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Uvod

Logistika byla, je a vzdy bude dileZitou disciplinou ve vSech ekonomikach svéta, jejiz
primarni funkce je naplanovat ¢innosti tak, aby probehly ve spravny ¢as a material ¢i
sluzba byly dostupné na pozadovaném misté. Diky kvalitnimu fizeni materialového

a informacniho toku ziskava logistika navic hodnototvorny charakter.

Posledni 1éta Clenskych zemi Evropského hospodarského prostoru jsou ve znameni
ekonomického ristu, ktery se projevuje rostouci poptavkou, na niz vyrobci analogicky
reaguji zvySovanim nabidky. Rostouci produkce vytvaii na logistiku zna¢ny natlak, coz
ovSem piinasi impulsy pro zavadéni novych technologii umoznujicich efektivné;si
vyuziti v dneSni dob€ zna¢n¢ omezenych zdroji, se kterymi se rovnéz potykd klicovy

prvek celého logistického fetézce a to doprava.

V této praci je duraz kladen zejména na podstatu, vyvoj a pouzivané metody v dopravé,
kterd plIni funkci spojovaciho ¢lanku mezi jednotlivymi subjekty napii¢ celym
logistickym fetézcem a kterd ma velky vliv na jeho celkovém fungovani. Aby pieprava
a logistické ¢innosti obecné byly provedeny co nejefektivnéji, je nutné disponovat
uréitymi znalostmi, dovednostmi a know-how, které producenti ne vzdy maji. Re3eni
tohoto nedostatku poskytuji outsourcingové spole¢nosti na urovni 3PL, které za
zékaznika tidi a spravuji dopravu, skladovani, ptekladky a dalsi logistické ¢innosti za
pomoci vlastniho logistického vybaveni. O troven vyse stoji poskytovatelé logistickych
sluzeb 4PL, ktefi ov§em nedisponuji dopravnimi prostiedky, sklady a jinym vybavenim,
¢imzZ se stavaji nezainteresovanymi subjekty poskytujicimi vzdy to nejlepsi feSeni, ¢imz

tvoii zékaznikovi pfidanou hodnotu.

S dopravou jsou spojené¢ zna¢né naklady, které ptedstavuji viibec nejvetsi Cast
logistickych nakladu, a proto je dulezité je optimalizovat. Jednim z cilt prace je objasnit
problematiku fizeni dopravy, konkrétné druhy pieprav, piepravni rezimy a jejich
nékladovou stranku prave z prosttedi 4PL poskytovatele, ktery fidi dopravu v n¢kolika
projektech, s ¢imz je spojena zna¢na nejednotnost uzivanych nastroju. Hlavnim cilem
prace je proto vytvofit navrh standardizovaného cenikového formulafe obsahujici
vSechny prvky nutné k nacenéni jakékoli pfepravy na pravidelnych trasach a ktery by

mohl byt vyuzivany napti¢ vSemi projekty.



Doprava jako soucast logistického Fetézce
1.1 Logistika a jeji vyvoj

1.1.1 Pojem logistika

Pojem logistika, slovo odvozené od slovniho zakladu v feétiné ,,logos®, v minulosti
nabyval odlisného vyznamu, nez jak jej chapeme dnes. Piiblizné v 15.-16. stoleti bylo
takto oznacovano praktické pocitani s Cisly, které se odliSovalo od teorie pocitani, tedy

aritmetiky (Sixta a Macat, 2005).

Vyraz ,logistika® byl mnohem vice vyuzivan ve vojenstvi, Casto lze V literatufe najit
ptimo pojem ,,vojenska logistika®, jejimz pfedmétem podle byzantského cisafe Leonta
VI. (861-911) je ,, muzstvo zaplatit, prislusne vyzbrojit a vybavit ochranou i munici véas
a dusledné se postarat o jeho potreby a kaZdou akci v polnim taZeni prislusné pripravit,
tzn. Vypocitat prostor a cas, spravné ohodnotit terén z hlediska pohybu vojska,
| moznosti protivnikova odporu a tyto funkce zvlidnout z hlediska pohybu vojsk

| V pripadé nutnosti jejich rozdeleni * (Kortschak, 1997, s. 19).

Z vyse uvedeného citatu lze vyc€ist poslani logistiky, které je vymezovano tzv. ,,7S%, ¢ili
zabezpecit spravné zbozi, ve spravnou dobu, na spravném misté, ve spravném mnozstvi,

za spravnou cenu, v odpovidajici (spravné) kvalité a dodat jej spravnému zakaznikovi.

1.1.2  Vyvoj logistiky ve 20. stoleti

Kvuli nedostatku modernich technologii trvajici az do konce 40. let 20. stoleti se
Vv logistice nedosahlo vyraznéj$ich pokroki a metod, které by feSily materialovy tok
komplexné a proto byly moznosti pro efektivni, ucelené fizeni znaéné omezené. Silnym
impulsem pro zvyseni produktivity a efektivity dopravy a skladovani byla ropna krize

v 70. letech 20. stoleti vyvolana vale¢nymi konflikty na Blizkém vychodé.

Nasledujici dvé desetileti byla znamkou nejen vyvoje a vyuzivani vypocetni techniky,
které ptispélo k celkovému rozvoji logistiky (Sixta a Macat, 2005), ale také uvédomeéni
si, ze lepsSich efekti lze dosahnout sladovanim celych procest. V dalsich letech
dochazelo k vyznamnym pokroktim skrz integraci vnitropodnikové logistiky, tedy

propojeni jednotlivych useku (ndkup, zasobovani, vyroba, distribuce) a pozdé&ji vnéjsi



integraci, jinymi slovy propojeni vSech ¢lankd logistického tetézce podilejicich se na
materidlovém a informac¢nim toku od vyroby (t€Zby surovin) az po dodéani produktu
koneénym zakaznikim. Na zaklad¢ rostouci konkurence v 90. letech a zvySovani
narokll na kvalitu logistickych sluzeb doslo tedy k prosazovani konceptu ,,The Total

Supply Chain* (Pernica, 2005a).

1.1.3 Vyvoj v 21. stoleti (trendy, vyznam v ekonomice)

,,Predpoklada se, Ze poCet obyvatel na svété dosahne v nastavajicich étyfech desetiletich
pfiblizné 9 miliard (soucasny pocet €ini 6,9 miliard) a v roce 2075 pfiblizn€ 9,5 miliard*
(NATO Review, 2007). Podle piedpokladi rist svétové populace nebude rovnomérny
napti¢ jednotlivymi ekonomikami. Ocekava se vysoky narust populace zejména
v chudych ekonomikéch, naproti tomu v ekonomikach vyspélych by mél byt rust
populace zanedbatelny, ba dokonce zaporny, nacez zptsobi prohloubeni demografické
nerovnovahy mezi bohatymi a chudymi zemémi, coz se negativné projevi na kvalité

zivotniho prostiedi (Pernica, 2005a).

Na zaklad¢ snah zvySovéani produktivity, efektivity a snizovani ndkladii spolecnosti
ptisla étvrtd pramyslova revoluce nazyvana,Pramysl 4.0“, ktery ssebou nese jak
prilezitosti, tak i hrozby. Jako pfileZitost je vniméan jiz zminény rast produktivity,
efektivity a snizeni nakladl, coz by se mélo promitnout do kone¢nych cen, které tak
budou silnym konkuren¢nim nastrojem. Na druhé stran€ 1ze ocekavat roustouci miru
nezaméstnanosti ceteris paribus, jelikoz pracovniky na nekvalifikovanych pozicich
nahradi vykonnéj$i a zaroven nakladové méné naro¢ni roboti. Naprostou nezbytnosti
tedy bude vysoka kvalifikace, podpora vzdélavani a také tvorba novych pracovnich
pozic. Nasledkem muze byt i zména konkuren¢niho prostiedi, kdy si firmy s dostatecné
vysokym kapitalem budou moci dovolit investovat do modernizace a pomoci snizovani
cen vytla¢i z trhu kapitalové slabsi podniky, které jim nebudou schopny cenové

konkurovat.

Tento trend mizeme uvést na piikladu spoleénosti Skoda Auto, a. s. Spole¢nost oteviela
na jafe roku 2017 v kvasinském zavodé novy automatizovany sklad menSich dill, ve
kterém bylo nainstalovano 12 regalovych zakladaci a 4 roboticka ramena. Podle
Michaela Oeljeklause, Clena piedstavenstva zodpovédného za vyrobu a logistiku, novy

sklad usetii 42 pracovnich mist (Novotny, 2017).



1.2 Logistické naklady

Logistické naklady hraji podstatny vliv na vysi finalni ceny zbozi a tim padem také na
jeho konkurenceschopnost. Je podstatné, ze neplati pravidlo ,,éim niz8i naklady, tim
spokojengjsi zakaznik®“, jelikoz vySe logistickych nakladi je spojena s kvalitou
poskytovanych sluzeb, ¢ili lze fici, ze ,logistika s nejmensimi celkovymi ndklady je
takovy stav, ktery pii dosazeni stanovené urovné zakaznického servisu minimalizuje

soucet vSech logistickych naklada* (Sixta a Macat, 2005, s. 89).
Mezi logistické naklady se fadi:

e naklady na fizeni zasob,

e néklady na skladovani,

e naklady na pfepravu a manipulaci,

e ndaklady mnozstevni,

¢ ndaklady na informacni systém,

e néklady na poskytovani zakaznického servisu.

Je nesmirné diileZité se nezamétovat pouze na jednotlivé logistické ¢innosti, ale zabyvat
se snizovanim celkovych logistickych nékladu, jelikoZ ,,snizeni nakladl jedné ¢innosti

muze vyvolat zvySeni nédkladi v dalsi oblasti* (Sixta a Macat, 2005, s. 88).

Nésledujici tabulka poskytuje skladbu logistickych nakladt, lze si pov§imnout

vyznamneho podilu nakladt na dopravu ku celkovym logistickym nakladim.
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Tab. ¢. 1: Skladba logistickych nakladt

Cinnosti Podil nakladt v %
Doprava 29

Baleni 12

Administrativa 11

pievzeti a odeslani 8

zpracovani obejdnavky 6

skladovani, manipulace, sprava, tudrzba 34

Zdroj: Sixta a Macat, 2005

1.3 Logisticky Fetézec

Logisticky fetézec je pojem vyjadiujici dynamické propojeni jednotlivych prvka
v fetézci od oblasti ziskavani surovin, pfes zpracovatele, vyrobce, az po kone¢ného
zakaznika, nacez impulsem celého procesu je poptavka zékaznika (Pernica, 2005a).
Cilem fizeni logistického fetézce (Supply Chain Management, SCM) je optimalizace
vSech Cinnosti unvitt fetézce a dosazeni efektu snizovani ndkladi a vcasné a presné

uspokojovani zakaznikd a tim si zajistit konkurenceschopnou pozici na trhu.
Mezi soucasti SCM patfi:

e planovani,

o efektivita nakupu,

e Vvyroba,

e skladovani,

o logistika, doprava a distribuce,

e optimalizace zisku celého fetézce.

Principem je vét$i otevienost a duvéra mezi partnery, sdileni informaci, propojeni
podnikovych funkci a ¢innosti vSech partneri a poskytovani efektivni zpétné vazby. Pro
kvalitni tok informaci je naprostou nezbytnosti kvalitni informacni systém zajist'ujici

véasnost, pfesnost, spolehlivost a Uplnost informaci, protoze na jeho zakladé se odviji
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tok materialu, naceZ pfi jeho nespravném fizeni se zvySuji naklady a tim se sniZuje

pridand hodnota logistického fetézce.

Byt soucasti dobte fungujiciho logistického fetézce podniku piinasi ptilezitost k rozvoji,
ZlepSeni prosperity, spoluprace s vhodnymi partnery, byt ¢lenem stabilniho uceleného
systému. Na strané druhé se vstup do takového systému poji s velkymi investicemi do
informa¢nich technologii, moznou zménou podnikové kultury vyplyvajici z vertikalni
integrace a také hrozi nebezpe¢i nevyuziti potencidlu spolecnosti pii spojeni

s nevhodnymi partnery (Plevny, 2016).

Obrazek ¢. 1: Dodavatelsky fetézec

Eyooee Poo oo | 2%

( AAS
%@@@@ — | eoe

Zdroj: www.ecommercewiki.org, 2018

Obrézek ¢. 1 znazoriuje dodavatelsky fetézec s jeho zakladnimi prvky, kdy na samém
pocatku stoji tézba surovin, které jsou dale zpracovany na polotovary, které putuji do
vyroby, kde je se z nich stavaji finalni vyrobky (nebo jejich soucasti). Déle jsou

vyrobky piepraveny do obchodu a z nich ke spotiebiteltim.

1.4 Vybrané logistické technologie

1.4.1 Justin Time

Just in Time (JIT) je jednou z nejznaméjsich logistickych technologii, ktera vznikla na
pocatku 80. let v Japonsku a USA a posléze se zaCala vyuzivat i v Evropé. Principem
této technologie je uspokojovani potieby po urcité komponenté, popiipadé hotového
vyrobku dodanim ,,pravé vcas“, tedy v piesné¢ dohodnutych terminech. Frekvence
dodavek je vysoka, v malych mnozstvich a idealné v co nejpozdé&jSim mozném

okamziku.

Zamérem technologie JIT je zvySeni efektivity vyuziti podnikovych zdroju a eliminace

¢innosti nepfinasejicich zadnou ptidanou hodnotu, jako ptiklad 1ze uvést material stojici
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na sklad¢, jako dal$i pfinosy lze uvést zkraceni doby toku materialu, zlepSeni obratek

zasob.

Nutno podotknout, Ze je tato technologie vysoce naro¢na od samotné projekce, zavedeni
az po vlastni fizeni, nebot’ je nutna realizace dikladnych racionaliza¢nich

a koordinac¢nich opatieni naptic celym dodavatelskym fetézcem.

Aby bylo dosazeno uspé$né implementace technologie JIT, musi byt splnény

nasledujicipfedpoklady, jak uvadi Sixta a Macat (2005):

e dominujici postaveni odbératele, kterému se dodavatel piizplisobi tak, Ze
synchronizuje svou ¢innost s jeho potiebami, zaroven garantuje pozadovanou

kvalitu dodavky a poskytuje informace pro planovani a operativni fizent,
¢ spolehlivy a kvalitni dopravce,,
e (spory z omezeni zasob musi byt vyssi nez zvy$ené naklady na dopravu.
Dusledky zavedeni JIT:

e zvySeni nejistoty vzhledem k nizkym zasobdm a hrozicim skodam v duasledku

nedodavky (zastaveni vyroby),
e narist pozadavki na kvalitu,
e potieba uzsi spoluprace mezi ¢lanky v fetézci,
e zkréaceni objednavkovych cyklu.

1.4.2 Hub and Spoke

Tato technologie spociva v konsolidaci mensich zasilek do velkych celku, které jsou
piepraveny na spolecné misto urceni, kde jsou opét dekonsolidovany a poté dodany

konecnym zdkaznikm.

Mezi vyhody je mozné zahrnout sniZeni pfepravnich vzdalenosti, snizeni nékladii na

dopravu a ekologicka Setrnost (Sixta a Macat, 2005).
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Obrazek ¢. 2: Hub and Spoke

Zdroj: www.pallex.cz, 2018

1.4.3 Cross-Docking

Cross-Dock, nebo-li distribuéni centrum je mistem v logistickém fetézci, kde dochazi
K pfijmu zbozi od dodavateli, tfidéni, kompletaci a expedici zasilek pfimo

Kk jednotlivym zakaznikim. Sdruzeni zasilek od riznych dodavateli k jednomu

vvvvvv

plnému nalozeni (FTL, Full Truckload).
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Obrazek ¢. 3: Cross-Docking
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Zdroj: Rodrigue, 2018

1.5 Poskytovatelé logistickych sluzeb

1.5.1 Outsourcing Vv logistice

Jak jiz bylo uvedeno v subkapitole 1.3, podniky musi fidit nékolik logistickych ¢innosti,
na které vynakladaji ur¢ité mnozstvi zdrojl, které v ptipade, Ze podnik nedisponuje
potiebnym technologickym vybavenim, specializovanymi odborniky ¢&i know-how
souvisejici s danou ¢innosti, jsou vyuzivany s nedostateCnou efektivitou. Jedna
z moznosti je vyuzivat externich firem, které by za né pravé ty Cinnosti, kde dochazi
Kk neefektivnimu fizeni, na vlasti odpovédnost obhospodatrovaly a podnik se tak mohl
pln¢ soustiedit na hlavni ¢innostJedna se tedy o strategicky krok, pto kterém dochazi k

-----

»source za uplatu.

Efektem pii vybéru vhodného poskytovatele muze byt snizeni ndklada, zvySeni
pruznosti a rychlosti, zlepSeni dodavatelskych schopnosti, variabilizace ndkladu, snizeni
vazanosti kapitalu, snizeni chybovosti, vyuziti jiz zminéného know-how poskytovatele

a tak dale.
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Mezi 5 nejcastéji ,,outsourcovanych® oblasti u podnikl zpracovatelského primyslu

v logistice patii (v uvedeném potadi):
e vn¢jsi doprava,

e infomacni systémy odbyt,

e distribuce,

¢ vnitropodnikova doprava,

e fizeni vyroby.

Fungujici a uspéSny outsourcing je mozny na zdkladé splnéni dvou dulezitych
predpokladii. Prvni je ten, ze podnik, ktery uvazuje o outsourcingu, ma jasn¢ stanovené
cile, tj. ma definovanou strategii, vymezené hlavni ¢innosti, které sdm bude vykonavat,
a vedlejsi, poptipadé¢ podpurné, kter¢ budou delegovany pravé na externiho
poskytovatele. Druhym je jasné a piesné vymezeni vztahi mezi podnikem
a poskytovatelem (Novék a kol., 2011).

1.5.2 1PL/2PL/3PL/4PL

V nésledujicim textu jsou popsany rozdily mezi jednotlivymi koncepty fizeni logistiky,
kdy rozliSovacimi prvky jsou zejména to, jaky subjekt (interni ¢i externi) logistiku
daného podniku fidi a také rozsah fizeni (fizeni celé logistiky, ¢i pouze jeji vyhranéné

¢asti), pravomoci a odpovédnosti subjekti.

Odrazovym mustkem pro charakterizaci jednotlivych Grovni poskytovani logistickych
sluzeb je 1PL (First Party Logistics), nebot’ od né&j postupné dochazi ke krystalizaci
fizeni logistiky na vice (externich) subjektd. Jednd se tedy o stav, kdy kompletni
logistika podniku je fizena podnikem samotnym. V praxi to znamena, ze podnik si sam
zajiStuje veskeré Cinnosti od vyroby az po prodej zbozi konecnému zakaznikovi,
tj. podnik sam provadi vyrobu, skladovani, ptepravu a dopravu pomoci vlastnich ¢i
pronajatych (leasingovych) dopravnich prostiedkt, zajistuje distribuci, velkoobchod
a samotny prodej v maloobchodé. Tento stav na ,bézném* trhu, naptiklad mezi
vyrobnimi podniky, neni pfili§ Casty, jelikoz se jedna o extrémné kapitalové narocny

systém, kdy dochéazi k vysoké vazanosti kapitalu v dlouhodobém majetku.

Typickym piikladem jsou vladni organizace (ACR) nebo malé rodinné podniky.
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Narozdil od 1PL, podniky v 2PL (Second Party Logistics) jiz neprovozuji veskeré
logistické ¢innosti samy za pomoci vlastniho majetku, ale dochazi k najiméani externich
poskytovateli logistickych sluzeb, nejcastéji jde o sluzby skladovaci, zasilatelské ¢i

dopravni.

3PL (Third Party Logistics) a 4PL (Fourth Party Logistics) se vyznacuji roustouci
integraci poskytovatelu logistickych sluzeb v podnikové sféfe klienta (napt. vyrobce).
Dochézi k ptesunu ¢innosti na poskytovatele, jeZz jsou zpravidla distribu¢niho
charakteru, ktery je jiz fidi sam za G¢elem nakladového piinosu pro klienta, jenz zastava
roli piikazce. Na druhou stranu vysledky studii némeckych technickych univerzit,
zahrnujici pfes tisic podnikl napti¢ Evropou, Asii a USA prokazuji, Ze jiz pro klienty
neni hlavnim cilem snizeni nakladi, nybrz mnohem vétsi vaha je ptikladéana
spolehlivosti dodavek a schopnosti pruzné a rychle reagovat (Novak a kol., 2011), coz
potvrzuje 1 studie WHU Koblenz, kterd na zakladé€ Setfeni tvrdi, Ze pokud je provadén
outsourcing s hlavnim cilem sniZeni nakladid, dochazi k pozitivnimu efektu na finan¢ni
vysledek, nicméné lepsiho efektu je dosahovano nepiimo zvySovanim logistickych
vykont (kvalita, rychlost, chybovost atd.), pruznosti a trzniho vysledku, protoze

nedochézi k nevyuzivani moznosti zvySovani logistickych vykoni (Pernica, 2005b).

Poskytovatel na arovni 4PL je definovan jako ,, podnikatelsky subjekt v oboru logistiky,
poskytujici klientum komplex sluzeb pocinaje analyzou a projektovym reSenim a konce
Fizenim a realizaci uceleného retézce ve smyslu suply chain, popripadé logistickeé sité
(Novék a kol., 2011, s. 362). Je jasné, ze cely proces neni mozné provést najednou, ale
musi byt rozfazovan na nékolik krokd. Novak a kolektiv (2011) popisuje proces ve

4 krocich a to sladénim, integraci, reengineergem a pievzetim provozu.

Jako hlavni rozliSovaci prvky mezi 3PL a 4PL Ize uvést, ze poskytovatel 4PL nejen fidi
logisticky proces, ale také se podili na jeho optimalizaci, dochazi k celkovému
propojeni mezi klientem a vznika silny partnersky vztah. Aby se mohl poskytovatel
povazovat za 4PL, plati podminka, Ze by poskytovatel nemél vlastnit fyzické prostiedky
(nakladni automobily, sklady, pfistavy apod.) (Skladuj, 2017), navzdory tomu se mezi
poskytovateli nachdzi i ti, ktefi tuto podminku nespliuji, ale za 4PL se povazuji,
naptiklad C.S. Cargo, DHL, Gefco ¢i Kiithne + Nagel, za téchto podminek se neda

hovorit o ,,¢istém* 4PL.

17



Nutno podotknout, Ze nejsou piesné stanovené hranice mezi 3PL a 4PL koncepci. Jak je
Vv pfedchozim odstavei zminéno, nesplnéni podminky nevlastnéni fyzickych prostiedkt
znemoznuje povazovat koncept jako 4PL, ale Novak a kol. (2011) definuje
poskytovatele na urovni 3PL jako subjekt, jenz vyuziva vlastni logistickou
suprastrukturu, 4PL navic poskytuje i know-how a konetné poskytovatele, kteii
vyuzivaji vyluéné know-how (bez vlastnictvi skladi, nékladnich automobilt apod.)
oznacuje za tzv. virtualni poskytovatele logistickych sluzeb, pro které se pouziva nazev

5PL (Fifth Party Logistics).

1.6 Doprava a pireprava

Funkci dopravy je piemistovani vyrobkd (zbozi) v prostoru a tim zajistit jeho
disponibilitu v misté potfeby, coz ma pozitivni vliv na jejich hodnotu a tedy analogicky

zvysuje uroven zakaznického servisu.
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ktera zastava roli spojovaciho ¢lanku napfic celym logistickym fetézcem od dodavatelii
surovin az k findlnimu spotiebiteli. V piipadé absence véasné a spolehlivé dopravy
Supply Chain nedosahuje ani zdaleka svého potenciélu a také se projevuje na koneéné
cené zbozi. Pozadavek na jeji piesnost je jesté umocnén V piipadé, Ze je v podnicich

pouzivana technologie JIT (dale v subkapitole 2.5).

1.6.1 Charakteristika zdkladnich pojmii v oblasti dopravy

Dopravce je subjektem realizujicim vlastni pfemistovaci ¢innost v prostoru a v ¢ase
(dopravu) pomoci dopravnich prostfedkd po dopravni cesté, nacez zpravidla byva
vlastnikem nebo v piipad¢ leasingu jejich najemcem. Jde tedy o prodejce dopravnich

sluzeb.

Dopravni infrastruktura je chapana jako soubor dopravnich siti, jeZ jsou vybaveny

stavbami a zaiizenimi.

Preprava je chapana jako vysledny efekt dopravniho procesu, tj. zména prostoroveho
byti vyrobku (zbozi) v Case. V $ir§im smyslu jako souhrn vSech aktivit, mezi které patii
pfemistovaci proces a s nim souvisejici pfepravni sluzby, jimiz jsou kuptikladu

nakladka, vykladka, ptekladka, paletizace, skladovani, celni sluzby apod.
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Piepravni sluzby jsou pak soubor Cinnosti zajistujicich proces premisténi, vcetné

samotného premisténi pomoci dopravnich prostiedki, tedy zahrnuje 1 sluzby dopravni.

Pi‘epravce je zakaznik dopravce a spotiebitel dopravnich sluzeb. Byva jim odesilatel ¢i

ptijemce, tedy ta osoba, ktera piepravené zbozi kupuje ¢i prodava.

Zasilatel je subjekt, ktery svym jménem provadi nakup dopravnich ¢i piepravnich
sluzeb a to na ucet ptikazce. V ptipad¢, Ze zasilatel (speditér) zprosttedkuje piepravu
prostiednictvim vlastnich dopravnich prostiedkii, jednd se o zasilatele uplatiiujiciho

pravo vlastniho vstupu.

Mezinarodni doprava je doprava, jejiz pocatek a konec je ve dvou riznych zemich
a tak nelze povazovat jako mezinarodni dopravu tzv. peazni dopravu, kde sice dochazi
pohybu dopravniho prostfedku na tzemi dvou riznych stati, ovSem zacatek i konec

dopravy je v totozné zemi.

Jizdni souprava je spojeni motorového vozidla s vlastnim pohonem a piipojného

vozidla. Jizdni soupravy jsou déleny do dvou kategorii:
a) privésova souprava — motorové vozidlo spfazené s piivésem,
b) navésova souprava — motorové vozidlo spfazené s navésem.

(Novék a kol., 2013)

1.6.2 Déleni dopravy

Dopravu lze délit na zakladé ruznych hledisek, konkrétné podle charakteru dopravni
cesty (pozemni, vodni, leteckd), pfedmétu a zptsobu dopravy (osobni, nakladni),
uzemniho rozdéleni piepravnich potfeb (méstska, vnitrostatni, mezinarodni) a podle

vztahu a cile dopravy vzhledem k danému Uzemi (vnitini, vnéjsi, tranzitni).

V literatufe nalezneme zakladni Clenéni dopravy. Pernica a kol. (2001) déli dopravu
nasledovné:Nize jsou uvedena zakladni déleni dopravy, které jsou v podkapitole 1.6.4
doplnéna o prepravni vykony (vzhledem k predmétu bakalarské prace se data budou

tykat pouze prepravy nakladni).
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Osobni doprava.

e 7eleznicni osobni doprava,

e vefejna linkova autobusova doprava,
e vodni osobni doprava,

o letecka osobni doprava,

e me¢stskd hromadné doprava.
Néakladni doprava:

e silni¢ni nakladni doprava,

e Zeleznicni nékladni doprava,
e letecka nékladni doprava,

e {i¢ni ndkladni doprava,

e namoini doprava,

e multimodalni doprava,

e potrubni doprava.

1.6.3 Prepravni ukazatele v nakladni dopravé

Aby mohl dopravce ur€it potfebu dopravnich prostiedki, organizovat jejich pohyb
a vyuziti v Case a stanovit takovou cenu, ktera by zajistila trzby pokryvajici naklady

vyvolané dopravnim provozem, musi pozadavky svych zdkaznikii kvantifikovat.

Kvantifikace pozadavki pfepravcl na piemisténi zbozi (tj. v nakladni dopravé) pouziva

napt. dle Eislera (1998) téchto ukazatelt:

e oObjem prepravy (v tunach), ktery charakterizuje velikost pozadavku staticky, bez

ohledu na vzdalenost, na kterou ma byt zésilka prepravena,

e piepravni vykon (v tunovych kilometrech) je ukazatelem dynamickym, protoze je

souc¢inem hmotnosti zasilky a vzdalenosti, na kterou byla zasilka pfepravena,
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e pfepravni vzdalenost je vzdalenost, na kterou byla konkrétni zdsilka ptepravena
(v km), ktera se rozliSuje na provozni (skute¢né urazena vzdalenost) a tarifni (dana

piedpisem, nezohlednuje skute¢n€ urazenou vzdalenost),

e vytizeni vozidla je skute¢na hmotnost zasilky, kterd je nalozena na jedno vozidlo

(v tunéch/vozidlo).

1.6.4 Prepravni vykony v ramci Ceské republiky

Celkové piepravni vykony na naSem uzemi (viz Obrazek ¢. 4) v poslednich letech
nevykazuji vyrazné zmény a daji se tak povazovat za stabilni. Mezi lety 2010 a 2014 se
vykony témét nezménily, jejich vykyvy byly zanedbatelné a nepiekracovaly 5% hranici.
V absolutnim vyjadieni se piepravni vykony pohybovaly v rozmezi 68 500 mil. tkm a
71 500 mil. tkm. Od roku 2010 do roku 2015 pteprava posilila témétf o 11 %, o0 rok

pozdé&ji naopak doslo k poklesu o vice nez 12 %.

Obrazek &. 4: Prepravni vykony v ramci CR (v mil. tkm)
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Zdroj: www.sydos.cz, 2018, vlastni zpracovani

Silni¢ni nakladni doprava v Ceské republice svou vykonnosti dlouhodobé dominuje,
kdy tvoti prumémé 75% podil vSech uskuteénénych pieprav (viz Obrazek ¢. 4), na

druhou stranu jiz dosahuje svych limitd a navic Celi riznym opatienim ¢i levné
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konkurenci z Vychodu (vice v podkapitole 2.1), ¢oZ vysvétluje téméi 17% pokles mezi
roky 2015 a 2016 .

Zelezniéni doprava je druha nejvykonnéjsi nakladni doprava, ktera v poslednich letech
mirng, avSak pravidelné roste. V roce 2010 piepravni vykony po Zeleznici dosahly 13
13 %. Mezi roky 2015 a 2016 jeji podil na celkovych ptepravnich vykonech vzrostl
témet o 3 %, navic diky vycerpanosti silni¢ni nédkladni dopravy se ocekava za urcitych

predpokladu jeji dalsi rtst (podrobnéji v podkapitole 2.1).

Vzhledem k vysokym piepravnim vykonim silniéni a zelezniéni dopravy dochazi
ke zna¢nému zkresleni doprav s nizs$i vykonnosti. V obrazku ¢. 5 je proto zobrazen
vyvoj méné vykonnych pteprav.

Obrazek ¢&. 5: Pfepravni vykony potrubni, letecké a vodni dopravy v ramei CR (v mil.
tkm)
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Zdroj: www.sydos.cz, 2018, vlastni zpracovani

Z dlouhodobého hlediska se daji pfepravni vykony vodni, letecké a potrubni dopravy
s celkovym podilem niz§im nez 4 % povazovat za stabilni, nebot’ na né v takové mife
nepusobi faktory jako nedostatek pracovnikii, pfesun preprav na levnéjsi konkurenci

atp.
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Obrazek ¢. 6: Praimémé podily piepravnich vykont v CR (2010 - 2016)
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Zdroj: www.sydos.cz, 2018, vlastni zpracovani
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2 Specifika silni¢ni nakladni dopravy

2.1 Trendy (vyvoj, podil silni¢ni nakladni dopravy)

V Ceské republice je pro piepravu nakladii jednoznaéné nejvyuzivangj§i silniéni
doprava, kterd tvoii v obdobi 2010 az 2016 vpraméru pies 75 % celkoveho
prepraveného mnozstvi. V evropském méfitku silnicni nakladni doprava disponuje
niz§im podilem, coz je zplsobeno napiiklad vyspélosti a vytizitelnosti infrastruktur
ostatnich doprav, piesto je klicovym druhem dopravy, nebot’ ve vét$iné piipadd byva
poslednim clankem ptepravniho fetézce a jako jedind je schopna vyhovét roustoucim
pozadavklim na rychlost a ptfesnost dodavek, zejména pii stale se rozsitujici technologii

Just In Time.

Mezi hlavni pfednosti silni¢ni dopravy patfi:

e operativnost,

o flexibilita,

e (spora Casu a penéz,

e Mmoznost systému piepravy ,,Z domu do domu*.

Mezi hlavni zapory silni¢ni dopravy patfi:

e negativni vliv na Zivotni prostfedi (vyfukové plyny, zastavovani pady atp.),
e nizsi efektivita na pracovnika 1 pracovnika (oproti Zelezni¢ni doprave),

e (astecna zavislost na povétrnostnich podminkach,

vvvvvv

e proménlivost provozu, obtizn€j$i planovani cast pieprav (dopravni zacpy,

uzavirky),

%

e vibrace, hluk (nepopularita u obyvatel obci, kterymi kamiony projizdi jsou pfi¢inou

zavadeéni restriktivnich opatient).

Aktutalnim trendem v oblasti silni¢ni nakladni dopravy na politické urovni je redukce

negativnich dopadl na zivotni prostfedi, na Grovni provozovateli dopravnich podnika
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zvySovani efektivity a snizovani provoznich nakladi spojenych zejména se spotiebou

paliva.

Dle zpravy CTK ze dne 7.2.2018 praziti radni schvalili navrh technické dokumentace
zakazujici viezd do Prahy (v&etné Jizni a Stérboholské spojky a Spofilovské ulice) viem
nakladnim vozidlim piesahujici délku 12 metri, od ¢ehoz si slibuji redukci negativnich
vlivll silniéni nakladni dopravy. Timto extrémnim opatfenim by doslo k odklonu
dopravy na komunikace nizSich tiid kolem Prahy, které by jednak takovy népor
nezvladly a rovnéz by doslo k velkym ztratam piijma do statniho rozpoctu plynoucim

Z vybéru mytného, nebot’ by se zna¢n€ snizil transit pies Cesko.

Jako dalsi piiklad trendu v silniéni nakladni dopravé jsou investice dopravct
do vozového parku, konkrétné nakupu tahaci spliujici emisni normy Euro 6. Timto
opatienim, jak uvadi Kolar (2017) dojde ke snizeni nakladd na pohonné hmoty, snizeni

nédkladt za mytné, poklesu produkce emisi a také k vyssimu komfortu fidice.

Dalsim opatfenim je Castéjsi a rozSifenéjsi uzivani souprav typu ,,Gigaliner* tvorenych
taznym vozidlem, ndvésem a piipojnym vozidlem, které dosahuji délky az 25,5 metru.
Vyhodou je aZ o tfetinu vyssi kapacita lozného prostoru, tedy pro stejny objem nakladu
lze vyuzit pouze 2 soupravy ,,Gigaliner misto 3 klasickych souprav. Ptinosem je
snizeni nakladi na spotfebované palivo, poplatky, osobni naklady a nizs§i produkce
emisi. Nutno poznamenat, zZe uzivani téchto souprav podléha nutnosti udéleni povoleni

dopravci Ministerstvem dopravy CR a to pouze na uréitych trasach (Stira, 2018).
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Obrézek ¢. 7: Porovnani délek souprav
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Zdroj: dpa, 2018

Platooning, nebo-li jizda kamiond v tésném zavésu vyuzivajici acrodynamicky stin je
jedna z technologii, o kterou se spole¢nosti zabyvajici se vyrobou dopravnich
prostiedkd, bezdratovych technologii a poskytovatelé logistickych sluzeb v poslednich
letech velice zajimaji. Jde o technologii propojujici skupinu nakladnich vozidel, ktera
umoznuje minimalni rozestupy, kdy prvni vozidlo vysila signal nasledujicim a ty jej tak

kopiruji a cely ,,convoy* se tak chova ucelen¢.

Vzhledem k tésnym rozestupiim se snizuje aerodynamicky odpor, ¢imz se snizuje
spotieba paliva (o vice nez 10 %), tedy i emisi CO.. Diky propojenému automatickému

fizeni s nulovymi reakénimi dobami se zvySuje bezpecnost (Kolat, 2017).
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Obrazek ¢. 8: Platooning
MANUAL DRIVING
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Zdroj: Pradhan, 2018
Poslednim zminénym piikladem je vyvoj a uzivani vozidel vyuzivajicich alternativni
pohon (elektiina, CNG, vodik) (Novotny, 2017).

2.2 Prepravni trh

Na pfepravnim trhu se stietdva nabidka tvofena ekonomicky a pravné samostatnymi
podnikatelskymi subjekty (tj. dopravci) na strané jedné s poptavkou tvoienou
kupujicimi (tj. vyrobci, zasilatelé) na strané druhé, ktefi jsou omezeni finanénimi
prostfedky. Poptavkou je minéno uréité mnozstvi sluzeb, které je kupujici ochoten
a schopen zaplatit. Nabidka je tvofena ur€itymi statky, které jsou nabizeny za urcitou
cenu k prodeji kupujicimu. Predmétem prodeje je pak sluzba, ktera se nazyva

piemisténi.

Cena za premisténi je tvofena stfetdvanim nabidkové ceny jednotlivych dopravci
zahrnujici naklady na dodani a velikosti poptavky spotiebiteli, kdy cilem poskytovatele

je dosazeni zisku.

Jako naklady na dodani Ize povaZovat:
e pohonné hmoty,

e pfimé mzdy,

e odpisy dopravnich prostredkil,
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e opravy a udrzovani,
e ostatni pfimé naklady (socialni a zdravotni pojisténi, cestovné, ostatni),
e provozni rezie,
e spravni rezie.
(Eisler, 1998)

Situace na prepravnim trhu je silné€ spjata s hospodaikou Urovni dané zemé, popiipadé
regionu (¢lenské zemé EU) a proto pravé vykonnost piepravy je vnimana jako indikator

vykonnosti ekonomiky a mtize i slouzit jako néstroj k predikci jejiho budouciho vyvoje.

Vzhledem k ekonomickému ristu ¢lenskych zemi Evropské unie v poslednich letech
arostouci agregatni poptavce podniky rozSiruji produkci, nafez analogicky roste
poptavka po sluzbach. Na trzich tak dochazi k ptevisu poptavky nad nabidkou, jelikoz
podniky trpi nedostatkem lidskych zdrojli, coz zptsobuje rast jejich ceny. Diky ¢tyfem
svobodam Evropského jednotného trhu dochézi k ¢aste¢nému vybalancovani nabidky
ekonomik, migraci pracovniki a také postupnou robotizaci jednotlivych pracovnich

¢innosti.

Trh silni¢ni n&kladni dopravy se potyké s dlouhodobym nedostatkem fidi¢a, konkrétné

v Ceské republice jich chybi pies 15 000, a je nejvice nedostatkovou profesi.

Spole¢nosti ¢im dal Casté&ji vyuzivaji vyrazné levnéjsi poskytovatele silni¢ni nakladni
pirepravy piichazejici z vychodni Evropy, coz snizuje poptavku a tedy i ceny (mzdy)
na trzich zapadnich (Némecka, Francie), jejichz statni organy eskaluji situaci zavadénim
protekcionistickych opatfeni, které maji za cil narovnat podminky na dopravnim trhu
atak ochranit tuzemské dopravce pied konkurenci zejména z Polska, Bulharska,

Mad’arska a Rumunska.
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Obrazek ¢. 9: Vyvoj pieprav jednotlivych zemi (v mil. tkm)
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Zdroj: Eurostat, 2018, vlastni zpracovani

Z obrazku je patrné, Ze prepravni vykony Ceskych dopravcu v letech 2012 az 2015
vykazovaly mirny rast, kdy tézily z pozice levnéjsiho konkurenta, nicméné v roce 2016

vykony poklesly témét o 15%.

Jak jiz bylo uvedeno vySe, Francie se potyka s expanzi levnych vychodoevropskych
dopravct, ktera si vyzadala 10% pokles piepravnich vykoni béhem 4 let, coZ pfi

velikosti francouzského trhu znamena 16 600 milionu tunokilometra.

Opacny trend udava vykon polskych dopravci, ktery meziroéné dosahoval primérného
ristu pies 7 % a od roku 2012 vrostl o vice nez 30 %. Podobné na tom jsou dopravci z
Mad’arska, Rumunska a Bulharska, jejichz vykon za sledované obdobi vzrostl v souhrnu

dokonce o 31 %.

V minulych letech byli ¢esti dopravci vnimani jako levni poskytovatelé piepravy,
po kterych byla v zapadnich zemich poptavka a tak byli upfednostiiovani pied
tamé;jsimi poskytovateli. V dnesni dob¢ jsou domaci subjekty v situaci, kdy jsou nuceni
bojovat s levnou konkurenci z vychodni ¢asti Evropy, ktera nejen Ze pasobi v zapadnich

zemich Evropy, ale i v Ceské republice.
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2.3 Dopravni prostiedky a nejpouzivanéjsi soupravy

Tato kapitola pojednava o jednotlivych pojmech tykajicich se dopravnich prostiedk,
kategorii a souprav. Nepopiratelnou nutnosti je uvedeni jednotlivych omezeni
vztahujicich se k jejich vyuzivani a pro lepSi pfedstavu je text doplnén obrazky

jednotlivych vozidel s rozméry.

., Problematika dopravnich prostredkii patii v mezinarodni kamionové dopraveé
k jednomu ze zdkladnich problémovych okruhii a to nejen pro samotné dopravce, ale
také pro jeji vyuzivatele, tj. zasilatele a predevsim prepravce. Znalost parametrii
a charakteristik  silnicnich ndkladnich vozidel a jizdnich souprav je mimojiné
podminkou k jejich sprdvmnému, bezpecnému a také efektivnimu vyuzivani“ (Novak
a kol., 2013, s. 63).

Problematikou zabyvajici se definici a délenim vozidel se v Ceské republice zabyva
zakon €. 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich,
ve znéni pozdéjsich predpist a také vyhlaska ¢. 341/2002 Sb., o schvalovani technické
zpusobilosti a o technickych podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich,

ve znéni pozd¢jSich predpisi.
Definice zakladnich pojmu dle zékona ¢. 56/2001 Sb.:

e silni¢ni vozidlo — motorové nebo nemotoroveé vozidlo, které je vyrobeno za icelem

provozu na pozemnich komunikacich pro ptepravu osob, zvitat nebo véci,

e pifipojené vozidlo — silniéni nemotorové vozidlo urené k tazeni jinym vozidlem,

S nimz je spojeno do soupravy,

e kategorie vozidla — skupina vozidel, kterd& maji stejné technické podminky

stanovené provadécim pravnim ptedpisem, tj, vyhlaskou €. 341/2002 Sb.).
Definice zékladnich pojmu dle vyhlasky ¢. 341/2002 Sb.:

e motorové vozidlo — vozidlo, které se po pozemni komunikaci pohybuje pomoci

vlastni motorické sily,

e nemotorové vozidlo — vozidlo, které se po pozemni komunikaci pohybuje pomoci

lidske, zvitect sily,

30



e jizdni souprava — spojeni motorového (tazného) vozidla s jednim piipojnym

(tazenym) vozidlem nebo s vice ptipojnymi vozidly,

e pevna nastavba vozidla — samostatny technicky celek, ktery je zakladnim vozidlem

(podvozkem) kompletovan a je soucasti vozidla,

e vyménna nastavba — samostatny technicky celek, ktery je se zakladnim vozidlem

(nosi¢em vyménnych nastaveb) v rozebiratelném spojeni.

Jizdni soupravy jsou dale dé¢leny na piivésové, navésové, kombinované (viz
,»Gigaliner), smiSené (autobus s nakladnim piivésem) a mostové (oplenové soupravy
pro piepravu dlouhého dieva nebo stavebniho materialu, kdy spojovaci prvek mezi

taznym a piipojnym vozidlem tvoii naklad) (Novak a kol., 2013).

Silni¢ni vozidla dle zakona, respektive vyhlasky se rozd€luji na jednotlivé kategorie a
druhy z hlediska poctu kol a jejich vyuziti. NiZze budou uvedeny jen ty skupiny, které

pfimo souvisi s tématem prace.

Kategorie N jsou motorova vozidla, kterd maji nejméné Ctyii kola a pouzivaji se pro

dopravu nakladu, které se dale d¢€li na:
e N1 -vozidlo, jehoZ nejvétsi ptipustnd hmotnost nepfevysuje 3 500 kg,

e N2 —vozidlo, jehoz nejvétsi pripustnd hmotnost prevysuje 3 500 kg, ale nepievysuje
12 000 kg,

e N3 -vozidlo, jehoz nejvétsi piipustnd hmotnost prevySuje 12 000 kg.
Vozidla spadajici do kategorie N Ize déle rozliSovat dle druhii:

e tahaC privési,

e tahac navési,

e dale dle konstrukce jejich nastavby (napf. valnikovy, sklapécovy, isotermicky,

skiinovy a jiné).
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Obrazek ¢. 10: Tahac¢ navésu
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Zdroj: Saranga, 2018

Obrézek €. 11: Tahac ptivést

7400 mm

7300 mm

4000 unbel.

Zdroj: www.schwarzmueller.com, 2018
Kategorie O jsou pfipojna vozidla, ktera se dale dé€li na:
e Ol —pfipojna vozidla, jejichZ nejvétsi piipustna hmotnost nepievysuje 750 kg,

e 02 — ptipojnd vozidla, jejichz nejvétsi pfipustna hmotnost prevysuje 750 kg,

ale neprevysuje 3 500 kg,

e O3 — ptipojna vozidla, jejichz nejvétsi ptipustna hmotnost ptevysuje 3 500 kg,

ale nepievysuje 10 000 kg,

e 04 —ptipojna vozidla, jejichz nejvétsi ptipustnd hmotnost prevySuje 10 000 kg.
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V poslednich letech je trendem pieprava velkoobjemného zbozi s nizkou hmotnosti,
ptikladem je material pouzivany v automotive pramyslu. Dle statistik v mezindrodni
kamionové dopravé v ramci Evropské unie jsou pii prepravach kapacity lozného
prostoru vyuzity na 90-100 %, kdeZto uZite¢na hmotnost pouze 50-60 %. Caste¢ného
zvySeni vyuziti uzite¢né hmotnosti soupravy je dosazeno pomoci dopravnich prostiedkt

s nizkopodlazni konstrukci (Novak a kol., 2013).

Klasicky navés ,,standard trailer (Obr. 12) s vnitinimi rozméry 13,62 m x 2,71 m X
2,48 m (délka x vyska x $itka) nabizi kapacitu 91,54 m®lozného prostoru, kdezto navés
se snizenou konstrukci podvozku (low-deck), tzv. ,,mega trailer (Obr. 13), disponuje
kapacitou 101,67 m3, tedy o vice nez 11 %. Jedté vétsi objem jsou schopny piepravit
soupravy ,,jumbo‘ (extra low-deck) ¢asto tvofeny tahacem navésu a privésu (Obr. 11
a 14), jejichz lozna plocha v sou¢tu mize dosahovat az 15,4 metru. Nejvétsi mnozstvi

néakladu pak pojmou jiz zminéné soupravy ,,gigaliner*.

Obrazek ¢. 12: Navées (,,Standard trailer)

13675 mm

13620 mm

¥
35 mm
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12000 mm

\ |\
1310 mm 1310 mm
[ 1675 am 7620 am |

Zdroj: www.schwarzmueller.com, 2018
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Obrazek ¢. 13: Navés (,,Mega trailer)
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Zdroj: www.schwarzmueller.com, 2018

Obrazek €. 14: Piivés s ndpravami uprostied (,,Jumbo*)
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Zdroj: www.schwarzmueller.com, 2018
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Dal8imi aspekty, se kterymi je nutno pocitat, je maximalni pfipustnd hmotnost soupravy
a maximalni ptipustné zatizeni jednotlivé napravy, tandemomvé napravy a troj-napravy.
Maximalni pfipustna hmotnost pfivésovych a navésovych souprav je omezena na
celkovou hmotnost 40 tun, avsak v mnoha evropskych zemich je za ucelem vyssi
produktivity kamionové piepravy povolena i vy$§i hmotnost. Maximalni pfipustné

zatizeni naprav u vySe uvedenych souprav (pocet naprav a jejich rozvory) pak jsou

nasledujici:
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e jednotlivé napravy:
o hnaci ndprava — 11,5 tuny,
o nhaprava, kterd neni hnaci — 10 tun.
e tandemové napravy.
o motorovych vozidel — podle rozvoru néprav ,,d*,
= (d<1,0metru) - 11,5 tuny,
= (1,0<d<1,3 metru) — 16 tun,

* (1,3 <d < 1,8 metru) — 18 tun, nebo 19 tun, pokud je hnaci ndprava vybavena
dvojitymi pneumatikami a pneumatickym zavéSenim nebo pokud nepievysuje

nejvyssi zatizeni ndpravy 9,5 tuny,
o pftivest a navési — podle rozvoru naprav ,,d*,
» (d<1,0metru)— 11 tun,
» (1,0 <d < 1,3 metru) — 16 tun,
» (1,3<d<1,8metru)— 18 tun,
= (d>1,8 metru) — 20 tun,
o trojndpravy piivést a navési — podle rozvoru naprav ,,d*,
» (d<1,3 metru) — 21 tun,

* (1,3<d<1,4 metru) — 24 tun.
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2.4 Charakteristika Automotive primysl

Automobilovy primysl je jednim ze zakladnich pilifti ekonomické prosperity v Evropé
a tvoii 4% podil hrubého doméaciho produktu v rdmci Evropské unie. Automotive
prumysl je ekonomicky kriticky dtlezity kvili propojeni s jinymi odvétvimi
(strojirenstvi, chemicky primysl, textilni primysl, elektrotechnicky pramysl), ve kterém
je zaméstnano pies 12,6 miliont lidi, coz je 5,7 % celkové evropské zaméstnanosti

(European Comission a ACEA, 2018).

Pro toto odvétvi je typicky propojeny stabilni dodavatelsky fetézec tvoreny dodavateli
se silnym postavenim na trhu s takovymi kapacitami, se kterymi mohou uspokojit
pozadavky zakaznikti jak po kvalitativni, tak po kvantitativni strance. Rovnéz
spolehlivost dodavatele je klicovym atributem pii jeho vybéru, nebot témét
vSudypftitomna technologie JIT, jak jiz bylo uvedeno vyse, je velice citliva na pfesnost
a v¢asnost dodavek. Zastavit vyrobu pro jakoukoliv automobilku byva pro dodavatele
likvida¢ni. ,, Pokuty za prerusent vyrobni linky napriklad kviili problémiim s dodavkami

materialit jdou do statisicii eur za kazdou minutu “ (Stra, 2016).
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3 Cinnosti spojené s piepravnimi naklady ve vybraném podniku

3.1 Predstaveni ¢innosti vybraného podniku

Spole¢nost s krycim nazvem ,,S1X“ byla zalozena v roce 2000. Puasobi Vv oblastech
Evropy, Asie, Jizni Ameriky a Severni Ameriky a za dobu svého plsobeni se rozrostla
na vice nez 500 zameéstnanci a jeji vysledky jsou potvrzeny ziskanymi prestiznimi

ocenénimi.

Oborem ¢innosti je poskytovani logistickych sluzeb na urovni 4PL zahrnujici tvorbu
strategie, management dopravy, Lean, digitalizaci procest, planovani a optimalizace

dodavatelského tetézce, make-or-buy consulting a v neposledni fad¢ redukci naklada.

Cely koncept stoji na tiech zce souvisejicih liniich (supply chain software, supply
chain consulting, supply chain management) tvotici propracovany fungujici business
model, diky kterému je moZzné poskytnout optimalni feSeni pocinaje navrhem,

implementaci a fizenim konce.

Pobocka v Plzni se specializuje na samotné fizeni transportni logistiky v oblasti celé
Evropy tak, aby bylo zajisténo vCasné a tiplné dodani spravného materialu na spravnée

misto od spravného dodavatele za spravnou cenu.

Proces stoji na uzivani interniho systému vSemi stranami (spole¢nost ,,S1X“, dopravci,
zékaznik, popt. HUBYy), kam zdkaznik vlozi sjednanou objednévku s identifika¢nim
¢islem obsahujici informace o jeho velikosti, nakladce, vykladce, obsahu a dalSich.
Pracovnici poté operativné fidi a zajiStuji prepravu objednadvek tak, aby doslo k co
nejniz$im prepravnim nakladim a zarovenn byl material véas u zdkaznika. Oddéleni
,Freight cost management™ fe$i problémy zpétn¢, tedy vyfizuji se riizné reklamace,

napravuji se neshody a odchylky od poZzadovaného stavu.
Nasledujici text je zpracovavan v projektu ,,Z5R%, ¢ili v textu bude uvadén tento nazev

pro identifikaci zdkaznika.

3.2 Prepravni rezimy
Jak jiz bylo uvedeno v ptfedchozim textu, podniky pouzivaji technologii Just in Time,

zvlasté ve vyrobnich podnicich v oblasti automobilového primyslu, kde se lze casto
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setkat s lehkym a objemnym materiadlem nebo materialem, ktery nelze kvili své povaze
dlouhodob¢ skladovat. Dalsim faktorem je potfebné mnozstvi soucastek na vyrobu

1 kusu vyrobku.

s e

vozidlech niz8ich t¥id funkcemi vyzadujici instalaci stovek soucastek, ve vozidlech
vyssich tiid je pocet znateln¢ vyssi kvili rozSifenym moznostem nastaveni. Bézné
sedadlo se sklada z kovové konstrukce, spojovaciho materidlu, vyplni, ¢alounéni,
kabelaze, vyhiivani, pohonti, krytd a dal§ich soucastek. Tedy pfiipadné drzeni
dlouhodobych zasob veskerych soucastek pii objemech, jakymi zakaznik ,,Z5R*

disponuje, by bylo vysoce nakladné.

Aby plynulost vyrobniho procesu nebyla ohrozena selhanim zasobovaciho procesu, je
dulezita spoluprace nejen se spolehlivymi dodavateli a dopravci, ale rovnéz je nutna
optimalni dopravni sit’, kterou tvoii vSechny trasy mezi dodavateli, vyrobnimi zavody

a spojovacimi ¢lanky, tzv. ,,HUBYy*.

V piipadé dopravni sit¢ zakaznika ,,Z5R* dochazi k opravdu velkému mnozstvi
transport denné, a jes$té vétSimu mnozstvi objednavek ruznych velikosti s riznymi
misty nakladky (dodavatel) a s riiznymi misty dorugeni (vyrobni zavod). Ukolem je tyto
objednavky ,,vybalancovat® a rozvrhnout tak, aby dochazelo k co mozna nejlepsimu
vyuziti uctované lozné plochy dopravniho prostiedku dopravce a zaroven nepiekracovat

maximalni povolené limity a samoziejmé k v€asnému dodani materialu.

Piepravy se rozdéluji do nékolika rezimt na zakladé velikosti objednavky a tedy
| obsazenosti nakladniho prostoru dopravniho prostiedku, poétu ,,bodi na trase mezi
dodavatelem a zakaznikem, zptsobu vypoltu piepravného na jednu manipulaéni
jednotku (CLL, ,,Colli) a dalsi.

V nasledujicim texu budou jednotlivé skupiny popsany a doplnény ptikladovou situaci.

3.2.1 ReZimy preprav na zakladé velikosti objednavky

Vyse bylo uvedeno jako piiklad automobilové sedadlo, které se sklada se z desitek, ne-li
stovek jednotlivych komponentl, kdy je jasné, Ze jejich velikost a mnozstvi, které je
mozné na jednu CLL naloZit, jsou riznd a tedy i potieba loZzné plochy. Pro lepsi

predstavu lze pouzit jako zéastupce prostorové narocného materialu pénovou vypli
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sedadel, kterou nelze nijak deformovat ¢i stohovat za Géelem uspory mista, nebot’ by
dochazelo k naruSeni jejich pozadovanych vlastnosti. Zastupcem drobného materialu
muze byt spojovaci material, napiiklad Srouby, kterych je mozno na jednu CLL naloZit

tisice.

3.2.1.1 Less than TruckLoad, LTL

Jak nazev napovidd, ,Less than TruckLoad“ je rezim, kdy objednavka (zasilka)
neobsazuje zcela lozny prostor, coz na druhou stranu neznamend, ze kamion nemiize
byt plné¢ nalozeny, nebot” dopravce muze pii jedné jizdé obslouzit vicero zakazniki,

ktefi jednotlivymi LTL zasilkami naplni celé vozidlo.

Jako ptiklad tohoto rezimu lze pouzit paletu, na kterou je mozné umistit tisice kusii
drobného materialu (naptiklad Srouby) nebo také postovni viiz, kde nékladni prostor je
naplnén desitkami LTL zasilek od riznych zakaznikt (naptiklad i zakoupeny mobilni

telefon pies internet, ktery si necha zakaznik dorucit Ceskou postou je LTL zésilka).

3.2.1.2 Groupage, GRP

»Qroupage je zvlastnim piipadem necelovozové zasilky majici spolené rysy s Less
than TruckLoad, kdy rozdil mezi nimi je velmi tésny a proto neni v logistice plo$né
vyuzivany. Rozdil spoc¢iva v tom, ze LTL truck je ,,zakdzkové objednany, kdezto GRP

truck je pravidelna linka obsluhujici dany usek v blizkosti HUBu.

Pro lepsi piedstavu je zvolena imaginarni trasa (napiiklad Klatovy-Plzen-Rokycany-
Beroun-HUB Praha), kde jednotlivé dodavatele déli kratka vzdalenost. GRP se tedy
vyuziva v oblastech, kde na pomémé malém prostoru sidli vice dodavateld. Cena za
ptepravu GRP je levnégjsi, protoze neni 100% jisté, Ze zésilka bude naloZena na
nejdiivéjsi mozny transport. GRP je tedy vhodné pouzit, kdy mezi vyzvenutim zasilky a

jeji dalsi nakladkou je ¢asova rezerva.

3.2.1.3 Full TruckLoad, FTL

Full Truck Load je takovy druh piepravy, kdy lozna plocha dopravniho prostfedku je
z vétsi Casti nebo dokonce uplné obsazena ndkladem. Nutno podotknout, Ze ne vzdy je
dopravni prostfedek, jak vyplyva z nazvu (Full Truck Load = Celovozova zésilka), plné

nalozeny.
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Jak bude dale uvedeno, dopravci si na zakladé¢ sjednanych tarifi uc¢tuji jednotnou sazbu,

at’ uz je lozny prostor zcela obsazen nebo je piepravovana pouze jedna paleta.

Pro upfesnéni je mozné pouzit ptiklad objednavky obsahujici objemny material (péna,
kovové konstrukce) zabirajici cely lozny prostor nebo objednavek nékolika komponenti

od jednoho ¢i vice dodavatela pro stejného zékaznika.

Vyuziti tohoto rezimu je dale vhodné piipadé, kdy objednavka nezabira cely lozny
prostor, ale FTL tarif je jiz vyhodnéjsi nez LTL tarif. Pro lep$i pochopeni bude tento typ
objednavky uveden na ptikladu vyuziti méstské hromadné dopravy. Méjme situaci, ze
potfebujeme vyiidit ve mést¢ nekolik veéci a jako dopravni prostiedek vyuzijeme
meéstskou hromadnou dopravu. Naskytd se ndm moznost si zakoupit 5 jednorazovych
jizdenek za 20 K¢, nebo celodenni jizdenku za 60 K¢. Stejny princip plati i pro LTL a
FTL.

V podstaté se da fici, ze neni pevné stanovena hranice poctu CLL, kterd rozdéluje
sjednani LTL, popiipadé FTL. Teoreticky je mozné sjednat piepravu FTL pro
Styficetikilovou zasilku nebo LTL rezim pro naklad zabirajici celé vozidlo. Ukolem
,ballancert” je vystihnout hranici, kdy je vyhodné sjednat ptepravu v rezimu LTL a kdy

v

je jiz vyhodnéjsi sjednat pfepravu Vv rezimu FTL.

o

3.2.2 ReZimy prepravy na zakladé poctu ,,bodu* na trase

Vzdalenost mezi dodavatelem (odesilatel) a zakaznikem (pifijemce) Casto d€li i tisice
kilometra a ne vzdy zésilka obsahuje takové mnozstvi materialu, aby se vyplatilo vyslat
cely kamion od dodavatele pfimo k zakaznikovi. Proto zasilky prochazeji riznymi
,»body* na trase, kde probihd nakladani objednédvek se stejnym smérem na kamion a tim
padem dochazi k efektivnéjsimu vyuziti dopravniho prostiedku a niz§im pfepravnim
nakladim na jednotku. OvSem bézné dochazi k piepravam od dodavatele piimo
k zdkaznikovi. Vybrané ptiklady tohoto druhu ptepravy jsou uvedeny v nésledujicich

podkapitolach.

3.2.2.1 Direct

Jak nazev vypovida, jde o pfimou pirepravu mezi dvéma body, tedy mezi dodavatelem
a zakaznikem. Jde asi 0 nejjednodussi rezim, avSak ne vzdy pouzitelny, viz odstavec

vyse.
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Castym piipadem u téchto preprav je i tzv. ,.kole¢ko* nebo-li ,,Round trip*, kdy truck
jede pln¢ nalozen k zdkaznikovi, kde je vyloZzen material a obratem mu jsou nalozeny
prazdné obaly (manipula¢ni jednotky — palety, gitterboxy, rizné piepravky a boxy),

které jsou zpét dovezeny k dodavateli.

Opakem ,,Round tripu® je tzv. ,,Single trip*, kdy truck jede bud’ pouze od dodavatele
k zdkaznikovi, ¢i do HUBu (,,Inbound*) nebo naopak od zékaznika k dodavateli,
popiipadé¢ HUBu, kdy jsou ndkladem prazdné obaly, manipulacni jednotky apod.
(,,Outbound). Po dovezeni nakladu do mista urceni truck pokracuje do jiné destinace,

tedy nejezdi pouze mezi dvéma body.
Priklady:

1) Vzdalenost mezi dodavatelem a zakaznikem je kratsi, nez kdyby zasilka prosla
HUBem.

2) Velikost objednavky (nebo objednavek se stejnym piijemcem) obsazuje cely lozny
prostor dopravniho prostiedku, tedy vyuziti ,,HUBovského* systému by postradalo
své vyhody.

3.2.2.2 ,,HUBovsky“ rezim

MV

vétSina zasilek svou velikosti zdaleka neobsadi dostate¢né mnozstvi loZného prostoru
tak, aby se vyplatila pfima pfeprava, tj. od dodavatele pfimo k z&kaznikovi. Jednoduse
feceno, v HUBu se shromazd’uji zasilky od riiznych vyrobcti i piijemci a nasledné jsou
naloZeny ty zasilky, které¢ maji alesponi ¢astecné spolecnou cestu, které putuji bud’ pfimo
K ptijemci, nebo do dalsiho HUBu. Nejbéznéjsi je pieprava pies tii body, tzn. Dodavatel
— HUB - Zakaznik, ovS§em neni vyjimkou, ze zasilka projde i ptes vice bodu, napiiklad
Dodavatel — HUB1 — HUB2 — HUB3 — Zakaznik, coz jsou piipady, kdy dodavatele
a zakaznika déli opravdu velkd vzdalenost, kdy je napiiklad material vyzvednut
v Rumunsku, poté putuje do prvniho HUB na Slovensku, dale do HUBu na vychod¢
Némecka a na zavér HUBuU ve Francii, odkud je ptepraven k zakaznikovi ve Velké

Britanii.
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3.2.2.3 Dalsi prepravni reZimy

Pfed tim, nez jsou zasilky zkonsolidovany na spole¢ny dopravni prostiedek (viz
,HUBovsky*“ rezim) jsou jednotlivé (popfipad¢ spolecn¢, pokud jsou od stejného
dodavatele) transportovany od vyrobce do prvniho HUBuU. Tento transport je nazyvan
jako ,,PreColection®, jde tedy o uplné prvni piepravu v ,,HUBovském* rezimu, nebot’

,,Directy putuji pfimo z bodu A (vyrobce) do bodu B (zakaznik).

,»PreColections® jsou zpravidla realizovany tak, Ze je materidl piepraven od dodavatele
do nejblizs§iho ,,spolupracujiciho HUBu a vzdalenost téchto pteprav byva do
300 kilometrti. Tyto ptepravy jsou zatfizovany piimo HUBY, které za pomoci vlastnich
dopravnich prostiedkii material (vétSinou malé zasilky) vyzvednou a doruci do
vlastniho HUBuU. ,,Roz§ifenou* verzi reZimu ,,Precolection® je pak ,,KombiCollection®,

kdy muze byt ptepravovan material od vice dodavatell najednou.

Specifickym ptipadem celovozové zésilky je rezim ,,Milkrun“ (MR), kdy pifeprava
obsahuje nékolik zastavek a béhem ni dochazi k opakovanému nakladani a vykladani
materidlu pro jednoho zdkaznika. Neni ov§em nutnost, Zze dopravni prostiedek je plné
naloZen, jde spiSe o vyhrazeni celého prostoru pro material, a tedy dopravce uspokojuje

vyhradné potfebu jednoho zakaznika.
Tento reZim je uveden na nasledujicim ptikladu.

Predpokladejme standardni rozmeéry dopravniho prostiedku, kdy je jeho kapacita
33 paletovych mist a pro zjednoduseni budeme uvazovat pocet palet s materialem =1,
tedy neni mozné palety s materiadlem stohovat a hmotnost zésilek v jakékoli kombinaci

nepfesahne povolené limity. Cislovani vyrobcti, HUB# a zakaznikii je vzestupné dle

vvvvv

1) 13 palet materialu od vyrobce 1 pro HUB 3
2) 12 palet materialu od vyrobce 2 pro HUB 5
3) 10 palet materialu z HUBuU 3 pro HUB 5

4) 9 palet materialu od vyrobce 4 pro HUB 5
5) 20 palet materialu z HUBuU 5 pro HUB 6

6) 6 palet materialu z HUBuU 6 pro zékaznika 7
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7) 15 prazdnych palet od zékaznika 7 pro HUB 6
Cesta trucku by v ptipadé vyse uvedené situace probihala nasledovné:

Truck pfijede na prvni nakladku k vyrobci 1, kde je nalozeno 13 palet (20 paletovych
mist zbyva), dale prob&hne nakladka u vyrobce 2 (8 paletovych mist zbyva) a pokracuje
do HUBuU 3, kde je vylozen material od vyrobce 1 a obratem nalozen material pro
HUB5 (11 paletovych mist zbyva). Pied vylozenim materidlu v HUBU 5 je jesté
vyzvednuto 9 palet materialu u vyrobce 4 (2 paletova mista zbyvaji) a poté truck jede
k vykladce do HUBu 5, kde je vyloZzen material od vyrobce 2, HUBu 3, vyrobce 4
a nasledné nalozeno 20 palet pro HUB 6 (13 paletovych mist zbyva), kde jsou vylozeny
a poté je nalozeno 6 palet pro zakaznika 7 (26 paletovych mist zbyva). Po vyloZeni
materialu je truck naloZen 15 prazdnymi paletami, které 1ze na sebe stohovat jedouci

zpét do HUBu 6 (32 paletovych mist zbyva).

V pfedchozim textu byly popisovany vétSinou prepravy materidlu smérem
k zdkaznikovi. Je logické, Ze se pii spotfebovavani materialu ve vyrobé hromadi
mnozstvi prazdnych obalii, manipulaénich jednotek apod., tedy je nutné se jich
pravidelné ,,zbavovat®. Tyto pfepravy jsou nazvané jako ,Distribution, kdy truck po
vyloZeni materilu je nalozen prazdnymi obaly, které jsou bud’ pfimo, nebo pies HUBY,

dovezeny zpét k dodavateli.

Poslednim rezimem, pro zakaznika asi nejméné piiznivym, a proto je cilem
minimalizovat jeho pouzivani, je rezim ,,Special“. UZ z nazvu vyplyva, Ze jde o jakousi
mimotadnou pfepravu, kterd byva znateln€é drazsi a k niZ dochdzi napiiklad v téchto

situacich:

1)  Material nebyl v predchazejici piepravé (,first leg”) vyzvednut véas nebo

dokonce viibec a je ohrozeno jeho naloZeni na prepravu nasledujici (,,second

leg®).
2)  Material byl naloZen na nespravny truck a jeho potieba je vysoka.
3) Zameéna materialu a potieba spravného materialu je vysoka.

Lze tvrdit, Zze pro ,,Specials neplati zddna vySe zminénd pravidla tykajici se ostatnich
rezimu. Zjednodusené feCeno, je vytvoifena poptavka a zpravidla byva nabidka

automaticky pfijata, nebot’ nasledky nedisponibility dulezitého dilu ve spojeni se
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systétmem JIT si vybiraji vysokou dan (viz podkapitola 2.4). Samoziejmé existuji
smlouvy mezi zdkaznikem a dopravcem, které nedovoluji si uétovat nijak extrémné

vysoké piepravné, presto jeho hladina v takovych ptipadech byva zna¢né vysoka.
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4 Standardizace cenikového formulare a jeho vyuziti

Cenik je dokument vytvotfeny v prostfedi opera¢niho systému Microsoft Excel, ktery
obsahuje vSechny provozované trasy v ramci kontraktu mezi zakaznikem a dopravcem.
Jeho standardizace je dulezita pro jeho propojeni s internim podnikovym systémem,
ktery ho ¢te a Cerpa z néj data na zakladé navoleni atributa v systému a také pro

snadng&jsi orientaci pfi manualnim uzivani.

Zakladnim pozadavkem na cenik je to, aby obsahoval vSechny potfebné informace
k tomu, aby bylo mozné jednozna¢né urcit vysi piepravného za piepravenou zasilku.
To znamena, ze lze vzdy jasn€ identifikovat mista nakladky a mista doruceni, ovSem
struktura téchto Gdaja se li$i na zaklad¢ tarifu ptrepravy. V dalsi ¢asti sloupce obsahuji
udaje, které identifikuji néklad, opét se tato ¢ast 1isi na zdklad¢ tarifu ptrepravy. Dalsi
nutnosti je uvedeny udaj o platnosti tarifi a tras. Kromé udaju, které se tykaji
konkrétnich preprav, formulai obsahuje zvlastni list s dal§imi Udaji, kde jsou stanoveny
jednak neptedvidatelné situace (cenovy vykyv pohonnych hmot). Z formulaie musi byt
zietelné na prvni pohled, jakého zdkaznika se tyka a kterym dopravcem jsou sluzby
poskytovany, proto v ,.hlavicce” tabulky jsou tyto dvé strany uvedeny a dale doplnény

kodem konkrétniho vyrobniho zavodu.

V nésledujicim textu bude popsana struktura pro jednotlivé tarify. Nékteré z nich maji
urCité atributy spole¢né, proto vzdy bude bran zietel na ty udaje, které jsou pro dany

tarif specifické.

4.1 Vyuziti cenikového formulare

Ve vétsiné piipadl, jak je uvedeno na =zacatku kapitoly, funguje nacenovani
vytvofenych pifeprav v systému automaticky, avSak neni tomu tak vzdy. Cenik se
vyuziva v ptipadech, kdy propojeni interniho systému a souboru s tarify neprob&hlo

spravng.

Dalsim pfipadem vyuZiti ceniku je situace, kdy je potieba objednat mimotadnou
pfepravu od jiného nez standardniho dopravce, ktery danou trasu obsluhuje (napiiklad
kvuli nedostate¢nym kapacitam standardniho dopravce). V takovém piipadé se sleduje

béZna cena za pfepravu a porovnava s nabidkou za ptepravu od mimotfadného dopravce.
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Ne ziidka kdy se stava, ze mnozstvi materidlu (pocet palet, hmotnost) neodpovida
mnozstvi, které je zadané v systému a na zaklad¢ kterého se automaticky vypocitava
prepravné. Miuze dojit k tomu, Ze piepravené mnozstvi je vyssi nez uvedené v systému,
V tomto piipad¢ se ocCekava ,.claim“ ze strany dopravce, ktery své tvrzeni prokazuje
dokumentem CMR (mezinarodni nakladni list). Nasledné¢ se hledd sazba, ktera

odpovida skutecné pirepravenému mnozstvi a manualné se vypocte prepravné.

Tato operace probiha pouze v piipadé GRP a LTL, nebot’ vyse ptepravného u FTL je pii

zménach velikosti zasilky konstantni.

Specifickou ¢innosti pti praci s cenikem je konverze jednotlivych jednotek (hmotnost,

lozna délka, objem). Jeji ucel a vypocet bude popsan dale.

4.2 Struktura formulari pro jednotlivé rezimy

Dosavadni ceniky obsahuji veSkeré potfebné informace proto, aby pro danou trasu bylo
mozné ur€it vysi prepravného, avSak na druhé strané obsahuji nékolik atributt, které
poskytuji duplicitni informace, ba nékteré z nich obsahuji informace irelevantni. Cilem
standardizace jednotlivych formulait je zestihleni jejich struktury a zachovani pouze
téch atributti, které se realné pouzivaji at’ uz automaticky internim systémem nebo
manualné pracovnikem. Dilezitost standardizace téchto formulaii a jeho soucasti je

pficinou rostouciho poctu preprav a tedy i1 jeho naslednym uzivanim.

4.2.1 Struktura cenikového formulare pro FTL

Vzhledem k tomu, ze FTL rezim po¢ita vysi piepravného nezavisle na velikosti zasilky,
struktura jeho formulafe je pomérné stroha. Jeho graficka podoba je v piiloze (Ptiloha
A).

Jako prvni Udaj je vhodné uvést unikatni kdd nebo oznaceni trasy (,, Tariff ID*), které se
nasledujici informace tykaji. S timto konkrétnim tudajem systém nepracuje, avSak je

uzite¢né, aby jej formular obsahoval.

Tento idaj mlZe byt vyuZivany V listu celé Sablony pro identifikaci pfi provadéni zmén
a také naptiklad v emailové komunikaci, kdy pfi uvedeni unikatniho kodu/nazvu je

vSem jasné, o jakou trasu jde a nehrozi tak jeji zdména (naptiklad pii provadéni zmén).
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»Routename description je ndzev trasy a jeho vyuziti nastava v piipadé¢ komunikace
mezi oddeleni Executive a Freightcost, nebot” pracovnici Executive vyuzivaji pro

identifikaci konkrétni piepravy, respektive jeji trasy, vyhradné tento udaj.

Nésledujici kategorie (,,Origin®) obsahuje dva atributy. Prvni z nich je ,,Origin code®,
coz je Ciselny udaj jednoznacné identifikujici misto nakladky a slouzi zejména jako udaj
pro identifikaci internim systémem. ,,Origin adress* je udaj, ktery v podstaté informuje

v

0 stejném Udaji s tim rozdilem, Ze slouzi pro snadnéjsi identifikaci uzivatelem.

Kategorie ,,Destination” obsahuje povahové stejné Udaje jako Udaje v oblasti ,,Origin®,
kdy jedinym rozdilem je to, Ze ,,.Destination code“ slouzi jako identifikacni udaj pro

misto vykladky a ,,Destination adress* opét usnadiuje identifikaci vykladky uzivatelem.

Oblast ,,Carrier se mize zdat jako nadbytecnd, protoZe ceniky obsahuji sazby za
ptepravné od jednoho dopravce, ale jeji pfitomnost je dulezitd kvuli identifikaci
syst¢émem. Tedy ,,Carrier ID* slouzi opét pro spolupraci se systémem, ,,Carrier pro

piehled uzivatele.

»lransport” je ta cast, kterd obsahuje informace, jakym dopravnim prostfedkem je
pifeprava realizovana (,,Equipment — Standard, Mega, Jumbo, Giga, majici vliv na
cenu), dale jestli byla pfeprava z nebo do zavodu zdkaznika (,,Inbound/Outbound*)
a také, zda-li byla pteprava pouze jednosmérna, tzv. ,,Single trip“, popfipadé zpateéni,
tedy ,,Round trip“ (,,ST/RT*). Tento idaj ma rovnéz vliv na cenu, konkrétn¢ ,,Round
trip* byva levnéjsi v porovnani cen za jednu jizdu nez ,,Single trip* proto, ze dopravce
nemusi investovat prostiedky, aby sehnal zakazku v dané destinaci a ,,dostal” svij
prostfedek zpét do ptivodni oblasti, tedy jde o jakousi ,,slevu® za to, Ze nehrozi dopravci

riziko tzv. marného najezdu.

»Marny najezd“ (anglicky ,,dead freight) je vyraz pro jizdu prazdné soupravy, ktera
muze byt zpusobena jinou Stranou (napiiklad v HUB nebyla k dispozici zésilka pro
objednanou piepravu), v tomto piipadé je ptipad zkoumdn a ptepravu hradi vinik.
Dal8im pfipadem muze byt pochybeni samotného dopravce nebo samotného trhu, kdy

neni mozné sehnat zakdzku a souprava tak jede nevyuZita.

Jako posledni udaje jsou uvedeny ,,Rate®, tedy sazba za ptrepravu a ,,Currency®, tedy
V jaké méné je sazba. ,,Fuel surcharges® znamena, zda se pro danou trasu vztahuje
palivovy doplatek (viz dale) a v posledni fad¢ platnost jednotlivych tdaji (,,Validity®).
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4.2.2 Struktura cenikového formulare pro LTL a GRP

Oddil ,, Tariff identification* je shodny s oddilem pro tarif FTL a funkéné se nijak nelisi,
rovnéz  ¢ast  ,Origin“ a  ,Destination” maji  spolecné sloupce  pro
,0rigin code“/“Destination code* a ,,Shipper“/“Receiver, avSak pro LTL rezim je
doplnén 1udaj ,,Origin ZIP Code*“/“Destination ZIP Code“. Tento tudaj slouzi
pochopiteln¢ k identifikaci oblasti a jeho podoba je standardni format nebo jeho ¢ast
vymezujici pouze okres dané oblasti. Zkraceny format ma za Ucel tarif zflexibilnit
aumoznit jeho uzivani pro vice subjektd, ¢ili tato zkracend podoba je uzivéana
Vv oblastech, kde se na relativné malém prostoru vyskytuje vice zucastnénych subjektii
(logistické ulzy jako napfiklad Borska pole). Atributy ,,Carrier”, ,,Equipment®,
»Inbound/Outbound®, ,,Currency®, ,,Fuel surcharge* a ,,Validity* jsou totozné jako

uFTL.

Protoze ptepravné u tarifu LTL je vycisleno na zékladé obsazeni lozné plochy
dopravniho prostiedku, formulat obsahuje oproti jednotné sazbé u FTL 28 riznych
sazeb pro jednotlivé hrani¢ni obsazené délky s intervaly 0,5 Idm, kdy jejich vyse roste
s obsazenou loznou délkou az do vyse sazby za FTL. Nutno uvést, ze piepravné se

neurcuje za presné obsazenou oblast, ale vzdy za interval, pod ktery spada.

Dalsim specifikem je oddil ,,Coefficient”, ktery obsahuje koeficienty pro piepocet
loznych metri na kilogramy, popiipadé kubické metry. Ugelem téchto koeficientl je
vykompenzovat dopravci kapacitni vy¢erpani dopravniho prostiedku, které se zjistuji
pro vsechny tfi dimenze (Idm, kg, m®), nebot vycerpani kapacity jedné z nich
znemoziuje dalsi vyuziti i pfesto, ze vyCerpani kapacit zbylych dvou dimenzi nebylo
zcela dosazeno. V praxi se vétSinou vyuziva prevod pouze mezi ldm a kg a vzdy se

pocita prepravné pro vyssi prepoctenou hodnotu.

Jako pitiklad je uveden nakladni automobil s nosnosti 1200 kg, loznou délkou 2,6 ldm,
kterd pojme 4 EUR palety (1200 x 800 mm) a 2 EUR palety s materialem o hmotnosti
1100 kg. Obsazena lozna plocha za jednu manipula¢ni jednotku (1 EUR paleta) se

vypo¢te podle vztahu: Délka manipulacni jednotky / Mozny pocet vedle sebe
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umisténych manipulaénich jednotek, ¢ili 1,2 / 2 = 0,6 Idm a protoze nakladem jsou dvé

palety, obsazena lozna plocha je 1,2 ldm.?

Koeficient se pak vypoéte jako podil nosnosti (kg) a maximalni lozné délky (Idm), tedy
1200 / 2,6 = 462 kg/ldm (po zaokrouhleni). Samotny pievod probiha tak, Ze se vydéli
skute¢na hmotnost nakladu koeficientem, tedy 1100 / 462 = 2,4 1dm.

Lze tedy vyvodit, ze kvali vysoké hmotnosti nédkladu bude pfepravné pocitdno za
obsazeni 2,4 ldm misto pivodnich 1,2 Idm pravé kvali tomu, Ze nosnost byla témér

vycerpana.

Formulaf pro GRP je téméf shodny, lisi se pouze to, Ze kategorie nejsou v jednotkach
loznych metrt, ale v kilogramech a také piepocet na ldm na kilogramy, kdy u GRP je

nasobena skute¢né obsazena lozna délka vypocétenym koeficientem.

Oba formuléfe jsou uvedeny v ptiloze (LTL — Piiloha B, GRP — Piiloha C)?

4.2.3 Struktura formulire pro MR

Formulai pro MR rovnéz obsahuje oddil ,, Tariff identification®, ktery obsahuje 1D tarifu
a také nazev trasy. Pti pohledu do tabulky formulafe (viz Ptiloha D) si Ize v§imnout, Zze
neobsahuje zadné odlisné udaje oproti ostatni verzim, avSak jeho struktura je odli$na.
Oddily ,,Origin“ a ,,Destination” jsou nahrazeny ,,Location of Pick Up/Delivery*,
protoZe Udaje o adrese nejsou pro tento rezim potiebné. ,,Shipper* a ,,Receiver* je opét
pro lepsi identifikaci subjektu uZivatelem, “Shipper ID” s “Receiver ID” poskytuje data
systétmu a prave tyto dva Udaje jsou pro automatickou identifikaci tarifu stézejni.
Je totiz potieba, aby vSechny zastdvky na trase nastaly k automatické aplikaci tarifu
a nacenéni preravy dle néj. V této verzi tedy jeden tarif neni uveden pouze v jednom

fadku, ale v takovém poctu fadkd, kolik je celkem zastavek, pficemz kazdy radek

Y, priklad¢ je uveden maly nakladni automobil, na ktery 1ze palety ulozit ve formatu 2 x 2, tzn. dvé fady
palet se dvéma za sebou stojicimi paletami. U klasického kamionu je forméat rozloZeni
3 x 11, tedy ti fady a jedenact za sebou stojicimi paletami. V tomto piipadé by tedy byl vypocet 1,2 /3 =
0,4 ldm.

2 Aby byly ptilohy &itelné a zaroveti je bylo mozné umistit na jednu stranku, jsou sloupce pro obsazenost

loznych metrit (LTL) a zatizeni (GRP) zobrazeny v nelplném rozsahu.
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predstavuje usek mezi dvéma body (naptiklad mezi dvéma dodavateli) na trase. Ostatni

atributy jsou vyznamové shodné s predeslymi verzemi.

4.2.4 Dalsi souéasti

Mimo tabulek pro jednotlivé piepravni rezimy soubor obsahuje navic listy
,Fuel Surcharge® (Pfiloha E) a ,,Add Charges* (Piiloha F). Prvni zminény obsahuje
seznam dopravcl, jejich ID ¢isla, procentualni navyseni/sniZzeni, coz se odviji
od soucasnych cen pohonnych hmot a obdobi, pro které se zména ceny vztahuje, dale je

doplnén sloupec pro poznamky pro specialni piipady.

List ,,Add Charges“ obsahuje poplatky, které si jednotlivi dopravci uctuji za
neptedpokladdanych situaci. Typickym piikladem je poplatek za ptekroceni standardni
¢ekaci doby, ktera bézné ¢ini 2 az 3 hodiny a vyse této sazby byva kolem 50 EUR za
kazdou hodinu. Dal§im piikladem platici pro rezim ,Milkrun“ je tzv. ,,Extra stop®,
coz znamena, ze truck vyzvedne/nalozi material na misté, které je mimo trasu,
respektive se zajizd’kou neni pocitano a neni zahrnuta v tarifu. Vyse tohoto poplatku
byvda v rozmezi 30 — 60 EUR za zastdvku v zavislosti na odlehlosti mista
nakladky/vykladky od standardni trasy. Dale je mozné se setkat se specifickymi
poplatky, které nebyvaji bézné jako naptiklad poplatek za vycisténi lozného prostoru
po piepravé specifického materidlu (necistoty, zapach), aby nedoslo k poskozeni
materidlu pfi dalS§i preprav€. Nutno podotknout, Ze pii prepravach materidlu
z automobilového primyslu vétSinou k témto situacim nedochazi a jsou spiSe typické

pro piepravu zboZi z potravinaiského primyslu, popiipadé€ pro pfepravu odpadi.

Posledni soucésti je list ,,List of Changes* (Ptiloha G) slouzici jako denik zmén
a obsahuje ,,Tariff ID*“ pro identifikaci tarifu, kterého se zmeéna tykala, ,,Carrier®,
na kterého se zména vztahuje, ,,Place of change* pro upfesnéni, ceho se zmeéna tykala
(napt. ,,Equipment®), ,,Origin value* pro plvodni hodnotu (napf. ,,Standard®),
,»New value* pro novou hodnotu (napft. ,,Mega*). Dale pak je nutné uvést, pro jaké

obdobi se zména vztahuje, kdy byla zména provedena a v posledni fad¢ kym.
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5 Volba tarifu v zavislosti na velikosti zasilky

Tato kapitola ma za cil shrnout a ukazat aplikaci jednotlivych specifik nakladni dopravy
uvedenych v ptedchozich kapitolach. Je dulezité zminit, Ze se jedna o konkrétni ptiklad,
nicméné nelze jej plosné generalizovat, nebot” kazda trasa je svym zpusobem unikatni
asazby za piepravy (dle velikosti objednavky) maji v zavisloti na dopravci, trase

a dalsich proménnych rizny vyvoj.

Z dostupnych dat za obdobi leden — Unor — bifezen byla vybrana trasa, ktera spliiovala

nasledujici pozadavky:

e pfepravy probihajici v rezimech FTL i LTL s vyvdzenym pomérem pieprav

(nanejvyse 2:1 ¢i 1:2) pro dostatek dat z obou rezimt pro lepsi porovnatelnost,
e dostatecné dlouhd trasa pro lepsi prezentaci vyvoje piepravného,
e dostatecny pocet pieprav pro kvalitnéjsi a reprezentativnéjsi vystup.

Reprezentacni jednotka, kterd spliiovala vySe zminéné pozadavky, je trasa mezi mésty
Rockenhausen a Dautphetal s délkou cca 200 km, na které probihaly ve sledovaném
obdobi ptepravy v obou rezimech a pozadovanym pomeérem, konkrétné 31 pieprav FTL
a 17 LTL. Tarif se vztahuje na piepravu pradzdnych ptepravnich jednotek (palety,

gitterboxy atp.) a vyse pfepravného je po zohlednéni ,,Fuel surcharge®.

Na obrazku ¢. 15 Ize vidét tii kiivky vyjadiujici vysi pfepravného (osa Y) v zavislosti

na obsazené lozné délce (osa X).

Nejvyse lezici (Cervend) kiivka reprezentuje tarif dopravce B (Carrier B) ve vysi
441 EUR za jidzu ,,Single trip*, tedy tarif se vztahuje na pouze jednosmérnou jizdu.
Kiivka mé konstatni pritbéh, z ¢ehoz jde odvodit, ze se jednd o FTL rezim, kdy sazba je

neménna pii rizném obsazeni lozné plochy.

O néco nize lezi rovnéz konstatni (oranzova) kiivka pro FTL rezim dopravce B s tim
rozdilem, Ze jde o ,,Roundtrip®, tedy po pfepravé prazdnych piepravnich jednotek
nasleduje zpatecni cesta s ,,Fulls®, tedy materidlem. Cena 268 EUR je pfepoctena pouze
na jednu jizdu s ,,Empties* a neni v zadném piipadé mozné zpétnou jizdu zrusit, byt by

nebyl zadny material k nakladce. Tento tarif je tedy vhodny vyuzit za piedpokladu,
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zese pocitda po vylozeni prazdnych prepravnich jednotek se zpétnou cestou
s materidlem. Pokud by tomu tak nebylo, tarif by se nevyplatil, nebot’ celkova vyse
tarifu po pficteni 326 EUR za zpétnou ,,Fulls* je 594 EUR.

Treti kiivka (Carrier A) vyjadiuje vyvoj piepravného pro LTL rezim a tedy jako jedina
ma proménlivy prabéh. Na prvni pohled si lze vSimnout jejiho schodovitého tvaru,
coZ je zpusobeno tim, ze ackoliv ma dopravce cenik s diferencemi 0,5 Idm, jednotlivé
sazby se vztahuji vzdy pro cely lozny metr. Celkovy vyvoj této kiivky je rostouci az do
10,5 1dm, od této hranice je jiz sazba neménnd, jelikoz se nepocitd s tim, ze by pfi

objednavce o takové velikosti byl pouzit tento LTL rezim.

Pokud by obrazek obsahoval osu prvniho kvadrantu, bylo by si mozné v§imnout, Ze
vintervalu 0,5 — 6 ldm kiivka osciluje kolem této osy, coz vyjadiuje zmenSujici se

meziintervalovy riist. Od 6,5 ldm déle je meziintervalovy riist podstatné vyssi.

Celkovy rust ndkladu dopravce (¢ili i prepravného) se odviji od mnoha proménnych,
Které souvisi s roustoucim zatizenim, napiiklad spotieba dopravniho prostiedku
a samoziejmé& celkové vétsi opotfebeni dopravniho prostfedku (brzdy, pneumatiky,

prevodovka).

Obrazek ¢. 15: Vyvoj piepravného na konkrétni trase

LTL vs FTL, Rockenhausen-Dautphetal, Empties [ldm]
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2018
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V obrézku ¢. 16 jsou navic zobrazeny nahodné vybrané ptepravy (11 FTL, 5 LTL),

které skute¢né béhem sledovaného obdobi na této trase nastaly.

Pokud budeme piedpokladat, ze je tfeba zajistit piepravu ,,Single trip*, nemélo by dojit
k objednavce dopravce B (Cervena) az do lozné délky 10 ldm v¢etné a zaroven nesmi
dojit k objednavce ,,Roundtripu‘ (oranzova). Jinymi slovy fe¢eno, zna¢ky symbolizujici

prepravy by mély leZet pouze na Sedé kiivce az do lozné délky 10 Idm.

Naopak pii potieb¢ i zpétné jizdy budou znacky (piepravy) lezet pouze na oranzové
kfivce, nebot objednavka dvou jednosmérnych jizd zvlast by byla znaéné

neekonomicka a LTL rezim je vzdy pouze jednosmérna pieprava.

Obrazek ¢. 16: Konkrétni prepravy

LTL vs FTL, Rockenhausen - Dautphetal, Empties [ldm]
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Zdroj: vlastni zpracovani, 2018

Na zékladé nahodné vybranych pieprav lze vyvodit zavér, ze pracovnici voli spravné
rezimy a také je ocividna vyhoda 4PL, kdy dochazi k nezavislému vybéru dopravce,

ktery za danych podminek je nejvyhodnéjsi, coz by se na urovni 3PL nekonalo.
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Zavér

Logistika a jeji soucasti maji dlouhou historii a prochazeji neustadlym vyvojem, cemuz
nebude jinak ani v budoucnosti, nebot’ geograficky vyvoj populace, nedostatek lidskych
zdrojti hovoti jasné. Zejména nékladni dopravu, ktera je jednim z velkych producentt
sklenikovych plynu, ¢ekaji jiz v blizké budoucnosti velké zmény, kdy bude kladen
diraz na neustalé snizovani produkovanych emisi, zvySovani efektivity a také se bude
potykat s riiznymi omezujicimi opatienimi. Je ovSem dilezité brat na zietel, Ze ji neni
mozné utlacovat do nekonecna, protoze je nenahraditelnou soucasti veskerého obchodu,

tedy lze Fict, Ze bez kvalitni dopravy by ekonomika utrpéla znaéné ztraty.

Vyrobei si rovnéz uvédomuji, ze je nutné investovat maximalni Usili do své primarni
¢innosti a vyuzivat zdroje co nejlépe, coz se projevuje opusténim drzeni dlouhodobych
zasob, ¢imz dochazi k dalsimu ristu pozadavku na kvalitu dopravy. Rovnéz vyrobci
pfechazi na model, kdy se pln¢ soustiedi na svou hlavni ¢innost a ty ostatni
prenechavaji specializovanym subjektim, které nejen ze Cinnosti tidi, ale i tvofi

nezanedbatelné uspory.

Bylo dokazano, ze spole¢nost ,,S1X*“ na zvolené trase znac¢né piispiva k optimalizaci
dopravy a snizeni ptepravnich nakladt diky volbé spravnych rezimd a vyhodné&jsich

tarifi jednotlivych dopravct.

Diky obsahu vSech prvkd nutnych k nacenéni piepravy a standardizované podobé
formulafe je mozné jej implementovat (nebo z né&j vychazet pii tvorbé oficialniho

formulafte) napii¢ vSemi projekty a dopravci a tim zna¢né zjednodusit jeho uzivani.
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Seznam pouzitych zkratek

a kol. —a kolektiv

a.s. — akciova spolecnost
atp. — a tak podobn¢
apod. — a podobné

CLL — ,,Colli“, manipulacni jednotka prvniho tadu (napf. europaleta), na které jsou
zpravidla umistény manipula¢ni jednotky druhého tadu tzv. ,,SubCollies* (napf.
krabice)

EU — Evropska unie

FTL — Full Truck Load

GRP — Groupage

JIT —Just in time
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Idm — lozné metry, lademeter, loading meters
LTL — Less than Truck Load
mil. — milion
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Obr. €. — obrazek cislo
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pozn. — poznamka
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Abstrakt

DVORAK, Jan. Standardizace ndlezitosti prepravného v konkrétnim podniku. Plzeti,
2018. 62 s. Bakalarska prace. Zapadoceska univerzita v Plzni. Fakulta ekonomicka.

Klic¢ova slova: logistika, 4PL, ndkladni doprava, ptepravné

Tato préce se zabyva oblasti fizeni logistiky (nakladni dopravy) v prostiedi spole¢nosti
poskytujici logistické sluzby na urovni 4PL. Logistika (nédkladni doprava) je klicovou,
neustale se vyvijejici oblasti, ktera zaroven podléha tlaku na rast vykonnosti
a efektivity. Prace obsahuje nékolik ¢asti pocinaje obecnymi informacemi, které byly
Cerpany predevSim z odborné literatury, dale zachycuje aktudlnost problematiky
diskutované v odbornych ¢asopisech, ¢lancich a databazi z poslednich let a kone¢né
Z redlného podnikového prostiedi. Hlavnim cilem této prace je ptiblizit specifika fizeni
silnicni nakladni dopravy, jejiz vystupem je navrh standardizovaného cenikového
poskytuje strukturu a veskeré potfebné informace umoziujici kompatibilitu s internim
systémem podniku jak pii pfimé implementaci, tak pfi vyuziti navrhu jakozZto ptredlohy

pfi tvorbé oficialniho formuléfte.
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This thesis deals with the field of logistics management (freight transport) withing
a company providing logistic services on 4PL level. Logistics (freight transport) is
a key, constantly developing area, which is also under pressure to increase efficiency
and effectiveness. The thesis contains several parts, starting with general information,
which were collected from literature; it also points at the current issues discussed
in specialized journals, articles and datasets from the last years, as well as the part from
a real corporate environment. The main objective of the thesis is to describe
the specifics of freight transport management, of which the output is a standardized
pricelist form with porssible practical use across managed projects. The design
of the form provides the structure and all the necessary information to enable
compatibility with the internal company’s system, both in direct implementation

or using the design as a template when creating an official form.
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