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K PROBLEMATICE RACIONALIZACE ZEMEDELSKE DOPRAVY

Jednim z hlavnich cili zdokonalené soustavy Fizent je sniZemi energetické
a_materidlové ndroénosti naseho hospoddfstvi. V této souvislosti na 4. zaseddnt
UV K8C s. Pitra wvedl: ,,V zemédélstvi je tFeba podstainé lépe hospodaFit zejména
s ropnymi produkty, ale i s dalsimi druhy energie. Je to poZadavek o to vijznam-
néjsi, Ze zemédélstvi spotfebuje vice nez étvrtinu z celkového objemu motorové nafty
a témé¥ tretinu lehkych topmych oleji. Pokryti potieb nelze Fedit dodateénymi do-
vozy. Proces racionalizace spotieby paliv a energie v celé ekonomice vyZaduje
i nové, ndroénéjsi pristupy v zemédélstvi. Moznosti dspor pohonnijch hmot jsou
v Ucelnéjsi orgamizaci pracovnich postupid v rostlinné vyrobé, v odstranéni zby-
tenych presuni techniky, v Uéelném spojovdni jednotlivich pracovnich operact.
Podstatné je treba zkvalitnit udribu stroji a péé o né. Zdsadnim opatFenim pro
snizent spotfeby pohonnych hmot je postupnd optimalizace poméru mezi trakto-
rovou a automodilovou dopravou.” A ddle: ,,Hledisko uspory palivo-energetickych
zdroju musime brdt v vwwahu pri FeSent vech otdzek organizace zemédélstvi. Pfi
rozhodovdni o koncentraci je tieba vice nez doposud brdt v wvahwu ndroky na spo-
tiebu pohonnyjch hmot a ndklady na prepravu krmiv, odvoz mrvy, moznost pastvy
apod.*

Soustredénd pozornost stdtnich a stranickiych orgdnid na FesSent této proble-
matiky prindsi jiz pront vysledky a postupné se dasi sniZovat materidlovou a ener-
gelickouw ndroénost zemédélské vyroby, jak je ziejmé i z jednotlivijch prispévii
predkladaného tematického Cisla vénovaného problematice zemédélské dopravy,
které bylo motivovdno snahow pFinést Siroké odborné vefejnosti mové poznatky
ve zkoumané oblasti.

Redakéni rada a autorsky kolektiv nemohou shromdzdit veskeré poznatky
k zemédélské dopravé, kterd je wvzhledem k spoleCenské zdvaZnosti predmétem
zkoumdnit Fady vyzkumnijch stavik a FeSitelskych kolektivii. Vétsina z uvede-
nych poznatki vznikla pri FeSent stdinich vyzkumnych kold k problematice
zemédélské dopravy a v rdmcei Ginnosti meziresortniho pracovntho tymu k zemeédél-
8ké doprave pFi FMZVZ.

V pronim prispévku ing. I. Viyborny charakterizuje vztah zemédélské
dopravy k celostaint dopravni soustavé a doklddd nezbytnost prevedent zemédélské
dopravy mezi pldnované zdvodové dopravy.

V navazujicim prispévku ing. O. Syrovy wwddi technicko-ekonomickou
charakteristiku dopravnitho procesu v zemédélstvi s vymezenim rezerv, které jsou
v racionalizaci dopravy zejména z technického hlediska.

Trets Sldnek, zpracovany ing. E. Fricovou a M. Simkem, se zabyvd
problematikou organizace vnitropodnikové dopravy v ndvaznosti na vécnow, prosto-
rovou a &asovou strukturu vyroby, kterd vijznamné ovliviiuje rozsah a Easovost
poiadavkd na dopravu a zdrovern obsahuje ndméty na nékterd opatieni k jejich
zabezpeleni.

Cilem prFispévku ing. A. Traxlera je vymezeni Einnosti dopravniho dispe-
éinku, ktery predstavuje déinnow formu Fizeni zemédélské dopravy, kterd bude
nabyvat stale pevnéjsi organizaéni formy, v niz lze dispecink za predpokladw nd-
lezitého technického vybaveni wplainit. Bez poliebnyjch informact o dopravé je
viak vyuziti dispecerského Fizent prakticky neproveditelné.

Problematikou podkladovijch dat, pohotovyjch informaci a planovdanim se pak
na zakladé poznatki z experimentdlniho ovéFovdni Fizeni a pldnovant dopravy
v okrese Nymburk zabyvd ing. V. Kruli$, ktery wvddi rovnéz nékteré ekono-
mické charakteristiky dopravni &imnosti zemédélskych podniku v okrese.
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V dizké ndvaznosti na tuto problematiku je élanek ing. L. Ernesta, kiery se
podrobné zabyvd prvotnimi doklady o dopravni éinnosti a jejich zpracovdnim
vypocetni technikou v okrese Nymburk.

V dalsim élankw doc. ing. J. Twvrdoni zkoumd nmdkladovou problematikw
dopravni ¢innosti v souvislosti s plosnou a ekonomickou koncentraci zemédélskijch
podniku. Soucasné propracovdvd metodicky postup vyuzitt ndkladovich funkci
ke zkvalitnéni ¥izent a rozborové &immosti v zemédélské doprave.

V prispévkw zpracovaném RNDr. PhDr. A. Slabym je charakterizovdn
rozmistovaci model vijrobnich a dopravnich center, ktery je jednim z nejvhodnéjich
ndstroji operaéni a systémové analyzy p#i ¥eSeni dopravnich probléma vzhledem
k tomu, Ze umoziiuje minimalizaci dopravnich ndkladi iz v samotné koncepcy
zemédélské viyroby a mikoliv az pii jejim provozu.

Posledni éldnek RNDr. F. Burdy se zabjvd optimdini organizact skliziio-
vych praci v ndvaznosti ma dopravni proces s vyuzitim simulaéniho jazyka
GASP 1IV. Vysledky jsou dokladoviny na prikladu sklizné brambor ve vybmném
zemédélském podniku.

Ctlem predklddaného tematického &isla je prispét k racionalizaci zemédélské
dopravy.

Doc. ing. Jifi Tvrdoii, CSe.
védecky redaktor
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L. Vyborny ZEMEDELSK A DOPRAVA
JAKO SOUCAST
CELOSTATNI DOPRAVNI SOUSTAVY

Jednim z vyznamnych faktort zajisténi dalsiho planovitého rozvoje ze-
médélstvi pii zabezpeCovani vyzivy lidu je spolehlivé a kvalitni pusobent
dopravy, kterd se stala neoddélitelnou souédsti zemédélské vyroby.

Potieba prepravy v zemédélstvi pii plném funkénim uplatnéni zemedel-
ské zavodové dopravy vyZaduje nejen jeji efektivni a raciondlni vnitini
usporddéni, ale i jeji vhodné propojeni do statni dopravni soustavy, které by
s ohledem na sezénnost zemédélské vyroby zajistovalo vyssi vyuZivani kapa-
city zemédélské zdvodové dopravy v mimosezénnim obdobi, a naopak umoz-
nilo zajistit iCelnou pldnovanou vypomoc zemédélstvi v prepravnich $pickach
ostatnimi dopravci, zejména veiejnou dopravou. K tomu je nutno dopravni
proces pldnovat, znat poZadavky na dopravu a mozZnosti jejich zabezpe&eni
podnikovymi prostiedky — zemédélskd doprava musi byt koncepéné a plé-
novité fizena.

Problematiku dopravy projednaly nejvyssi vladni a stranické orgény
a ve svych usnesenich pfijaly konkrétni opatieni na zvySovéni efektivnosti
a racionalizace dopravy. VSechna tato opatfeni je nutné dusledné uplatiiovat
V praxi. :

SOUCASNY STAV RESENI PROBLEMATIKY

Prudky rozvoj zemédélstvi v poslednich letech, sledujici plnéni zdvazného
ukolu — zajisténi sobéstacnosti ve vyrobé potravin, se projevuje zejména
piechodem na primyslovy charakter vyroby. Déje se tak cestou koncentrace,
specializace a kooperace. Soubézné, jako faktor umoznujici pouzivéni velko-
vyrobnich technologii, se vyvijela a intenzivné vyviji mechanizace pro zemé-
délskou vyrobu. Do provozu pfichézi stéle slozitéjsi, dokonalejsi, vykonngjsi,
ale 1 ndro¢ngjsi technika. Tim vznika potieba Tesit vyvaZenost mezi jednotli-
vymi useky z hlediska trovné organizace a Fizeni, techniky a technologie.
Za vyvojem zemédélské vyrobni techniky a technologie v8ak zaostival vyvoj
navazujici dopravy, a to jak v oblasti technického vybaveni, tak i v oblasti
organizace a Tizeni. Vznikld situace vedla k opatienim centrdlnich orgénu,
zaméfenym na Fefeni této problematiky v komplexnim rozsahu.

Z hlediska soudasného stavu zemédélské zdvodové dopravy lze konstato-
vat, Ze obecné nejsou vytvoreny podminky pro spravnou tiroven organizovanosti
této dopravy a tedy i pro jeji efektivni funkei. Je to déno zejména tim, Ze posta-
ven{ zemé&délské zdvodové dopravy je nedocenéno a Ze neni v této oblasti do-
sud uplatnén vhodny informaéni systém.
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Zemédélské zavodové doprava trpi decentralizaci zejména ve sfére Fizeni.
Negativné pusobi velkd ruznorodost organizac¢nich forem. To vse se projevuje
i v nedostateéné technické a stavebni vybavenosti v oblasti péée o dopravni
park.

Nedocenéni vyznamu dopravy brani tomu, aby zaujala v organizaéni
struktufe podniku odpovidajici misto a aby byla obsazena odbornymi pra-
covniky.

Dusledky se projevuji ve vyslednych ukazatelech o dopravé. V soudasné
dobé je TeSeni zemédélské zavodové dopravy vénovana zvySend pozornost
a nékteré negativni jevy se postupné odstranuji.

Zavaznost TeSeni této problematiky vyzaduje cilevédomou koordinaci ze
strany resortu, kterd se tspésné rozviji v rdmeci praci meziresortniho tymu
k dopravé pii FMZVz.

CIL A METODIKA

Zékladnim cilem piispévku je poskytnout obecny pohled na problematiku
dopravy jako vhodny ramec k hlubS§imu poznavani vyznamu dopravy v zemé-
délsko-potravinidiském komplexu i ve vztahu k jednotné dopravni soustavé.
Snahou je prokazat skutetnost, Ze doprava podstatnou mérou podminuje
aspésnost vyrobniho procesu, coz prispéje k poznani, Ze ¢innost dopravy nenf
pouze zalezitosti pracovniki Fidicich dopravu, ale Ze vysledky ovliviiuji vSichni,
ktefi dopravu vyuzivaji nebo kterym doprava slouzi. Tyto poznatky by mély
vést k tomu, aby se piislusni pracovnici snazili vytvafet takové prepravni
a provozni podminky, za kterych by bylo mozZné podstatné racionalizovat
dopravu a snizovat tak naklady na tuto ¢innost.

Pii zpracovéni bylo pouzito nejen odbornych publikaci uvadénych v se-
znamu, ale poznatkt z rtznych Setfeni a prace meziresortniho tymu, ustave-
ného pii FMZVz ke komplexnimu feSeni dopravy v ZPoK.

Je tieba zduraznit, Ze ¢lanek miuzZe piedstavovat pouze struény uvod do
problematiky dopravy, jejiz zvladnuti na aroven Fidiciho pracovnika vyZaduje
viceleté studium.

JEDNOTNA DOPRAVNI SOUSTAVA

Doprava jako souédst ndrodniho hospodéistvi predstavuje vyrobni od-
vétvi, jehoz produkt (pieprava) na rozdil od ostatnich vyrobnich odvétvi ma-
terialni povahy je specificky tim, Ze se spotiebovavé ihned pii vzniku.

Doprava je nezbytnou soucasti Zivota spolec¢nosti. Pusobi jednak jako
soucast vyrobniho procesu ve sféire materidlni vyroby pii pfemistovani surovin,
polotovaru a vyrobkt, jednak ve sféfe obéhu. Lze Fici, Ze tispéch hospodaiské
¢innosti (at jiz v technologické ¢asti, ¢i v obchodni realizaci) je podminén dobie
fungujici dopravou. Jde o dopravu, které je soucasti vyrobniho procesu — pak
pfimo ovliviiuje jeho produktivitu, nebo jde o dopravu v oblasti obchodni éin-
nosti realizované na zdkladé dodavatelsko-odbératelskych vztahti, kde je nej-
dilezitéjsim ¢lankem. Na sféru materidlni vyroby pusobi doprava i nepiimo
prostiednictvim piepravy osob.

V mimoekonomické oblasti plni doprava dulezitou ulohu v propojeni
politickych a spravnich center, v uspokojovéni kulturnich, sportovnich a re-
kreac¢nich potieb obyvatelstva a v neposledni fadé v oblasti obrany stétu.
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Z4dné odvétvi ndrodniho hospodéistvi nemiize plnit své tilohy izolovang,
jelikoZz mezi jednotlivymi odvétvimi existuji vazby, na kterych se vyznamné
podili doprava. Nezbytné materidlové toky a materidlové vazby tvoii pozadav-
ky na uskute¢néni prepravy. Souhrn téchto pozZadavka na pFepravu musi byt
zabezpecen komplexné, s maximalni celospoleienskou efektivnosti. Na reali-
zaci prepravnich pozadavku je potieba pouZzit ten nejvhodnéjsi zpiisob pie-
pravy. Jelikoz existuje vice moznosti, kterymi lze realizovat pozadavky na
piepravu, vznika dopravni komplex, ktery predstavuje jednotnéd dopravni
soustava statu.

Jednotnd dopravni soustava je integrovany celek. Jednotlivé dopravni
obory (at vefejné Ci nevefejné) se v ném rozvijeji planovité, na zikladé vzé-
jemné spoluprace, jejich proporcionalni rozvoj musi odpovidat celospolecens-
kym zajmim a potfebam. JelikoZ jednotnd dopravni soustava slouzi z4jmim
spole¢nosti, musi respektovat vSechny zisady integrovaného planu vsech
odvétvi ndrodniho hospodéistvi a rozvoje potieb obyvatelstva. Proto je ne-
vyhnutelnd spoluprice dopravei a piepravet.

Vzhledem k tomu, Ze jednotnd dopravni soustava musi plnit pozadavky
stédle se rozvijejiciho narodniho hospodafstvi. je logické, Ze je ji tfeba budovat
s predstihem na zakladé fundované zpracovanych prognéz. V opaéném pri-
padé by doprava zaostdvala na rozvojem spolecnosti (vyroby) a mohla by se
stdt brzdou pokroku, Zejména v materidlni vyrobé.

Jednotnou dopravni soustavu statu tvoii jednotlivé dopravni obory:

— zelezni¢éni doprava,

— silni¢éni doprava,

— vodni doprava,

— leteckd doprava,

— potrubni doprava,

— nekonvencéni dopravy.

Kazdy dopravni obor charakterizuje dopravni cesta a dopravni prostie-
dek, kterym se doprava provadi. Pokud jednotlivé obory slouzi k zabezpeceni
materidlni vyroby (pfedmétem pfepravy je zboZzi-materidl), hovoiime o dopra~
vé ndkladi, jde-li o premistovani osob za jakymkoliv i¢elem, hovoiime o pie-
pravé osob. Z hlediska pFedmétu piepravy tedy délime dopravu na:

— osobni dopravu,

— néakladni dopravu.

V jednotné dopravni soustavé maji jednotlivé dopravni obory viceméné
specifické posldni a vzdjemnd zastupitelnost v pfepravé (nahraZeni funkce
jednoho oboru jinym) je moZna pouze Eistecné.

Charakteristiku jednotlivych dopravnich obori z hlediska délby piepravni
prace zde vzhledem k vSeobecné znalosti neuvadime.

P¥i prepravé zemédélskych produktt a potieb hraje nejvyznamnéjsi roli
obor silniéni dopravy, ktery na rozdil od ostatnich dopravnich obort se skldda
z mnoha &isti (organizagnich jednotek). Obor silniéni dopravy se déli na dvé
slozky:

a) vefejnou silniéni dopravu, reprezentovanou CSAD;

b) zdvodovou silniéni dopravu pldnovanou a nepldnovanou.

Zasady spoluprice a délby prace v silniéni ndkladni prepravé mezi verej-
‘nou a zévodovou dopravou jsou stanoveny v usneseni vlady CSSR &. 241/1979,
pfiloha 1 takto:

Vetejné automobilové doprava, jejim# spoletenskym poslénim je provozovat piepravy pro

obecné potieby, bude zabezpetovat zasadné
a) piepravy, které vyplyvaji z dodavatelsko-odbé&ratelskych vztahu,
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b) pfepravy ze zdroju hromadného vyskytu substrata do mist spotieby &i vyroby,

c) prepravy v rameci ostatnich prepravnich systému.

Verejné doprave prislusi téz provadéni viech preprav, pokud je muze provadeét za tychz
piepravnich, provoznich a dodacich podminek jako doprava zdvodovi.

Zivodové doprava bude zabezpetovat zdsadné prepravy vlastni organizace, které bezpro-
stFedné souviseji s procesem vyroby ¢i odbytu nebo na néj primo navazuji a které jsou neoddéli-
telnou souddsti technologie. Za tyto piepravy tieba vSeobecné povazovat

a) pfepravy surovin, polotovara a vyrobka v ramci hospodaiské orgnizace, které jsou
mistnd nebo ¢asové spojeny s vlastnim vyrobnim procesem, nebo u obchodnich a distribu¢nich
organizaci s odbytem,

b) prepravy vyzadujici pouziti specializovanych nebo jednotcéelovych vozidel pro uréity
druh zbozi nebo piepravy vyzadujici vyluéné odborné obsluhy,

¢) prepravy zafizeni, pristroji, ndstroju a materialia pro provéadéni montdznich, poru-
chovych, opravarskych a udrzbéiskych praci,

d) havarijni a pohotovostni pifepravy providd&né v nezbytné nutném rozsahu pro zajisténi
nepfedvidanych vyrobnich ko, pfi poruchéch provozu a jinych mimoiéadnych okolnostech,

e) rozvoz zbozi do distribuéni sité a ke spotiebiteli,

f) ostatni mistné i éasové roztiisténé prepravy a prepravy ojedinélé a nahodilé.

Uvedené vymezeni sfér obou doprav nelze brat dogmaticky. V fadé pii-
padit muze vefejné silniéni doprava efektivnéji zajisfovat prepravy techno-
logické a naopak zavodova doprava muzZe byt stejn¢ ispésna ve vnejsich pre-
pravach Jako CSAD.

ObtiZnost usmérnovani dalsiho VyVO]e oboru silni¢ni dopravy vyplyvéa
z jeho slozitosti co do forem a stupnu rizeni, planovéni a vykazmctw

Veiejn4 silniéni doprava v podstaté patii do centrélni sféry fizeni, protoZe
je metodicky Fizena Spravou pro dopravu MV CSR resp. MV SSR. Je organi-
zovédna formou samostatnych podnikii, piimo Fizenych piislusnymi KNV.
Jednd se o vysoce organizovany celek, ktery mé jedinou funkei, a to plnit
piepravni vykony jak na useku pfepravy zbozi, tak i piepravy osob.

V podnicich verejné silniéni dopravy jde o ekonomicky uzavieny systém,
coz znamend, ze podniky si musi z vlastnich zdroji vyprodukovat i prostfedky
na prostou a rozsifenou reprodukci. Tyto skutecénosti maji kladné i zaporné
dusledky. Mezi kladné patii predevsim hleddni a zaviddéni progresivnich racio-
naliza¢nich zptisobti v technologii pfepravy i Fizeni dopravy celkem. To se
projevuje v dosahovani vysokych vykoniu a v ekonomice dopravni ¢innosti.
Negativné muze pusobit tato skutec¢nost na volbu takovych preprav, které
jsou pro podnik vyhodné.

Slozitost problematiky zdvodové dopravy spoc¢ivd predevSsim v ruznoro-
dosti jejiho Fizeni a planovani. Vedle velkych organizaci zdvodové dopravy,
jejichz organizace a Fizeni je na vysokém stupni, existuje velka ¢ast vozidel,
ktera jsou provozovana v malych po¢tech s velmi rtznou, pievazné nedostateé-
nou urovni Fizeni. Jde zv1asté o oblast tzv. neplanované (ostatni) silniéni zavo-
dové dopravy. Situace je komplikovana tim, Ze predepsané statistickd evidence
pro tuto oblast neumoznuje provadét hloubkovy rozbor skuteéného vyuzivani
a vykonti tohoto vozového parku. Pritom je tieba vzit v Gvahu, ze pocet né-
kladnich vozidel provozovanych organizacemi v této kategoru ¢ini zhruba
40 % z celkového vozového parku CSSR, zatimco ve vefejné silniéni doprave
je umisténo zhruba 22 % vozového parku nédkladnich vozidel v CSSR. Vyznam-
nou skutecnosti je, ze pfevaznd ¢ast zemédélské zavodové dopravy patii dosud
do oblasti neplanovanych zdvodovych doprav.

Jednotnd dopravni soustava jakozto celek slouzi celospoleéenskym potie-
bam, a proto je nezbytné, aby byla centrdlné usmérinovana ve svém rozvoji
a v celém rozsahu ¢innosti. K tomu slouzi jednotnd dopravni ]_)Olitikd» jakozto
jedno z odvétvi statni politiky. Hlavnim cilem dopravni politiky je dosahnout
toho, aby byly splnény veskeré prepravni potieby spolecnosti tak, aby se co

86 ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985



nejefektivnéji vyuzily kapacity veSkerych dopravnich prostfedkii (vSech do-
pravnich obori) s pfihlédnutim k jejich specifickym zvlastnostem, k vlastnosti
prepravovaného substritu, jakoZ i k opravnénym potfebdm prepravei.
Prostfedkii a néstroji, které vyvolivaji zamyslené Géinky dopravni po-
litiky, je celd rada. Jsou to pliny a ekonomické néstroje, a to kratkodobé, dlou-
hodobé, globdlni a selektivni; déle celd Fada opatfeni z oblasti mzdové, finané-
ni, cenové, investicni, ddle nastroje povahy normativni, pfepravné-pravni atd.

POSTAVENI ZEMEDELSKE ZAVODOVE DOPRAVY

Zévodova doprava v zemédélsko-potravindiském komplexu, at jiz pla-
novand, ¢ nepldnovand, je neoddélitelnou soucasti jednotné dopravni soustavy
statu a tudiz, coz je tieba zdaraznit, musi respektovat zdsady dopravni poli-
tiky, dodrZovat vSechna spoleénéd pravidla a v jednotné dopravni soustavé
pusobit jako aktivni ¢len, partnersky spolupracujici s ostatnimi obory dopravy.

Vzhledem k tomu je mimo jiné nezbytné, aby v oblasti zemédélské zédvo-
dové dopravy (ZZD) byla pouzivina jednotnd odborné feé (terminologie),
jakoz i jednotné zpiisoby vypoétu, jednotny soubor ukazatelii, zpisob hodno-
ceni, vykaznictvi apod., protoZe pouze tehdy je mozné souhrnné hodnoceni
a objektivni srovnavani, poskytujici objektivni a uceleny obraz, nezbytny
k vrcholovému rozhodovéni.

Nedostateéné vykaznictvi a informacni systém u neplanované ¢asti ZZD
zapfi¢iniuje, Ze neni dostatek nutnych informaci a udaju, které jsou zapotiebi
nejen pro vyssi organy a statistiku, ale zejména pro Fizeni a planovani na Grovni
zemédélskych podnikt. A tak napf. idaje o objemech a vykonech dopravy,
vyuzivani dopravni kapacity, dobé provozu dopravniho prostiedku a jiné
hodnotici ukazatele lze povazovat spiSe za odborné odhady nez za objektivni
hodnoty.

Mnohé udaje jsou negativné ovlivnény nesprdvnym nebo nepfesnym
vykladem (pouZzitim) zakladnich pojmi a nazvi. Je zde celné pfipomenout,
ze jednotnost vyjadiovani je zajisfovana pomoci ndzvoslovnych norem, pii-
padné vykladem zauZivanych ndzvi v odborné literatuie. Presto se setkdvame
S mespravnym pouzitim nazvi: manipulace, doprava, pfeprava; dopravce,
piepravce; objem prepravy (v tunach) a vykon (v tkm) apod. Nerespektuje se
vyklad pojmu ,,vnitini‘‘ a ,,vnéjsi* doprava tak, jak pro podminky zemédél-
stvi definuje vyhlaska FMZVz ¢. 123/1976 Sb.

Nebylo by zde déelné uvadét vyklad jednotlivych pojmia a nézvia pro
velkou rozsdhlost. Pouze nékolik upozornéni. Vyraz ,zemédélskd zadvodova
doprava‘* je mozné pouzivat pokud jde o organizaéni utvar vykondvajici do-
pravu v rdmei organizaci resortu zemédeélstvi, a vyraz ,,pfeprava zemédélskych
produktu a potieb*, pokud se ma vyjadiit pfepravni proces.

Z hlediska prepravni technologie a rozboru dopravy se nékdy pouziva
déleni na piepravu primdrni (prvotni) a sekundarni (druhotnou). Primérni
prepravou se oznauje ta Cdst materidlového toku, kterd zacind pfi vzniku
prepravniho procesu (stdj, pole apod.), tedy prvnim naloZenim na dopravni
prostiedek, a koné prvnim vyloZenim substratu. Sekundéarni‘pieprava je pak
dalgi é4st materidlového toku. Toto ¢élenéni je vyhodné jednak proto, ze deli
materidlovy tok (délend pieprava), jednak proto, Ze z hlediska prepravni
technologie jsou obé ¢éasti zdsadné odlisné. Zatimco primédrni pieprava se Gzce
vaZze na nedopravni zaiizeni (sklize¢e apod.) nebo na ur€itou Cinnost a tvori
tak tizkou technologicko-vyrobni vazbu, sekunddrni pfeprava mé charakter
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Cistého prepravniho procesu a tudiz pro ni plati vSechny ziasady pro Fizeni
a organizaci pfepravy. Z toho je mozno odvodit zdsadu, ze dopravni prostied-
ky v primarni pfepravé by meél Fidit pracovnik, ktery fidi vyrobni proces;
naproti tomu dopravni prostfedky v sekundérni pfepravé by mél ridit odborny
pracovnik odpovédny za provoz dopravnich prostiedkt (dopravniho utvaru).

Pro Fizeni dopravy (pldnovéni, vyhodnocovani, rozbory), jakoZ i pro vy-
kaznictvi a statistiku existuje Siroky, vyc€erpavajici soubor informaci a ukaza-
telt, ktery je vSeobecné vyuZivan nejen ve vefejné silniéni doprave, ale i ve
vétsing zavodovych doprav, a to v rizném rozsahu a skladbé podle potieb
a volby uzivatele. Znalost téchto informaci a ukazatel, jejich vypoctu, zjisto-
véani a vyznamu je podminkou vispésného Fizeni dopravy. Pfipomernme si pouze
nékteré, namatkoveé vybrané: @ evidenéni stav vozidel, @ eviden¢ni hmotnost,
vozové dny v evidenci, tondzni dny, soudinitel éasového vyuziti vozidel,
spravkové procento, soucinitel vyuziti jizd, @ pfepravni vzdalenost, @ loZeni,
vykon vozidla za hodinu, doba provozu atd. Cely soubor divéd dostateény
podklad i pro hledani rezerv a sméru racionalizace.

VSechny potfebné informace pro naplnéni souboru se ziskdvaji z tdaji
v prvotnim dokladu.

Zavodovou dopravu v ZPoK je moZné z hlediska véeného i z hlediska or-
ganizace a Fizeni rozdélit do dvou zakladnich skupin. Do prvni patfi zavodové
dopravy organizaci potravindiského primyslu (mlékarensky, masny, dribe-
zarsky, tukovy atd.) a dalsich organizaci pfimo Fizenych ministerstvem zemé-
délstvi. Do druhé skupiny pak patii vSechny zidvodové dopravy zemédélské
prvovyroby.

Pro takovéto rozdéleni hovoii i tato ivaha: Obecné lze Fici, Ze hlavni objem
piepravy v ZPoK tvofi dvé zakladni skupiny substrati. Prvni predstavuji
zemédélské produkty a druhou zemédélské potreby. Tok téchto
skupin substratt je protismérny. Kazdy tento soubor substratovych tokt m4
dodavatele a odbératele. U prvé skupiny substratt (zemédélské produkty) je
dodavatelem a soucasné vyrobcem podnik zemédélské prvovyroby, odbérate-
lem pak jsou ostatni organizace v ZPoK, pfipadné i momo ZPoK. U druhé
substratové skupiny je to pfibliZné naopak. V obou piipadech jsou vsak na
jedné strané organizace zemédélské prvovyroby a na druhé ostatni organizace
ZPoK.

Vztahy mezi témito skupinami organizaci z hlediska dodavatelsko-
-odbératelskych vztaht Tesf jiz zminénd vyhldska FMZVz ¢. 123/1976.

Vyznamny rozdil mezi pryni skupinou zdvodovych doprav a druhou sku-
pinou je dan skutecnosti, Ze prvni patii do tzv. dopravy planované, kdezto
druhé skupina dosud do skupiny neplanované zdvodové dopravy.

Mezi skupinami jsou vSak i odlisnosti pirepravné technologické.

Vzhledem k tomu, Ze zavodové dopravy (ZD) prvé skupiny se svym cha-
rakterem blizi vice ZD ostatnich resortii, kdezto ZD druhé skupiny se vyrazné
lisi, zaméfime se na piepravu a dopravu v zemédélské prvovyrobé.

SPECIFIKA ZEMEDELSKE DOPRAVY

Preprava v zemédélské prvovyrobé, at jiz vnitini ¢ vnéjsi, ma svoje
specifika, kterd je nutno respektovat. Tato specifika vyplyvaji zejména z pied-
métu prepravy, tedy skladby substrati, kterd je tvofena prevazné zemédel-
skymi produkty a zemédélskymi potfebami. Jejich Siroké4 paleta, riznorodost
vlastnosti jednotlivych substrati, riznorodost piepravnich podminek a nut-
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nost dodrZet piepravné technologické pozadavky, to vSe vyzaduje nejen
vhodnou a tGéelnou skladbu dopravniho parku, ale i dobrou a odbornou orga-
nizaci a Fizeni dopravni ¢innosti, jakoZz i G¢elné vybaveni manipulaéni techni-
kou, skladovym hospodéaistvim a v neposledni fadé komunikaéni siti a piislus-
nymi manipula¢nimi plochami.

Nejvyraznéjsi specifikou zemédélské prepravy je vyrazna nerovnomeérnost
prrepravnich pozadavki v prabéhu roku, tzv. sezénnost, zptisobend kampaiio-
vymi pracemi. Tim vznikaji vysoké piepravni Spi¢ky, dosahujici az 220 %
celoroéniho priiméru, a prepravni sedla s hodnotou kolem 40 %. K vyjadieni
sezénnosti se Casto pouZiva koeficientu nerovnomérnosti, daného vztahem:

K, =_M . 100
Omln

kde Qmax, @min — mésiéni (dekddni) mnozstvi pfepraveného zbozi v tunéch’

Znalost ¢Gasové nerovnomeérnosti piepravnich potieb je podminkou
Uspésné realizace piepravnich pozadavkl pii imérném vyuzivani dopravnich
prostiedkit a s minimalnimi néklady. Tato nerovnomérnost se nejlépe vy-
jadfuje tzv. sezénnimi kiivkami (grafy), pficemz podle zkuSenosti nejdelsi
interval obdobi je dekdda. Delsi obdobi je jiz tak nepfesné, Ze pro operativni
fizeni ztraci vyznam.

Zajimavou infirmaci poskytuje rozdéleni materidlovych tokt na tii sku-
piny:

1. pfeprava materialii vstupujicich do zemédélského podniku — jedné se
prevainé o zemédélské potteby (cca 13—17 %),

2. preprava materialti vystupujicich ze zemédélského podniku — jedn4 se
prevazné o zemédelské produkty — dodévky (cca 13—20 %),

3. pfeprava materialit uvnitt podniku (67—75 %).

Nejveétsi objem prepravy se tedy odehrava uvniti zemédélského podniku.
Zde je nutno poznamenat, Ze jsou uvazovany prepravy, které je povinen
zajistovat zemédeélsky podnik.

Diilezit4 je znalost skladby jednotlivych substritii a jejich podil. Podle
raznych Setfeni je podil hlavnich substrati tento:

organickd hnojiva 28—35 %
objemna krmiva 22—30 %
okopaniny ° 6—13 %
zrniny 7—12 %

Je samoziejmé, Ze je nutno tyto podily povazZovat za hrubou informaci,
kterou je nutné posuzovat z hlediska vyrobniho zaméfeni podniku. Jednoznaé-
né se viak ukazuje, Ze nejvétsi podil predstavuji organické hnojiva a objemné
krmiva.

Pro skuteény obraz piepravni potfeby v podniku je vSak prosty udaj
o objemu nedostacujici, protoZe vyznamnou roli zde hraje pfepravni vzdale-
nost, éetnost, objemové hmotnost, ¢asové rozloZeni a jiné pfepravni podminky,
véetné Gasové nédroénosti. To vie musi poskytnout ucelné provddény rozbor
piepravnich pozadavki, jakoZ i rozbor realizovanych preprav v danych podmin-
kéch. Racionalni Fizeni a organizace dopravy s celospoleCenskym efektem je
podminéna analyzou prepravni a dopravni éinnosti.
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DELBA PREPRAVNI PRACE

Jednim z dilezitych racionaliza¢nich opatieni na tuseku dopravy je
délba prepravni prace, kterd se netykd pouze spoluprace mezi dopravnimi
obory podle zésad dopravni politiky, ale kterou je nutné organizovat zejména
v oboru silniéni dopravy mezi jednotlivymi dopravei. Vyznam délby pfepravni
préce se vyrazné projevuje pravé pii feseni piepravy v zemédélské prvovyrobé
vzhledem k mimoiadné vysoké nerovnomérnosti piepravnich pozadavki.

Je logické, Ze z celospolecenského hlediska nemuze zemédélska prvovyroba
vlastnit tolik dopravni techniky, aby pokryla Spi¢kové prepravni potfeby.
Proto v Gase vySSich piepravnich potfeb a u vybranych substrat se musi na
prepravé podilet ostatni dopravei, a to nejen z resortu, ale zejména veiejné
silniéni doprava (CSAD), piipadné ZD ostatnich resortii. A naopak v obdobi
vegetaéniho klidu a nizkych ndrokii na pFepravu zemédélskych produkti
a potfeb, kdy zemédélsk4d doprava je nevyuzitd, by méla byt tato kapacita
vyuzivana pro obecné potieby narodniho hospodaistvi.

Vztahy mezi zédvodovou dopravou zemédélské prvovyroby a vefejnou
silni¢ni dopravou fesi Rdmcova dohoda o délbé prepravni prace, uzavien
mezi ministerstvem zemédélstvi a ministerstvem vnitra. Mimo uréeni povin-
nosti obou partneri uklad4d dohoda, aby v krajich a okresech byly zfizovany
pracovni skupiny, které budou zabezpecovat bezporuchovou pfepravu zemé-
délskych produktii. Jejich hlavni Glohou bude pfedevsim provérovat opravné-
nost pozadavku na dopravni prostfedky ze strany zemédélskych podnikl
a rozhodovat o pokryti téchto pozadavku. Cilem musi byt minimalizace poctu
dopravnich prostfedka pfi jejich maximélnim vyuzZiti a optimalizace druhové
skladby.

Dalsi ulohou fidicich pracovnich skupin bude pribézné vyhodnocovani
plnéni tkoli, ¢inéni potfebnych operativnich opatieni a provadéni kontrolni
¢innosti. Hlavni dlohu pfi feSeni délby pFepravni priace musi sehrat dobri
spoluprace pfislusnych orgdnii a organizaci v kraji a okrese.

ORGANIZACE A RIZENI DOPRAVY

I kdyz lze predpokladat, Zze o vyznamu dopravy v zemédélstvi dnes jiz
nikdo nepochybuje, neni organizaci a ¥izeni zdvodové dopravy v podnicich
zemé&délské prvovyroby vénovana nalezitd péce a pozornost. To se projevuje
neodpovidajicim zafazenim do organizaéni struktury podniku, nedostatecnym
kédrovym obsazenim, jakoz i mnohdy nevhodnou kumulaci bez vymezeni
pravomoci a odpovédnosti. Pfitom je zndmo, Ze niklady na dopravu v zemé-
délské prvovyrobé ¢ini 25—40 % z celkovych nédkladu a na 1000 ha z. p. pFipa-
daji v priiméru cca 4 nakladni automobily, nebo 21 motorovych vozidel celkem
(bez pasovych traktort a ostatnich mechanismu).

Takovouto dopravni kapacitu je jiz nezbytné organizovat a odborné Fidit.
Za tim ucelem je tfeba, aby ve vSech zemédélskych podnicich, kde je to tcelné,
byl ziizen dopravni utvar, a to tak, jak uréuje Metodickd smérnice FMZVz
¢j. FM 033-1401/82 k zajisténi opatfeni na useku zdvodové dopravy v zemeé-
délsko-potravindfském komplexu, uvefejnéna ve Véstniku MZVz CSR, ¢astka
11, ¢. 49/1982.

Zakladnim 1dkolem dopravniho tdtvaru je zabezpecit veskeré prepravni
potieby vlastni organizace, a to bud vlastni, nebo cizi dopravni kapacitou. Za
tim 1éelem je zapotiebi dopravni utvar zaclenit do podnikové struktury tak,
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aby mohl Ffadné plmt svoji funkei, a vybavit jej pfislusnou pravomoci a odpo-
védnosti.

Uvedend metodickd smérnice vychém z rozhodnuti o zavedeni systému
planované zdvodové dopravy v rdmci celého ZPoK (tedy i ve vsech podnicich
zemédélské prvovyroby) a stanovuje zdsady organizace a Fizeni dopravy. Je
v ni uréena napln price dopravniho utvaru a tim i pravomoci a odpovédnosti.
Doporucuje se ticelnéd centralizace dopravy, vychézejici ze zésady jediného
Fidictho a odpovédného mista; pficemz centralizovat je nutné predevsim Fizeni
i pTi pfipadném ponechéni decentralizace dopravnich protfedki. Do pravomoci
dopravniho ttvaru je tfeba zaclenit vSechny nédkladni automobily (i specidlni),
naklddaci a vykladdaci techniku, traktory (mimo pasové) slouZici v doprave,
jakoz i dopravni prostfedky pro pfepravu osob a dodédvkové vozidla.

Realizace pfepravy musi respektovat celospolefenské zajmy, maximalné
vyuzivat dopravni prostfedky pii zabezpedeni maximélni hospodarnosti, zej-
ména ve spotfebé PHM. Dopravni utvar odpovidd nejen za vyuZivdni svéfe-
nych vlastnich dopravnich prostfedku, ale i za fadné vyuzivani cizich doprav-
nich prostiedkt nasazenych pfi piepravé v podniku.

Dopravni tutvary odpovidaji za F4dné vedeni evidence a vykaznictvi
a ostatni dokumentace. Sestavuji podklady pro plinovéani a provadéji rozbory
dopravni Einnosti. |

Organizace a Fizeni dopravy se opird o piepravni plidny, zpracovavané

v soucinnosti s prlslubnvml podmkovvxm utvary jednak na obdobi jednoho
wku upfesiiované na mésiéni, dekédni (tydenm-pentadm) a provadéci (denni).
Pri Fizeni je nutné vyuzivat dispéerského zpiisobu Fizeni.

Prechod na plidnovanou zdvodovou dopravu v zemédélské prvovyrobé
prinese zpocatku jisté urcité problémy a urcitou averzi. Je vSak nutné si uve-
domit, Ze je to krok naprosto nezbytny, ktery i pro samotné zemédélské pod-
niky bude prospéSny. Plinovéni je zejména v tomto piipadé nutné chépat jako
jeden ze zpusobt Fizeni, ktery je zpoc¢itku ndroénéjsi, vyzaduje urcitou odbor-
nost, ale odstrafiuje Zivelnost a vSechny negativni disledky Zivelnosti a na-
hodilého chovéni.

Naprosto nezbytnou podminkou tuspésného Fizeni a pldnovani (nejen
dopravy) je dostatek spolehlivych a vystiznych informaci. Proto je nutné
vénovat mimofiddnou pozornost veskerému vykaznictvi a jeho zpracovani,
poc¢inaje prvotnim dokladem. Jeho pravdivé a uplné vyplnéni je podminkou
toho, Ze vysledné informace budou poskytovat objektivni obraz a budou pouzi-
telné k spravnému rozhodovéani pii Fizeni. Aby byla sniZena administrativni
préace pfi jejich zpracovéni na minimum, je tieba vyuzivat vypocetni techniky
pro zpracovani viech prvotnich dokladi.

Lze predpokladat, Ze uplatnéni vSech opatieni obsaZenych v citované
Metodické smérnici a rozpracované v piislusnych provddécich pokynech,
jakoz i dalgich poznatkii a znalosti zajisti dosaZeni takové uirovné fizeni zemé-
délské zédvodové dopravy, jakd odpovidd jejimu vyznamu.

Pro doplnéni nékolik poznatki z konkrétni praxe opirajici se o zjisténé
vysledky.

Vykon dopravniho prostiedku z4visi zejména na j(,ho casovém vyuziti,
uzitecné hmotnosti a jejim vyuziti, vyuziti jizd, prepravm vzdalenosti, dobé
nakladky a vykladky jedné tuny atd. Casové vyuzivani dopravnich prostredki
pro resort zemédélstvi je stanoveno hodnotou 54 % z evidenénich vozovych
dni pfi 1550 hodindch provozu na jedno vozidlo. Téchto hodnot je vSak dosa-
hovano ve velmi mélo ptipadech. Napiiklad vsechnv podniky potravinaiského

ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985 91



pramyslu v CSR doséhly v roce 1982 pouze 49 %. Kdyby dodrZely stanovenou
hodnotu, mohly by jejich dopravni prostfedky pfepravit o 2 083 tis. tun vice.
Vyznam mé skladba doby provozu vozidel skladajici se z doby jizdy, nakladky
a vykladky a pfepravnich prostoji. Dosahovana hodnota podilu pfepravnich
prostoju 13—27 % neni priznivy ukazatel. V celé zemédélské zavodové doprave
se nepriznivé projevuje doba nakladky a vykladky 1 tuny zbozi, které se pohy-
buje v hodnotéch od 0,09—0,3 h/t. Zde Ize hledat velké rezervy. Snizenim
0 0,05 h by se mohlo dosdéhnout tspory cca 12 mil. hodin za rok.

Celostatnim narodohospodafskym pozadavkem je soustavné snizovani
piepravni naro¢nosti. Toho lze docilit napf. zkracovinim piepravnich vzdale-
nosti (zavisi na rozmisténi zdrojii a cili), odstranénim neucelnych pfeprav,
leps§im vyuzivdnim vozidel a jizd apod.

Rezervy v zemédélské zavodové dopraveé maji dvoji charakter:

— technicky (vybavenost dopravni a manipula¢ni technikou, ]akoz
i skladovym hospodéfstvim véetné komunikaénich a manipulaénich ploch),

— organizacni (zpusob organizace a Fizeni, planovani, informadéni systém,
zavadeéni progresivnich pfepravnich systému apod.).

SOUHRN

Zajisténi pfepravy zemédélskych produkti a potfeb predstavuje vyznam-
ny faktor ovliviiujici plnéni pldnovanych tukoli zemédélstvi. Nédklady na do-
pravu piedstavuji znacny podil z celkovych ndkladii zemédélské vyroby a ovliv-
nuji tak celkovy hospodérsky vysledek. Ani poéet pracovniku uéastnicich se
v dopravé neni zanedbatelny. Pritom odvétvi zemeédélstvi patii mezi nejveétsi
prepravce a svou kapacitou i mezi nejvétsi dopravee.

Soucasny stav v zemédélské dopravé nutné vedl k opatienim sledujicim
zasadni FeSeni. Protoze soudasné zarazeni podstatné ¢asti zavodové dopravy
v resortu zemédélstvi patii do tzv. neplanované dopravy a tudiz o této ¢asti
]ednotne dopravni soustavy nejsou potiebné informace, bylo rozhodnuto
prefazeni veikeré zemédélské zavodové dopravy do planované dopravy To si
vynutilo vypracovat zpisob sledovani a hodnoceni dopravy, jakoz i zptsob
plénovani. Oba systémy jsou v etapé odzkusovani.

Cilem vsSech opatfeni na tseku zemédélské dopravy je dosihnout vyssi
drovné organizace a Tizeni, coz by piineslo podstatnou racionalizaci dopravy,
tsporu pohonnych hmot a sniZeni nakladu. To vSe se musi projevit i v celko-
vych vysledcich zemédélské vyroby.

Zajisténi progresivniho vyvoje zemédélské zavodové dopravy se neobejde
bez zasahti do systému organizace a Fizeni. Dofesit je tfeba otdzku vybaveni
technikou celé oblasti manipulace s materidlem. Vétsi pozornost bude nutné
vénovat progresivnim prepravnim technologiim. Pravidelné provadéni roz-
boru dopravy poskytuje dostatek podkladt pro hledani cest k racionalizaci
dopravy. Nezbytnym pozadavkem je i dostateéné personalni obsazeni Fidicich
funkei v dopraveé a zajisténi jejich odborného rustu.
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VYBORNY 1., Ustav silniéni a méstské dopravy, Jénsky vriek 13, 118 20 Praha 1
Zemédélska doprava jako souddst celostitni dopravni soustavy
Zeméd. Ekon., 31, 1985, ¢. 2, s. 83—94. — lit. 8, res. ¢es., rus., angl., ném.

zemd&dslstvi, doprava, jednotnéd dopravni soustava, vybaveni technické, organizace, Fizeni,
plénovéni, evidence, teoretické pojedndni

Préce ukazuje postaveni zem&d&lské zévodové dopravy v rdmeci jednotné dopravni soustavy
stdtu a vyznam této dopravy jakoZto souldsti vyrobniho procesu. Soudasny stav zemé&ddlské
zdvodové dopravy jak z hlediska technického vybaveni, tak i organizace a Fizeni neodpovida
drovni vyroby. Doprava by se tak mohla stat brzdou dalsiho rozvoje zem&dslské vyroby. Proto
je nutno re¥eni dopravy vénovat na vech stupnich Fizeni zvysenou pozornost a zajistit doprave
takové postaveni, jaké si s ohledem na vyznam zaslouZi.

BBIEOPHEI WM., MHCTHUTYT IIOCCEMHOIO M TOPOACKOrO TPAHCIOPTA, SIHCKM BpIIEK 13,
118 20 Ilpara 1

CeNbCKOX034MCTBEHHEL TPAHCHOPT, KAaK COCTaBHAA dacTh 06IerocyAapcTBeHHONM TpPaHC-
HOPTHOM CHCTEMBEI

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Ne 2, ¢. 83—94. — JuT. 8, p€3. UEHICK., PYCCK., aHTJ., HEM.

CENIBCKOE XO3SAMCTBO, TPAHCIOPT, €AMHAS TPAHCIOPTHAs CUCTEMA, OCHACTKA TEXHMUECKAs,
opraHusaiys, YIpaBlI€HUE, IUNIAHUPOBAHUE, YUET, TEOPETUUECKOE 0OCYKIACHME

B paboTe YyKa3aHO MOJIOKEHME CENbCKOXO3SICTBEHHOrO BHYTPUXO3SCTBEHHOrO TPAHCIOD-
Ta B PaMKax €AMHOM TPAHCIOPTHOM CHCTEMBI TOCYAAapCTBA M 3HAYEHME ITOrO TPAHCIOPTA,
KaK COCTABHOJ YACTM MNPOM3BOJCTBEHHOrO mpouecca. HacTosiiee II0NI0KEHME CETbCKO-
XO3AMCTBEHHOr0 BHYTPUXO3SAMCTBEHHOTO TPAHCIOPTA, KAK C aCMEKTAa TEXHUYECKON OCHACT-
KY, TAK M OPraHM3anuy ¥ YIPaBIEHUS HE COOTBETCTBYET YDOBHIO MPOM3BOJACTBA. TpaHC-
nopT Mor 6Bl NPEBPATUTHCA B TOPMO3 MAJNBHENILEr0 Pas3BUTUS CEIBCKOXO3AMCTBEHHOTO
npousBoactsa. IToToMy HEOOGXOAMMO DEMIEHMIO TPAHCHOPTA YAENATh HA BCEX CTENEHSAX
yOpaBieHUS MOBHIIEHHOE BHMMAHME M OGECIEUYNTH TPAHCIHOPTY TAKOE IMOJIOKEHME, KaKOe
OHO C Y4E€TOM CBOErO 3HAUEHMS 3aCIYKMBAET.

VYBORNY 1., Institute of Road and Municipal Transport, Jénsky Vriek 13, 118 20 Praha 1

Transport in Agriculture as a Part of National Transport System
Zemeéd. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 83—94. — refs 8, summaries in cs, ru, en, de

agriculture, transport, unified transport system, technical equipment, organization, management,
planning, records, theoretical treatise

The status of the farm transport, as an integral part of the national system, and the importance
of this transport as a component of the production process, are treated. The present state of the
agricultural farm system, both from the viewpoint of technical equipment and of the organization
and management, is not in relation to the production level. In this way transport could slow
down further development of agricultural production. Therefore it is necessary to pay the utmost
attention to the solution of transport problems on all management levels and to guarantee to
the transport the corresponding level.
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VYBORNY 1., Institut fiir StraBen- und Stadtverkehr, Jénsky vréek 13, 118 20 Praha I
Der landwirtschaftliche Transport als Bestandteil des gesamten Verkehrssystems der Republik
Zeméd. Ekon., 31, Nr. 2, S. 83—94. — Lit. 8, Zus. in Tschech., Russ., Engl., Dtech.

Landwirtschaft, Transport, einheitliches Verkehrssystem, technische Ausriistung, Organisation,
Leitung, Planung, Evidenz, theoretische Aspekte

In der Arbeit wird der Platz der landwirtschaftlichen Betriebstransports im Rahmen des ein-
heitlichen Verkehrssystems des Staates sowie die Bedeutung dieses Transports als Bestandteil
des Produktionsprozesses charakterisiert. Der gegenwiirtige Stand des landwirtschaftlichen
Betriebstransports entspricht von seiner technischen Ausristung her nicht dem Niveau der
Produktion. Das gilt auch fiir dessen Organisation und Leitung. Der Transport konnte somit zur
Bremse der weiteren Entwicklung der landwirtschaftlichen Produktion werden. Darum muf
der Losung des Transportproblems auf allen Ebenen der Leitung erhohte Aufmerksamkeit
gewidmet werden. Dem Transport ist ein solcher Platz zu gewiihrleisten, den er sich entsprechend
seiner Bedeutung verdient.

Adresa autora:
Ing. Ilja Vyborny, Ustav silniéni a m&stské dopravy, Jénsky vriek 13, 118 20 Praha 1
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0. Syrovy TECHNICKO-EKONOMICK A
CHARAKTERISTIKA DOPRAVNIHO PROCESU
V ZEMEDELSTVI

Analyzujeme-li jakykoliv vyrobni proces, zjisfujeme, Ze vedle operaci
vyrobnich, prostorové a Casové uspofddanych, jsou jeho soucdsti i operace
zahrnované do oblasti manipulace s materidlem.

V zemédélstvi vzhledem k charakteru vyroby (ploSnost, riznorodost pie-
pravovanych materidlti, sezénnost, biologické faktory apod.) ovliviiuji mani-
pulaéni operace vyrobni proces znaénou mérou, a to vyraznéji, nez je tomu
v jinych odvétvich narodniho hospodéistvi.

Dopravu chipanou jako hlavni ¢ist Ginnosti patficich do obecnéjsiho
pojmu ,,manipulace s materidlem‘* tvofi operace spojené s lozenim (nakladkou,
vykladkou) a pFepravou materidlu.

Dopravni operace se podileji na veskerych manipulaénich operacich v ze-
médeélstvi vice nez 70 %. To uZ samo o sobé urcuje zavaznost FeSeni problému
spadajicich do této oblasti.

Kdyz si jesté uvédomime, Ze dopravni operace nezvysuji uzitnou hodnotu
piepravovanych materialti (vyjimkou jsou nékteré dopravni operace spojené
zéroven s operacemi technologickymi, jako je tomu napi. u michacich nebo
shéracich navéstl) a umoziuji pouze jeji realizaci v produktivni nebo nepro-
duktivni spotfebé, pak je zfejmé, Ze efektivni FeSeni dopravy a vySe nakladi
vynaloZenych na dopravni operace jsou pro zemédélsky podnik a jeho hospo-
déisky vysledek vyznamné. Vidyt zemédélské podniky vynaklddaji roéné na
dopravni price kolem 8 miliard Kés.

OBSAH A METODIKA RESENI

Pro efektivni feSeni dopravnich praci v zemédélstvi, tzn. pro jejich idelné
technické a organizaéni zabezpedeni je tieba nejprve znit pozadavky zemédél-
ského podniku na piepravu a tyto pozadavky co nejpfesnéji formulovat. To
znamend kvantitativné a kvalitativné uréit jednotlivé materidlové toky, pfe-
deviim ve vlastni zemédélské, vyrobé.

Je tieba znat zejménas:

— druh, stav a mnoZstvi pfepravovanych materidld,

— dobu trvani a ¢asové rozloZzeni ndrokl na prepravu,

— dislokaci materidlovych toki.

Na zékladé téchto tdajii uréujicich intenzitu materidlového toku (ma-
teridlovy proud) a podminky, ve kterych bude doprava probihat, je moZno
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zvolit vhodné technické prostiedky pro zabezpeéeni prepravnich poZadavki
a uréit organizaci prace.

Vybér dopravni (pfepravni, manipula¢ni) techniky i organizace jeji prace
zé4visi/na volbé kritéria (ukazatele), podle kterého se bude posuzovat vhodnost
moznych FeSeni.

— mérné piimé naklady (napf. Kés/t),

— produktivita prdce (napi. h/t),

— mérna spotieba energie (napf. 1/t, kWh/t),

— vySe ztrdt na kvantité piip. kvalité pfepravovaného materidlu,

— vliv na Zivotni prostfedi,

— bezpeénost, hygiena a kultura préce,

— ergonomické pozadavky apod.

Muzeme volit takové FeSeni dopravnich praci (resp. skladbu dopravnich

Svws

twxr

Obvykle vsak feSeni vhodné z jednoho hlediska se projevuje jako méné
vhodné podle kritérii ostatnich. Je tedy nutné pfedem uvazit a stanovit, co je
v dané situaci pro zemédélsky podnik (ndrodni hospodaistvi) rozhodujici, zda
je to tspora nakladu, pracovnich sil, energie apod. Nejcastéji je vSsak nutno volit
zdtivodnény kompromis.

Vypocéty k tomu potiebné, zejména pii komplexnim pojeti dopravy, jsou
obvykle realizovatelné pouze vypoéetni technikou.

Obecné také musi platit, Ze problematiku zemédélské dopravy nelze posu-
zovat a FeSit izolované, ale pouze jako souédst globdlniho FeSeni mechanizace
zemédelské vyroby.

Vsimnéme si déle jednotlivych faktort uréujicich FeSeni dopravy v zemé-
deélstvi, jejich vyvoje a vysledkt analyz naznacujicich nékteré moznosti zvy-
Seni efektivnosti zemédélské dopravy.

MATERIALY PREPRAVOVANE V ZEMEDELSTVI

V zemédélstvi se piepravuje v soucasné dobé 200 az 300 druhti materidli
{(Miihrel 1974), z nichz asi 80 tvo¥i zdkladni sortiment nejcastéji pfepravova-
nych materidla.

Z hlediska volby dopravnich prostfedki a zabezpeéeni jejich vyuZiti jsou
rozhodujici piedevsim fyzikdlné mechanické vlastnosti pfepravovanych
materialtt (skupenstvi, objemovd hmotnost, velikost &éstic, sypny uhel, sou-
¢initel smykového tieni, soudrznost apod.), ddle vlastnosti chemické (chemické
reakce, nebezpeéi pro zdravi), biologické a nichylnost k poskozeni.

Skladba druhti a mnozstvi jednotlivych materiali (obr. 1) a Gasto i jejich
vlastnosti se béhem vyvoje zemédélské vyroby méni, pfibyvé druhtt materiali,
které se v zemédélskych podnicich dopravuji (podil hlavnich skupin materiali
na celkovém mnozstvi znazornuje obr. 2).

Riuznorodost vlastnosti prepravovanych materidli neumoziiuje pouzit
jednoho druhu dopravniho prostiedku, pfip. jedné jeho nastavby. Vzdyt jenom
rozsah objemové hmotnosti materialti pFepravovanych v zemédélstvi se pohy-
buje od 20 do 2100 kg/m3. U materidli o nizké objemové hmotnosti, predevsim
suchych objemnych hmot, se projevuje snaha objemovou hmotnost zvysit
(lisovdnim, fezanim), aby se tak zlepsilo vyuziti uziteéné hmotnosti pouziva-
nych dopravnich prostiedku i vyuziti skladi.
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Pro snadnéjsi manipulaci s materidlem a zvySeni vykonnosti loZnych ope-
raci se zaGind stdle vice pouZivat vhodnych pfepravnich prostfedkd (obald,
palet, kontejnert, velkoobjemovych vaki apod.).

M
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1. Zmdna mnoZstvi materiélu, ktery se v zem&délstvi vyprodukuje nebo do zemé&dé&lskych podniki
dod4 (M,) v piepoétu na 1 ha zemé&ddlské pudy v letech 1960 az 2000
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2. Podil hlavnich skupin na celkovém mno#stvi materidlt dopravovanych v zemdd&lstvi

DOBA TRVANI A{CASOVE;ROZLOZENI NAROKU NA PREPRAVU
4

Zem&d&lsks, vyroba, predeviim rostlinné, je charakteristickd svoji sezén-
nosti. To se projevuje i v nerovnomérném rozlozeni nérokii na prepravu béhem
roku.
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Snaha o sniZeni skliznovych ztrat vede ke zkracovani doby sklizné, coz
umozinuje vykonnd skliznové technika. Tim se ovSem pozadavky na prepravu
koncentruji na pomérné kratké terminy.

Vhodnymi opatfenimi, pfedevsim ucelnou skladbou plodin a jejich odrud,
Ize ¢ésteéné kumulaci pozadavkil na piepravu sniZit, ale nelze tyto poZadavky
rozlozit do prtibéhu celého roku.

°,°

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 MESjc

3. Procentni podil jednotlivych mé&sict na celkovych nérocich na prepravu za rok

I kdyZ dopravu, kterd neni vdzéna na pfesny termin provedeni, umistime
mimo hlavni sezénni, pfedevsim skliziiové prace, zlistane rozlozeni narokt na
pFepravu béhem roku zna¢éné nerovnomérné. Piedpoklddany procentni podil
jednotlivych mésicti na celkovych narocich na piepravu za rok uvadi obr. 3.

DISLOKACE MATERIALOVYCH TOKU

Plosny charakter zemédélské vyroby a jeji vazby mimo vlastni podnik
vytvéfeji podminky pro vznik riiznorodych materidlovych toku zajistujicich
pohyb materidlu uvniti zemédélského podniku (doprava vnitini), nebo pohyb
materidlu mezi podnikem a vnéjsimi ¢initeli reprodukéniho procesu (doprava
vnéjsi).

]Materiélové toky ve vnitini dopravé zahrnuji pfedevsim pfepravu mezi-
produktii, polotovarti mezi jednotlivymi organiza¢nimi jednotkami podniku,
zejména vSak uvnit? zdkladnich vyrobnich jednotek (provozoven, hospodéi-
dopravé se piepravi 70 az 80 % vsech materidlii (Syrovy 1982). -

Prevazné ¢ést dopravnich prostredki pouzivanych v zemédélstvi musi byt
feSena tak, aby vyhovovala pfepravnim podminkdm charakteristickym pro
tyto materidlové toky, tj. pro jizdu po silnici i v terénu.

Rozvoj zemédélské vyroby, piedevsim jeji specializace a koncentrace, ale
i rist vynost péstovanych plodin, uzitkovosti hospodéaiskych zvifat apod.
pFinési s sebou zmény materidlovych tokil. Zvétsuje se jejich intenzita (mnozstvi
prepraveného materidlu za jednotku ¢asu) a materidlové toky se prodluzuji.
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Vliv velikosti zemédélského podniku na nejéastéji dosahované priimérné
prepravni vzdélenosti ve vnitini dopravé uvadi obr. 4. Hodnoty téchto pri-
mérnych prepravnich vzddlenosti jsou pouze orientaéni. Jejich skuteéné veli-
kosti zévisi na mnoha Cinitelech, jako je napf. druh pfepravovaného ma-
teridlu, pfirodni a komunikaéni podminky, vyrobni zamé&feni a organizace
zemédélského podniku apod., a mohou se v nékterych pifpadech i vyznamnéji
lisit od uvedenych hodnot.
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4. Vliv velikosti zemé&délského podniku (S;p) na nejéast&ji dosahované prepravni vzdélenosti ve
vnitini doprave (Lpy)

MOZNOSTI ZVYSENI EFEKTIVNOSTI ZEMEDELSKE DOPRAVY

Efektivnost jednotlivych feSeni prepravnich pozadavklt se projevi pfi
porovnani Grovné ukazatell, které charakterizuji pfepravni proces.

Z diive (v metodické ¢asti) jmenovanych ukazatelit vénujeme pozornost
tfem hlavnim, a to mérnym piimym nédkladtm (mNP; v Kés[t), produktivité
prace (p; v h/t) a mérné spotfebé nafty (m@; v 1/t).

Ze vztahu pouzitého pro stanoveni mérnych piimych nékladii vynaloZe-
nych na prepravu jednotkového mnozZstvi (tuny) materiilu

MNP por

Waor

mNP; = (t/h)

vyplyvd, Ze jejich vySe zdvisi na mérnych pfimych nakladech na hodinu cel-
kového asu provozniho nasazeni pouzité techniky (mNPpo; v Kés/h) a na do-
sahované dopravni vykonnosti v tomto ¢ase (Wao7 v t/h).

Mérné piimé naklady na. hodinu provozniho nasazeni (mNPpe), které
ovliviiuje fada Giniteld (napf. ndklady na pofizeni stroje, na opravy a tdrzbu,
na spotiebovanou energii, na uskladnéni, na Zivou préci, pocet hodin nasazeni
za dobu pouZivéni atd.), u nové progresivni dopravni a manipulaéni techniky
stéle vzristaji, a to predevsim vzhledem k jeji vyssi uzitné hodnoté. Orientaé¢ni
hodnoty téchto nékladi pro zékladni dopravni prostiedky a soupravy pfi
jejich bézném vyuziti v zemédélskyeh podnicich jsou uvedeny v tab. I.
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I. Orienta¢ni hodnoty mé&rnych pfimych nékladd na hodinu celkového 8asu provozniho nasazeni
(mNPhoy) zékladnich dopravnich prostiedku pouZivanych v zem&d&lstvi

Mérné piimé ndklady

Dopravni prostiedek, Mé&rné piimé néklady mN Ppo7 pripadajici
souprava mN Ppoy (Ké&s/h) na jednotku uziteéné

hmotnosti (K&s/h/t)

IFA W 50 LA/Z 3 SK 5-ND 82,0 az 90,5 17,8 az 19,7
8koda LIAZ MTSP 27 131,5 a% 144,9 16,0 a% 17,7
Tatra 148 S3 140,0 a% 154,0 12,5 a% 13,7
Tatra 815 Agro 210,1 a% 235,5 20,0 az 22,4
Zetor 6011 s piivésem P 53 SH 52,9 a% 58,3 10,6 az 11,7
Zetor 8011 s piivésem P 73 SH 84,9 az 92,1 12,1 az 13,2
Zetor 12011 s pfivisem P 93 SH 105,8 az 114,1 11,7 a% 12,7

Zetor 12011 s privésem
PS 2-12.09 Agro 115,8 az 120,2 13,3 az 13,8

Uvedené mérné ndklady plati pro zdkladni skldpéci ndstavbu.
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5. Vliv poétu hodin pracovniho nasazeni dopravni techniky za rok (7) na vysi mérnych pfimych
nékladi na hodinu celkového &asu provozniho nasazeni (mNPje): 1 — ndkladni automobil
Tatra 815 Agro; 2 — dopravni souprava traktoru Zetor 12011 s piivésem PS 2-12.09 Agro

Pozadavky kladené na zemédélské nédkladni automobily (nizky mérny tlak
na pudu, zafizeni pro vyménu ndstaveb apod.), kterym odpovidaji ndkladni
automobily TFA W 50 LA/Z 3 SK 5-ND a predeviim nakladni automobil
Tatra 815 Agro,se projevi ve vyssich mérnych nédkladech mN Py, jak absolut-
né, tak i v pfepo¢tu na jednotku uZite¢né hmotnosti.
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Mérné piimé néklady na hodinu celkového provozniho nasazeni je mozno
u dopravnich prost¥edkii snizit jejich uelnym vyuZitim béhem roku. Z obr. 5
je zfejmé, jak ovlivni pocet hodin nasazeni vysi téchto ndkladii u ndkladniho
automobilu Tatra 815 Agro a dopravni soupravy traktoru Zetor 12011 s pii-
vésem PS 2-12.09 Agro.

Ke snizeni mérnych nékladu mNPy; miZe pFispét i snizovani ndkladt na
opravy, a to predevsim dodrzovanim vSech poZadavkt na technickou udrzbu
a oSetieni dopravni techniky, déle pak dodrzovanim zdsad spravného pouziti,
véetné techniky jizdy.

Pro analyzu vlivii, které ptsobi na vykonnost dopravnich prostfedkii,
pouzijeme zjednoduseného vztahu k vypoétu dopravni vykonnosti v celkovém
dase jejich provozniho nasazeni (Wgao7):

M N-.-YN.Vt. ﬁj
Waor = 6 t/h
o7 Ln + By Tns.vs 07/02 (t/h)
kde: My  — uZitednd hmotnost dopravniho prostredku (t)

YN — soucéinitel vyuZiti uZiteéné hmotnosti
Bs — soudinitel vyuziti jizd
v — pramérnd technickd rychlost (km/h)
Tns ~— doba loznych operaci (h)
Ly — vzdélenost ujetd s ndkladem (km)
Ko1/y2 — souéinitel vyuziti dopravni vykonnosti

Uziteénd hmotnost dopravnich prostiedku (M ) omezuje hmotnost pie-
pravovaného materidlu z hlediska konstrukéniho feseni dopravniho prostied-
ku. Snaha o zvySeni dopravni vykonnosti vede ke zvySovani uzitecné hmotnosti
dopravnich prostredkt. To plati i pro zemédélstvi. Uziteéna hmotnost pouzi-
vané dopravni techniky se zde postupné zvySovala z ptvodnich 3,5 t na sou-
¢asnych 8 az 12 t a u automobilovych navésovych souprav dokonce az na 22 t.
K tomu je tfeba poznamenat, Ze je nutné i pfi pFechodu na dopravni prostiedky
o vyssi uzite¢né hmotnosti zachovat v zemédélskych podnicich ¢ast dopravnich
prostFedkii s niz§i uziteénou hmotnosti (kolem 5 t), které jsou pro uréité pfe-
pravni prace piedevsim v ZivoéiSné vyrobé vyhodné.

Ke zvyseni hmotnosti pFevizeného materidlu, zejména objemovych hmot,
prispivé vyuziti vhodnych néstaveb (15 az 60 m3). Jejich pouzitim se vyznamné
zvysSuje hodnota souéinitele vyuziti uzitené hmotnosti yy.

Velikost soucinitele vyuziti jizd (f;), ktery vyjadfuje pomér vzdédlenosti
ujeté s nakladem k celkem ujeté vzddlenosti, je zdvisld na typu materidlového
toku. V zemédélstvi v dopravé vnitini jde o materidlové toky jednosmérné,
kde souéinitel f; = 0,5. Vys§i hodnoty souéinitele f; je mozno oéekdvat pouze
v nékterych piipadech u dopravy vnéjsi, a to ne ve vice nez 3 az 5 % z celko-
vého poctu jizd.

Priimérna technické rychlost (v;), kterou ovliviiuje vedle druhu doprav-
niho prostfedku, povrchu vozovky, svazitosti pfip. podilu jizd v terénu i pre-
pravni vzdélenost, se pohybuje v zemédélstvi u nédkladnich automobili ob-
vykle v rozmezi 28 az 42 km/h, u traktorovych dopravnich souprav mezi
15 a7 22 km/h.

Délku jizdy s nakladem (L) urcéuje mnoho faktoru (materidlovy tok, ve-
likost podniku, pfirodni podminky, silniéni sit apod.). V radmci zdkladni vyrobni
jednotky (provozovny) byva nejcastéji 1,8 az 4,5 km, u dopravy vnéjsi 14 az
27 km.

Doba loznych operaci (7',s) je jednim z Cinitelt, které mohou podstatné
ovlivnit vykonnost dopravnich prostiedku. V soucasné dobé tvori lozné ope-
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race 50 az 60 % z celkové odpracovanych hodin v dopravé. Zkriceni doby
loznych operaci a sniZeni jejich podilu v dopravnim cyklu umoziuje zvysit
vykonnost dopravnich prostiedkiu. Proto se pro dalsi obdobi pocitd s tim, Ze se
vedle vykonnych piimo naklddajicich sklize¢i budou pouZivat nakladace
s vykonnosti az 300 t/h. Pfi organizovani dopravnich praci a sestavovéni do-
pravnich linek by méla platit zdsada, ze k vykonnym nakladaé¢tim p¥ip. vykon-
né skliznové technice prifazujeme i vykonné dopravni prostiedky, a opacné.
Bez dodrzeni této zédsady se nemohou projevit prednosti progresivni dopravni
a manipula¢ni techniky.

Dopravni vykonnost zavisi dale na souéiniteli Kooz, ktery vyjadiuje
pomér vykonnosti v ¢ase celkovém k vykonnosti v ¢ase operativnim a je za-
visly piedev§im na provozni spolehlivosti pouzitych stroji a zatizeni, zpisobu
organizace a fizeni prace a v neposledni fadé na dodrzovani pracovni discipliny.
U dopravnich prostiedki pouzivanych v zemédélstvi se tento soucinitel pohy-
buje mezi 0,53 az 0,75 a jsou piredpoklady pro jeho zvysSeni.

MozZnosti zvySeni vykonnosti dopravnich prostiedki v zemédelstvi jsou
tedy zaloZeny predevsim na:

— prechodu na dopravni prostiedky o vyssi uzitecné hmotnosti, piip.
s vyssi technickou rychlosti;

— vyuziti jizd s piivésem u nakladnich automobilu;

— pouzivéni vhodnych néstaveb;

— napiimeni materidlovych toki;

— T1celné volbé dopravnich tras;

— upravé cestni sité, zejména polnich cest;

— zvySeni vykonnosti loZnych operaci;

— zvySeni spolehnvosti pouzivané techniky;

— zlepSeni organizace a Fizeni prace.

Ve vysi piimych néklada pfipadajicich na jednotku hmotnosti preprave-
ného materidlu (mNP,) se pak projevi v souhrnu vSechny uvedené vlivy a z hle-
diska celkového posouzeni ekonomické vhodnosti zvolené realizace dopravnich
praci je tento ukazatel jednim z nejvyznamnéjsich. Na obr. 6 jsou porovnany
mérné piimé naklady mN P, v zavislosti na pfepravni vzdalenosti u nikladniho
automobilu Tatra 815 Agro a dopravni soupravy traktoru Zetor 12011 s pii-
vésem PS 2-12.09 Agro pii vykonnosti v nakladce 20 t/h (A) a 120 t/h (B).
Z obrazku jsou ziejmé hranice ekonomické vhodnosti pro nasazeni téchto
dopravnich prostfedkii.

Stale ubyvajici po¢et pracovnikii v zemédélstvi a zvySujici se pozadavky
kladené na zemédélskou dopravu vytstuji v nutnost zvysit produktivitu do-
pravnich praci. Jestlize se potfeba Zivé price na piepravu 1 tuny materidlu
(p¢) pohybovala na poéatku Sedesatych let ve vnitini dopravé obvykle mezi
0,14 az 0,58 h/t u traktorovych dopravnich souprav a mezi 0,13 az 0,45 h/t
u ndkladnich automobilti, vzroste tento ukazatel v soucasné dobé pres zveétsujic
se prepravni vzdalenosti v primeéru o 0,12 az 0,31 h/t u traktorové dopravy
a 0 0,09 az 0,2 h/t u ndkladnich automobilt. V dalsim obdobi je mozno uvazo-
vat s hodnotami 0,04 aZ 0,13 h/t, dosahovanymi u automobilové navésové
trakee.

Spotfeba pohonnych hmot, pFfedeviim nafty, se dostdva do popiedi zdjmu
zemédélskych podnikiu. Vzhledem k znaénému mnozstvi materidlu, ktery se
v zemédélstvi musi dopravit, je mnozstvi nafty spotfebované na dopravni
prace vyznamné. Odhaduje se, Ze je to 33 az 43 % motorové nafty celkové
spotiebované v zemédélstvi. K dosazeni tspor nafty v dopravé muze prispét
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i minimalizace mérné spotieby na jednotku hmotnosti pfepraveného materidlu
(mQ¢). Toho lze dosidhnout:
— prechodem na vhodnou automobilovou techniku,
— vyuzivinim uZitetné hmotnosti dopravnich prostiedki,
— sniZenim piepravnich vzddlenosti nap¥. vhodnou volbou dopravnich
tras a Gcelnym rozmisténim sklada,
— sniZenim podilu jizd v terénu.

mN Pt
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e L L 2T
40 l-—.wn(n =20 t.r?’
' O
30 1 ~ Y L
HRANCE EKONOMICKE | o
20 VHODNOST
10 -
0
10 20 L (km)
50
"no2 = 120 t.K L2
40 .
30 /4/ T 1
—
20 — '/4/ B
/ 2
o O HRANCE EKONOMICKE VHODNOSTI
A TR U O WO S5
0

10 20 L (km)

6. Zévislost mérnych primych nakladl na pfepravu 1 tuny materidlu (mNP;) na pfepravni vzda-
lenosti (L):

1— nékladni autmobil Tatra 815 Agro; 2 — dopravni souprava traktoru Zetor 12011 s pfivésem
PS 2 — 12.09 Agro pii vykonnosti v naklddce W, = 20 t/h (A) a W, = 120 t h (B) pii jizdé po
silnici a p¥i souciniteli vyuziti uZiteéné hmotnosti yy = 1

V zemédélstvi je obvykle mérna spotfeba m@, pii plném vyuziti uZiteéné
hmotnosti, pii jizdé po silnici a p¥i piepravnich vzdalenostech odpovidajicich
prepravé uvniti zékladni vyrobni jednotky:

— u néakladnich automobili 0,12 az 0,36 1/t,

— u traktorovych dopravnich souprav 0,21 az 0,54 I/t.

Snizi-li se soucinitel vyuziti uziteéné hmotnosti yy = 1 na 0,5, pak stoupne
tato spotreba:

— u nékladnich automobilii na 0,18 az 0,59 1/t,

— u traktorovych dopravnich souprav na 0,35 az 0,98 1/t.

Ujede-li dopravni prostiedek pfi plném vyuziti uzitené hmotnosti misto
jednoho kilometru po silnici tuto vzddlenost v terénu, pak stoupne mérné
spotieba m@;:
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— u ndkladnich automobilt o 0,05 aZ 0,08 1/t pii jizdé po strnisti, o 0,20 az
0,27 1/t pii jizd® po ujetém oranisti;

— u traktorovych dopravnich souprav o 0,4 az 0,51/t pii jizdé po strnisti
8 0 0,16 a, 0,24 1/t pfi jizdé po ujetém oranisti.

TECHNICKE ZABEZPEUENI DOPRAVY V ZEMEDELSTVI V DALSIM 0BDOBI

Soucasné obdobi se v technicky vyspélych stitech vyznacuje ndstupem
automobilové techniky do zemédélstvi. V Sovétském svazu i v USA piesahuje
jiz podil automobilové techniky v zemédélstvi 70 %. V Ceskoslovensku je tento
podil asi 40 %.

Zatim se v zemédélstvi pouzivaji vétSinou nakladni automobily bézného
provedeni, vice nebo méné prizpiisobené podminkdm zemédelstvi.

V dalsim obdobi se budou stéle vice uplatnovat zemédeélské nakladni
automobily, plné vyhovujici pozadavkiim zemédélstvi. Tyto nédkladni auto-
mobily se vyznacuji niZsimi ndpravovymi tlaky, pohonem vsech kol, nizko-
tlakymi Sirokoprofilovymi pneumatikami a zafizenim pro rychlou vyménu
néstaveb. Rozsifi se pfedevsim ndkladni automobily o vyssi uziteéné hmotnosti
(nad 8 t). Pfikladem miize byt ndkladni automobil Tatra 815 Agro s uzZiteénou
hmotnosti 10,5 t a vykonem motoru 206 kW. V roce 1990 se pfedpokladd, Ze
nékladnimi automobily se v zemédélstvi prepravi v CSSR 60 % materiali.

Traktorové doprava si bude i nadéle udrzovat vyznam ve vnitropodnikové
dopravé, piedevsim v obvodu zékladni vyrobni jednotky. Rozbory ukazuji,
Ze tam m4 stéle své opodstatnéni, zejména na kratsi pfepravni vzddlenosti
(do 4 km). Vedle pFivést se stdle vice prosazuje pouZivdni ndvési v traktoro-
vych dopravnich soupravéch. Jejich uZitetné hmotnosti dosahuji az 20 t.

Koncepce rozvoje zemédélské dopravy v Ceskoslovensku predpoklidé
i zavedeni zemédélské navésové trakece, vytvofené automobilovym tahacem
a nidvésem. V zahrani¢i nasly tyto névésové soupravy v zemédélstvi jiz své
uplatnéni. Jejich uZitednsd hmotnost dosahuje az 22t. V Ceskoslovensku se
potité s jejich vyuzitim ve velkych zemédélskych podnicich (oborovych pod-
nicich statnich statki, kooperaénich seskupenich, agrochemickych podnicich
apod.), a to v provedeni nivésu jako skldpéé véetné objemové néstavby, jako
prepravnik strojii, hospodéiskych zvifat, krmnych smési, tuhych primyslo-

| vych hnojiv a jako fekalni cisterny.

Pro piisti obdobi se poéitd i s uplatnénim autokontejnerového p¥ip. auto-
traktorového kontejnerového systému v zemédélstvi. Tento systém vybaveny
kontejnery pro nejruznéjsi uplatnéni muze vyznamné pomoci plnit dopravni
tkoly v zemédélstvi. Vedle vhodnych technicko-exploataénich vlastnosti mé
nemaly vyznam i pro ochranu pudniho fondu tim, Zze umoziuje zcela oddélit
dopravu na poli (provadénou polnimi nosici kontejnerti) od dopravy silniéni.

ZAVER

Doprava v zemédélstvi musi zabezpecéit prepravni poZzadavky zemédélské
vyroby. Zemédélskd vyroba se vSak vyviji. Tento vyvoj se v oblasti dopravy
odréZzi piedeviim ve stéle stoupajicim mnozstvi materidlu, ktery se dcastni
vyrobniho procesu, ve zkracovani doby uréené k jeho pifepravé a v rastu pie-
pravnich vzdélenosti.

Technické zabezpeéeni dopravy, které vyhovovalo jesté pfed nékolika
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lety, se ukazuje pii soucasném rozvoji zemédélské vyroby jiz nedostacujici
a v piistim obdobi by jiZ bylo jejim limitujicim faktorem.

Nevyhovuji ani organizace a Tizeni dopravnich praci. Soucasné organi-
zaéni zaclenéni dopravni techniky a intuitivni zplisob Fizeni nevytvaii casto
podminky pro jeji uéelné vyuziti a dosazeni odpovidajicich exploataénich uka-
zatel.

Proto usili zamérené na TeSeni problému v oblasti zemédélské dopravy
s cilem dosdhnout uspory nékladi, pracovnich sil a energie musi byt v sou-
¢asné dobé zaméieno na vybaveni zemédélskych podnikit vykonnou dopravni
a manipulacni technikou a na zavedeni takovych zpiisobii organizace a Fizeni,
které by za pouziti vypocetni techniky zaruéily objektivitu rozhodovaciho
procesu a vylouéily nebo alesponi omezily negativni vlivy lidského faktoru.
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SYROVY 0., Vyzkumny ustav zemé&dglské techniky, K &ancim 50, 163 07 Praha 6
Technicko-ekonomické charakteristika dopravniho procesu v zemédélstvi

Zeméd. Ekon., 31, 1985, &. 2, s. 95—106. — 6 obr., 1 tab., lit. 2, res. Ces., rus., angl., ném.
zemd&dslstvi, doprava, efektivnost, racionalizace, néklady, spotieba PHM, teoretické pojednéni

Doprava v zemdd&lstvi musi zabezpelit vSechny prepravni poZadavky zemédélské vyroby.
Dopravni operace tvofi vice neZz 70 % manipulaénich operaci v zemé&dé&lstvi. Vzhledem k 8&i-
rokému sortimentu materidlt, které se dopravuji (200 az 300 druhu) a které se li%f svymi vlast-
nostmi, predevsim fyzikdlng mechanickymi, chemickymi a biologickymi, je i skladba dopravnich
prostfedkt pouzivanych v zemé&dslstvi &iroké. Pro posouzeni vhodnosti monych fedenf doprav-
nich operaci a skladby dopravnich linek jsou rozhodujicimi ukazateli predevs&im mérné piimé
néklady (Kés/t), produktivita prace (h/t), m&rné spotfeba energie (1/t), vy3e ztrdt a vliv na zi-
votni prostiedi.

CBIPOBBI O., HayuHO-MCCIEHOBATENBCKMUI MHCTUTYT CEJIBCKOXO3AMCTBEHHOM TEXHMKH,
K manuum 50, 163 07 Ilpara 6

TexHUIECKO-IKOHOMHIECKAd XAPaKTePMCTHMKA TPAHCOOPTHOrO0 NPOmEecca B CEeJIBCKOM XO-
3AMCTBE

Zem&d. Ekon., 31, 1985, Ne 2, ¢. 95—106. — 6 puc., 1 Tabi., JUT. 2, Pe3. YELICK., PYCCK.,
AHIJL., HEM.

CEJIbCKOE XO03SMCTBO, TPAHCHOPT, 3(p(EKTUBHOCTh, PalMOHANMU3ALNS, 3aTPaThl, NOoTpebnenne
PHM, TeopeTMyecKoe 0OCyKAECHUE

TPaHCIIOPT B CEJIBCKOM XO3sVICTBE MAOJKEH OOECHeYMTh BCE NEPEBO30YHBIE TpeGOBaHMS
CENBCKOXO03AMCTBEHHOr0 NMPOM3BOACTBA. TPAHCIOPTHHIE omepanuyu cocrapisioT Goxee 70 U
MaHUIYJISALMOHHBIX ONEPALMI B CEABCKOM XO3SMCTBE. B CBA3M C IIMPOKMM COPTMMEHTOM
MAaTEpMaNIOB, KOTOPHIC TPAHCIOPTUPYIOTCS (200—300 BMAOB), M KOTODPHIE PA3NMYalOTCAd IO
CBOMM CBOVICTBaMJM, TIJIaBHEIM 06pasoM (hM3UUECKO-MEXaHUUECKUM, XMMMUYECKMM ¥ Guo-
JIOTMYECKMM, M ACCOPTMMEHT IEPEBO30YHLIX CPEACTB MCHIOJNB3YEMBIX B CEJILCKOM XO3sICTBE
INMPOKMMA, [N OLEHKM TIPUrORHOCTM BO3MOYKHBEIX PEIIEHUMIA TPAHCHOPTHLIX ONepaluin
¥ cOCTaBa TPAHCIOPTHBIX JIMHMI SBIAOTCA PEIIAOIIMMM IIOKA3aTeNM, IJIaBHBIM 06pasom,
YAECNBbHBEIE IPAMBIE PACXOJbl (KPOH/T), NPOM3BOAUTENBHOCTH TPyZAa (4/T), yHEnpHOE mO-
Tpebnerne sHepruu (J1/T), pasMEp MOTEPh ¥ BIMSHMUE HA OKDY’KAIOMIYIO CPEAY.
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SYROVY 0., Research Institute of Agricultural Engineering, K Sancim 50, 163 07 Praha 6
Technico- Economic Characferisties of Transportation in Agriculture
Zeméd. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 95—106. — 6 figs, 1 tab., refs 2, summaries in cs, ru, en, de

agriculture, transport, effectiveness, rationalization, costs, consumption of fuels and lubricants,
theoretical treatise

Transport in agriculture must meet all transport requirements of agricultural production.
Transportation represents more than 70 9, of operations in agriculture. Owing to a wide as-
sortment of materials which are transported (200 to 300 types) and which have different proper-
ties, above all physico-mechanical, chemical and biological ones, structure of conveyances used
in agriculture is wide. For evaluation of possible solutions to transport operations and structure
of transport lines the decisive factors are above all specific direct costs (K&s/t), productivity of
labour (h/t), specific energy consumption (l/t), losses and the effect on the environment.

SYROVY O., Forschungsinstitut fiir Landtechnik, K &ancim 50, 163 07 Praha 6
Technisch-okonomische Charakteristik des Transportprozesses in der Landwirtschaft

Zemé&d. Ekon. 31, 1985, Nr. 2, S. 956—106. — 6 Abb., 1 Tab., Lit. 2, Zus. in Tschech., Russ.,
Engl., Dtech.

Landwirtschaft, Transport, Effektivitit, Rationalisierung, Kosten, Treibstoffverbrauch, theore-
tische Aspekte

Der Transport muB in der Landwirtschaft alle Transportanforderungen der landwirtschaftlichen
Produktion sichern. Die Transportoperationen machen iiber 70 9, der Manipulationen in der
Landwirtschaft aus. Wegen des breiten Sortiments des zu transportierenden Materials (200 bis
300 Arten), das sich mit seinen Eigenschaften, vor allem physikalisch-mechanisch, chemisch
und biologisch unterscheidet, ist auch die Zusammensetzung der Transportmittel in der Land-
wirtschaft sehr vielseitig. Fiir die Beurteilung der Eignung méglicher Transportlésungen ein-
schlieBlich-bénder sind die Kennziffern des direkten Aufwandes (Ké&s/t), die Arbeitsproduktivitiit
(h/t) der Energieverbrauch (E/t), die Verlustrate sowie der Einflu auf die Umwelt entscheidend.
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Ing. Otakar Syrovy, CSc., Vyzkumny tstav zemé&délské techniky, K Ssancim 50, 163 07 Praha 6
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E. Fricova Z AVISLOST VNITROPODNIKOVE DOPRAVY
M. Simek NA VECNE, PROSTOROVE A CASOVE
STRUKTURE VYROBY

V souvislosti s pozadavkem dalsi racionalizace vnitropodnikové dopravy
vyvstavd do popiedi tkol zabezpecit jeji nélezité organiza¢ni usporadéni
a vymezeni faktorti, které ji ovliviiuji. V prednich zemédélskych podnicich je
témto otazkam vénovana nalezita pozornost, v ostatnich se zkoumané otazky
fesi viceméné intuitivné. V ¢élanku bychom chtéli upozornit na moznosti, jak
se témito otdzkami zabyvat podrobnéji.

TEORETICKA VYCHODISKA ZKOUMANTI

Pri sledovéani souvislosti a vztahti dopravnich ndroki s organizaénim
uspordddanim vyroby urcité provozni jednotky je nutno vychazet piimo ze
struktury vyroby.

Struktura vyroby je ddna délbou prace, tj. soustavou vyrobnich procesi.
Na strukturu vyroby plsobi mnoho vnéjsich &initell, napi. stupen rozvoje
védy a techniky, koncentrace, specializace apod Takto shodné charakterizuji
strukturu vyroby Neumann a kol. (1980), Sevéik a kol. (1983) a Libal
a kol. (1983).

V tomto pojeti je mozno strukturu vyroby &lenit a posuzovat ze tii zdklad-
nich hledisek:

— z vécného hlediska,

— z prostorového hlediska,

— z ¢asového hlediska:

Vécné struktura vyroby

rozélefiuje vyrobu na jednotlivé Eisti a vymezuje jejich vzdjemné vazby.

Hlavni kritéria posuzovéni vécné struktury:

— Vyrobni profil jako uréujim ¢initel, z néhoz vychzln funkce, pro
kterou je provozni jednotka uréena, zahrnuje skladbu zafizeni a technické
nebo technologlcke zvlastnosti vyrobnich objekti. V zemédélstvi je charakte-
rizovén piedevsim zaélenénim provozni jednotky do vyrobni oblasti, celkovou
vymérou obhospodafované ptidy a zastoupenim jednotlivych kultur, souborem
staveb a zafizeni slouZzicich Zivoé¢isné vyrobé atd.

— Vyrobni program piedstavuje celkovou skladbu jednotlivych vy-
robnich procesii v rostlinné i Zivoé¢isné vyrobé. Je ovlivnén stupném koncentrace
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a specializace vyroby a je vychozim podkladem p¥i organizaci piidniho fondu,
osevnich postupti i cestni sité.

— Vystupni prvky (vyrobky) vyjadiuji iast jednotlivych vyrobnich
procesti na utvafeni koneénych vyrobkii uréenych k odbytu a tim i na hospo-
dafskych a ekonomickych vysledcich vyrobni jednotky. Pfi jejich posuzovéni
se promité intenzita rostlinné a Zivoc¢isné vyroby.

Z uvedeného teoretického zdkladu je mozZné odvodit, jakym zplisobem
ovliviiuje véend struktura vyroby a vSechny jeji soucasti vnitropodnikovou
dopravu.

Vécnd struktura se promité:

a) do celkovych objemt dopravy uvadénych v tunéch:

b) do celkové skladby dopravovanych materidlt s jejich charakteristic-
kymi vlastnostmi a poZadavky;

¢) do organizace materidlovych tokiu a dopravnich proudii a s tim souvi-
sejici obratkovosti, kterd vyjadiuje pomér mezi vyprodukovanym mnoZstvim
materidlu a skuteéné piepravenym mnozstvim.

Prostorovéi struktura vyroby

je podle Sevéika (1983) charakterizovina soustavou vyrobnich zafizeni
vhodné seskupenych do uréitych utvart v rdmei provozni jednotky. Sesku-
peni a organizovani piisluSnych vyrobnich zafizeni v prostoru mé zabezpeéit,
aby pii daném vyrobnim programu a pii jeho objemu byla vyroba hospo-
dérnA.

To znamend, zZe prostorova struktura vyroby ve vyrobni jednotce —
podniku zahrnuje rozmisténi a uspofddani zdkladnich faktort vyroby v pro-
storu podniku:

— uspoidddni pudniho fondu, osevnich postupii péstovanych plodin;

— uspofadani komunikaéni (cestni) sité;

— rozmisténi vyrobnich, skladovacich a pomocnych objektii;

— rozmisténi bytové zastavby a socidlnich zalizeni pro zaméstnance.

Vliv prostorového uspotfddéni vyroby se v dopravnich narocich projevuje
zejména prostfednictvim pfepravnich vzddlenosti u jednotlivych sub-
strati, ale i u jednotlivych pfepravnich proudi. Velikost pfepravnich vzdéle-
nosti neni zavisl4 jen na velikosti podniku, jak je ¢asto v literatufe uvadéno,
ale i na vnitinim uspofadani provoznich jednotek. Soucasné je nutné upozornit
na to, Ze prostorova struktura vyroby vyrazné ovliviiuje i usporadéani
samotného materialového toku a jeho racionalizaci. Nevhodné prosto-
rové uspoi‘édé,ni vyrobnich faktori muze zvySovat obratkovost materidlu.

Pri organizaci dopravy je nutné vénovat ndlez1tou pozornost také uspo-
Fadéni pracovist.

Gasovi struktura vyroby

je charakterizovana:

— strukturou a délkou ¢asu, po ktery pracovni predmét probihé vyrobnim
procesem;

— CGasovym rozvrhem a ¢asem préce lidf;

— &asovym vyuzitim pracovnich prostredki:

— pribéhem vlastniho vyrobniho procesu jako celku v ¢ase.
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Pri FeSeni €asové struktury vyroby jde o feseni téchto problémii:

— prihézné doba vyrobku,

— nepietrzitost provozu a sménnost,

— spojitost vyroby.

RozlozZeni dopravnich nérokii je ovlivnéno piedeviim prubéZnou dobou
vyrobku. Je mozno Fici, Ze dopravni naroky v pribéhu roku jsou vysledkem
¢asového rozlozeni veSkeré vyroby ve sledovaném obdobi, které nazyvéme
souhrnnéd Gasové struktura podniku.

To znamend, Ze charakteristickym znakem zemédélské dopravy, stejné
jako celé zemédélské vyroby, je jeji vyraznd sezénnost. V disledku toho do-
chézi v pritbéhu roku k vyraznym piepravnim Spi¢kdm a pfepravnim sedliim.

RozloZeni zemé&délské dopravy v priméru vSech oblasti v prabéhu roku
je uvddéno v Hlavnich smérech komplexniho FeSeni zemédélské zavodové
dopravy v 7. pétiletce a dalsim obdobi v tomto zastoupeni:

mésic I I III 1Iv VvV VI VII vII IX X XI XII

podil objemu
dopravy v %, 3 3 4 5 6 7 9 11 15 15 13 9

Zékladnim tkolem organizace zemédélské dopravy tedy musi byt FeSeni
dopravy v obdobi pfepravnich Spicek i vyuziti vozidel v piepravnich sedlech,
moznosti spoluprdce s vefejnymi pfepravci a posouzeni moznosti vyuziti
prerusovanych materidlovych toku.

MATERIAL A METODA VLASTNICH SLEDOVANI

Za téelem ovéfeni nékterych tdaju uvadénych v literdrnich podkladech,
ale zejména pro vymezeni okruhti vzédjemnych souvislosti dopravnich niroku
8 véenym, prostorovym a ¢asovym uspofadanim zemédélské vyroby v podniku
byla provedena diléi Setieni v provoznich podminkéch.

Pii rozborech byly zdkladni udaje tykajici se hmotnosti jednotlivych ma-
teriadlt prevzaty piimo z evidence podniku. Dalsi idaje tykajici se organizace
dopravy, tzn. idaje o piepravnich vzdélenostech, éasovém pribéhu dopravy,
pouzivanych dopravnich prostiedeich aj., byly ziskdny od zkusenych odborni-
kt pfimo v podnicich. Vzhledem k tomu, Ze zemédélské doprava nebyla dosud
plénovanym a statisticky sledovanym tsekem, nejsou v prvotni evidenci
podniku tyto Gdaje o vnitropodnikové dopravé k dispozici.

Celkové ndroky byly rozélenény podle zpiisobu provadéni dopravy né-
kladnimi automobily a traktory. U kaZdého pfepravovaného materialu byl
sledovan:

— roéni objem dopravy,

— pramérna dopravni vzdalenost,

— primérnd hmotnost nakladi,

— obdobi provadéni dopravy.

Vypodtem byl zjistén nutny pocet jizd, ujeté km s ndkladem a rozsah
dopravy v tkm.

5 V souboru sledovanych podniki byly zastoupeny hlavni vyrobni oblasti
SR:
Ffepafské oblast — JZD Tuchoraz (okr. Kolin)
— Stétni statek Praha-zdpad, provozni jednotka Licho-
ceves
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brambordiska oblast — JZD Mrakov (okr. Domazlice)
— JZD Meclov (okr. Domazlice)

horsk4 oblast — Statni statek Kraliky (okr. Usti nad Orlici): provozni
jednotky Cerveny Potok, Prostfedni Lipka, Cervens Voda
a Mladkov

VLIV STRUKTURY VYROBY NA DOPRAVNI NAROKY VE SLEDOVANYCH
ZEMEDELSKYCH PODNICICH

Z dil¢ich Setieni je mozné posoudit zdvislost dopravnich nirokt na vécné,
prostorové a Gasové strukture vyroby.

Zéavislost vnitropodnikové dopravy na vécné struktufe vyroby:

a) Nejdulezitéjsi slozky vécné struktury vyroby — vyrobni profil a vy-
robni program — vyrazné ovliviiuji celkovy objem dopravy zabezpefovany
v jednotlivych vyrobnich oblastech. Ze zjisténych udaji je patrné, Ze v Fe-
paiské vyrobni oblasti ¢ini vnitropodnikov4 doprava 48,5 az 60,5 t na hektar
zemédélské pudy. V bramborafské vyrobni oblasti se pohybuje od 28,7 do
38,7t a v horské oblasti se snizuje v priméru na 21,2 t. Vyrazné zvySeni ob-
jemu dopravy je patrné na provozni jednotce Cervens Voda (Stétni statek
Kréliky), ke kterému dochézi v dusledku provozu velkokapacitniho kravina
umisténého v této provozni jednotce.

Zjisténé rozdily uvniti jednotlivych oblasti jsou vyvoliny komplexem
faktort, z nichZ nejvyraznéji ptsobi skladba vyrobniho programu — napf.
v provozni jednotce Lichoceves dosahuje zastoupeni cukrovky 22,56 % s vy-
sokou intenzitou vyroby (40 t/ha), coz vyrazné zvySuje celkovy objem dopra-

b) Tato sféra vztaht zahrnuje i vybaveni zemédélskych podnikti doprav-
nimi prostfedky a soucasné s tim i vymezeni podilu dopravy provadéné né-
kladnimi automobily a traktory. Z vysledku Setfeni je zfejmé, Ze vzajemny
podil téchto dopravnich prostfedki je v jednotlivych vyrobnich oblastech
a v jednotlivych zemédélskych podnicich zna¢né rozdilny. Podil dopravy né-
kladnimi automobily &ini v sledovanych podnicich Fepaiské vyrobni oblasti
42 77 az 45,01 %,v bramboriiské oblasti 21,58 aZ 36,85 % a v horské oblasti
18,11 az 21,79 %. Tyto rozdily vychézeji z objektivnich podminek vyuZiti
nédkladnich automobili i z rozdilného vybaveni jednotlivych podniki.

Podrobnéjsi udaje o vlivu vécné struktury vyroby na vnitropodnikovou
dopravu jsou uvedeny v tab. I a II.

c¢) Nejen vybaveni zemédélského podniku dopravni technikou, ale i jeji
optimélni vyuZiti vyrazné ovliviiuje efektivnost zemédélské dopravy. Jiz
mnohé d¥fvéjsi prace (Vyborny 1977, Spelina a kol. 1980 a dalii) prokézaly,
Ze i ve vnitropodnikové dopravé roste a dale poroste podil automobilové
dopravy. Vzijemny podil automobilové a traktorové dopravy je v jednotlivych
vyrobnich oblastech i v jednotlivych zemédélskych podnicich znaéné rozdilny,
jak vyplyva i z tab. I a II. Proto je v kazdém zemédélském podniku t¥eba
peclivé zvazit, kdy ktery dopravni prostiedek vyuzit. Rozhodujici je:

— druh pfepravovaného materidlu;

— struktura dopravniho cyklu (podil loZnych operaci a vlastni dopravy);

— stav cest, po kterych doprava probih4.

Tato kritéria je zvlast nutné uplatnit pfi dopravé z pole k mistu zpraco-
vani (skladovéani). Z hlediska druhu pfepravovaného materidlu se jevi jako
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TIT ss6r — VIWONONE VSTIAQINAZ

I. Zékladnf vyrobni ukazatele a tidaje o vnitropodnikové dopravé ve sledodanych zem&dé&lsk§ch podnicich Fepafské a bramboréfské vyrobnf oblasti

Ukazatel

Repaiské vyrobni oblast

Bramborafské vyrobni oblast

St. statek Praha-zépad

provoz. jednotka JZD Tuchoraz JZD Mrékov JZD Meclov
Lichoceves

Vyméra zemé&délské pudy (ha) 1304, — 3406,42 2896,70 3620,—
Vyméra orné pudy (ha) 1264, — 2690,56 2219,06 2987, —
Zornd¥ni (%) 96,90 86,91 76,61 82,40
Zastoupeni jednotlivych plodin

(% z orné pldy):

obiloviny 47,31 53,30 55,88 55,10

fepka — — 4,51 4,70

cukrovka 22,56 13,60 - -

brambory - 0,70 6,31 2,90

krmné Fepa 0,79 —_ 0,13 0,156

kukufice na sildZ 5,93 16,30 11,09 14,60

viceleté picniny 23,41 16,20 17,66 20,20
DJ na 100 ha zem. pudy 125,2 92 102,5 101
Potet kolovych traktori na 100 ha z. p. 2,91 1,70 1,97 1,65
Pocet nékl. automobili na 100 ha z. p. 0,61 0,79 0,65 0,568
Podil dopravy provad&né traktory (%) 54,99 57,23 63,15 78,42
Podil dopravy provdd&né automobily (%) 45,01 42,77 36,85 21,568
Objem vnitropodnikové dopravy celkem (t) 78 853 165 168,6 78 092,56 140 387
Objem vnitropodnikové dopravy t/ha z. p. 60,560 48,49 28,70 38,68
Objem dopravy véetnd vné&jsi t/ha z. p. 76,20 52,22 37,90 43,57
Rozsah dopravy celkem (tkm) 157 031 767 150,86 318 988,5 399 767,4
Primérné prepravni vzdélenost (km) 1,99 4,64 4,08 2,86




9867 — VMINONONT yuSTIagnaz 6Ll

II. Zékladni vyrobni ukazatele a 1idaje o vnitropodnikové dopravé na Statnim statku Kréliky (horské vyrobni oblast)

Provozni jednotky

St. statek celkem

Ukazatel Cerveny Potok Prostf, Lipka Cervens Voda Mladkov

Vyméra zemé&délské pudy (ha) 1918,61 1827,21 2192,43 1712,15 7650,40
Vyméra orné pudy (ha) 1072,45 1135,23 1404,17 961,15 4573,00
Zorné&ni (%) 55,90 62,13 64,05 56,14 59,74
Zastoupeni jednotlivych plodin

(% z orné pudy):

obiloviny 56,69 51,69 37,89 48,38 48,11

brambory 3,73 3,96 3,20 5,20 3,94

len 4,66 3,70 3,20 3,43 3,72
DJ na 100 ha zem. pudy 55,7 57,9 84,8 65,9 66,9
Potet kolovych traktort na 100 ha z. p. 1,04 1,09 1,00 1,17 1,07
Potet ndkl. automobilti na 100 ha z. p. 0,05 0,05 0,18 0,06 0,09
Podil dopravy provadéné trakt. (%) 81,89 78,21 80,18 79,21 79,88
Podil dopravy provadéné autom. (%) 18,11 21,79 19,82 20,79 20,12
Objem vnitrop. dopravy celkem (t) 29 551 37169 65 557 30 522 162 799
Objem vnitrop. dopravy t/ha z. p. 15,40 20,34 29,90 17,83 21,28
Objem dopravy véetn& vnéjsi t/ha z. p. 16,62 21,65 30,92 19,21 22,47
Rozsah dopravy celkem (tkm) 117 269 126 458 290 091 123 988 657 806
Primérné piepravni vzdélenost (km) | 3,97 3,40 4,43 4,06 4,04




vhodné pro dopravu nékladnimi automobily zrno obilnin a luskovin, bulvy -
cukrovky a sildZni kukufice (pokud jsou automobily vybaveny ndstavbou).
U téchto materidlii je vyuzita uZiteénd hmotnost ndkladnich automobilii. Pro
velkoobjemové materidly jsou vhodnéjsi traktory s velkoobjemovymi p¥i-
vésy (sldma, seno, pice na sendz).

I kdyZ u nékterych materidlti se vzhledem k mnoZstvi pfepravenému za
sménu jevi i na kratké vzdalenosti vyhodnéjsi automobily, jejich podil ve sle-
dovanych podnicich neni takovy, aby to bylo vidy uskuteénitelné. Proto
u vhodnych materidl by mély byt nédkladni automobily pfednostné nasazo-
véany na delsi vzdalenosti (4—5 km a vice). Teprve pfi zajisténi dopravy na
tyto vzdélenosti lze nasazovat automobily i na vzdalenosti kratsi. V tab. IIT
a IV je na prikladu dopravy zrna obilnin od sklizecich mldtidek ukdzan vliv
druhu dopravni soupravy, vzdilenosti a stavu komunikaci na vykonnost.
K vypoétu je pouzito platnych norem pro dopravu, uvedenych ve Sborniku
norem &asu.

Zcela jina situace nastane, probihd-li vnitropodnikov4d doprava po ne-
upravené polni cesté s mékkym spodkem, znaéné rozbité, nebo v rozmoklém,
pripadné rozjezdéném terénu. Tam pii dopravé stejného materidlu a pii stej-
nych vzdalenostech téméP neexistuje rozdil mezi vykonnosti automobilové
soupravy o uzite¢né hmotnosti 7 t a traktorové soupravy o uzitené hmot-

III. Doprava obilnin riznymi dopravnimi soupravami po silnici

Automob. souprava Automob. souprava Traktor. souprava
o uziteéné hmotnosti 10 t | o uZiteéné hmotnosti 7t | o uZiteéné hmotnosti 8 t
Vzdéle-
nost délka | potet délka | pocet délka | pocet
v km dopr. jizd t za dopr. jizd t za dopr. jizd t za
cyklu za sménu | cyklu za sménu | cyklu za sménu
h sménu h sménu h sménu
10 1,08 8 80 0,99 9 63 1,62 5 40
5 0,78 12 120 0,69 13 91 1,02 9 72
2 0,60 15 150 0,561 18 126 0,54 17 112

IV. Doprava obilnin riznymi dopravnimi soupravami po neupravené polni cestd s mékkym
spodkem

Automob. souprava Automob. souprava Traktor. souprava
0 uZitedné hmotnosti 10t | o uZiteéné hmotnosti 7t | o uZiteéné hmotnosti 8 t
Vzdéle-
nost délka | podet délka | polet délka | pocet
v km dopr. jizd t za dopr. jizd t za dopr. jizd t za
cyklu z8 sménu | cyklu za sm&nu | cyklu z8, sménu
h sménu h sménu h sménu
10 2,18 4 40 2,09 4 28 2,72 3 24
5 1,33 7 70 1,09 8 56 1,57 6 48
2 0,82 11 110 0,73 13 91 0,87 11 88

ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985 113



nosti 8 t. T kdyz vykonnost soupravy o uziteéné hmotnosti 10t je teoreticky
propocitana, z hlediska jizdnich vlastnosti je nasazeni takovéto soupravy do
uvedenych podminek zna¢né problematické.

Volbu dopravniho prostfedku ovliviuje i struktura dopravniho cyklu.
Zatimco u zrna obilnin a luskovin, chrastu a bulev cukrovky, silazni kukurice
a u vSech velkoobjemovych materidla je relativné kratkd doba na nakladani,
u brambor je tomu jinak. Podle vynosu brambor a uziteéné hmotnosti doprav-
niho prostiedku muze trvat naloZeni pii sklizni dvourddkovym kombinovanym
sklize¢em 20—40 min, zatimco u ostatnich Jmenovanvch materidla je to ve
vétsing piipadu 4—10 min.

I to potvrzuje jiz vysloveny nazor, zZe pro dopravu obilnin, luskovin,
chréstu a bulev cukrovky a silazni kukufice vyuzijeme pfednostné automobi-
Ia, kdezto pro dopravu slamy, sena, pice na senaz, ale i brambor na kratsi
vzdélenosti vyuzijeme traktorové soupravy.

ZAVISLOST VNITROPODNIKOVE DOPRAVY NA PROSTOROVE
STRUKTURE VYROBY

Udaje zjisténé ve sledovanych provoznich jednotkach ukazuji, Ze pri-
mérné piepravni vzddlenosti vnitropodnikové dopravy ve vSech vyrobnich
oblastech vyrazné kolisaji od 1,99 do 4,64 km. Z toho vyplyvd, Ze pfepravni
vzdalenosti jsou vysledkem celého komplexu faktort prostorového usporadéni
vyroby. K nim predeviim pat¥i:

a) Velikost hospodaiského obvodu a jeho prostorové uspoiadani. Celkové
rozloha hospodaiského obvodu provozni jednotky je déna jednak vymérou
zemédélského pudniho fondu, jednak zastoupenim nezemédélské pudy ve sle-
dovaném obvodu. V CSR &ini podil zemédélské pudy z celkové vymery 55,34 %
s tim, Ze v jednotlivych tizemnich celcich kolisd od 44,16 do 62,65 %. K po-
souzeni konkrétnich ddaju byl proveden teoreticky vypolet primérnych
prepravnich vzdalenosti pri dopravé veSkerého materialu z pole k posklizino-
vému zpracovani nebo na mista skladovani a zpét z jednotlivych objekta
na pole.

Vlastni vypocet pramérnych piepravnich vzdalenosti (tab. V) pfedpo-
klad4 modelovou situaci optimalniho uspofddani hospodaiského obvodu v kru-
hu, s umisténim vSech sledovanych objektti v centru obvodu.

Teoretické priumérné prepravni vzdalenosti jsou vypoéitany jako polomér
kruhu odpovidajici poloviné z celkové plochy, pricemz k piepoétu vzdu$né
vzdalenosti na skutecéné ujetou prepravni vzdélenost byl pouzit koeficient 1,4.
Vypoéty jsou provadény ve tFech variantich, pro zastoupeni zemedélské pudy
45 %, 55,34 % (pramér CSR) a 65 % z celkové plochy.

Déle jsou v tab. V teoreticky vypoéteny maximalni vzdalenosti v rameci
modelovych hospodéiskych obvodii jako primér jejich kruhového uspofadéni.

Porovname-li vysledky teoretickych vypoétii s tdaji zjisténymi dosavadni
analyzou, je patrné, Ze pro celkovou orientaci lze vypocéti vyhodné vyuzit.
Napi. v konkrétnich piipadech JZD Mrdkov, provozni jednotky Lichoceves
(Statni statek Praha-zapad) a Prostfedni Lipka (Statni statek Kraliky) se lisi
teoretické a prakticky zjisténé tidaje pouze nepatrné. Soucasné vSak musime
konstatovat, Ze v dusledku dalsich faktori prostorové struktury vyroby se
mohou skuteéné prepravni vzdélenosti vyrazné odchylovat od teoretickych
vypoétii. Proto velikost hospodafského obvodu je tieba povaZovat pouze
za jeden faktor z komplexu celé prostorové struktury vyroby.
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CSIT o861 — VHINONOMNE VISTIATNAZ

V. Pribé&h rastu prepravnich a maximélnich vzdalenosti v zdvislosti na vyméie zemé&délské pudy pii modelové situaci

Pii podilu zem. pudy 45 9, &ini Pii podilu zem. pudy 55,34 9, &ini Pri podilu zem. pudy 65 %, ¢ini
Vymeéra
zem.hgﬁdy ce’lkové g;:;ﬁi’;nnf maxim. cellkové. gi:;i:/nn? maxim. ce’lkové g?:g;iﬁi maxim.
vy;]n:ra. vzdéalenost VZdiI’?:OSb vy;n:ra. vzdélenost vzdil:;nost vy;ﬁfra vzddlenost VZdilzanSb
km km km

500 1111,1 1,862 3,762 903,50 1,678 3,392 769,23 1,549 3,130
1000 2 222,2 2,633 5,320 1807,01 2,374 4,797 1538,46 2,191 4,426
1500 3 333,3 3,224 6,516 . 2710,51 2,907 5,876 2307,69 2,683 5,421
2000 44444 3,724 7,524 3614,01 3,357 6,785 3076,92 3,098 6,260
2500 5 553,56 4,163 8,412 4517,563 3,754 7,586 3846,15 3,464 6,999
3000 6 666,6 4,561 9,215 5421,03 4,113 8,310 4615,38 3,795 7,667
3500 7772 4,926 9,953 6324,53 4,442 8,975 5384,61 4,099 8,282
4000 8 888,8 5,266 10,641 7228,04 4,748 9,595 6153,84 4,382 8,853
4500 10 000,0 5,586 11,286 8131,55 5,037 10,177 6923,07 4,648 9,321
5000 11111,1 5,888 11,897 9035,05 5,310 10,728 7692,30 4,899 9,899




Soucasné s velikosti vystupuje do popiedi i tvarové usporadani obhospo-
dafovaného obvodu. Napi. v JZD Tuchoraz skuteéné prepravni vzdalenosti
znacné prevySuji teoreticky vypoétené v disledku nevhodného, protéhlého
hospodéiského obvodu.

b) Organizace ptudniho fondu, osevnich postupt a jejich vybaveni piislus-
nymi stfedisky. Osevni postup piedstavuje zakladni organizaéni jednotku
rostlinné vyroby v provozni jednotce. Podet osevnich postupii a jejich velikost
véetné usporddani musi vychézet z principti prostorového usporddéni uvadeé-
nych v predchazejicim bodé. Komplexni vybaveni osevnich postupti posklizio-
vymi stfedisky a poZadovanymi skladovacimi objekty vytvaii predpoklady
k minimalizaci dopravnich nérok.

Napi. pfevoz zrna od sklizecich mlétiéek v provozni jednotce Mladkov
na posklizinové stfediska ostatnich provoznich jednotek statku zvySuje pri-
mérnou piepravni vzdalenost na 4,55 km proti teoreticky vypoétenym 3,4 km.

Nelze vSak opomenout, Ze velikost osevniho postupu musi zabezpecit
Géelné a hospodarné vyuzivani veskerych zafizeni.

c¢) Rozmisténi vyrobnich, skladovacich a pomocnych objekti. Prostorové
umisténi objektt vyrobnich, skladovacich i pomocenych musi odpovidat opti-
malni poloze z hlediska celého nasavaciho a odbytového obvodu. Jeho velikost
je v piipadé objektt Zivocisné vyroby uréena celkovou koncentraci zvirat.
U objektt skladovacich a pomocnych zavisi rozloha zdjmového tzemi na je-
jich kapacite.

Veskeré centralni objekty umistujeme v prostoru nejen z hlediska do-
pravnich vzdalenosti, ale 1 z hlediska velikosti vzajemnych vazeb s ostatnimi
objekty, vyjadfenych zpravidla ¢initelem hmotnosti. K tomu uéelu je mozné
uspésné vyuzivat nékterych dostupnych optimalizaénich metod Fesicich
prostorové uspofadani (Sachovnicové tabulka, Sankeyuv diagram, metoda sou-
fadnic, pfipadné metody opera¢ni analyzy popisované v dalsim ¢lanku).

V nékterych pripadech je nutné a ielné provérit moznosti prehodnoceni
vécné struktury vyroby v zajmovém uzemi za ucelem sniZeni dopravnich
vzdalenosti.

Napf. z analyzy vyplyvé, jak se v provozni jednotce Cervend Voda (Stétni
statek Kraliky) v dusledku uvedeni velkokapacitni stije do provozu zvysila
primérna piepravni vzdilenost odvozu kejdy na 5,38 km proti teoreticky
stanovenym 3,83 km. Pii projektovani organizace dopravy je tfeba pocitat
s tim, Ze s rustem velikosti nasidvaciho a odbytového obvodu se zvySuje pri-
mérné piepravni vzdalenost podle vztahu:

X — V soudasné rozloha obvodu
~ ¥ ptvodni rozloha obvodu

d) Uspoiddani komunikaéni sité predstavuje dileZitou soucést prostorové
struktury vyroby. Odpovidajici organizace cestni sité a jeji dobry technicky
stav je pfedpokladem raciondlniho FeSeni organizace vnitropodnikové dopravy.

V souvislosti s FeSenim vztaht prostorového uspofddéni vyrobnich faktori
a vnitropodnikové zemédélské dopravy je tfeba jeSté upozornit na dalsi okruhy,
které jiz nejsou samostatné rozebirdny:

— rozmisténi bytové zistavby a socidlnich zafizeni pro zaméstnance;

— organizaci a uspofadani jednotlivych pracovist.
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ZAVISLOST VNITROPODNIKOVE DOPRAVY NA UASOVE STRUKTURE VYROBY

Néroénym problémem vzhledem k sezénnosti rostlinné vyroby zistdvé
TeSeni pFepravnich Spicek.
Pozadavky na prepravni Spic¢ky v jednotlivych vyrobnich typech:

a) Vyrobni typ Fepafsky

Zatimco v bieznu aZ Gervenci pfedstavuji ve sledovanych podnicich dos
pravni naroky v jednotlivych mésicich 5—9 % z celkového objemu vnitro-
podnikové dopravy, v srpnu je mirny vzestup na 11—14 %, z4¥i a Fijen zna-
mend zvyseni na 20—25 %, tj. zhruba dvojndsobek srpnové potteby. Z uve-
denych faktt vyplyva, Ze zemédélské podniky nemohou v tomto obdobi
vystacit s vlastnimi dopravnimi prostiedky. Ty by na zékladé celoroéni po-
tfeby meély kryt dopravni naroky v tomto obdobi asi z 50 %. Zv1asté naléhavé
je TeSeni této prepravni Spi¢ky u podnikii, které péstuji cukrovku na 18 az
20 % orné pudy. Vzhledem k okamzité vysoké potiebé dopravnich prostredki
nebude ani v budoucnosti ziejmé mozné vyhnout se sildZovéani chrastu v bez-
prostiedni blizkosti sklizenych hont (i kdyz v zimnim obdobi je pak nutno
material znovu nakladat a dopravovat k objekttim Zivogi§né vyroby). V obdobi
sklizné vSak toto FeSeni znamend sniZeni dopravnich narokt a tim i dostateény
pocet dopravnich prostiedki ke sklize¢iim a zajisténi jejich optimalniho vyuziti.

b) Vyrobni typ bramborafsky

Prepravni 8picky nejsou tak vyrazné ]ako ve vy yrobnim typu 1epaxskem
Ve sledovanych 7emedelskych podmclch je prepravm Spicka jiz rovnomeérnéji
rozloZena do tfi mésicli proti dvéma mésicim ve vyrobnim typu Fepaiském
(srpen aZ Tijen, v jednotlivych mésicich 14—17 %). Vyuziti dopravnich pro-
stfedkl zemédeélského podniku je zde rovnomérnéjsi a naroky na kooperaéni
vypomoc resp. vefejnou dopravu nizsi. Prepravni §picka zde zavisi hlavné
na zastoupeni brambor v osevnim postupu. V sledovanych podnicich (JZD
Mrékov i JZD Meclov) je to do 10 %. Napi. na okrese Havlickiiv Brod vSak
z 31 JZD péstuje 15 JZD brambory na vice nez 15 % orné pudy. Zde bude
prepravni §pi¢ka o néco vyssi neZ ve sledovanych JZD. Porovnédme-li viak sou-
¢asné prumérné i §pickové vynosy obou hlavnich okopanin, znamené cukrovka
v kazdém piipadé daleko vétsi mnoZstvi hmoty z 1 ha. Hektarové vynosy
bramktor se v poslednich letech pohybuji v rozmezi 14—18 t, §pickové pak
od 22 do 25t. U cukrovky se v poslednich letech pohybovaly hektarové vy-
nosy v rozmezi 32— 38 t, §pitkové od 40 do 42 t. Navic je tieba brat v ivahu
jesté chrést, ktery predstavuje asi 80 % hmotnosti bulev.

¢) Vyrobni typ horsky

Vzhledem k vy§§imu zastoupeni picnin v osevnich postupech je pfepravni
§picka rozloZena jiZ v péti meésicich (Gervnu az Fijnu). V téchto mésicich pred-
stavuji dopravni ndroky 9—16 % z celkového objemu.
SOUHRN

Ze sledovéni problematiky vnitropodnikové dopravy v uvedenych zemé-
délskych podnicich lze vyvodit tyto zaveéry:
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— Vyrobni profil a vyrobni program vyrazné ovliviiuji celkovy objem
dopravy, ktery se podle vyrobnich oblasti pohybuje od 21,2 do 60,5 t na hek-
tar zemédélské pudy. Skladba vyrobniho programu znamend i znaéné rozdily
uvniti vyrobnich typt (napf. v Fepaiském podil cukrovky na orné pudé).

— V jednotlivych vyrobnich typech jsou v sledovanych zemédélskych
podnicich znaéné rozdily ve vybaveni dopravni technikou. Podil ndkladnich
automobilt ve vnitropodnikové dopravé kolisd od 18,11 do 45,01 %. Rela-
tivné nizky podil ndkladnich automobili znamend, Ze se traktorovymi sou-
pravami musi dopravovat i ty substraty, pro které by bylo vhodné¢jsi pouzit
automobilové soupravy.

— Piepravni vzdélenosti ve vnitropodnikové dopravé kolisaji ve sledo-
vaném souboru od 1,99 do 4,64 km. Jsou vysledkem celého komplexu faktora
prostorového usporadani vyroby. Z téch je tieba na piednim misté jmenovat
velikost hospodaiského obvodu a jeho prostorové usporadani. Dalsim fak-
torem je organizace pudniho fondu, hlavné organizace osevnich postupi.
Komplexni vybaveni osevnich postuptt poskliziiovymi stiedisky a skladova-
cimi objekty vytvaii predpoklady k minimalizaci dopravnich narokua. To se
tykd i prostorového umisténi dalsich centrdlnich objektt, které vyzaduji
optimdlni polohu vzhledem k nasivacimu a odbytovému obvodu (napt. velko-
kapacitni staje). Nelze opomenout ani usporadani komunikaéni sité.

— Vzhledem k sezénnosti rostlinné vyroby je nutno fesit pfepravni Spic-
ky. Ve vyrobnim typu fepaiském je to hlavné zafi a Fijen. V téchto dvou
meésicich je tieba prepravit 40—50 % z celkového roéniho objemu. To zna-
mend, ze zemédélské podniky nemohou v tomto obdobi vystacit s vlastnimi
dopravnimi prostiedky. Ve vyrobnim typu bramborifském je pfepravni Spicka
rozloZena jiz ponékud rovnomérnéji do tii mésicu (srpen az Fijen, v jednotli-
vych meésicich 14—17 % z celkového roéniho objemu). Ve vyrobnim typu
horském je pfepravni Spicka rozloZena jiz do péti mésicu (Cerven az Iijen).

Prepravni §picky a sedla vyzaduji stanoveni normativii po¢tu doprav-
nich prostredki na 1000 ha zemédélské pudy v jednotlivych vyrobnich typech
s pfihlédnutim k zastoupeni vefejné dopravy v zemédélské vnitropodnikové
dopravé. Touto otazkou se zabyva Ustav silniéni a méstské dopravy v Praze.

— Optimélni FeSeni vnitropodnikové dopravy s piihlédnutim k vécné,
prostorové a casové struktuie vyroby znamend zaroven i uspory pohonnych
hmot, které v soucasné energetické situaci jsou nezbytné.
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FRICOVA E., SIMEK M., Vysoké $kola zemé&délské, 160 21 Praha 6-Suchdol
Zavislost vnitropodnikové dopravy na vécné, prostorové a &asové struktuie vyroby
Zemcd. Ekon., 31, 1985, ¢. 2, s. 107—120. — 5 tab., lit. 3, res. &es., rus., angl., ném.

zemédélstvi, doprava vnitropodnikové, struktura vyroby véend, struktura vyroby prostorové,
struktura vyroby ¢asovd, vyrobni profil, vyrobni program, objem dopravy, dopravni prostiedky,
teoretické pojednéni

Vnitropodnikova doprava ve vybranych zemédélskych podnicich byla sledovdna z hlediska
vécné, prostorové a éasové struktury vyroby. Véend struktura ovliviiuje vnitropodnikovou do-
pravu vyrobnim profilem a vyrobnim programem; jeji objem se podle vyrobnich oblasti po-
hybuje od 21,2 do 60,5 t/ha z. p. Prostorova struktura ovliviiuje prepravni vzddlenosti; ty
ve sledovaném souboru kolisaji od 1,99 do 4,64 km. V ¢asové struktuie se vyrazné projevuje
sezénnost rostlinné vyroby, kterd se promitd v pFepravnich &pi¢kdch (napi. v Fepafské vyrbni
oblasti je tieba béhem zafi a Fijna prepravit 40 —50 9% z celkového roéniho objemu vnitro-
podnikové dopravy).

®PULIOBA E. IIMMEK M., CenbCKOXO3SMCTBEHHbIN MHCTUTYT, 16021 IIpara 6-Cyxaon

3aBMCMMOCTh BHYTPHUXO3AJCTBEHHOI0 TPAHCHOPTA OT BEMIECTBEHHOH NPOCTPAHCTBEHHOM
¥ BPEMEHHOM CTPYKTYPbI NPOU3BOACTBA )

Zeméd. Ekon.. 31, 1985, Ne 2, ¢. 107—120. — 5 Tadn., nIUT. 3, pe3. YEUICK., PYCCK., aHIIL.,
HEM.

CEJIbCKOE XO3SMCTBO, TPAHCIOPT BHYTPUXO3ANCTBEHHBIN, CTPYKTypa MPOM3BOACTBA BEIE-
CTBEHHAS, CTPYKTypa MPOM3BOJCTBA IPOCTPAHCTBEHHAS, CTPYKTypa INPOM3BOJACTBA BPEMEH-
Had, TPOM3BOJICTBEHHBIN IIPOMMIb, NMPOM3BOJACTBEHHAS IporpamMma, O0OBEM TpaHCIOPTA,
TPAHCIIOPTHBIE CPEJICTBA, TEOPEeTUYEeCKoe 0OCy KjeHue

BHYTPUXO3AMCTBEHHEII TPAHCHOPT B BHIOPAHHBIX CEJNBCKOXO3GMCTBEHHBIX IIPEANPUITUSIX
MCCIIEI0BANIM C ACHEKTAa BEL[ECTBEHHON, MPOCTPAHCTBEHHONM ¥ BPEMEHHOWM CTPYKTYPHI IIPO-
M3BOJICTBA. BEILECTBEHHAs] CTPYKTYPA BIMSET HA BHYTPUXO3ANCTBEHHEBIN TPAHCIOPT IIPO-
M3BOACTBEHHLIX NPOhuUIEn M IPOU3BOJCTBEHHON NPOrpaMmoi; €€ 0GBEM COIVIACHO IIPO-
M3BOJICTBEHHBIM oOsacTsim Kosnebnercs or 21,2 10 60,5 T/ra ¢/Xx 3emiun. IIpOCTPAHCTBEHHAS
CTPYKTYpA BIAMSET HA TPAHCIOPTHHIE PACCTOSIHMS; OHM B MCCIEyEMOJ COBOKYIHOCTHM KO-
nebnsrest ot 1,99—4,64 KM. BO BPEMEHHOW CTPYKTYPE BBIPA3UTEJIBHO ITPOSIBISETCS CE30H-
HOCTh DACTEHMEBOJICTBA, KOTOpAash PErMCTPUPYETCS B TPAHCIOPTHBIX NMKaX (HANIpUMep
B CBEKJIOBMYHOJ HPOM3BOJCTBEHHOM 06JacTM HEOOGXOJMMO B TEUEHME CEHTAOGPS M OKTAODPS
nepesest™ 40—50 9, u3 06wero roxoBoro 06bEMa BHYTPUXO3AMCTBEHHOrO TPAHCIOPTA).

FRICOVA E., SIMEK M., University of Agriculture, 160 21 Praha 6-Suchdol
The Relation of Farm Transport to Subject, Areal and Time Structure of Production
Zomed. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 107—120. — 5 tabs, refs 3, summaries in cs, ru, en, de

agriculture, farm transport, subject production structure, areal production structure, time
production structure, production profile, production programme, volume of transport, means
of transport, theoretical treatise

In selected agricultural enterprises the farm transport was studied from the viewpoint of subject,
areal and time production structures. The subject structure influences the farm transport by the
production profile and programme; according to the production areas, its volume varies from
21.2 to 60.5 t/ha of agricultural land. The areal structure influences the transport distances
which in the studied set varied from 1.99 to 4.64 km. The time structure is affected markedly
by the seasonability of crop production, resulting in rush periods (e. g. in the sugar beet pro-
duction region, 40 to 50 9 of the total annual farm transport is to be carried out in September
and October).
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FRICOVA E., SIMEK M., Hochschule fiir Landwirtschaft, 160 00 Praha 6-Suchdol

Abhiingigkeit des innerbetrieblichen Transports von der Sach-, Raum-, und der Zeitstruktur der
Produktion

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Nr. 2, S. 107—120. — 5 Tab., Lit. 3, Zus. in Tschech., Russ., Engl.,
Dtech.

Landwirtschaft, innerbetrieblicher Transport, Sachstruktur der Produktion, Raumstruktur der
Produktion, Zeitstruktur der Produktion, Produktionsprofil, Produktionsprogramm, Transport-
volumen, Transportmittel, theoretische Aspekte

Es wurde der innerbetriebliche Transport in ausgewiihlten Landwirtschaftsbetrieben in Hinsicht
seiner Sach-, Raum- und Zeitstruktur der Produktion untersucht. Die Sachstruktur beeinflufit
den innerbetrieblichen Transport tiber das Produktionsprofil und das Produktionsprogramm.
Das Volumen bewegt sich entsprechend den Produktionsgebieten zwischen 21,2 und 60,5 t/ha
landwirtschaftlicher Produktion. Die Raumstruktur beeinflut den Transportweg. Dieser
schwankt in den untersuchten Betrieben zwischen 1,99 und 4,64 km. In der Zeitstruktur kommt
stark der Saisoncharakter der Pflanzenproduktion zum Ausdruck. Das zeigt sich in den Trans-
portspitzen (bei der Zuckerriibenernte muf3 allein im September und Oktober ein Volumen
von 40—50 9, des Gesamtjahresvolumens des innerbetrieblichen Transports bewiiltigt werden).

Adresa autori:

Ing. Emilie Fricové, ing. Milan Simek, CSc., Vysoké &kola zemé&délsks, 160 21 Praha 6 —
Suchdol
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A. Traxler NEKTERE OTAZKY
RIZENI DOPRAVY
V ZEMEDELSKYCH PODNICICH

Specifika zemédélské vyroby vyZaduje mimoiddné zodpovédny pfistup
k fefeni otdzek dopravy v zemédeélstvi. Pfedevsim ploSnost zemédélské vyroby
si vynucuje jednotné FeSeni otézek Fizeni dopravy a vyroby. Bez zvySené po-
zornosti se mtiZe doprava v zemédélstvi stat brzy limitujicim prvkem zvySovéni

produkce, mistem vzniku ztrit jak v mnozstvi, tak i v kvalité prepravovanych
materidli.

1. Planovani 2. Organizovani 3. Operativni
fizenf
1

Organizovani dopravy

-tvorba dapr. skupin
Progndza dopravy * | -tvorba dopr. stfedisek Dispederské Fizeni
i daid Ghlach -tvorba dopr zavodu _iguktum dispedin-
1
Umisténi DZ (DS)
: 3 v ramci organizacni
Dlouhodoby a stred- a Fidici struktur isnaberald Haeni
nédoby plan dopravy T y g‘l)sprec\:lerske Hizenl
podniku pravy
Pravomoc a odpoved-
nost DZ (DS)
% % o Zarazeni dispecera
Rocni plan dopravy 1 TRV
Rozmisténi dopravnich K0 SR
prostiedkd v ramci
DZ (DS)
Operativni plan 1 e
dopravy Organizovani dopra- Osobnost dispecera
vy dispecinkem

DZ-dopravni zavod
DS-dopravni skupina, stfedisko

1. Postaveni dopravy a dispeterského fizeni v procesu Fizeni

ZEMEDELSKA EKONOMIKA, 31 (LVIII), 1985, & 2 121



Rust zemédélské dopravy je dan objektivné, protoze se vzrustajici zemé-
délskou produkei se také zvySuji naroky na prepravu. Je tedy cilem zemé-
délskych podnikt, aby zlepSenou organizaci dopravy a jejim Fizenim mini--
malizovaly mnoZstvi piepravovanych hmot a pfepravnich vzdalenosti. Celkovy
trend vzrustu zemédélské dopravy vsak pri velkovyrobnich forméch zemé-
délské vyroby nepujde zastavit.

RIZENI ZEMEDELSKE DOPRAVY

Jednou z cest, jak zefektivnit Fizeni zemédélské dopravy, je vyuziti dispe-
erského Fizeni (DR). Jeho cilem je centralizace a koordinace operativné ¥i-
dicich ¢innosti pii pouziti modernich technickych prostiedkti pro pFenos
informaci, jejich zpracovani, analyzu a dokumentaci. ProtoZe nelze oddélit
dopravu od vlastni vyroby, je nutno realizovat dispecerské rizeni dopravy
spoleéné s dispecerskym Fizenim vyroby v rdmci jednoho dispecerského systému
(dispecinku).

Postaveni dopravy a dispecerského Fizeni v procesu fizeni zndzorinuje
obr. 1. Uéinnost a efektivnost dispecerského Fizeni bude zavisld na turovni
plénovani dopravy, organizaéni struktuie (ale predeviim na vlastni organizaci
prace), ridici struktufe (ale i kvalité Fidicich pracovnikii), na vytvoieni a vhod-
ném zarazeni dopravnich zavodu (DZ) nebo stiedisek (DS) do organizaéni
struktury, na vlastnim ¢lenéni dopravnich zavodu (stfedisek), na vybaveni
dispecerské zdkladny a na osobnosti dispecera.

FAZE PROCESU RIiZENI V ZEMEDELSKE DOPRAVE

Proces tizeni dopravy ma nékolik fézi: ¢

1. Planovani

Dlouhodobé a stiednédobé plany dopravy jsou ovliviiovany prognézami
vyvoje zemédélstvi a vyvoje zemédélské dopravy v dané oblasti. Prognézu
vyroby i dopravy v oblasti zpracovavd nadfizeny orgén. Pro dlouhodobé
a stfednédobé plany maji prognézy vyznam z hlediska hmotné energetickych
vstupll (o¢ekavaného zvyseni poétu a druhtu dopravnich prostiedktt pro zemé-
délstvi), pfedpokladané délby prace (dopravy a dopravni spolupréce v oblasti
mezi zemédélstvim a CSD, zemédélstvim a CSAD, zemédélstvim a CSLA,
zemédeélstvim a jinymi odvétvimi narodniho hospodarstvi).

Dlouhodobé a stiednédobé plany dopravy by se mély stat zalezitosti pla-
novacich utvart v podnicich (ve spolupraci s vedoucim dopravniho zavodu
nebo strediska) a vedoucimi jednotlivych useki (provozi) popiipadé hos-
podafstvi, resp. hospodaiskych stiedisek. Vysledkem téchto plani mé byt po-
stup obnovy a modernizace dopravnich parkii vzhledem k ocekdvané vyrobni
struktufe a objemu vyroby.

Roéni plany dopravy by meéli sestavovat planovaci ve spolupraci se sku-
pinou operativniho Fizeni (OR) na zdkladé podkladii analyzy dopravnich
proudit v podniku s vyuzitim orienta¢ni metody stanoveni objemu piepravy
v riznych casovych intervalech. (Pojem skupina operativniho Fizeni je vy-
svetlen déle.)
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Operativni (sezénni) pldny dopravy bude sestavovat skupina operativ-
niho Fzeni. Pro urleni objemu piepravy je mozné opét vyuZit orientaéni
metody s krdtkym €asovym intervalem, déle je nutné pii vypracovéni opera-
tivnich plénti vychézet z pozadavki vedoucich pracovnika vyroby a z moznosti
dopravniho zévodu (stfediska, skupiny). Operativni plén vypracovany skupi-
nou operativniho fizeni by mél mit podobu plénu pistaveni vozidel pro
konkrétni prepravy na mésic (mimo sezénu), na tyden (ve Spickdch) a kazdy
den se musi provadét upfesnéni piistaveni vozidel, na jehoz zakladé bude
vydan piikaz k jizdé. Pozadavky (v tomto piipadé podklady) pro operativni
plin bude moci poddvat pouze vedouci pracovnik daného tseku vyroby,
piipadné k tomu tcelu specidlné uréeny pracovnik, nejlépe dispeder zavodu
nebo stiediska.

Vztahy mezi vedoucimi pracovniky jednotlivych dseki, vedoucim do-
pravniho zévodu (stfediska), dispeéery OZS, CSD, (SAD a skupinou opera-
tivniho fizeni a dispecerem zachycuje obr. 2.

Vedouci prac. DZ (DS) Dispeginky 0ZS, CSD
(dispecer) CSAD

| T

Vedouci pracovnici 2 |l :

RV, ZV, TS (dispeceri) L. { |

B RPN P, e T———-—— |

3‘ v v 0
AISR-subsys- : Mista uskladnéni mate-
2 i C i R = | rialu: ,
tém dopravy Dispecer a skupina O i -akumulaéni sklady
. T ~silazni véze, jamy
I.___ 6 | ~ZNZ
' b
===
Predbézny operativni plan :
7 dopravy (mésic, tyden) i
|
e
N
upresnéni upraveni vozi-
del (1-2dny)
T
{10.

prikaz k jizde

2. Vztahy mezi vedoucimi pracovniky a dipeéinkem

Popis vazeb z obr. 2.:
1. Pozadavky vedoucich pracovniku na dopravu
2. Informace o technice, jejim stavu, poétu, nepojizdnosti, opravach, informace o ¥idi¢ich, stav
PHM
3. V piipadé existence AISR a dopravniho subsystému vyuzivani informaci pfi tvorbé plénu
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10.

. Pripadné pozadavky okresnich orgadnu (OZS), které by mély Fidit ¢innost v okresu, informace

o mo%né spolupréci s CSD a CSAD

. Informace z mist uklddédni materidlu, vypracovat plén dodévek a tim zajistit co nejv&tsi

plynulost a vyuziti dopravnich prostredka

. Vypodet objemu prepravy, uréeni potfebného poétu dopravnich prostfedki a vytvoreni

predb&zného operativniho plédnu pristaveni

. Sezndémeni vedoucich pracovnikt vyroby, dopravniho zdvodu, piipadné dispeteru OZS,

CGSD a USAD s operativnim plénem dopravy

. Upresnéni pozadavki a nejaktuélnégjsi informace o stavu techniky a fidiét
. Upfesnéni pristaveni vozidel, které se stavé zdvazné a nepfistaveni vozidla véas a v dobrém

technickém stavu se bude postihovat
Na, zékladé pristaveni vydat prikazy k jizdé

Operativni plan bude sestavovat skupina operativniho Fizeni na zdkladé

bilance pozadavkii vyroby na dopravu a moznosti dopravniho zédvodu (stfe-
diska). Tuto bilanci zachycuje obr. 3.

Na zékladé bilance sestavi skupina operativniho Fizeni pfedbézny plan

pristaveni (tyden, mésic), jehoz cilem bude:

1. splnéni co nejvétsiho mnozstvi pozadavk,
2. minimalizace pfejezdt (km),

Pozadavky vyroby na dopravu | |Moznosti dopravniho zavodu

(strediska)
- mnozstvi pojizdne techniky,

- oCekavané mnozstvi prepra-
vy v uréitém casovém in- jeji kapacita a druhy

tervalu -
- druh materialu lvlastnosti _ zttgz {:‘g‘rju

z hlediska prepravy)

- predpoklodone mnozstvi po-
trebnych dopravnich pro-
stredkU

|
Bilance pozadavkl a moznosti

1. Co je mozno prepravit vlastnimi doprav-
nimi prostredky

2. Co je nutné prepravit pomoci cizich do-
pravnich prostredkd

3. Prfi nedostatku uréit poradi ddleZitosti .

a pak zopstovot

4. Pripadné stanovit zalohu (Dopravni tech-
nika k dispozici dispecerovi pro neoce-
kavané situace)

5. Moznost vyu2|t| vlostmch dopravnich
prostredku pro cizi organizace

3. Bilance pozadavkl vyroby na dopravua a moZnosti dopravniho zévodu (sttediska)
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3. maximélni vyuziti dopravnich prosttedki (podil jizd s nikladem a bez

nékladu),

4. plynulost dopravy.

S timto plinem se Zadatelé i vedouci dopravniho zévodu (stiediska)
seznidmi a s nékolikadennim piedstihem se na zéklad® tohoto plénu a nahlé-
Senych zmén Zadatelii i vedouciho dopravniho stfediska provede kone&né
upfesnéni, jehoZ splnéni se stdvd pro dopravni zdvod (stfedisko) z4vazné,
nesplnéni postihnutelné.

Progndza dopravy PoZzadavky vyroby Moznosti dopravniho
v dané oblasti na dopravu zavodu (strediska)

]

1

Dlouhodoby a stfedné- Bilance pgiado'vkﬁ
doby plan dopravy a moznosti
1

Roc¢ni plan dopravy
(rozpracovan po mesicich
i s naroky na dopravn{
prostfedky)

11

Operativni plan
dopravy

Upresnéni planované-
ho pristaveni vozi-
del

4. Proces tvorby operativniho pldnu dopravy

Proces tvorby operativniho pldnu se d4 zndzornit obr. 4. Vétev I. slouzi
dispecerovi k piedbéZné orientaci. Prognézu oblasti zpracovivé nadfizeny
orgin a z podnikového hlediska nds nezajimé otézka jejiho schvalovéni.
Stfednédoby plén dopravy zpracovivé planovaé s piislusnymi vedoucimi
pracovniky a je schvalovan stejné jako plan roéni v rameci hospodéiského
plénu podniku (JZD — ¢lenskéd schiize, stitni statky — feditel, nadiizeny
orgén).

Vétev II. reaguje na stavajici situace, a proto z hlediska dispecera pfindsi
nejnovéjsi a nejzavaznéjsi informace k tvorbé operativniho planu dopravy.
Operativni plan dopravy zpracovavé skupina operativniho Fizeni, schvaluje ho
dispeCer a vyrobni niméstek.

Vsechny druhy pldnu dopravy musi navazovat na ostatni plany vyroby
a tvolit s nimi jednolity celek. Zvlasté dillezitym udajem pro piesnost a sprav-
nost pldntt dopravy je oéekdvané mnozstvi pifepravovaného materidlu (objem
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prepravy) v ruznych ¢asovych intervalech. Pro omezené moznosti élanku se
nemiizeme vénovat popisu metody pro orientacéni stanoveni objemu prepravy
v riiznych ¢asovych intervalech.

2. Organizovani

Druhé féze procesu fizeni mé za kol usporddat vyrobni prostiedky a lidi
tak, aby bylo mozné dosdhnout ukolt vytyéenych v oblasti planovani. V na-
Sem piipadé jde o uspofddéni dopravnich prostfedki a lidi do takovych
organizatnich celkti, aby byl zajistén objem pi¥epravy v urc¢itych éasovych
intervalech co nejefektivnéji a v plném rozsahu.

Pri tvorbé téchto organizacénich celktt se musi vychézet z individualnich
vyrobnich i dopravnich podminek podniku. Na zékladé analyzy téchto pod-
minek je podle nékterych autorti (Syrovy 1982, Spelina 1982) mozné toto
uspofadani:

1. Samostatnd dopravni skupina

2. Dopravni stiedisko v rdmci nékterého z organiza¢nich utvari zemdé-

délského podniku

3. Samostatné dopravni stiedisko

4. Dopravni od§tépny zavod

Nejjednodussi je vytvoreni samostatné dopravni skupiny (maximdlné
5 nakladnich automobilii) a pFifazeni k zakladni vyrobni jednotce. Tato sku-
pina je pak jednoznac¢né podiizena vedoucimu zakladni vyrobni jednotky.
Vyhodou je vysoké operativnost pfi nasazovani techniky, nevyskytuji se pro-
blémy s pravomoci a odpovédnosti vedoucich pracovnikt. Nevyhodou je mensi
moznost vyuziti dopravnich prostfedki vzhledem k jejich vizanosti na za-
kladni vyrobni jednotku.

Jind moZnost je vytvoreni dopravniho strediska v rdmeci nékterého z orga-
nizac¢nich utvart zemédélského podniku (zakladni mechanizace, sluzby).
Dopravni stiedisko Fidi technik podfizeny vedoucimu tutvaru, do néhoZ je
dopravni stiedisko zaclen¢no. Dopravni stfedisko v mimosSpickovém obdobi
vykonava svou ¢innost samostatné, ve Spickach jsou vSechny vhodné dopravni
prostiedky zafazeny do strojnich linek a organizac¢né podiizeny technikim
odpovédnym za provoz téchto linek. Vyhodou proti dopravni skupiné je vétsi
vyuziti dopravnich prostfedkii a pii pfifazeni k Gtvaru zédkladni mechanizace
jsou k dispozici pecovatelské kapacity. Nevyhodou je nizsi operativnost.

Vyssi formou organizaéniho zaclenéni dopravni a manipulaéni techniky
je vytvoreni samostatného dopravniho stiediska nebo dopravniho odstépného
zévodu.

Samostatné dopravni stiedisko je zafazeno na uroven ostatnich organi-
zacnich Gtvart zemédélského podniku. M4 svij plan vykont a plan nékladu
a muze mit statut hospodaiského strediska. Dopravni odstépny zavod je nej-
vyssi formou organizacniho zaclenéni dopravni techniky. Je samostatnou
hospodéiskou jednotkou ve velkém (oborovém) zemédélském podniku. Po-
dobny utvar by bylo mozno realizovat i v rdmeci kooperacnich vazeb mezi
zemeédélskymi podniky. Vyhodou je fizeni z jednoho centra, maximélni mozné
vyuziti techniky, ale mohou se zde vyskytovat problémy v otdzkach operativ-
nosti nasazeni sdruzenych, piip. spoleénych dopravnich prostfedkiu. K tomuto
céelu by bylo nutné vybudovat dispe¢ink, ktery by se stal dilezitym koordi-
na¢nim a rozhodovacim prvkem. Formy organiza¢niho zaclenéni mohou byt
v riznyeh podnicich rtzné, hlavnim kritériem by meélo byt ekonomické hle-
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disko. Jakoukoliv formu by vSak zavedeni dispedinku mélo zvyhodiiovat
a zefektiviiovat.

Vlastni népln dopravniho dtvaru podniku:

— vymezeni ¢innosti,

— vymezeni pravomoci a odpovédnosti,

— vytvofeni provozniho a organizaéniho Fadu,

— uplatnéni dispeéerského Fizeni,

— vlastni Fizeni dopravnich prostredki,

— nasazeni vozidel s ohledem na technologii,

— vybaveni dopliky podle piepravovaného substritu,

— pridéleni dopravni techniky k zakladni vyrobni jednotce,

— Fefeni otdzky vypomoci (CSAD, CSD, CSLA),

— uzavirdni hospodaiskych smluv s jinymi dopravei,

— vytvoreni planu pfepravy,

— prideleni dopravnich prostfedkii podle kvalifikace pracovniki,

— kontrola zpusobilosti k jizdég,

— kontrola p¥i pracovnim procesu (piepraveé),

— otédzka gardgovani,

— organizace a Fizeni osobni dopravy,

— organizovani socialistické soutéze.

Névrh néplné dopravniho titvaru podniku je podrobné specifikovan v me-
todické smérnici k zavodové dopravé FMZVz (FM 033-1401/82). I kdyz obecné
vymezeni odpovédnosti a pravomoci dopravniho dtvaru je velice problema-
tické, presto je zfejmé, Ze jeho zakladni povinnosti by meélo byt zabezpeceni
planu piistaveni. Jeho nedodrZeni by bylo sankcionovéno. Za chod stfediska
(zdvodu) odpovida jeho vedouci, jemuz jsou podfizeni vichni Fidi¢i az do doby,
kdy piistavi vozidlo podle planu pfistaveni. V dobé price (pfepravovéni) jsou
ridi¢i podiizeni pouze vedoucimu ttvaru, pro ktery préci vykonavaji. Tato
podiizenost konéi s dokonéenim prace pro dany ttvar.

Rozmisténi dopravnich prostiedki v ramei dopravniho zivodu

Centralizace fizeni dopravy do dvou mist (dispeéink a vedeni dopravniho
utvaru) nemusi pfedpoklddat centralizaci dopravnich prostfedki do jednoho
mista. Uéelnéjsi by naopak bylo gardZovani (pokud to dovoluji podminky)
v nékolika ziizenych centrech. Tim by se minimalizoval poéet najetych km.
Pii Spickovych pracich lze v zdvislosti na technologii praci zfizovat do¢asné
gardzovaci prostory, kde by opravy a dopliovani PHM zafizovaly mobilni
prostiedky. Cilem tohoto opatieni je opét minimalizace najetych km. Dopravu
ridict do téchto docasnych gardZovacich prostori musi zabezpecovat osobni
doprava podniku.

Pii téchto opatienich je nutné zavedeni co nejicelnéjsiho systému opera-
tivniho fizeni. Za takovy systém povaZujeme systém dispecerského Fizeni.
Dispecerské fizeni dopravy se bude realizovat v rdmci centralniho dispecinku
podniku.

3. Operativni Fizeni (realizace)

Operativni Fizeni dopravy bude na urovni podniku zabezpecovano sub-
systémem dispederského Fizeni, jehoZ efektivnost je zavisla z velké ¢dsti na jeho
organizaci. Tuto organizaci ovliviuji:
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— vyrobni struktura a specializace podniku;

— organiza¢ni uspofadani a Fidici struktura;

— ftroven Fidici price;

— persondlni a kddrové moZnosti podniku;

— troven spojeni v podniku;

— velikost podniku, velikost vnitropodnikovych tutvari, jejich prosto-
rové rozmisténi, tzemni rozt¥iténost;

— reliéf terénu;

— vzdélenost od vyznamnych méstskych a primyslovych aglomeraci.

Z uvedenych faktort vyplyvi, Ze je nesnadné vytvorit univerzalni model
dispecerského Fizeni, nebot kazdy podnik, ktery bude dispeé¢ink zfizovat, musi
vychézet z vlastnich podminek. Navrhovanou strukturu systému dispederského
Tizeni zndzortnuje obr. 5.

Ze struktury vyplyvé, Ze nejprve je nutné vymezit délbu préce mezi sku-
pinou operativniho ¥izeni a dispecerem. Dispeéer je pfimy nadfizeny této sku-
piny. Skupina operativniho Fizeni mé Stabni charakter. SlouZi ke zpracovani
nejaktuélnéjsich informaci, vypracovéani operativnich plant a ke kontrole roz-
hodnuti dispecera. Odpovédnost za rozhodnuti nese dispecer.

Vedeni orgonizoé— [
Centralni dispedink niho systemu
T
|
(Stabni Gtvar) Hlavni' dispecer

skupina
operativniho
fizeni

Pomocny dispecer

Odpoledni dispecer

DZ, DZ, IDZ3—] lDZn |

b. Struktura systému dispeterského Fizeni

cyklus Fizeni centralni dispecink

kel - m

rozhodovani

6. Délba préce mezi skupinou operativniho Fizeni a dispederem

g — — —

dispecer
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Délbu préce pii operativnim Fizeni zachycuje obr. 6. Vychézi z cyklu
Fizeni, ktery je obsahem Fizeni na jakémkoliv stupni Fizeni a v jakékoliv fazi
procesu Fizeni. Operativni skupina bude tvofit tym tii aZ &tyi pracovniki.
Vyhodou v oblasti kontroly je, Ze miZe provadét i naméitkovou, fyzickou
kontrolu.

Pracovni reZim centrilniho dispedinku

Préce dispecera je mimofddné ndro¢nd a odpovédnd. Dispeéer pracuje
pod ¢asovym tlakem, ktery spolu s vysokym stupném odpovédnosti pii rychlém
rozhodovani klade vysoké niroky na psychiku dispedera. Navrhovany rezim
mé alespon Cdsteéné eliminovat tento tlak.

Funkei hlavniho, pomocného a odpoledniho dispeCera vykonavaji tii
rovnocenni dispedefi, ktefi pracuji na dvé smény. Stiidani probihd v tyden-
nich cyklech a vyhovuje poznatkiim z teorie stresu, sportovniho tréninku, ale
i z hlediska preddvani informaci. Posloupnost stfidani funkei zachycuje tab. I.

I. St¥idéni funkei dispeéera

Dispeé or
Tyden
1 2. 3.
1. hlavni pomocny odpoledni
2. odpoledni hlavni pomocny
3. pomoeny odpoledni hlavni
4. hlavni pomocny odpoledni

Zavodovi dispeceli (DZ,) maji pfimé spojeni s centralnim dispe¢inkem.
Mohou pracovat na dvé smény, odpoledni a dopoledni. Jsou podfizeni hlav-
nimu dispecerovi a vedoucimu zavodu.

Zatazeni dispeCera do Tidici struktury zndzornuje obr. 7. Jestlize mé
dispeterské Tfizeni skutecéné plnit rozhodovaci, Fidici funkei (hraje ulohu ko-
ordindtora mezi zdvody) operativniho Fizeni, vznikd pii zafazeni do Fidiei
struktury podniku pruzna fidiei struktura — maticova, se viemi svymi vy-
hodami i nevyhodami. Nejvétsim problémem zistavé dvoji podiizenost Fidi-
cich pracovniki £y ... Py (podiizeni dispecerovi zdvodu i vedoucimu za-
vodu). Obdobn4 situace je ve vztahu vedouciho vyrobniho ttvaru a vedouciho
organizaéniho systému (VOS). V Fidici struktute jsou ddle zahrnuti pracovnici:
vedouci ekonomického tdtvaru (VEU), vedouci utvaru technického rozvoje
(VUTR), vedouci kéddrové persondlniho utvaru (VKPU) a vedouci jednotli-
vych zavodu (VZ, ... VZy,) a §tdbni pracovnici — specialisté.

Vztahy mezi fidicimi pracovniky, které vyplyvaji z fidici struktury, je
nutno Fedit. Budou zdviset pfedeviim na vymezeni odpovédnosti a pravomoci
dispe&era (hlavniho i zavodového).

Obecné lze vymezit alespon ur¢ité oblasti rozhodovéni:

— vymezeni oblasti, ve které bude dispecer rozhodovat zcela samostatné;

— vymezeni oblasti, kde dispe¢er rozhodne, ale hlasi rozhodnuti vedeni
(hlavni dispeger podniku, zdvodovy dispecer zdvodu);
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— vymezeni oblasti, kde bude dispecer rozhodovat aZ po poradé s ve-
denim (podniku, zavodu).

Toto vymezeni je nutné z davodi omezeni konfliktii mezi dispedery a ve-
denim (podniku, zévodu).

Uspésnost dispecerského Fizeni bude zaviset také na vybéru vhodné osob-
nosti dispecera.

SOUHRN

Specifika zemédélské vyroby vyZzaduje specidlni pfistup k FeSeni otdzek
dopravy a jejiho fizeni. Jednou z cest k zefektivnéni Fizeni zemédélské dopravy
je vyuziti dispecerského Fizeni. Jeho zavedeni se projevi ve viech tfech fazich
procesu Fizeni.

Ve fazi planovéani se zabyvame vztahem prognéz, dlouhodobého, stiedné-
dobého, roéniho a operativniho planu dopravy s darazem na proces tvorby
operativniho planu dopravy, jehoz vysledkem je operativni pldn dopravy,
upfesnéni pldnovaného pristaveni vozidel a piikaz k jizdé.

Ve fazi organizace jsou naznaceny moznosti uspoifadani dopravnich pro-
stfedkii a lidi do takovych organizac¢nich celki, aby byl zajistén objem pie-
pravy v urc¢itych Casovych intervalech co nejefektivnéji a v plném rozsahu.
Formy uspofaddni jsou samostatné dopravni skupiny, dopravni stiediska
v ramei nékterych organiza¢nich utvartt zemédélského podniku, samostatnd
dopravni stfediska a dopravni odstépné zdvody. Zaroven je v této casti vy-
mezena vlastni ndpln dopravniho tvaru podniku.

Ve fazi operativniho Fizeni (realizaci) se zabyvdme strukturou systému
dispecerského Fizeni, kterou tvofi hlavni dispecer, pomocny dispecer, odpoledni
dispecer, skupina operativniho Fizeni a jejich vzajemné vazby. Dulezitym
momentem uUspéSnosti dispeéerského Fizeni je také pracovni rezim dispeéinku,
ktery ma akceptovat poznatky z teorie stresu a informace. V této ¢asti jsme
také zafadili funkei dispeéera a skupiny operativniho Fizeni do Fidici struktury
podniku. Zaglenénim vznikla maticové Fidici struktura.

Doglo dne 3. 8. 1984

°

TRAXLER A., Vysoké 3kola zemddeélskd, 160 21 Praha 6-Suchdol

Nékteré otazky ¥izeni dopravy v zemédélskych podnicich

Zeméd. Ekon., 31, 1985, ¢. 2, s. 121—132. — 7 obr., 1 tab., res. ¢es., rus., angl., ném.
zem&délstvi, doprava, planovéni, organizace, Fizeni dispeterské, délba préce, aspekty aplikace
Préce se zabyvéa fizemi procesu Fizeni v zem&d&lské dopravé s hlavnim zaméfenim na posileni
koncepénosti operativniho Fizeni dopravy. Koncepénost se projevuje v prvé fazi procesu Fizeni
tvorbou operativnich pldntt dopravy a upfesiiovénim pFistaveni vozidel, organizovénim do-

pravnich Gtvart a dispeéinku, zfizenim skupiny operativnfho ¥izeni v ramei dispeéerského rizeni
a pracovnim rezimem dispeéinku. Osobnost a vybér dispelera nejsou v préci zahrnuty.
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TPAKCIJIEP A., CenbCKOX03SMCTBEHHBI MHCTUTYT, 160 21 IIpara 6-Cyxgou
HeKoTOphle BOOPOCH YOPABJ€HHs TPAHCOOPTOM B CEIBCKOXO3SiCTBEHHBIX NpPEAUPHUATHAX

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Ne 2, c¢. 121—132. — 7 puc., 1 Tabi., pe3. 4YelICK. PYCCK., aHIJL.,
HEM.

CEeNIBCKOE XO3SICTBO, TPAHCHOPT, IUIAHMPOBAaHME, OPraHM3anysd, YOpPaBlI€HUE AUCIETYEP-
CKO€, pa3[eNeHNe TPYAA, ACHEKTH IPUMEHEHUS

Pa6ora mnocBslieHa ¢as3aM NOpoLEcCa YIPABIECHMS B CEJIBCKOXO3SMCTBEHHOM TPAHCIOPTE
C IJIaBHBIM HANpaBJIEHMEM HA YKDPEIUIEHME KOHIENIMM ONEPATMBHOTO YIPABJICHUS TPAHC-
nopToM. KOHIENUMOHHOCT NMPOSBJIAETCS B NEpBOM (ha3e mponecca ynpaBleHUs CO3[aHUEM
ONEpPATMBHBIX IIJIAHOB TPAHCIOPTA ¥ YTOUYHEHUEM NOJAUEH TPAHCIOPTHHIX CPEACTB, Opra-
HM3aLMeyt TPAHCIODPTHBIX OPraHM3alMil M JUCIETYEPCKUX YIPABICHMI, CO3JAHMEM Ipynn
ONEPATMBHOTO YNPaBIEHMS B pPaMKaX JMCHETYEPCKOrO yHmpaBleHUs M pabouMM DERMMOM
AUCHETUYEPCKOro ynpasneHusa. JIuno mu BeIOOp jaucneryepa paboTa HE OXBATHIBAET.

TRAXLER A., University of Agriculture, 160 21 Praha 6-Suchdol
Some Problems Related to Transport Management in Farms
Zeméd. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 121—132. — 7 figs, 1 tab., summaries in cs, ru, en, de

agriculture, transport, planning, organization, control system of transport, divison of labour,
application aspects

The phases of management of agricultural transport are treated aimed at a strengthening of
the concept of operative transport management. The conceptual structure appears in the first
phase of the management process and is characterized by the elaboration of operative transport
plans and specification of vehicle availibility, organization of transport departments and dis-
patching, build-up of the department of operative management within the control system of
transport and by the working regime of the dispatching department. The personality and choice
of a dispatcher are not treated.

TRAXLER A., Landwirtschaftliche Hochschule, 160 00 Praha 6-Suchdol
Fragen der Leitung des Transports in Landwirtschaftsbetrieben

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Nr. 2, S. 121—132. — 7 Abb., 1 Tab., Zus. in Tschech., Russ., Engl.,
Dtech.

Landwirtschaft, Transport, Planung, Organisation, Dispatcher-Leitung, Arbeitsteilung, An-
wendungsaspekte

Die Arbeit beschiftigt sich mit den Phasen des Leitungsprozesses des landwirtschaftlichen
Transports insbesondere der Stirkung der konzeptionellen Arbeiten auf dem Gebiet der operativen
Leitung des Transports. Die Konzeptionalitét zeigt sich in der ersten Phase des Leitungsprozesses
in der Ausarbeitung von operativen Plinen fir den Transport und in der genaueren Bereit-
stellung der Fahrzeuge, der Organisierung von Transporteinheiten und des Dispatchings. Ferner
in der Bildung von Gruppen zur operativen Leitung im Rahmen des Dispatchings und der
Ausarbeitung eines Arbeitsregimes fur das Dispatching. Die Person und die Auswahl des Dis-
patchers sind in die Arbeit nicht einbezogen.

Adresa autora:
Ing. Arnost Traxler, Vysokd Skola zemé&délské, 160 21 Praha 6 — Suchdol
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V. Kruli$ NEKTERE POZNATKY :
Z EXPERIMENTALNIHO OVEROVANI{
RIZENI A ORGANIZACE DOPRAVY
V OKRESE NYMBURK

V letech 1981 a 1982 bylo v podnicxch 117enych Okresni zemédélskou
spravou v Nymburce ovéfovano pldnovité Fizeni zemédélské zavodové dopra-
vy. Ukol zadalo FMZVz CSR. Pozadavkiim ov&fovani bylo nutno piizpisobit
evidenci v dopravé zajisfované ndkladnimi automobily i traktory a zajistit
zpracovani dat vypocéetni technikou. Piesto byla ke splnéni tkolu nezbytnd
a pro dalsi spolupraci na tomto useku cennd pomoc Vysoké skoly ekonomické
v Praze — katedry ekonomiky zemédélstvi, jejiz posluchaéi v rdmei svych
diplomovych praci doplnili chybéjic tdaje o doprave a provedli rozbor situace
v jednotlivych podnicich.

Vv prubohu roku 1982 bylo zavedeni planovitého fizeni dopravy uloZeno
vSem piimo Iizenym organizacim pokynem feditele okresni zemédélské spravy
¢. 10/82. Od roku 1983 jsou hlavni zdsady planovitého Fizeni zemédélské za-
vodové dopravy uplatnoviany v fidiei praci OZS i ve vSech jednotnych zemeé-
délskych druzstvech a spoleénych zemédélskych podnicich.

(lanek chece prispét k FeSeni soucasn{rch otdzek zemédélské zavodové do-
pravy informaci o zavedeném systému Fizeni. Zabyva se planovanim dopravy,
evidenci i zptisobem hodnoceni podniki. Uvadi i idaje o dopravé JZD a SZP
okresu Nymburk, zjisténé v letech 1981 az 1983. K diskusi piedkladé néazory
na feSeni nékterych problémii souvisejicich se zavedenim planovitého Fizeni
do této oblasti.

CHARAKTERISTIKA OKRESU

V okrese Nymburk hospodafi celkem 23 JZD na vymeére 54 068 ha ze-
meédeélské pudy. Z toho je 51 662 ha orné pidy, kterd lezi pfevazné v rovinatém
terénu. V okrese pracuji také ¢tyii spoleéné zemédélské podniky. Hlavnim
vyrobnim zaméfenim rostlinné vyroby jsou obiloviny, cukrovka, picniny, ze-
lenina a rané brambory. V Zivo¢isné vyrobé jsou hlavnimi produkty mléko,
vepfové a hovézi maso a vejce. Piidruzena vyroba JZD méa zanedbatelny roz-
sah. JZD a SZP vlastni 1367 kolovych traktora a 362 nakladnich automobilu
vSech typu a provedeni. Primérnd vyméra JZD je 2350 ha zemédélské pudy,
prevlad4 odvétvové Fizeni. Jen v sedmi podnicich jsou vytvoiena samostatna
dopravni stfediska, Fidici ndkladni automobilovou dopravu podniku. V ostat-
nich pfipadech jsou nékladni automobily souédsti strojniho parku stfedisek.
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SYSTEM PLANOVITEHO RiZENI DOPRAVY ZEMEDELSKYCH PODNIKU

Za planovité fizeni zemédélské zavodové dopravy v okrese odpovida utvar
mechanizace okresni zemédélské spravy, jmenovité samostatny mechanizator,
ktery mé pro tuto ¢innost vyhrazenu piiblizné polovinu svého pracovniho
Casu. Jiz po fadu let je bézna tzké spoluprice OZS s odborem dopravy ONV
a pracovniky pobocky krajského dopravniho stfediska v Praze.

Ve vSech JZD a SZP je jmenovin jeden pracovnik odpovédny za pla-
novité Fizeni dopravy v celém podniku. Prostfednictvim téchto pracovniku
ridi OZS celou problematiku dopravy v okrese. V roce 1983 absolvovali tito
pracovnici spoleéné s hlavnimi mechanizétory podnikii tydenni internétni
soustfedéni k problematice zemédélské dopravy. Pracovnici odpovédni za ¥i-
zeni dopravy jsou pravidelné zvani na pracovni porady k pfedani metodickych

1. Vybrané udaje o dopravé v JZD a SZP okresu Nymburk v letech 1981 az 1983

Ukazatel : Jednotka 1981 1982 1983
Nékladni doprava celkem tis. h 745 764 753
tis. & 3118 3 586 3 512
vytiz. tis. km 4 259 4 580 4 523
tis. thm 21 843 24 780 23 341
z toho traktorova doprava tis. h 432 441 438
tis. t 1753 1934 1896
vytiz. tis. km 1460 1640 1629
tis. tkm 5 245 6175 5 959
Doprava celkem na 1 ha h/ha 13,7 14,0 - 13,9
zem. pudy t/ha 57,6 65.8 65,0
vytiz. km/ha 403 454 432
@ vykon 1 ndkladniho h/l 953 948 783
automobilu t/1 4161 4 844 4 028
tis. tkm 50,6 54,5 43,3
Hodinové vykonnost:
automobily t/h 44 5,1 5,1
tkm/h 53,1 57,6 55.3
traktory t/h 4.0 44 4,3
tkm/h 12,1 14,0 13,6
@ hmotnost 1 nakladu:
automobily t 5,9 6,3 6,0
traktory t 3.6 3,8 3,6
| |
@ prepravni vzddlenost: |
automobily km 12,2 11,3 10,8
traktory km 3,0 3,2 3l
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pokynl’l a jejich vysvétleni, k sjednoceni postupu v zajiiténi kampatiovych
pfeprav a k étvrtletnim rozbortim.

V souvislosti se zaviadénim planowteho Iizeni dopravy nebyly prové,deny
témér z4dné zdsahy do organizace a Fizeni podniki. Predpokladime, Ze se
tyto zésahy uskuteéni tam, kde zdvodové doprava nebude dostateéné plnit
své poslni, nebo tam, kde bude dosahovéno Spatnych exploataénich, nakla-
dovych a energetickych vysledkii.

Souhrnny piehled vybranych ukazatelii z oblasti dopravy za obdobi 1981
az 1983 je uveden v tab. I. Nejsou zde uvddény tdaje o ndkladech na dopravu
a jeji energetické ndrocnosti, nebot v dobé ovéfovani (1981 a 1982) byla
pouzivana metodika odlisnd od metodiky zavedené od roku 1983.

PLANOVANI ZEMEDELSKE ZAVODOVE DOPRAVY

Pred zavedenim pldnovitého Tizeni zpracovavala JZD na useku dopravy
pouze Plin vypomoci pri zajisténi kampaiiové prepravy. Od roku 1982 se
zpracovavaji tyto plany:

1. Névrh plinu dopravy

Zpracovavé se v Gervenci a srpnu predchézejiciho roku. OZS jej zpracovivé
v rozsahu daném jednotnymi metodickymi pokyny pro planovani. Vzhledem
k zavedené evidenci mé dostatek podkladi pro vyhotoveni tohoto plénu
za vSechny primo Fizené organizace. Rovnéz zpracovani nové zavadéného
Navrhu planu dopravy D-zem neni problémem, je k nému vSak jiz
nezbytné planovaci ¢innost jednotlivych podniku (Metodické smérnice FMZVz
k zédvodové dopravé 1982).

Zemédélské podnlky vyhotovup v tomto obdobi pouze &ist plénu D-zem.
Je to Navrh prepravy pro cizi a Nabidka volné kapacity. Zpra-
covévaji jej na zdkladé zkusenosti z minulych let. Je to prvni informace o za-
jisténi kampanové prepravy piistiho roku. Slouzi OZS ke véasnému jednéni
o rozsahu vzdjemné vypomoci v dopravé s odborem dopravy ONV, zdstupci
patronatniho obvodu Praha 2 a dalsimi orgdny. Je podkladem pro jednéni
jednotlivych JZD s jejich partnery v dopravé, které konéi uzavienim hos-
podéiskych smluv nebo dohod o dopravé vidy do 31. 1. bézného roku. OZS
pokud mozZno respektuje ndvrhy na dopravni partnery uvddéné podniky v je-
jich ndvrhu pldnu, nebot maji vétsinou viceletou tradici, pfipadné vyplyvaji
z patronatnich vztaht. Véasné pnprava pi'iém kampanové piepravy a uzavirani
pisemnych smluv a dohod o vypomoci v poslednich letech zcela vylouéila
nutnost vystavovat pisemné vyméry na vypomoc v dopravni zemédélské
Spi¢ce ze strany ONV.

2. Plin dopravy podniku pro béZny rok

Je zpracovan jako souédst hospodaiského planu podniku v mésici lednu.
Podniky vyhotovuji:

a) Pladn z4vodové dopravy na rok .... na predtisku tabulky

N-5 hospodaiského pldnu. Podkladem jsou rozborové sestavy minulého roku

a vyrobni pliny bézného roku. Tridéni substriti je shodné se zavedenou
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evidenci, kterd davéa dostatek potiebnych informaci k vérohodnému zpracovani
planu (hodiny, tuny, vytiZzené kilometry, tunokilometry). Spotieba nafty pii
dopravé jednotlivych substrati neni zndma, proto se planuje pro jednotlivé
typy dopravnich prostfedkt podle plinovaného vykonu v tunokilometrech
podle dosazené skutec¢nosti minulého roku celkem. OZS kontroluje zpracovani
a vécnou spravnost téchto plant, vypisy provadi jen u vybranych dopravnich
prostiedkt u poétu planovanych hodin nasazeni a vykonu v tunokilometrech.

b) Plan zajisténi kampatniové pfepravy v roce ..... Predtisk
tohoto planu navrhla a vydava OZS. Je v podstaté konkretizaci navrhu planu.
Uvédéné vypomoci v dopravé jsou jiz v této dobé potvrzeny smlouvou nebo
zdvazné dohodnuty. Ostatni udaje slouzi k posouzeni dopravni situace jed-
notlivych podnikt v dobé piepravnich Spicek. OZS summizuje a predklada
odhoru dopravy ONV Pldén dopravnich praci pro jiné or gmm?‘mce
(oddil b) a Plan vypomoci v doprave od jinych organizaci (oddil c).
OZS sumarizuje (z oddilu a) rovnéz potfebu cizich vozidel a jejich zajisténi
pldnem. Pro rok 1984 byla veskerd planovand vypomoc v dopraveé opét pla-
nem zajisténa. Rozbor ostatnich tdaji tohoto planu providi OZS jen v téch
piipadech, kdy podnik neméd kampaitiovou piepravu dostatecné zajisténou.

Od roku 1981, kdy byly poprvé tyto plany zpracoviviny, doslo k pod-
statnému zvysSeni planovaci kdzne. Napriklad na vypomoc pii svozu cukrovky
bylo drive pozadovéano cca 140 vozidel. Z toho byla vice nez jedna tfetina vozi
nezajisténa, a piitom v dobé sezény postacila vypomoc cca 100 vozidel. Pro
sezénu 1984 planuji JZD na vypomoc jen 66 vozidel. Planovand vypomoc je
plénem dopravy zdiivodnéna a odpovidd redlnym potiebam jednotlivych
podnik.

3. Vnitropodnikové plany

Zpracovéni vnitropodnikovych plint neni ze strany OZS metodicky Ti-
zeno, tyto plany také OZS nekontroluje. BéZné je zpracovavéan plan dopravy
pro samostatnd dopravni stfediska. Doprava v obdobi pfepravnich §picek je
soucésti sezénnich plant podniku nebo stiedisek.

HODNOCENI VYSLEDKU PODNIKU V ZAVODOVE DOPRAVE

Za hlavni ukol zemédeélské zavodové dopravy povazujeme vcasné splnéni
vsech opravnénych poZadavku na dopravu, narokovanych jednotlivymi stie-
disky podniku. Souc¢asné musi byt dosahovéano co nejvyssi efektivnosti do-
pravy a nejniz§i mozné spotieby pohonnych hmot. K tomu, aby mohl byt
tento kol zdvodové dopravy hodnocen, byla upravena jak prvotni evidence,
tak i rozborové sestavy a vystupy vypocetni techniky.

Jednim ze zavaznych rozhodnuti pii uplatiiovani planovitého Fizeni do-
pravy je vybér kritérii pro hodnoceni dosazenych vysledki. Hodnoticich kri-
térii na useku dopravy je zndmo mnoho, vétsinou jsou vsak vhodna pro
hodnoceni automobilové doprzwy Neberou plné v dvahu specifiku dopravy
v podnicich zemédélské prvovyroby, predevsim vysoky podil traktorové do-
pravy, pirevahu techno]oglcke dopmvv na kratké vzdilenosti s vysokou denni
obrédtkovosti a znanou Gasovou nerovnomérnost dopravy. Proto byl pro-
veden vybér ukazateli hodnoticich v souhrnu za cely podnik plnéni zéklad-
nich 1koli jejich zédvodové dopravy.
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Za hlavni byly vybrany tyto ukazatele:

1. V&asné plnéni opravnénych pozadavki jednotlivych stiedisek na do-
pravu. Je stézejnim ukazatelem. Pokud neplni zdvodova doprava tuto funkei,
nelze ji hodnotit dobfe, i kdyby ve vSech ostatnich ukazatelech dosahovala
sebelepbxoh vysledk. Ciselné vyjadieni tohoto ukazatele je viak velmi obtiz-
né. Zakladem je proto hodnoceni prubéhu kampafiovych preprav. V letech
1982 a 1983 bylo toto zdkladni posldni zaivodové dopravy splnéno ve viech JZD.

2. Dopravni naro¢nost v tunokilometrech na 1000 Kés vykonii.

3. Ekonomickd néro¢nost vlastni dopravy v piimych nékladech v Kés
na 100 tkm.

4. Energetickd ndroc¢nost vlastni dopravy ve spotfebé nafty v litrech
na 100 tkm.

Vysledky jednotlivych JZD v téchto ukazatelech jsou kazdorocné zpra-
covavany a vyuzivany (tab. 1I). Vykazované hodnoty jsou zéasti doposud
ovlivnény piesnosti, s jakou jsou pofizoviny prvotni podklady. Za zakladni
jednotku pro hodnoceni v doprave byl vybrin tunokilometr, nebot je jednotkou
prepravni prace, jejimuz mnozstvi je imérnd jak spotfeba nafty, tak i vyna-
loZené naklady. Informace o pFi¢inach dobrych & Spatnych vysledki vykazo-
vanych v hlavnich hodnoticich ukazatelech poskytuji podniku podle potieby
dalsi rozbory vlastni automobilové dopravy (tab. ITT) a traktorové dopravy
(tab. TV).

Zavazné informace pro racionalizaci dopravy poskytuje rozbor podle

II. Vyhodnoceni vlastni dopravy v hlavnich ukazatelech za rok 1983

o Néklady na dopravu Energetickéd
JZD ]?:&a::'j fgggcﬁg? (Kés primych né- néro¢nost
Fkont) klada bez odpist (I nafty
VYo na 100 tkm) na 100 tkm)
Cindves 12,8 158 11
Dymokury 18,0 169 16
Choténky 21,4 226 15
Knézice 13,7 187 10
Kostomlaty 14,7 181 i6
Kosik 18,2 172 15
Kounice 19,7 145 11
Kfinec 12,4 173 17
Loucen 20,0 171 14
Lysé n.L 16,2 175 16
Opocnice 13,9 218 19
Opolany 21,9 188 13
Oskorinek 17,2 i 155 15
Piskova Lhota 15,6 [ 126 11
Prerov n.Li 17,9 193 15
Semice 13,5 188 16
Slovec 21,5 146 12
Sokole¢ 17,9 247 18
Straky 13,4 253 16
Stratov 8,4 206 18
Velké Vykleky 17,1 156 14
Zéhornice 18,6 163 14
Zehuii 13,7 185 - 10
Primér JZD 16,8 182 15
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III. Rozbor ndkladni automobilové dopravy (idaje za rok 1983) — piiklady vybrangch podniki

Podil Piimé Spotteba
” @ prepravni Nasazeni | @ hmotnost | dopravy néklady
Podnik v{é{;l;tr;z“ vzdélenost ngg:g'm st él\{rl(:gf;osti na 1 viz 1 nékladu pro cizi na 100 tkm poh(;gblzzc:lt
v km P vh vt podle hodin | (bez odpist) | ™* * 1
v 9% v Kés v
Choténky 6,25 6,93 0,37 0,16 867 5,96 9,29 186 16,—
Straky 6,78 8,78 0,66 0,07 729 5,30 5,38 189 15,—
Semice 7,78 13,06 0,38 0,12 1.074 3,05 7,58 96 9,—
@ JZD
okresu 8,34 9,46 0,41 0,09 726 5,13 9,1 121 12,—
IV. Rozbor traktorové dopravy (adaje za rok 1983) — priklady vybranych podniki
: Nasazeni Podil e “
Podil na dopravé 2 p traktord dopravy Piimé Spot,rel’)a
3 celkem v 9 y i3 néklady | pohonnych
Podnik Vykonnost prepravni | hmotnost | v dopravé | Koef. Koef. pro cizi 100 tikm Lot
RS tkm/t/h vzdélenost | 1 ndkladu | podle | nasazeni | sprévk. podle |12 : 0
ot [ dotkml ¥ %m B Eodin bodin (bez odpist)| na 100 ti,km
podle podle v v % v Kés v
Choténky 2,68 54 37 3,03 4,44 36 0,64 0,04 1,32 293 14
Straky 2,06 82 55 2,4 4,43 37 0,64 0,07 1,51 305 18
Semice 1,92 79 47 3,16 3,06 29 0,47 0,07 0,74 293 24
@ JZD
okresu 2,35 62 34 3,4 3,67 30 0,58 0,07 0,85 298 19




jednotlivych substratii. Ukézalo se napf. Ze prumérnd prepravni vzdilenost
nahradnich dilt je pfibliZzné 10krat vétsi nez ostatnich substrata a OZS pfi-
krocila k racionalizaci hospodafeni s ndhradnimi dily. Veskeré rozborové
udaje piedkladd OZS v piehledu za jednotlivd JZD viem podnikim jednou
za rok a umozni jim tak porovnani nejen s pramérem okresu, ale i s konkrét-
nimi podniky hospodaficimi pfiblizné ve stejnych vyrobnich podminkach.

Pravidelné vidy do 5. dne nasledujiciho mésice jsou podniky seznameny
s vysledky v nasazeni a provozuschopnosti mobilni techniky podle jednotli-
vych JZD a SZP (tab. V).

V. Piehled o mobilni technice v fijnu 1983 (pfiklady vybranych i)odnikﬁ)

a) Nasazeni mobilni techniky (po¢et dnii pracovniho nasazeni z celkového poétu kalendainich
dna v mesici v %)

Z toho
Podnik Celkem , ‘Ealhory
nékladni samojizdné
o tahate ST-180 | ostatni | automobily | nakladade
p a K-700 kolové
JZD Choténky 58 20 68 63 53 45
JZD Semice 59 16 84 61 62 58
JZD Straky 75 68 82 75 80 77
Pramér JZD
a SZP 64 38 69 67 61 54

b) Spravkovy stav (potet dnu prostoji pro technickou neprovozuschopnost z celkového pottu
kalendéinich dnti v mésici v %)

JZD Chotanky 4,0 0 16 1 10 33
JZD Semice 8,5 52 0 6 12 0
JZD Straky 4,1 13 0 4 1 0
Prumér JZD

a SZP 6,9 17 10 6 5 10

Vystupni sestavy zadané v dobé ovéfovani pldnovitého Fizeni dopravy
umoznuji podnikim posoudit vlastni dopravu také podle téchto ukazatelu:

— podil jednotlivych druhu dopravy (tab. VI):

— vykony jednotlivych automobilii a traktort provadéjicich dopravu
v hodinach nasazeni, tundch, vytiZenych kilometrech a tunokilometrech.
Z téchto udajt si mohou propoéitat dalsi relativni ukazatele (tab. VII);

— ¢&asovy prubéh dopravy podle pentad (h, t, vytizené km, tkm).

Tyto tdaje mé k dispozici i OZS, pouzivé je vSak pro jejich prilisnou
podrobnost jen v individuélnich piipadech k rozboru dopravni situace v jed-
notlivych podnicich. Za mimofddné vyznamné povazujeme to, Ze k tomuto
pomérné podrobnému rozboru dopravy v jednotlivych JZD a SZP nepotfebuje
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VI. Vykony vlastnich dopravnich prostfedkt podle druhu piepravy v roce 1983 (JZD a SZP

l
Hodiny | Tuny tkm
Druh prepravy
tis. h 9% tis. t % tis. tkm %

Vnitropodnikové: prvotni 298 39,6 1768 50,4 5 483 23,6
druhotné 224 29,7 908 25,6 3481 14,9

Vnéjsi: pro podnik 183 24,3 590 16,8 10 213 43,8
pro cizi 48 6,4 244 7,0 4159 17,8
Celkem 753 100,0 3511 100,0 23 341 100,0

Vnitropodnikova prvotni: materidl je podnikem prepravovén poprvé (z pole nebo stdje na mezi-
sklddku nebo sklad v podniku) k

Vnitropodnikovd druhotnd: materidl je podnikem pfepravovén jiz nejméné podruhé (ze skladu
na daldi sklad nebo spotiebu v podniku)

OZS zidné informace od téchto podnikil, vSechny jsou obsazeny ve vystupech
vypocetni techniky, jejichz kopie OZS pravidelné obdrzi. Je proto schopna
piimo zpracovat statisticky vykaz DZV 1-04 s vyjimkou ujetych km celkem
a rozboru ¢asu.

Mimorddny vyznam pii hodnoceni dopravy mé v soucasné dobé jeji
energetickd naro¢nost. Pozadavek na jeji sniZeni je vzhledem k pomérné vy-
soké spotiebé (30—50 % spotieby nafty v zemédélskych podnicich) zcela
opravnény. Stanovit kritéria pro hodnoceni spotieby vsak neni jednoduché
zalezitost. Potvrzuje se, Ze jina kritéria je nutno volit pro hodnoceni podnikii,
pfipadné stiedisek, a jind je nutno pouzivat pro hodnoceni spotieby jednotli-
vymi dopravnimi prostiedky. Piislusnou vyhlaskou jsou dany spotfebni normy
pohonnych hmot pro nakladni automobily. Pfi vyuziti vSech tprav norem,
které vyhliska umoziuje, a pfi nezbytné podrobné evidenci provoznich pod-
minek mohou slouzit i ke stanoveni ukazateli hmotné zainteresovanosti. Po-
dobné normy vsak nejsou stanoveny pro traktory, a protoZe nejsou vybaveny
tachometry, nelze je ani v dohledné dobé octekavat.

Pro hodnoceni energetické naro¢nosti dopravy pro podnik jako celek
nejsou dosud dana jednotna kritéria. Za nejvhodnéjsi povazujeme spotiebu
nafty v litrech na 100 tunokilometru. Je relativné nejpfesnéjsim a nejspra-
vedlivéjsim kritériem, chceme-li hodnotit dopravu v podniku jako celek véetné
dopravy traktorové a klademe-li si za cil snizit spotiebu nafty v podnikové
dopravé. Hodnoceni tohoto ukazatele v letech 1981 —1983 ukézalo stabilitu
vysledkt u nakladnich automobili (12 litrti na 100 tkm). Lze z toho vyvodit,
zZe evidence spotfeby nafty i vykonu v tunokilometrech je natolik piesna, zZe
je mozno brat v podminkéach okresu tuto spotfebu jako normativ a podle néj
energetickou ndroénost v nékladni automobilové doprave hodnotit.

Zatim nevérohodné vychézi spotieba nafty v litrech na 100 tkm u trak-
tort. Velké rozdily (57 litra, 31 litri a 19 litrd na 100 tkm v letech 1981 az
1983) piisuzujeme subjektivnim vlivim p¥i uréeni spotieby nafty na trak-
torovou dopravu v prvych dvou letech. Problém zistane ziejmé otevien do té
doby, nez budou traktory vybaveny tachometry (nepfesnosti v odhadu pre-
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celkem)

@ pirepravni @ vykonnost
vzdélenost v km v tkm/h Podil traktorové
dopravy
z toho z toho (podle tkm)
celkem celkem v %
aut. trakt. aut. trakt.

3,1 4,2 2,6 18,4 31,3 14,3 58,8
3.8 4,9 3,1 15,5 37,9 9,9 51,4
17,3 18,4 9,3 55,8 61,6 24,1 6,8
17,0 17,9 9,7 86,6 90,7 45,8 6,2
6,6 10,8 3,1 31,1 55,3 13,6 25,6

Vné&jsi pro podnik: materidl je podnikem piepravovdn k odbé&ratelim nebo od dodavatelu
do podniku
Vné&jsi pro cizi: na objednévku cizich organizaci (nesouvisi se zajiSt&nim vyroby podniku)

vvvvv

v doprave). Hodnoceni spotieby nafty v jednotlivych podnicich méa tedy
prozatim informativni charakter. Presto je zdkladnim piedpokladem pro cile-
védomé snizovdni energetické ndro¢nosti zemédélské zdvodové dopravy.

DISKUSE

Na zakladé poznatka ziskanych z dosud kratkodobého plénovitého Fizeni
zemédélské zavodové dopravy je mozno predlozit k diskusi nékteré zdvazné
problémy a piipadné i doporudeni na jejich FeSeni:

a) V oblasti pldnovéani

Zadny z ukazatelt efektivnosti dopravy neni doposud rozepisovén na OZS
a proto ani na podniky pro zvySeni zainteresovanosti na dosahovanych vy-

sledcich.

b) Clenéni dopravy podle druhu

Clenéni dopravy podle druhu na okrese Nymburk v obdobi ovéfovéani
Ize pro praktické pouziti déle upfesnit takto:

1. vnitropodnikov4 doprava prvotni (materidl je podnikem piepravovan
poprvé, napi. obili od kombajnu na polni mlat podniku);

2. vnitropodnikové doprava druhotné (materidl je podnikem pfepravovéan
jiz nejméné podruhé, napi. obili z polniho mlatu na sklad podniku);

3. vnéjsi doprava prvotni (materidl je podnikem prepravovidn poprvé
a soudasné odvezen mimo podnik nebo od dodavateltt do podniku, napt. obili
od kombajnt do skladtt ZNZZ, stavebni materidl z Prefy na sklad podniku);

4. doprava vnéjii druhotné (material je podnikem pfepravovén jiZ nej-
ménd podruhé a souasné odvezen mimo podnik, napt. obili z polniho mlatu
do skladu ZNZZ);

ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985 141



G867 — VMINONOMA VIISTIAINWAZ 454!

VII. Relativni ukazatele vyuZiti vybranych dopravnich prostfedki za rok 1983 (JZD a SZP celkem)

htjz:)b:rfgséi; quiviti - Roéni Potet vozidel s roénim nasazenim v dopravé (hodin)
Stav % uziteéné : .
Typ véetnd . nasazeni vykon
v ks st hmotnosti vh Y
p s v % do 200 [200—500| 500—1000 | 1000—1550 | nad 1550

B-706 valnik 12 8,8 73 691 67 2 — 8 2 —
B-706 sklép&e 72 11 91 970 91 9 6 47 22 10
Tatra skldpéé 17 11,4 94 918 78 — 1 11 5 —
V3S valnik 23 7,8 99 431 29 11 1 11 - -
V38 sklapse 54 4,9 96 598 17 7 14 22 10 1
SB6T sklapeé 39 5,2 93 619 23 12 8 9 5 5
IFA sklépss 58 5,6 103 584 27 5 6 32 10 5
IFA valnik 36 6,56 101 311 20 19 8 8 1 -
cisterny 40 6,4 99 922 37 2 5 17 11 53
traktory do 37 kW — 5,1 56
traktory do 556 kW - 55,7 55
traktory nad
55 kW - 7,2 71

V piehledu jsou zahrnuta i vozidla nakoupené v z4véru roku, pfipadnd v prib&hu roku vyfazend, jejichz vykon byl ve sledovaném roce zaznamendn.,




5. doprava pro cizi (doprava, kterd nesouvisf s technologickym procesem
vyroby podniku, napf. doprava pro potfeby MNV, patronétnfho podniku).
Pri takto ¢lenénych druzich dopravy lze odvodit rovnéz:

a) koeficient manipulace k,

objem pfepravy v tundch celkem
objem pfepravy prvotni (vnitropodnikové a vngjsf) v tundch

km=

Koeficient vypovidd o priamérném poétu manipulaci se stejnym substra-
tem piipadné substrity celkem v jednom podniku. Byl by pouZitelny p¥i plé-
novéani (roéni objemy substrati se méni podle planu vyroby, koeficient ma-
nipulace se pfi nezménéné technologii vyroby neméni).

b) primérnou délku dopravniho toku substrdtu v rdémeci podniku v,

tunokilometry celkem
objem prvotni prepravy (vnitropodnikové i vnéjsi) v tunach

vy =

Prumérna prepravni vzdalenost pocitand obvykle jako pomér

tunokilometry celkem
objem pfepravy celkem

udévad prameérnou vzdalenost ujetou s jednim ndkladem. Nezahrnuje vliv
meziskladek.

Primérnd délka dopravniho toku substritu »s; vyluéuje vliv mezisklddek
a ud4vé tak vzdélenost, na kterou je substrat skuteéné pfepravovin. Vyznam
ziskédni tohoto tdaje pro hodnoceni dopravni situace podniku neni tfeba zda-
raznovat, vypovidd o rozmisténi slozist a organizaci prace pfi manipulaci
s jednotlivymi substraty.

Prakticky vyznam é¢lenéni dopravy podle druhti je tfeba v praxi ovéfit,
nebot znamend urcitou zatéZz v administrativni préei provoznich technikda.

SHRNUTI ZISKANYCH POZNATKU

Systém plénovitého Fizeni dopravy byl na okrese zaveden (vCetné pfi-
pravnych praci) béhem jednoho roku. Byla to vSak velmi ndrocénd zilezitost
jak pro okresni élanek ¥izeni, tak pro podniky. Uspéchu neni mozno doséhnout
bez kvalifikovanych pracovnikt na vSech stupnich Fizeni. Pokud neni vedena
o dopravé fadné ani prvotni evidence véetné dokladu D 6 T 24, je nutno po-
Gitat s nartistem administrativni prace i se zvySenim nékladi na vypocetni
techniku. Piinosem je podrobny pohled na problematiku dopravy vlastniho
podniku i moZnost porovnéni ve stejnych ukazatelech s vysledky jinych pod-
nikl hospodaficich v piiblizné stejnych vyrobnich podminkach (dopravni
néroc¢nost, spotieba nafty, nédklady na dopravu).

V rozborech lze najit i pfi¢iny dosahovanych vysledkii a tim i cesty k ra-
cionalizaci. Vzhledem k pomérné vysokému podilu dopravy na celkovych
nékladech i celkové spotieb& nafty je racionalizace dopravy vyznamnym
prvkem ke zvySeni efektivnosti celé zemédélské vyroby i k uspofe pohonnych
hmot. Za nezbytné pfedpoklady k dosazZeni praktického p¥inosu zavedeni
plénovitého Fizeni dopravy v podnicich zemédélské prvovyroby povaZujeme:

— kvalifikované metodické vedeni ze strany okresni zemédélské spravy
a pracovnikil aplikadni skupiny vypocetni techniky;
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— jmenovani jediného pracovnika odpovidajiciho za problematiku do-
pravy v kazdém podniku;

— zavedeni vhodné prvotni evidence jak pro automobilovou, tak i pro
traktorovou dopravu, dobrou uroven prvotnich dokladu a zpracovani udajt
o dopravé vypocetni technikou;

— zajisténi vystupi vypodetni techniky, které zbavi podniky povinnosti
-vést jakoukoliv dalsi evidenci a rozbory o dopravé a poskytnou potfebné udaje
i pro zpracovani povinnych statistickych vykazi;

— stanoveni hlavnich kritérii pro hodnoceni vysledkti v dopravé v pod-
nicich a zajisténi jejich névaznosti alesponn v pusobnosti okresniho ¢élanku
Tizeni;

— stanoveni zasad zainteresovanosti podnikti na téchto kritériich (bi-
lanéni piidél nové dopravni techniky, limit spotfeby nafty, vysledné odmény
THP apod.).

ZAVER

Od roku 1983 jsou v podnicich Fizenych Okresni zemédélskou spravou
v Nymburce uplatinovany zisady planovitého Fizeni zemédélské zivodové
dopravy. Zavedena evidence o dopravé umoziuje srovnatelné hodnoceni jed-
notlivych podniki na tseku dopravy a usmeérnovani jejich dalsiho vyvoje.
Skyté dostatek podkladii i pro hodnoceni jednotlivych nakladnich automobilti
a traktorii provadéjicich dopravni price. Zpracovani navrhu planu, planu
bézného roku i planu kampanové dopravy neni vzhledem k dostatku informaci
o dopravé v minulém roce naroéné a pritom je dostateéné obsahlé pro plé-
novité fizeni dopravy v jednotlivych podnicich okresu.

Vystupy vypocetni techniky a specidlni sestava Rozbor dopravy zbavuji
podniky povinnosti vést kromé prvotnich dokladu Fidiéu jakoukoliv dalsi
evidenci o dopraveé a prakticky vyhodnocuji dopravni situaci v podniku v roz-
sahu statistického vykazu DZV 1 04. Vzhledem ke kratkodobému uplatiiovani
tohoto systému Fizeni dopravy jej nelze oviem povazZovat za konecny a jediny
mozny, avsak v podminkéach okresu se pIné osvédéil a s jeho dal§imi prednostmi
a rezervami podrobné sezndmime pripadné dalsi zdjemce.
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KRULIS V., Okresni zem&d&lsk4 sprava, 288 00 Nymburk
Nékteré poznatky z experimentilniho ovéfovéni rizeni a organizace dopravy na okrese Nymburk
Zeméd. Ekon., 31, 1985, ¢. 2, s. 133—146. — 7 tab., lit. 5, res. ¢es., rus., angl., ném.

zemé&délstvi, doprava vnitropodnikovd, plinovéni, Fizeni, evidence, poéitate, experimentélni
ovérovani

V podnicich Fizenych Okresni zemédélskou spravou v Nymburce jsou od roku 1983 uplatiiovany
zésady planovitého Fizeni zemédélské vnitropodnikové dopravy. Zavedend evidence davéa pod-
klady pro hodnoceni a srovnévéni dopravy v jednotlivych podnicich i pro hodnoceni jednotli-
vych dopravnich prostfedkt a usnadnuje planovité fizeni dopravy v jednotlivych podnicich.
Vystupy vypocéetni techniky zjednoduduji evidenci v dopravé a zaroven vyhodnocuji dopravni
situaci v jednotlivych podnicich.

KPYJIMIII B., PalOHHOE CEJIbCKOX034ICTBEHHOE ynpaByienue, 288 00 HumOypk

HexoTopsle JaHHBIE 00 3KCOEPUMEHTAJILHOM OOGCIeAOBAHMM YOPABIEHME ¥ OpPraEM3amus
TpaHCOOpPTa B painose HumOypK

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Ne 2, ¢. 133—146. — 7 Tabi., JuT. 5, pe3. YELICK., PYCCK., aHTIL,
HEM.

CEJNBCKOE XO3HICTBO, TPAHCIOPT BHYTPUXO3SMCTBEHHBIN, IUIAHMPOBAHME, YIPABICHUE, YUET,
BBIUMCIIMTENBHBIE MAUIMHbI, SKCIEPUMEHTANLHOE 00CIef0BaHKE

B NpEAupMATHSX YNPABIAEMbIX PailOHHBIM CEIbCKOXO3AMCTBEHHBIM yHpaBieHuem B Hum-
Oypke C 1983 rojia BHEJIPANOTCA NPUHIMIIBI IUIAHOBOTO YIPABJIEHUS CEIBCKOXO34MCTBEH-
HBIM BHYTPMXO3SIJICTBEHHBIM TPAHCIIOPTOM. BHEJPDEHHBI YU€T JAET MaTepyaibl JUIsd OIEH-
KM M CPaBHMBAHMS TPAHCIOPTA B OTHENABHBIX NPEANPUATUAX M JJIsI OLEHKM OTHACIBHBIX
TPAHCIOPTHBEIX CPEACTB M oOOnerdyaeT IIAaHOBOE YIPABJICHME TPAHCIOPTOM B OTACJIbHBIX
NpeAnpUATUSAX. BBIXOAB! BHIYMCIUTENBHON TEXHMKYU ONPOLIAIOT YUET B TPAHCIOPTE M OJHO-
BPEMEHHO OLIEHMBAIOT TPAHCIOPTHOE NOJIOKEHUE B OTACJBHBIX TIPEINPUATUIX.

KRULIS V., District Agricultural Administration, 288 00 Nymburk

Some Findings Concerning Experimental Verification of the Management and Organization of
Transport in the Nymburk District

Zeméd. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 133—146. — 7 tabs, refs 5, summaries in cs, ru, en, de
agriculture, farm transport, planning, management, records, computers, experimental verification

The rules of planned management of farm transport have been applied in the farms controlled
by the District Agricultural Administration at Nymburk since 1983. The introduced system of
records serves as a base for evaluation and comparison of transport in the farms, as well as for
the evaluation of different means of transport, and facilitates planned management of transport
in the farms. The computer outputs simplify records in transport and at the same time help to
evaluate the transport situation in the farms.
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KRULIS V., Kreislandwirtschaftsverwaltung, 288 00 Nymburk

Einige Erkenntnisse aus der experimentellen Uberpriifung der Leitung und Organisation des
Transportes im Kreis Nymburk

Zemed. Ekon., 31, 1985, Nr. 2, S. 133—146. — 7 Tab., Lit. 5, Zus. in Tschech., Russ., Engl.,
Dtech.

Landwirtschaft, innerbetrieblicher Transport, Planung, Leitung, Evidenz, Rechner, experi-
mentelle Uberprifung

In den Betrieben, die von der Kreislandwirtschaftsverwaltung in Nymburk geleitet werden,
wendet man seit 1983 die Grundsiitze der planméBigen Leitung des innerbetrieblichen Trans-
ports in der Landwirtschaft an. Die eingefiihrte Rechnungslegung bietet die Unterlagen fiir die
Beurteilung und den Vergleich des Transports in den einzelnen Betrieben und auch zur Beur-
teilung der einzelnen Transportmittel. Damit wird die planméBige Leitung des Transports in
den einzelnen Betrieben erleichtert. Die Qutputs der Rechentechnik vereinfachen die Evidenz
im Transport und werten gleichzeitig die Transportsituation in den einzelnen Betrieben aus.

Adresa autora:
Ing. Véclav Kruli8, Okresni Zem&d&lskd spriava, 288 00 Nymburk
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L. Ernest. | EVIDENCE A ZPRACOV AN DAT
VYPOCETNI TECHNIKQOU PRI
EXPERIMENTALNIM RIZENI ZEMEDELSKE
DOPRAVY NA OKRESE NYMBURK

FMZVz a MZVz CSR povétily v roce 1981 OZS Nymburk zavedenim
experimentdlniho plinovitého Fizeni zemédélské dopravy na trovni OZS v pod-
Fizenych organizacich. Pozadavky na vyhodnoceni experimentéilniho ovéfovéani
jsou obsaZeny v materidlu FMZVz (Metodika &j. FM 021-208/81). Z téchto
pozadavka vyplynuly ndroéné tikoly pro informaéni soustavu zemédélskych
podnikii, jejichZ rozsah nékolikandsobné pievysoval to, co dosud o zemédslské
dopravé poskytovala.

Pred zapocetim experimentalniho sledovani se v zemédélskych podnicich
okresu Nymburk vedl pouze doklad Zaznam o provozu vozidla nikladni do-
pravy, ktery byl vypliovan v éasti obsahujici udaje o dopravé (tyto Gdaje se
nedéruji) jen pii prepravé nakladnimi automobily a traktory zpravidla mimo
obvod podniku. I?da,je o dopravé tudiZ popisovaly pouze mensi &ist dopravy
a ani ty nebyly déle systematicky zpracovadvany a vyhodnocovany. Pro tcely
experimentalniho ovéfovani pldnovité dopravy bylo tedy nutno zavést evi-
denci, kterd by umoziovala zachyceni a ndsledné zpracovani rozhodujicich
udaji o celé riznorodé zemédélské zavodové dopravé.

Pocet informaci prvotné popisujicich prepravu vykonanou v rameci jednoho
zemédeélského okresu byl odhadnut na 200—300 tisic za rok. Jde tedy o rozsah
informaci, jehoZ efektivni zpracovani lze zajistit pouze pomoci vypocetni tech-
niky. PFrevzeti nékterého ze stdvajicich automatizovanych zpusobu zpracovani,
provozovanych ojedinéle jednotlivymi podniky, nebylo mozno pro odlisny
zpusob potizeni dat neZ jaky je zaveden v rdmci provozovaného AIS zemé-
délského podniku a okresu a pro obtize spojené s naslednym automatizov’a,n%m
propojovéanim s dalSimi subsystémy. Subsystém doprava feSeny v URRP
(Obyt 1982) nebyl v roce 1981 k dispozici ani na urovni tivodnich analyz
(Subsystém . .. 1982). Bylo proto nutno vyvinout a uvést do pouzivani vlastni
projekt.

METODY A PRINCIPY POUZITE PRI VYVOJI
AUTOMATIZOVANEHO INFORMAUNIHO SUBSYSTEMU DOPRAVA

Hlavni zésadou uplatiiovanou pii vystavbé subsystému ‘doprava bylo
postupovat tak, aby se tento subsystém stal organickou soucisti AIS zemé-
délského podniku a okresu, zndmého téZ pod nidzvem AIS Praha-vychod.
Jednoticimi prvky jsou predeviim:

— uZivéani spoleénych &iselnych kligh (Ciselniky ... 1981);
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— obdobné tuprava vstupnich dokladi umoznujicich decentralizované
porizeni dat pfimo v zemédélskych podnicich a vyuzivani obecného nahriva-
ciho programu (Novotny 1979);

— shodny postup zpracovani dany posloupnosti programt nahravéani,
selekei, specifickych kontrol, vypisu prevzatych vét, aktualizace bazového
souboru, tisku volitelnych rozhorovych sestav a zpracovani vrcholové sestavy
Rozbor dopravy.

1. Zéznam o préci dopravniho prostfedku

organizace: DOPR.
typ vozidla:
SPZ: Obdobi:
znak podnik doklad stroj 0 0 0 kontrolni souéet
| —
985
datum N ]
4 &slo tonas | B druh | ho- km pocet 0 mnozstvi
= : AR : :
g - 5 prepr. | diny | s nakl, jizd v tunéch
1
1
1
1
Vystavil: Kontroloval: Déroval:
Dne: Dne: Dne:

V uspofadéni vstupniho dokladu Zaznam o praci dopravniho prostfedku
(tab. I) byla uplatnéna jednoduché a uspornéd forma, kterd zarucovala jeho
snadné potizeni, a za situace, kdy se o dopravé nevedla téméf zadné evidence,
byla jednim z hlavnich pfedpokladi rychlého zavedeni subsystému a ziskdni
objektivnéjsich vysledkt, coz oboji bylo pozadavkem experimentélniho ové-
fovéni. Proto byly do dokladu zahrnuty pouze tdaje, u nichz byl pFedpoklddén
rozhodujici vyznam pro hodnoceni dopravy v zemédélstvi a které bylo mozno
za danych podminek pfesné zjistit nebo svédomité odhadnout (vytiZené km
u traktorové dopravy).
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Uspornosti bylo dosaZeno rovnéz zavedenim dokladu v mésiéni formé,
¢imz se odbourdva denni opakovani nékterych identifika¢nich udaju.

Vyznamnym racionalizaénim prvkem bylo zavedeni udaje pocet jizd,
ktery umoznuje slucovat hodnoty ddajiu km s ndkladem a pfepravené mnozstvi
v tundch u casto se v zemédeélstvi vyskytujicich opakovanych jizd s tymz
lozenim a po téze trase (pfi shodné identifikaci ostatnimi udaji), pFicemz
automatizovany vypocet dopravniho vykonu v rdmeci jedné véty je umoznén
podle nasledujiciho vztahu:

celkova trase v km s ndkladem
pocet opakovanych jizd

vykon v thkm = X celkovy objem v t

Vyznam tudaju, jejichz obsah neni z nézvu zfejmy, je nasledujici: Druh prepravy di-
ferencuje piepravu pro cizi, externi dopravu spojujici podnik s okolim a interni pfepravu spoju-
jici mista uvniti podniku. Interni preprava je dédle rozsifovana na prvotni a druhotnou z hle-
diska manipulace. Za druhotnou je povaZovéna po druhé a dalsi naklddce téhoz substratu.
Do udaje tondz se uvadi nosnost vozidla nebo souéet nosnosti vozidel soupravy. Udaj hodiny
predstavuje hodiny celkového nasazeni. Udaj substrét je uvddén podle okresniho &iselniku,
ktery vychazi z ¢lenéni vykazovaného ve vykaze DZ V1-04. V oblasti zemédelskych vyrobka je
viak detailizovan, aby bylo mozno provadét diilezité analyzy podle substrati.

Pro sledovani vozovych dnii, dni v provozu, v opravé a v prostoji je
zaveden doklad Nasazeni mobilni techniky (tab. II).

Pii zpracovani obou vstupnich dokladti byla vyuzita moznost auto-
matického vytvéareni dalsich jiz odvozenych ddaju, se kterymi se dale pracuje.
Jde o tyto udaje:

— skupina stroju (napi.: Praga V3S valnik, Praga V3S sklapéc¢ atd.),

— skupina mobilni techniky (napf.: kolové traktory bez tahaci, ndkladni
automobily, samojizdné nakladace),

— pentada (1., 2., ..., 6.),

— dny prostoji ve dnech pracovniho klidu.

Celkova koncepce prvotnich dokladi sméfovala k naplnéni pozadavku
minimalizovat objem administrativnich praci spojenych s pofizenim prvotnich
dokladd.

Formulace pozadavki na uspofadani vystupnich sestav byla ovlivnéna
zkusenostmi z pouzivani nékterych sestav poskytovanych AIS zemédélského
podniku a okresu, které maji fadu vlastnosti, jez jsou jednou z p¥i¢in nizsiho
vyuzivani datového materidlu k exaktnéjiim metoddm fFizeni technickohos-
podaiskymi pracovniky. Jednd se piedeviim o tyto vlastnosti:

— sestavy maji ucetni charakter, ktery je sice nutny pro presné zkontro-
lovéani spravnosti zpracovani a je vyhovujici pro pracovniky ekonomickych
utvari, ale je ménd srozumitelny pro ostatni technickohospodaiské pracovniky:;

— sestavy jsou pro svij uéetni charakter a detailnost znacné obsahlé,
takZe vyhleddni potfebnych informaci je zdlouhavé;

— sestavy zpravidla obsahuji pouze absolutni hodnoty, takze pro ziskani
relativnich ukazatelii pro hodnoceni vztahu a souvislosti je tieba dalii pracné
ruéni zpracovani udaju ze sestav.

Ve snaze vyvarovat se postupi, které by snizovaly praktickou pouzitel-
nost sestav, bylo ptijato nésledujici dvoustupiiové feseni: Prvni stupen tvori
vrcholova sestava Rozbor dopravy, obsahujici rozhodujici a kompletni infor-
mace o zemédélské dopravé podniku. Komplexnosti informaci bylo dosazeno
propojenim subsystému doprava, ktery piinasi informace o objemech a vy-
konech dopravy, vytizenych kilometrech, hodindch nasazeni a vozovych
dnech, s dalsimi subsystémy AIS, &mZ se tyto udaje automatizované uvadéji
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do souvislosti s dopravnimi kapacitami, velikosti podniku, rozsahem vyroby
a energetickymi a ekonomickymi podminkami, za nichZ se doprava usku-
tec¢nuje.

Druhy stuperi predstavuji prehledy tdaji o objemech a vykonech dopra-
vy, hodindch nasazeni a vytiZzenych km z riznych hledisek sledovani a spolu
8 rozborovymi sestavami z ostatnich subsystému AIS slouzi k analyze jevii
zjisténych ve vrcholové sestaveé.

Ve vyvoji vrcholové sestavy byly uplatnény principy selekce a agregace
informaci, piehledné tabelace, srozumitelné textace predkladanych informaci
a komparace relativnich udaju zemédélského podniku s primérnymi udaji
sektoru v okrese.

Princip automatizace vykaznictvi je zdtiraznén v grafické uprave sestavy,
kter4 je ¢lenéna do oddili podle vykazu DZ V1-04, pfi¢emz prvni tabulky

II. Nasazeni mobilni techniky

organizace
SZP Nymburk
typ véty | podnik zdvod stied. stroj
typ T
SZP stroje Fidié
01—35 T148F Libénsky 987 501 00 ; 310 2425
07—62 ” Teply 987 501 00 310 2428
05—72 L Safrének 987 501 00 220 2426
vV provozu 1
celkem v opraveé 2
v prostoji 3
vystavil
(dipeder)
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jednotlivych oddilli obsahujici absolutni idaje navazuji v maximélné mozné
mife na tabulky vykazu.

Pri vypottu udaju v sestavé Rozbor dopravy bylo vychézeno z nasleduji-
cich predpokladii a z nich odvozenych postupii:

1. Nevyuzivani tazné sily traktorii je zdvaZznéjsim problémem nez ne-
vyuzivani nosnosti pouzivanych vlekii. Z tohoto diivodu je pii vypoétu ka-
pacity nosnosti traktorového parku, tondzovych dnt traktort a exploataénich
ukazatelli od téchto tdaji odvozenych pouZivdna nosnost vleki vzhledem
k tazné sile traktorti potencidlné moZnych a nikoli skuteéné pouZivanych.
(Sledovani vyuziti skuteénych vleki pfitom neni opomenuto, ale je obsaZeno
v sestavach druhého stupné.)

2. Viechny traktory (kromé pésovych a traktorovych tahact) jsou po-
tencidlnimi dopravnimi prostiedky a v praxi nelze absolutné piesné dopfedu

1. dekéda 2. dekéda 3. dekada

1| 2| 3| 4 5| 6] 7| 8 910111213141516171819202122232425242728293031 0

vedouci ’ déroval:
stiediska l
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vyélenit traktory, které budou provadét vyluéné dopravu nebo vyluéné tech-
nologické préce v poli. Vzhledem k tomu jsou tdaje tykajici se traktort
kraceny koeficientem nasazeni traktortt v doprave, ktery je pocitin jako po-
mér hodin nasazeni v dopravé k celkovému poc¢tu hodin v rameci kazdého
podniku a sledovaného obdobi.

Kriceny jsou tyto tudaje:

a — upravend potencidlni nosnost traktorového parku (celkovou potencidlni
nosnost je nutno kritit, protoZe existuje vazanost ur¢ité traktorové ka-
pacity v oblasti technologickych praci)

b — pocet vozovych dnti, dnit v provozu, dnit v opravé a dnt v prostoji (dny
traktortt v opravé a v prostoji nelze primo priradit do oblasti dopravy
nebo do oblasti ostatnich praci a je nutné je rozpoéditat koeficientem
nasazeni traktoru v dopravé; pro zachovani stejné metodiky a ve snaze
pieklenout sporné piipady, kdy traktor provadi v jednom dni dopravni
1 nedopravni prace, jsou rozpoé¢itavany i dny v provozu a dny celkem)

¢ — tondzové dny (obdoba vozovych dnu)

d — spotieba pohonnych hmot (piimé zjistovani spotreby po kazdé vykonané
préci se na okrese Nymburk zatim neprovadi a v8eobecné je zatim mélo
rozsirené)

e — naklady na traktorovou dopravu (bez mzdovych zafizeni) nelze podle
piimé souvislosti rozclenit na naklady dopravni a ndklady na ostatni
prace, a proto jsou rozpocitavany; vyjimkou mohou byt pouze niklady
na pohonné hmoty za predpokladu piimého zjistovani spotieby

3. U nakladnich automobilu je predpokliadano, ze veskeré jimi provadéné
prace jsou dopravni, takze idaje uvedené pod bodem 2a az 2e, ale tykajici se
nékladnich automobilt, jsou celé vztazeny k dopravé.

VYSLEDKY ZPRACOVANI PRVOTNICH UDAJU O DOPRAVE

Vysledkem zavedeni subsystému doprava od poloviny roku 1981 bylo
ziskani informaci o objemech a vykonech dopravy, hodinach nasazeni do-
pravnich prostfedkil a vytiZenych km podle jednotlivych vozidel, typt vozidel,
substratu, druht piepravy, pentdd a mésicu v 23 JZD a 4 SZP okresu Nymburk.

Od pocatku roku 1983, kdy se zpracovavda vrcholova sestava Rozbor
dopravy jsou zcela automatizované k dispozici u 23 JZD nésledujici tdaje:

— absolutni vykony vozidel (t, tkm, km s ndkladem, hodiny) v ¢lenéni:
nékladni automobily — valniky, sklapéde, specidlni, nakladni automobily cel-
kem, automobilové tahace, traktory, celkem

— dopravni narocnost v t, tkm, km s ndakladem a hodinach pripadajici
na ha zemeédelské ptidy nebo na tisic Kés vykont véetné mimordadnych vynosu

— doprava pro cizi pripadajici na ha zemédeélské pudy

— hodinovy vykon 1t nosnosti v tkm v traktorové a automobilové
dopraveé

— objem dopravy piipadajici na 1 tondzovy den v traktorové a auto-
mobilové doprave

— procentni zastoupeni traktorové a automobilové dopravy v t, tkm,
km s nakladem a hodinach

— podil dopravnich praci traktorti na veskeré praci traktoru (bez pa-
sovych a tahacu), tj. koeficient nasazeni traktoru v dopravé
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— tondzové dny v provozu a celkem (¢lenéno jako vykony vozidel)

— vozové dny celkem, v provozu, v opravé, v prostoji, v prostoji ve dnech
pracovniho klidu (¢lenéno ]ako vykony vozidel)

— koeficienty nasazeni a spravkovosti u traktorové a automobilové do-
pravy

— pleprava substrati — pramérna piepravni vzdédlenost v nésledujicim
¢lenéni substratii: pevna paliva, ropa a dehty, rudy — hutni a strojni vyrobky,
z toho: ndhradni dily, pramyslové suroviny nerostné, dfevo, zrniny — potra-
viny — zvitata, z toho: zrniny, jadrnd krmiva, osiva, tGsugky, zvifata, oko-
paniny a ol)jemnC hmoty, z toho: cukrovka bulvy, ostatni okopaniny, zelena
a zavadla pice, silaz a senaz, chlévskd mrva, tekuté vykaly, ostatni objemné
hmoty, stavebniny, z toho: cement, cihly, kimen a 3térk, pisek a Sterkopisek,
zeminy, ostatni zhozi, z toho: prumyslova hnojiva

— absolutni nl)]emy traktorové a automobilové dopravy pro cizi v t,
tkm, km s ndkladem a hodinich nasazeni

— procentni podil dopravy pro cizi na dopravé traktory, automobily
a celkem

— trzby za traktorové a automobilové dopravni price

— dopravni prace od cizich v Kés naklada

— piimé ndklady v ¢lenéni podle vykazu DZ V1-04 (do roku 1983 bez
odpisti, od roku 1984 véetné odpist a rozditeno o sledovani ndaklada na na-
kladaci a manipulaéni techniku)

— relativni naklady na t, tkm, km s ndkladem a hodinu nasazeni v trak-
torové a automobilové doprave

— spotieba pohonnych hmot v ¢lenéni podle vykazu DZ V1-04

— relativni spotieba pohonnych hmot na t, tkm, km s ndkladem a ho-
dinu nasazeni v traktorové a automobilové dopraveé

Uvedené mnohostranné informace o dopravé jsou vyuzivany pro rozbory
zdvodové dopravy jednotlivych zemédélskych podniku, které odhaluji rezervy
v dopravni ndro¢nosti vyroby, ve vyuzivani dopravnich kapacit a v hos-
podérnosti dopravy. Detailnéjsi analyzy umoznuji dopatrat se piicin zjisténych
stavil, coz je predpokladem racionalizace celé zavodové dopravy

Mimo sféru Fizeni dopravy na drovni zemédélského podniku a OZS jsou
ziskané informace vyuZiviany i na trovni centrdlnich orgdnu a v oblasti vy-
zkumu. Na zdkladé informaci z let 1981 a 1982 byly zpracovany materialy pro
FMZVz (Krulis a kol. 1982 a,b), pfi¢emz druhy byl pouzit pii ndvrhu smérnice
k zavodové doprave v zemédeélstvi.

Pii plnéni tdkolu statniho plinu vyzkumu jsou informace z okresu Nym-
burk pouziviny napi. pro zkouméni faktoru ovliviujicich dopravni procesy
metodou regresni a korela¢ni analyzy (Tvrdon 1983). Moznosti vyuziti infor-
maci nejsou zdaleka vycerpdny. Nebyly napiiklad zatim pouZity v oblasti
oveéfovani a tvorby normativi.

Za vysledek zavedeni automatizovaného zpracovani ddaju o dopraveé lze
povazovat i poznatky o poctu informaef nutnych k zachyceni dopravy a o dy-
namice po¢tu téchto informaci v pribéhu roku. Celkovy pocet vstupnich vét
pii usporném /]msobu sledovéni zavedeném na okrese Nymburk ¢inil v roce
1983 210 tisic, ¢imz se celkovy pocet vét zZpracovavany v ATS zvysil asi o 8 %.
Za predpokladu stejné administrativni naro¢nosti v oblasti automatizované
a neautomatizované evidence lze odvodit, Ze celostitni zavedeni evidence do-
pravy vyvold asi 8% ndrtist administrativnich praci. Pocet informaci v prube-
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hu roku pfitom neni rovnomérny, ale kolisid v souladu s dopravni ndroénosti
jednotlivych obdobi, takZe v obdobi pfepravni Spicky vzniké i administrativni
Spicka.

DISKUSE

Prvotni doklad

Zékladnim pfedmétem diskuse p¥i navrhovéni prvotniho dokladu ke sle-
dovani zemédeélské zdvodové dopravy byvé vécny vybér sledovanych udaji.
Zvazuji se pritom mozZné efekty, které by prinesla analyza navrhovanych
tdaji, ale uz méné jsou zvazovany realné moznosti Siroké zemedélské praxe
tyto udaje dostatecné presné zjistovat, a zpravidla mélo je bran zietel na na-
rust administrativy spojené s porizenim dalsich tdaju.

Jako piiklady ivah vedoucich v zdjmu minimalizace administrativy k ne-
zahrnuti nékterych ddaji, bézné sledovanych v odvétvich s pldnovanou do-
pravou (Smérnice. .. 1980), do dokladu pouZivaného na okrese Nymburk lze
uvést:

1. Casy jizdy, naklddky, vyklddky, prostoji. a ostatni

— u rozhodujicich zemédélskych preprav je nakladka a vykladka casto
soucdasti technologie sklizné a jeji trvani nelze snadno v uZsich souvislostech
samotné dopravy ovliviiovat

— &as jizdy muize poslouzit k vypo¢tu prumérné prepravni rychlosti, ale
ta je ddna piedeviim stavem komunikaci a technickou trovni dopravnich
prostiedki, takZze ji nelze v kratkém obdobi ménit a jeji prubézné vyhodnoco-
vani je neopodstatnéné

— celkové vyuziti vozidel lze sndze postihnout jednim ukazatelem (ho-
dinovy vykon jedné tuny nosnosti v tkm) nez rozborem diléich ¢asti

— evidenéni zachyceni jednotlivych €Casii u opakovanych jizd napf.
10X za den je administrativné velmi naroc¢né

2. Doprava na vleéném vozidle automobilové soupravy

— V podstaté se jednid o odliseni dopravy uskuteénéné na automobilo-
vych vlecich, od kterého bylo upusténo pro jejich maly rozsah (dopravni vykon
na automobilovych vlecich ¢ini na okrese Nymburk asi 2 % z celkové zdvodové
dopravy)

3. Nevytizené km (jizda bez ndkladu)

— charakter zemédélské dopravy dava jen minimalni moZnosti pro
zpétné vytézovani vozidel

— zcela nevyuzité (tzv. marné) jizdy snizujici koeficient vyuziti jizd se
vyskytuji zcela sporadicky

— u traktorové dopravy jsou vytizené km pro nepiitomnost tachometrii
pouze odhadovéany napi. podle distanénich mapek (Ize pfedpoklddat, Ze odhad
nevytiZzenych km by se blizil odhadu vytiZenych km, resp. odhad by byl
vzhledem k piesnosti pouZivané metody nevyznamny

VéZnym momentem, znemoznujicim volit optimalni feSeni prvotniho
dokladu, spoéivajici v zabudovani idaji o dopravé pfimo do Vykazu préce, je
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skuteénost, Ze vSechna slova stavajicich vykazii price pouzivanych v AIS
jsou jiZ tak naplnéna ddaji, Ze umisténi dalich udajii o dopravé je obtizné.
Tento stav vede ve skutecnosti k vytvoteni dalstho dokladu (byt umisténého
na tyZ list), pfi€emz jeho pofizeni je pro opakovani fady indentifikaénich udaji
administrativné ndro¢né.

Uspornéjsi z hlediska administrativy je uspofddani dokladu v mésiéni
formé (zptisob pouZivany na okrese Nymburk). To viak vede k malo Zddouci-
mu oddéleni dokladu o dopravé od vykazu price na zvlastni list.

VYUZIVANI INFORMACNICH SOUSTAV PRO HODNOCENI DOPRAVY

Pro celkové hodnoceni zemédélské dopravy je vedle tidaju o dopravée
v uzsim smyslu slova nutno vyuzivat informaci i z daldich oblasti IS, predevsim
z ucetni evidence. V souvislosti s tim vznikd otédzka, zda stdvajici ucetni evi-
dence zemédélskych podniki dava dostatek podkladu pro hodnoceni dopravy,
nebo zda je tfeba téetni evidenci zménit a pFizpisobit ji novym pozadavkim.

Pokud se tyce cetni evidence AIS zemédélského podniku a okresu, zku-
Senosti potvrzuji, Ze muZe splnit vSechny pozadavky a neni tfeba providst
zéddné dalekoséhlé zmény ticetni evidence. AIS totiz obsahuje fadu matriénich
a pracovnich souborti, bézné aktualizovanych, ze kterych lze pii uplatnéni
vhodnych postupti (v podstaté technickych prostfedki vybéru informaci)
potfebné udaje ziskat.

Aby tyto postupy mohly byt s celostatm platnosti formulovény a uplat-
novany, je tfeba zajistit:

a) Presné dodrzovéani celostatnich Giselnych kli¢t zemédélskymi podniky
(dkol aplikac¢nich skupin).

b) Pfesné a zcela konkrétni definovéni zemédélské dopravy (hranice
technologie a doprava, oblast manipulace apod.), kterd umozni:

— sestavit konkrétni seznam stroji (podle celostédtniho &iselniku uziva-
ného v AIS), jejichz udaje o kapacitach, nakladech a spotiebé PH budou
vztahovany k dopravé;

— sestavit konkrétni seznam é&isel praci (podle celostatniho ¢Eiselniku
uzivaného v AIS), jejichzZ mzdové néklady budou zahrnuty do pfimych mzdo-
vych ndkladi na dopravu; v této souvislosti je tfeba Ciselnik praci dopracovat
tak, aby bylo mozno rozliSit pohyblivou slozku odmény za price v dopravé
od pohyblivé slozky odmény za ostatni prace.

¢) Stanovit zpusob rozvrhovani tdaju o strojich provadéjicich dopravni
i nedopravni price (zatim podle hodin, protoZe ty jsou zatim jedinou snadno
dostupnou a okamzité pouZitelnou rozvrhovou zékladnou; po ovéfeni stanovit
presnéjsi zpusob, ktery by odstranil pfedpokladané nepresnosti plynouci z ne-
rovnocennosti 1 hodiny dopravy a 1 hodiny technologickych praci v poli
z hlediska energetické naro¢nosti a skuteéné ndkladovosti).

Pro akceptovani tohoto (na okrese Nymburk v podstaté ovéreného)
zpusobu ziskéni informaci o dopravé z ucetni evidence hovoii vedle toho, Ze
zaruduje vysokou mezipodnikovou srovnatelnost a nevyzaduje zmény uéetnich
smérnic, i skute¢nost, Ze podniky nenapojené na AIS jsou ve vyrazné mensiné
a jejich podil nadéle kles4.

U podnik, které z riaznych duvodi nebudou moci byti napojeny na AIS,
je vhodnéjsi zajistit sledovani tdaji o dopravé formou komplexni polozky
nakladii nez ostatnimi naznafenymi cestami (Tvrdon a kol. 1983), spoéiva~
jicimi ve zméné kalkulaéniho wicetnictvi.
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ZAVER

Zemédeélska zdvodova doprava je rozsdhlou a dulezitou ¢innosti, uskuteé-
nujici se ve specifickych podminkach zemédélstvi, jejiz duslednou racionalizaci
a optimalizaci lze provadeét pouze v podminkach planovitého TFizeni a na za-
kladé dukladnych rozboru. Prvotnich informaci popisujicich zemédélskou
zavodovou dopravu je vzhledem k jejimu rozsahu i rozmanitosti velky pocet,
takze jejich ucelné a pohotové zpracovani do forem pouzitelnych pro rozboro-
vou ¢innost se neobejde bez pouziti vypocetni techniky.

I pti optimalnim pouziti vypocetni techniky vyvoldva zavedeni plano-
vité zemédélské dopravy vyznamny nartst administrativnich praci v oblasti
poiizeni prvotnich dokladu (asi o 8 %). Tuto skutecénost by mélo respektovat
uspofadani prvotniho dokladu, které by melo byt maximalné tcelné nejen
z hlediska vécného vybéru sledovanych tdaju, ale i z hlediska formdalniho
umisténi jednotlivych ddaju na dokladu tak, aby napsani a nadérovani do-
kladu bylo co nejsnazsi a co nejméné rizikové z hlediska formalni chybovosti.

Vysledkem zpracovani prvotnich udaju by mély byt sestavy obsahujici
takové informace, jejichz dalsi vyuziti v rozborovych a vyhodnocovacich
procesech si vyzaduje jen minimalni naroky na administrativni prace. Zvyseny
narust administrativy je tieba v zemédeélskych podnicich kompenzovat du-
slednym vyuzivanim vysledka rozborovych sestav pro prijeti pFislusnych
racionalizacnich opatieni.

Osvédéeny je postup, pti kterém je vysledkem zpracovani jedna vrcholova
sestava, obsahujici zdkladni absolutni i relativni udaje o dopravé ze vSech
hledisek sledovani. Ostatni sestavy na tuto sestavu navazuji a detailné rozva-
déji idaje vrcholové sestavy pro tGéely hlubsich analyz.

Doplikové informace o dopravnich kapacitach, primych nakladech
a spottebé pohonnych hmot na dopravu lze pii uplatnéni vhodnych postupu
ziskat ze stavajici Géetni evidence, vedené v AIS zemédélského podniku a okre-
su bez dalsich nidrokt na Gpravy smérnic k ticetni evidenci.

Celkové TFeseni optimalizace dopravy se neobejde bez zvySenych ndroki
na informaéni soustavu a bez zvySenych ndkladt na strojné pocetni zpracovani
informaci. Tyto néklady jsou vSak nepomérné s hodnotami, o kterych vypovi-
daji pro potieby daldi racionalizace dopravy v zemédélstvi.

Literatura

KRULIS, V. a kol.: Experimentalni zavadeni planovitého fizeni — vyhodnoceni za rok 1981
a 1982. [Materialy pro FMZVz.] Nymburk 1982a.

KRULIS, V. a kol.: Vyhodnoceni experimentdlniho ovéiovini zemédélské zéavodové dopravy
v okrese Nymburk v roce 1981. [Materidly pro FMZVz.] Nymburk 1982b.

NOVOTNY, K.: Pofizeni a shér dat. Praha, URRP 1979.

OBYT, R.: Vyhodnoceni dopravy (technicky projekt subsystému). Praha, URRP 1982.
TVRDON, J. a kol.: Analyza ekonomiky a organizace dopravy v zemédélstvi. [Vyzkumnd
zprava.] Praha, VSZ 1983.

Ciselniky zemédélského podniku I, IT, ITI. Praha, URRP a VUZT.

Metodika technicko-organizaéniho vyhodnocovini planovitého fizeni zemédelské zdvodové do-
pravy v ovérovacich jednotkach. Praha, FMZVzZ ¢. j. FM 021-208/81.

Smérnice k statnim statistickym vykaztm za usek silniéni zdvodové dopravy. Praha, FSU 1980.
Subsystém ,,Zemédélskd doprava® — tvodni analyzy. Praha, URRP 1982.

Doslo dne 3. 8. 1984

156 ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985



ERNEST L., Aplikaéni skupina pro AISR SZP, Podsbradska 2026, 288 72 Nymburk

Evidence a zpracovini dat vypocetni technikou pti experimentilnim zavaidéni plinovité zemédélské
dopravy na okrese Nymburk

Zeméd. Ekon., 31, 1985, ¢. 2, 5. 147—158. — 2 tab., lit. 9, res. ées., rus., angl., ném.

zemédélstvi, doprava vnitropodnikova, Fizeni, potitace, evidence, vystupni sestavy, aspekty
aplikace

Autor se zabyva problematikou zpracovani informaci o zemédélské zavodové dopravé na samo-
¢inném pocitaci. Priblizuje nckteré metodické postupy zpracovéni pouzité na okrese Nymburk
pii experimentélnim zavadéni planovité zemédélské dopravy. Snazi se zhodnotit ndvrhy prvot-
nich dokladt ke sledovéni dopravy a formy vystupnich sestav z hlediska racionalizace admi-
nistrativnich a rozborovych praci. Zabyvé se moznostmi stévajici uéetni evidence poskytovat
dopliujici informace o dopravé a naznatuje mozny postup ziskdni téchto informaci. V zavéru
formuluje obecné zavdry, které lze vyuzit pri zpracovani projekttt AISR a konstatuje nezbytnost
vyuzivani vypotetni techniky v oblasti Fizeni zemédélské dopravy.

OPHECT JI, I'pynna nmo npumeHenuto AVICY OCXII, ITogeGpagcka 2026, 288 72 Hum6bGypk

Yuer u pa3pa00TKa MAHHLIX BHIYMCIATENIBHON TEXHMKM HPHM SKCOEPUMMEHTAJHHOM BHeEHpe-
HUM OJIAHOBOIO CEJIbCKOXO3SCTBEHHOr0 TPAHCIOPTA B paiione HumMOypx

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Ne 2, ¢. 147—158. — 2 Tabu., nauT. 9, Pe3. YEIICK. PYCCK., aHTJL.,
HEM.

CEJIbCKOE XO3AMCTBO, BHYTPUXO3SMCTBEHHBINI TPAHCIOPT, YIPABJIEHUE, 3JE€TPOHHO-BLIUMCIN-
TEJIbHBIE MAIVMHBI, YUET, BXOJ(HAS CUCTEMA, ACIEKThl IPUMEHEHMS

ABTOp paccMaTpuBaeT npobiaeMaTukKy o6paboTky mHbOPMALMM O CEIBCKOXO3AMCTBCHHOM
BHYTPUXO3SAMCTBEHHOM TPAHCIOPTE Ha 3JIEKTPOHHO-BBIYMCIUTENBHON MammHe, [Ipubamskaer
HEKOTOPHIE METOJMUECKME MPOLECcCh 06paboTKyM MCIOJNb3YyEMBbIE B paioHe HumOypK mnpu
9KCIEPMMEHTANBHOM BHEJIPEHMM IUIAHOBOTO CEJIBCKOXO3SIICTBEHHOTO TPAHCIOpPTa. ABTOD
CTapaeTcsl OLEHUTh NPOEKThl NEPBMUYHBIX MATEPHUAJIOB IO MCCIEJOBAHMIO TpaHCHIOpPTA U POp-
MBI BXOJHBIX CHUCTEM C acCMEKTa panyOHaNM3anuM aAMMHMCTPATMBHBIX M aHAIM3UPYIOMIUX
pa6oT. PaccMaTpMBAE€T BO3MOYXHOCTM CYILECTBYIOIMM OyXraJTe€pCKMM YYE€TOM MPEJOCTaB-
n87Th 100aBOYHY0 MHGMOPMALNMIO O TPAHCIOPTE ¥ HAMEYaeT BO3MOJKHBII Iponecc npuobpe-
TEHMsI 3TOM MHGopManuyu, B 3aknoyeHne (hopMyaupyeT oOIye OTYETH, KOTOPHIE MOJKHO
MCNONB30BaTh NPM NPUMEHEHMM INMPOEKTOB AVICY U KOHCTATMPYET HEOOXOAMMOCTH MCIIOJb-
30BaHMSl BBIUMCIMTENBHOM TEXHMKM B OOJACTM YIPaBIEHUS CEIbCKOXO3SMCTBEHHBIM TPAHC-
TIOPTOM.

ERNEST L., Application Group for Management Information Systems in Joint Agricultural
Enterprises, Podébradské 2026, 288 72 Nymburk

Computerized Data Recording and Processing at Experimental Introduction of the Planned
Agricultural Transport in the Nymburk District

Zeméd. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 147—158. — 2 tabs, refs 9, summaries in cs, ru, en, de
agriculture, farm transport, management, computers, records, output sets, aspects of application

Problems of processing information on agricultural farm transport by a computer are dealt
with. Some methods of processing used in the Nymburk district at experimental introduction
of the planned agricultural transport are described. Drafts of primary documents for transport
monitoring and forms of output sets from the aspect of rationalisation of administrative and
analytic activities are evaluated. Possibilities of the current accountancy to provide additional
information on transport are dealt with and a method of obtaining these information is indicated.
General conclusions which can be used at processing the projects of Management Information
Systems are formulated and a need of using computer technology in the sphere of agricultural
transport management is stated.
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ERNEST L., Anwendergruppe fiir das AISR SZP, Podsbradsks 2026, 288 72 Nymburk

Registrierung und Verarbeitung der Daten mit Hilfe der elektronischen Rechentechnik bei der
experimentellen Einfiihrung des planmigigen landwirtschaftlichen Transports im Kreis Nymburk

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Nr. 2, S. 147—158. — 2 Tab., Lit. 9, Zus. in Tschech., Russ., Engl.,
Dtech.

Landwirtschaft, innerbetrieblicher Transport, Leitung, Rechner, Evidenz, Output-Systeme,
Anwendungsaspekte

Der Autor beschiiftigt sich mit der Problematik der Verarbeitung von Informationen iiber den
Transport in landwirtschaftlichen Betrieben auf elektronischen Rechenmaschinen. Er zeigt
einige methodische Momente der Verarbeitung auf, wie sie im Kreis Nymburk angewandt
werden bei der experimentellen Einfithrung des planméBigen landwirtschaftlichen Transports.
Er ist bemiiht, die Vorschlige fiir die Primérdokumente zu werten zur Beobachtung des Trans-
ports sowie die Formen der Output-Systeme vom Gesichtspunkt der Rationalisierung der ad-
ministrativen und der analytischen Arbeiten. Er behandelt die Moglichkeiten der bestehenden
Rechnungslegung im Hinblick auf Gewéhrung zusiitzlicher Informationen iiber den Transport
und skizziert einen moglichen Weg zur Gewinnung dieser Informationen. Abschliefend formuliert
er allgemeine SchluBfolgerungen, die genutzt werden kénnen bei der Bearbeitung von Projekten
des AISR und bestitigt die Notwendigkeit der Nutzung der Rechentechnik auf dem Gebiet
er Leitung des landwirtschaftlichen Transports.

Adresa autora:
Ing. Ladislav Ernest, Aplikadni skupina pro AISR SZP, Podébradsks 2026, 288 00 Nymburk
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J. Tvrdoit VYUZITI NAKLADOVYCH FUNKCI
PRI ZKOUMANI DOPRAVNI NAROCNOSTI
ZEMEDELSKE PRODUKCE

V souvislosti s pozadavkem sniZeni materidlové a energetické narocnosti
nasi ekonomiky se zemédélské podniky stéle intenzivnéji zabyvaji problema-
tikou racionalizace spotfeby pohonnych hmot a v §ir§i ndvaznosti i ekono-
mikou dopravy, jejiZ spotieba ¢ini piiblizné jednu tietinu z celkového rozpisu
nafty pro zemédélstvi. V predchézejicich letech pii dostatku zdroji viak ne-
byly pro vétSinu podniki tyto otézky aktuédlni a problematikou efektivniho
vyuzivani materidlovych a energetickych vstupt se zabyvaly pouze piedni
zemédélské podniky. Tento stav byl v oblasti dopravy pfibliznéd do druhé
poloviny sedmdesétych let a az zaCatkem osmdesdtych let pfi omezovani
spotieby pohonnych hmot a jejich limitovani zemédélskym podnikiim se stala
racionalizace dopravy aktualni.

Dokonce ani v soucasné dobé se nékteré podniky, pokud nepoZaduji zvy-
geni limitu pohonnych hmot, racionalizaci dopravy nezabyvaji a vysledky v ni
dosazené nevyhodnocuji. Zédsti to vyplyva z nedostateéné udajové zdkladny
o dopravni ¢innosti, kterd poskytovala pouze zékladni informace pro poza-
dované statistické vykazy. Nejednd se vSak pouze o udaje a jejich zpracovéni.
Pied dokonéenim a rozsifenim do zemédélské praxe je subsystém Vyhodnoco-
vani dopravy, ktery v névaznosti na metodickou smérnici FMZVz — FM
033-1401/82 k zévodové dopravé v zemeédélstvi bude zabezpecovat vhodnou
tdajovou zédkladnu. Jeji vytvofeni spojené s nadérovanim statisici az miliént
udaju a jejich pocitacovym zpracovanim v ramci podniku a okresu by bylo
viak samoucelné bez dalsich analyz a pfijeti pfisluSnych racionalizaénich
opatieni. Zavedeni jednotné prvotni evidence a jeji zpracovéni bez nésledného
vyuziti by znamenalo pouhé rozsifeni aministrativy a projevilo by se nepocho-
penim ze strany praxe pro zavadeéni planovitého Fizeni v oblasti dopravy.
Udajovou zédkladnu lze vyuzit orvnéZ na stfednim &ldnku Fizeni.

Cilem pfedkladaného piispévku je poukdzat a prikladem dokladovat
moznost vyuZiti regresnich modeltt vybranych ukazatelit dopravni &innosti
pro jeji dalsi racionalizaci.

METODICKY POSTUP

Jednim z hlavnich tkoli, které zemédélské podniky v oblasti dopravy
v soudasném obdobi Fedi, je sniZeni dopravnich nékladii a spotfeby pohonnych
hmot. Uvedenou problematikou se zabyvé Fada teoreticko-metodickych praci

8 vyuZitim v praxi, zejména pii FeSem: diléich problémi zemédélské dopravy.
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Propracovany model pro_ Iizeni dOpI&VV objemnych krmiv, zaloZeny na
teorii grafa, ktery vyrazné snizuje dopravni naklady, podle nichz je formulové-
na ucelova funkce, uvadi Badewitz (1979).

Spojeni teorie grafii a dopravni tlohy linearniho programovani uplatiiuje
pii Feseni skliznovych praci Knob a kol. (1979) s minimalizaci Géelové
funkce podle tkm.

Analyzou zavislosti pracovnich nakladt, provoznich nakladu a spotfeby
PHM pfi riaznych teclmick\’rch variantadch technologické dopravy v ruznych
vyrobnich oblastech a ruzné velikosti zemedelskych podnikii se zabyva
Srefl a Mares (1980). Pii souhrnném posouzeni vykazovaly jednotlivé va-
rianty v danych podminkéach obdobné vysledky.

Problematiku operativné technické evidence o dopravé na piikladu JZD
Knézmost uvadi Sedlvy (1979). Ke zpracovam udaju o dopravé véetné fak-
turace dopravnich nakladt se zde vyuziva vypocetni techniky.

Na nutnost zkoumani vlivu velikosti zemédélského podniku na dopravni
niklady rovnéz pii osobni dopravé upozornuje Kovaé (1980), ktery uvadi,
ze rust velikosti zemédélskych podniku vede k racionalizaci provozu sluZebnich
automobilu.

Podrobnou analyzu dopravnich naklada v zavislosti na organizac¢nim
zaclenéni dopravniho utvaru v rdmei organizaéni struktury podniku a podle
vybranych kategorii uZiteéné hmotnosti nédkladnich automobili provadi
Danko (1981, 1982).

Na vice nez dvojnasobny rist dopravnich nékladi na dojnici pii zvySeni
koncentrace v provozni jednotce z 500 krav na 2000 upozoriiuje Podébrad-
sky (1983).

Ve vétsiné z uvedenych praci byl velmi podrobné a s pfislusnymi zavéry
analyzovan ur¢ity usek dopravni éinnosti, pfipadné se jednalo o jednotlivé
podniky. Neméné dulezité je vSak zkouméani zobecﬁujicich tendenci, které se
v dané &innosti projevuji. K témoto idelim se Gasto pouZivé regresni a kore-
lacni analyzy.

Vyuziti regresnich modelt pro zkoumani dopravni problematky neni viak
pro neodpovidajici udajovou zdkladnu o dopravni ¢innosti doposud rozsiieno,
zatimco v jinych oblastech hospodaiské aktivity zemédélskych podniku je
zcela bézné. Jednou z vyjimek je prace Munkové (1984), ktera s vyuzitim
poznatki regresni a korela¢ni analyzy navrhuje optimalni rozmisténi mechani-
zatnich prostfedkii ve zkoumanych podnicich.

Rozsiteni regresnich modelt vyplyvé z toho, zZe umoznuji vysvétlit vztahy
mezi ekonomickymi veli¢inami p¥i souasném vymezeni intenzity ptsobeni
jednotlivych faktorii na vysvétlované proménné.

V oblasti dopravy jev soucasném obdobi tieba sledovat zejména spotrebu
pohonnych hmot a §ifeji rovnéz dopravni néklady, které jsou ve své ekono-
mické podstaté neproduktivnimi ndklady. Regresni modely ndkladi predsta-
vuji nakladové funkce. Problematikou ndkladovych funkei a jejich vyuZzitim
v ekonomice zemédélského podniku se podrobné zabyva Pi¢ (1969). Obdobné
jako v piipadé odvétvovych nakladovych funkei lze vyuzit pro jejich odvozeni
pro dopravni naklady podkladové tidaje souboru JZD, kazdoroéns vyhodno-
covaného VUEZVz. Az do doby, kdy budou zemédélské podniky zédvazné
sledovat tdaje o dopravni ¢innosti, je uvedeny soubor ojedinélym zdrojem
podklada pro zjisténi zobecnénych zavéria o dopravni ndkladovosti. Jeho dal-
§im pfinosem je moZnost zkoumdani meziroénich zmén, které se v dopraveé
vlivem povétrnostnich podminek promitaji, vzhledem k nepierusené vice nez
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20leté Gasové Fadé. Vlastni naklady vyhodnocuje VUEZV7 jiz od roku 1961.
V dalsi éasti piispévku jsou vyhodnoceny nékladové funkece dopravnich n4-
kladt odvozenych z dajii roku 1980 a 1982.

Jako pfiklad vyuziti podkladovych tdajti, které budou zpracovivat ze-
médélské podniky o dopravni &innosti, jsou déle uvedeny vysledky vicendsob-
nych regresnich modelii spotieby pohonnych hmot a ndkladt z uplného sou-
boru JZD okresu Nymburk, v némz jsou ovéfoviny podminky a predpoklady
G¢inného fizeni dopravy.

VYSLEDKY A DISKUSE

Odvozeni nikladovych funkeci v zemédé&lské dopravé z vykazu
vlastnich niakladda souboru JZD VUEZVy

Néklady na dopravu jsou v uvedeném souboru sledovany v rdmei pomoc-
nych vyrob. Otdzky tcetnictvi a jeho dalsi zpFesnéni tvofi relativné samo-
statnou kapitolu a jsou ve vyzkumu rovnéz FeSeny. AvSak i za téchto okolnosti
podkladové udaje o ndkladni dopravé zjisténé z jednotlivych vykazii o vliastnich
nékladech za roky 1980 a 1982 umoZnily odvozeni statisticky prikaznych né-
kladovych funkei a nékterych dalsich ekonomickych vztahii a jejich rozbor.

Celkovd ¢etnost souboru je 275 JZD, z toho v kukufi¢né oblasti 11, v Fe-
paiské 129, v bramboriiské 86, v bramborafsko-ovesné 40 a v horské 9.
Pro odvozeni nékladovych funkei byl shromézdén soubor udaja k témto

proménnym:
Proménna Obsah proménné Rozmér, piipadné
hodnota proménné

4 identifikaéni ¢islo JZD 1—275
x; vyrobni oblasti 1—5

vyrobni oblasti v souhrnu 6
23 vymeéra zemédélské pudy v ha
Z4 celkova produkce v tis. Kés/podnik
Xs hrubé zemédélska produkce v tis. Ké&s/podnik
Z6 spotieba materidlu v¢é. pohonnych

hmot v tis. Ké&s/podnik
X7 mzdy prvotni v tis. Kés/podnik
xg odpisy zékladnich prostiedkii v tis. Kés/ podnik
Zo niklady na dopravu celkem v tis. Kés/podnik
11 mnozstvi hodin prace evidované

v dopravé v tis. hodin
212 vlastni naklady na jednotku vykonu

v doprave Kés/h
13 vlastni naklady na jednotku vykonu

v dopravé bez cenové upravy Kés/h
14 nezemeédélskd produkee v tis. Kés/podnik
Z1s celkové produkce na hektar Kés/ha
216 hrub4 zemédélskd produkce/hektar Kés/ha
17 nezemédélskd produkce/hektar Kés/ha
T8 odpracované hodiny v dopravé/hektar v tis. hodin/ha
Z10 uméléd proménné pro urceni aditivni jednotkovy vektor

konstanty
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Nékladové funkce byly odvozeny jednak v jejich obvyklém tvaru — pro
zjisténi zavislosti dopravnich nakladi na produkei (ekonomické velikosti
podniku) a jednak podle modelu, v némz jsou dopravni ndklady funkei plosné
velikosti zemédélského podniku. Porovndnim vysledkii mezi oblastmi lze
rovnéz usuzovat na vliv pfirodnich a klimatickych podminek na dopravni
naklady. V souhrnu bylo ovéfovédno 26 rtznych zavislosti podle linedrni,
mocninné, kvadratické a kubické funkee v kazdé vyrobni oblasti.

Ze vsech odvozenych funkei jsou pro prehlednost, rozsah ¢lanku, snadnou
interpretovatelnost a statistickou vyznamnost uvedeny funkce linedrni a moc-
ninné. Linearni funkce umoziuje zjisténi absolutni zmény vysvétlované
proménné v dusledku zmény vysvetlujicich proménnych, mocninnéd funkce
vyjadiuje v regresnich koeficientech, které jsou pruznostmi, relativni zménu
vysvétlované proménné. Podle koeficientii pruznosti lze pak porovnat intenzitu
pusobeni ruznych vysvétlujicich proménnych, které mohou byt s riiznou di-
menzi. Kubickd funkce mé téméf ve vsSech piipadech nejlepsi vypovidaci
schopnost — zpravidla vSak ne vyrazné odlisnou od linearni ¢ mocninné
funkce, av8ak pro malé hodnoty regresnich koefiicentii u polynomnich élent,
které svédéi o nevyrazné nelinearité, neni vhodna pro pfipadné dalsi pro-
pocty.

Redlnost odvozenych vztahii je dokladovana kromé statistickych charak-
teristik obdobnymi vysledky pii meziroénim srovndani, piestoze statisticka,
prukaznost je v nékterych podnicich sniZovéna nepiesnym tGétovanim nékladi
o dopravé. V souboru se vyskytly podniky s obdobnymi dopravnimi podmin-
kami, avSak vykazované néklady na 1 hodinu dopravni price se fadové ne-
oduvodnéné lisily. Jsou to pozustatky obdobi, kdy se nakladovosti dopravy
zemédélské podniky nemusely pFili§ zabyvat a mnohé Gdaje o dopravé nebyly
vérohodné. Zvysend pozornost této problematice v poslednich letech je rovnéz
ziejmé z vyssich hodnot statistickych charakteristik pfi srovnani vysledkii
z roku 1980 a 1982, v némz se ¢etnost extrémnich Gdajt déle sniZila. ZpTestiuji
se tim i néasledné propoéty vlastnich néklada hlavnich vyrobku. Cetnost ex-
trémnich hodnot vSak ani v roce 1980 vyrazné nesnizila ekonomicko-statistic-
kou kvalitu souboru, jak potvrdily propoéty s jejich vylouéenim. Zjisténé
vztahy v obou letech nejsou pak ndhodné a vyjadiuji skutecné vlivy vysvétlu-
jicich proménnych na naklady.

Dile jsou vyhodnoceny pouze nejdiilezitéjsi vztahy potiebné pro diferen-
cované posouzeni dopravni ndro¢nosti jak v meziroénim srovnéani, tak i mezi
jednotlivymi oblastmi. V pfehledu jsou pro z]ednodusem uvedeny pouze pravé
strany nakladovych funkei, z toho mocninné funkee 2o = bas je v logaritmické
transformaci. Na prvnim Fadku ¢iselnych vysledku jsou ndkladové funkce pro
rok 1980 a na druhém pro rok 1982.

a) Zavislost dopravnich ndkladt na velikosti zemédélskych
podniku

1. zavislost: 2y = fxs: ndklady na dopravu = f (velikosti podniku)

funkece: linearni index mocninné index
zo = bxs + a korelace ~ Inz; = bln; 4 Ilna korelace
oblasti:
celkem 0,582.23 — 214,98 0,56 1,234 In 3 — 2,776 0,64
0,655 x3 — 298,72 0,66 1,296 In 3 — 3,107 0,63
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K 0,694 23 — 60,047 0,40 1,191 In o3 — 2,138 0,45
0,647 x3 — 377,674 0,43 0,834 In 3 4 0,985 0,39

R 0,556 x3 — 137,104 0,54 1,310 In @3 — 3,358 0,68
0,738 x, — 562,146 0,72 1,532 In a3 — 5,01 0,71
B 0,641 x3 — 464,427 0,66 1,333 In ;3 — 3,631 0,66
0,306 z3 + 345,92 0,57 0,652 In z3 4 1,814 0,51
B—O 0,399 x5 - 114,521 0,56 0,786 In 3 + 0,691 0,50
0,504 z3 4 198,561 0,62 0,905 In z3 - 0,732 0,69
H 1,684 x3 — 2097 02 0,68 1,448 In a3 — 4,171 0,49

1,433 23 — 1697,32 0,73 1,399 In z; — 3,214 0,62

Z tdaju vyplyva, ze vztahy zjisténé v roce 1980 maji platnost i pro rok
1982. Hodnoty regresnich koeficienti jsou obdobné. Riuist vyméry zemédél-
ského podniku o hektar zvysil dopravni ndklady v roce 1980 v praméru vsech
oblasti o 582 K¢és, v roce 1982 jiz o 655 Kés. Nejvétsi zmeénu vykazuji fepaiska
a horské oblast. V souhrnu vSech oblasti je relativni zména ve vyméie zemé-
délského podniku o 1 % doprovazena zvySenim dopravnich naklada o 1,23 %
v roce 1980 a o dva roky pozdéji jiz o 1,29 %. Vysledky odpovidaji rovnéz
propocétim pro podniky okresu Nymburk.

b) Zavislost dopravnich nédkladi na dosahované produkei

2. zavislost: xo = f(xs): ndklady na dopravu = f (hrubé zemédélské produkce)

funkece: linedrni index . mocninné index
korelace korelace

oblasti: :

celkem 0,0314 x5 — 56,206 0,59 0,986 In xs — 3,578 0,58

0,0269 x5 + 91,815 0,62 0,969 In s — 3,364 0,58

K 0,0480 a5 — 473,692 0,57 1,277 In x5 — 6,428 0,62
0,0426 s — 393,07 0,71 1,091 In s — 4,387 0,69

0,0323 s — 229,100 0,62 1,133 In 25 — 5,244 0,64
0,0289 as — 132,225 0,63 1,321 In s — 7,299 0,60
B 0,0359 xs — 238,817 0,68 1,127 In x5 — 6,659 0,67
0,0188 a5 — 403,588 0,59 0,628 In a5 - 0,315 0,54

B—0O 0,0237 x5 + 232,668 0,54 0,720 In x5 — 0,730 0,51
0,0305 x5 -+ 201,327 0,60 0,895 In a5 — 0,650 0,59
H 0,0874 x5 — 219,854 0,43 0,185 In x5 -+ 5,120 0,42
0,111 x5 — 1252,67 0,57 1,200 In @5 — 5,056 0,44

V souhrnu vSech oblasti zvySeni hrubé zemédeélské produkee o 1000 Kés
za podnik vyZaduje zvygit dopravni nédklady podle idaji z roku 1980 o 31 Kés,
zatimco podle propoéta za rok 1982 o 27 Kés. Procentni zména v produkei
v roce 1980 vyvolala 0,98% zménu v dopravnich nédkladech, o dva roky pozdé&ji
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jiz jen 0,96%. S pruzZnosti vétsi nez jedna se zvySuji ndklady v obou letech
v kukufiéné a v Fepaiské oblasti.

SniZeni absolutni i relativni zmény v meziroénim srovnani je zfejmé du-
sledkem postupné racionalizace v dopravé v ndvaznosti na snizujici se limity
pohonnych hmot a soustfedéni pozornosti fidicich organii na sniZeni materia-
lové a energetické narocnosti naseho zemédélstvi.

3. z4vislost: xo = f(x4): ndklady na dopravu = f(celkové produkce)

funkce linedrni index mocninng index
korelace korelace
celkem 0,0305 24 — 303,58 0,72 1,192 In z; — 5,994 0,70
0,0281 x4 — 301,87 0,69 1,110 In 24 — 5,066 0,66
K 0,0364 x4 — 233,11 0,60 1,222 In x4 — 6,031 0,68
0,0287 x4 — 50,620 0,72 0,949 In 2z, — 3,062 0,70
R 0,0308 24 — 447,27 0,75 1,182 In 2, — 5,960 0,69
0,0279 x4 — 296,98 0,69 1,328 In 24 — 4,563 0,68
B 0,0296 x4 — 225,94 0,74 1,336 In 24 — 7,526 0,75

0,0191 x4 - 264,21 0,64 0,723 In x4 — 0,810 0,60

B—-0O 0,0285 x4 — 132,98 0,69 1,000 In x4 — 3,828 0,65
0,0306 24 — 139,56 0,70 1,105 In 4 — 2,905 0,55

H 0,0610 2, — 971,73 0,77 1,583 In 24 — 9,786 0,81
0,0766 x4 — 1552,5 0,94 1,663 In 2, — 10,46 0,94

Z udaju je ziejmé, ze teésnost zavislosti dopravnich nédkladii na celkové
produkci ve srovnani s hrubou zemédélskou produkei je vyssi (vyplyva to
z toho, Ze v dopravnich nékladech jesou zahrnuty rovnéz dopravni néklady na
nezemédélskou produkei) a relativni zmény v nakladech jsou vyraznéjsi —
8 pruznostmi nad 1,00 ve vSech oblastech v roce 1980 a ve vétsiné oblasti
v roce 1982. Je to zfejmé dusledkem toho, Ze zvySeni nezemédélské produkee
o stejnou relativni ¢ast je dopravné naroénéjsi nez zvyseni zemedélské produk-
ce.

Obdobné jako v piipadé hrubé produkce vede zhorSeni ekonomickych
podminek hospodafeni k racionalizaci dopravy a jak absolutni, tak i relativni
zmény v nakladech v roce 1982 pii zménach celkové produkce jsou nizsi nez
v roce 1980. ’

Odvozeni a rozbor vybranych nikladovych funkei v zemédélské
dopravé pro podminky JZD okresu Nymburk

Podkladové udaje pro odvozeni nakladovych funkei zemedélské dopravy
byly shromdZdény pii experimentélnim ovéfovani Fizeni dopravy v okrese
Nymburk. Prehledné je za roky 1981, 1982 a 1983 uvadéji Krulis a kol.
(1983 a 1984). Pro rozsah piispévku jsou uvedeny pouze nékteré vysledky reg-
resni a korela¢ni analyzy dat z roku 1981 a 1982.
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Odvozeni nédkladovych funkei

Regresni a korela¢ni analyza pro rok 1982 byla provedena pro t¥i zdkladni
typy vztahi:

a) mezi dopravni naro¢nosti vyjidfenou rtznymi ukazateli a velikosti
zemédélského podniku;

b) mezi dopravni néroénosti a intenzitou vyroby nepiimo vyjiddienou
objemem vykont;

¢) mezi dopravni ndroénosti a priumérnou pfepravni vzdélenosti, ktera je
zévisld na velikosti podniku, ¢lenitosti terénu a poloze podniku vuéi dodava-
telskym, odbératelskym a spravnim centrim.

Ze zkoumanych vztahti ekonomicky a statisticky zv1ast vyznamnych jsou
néasledujici vysledky:

1. zévislost: xo = f(a)

— obsah proménnych: niklady na dopravu = f(vyméry)
— prumérnd hodnota proménnych: 1,307 mil. Kés/podnik; 2353 ha
— analyticky tvar funkce:

mocninna: In a2y = 1,263 In a; - 4,229 index korelace: 0,88

Ze vsech odvozenych funkei je pro prehlednost a snadnou interpretova-
telnost uvedena pouze funkce mocninnd. Kritickd hodnota korela¢niho koefi-
cientu na hladiné @ = 0,05 pro 20—25 stupni volnosti je v intervalu 0,42—0,38.
Tésnost zkoumaného vztahu je s 95% pravdépodobnosti vyznamné.

Z uveden¢ funkce lze ptiblizné odvodit: Zvysi-li se vyméra podniku o 1 %,
dopravni ndklady se zvysi o 1,26 %. Orientaéné lze uvést, Ze zdvojnasobeni
vyméry podniku v okrese Nymburk — tedy o 100 % (napf. sloufenim) zna-
mené zvySeni dopravnich nakladia o 126 %. Vysledek velmi dobfe odpovida
analyze ndkladovych funkei odvozenych z vykazu vlastnich naklada sledova-
nych VUEZVZ v Praze.

2. zavislost: x10 = f(z1)
— obsah proménnych: néklady na pohonné hmoty = f(vymeéry)
— @ hodnota proménnych v souboru: 0,372 mil. Kés/podnik; 2353 ha
— analyticky tvar funkece:

mocninna: In 29 = 1,817 In 2, — 1,35 index korelace: 0,85

Podle uvedené funkee je ziejmé, Ze ndklady na pohonné hmoty s rstem
velikosti podniku o 1 % rostou jesté rychleji nez naklady v souhrnu a pfirtstek
¢ini 1,81 %.

3. zavislost: @y = f(x,)

— obsah proménnych: niklady na dopravu = f(vykonu)

— o hodnota proménnych v souboru: 1,307 mil. Kés/podnik; 42,832
mil. Ké&s/podnik

— analyticky tvar funkce:

mocninna: In o = 1,155 In 2, + 1,71 index korelace: 0,86

Zavislost dopravnich ndkladu na vykonech je dynamickd a néklady na
dopravu rostou rychleji nez vykony.
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4. zavislost: z;0 = f(x.)
— obsah proménnych: naklady na pohonné hmoty = f(vykonii)

— @ hodnota proménnych v souboru 0,372 mil. Kés/podnik; 42,832
mil. Kés/podnik

— analyticky tvar funkce: index korelace: 0,83

mocninnd In x;0 = 1,654 In x, — 4,881
Rist vykonti o 1 % vyzaduje zvyseni nakladtt na pohonné hmoty o 1,65 %.
5. zavislost: 2,0 = f(xg)
— obsah proménnych: naklady na pohonné hmoty = f(priumérné prepravni
vzdalenosti)
— @ hodnota proménnych v souboru 0,372 mil. Kés/podnik; 5,56 km
— analyticky tvar funkce:

mocninnd: In x,, = 1,051 In 25 + 10,88 index korelace: 0,38

Jednoprocentni zména v primeérné prepravni vzdilenosti vyvold vétsi
nez jednoprocentni zménu v nakladech z pohonnych hmot. Index korelace
nesvédéi vSak o vysoké statistické prikaznosti, zatimco ve vsech ostatnich
analyzovanych vztazich byla tésnost zavislosti vys§i nez u nékladovych
funkei z vybérového souboru. Projevuje se v tom nalezitd pozornost dopravni
¢innosti a jejimu vyhodnocovéni, které se v okrese Nymburk provadi. MoZnost
dalsiho vyuziti shromazdénych dat na stfednim ¢lanku Fizeni je uvedena na
prikladu analyzy dat roku 1981.

Vyuziti podkladovych tidajia o dopravni ¢innosti
pro mezipodnikové porovnini

V dalsi ¢éasti piispévku je popsiana vicendsobna regresni funkce odvozena
z udajiu JZD okresu Nymburk v roce 1981, vysvetlujici zmény ve spotiebé
nafty, kterd je vyznamnou ndkladovou polozkou dopravnich naklada. Pod-
kladové tdaje jsou za 3. &étvrtleti, kdy je v zemédélstvi nejvétsi spotieba po-
honnych hmot. Z riznych alternativ véené logickym i statistickym pozadavkiam
nejlépe odpovidal model:

X1 = /(xn‘ 12, T13, T1a, T15)

Specifikace proménnych je uvedena v tab. |

Analyticky tvar funkce f byl zvolen jednak v linedrnim a jednak v mocnin-
ném tvaru:

Tig = Wy + WXy + A2Xy2 + 43Xz - Wakyg | AsTys
Wia:= Do .a% . % 2%, 2l

Pro pwhlednost ]sou odvozené regresni koeficienty usporadany v tab. I.
Z tabulky ]e 7Ie]mo ze spotieba nafty na tkm stoupd s ristem tonaze
vozu a se zvySovanim koeficientu nasazeni — tzv. soucinitele vyuziti a. Zvysi-li
se prumeérnd tonaz vozu o 1 %, spotieba na tkm se zvysi o 0,75 %, rust koefi-
cientu @ o 1 % (pro dalsi vyuziti je tfeba vzit v uvahu, ze se jedna o podil
z podilu, ktery je pak celkem) vede ke zvyseni spotieby nafty na tkm o 0,62 %.
Z hlediska technicko-ekonomického vysvétleni je to zrejmé v dusledku
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I. Parametry vicenasobnych regresnich funkei

Vysvétlovand proménnd: @3 — spotfeba v 1/tkm
regresni koeficienty
vysvétlujici proménna
linedrni fce mocninné fce
;1 — pramdrnd tonéz vozu 0,037 989 1 0,757
212 — vytiZzené km na vozidlo —0,000 016 2 —0,345
z;3 — koeficient nasazeni z vozovych dnu 0,414 557 0 0,620
14 — Spravkovy stav —0,153 771 6 —0,039
215 — prumeérnd prepravni vzdélenost —0,018 559 6 —0,710
x34 — aditivni konstanta —0,026 420 0 1,298
Index korelace 0,68 0,70
II. Skuteénd a teoretické spotfeba nafty v 1/tkm v JZD okresu Nymburk
Skuteéna Teoretickd ¢ Borcol
Poradi JZD spotieba spotteba ﬁg:ghﬁ;:: R:é;tl;’km
nafty/km nafty/tkm ¥y QaARYK0
1 2 3 4 5 6
1 Cindves 0,16 0,136 63 0,023 37 14,60
2 Dymokury 0,46 0,343 83 0,116 17 25,25
3 Chotanky 0,11 0,113 26 —0,003 26 —2,96
4 Kné&zZnice 0,15 0,109 34 0,040 66 27,10
5 Kostomlaty 0,13 0,167 55 —0,037 55 — 28,88
6 Kosik 0,13 0,152 33 —0,022 33 —17,17
7 Kounice 0,54 0,199 15 0,340 85 63,11
8 Kiinec 0,14 0,140 37 —0,000 37 —0,26
9 Loucen 0,11 0,161 67 —0,051 67 —46,96
10 Lysa n. L. 0,13 0,115 53 0,014 47 11,13
11 Opoénice 0,11 0,094 39 0,015 61 14,18
12 Opolany 0,09 0,089 85 0,000 15 0,17,
13 Oskorinelk 0,15 0,150 99 —0,000 99 —0,66
14 P. Lhota 0,09 0,103 78 —0,013 78 —15,30
15 Pierov n. L. 0,10 0,102 51 —0,002 51 | —2,50
16 Semice 0,10 0,070 76 0,029 24 29,23
17 Slovecé 0,15 0,139 48 0,010 52 7,01
18 Sokoleé 0,14 0,042 68 0,047 32 24,90
19 Straky | 0,14 0,180 59 —0,040 59 — 28,99
20 Strakov [ 0,11 0,212 41 —0,102 41 —93,10
21 V. Vykleky 0,11 0,135 33 —0,025 33 —23,02
22 Zéhornice 0,06 | 0,104 40 —0,044 40 — 174,00
23 Zehun 0,11 | 0,117 23 | —0,007 23 —6,36
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sniZeni preventivni pécée v opravach a udrzbé, ke které vede snaha po netimér-
ném zvysovani koeficientu a. V danych podminkich to znamend, Ze vysoky
koeficient vyuZiti vozového parku mély predevsim ty podniky ze sledovaného
souboru, jejichz technicky stav vozidel tomu neodpovidal. Dosvédéuje to i vliv
spravkového stavu — proménné x,, — na spotfebu nafty. Zvyseni spravkového
stavu o 1 % (opét se jednd o podil z podilu) vede ke sniZeni spotfeby na tkm
0 0,039 %. Vyplyva to opét z toho, Ze ty podniky, u nichz byl vyssi spravkovy
stav, mély vozidla po provedené opravé v dobrém technickém stavu s nizsi
spotiebou. Nejvyraznéji se na snizeni spotfeby nafty na tkm projevuje rust
primeérné prepravni vzdélenosti. Jeji jednoprocentni zvyseni vede ke sniZeni
spotieby o 0,71 %. Na druhém misté je pak vliv vytizenych km na vozidlo,
pri jejichz zvysSeni o 1 % se spotieba na tkm sniZuje o 0,34 %.

Vypovidaci schopnost modelu podle indext korelace ohou funkei je odpo-
vidajici icelu mezipodnikového porovnéani, i kdyz se jednalo o po¢ateéni ob-
dobi, v némz se evidence o dopravé teprve upfesiiovala.

Odvozenou funkei lze pak vyuzit pro mezipodnikové porovnani podle
vysvétlované proménné. Pro piiklad je provedeno porovnéani podnikit podle
vysledklt moeninné funkce.

Obecné lze z regresni funkce zjistit tzv. dosazenim napozorovanych hod-
not vysvétlujicich proménnych teoretické hodnoty vysvétlované proménné
a porovnat je se skuteénymi hodnotami. Podle velikosti odchylek lze pak usu-
zovat na stupen vyuzivani jednotlivych faktora zahrnutych v modelu. Vysled-
ky uvadi tab. II.

Obsah prvnich t¥i sloupct je zfejmy z nazvu. Ve 4. sloupci jsou uvedeny
teoretické hodnoty spotieby nafty na tkm, kterou by mely jednotlivé podniky
dosahovat, pokud by vyuZivaly jednotlivych ¢initelti zahrnutych mezi vysvét-
lujici proménné tak, jako je tomu v pruméru sledovaného souboru. Jestlize
by napi. JZD Cinéves vyuzivalo priiomérnou tonaz vozu, stejné se projevovalo
nasazeni z vozovych dni a vytizené km na vozidlo, stejné piisobil spravkovy
stav a prepravni vzdalenost jako v pruméru ostatnich podnika sledovaného
souboru, mély by spotiebu nafty 0,13 1/tkm, ve skutecnosti maji 0,16 1/tkm.
To znamend, Ze pFepravni podminky charakterizované vysvétlujicimi promén-
nymi vyuzivaji hiife nez ostatni podniky o 14,60 % podle 6. sloupce (v JZD
Dymokury o 25,25 % atd.).

Teoretické hodnoty ve sloupci 4 pfedstavuji uréity normativ vyplyvajici
z formulovaného modelu, ktery vychazi z konkrétnich podminek sledovaného
souboru. Podniky si svou ¢innosti a trovni jednotlivych procesit stanovuji
normativ samy a do modelu lze zahrnout takové proménné, na jejichz vyznamu
pro modelovany jev se podniky pfipadné dohodnou. Pfi srovnavani podniki
podle popsaného postupu by se Fesil soucasné problém castych argumentaci,
vysvétlujicich horsi vysledky napf. tim, Ze v daném podniku jsou starsi vozidla,
malotonazni ¢i velkotonazni vozidla apod., ponévadz vsechny tyto a dalsi
faktory lze do modelu zahrnout.

V daném piipadé uvazované dopravni podminky, projevujici se ve spotie-
bé nafty, nejlépe vyuzivaji JZD Stratov, Zahornice, Louéen, Straky, Kosto-
mlaty, Vykleky, Kodik, P. Lhota, Zehui, Prerov n. L., Chotinky, Kf¥inec
a Oskofinek, jejichz skutecnd spotfeba je niZsi nez normativni podle odvoze-
né¢ho modelu. Napf. vzhledem ke svym podminkdm by JZD Stratov mohlo mit
spotfebu 0,21 1/tkm, pokud by jich vyuZivalo jako ostatni JZD v okrese,
zatimco ve skutecnosti mé spotFebu pouze 0,11 1/tkm, tzn. Ze tispora 0,10 1/tkm

s

prredstavuje 93 % skutecné spotteby. Viabec nejnizsi spotfebu ma JZD Zahor-
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nice — 0,06 1/tkm, ale vzhledem ke svym podminkdm by mélo mit spotfebu
0,10 1/tkm a relativni vspora je pouze 74 %.

Vitbec nejhorsi je vyuziti uvazovanych dopravnich podminek v JZD
Kounice, kde je spotieba vyssi o 63 %, pak nésleduji Semice, KnéZnice, Dymo-
kury, Sokole¢, Cinéves, Opocnice, Lysa n. L., Slove¢ a JZD Opolany, které
mé skuteénou spotfebu téméf shodnou s normativni.

Podle uvedeného potadi lze pak provést podrobny rozbor zjisténé skuteé-
nosti v daném podniku, vysledkii vyuzit pfi rozpisu limitti pohonnych hmot
atd.

SOUHRN

Provedend analyza ukézala, ze ndkladovych funkei lze vyuzit i pii Fizeni
a planovani zemédélské dopravy. Vysledky nakladovych funkei, a to jak né-
kladt v souhrnu, tak jednotlivych nakladovych poloZek véetné ndkladi na
pohonné hmoty, mohou prredstavovat orientac¢ni normativ pro podniky hospo-
dafici v podminkdch obdobnych tém, pro néz byvla nikladov4 funkece odvozena.

Néakladovych funkei a jejich modifikaci, kdy spotieba sledovanych obéz-
nych prostfedkiit nemusi byt vyjadiena ani penézné, lze na stfednim &ldnku
Fizeni vyuzit jako objektivni nastroj pro klasifikaci podniktt podle drovné
dosahovanych vysledki dopravni ¢innosti. V pfipadé vécendsobného regresniho
modelu mohou byt mezi vysvétlujici proménné zahrnuty i dalii faktory, které
jsou v dané oblasti pro charakteristiku dopravnich podminek rozhodujici,
véetné vyrobni struktury podle podilu dopravné nejndro¢néjsich odvétvi,
koeficientu roztiisténosti a dalsich ¢initelti. Uvedené vysledky lze pak zahrnout
do systému hmotné zainteresovanosti THP v oblasti dopravy v pusobnosti
prislusné OZS.

V obecnéjsich souvislostech analyza ddle ukazala, Ze v sou¢asném ohdobi
rozvoje socialistickych zemédélskych podnikil lze povazovat jejich plosnou
velikost za dostatetnou pro potieby koncentrace a specializace vzhledem
k pruznosti dopravnich nakladi, ktera je vétsi nez jednotkové. Podle naklado-
vych funkei odvozenych z podkladovych udaji roku 1980 vyvold jednopro-
centni zména ve velikosti podniku orientac¢né 1,23% zménu v dopravnich
nékladech a podle tidaji z roku 1982 dokonce 1,29%. V okrese Nymburk je
podle tdaju z roku 1983 pruznost 1,26%.

Uvedené kvantitativni charakteristiky jsou statisticky vyznamné, avsak
ponékud nizs§i hodnoty korela¢nich koeficientii potvrzuji i v analyze ovéreny
zaveér, Ze jednotlivé podniky mohou mit i pfi znaéné vyméfe dopravni naklady
niz&i, maji-li u¢elnou organizaci vyroby, rozmisténi objektii, osevnich postupu
a uroven Fidici prdce. Pro vétSinu zemédélskych podniku je vSak pruznost
dopravnich nékladi vzhledem k plodné velikosti vétsi nez jednotkova. Vzhle-
dem k tomu byl proces plosné koncentrace Fidicimi orgdny v poslednich letech
vyrazné zpomalen. nicméné nadéle pokracuje a kazdoro¢né se zvysuje vyméra
zemédélskych podnikii (v&etnd minulého roku) s prislusnym nértastem doprav-
nich nékladt a spotfeby pohonnych hmot. ‘
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TVRDON J., Vysoké gkola zemddslské, 160 21 Praha 6-Suchdol
Vyuziti nakladovych funkei pfi zkouméni dopravni niroénosti zemédélské produkce
Zemed. Ekon., 31, 1985, ¢. 2, s. 159—171. — 2 tab., lit. 13, res. &es., rus., angl., ném.

zemé&dslstvi, doprava, ndklady, spotieba PHM, koncentrace, specializace, nékladové funkce,
analyza faktoru, teoretické pojednani

Prace se zabyvd odvozenim nékladovych funkei v zemédélské dopravé jednak z podkladi
souboru JZD sledovanych ve VUEZVzZ, jednak z podkladovych udajit o zem&dslské doprave
okresu Nymburk, ktery byl mezi jinymi vybran pro experimentélni ovéfeni Fizeni a pldnovéani
dopravy. Nékladové funkece umoznily vymezit vliv vybranych faktort na néklady na dopravu
a spotfebu pohonnych hmot a posoudit ptisobeni plodné a ekonomické koncentrace zemédélskych
podniki na tyto ndklady. Vysledky lze vyuzit pfi objektivni analyze diferenciace efektivnosti
dopravy v jednotlivych podnicich.

Zeméd. Ekon., 31, 1985, No 2, c.

TBPIOHD ., CenbCKOXO3AMCTBEHHBIN MHCTUTYT, 160 71 IIpara 6-Cyxjon

Vicmosp30BaHMe 3arpy304HbIX (YHKOMI OPH MCCAEKOBAHMM TPAHCOHOPTHOM CIOJKHOCTH
CEJNbCKOXO03AMCTBEHHOM PO YKIIMM

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Ne 2, ¢. 159—171. — 2 Tabu., juT. 13, pe3. YEIICK., PYCCK., AHTIL.,
HEM.

CEJNBCKOE XO3SVICTBO, TPAHCIOPT, 3aTPATH], IOTPEOIEHME TOPIOUEro, KOHIEHTDALMS, CHE-
uamsanms, MYyHKIUS 3aTpat, aHanu3 (GaKTOPOB, TEOPETUUECKOE OBCYKIACHME

PaGoTa mMOCBAIIEHA BHIBEACHMIO (DYHKIMII 3aTPAT B CEJIBCKOXO3SNMCTBEHHOM TPAHCIODTE,
Kaxk u3 marepuanos coBoKynHoctu ECXK uccnenyemeix B HMMBCXII, TaKk M3 OTIIPABHBIX
MaTepuaNoOB O CEJIbCKOXO3AMCTBEHHOM TPAHCHOPTE paitoHa HuMOYPK, KOTODHIA ObII MEX-
Ay JApyrumyu BbIOpaH Iy 3KCOEPMMEHTAJNBHOrO OGCIENOBAHWMS YNPABICHMS ILIAHMPOBAHUSA
TpaHcmopTa. PYHKIMM 3aTPAT NO3BOJNMIM BBIACIUTh BIUSHNME BbIODAHHBIX (HAaKTODOB Ha
3aTpaTel 3a TPAHCIOPT M MNOTPEOJEHME TIOPHYEro ¥ OLEHUTh MAENCTBME IUJIOCKOCTHOM
M 9KOHOMMYECKON KOHLEHTPAIMM CEJIBCKOXO3AMCTBEHHBIX NPEANPUATHI 3a STM 3aTPAThL
PesynbTaThl MOKHO MCIOJNB30BaTh NpM OGBEKTMBHOM aHammnse auddepennmanmum sdhex-
TUBHOCTM TPAHCHOPTA B OTJIEJIBHBIX MPEATNPUATHASIX.
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TVRDON J., University of Agriculture, 160 21 Praha 6-Suchdol
Use of Cost Functions at Researching Transport Demands in Agricultural Production
Zeméd. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 169—171. — 2 tabs, refs 13, summaries in cs, ru, en, de

agriculture, transport, costs, consumption of fuels and lubricants, concentration, specialisation,
cost functions, analysis of factors, theoretical treatise

Derivation of cost functions in agricultural transport is described from the data of a set of co-
-operative farms studied by the Economie Research Institute for Agriculture and Food, and from
the data on agricultural transport of the Nymburk district, which was chosen for experimental
verification of the management and planning of transport. The cost functions enabled to de-
termine the influence of the chosen factors on transport costs and consumption of fuels and
to evaluate the effect of areal and economic concentration of agricultural farms on these costs.
The results can be used for objective analysis of differentiation of transport effectiveness in
the farms.

TVRDON J., Landwirtschaftliche Hochschule, 160 21 Praha 6-Suchdol

Nutzung der Aufwandsfunktionen bei der Untersuchung des Transportaufwandes der
landwirtschaftlichen Produktion

Zemé&d. Ekon., 31, 1985, Nr. 2, S. 159—171. — 2 Tab., Lit. 13, Zus. in Tschech., Russ., Engl.,
Dtech.

Landwirtschaft, Transport, Aufwand, Treibstoffverbrauch, Konzentration, Spezialisierung,
Aufwandsfunktionen, Faktorenanalyse, theoretische Aspekte

Die Arbeit befaf3t sich mit der Ableitung von Aufwandsfunktionen fiir den landwirtschaftlichen
Transport aus Unterlagen einer Gruppe von LPG, die vom Forschungsinstitut fiir Okonomik der
Landwirtschaft und Ernéihrung bearbeitet wird, sowie Unterlagen iiber den landwirtschaftlichen
Transport im Kreis Nymburk, der u. a. fiir die experimentelle Erprobung der Leitung und
Planung des Transports ausgewihlt wurde. Die Aufwandsfunktionen erméglichten es, den
EinfluB ausgewiihlter Faktoren auf den Transportaufwand sowie den Verbrauch von Treibstoff
zu ermitteln und die Auswirkung einer flichenméifBigen und auch 6konomischen Konzentration
landwirtschaftlicher Betriebe auf diesen Aufwand zu:bewerten. Die Ergebnisse kénnen zur
objektiven Analyse der Differenzierung der Effektivitit des Transports in den einzelnen Be-
trieben genutzt werden.

Adresa autora:
Doec. ing. Jifi Tvrdo, CSe., Vysoka skola zemédélska, 160 21 Praha 6-Suchdol
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A.Slaby § POUZITE NETRADICNIHO
MATEMATICKEHO MODELU A METODY
PRI RESENT ROZMISTENS
VYROBNICH A DOPRAVNICH CENTER

Uspora energetickych zdrojii je v soutasné dob& jednim z nejnéroénsjiich
problémi ndrodnfho hospodaistvi. V zemédélstvi, které spotfebuje vice nez
1/4 z celkového objemu spotfeby motorové nafty a 1/3 lehkych topnych oleji,
je tieba podstatné lépe hospodafit s ropnymi produkty. Znadn4 &ast téchto
produkti je spotfebovana v zemédélské zdvodové dopravé predevsim jako
pohonné hmoty. Uspory v této oblasti Ize dosdéhnout novymi metodami
organizace vyroby a dopravy. Pii Feseni nékterych problému dopravy lze
s vyhodou pouZit ekonomicko-matematickych metod a modela. Zékladnim
a vychozim problémem pfi Feseni dopravy je problém rozmisténi vyrobnich
a dopravnich center, které do znaéné miry determinuji dopravni naro&nost
odpovidajiciho dopravniho systému.

Clének se zabyvé popisem, feSenim a praktickym pouZitim jednoho ma-
tematického modelu pouzitelného pii ivahach o rozmisténi vyrobnich center,

ROZMISTOVACI MODELY

Misto rozmisfovacich modeld v soustavé modela pro fe3eni
dopravni problematiky

Modely pfedpokladaji pfedchozi orientaéni vyfeSeni zdkladnich prostoro-
vych a kapacitnich vztaht mezi rostlinnou a Zivocisnou vyrobou ve zkouma-
ném systému (podniku, kooperaci), tedy i pevnou polohu a kapacitu rozhodu-
jicich vyrobnich center. Casty je téZ pfedpoklad znalosti délby price v oblasti
dopravy zkoumanych substriti mezi podnikem a externimi pfepravei a zna-~
lost polohy kapacity externich dodavatelskych a spotfebitelskych center.

Modely slouzi k umisténi a stanoveni kapacity libovolného poétu dalsich
dodavatelskych, spotfebitelskych a meziskladovych center s ohledem na mini-
malizaci dopravni naroénosti pfepravy malého poétu substrati mezi témito
centry. Programy jsou napfiklad vhodné pro rozmisténi silaZnich jam, sendz-
nich vézi, polnich hnojist a v kombinaci s blokovym linedrnim modelem k roz-
misténi objektt zivocisné vyroby. ResSeni této problematiky pomoci rozmisto-
vacich modelt je mnohem piesnéjsi nez feSeni pomoci blokovych linedrnich
modelt & skupin linedrnich modelti. Rozmistovaci modely vSak zkoumaji
pouze vybrany subsystém dopravy podniki ¢ kooperace.

V dalsim textu podrobné popiseme pouze jednu modifikaci rozmistovaciho
modelu (ve spojeni s dvoustupiiovou dopravni dlohou) pro vybér mezisklado-
vych center.
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Matematicky model

n
leij + x; = ay (b= 1, v 5 90) (1)
]=
m
let1+y1=bf G=1...,n) (2)
1=
r
2wty =1b G=1...,n) (3)
n
_Zlyjk = D (=1, ... ,r) (4)
J:
m
Zpk< Zai< 58 (5)
j=1
Zij, Yk, i, Yj > 0 (6)
n
_legn by —y)=Ff (7)
J:
m n
Z=3 >cy%ij+ Z Z djx Yy = MIN! (8)
=1 j=1 k=1
kde: ¢ — index (&islo) dodavatele
j — index meziskladu
I — index spotiebitele
m — pocet dodavateli
n — pocet moznych umisténi mezisklada
r — potet spotiebitela
a; — kapacita i-tého dodavatele
b; — kapacita j-tého meziskladu
pr — kapacita k-tého spotiebitele
ziy — mnozstvi materidlu (substrdtu) dopravované od ¢-tého dodavatele do j-tého mezi-

skladu

Y — mnozstvi materidlu dopravované z j-tého meziskladu ke k-tému spotiebiteli

zy — novyuzité kapacita i-tého dodavatele

y; — nevyuzité kapacita j-tého meziskladu

¢y — vzdalenost mezi i-tym dodavatelem a j-tym meziskladem

dj — vzdélenost mezi j-tym meziskladem a k-tym spotiebitelem

f — potet meziskladi, které maji byt vybrdny ze zadaného poétu » moznych poloh
mezisklad

Z — hodnota uéelové funkce (objem piepravy)

Vstupni adaje

1. Kapacity dodavatelskych center — veli¢iny a; (1 =1, ... , m)
2. Kapacity (pozadavky) spotrebitelskych center — veli¢iny (£ = 1,

)

3. Kapacity meziskladovych center (Casto silné zvétSené) — veliGiny
0; 1==1; vos ;M)

4. Vzdalenosti mezi dodavateli a mezisklady — veli¢Giny ¢y (i = 1, ... , m,
T=1, s o0 y'N)
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5. Vzdélenosti mezi mezisklady a spotiebiteli — veli¢iny d (j = 1, ... ,n,
k=1, ...,7r)
6. Pocet meziskladu, které maji byt vybrany — f

Ve vétsing aplikaci je kapacita meziskladi by volena silng zv&tSend. Pak pii feSeni modelt
existuje u vsSech meziskladi nevyuZiti y; a kapacity meziskladt nejsou limitujicim faktorem
umisténi.

Vystupni informace

Zékladnim vystupem je zadany pocet nejuspornéjsich variant z hlediska
prepravni naroCnosti, vyjadrené hodnotou tucéelové funkce Z. (Mezi nimi
i optimélni varianta, kterd vSak nemusi byt pouzita pfi implementaci, kdy
jsou varianty zkoumény z dalSich hledisek, kterd nebyla zahrnuta v modelu.)

Pro kazdou variantu nasledujici informace:

1. Hodnota ucelové funkce (dopravni niroénost v tkm p#i variantou ur-
Gené struktuie umisténi meziskladovych center).

2. Indexy vybranych meziskladovych center. Tyto indexy jsou uréeny
podle velikosti veli¢iny b; — y;, kde b; je maximalni mozna (nadsazend) ka-
pacita meziskladu a y; nevyuziti této kapacity. Veli¢ina b; — y; udavé skuteéné
naplnéni meziskladu. Je-li b; — y; = 0, neni mezisklad v dané varianté uva-
Zovéan.

3. Dalsi informace, které dava odpovidajici dvojstupriovy dopravni pro-
blém, jehoz feSeni je vedlejsim produktem vypocétu kazdé varianty. Jsou to:
perspektivita dodavatelti podle polohy v dopravnim systému, struktura opti-
malnich spoji, vyhodnoceni ostatnich spojii podle perspektivity z hlediska
dudlni sazby r a velikosti pratoku (horni meze intervalu stability), vyhod-
noceni optimdlnich spoju podle po¢tu substituci apod. Tyto informace maiji
v rozmistovacich problémech mensi vyznam, nebot pii rozmistovini mezi-
skladovych center se zpravidla doprava stanovi ne zcela pfesné, nebo se
stanovuje primérnd hodnota prepravy za nékolik let. Konkrétni struktura
spoju, kterd informaci 3 pouZzivé, je feSena az modely popsanymi pomoci do-
pravnich tloh s pevné v prostoru umisténymi centry (dodavatelskymi, spotfe-
bitelskymi i meziskladovymi).

Pouzité metody a programové FeSeni

Popsany rozmistovaci model je vzhledem k podmince (7) nelinearni a jeho
feSeni je ekvivalentni FeSeni (}) dvojstupniovych dopravnich problému. Model
byl chapdn jako ¢dsteéné celodiselny problém specidlni struktury a k jeho re-
Seni byla pouzita kombinace metody ,,branch and hound" s TeSenim dvoj-
stupniového dopravniho problému.

Kazdy z (%) dvojstuptiovych dopravnich modeli s pevnou konkrétni mno-
zinou zakazanych meziskladi je definovan jako uzel pii metodé ,,branch and
bound*‘. Hodnota uéelové funkce tohoto modelu (dopravni niroénost pii da-
ném rozmisténi v tkm) uréuje kvalitu tohoto uzlu. Metoda ,,branch and bound*
umoZiiuje tisporné fedit rozmistovaci model tak, Ze se neprozkoumaji (nevétvi)
neperspektivni uzly. Tyto uzly se vyluéuji porovninim s tzv. horni mezi.
Metoda je oviem korektni, nebot je ekvivalentni prozkouméni vsech (%) uzla
vyfesenim odpovidajicich dopravnich problémi. Zneaktivnéni nékterych uzla
znamen4 velkou tsporu strojového ¢asu poécitace.
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Dalsi velkd tspora strojového €asu spo€ivé v tom, Ze vypocet dopravniho
problému pro kazdy dopravni uzel neni provddén z vychoziho TFeSeni, ale
reinverzi mnohem bliz§iho FeSeni odpovidajiciho pfedchiidci tohoto uzlu. Tyto
vyhody v zésadni spofe strojového ¢asu ovSem zpilisobuji vyssi spotfebu pa-
méti pocitace, nebot se musi evidovat informace o perspektivité nékterych
uzll a jim odpovidajicich FeSeni dopravnich uloh. Tento problém je nutno pfi
rozséhlejsich modelech feSit pomoci vymén oblasti paméti poéitaée v pri-
béhu vypodtu.

PRAKTICKE APLIKACE ROZMISTOVACIHO MODELU A VYSLEDKY JEHO POUZITI

Jako piiklad je uvedeno rozmisténi stalych polnich hnojist v JZD Druzba
Suchdol, které hospodaii na 4106 ha zemédeélské pudy. Z toho je 3883 ha orné
pudy. Pri vybéru mozného umisténi objekti hnojist bylo postupovano tak, aby:

1. byla dodrZena hygienické opatieni (ochrana vodnich zdroji),

2. nebyla zbyte¢né zabirdna zemédélskd ptuda,

3. bylo vyuzito moznosti, které nabizi konfigurace terénu,

4. byla dodrZena vyrobni technologie,

5. byla vyuzita stavajici cestni sit v maximalni mife.

S ohledem na tato omezeni bylo nalezeno 7 moZnych umisténi polnich
hnojist. Kapacita dodavatelskych center byla stanovena z ro¢ni produkce
chlévské mrvy s ohledem na vyrobni technologii, kategorii a mnozstvi ustdje-

I. Kapacity dodavateli a vzdélenosti dodavatel — mezisklad

Vzdélenosti ci
Kapacita dodavatele
1 2 3 4 5 6 7
1 8,6 7,55 6,15 5,16 6,06 2,2 4,05 0 600
2 1,1 1 2,85 2,95 34 6,5 6 0 12 000
3 9,95 8,7 7,3 6,4 6,45 4,6 2,95 0 900
& 2,65 3 2,3 0,95 2,55 4,656 4,4 0 1250
5 2,9 2,75 4,5 4,8 4,656 8,26 7,7 0 650
6 4,85 3,6 2,2 1,35 245 2,775 2,66 0 350
7 6 4,75 3,35 2,45 2,56 1,7 . 1,6 0 6 200
8 8,35 7,05 5,656 4,8 4,8 3,1 2,8 0 3 900
9 6,5 6,85 6,15 4 6,4 4,45 745 0 5560
10 3,3 3,2 4,95 5,25 5,6 8,7 8,15 0 1400
11 3,3 1,26 1,45 3,8 1,26 4 4 0 1450
12 2,956 4 4,3 2,2 4556 5,8 5,6 0 1 300
13 4 2,13 0,75 2 1 3,75 3,5 0 1100
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nych zvifat. S ohledem na budouci rozsifeni ustédjovaci kapacity v Dob¥eni
(vystavba nového kravina) byla pro tohoto dodavatele stanovena zvySend
produkce chlévské mrvy. Druzstvo eviduje 150 honti, na které rozvazi mrvu.
Tento poget byl s ohledem na tisporu strojového &asu redukovén. V priiméru
bylo 5 honii agregovino do jednoho odbératelského centra, &mZ se podet
spottebitelt sniZil na 30. PFi stanoveni poZadavkt na dod4vku hnoje bylo
jesté nutno rozlisit, které pozemky jsou vhodné pro péstovéni cukrovky, né-
roky plodin na hnojeni a vymeéry hnojenych plodin:

plodina déavky hnoje @ roéni vymeéra
(t/ha) (ha)
cukrovka 40 500
brambory 30 35
kukuftice 20 200
ozimé fepka 20 140

Predzasobni hnojeni k cukrovce se providdi na dobu tii let, k ostatnim
plodindm na 5 let. Propoétem vSech téchto faktorti byly ziskany kapacity
spotfebitelskych center. Dopravni vzdalenosti mezi dodavatelskymi, spotie-

I1. Vzdélenosti mezisklad — spotiebitel a kapacity spotiebitell

7 Vzdéalenosti dj Kapacita
jA 1 2 3 3 5 6 7 spotiebitele
1 4,4 4,2 6,2 6,2 6,65 9,95 9,85 970
2 3,35 3,15 5,15 5,15 5,6 8,9 8,8 2 450
3 1,45 1,95 3,95 4,4 44 7,7 7,6 1980
4 2,35 0,6 2,6 4,0 2,95 6,75 6,65 1640
5 4,6 2,4 2,7 5,15 2,45 6,95 6,86 1760
6 3,95 1,85 0,7 3,05 0,9 4,85 4,75 680
7 2,45 0,45 0,55 3,36 2,16 5,05 4,95 660
8 3,7 2,25 0,75 2,15 1,6 4,3 4,2 500
9 1,85 1,26 1,56 3 4,5 6,8 6,7 860
10 2,1 2,356 2,656 1,6 3,05 5,3 5,2 500
11 0,45 2,15 3,6 2,6 4 6,256 6,16 1000
12 1,7 3,56 3,25 1,76 3,6 5,45 6,356 550
13 3,15 5 4,7 2,95 5,45 6,7 6,6 1030
14 4 4,3 3,756 1,5 4 5,25 5,15 440
15 5,1 5,4 4,85 2,6 5,1 4,05 5,856 750
16 5,05 5,36 4,8 2,65 4,356 2,6 4,4 680
17 3,9 4,1 2,8 0,6 3,056 3,65 3,65 1190
18 3,6 3,2 1,6 0,2 1,75 3,756 3,65 390
19 5,05 3,6 2 1,6 2,2 2,6 2,4 420
20 5,16 3,05 2,15 3,25 0,65 2,4 2,3 540
21 5,85 2,9 2,4 3.6 0,75 3,7 3,6 320
22 6,756 3,8 3,2 3,05 1,65 2,1 2 1150
23 6,85 5,75 4,15 3,3 4,35 0,45 2,25 420
24 6,15 5,05 3,45 2,6 3,7 1,45 3,25 760
25 7,45 6,356 4,8 3,95 5 0,65 2,35 1030
26 9,6 8,5 9,9 6,05 7,15 2,95 4,8 1800
27 7,65 6,45 4,85 4 3,45 1,85 2 980
28 7,85 6,45 5,15 4,3 3,75 2,45 0,6 840
29 7,65 6,56 7,95 4,1 3,55 2,2 0,5 1550
30 9,35 8,25 6,15 5,3 5,25 3,4 2,1 3 540
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II1. Konkretizace kéddi dodavatelt a meziskladl

Kédy dodavateli Kédy meziskladu
i nazev J ndzev
1 Bylany 1 stanovisté 1
2 Dobien 2 severnd od Dobfend
3 Hofany 3 stanovisté 3
4 Karlov 4 _ | mezi Karlovem a Mezholezy
5 Malenovice 5 stanovisté 5
6 Mezholezy 6 jihovychodné od Miskovie
7 Miskovice n severovychodné od Miskovic
8 Pritoky
9 Roztéz
10 Solopysky
11 Suchdol
12 Vidlice
13 Vysoké

bitelskymi a meziskladovymi centry byly stanoveny ze zemédélské hospodar-
ské mapy druzstva.

Potiebné podklady uvadéji tab. I, II a III.

Byly FeSeny tii varianty vybéru meziskladovych center.

V prvni varianté byl proveden vybér tii nejvyhodnéjsich umisténi mezi-
skladii (ze 7 moZnych), ve druhé varianté se vybiraly ¢tyfi a ve tfeti pét nej-
vhodnéji unisténych meziskladi.

V prvni varianté byly vybrdny mezisklady s kédem 2, 4, 7, ve druhé
varianté s kédem 1, 2, 4, 7 a ve tFeti varianté s kédem 1, 2, 4, 6, 7.

Vedlejsim produktem vypoétu kazdé varianty bylo feSeni dopravniho
problému. Hodnota tGéelové funkce €inila pro 1. variantu 124 075,5 tkm, pro
druhou 119 041 tkm a pro tfeti 111 558 tkm. Po pfepoétu dopravni ndroénosti
v tkm na ro¢ni nédklady na piepravu v Ké&s (ceny z roku 1980, kdy byl problém
feSen, tj. 3,40 Ké&s na 1 tkm) dostdvdme ndsledujici ocenéni dopravnich né-
kladt na rozvoz chlévské mrvy v K& za jeden rok pro jednotlivé varianty:

1. varianta — 421 856,70 K¢&s
2. varianta — 404 739,40 K¢s
3. varianta — 379 297,20 Kés

K posouzeni vyhodnosti jednotlivych variant je tfeba do tivah zahrnout
je8té jednorizové ndklady na vybudovédni polnich hnojisf. Byla pliénovéna
relativné jednoduchéd a tedy i levnd vystavba s maximélnim vyuZitim své-
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IV. Rozpoéet na investici

R %ot obiokt Cena za Podet Néklady
ozpocet objektu Jednotka jodriotky jedn. v Kés

1. Zemni préce:

sejmuti ornice m3 7,3 540 3 942

vykop jam m? 24,7 432 10 671

uloZeni sypaniny m3 1,76 432 761
Celkem 15374
2. Vozovky:

podklad ze zeminy s cementem m? 7 1 800 12 600

podklad ze Stérku m? 23,6 900 22 150

makadam Ziviény m? 38,4 900 34 560

koberec Ziviény uzavy. m? 24 900 21 600

rigol z prafabrikéta m 99,56 300 29 850

pfesun hmot t 11 918 - 10 098
Celkem 129 858
3. Jimky:

kompletni konstrukce nédrzi m3 357 115 41 055

bednéni stén m? 59,6 250 14 875

pfesun hmot t 10,8 276 2 980
Celkem 58 910

V. Néklady na zfizenf a patndctilety provoz polnich hnojist v jednotlivych variantdch

: Doprava Investiéni ndklady Néklady celkem
Vatianty Kds Kés Kés
1. varianta 6 327 850 612 426 6 940 276
2. varianta 6 071 091 816 568 6 887 659
3. varianta 5 689 4568 1020 710 6710 168
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VI. Schéma rozvozu mrvy ve 3. variantd

Mezisklad
1 2 4 6 7
Dodavatel 1 600
2 4930 7070
3 900
4 1250
5 650
6 350
7 3920 2280
8 3900
9 550
10 1400
11 1450
12 1300
13 1100
Odbératel 1 970
2 2450
3 1980
4 1640
5 1760
6 680
7 660
8 500
9 860
10 370 130
11 1000
12 550
13 1030
14 440
16 750
16 680
17 1190
18 390
19 420
20 540
21 320
22 1150
23 420
24 760
25 1030
26 1800
27 980
28 840
29 1550
30 3640

pomoci. Chlévskd mrva méla byt dovédZena na hnojisté dennéd béznymi do-
pravnimi prostifedky a ze stfedni priijezdni komunikace ukldddna na boé&ni
lozni skladovaci plochy v souvislych vrstvidch. Tato komunikace byla plé-
novéna s priénym sklonem 8,5 %. Hnojuvka méla byt zachycovana podélnymi
shérnymi zlaby a odvadéna do dvou jimek. Jejich kapacita byla dimenzovéna
na vycerpdvani jednou tydné i pii zachyceni primérného mnozstvi srizZek.
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Hnojtivka méla byt pfe€erpina zpét do uloZené mrvy. Hnojisté byla projekto-
vana priblizné ve stejné vzdilenosti. Rozpolty na investici uvadi tab. IV.

Celkova hodnota investice na jedno polni hnojisté je 204 142 Kdés. Poéi-
tadme s dobou Zivotnosti tohoto objektu 15 let. V tab. V jsou uvedeny naklady
na ziizeni a patndctilety provoz polnich hnojist v jednotlivych variantéch.

Jako nejvyhodnéjsi varianta byla vybréna varianta éislo 3 (vystavba péti
polnich slozist). Tab. VI uvadi schéma rozvozu mrvy ve 3. varianté. Je po-
uzito kédovaného oznaceni pro jednotlivd centra (dodavatelské, spotiebitel-
ské, meziskladova). )

Obsazena poli¢ka obsahuji nenulovou dod4vku. Neobsazend policka od-
povidaji nevyuZitym spojum. Tabulky ukazuji strukturu optimdlnich spoju
a vztahy mezi dodavateli, mezisklady a spotiebiteli prostfednictvim vzdjem-
nych dodévek. Souéet dopravnich ndkladd za dobu Zivotnosti a investi¢nich
nakladt ukazuje, Ze doba patnécti let je dostateéné dlouhé na to, aby se vyssi
investiéni ndklady na vystavbu péti slozisf eliminovaly niZsimi ndklady na do-
pravu po dobu provozu. Tento zivér je jesté zvyraznén posledni tipravou
cen PHM.

SOUHRN

V é&lanku je popsin matematicky model a metoda pouZitelnid pro FeSeni
rozmisténi vyrobnich a dopravnich center. Jsou uvedeny predpoklady po-
uZiti, matematicky model, vstupni a vystupni informace, které model po-
skytuje. Ddle je naznafena metoda FeSeni s problémy pfi praktické realizaci
na poéitaci. PouZiti je ilustrovano na ukdzce rozmisténi meziskladovych center
JZD Druzba Suchdol.

Doslo dne 3. 8. 1984

SLABY A., Vysoké4 kola zem&délska, 160 21 Praba 6-Suchdol
Pouziti matematickjch metod a modelii pii FeSeni rozmisténi vyrobnich a dopravnich center
Zemed. Ekon., 31, 1985, &. 2, s. 173—182. — 6 tab., res. &es., rus., angl., ném.

zemdd8lstvi, doprava, metody matematické, centra vyrobni, centra dopravni, rozmisténi, model
rozmist&ni, aspekty aplikace

V piispévku je ukézéno pouziti netradiéniho matematického modelu a metody pro rozmist&ni
vyrobnich a dopravnich center. Jsou uvedeny vstupni a vystupni informace modelu, matema-
tickd formulace, pouziti je ilustrovéno na praktické ukézce rozmisténi polnich hnojist JZD
Druzba Suchdol.
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CJIABBI A., ‘CenpcROXO035SMCTBEHHBI MHCTUTYT, 160 21 ITpara 6-Cyxmon

ViCcnoJb30BaHAE MATeMATHYEeCKHMX METOROB M MOJE/eld OpH pemeHMH pasMemeHHds mpo-
M3BOJCTBEHHHX M TPAHCHOPTHHX IEHTPOB

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Nt 2, ¢. 173—182. — 6 Tabj., pe3. YEUICK. PYCCK., QHIJ., HEM.

CENBCKOE XO034MCTBO, TPAHCNOPT, METOABl MaTEMaTHM4YECKME, IIPOM3BOJICTBEHHEBIE LEHTPBHI,
TPAHCIOPTHBIE LEHTPH, PasMCIUCHUE, MOJCIb PA3SMEIUCHMA, ACOEKTBI NPUMEHECHUA

B cTaTe€ YKa3aHO MCIONB30BAHME HETPAAMIMOHHOM MATEMATUYECKON MOJENM M METOABI
0 pa3MEIIEHni0 NPOU3BOACTBEHHEIX M TPAHCIOPTHEIX LEHTPOB. IIpMBEJAEHB BXOJHAA
M BBIXOAHAS MH(MOpMaLNUS MOAEHM, MATEMATU4YECKass (hOPMYAMPOBKA, MCIOIL30BAHUE WMII-
JIIOCTPMPOBAHHO HA MNPAKTMYECKOM MOPMMEPE Ppa3MEINEHMsa MOJEBBIX HABO30XPaHUJIMIL
ECXK Ipyx6a Cyxzmoi.

SLABY A., University of Agriculture, 160 21 Praha 6-Suchdol
The Use of Mathematical Methods and Models in the Layout of Production and Transport Centres
Zeméd. Ekon., 31, 1985, No. 2, pp. 173—182. — 6 tabs, summaries in cs, ru, en, de

agriculture, transport, mathematical methods, production centres, transport centres, layout,
layout model, aspects of application

The use of a nontraditional mathematical model and method for the layout of production and
transport centres is described. The input and output information of this model, as well as its
mathematical formulation, are given; the application is illustrated by a practical example of
field dung yard layout in the DruZba cooperative farm at Praha-Suchdol.

SLABY A., Landwirtschaftliche Hochschule, 160 21 Praha 6-Suchdol

Anwendung mathematischer Methoden und Modelle zur Losung der Standortverteilung von
Produktions- und Transportzentren

Zeméd. Ekon., 31, 1985, Nr. 2, S. 173—182. — 6 Tab., Zus. in Tschech., Russ., Engl., Dtech.

Landwirtschaft, Transport, mathematische Methoden, Produktionszentren, Transportzentren,
Standortverteilung, Verteilungsmodell, Anwendungsaspekte

In der Arbeit wird die Anwendung eines nichtraditionellen mathematischen Modells sowie die
Methoden gezeigt zur Standortverteilung von Produktions- und Transportzentren. Angefiihrt
werden Input- und Outputinformationen des Modells, mathematische Formeln, deren An-
wendung anhand eines praktischen Beispiels der Standortverteilung von Felddungstitten der
LPG Freundschaft in Suchdol illustriert ist.

Adresa autora:
RNDr. PhDr. Antonin Slaby, Vysoké skola zemédélské, 160 21 Praha 6-Suchdol
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F. Burda MODELOVANI CYKLICKYCH PROBLEMU
HROMADNE OBSLUHY
V ZEMEDELSTVI

Vyznamnym racionalizaénim ¢initelem uspory dopravnich ndklada je
stanoveni optimdlniho poétu zemédélské techniky zejména pii skliziiovych
pracich. ZvySenou pozornost v souvislosti s potfebou sniZeni spotieby PHM
v ZPoK je tieba vénovat zejména stanoveni optimélniho poétu dopravni tech-
niky a jeji kapacitni vykonnosti. P¥i jejim nedostateéném poétu se obdobi
sklizné prodluzuje, vznikaji ztraty, pfi pfedimenzovanosti dopravni technikou
vznikaji prostoje a nevyuZiti investiéné naroénych dopravnich prostfedki.
Niéstin feSeni ¢dsti zminénych problému je zahrnut v predklddaném &lénku.

SOUCASNE RESENI PROBLEMU HROMADNE OBSLUHY

K plénovani optimélniho nasazeni zemédélské techniky lze pristupovat
riznym zpisobem.

Pri tradiénim zpisobu vypoctu sestav strojnich linek vychdzime pie-
deviim ze stanovené nutné denni vykonnosti, z parametra sklize¢d, tonaZi
dopravnich prostiedki, vzdédlenosti pozemek—sklad a dalsich charakteristik
pracovniho procesu. Castym vysledkem je pouze hruby odhad vykonnosti
strojnich linek, tdaje o tvofeni front zcela chybi, stejné tak jako predstava
o jinych variantdch nasazeni zemédélské techniky. Vzhledem k tomu byvé
kombinovan tradiéni zpusob s praktickymi zkuSenostmi nasazeni zemédélské
techniky pii sezénnich pracich z pfedchézejicich obdobi, nebo jen s prostym
intuitivnim odhadem. Rezervy nebo nedostatky se pak projevi aZ p¥i praktic-
kém procesu.

Simulaéni technika pfistupuje k FeSeni problému jinym zptusobem. Musi
pochopitelné vychézet ze stejnych podkladii — moZnosti a vykont zemédélské
techniky. Velkou pfednosti vSak je ta skute¢nost, Ze nedostdvidme pouze jeden
model dané reality, ale je mozno velmi lehce ziskat fadu variant nasazeni ze-
médélské techniky. Je pfitom mozné vyuzit pouze optimélni variantu. Do si-
mulaéniho modelu Ize zabudovat viechny praktické zkuSenosti a tim dosdéhnout
toho, aby vysledek co nejvice korespondoval s realitou. Ve své ,,vypovidaci
schopnosti’‘ muZe simulaéni model obsahovat vSechny poZadované udaje,
napi. soudty prostojii, mnozstvi sklizené hmoty, spotfebu pohonnych hmot
pii danych parametrech modelu, tj. poétech sklize¢t, dopravnich prostiedkii
a jejich tonézi apod.

Tradiéni zptsob vypodtu sestav strojnich linek je uveden napf. v publikaci
Speliny a kol. (1983). Zajimavé asové snimky vetné vyhodnoceni jsou
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popsany v diplomové praci Faktorové (1979), kterd se zabyva organizaci
odvozu zrna pfi sklizni obilovin v zemédélském podniku.

Simula¢ni piistup k feSeni dané problematiky je popsin ve skriptech
Ziskala a Svasty (1980), a zejména ve vyzkumnych zpravich Svasty
a kol. (1978, 1980, 1983). |

Spelina (1980) uvadi rovnéz zajimavy zpusob kompromisu pFi vyuZi-
vani simula¢ni techniky v zemédélském podniku, ktery nemiize vyuzit vy-
pocetni techniky, pomoci tzv. rozhodovacich tabulek. V tomto pfipadé je
fada variant nasazeni zemédélské techniky simulovdna na velkém pocitaci
a upravena bud do tvaru kniZnich rozhodovacich tabulek, nebo pomoci magne-
tického média zpiistupnéna pro minipocitac.

Obecné o simulaci pojednavaji publikace Waltera a Laubera (1975)
a Kindlera (1980). Zidkladem o simula¢nim jazyku GASP-IV je publikace
Pritskera (1974).

Pti modelovani konkrétnich situaci v zemédélské vyrobé, napk. jedno-
dennich skliznovych situaci, vyuzivame znalosti vykonu jednotlivych élanka
strojnich linek, obdobne jako p¥i tradiénim zpasobu vypocétu sestav strojnich
linek. Pro kazdy ¢lanek strojni linky musime zjistit nejen pevné ¢asové tdaje,
ale i odhadnout zakladni statistické charakteristiky a typ rozdéleni. To zna-
mend minimélni a maximalni dobu, primérnou dobu a smérodatnou odchylku
dané ¢innosti. Ve vétsiné modelovanych tdaji vysta¢ime s rovhomérnym nebo
normélnim rozdélenim, pouze pii simulaci poruch pouzividme jinych typt
rozdéleni.

Je tedy nutné providét ¢asové snimky doby trvani jednotlivych Einnosti.
Nékteré udaje, které zjistime timto zplisobem, jsou trvalejsiho rdzu (napf.
doby dopravnich cykli odvozu hmoty z pole), jiné musime aktualizovat Gasteéji,
zejména ty, které jsou zavislé na konkrétnich skliznovych podminkidch —
napf. dobu plnéni zasobniku sklizece.

Pri simulaci pak pomoci generatori ndhodnych ¢cisel generujeme doby
jednotlivych Einnosti ¢lanki strojnich linek a ve svém souhrnu pak méme
k dispozici statisticky simulaéni obraz dané reality.

V nésledujici ¢asti ¢ldnku je struéné pojedndno o simulaci a simula¢nich
jazycich a je uvedeno konkrétni vyuziti jazyka GASP-IV pii simulaci sklizné
a odvozu brambor.

Pouziti jazyka GASP-IV na dostupné realné idaje plné potvrdilo moznost
jeho aplikace v simulaci cyklickych procesit v zemédélské vyrobé.

SIMULACE A SIMULACNI JAZYK GASP-IV

Definic simulace existuje celd fada. Vétsinou se lisi Sifkou pojeti tohoto
pojmu. V sirsim pojetf 1ze definovat simulaci takto: Simulace je proces tvorby
modelu realného systému a provadéni experimentu s timto modelem za tée-
lem dosazeni lepsiho pochopeni chovani sledovaného systému, ¢i za ucelem
posouzeni raznych variant ¢innosti systému.

Kromé simulaci na analogovych pocitac¢ich lze v uzsim pojeti simulaci
definovat jako numerickou metodu, ktera spoc¢ivd v experimentovani s ma-
tematickymi modely redlnych systému na éislicovych pocéitaéich. Tvorba mo-
delt je nedilnou souédsti metodologie pocitatové simulace. Modely libovol-
ného charakteru se pouzivaji pro jeden ¢i vice z nasledujicich cili:

— systemizace mySlenkovych pochodu,

— usnadnéni komunikace,
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— vychova a vyecvik,

— predikace chovdni modelovaného systému,

— experimenty (jako ndhrada za experimenty s modelovanym systé-
mem),

— pochopeni redlného systému,

— parametrickd studie redlného systému.

Ke konstrukei simula¢nich modeli muZeme pfistupovat rtiznym zpiiso-
bem. Méme-li jiZ model v programové formé, pak vysledek vypoétu, tzn. jist4
transformace vstupnich tdaji, maze vice ¢i méné popisovat simulovany redlny
proces.

Nékteré z vystupl lze pokladat za zédkladni simulované parametry —
napi. délky prostojii sklizec¢i, délky prostojii dopravnich prostfedkii, pocet
dopravnich cykla apod. Dalsi z vystupt simula¢niho programu Jze povaZzovat
za druhoiadé. Lze je totiz snadno odvodit ze zdkladnich charakteristik.
Znéame-li napt. pocet dopravnich cyklu, lze vypoéist poéet ujetych km a odhad
spotfeby pohonnych hmot. Stejné tak lze vypocitat celkové mnozstvi sklizené
hmoty. Zalezi jen na konkrétnim programu, jak velkd bude vypovidaci schop-
nost modelu.

Pri vypoétu raznych modelovych variant se nabizi otazka, kterd z nich
je pro potfeby praxe nejvyhodnéjsi. Zavadi se proto pojem kriteridlni
funkce nebo ztratovad funkce. Tato funkce nabyva pro nékterou kom-
binaci vstupnich dat minima a pfislusnou variantu pak povazujeme za opti-
malni.

Kriterialni funkce je obecné v kazdém modelu jind. MuZe mit formu
pouhé vizené sumy prostojii, nebo funkei piimych nékladi sklizné apod. Tato
problematika je feSena v publikaci Prokopa (1972).

Pracnost programovéni simulaénich modelt zavisi z velké ¢asti na moz-
nostech pfistupu k poéita¢i a jeho programovému vybaveni. Obecné pro-
gramovaci jazyky, zejména FORTRAN-IV, ALGOL, PL-1 a PASCAL, maji
v souvislosti s programovéanim simulaénich modelii fadu vyhod. Tyto jazyky
jsou znaéné univerzilni a neomezuji podstatné tvorbu simulaénich modeli.
Dalsi vyhodou je, Ze téméF vSechny typy soucasnych pocitaéi maji prekladace
téchto jazyku, zejména jazyka FORTRAN.

Na druhé strané vSak jednorizové programovani simulaéniho problému
je zna¢né pracné, véetné piipadnych programovych tprav v souvislosti se zmé-
nami modelu. Je v8ak moZno vybudovat fadu podprogramu a ¢ésti programi,
které je pak moZno bez opétovného programovéni pouzivat v programovani
simulaénich modeli.

Rozsiteni simula¢nich modelt vyvolalo potfebu vytvoreni specidlnich
simulaénich jazyki (Kindler 1980). V soufasné dobé existuje pfes pét set
simulaénich jazyki. Nejzndméjsi z nich jsou SIMULA, SIMSCRIPT, GPSS,
CSL, SIMON a GASP.

Dosazitelnost pro uzivatele v CSSR je viak v soutasné dobé omezend.
V Oblastnim vypoéetnim centru vysokych skol v Praze byl pracovniky VSE
v Praze oziven simulaéni jazyk GASP-IV a odtud v roce 1983 pfeveden pro
VSZ Praha na pocitac EC-1030.

Podobné jako jiné simulaéni jazyky byl GASP-IV vyvinut pro ucely
modelovéni readlnych systémii. Mluvime sice o simula¢nim jazyku, ale v pod-
statd se jednd o otevieny soubor podprogramit v jazyku FORTRAN-IV.
Jednotlivé podprogramy jsou schopné samostatné existence a muZeme je
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- pouzivat i v jinych pfipadech neZ pfi simulacich. Jsou to napf. podprogramy
pro generovani nahodnych &isel, histogramy a grafy.

GASP-IV umoznuje diskrétni, spojitou a kombinovanou simulaci.

Uzivatel musi sestavit kratky hlavni program a potiebné podprogramy,
které popisuji konkrétni simulacni problém. V piipadé diskrétni simulace je
nutno sestavit' inicializa¢ni podprogram INTLC, podprogram popisujici jadro
daného simula¢niho problému EVNTS a tiskovy (vystupni) podprogram
OTPUT.

Formou vstupnich parametr na dérnych Stitcich se pak zadévaji jednak
pocéteéni stavy simulovaného objektu, jednak GASPem sledované charak-
teristiky modelovaného systému, které jsou pak uvedeny v transformované
formé ve vystupech simulace.

Jak jiz bylo feceno, je GASP-IV soubor podprogramt v jazyku FOR-
TRAN. Proto je GASP vzhledem k vyuce niroény pouze na pochopeni vlast-
niho principu a struktury, nikoliv po programéatorské strénce.

MODEL SKLIZNE BRAMBOR V JZD BRTNICE
V SIMULACNIM JAZYKU GASP-IV

Vyzkumem organizace pracovnich procesii pfi sklizni brambor v JZD
Brtnice se zabyvali jiz pracovnici Vyzkumného a §lechtitelského ustavu bram-
borafského v Havlickové Brodé (Becika a kol. 1978). Po vyhodnoceni fady
Zasovych snimkt byla navrZena zékladni sestava skupiny (brigddy) za pred-
pokladu skupinového nasazeni sklizeti E-670 (pro pozemky nad 10 ha):

sklizede 4 ks

traktory 10 ks (z toho 2 pro odvoz)
autodilna 1 ks

traktorové piivésy 8 ks

pracovnici 47 osob

Z disponibilniho mnozstvi 15 sklize¢i bylo navrZeno vytvorit t¥i pracovn{
skupiny a zbyvajici sklizefe vyuzit bud jako rezervy pro pfipad poruchy, nebo
pro sklizefi na mensich pozemcich.

Pii daném poétu sklize¢i vychézel navrhovany pocet traktort a trakto-
rovych pfivést z primérné vzdalenosti pozemkt od skladovacich prostor —
bramborarny (4,7 km).

Je zFejmé, Ze pfi vétsi vzdalenosti pozemku od bramborirny nebude
uvedeny pocet dopravnich prostfedki stacit. Pro simulaéni pfistup k feSeni
problému je nutno zjistit zdkladni statistické charakteristiky nékolika faktord.

Prvym faktorem jsou zdkladni charakteristiky hmotnosti ndkladu jednoho
piivésu. Z vlastnich méfeni v roce 1983 byly zjistény tyto tdaje:

hprim = 7,5t
hmin =55t
hmax = 8,5t
Sh =121

Zavaznym zji§ténim byla skuteénost, Ze v prostoru bramborirny se fronty
netvoii. Fronty se mohou vyskytnout pouze na pozemku &ekédnim traktort
na plné vozy, nebo ¢ekdnim sklize¢lt na prazdné vozy.

Pii modelovéni sklizné z vice pozemk lze tedy simulovat sklizen z kaz-
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dého pozemku izolované, a navic uvazovat pouze dopravni cyklus pozemek —
bramboridrna—pozemek. Simula¢ni program je tim znacéné zjednodusen
a vysledek je pak prosté sjednoceni simulaci sklizni na jednotlivych po-
zemcich.

Druhym faktorem pro simulaci, ktery bylo potieba definovat, byla doba
dopravniho cyklu pozemek—bramborirna—pozemek. S vyuZitim tdaju
Becéky a kol. (1978) byla primeérna doba dopravniho cyklu ¢ v zavislosti
na vzdalenosti pozemku « od bramborarny stanovena takto:

t =11+ 5,1z (1)

Tretim a poslednim faktorem nutnym k simulaci byly zdkladni cha-
rakteristiky doby plnéni 7 jednoho piivésu sklizeCem.
Sledovanim jednoho sklizeée byly zjistény tyto tdaje:

y prum = 70 min
y min = 40 min
y max = 100 min
Sy = 25 min

Uvedené faktory &, t, y byly pouzity pro simulaci sklizné z pozemku
vzdéleného 10,5 km od bramborirny (pozemek Ozatin) za piedpokladu na-
sazeni konstantni skupiny &étyt sklizect, avSak pfi proménném poétu traktort
a privésii, jichz mé dané JZD k dispozici znaény pocet.

Pro dobu dopravniho cyklu byly pouzity parametry:

¢t prim = 65 min — zaokrouhlend hodnota z rovnice (1)
{min = 55 min
t max = 100 min
St = 20 min

(¢ min, t max a s; byly odhadnuty z €asovych snimkii)

1. Vysledky simulace odvozu brambor pfi skupinovém nasazenfi &ty sklizetl s variatnim nasa-
zenim traktora a piiv&si pro odvoz

vorRy Prostoje Sklizeno Hodnota ztratové
traktori pHivesd kombajnli (min) hmoty (t) funkce (K¢&s)
2 6 859 122 4331
2 8 686 146 3757
3 6 575 153 3098
3 8 419 186 2583
3 10 300 193 2339
3 12 221 208 2228
4 8 135 215 1338
4 10 133 215 1762

ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985 187



Doba simulace byla zvolena 600 minut. Zacatek prace sklize¢t v pod-
programu INTLC byl definovan takto: V ¢ase ¢ = 0 zaéind pracovat prvy
sklize¢ a vidy po 20 minutdch dalsi. V podprogramu EVNTS byly prubézné
plénovany dvé udalosti:

a) konec plnéni piivésu sklizeéem,

b) konec dopravniho cyklu pozemek—bramborarna—pozemek.

Ridici podprogram GASP postupné s vyuzitim podprogramu EVNTS
planoval a vyhodnocoval prubéh sklizné a nacital do piislusnych poli sumy
prostoju, etnosti prostojii, mnozZstvi sklizené hmoty atd.

V okamziku ukonéeni simulace (600 minut simulaéniho ¢asu) tiskovy
program OTPUT vytiskl vysledky simulace, véetné situace na pozemku (kolik
sklize¢u pracuje, kolik privésit zistalo neodvezeno atd.). Pro uréovani zaklad-
nich simulaénich hodnot (dopravniho cyklu, doby plnéni jednoho piivésu
sklizeCem a hmotnosti jednoho ndkladu) byl pouzit generator nahodnych &isel
s normdlnim rozdélenim a s parametry, které jiz byly popsany.

II. Vysledky sklizné a porovnéani s vysledky simulace

Den Pozemek S T P H,y Hsim Hopt
1 1 6 5 12 262 288
6 6 14 312
2 3 2 6 156 146
3 2 8 153
2 2 3 2 6 177 146
3 2 8 - 153
3 9 5 18 390 449
9 5 18 449
3 2 1 1 2 49 65
1 1 2 65
3 9 4 18 368 392
9 5 18 449
4 1 1 2 65 65
1 1 2 65
| |
Celkem | 1467 I 1551 1646
S — potet sklizeta
T — podet traktoru pro odvoz
P — podéet disponibilnich pFivésa

H,, — prepoétené mnozstvi skuteénd sklizené hmoty na 10 hodin prace sklizetu
Hgim — simulované mnozstvi sklizené hmoty pfi dané disponibilni technice
Hopt — optimélni vysledek
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Vysledky simulace v zavislosti na poétu traktorti pro odvoz a poétu
disponibilnich pFivési jsou uvedeny v tab. I. '

Jako optimalni vysledek simulace (s ohledem na nejniz&i hodnotu ztratové
funkce) vychdzi nasazeni étyf traktort pro odvoz a osmi pFivésli, v pfipadé
mensiho poctu traktortt pro odvoz se optimu blizi kombinace tFi traktort
a dvandcti pfivést. Pfi navrhovaném optimalnim FeSeni (4, 8) zustal na po-
zemku v okamziku ukonéeni simulace jeden neodvezeny piivés, pii FeSeni
(3, 12) pét neodvezenych piivést.

Z vysledkti vypoétu simulac¢niho programu tisténych podprogramem
OTPUT a standardnimi tisky GASP jsou v ¢ldnku uvedeny jen nékteré zé-
kladni tudaje. Vypovidaci schopnost naprogramovaného modelu je mno-
hem S§irsi. '

Simulaéni program byl stdle aplikovidn na konkrétni skliziiové situace
ve dnech, kdy byly pofizeny ¢asové snimky v roce 1983.

Casové snimky byly zjistoviny ve dnech 30. 9., 3. 10. a 4. 10. 1983 (dny
1, 2, 3). Sklizefi v téchto dnech probihala na &tyfech pozemcich rtzné vzdi-
lenych od brambordrny v Brtnici. ProtoZe Zadny ze sklize¢ti nepracoval
presnd 600 minut, byl proveden piepodet celkového sklizeného mnozstvi hmoty
na mnozstvi Hy, odpovidajici 10 hodindm provozu sklize¢ti. Vysledky simulace
jsou uvedeny v tab. IL

ZHODNOCENI VYSLEDKU SIMULACE

Pomér > Hio/ 3, Hsim = 0,946

udévé priblizeni simulace realité. Vzhledem k tomu, Ze tento pomér je blizky
jedné, lze konstatovat, Ze simulaéni model celkem vérné zobrazuje skuteénost.

Pomér 3 Hgim/ D Hopt = 0,942
ev. pomér > Hio/ > Hopt = 0,891

naznaduje moZné rezervy a moZnosti optimélnéjsiho nasazeni techniky pro
odvoz pfi daném poétu sklizeca.

Obdobnym zptsobem (jako v tab. II) by bylo moZno vytvofit pro po-
tieby plénovéni nasazeni zemédélské techniky vétsi mnozZstvi variant sklizné,
jak jiz bylo citovdno (Spelina 1980).

ZAVER

Z uvedenych praktickych vysledki simulace lze vyvodit, Ze pouZiti si-
mulaéni techniky v zemédélstvi mé své opodstatnéni. Muze poukazovat napf.
na rezervy v organizaci dopravy pii skliziiovych pracich (viz uvedeny priklad
sklizn& brambor) a tak slouzit pfi ndvrhu novych dopravnich ¢&i jinych systémil.

Literatura

BECUKA, K. a kol.: Vyzkum organizace praci pfi sklizni brambor. [Zavéretné zpréva.] Havlig-
kv Brod, VEUB 1978.

FAKTOROVA, L.: Organizace odvozu zrna pfi sklizni obilovin v zem&délském podniku. [Diplo-
mové préce.] Praha, VSZ 1979.

KINDLER, E.: Simulaéni programovaci jazyky. 1. vyd. Praha, SNTL 1980.

ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985 189



PRITSKER, A. A. B.: The GASP-IV Simulation Language. New York, Wiley 1974.

PROKOP, K. a kol.: Systémovy model sklizné obilovin, zaloZzeny na simulaci pomoei samo-

¢inného potitate. Zem&d. Ekon., 18, 1972, & 9—10.

SPELINA, M. a kol.: Vybaveni zemé&délského podniku strojovou technikou. 1. vyd. Praha,

SZN 1980.

SPELINA, M. a kol.: Strojni linky v zem&dé&lstvi a jejich ekonomika. 2: vyd. Praha, SZN 1983.

S8VASTA, J. a kol.: Soustava modelti systému specializovanych vyrob a systému sluzeb zems-

délstvi. [Diléi zdvéreéné zprdva.] Praha, VSZ 1978.

SVASTA, J. a kol.: Soustava modelti systému specializovanych vyrob a systému sluzeb zemd-

délstvi. [Zévéretnd zpréva.] Praha, VSZ 1980.

BVASTA, J. a kol.: Zékladni standardizované varianty programii analyzy subsystému v né-

vaznosti na informaéni systém ZPoK. [Prubdiné zpréva.] Praha, VSZ 1983.

- WALTER, J.—LAUBER, J.: Simula¢ni modely ekonomickych procesii. 1. vyd. Praha, SNTL
1975.

ZISKAL, J.—8VASTA, J.: Systémové analyza a modelovan{ II. [Skripta.] Praha, VSZ 1980.

o Doslo dne 8. 3. 1084

BURDA F., Vysoké zkola zemé&dslské, 160 21 Praha 6-Suchdol

Modelovéni cyklickych problémi hromadné obsluhy v zemédélstvi

Zeméd. Ekon., 31, 1985, &. 2, s. 183—191. — 2 tab., lit. 12, res. &es., rus., angl., n&m.
zemddélstvi, doprava, potitale, modelovéni, model skliznd brambor, aspekty aplikace

V préci je nastin®na problematika modelovéni cyklickych problému v zemédélstvi na samo-
&innych potitatich. Jsou popsdny moznosti programového Fefeni simulace se zamé&ienfm na si-
muladni jazyk GASP-IV. Zavérem je ilustrativnim zptisobem popsén model sklizn& brambor,
vietnd popisu ruznych variant realizace modelu, ktery vedl k odhalen{ rezerv v organizaci
dopravy.
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The simulation of cyclic problems in agriculture by computers is dealt with. Possibilities of
the programmed solution of simulation using the simulation language GASP-IV are outlined.
A model of potato harvest is described illustratively in the conclusion, including a description
of different variants of realisation of the model which pointed out at reserves in transport or-

ganisation.
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Die Arbeit behandelt die Problematik der Modellierung zyklischer Arbeiten in der Landwirt-
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192 ZEMEDELSKA EKONOMIKA — 1985



OBSAH

Tvrdon J.: K problematice racionalizace zeméd¢lské dopravy . . e
Vyborny L.: Zemé&delskd doprava jako souédst celostatni dopravni qoustmy

Syx ovy 0O.: Technicko-ekonomickd charakteristika dopravniho procesu v zemé&dél-
Fricova L blmek M Zz’wislost \'nitropodnikové dopravy na vécné, prostorové
a casoveé ablul\tule vyroby g ‘
Traxler A.: Nékteré otdzky rizeni dopm.vv v zemédélskyoh po(lnl(‘lch s
Krulis V.: Nékteré poznatky z experimentélniho ovéfovani rizeni a organizace do-
pravy na okrese Nymburk :

Ernest L.: Evidence a zpracovéni dat vypoéctm techmkou pn expenmentalmm
Fizeni zemeédélské dopravy na okrese Nymburk

Tvrdon J.: Vyuziti ndkladovych funkei pii zkouméni dopmvm naI‘O(,nOStl zemédél
ské produkee .

Slaby A.: Pouziti m,tm(hcmho matemahckeho mode]u a metodv pm reseni rozmlsté-
ni vyrobnich a dopravnich center

Burda F.: Modelovéni cyklickych problemu hromadne obsluhy

COIEP)KAHME

TBpjaoHbs M.: K npobiemMaTuke palMOHAIM3ALUU CEIBCKOXO3SAMCTBEHHOIO
TpPaHCIOPTAa :

Buibopub WU.: Cenbcxoxoamcrnenﬂbm TpaHCHOpT KaK cocramax qacu 06-
L[EroCy/JapCTBEHHOM TPAHCIOPTHOM CUCTEMBI

CoipoBbBl O.: TeXHMKO-93KOHOMUUECKAS xapaKTepucmxa TpchnopTHoro npo-
necca B CEJILCKOM XO3ANCTBE

®puropa E, lllumek M.: 3asucumocn, BHyTpuxosﬁncmeHHoro Tpch-
nopra OT BEI[ECTBEHHON, NPOCTPAHCTBEHHOM M BPEMEHHOM CTPYKTYDBI IPOU3-
BOJICTBA

Tpakcnep A Hexompue Bonpocm ynpaaneﬂux TpchnopTOM B cenbcxo-
XO3SICTBEHHBIX IPEITIPUATUIX ;

Kpynum B., Hexoropsie AaHHBIC 06 3xcncpnmemanmom oﬁcncnosaﬂun
1 opraHusanmus TpaHcnopta B paione Hum6bypx

DpHecT J.: Yuer m paspaboTKa JaHHbBIX quncnmenbnou TCXHMKM npu
9KCNEPMMEHTANILHOM BHEJPCHUM IIAHOBOTO CEJIbCKOXO03SMICTBEHHOIO TPAHC-
nopra B paioHe HumOypx

TBprnous S.: Mcronbp3oBaHue 3arpy30qnbxx cbymcuuu npu uccnenonaﬂuu
TPAHCMOPTHOM CIIOYKHOCTY CEJIBCKOXO3SAMCTBEHHON ITPOAYKLMN

Cna6sr A.: Vcnosbp3oBaHME€ MaTEMaTUYECKUX METOJOB M METOJOB npu pe-
WIEHUM PA3MELIEHNUST NTPOM3BOJCTBEHHBIX M TPAHCIOPTHBIX ILIEHTPOB

Bypna &@.: MogenupoBaHme LUMKINYECKUX NPOGIEM OBCIYKMBAHUA B CEJlb-
CKOM XO35ICTBE « % 5 G w . . 0w W om @ o 28 5o

CONTENTS

Tvrdon J.: The Problems of Transport Rationalization in Agriculture 5 5
Vyborny I.: Transport in Agriculture as a Part of National Transport System .
Syrovy 0.: Technico-Economic Characteristics of Transportation in Agriculture
Fricové E., Simek M.: The Relation of Farm Transport to Qub]eet Areal and
Time %tructure of Production . coe .
Traxler A.: Some Problems Relate(l to Tmn%porf Management in Fnrms .
Krulig V.: Some Findings Concerning Experimental Verification of the Management
and Organization of Transport in the Nymburk District

Ernest L. Computerized Data Recording and Processing at Expenmental Intro-
duction of the Planne Agricultural Transport in the Nymburk District .

Tvrdon J.: Use of Cost Functions at Researching Transport Demands in Agncultural
Production . .

Slaby A.: The Use of Mathematical Methods and Models in the Layout of Productlon
and Transport Centres e
Burda F.: The Simulation of Cycllc Problems of Group Servxce in Agnculbure 5

81
83

95

107

. 121

133
147

81
83

95

107
121

133

147
159
173

183

81
83
95

107
121

133
147
159

173
183



478 16

INHALT

Tvrdon J.: Zur Problematik der Rationalisierung des Transportprozesses in der
Landwirtschaft . . . . . . . . ... ..

Vyborny IL.:Derlandwirtschaftliche Transport als Bestzmdtm] des gesamten Ver-
kehrssystems der Republik . . . ., « « « . . . .

Syrovy O.: Technisch-6konomische Charakteristik des Tmnﬂportproresses in der
Landwirtschaft ... . . . . . . . .. .
Fricové E., Simek M.: Abhingigkeit des mnerbetnebhchen Tru.nsports von der
Sach-, Raum- und der Zeitstruktur der Produktion 8 3 3
Tra,xler e Fragen der Leitung des Transports in Landwu'tschuftqbetneben §
Kruli§ V.: Einige Erkenntnisse aus der experimentellen Uberpriifung der Leitung
und Organisation des Transportes im Kreis Nymburk .

Ernest L.: Registrierung und Verarbeitung der Daten mit Hxlfe der olektromschen
Rechentechnik bei der experimentellen Einfithrung des planméf@igen landwirtschaft-
lichen Transports im Kreis Nymburk . 5

Tvrdon J.: Nutzung der Aufwandsfunktlonen bel der Untersuchung des Tmnsport-
aufwandes der landwirtschaftlichen Produktion .

Slaby A.: Anwendung mathematischer Methoden und Modolle zur Losung dor Stu,nd-
ortverteilung von Produktions- und Transportzentren . . . . . . . .
Burda F.: Modellierung zyklischer Probleme der Ma.ssendxenstlelsbungen in der
Landwirtschaft oo e w e & woe .

81
83

95

. 107
. 121

133

147
159

173

. 183

Rozéifuje Podtovnf novinové sluzba. Objednivky a pfedplatné piijimd PNS — dustiedni
expedice tisku, administrace odborného tisku, Jindfiska ulice 14, 110 00 Praha 1. Lze
1éZz objednat u kaZdé posty i postovniho dorulovatele. Objednivky do zahranidf vyfi-
zuje PNS — expedice tisku, oddélenf vyvozu tisku. Jind¥idska ulice 14, 110 00 Praha 1.

Vytiskl TISK, kniZni vyroba, n. p., Brno, zévod 3, 737 36 Cesky Té&iin.



