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Abstrakt

Naplni této diplomové prace je vyhleddni a vyhodnoceni rozhodujicich provozné
ekonomickych ukazateld u statisticky vyznamné skupiny ndkladnich automobili.
Tyto ukazatele vykazuji vysokou hladinu nahodilosti a je proto velmi obtizné je predem
stanovit. Z téchto provozné ekonomickych ukazateli byly vybrany naklady na opravy
a udrzbu, které byly ziskany z tcetni evidence, sledovany vzhledem k dobé provozu téchto

nakladnich vozidel.
Klic¢ova slova: Scania; Mercedes; nakladni vozidla; naklady; opravy
Abstract

The aim of this diploma thesis is to find and evaluate decisive operational
and economic indicators in a statistically significant group of trucks. They have a high level
of chance and are therefore very difficult to determine in advance. These operating and
economic indicators included repair and maintenance costs obtained from invoices, financial
statements and the results of transport companies' operations. These costs were monitored for
the time of operation of these trucks.

Keywords: Scania; Mercedes; Lories; Costs; Repairs
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1. Uvod

Tématem mé diplomové prace je Porovnani provozné ekonomickych parametrii

vybranych skupin tahact navest.

Trend ve vyrobé nakladnich vozidel posouvad emisni normy stale vys, pficemz
i spotfebu pohonnych hmot se snazi drzet na pfijatelné Grovni. Proto chod motoru pii
jednotlivych rezimech provozu u modernich nakladnich vozidel tidi elektronika. Pfitomnost
slozité elektroniky vzdy zvySuje vyrobni naklady a tim i cenu stroje. Stejn¢ tak i zminované
snizovani Skodlivin, které jsou obsazené ve vyfukovych plynech s sebou pfinasi vyssi naroky
na vyrobu a kvalitu pouzitych materiald. Z téchto divodu je tfeba klast vy$si naroky na
kvalifikaci obsluhy vyrobnich linek a samoziejmé také pracovnikli v servisnich sitich.
Toto vse se podepisuje jak na vys$si pofizovaci cené, tak na drazsich servisnich ukonech a v

neposledni fad€ i na cené nahradnich dilt.

Proto jsem ve své praci vénoval pozornost jednomu z technicko-ekonomickych

parametrd provozu nakladnich vozidel, a to ndkladiim na opravy a udrzbu.



2. Literarni reSerse
2.1 Nakladni vozidla
2.1.1 Co je to kamion

Kamion nebo kamion (z angli¢tiny Casto Lories, okrajové se pouziva i puvodem
némecka zkratka LKW, Leight Kraft Wagen) je v odborné terminologii jizdni souprava
nakladniho automobilu s celkovou hmotnosti nad 12 tun s navésem nebo privésem. Zakladni
typy souprav jsou: naveésova, s vVlekem (tandemovy, klasicky nebo s hydraulickou rukou) a
vice navésova (ptipadné kombinovand). Pro kamiony je celosvétové nejrozsifenéjsi typ
ptipojného vozidla navés. Naves pro kamion lezi ¢asti své hmotnosti, na tzv. tocné€, na naprave
jiného vozidla (sedlového tahae nebo jiného ptipojného vozidla vybaveného toCnou).
K tazeni navésu je uzptsoben sedlovy tahac, coz je vozidlo s to¢nou nad zadni napravou
(napravami). Privés tandemovy ma oj pevné spojenou S kostrou a vSemi napravami vleku.
Privés klasicky neboli s fizenou napravou je nejstar§im typem piipojného vozidla pro moderni
kamion. Technicky je nejpodobné&jsi vleku za traktor. Vzhledem k tomu, ze ma fiditelnou oj,
musi mit minimaln¢ dvé napravy, z nichz alespon jedna by méla byt umisténa na kostie vieku
a druha na tiditelné oji.

Evropsky typ kamionu ma nejpfisngji stanovené rozmerové a hmotnostni limity:
vyska 4,0 metrti (v CR 4,08m) x $itka 2,55 (vozidla s izotermickou nastavbou 2,6) metry x
délka v zavislosti ha typu soupravy (naveésova souprava 16,5 metru, ptivésova souprava 18,75
metru). Podminky se drobné li§i i v ramci EU (napfiklad v Irsku je maximalni vyska az 4,5
metru, coz umoziuje efektivné pouzivat velkoprostorové vicepodlazni ndveésy. Nekteré zeme
toleruji i lehce delsi soupravy (napiiklad Nizozemi, Velka Britanie, Irsko, Svédsko, Norsko,
Finsko atd.). Cesk4 republika je dle vzoru Némecka, co se tyée rozméri silni¢nich vozidel
pfisnéjsi. Z ekologického hlediska vétSina evropskych kamiont splituje normu EURO 4,
EURO 5, EURO 6. Aby vozidla vyhovovala témto pfisnéj$im ekologickym normam, musi
byt vybavena bud’ systémem selektivni katalytické redukce (Selective Catalytic Reduction),
ktery pro svou ¢innost potfebuje jako aditivum roztok mocoviny (obchodni jméno AdBlue),
nebo technologii recirkulace spalin (Exhaust Gas Recirculation). VSechny Evropské kamiony
musi byt vybaveny omezova¢em rychlosti nastavenym na 90 km.h* (60 mp.ht) a tachografem.
Kamiony vyrobené po roce 2006 musi byt vybaveny digitalnim tachografem, ktery provadi

zaznam o pracovni dobé fidica.

Americky typ kamionu - vétSinou se jedna o jedno navésovou soupravu. Taha¢ je
vsak zpravidla del§i neZ u evropského typu a byva u né€j pouzivana kabina typu T (to znamena,

Ze ma tzv. cumak).
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Australsky (§védsky) typ kamionu ma prakticky neomezenou délku a pro dopravu na
velké vzdalenosti se bézné pouzivaji tzv. silni¢ni vlaky - tedy soupravy s vice nez jednim

ptipojnym vozidlem (napf. tfi ndvésova souprava).

Zemée s ekonomikami nezdvislymi na velkém objemu silni¢ni ndkladni piepravy

prakticky nemaji kamiony kvili absenci jejich potieby (BAUER, 2006).
2.1.2 Historie nakladni dopravy

Prehistorii silnicni dopravy tvoii pfeprava zbozi pomoci lidi a zvifat po prasnych
a nijak neupravenych pésinach sledujicich stezky divokych zvifat. S ristem obchodu byly
stezky srovnavany a rozSifovany. Jejich nevyhodou vsSak nadale zlstavala jejich vysoka
prasnost a obtizna schiidnost po destich (vétsina téchto cest vedla pod terénem, coz mélo za
nasledek, ze se na nich hromadila voda). Dal$im vyvojovym stupném byly zpevnéné cesty
stavéné nad urovni okolniho terénu. Kamenné podlozi umoznovalo odtok vody, cesty tak byly
lépe schiidné. Historie zpevnénych cest sahd do davnych civilizaci, zahrnujicich Mezopotamii
(4 000 pf. n. 1) a civilizace v udoli feky Indus v Pakistanu a severni Indii (2 600 pf. n. L).
V Rimské {i§i byly zpevnéné cesty stavény hlavné k vojenskym uéelim, nebot’ pivodné
bahnité cesty zdrzovaly ptesuny vojsk. Na pocatku 19. stoleti vynalezl John Loudon McAdam
material na stavbu silnic z hliny a $térku, pojmenovany po ném makadam. V nasledujicich
letech se pii stavbé silnic zacal vyuzivat tarmak (makadam zpevnény dehtem a piskem,
pfedchtidce dne$nich asfaltovych povrchll) a posléze, pted prichodem asfaltu, beton.
Zacatek silnicni dopravy, jak ji zndme dnes, je mozné datovat do doby vynalezu spalovaciho

motoru (SUMAN HREBLAY, 2008).
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2.1.2.1 Za¢atky automobila

Rudolf Diesel roku 1897 zkonstruoval vysokotlaky spalovaci motor, ktery postupné
zcela nahradil paru (doprava, prumysl). Vynalez nového typu motoru ptispél k masové vyrobé
dopravnich prosttedkll, coz v diisledku vedlo k enormnimu nértstu automobilové dopravy.
Diky vzestupu automobilové prepravy doslo k naslednému zlevnéni novych automobili.
Ford T se stal prvnim sériové vyrabénym automobilem, mezi roky 1913 az 1927 bylo
vyrobeno okolo 14 milionti kust. V téchto letech se zacina projevovat obrovska vyhoda
silni¢cni dopravy, ekonomicky koncept door-to-door. Postupné doslo k rozvoji vefejné
autobusové, nakladni i individualni automobilové dopravy a vytlaceni nemotorové silni¢ni

dopravy (v zapadni a stfedni Evropé de facto az na jizdni kola do 50. let).

Dnesni dalni¢ni sit’ méfi pes 1 mil. km a silnice zabiraji plochu ptes 1 ml. km2.

S poctem automobilti roste i kvalita silnic: zpevnény povrch — dlazba, asfalt, prvni dalnice.

Mezi prvni projekty dalnic v mezivale¢né CSR lze zatadit plan tzv. Batovy délnice.
Prvni dalnice byla realizovana na trase Praha — Brno. Stavba této dalnice trvala n€kolik desitek
let a k Giplnému propojeni vyse zminénych mést doslo az v roce 1980. Po 2. svétové valce
nastal rychly nartst automobilizace. Ve statech ,,vychodniho bloku* vznikla deformace v
dopravé vlivem komunistického centralniho planovani a umélé preference Zelezniéni dopravy.
Nakladni silni¢ni doprava se provadéla jen na stiedni vzdalenosti. Celkové nizka individualni

automobilizace se po roce 1989 rychle vyrovnala se ,,zapadem®.

Nékladni doprava a jeji struktura je uzce spojena s hospodafstvim zemé. Zmény v
hospodaistvi CR po roce 1989 se do ni vyrazné promitly. Ekonomika zaméfena na t&bu
surovin a odvétvi prumyslu, které tyto suroviny zpracovavaji, se postupné menila na
ekonomiku trzni, charakteristickou vys$§im podilem sluzeb a mezinarodniho obchodu.
Tyto zmény vedly k rychlému poklesu podilu zelezni¢ni dopravy na celkové nakladni doprave.
Soucasné s tim rychle rostly piepravni vykony nakladni silni¢ni dopravy i jeji podil na celkové
nakladni dopravé. Tento vyvoj mél za nasledek vyrazny vzestup poctu kamiont na silnicich a
dalnicich. S tim souvisi i riist nehodovosti, zhor§ovani stavu silnic a dalnic a v neposledni fadé

i zhorSovani zivotniho prostfedi vlivem emisi a hluku.

Skladba piepravnich vykont nakladni dopravy dle druht dopravy je v CR podobna
jako v ostatnich evropskych zemich. Zhruba tfi ¢tvrtiny pfepravnich vykont zaujima doprava
silni¢ni, asi jednu pétinu doprava Zelezni¢ni. Pomoci potrubni dopravy (2,7 %) se k nam
prepravuje ropa a zemni plyn. Po vodé (hlavné po Labi) se v CR piepravuje asi 1 % celkového
prepravniho vykonu, vyznam letecké dopravy v nakladni dopravé v CR je zcela okrajovy.

(SUMAN HREBLAY, 2008).
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2.1.3 Historie, vyroba a vyvoj nakladnich vozidel na izemi CR

Pied rokem 1945 lze mezi vyznamné vyrobce nakladnich automobilt zatadit firmy

PRAGA, TATRA, LIAZ, SKODA.
Praga

V létech 1908 az 1910 vyrabéla automobily v licenci, prvni vozidla vznikala montazi
z dilua italské znacky Isotta-Fraschini a francouzské Charron-Giradot-Voight. Za prvni dva
roky se prodalo jen 15 osobnich vozi v deviti riznych typech. V roce 1909 se v tovarné
s 58 délniky vyrobilo 33 vozi. Kdyz se stal v roce 1911 vedoucim konstrukéni kancelare
Ing. F. Kec, byl zahajen vyvoj novych typt vlastni konstrukce. Jesté v témze roce byly za
pouhé 4 mésice zkonstruovany a vyrobeny prototypy nakladniho vozu Praga "V " (byl nazyvan
téz ,autovlak®), ktery se v néasledujicich letech stal zakladnim vozem rakousko-uherské
armady. Vlz byl pohanén benzinovym ¢tyivalcovym motorem o obsahu valct 6,8 1 a vykonem
40 HP (28 kw), mél C¢&tyistuptiovou prevodovku a pohon zadnich kol fetézem.
Pohotovostni hmotnost ¢inila 3,7 tun, uzite¢na 5 tun a ¢tyikolovy ptivés uvezl 3 tuny,
V pozd&jsi verzi téz 5 tun. Dosahoval nejvyssi rychlosti 16 km.h't pfi spotfebé benzinu
66 1.100km™. Obdobi mezi obéma svétovymi valkami pfineslo rozmach tovarny, doslo k
modernizaci dilen i strojniho parku a byla budovana sit’ opraven. V roce 1926 pracovalo
v ,,Pragovce* 1 700 délnikd a bylo vyrobeno 5606 vozu, v roce 1929 vyroba vzrostla na 7 500
vozu (to je asi 30 vozil denn€). Vyrobni program zahrnoval fadu vozidel osobnich, ndkladnich

i specialnich v nejrizngjsich provedenich (FRYBA, 2016).

Ve druhé svétové valce se zavod zabyval vyhradné vojenskou vyrobou a v bieznu roku
1945 byl velmi poskozen pii leteckém naletu. Po valce byla vyroba pienesena do novych
objekti ve Vysocanech a v zati roku 1945 byla opét zahajena vyroba nakladnich vozi Praga
"RN" postupné i dalsich typt "RND", "ND", "A150" a méstskych autobust "NDO".
Vyroba osobnich vozi jiz hikdy obnovena nebyla. V roce 1952 se objevuje na silnicich novy
typ vozu — ,,vétrieska®, ,,vejtiaska“ - terénni tfitunovy nakladni automobil PRAGA "V3S" se
vzduchem chlazenym Sestivalcovym motorem o objemu 7,4 1a vykonu 72 kW s max. rychlosti
60 km.h pii spotiebé 30 1.100 km™? a stoupavosti az 75 %. Viz byl uréen pfevazné pro

armadu, ale nakonec nalezl své uplatnéni i ve stavebnictvi a zem&délstvi (FRYBA, 2016).

Vyroba nakladnich vozi "RN" a "RND" byla zastavena a od roku 1956 plné nahrazena
vozem S5T. Za¢atkem Sedesatych let, pii velké piestavbé ¢eskoslovenského automobilového
a leteckého primyslu byla vyroba vozt V3S i S5T pievedena do podniku AVIA v Lethanech
a vysoCanskd PRAGA se specializovala na vyvoj a vyrobu pievodovek pro nakladni

automobily a autobusy. Posledni "vétfieska* opustila montazni linku v ¢ervnu 1964.
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Do roku 1964 bylo, kromé& dalsich vyrobki, vyrobeno pod znackou PRAGA celkem 165 000
vozidel riznych typd, z toho vice nez 100 000 kust od skonéeni druhé svétové valky.
V nasledujicich letech vyvijela a vyrabéla PRAGA automatické i klasické ptevodovky pro
nejraznéjsi vozidla, od roku 1973 i ucelové nastavby pro ndkladni automobily. V roce 1985 se
vratila k vyrobé vozil vyvojem prototypt univerzalnich vozi. Do vyroby se v roce 1992 dostal
viceucelovy terénni automobilovy nosi¢ vyménnych pracovnich zatizeni a ucelovych nastaveb
UV80, ktery mél nahradit dovazené vozy Mercedes Unimog. Mél pohon 4x4, zikladni
mechanickou osmistupniovou pifevodovku, redukéni pievodovku s rezimem silni¢nim,
pracovnim a plazivym a byl vybaven zafizenim pro neseni a pohon riznych pracovnich
nastaveb. Hnaci jednotkou byly vznétové motory Deutz s vykonem 84 kW resp. 100 kW. Jeho
vyroba v zavodé Praga Céslav skonéila v roce 2004. Dalsi vyvinuté nakladni a specialni
automobily se prakticky do sériové vyroby jiz nedostaly. V roce 2006 koupila licenci na
znacku PRAGA britskd firma International Truck Aliance s tim, ze bude vyrabét vozy
Vv polském Lublinu. Timto krokem byla prakticky ukoncena historie této v€éhlasné, ptivodem

Zeskoslovenské firmy na nasem uzemi (MARTOF, PROCHAZKA, 2007).
Tatra

Zaklady spolecnosti byly polozeny v roce 1850, kdy se obec Kopftivnice oficidlné
nazyvala Nesselsdorf a podnikavy Zivnostnik, vyrabé&jici povozy a drozky, Ignic Sustala
vystupoval vii¢i ufadiim jako Ignatz Schustala. Pocatek této spolecnost je tedy datovan do dob
Rakouska-Uherska a France Josefa. Ostatné Viden sehrala pii formovani firmy, z niz pozdéji
vznikla TATRA, podstatnou roli. V roce 1891 tamni bankéfi, bratii Guttmanové kapitalizovali
spolecnost Ignatz Schustala & Comp (zalozena roku 1858) a ucinili z ni Nesselsdorfer
Wagenbau Fabriks Gesellschaft. Ignac Sustala se bohuzel realizace této finanéni operace
nedozil, jelikoz jesté pted dokonCenim flize zemtel na infarkt. Post Cislo jedna zaujal v nové
spole¢nosti Hugo Fischer von Roslerstamm, ktery jiz dlouha 1éta v Nesselsdorfu pracoval jako
poradce. Pivodné byl inspektorem Zelezni¢ni drahy. Pod jeho vedenim ve firmé vzkvétala
predev§im vyroba Zelezniénich vagontl. Ani synové pana Sustaly, ktefi ptivodné ve fabrice
zastavali vyznamné posty, se rozvijeni vyrobniho programu spole¢nosti smérem k novym
vydobytkim techniky nezucastnili. Na protest proti praktikam vedeni akciové spole¢nosti totiz
prodali své podily (mimochodem pod cenou) a jali se v letech 1895 a 1896 zalozit ,truc

podnik* — pozdé&ji nazvany Vagonka Studénka.

Inzenyru Fischerovi z Roslerstammu rozhodné nezle upfit jeho vizionafstvi. Byl to
pravé on, kdo se zaslouZzil nemalou mérou o uskute¢néni stavby prvniho automobilu se
spalovacim motorem v Rakousku-Uhersku a stiedni Evropé viibec. Mozna, Ze sam piemyslel,
jak uplatnit um kolatt a calounikti a dalSich profesi, které pomalicku neméli s poklesem zajmu

0 kocary a brycky ve firmé co délat. Mozn4, Ze jej k myslence vyroby automobilu ponoukla
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néktera z fotografii ,,drozky bez koni“ uvefejnénd v Casopise La Locomotion Automobile
(svazané ro¢niky 1895 az 1898 jsou ulozeny v archivu automobilky). Dost mozna,
ze prokurista Fischer uvazoval i takto: ,,Kocary a drozky, ty pfece umime vyrobit, jen jim ve
srovnani s t€émi na fotografiich néco malo schdzi — motor, pfevod a né¢jaké to fidici kolo! A
hned by to byl automobil. To néco malo — ten motor — by se dalo objednat u nékterého jiného
vyrobce. Ostatni a montdz by mohla ptipadnout zase Kopfivnici“. MySlenka ve své dobé
prostoté zcela genidlni! V tomto okamziku vstoupil na scénu liberecky (Reichenberg) tovarnik
baron Theodor von Liebieg. Jedin¢ a pouze diky jeho pratelstvi se Karl Benz,
vynalezce automobilu se spalovacim motorem, uvolil dodat do Kopfivnice jeden z prvnich
dvouvalcovych motorti vyrobenych v roce 1897 a zavazat se k pravidelnym dodavkam dalsich
motort pro prvni série koptivnickych automobiltl. Jen n¢kolik malo let po zrodu automobilu,
tak jak jej zndme dnes, byl v Kopfivnici roku 1897 vyroben prvni viz — Président.
Dokonce pouze jeden rok déli od sebe prvni nakladni vozidlo na svété a prvni nakladni
automobil z Kopfivnice (1898). Je ziejmé, Ze vyroba piredchidcii vozidel TATRA, ve své dobé
oznaCovanych jako NW, byla vzdy na Spicce vyvoje. Zahy byl vyroben prvni plné pohonny
tahac¢ Jaguar, ten jako by pfedznamenal segment vozidel, v némz TATRA pozdé&ji zacala slavit
sveétové uspéchy. Sériova vyroba nakladnich vozidel se rozbéhla v poloviné druhého desetileti

dvacatého stoleti.

Znacka TATRA se poprvé na vozidlech objevila, jesté nez se zacal psat rok 1920.
Po ur¢ité konsolidaci vedeni spolecnosti vychazejici z nového usporadani stfedni Evropy a ze
vzniku samostatného Ceskoslovenska pfipravil duchovni otec, konstruktér Hans Ledwinka,
tim, cemu dnes fikame ,.tatrovacka koncepce automobilu®, celému svétu prekvapeni. V roce
1923 byl jako novy produkt pfedstaven podvozek tvofeny centralni nosnou rourou, na jejimz
pfednim konci byl umistén vzduchem piimo chlazeny motor a ptfevodovka, a nezavisle
ulozenymi vykyvnymi poloosami. Nasledujici 1éta vyroby takto feSenych vozidel dolozila
genialitu konstrukce. Ta se postupné prosadila v lehkém provedeni u specialnich vozidel a poté
Nesselsdorfer Wagenbau na Kopfivnickd vozovka a.s. V té dobé také na vyzvu
Ceskoslovenskych statnich organti vedeni firmy ptesidlilo z Vidné do Prahy. V roce 1919 se
poprvé na vozidlech objevil napis TATRA. Shodou okolnosti $lo o prvni sériové vyrabéné
(od roku 1914) nakladni automobily NW TL2 a NW TL4. Se znackou Nesselsdorfer se firma
nedokazala rozloucit az do roku 1926. To jiz tfi roky udivovala automobilovy primysl vpravdé
genialni Ledwinkova koncepce s patefovym ramem. Ve stejném roce byla Kopfivnicka
vozovka, a.s. zaclen¢na do koncernu Ringhoffer. V roce 1936, po dal$im sblizeni s prazskym
magnatem, vznikla firma Ringhoffer TATRA, a. s., kterd byla o dva roky pozdéji
prejmenovana na Ringhoffer TATRA Werke A G.
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Po roce 1945 se v Tatfe kone¢né na celé ¢afe prosadila ¢eska linie. Vznikl narodni
podnik TATRA a jeho projektanti dokonale rozpracovali valeénou konstrukei prvniho tézkého
nakladniho automobilu TATRA se vzduchem pfimo chlazenym vznétovym motorem vlastni
origindlni konstrukce. TATRA 111 vydrzela ve vyrobé nasledujicich 16 let az do roku 1962.
Na svych korbach doslova odtahala vSechny zdsadni stavby obdobi budovéani nové spole€nosti,
a to nejen v Ceskoslovensku. O jeji oblibé svédéi fakt, ze ji vdééni zakaznici postavili, jako
jedinému nakladnimu vozu na svété, vlastni pomnik. Neni pfekvapujici, Ze se tak stalo na
sovétském dalném vychod¢é v Magadanu. Malokdo si dnes jiz ale vzpomene, Ze derivat T 111
v podobé t¢zkého tahace T 141 stal svého ¢asu na podstavci pomniku také ve slovenskych

Banovcich nad Bebravou.

Dalsi legendou, ktera ptisla na silnice v roce 1959 (v roce 1956 vznikl prvni prototyp),
byla TATRA 138, jejiz konstrukéni vyvoj vedl k modelové fadé T 148. Novy osmivalcovy
motor s pozdéj§imi evoluénimi zménami, synchronizovana pfevodovka TATRA-Synchro,
mezinapravové diferencialy, moderni design kabiny a interiéru a dal$i a dalsi technické
a konstrukéni skute¢nosti pasovaly Tatru v tomto obdobi na vysoce konkurenceschopnou
automobilku. V té dob¢ byla tézka nakladni vozidla TATRA exportovana do 53 zemi péti
kontinentl. Na konci Sedesatych let dvacatého stoleti pfivedla TATRA na svét opét jednu
doposud nevidanou konstrukci — trambusovou T 813 8x8 Kolos. Prvni ¢tyfnapravova TATRA
opét s dvanactivalcovym vznétovym, vzduchem ptimo chlazenym motorem vlastni konstrukce
a s prevodovym ustrojim, které dovolovalo fadit bezkonkurenc¢nich az dvacet prevodovych
stupna pro jizdu vpted a Ctyfi pro jizdu vzad. Po uzaviené sérii sto tisic kustt T 148 v roce
1982 doslo ke sjednoceni modelovych fad a ptedstaveni typu T 815 s trambusovou kabinou.
Jeho vyvoj kulminoval ve varianté s motorem specifikace EURO 2. Rada Trambus T 815 je
pro vyvoj tatrovackého vozidla dulezitd rovnéz v tom, Ze v ramci jeji vyroby doslo
Kk rozhodnuti o dal§im vyvoji vzduchem piimo chlazeného vidlicového osmivalce
s preplnovanim a mezichladicem stla¢ovaného vzduchu, smérem k emisnim specifikacim Euro
0 az Euro 5. Z maximalniho vykonu 177 kW a to¢ivého momentu 850 N.m se motor s celkem
minimalnimi konstruk¢énimi zasahy dostal az na soucasnych 325 kW maximalniho vykonu a
2100 N.m toc¢ivého momentu.

Se zménou politickych a spolecenskych poméri v roce 1989 se orientace na jedinou
se stal zakaznicky projekt LIWA. Na zakladé poZzadavkd koncového odbératele byl do vozidla
T 816 8x8 uspésné implementovan kapalinou chlazeny motor KHD Deutz a automaticka
pfevodovka Twin Disc. Vitézny tendr pro armadu Spojenych arabskych emiratti neznamenal
jen sérii 1 127 vozidel vyrobenych a dodanych béhem osmnécti mésict, ale téZ vyrazny posun

ve strategii vyroby. Postupné vznikly modelové fady vozidel ARMAX (1999) a FORCE
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(1999). Prvni vychazela z civilni produkce T 815-2, ktera pfijala pojmenovani TERRN®1
(1997), a tzv. militarizaci pfipravovala vozidla vhodna pro pouziti ve specidlnich sluzbach.
Druha tada specialii FORCE stavéla na moznostech zabudovani motort a prevodovek cizi
provenience do originalni tatrovacké koncepce automobilu. ZkuSenosti se zastavbou
kapalinou chlazenych motorii se odrazily téz v moznosti takto vybavit i civilni verze
vozidla, ktera méla po dlouhé dobé dominance trambusového usporadani kapotovou kabinu.
Vyrazny uspéch dosahla TATRA na poli vyvoje vlastnich vzduchem piimo chlazenych
motort. Nejprve jako prvni a jedind na svét¢ homologovala vznétovy motor V8
S preplnovanim, mezichladicem stlacovaného vzduchu a mechanickym vstiikovacim
cerpadlem s emisni specifikaci Euro 3. Pozdé&ji, v roce 2006, po vybaveni motoru systémem
technologie SCR (uprava vyfukovych plynt vstiikovanim roztoku AdBlue — 32,5% roztok
mocoviny ve vod¢) téz v emisni specifikaci Euro 4 a v roce 2008 také Euro 5. I tento krok je

bezprecedentnim prvenstvim v ramei svétové automobilové konstrukcee.

V roce 2002 koupila spoleénost TATRA dusevni vlastnictvi, prava a technickou
dokumentaci k vyrobé sttedné t€zkého vojenského vozidla Ross R 210 schvaleného pro provoz
v Armadé Ceské republiky. Usp&nou modernizaci vozu s Zebfinovym ramem a tuhymi
napravami vstoupila v roce 2004 do potvrzeného spojeni s ACR a pozd&ji (2006) do
potvrzeného kontraktu na piezbrojeni 556 stfedné téZkych vojenskych vozidel modelem
TATRA 810 ATS. Zakaznicky projekt modernizace vychazel z moznosti ptivodniho ramu
klasické koncepce a tuhych portalovych naprav TATRA-Neumann. Po splnéni armadni
zakazky se v nabidce spolecnosti TATRA objevila také civilni verze T 810 (2010). V té dobé
také oddéleni konstrukce a vyvoje pracovala velmi intenzivné na zcela nové modelové fadé
specialnich vozidel ptivodné oznacené jako T 817, pozd€ji v ramci homologacnich fizeni

T 815-7.

V roce 2004 bylo jako prvni predstaveno vlastni stiedné t€Zké vozidlo T 817 4x4
s motorem Cummins a pfevodovkou ZF. V nasledujicich dvou letech doplnilo fadu provedeni
8x8 a 6x6. Mezi jednotlivymi modely fady T 815-7 jsou silné unifikaéni vazby, pfitom jejich
konstrukce dovoluje velkou variabilitu pouzitych motort a hnacich traktd. Vedle vzduchem
chlazenych motortt TATRA (V8, piepliiovany, s mezichladi¢em stlaCovaného vzduchu, plnici
emisni standardy dle norem Euro 2 az Euro 5 bez pouziti elektronicky fizené¢ho palivového
vstiikovaciho systému) mohou byt ve vozidlech pouzity téZz kapalinou chlazené motory
Cummins ¢i Caterpillar. Stejné tak kromé mechanicky ovladané prevodovky miize byt pouZzita
pfevodovka automatickd ¢i vlastni pfevodovka s elektronickym systémem fazeni TATRA-
Norgren (2010). Celokovova sklopna kabina je vyrabéna v nékolika provedenich.

Nizka stavba kabiny a celého vozidla dovoluje jednoduchou leteckou piepravu v prostiedcich
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C-130 Herkules. Konstrukce vozidel umozituje dodateénou montaz piidavného pancéfovani
kabiny v nékolika stupnich ochrany dle STANAG 4569. Od roku 2007 je modelova tada
specialnich vozidel s presahem do civilni sféry (2010) T 815-7 soucasti standardni nabidky
spolecnosti TATRA. Stavajici vyrobni program v naprosté vétSiné modelti vyuziva originalni
tatrovackou koncepci, kterou kombinuje se specifickymi prvky, charakteristickymi pro

jednotlivé fady a zakaznické segmenty.

V sortimentu naleznou zékaznici konfigurace se standardni moznosti odpojeni
predniho nahonu — 4x4, 6x6, 8x8, 8x6, 10x10, 10x8, 12x12, 12x10, 12x8. Vicenapravové
podvozky mohou byt dodavany s fiditelnymi zadnimi napravami. Pateti sou¢asného vyrobniho
programu je civilni modelova fada TATRA PHOENIX, zalozena na strategické spolupraci s
nizozemskou automobilkou s vedoucim postavenim na evropském trhu DAF TRUCKS N.V.,
ktera dodava na tento model komfortni ergonomické kabiny a vykonné a Gsporné motory

PACCAR MX. Spoluprace s DAF TRUCKS zapogala v roce 2011 (OLSANSKY, 2017).
Avia

Spole¢nost zalozili 19. cervna 1919 inzenyfi Pavel Bene§ a Miroslav Hajn jako
spole¢nost pro opravy a vyrobu letadel — nazev Avia byl odvozen od Klubu aviatikt, jehoz
byli oba ¢leny. V prvnich letech své existence firma zaméstnavala osm délnikt a ptisobila
v pronajatych prostorech ve Vysocanech a pozdé¢ji v HoleSovicich. Prudce se rozvijejici
spole¢nost se roku 1929, jiz s 350 zaméstnanci, stala sou¢asti koncernu Skoda a doglo
k vystavbé novych vlastnich provozii v Praze—Lethianech, kam se roku 1931 definitivné
prestéhovala. Po II. svétové véilce byl koncern Skoda uméle rozdroben a Avia se stala
samostatnym podnikem v ramci trustu Ceskoslovenskych zavodiél automobilovych
a leteckych. Roku 1961 se spojila Avia s automobilkou Praga (tehdy zvané Automobilové
zavody Klementa Gottwalda) a vznikly tak Automobilové zavody Lethany se zadvody v Brné—
Hornich Herspicich (pozemek tovarny pozdéji piekatastrovan do nového katastralniho izemi
Stytice), Ivanéicich a ve slovenské Ziling. Pozdgji z nich vznikl Oborovy podnik Avia
Letiiany. Po roce 1989 piisla francouzska statni automobilka Renault s nabidkou uvéru
z francouzského statniho rozpoc¢tu na dovoz nového vyrobniho zafizeni (asi zase z Francie)
a moznosti splacet ivér hotovymi vyrobky. Zac¢atkem roku 1992 podepsala Avia a Mercedes-
Benz prohlaseni o zaméru spoluprace pii vyrobé uzitkovych vozidel (podobné prohlaseni
podepsal Mercedes-Benz s automobilkou LIAZ a snazil se k tomu piimét i automobilku Tatra).
Podminkou spoluprace, ale bylo zavedeni cla ve vys$i 40% na dovoz uzitkovych automobild,
osvobozeni od cel pro dodavky firmy Mercedes-Benz a danové prazdniny po dobu deseti let
unas. To bylo nepfijatelné. Avia byla privatizovana ceskymi subjekty. Daewoo Avia. Pro dalsi
rozvoj firmy vlada hledala zahrani¢niho investora. V roce 1995 koupila Avii jihokorejska

firma Daewoo a piejmenovala na Daewoo Avia. Avia Ashok Leyland Motors. Roku 2006 se
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vlastnikem stala indicka automobilka Ashok Leyland a doslo k piejmenovani na Avia Ashok
Leyland Motors. Pro stale ztratové hospodateni rozhodl indicky vlastnik v roce 2013 o ipIném
presunu vyroby do Indie a o rozprodeji viech vyrobnich aktiv v CR. V dubnu 2016 uz
nevyrabé&jici Avii koupila Ceskd primyslova skupina Czechoslovak Group vlastnéna
Jaroslavem Strnadem. Od indickych majitelti, tak ziskala znacku AVIA véetné vyrobniho
zavodu v Praze Letiianech.[6] Avia uz se nebude vyrabét v Letiianech, ale v primyslové zoné
v Pieloudi, v zavodech Czechslovak Group. Stéhovani zacalo na jate 2017, v soucastné dobé
Avia zaméstnava piiblizn€ sto zaméstnancii. Firma Avia bude pouzivat tradic¢ni logo Avia, tj.
logo uzivané pied vstupem indické firmy Ashok Leyland. Firma zacala vyrabét novou
modelovou fadu Avia D Initia v zafi 2017. Stfedni nakladni automobil spliuje emisni tfidu
Euro 6 a ma ¢tyfvalcové motory Cummins ISB 4.51 (150, 180 a 210 HP 105, 126, 147 kW).
Spoleénost ma v planu kazdoro&né vyrabét okolo 360 - 400 vozi (SUMAN HREBLAY,
2008).

Liaz

Samotny narodni podnik Liberecké automobilové zavody (LIAZ) byl zalozen 1. ledna
1951 a tvorily ho zavody v Rynovicich, Mnichové Hradisti a Liberci. V pribéhu dalsich let
koncern postupné rostl a zvySoval poc¢et zaméstnancti i produkci — v roce 1975 zaméstnaval
11 000 pracovnikil a vyrobil 13 600 uzitkovych automobila (sklapéct, tahact, komunalnich

automobila atd.).

Postupné se pripojovaly nebo zakladaly dalsi zdvody v Mélniku, Zvolenu, Velkém
Krtisi, Pferoveé a HolySove, a po vzniku oborového podniku od 1. 1. 1986 mu byli podiizeni
i vyrobce autobusu n. p. Karosa Vysoké Myto, vyrobce chladirenskych navést n. p. Orli¢an
Choceii nebo vyrobee trolejbusti n.p. Skoda Ostrov nad Ohfi. V té dobé se vyrobky vyvazely
do celého svéta — kromé tradicnich odbératelt ve stfedni a vychodni Evropé to byla i vychodni

Asie, Latinska Amerika nebo nékteré arabské staty (VACLAVIK K. 2010).

Koncem 80. let se v ramci zaméri RVHP mél LIAZ stat i jednim z vyrobci
planovaného malého osobniho automobilu, ktery mél pomoci feSit obrovsky hlad po
automobilech v tehdejsich socialistickych statech. V té dob& se podnik svymi vozy ucastnil
i Rallye Dakar, kde budil zaslouzenou pozornost, a kde se umistoval na piednich pozicich —
II1. misto v roce 1987 a II. misto 0 rok pozdé&ji byly triumfem podniku a jeho fidi¢e Jifiho

Moskala.

Po revoluci v roce 1989 a ekonomickém kolapsu zemi RVHP vSak LIAZ ztratil skoro
vSechna odbytisté a nedafilo se mu najit nova. Prodeje a tedy i vyroba postupné klesaly.
Slovenské zavody se odstépily do samostatnych podnikti, v roce 1992 byl podnik ¢astecné

privatizovan v kuponové privatizaci, nejveétsim vlastnikem ovSem zustal stat. Privatizace byla
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dokonéena v roce 1995, kdy majoritu ziskala Skoda Plzei a zménila nazev podniku na Skoda
Liaz a.s. Zachranny ekonomicky program pro matetsky podnik piisel pfili§ pozdé a ani
uvedeni nové moderni fady Skoda 400 (obchodni oznageni Xena pro tahate a Fox pro

komunalni techniku) nepomohlo podniku k lep$im vysledktim.

V roce 1998 byl na podnik vyhlasen konkurs, ktery byl po dvou tydnech zruSen. V roce
2000 podnik odkoupil slovensky Sipox Holding, ktery vSak nemél dostatek prosttedkt ani na
financovani vyroby. V roce 2002 podnik definitivn¢ zkrachoval a nejperspektivnéjsi cast

zavodu, motorarna v Rynovicich, se pfejmenovala na JAMOT a.s..

Na tradici LIAZU se pozdé&ji pokusila navazat spole¢nost TEDOM, ktera vyrabéla
kogeneracni jednotky casto pouzivajici motory LIAZ tady M1.2, odkoupila zminénou
motorarnu JAMOT véetné technické dokumentace a kKnow-how vyroby motord. V roce 2006
vznikla spolecnost Tedom Truck, ktera zakoupila i veskera prava na vyrobu nakladnich
automobili fady 300 a 400 vcetn¢ dokumentace, technologie a vyrobnich zafizeni.
Vyrabéla vozy fady Fox a modernizovala vozy LIAZ, ale nepodafilo se sehnat dostatek
zakazek a spole¢nost vstupuje ke dni 1. 1. 2010 do likvidace. Tedom Truck tak vyrobil misto

planovanych 5 000 vozidel rocné€ celkove jen 19, z toho 9 vzniklo pfestavbou vozi LIAZ.

Ochrannou znamku LIAZ vlastni spole¢nost AP Trust, souéast holdingu Skoda
(http://liaz.cz/historie.php, ,,stazeno dne: 28. 12. 2017°).

2.1.4 Historicky vyvoj zna¢ky Scania

Spole¢nost Scania letos slavi 127 let inovaci. Od svého zalozeni v roce 1891 prosla
cestou od soukromé spolecnosti na vyrobu Zeleznicnich vozii az po dne$niho producenta
Spickovych vozidel s pokrocilou konektivitou. Scania ve své historii Celila finanénim krizim
¢i nepratelskym pokustim o pfevzeti moci, ale tradi¢ni §védska spole¢nost vSechny nastrahy
ptekonala a nadale pokracuje ve své usp&$né cesté. Vzhledem k bohaté historii této

spole¢nosti, ktera saha az do roku 1891 se pokusim alespoi o jeji struény piehled.

1891 — ve §védském mésté Sodertilje byla zalozena soukroma spoleénost Vabis na
vyrobu Zelezni¢nich vagont a spousti vyrobu otevienych nakladnich vozu. Ptiblizné o 20 let
pozdéji byla zalozena spolecnost Scania-Vabis, ktera vznikla slou¢enim spole¢nosti Vabis se

soukromou spole¢nosti na vyrobu strojii Scania se sidlem ve mést¢ Malmo.

1923 — August Nilsson, konstruktér motori ve spole¢nosti Scania-Vabis, vyvinul
¢tyivalcovy motor s rozvodem OHV. Vykon a spolehlivost motoru byla zasadnim piinosem

pro nakladni vozidla a autobusy.

1936 — spoleénost Scania-Vabis vyvinula prvni vlastni vznétovy motor, ktery béhem

zkuSebni jizdy zapisobil na odborny tisk. ,,K mému ptfekvapeni jsem ten motor sotva slysel,*
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napsal jeden novinaf. ,,Rozhodné jsem vsak citil jeho vykon, protoze autobus vyrazil vpied

jako vystieleny §ip.*

1961 — spolecnost Scania-Vabis stavi na svém tuspéchu v Brazilii a oteviela zde prvni
vyrobni zavod mimo tizemi Svédska. Zavod se nachizel v oblasti Sio Bernardo do Campo

nedaleko mésta Sao Paulo.

Prvni motor V8 vyrobeny v roce 1969 — zrodila se legenda! Spolecnost Scania
predstavuje 14litrovy piepliovany motor V8 s vykonem 350 HP, coz byl v té dobé
nejvykonngjsi motor pro nakladni vozidla v Evropé. Motor s vysokym to¢ivym momentem pii

nizkych otackach se stal prukopnikem tzv. ,,Nizkootackové* filozofie spole¢nosti Scania.

1969 - se spolecnost Scania-Vabis sloucila se Svédskym vyrobcem letadel

a automobilt, spole¢nosti Saab, ¢imZ vznikla spole¢nost Saab-Scania.
1980 — Scania uvedla na trh Sérii 2, prvni fadu modularnich uzitkovych vozidel.

1988 — na trh vstoupila nova Série 3 a nasledujici rok ziskala ocenéni Mezinarodni
nakladni automobil roku. Spole¢nost Scania v t€ dob¢ jiz dokazala vyrabét zakazkové vozy

ptresné podle prani zakaznika.

1995 — na trh byla uvedena Série 4 a nasledujici rok také ziskala titul Mezinarodni

nakladni automobil roku.

1995 - se spolecnost Scania opét stala samostatnou spolecnosti a nasledujiciho roku

byla zapsana na burze ve Stockholmu a v New Y orku.
2000 — montazni linku opoustil milionty viiz znacky Scania.

2003 — se konal prvni ro¢nik soutéze spole¢nosti Scania pod nazvem Mlady evropsky
fidi¢ nakladnich vozidel (YETD). Tim spole¢nost Scania poukdzala na potfebu soustavné

pracovat s fidi¢i pro zvyseni bezpec¢nosti a zlepSeni ekonomiky jizdy.

2007 - spolecnost Scania predstavila autobus budoucnosti, nizkopodlazni hybridni
etanolovy méstsky autobus v pIné velikosti, ktery snizil fosilni emise oxidu uhli¢itého az o 90

procent, byl-li jako palivo pouzit etanol.

2008 - se spolecnost Volkswagen stala hlavnim vlastnikem spole¢nosti Scania s 68,6%

rozhodovacich prav a 37,73% kapitalovou ucasti.

2009 — spoleénost Scania uvedlai na trh model Scania Touring, novy autobus
vyrobeny ve spolupraci s ¢inskym vyrobcem autobusi Higer. Spole¢nosti Scania a Higer
spojily sily, aby v Ciné spoleéné vyrabély autobusy pro svétovy trh. Jde o obrovsky krok vpied

v oblasti vyroby autobustl.
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Vlajkova lod’ Scania Streamline 2010 — novy motor V8 od spole¢nosti Scania, ktery se
muze pochlubit vykonem 950 kW, byl nejvykonnéjsim agregatem na svété a zaroven velmi

ekonomickym.

2011 — Scania piedstavila prvni nakladni viiz v Evropé, které spliiuje emisni normu

Euro 6 — o celé dva roky dfive, neZ je norma povinna ze zakona.
2013 — na trh byly uvedeny nové modely Streamline pro dalkovou ptepravu.

2015 — Scania oznamila v potadi 150tisici nakladni automobil s aktivovanou

konektivitou.

Spolecnost Scania celosvétove prispéla k udrzitelné doprave, coz z ni €ini vic, nez jen

producenta vozidel a motorti (JACOBY, 2007)
2.1.5 Historicky vyvoj znacky Mercedes

Od roku 1905 az do ptevzeti spolecnosti Benz v roce 1911 fungovala souc¢asna tovarna
Mercedes-Benz v Gaggenau pod nazvem "Siiddeutsche Automobilfabrik GmbH". Zde byl
vybudovan nakladni automobil SAG "Gaggenau" C / 36. Rada technickych pokrokd, jako je
ocelova konstrukce, kolecka z ocelového liti, vzpfimena armatura a pastorky namisto
femenového pohonu, délaly brzké vozy spolehlivéjsi a vedly k stalému nartstu prodejnich
Cisel.

Technologicky pokrok pro nakladni automobily také pfinesl masivni vojenské
budovani béhem prvni svétové valky. Vozidlo, které je svédkem této epochy, je vozik Daimler
0 objemu 4,5 tuny, ktery je pohanén pastorkem o objemu 60 kW s oznacenim modelu DM
4'5b, ktery byl postaven v tovarné Berlin-Marienfelde. Inovace, jako je pohon kardanového
hridele, prvni pneumatiky a piedev§im "motor na ropu" (byvaly termin pro vznétovy motor),
jehoz vyvoj v tovarnach Benz dosahl vyrobni splatnost do roku 1923/24, ekonomické dopravni

prostiedky vhodné pro obchodni ucely.
Mercedes-Benz Diesel

Kdyz se roku 1926 spole¢nosti Gottlieb Daimler a Carl Benz spojily se spole¢nosti
Daimler-Benz AG, spojily svou ¢innost i v oblasti uzitkovych vozidel. Predtim, nez k tomuto
kroku doslo, byl pramysl svédkem piekvapivého odhaleni kompletni fady uzitkovych vozidel
s uzite¢nou kapacitou od jednoho do péti tun na automobilové vystavé Deutsche Automobil-

Ausstellung v Berlinég.

Jednim z piikladi tohoto modelu je model L2 pohanény karburatorem o vykonu 71
KW. Jeden z prvnich modelt nakladnich automobilii nesl nové znacky Mercedes-Benz.
Centralni vyrobni zavod pro vyrobu kamionti byl nyni ve mést¢ Gaggenau v némeckém

Badenu. Gaggenau se brzy stalo synonymem uspéchu naftového motorového vozu.
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Zatimco tato nova technologie pohonu se jes$té v roce 1931 rozsifila, ptiblizné 90
procent némeckych dieselovych nakladnich automobild pfineslo na svych radiatorech hvézdu
Mercedesu. Spolecnost se rychle zotavila z poklesu prodeje béhem Velké hospodatské krize v
roce 1929. Kone¢ny pralom pro motor s kompresnim vznétovym motorem piinesl v roce 1932
pfedstaveni modelu Mercedes-Benz L 2000 - svétového prvniho lehkého nakladniho

automobilu s dieselovym motorem.

Ptedni dvojtonovy motor a jeho nastupci definovali lehky segment komplexniho
nakladniho automobilu, ktery vyvrcholil zavedenim tfindpravového modelu L 10000 uréeného
k prepravé uzite¢ného zatizeni deseti tun. S jeho dlouhou kapuci se jednalo o model
S nejvyssim rozsahem od roku 1936 do roku 1939. Podpisovy vzorek dieselovych vozidel

Mercedes-Benz: napis "Diesel" na radiatoru pod Mercedesovou hvézdou.
Méné modeli - velka Cisla

Druha svétova valka a Schelltiv plan, ktery vstoupil v platnost v roce 1939 s cilem
snizit rozmanitost modelt, zplsobily zna¢ny pokles rozsahu uzitkovych vozidel Daimler-
Benz. Spolu s leh¢imi odpady L 1500 a L 3000, nové ptirtstky do fady, které byly vyrobeny
v podstatnych poctech az do konce valky a robustni L 4500 (vpravo). Automobil byl pohanén
6-valcovym vznétovym motorem s vykonem 120 koni. V 1été roku 1944 byla zahajena stavba
L 701, ktery piivodné byl 3 - tunovy Opel Blitz.

Povéale¢ny boom z roku 1949

Vyroba licencovaného modelu L 701 byla obnovena jiz v ¢ervnu 1945 v tovarné v
Mannheimu, které se z valky vynofila pomérné neposkozena. O dva mésice pozdéji se zbrusu
nové L 4500s odvadély z vyrobni linky v sesterské tovarné v Gaggenau. Byly zoufale potiebné

pro rekonstrukci Némecka.

V tuto chvili byl také vyvinut univerzalné pouzitelny motorizovany nastroj UNIMOG.
Béhem druhé svétové valky Albert Friedrich, ktery byl na vyvoji letadel v Daimler-Benz AG
mnoho let, ptisel s mysSlenkou vybudovat zeméd€lsky motorizovany nastroj, ktery by mohl
zvysit produktivitu v zemedélstvi. Na podzim roku 1946 byly uskuteénény zkousky prototypu
Unimog ¢. 1. Nejprve zacala sériovad vyroba v GOppingenu v tovarné stroju Boehringer

Brothers. V roce 1951 byla posunuta do Gaggenau.

Divize uzitkovych vozidel Daimler-Benz AG byla v roce 1949 kone¢né v plném
proudu, kdy byl L 3250 piedstaven jako prvni novy vyvoj v povale¢ném obdobi. S vozikem
L 3500 s uzitecnym zatizenim 3,5 tuny zacal nakladni automobil s kabinou za vozem v roce
1950 dobyvat némecky trh a rychle se stal globaln€ uspésnym exportnim modelem. To tvotilo
zaklad pro celé¢ spektrum nejmodernéjSich uzitkovych vozidel Mercedes-Benz, které od

poloviny dekady "ekonomického zazraku" zahrnovaly také prvni modely kabiny s motorem.
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Z agilniho béhu mésta L 319, nového transportéru Mercedes-Benz, az po nevsedni
LP 333 "Stonozka", zaoblené, bezkartiCové ndkladni automobily poskytly predpovédi
budoucich trendti v konstrukci kamiond. Jednalo se o moderni viiz LP 315 s kabinou pfes

motor, ktery od pocatku roku 1955 pfedznamenal postupnou demisi klasické kabiny.
Poloptiveésné ovladaci voziky

V roce 1959 predstavili konstruktéti Mercedes-Benz prvni modely fady semi-
forwardl. Zastoupeny stfednédobym nakladem L 322, po cela desetileti se tato konstrukce
stala celosvétovym ztélesnénim robustnich a odolnych nakladnich automobilti od spole¢nosti

Mercedes-Benz v nespocetnych variantach, které pokryvaji vSechny vahy.
Zitra nervozni

Pti dalkové dopravé, ptinegjmensim od poloviny Sedesatych let, se pfiblizoval konec
konvencnich kabin: pfisné predpisy o délce a hmotnostné zavislé minimalni vykony urychlily
vyvoj modernich kabinovych vozikti a vykonnych vznétovych motort, které byly nabizeny

jako vykonné motory s pfimym vstiikovanim v celé fad¢ vozidel Mercedes-Benz.

Prvni exemplaf "véku kubice" - jako zvédavci se odvolaval na obdobi pfisné¢ funkéné
konstruovanych nakladnich automobilii Mercedes-Benz s thlovymi kabinami, které se

prodluzovaly od roku 1963 az do poloviny nasledujiciho desetileti - byl LP 1620.

Zacatek této éry byl spojen s otevienim nového vyrobniho zdvodu ve Worthu v
némeckém regionu Poryni-Falcko. Od roku 1965 byla tato prikopnicka, nejmodernéjsi
tovarna na vyrobu ndkladnich automobilii piivodné domovem lehkych a stfrednédobych LP

modelt, predtim, nez byly z Gaggenau nasledné preneseny t¢zké nakladni automobily.
Na cesté k modernimu kamionu

V roce 1973 byla ve Worthu predstavena modelova fada "Nova generace", ktera byla
kompletné prepracovana z hlediska konstrukce a vzhledu. Modularni konstrukce pokryvala

tiidu stfedni a tézké hmotnosti s jednim a stejnym zakladnim modelem.

Extenzivné vylepSena nastupnicka modelova fada NG 80 z roku 1980 a fady SK a MK
z roku 1989 byly také zaloZeny na ptivodni verzi z roku 1973.

V roce 1996 byl ptedstaven zcela novy nakladni automobil Actros. Vychazely z ni
zejména ekonomické a ekologické motory a Siroka Skala inovaci. Actros inicioval generaéni
zménu v programu nakladnich automobild a vydlazdil cestu pro nasledujici desetileti. Tato
cesta pokracovala mezi lehkymi a stfednédobymi nakladnimi vozidly Atego, kterad byla

piedstavena v roce 1998. Program je doplnén inova¢nim vozidlem Econic.
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V roce 2004 predstavila automobilka Mercedes-Benz ekologickou dieselovou
technologii BlueTec, ktera u¢inné snizovala $kodlivé emise Actrosu. V roce 2005 nasledovala
modelova fada Atego a Axor pro lehké a stfedni pouziti. V roce 2006 predstavil Mercedes-
Benz nejbezpecnéjsi nakladni viiz na svété: bezpecnostni viz. Tento vuz byl vybaven nejen
Telligent dalkovym ovladanim a asistentem na trati od konce roku 2000 a Telligent stabilitou
regulace od konce roku 2001, ale také s prikopnickym brzdnym asistentem asistence pii

brzdéni (ABA), dilezitym meznikem na cesté k nehodé (PECK, 2014).

Dnes nazvy s mezinarodnim véhlasem, jako jsou Actros, Atego, Antos, Arocs, Econic, Zetros
a Unimog, pfedstavuji komplexni modelovou fadu nakladnich automobili Mercedes-Benz.
V zavislosti na pozadavcich spotfebitelli, vybavenych ekonomickymi a klicovymi motory
a vedenymi nejmodernéjSimi asisten¢nimi systémy pro fidi¢e, jsou v provozu na silnicich po

celém svéte.
Budouci vyhled

Pti pohledu do budoucnosti se objevuji inovace, které zdsadné zméni piepravu -
stejné jako za poslednich 120 let. Mercedes-Benz Future Truck FT 2025 poskytuje nahled.
Carl Benz a Gottlieb Daimler by byli nepochybné piekvapeni tim, co se vyvinulo z jejich
vozidel bez koni se ¢tyfmi konskymi silami a dfevénymi koly
(https://https://www.daimler.com/company/tradition/truck-milestones.html, ,,stazeno dne:
28.12.2017%).

2.2 Rozdéleni nakladnich vozidel

Nékladni automobil zt€lesniuje kazdy dopravni prostiedek, ktery je uzplisoben
zejména pro prepravu nakladi. Néaklad mtze vozit nejen ve vlastnim nakladnim prostoru,
ale také mutize tahnout jeden nebo dva piivésy, popiipadé navés. Existuje cela fada nakladnich
automobild liSicich se upravenym ndkladnim prostorem pro naklad, ktery maji za ukol
piepravit. Pro ptehled a z funk¢éniho hlediska se déli dle druhu karoserie (dle provedeni)
a podle dovoleného zatizeni (PILARIK, PABST, 2014).

2.2.1 Podle typu karosérie
- valnik — nesklopna korba kryta nebo nekryta

- sklapé¢ — jednostranna nebo tiistranna sklapéci korba
- kontejner — oteviena vana, uzaviena skin

- cisterna — pro kapalné nebo praskovité hmoty
- skfinova nastavba — montazni vozy

- specialni nastavby — jefaby, rypadla, michacky
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- tahace pfiveést a naveést
Pick up —vozidlo, které¢ ma oddéleny prostor pro posadku a prostor nakladni. Ten je
zpravidla otevieny jen vyjimecné zastifeSeny. Pevné stény ohranicuji ndkladni prostor vétSinou

do stedni vysky. Slouzi pro ptepravu drobnych nakladd.

Dodavkovy — Prostor pro fidi¢e a prostor nakladni tvoifi jeden konstrukéni celek

a vzajemne¢ jsou oddéleny piepazkou. Nakladni prostor je tedy u tohoto typu vozidla uzavien.

Nasledujici druhy provedeni: valnikovy, sklapéckovy a skiinovy se fadi mezi
nakladni automobily plosinové. Vyznacuji se, jak uz samotny nazev napovida, plosinou,
na které se nachazi nakladni prostor oddéleny od posadky. Z divodu odlisnych provedeni

i funkci jsou popsany kazdy zvlast.

Valnikovy — Tento ploSinovy typ ma taktéz kabinu pro posadku oddélenou od
nakladniho valnikového prostoru. Je otevieny a lze zakryt plachtou. Nosna konstrukce pro

lozni prostor Ize od vozidla odejmout.

Sklapéckovy —vozidlo koncipované pro piepravu sypkych materidld. Tvar nastavby
tohoto typu je obdobou nastavby valnikového nakladniho automobilu. Jak uz ndm nazev
napovida, tato cela nastavba lze oproti valnikové naklopit a vysypat tak naklad na misto urceni.
Néklad 1ze vyklopit do riznych sméra. Lze sklapét nastavbu bud’ dozadu, do strany nebo jejich

kombinaci, tedy dozadu i do strany.

Skiinovy — Karoserie nakladniho prostoru ma podobu sk#in€, v niZ se nenachazi zadné
specialni zatizeni. Skiif je odd¢lena od kabiny fidice.

Furgon — Jedna se o obdobu skiiflového typu s tim rozdilem, Ze kabina a ndkladovy
prostor jsou spojeny. Dvete urCitych rozméra opatiuji prulezny spoj.

Specialni — Jedna se o nakladni automobil uréeny pro konkrétni ukol. Konstrukce je
specialné vytvorena a upravena pro konkrétni typ nakladu, pro ktery jsou nutné zvlastni
upravy. Napftiklad jde o vuz: chladirensky, fekalni, pro dopravu betonu, pro ptepravu osobnich
automobild ¢i odvoz odpadu, patii sem také cisterny nebo tieba viiz hasi¢sky a mnohé dalsi

(BREZINA, 2012).

2.2.2 Podle konstrukce podvozku:

- silni¢ni (na zpevnéné komunikace),
- univerzalni (na komunikace i do terénu),
- terénni (pouze do terénu — dampry).

2.2.3 Podle uzite¢né hmotnosti nakladu (nosnosti)

- lehk4 vozidla do 5 tun,
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- stfedné t€zka vozidla do 12 tun,

- tézka vozidla do 25 tun,

- velmi té€zké vozidla nad 25 tun.

Nejvetsi povolena hmotnost silni¢nich vozidel nesmi prekrocit:
- u motorovych vozidel se dvéma napravami 18 tun,

- u motorovych vozidel se tfemi napravami 25 tun,

- u motorovych vozidel se ¢tyfmi a vice nadpravami 32 tun,
- u piivest se dvéma ndpravami 18 tun,

- u privésu se tfemi napravami 24 tun,

- u priveési se Ctyfmi a vice ndpravami 32 tun,

- u jizdnich souprav 48 tun (NOVOTNY, 2002).

2.2.4 Podle celkové hmotnosti

Se zménou hmotnosti se také postupné meéni celkova konstrukce automobilu. Ty, jez
jsou predurceny pro lehky naklad, nemusi byt tak robustni. Nejsou proto zdaleka tak tézké
a jejich provoz neni tolik finanéné naroény, jako je tomu u aut konstruovanych pro pievoz
rozmérnych a tézkych nakladi. S ohledem na tuto skute¢nost se tedy nakladni automobily déli

dale na:

Dodavkové a lehké nakladni automobily — Tyto druhy nakladnich aut neptevysuji
hmotnost 3,5 tun. Jedna se tedy o pfevoz nakladu nizké hmotnosti. Takovato vozidla se
uplatiiuji ve sbéru posty, v rozvozu drobného spotfebniho materidlu nebo pii zasobovani
obchodt ¢i dopraveé drobného substratu. Pii konstrukci se dba na optimalni splnéni funkci
potiebnych pii prepraveé nakladu tohoto druhu. Tedy se predpoklada naptiklad Casté otevirani
nakladniho prostoru, opakované vystupovani z a nastupovani do vozidla atp.

(BREZINA, 2012).
2.3 Stiedni a téZké nakladni automobily

Stfedni ndkladni automobily se od lehkych li§i pfedev§im v tom, Ze nakladovy prostor
se nachazi na ramu v podob¢ nastavby. Neptevysuji hmotnost 12 tun, a pokud dosahuje
hmotnost automobilu vy$si hodnoty, jedna se jiz o t€zky nakladni automobil. Konstrukce je
tak jako u lehkych nakladnich automobilii uzpisobena pro optimalni plnéni funkce vozidel
tohoto typu. V tomto piipad¢ bude pii konstrukci pfedevsim hrat roli fakt, Ze bude nakladni

automobil pfepravovat naklad vyrazné hmotnosti, coz je tieba vzit v uvahu pii navrhu tiech
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zakladnich ¢asti: ramu, kabiny fidi¢e a nastavby. Pfi pieprave tézkych nakladi se bere v uvahu
namahani ramu pfi jizd€ po nerovné silnici, opotfebeni kol pfi zataceni, volba hnaciho ustroji
a mnoho dalSich. V dnes$ni dobé€ jsou tyto omezujici atributy eliminovany riznymi systémy
jako napftiklad ulevovani nékterym napravam pfi jizdé S prazdnym ndkladnim prostorem.
Razné druhy odpruzeni zase snizuji namahani ramu a predevSim nastavby. Na mensi
opotiebeni pneumatik ma vliv nejen natdceni kol piedni napravy, ale také natdceni naprav

ostatnich.
Tahacde navésu

Tahace navést jsou specifické tim, Ze nemaji zadny nakladni prostor. Tedy nemohou
sami o sob¢ prevazet zadny naklad. K tomuto slouzi néavés, ktery se za taha¢ pfipoji.
Tahace nemaji loznou plochu. Na zadni ¢asti rAmu se namisto lozné plochy nachazi to¢nice,
do které po pripojeni navésu zapadne ¢ep. Ten umoznuje nataceni navésu vzhledem k tahaci.
Predni ¢ast navésu se opira o to¢nici. Diky tomu se podstatna cast vahy naveésu prenese na
samotny taha¢. Tahace a navésy obvykle nejsou vyrabény jako souprava. Je tedy zapotiebi
vhodné zvolit jednotlivé Cleny tak, aby si vzajemné vyhovovaly v uréitych parametrech.

Tahace se vyrabéji dvounapravové nebo tiinapravové (PABST, PILARIK, 2014).
Specialni nakladni automobily

Specidlni automobily jiz byly popsany v ptedchozim de€leni z hlediska druhu
provedeni.

Pripojna vozidla

Kazdy den se ptepravuje velké mnozstvi ndkladu z jednoho mista na jiné a zase zpatky.
Objem nakladu, ktery je tfeba pfevést bohuzel nelze zmensit. Proti tomu vSak stoji ekonomické
hledisko, a sice omezeni poctu cest na minimum. Z téchto diivodd, a jelikoz je nakladni prostor
zminénych automobilti omezeny, se pfipojuji za nakladni automobily dal$i ptipojna vozidla,
ktera zvysSuji objem nakladniho prostoru. Dosud existuji dva druhy pfipojnych vozidel,
kterymi se nakladni prostory zvétSuji. Jedna se o privés a naves. Neziidka kdy se zminéné
druhy kombinuji a vznikaji tak pomérné rozmanité kombinace jizdnich souprav.
Ulozné prostory maji obdobné provedeni prepravniho prostoru tak, jako je tomu u nakladnich

automobill samotnych.

Navés

Toto piipojné vozidlo nema vlastni zdroj pohonu ani hnaci napravu. Pfipojuje se za
jiz zminény taha¢ naveést. Vyznacuje se tim, Ze se vyznamna ¢ast hmotnosti pfenese na tahac

a zbyla hmotnost je pfenesena na napravu, popiipad€ napravy naveésu. Naprava se zpravidla

nachazi na zadni stran¢ vozidla. Dle velikosti pfenesené ¢asti hmotnosti se mize odliSovat
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pocet naprav u taha¢e a u navésu. Jednoduse lze fici: ktera ¢ast soupravy nese vétsi zatizeni,
u té se nachazi vice naprav. Vyhodou tohoto ptipojného vozidla je predevsim velika lozna
plocha, tedy veliky pfepravni prostor a tim padem ekonomicky vyhodna a diky tomu velmi
vyuzivana jizdni souprava. Pfi provozu je, jak vyplyva z predeslého textu, navés vpiedu
uchycen pomoci to¢nice. Pokud je z jakéhokoli diivodu zapotiebi ndvés odstavit, nachazi se
vV predni &asti vysuvné podpéry, na kterych miize navés nehybné stat (BREZINA, 2012).

Privés

Ptivés je pripojné vozidlo, které se pomoci piipojnych clenti, tzv. oji, pfipojuji
k taznym vozidlim. Stejné jako naveés nema ani piivés vlastni zdroj pohonu a taktéz napravy
nejsou hnaci. Na rozdil od naveésu zatézuje naklad privésu své vlastni napravy. Piivésy jsou
vyrabény s ruznym poctem naprav v zavislosti pfedev§im na hmotnosti nakladu, tedy na
velikosti zatizeni plsobiciho na napravy. Naklad zatézuje napravy samotného piivésu a na
vozidlo, pfedev8im na piipojny ¢len vozidla, jenz ptivés tahne, plisobi pouze tahova sila. Oj je
tedy vyznamné namahanou ¢asti. To je jednim z divodl nasledného vyhodnoceni pribéhu
napéti pomoci metody MKP. Na zakladé tohoto vyhodnoceni 1ze urcit nejvice namahané misto
a jeho potiebné rozméry, které jsou schopny ptenaset potfebné zatizeni v podobé tazné sily

tazného vozidla na ptivés a material oje (PILARIK, PABST, 2014).
2.4 Spravna volba nakladniho vozidla

Pti vybéru nového ndkladniho vozidla je potifeba vzit v potaz vSechny vnitini

a vngjsi faktory provozu vlastniho podniku.
2.5 Zaméi'eni dopravniho podniku

Podle zaméfeni dopravy lze volit mezi jednotlivymi typy nakladnich vozidel,

ktera jsou uvedena vyse.
2.6 Vyuziti techniky

Je tieba zvazit, zda dopravni technika bude jen pro potieby vlastniho podniku, nebo i

pro prace na smlouvu.
2.8 Servis

Dutlezitym hlediskem je zabezpeceni rychlého kvalitniho servisu po celou dobu
provozu nakladniho automobilu véetné moznosti dat starsi stroj protiti¢tem pii nakupu nového

(NOVOTNY, 2002).
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3. Cil prace

Cilem prace je vyhledani a vyhodnoceni rozhodujicich provozné ekonomickych

ukazatell u statisticky vyznamné skupiny tahaci a odpoveédét na otazky:

1. Zavisi velikost nakladd na opravy na stafi tahacii?
2. Je mezi naklady na opravy u tahacl s porovnatelnymi parametry statisticky
vyznamny rozdil?
V praci se zamétim:
1. Zjistit provozné ekonomické ukazatele u vybrané skupiny taha¢t z dopravnich
podnikl nebo prodejct.
Piehledné ukazatele zpracujte.

Vysledky pomoci statistickych metod vyhodnot'te.

Odpovezte na otazky z cile této prace.

o~ WD

Vysledky zhodnot'te a uved'te zavéry pro praxi.
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4. Metodika
4.1 Néaklady na provoz tahac¢i naveési

Naklady na provoz stroji maji dvé zakladni slozky: 1. fixni a 2. variabilni ve vztahu
K vyuziti stroje, pficemz pro sledovani nakladi fixnich je vychozi ro¢ni ¢asovy horizont a pro
sledovani naklada variabilnich je vychozi vyjadieni na jednotku ujeté vzdalenosti, mnozstvi

nebo hodinu prace (KAVKA, 2014).

4.1.1 Naklady fixni

Fixni naklady rostou nezavisle na vyuziti stroje.
a) Naklady na amortizaci

— Pti vypoctu nakladti na amortizaci se vychazi ze skute¢né porizovaci ceny tahace. Pouzivaji
se ucetni nebo danové odpisy, které vyjadiuji skutecny pribéh poklesu hodnoty stroje v

zavislosti na jeho pouzivani.
b) Naklady na zuroceni vlastniho kapitalu

— Jsou fixni naklady uslych prilezitosti. USsl¢ troky z penéz, za které byl tahac pofizen.
Zakladem pro vypocet je stiedni hodnota mezi pofizovaci a zlstatkovou hodnotou, ktera je

nasobena ziro¢enim. Tyto ndklady jsou soucasti zisku, nepatii tedy do uznavanych pro dané.
¢) Naklady na pojisténi

— Zakonné pojisténi (povinné ruceni) je vedeno zdkonem o provozu vozidel na pozemnich
komunikacich. Havarijni pojisténi se stanovuje podle sazeb jako procentni podil z pofizovaci

ceny stroje.

d) Naklady na silni¢ni dan

—Jsou dany sazbou podle ptislusnych zakonnych predpist.
e) Naklady na garazovani

— Stanovuji se podle potiebné plochy pro garazovani a nakladt na jednotku skladovaci plochy

(KAVKA, 2014).
4.1.2 Néklady variabilni

Vzristaji s roénim vyuzitim stroje. Nebo dnes operativni leasing pro firmu ziistavaji

fixn¢ uréeny po celou dobu uzivani
a) Naklady na servis a udrzbu

— Vypocitaji se na zakladé mérnych nakladi na opravy a udrZzovani na jeden kilometr

a koeficientu oprav. Stanoveni nakladi Ize urcit dlouhodobym sledovanim.
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b) Naklady na pohonné hmoty

— Jsou zavislé na druhu prace, velikosti a druhu nakladu, svahovitosti, technickém stavu a v

neposledni fadé na cen¢ pohonnych hmot.
c) Naklady na mzdy obsluhy

- Jsou nedilnou soucasti variabilnich nakladd. Pro vypocet se pouzije plna sazba, tedy mzda

s naklady zaméstnavatele na pojisténi a dovolenou (KAVKA, 2014).
4.2 Charakteristika vybranych vozidel

Byla vybrana takova vozidla, aby spliiovala potiebna kritéria k provedeni vyzkumu.
Vsechna vozidla jsou stejného roku vyroby a maji podobny ro¢ni najezd 120 000 km.rok.
Byla vybrana vozidla znacky Mercedes — Benz a Scania. Vozidla maji stejny vykon opét

z dtivodu, aby byly udaje, co nejvice vhodné pro porovnani.

4.2.1 Charakteristika Scania R 450 Streamline

Vozidlo viz obrazek ¢. 1.

Obrazek €. 1 - Scania R 450 Streamline, zdroj: https://www.truckl1-sk.com/tahace/scania-
r450-a2938486.html (,,stazeno dne: 28. 12. 2017%)
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Tabulka &. 1 - Udaje o vozidle Scania

Pifevodovka Automaticka

Vykon 324 KW (441 PS)

Objem12 700 ccm

Emisni tfida Euro 6

Barva Bila

Nazev barvy vyrobce White Ivory

Celkova dovolena hmotnost vozidla 18 600 kg

Rok vyroby 2013

Kabina fidi¢e Dalkova doprava

Vzorec kol 4x2

Napravy 2

Sedadlo tidice s loketni opérkou a klimatizaci

Handsfree sada

Centralni zamykani

C200 kompletni palubni pocita¢

2 luzka,

Opticruise Automaticka prevodovka (GRS905R) s pedalem spojky
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Automaticka klimatizace

Nezavislé topeni

Lednice

Radio/CD

Stfe$ni okno

Spoiler s postranni ochranné a gumy lip

Xenon

LED denni sviceni

Reflektor v slune¢ni cloné

7001 hlinikova nadrz vlevo

5001 hlinikova nadrz vpravo

801 AD-Blue vpravo

315/80R22.5 7-20mm

Zadni naprava R780 jsem = 2.71

Blatt (2x32) / vzduchovym pérovanim
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4.2.2 Charakteristika Mercedes- Benz Actros 1845

Vozidlo viz obrazek ¢. 2.

e

Obrazek €. 2 - Mercedes- Benz Actros 1845 Zdroj : https://www.truck1-
sk.com/tahace/.html, ,,stazeno dne: 28. 12. 2017%)

Udaje o vozidle

Tabulka ¢. 2 - Udaje o vozidle Mercedes- Benz Actros

Kabina GigaSpace

Uzite¢né zatizeni 10 000 kg

Celkova hmotnost 18 000 kg

Rozvor 3 700 mm

Odpruzeni Vzduchové odpruzeni

Barva Bila

Barva bil4 arkticka — arktik weiss

Aplikace Vozidlo HDT, silni¢ni

Skupina vyrobkua Volumer

Vlastnosti vybaveni

35



Podvozek

Blatnik, tfidilny, s ochranou proti stfikani vody a blata podle EU

Integralni zad’

Nadrz 660 1+ 75 1 AdBlue, vlevo, 735x565x2200 mm ALU,

Ptedni naprava 8,0 t

Pfevis ramu 1050 mm

Ptidavna nadrz vpravo

Rozvor 3700 mm

Stupatko nad ramem, ¢astecné kryté

Staly prevod napravy i = 2,412

Tocnice, integrovana, vyska I, bezadrzbova

Zadni naprava 13 t, talitové kolo 440, hypoidni

piidavna nadrz 330 1, vpravo, 735 x 565 x 950 mm, Alu

Rizeni LS 8

Hnaci ustroji

Motor OM471, R6, 12,8 I, 330 kW (449 k), 2200 Nm

Provedeni motoru Euro 6

Pievodovka G 211-12/14,93-1,0

Zvyseni krouticiho momentu na 12. ptevod. stupen

Razeni, automatizované

Zaluzie chladiCe a pfedni ¢asti vozidla

Kabina
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Centralni zamykani

GigaSpace

Gumova rohozka na podlahu

Kabina L

Kabina L, GigaSpace, 2,50 m, rovna podlaha

Klimatizace

Komfortni luZko, dole

Komfortni l1iZko, nahore, uzké

Komfortni zamykani

Naraznik s plastovymi rohy

Odpruzené sedadlo fidi¢e, komfortni

Ptidavna tepelna izolace

Sklapéci mechanismus kabiny, mechanicko-hydraulicky

Slunecni roleta, bo¢ni, strana fidice

Ulozeni kabiny, komfortni, ocelové odpruzeni

Vyuzivani zbytkového tepla

Ulozné¢ skiiné, vlevo pod kabinou

Celni okno tonované

Siika kabiny 2,50 m

Bezpecnost

Brzdové a elektrické konektory, nizké umisténi

Omezovac rychlosti 90 km/h, EU
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Tempomat

Vzduchojem, ocelovy

Radio/navigace/elektronika

Komunikaéni rozhrani (KOM)

Ptiprava pro montaz FleetBoardu

Rédio s ptehravacem CD, TCC, navigacni systém se zobrazovanim mapy, zabudovany

telefon, TCC Advanced

Vyrobce tachografii Siemens VDO

4.3 Metodika zpracovani dat

Pomoci statistickych metod bylo provedeno vyhodnoceni rozhodujicich provozné
ekonomickych ukazateld, coz jsou mimo jiné naklady na provoz a idrzbu. Nejprve bylo nutno
pomoci statistické metody aritmeticky primér vypocitat primérné ro¢ni naklady na opravy

a udrzbu a prumérné naklady vsech stroji za jeden rok.

Primérné ro¢ni naklady No :
No=:%." Noi [K&.rok!] (1)

1 I pocet let

NO.......... ro¢ni ndklady [K¢]
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Primérné naklady vSech stroji za jeden rok ONo :
No = — 31, Noi [K&.rok?] 2)

S

Ns.ooneennnnn Pocet stroji

NO.......... Ro¢ni naklady jednotlivych strojti [K<]

Kumulativni naklady na jednotlivé stroje KNoO :

kNo = No; + No, + -+ + No; [K¢&.rok1] 3)

Poté budou stanoveny dvé zakladni proménné, dilezité pro sledovani vyvoje naklada
v prubéhu zivotnosti stroji. Jsou to naklady na opravy a udrzbu (proménna X) a roky provozu
(proménna y). Nasledné¢ bude provedena analyza téchto nakladu statistickymi metodami

korelace, regrese, smérodatnou odchylkou a rozptylem.
Rozptyl S%:

a2
SZ — 2(xi—x) (4)

x n

(x; — x)— rozdil hodnoty proménné a aritmetického priumeéru proménné

n — pocet let

Rozptyl je soucet odchylek od priméru, umocnén druhou mocninou a

podélen pocétem let provozu. V MS Excel byly zpracovany pomoci funkce VAR.
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Smérodatna odchylka Sy:

Sy = Syzc (5)

Smeérodatna odchylka je velikost rozptyleni hodnot od primérné

(stfedni) hodnoty. Vypocet byl proveden v MS Excel funkci STDEVPA.

Korelaéni koeficient ry,:

Ty-Xy
Ty = 6
= (6)
XYeioiinnn aritmeticky pramer sou¢inti proménnych
XYeioiinnn soucin aritmetickych primért proménnych

Sx.Syennnnnn smérodatné odchylky proménnych

Korela¢ni koeficient slouzi pro hodnoceni stupné statistické zavislosti mezi dvéma
proménnymi. Pokud je mezi proménnymi linedrni korela¢ni nezavislost, hodnota korela¢niho
koeficientu je rovna 0. Pokud je mezi proménnymi uplna linearni korela¢ni zavislost, absolutni

hodnota korelacniho koeficientu bude rovna 1, jak miizeme vidét v tabulce €. 3.

V programu MS Excel byla zvolena funkce CORREL, pak bylo tieba

zvolit dvé proménné (rok provozu, ro¢ni naklady na opravy).
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Tabulka ¢. 3 - Stupné zavislosti podle korela¢niho koeficientu

Hodnota koeficientu korelace | Stupen statistické zavislosti

0,3 </ry/ Nizky stupeni korelaéni zavislosti
0,3</r,x/ <05 Mirny stupeini korelacni zavislosti

0,5 </ry/ <0,7 Stiedni stupen statistické zavislosti
0,7</ryx/ <0,9 Vysoky stupen korelaéni zavislosti
0,9</r,/ <1 Velmi vysoky stupen korelacni zavislosti
Iryd <1 Matematicka (funkéni) zavislost

Zdroj: CERMAKOVA, (1995)

Regresni analyza:

y=ax+bhb (7)
_ ¥y-%y
Txy = =2 2 8
b=y-ax 9)
X2, aritmeticky primeér druhych mocnin hodnot proménnych
X2 druha mocnina aritmetického priméru proménné (CERMAKOVA a STRELECEK,

Pomoci regresni analyzy jsme schopni urcit zavislost mezi proménnymi (roky

provozu, roéni ndklady na opravy). V programu MS Excel byly rovnice vygenerovany

z grafu funkci spojnice trendu a vyuZzitim moznosti zobrazeni rovnice regrese
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5. Vysledky

Naklady na opravy a udrzbu Mercedes - Benz

Tabulka ¢. 4 — Naklady na opravy a udrzbu

rok provozu|MB¢. 1 MB ¢. 2 MB¢. 3 MB¢C. 4 MBC. 5
2013 60000 60000 70000 65000 80000
2014 75000 70000 80000 73000 100000
2015 70000 70000 75000 80000 650000
2016 90000 280000 310000 70000 75000
2017 270000 90000 85000 200000 150000
b3 565000 570000 620000 488000 1055000
No prdm. 113000 114000 124000 97600 211000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 1.

Naklady na opravy

700000

([ ]
600000
500000
55 400000
=3
=z 300000 °
200000
([ ]
100000 Py ] ®

0
2012,5 2013 2013,5 2014 2014,5 2015 2015,5 2016 2016,5 2017 2017,5

Doba provozu (roky)

eoMB¢.1 MB ¢.2 MB ¢.3 MB¢4 @MBCES

Graf ¢. 1 - Néaklady na opravy
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Analyza

nakladu

Tabulka €. 5 - Ptehled vysledki analyzy nakladta

Analyza nakladu
MBEC. 1 MB¢. 2 MB¢. 3 MB¢C. 4 MB¢C. 5
sz 8383978338| 9149810004 11236460004| 4232504004 56303815004
Sx 72203,41635| 76288,92449( 85019,60558| 46948,9084 201833,2645
My 0,7778 0,4569 0,3948 0,7342 0,0736
Kumulativni naklady
Tabulka ¢. 6 - Kumulativni naklady
Kumulativni naklady (K&/rok™)
Rok provozu|MB €. 1 MB ¢. 2 MB¢. 3 MBEC. 4 MB¢C. 5
2013 60000 60000 70000 65000 80000
2014 135000 130000 150000 138000 180000
2015 205000 200000 225000 218000 830000
2016 295000 480000 535000 288000 905000
2017 565000 570000 620000 488000 1055000

Prabéh kumulativnich nakladd je znazornén v grafu €. 2.
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Doba provozu (roky)

MB 1
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Graf ¢. 2 - Kumulativni naklady

Analyza kumulativnich naklada

Tabulka €. 7 - Analyza kumulativnich naklada
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Analyza kumulativnich nékladu

MB¢. 1 MB ¢. 2 MB¢. 3 MB¢. 4 MB¢. 5
SX2 41099580004 ( 54039520004 | 64396133338 30615501004 221865650004,17
Sx 159467,8651| 183066,4724| 198599,2615| 132488,4901 364977,1682
My 0,9998 1,0000 0,9998 0,9997 0,9209

Zhodnoceni primérnych naklada u v§ech nakladnich vozidel Mercedes-Benz

Tabulka ¢. 8 - Zhodnoceni nakladu u tahac¢e MB ¢. 1

300000

250000

200000

150000

No [Ke&.rok?]

100000

50000

0

Grafické znazornéni viz graf ¢. 3

MB¢. 1
Rok provozu|No [K(“:.rok‘l] kNo [K(“:.rok‘l]
2013 60000 60000
2014 75000 135000
2015 70000 205000
2016 90000 295000
2017 270000 565000
Naklady na opravy
y=43500x - 9E+07 .+
No [KE.rok-1]

........

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Doba provozu (roky)

Graf ¢. 3 - Naklady tahace MB ¢. 1

44

Linedrni (No [K¢.rok-1])




Kumulativni naklady na opravy
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Graf ¢. 4- Kumulativni ndklady tahace MB €. 1

Tabulka €. 9 - Analyza naklada tahace MB ¢. 1

Analyza nakladd
No kNo
s 8383978338 41099580004
Sx 72203,41635 159467,8651
My 0,777778412 0,999801882
y =43500x - |y =117000x -
17500 99000
reg. analyza

Tabulka ¢. 10 - Zhodnoceni naklada u tahace MB ¢. 2

MB ¢. 2
Rok provozu| No [K&.rok™ | kNo [Ké.rok™]
2013 60000 60000
2014 70000 130000
2015 70000 200000
2016 280000 480000
2017 90000 570000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 5.
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Naklady na opravy
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Graf ¢. 5 - Naklady taha¢e MB ¢. 2

Kumulativni naklady na opravy
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Graf ¢. 6- Kumulativni naklady tahace MB ¢. 2

Tabulka ¢. 11 - Analyza nakladt tahace MB ¢. 2

® kNo [KE.rok-1]

-------- Linearni (kNo [K¢.rok-

1)

Analyza nakladd
No kNo
S;2 9149810004 54039520004
Sx 76288,92449 183066,4724
My 0,456905774 1
y =26000x + |y =148500x -
46000 135500
reg. analyza
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Tabulka ¢. 12 - Zhodnoceni nakladu u tahac¢e MB ¢. 3

MB¢. 3
Rok provozu| No [K&.rok™ | kNo [Ké.rok™]
2013 70000 60000
2014 80000 140000
2015 75000 215000
2016 310000 525000
2017 85000 610000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 7
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Graf ¢. 8- Kumulativni naklady tahace MB ¢. 3
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Tabulka ¢. 13 - Analyza nakladt tahace MB €. 3

Analyza nakladu
No kNo
S 11236460004 64396133338
Sx 85019,60558 198599,2615
My 0,394801357 0,999826615
y =27000x + |y =148500x -
33000 135500
reg. analyza

Tabulka ¢. 14 - Zhodnoceni naklada u tahace MB ¢. 4

No [Ké.rok™]

No [KE.rok-1]

MB €. 4
Rok provozu No[Kémokﬁ] kNo[KEmokﬂ]

2013 65000 60000

2014 73000 133000

2015 80000 213000

2016 70000 283000

2017 200000 483000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 9
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Graf ¢. 9 - Naklady tahace MB ¢. 4
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Graf ¢. 10- Kumulativni naklady tahace MB ¢. 4

Tabulka €. 15 - Analyza nakladt tahace MB ¢. 4

Analyza nakladu

No kNo
s/’ 4232504004 30615501004
Sx 46948,9084 132488,4901
My 0,734192827 0,999651314
reg. analyza |y = 26700x + |y = 99600x -
17500 64400

Tabulka ¢. 16 - Zhodnoceni nakladd u tahace MB €. 5

MB¢. 5
Rok provozu| No [K&.rok™] | kNo [Ké.rok™]
2013 80000 60000
2014 100000 160000
2015 650000 810000
2016 75000 885000
2017 150000 1035000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 11
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Graf ¢. 12- Kumulativni naklady tahace MB €. 5

Tabulka ¢. 17 - Analyza nakladd tahace MB €. 5

Analyza nakladd

No kNo
S/ 56303815004 221865650004, 17
Sx 201833,2645 364977,1682
My 0,073557925 0,920863698
y = 11500 + |y = 267500x -
reg. analyza (176500 212500
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Spole¢ny graf pribéhu regresi

Prabéh hodnot linearni regrese u tahacd MB
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Graf €. 13 - Prib¢ch hodnot linearni regrese u tahacti MB

Primérna hodnota pravdépodobnosti R je 0,98

Niéklady na opravy a udrzbu Scania

Tabulka ¢. 18 — Naklady na opravy a udrzbu

rok provozu [Scaniac¢.1 |Scania¢.2 |Scania¢.3 |[Scaniac. 4 |[Scaniac.5
2013 70000 65000 60000 65000 60000
2014 85000 80000 75000 80000 45000
2015 86000 70000 120000 80000 150000
2016 230000 90000 75000 200000 100000
2017 70000 200000 100000 90000 90000
b3 541000 505000 430000 515000 445000
No pram. 108200 101000 86000 103000 89000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 14
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Graf ¢. 14 - Néaklady na opravy

Tabulka ¢. 19 - Prehled vysledkt analyzy naklada

Analyza nakladu

Scania¢.1 |Scaniac.2 |Scaniac.3 |Scaniac¢.4 |Scaniac.5
SX2 5707986338 4223998338 1686523338 4183995004 2644018338
Sx 55953,55217| 45862,11218| 19450,79261| 44870,18312 33216,46178
My 0,3346 0,7882 0,5310 0,4891 0,4470

Kumulativni naklady
Tabulka ¢. 20 - Kumulativni naklady
Kumulativni naklady (K&/rok™)

Scania¢.1 |Scania¢.2 |Scaniac.3 |Scaniac¢.4 |Scaniac.5
2013 70000 65000 60000 65000 60000
2014 155000 145000 135000 145000 105000
2015 241000 215000 255000 225000 255000
2016 471000 305000 330000 425000 355000
2017 541000 505000 430000 515000 445000

Pribéh kumulativnich nakladt je zndzornén v grafu ¢. 15
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Graf ¢. 15 - Kumulativni naklady

Analyza kumulativnich nakladi

Tabulka ¢. 20 - Analyza kumulativnich nakladi

Scania4 @ Scania 5

Analyza kumulativnich nakladu

Scania¢. 1 |Scania¢.2 |Scania¢. 3 |Scaniac.4 |Scanial.5
s2 47488974004 33063755004 | 27326263338| 41323708338| 31126260004,17
Sx 165645,8069( 138130,3732| 120988,9802( 154704,0185 132928,5522
My 1,0000 0,9993 0,9912 1,0000 0,9549

Zhodnoceni primérnych nakladi u v§ech nakladnich vozidel Scania

Tabulka ¢. 21 - Zhodnoceni naklada u tahace Scania ¢.1

Scania¢. 1
Rok provozu |No [K&.rok™| kNo [K&.rok™]
2013 70000 60000
2014 85000 145000
2015 86000 231000
2016 230000 461000
2017 70000 531000

Grafické znazornéni viz graf €. 16
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Graf ¢. 17- Kumulativni naklady tahace Scania ¢. 1

Tabulka ¢. 22 - Analyza nakladt tahace Scania €. 1

Analyza nakladu
No kNo
s?2 5707986338 47488974004
Sx 55953,55217 165645,8069
My 0,334552835 0,9999943
y = 14500x + |y = 125800x -
64700 91800
reg. analyza

Tabulka ¢. 23 - Zhodnoceni naklada u tahace Scania ¢.2
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Scania¢. 2
Rok provozu |No [K&.rok™]| kNo [K&.rok™]
2013 65000 60000
2014 80000 140000
2015 70000 210000
2016 90000 300000
2017 200000 500000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 18
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Graf ¢. 18 - Néaklady tahace Scania €. 2

Kumulativni naklady na opravy
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Graf ¢. 19- Kumulativni naklady tahace Scania ¢. 2

Tabulka ¢. 24 - Analyza nakladt tahace Scania ¢. 2
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Analyza naklad
No kNo
s2 4223998338 33063755004
Sx 45862,11218 138130,3732
My 0,788185342 0,999260081
y =28000x + |y = 104000x -
17000 70000
reg. analyza

Tabulka ¢. 25 - Zhodnoceni nakladu u taha¢e Scania ¢. 3

Grafické znazornéni viz graf ¢. 20
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Kumulativni naklady na opravy

600000

500000 y = 117000x - 2E+08 .-

< 400000

300000 kNo [K¢.rok-1]

kNo [K¢.rok

200000 @ Linedrni (kNo [K¢.rok-

1)
100000

0
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Doba provozu (roky)

Graf ¢. 21- Kumulativni naklady tahace Scania ¢. 3

Tabulka €. 26 - Analyza nakladt tahace Scania €. 3

Analyza naklad(
No kNo
S/? 1686523338 27326263338
Sx 19450,79261 120988,9802
My 0,530978649 0,991240707
y =43500x - |y =117000x -
17500 99000
reg. analyza

Tabulka ¢. 27 - Zhodnoceni naklada u tahace Scania ¢. 4

Scania¢. 4
Rok provozu [No [Ké.rok'l] kNo [Ké.rok‘l]
2013 65000 60000
2014 80000 140000
2015 80000 220000
2016 200000 420000
2017 90000 510000

Grafické znazornéni viz graf €. 22
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Naklady na opravy
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Graf ¢. 22 - Néaklady tahace Scania ¢. 4

Kumulativni naklady na opravy
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Graf ¢. 23- Kumulativni naklady tahace Scania ¢. 4

Tabulka ¢. 28 - Analyza nakladt tahace Scania ¢. 4

Analyza naklad
No kNo

s2 4183995004| 41323708338
Sx 44870,18312 154704,0185
My 0,489120037 1

y =17000x + |y = 118000x -

52000 84000
reg. analyza

Tabulka ¢. 29 - Zhodnoceni naklada u tahace Scania ¢.5
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Scania¢. 5
Rok provozu |No [K&.rok™]| kNo [K&.rok™]
2013 60000 60000
2014 45000 105000
2015 150000 255000
2016 100000 355000
2017 90000 445000

Grafické znazornéni viz graf ¢. 24
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Graf ¢. 24 - Néklady tahace Scania €. 5

Kumulativni naklady na opravy
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Graf ¢. 25 - Kumulativni naklady tahace Scania ¢. 5

Tabulka ¢. 30 - Analyza nakladu tahace Scania ¢. 5
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Hodnota linedrni regrese

Analyza naklad
No kNo
S2 2644018338| 31126260004,17
Sx 33216,46178 132928,5522
My 0,446960193 0,954919108
y =11500x + |y = 102000x -
54500 62000
reg. analyza

Spole¢ny graf pribéhu regresi

Pribéh hodnot linedrni regrese u tahacl Scania
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Graf €. 26 - Prib¢h hodnot linedrni regrese u tahacti Scania

Primeérna hodnota pravdépodobnosti R je 0,98
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6. Diskuze

Z vypoctenych a vysledovanych vysledkt se da relevantné odpovidat na cile této

prace.
Zavisi velikost nakladti na opravy na stafi tahact?

Ano, zavislost mezi kumulativnimi néklady a roky provozu stroje je vysoka. Rist
téchto nakladil je znazornén v grafu €. 2. a €. 15. Vysokou zavislost také ukazuji vysledky
korelac¢ni analyzy. Podobny vyvoj kumulativnich ndkladt u tahacl je zplsoben stejnym
vyuzitim a stejnym najezdem. Je to dano tim, Ze dnes je vétSina tahacl pozivana maximalné
pét let a poté jsou prodavany do vychodni Evropy. Je to po péti letech, jelikoz se v této dobé
4 - 5 rok zacCinaji projevovat velmi drahé zavady. Je to vidét u vétSiny tahact, ze v této dob¢
uz zacaly vétsi investice. Také je to zpusobeno zpusobem pofizeni. Dnes se pouZzivaji

operativni leasingy z dtivodu odpadani starosti se servisem.

Je mezi naklady na opravy u taha¢ii s porovnatelnymi parametry statisticky vyznamny

rozdil?

Ne, neni jen u tahaCe MB ¢. 5 je statisticky vyznamny rozdil, jelikoz naklady

vyplyvaly z neéekanych oprav.

M¢ vysledky mohu porovnat s analyzou vyuziti vybranych zemédélskych stroji od
autora SAILER (2005). V této publikaci se zabyva analyzou traktortt nad 150 kW, u této
skupiny byly analyzovany kumulativni ndklady na opravy v zavislosti na celkovém vyuziti.

Hodnota spolehlivosti R byla rovna 0,88.

U kumulativnich ndkladi mnou sledovanych vybranych skupin tahacti navést je
hodnota spolehlivosti R v priméru 0,98, coz znamena velmi vysokou zavislost kumulativnich
nakladl na rocich provozu traktorti. Tim je potvrzena i prace SAILER (2005), ktery sledovat

veEtsi pocet traktort i v del§im casovém useku.

Korela¢ni analyza. Zavislost znamena, ze vysoké hodnoty v jedné sadé odpovidaji
vysokym hodnotam ve druhé sadé¢ (kladna korelace) plati pro taha¢e MB ¢. 1,4, Scania ¢. 2.
Nizké hodnoty v jedné sadé odpovidaji vysokym hodnotam ve druhé sadé (zaporna korelace).
Pokud jsou hodnoty v obou sadach nezavislé, je korelace blizka nule. Plati pro tahace MB ¢.
5 Scania ¢. 22,4. Pro MB ¢. 5 plati nizka zavislost, jelikoz naklady vyplivaly z ne¢ekanych
oprav. Jinak u vétSiny tahact je korelace kolem stfedu, jelikoz naklady jsou kazdy rok

priblizné stejné, jelikoz se jedna o nova a pravidelné servisovana vozidla.

Tyto hodnoty jsou zaznamenany v tabulkach. Pro ptesnéjsi vysledky, které by
napovidaly o dalSich vyvojich nakladii na opravy a udrzbu, by bylo nutné sledovani co

nejveétsiho poctu strojli z dlouhodobého ¢asového horizontu a nasledné statistické zpracovani.
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Tyto vysledky mizeme porovnat s udaji vyrobct, které vychazeji priblizn¢ stejné je

to zplisobeno operativnim leasingem a ze byla vozidla servisovdna autorizovanym servisem.
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7. Zavér

Cilem préce bylo ,,Porovnani provozné ekonomickych parametrii vybranych skupin
tahact navésu“. Tato prace je zaméfena na taha¢e Mercedes- Benz Actros 1845 a Scania R
450 Streamline, je zde uvedena jejich charakteristika, vyvoj nakladi na opravy a Gdrzbu v
zavislosti na letech jejich pouzivani.

Z vysledkt regresni analyzy je zfejmé, ze u zkoumanych tahaci je velka spolehlivost
ovliviiovani vyvoje nakladii na opravy v zavislosti na vyuziti stroje.

Nejvyssi naklady prokazovaly tahace MB €. 5, ktery mél necekanou poruchu, coz se

také odrazi v celkovych ndkladech.

Toto porovnani mize byt jistym ukazatelem jak pro uzivatele, tak pro vyrobce.
Uzivatel zde miize sledovat skute¢né naklady na opravy a udrzbu, coz mize znatelné ovlivnit
rozhodovani o koupi tohoto stroje. Pro vyrobce muze byt toto porovnani jakysi zkuSebni

provoz nebo sledovani tahacii v provozu.
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