charteru, kdy partneti pfenesou vykon funkce na tieti osobu — poskytovatele sluzeb, ktery
jedné vici partneriim neutralné

o sdruzeni (konsorcia), které je organem vetejného prava, mize vsak za urCitych podminek
zahrnout 1 podniky, jako obchodné pravni subjekty.

Vsechny uvedené formy vSak musi vést k synergickému efektu systému. Z toho plyne,
ze 7adny z Gcastnikli nesmi vytvaret individudlné sviij hospodaisky vysledek na tkor celku,
ale pftispivat k optimalizace hospodarského vysledku, ktery po odecteni vlastnich néakladi
jednotlivych ucastnikli bude podle pfesné¢ dohodnutych pravidel rozdélen. Tim se vytvafi
motivace, aby se vSichni ucastnici snazili
e na jedné stran¢ minimalizovat naklady na své Cinnosti (v dopravé napt. optimalizovat

trasy obsluhy koneénym zdkaznikiim, volit nejvhodnéjsi dopravni prostiedky pro
dopravni obsluhu tak aby se minimalizovala manipulace se zbozim atd.)

e na druhé strané se maximalizovaly trzby z¢innosti systému (napf. se strany
topmanagementu systému provadénim vhodného marketingu, véetné ziskévani zakazek
vetejné sluzby, vytvareni cenové strategie a politiky atp.).

Z uvedeného plyne, Ze v organizacni architektuie systému musi byt pevné zakotveno
postaveni topmanagementu systému i zptisob jeho volby s ohledem na moznou ucast né¢kolika
pravnich subjektl ve funkci systému
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