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ANOTACE

Prace se zaméfuje na problematiku snizovani nakladii v souvislosti s vyuzivanim letecké
a namoini dopravy. Teoretickd Cast se vénuje definici nakladi, jejich kalkulacemi a zptsoby
konsolidace zasilek. Analyticka ¢ast se vénuje analyze souc¢asné¢ho stavu naklada za ptrepravu
ve spolecnosti. Vysledky analyzy jsou poté pouzity pro opatteni slouZzici ke sniZzeni ndklada

za prepravu zasilek. NavrZzena opatieni jsou posléze zhodnocena v posledni kapitole.
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TITLE

Velocity and Consolidations for Mining Company to improve for costs decrease

ANNOTATION

The thesis focuses on the question of cost reduction while using air transport and sea
transport. Theoretical part describes the definition of costs, costing and ways of consignment
consolidation. Analytical part of thesis consists of analysis of present transportation cost
status. Results of analysis are used as a basis for suggestions of measures linked to

transportation costs reduction. Suggestions of measures are later evaluated in the last part.

KEYWORDS

Costs, costs reduction, air transport, ocean transport, consolidation



1 METODY A POSTUPY PRO SNIZOVANI PREPRAVNICH NAKLADU A VYUZITI

PREPRAVNICH KAPACIT ...t sssess ettt 11
1.1 INBKIAAY .ottt ettt ettt e st e et e sbeen e et e e beeseense b e eneeneeeeeneeneeneeees 11
1.1.1 Druhoveé tHideéni naAKIAdT ........oooviiiiiii e 12
1.1.2 Ugelové HHAENT NAKIAAL .......oveveveeireieeieeeciieie sttt 12
1.1.3 Ttidéni nakladl podle mista vzniku a 0dpovEdNOSt .....ccveevvieriieiiieeiie e 13
1.1.4  Naklady podle zavislosti na zmeénach objemu VYroDY........cccceevieriieriieniieiiie e 13
1.2 Intermodalni preprava ZASIIEK ..........cuieeiiiiiieii ettt 16
1.2.1 Intermodalni pfeprava zasilek v EVIOpsSKE Unii ........cccvveviiiviieiciiiiieeie e 19
1.2.2  Budoucnost intermodalni prepravy zasileK..........cccooeirriiiiniiiiciieniecceeeeecee e 21
1.3 Vyuziti kapacity vozidel pro utilizaci zasileK...........coccvivvieiiiiiiiiiicie e 21
1.3.1 Pohyb prézdnych piepravnich jednotek a s nimi spojena konsolidace zasilek.................. 23
1.3.2  Nakladova stranka konsolidace zZasilek ...........ccoceriiiiiiiiniininiececc e 25
1.4 Kalkulace NAKIAAU. .....ccc.eiiiiiei ettt et 27
1.4.1 Kalkulace naklad@ v Silnicni dOPrave..........ccecciveriieiiiieiiieeiie et sre e e eree e 28
1.4.2  Kalkulace nakladli v l1etecké doprave ..........cccveviieriieiiieeiie e e 30
1.4.3 Kalkulace nakladli ve vodni dOPrave.........cccuveciierciiiiiieeiieeiie ettt 31

2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU PREPRAVNICH KAPACIT A ZAJISTENI

PREPRAVY ZASILEK VE VYBRANE TEZEBNI SPOLECNOSTI.....c.cvvverirrririierierienieceenen. 34
2.1 Predstaveni t€Zebni spoleCnosti Alfa .........cccveeiiieeiiiiiiiieiiece e 34
2.2 Proces PORYDU ZASIIEK .......ccueieiiiiiiciieciie et ettt e et e b e e ebaeeebee e 35
2.3 Analyza objemu zasilek a ndkladi EMEA reZionu..........cccccvieviieeciieiiieeiie e 37

2.3.1 Analyza krajiny s nejveétSimi naklady na prepravil.......ccceeeceeeeeeeenieeniienreesreeereesvee s 38
2.3.2  Analyza krajiny A jakoZzto krajiny s nejvetSim podilem na celkovych nakladech ............ 39
233 Celkovy objem zasilek jednotlivych destinaci..........cccvvevvieriieiciieiieeie e 39
2.3.4  Pocet zasilek do jednotlivych destinaci za jednotlivé meésice........c.coeevvrvereercrieeceeeneeennnnn. 40
2.3.5 Celkova hodnota za prepravu do jednotlivych destinaci .........cccveevuveevieeniieniiecrie e 41
2.3.6  Primérna hodnota za ptepravu jedné zasilky do jednotlivé krajiny........c.ccccceeeeveeneveennenn. 42
2.3.7  Primérna hodnota za kilogram do jednotlivé Krajiny..........ccccceceeveviencrienciieniieecie e 43
2.3.8  Naklady v horizontu tydnt.........ccueeiiieiiieiiieciee ettt e e e eraeeeaeeenees 43

2.3.9 Objem zasilek v horizontu tFdnt ........ccccvveiiieieiiieie ettt s 44



2.4 Shrnuti analyzy soucasného stavu piepravnich kapacit a zajiSténi ptfepravy zasilek ve
VYDIrané t€ZeDNT SPOLECIIOSE ...euviiiiiiiiiieiiiecieeeieeeieeeiee et e e e etreesereestbeessseeesseessseeessaeensaeesseessseesssenns 45

3 NAVRH OPATRENI NA VYUZITI PREPRAVNICH KAPACIT SPOLECNOSTI

A SNIZENT NAKLADU ...ttt sttt 46
3.1 Konsolidace leteckych zasilek na tydenni bAzi...........ccceevvieiiieriienciie e 47
3.1.1 Konsolidace Krajiny H .......c.coocuiieciiiiiiieieeis ettt et e s e s 48
3.1.2  Konsolidace Krajiny M.......ccccieiiiiiiiiiiiieeiie et esieesreesteesereesieeeeaeessseessseesssaesssaesnsseenssens 48
3.1.3 Konsolidace KIajily G ......cc.eeecvieeciireiieeiieecieerieesieeereesreesreesseeeeereeseaeessseessseesssaesnseeennes 49
3.1.4  Konsolidace Krajiny F......c.cooviiiiiiiiiiiciiece ettt et e et s 49
3.1.5 Konsolidace KIajily Z.......ccuveeeuieeeiieeiiiieiieeciie et e steeereesteesteesseaeeereeseseessseessseessseesnsessnses 50
3.1.6  Konsolidace Krajiny P........coocuviiiiiiiiiiiiecie ettt ettt n 50
3.2 Konsolidace leteckych zasilek v horizontu dvou tydnil...........ccccveveiieieieiiieerie e 50
3.2.1 Konsolidace Krajiny H .......c.ooociiiiciiiiiiiii ettt et e e e 51
3.2.2  Konsolidace Krajiny M.......cccciiiiiiiiiieiiieeiieeieesieesteesteesereesteeetaeessseessseesssaessseesssseenssens 51
323 Konsolidace KIajily G ......cc.eeecvieiciiieiiiieiieecie et esieeereesteesteesseeeeebeeseseeseseesssaesssaesnseeennes 51
324 Konsolidace Krajiny F.......ccoooiiiiiiiiiiiiiiecie ettt et e et eene s 52
325 Konsolidace KIajily Z.......ccuveecuieeciieiiiiieiie et eeieesteesreesteesreesseeeeeaeeseseessseessseesssaessseesnnes 52
32.6  Konsolidace Krajiny P........coocuiiiiiiiiiiniiecie ettt et s 53
33 Konsolidace leteckych a namotnich zasilek v horizontu dvou tydnti.........cccccvvevvreniiennnns 53
3.3.1 Konsolidace Krajiny H .......c.coocuiiiiiiiiiiiiii ettt e e enes 54
3.3.2  Konsolidace Krajiny M. .....cccciiiiieiiiiiiieeiie et esieesreesieesseesieeetaeessseessseesssaessseessssesssens 55
333 Konsolidace KIajily G ......cc.eeecvieeeiieeiiiieiieecie et e sieesreesteestaesseaeeeveeseseessseessseesssaesnseesnnes 55
3.3.4 Konsolidace Krajiny F......coooiiiiiiiiiiiciiece ettt ettt e et e s 56
3.3.5 Konsolidace KIajily Z.......ccuveevieeeiiieeiiieiieerite et esteesreesteesteesseaeeebeestseessseessseessseessseesnses 56
3.3.6 Konsolidace Krajiny P........coocuiiiiiiiiiiiiiecie ettt et s 56

4 VYHODNOCEN{ EKONOMICKYCH DOPADU NAVRZENYCH OPATRENT.................. 58
4.1 Vyhodnoceni ekonomickych dopadt tydenni konsolidace leteckych zasilek ....................... 58
4.2 Vyhodnoceni ekonomickych dopadt konsolidace leteckych zasilek v intervalu dvou tydnti61
4.3 Vyhodnoceni ekonomickych dopadt konsolidace leteckych a namoinich zasilek v horizontu
AVOU EFANT 1ottt ettt e st e ettt e et e e ssteeesebeesbeessseessseeassaaassaeansseesssaessseessseesnsaesnssesssseensseenns 64
ZAVER ... 68
POUZITA LITERATURA ..ottt ettt sttt 70



SEZNAM OBRAZEKU ... e e e e e e ae e

SEZNAM ZKRATEK ....ooiiiiie et s

SEZNAM PRILOH



UvVOoD

V soucasné dobé& patii sledovani ndkladi mezi postupy, diky kterym, jsou-li
provadény spravné, je spolecnost konkurenceschopna. Existuje nespo€etné mnozstvi zplsob,
kterymi jsou tyto ndklady poméfovany. Jednim druhem nakladd, ktery je sledovan, jsou
naklady v kombinaci s ptfepravou zasilek, jeZz lze ovliviiovat zejména vhodnou volbou
dopravniho modu. Volba dopravniho médu ma vliv na mnozstvi vynalozenych nékladu, které
se nasledné promitaji do vysledku penéznich tokt, neboli cash flow.

Pteprava zasilek na dlouhé vzdalenosti muze probihat zejména dvéma hlavnimi
mody — letecky a ndmoini cestou. Kazdy z téchto dopravnich médi s sebou nese jisté vyhody
arizika. V ptipad¢ letecké dopravy se jedna o vyhodu plynouci z rychlosti, kdy piepravni Cas
neni zdaleka vétsi nez n€kolik dni. V porovnani s dopravou leteckou s sebou namoini doprava
nese vyhodu tykajici se nizkych nakladd, i za cenu piepravy objemnéjSich zasilek.

Zpusobu, kterymi lze sniZzeni nakladi dosahovat, je k dispozici obrovské mnoZstvi.
Namatkové lze zminit predikci poptavky navazujici na planovani pfepravy v dostateCném
piedstihu, které se klade za cil co nejvétsi vyuziti prepravni jednotky za ucelem vynaloZeni co
nejmensich prepravnich ndkladi.

Ze zminéné definice tedy vyplyva, ze hlavni faktory, které ovliviiuji vysi nékladi za
piepravu, jsou rozmery, vaha a doba prepravy a je tedy dillezité vytvofit priority a dle téch
se nasledn¢ rozhodovat pro volbu spravného piepravniho médu.

Jelikoz jsou naklady za piepravu urCovany zejména cenami pirepravnich spolec¢nosti, je
dilezité vzajemné budovani vztahii s ndvaznosti na vznik smluvnich cen, které vchazeji
v platnost na zdklad¢ piredpokladaného objemu zésilek.

Cilem diplomové prace je navrhnout feSeni, kterd ptisp¢ji ke snizeni néakladi -
souvisejicich s pfepravou zasilek do cilovych lokalit pro vybraného zékaznika (tézebni
spolecnost) - spolecnosti poskytujici logistické sluzby. Aby mohl byt tento cil splnén, bude
tteba nejprve analyzovat soucasny objem zasilek exportovanych do vybranych cilovych
lokalit a provést analyzu néklada s tim souvisejicich ve vazbé na jednotlivé pfepravni mody.
Pfedmétem zajmu diplomové prace bude pieprava zasilek do vybranych regionti. Vzhledem
k tomu, Ze se jedna o citlivé informace, budou tyto regiony oznaovany pouze pismeny. Na
zéklad¢ provedené analyzy budou poté navrzena opatfeni scilem snizit tyto naklady.

Navrzena opatteni budou zhodnocena z hlediska dosazenych tspor v oblasti nakladi.
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1 METODY A POSTUPY PRO SNIZOVANI PREPRAVNICH
NAKLADU A VYUZITI PREPRAVNICH KAPACIT

Snizovani ndkladd je jednim z postupti, jak zvySovat zisk spolecnosti a jak jiz bylo
feCeno, 1 jeji konkurenceschopnost. Prvni kapitola je rozdélena do tii ¢asti, kdy prvni ¢ast ma
za cil seznameni s problematikou ndklada a jejich dé€leni do rozlicnych skupin. Druha ¢ast
této kapitoly se bude vénovat samotné intermodalni piepravé zasilek tykajici se problematiky
utilizace ndkladi a jejich sjednocovani do utilizovanych zasilek za Ucelem snizeni jiz
zminénych nakladt. Jako posledni bude v prvni kapitole predstavena kalkulace nékladu, ktera
tvofi vyslednou cenu za piepravu zasilek. Bude pfedstavena jak kalkulace néklada v silni¢ni

nakladni dopravé, tak 1 v letecké a namotni nakladni dopravé.

1.1 Naklady

Dle Synka (2006) lze charakterizovat naklady jako penézné vyjadienou spotiebu
vyrobnich faktort, které jsou vynaloZeny na tvorbu vynost a dalSich nékladi nutnych
k ¢innosti podniku. Pojeti nékladi Ize dle Synka rozdé€lit do dvou skupin. Prvni, pojeti
naklada ve financnim ucetnictvi, je dle Synka zédkladem pro vypocet dani. Jak Synek uvadi,
toto pojeti je ur¢eno zejména pro externi uzivatele a vyuzivaji ho manazeti. Druha skupina,
ekonomické pojeti nékladl, charakterizuje dle Synka to, co bylo skute¢né ob&tovano, ne
pouze zaplaceno. Toto pojeti podle Synka definuje naklady podniku jako penézné ocenénou
spotifebu vyrobnich faktort, vyvolanou tvorbou podnikovych vynost. Jak Synek dale uvadi,
naklady je také nutné odlisit od penéznich vydaji predstavujicich ubytky penéznich fonda
podniku, a to zejména bez ohledu na jejich pouziti. Pfikladem mtze dle Synka byt nadkup
stroje, ktery je penéznim vydajem, ale neni ndkladem, kterym jsou aZ odpisy, jimiZ je cena
stroje pirevadéna do nakladt. Naklady také museji vzdy souviset s vynosy ptislusného obdobi
a je nutné zajistit vécnou a ¢asovou shodu nédkladi a vynosii s danym obdobim, coz podle
Synka zajistuje Casové rozliSovani nakladi a vynost.

Pro uptesnéni, do ekonomickych nakladi patifi naptiklad oportunitni naklady, mezi
které lze, jak uvadi Synek, zatadit Uroky z vlastniho kapitalu nebo uslou mzdu podnikatele.
Tyto ekonomické naklady slouzi dle Synka (2006) dale 1 pro vypocet ekonomického zisku,
ktery vyjadiuje rozdil ceny a ekonomickych nakladt. Synek déle uvadi, je dilezité¢ zminit,

ze naklady podniku vzdy souviseji vynosy podniku v urcitém obdobi.
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Dle Synka (2006) je dale dualezité¢ zminit, ze naklady jsou dilezitym syntetickym
ukazatelem kvality ¢innosti podniku, je tedy nezbytné je podrobnéji tfidit zptisobem, kdy
jednim z cila tohoto fizeni je zvySovani hospodarnosti. Naklady lze tiidit dle:

e druhi,

e ucelu,

e zavislosti na zménach objemu vyroby,
e podle mista vzniku a odpovédnosti

e podle ¢innosti.

1.1.1 Druhové tiidéni nakladi

Druhovym tfidénim naklad se Synkem rozumi jejich soustied’'ovani do stejnorodych
skupin, které jsou spojeny s jednotlivymi cinnostmi vyrobnich faktort. Jako zékladni
nakladové druhy Synek (2007) uvadi:

e spotiebu,

e odpisy,

e mzdové a ostatni osobni naklady,
e finan¢ni naklady,

¢ naklady na externi sluzby.

Synek (2006) uvadi, Ze druhové ¢lenéni ndklada vychazi z vyrobnich faktort, kterymi
jsou prace, material ¢i dlouhodoby hmotny majetek, obsazenych ve vySe zobrazenych
nakladovych druzich. Je vSak nutné poznamenat, Ze v praxi je tento zpusob clenéni ndklada
podle Synka podrobnégjsi, o ¢em svéd¢i vykaz zisku a ztrat — zakladni podnikovy vykaz

o vynosech.

1.1.2 Ukelové t¥idéni nakladi

Jako dal$i druh tfidéni ndkladi Synek (2006) uvadi tfidéni tcelové, které se dale tiidi
podle utvart a podle vykonu, kdy tfidéni podle ttvart je sledovéani nakladi podle stredisek.
Ty naklady, které lze pfimo piepocitat urcitému sttedisku, jsou dle Synka oznacovany jako
jednicové naklady stiediska a nédklady, které pifimo prepocitat nelze, jsou oznacovany jako
rezijni naklady stfediska. Jak Synek dale uvadi, tfidéni podle vykont umoziuje zjisténi
nakladl podle jednotlivych vyrobki, tedy dle nositele nakladd. Ttidéni nakladi podle vykont
rozliSuje Synek na dvé zékladni skupiny nakladl — pfimé a nepiimé nadklady. Pfimé naklady
jsou dle Synka ty, které¢ Ize pfifadit k jednotlivym druhtim vyrobkt, nepiimé naklady jsou ty,

které jsou spole¢né vynakladdny na vice druhii vyrobki, nebo na chod celého ttvaru — tyto
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naklady se pfevadeji na jednotlivé vyrobky pomoci riznych piirdazek. Synek dale uvadi, ze
piimo pocitatelnymi (jednicovymi) naklady mohou byt obvykle vyrobni material a mzdy,
mezi nepiimo pocitatelné (rezijni) ndklady fadime vSechny ostatni naklady. DuleZité je také se
zminit o kalkulaci nakladd, ktera dle Synka podava pisemny piehled o jednotlivych polozkéach

naklad a jejich thrnu na kalkulaéni jednici.

1.1.3 Tridéni nakladi podle mista vzniku a odpovédnosti

Dal$im druhem tfidéni nakladl je dle Synka (2007) podle zminéného mista vzniku
a odpovédnosti, kdy dané tfidéni dava odpovéd na otazku, kde néklady vznikly a kdo je
odpovédny za jejich vznik. Dyntarova a PouSek (2009) dale uvadéji, ze se naklady podle
mista vzniku déli zejména na prvotni a druhotné. V piipadé prvotnich se dle Dyntarové
a Pouska jednd o naklady, které jsou externi a vznikaji napiiklad ve vztahu k dodavatelim,
kdy mize jit o naklady aplatbu sluzeb ¢i vyrobkii. Druhy ptipad, druhotné, jsou dle
Dyntarové a Pouska naklady interni a jedna se o ndklady vznikajici mezi vnitropodnikovymi

utvary.

1.1.4 Naklady podle zavislosti na zménach objemu vyroby

Dle Synka (2006) lze néklady podle zavislosti na zménéach objemu vyroby tfidit na
variabilni a fixni a uZ znazvu je ziejmé, zZe variabilni naklady jsou proménné a méni se
zménami objemu vyroby. Tyto naklady se podle Synka mohou vyvijet stejnou rychlosti jako
vyroba, fikdme jim ndklady proporciondlni. Mohou se také vyvijet rychlosti vétsi, nez je
objem vyroby, zde se, jak uvadi Synek, jednd o naklady nadproporciondlni. Poslednim
zpusobem je vyvoj nadkladi pomalejsi, nez je objem vyroby, a tyto ndklady podle Synka
nazyvame podproporcionalni. Obvykle se vSak podle Synka pocita, ze se naklady vyvijeji
proporciondlné, zejména pii manazerskych vypoctech. Synek také uvadi, Ze mezi variabilni
naklady fadime naklady jednicové a také ¢ast naklada rezijnich.

Do fixnich patii dle Synka ta cast nakladii, kterd je na zménach objemu vyroby
nezavisla, jedna se o ndklady, jejichz cilem je zabezpecit chod podniku. Jak uvadi Synek,
v nékterych piipadech nejsou nazyvany fixnimi, ale naklady provoznimi, pohotovostnimi, €1
kapacitnimi. Mezi tyto naklady fadime odpisy, mzdy pracovnikd ¢i najemné. Synek (2007)
jako dalsi ptiklady uvadi velkou cast rezijnich nakladi na splatku pajcek, leasingové poplatky
nebo naklady na Skoleni. Je také dilezit¢ zminit, ze fixni ndklady vznikaji dle Synka
1 v ptipadé, Ze podnik neprodukuje zadné vyrobky. Jednim z jevi, které u fixnich naklada dle

Synka nastavaji, je degrese ndkladi. Jak bylo Synkem feceno, tento jev nastava v piipadé, ze
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srustem objemu vyroby primérné fixni naklady klesaji a vtomto disledku neni zisk
z jednotky produkce vyvijen linedrné.

Je samoziejmé, Ze v delSim casovém horizontu se vSechny naklady stavaji
variabilnimi, naptiklad z diivodu zmény jiz zminéné vyrobni kapacity, kterou mize byt dle
Synka instalace novych stroji. Vztah nékladi a objemu produkce lze dle Synka zachytit

nakladovymi funkcemi, kdy nejjednodussi 1ze vyjadfit ve tvaru:

N=F+n.q (1)
kde: N... celkové naklady (K<),
g... objem vyroby v naturalnich jednotkach (ks),
n... variabilni naklady na jednotku,

F... celkové fixni naklady.

Z vySe uvedené funkce lze dle Synka (2007) zaroven odvodit 1 ndklady, které ptipadaji
na 1 jednotku objemu vyroby. Dané¢ho vysledku docilime vydélenim fixnich ndklada

mnozstvim vyroby.

Nj=-+n (2)

Q|

kde:

N;... naklady na jednotku produkce,

F... celkové fixni naklady,

g... objem vyroby v naturalnich jednotkéch (ks),

n... variabilni naklady na jednotku,

Je-li objem produkce vyjadien v K¢ (Q), dostaneme podle Synka halétfovy ukazatel
nakladovosti 4, vyjadiujici podil ndkladi na 1 K¢ produkce:
N
h=75 3)

kde:

h... halétovy ukazatel ndkladovosti,
N...celkové naklady (K¢),
Q...objem produkce (K¢),
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PtirGstkové ndklady (AN) tvofi prirtstek nakladt, ktery je dle Synka vyvolany
piirGstkem objemu produkce:
AN = Ny —N, 4)
kde:
AN... ukazatel ptirtistkovych ndklada
Nji... celkové néklady v sou¢asném obdobi

Np... celkové naklady v pfedchozim obdobi

Marginalni néklady (mezni, diferencialni) jsou ndklady, které jsou podle Synka

vyvolané ptirtstky produkce o jednu jednotku:

AN

MN =———
Aq o1 jednotku

6]
kde:
MN... ukazatel marginalnich ndklada

AN... ukazatel ptirtistkovych ndklada

Synek (2006) dale uvadi, ze pokud objem vyroby roste, jednotkové néklady klesaji,
nebot’ ndklady fixni se rozpoustéji do stale vétSiho objemu produkce. Tento jev je Synkem
nazyvan degrese ndkladid. VySe popsané vztahy objemu vyroby a fixnich a variabilnich
nakladi znazorniuji dle Synka nasledujici dva obrazky, kdy obrdzek 1 zobrazuje pribéh

celkovych nakladii a obrazek 2 pribéh nakladii na jednotku produkce.

nadproporcionalni
» naklady proporcionalni
Celkové riklad
% ndklady
naklady #

v Ké naklady tvaru
obraceného S

podproporcionalni
naklady

fixni ndklady

Objem vyroby (jednotky)

Obrazek 1 Priabeh celkovych nakladt (Synek, 2006)
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Naklady Degrese
na jednotku
produkce

v K¢

fixnich naklada

celkové
naklady
proporciondlni

\\ naklady

fixni naklady

Objem vyroby (jednotky)

Obrazek 2 Pribeh jednotkovych nakladl (Synek, 2006)

1.2 Intermodalni preprava zasilek

Jak uvadi Lowe (2005), pfi mezinarodni pfepravé zbozi Casto nelze vyuzivat pouze
jednoho dopravniho prostiedku. Lowe dale uvadi, ze za Ucelem minimalizace néakladi
a maximalizace efektivnosti je nutné vyuzit kombinaci prepravnich médui. Pii této kombinaci
se dle Lowa setkavame s mnoha pojmy, jednim z nich je intermodalni pteprava.

Intermodalni pifeprava je dle Lowa (2005) koncept utilizace dvou nebo vice
adekvatnich prepravnich moda v takové kombinaci, kterd dosahuje nejlepsi funkéEnosti
a zaroven efektivity ve vztahu k ndkladim. Veskera efektivita by méla dle Lowa probihat
z mista vzniku pfepravy, nakladky, az do mista findlni destinace. Zatimco nékteré pohyby
zésilek mohou vyuzivat n€kolikero odlisSnych moéda, kdy muze jit o pfepravu vyuzivajici
pohyb po silnici, Zeleznici, ficni €1 namoini prepravu na kratké a dlouhé vzdalenosti, tak
vétSina priklada efektivniho pohybu zésilek je dle Lowa uskute¢iiovana dvéma z vySe
zminénych zpisobl. Lowe uvadi, Ze jde o silni¢ni ndkladni pfepravu, kterd se vyuziva
zejména ke sbéru zésilek a findlnim doddvkam a kombinovanou zelezni¢ni pfepravu
probihajici z bodu A do bodu B.

Lowe (2005) uvadi, Ze zminéné slovo adekvatni mize mit mnoho vedlejSich vyznami
a nemusi se tykat pouze vyuziti jednotlivych piepravnich moda. Podle Lowa je jisté, ze za
danych okolnosti ma samotna cena za piepravu obrovsky vliv na vybér druhu pieprav a Casto
jsou zde vSak dalsi okolnosti, které napomahaji rozhodnuti, zda zvolit ten, ¢i onen pfepravni

mod. Dle Lowa muZe jit naptiklad o nize zminéné okolnosti:
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e frekvence piepravy,

e rychlost dodani,

e dostupnost specialnich manipulacnich prostredki,
e schopnost prepravy nadrozmérnych zasilek.

Tyto okolnosti dle Lowa (2005) patii mezi faktory, které ,,zt€¢zuji* rozhodovani
o vybéru jak prepravnich modi, tak i jednotlivych pfepravch nabizejicich dané sluzby. Lowe
dale uvadi, ze do této rovnice mohou dale vstupovat otazky tykajici se dodrzovani firemni
environmentalni politiky nebo dodrzovani firemniho kodexu tykajiciho se integrity.

Jelikoz zna¢na cast prepravy dle Lowa (2005) v podstaté zacind a kon¢i vyuzitim
silniéni nakladni pfepravy, je intermodalni pfeprava chépana jako vyuZivani alternativniho
zpusobu ¢1 modu k preklenuti dlouhych tuseki. Toto je Lowem chdpano jako prelozeni
utilizovanych nakladl ze silni¢nich nadkladnich prostfedki na prostfedky namotni, zZelezni¢ni
nebo letecké dopravy. Dle Lowa nasleduje pohyb mezi jednotlivymi termindly, kterymi
mohou byt Zelezni¢ni prekladisté, ndmotni pfistavy, letisté. Finalni pfeprava k zakaznikovi je
tedy dle Lowa opét vedena pomoci silni¢ni nakladni prepravy. Lowe déle uvadi, Ze obcas
nemusi jit pouze o prepravu unifikovanych nékladd, ale celych silni¢nich vozidel nesoucich
naptiklad kontejnery. V tomto p¥ipads se dle Lowa jedna o RO-RO' transport.

Lowe (2005) uvadi, ze lze poznamenat, ze Evropskéd unie podnika jisté kroky, diky
kterym by dosahla pfesunuti velikého mnozZstvi piepravy zasilek ze silni¢ni nakladni piepravy
na prepravu zelezni¢ni nebo na jiné, méné¢ nakladné mody. Tato obména ma dle Lowa za cil
snizeni dopadu nadmérnych preprav, a to jak na dalnicich ¢i silnicich rychlostniho typu, tak
1 v méstskych oblastech. Na druhou stranu Lowe uvadi, Ze je tfeba si uvédomit, ze kompletni
odstranéni nékladni silnicni pfepravy z méstskych oblasti je nemozné, jelikoz zde vzdy bude
nutnost piepravy zasilek z mista vzniku — nakladky do Zelezni¢nich, leteckych ¢1 namoinich
termindlli. Jako dal$i vyhodu, vznikajici z pfesunu pifepravy ze silni¢niho na jiny pfepravni
mod, Lowe uvadi sniZzeni znec€iSténi ovzdusi nebo snizeni dopravnich nehod, kterych bylo
vroce 2002 v 15 clenskych statech Evropské unie pies 40 000 s celkovymi finanénimi
dopady ptes 160 biliont eur.

Dle Lowa (2005) se po ekonomické strance v pripadé kombinované piepravy jedna
o pfenechani nakladového prvku na tsek silni¢ni prepravy, ktery je vyuzivany zejména pro

konsolidaci a dodani zésilek. Tento Usek byva dle Lowa v kratkych vzdalenostech flexibilni,

" RO-RO - roll-on/ roll-off, zptisob piepravy, ve kterém nakladni vozidla najizdi a vyjizdi
z dopravniho prostiedku po vlastni ose.
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zatimco ndkladové méné naro¢ny usek je prenechan mddim, které jsou ekonomicky
vyhodngjsi. Jedna se o zminénou Zelezni¢ni €1 namoini pfepravu. Za predpokladu, ze chceme
generovat uspory z vyuziti kombinované piepravy, je dle Lowa dulezité, aby hlavni pfepravni
mod byl vyuZivan na vzdalenost ne kratSi nez 500 kilometri, ackoliv nové trendy naznacuyi,
ze abychom dosahovali ekonomickych vyhod, mtze byt vzdéalenost vyuzivana hlavnim
ptepravnim moédem pouze 200 kilometra.

Podstata efektivniho vyuzivani intermodalni pfepravy lezi dle Lowa (2005) ve vyuziti
unifikované prepravni jednotky, schopné pohybu mezi veSkerymi transportnimi mody. Dle
Lowa se jednd o vyuziti silni¢nich, zelezni¢nich ¢i namotnich mo6df, umoziujicich pohyb
zbozi bez nutnosti piekladani jednotlivych kusti zjedné piepravni jednotky na druhou.
Standardni pfepravni jednotky maji dle Lowa podobu silnicnich névésii, odpovidajicich
standardnim rozmériim, schopnych pfepravy na Zelezni¢nich vagonech. Castéji se viak jedna
o kontejnery vyhovujici mezinarodnim normam, které jsou, jak uvadi Lowe, plné schopny
pfepravy po silnici, Zeleznici ¢i mofi, naklad tedy za vSech okolnosti ziistava uloZen v jedné
pfepravni jednotce, neporuSen a zabezpecen proti odcizeni.

Jak jiz bylo Lowem (2005) feCeno, tyto systémy ptedstavuji plnou flexibilitu at’ pro
zakaznika, tak 1 pro zasilatele, kterému je umoZnéno nalozit dany naklad do unifikované
jednotky, kterd bude piepravena bez jakychkoli ptekladacich operaci. Jako dal§i vyhodu lze
dle Lowa uvést proces zapec€eténi jednotky, davajici zasilateli jisty pocit bezpeci, kdy zasilatel
vi, Ze se zboZim nebude manipulovano, dokud nedorazi do findlni destinace. Posledni ptiklad
Ize dle Lowa brat v uvahu pouze v piipadg, pokud je zboZi prepravovano jako FCL?. Lowe
uvadi, Ze je-li néklad prepravovan jako LCL *, musi zasilatel pogitat se skute¢nosti, Ze do
jednotky bude zasahovéno v disledku ptikladky nebo vykladky jiného zbozi. Vyuzivani
unifikovanych pfepravnich jednotek v souctu nabizi pro uZivatele dle Lowa nasledujici
benefity:

e pokles niakladi s rostouci vzdalenosti,

e za jistych okolnosti potencialné rychlejsi dodaci lhiity,

e edukce kongesci v silni¢ni dopravé,

e v pripadé vyuZziti Zelezni¢ni dopravy se jedna o priznivéjSi FeSeni v dusledku

Zivotniho prostiedi,

2 FCL — full container load, jedna se o pln& naloZeny kontejner
3 LCL — less than container load, kontejner neni pIné nalozen
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e sniZeni spotieby fosilnich paliv diky vyuZivani delSich dopravnich usekii,

e bezpecnéjsi preprava pro nékteré druhy komodit.

Dle Lowa (2005) si lze povSimnout, Ze piekladka zbozi ze silni¢nich vozl na vozy
zelezni¢ni existovala jiz v minulych dobach, samoziejmé, vybaveni se zménilo. Jak fika
Lowe, dneSni vzdélenosti jsou mnohem del$i neZ ty v minulych letech, principy vSak
zustavaji stejné, kdy se jednoduché, dievéné kontejnery, které byly pouzivany jiz za
kong&spreznych drah, zménily na ocelové kontejnery stavéné dle standardnich norem ISO*,
zatimco naveésy se vyvijely zdvoukolovych zafizeni sjednoduchym odpruzenim do
ne€kolikakolovych, sofistikovanych jednotek s vysokou nosnosti a mnoha doplikovymi
moznostmi. Tyto jednotky patii dle Lowa mezi zafizeni se vzduchovym odpruzenim,
schopnym uveézt biimé o hmotnosti 33 tun, zdroven s maximalni ptipustnou hmotnosti ve vysi
44 tun. Paralelni vyvoj technicky vyspélého nakladani a vykladani jednotek umoznuje dle
Lowa zminéné procesy naklddky a vykladky zjednotlivych ptepravnich zatizeni provadét

rychle a efektivné.

1.2.1 Intermodalni preprava zasilek v Evropské unii

Pokracujici rozvoj intermodalni piepravy mezi Spojenym kralovstvim a Evropou je
dle Lowa (2005) samoziejmé& zavisly na ristu trhu ndkladni dopravy v ramci Evropské unie
(dale EU), zbytku zapadni Evropy a zemi byvalého vychodniho bloku, ktery je do znacné
miry soucasti EU, jelikoz EU rozsifila svoji velikost z byvalych 15 ¢lenskych stati v roce
2004 na 28 cClenskych stath v roce 2018. Samoziejmé neni pochyb, ze se vSemi témito
¢lenskymi zemémi piichazi dle Lowa moznosti rozvoje multimodélni piepravy, za poslednich
vice nez deset let jsme byli svédky tohoto rozvoje. Lowe uvadi, Ze zatimco silni¢ni pfeprava
vzrostla mezi roky 1970 aZz 2000 na 75 %, v témze obdobi klesla Zelezni¢ni pieprava ze
30 % na necelych 14 %. Ztabulky 1 lze dle Lowa dale vycist pokles ficni piepravy
z 10,9 % az na 6,9 %, 1 kdyz od roku 2000 zafindme vidét pozvolna stoupajici trend, jelikoz
SSS “obstarava piiblizng 40 % veskerého obchodu uvnitt EU. Trend potrubni posty
zaznamenal v roce 1980 kratkodoby rist. Od této doby dle Lowa vSak pozvolna klesa a v roce

2000 tvofil necelych 5 % z celkového objemu pteprav v EU.

*1SO — norma definujici systém jakosti
> SSS — short sea shipping, preprava zasilek pomoci namoini dopravy na relativng kratké
vzdalenosti
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Tabulka 1 Zastoupeni dopravnich moda v letech 1970 az 2000 (v tunokilometrech %)

Rok 1970 1980 1990 1995 2000
Potrubni 6,8 7,1 5,0 5,3 4,7
Ri¢ni 10,9 8,9 7,6 7,4 6,9
Zelezniéni 30,2 242 18,2 14,2 13,8
Silni¢ni 52,0 59,9 69,2 73,2 74,6

Zdroj: Intermodal freight transport (2005)

Na dalsim obrazku, konkrétné¢ obrazku 3, ktery soucasn¢ navazuje na obrazek
predchozi, 1ze dle Lowa (2005) vidét podil tiech nejvyuzivanéjsich dopravnich modt mezi
roky 2010 a 2015 vyjadieny v tunokilometrech. Jedna se konkrétné o zastoupeni dopravy
silni¢ni, Zelezni¢ni a fi¢ni. Lowe dale uvadi, Zze dle Evropské komise se pomér modi mezi
témito roky nezménil, pficemz silni¢ni doprava zaujima stidle dominantni postaveni.
V kazdém z jednotlivych roki se dle Lowa mnozstvi silni¢ni dopravy pohybuje okolo 75 %,
jako druhy nejvyuzivangj$i mod je dle Evropské komise vyuzivana zelezni¢ni doprava s témeét
20 % a na posledni pticce je doprava ficni s necelymi 7 %. Dle Lowa je ocividné, ze za
poslednich 5 let se poméry jednotlivych doprav nezménily a silni¢ni doprava si drzi svoje
dominantni postaveni. Jak jiz bylo Lowem feceno, nejednd se pouze o dalkové pirepravy
zasilek, jelikoz silni¢ni doprava je vyuzivana zejména pro piepravu zasilek od zakaznikd do

konsolidac¢nich stfedisek nebo naopak.
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Obrazek 3 Pomér dopravnich médu v letech 2010 az 2015 (Evropska komise)
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1.2.2 Budoucnost intermodalni prepravy zasilek

Za poslednich par let obdrZela intermodalni pfeprava tolik ocenéni, Ze je dle
Lowa (2005) obtizné vybrat jediné, které nejvice vystihuje piinos intermodalismu pieprave
zésilek. Pro pfiklad, anglicky magazin Commercial Motor (1993) udava, Ze intermodalni
pieprava je pro piepravu zasilek dilezitd stejné jako RO-RO pieprava. Dle magazinu se
v podstaté jednd o jeden z nejvétSich pokrokl tykajici se piepravy zasilek. Ostatni odbornici
dle Lowa (2005) predikuji, ze pieprava pomoci unifikovanych jednotek, schopnych rychlé
piekladky, bude jednim z nejefektivnéjSich a ekonomicky nejvyhodnéjsich zplisobii piepravy
zésilek v 21. stoleti. Systémy jsou v podstaté v provozu, legislativa dovoluje zaclenéni do
procesu, tudiz vSe, co je tfeba piekonat, je podle Lowa pouze zaujatost a falesné predsudky
o ekonomické nevyhodnosti. Lowe uvadi, ze Evropskd silnicni sit’ se stdva vice a vice
pietizenou, cena pohonnych hmot stoupé a vznika vice restrikci vztahujicich se k praci fidica
nakladnich vozidel, kdy jako ptiklad lze uvést zakaz jizd béhem vikendli a omezeni
pracovnich hodin. VSechny tyto restrikce patfi dle Lowa mezi vyhody, které zvySuji
konkurenceschopnost intermodalni ptepravy zasilek.

V zé&véru kapitoly 1ze poznamenat, ze dle Lowa (2005) jsou pry¢ doby individualismu,
vytéZovani nakladnich automobilli, které jsou nasledné posilany pies cely kontinent s cilem
dorucit zboZzi zékaznikovi, kdyz v pfipad€ vyuziti intermodalni ptfepravy zasilek je zboZzi

dodéno za kratsi ¢asovy Usek, s mensimi naklady a men$im usilim.

1.3 Vyuziti kapacity vozidel pro utilizaci zasilek

Dilezitym faktorem, ovliviiujicim zakaznika, je dle Lowa (2005) cena za piepravu,
kdy je znamo, Ze s rostoucim objemem dand ¢astka klesa. Lowe uvadi, Ze dalSim aspektem,
tykajicim se prepravy zasilek, je tedy vyuziti kapacity ndkladnich vozidel s odkazem na
snizeni ekonomickych nakladii a maximalizaci zisku, kdy pro nékteré druhy podnikéni je
pteprava zasilek Zivotné dileZitym zdrojem financi. Lowe dale uvadi, Ze se jedna naptiklad
o vyrobni podniky, pro které je dilezit¢ zajistit pfisun komponent pro zachovéani chodu
vyrobniho procesu nebo pro vcasné dodani zbozi zadkaznikovi, a tim zachovani
konkurenceschopnosti podniku.

Lowe (2005) dale uvadi, Ze odvétvi dopravy zaméstnava pomérné velké mnozstvi
pracovni sily a ve vétSin€ vyspélych zemi pfispiva pomérné velkym podilem k velikosti HDP.
Dle Lowa je tim padem uroven vyuzivani kapacit vozidel pro nakladni dopravu dilezitym
ukazatelem vyuzivani ekonomickych zdrojl, a to jak z pohledu jednotlivych provozovatela,

tak 1z pohledu jinych ekonomickych odvétvi, ktera se spoléhaji na jejich sluzby. I pies jeji
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pozitiva vede nakladni doprava k negativnim externalitam, které¢ je podle Lowa potteba snizit,
v idedlnim piipad€ vSak ne na ukor ekonomické prosperity. Pokud se zlepsi vyuziti kapacity,
bude zaroven mozné snizit pocet vozidel nutnych k vykonani ptfepravy, a tim bude dle Lowa
dosazeno snizeni mnozstvi kilometri vozidel potfebnych k uspokojeni poptavky po zboZi.
Lowe uvadi, Ze je proto zajimavé pozorovat faktory stojici za vyuzitim jednotlivych kapacit
piepravnich jednotek a sledovat, jak tyto faktory ovliviiuji celkovou poptavku po pieprave.

Jak uvadi Lowe (2005), existuje mnoho studii tykajicich se vyuZivani ptfepravnich
kapacit a vétSina téchto studii definuje vyuzivani piepravnich kapacit jako vyuZivani
vlastnosti jednotlivych zasilek, jako jsou vaha ¢i rozméry. Kazdéd z téchto studii dle Lowa
zduraziiuje odliSné, presto vSak kliCové aspekty utilizace, které piinaSeji rizné pohledy na
tento problém.

Studie ekonomickeé literatury dle Lowa (2005) analyzuji zejména zdkladni faktory
vyuzivani kapacit, které kladou diraz na minimalizaci nédkladl a jiné ekonomické podnéty,
jez patii mezi hlavni problémy tykajici se chovani spole¢nosti pii rozhodovani o rozd¢€lovani
zdroji. Jak popisuje Lowe, ukazuji napiiklad, jak odlisna vzdalenost, prostiedek a piepravce
ovliviuji uroven utilizace nebo jak mohou sou€asné schopnosti informacnich technologii
usnadnit procesy utilizace.

Studie z oblasti dopravy se dle Lowa (2005) zaméiuji spiSe na modelovani pohybu
jednotlivych piepravnich prostfedkii v rdmci modelovani poptavky po nakladni dopravé
a problému smérovani vozidel s cilem predvidat dopravni situaci. Jako hlavni ukazatel vyuziti
kapacit jsou dle Lowa v tomto odvétvi vyuzivany pocty ujetych kilometri bez zatizeni, tedy
prazdnych jizd. Nékteré studie vSak ukazuji, ze ukazatel prazdnych jizd by nemusel byt
spravnym prostfedkem pro ur€eni efektivity pohybu vozidel, zejména neni-li zohlednén ucel
¢innosti, kterd dle Lowa iniciovala uskute¢néni jednotlivych jizd. Lowe uvadi, ze je kliCové
poznamenat, ze vyuziti kapacity vozidel se li§i pfedev§im v zdvislosti na konkrétnim vytizeni
danych vozidel, existuje zde totiz mimoiadné heterogenita, a to zejména z hlediska hmotnosti
a objemu zasilek, vzdalenosti jednotlivych tras nebo ¢asovych omezeni. VSechny tyto prvky
vSak vedou dle Lowa k riznému stupni vyuZiti, a to 1 u pomérné identickych vozidel. Lowe
dale uvadi, Zze budouci analyzy by se mély spiSe zaméfit na vyuziti mikrourovné, nez na
analyzu obecné urovné. Zajimavym doplikem ktomuto dualezitému tématu mulze byt

empirickd analyza, ktera dle Lowa zobrazuje rozsah moZznych ptinosl z vyuziti konsolidace.
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1.3.1 Pohyb prazdnych prepravnich jednotek a s nimi spojena konsolidace
zasilek

Jednim z dilezitych faktor urcujicich mnozstvi zésilek, které mohou byt pfepraveny
v jednom dopravnim prostiedku, je dle Lowa (2005) méfeni vyuziti jeho kapacity, jez

zahrnuje zohlednéni dvou dimenzi, a to:

e prostorové atributy pohybu,
o fyzické atributy zasilky.

S obéma témito rozmery Ize dle Lowa (2005) uvazovat jak soucasné, tak i s kazdym
samostatné. Jako prostorové rozméry lze specifikovat umisténi pocatecniho a koncového
bodu, kdy vzdalenost mezi témito dvéma body tvofi podle Lowa hlavni soucast prostorového
atributu. Pokud jde o fyzické atributy zasilky, jednd se dle Lowa o vyuzitelnost automobilu
vzhledem k jeho maximdlni nosnosti, ktera je urCovdna hmotnosti a objemem zasilky.
Chceme-li charakterizovat vyuziti kapacity ndkladniho automobilu, je dle Lowa nutné
podotknout, Ze v zavislosti na zplisobu vymezeni vystupu sluzby nakladni dopravy se objevuji
rizné specifikace.

Hubbard (2003) diskutuje o dvou koncepcich vyuziti kapacity. Prvni koncept se tyka
podilu loznych kilometrii, definovanych jako pocet kilometri ndkladnich vozidel, které jsou
dle Hubbarda naloZeny nakladem v dob¢, kdy jsou v provozu mimo zdkladnu. Jak déle
Hubbard déale uvadi, timto zplisobem je mozno definovat vykonnost vozidla jako podil
loZznych kilometri vztazenych k celkovym kilometrim vozidla. Hubbard také zmituje, ze
druhy koncept uvazuje situaci, kolikrdt se vozidla pouzivaji v daném obdobi. Muze jit
napiiklad o ndkladni automobily, které jsou dle Hubarda vyuZivany vicekrat do urcité¢ doby,
jsou povazovany za vozidla s vy$§im stupném kapacity, oproti tém vozidlim, ktera jsou
vyuzivana mén¢ kvili ¢asté udrzbé nebo nedostatku poptavky. Tyto dvé koncepce nepatii dle
Hubbarda mezi definice hojné vyuzivané v literatufe, pfinaseji vSak zajimavou perspektivu.
Jak jiz bylo Hubbardem zminéno, u mnoha modelii ndkladni dopravy se pro vypocet vyuziti
pfepravni kapacity a nasledné urceni poctu vozidel vyuziva primérnd velikost zatizeni téchto
vozidel.

Jako dal$i popis konsolidace zésilek mtize byt dle Boyera a Burkse (2009) vyuzito
srovnani tunokilometra (dale jen TKM) a vystupnich méfeni. TKM jsou dle Boyera a Burkse
definovany jako produkt pfepravované hmotnosti ndkladu a vzdalenosti, na kterou je dany

produkt piepravovan. Boyer a Burks pouzivaji TKM k definovani vyuziti kapacity, neboli
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produktivity, u takovych ukazateli, jako je celkovy pocet kilometrii za urcité obdobi, kterym
muze byt naptiklad rok, vii¢i kombinaci ndkladnich automobili a fidica.

Jak jiz bylo zminéno, aby bylo dosazeno vyssSiho stupné vyuziti vozidla, je dle Lowa
nutné, aby bylo vozidlo vyuzivano na co nejdelsi vzdéalenosti a zaroven by mélo byt plné
nalozeno. Touto kombinaci se dle Lowa (2013) dosédhne nejvyssiho stupné vyuziti. Je vSak
obtizné tyto dva faktory pln¢ zkombinovat.

Zaméiujeme-li se vSak pouze na TKM, dle Lowa zapominame na dals$i dilezity prvek,
objem zatizeni. Lowe (2013) dale uvadi, ze mohou nastat situace, kdy je nédkladovy prostor
vozidla zaplnén pouze objemnymi predméty, které zapliuji prostoj na ukor hmotnosti a v této
situaci neni dosaZzeno maximalniho zatizeni. Tato vozidla se budou v pfipad¢ stejné ujeté
vzdalenosti zdat méné produktivni v porovnani s vozidly, kterda dle Lowa vezou méné
objemné pfedméty, zato mnohem t&z$i. Lowe uvadi, Ze je dilezité brat v potaz nejenom
objem, ale také hmotnost a druh zboZi, jelikoz né€které druhy ptfepravovan¢ho zbozi vyzaduji
specidlni zplisob ptepravy diky svym specifickym vlastnostem. Mezi tento druh zbozi fadime
dle Lowa napftiklad nebezpecné véci a ropné produkty.

Dal$im dulezitym indikatorem, v souvislosti s pohybem prazdnych piepravnich
jednotek, je dle Lowa (2013) indikator rozsahu vyuziti kapacity. Lowe uvadi, ze vznika
v situaci, kdy dopravci poskytuji kapacitu nékolika segmentlim trhu a rozhoduji se poskytovat
své sluzby pouze na nékolika znich, a to podle rozhodnuti tykajiciho se zatizeni nebo
smérovani vozidla. Vozidlo pohybujici se mezi dvéma lokacemi ma dle Lowa na vybér ze
dvou moznosti, kdy miize byt vytizeno ve sméru cesty a prazdné po cesté zpét ¢i naopak. Pro
hned v nékolika etapach jeho jizdy, jako ilustrace slouzi obrazek ¢. 4. Pro zjednoduSeni
predpokladejme, ze vSechny vozy, které putuji z mista produkce (P) do mista spotieby (S),
projdou dvéma distribu¢nimi centry, kde je zbozi konsolidovano a k jeho nasledné prepravé je
dle Lowa pouzivan pouze mensi nakladni automobil, napiiklad dodavka. V tomto ptipadé¢

uvazujme tf1 dodavatelské fetézce. Jeden z P1 do S1, druhy z P2 do P3 a teti z P3 do S3.
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Obrazek 4 Pohyb prazdnych piepravnich jednotek (Lowe, 2013)

Jak uvadi Lowe (2003), tetézec P1S1 prochdzi distribu¢nimi centry DC1 a DC2,
tetézec P2S2 prochazi centry DC3, DC4 DCS, zatimco fetézec P3S3 prochéazi centry
DC5 a DCI1. Kazdy usek dodavatelskych fetézci je dle Lowa zabezpeCovan odliSnymi
vozidly. Nicméné v tomto piikladu uvazujeme pouze jedno vozidlo, které zacina sviij pohyb
v DC1 asméfuje do DC2, pficemz je nalozeno. Lowe dale uvazuje, ze DC2 nakladni
automobil putuje nenalozeny do DC3. Z tohoto centra nasledné¢ smeétuje nalozeno do DC4,
v tomto distribu¢nim centru je dle Lowa néklad vyloZen a vozidlo absolvuje ptedposledni
jizdu do DC5 a z DC5 nalozené vozidlo putuje do DC1. Retézec obsahuje 5 individualnich
pohybtli ur€enych samostatnymi dodavatelskymi fetézci a 1 pohyb, ktery je dle Lowa dan

navratem do mista ptivodu.

1.3.2 Nakladova stranka konsolidace zasilek

Neékteré empirické studie se dle Beilocka a Kilmera (1986) zamétuji hlavné na
strukturu nakladi dopravct, které slouzi k vysvétleni rozdilnosti vyuziti konsolidace. Jedno
ze zékladnich vysvétleni ukazuje, ze pokud existuje urcity nakladovy rozdil mezi dopravci,
lze dle Beilocka a Kilmera vidét rozdil v Grovni vyuZiti kapacity mezi podobnymi vozidly,
ato 1 v pfipadé pouziti stejnych tras mezi pocatkem a cilem. Beilock a Kilmer uvadi, ze
v téchto studiich existuji ptedpoklady, které hovoii o situaci, kdy jsou dopravci vystaveni
stejnym ndkladim na provoz prazdnych nakladnich automobilii. Co se tyCe nakladl

spojenych s pfistupem na konkrétni trh, zde mohou dle Beilocka a Kilmera nékteti dopravcei
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dosahovat jistych vyhod. Mezi dva zakladni zdroje téchto vyhod patii dle Beilocka a Kilmera
trzni regulace a informacni technologie.

Prvnim zdrojem, jak jiZz bylo fe€eno, jsou dle Wilsona a Beilocka (1994) vladni
intervence v automobilovém primyslu. Efektem regulace trhu na dopravce v rozhodnuti
o tom, na ktery trh vstoupi, se zabyva Wilson a Beilock. Dokonce i1 v ptipad¢, Ze se dle
Wilsona a Beilocka ve vétSin€é zemi bezplatné uskuteciiuji ¢innosti v oblasti dopravy, tyto
studie identifikuji ptistupové néklady jako dulezity prvek variability. Wilson a Beilock uvadi,
ze vSichni reaguji stejné a tvrdi, ze vlastnictvi zvlastni licence na piepravu je vyhodou
zvySujici moznosti konsolidace, a tim snizujici mnozstvi prazdnych béhii vozidel. Tim, Ze
dopravci danou licenci nevlastni, je nuti ke hledani jinych ptileZitosti, které dle Wilsona
a Beilocka zajisti pfijem penéz slouZicich k zaplaceni nédkladi. Jsou vSak 1 takové ptiklady,
kdy spole¢nosti zdmérné¢ zvoli postup, kdy nepodstupuji rizika spojena s vlastnénim licence
slouzici dle Wilsona a Beilocka k pieprave zvlastnich druht ndkladi. Wilson a Beilock uvadi,
ze muze jit naptiklad o piepravu nebezpecnych véci, ktera je provadéna pouze sporadicky
a zaroven je omezena mnoha restrikcemi v podobé casovych omezeni. V téchto piipadech je
dle Wilsona a Beilocka mozné operovat vozidlo pouze v ur¢itou denni dobu, kdy zbytek dne
je tidi¢ v ne€innosti. Wilson a Beilock také tvrdi, Ze jednim z dalezitych poznatkl téchto
studii je pozndni, Ze vyuZiti kapacity je méfeno pouze na zaklad€ toho, je-li vozidlo nalozeno,
¢1 nikoli, aniz by bylo brano v potaz mnozstvi vyuziti kapacity vozidla.

Dal$im zdrojem vedoucim k rozdilné struktufe nadkladi mezi dopravci je dle Hubbarda
schopnost vyuzivani informacnich technologii (dale  jen IT). Barla
a kolektiv (2010) a Hubbard (2003) uvadégji, ze IT funkce maji za nasledek vyssi vyuzivani
kapacity tim, ze snizuji ndklady na hledani a poméhaji k nalezeni shody kapacity vozidla
s dostupnym nékladem. Pouzité IT systémy nejsou dle Barla jasn¢ definovany, poskytuji vSak
lepSi komunikaci mezi dispecerem a fidi¢em. Proto se do téchto studii nezahrnuji IT systémy
zapojené do provozu nakladnich vozidel, jako jsou softwarové logistické operatory, které jsou
dle Barla vyuZzivany k optimalizaci pouzivani vozidel a jejich obecnému umisténi.
Chakraborty a Kazarosian (2001) dale uvadéji, ze IT systémy zvySuji produktivitu tak, ze
kontroluji nékteré marketingové cile, mezi které patii piesnost Casovych vykonl dopravce

versus jeho nakladovost.
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1.4 Kalkulace nakladi

Jezek (2003) uvadi, ze pro kazdého podnikatele je dilezité, aby znal své néklady, a to
nejen celkové, ale 1jejich samotnou strukturu na zvolené¢ mérné jednotky vyrobkd, sluzeb
a vykont, pifipadné i sttedisek a jinych ukazateli umoziujicich kontrolu téchto nékladd. Dle
Jezka jsou kalkulace nakladd jednim z hledisek zpracovani predbéznych a vyslednych kritérii
hodnoceni dané¢ho podniku a jsou zejména vyuzivany pii modelaci nakladi budoucich
podnikatelskych projekti.

,, Otazky zpracovani kalkulaci nakladu se v podnicich, které presly z prikazového na
trzni systém, jsou oblasti hodnou zvlastniho zretele, nebot' dopravni podniky potrebuji
sledovat naklady zpravidla z vice hledisek pro vnitini i vnéjsi potrebu. ““ (Jezek, 2013, s. 7)

Snahou podnikt je vSak dle Jezka (2013) organizovat postupy tak, aby piipade
pozadavkl spravnich organd, cenovych ¢i jinych, bylo mozné v této oblasti poskytovat
podrobné informace o stavu hospodateni dil¢ich produkt, a to zriznych hledisek a se
zachovanim zietelnych vazeb na rozpocet a zakladni ucetnictvi. Kalkulace nakladi tedy musi
dle Jezka vychazet i1 z disledného uplatnéni ucetnich a danovych predpisit zejména diky
tomu, aby bylo v pfipad¢ potfeby mozné prokazat ekonomicky opravnéné naklady nejen za
celek, ale 1 za jednotlivé dopravni i pfepravni vykony, které byly dopravcem realizovéany.

Ptedevsim v Zelezni¢ni dopravé maji dle Jezka (2013) obrovsky vyznam kalkulace
vysledné. K usnadnéni téchto kalkulaci vede pifedbéZné zptesiiovani vnitropodnikového
pretctovani, piipadné muze dochazet 1 k oddélovani druhti doprav do dcetinych spolecnosti,
které jsou podle JeZka samostatné uctovany. U ostatnich druhti doprav, u kterych lze dle Jezka
naklady zjistovat jednodussim zptsobem, se vyznamnéji uplatiuji kalkulace pfedbézne, které
lze dale zpracovavat individualné na konkrétni vykony. Tento druh kalkulaci se dle Jezka
vyuzivd zejména v piipadech, kdy podnik produkuje stejnorodé vykony jednoho druhu
dopravy a pfi tom se nepodili na drzbé dopravni cesty, napt. v silni¢ni, vodni, nebo letecké
dopravé. Jezek také zminuje, ze v téchto ptipadech je jednodussi provadét kalkulaci na
budouci vykony, popt. provadét ovérovani vysledkl jen pomoci obecné vyuzivanych vykaza
ziskll a ztrdt nizSich organizaCnich slozek a déale je hodnotit pomoci naturalnich tdaji
statistiky, norem spotfeby materidlii apod. Pfredbézné kalkulace mohou v téchto piipadech
také slouzit jako néstroj, kterym Ize dle Jezka vytvaret potfebny tlak na snizovani naklada.
Dle Jezka je vSak nutné podotknout, ze volba kritérii musi byt komplexnéjsi, jelikoZ se nelze
omezovat pouze na nakladové kritérium. Jak Jezek zminuje, dopravni firmy vedou ve vazbé
na vnitropodnikové ucetnictvi a rozpocCetnictvi kalkulace vlastnich nédkladi, a to za ucelem

podrobného sledovani reprodukéniho procesu, efektivnosti vykoni a také kontroly
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hospodateni. Pro tyto potieby zpracovavaji podniky urcité pokyny, neboli smérnice, které
jsou dle Jezka zadvazné pro vSechny organizacni utvary podniku.

., Kalkulacni ¢lenéni ndkladii se upravuje zpravidla kalkulacnimi vzorci tak, aby bylo
mozné v ramci podniku transformovat naklady vsech cinnosti na kalkulacni vzorec hlavni
¢innosti podniku nebo podle predem vymezeného ucelového hlediska, podle néhoz se pak
vyjadruji naklady v predbéznych i vyslednych kalkulacich za dopravni podnik.

(Jezek, 2013, s. 8)

Jako zékladni kalkula¢ni hledisko lze dle Jezka (2013) povazovat rozdéleni ndklada
podniku na piimé a nepiimé (reZijni) k provedenym vykontm. Ukolem dalsich hledisek je
zajistit ¢lenéni nakladl podle jejich zavislosti na objemu vykonl na zéavislé (variabilni)
a nezavislé (fixni). Informace o nakladech neslouZi pouze k tvorbé ndkladovych cen, ale 1 ke

kontrole spravnosti sjednanych trznich cen.

1.4.1 Kalkulace nakladi v silni¢ni dopravé

V porovnani s zelezni¢ni dopravou je doprava silni¢ni technologicky jednodussi,
jelikoz jeji technologie je liniova. V praxi je nutno kalkulovat na rtizné typy piepravnich
pozadavkt, vzdalenosti a druhti vozidel. Z hlediska objemu je vSak nejrozsahlejsi kamionova
doprava, kterd spolecné s dopravou provozovanou pomoci navésu, piivésti nebo specidlnich
vozidel vlastni nejvétsi podil na piepravnim trhu. Tento zplisob pfemistovani zbozi ,,vyzaduje
jednoduchy pristup k jednotlivym nakladovym polozkam kalkulace nakladu automobilové
dopravy. “ (Jezek, Kosina, 2013, s. 73).

Dle Jezka a Kosiny (2013) jsou vyuzivany dva druhy kalkulaci. V prvnim piipad¢ se
dle Jezka a Kosiny jedna o plosné kalkulace nakladd, které ptevazuji v dopravé Zeleznicni,
maji vSak uplatnéni 1 v dopravé silni¢ni. Druhym ptipadem jsou dle Jezka a Kosiny principy
relacnich kalkulaci, které se opiraji o konkrétni udaje, charakterizujici danou prepravu. Mize
jit napiiklad o OOG®, kterou se dle Jezka a Kosiny rozumi pieprava zasilek nadstandardnich
rozmérd nebo hmotnosti. U vétSich dopravnich firem se vSak dle Jezka a Kosiny vice
vyuzivaji sazby plosné, které jsou specifikovany na urcity typ piepravy a vozidlo, ajsou
vyuzivany zejména kvili operativnimu jednani se zakaznikem. V neposledni fad¢ je také dle
Jezka a Kosiny nutnosti sestavit plan vynost a nakladti podniku a vyuzit teorie bodu zvratu,
kdy jako ptfiklad miZzeme uvést kalkulaci nadkladniho vozidla na zakladé pfedpokladané¢ho
vytizeni. Podnikatel také musi dle Jezka a Kosiny vychazet z urcitych znalosti o vyvoji

situace na prepravnim trhu a také o prepravnich vykonech, rozd€leni nakladl podniku na

% 00G - out of gauche,
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zavislé (variabilni) a nezéavislé (fixni). Piehled mozného rozdéleni nakladi v ramci

kalkulaéniho vzorce uvadi tabulka 2.

Tabulka 2 Rozdéleni nakladu

Naklady
zavislé na nezavislé
Ukazatel .
ujetjch km hodinach
provozu
(Nz)) (Nz) (Nf)
|. Pohonné hmoty X
2. Pryzové obruce X
3. PFimé mzdy X
4. Odpisy dopravni prostrredku X
5. Opravy a udrzovani X
6. Ostatni primé naklady
socidlni a zdravotni pojisténi X
cestovné X
jiné primé naklady X
PRIME NAKLADY CELKEM X X X
7. Provozni rezie X
8. Spravni rezie X
UPLNE VLASTNi NAKLADY VYKONU X X X
(CN)
Zdroj: Jezek, Kosina (2013, s. 73)
Celkové ndklady (CN) jsou tedy dle Jezka a Kosiny vyjadifeny souctem:
CN= NZI+ N22+Nf (6)
do néhoz lze téZ dosadit:
CN = b1><x1 + bz sz + Nf (7)

kde

b; = sazba variabilnich nékladii na jeden ujety km (v K¢/ujkm)

X1 = nezavisle proménna oznacujici velikost vykont v ujetych km
b, = sazba variabilnich nékladil na jednu hodinu provozu

X, = nezavisle proménna oznacujici vykony v hodinach provozu
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1.4.2 Kalkulace nakladi v letecké dopravé

Jezek a Kosina (2003) uvadi, ze stejné jako v silni¢ni dopraveé je 1 doprave letecké
dalezit¢ vyjadiit v penézich rozpoctované ukoly pro jednotlivé Cinnosti a slozky letecké
spolecnosti a dale definovat jejich vzajemné propojeni. Kalkulace a rozpocet vynost délime
dle Jezka a Kosiny do tii oblasti:

a) Plan tratovych vynosi, zpracovavany formou planovych kalkulaci vynost pfepravy
nakladni a osobni. Tento plan vychdzi zplanu pfepravnich a provoznich vykont

a z finan¢nich sazeb, které jsou stanoveny na zdkladé skutecnych vynost linky

v pfedchozim obdobi s tim, Ze jsou zde promitnuty vyvoje tendenci v jednotlivych

relacich pteprav.

b) Plan ostatnich prepravnich vynosu, ktery zahrnuje oblasti provizi, nebo zvlastnich
cenovych ujednani.

¢) Plan neprepravnich vynosi, kdy se jednd o plan, ktery umoziuje sestavovani
jednotlivych tseki jen tehdy, pokud se jich to tyka. Pro ptiklad Ize uvést prodej v duty
free obchodech.

Kalkulace nakladii v letecké dopravé spociva hlavné v kalkulaci nakladu na jednotlivé
relace nalétavané danou leteckou spolecnosti, nebot naklady se mohou v jednotlivych
relacich vyrazné lisit. (Jezek, Kosina, 2013, s. 75).

Jevi-li se tento zpiisob jako ucelny, 1ze dle Jezka a Kosiny (2013) pro urcitou oblast,
za predpokladu Ze kalkulace budou shodné nebo nepatrné odlisné, provadét i ploSnou
kalkulaci nadklada, trzeb a cen za pifepravu. S rostouci vzdalenosti a rtiznorodosti poplatki
a pravidel je vSak podle Jezka a Kosiny vyhodnéjsi kalkulovat relacné dle pouzit¢ho druhu
letadla. Dopravci mohou nabizet také charterové lety, kdy jde, jak uvadi Jezek a Kosina,
o prongjem celych letadel s posadkou jednotlivym spolecnostem. Dle Jezka a Kosiny je déle
na téchto spolecnostech, jak pro své potteby kapacitu letadla vyuzije.

Chce-li spole¢nost provést propocet zavislych nakladl na linky a typy letadel, je dle
Jezka a Kosiny (2013) nutné brat v potaz polozky leteckych pohonnych hmot (LPH),
navigacnich poplatki, pfibliZovacich poplatkll, handlingu, letiStnich tax 1 cestovnich nahrad.
Do podkladii pro vypocet zavislych nakladi patii naptiklad ceny LPH, které jsou dle Jezka
a Kosiny stanovené dle vyvoje mérné spotieby paliva, ddle ceny handlingu, stanovenych
kazdym letiStém samostatné, nebo sazby naviga¢nich poplatkii za jednotlivé relace.

Tabulka 3 zobrazuje kalkulacni vzorec, obsahujici ndkladové polozky setfidéné

v zavislosti na vykonech.
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Tabulka 3 Doporuceny kalkula¢ni vzorec letecké dopravy a rozd€leni nédkladl na zavislé
a nezavislé

Naklady
o zavislé na nalétanych nezavislé
km hodinach
(Nz)) (Nzp) (Nf)
|. Letecké pohonné hmoty a oleje X
2. PFimy material x
3. PFimé mzdy X
4. Odpisy letadel X
5. Opravy a (drzby letadel (kalkulovino
celkem) nebo na  jednotlivé x
podpolozky, napF.:
5.1. PFimy material X
5.2. PFimé mzdy X
5.3. Socidlni a zdravotni pojisténi X
5.4. Ostatni naklady oprav a udrzby x
6. Ostatni primé naklady (kalkulovano
celkem) nebo na  jednotlivé x
podpolozky, napr.:
6.1. Letistni a navigacni poplatky x
6.2. Stravné, ubytovani posadky a x
cestujicich
6.3. Socidlni a zdravotni pojisténi z
polozky 3 X
6.9. Ostatni naklady (zejména x
pojisténi)
PRIME NAKLADY CELKEM X X X
7.. Provozni rezie X
8.. Spravni rezie x
UPLNE VLASTNIi NAKLADY VYKONU X X
(CN)

Zdroj: Jezek a Kosina (2013, s. 76)

Jak udava Jezek a Kosina (2013), rovnice pro celkové naklady maji obdobnou
strukturu jako v ¢asti tykajici se nakladi silnicni dopravy. K celkovym nakladiim se dale dle

JeZka a Kosiny doplnuji dalsi slozky cen.

1.4.3 Kalkulace nakladi ve vodni dopravé

., Vodni doprava ma dve vyrazné oblasti, jednak vnitrozemskou ricni dopravu, jednak
dopravu namorni. “ (Jezek, Kosina, 2013, s.77).

Mimo to existuje dle Jezka a Kosiny (2013) 1 doprava fi¢n¢ namoini, kdy jsou plavidla
ptizplisobena pro plavbu jak na fekach, tak 1 po mofich a také systém lichterové dopravy.
Principy kalkulaci vodni dopravy se dle Jezka a Kosiny u jednotlivych systému lisi, a to

zejmeéna podle technickych a technologickych parametri, z hlediska ekonomického jsou vSak
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obdobné. Jezek s Kosinou uvadi, Ze v tomto druhu dopravy se uZivaji zejména tarify relacni,
ale pokud by vSak bylo nutné, napiiklad v ptipadé tek, kde je Cetnost prepravy vysoka, lze
konstruovat tarify a kalkulovat ploSné ndklady. Posledné zminény zplsob je dle Jezka
a Kosiny uzivan zejména pro dopravu osobni, pro rozvoz a svoz zasilek se vyuziva
v ptipadech, ve kterych neni jina dostupnost (norské fjordy a jejich fi¢n€ namoini doprava).

Jezek a Kosina (2013) uvadi, ze pomoci vzorce lze provadét kalkulace nejen pro
tarifni sazby za plavbu, ale také pro cekani plavidel v ptistavech nebo pro pouziti plavidel pii
opravach vodnich cest. Dany zptsob vypoctu lze dle Jezka a Kosiny také pouzit pro vycisleni
nakladi z prostoji z divodi nesjizdnosti fek diky nizkému stavu hladiny nebo jejimu
zamrznuti. K vyjadfeni trzeb za pfepravu lze pouzit vzorec obsazeny v kapitole pojednavajici
o kalkulaci ndkladii silniéni dopravy, cerpajici z Jezka a Kosiny. V podnicich namoini
dopravy bude dle Jezka a Kosiny kalkulace vyjadiena obdobné.

Jezek a Kosina (2013) uvadi, ze stejné¢ jako v ptipad¢ kalkulace nakladii v letecké
dopravée rovnice pro celkové naklady maji obdobnou strukturu jako v ¢asti tykajici se naklad
silni¢ni dopravy. K celkovym nékladiim se dle Jezka a Kosiny déale doplnu;ji dalsi slozky cen,

kdy samotny kalkula¢ni vzorec je vyobrazen tabulkou 4.
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Tabulka 4 Doporuceny kalkula¢ni vzorec vodni dopravy a rozdéleni nékladi na zavislé
a nezavislé

Naklady
zdvislé na nezavislé
Ukazatel ujetych km |  hodinach
plavby
(Nz)) (Nzp) (Nf)
|. Pohonné hmoty kalkulovano celkem X
nebo
I.1. Pohonné hmoty a maziva plavby X
1.2 Pohonné hmoty a maziva ostatni X
2. PFimy material bud’ x nebo x
3. Pfimé mzdy X
4. Odpisy plavidel bud’ x nebo x
5. Opravy a udrzby plavidel (kalkulovano
celkem) nebo na jednotlivé bud’ x nebo x
podpolozky, napr-.:
5.1. Pfimy material X
5.2. Pfimé mzdy X
5.3. Sociélni a zdravotni pojisténi X
5.9. Ostatni naklady oprav a Gdrzby X
6. Ostatni primé naklady (kalkulovano
celkem) nebo na jednotlivé X
podpolozky, napF-.:
6.1. Socidlni a zdravotni pojisténi z
polozky 3 X
6.2. Cestovné posadky X
6.3. Pristavni a kanalové poplatky X
6.9. Ostatni naklady (zejména pojisténi) X
PRIME NAKLADY CELKEM X X X
7.. Provozni rezie x
8. Spravni rezie X
UPLNE VLASTNI NAKLADY VYKONU X X X
(CN)

Zdroj: Jezek a Kosina (2013, s. 78)
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2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU PREPRAVNICH
KAPACIT A ZAJISTENI PREPRAVY ZASILEK VE
VYBRANE TEZEBNI SPOLECNOSTI

Nasledujici kapitola bude vénovana analyze stavu vybrané téZebni spolecnosti. Diky
citlivosti tdajii nebude v praci zvefejnén jak oficidlni ndzev spole€nosti, tak i destinace, které
spolecnost svymi produkty zasobuje. Pro zjednoduSeni bude jako nazev firmy uvazovéno
prvni pismeno fecké abecedy — Alfa. Jako distribu¢ni sklady a destinace, které, jak jiz bylo
zminéno, spole¢nost zasobuje svymi produkty, budou uvazovany jednotliva pismena latinské
abecedy — A, BaC.

Kapitola si dava za cil v kratkosti pfedstavit vybranou spole¢nost, ve které bude
probihat analyza objemu zasilek zasilanych ze tii evropskych distribu¢nich center a také
samotna analyza nakladl za piepravu danych zasilek do cilovych destinaci. To vSe u dvou

hlavnich pfepravnich modi, ve dvou zvolenych intervalech.

2.1 Predstaveni téZebni spoleCnosti Alfa

Spolecnost Alfa patti k jednomu z ptednich poskytovatelti vrtnych zatizeni a néstroji
slouzicich pro tézbu a vrtani. Alfa, ktera byla zalozena jiz ve 20. stoleti, ma bohatou historii,
jez ptesahuje nékolik dekad v odvétvi t€zby a vrtani. V dasledku toho patfi na tomto poli
mezi globalni odborniky. Spole¢nost Alfa je rozdélena do 8 vyrobnich mist, rozloZzenych na
vSechny kontinenty, kdy jsou jednotlivé vyrobni lokace dale déleny jak do n€kolika divizi,
zabyvajici se produkci téZebnich dopliki pro jednotlivé druhy komodit, tak i naptiklad do
divizi, které produkuji jednotliva vrtnd zatizeni. VSechny tyto divize poskytuji produkty do
vice nez osmi desitek zemi.

Po obdobi mnoha let zistava Alfa odbornikem na technologii sonického vrtani, které
je vyuzivano jednou ze zminénych divizi. Spolecnost také patii k prvnim, které zacaly
vyuzivat sonicka zatizeni pro ekologické vrty. Tato technologie vyuziva vysokofrekvencéni
rezonanci, ktera eliminuje tfeni mezi podzemnim materialem. Tim je dosazeno maximalni
penetrace a maximalni regenerace jadra v riznych dilnich podminkach. V porovnani se
srovnatelnymi technikami nabizeji sonické vrty bezkonkurencni mnozstvi produkce za pouziti
Cisté¢ technologie, ktera produkuje pouze minimum odpadnich produktd. Tento stav je
pfinosny zejména pro citlivé environmentilni lokality, mezi které patfi 1 vrtani

v radioaktivnim prostiedi. Obrovskou vyhodou této technologie je zvIa§té minimalni zavislost
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na jednom druhu podlozi. Technologie tedy umoziuje praci na kterémkoliv podlozi, diky

¢emuz vznika divéra v konstantni dodavatelsky fetézec.

2.2 Proces pohybu zasilek

Nasledujici kapitola si klade za cil pfiblizit popis samotného procesu pohybu zasilek,
ktery zaCind a kon¢i u zdkaznika. Je na mist¢ zminit, Ze zakaznikem a poskytovatelem
produktu je jedna a taz spolecnost. Pohyb probihd pouze mezi jednotlivymi divizemi, které
jsou umistény v jednotlivych destinacich, kdy jedna divize ma profil zejména vyrobniho
charakteru, produkuje zafizeni a dopliikky slouzici k provadéni hlubinnych vrtd. V ptipadé
druhé divize se miize jednat jiz ptimo o lokalitu, ve které probiha proces tézby nebo
provadéni zkuSebnich €1 testovacich vrti.

Jak jiz bylo uvedeno, proces za¢ina a kon¢i u zdkaznika. V prvnim piipad¢ vznika
poptavka po daném =zafizeni Ci pfisluSenstvi. V ptipad€ spoleCnosti Alfa uvazujme jako
ptisluSenstvi vrtné tyCe. Ve chvili rozhodnuti o potieb& zbozi kontaktuje zakaznik prodejce,
ktery objednavku akceptuje, a jsou nasledné vytvoreny dokumenty. Jednd se pouze o balici
list a pro forma fakturu. Dal§im krokem je vytvofeni piepravniho pozadavku, tzv. TR’, do
syst¢tmu 4PL spolecnosti. Pracovnik je nucen zadat vesSkeré udaje nutné k uspéSnému
zpracovani a nasledné doruceni zésilky. Jedna se zejména o udani mista, kde se ma dana
zésilka vyzvednout, a také mista doruceni. V terminologii systému se jedna o pick up location
a destination location. Dale je dileZité zadani rozméra, ptipadné informaci, zda zasilka patii
do skupiny nebezpecnych materiadli. Tento pozadavek je nasledné pfifazen jednotlivému
pracovnikovi 4PL spolecnosti a od této chvile je pohyb zasilky kompletné v jeho rezii. Jeho
prvnim ukolem je vyhodnotit, jestli pfepravni tsek do cilové destinace patii do sazeb
kontrahovanych, nebo je potifeba cenu za ptepravu poptat. V obou ptipadech je nasledné
poslana objednavka speditérovi, ktery poté vyda potvrzeni o vyzvednuti zasilky v konkrétnim
datu a Case.

Jelikoz jsou produkty spolecnosti zasilany do vSech svétovych destinaci, je nutné, aby
byla celkova zésilka celn¢ proclena. Po procleni je pfepravcem piepravena do mista, ze
kterého je odesldna do cilové destinace. V piipadé spolecnosti Alfa se jedna o letisté¢ nebo
piistav namoini dopravy.

Letecka doprava se vyuzivd zejména u hmotnostné a rozmérové mensich zasilek.
Jedna se zeyména o produkty, které svoji délkou nepiekracuji rozméry 318 — 320 cm. VSechny

produkty, které tuto délku piekracuji, jsou oznaCovany za nadrozmérné, nespadaji do

7 TR - tracking reuquest
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kontrahovanych sazeb a je nutno pro né pouzit externi sazby. Pokud vzniknou pozadavky na
piepraveni kusi, které danou délku prekracuji, jedna se vesmes o vyjimky. V téchto ptipadech
se jedna o kritické situace, které¢ vznikaji zcela ndhodné a nelze je predpokladat. Jedna se
napftiklad o €asti vrtnych zafizeni.

Namoini doprava je vyuzivana zejména pro kusy, které¢ jsou pro leteckou dopravu
nadrozmérné. Jedné se zaprvé, jak jiz bylo zminéno, o produkty které svoji délkou piekracuji
rozméry 318 — 320 cm. Zadruhé jde o produkty, které nejsou v cilové destinaci vyzadovany
urgentné a pro zékaznika je vyhodnéjSi zvolit takovy druh dopravy, ktery je z hlediska
piepravnich nékladi vyhodnéjsi a z Casového hlediska neptedstavuje delsi prepravni doba
z4dné problémy. DalSim divodem, kdy se jevi vyuziti namoini dopravy jako jediné
vychodisko, je preprava samotnych vrtnych zafizeni ¢i ploSin. Tato zafizeni je nutné
piepravovat v ucelenych, standardizovanych jednotkach — kontejnerech. Za kritickych situaci,
kdy nejde pouze o nutnost dorucit ¢asti vrtnych souprav, ale celé soupravy, je nutné vyuzit
pro piepravu téchto zafizeni leteckého modu. To vSe s pfihlédnutim k vysokym pifepravnim
nakladim.

Po uspésném procleni a odeslani je dilezité, aby byly pracovnikem 4PL spolec¢nosti
zkontrolovany pfijaté dokumenty. Jednd se zejména od AWB® a B/L’, kdy se pomoci t&chto
dokumentti pracovnik ujisti o tom, Ze zésilka UspéSn¢ opustila misto exportu. Poslednim
ukonem, kdy probiha operace s dokumenty, je odeslani takzvan¢ho pre-alertu. Jedna se
o odeslani vSech potiebnych dokumentti brokerovi v mist¢ doruceni. Jedna se
vétSinou o spolecnosti, které¢ zajisStuji import jednotlivych zasilek, wvyfizeni dalSich,

doplnujicich dokumentt, nebo Caste¢né zajist'uji pfepravu v cilové destinaci k zakaznikovi.

¥ AWB - airwaybill
? B/L — bill of loading
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2.3 Analyza objemu zasilek a nakladit EMEA regionu

Nasledujici kapitola je vénovana analyze objemu zasilek a nakladi jednotlivych
distribu¢nich skladii spole¢nosti Alfa sidlicich v EMEA'® regionu. Tyto zasilky putuji do
nejcastéji zasobovanych destinaci, které se nachazeji jak v regionu EMEA, tak 1 v regionech
NAM'!, LAM'* a APAC". Jedna se konkrétné o analyzu ti distribuénich center, z kterych
bude vybrano????to, které¢ na sebe vaze nejvétsi naklady. Jelikoz lokalita téchto center nesmi
byt zminéna, budou pro ilustraci pouzita pismena A pro prvni distribu¢ni centrum, B pro
druhé distribuéni centrum a C pro tfeti distribu¢ni centrum. Pro jednoduché znazornéni lze

vidét tato tii centra, avSak na jinych lokalitach, na obrazku 5.

Obrazek 5 Priklad distribuc¢nich center (Thomson Reuters)

Zdrojem informaci pro nasledujici analyzu objemu zasilek a nakladi bude soubor
zésilek ze vSech pocateCnich krajin do vSech destinaci za tcetni obdobi 2017. S poétem téméet
9000 zasilek se jevi jako vysoce objektivni zdroj informaci.

V obou ptipadech, analyzy nakladi a analyzy objemu zésilek, probéhne rozdéleni do
né¢kolika bodd. Prvnim bodem bude popis celkového objemu zésilek, a to jak v poctu,
tak 1 v celkové vaze a objemu. V druhém bod¢ probchne jiz analyza nakladl tykajicich se
celkového objemu zésilek, ndkladl za kilogram zésilky ¢i primérnych ndkladi na jednu

zésilku. V obou bodech probéhne analyza u 6 nejvice vyuzivanych destinaci.

' EMEA — Europe, Middle East, Africa
""NAM — North America

21_AM — Latin America

3 APAC — Asia and Pacific
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Jak analyza nékladl, tak analyza objemu zésilek bude déale rozdélena dle dvou
zakladnich kritérii — nejvyuZzivanéjSich dopravnich modua. Jako dva nejvyuZivanéjsi dopravni
mody budou pfiblizeny letecka a ndmoini pfeprava, namoini bude zaméfena pouze na
necelokontejnerové zésilky (dale jen LCL), jelikoz analyza celokontejnerovych zésilek (FCL)

je pro potieby konsolidace leteckych a LCL zasilek nepotiebna.

2.3.1 Analyza krajiny s nejvétSimi naklady na prepravu

Dilezitym krokem pro zpracovani analyzy je rozbor celkového souboru informaci,
ktery obsahuje veskeré detaily tykajici se pohybu zasilek. Pro danou analyzu jsou dulezita
data tykajici se zejména poctu zasilek, jejich hmotnosti a ceny za piepravu. Z téchto dat je
dale mozné vycist celkovy pocet zasilek z pocatecnich destinaci nebo pocet zasilek putujicich
do destinaci cilovych. Z cen lze dale vy¢ist primérnou cenu za jednotlivou zasilku, nebo cenu
za kilogram. Dilezita data budou déle pouzita a zanalyzovana.

Prvnim dilezitym krokem je urceni krajiny, ve které dosahuje spole¢nost nejvetSich
finan¢nich vydajl za prepravu zasilek. Obrazek ¢islo 6 zobrazuje vSechny tf1 krajiny EMEA
regionu z hlediska velikosti nakladi za ptepravu zasilek. Z celkové sumy $2,070,048.00 jsou
nejveétsi  vydaje vynakladany v krajiné A. S hodnotou $953,181, tak tvofi podil
46 % z celkovych nakladl. V porovnani s ostatnimi destinacemi, krajinou B, kterd s naklady
v hodnoté $577,677 tvoii28 % celkovych nakladi a krajinou C, ktera s $539,190 tvofi
s 26 % nékladl, lze s krajinu A tedy konstatovat jako lokalitu s nejvy$Simi vydaji na

transport zasilek. Jednotliva procentni rozlozeni jsou vyobrazena v piiloze A.

Pocatecni krajina s nejvétsSim objemem
nakladd (Kg)
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400000
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Obrazek 6 Rozdéleni pocatecnich krajin dle objemu nékladt (Autor)
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Do vySe zminénych nakladii jsou zapocitdvany oba hlavni dopravni mody — letecka
andmoini preprava. Pokud bychom porovnavali vySe zminéné krajiny pouze z hlediska
nakladd, lze konstatovat, ze krajina A je dominantni a probiha zde distribuce vysokého
poctu zésilek. Lze pozorovat také jistou podobnost krajin B a C, které se se svymi
28 % a 26 % jevi jako krajiny s podobnym poctem expedovanych zasilek. V nasledujicich
kapitolach prace bude tato podobnost pfiblizena, jelikoz tato kapitola méla za cil pouze

analyzovat krajinu s nejvétsimi naklady.

2.3.2 Analyza krajiny A jakoZto krajiny s nejvétSim podilem na celkovych
nakladech

Analyza krajiny A bude rozdélena do nékolika kritérii, kterd maji za cil poznat
a priblizit jednotlivé objemy, jeZ budou nésledné ndpomocné pii navrhovani uspornych
feSeni. Jedna se o kritéria tykajici se celkového objemu zasilek, at’ uz v poctech zasilek, nebo
v jejich hmotnosti a objemu v metrech krychlovych, a také kritéria souvisejici s celkovymi
naklady. Celkova véha bude vyc¢islena na jednotlivé destinace, které budou porovnavany mezi
sebou, a dale budou srovnavany pocty zasilek do jednotlivych zemi za kazdy mésic v roce
2017 zvlast. Celkoveé naklady budou rozdéleny dle vice kritérii, které se tykaji primérné ceny
za kilogram, primérné ceny piepravy jedné zasilky nebo celkovych nékladi.

Jak jiz bylo v ptedchozi kapitole feceno, celkovy soubor dat shromazd'ujici informace
o zasilkach se sklada z informaci o 9 000 poloZkéach. Po urceni pocatecni krajiny s nejvétSim

objemem nakladu, krajiny A, bude jako soubor dat pouzito mnozstvi 426 zasilek.

2.3.3 Celkovy objem zasilek jednotlivych destinaci

Na obrazku 7 1ze vidét objem zasilek zasilanych do jednotlivych top 6 destinaci, kdy
celkovd hmotnost je 163 925 kilogrami. Tato hmotnost tedy tvoii 93 % z celkové hmotnosti
176 430 kilogramd, ktera je ekvivalentem vSech 15 destinaci, do kterych krajina A zasila své
produkty. Nejvétsi podil na expedovanych polozkdch ma dle obrazku 7 destinace H, ktera se
svym objemem 73 554 kilogramt tvoii 45 % celkového objemu zasilek top 6 destinaci.
Opakem, destinaci s nejmenSim objemem, je krajina Z, kde hmotnost 3 652 kilogramu tvofi
2 % celkového objemu. Oproti destinaci A se tedy jednd o markantni rozdil. Krajiny
M, P a F se od sebe 1i$i pouze v fadech jednotek procent. Jedna se konkrétné o podil v fadu
13az 16 %, ktery znamend objem zasilek mezi hmotnostmi 26 528 kilograml az
21 521 kilogramt. Posledni destinace, krajina G, se od poslednich tfech zminénych s podilem

10 % a objemem 16 065 kilogramli mirn¢ odlisuje.
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Objem zasilek do jednotlivych destianci (Kg)

80000 73354
70000
60000
50000

40000

Objem (Kg)

26528
30000 22805 21521

20000 16065
- I . —
0 ||
P F

G z
Destinace

Obrazek 7 Objem zasilek do jednotlivych destinaci v kg (autor)

2.3.4 Pocet zasilek do jednotlivych destinaci za jednotlivé mésice

Celkové bylo z pocateéni krajiny A za rok 2017 do top 6 cilovych destinaci zaslano
476 zasilek, jejichz celkova hmotnost, jak jiz bylo zminéno, byla 163 925 kilogramt. Jako
meési¢ni primér vychazi hodnota necelych 36 zasilek, které, jak miizeme vidét na obrazku 8,
je dosazeno ptesné Sestkrat. Pfi pohledu na mnozstvi zasilek v jednotlivych mésicich vychazi
bfezen jako mésic, ve kterém z pocatecni krajiny odletélo ¢i odplulo na 44 zasilek, coz je
oproti pruméru nariist o 24 %. Ve zbylych 5 mésicich bylo dosazeno odchylek ve vysi
maximalné 15 % procent. Opakem mésice biezna je mésic prosinec, ve kterém bylo odeslano
29 zasilek. S touto hodnotou se jednd o pokles o 18 % procent oproti primérnym
36 mésicnim zésilkam.

Pocet zasilek do vsech destinaci v jednotlivych mésicich (Ks)
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Druhym pohledem je mnozstvi zasilek odesilanych mésicné do jednotlivych cilovych
destinaci. Kromé celkového poctu zésilek odeslanych za rok 2017 je dilezité znat i1 jejich
meésicni rozdéleni dle jednotlivych destinaci. Tento pohled je rozdélen do dvou grafi.

Ptiloha B zobrazuje samotny pocet zasilek do jednotlivych destinaci ve vSech
12 mésicich. Z obrazku lze vycist, Ze nejvice konstantni krajinou je krajina H. Zde pocet
zésilek kolisal v hodnotach 8 az 10 zasilek mésicné, vyjimku tvofil pouze mésic listopad
s 13 zasilkami. Za krajinu s nejméné konstantnim poctem mésicnich zésilek lze povaZovat
krajinu F, ve které bylo v jednotlivych mésicich zasildno od 2 do 9 zasilek, kdy nejvice,
9 zésilek, bylo zasldno v mésici bieznu a nejméné, 2 zasilky, v mésicich kvéten a listopad.
V priméru bylo do kazdé destinace zasldno mén¢ nez 10 zésilek. Od této hodnoty se lisi
pouze mésice leden, bfezen a listopad, ve kterych bylo zaslano konkrétné 11, 11 a 13 zésilek.

Priloha C popisuje taktéz pocet zasilek do jednotlivych destinaci, avSak
v procentualnim rozdé€leni. Tento graf neni nutno podrobné popisovat. Za povSimnuti vSak
stoji podil destinaci na celkovém mésicnim mnozstvi. V tomto ptipadé€ tvoii nejvetsi podil jiz
jmenovana krajina H se svymi 13 zasilkami, které¢ v mésici lednu ¢ini 39% podil. Krajina H se
celkové podili v téméf vSech mésicich na vice nez 20% podilu. Vyjimkou je pouze meésic
biezen, ve kterém bylo dosazeno ,,pouze® 18% podilu.

V neposledni tad€, hovofi-li se o poctu zasilek do jednotlivych destinaci, bude
v kratkosti popsana ptiloha D, tykajici se mési¢niho poctu zasilek, rozd€lenych podle
dopravniho modu — letecké a namoini dopravy. Jiz z kratkého pohledu lze poukdzat na
skutecnost, ze krajina A pro prepravu zasilek vyuziva zejména letecké dopravy. V porovnani
s leteckou zde tvofi namoini doprava mizivé procento v celkovém poctu piepravenych
zésilek. Lze poznamenat, Ze nejvice byla namoini doprava vyuzivana v mésicich bfeznu
a zafi, ato v poctu 6 zasilek. Nejmén¢ naopak v mésici dubnu, kdy byla zaslana pouze

1 zasilka.

2.3.5 Celkova hodnota za prepravu do jednotlivych destinaci

Celkova hodnota veskerych nédkladii za pfepravu zasilek do vybranych 6 destinaci je
rovna $613 658. Z veskerych krajin, do kterych byly zasilky zasilany, tvofi zminénych
6 destinaci podil v hodnoté 94 %, coz znamend, ze celkové ndklady za ptepravu do vSech
15 destinaci byly v hodnoté $656 101. Rozdéleni naklada dle jednotlivych krajin zobrazuje
obrazek 9, kde lze snadno vy¢ist krajinu, kterd ma na celkovych ndkladech nejvétsi podil.

Jedna se o krajinu H, ktera s naklady $272 905 tvoii celkem 44 % vSech nakladd.
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Opakem, destinaci s nejmensimi naklady, je krajina Z, u které témct trikrat mensi
naklady ve vysi $21 459 tvoii pouha 3 % z celkovych 6 destinaci. Zbylé 4 destinace pokryvaji
naklady v rozmezi od 69 000 $ do 103 5008.

Celkova hodnota za pfepravu do jednotlivych destinaci (S)
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Obrazek 9 Celkova hodnota za piepravu do jednotlivych destinaci $ (autor)

Z uvedenych informaci a obrazku 9 lze vycist, ze nejvice nakladnou destinaci
je krajina H, coz vS$ak jiz bylo feeno. Dilezité je vSak zaméfeni na pfiCiny této hodnoty.
Vysvétlenim je zejména vyuzivani letecké ptepravy u vétsitho poctu zasilek, ktera s sebou
nese nckolikandsobné vyssi ndklady oproti pfepravé namoini. Divodem vyuzivani vétSiho
podilu letecké piepravy je zejména pozadavek zdkaznika, ktery v jistych piipadech vyzaduje,
aby byla zasilka doru¢ena v co nejkrat$im Case. Jedna se napiiklad zejména o situace vzniklé
z divodu poruchy téZebnich zatizeni. V nékterych ptipadech se jednéd o ndhradni dily
s vysokou véhou ¢i objemem. Standardem je vSak vyuzivani kontrahovanych sazeb tykajicich
se zasilek standardizovanych rozmérl, kterymi se dle smluv pro leteckou dopravu rozumi

zasilky o maximalnich rozmérech 318x243x160cm.

2.3.6 Primérna hodnota za prepravu jedné zasilky do jednotlivé krajiny

Dal$im kritériem, které bylo diky analyze vyhodnoceno, je primérna hodnota
ptepravného, kterou zdkaznik zaplati za kilogram zasilky. Ptiloha F zobrazuje primérnou
hodnotu ptfepravného do jednotlivych cilovych destinaci. Hodnota je dana podilem celkové
hodnoty pfepravného a poctem odeslanych zasilek. Nejvyssi hodnotu lze spatfit u krajiny H,
s prumérem $2 436,65 na jednu zasilku, kterou nasleduje destinace F s primérem $1 849,70
Vysoka primérna cena u krajiny H je dana, jak jiz bylo v pfedchozich odstavcich feceno,

vyuzivanim zejména letecké dopravy, a to 1 v pfipadé nadrozmérnych zasilek, pro které se
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standardn¢ vyuzivad doprava namoini. Primérné hodnoty zbylych destinaci M, P a G se

nachazi v rozmezi od $897,94 do $1 097,11.

2.3.7 Primérna hodnota za kilogram do jednotlivé krajiny

Druhou primérnou hodnotou je primérnd cena piepravného za kilogram zasilky,
kterou vyobrazuje ptriloha G. Dané hodnoty bylo docileno podilem celkové hodnoty
piepravného do jednotlivych destinaci a poctem zasilek. Nejvyssi hodnota je s primérem
destinaci M. To, Ze je destinace Z udavana jako nejvetsi primérna cena za kilogram, je dano
zejména vysokou celkovou hodnotou za pfepravu a zaroven nizkou celkovou hmotnosti

zasilek.

2.3.8 Naklady v horizontu tydni

Hlavnim krokem je vSak analyza samotnych nakladii, a to nejen v jednotlivych
destinacich, ale zejména v ¢asovém horizontu, konkrétné v horizontu mésicii a tydni.
Obrazek 15 zobrazuje celoro¢ni naklady jednotlivych piepravnich modi — letecké a namoini
piepravy, uvedené v jednotlivych mésicich. Namoini pieprava je specifikovana pouze ve
formé LCL, jelikoz celokontejnerové (FCL) zasilky nenabizeji prostor k nasledné konsolidaci.

Nasledujici ptrilohy H az M jsou vyobrazenim celkovych nédklada letecké dopravy
u kazdé z top 6 destinaci. V kazd¢ piiloze jsou ndklady rozlozeny v 52 tydnech roku 2017. U
nékterych tydni nejsou udavany hodnoty, jelikoz do danych destinaci nebyly v danych
tydnech zasilany 7adné zasilky. Pfi blizSim zaméfeni lze konstatovat, Ze tento druh dopravy
byl vyuzivan kazdy tyden, at’ uz bylo pfepravné v nizkych, nebo vysokych hodnotich. Az na
vyjimky se hodnota ptepravného drzela pod hranici $15 000. Nejvétsi celkova hodnota byla
hodnota $531 byla zaznamenéna jiz v prvnim tydnu, kdy doslo k odeslani jedné zasilky do
destinace M. Obecné nelze fici, jestli ma graf tykajici se letecké piepravy stoupajici, Ci
klesajici tendenci. Kazdy tyden piedstavuje novou hodnotu, kterd se nijak nepodoba té
piedchozi, nebo na ni nijak nenavazuje. Jednim z divodi mulze byt absence predikce
distribuce produkti k cilovym zakaznikim, kterd by byla schopna konstantni produkce
s minimalnimi vykyvy.

Dalsimi ptilohami, které jsou k dispozici, jsou piilohy N az S, které udavaji naprosto
stejné hodnoty. Jedinym rozdilem je secteni jednotlivych tydni do dvoutydennich intervali.
Tyto intervaly, taktéZ jako predchozich 52 tydni, budou nasledné slouZit k vyhodnoceni treti

casti, kterd ma za kol navrh uspornych feseni.
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Stejné jako probéhlo rozlozeni nakladii na ptepravu do celého roku v podobé 52 tydnii
u letecké prepravy, probéhne stejny proces i u prepravy ndmoini, konkrétné u jiz zminénych
LCL zasilek. Jedinou vyjimkou je rozdéleni ndkladi pouze do dvoutydennich intervali. Jiz na
prvni pohled lze vidét absenci ndkladi v nékterych tydnech, ve kterych nebyla nédmotni
doprava vyuZivana. Zaroven pii1 porovnani celkovych nédkladli mezi leteckou a namoini
ptepravou, kdy hodnota letecké je $551 757 a hodnota namoini je $51 857, vychazi, Ze se
hodnota ndmotni dopravy rovna témét jedné desetiné piepravného letecké dopravy. Z ptiloh
T az Y, které zobrazuji celoro¢ni ndklady na namoini dopravu rozdélené do dvoutydennich
intervalil je patrné, ze z ptivodni krajiny A bylo do cilovych destinaci vypraveno pomoci
namoini dopravy minimum zésilek. Je otazkou, zda vyuzivani letecké dopravy oproti namoini
zminéno, unamoini dopravy bylo vyobrazeno pouze rozlozeni do jednotlivych
dvoutydennich intervali, jelikoZ z prvniho pohledu na jiz zminéné ptilohy, tykajici se tohoto
dopravniho moduh, vyplyva, ze vyobrazeni hodnot do tydennich intervalii by bylo naprosto
zbytecné, nebot’ by ve vétsing pripadi bylo dosazeno stejnych hodnot jako v jiz zminéném

rozlozeni.

2.3.9 Objem zasilek v horizontu tydnu

Stejn¢ jako analyza nakladii v horizontech tydnt je dulezita analyza nejen poctu
zasilek do jednotlivych destinaci celkové, ale také mnoZstvi zasilek v horizontech tydni. Je
dualezité vytvoftit urCity prehled o poctu zasilek za jednotlivé tydny, které nasledné napomahaji
tvorb¢ uspornych feseni, slouzicich ke snizeni nakladii spole¢nosti. Je dilezité poznamenat,
ze veSkeré hodnoty v nasledujicich obrazcich jsou udavany v kilogramech.

Objemu leteckych zésilek v tydennich a dvoutydennich intervalech se vénuji ptilohy
Z az KK. Stejné jako v analyze nakladii, ani u tohoto druhu nelze spatfit klesajici, ¢i
stoupajici tendenci poctu zasilek. Nejednd se dokonce ani o konstantni pocty. Jistou
podobnost lze sledovat u krajin Ha P, do kterych byl zasilan nejvétsi objem zasilek
v poslednim tydnu ¢i dvou. Jedna se o konec hospodatrského obdobi, 1ze tedy spekulovat, ze
cilem spole¢nosti bylo vyexpedovat co nejvétsi mnozstvi zasilek za tcelem zvySeni obratu za
cely hospodatsky rok.

Stejné jako v piedchozi kapitole neprobihd pouze analyza leteckych zasilek, ale taktéz
zésilek ndmotnich, které byly rovnéz analyzovany pouze v pribéhu tydennich objemi, a to ze
stejného divodu jako v kapitole piedchozi — je zfejmé, ze vyobrazeni hodnot do

dvoutydennich intervall by bylo naprosto zbytecné, jelikoz by ve vétSiné ptipadi bylo
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dosazeno stejnych hodnot jako v klasickém 52tydennim rozlozeni. Objem namotnich zésilek

rozdélenych do tydennich intervald je vyobrazen ptilohami LL az QQ.

2.4 Shrnuti analyzy souc¢asného stavu prepravnich kapacit a zajiSténi
prepravy zasilek ve vybrané téZebni spolecnosti

Z analyzy soucasného stavu piepravnich kapacit spole¢nosti Alfa v EMEA regionu Ize
konstatovat, Ze jako krajinu s nejvétsim objemem néklada za prepravu lze oznacit krajinu A.
V této krajin¢ néasledné probehla analyza objemt zésilek a nakladd, které jsou vynakladany za
pfepravu téchto zasilek.

Z provedené analyzy vyplyva, Ze spoleCnost Alfa vykazuje znacné — velmi vysoké
naklady na ptepravu zasilek, a to zejména z diivodil absence jakékoli predikce poptavky. Diky
této situaci jsou produkty zasilany v neurCitych intervalech, kdy muize dochazet
k pozadavklim pro zaslani zasilek do jedné destinace né€kolikrat tydné, dokonce 1 né€kolikrat
denn¢. Je diilezité poznamenat, ze veskeré zasilky jsou zasilany samostatné a dochazi tak ke
vzniku mnoha servisnich poplatki a tim ke zvySovani celkovych nakladi za prepravu.

Pro zlepSeni této situace, tedy pro snizeni téchto nakladi, by mélo dojit ke sjednoceni
jednotlivych zésilek do spoleénych piepravnich jednotek — konsolidaci — v urcitych
intervalech. Prostfednictvim konsolidace v jednotlivych intervalech by mélo byt docileno
zasilani vétSiho objemu zasilek do cilovych destinaci, mélo by tak dojit ke snizeni nakladi za
samotnou pifepravu zasilek hlavnim dopravnim modem a taktéz ke sniZzeni nakladl

plynoucich ze servisnich poplatki.
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3 NAVRH OPATRENI NA VYUZITI PREPRAVNICH
KAPACIT SPOLECNOSTI A SNIiZENI NAKLADU

Tteti kapitola je zaméfena na navrh opatieni, kterd maji napomoci ke snizeni ndklada
za piepravné do cilovych destinaci, diky ¢emuz dojde, respektive by mélo dojit, ke snizeni
naklada spole¢nosti.

Zakladnim prvkem potfebnym pro navrZeni jiz zminénych opatfeni je provedeni
analyzy naklada pro krajinu s nejvétSim objemem nakladl za pfepravu a nasledné provedeni
analyzy pro 6 nejvice nadkladnych destinaci. Pro region EMEA se jedna o vyjadfeni, ktera
zkrajin A, B a C je nejvice nakladna. V pfipad¢ krajiny A se jednd o ndklady ve vysi
$953 181, coz tvoii 46 % z celkového poctu. Analyzou bylo zjisténo mnozstvi primérnych
nakladi na zasilku do jednotlivych destinaci, primérna cena za kilogram do jednotlivych
destinaci nebo objem =zasilek a mnozstvi nakladi do top 6 destinaci v tydennich
a dvoutydennich intervalech. Posledné zminénd analyza bude poté vyuZita pro navrZeni
nakladovych opatteni.

Z jednotlivych obrazka, tykajicich se nakladi v horizontech tydni, lze vycist, Ze ani v
jedné destinaci neexistuje konstantni mnozstvi ndkladii za pfepravu zasilek, zjiStujeme zde
vykyvy. Jednim z diivodi je absence jisté predikce poptavky, bez niz jsou zasilky zasilany do
jednotlivych destinaci na okamzité pozadani. Jednd se tedy o nckolik zésilek, mnohdy
1 v poctu nekolika desitek, které jsou z krajiny A do kazdé z 6 destinaci zasilany. Zasilani
obzvlast’ takovych zasilek na sebe vaZze zbyte¢nd mnoZstvi naklad. Mezi tyto ndklady patii
1 fixni ndklady v podobé plateb za exportni cleni a dokumenty. Z krajiny A se jedna konkrétné
o fixni Castku ve vysi 35 EUR za kazdou zasilku. Jsou-li brany v tvahu udaje z druhé
kapitoly, kdy bylo zaslano 426 zasilek, jedna se o celkové ro¢ni naklady ve vysi 14 910 EUR.
Cilem autora je tedy po zjisténi predeSlych informaci navrzeni konsolidace jednotlivych
zasilek, a to jak vtydennim horizontu, tak 1 v horizontu dvoutydennim. Prvni  dvé
podkapitoly budou zaméfeny pouze na konsolidaci leteckych zésilek, tteti kapitola bude cilit
na konsolidaci jak leteckych zasilek, tak i zasilek, které jsou pfepravovany namoini cestou.

Disledkem pfijeti opatfeni by mélo dojit k tspofe celkovych nékladi za piepravu
zasilek, tyto uspory by mély zasdhnout jak do snizeni nakladl za samotnou ptepravu zasilek
pomoci hlavniho dopravniho modu, v tomto piipadé¢ pomoci letecké a namoini dopravy, tak
1do snizeni servisnich poplatk. Servisnimi poplatky se rozumi cCastky vynalozené na
vyzvednuti zasilky a jeji doruceni na letiSté, jeji exportni cleni a v neposledni fadé takeé

doruceni k zakaznikovi.
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Pro navrzeni konsolidace je dulezit¢ popsat samotny proces vzniku ndkladi za
piepravu zasilek. Vypocet probiha za kazdych okolnosti s pomoci souboru, ktery je k danému
procesu vytvoren, slouzi k vypoctu letecké a ndmotini dopravy, a to jak LCL, tak i FCL. Do
vypoctu je kromé& samotné piepravy hlavnim dopravnim modem zahrnuto nékolik druht
servisnich poplatkt, jejichz plivodni ndzev bude uveden v anglictiné a nésledné vysvétlen
v Ceském jazyce. Prvnim druhem poplatku je pre-carriage. Jde o ¢astku za vyzvednuti zésilky,
jeji procleni a naslednou ptepravu do mista exportu — letisté nebo ptistavu. Druhym servisnim
poplatkem je on-carriage, kterym se rozumi poplatek za pfepravu z mista importu do cilové
destinace. Pro kazdou destinaci je k dispozici n€kolik pfepravci, se kterymi ma spolecnost
Alfa uzavienu fadu kontraktii na prepravu zasilek. Jedné se o cenové nabidky v jednotlivych
vahovych intervalech a kazdy véhovy interval tedy obsahuje Céastku, ktera je placena
za kilogram zésilky. Niz8i véha automaticky neznamena nizsi cenu za prepravné. Hodnoty za
vahova rozmezi vychazeji z analyzy minulého obdobi a objemu zésilek v tomto obdobi
zaslanych. Taktéz vychdzi z predikce objemu zasilek pro obdobi nasledujici.

Je dilezit¢ poznamenat, Ze vSechny tfi navrhy jsou uvazovéany s predikovanou
poptavkou, kdy jak odesilatel, tak ptijemce zasilky jsou seznameni s pldnem zasobovani

v delS§im casovém horizontu, kdy optimalnim rozmezim se rozumi horizont jednoho roku.

3.1 Konsolidace leteckych zasilek na tydenni bazi

Prvnim druhem nékladového opatieni je jiz zminénd konsolidace leteckych zasilek na
tydenni bazi. Navrhem je slouCeni zasilek tak, aby nedochédzelo k zasilani do cilovych
destinaci nekontrolovang, ale takovym zplisobem, kdy bude dochazet k zasilani zésilek
planovan¢ jednou tydné.

Cilem souc¢asného navrhu je pouziti jednotlivych tydennich objemii zasilek, nasledné
provedeni vypoctu pirepravného pro danou hmotnost a porovnani vyslednych naklada
s aktualnimi néklady, kterymi se taktéz rozumi tydenni ndklady, avSak po seteni jednotlivych
naklada provedenych v uplynulém tydnu.

Konsolidace leteckych zasilek do jednotlivych krajin na tydenni bazi vychazi z dat
zachycenych obrazky 17 az 22, které se tykaji hodnot piepravného do jednotlivych destinaci
pro kazdy z 52 tydnt, a dale z obrazki 35 az 40, které se tykaji taktéz vSech 6 destinaci, ale
ukazuji celkové objemy zésilek ve vSech 52 tydnech jednotlivé. K vypoctu budou vyuzita
veskera data, jelikoz do vypoctu je nutné zahrnout jak stavajici hodnoty piepravného, které
budou nésledné porovnavany s hodnotami ndsledné vypoctenymi, tak i objem zasilek, bez

kterych nelze danych vypocti dosahnout. Ptfi pohledu na jednotlivée vysledné obrazky
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s vyslednymi hodnotami, konkrétné¢ obrazky 53 az 58, lze konstatovat, ze nedochazi
k tsporam z konsolidace u kazdého z 52 vyobrazenych tydnii. Zejména u zésilek s mensimi
objemy dochdzi k narGstu nakladl oproti plivodnim hodnotam. K témto jevim dochézi
zejména diky cenovym intervalim pro jednotlivé objemy zasilek, které¢ jsou udavany
v hodnotéach za kilogram zasilky. Na druhou stranu doSlo pfi konsolidaci 1 k usporam v fadu
desetitisicti. Jednotlivymi daji se zabyvaji nasledujici kapitoly, které se tykaji jednotlivych

destinaci.

3.1.1 Konsolidace krajiny H

Konsolidace krajiny H vychazi zudaji vyobrazenych ptilohou RR. DoSlo ke
konsolidaci zasilek o celkovém objemu 45 319 kilogramii a celkové pivodni hodnoté
prepravného ve vysi $242 270. Ze vSech 6 destinaci, ve kterych konsolidace probiha, se jedna
o krajinu jak s nejvétSim objemem zésilek, tak krajinu s nejvyssi hodnotou za prepravu. Pfi
pohledu na pfilohu SS — Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny H - lze vidét, ze ke
konsolidaci nedoSlo pouze v 5 piipadech. Za nejvétsi objem konsolidovanych zasilek lze
povazovat konsolidaci v 50. tydnu, kdy doslo k seskupeni zasilek v objemu 3 432 kilograma.
Ve vétsiné€ pripadi byla hodnota po konsolidaci mensi, nez hodnota stavajici. V ptipadech, ve
kterych je hodnota po konsolidaci vétsi nez ta stavajici, se jednd o takovy objem zasilek, ktery
se nachazi v intervalu, jenz je pro danou destinaci neefektivni, a jako vyhodné&jsi se jevi
zaslani zésilek s men$Sim ¢i vétSim objemem. Vysledné hodnoty po konsolidaci jsou
vyobrazeny, jak jiz bylo zminéno, piilohou SS, kdy stavajici hodnota ptepravného je

vyznacena oranzovymi sloupci a hodnota po konsolidaci je vyznacena sloupci modrymi.

3.1.2 Konsolidace krajiny M

U krajiny M doslo ke konsolidaci zasilek o celkovém objemu 16 978 kilogrami, kdy
puvodni hodnota ptepravného nese hodnotu $64 905. Pti pohledu na tydenni konsolidaci
zésilek této krajiny, uvedenou v ptiloze UU, si lze povSimnout n€kolika vyznamnych tydni
s vétSimi objemy nakladd. Jednd se o tyden desaty, dvacaty a Ctyfiactyficaty. Pfi prvnim
pohledu se muze jevit, Zze se jednd automaticky o tydny s vysokymi objemy zasilek, pfi
bliz§im pohledu na analyzu objemu v jednotlivych tydnech si lze vSak povSimnout, ze
v nékterych piipadech se jedna o tydny s ne tak vysokymi objemy. Piikladem muze byt
porovnani dvou tydntli, konkrétné tydne €. 20 a tydne ¢. 44. Pvodni hodnota pfepravného
byla u obou tydnii témét shodnd, kdy prvné jmenovany tyden ¢.20 obsahuje hodnotu
$3 750 a druhy jmenovany, tyden ¢. 44, hodnotu $3 766. Ve skute¢nosti je vSak objem zasilek

naprosto odlisny. Objem zésilek ve 20. tydnu ma hodnotu 704 kilogramu, kdeZto objem
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zésilek v tydnu 44. je s hodnotou 1351 kilogramii téméf dvojndsobny. Vznikd tedy otazka
hledajici odpovéd’ na vznik stejnych nédkladi pfi rizném objemu zasilek. Vysvétlenim je
pocet zasilek v jednotlivych tydnech. Jedna-li se o n¢kolik zasilek s uréitym objemem, soucet
piepravného téchto zasilek je vysoky, a to zejména diky servisnim poplatkiim za vyzvednuti
zasilky, jeji pfepravu, skenovani a taktéz za jeji pfepravu z mista importu do finalni lokace.
Naopak, pokud se jedna o samostatnou zasilku s vétSim objemem, samotna cena za piepravu
je vysSsi nez v ptipad¢ predeSlych zasilek, avSak platba se uskuteciiuje pouze jedenkrat.
Zejména pro takovéto druhy piipadl se konsolidace jevi jako vyuzitelna. V neposledni fad¢ je

nutno zminit, Ze hodnoty pro danou konsolidaci byly €erpany z ptilohy TT.

3.1.3 Konsolidace krajiny G

Pti pohledu na ptfilohu WW, shrnujici tydenni konsolidaci leteckych zasilek krajiny G,
lze konstatovat, ze nedochazi k z vyraznym rozdilim mezi stavajici hodnotou piepravného
a tou, ktera byla dosazena po konsolidaci. Diivodem je zejména mens$i objem zasilek oproti
pfedchozim krajinam. Malé mnoZstvi objemu minimalizuje moZnost Gspory nakladl vzniklou
konsolidaci vétSich poctl ¢i objemu zasilek. Tydennim zplisobem konsolidace mlze byt, za
predpokladu stejného objemu zasilek, s hodnotou $55 914 usetieno $4 876, oproti stavajici
hodnoté $60 791. Jedna se tedy o 8% usporu nakladli za ptrepravu zasilek. Pii pohledu na
hodnotu ptfepravného lze konstatovat, ze vice jak polovina zasilek nedosahovala hodnot
vétsich jak $1 000. Pro porovnani, hodnota ptepravného v krajiné H dosahovala pramérné
hodnot v intervalu od $5 000 do $10 000, ptic¢emz v krajin¢ G bylo tohoto intervalu dosazeno

pouze jedenkrat. Hodnoty pro tydenni konsolidaci krajiny G byly ¢erpany z ptilohy VV.

3.1.4 Konsolidace krajiny F

V piipad¢ tydenni konsolidace krajiny F, pro kterou bylo erpano z pfilohy XX,
nedosahuje vétsina zasilek hodnoty ani $2 000. Vyjimkou jsou tfi tydny, ve kterych doslo
k odeslani podobné objemnych zasilek, jejichz objem byl v priméru 5 600 kilogrami. Ve
dvou z téchto tii piipadi doslo ke snizeni nakladi o 30%, konkrétné o $5 000. Ve tietim
piipadé doslo ke snizeni o $19 480, konkrétn¢ z hodnoty $32 755 na hodnotu $13 275. Pii
pohledu na celkovou konsolidaci za vSech 52 tydnli se hodnota ptfepravného snizila
z$101 224 na $68 106, doslo tedy k 33% tspofe v hodnoté $33 117. V piipad¢é tydenni
konsolidace leteckych zasilek krajiny F, kterd je vyobrazena ptilohou YY, se jedné o krajinu

s nejvetsi usporou ndklada za prepravu.
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3.1.5 Konsolidace krajiny Z

U predposledni krajiny, krajiny Z, bylo ¢erpano z hodnot vyobrazenych pftiloze ZZ.
V této krajiné doslo v ptipad¢ konsolidace ke snizeni hodnoty ptepravného z $20 835 na
$17299. Doslo tedy k 17% usporam v hodnoté $3 536, nejmensi hodnoté uspor v ptipadé
tydenni letecké konsolidace. Hodnota ptepravného v jednotlivych tydnech nepiekrocila
$1 018, kdy hodnot piekracujicich $1 000 bylo dosazeno pouze v jednom piipadé€, a to jiz
zminéném. VétSina ostatnich hodnot se pohybovala v intervalu od $200 do $800. Veskeré
hodnoty, at’ uz stavajici, nebo ty, které byly dosazeny konsolidaci, jsou vyobrazeny ptilohou

AAA.

3.1.6 Konsolidace krajiny P

Posledni krajinou, ve které probiha tydenni konsolidace leteckych zasilek, je krajina P.
Pti pohledu na ptilohu CCC, kterd zobrazuje stavajici hodnoty a hodnoty po konsolidaci, 1ze
konstatovat, ze v porovnani s ostatnimi krajinami patfi krajina P mezi destinace
s konstantnimi hodnotami piepravného. Oproti ostatnim destinacim zde lze nalézt mensi
mnozstvi vykyvu, kdy jedinou vétsi anomalii je hodnota $5 560 v 51 tydnu, jedna se o zasilku
v objemu 1400 kilogramii. Celkové doslo v krajiné P diky konsolidaci ke snizeni ptepravného
z $61 332 na $54 823. Jedna se tedy o 11% tsporu v hodnoté $6 508, kdy se jde o druhou
nejmensi hodnotu z vySe uvedenych. Hodnoty, které slouzily pro vypocet konsolidace, jsou

vyobrazeny piilohou BBB.

3.2 Konsolidace leteckych zasilek v horizontu dvou tydnii

Druhym navrhem, ktery cili na snizeni nakladt za ptepravu, je konsolidace leteckych
zésilek ve dvoutydennich intervalech. Cilem je slouceni zésilek takovym zplsobem, aby
dochazelo kjejich zasilani do cilové destinace pouze kazdy druhy tyden. Vysledkem
takového intervalu by mélo byt navyseni celkového objemu pro jednu zésilku, a tim snizeni
naklada ve formé servisnich poplatkii za vyzvednuti a doruceni zasilek, mnohdy az o desitky
procent.

Konsolidace leteckych zésilek ve dvoutydennich intervalech ¢erpa data z podobnych
zdroji jako konsolidace leteckych zasilek na tydenni bazi. Pfesnd data, ktera zobrazuji
objemy zasilek v jednotlivych destinacich ve dvoutydennich intervalech, jsou vyobrazena
obrazky 41 az 46. Data, zabyvajici se objemem nakladii ve dvoutydennich intervalech, jsou
dale dokumentovana obrdzky 23 az 28. Jedinym rozdilem oproti pfedchozimu ndvrhu je

pouze soucet objemu a nékladl zésilek a jejich rozdéleni do dvoutydennich intervali.
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Vypocet nakladi probihé stejnym zptisobem jako navrh ptedchozi — objem zésilek je
zatfazen do jednotlivych intervalii, pro které jsou k dispozici jak ceny za samotnou leteckou

piepravu, tak i servisni poplatky, jejichz souctem je dana vysledné cena.

3.2.1 Konsolidace krajiny H

Stejn¢ jako konsolidace leteckych zasilek v tydennim horizontu, tak i1 konsolidace
v horizontu dvou tydnti vychazi z dat, tykajicich se nejen analyzy objemu zésilek, ale
1 analyzy hodnot pfepravného. Konkrétni data jsou vyobrazena ptilohou DDD, ktera uvadi
objem nakladi a zésilek za jednotlivé intervaly. Konsolidaci v krajiné H bylo docileno
17% tGspor, kdy nova hodnota zaznamenala pokles o $41 556. Doslo tedy ke snizeni
z puvodni hodnoty $242 670 na hodnotu $201 113. Pfi porovnani s pfedchozim zptisobem
konsolidace u stejné krajiny lze vnimat, Ze doSlo pouze k 2% snizeni nékladi a poklesu
vydaji o $5 120. V porovnani sjinymi krajinami a zpisoby konsolidace se jedna
o zanedbatelnou ¢astku. Z vysledné ptilohy EEE, ktera ukazuje stavajici hodnotu pfepravného
a hodnotu po konsolidaci, 1ze vycist, ze nejvétsi tispora byla dosazena v intervalu 50. tydne,

kdy doslo ke snizeni nakladti o $16 532.

3.2.2 Konsolidace krajiny M

Kompletni konsolidace zésilek krajiny M, s porovnanim jak stavajicich nédklada, tak
nakladi po konsolidaci, je vyobrazena ptilohou GGG. Samotné hodnoty objemu ndklada
a hodnot zasilek byly dale Cerpany z ptilohy FFF. Pfi pohledu na rozdily v jednotlivych
intervalech si lze povSimnout uspory ndkladi v kazdém intervalu oproti prvnimu zplsobu
konsolidace, kdy v né€kterych pitipadech byl objem nakladii po konsolidaci vétSi nez objem
piedchozi. Dusledek téchto hodnot bude posléze vysvétlen v kapitole Cislo 4. Konsolidaci
zasilek doslo k 24% snizeni nakladd, konkrétné ke snizeni o $15 778, kdy z ptivodni hodnoty
$64 905 bylo dosazeno nakladi ve vysi $49 126. Pii komparaci s pfedchozim zpisobem

konsolidace 1ze konstatovat, Ze doslo ke sniZeni hodnoty ndklada ze 17 % na 24 %.

3.2.3 Konsolidace krajiny G

Mnozstvi stavajicich hodnot a hodnot po konsolidaci krajiny G je vyobrazeno ptilohou
III. Pohledem na dany obrazek lze zjistit, Ze vétSina hodnot ve dvoutydennich intervalech
nepiekrocila hodnotu piepravného $4 000. Vyjimkou jsou tii intervaly, konkrétné 40.,
44. a 50. tyden. K nejvétsi tspore nakladi doslo ve 40. tydnu, a to o $1 632. Jedna se taktéz
o jediny interval, ve kterém doslo ke snizeni o vice nez $700. Celkové doslo ke 12% snizeni

nakladi ve vysi $6 021, a to zhodnoty $51 547 na hodnotu $45 525. Z procentualniho
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hlediska lze krajinu G oznacit jako krajinu, ve které doSlo k nejmenSimu sniZeni nakladi
v dasledku konsolidace. V porovnani s pfedchozim zplsobem konsolidace vSak doslo ke
sniZzeni nakladl za ptepravu zésilek, a to z8 % na 12 %. Veskeré hodnoty pro konsolidaci

krajiny G ve dvoutydennich intervalech byly Cerpany z ptilohy HHH.

3.2.4 Konsolidace krajiny F

Ctvrtou destinaci, u které doslo ke konsolidaci zasilek ve dvoutydennich intervalech,
je krajina F, jejiz hodnoty stdvajiciho pfepravného a ptepravného v disledku konsolidace
zobrazuje priloha KKK, kde samotné hodnoty slouzici pro vypocet konsolidace jsou
zobrazeny ptilohou JJJ. V pfipadé destinace F doslo ke sniZeni z pivodnich $101 224 na
hodnotu $73 484. Rozdil jednotlivych hodnot tedy ¢ini $27 740 a jedna se o snizeni naklada
v fadu 27 %. Po nasledujici krajing, krajin€ Z, se jednd o druhou krajinu s nejvétsim rozdilem
mezi stavajici celkovou hodnotou prepravného a novou hodnotou po konsolidaci. Pti pohledu
na obrazek X je zfejmé, ze kromé tfi intervalti nedoslo k piekroceni ¢astky $5 000. Zminéné
tf1 intervaly tvoii takika stejny objem zasilek, s primérnou hodnotou 5 746 kilogramti. Diky
konsolidaci 1ze vidét, Ze doslo k rozdilu zejména v piipade 10. tydne. Misto ptivodni hodnoty
$33 653 bylo konsolidaci dosazeno hodnoty piepravného ve vysi $17 229. Jedna se tedy
o rozdil ve vysi $16 424. Je v8ak nutné zminit i rozdil mezi obéma jiz zminénymi zplsoby
konsolidace. V ptipadé tydenni konsolidace zasilek doslo ke snizeni na hodnotu $68 106,
kdezto v ptipadé konsolidace v horizontu dvou tydn doSlo ke snizeni ndkladi pouze na
hodnotu $73 484. Je tedy ziejmé, Ze v piipad¢ krajiny F doslo ke snizeni nakladi pomoci
konsolidace, avSak v ptipadé konsolidace v horizontu dvou tydnt se jedna o navySeni nakladi

oproti konsolidaci v horizontu jednoho tydne.

3.2.5 Konsolidace krajiny Z

V piipadé konsolidace zasilek v intervalu dvou tydni krajiny Z bylo ¢erpano z hodnot
udavanych pfilohou LLL, kdy vdané krajiné doSlo ke snizeni nakladi v fadu
28 % a celkovym rozdilem je hodnota $5 869. Konkrétné doslo ke snizeni z ptvodnich
$20 835 na $14 966. Jak jiz bylo zminéno v pfedchozim odstavci, v piipadé 28 % se jedna
o krajinu s nejvétsim rozdilem mezi stavajici hodnotou a hodnotou dosaZenou konsolidaci.
Lze poznamenat, Ze v n€kolika ptipadech doslo ke snizeni ndkladi o neyméné 50 %. Jedna se
o dvoutydenni intervaly Cislo 14, 20 a 24, kdy v posledné¢ zminovaném intervalu doslo ke
snizeni nakladt o 78 %, a to zhodnoty $893 na hodnotu $200. Kompletni vyobrazeni
stavajicich hodnot a hodnot po konsolidaci lze nalézt v ptiloze MMM, ze které lze ptipadné

vy¢ist 1 informaci o maximalni hodnoté zasilky ve vysi $1 680. Je taktéz dulezité poznamenat,
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ze ve dvou ptipadech doSlo k navySeni prepravného oproti stavajicim hodnotdm. Jelikoz se
jedna o hodnoty 6 % a 1 % a tyto hodnoty nehraji v celkovém souctu zadnou roli, nejedna

se o informaci, kterou je nutné dale predstavovat.

3.2.6 Konsolidace krajiny P

Posledni krajinou, ve které probiha konsolidace zésilek v intervalech dvou tydnd, je
krajina P, jejiZ kompletni hodnoty ptfed a po konsolidaci jsou vyobrazeny v ptiloze OOO.
Jedna se o destinaci, ve které doslo k 18% snizeni naklada s asporou ve vysi $11 277.
V piesnych Cislech se jedna o snizeni nakladd z hodnoty $61 332 na hodnotu $50 055. Stejné
jako v predeslych destinacich 1 zde doSlo v urcitych intervalech jak ke snizeni nakladi, tak
1k jejich nepatrnému navySeni oproti stdvajicim hodnotdm. Pii zaméfeni na uspory
piesahujici 50 % stavajici ¢astky se jedna o interval 18. tydne, ve kterém doslo k 59% snizeni,
a to ve vysi $770. Konkrétné doslo ke snizeni z hodnoty $1 295 na hodnotu $525. Na druhou
stranu, jak jiz bylo fe¢eno, v n¢kolika ptipadech doslo i k nariistu nakladd oproti stavajicim
hodnotam. Jedna se o tydny ¢islo 20, 34 a 48. Stejn¢ jako v ptipad¢ krajiny Z, 1 zde se jedna
o nartst hodnot viadu 3 % az 6 % ($23 az $109), kdy jednotlivé hodnoty patii mezi
zanedbatelné, jelikoz se nejednd o hodnoty ovliviiujici vyslednou hodnotu dosazenou po
konsolidaci. V neposledni fad¢ je diillezit¢ poznamenat, Ze hodnoty pro vypocet konsolidace

krajiny P zobrazuje ptiloha NNN.

3.3 Konsolidace leteckych a namornich zasilek v horizontu dvou tydnu

Efektivni ptepravou zasilek se nerozumi pouze vyuzivani jednoho ptepravniho médu,
ktery nabizi nejkratS$i casové moznosti, v tomto piipad¢ tedy letecké dopravy, ale jedna se
o kombinaci vice dopravnich modi, diky kterym bude zajiSténa pieprava zasilek do cilovych
destinaci za takovych podminek, aby doSlo jak k uspokojeni ¢asovych potieb zakaznika, tak
1 k uspokojeni jeho pozadavki tykajicich se objemu ndkladd, které musi na piepravu
vynaloZit.

Proto poslednim navrhem pro sniZzeni nékladii za pifepravu zasilek je kromé jiz
zminéné konsolidace zasilek a jejich zasilani formou letecké dopravy, at’ uz v tydennich, nebo
dvoutydennich intervalech, také konsolidace zasilek ve dvoutydennich intervalech a jejich
nasledné zasilani pomoci namoini dopravy. Cilem je sloucit veskery objem zasilek do cilové
destinace za dvoutydenni interval a tim snizit objem ndkladl za pifepravu zasilek na
minimum. Z jiz dostupnych informaci tykajicich se objemu nakladi pro leteckou a namoini

dopravu Ize konstatovat, ze v porovnani s leteckou, je objem ndkladii ndmoini dopravy

53



nékolikandsobné mensi, diky cemuz lze dosdhnout razantni uspory ndkladd. To 1 pfi
zachovani stejného objemu zasilek.

Je vSeobecné znadmo, ze preprava zasilek vyuzivajici namoini dopravy je Casoveé
nakladd na piepravu je nesrovnatelné nizsi, a to zejména pii rostoucim objemu zasilek. Pti
porovnani s leteckou dopravou, kdy pfeprava zasilek probihd v priméru v horizontu né€kolika
dni, maximalné jednoho tydne, namoini doprava, konkrétné z krajiny A, probiha v rozmezi
dvaceti dni, kdy se jedna o prepravu do nejblizsi destinace, az dvou mésict, kdy se jedna
o pfepravu destinace nejvzdalend;si.

Pt1 pohledu pouze na hledisko ¢asové naro¢nosti je tedy dilezité zminit, Ze dany navrh
predikovanou poptavkou ze strany zékaznika za Ucelem snizeni nakladi za pfepravu na
minimum. Ve vysledku by vSak mélo dojit, jak zminéno, k razantnimu sniZeni néakladi

na prepravu.

3.3.1 Konsolidace krajiny H

Konsolidace zasilek letecké a namoini dopravy v dvoutydennich intervalech vychézi
z dat, které podavaji informace o objemu nakladii a objemu zésilek jak letecké dopravy, tak
dopravy namoini. To vSe ve dvoutydennich intervalech. Nasledna konsolidace a porovnani se
stavajicimi hodnotami je vyobrazena ptilohou QQQ.

V porovnani nékladl stavajicich hodnot a hodnot po konsolidaci Ize vidét obrovskeé
rozdily. V celkovém souctu bylo konsolidaci dosazeno 92% uspor, a to v hodnoté $248 051.
Doslo tedy ke snizeni nakladi z pivodni hodnoty $269 867 na hodnotu $21 815, kdy se
zéarovei jedna o destinaci, ve které bylo dosazeno nejvétsich uspor ze vSech 6 krajin.

Samostatné hodnoty pro konsolidaci v krajiné H byly Cerpany z ptilohy PPP. Pfi
pohledu na samostatné¢ dvoutydenni intervaly si lze povSimnout, ze v Zadném z 26 intervala
nebyla ptekrocena hodnota piepravného ve vysi $1 400. Zaroven doslo ve vétsing intervali ke
snizeni nakladi nejméné o 80 %. V piipadé nejvétSiho snizeni nakladl doSlo ke zméné
hodnot 0 97 %. Slo o zménu v hodnoté $31 624, kdy ptivodni hodnota $32 555 byla
nahrazena hodnotou $931. Pii pohledu pouze na zménu nakladd se v porovnani s konsolidaci
letecké¢ dopravy jedna, v pifipadé konsolidace pomoci ndmoini dopravy, o razantni sniZeni

nakladu.
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3.3.2 Konsolidace krajiny M

V ptipadé krajiny M nedoSlo ktak obrovskému snizeni nédkladd, pfesto bylo
konsolidaci docileno snizeni viadu 74 % o hodnotu $52 027. Z puvodni hodnoty
$70 039 bylo dosazeno hodnoty $18 012. Cilem prace vSak neni porovnavat jednotlivé krajiny
pii stejném zpusobu konsolidace mezi sebou, ale porovnani ndkladovych dopadi jednotlivych
navrha s ostatnimi.

Podobné jako v krajiné H doSlo 1 v krajiné M ke sniZeni hodnot o nékolik desitek
procent, v priméru o 57 %. Nejvyssiho rozdilu, snizeni nédkladd o 90 %, bylo docileno ve
dvou intervalech soucasné. Jedna se o intervaly ¢islo 10 a 20, kdy v prvnim intervalu doslo ke
sniZeni o hodnotu $6 476 a ve druhém o hodnotu $6 980.

I vtéto destinaci doSlo vjednom piipadé ke zvySeni nakladi, konkrétné
v dvoutydennim intervalu ¢islo 8, a to k nartstu o 136 %, kdy z pavodni hodnoty $284 bylo
dosazeno hodnoty $671. Pii pohledu na jednotlivé objemy letecké a namoini dopravy je
ziejmé, Ze samotny objem zasilky 116 kilogrami neni pro vyuziti namoini dopravy nakladové
vyhodny, tudiz doSlo k vyuziti dopravy letecké. Druhym voditkem pro samotny nartst
naklada je pouziti kotovanych cen namisto kontrahovanych. V tomto pifipadé bylo dosazeno
nestandardni ceny, ktera se i pro dany objem zasilky a leteckou dopravu jevi jako nezvykle
nizka. V ptipad¢ této hodnoty se vSak jedna pouze o vyjimku, kterda by neméla byt uvazovana
jako standardni hodnota. Samotné stavajici hodnoty nakladii a hodnoty nakladl po
konsolidaci jsou vyobrazeny v ptfiloze SSS, kdy hodnoty, diky kterym byla vypoctena

konsolidace krajiny M, jsou dokumentovany piilohou RRR.

3.3.3 Konsolidace krajiny G

Pti pohledu na ptilohu UUU, kterd vyobrazuje stavajici hodnoty a hodnoty po
konsolidaci leteckych a namoinich zésilek v dvoutydennim horizontu, si Ize povSimnout, Ze
vétSina hodnot je stejnych, kdyz hodnota za piepravu u vétSiny zasilek je $643. Dusledkem
této hodnoty je objem nékladu, ktery je v téchto ptipadech v ur¢itém vahovém intervalu, ktery
dava vyslednou hodnotu $643. Vyjimku tvoii pouze tfi dvoutydenni intervaly, 42., 44. a 48.,
ve kterych bylo dosazeno hodnot $858, $685 a $739. Ve vétsiné piipadt doslo ke snizeni
nakladd, pouze v jednom piipad¢ byla hodnota nakladi navySena, piesnéji o 5 %. Ve dvou
piipadech taktéz doslo k razantnimu snizeni hodnot ve vysi 92 %, kdy v prvnim ptipad¢ doslo
ke snizeni 0 $7 593 a ve druhém piipadé o $8 361.

Celkové doslo v krajiné G ke snizeni nékladi o 75 %, hodnota, o kterou se néklady

snizily, ¢ini $51 087. Doslo tedy ke snizeni z ptivodni hodnoty $68 158 na hodnotu $17 071.
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Hodnoty pro konsolidaci leteckych a ndmotnich zésilek v horizontu dvou tydnd jsou

vyobrazeny piilohou TTT.

3.3.4 Konsolidace krajiny F

Situace krajiny F se jevi jako identicka v krajiné G. Ve vétSin€ piipadl jsou hodnoty
nakladi po konsolidaci shodné, jedna se o hodnotu $580. Pouze ve tiech piipadech doslo
jinému vysledku, kdy hodnota ptepravného po konsolidaci dava vyslednou ¢astku $2 073.
Stejna Castka v téchto tfech ptipadech je dana téméf shodnym objemem zésilek, kdy Slo
v priméru o zaslani polozek o objemu 5 820 kilogramii. Ve dvou ptipadech doslo k naristu
nakladi o 3 % a 8 %, kdy stejn¢ se jako v pfedchozich piipadech jedna o castku, kterd
celkovou hodnotu uspory nakladl neovlivni a da se tedy povazovat za zanedbatelnou.

V krajin¢ F doslo k celkovému snizeni nakladd v hodnoté $84 875, ¢imz doslo ke
snizeni nakladii o 82 %. Z ptivodni hodnoty $103 279 doslo tedy ke snizeni na $18 404.

V neposledni fad¢ je nutno poznamenat, ze stavajici hodnoty a hodnoty piepravného
po konsolidaci ve dvoutydennich intervalech jsou vyobrazeny ptilohou WWW. K samotné

konsolidaci doslo diky vypoctu hodnot vyobrazenych ptilohou VVV.

3.3.5 Konsolidace krajiny Z

V ptipadé krajiny Z neprob&hla Zadna konsolidace ndmoini a letecké dopravy
v dvoutydennich intervalech, a to z divodu absence zéasilek ndmoini dopravy za celé obdobi
roku 2017. Diky této absenci neni ani moZné navrhnout tento druh feSeni. Pro destinaci
Z existuji pouze dva navrhy, a to konsolidace leteckych zasilek na tydenni bazi, vyobrazena
obrazkem 57, a konsolidace leteckych zasilek v horizontu dvou tydnt, kterou lze nalézt na

obrazku 63.

3.3.6 Konsolidace krajiny P

Posledni krajinou, u kter¢ probéhla konsolidace obou dopravnich méda ve
dvoutydennich intervalech, je destinace P. MnozZstvi nakladii po konsolidaci neni jiz tak
konstantni, jako v pfedchozich ptipadech, jelikoz probéhlo zasildni rGznych objemu zasilek,
které nespadaji do stejn¢ho intervalu objemt, jako naptiklad zésilky krajin G a F. I za této
situace vSak doSlo ke sniZzeni ndkladl v nemalém objemu. Piesnéji doSlo k 58% sniZeni
nakladi s tsporou ve vysi $41 254, kdy mnozstvi nakladi kleslo z hodnoty $71 436 na
hodnotu $30 181. Vypoctu téchto nakladt pfedchazelo ¢erpani hodnot z ptilohy XXX.

V priméru doslo ke snizeni naklad o 48 %, kdy nejmensi Gspora byla zaznamenana

v prvnim dvoutydennim intervalu, konkrétn€ Gspory 4 %, kdezto nejvétsi uspory 76 % bylo
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dosazeno v intervalu Cislo 48. Z pohledu samotnych hodnot jako prtiimérnd hodnota uspor
vychazi $1 587, kdy nejvétsi Castka za prepravné ve formé jiz zminované 4% tUspory je
$37 anejvyssi uspora dosahovala hodnoty $4 657. Samotné stavajici hodnoty a hodnoty

nakladl po konsolidaci lze nalézt v ptfiloze YYY.
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4 VYHODNOCENI EKONOMICKYCH DOPADU
NAVRZENYCH OPATRENI

Posledni kapitolou je vyhodnoceni ekonomickych dopadi, kdy jde o celkové shrnuti
opatfeni, kterd byla navrZzena za ucelem sniZeni ndkladli na piepravu u spolecnosti Alfa.
Kapitola bude rozd¢€lena do tii podkapitol, zabyvajicich se kazdym opatienim zvlast'.

Cilem je porovnani hodnot jednotlivych krajin pfed konsolidaci a po jejim navrzeni,
soucasn¢ také dojde k vyobrazeni uspor u jednotlivych destinaci, jejich porovnani
a objektivnimu zhodnoceni. V poslednim kroku kazdé kapitoly bude shrnuta celkova hodnota
uspor a jeji ekonomické a ¢asové srovnani vici ostatnim navrhim.

Veskeré informace tykajici se vyhodnoceni ekonomickych dopadl poskytuji obrazky
Cislo 53 az 69, které uvadéji data jednotlivych névrhii konsolidace. Jednotlivych vysledkl
bylo dosazeno zanalyzovanim objemu zasilek a nakladd, kdy néasledné probéhla konsolidace
objemt zasilek do zvolenych intervali jednotlivych dopravnich moda. V piipadé této prace se
jedna o intervaly tydenni a dvoutydenni, v ptipadé modua jde o leteckou a ndmotni dopravu.
Z vyslednych hodnot objemt zasilek byly nasledné vypocteny hodnoty noveé, konsolidovang,

a tyto hodnoty jsou porovnavany vii¢i hodnotam stavajicim.

4.1 Vyhodnoceni ekonomickych dopadia tydenni konsolidace leteckych
zasilek

V ptipadé prvniho navrhu se jednd o konsolidaci leteckych zésilek do jednotlivych
krajin v tydennich intervalech. Celkova hodnota plivodniho piepravného v krajiné H ma
hodnotu $242 670, kdezto hodnota po konsolidaci vSech leteckych zasilek dosahla hodnoty
$206 233. Doslo tedy k tuspofe nakladi v objemu $36 437. Krajina M dosahla uspor
v hodnoté $10 986, kdy z pGvodni hodnoty $64 905 bylo dosazeno hodnoty $53 919.
V krajiné G doslo ke snizeni nakladi o $4 877, coz odpovida zméné nakladi z $60 791 na
$55 914. Ve c¢tvrté krajing, krajiné F, byly naklady snizeny z hodnoty $101 224 na hodnotu
$68 106, coz odpovida snizeni nakladd o hodnotu $33 118. V krajiné Z, krajin¢ s nejmensim
objemem zasilek, doSlo ke zméné¢ hodnot z $20 835 na §17 299, ¢imz se snizilo pfepravné
0 $3 536. Posledni krajinou je destinace P, ve které doslo ke snizeni nakladi o $6 654. Jedna
se tedy o pokles piepravného z $61 332 na hodnotu po konsolidaci ve vysi $54 678.

Jednotlivé krajiny jsou znazornény obrazkem 10.
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Vysledek tydenni konsolidace leteckych zasilek jednotlivych krajin ()
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Obrazek 10 Vysledek tydenni konsolidace leteckych zasilek jednotlivych krajin
(autor)

V ptipad¢ vyhodnoceni uspor z konsolidace u jednotlivych krajin 1ze poznamenat, ze
existuji dva uhly pohledu, dle kterych 1ze mozné vysledky hodnotit. Pokud bude hodnoceni
vysledkli dosazenych konsolidaci probihat pouze pomoci vyslednych celkovych tuspor, které
jsou dokumentovany obrazkem 11, bude jako nejuspornéjsi krajina vyhodnocena krajina H,
ve které doslo k nejvétsi hodnoté tspor, a to $36 437, a kterou nasleduje krajina F s hodnotou
$33 118. Naopak jako krajina s nejmensimi usporami by byla oznacena krajina Z, ve které
doslo k usporam v hodnoté $3 536.

Pokud vsak hodnoceni uspor probéhne pomoci procentualnich rozdili, zachycenych
obrazkem 11, kterych bylo v jednotlivych destinacich dosazeno, vysledky nebudou totozné.
V tomto piipadé se naptiklad krajina H, kterd se prvnim zplisobem hodnoceni tadila mezi
krajiny, ve kterych bylo dosazeno nejvétsiho objemu uspor, fadi na ¢tvrté misto, kdy hodnota

uspor této destinace znamena zménu pouhych 15 % oproti hodnot¢ ptivodni.

Uspory z tydenni konsolidace leteckych zasilek - celkova hodnota
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Obrazek 11 Uspory tydenni konsolidace leteckych zéasilek — celkova hodnota Gspor
(autor)
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Jako krajina s nejvétSimi sporami by v tomto piipad¢ byla vyhodnocena krajina F, ve které
doslo k uspordm v hodnoté 33 %. Kompletni hodnoty v jednotkach procent jsou k dispozici
na obrazku 12.

ale vyhodnoceni navrzeného konsolida¢niho opatfeni v ramci celkového objemu zésilek
zasilanych zkrajiny A a vysledné hodnoty za pifepravu, kterd byla danym opatienim
dosazena. Plivodni hodnota ptfepravného za veskery objem zasilek zasilany pomoci letecké

ptepravy ¢ini $551 757.

Uspory z tydenni konsolidace leteckych zasilek - procentualni podil (%)
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Obrazek 12 Uspory tydenni konsolidace leteckych zasilek — procentuélni podil (autor)

V piipadé nové hodnoty $456 149, které bylo dosazeno konsolidaci celkového objemu
45 319 kilogramt, doslo k 17% snizeni. Celkové tedy konsolidaci leteckych =zasilek
v tydennim intervalu doslo k asporam v hodnoté $95 608. Vysledné hodnoty lze spatfit na
obrazku 13.

Z pohledu vyuzitelnosti dan¢ho usporného opatieni se oproti zbylym dvéma ndvrhiim
jedna o to, které je nejméné Usporné, coz Ize brat jako jistou nevyhodu. Pfi hledani vyhod se
jako ta nejzfetelnéjSi vyhoda jevi samotny interval, ktery davéa spolecnosti Alfa pravomoci
Casto kontrolovat pocty jednotlivych zasilek, a tim pruzné reagovat na vykyvy v poptavce,

a to 1 za predpokladu predikované poptavky na celé hospodaiské obdobi doptedu.
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Celkova hodnota za prepravu leteckych zasilek pri tydenni
konsolidaci (S)
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Obrazek 13 Celkova hodnota za ptepravu leteckych zasilek pfi tydenni konsolidaci
(autor)

4.2 Vyhodnoceni ekonomickych dopadii konsolidace leteckych zasilek
v intervalu dvou tydni

Stejn¢ jako u konsolidace leteckych zasilek tydennich intervalech i1 v piipadé
konsolidace leteckych zasilek v intervalu dvou tydni dojde k seznameni s isporami
v jednotlivych krajinach, k jejich porovnani znékolika hledisek a v neposledni tadé
k vyhodnoceni celkovych uspor pro vSech 6 destinaci.

V prvni krajin€, krajiné H, doSlo v pfipad¢ tohoto druhu konsolidace k tisporam
v hodnoté $41 557. Doslo tedy ke sniZeni ptepravného z $242 670 na hodnotu $201 113.
V krajiné M bylo docileno sniZzeni hodnoty ptepravného z ptivodni hodnoty $64 905 na
hodnotu $49 127, doslo tedy ke snizeni o $15 778. SniZeni nakladt z $60 791 na $45 526,
a tim vytvofeni uspory $15 256, doslo v krajiné G. V krajiné F bylo uspofeno $27 740, coz
znaci pokles piepravného z hodnoty $101 224 na hodnotu $73 484. V paté krajing, krajiné
Z, doslo k poklesu piepravného z $20 835 na $14 966, diky ¢emuz byla vytvofena tspora
v hodnoté $5 896. Posledni krajinou je krajina P, ve které se uSetfilo $11 277. Hodnota
prepravného tedy poklesla z $61 332 na $50 055. Veskeré hodnoty jsou k dispozici na
obrazku 14.

Taktéz jako v predchozim zplisobu konsolidace i1 ukonsolidace, vyuzivajici
dvoutydennich intervald, lze porovnat dosazené vysledky pomoci dvou hledisek —celkovych
uspor Vv jednotlivych destinacich a pomoci procentudlnich rozdili, které vyznacuji, jak

velkych uspor bylo v jednotlivych destinacich dosazeno.
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Vysledek konsolidace jednotlivych krajin v horizontu dvou tydn( ($)
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Obrazek 14 Vysledek konsolidace jednotlivych krajin v horizontu dvou tydnt (autor)

Z hlediska celkovych uspor v jednotlivych destinacich, které jsou zachyceny
obrazkem 15, lze jako krajinu s nejvétsimi isporami vyhodnotit krajinu H s isporami ve vysi
$41 557. Na vysledku této krajiny se podili zejména vysoky objem zasilek, které je nutno do
dané krajiny odeslat. Jako druhd je vyhodnocena krajina F shodnotou tspor $27 740.
Naopak, jako krajina s nejniz§imi usporami je vyhodnocena krajina Z s $5 860. Stejné jako
v piipadé krajiny H zde ma na vysi uspor vliv objem zasilek. Krajina Z patii mezi destinace
s nejmenSimi objemy zasilek, je tudiz absurdni chtit dosahovat vysokych hodnot za

predpokladu nizkého objemu zasilek.

Uspory z konsolidace leteckych zasilek v horizontu dvou tydn( - celkové
hodnota uspor ($)
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Obrazek 15 Uspory z konsolidace leteckych zasilek v horizontu dvou tydnt —
celkova hodnota tispor (autor)
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Z hlediska rozdilt uspor, uvedenych obrazkem 16, vSak vychazi krajina Z jako krajina
s nejveétsimi Gisporami oproti pivodni hodnoté, konkrétn€¢ susporami ve vysi 28 %,
nasledovana krajinami F, G a M, ve kterych prob¢hly uspory v procentech??? jednotkach
procent. V krajin¢ F doSlo k27% tspordm, v krajiné G k 25% usporam a v krajiné
M k tGsporam ve vysi 24 %. Krajinou s nejnizsi usporou je naopak krajina H, ve které doslo
pfi porovnani ptivodni hodnoty a hodnoty po konsolidaci pouze k 17% uspote, a to i za cenu,
ze pii hodnoceni celkovych objemi za pfepravu byla dana krajina na prvnim misté, piesnéji

s hodnotou $41 557.

Uspory z konsolidace leteckych zasilek v horizontu dvou tydn( -
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Obrazek 16 Uspory z konsolidace leteckych zasilek v horizontu dvou tydnii —
procentualni podil (autor)

V celkovém objemu doslo ke zméné z pivodni hodnoty za piepravu $551 757 na
hodnotu po konsolidaci $434 270. Lze tedy konstatovat, ze doslo k 21% usporam ve vysi
$117 486. Vysledné hodnoty pted a po konsolidaci leteckych zasilek v horizontu dvou tydnt
lze spatfit na obrazku 17. Oproti pfedchozimu navrhu doslo ke vétsim usporam, kdy uspory
vzrostly o hodnotu $21 878.

Oproti pfedchozimu navrhu se souc¢asny navrh lisi, jak jiz bylo fe¢eno, vyssi hodnotou
uspor a taktéz delsim ¢asovym intervalem, ve kterém dochazi k zasilani zasilek. Podobn¢ jako
v konsolidaci zasilek v tydennim intervalu i zde se uvazuje predikce poctu zasilek pro cely
hospodatsky rok. V tomto ptipad¢ se diky vétsim usporam jevi navrh konsolidace leteckych

zasilek ve dvoutydennich intervalech jako vyhodné&;jsi.
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Celkové honota za prepravu leteckych zasilek pfi konsolidaci v horizontu dvou
tydndi ($)
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Obrazek 17 Celkova hodnota za ptepravu leteckych zasilek pii konsolidaci
v horizontu dvou tydnt (autor)

4.3 Vyhodnoceni ekonomickych dopadi konsolidace leteckych a
namornich zasilek v horizontu dvou tydni

Poslednim navrhem pro usporu nakladu je konsolidace jak leteckych, tak i ndmoinich
zasilek v horizontu dvou tydnt. Cilem je zasilani veSkerého objemu s vyuzitim namoini
dopravy, konkrétné¢ LCL nebo FCL zésilek. Vyuzitim namoini dopravy lze snizit objem
nakladi na minimalni hodnoty, a tim dosdhnout razantnich tspor. To vSe za cenu delSich
intervall dodani, které z divodu riiznych vzdalenosti destinaci pohybuji od 30 do 60 dni. Jak
jiz bylo fteceno u ptedchozich destinaci, pfedpokladem je 100% predikce pro cely
hospodatsky rok.

V krajiné H doslo diky zminénému zptsobu konsolidace kusporam v hodnoté
$248 051, ¢imz se zménily hodnoty z $269 867 na $21 816, v procentualnim vyjadieni jde
092 %. V ptipadé¢ krajiny M doslo k 74% tsporam na piepravném v hodnoté $52 027.
Z pivodni hodnoty piepravného $70 039 doslo ke snizeni na hodnotu $18 012. Konsolidaci
zasilek v krajiné G doslo k 75% tuspoie na prepravném v hodnoté $51 087, kdy naklady na
prepravné klesly z $68 158 na $17 071. Hodnota pfepravného v krajiné F, dokumentovana
taktéz obrazkem 18, byla sniZzena z $103 279 na $18 404, diky ¢emuz doslo k 82% snizeni
naklada a uspofend hodnota je $84 875. V ptipadé krajiny Z nedoslo ke konsolidaci leteckych
a namoinich zasilek. Divodem je absence jakéhokoliv objemu piepravy namoini cestou. Do
dané destinace byly za dany rok zasilany zasilky pouze s vyuzitim letecké dopravy. Pro danou
destinaci tedy nelze vyhodnotit objem tspor. V poledni analyzované krajiné, krajiné P, doslo

ke snizeni nakladi o 58 %. Diky snizeni hodnot z $71 436 na $30 181 doslo k tsporam
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v hodnoté $41 255. Hodnotu piepravného pied a po konsolidaci veskerych destinaci lze

spatfit na obrazku 18.

Vysledek konsolidace leteckych a namornich zasilek v horizontu dvou tydnd
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Obrazek 18 Vysledek konsolidace leteckych a namotnich zésilek v horizontu
dvou tydnu (autor)

Pti hodnoceni hlediska hodnot uspor v jednotlivych krajinach vychazi krajina H jako
destinace s nejvEétsimi Gisporami, a to s absolutni hodnotou tspor $248 051. Na druhou stranu,
nepocitame-li krajinu Z, ve které nebyla uvazovana konsolidace, vychazi z této analyzy
krajina P jako krajina s nejmensi hodnotou uspor, konkrétn¢ $41 255. V neposledni fad¢ si lze
povsimnout podobnych hodnot tspor u destinaci M a G. Veskeré hodnoty jednotlivych krajin

jsou dale zachyceny obrazkem 19.

Uspory z konsolidace leteckych a namornich zasilek v horizontu dvou
tydn( - celkova hodnota uspor (S)
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Obrazek 19 Uspory z konsolidace leteckych a namotnich zasilek v horizontu
dvou tydni — celkova hodnota uspor (autor)
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N 24

krajin dle absolutnich tuspor, které jsou dany taktéZ rozdilem mezi pivodni hodnotou
a hodnotou po konsolidaci a jsou popsany obrazkem 20. Tyto hodnoty jsou na ném vSak
udavany v procentech, lze tudiz ptesnéji zhodnotit, o kolik se jednotlivé hodnoty zménily.
Jako krajina s nejvétSimi usporami po konsolidaci leteckych a namotnich zésilek byla
vyhodnocena krajina H, ve které doSlo k 92% tspordm, coz zna¢i razantni zménu vici
puvodnim hodnotam. VétSina ostatnich destinaci dosahovala zmén od 74 % do 82 %. Ve
zbyl¢ destinaci, krajin¢ P, prob¢&hl pokles hodnot ptepravného o 58 %.

Uspory z konsolidace leteckych a ndmornich zasilek jednotlivych krajin v
horizontu dvou tydn0 - procentudlni podil (%)

100%
90%

80%

92%
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70%
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H M G F z P

Destinace

Hodnota uUspor (%)

Obrizek 20 Uspory z konsolidace leteckych a ndmoinich zasilek v horizontu dvou
tydnl — procentualni podil (autor)

Pti pohledu na celkovou zménu v hodnoté piepravného, vyobrazenou obrazkem 21,
vyvolanou danym zpiisobem konsolidace, Ize spatfit pokles nakladi na piepravu
z $582 779 na $105 484. Konsolidaci leteckych anamotnich zasilek ve dvoutydennich
intervalech bylo tedy docileno uspory ve vysi $477 295. Jedna se tedy o pokles nakladi
082 % oproti hodnoté pavodni. Uspora je dana zejména nizsi tarifni cenou za piepravu
pomoci nadmoini dopravy. Z divodi velkych objemt, které jsou nékladni lod€ schopny
ptepravit, jsou naklady rozpocitany mezi velké mnoZstvi pfepravnich jednotek, kontejnert
a diky tomu je namoini pteprava v porovnani s leteckou jednoznacné ekonomicky vyhodné;si.
Je nutno poznamenat, Ze nebyl naplnén ptedpoklad ptepravy pomoci FCL, a to z divodu
nizkych objemt, které se pohybovaly v intervalu od 62 kilogramt do 6 397 kilogramt, kdy
pro zaslani FCL za ekonomicky vyhodnych podminek je piredpoklad zaslani objemu
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21 000 kilogrami. Lze oponovat, Ze negativem se zdd byt doba dodacich lhit, kterda se

pohybuje, jak jiz bylo fe¢eno, od 30 do 60 dni. V daném hledisku jasné vitézi doprava letecka.

Celkova hodnota za prepravu leteckych a namornich zasilek pri
konsolidaci v horizontu dvou tydn( (S)

$700 000
$600 000 $582 779
$500 000

$400 000

$300 000

Hodnota ndmofného ($)

$200 000

$105 484
o -
$-

Stavajici hodnota Hodnota po konsolidaci

Obrazek 21 Celkova hodnota za piepravu leteckych a ndmotnich zasilek pii
konsolidaci v horizontu dvou tydnt (autor)
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ZAVER

Cilem diplomové prace bylo navrhnout takova feseni, ktera ptispéji ke sniZzeni ndklada
souvisejicich s pfepravou zésilek do cilovych lokalit pro vybraného zékaznika, kterym byla
v tomto piipadé spolecnost produkujici tézebni techniku. V dasledku zajisténi danych cila
probé&hla analyza objemu zasilek a nakladi za piepravu téchto zasilek. Cerpani dat probéhlo
ze souboru poskytujiciho informace o veskerych zasilkach spolecnosti za rok 2017, coz lze
povazovat za objektivni soubor dat.

Provedenim analyzy byla zjiSténa absence planovani pohybu zasilek, diky kterému
spolecnost vynaklada zbyte¢nd mnozstvi nakladii za ptepravu. Zaroven probchlo vyznaceni
6 destinaci, do kterych jsou zasilany zasilky s nejvétSim objemem téchto ndkladd. Diky
zjisténym informacim tykajicim se nadmérného vynakladani prostiedkii za piepravu probéhlo
navrzeni tii feSeni, kladoucich si za cil zredukovani nakladi za doruceni zasilek do
jednotlivych destinaci.

Kazdy z téchto tii navrhli se tykd konsolidace, neboli sjednoceni jednotlivych zasilek
do ucelenych jednotek. Jednotlivé navrhy se od sebe lisi intervaly, ve kterych by probéhlo
zasilani téchto jednotek a dale dopravnimi mody, diky kterym by dochéazelo k ptrepravé
zésilek. V prvnim a druhém ptipad¢ se konkrétné jednd o konsolidaci veSkerych zasilek, které
byly piepravovany letecky, a to v horizontu jednoho a dvou tydna. Tietim ptfipadem je
konsolidace jak leteckych zésilek, tak 1 namotnich zésilek, které byly pfepravovany ve formée
namotni dopravy.

Jednotlivymi zplsoby konsolidace bylo dosazeno snizeni jak ndkladi za samotnou
piepravu hlavnim dopravnim mddem, tak i nédkladt s pfepravou spojenych, kterymi se rozumi
naklady za pfepravu do mista exportu (letisté, ptistav), ndklady za exportni cleni nebo finélni
piepravu k zdkaznikovi. V prvnim navrhu konsolidace leteckych zasilek v tydennim intervalu
doslo k celkové uspoie nakladi ve vysi $95 608. Z ptuvodni hodnoty piepravného
$551 757 doslo ke sniZzeni na $456 149. V piipadé navrhu konsolidace leteckych zasilek
v intervalu dvou tydnu byla uspotena ¢astka $117 487, kdy doslo ke snizeni stejné ptuvodni
hodnoty na $434 270. Zpusobem konsolidace leteckych a namotnich zasilek ve
dvoutydennich intervalech doslo k tspoife nakladt ve vysi $477 295. Hodnota piepravného
klesla z $582 779 na $105 484.

Jako optimalni feSeni se jevi ndvrh Cislo 2 — konsolidace leteckych zasilek ve

dvoutydennich intervalech, kterym oproti navrhu Cislo 1 dosahneme vétSich uspor, kdy
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zaroven interval dvou tydnli pfedstavuje rozmezi dnd, ve kterém je spole¢nost schopna
vyplnit poptavku po jednotlivych produktech.

Lze namitnout, ze nejvétsi uspory bylo docileno tfetim ndvrhem. V ptipadé
100% predikce poptavky lze toto tvrzeni oznacit jako pravdivé. Pfi aplikovani jednotlivych
zpusobli na soucasnou logistickou situaci spoleCnosti je vSak tento zpusob
konsolidacenevyuzitelny, ato zejména diky minimalnim zkuSenostem v oblasti planovani.
Dany navrh je tedy aplikovatelny v delSim ¢asovém horizontu. Z tohoto ditvodu se, jak jiz
bylo zminéno, jako optimalni jevi konsolidace v intervalu dvou tydnii, zabezpecujici

pohotovou reakci na poptavku.
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Priloha A Pocate¢ni krajina s nejvétSim objemem nékladii

Pocatecni krajina s nejvétsSim objemem nakladd
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Priloha B Pocet zasilek do cilovych destinaci v jednotlivych mésicich

POCET ZASILEKDO CiLOVYCH DESTINACIV JEDNOTLIVYCH
MESICICH (KS)
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Priloha C Procentudlni rozlozeni zasilek do cilovych destinaci v jednotlivych mésicich

PROCENTUALNiIi ROZLOZENIiZASILEKDO CiLOVYCH
DESTINACIV JEDNOTLIVYCH MESICICH (%)
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Priloha D Podil letecké a namotni ptepravy

Podil letecké a namorni prepravy (Ks)
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Ptiloha E Celkovy objem zasilek jednotlivych destinaci

Celkovy objem zasilek jednotlivych destianci (Kg)
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Priloha F Primérna hodnota ptepravného

Priimérna hodnota prepravného (S)
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Piiloha G Primérna hodnota za kilogram zasilky
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Ptiloha H Tydenni hodnota pfepravného krajiny H
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Ptiloha I Tydenni hodnota pfepravného krajiny M
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Priloha J Tydenni hodnota ptepravného krajiny G
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Ptiloha K Tydenni hodnota pfepravného krajiny F

Tydenni hodnota pfepravného krajiny F ($)
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Ptiloha L Tydenni hodnota pfepravného krajiny Z
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Piiloha M Tydenni hodnota pfepravného krajiny P

Tydenni hodnota pfepravného krajiny P ($)

$7 000

$6 092
$6 000

$5000

$4 000

$3282

$3000 $2918

Hodnota pfepravného ($)

2356
s $2277

$1979 $1961 $1963
$2 000 $1888 $1936 1845 $1913
$1499 $1596
$1448 s1412 $1478 1357
$1222 $1253 $1078
9721016 $1135 $1085 $1106 $1079 $1081 $1145

972

$1000 $787 $879 o
$726 $733
$614 $648 $600 $651 $615 $687
I I $434 5459 $416 sasz
$290
$186
S'
2 3 4 8 9 10 19 20 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 37 38 a1 a2 48 49 50 51

Tyden

Zdroj: autor



Priloha N Hodnota ptfepravného krajiny H ve dvoutydennich intervalech

Hodnota pfepravného krajiny H ve dvoutydennich intervalech (S)
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Priloha O Hodnota piepravného krajiny M ve dvoutydennich intervalech
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Priloha P Hodnota piepravného krajiny G ve dvoutydennich intervalech
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Priloha Q Hodnota piepravného krajiny F ve dvoutydennich intervalech

Hodnotaprepravného krajiny F ve dvoutydennich intervalech (S)
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Priloha R Hodnota pfepravného krajiny Z ve dvoutydennich intervalech
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Priloha S Hodnota pfepravného krajiny P ve dvoutydennich intervalech

Hodnota pfepravného krajiny P ve dvoutydennich intervalech (S)
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Priloha T Hodnota ndmoiného krajiny H ve dvoutydennich intervalech
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Priloha U Hodnota namoiného krajiny M ve dvoutydennich intervalech

Hodnota namofného krajiny M ve dvoutydennich intervalech (S)
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Priloha V Hodnota namoiného krajiny G ve dvoutydennich intervalech
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Priloha W Hodnota namoiného krajiny F ve dvoutydennich intervalech

Hodnota ndmofného krajiny F ve dvoutydennich intervalech ($)
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Priloha X Hodnota namoiného krajiny Z ve dvoutydennich intervalech
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Priloha Y Hodnota namoiného krajiny Z ve dvoutydennich intervalech

Hodnota ndmo¥ného krajiny P ve dvoutydennich intervalech ($)
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Piiloha Z Tydenni objem leteckych zasilek krajiny H

Tydenni objem leteckych zasilek krajiny H (Kg)
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Piiloha AA Tydenni objem leteckych zésilek krajiny M

Tydenni objem leteckych zasilek krajiny M (Kg)
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Priloha BB Tydenni objem leteckych zésilek krajiny G

Tydenni objem leteckych zasilek krajiny G (Kg)
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Ptiloha CC Tydenni objem leteckych zésilek krajiny F

Tydenni objem leteckych zasilek krajiny F (Kg)
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Ptiloha DD Tydenni objem leteckych zésilek krajiny Z

Tydenni objem leteckych zasilek krajiny Z (Kg)
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Ptiloha EE Tydenni objem leteckych zasilek krajiny P
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Priloha FF Objem leteckych zasilek krajiny H v dvoutydennich intervalech
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Priloha GG Objem leteckych zasilek krajiny M v dvoutydennich intervalech

Objem leteckych zasilek krajiny M v dvoutydennich intervalech (Kg)
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Priloha HH Objem leteckych zésilek krajiny G v dvoutydennich intervalech
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Priloha IT Objem leteckych zasilek krajiny F v dvoutydennich intervalech
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Priloha JJ Objem leteckych zésilek krajiny Z v dvoutydennich intervalech
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Priloha KK Objem leteckych zasilek krajiny P v dvoutydennich intervalech

Objem leteckych zasilek krajiny P v dvoutydennich intervalech (Kg)
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Priloha LL Objem ndmotnich zasilek krajiny H ve dvoutydennich intervalech
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Piiloha MM Objem namotnich zésilek krajiny M ve dvoutydennich intervalech
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Priloha NN Objem namotnich zasilek krajiny G ve dvoutydennich intervalech
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Priloha OO Objem namotnich zésilek krajiny F ve dvoutydennich intervalech
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Priloha PP Objem namoinich zasilek krajiny Z ve dvoutydennich intervalech
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Priloha QQ Objem namotnich zésilek krajiny P ve dvoutydennich intervalech
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Ptiloha RR Hodnoty pro tydenni konsolidaci leteckych zasilek krajiny H

Tyden Objem zasilky (Kg)  Hodnota nakladi za prepravu po konsolidaci ($) Piavodni hodnota naklad za prepravu ($)

1
2 1391 5419 6981
3 558 2273 2604
4 264 1177 1163
5 786 3134 3468
6 2194 8451 10429
7 693 2783 3057
8 499 2051 2188
9 1147 4497 5653
10 102 598 448
11 1670 6472 7392
12 1748 6767 8471
13 507 2081 2375
14 550 2243 3584
15 387 1628 1882
16 848 3368 3985
17 833 3312 3188
18 117 646 629
19 1259 5947 4033
20 282 1750 1400
21 531 2599 1771
22 0 0 0
23 1212 5730 5410
24 413 2294 2047
25 725 3471 3472
26 1419 6689 7989
27 143 1083 1108
28 1013 4807 4621
29 743 3555 4611
30 2178 10209 12910
31 2486 11637 15588
32 780 3727 3624
33 580 2811 2719
34 599 2893 3001
BS 1338 6314 6107
36 0 0 0
37 500 2465 4011
38 231 1503 1219
39 1620 7621 4991
40 1527 7190 6979
41 1086 5145 5570
42 1175 5558 5543
43 350 1997 1912
44 552 2690 2565
45 990 4700 4762
46 442 2434 2764
47 150 1116 1470
48 1368 6453 7876
49 0 0 0
50 3432 16023 32555
51 1901 8924 12545
52 0 0 0

Zdroj: autor
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Ptiloha SS Tydenni konsolidace leteckych z

Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny H ($)
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Ptiloha TT Hodnoty pro tydenni konsolidaci leteckych zasilek krajiny M

Tyden Objem zasilky (Kg)  Hodnota nakladii za pfepravu po konsolidaci ($) Pivodni hodnota nékladi za pfepravu ($)

4 472 1100 168

5 79 408 246
6 148 515 926
7 0 0 0
8 116 266 284
9 541 1233 198¢
10 1120 2353 362

11 190 581 471
12 58 376 543
13 311 796 127¢
14 116 465 162
15 139 501 789
16 133 492 810
17 232 656 462
18 118 469 106¢
19 654 2002 238¢
20 704 2143 375

21 297 1056 113
22 ) 0 0
23 557 1728 216¢
24 293 1045 176/
25 253 932 1097
26 39 486 483
27 932 2787 237

28 1049 3118 338¢
29 410 1365 256!

30 0 0 0
31 182 774 899
32 111 621 519
33 151 707 601
34 215 845 1037
35 255 937 147;
36 194 800 699
37 475 1555 143
38 349 1188 1982
39 343 1171 104¢
40 181 772 1117
41 655 2005 278

42 596 1838 189

43 0 0 [}
44 1351 3970 376€
45 923 2762 282¢
46 0 0 0
47 0 0 [}
48 377 1269 122¢
49 0 0 [}
50 801 2417 251€
51 672 2053 2327
52 o o 0

Zdroj: autor



Ptiloha UU Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny M

Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny M ($)
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Ptiloha VV Hodnoty pro tydenni konsolidaci leteckych zasilek krajiny G

Tyden Objem zésilky (Kg)  Hodnota nakladii za pfepravu po konsolidaci ($) Pavodni hodnota nakladii za prepravu ($)

1

2

5 0 0 0

4 301 1121 1218

5 122 579 500

6 191 787 787|

7 130 603 533

8 251 969 1027,

9 213 854 872
10 69 230 283
11 26 289 183
12 198 809 816
13 42 337 337
14 41 332 332
15 71 421 421
16 106 530 533
17 82 458 789
18 0 0 0
19 284 1805 1989
20 37 504 568|
21 190 1287 1417
22 63 663 732
23 38 509 596
24 58 633 743
25 84 787 857
26 462 2453 2917
27 167 1166 1118
28 127 956 906
29 451 2125 2473
30 0 0 0
B 19 406 493
32 46 562 713
33 0 0 0
34 80 763 1096
35 382 2288 2204
36 232 1510 1492
37 0 0 0
38 210 1392 1376
39 703 3782 4313
40 479 2808 3923
41 147 1061 998
42 70 704 651
43 1046 5866 6258
44 495 2894 2788
45 250 1610 1527
46 163 1145 853
47 0 0 0
48 36 498 634/
49 140 1024 1036
50 740 3256 4099
51 431 2550 2777
52 0 0 0

Zdroj: autor



Priloha WW Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny G

Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny G ($)
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Piiloha XX Hodnoty pro tydenni konsolidaci leteckych zasilek krajiny F

Tyden Objem zésilky (Kg) Hodnota nékladi za pfepravu po konsolidaci ($) Pavodni hodnota naklad za prepravu ($)

1 0 0 0

2 189 715 886

B] 96 452 635

4 61 325 325

5] 98 457 518

6 7 227 299

7 5621 12546 17851

8 49 317 317

9 5651 13275 32755
10 203 754 898
11 123 528 546
12 5591 11985 16895
13 98 465 465
14 18 232 232
15 167 650 650
16 248 886 886
17 0 0 0
18 0 0 0
19 100 596 535
20 0 0 0
21 160 800 736
22 285 1139 1138
23 32 380 463
24 296 1285 1351
25 46 432 498
26 16 374 386
27 650 245 2518
28 471 1861 1922
29 0 0 0
30 352 1420 1755
31 124 678 562
32 0 0 0
B8] 222 1011 1254
34 371 1490 1438
35 285 1242 1197
36 33 385 377
37 30 374 364
38 168 827 804
39 0 0 0
40 0 0 0
41 152 773 744
42 290 1261 1220
43 299 1297 1221
44 0 0 0
45 432 1716 1623
46 0 0 0
47 0 0 0
48 528 2007 2372
49 24 374 361
50 259 1143 1092
51 270 1183 1135
52 0 0 0

Zdroj: autor



Priloha YY Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny F

Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny F (S)
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Ptiloha ZZ Hodnoty pro tydenni konsolidaci leteckych zasilek krajiny Z

1 0 0 0
2 15 298 152
3 64 175 175
4 75 192 192
5 0 0 0
6 80 204 204
7 0 0 0
8 0 0 0
9 38 164 331

10 0 0 0

11 85 510 675

12 0 0 0

13 0 0 0

14 59 420 848

15 95 423 555

16 0 o 0

17 267 899 1162

18 13 280 410

19 29 224 378

20 81 623 777

21 28 218 382

2 0 0 0

23 55 420 507

24 16 386 386

25 29 439 419

26 54 420 544

27 101 544 620

28 80 675 675

29 11 275 275

30 277, 920 1089

31 365 1108 1303

32 0 0 0

33 241 723 879

34 0 0 0

35 54 481 481

36 138 680 807

37 146 720 672

38 0 0 0

39 0 0 0

20 58 499 566

41 232 832 715

42 146 778 1427

43 215 811 871

44 0 0 0

45 113 750 1070

46 0 0 0

47 17 284 284

48 235 924/ 1004

49 0 0 0

50 0 o 0

51 0 [ 0

52 0 0 0

Zdroj: autor



Priloha AAA Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny Z

Tydenni konsolidace leteckych zasilek krajiny Z ($)
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Ptiloha BBB Hodnoty pro tydenni konsolidaci leteckych zasilek krajiny P

Tyden Objem zasilky (Kg) Hodnota nékladii za pfepravu po konsolidaci ($) Pavodni hodnota nakladi za prepravu ($)

1

2

3] 300 770 1016

4 840 1929 3282

5 242 646 726

6 203 614 614

7 41 41 186

8 144 434 434

9 629 1476 1888
10 536 1276 2356
11 150 459 459
12 304 787 787
i8 40 290 290
14 378 937 1135
15 282 733 733
16 630 1478 1979
17 128 416 416
18 48 300 879
19 277 720 1222
20 0 0 0
21 217 597 1085
22 0 0 0
23 340 1511 1253
24 409 1764 1448
25 295 1355 1106
26 264 1249 1499
27 82 708 648
28 421 1810 2277
29 296 1358 1596
30 0 0 0
31 381 1658 1412
32 445 1901 1936
33 136 814 753
34 554 2307 1961
35 55 632 600
36 289 1334 1845
37 262 1242 1079
38 277 1293 1078
39 141 830 651
40 78 696 482
41 340 1511 1478
42 494 2087 1913
43 183 973 1357
44 229 1130 1081
45 60 641 615
46 748 3047 2918
47 100 710 687
48 0 0 0
49 145 844 1963
50 233 1003 1145
51 1400 5560 6092
52 0 0 0

Zdroj: autor
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Piiloha CCC Tydenni konsolidace leteckych z

Tydenni konsolidace leteckych zésilek krajiny P (S)
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Ptiloha DDD Hodnoty pro konsolidaci leteckych zasilek krajiny H v horizontu dvou tydnt

Dvoutydenni interval Objem zasilky (Kg) Hodnota nakladii za pfepravu po konsolidaci ($) Pivodni hodnota nakladi za prepravu ($)

2 1391 5419 6981

4 822 3270 3767

6 2980 11419 13897

8 1192 4667 5245
10 1249 4882 6101
12 3418 13072 15863
14 1057 4157 5959
16 1235 4829 5867
18 950 3650 3817
20 1541 7255 5433
22 531 2599 1771
24 1625 7645 7457
26 2144 10051 11461
28 1156 5470 5729
30 2921 13654 17521
32 3266 15253 19212
34 1179 5577 5720
36 1338 6314 6107
38 731 3499 5230
40 3147 14702 11970
42 2261 10593 11113
44 902 4292 4477
46 1432 6750 7526
48 1518 7148 9346
50 3432 16023 32555
52 1901 8924 12545

Zdroj: autor



Priloha EEE Konsolidace leteckych zasilek krajiny H v horizontu dvou tydnti
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Piiloha FFF Hodnoty pro konsolidaci leteckych zésilek krajiny M v horizontu dvou tydnii

Dvoutydenni interval Objem zasilky (Kg) Hodnota nakladi za pfepravu po konsolidaci (S) Pavodni hodnota nakladt za piepravu (S)

2 78 406 765

4 580 1308 1941

6 227 647 1172

8 116 284 284
10 1661 3399 5614
12 248 684 1014
14 427 1012 1741
16 272 726 1599
18 350 865 1527
20 1358 3990 6135
22 297 1056 1134
24 850 2556 3932
26 292 1042 1580
28 1981 5749 5762
30 410 1365 2560
32 293 1045 1418
34 366 1238 1638
36 449 1479 2171
38 824 2482 3414
40 524 1635 2166
42 1251 3688 4672
44 1351 3970 3766
46 923 2762 2829
48 377 1269 1228
50 801 2417 2516
52 672 2053 2327

Zdroj: autor



Priloha GGG Konsolidace leteckych zésilek krajiny M v horizontu dvou tydnii

Konsolidace leteckych zasilek krajiny M v horizontu dvou tydn( (S)
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Piiloha HHH Hodnoty pro konsolidaci leteckych zasilek krajiny G v horizontu dvou tydnt

Dvoutydenni interval

Objem zasilky (Kg)

Hodnota nakladt za pfepravu po konsolidaci ($)

Puvodni hodnota nakladi za pfepravu ($)

2 154 613 613
4 301 989 1218

6 313 1052 1287
8 381 1362 1560
10 282 952 1155
12 224 887 999
14 83 461 669
16 177 745 954
18 82 458 789
20 321 1974 2557
22 253 1627 2149
24 96 858 1339
26 546 3161 3774
28 294 1839 2024
30 451 2658 2473
32 65 674 1206
34 80 763 1096
36 614 3525 3696
38 210 1392 1376
40 1182 6604 8236
42 217 1430 1649
44 1541 8553 9046
46 413 2454 2380
48 36 498 634
50 880 4965 5135
52 431 2550 2777

Zdroj: autor




Priloha III Konsolidace leteckych zésilek krajiny G v horizontu dvou tydn

Konsolidace leteckych zasilek krajiny G v horizontu dvou tydn( (S)
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Priloha JJJ Hodnoty pro konsolidaci leteckych zasilek krajiny F v horizontu dvou tydnii

Dvoutydenni interval Objem zasilky (Kg) Hodnota nakladi za pfepravu po konsolidaci (S) Pavodni hodnota nakladu za prepravu ($)

2 189 714 886

4 157 624 960

6 105 477 817

8 5670 13690 18168
10 5854 17229 33653
12 5714 14820 17441
14 116 508 697
16 415 1352 1536
18 0 0 0
20 100 596 535
22 445 1765 1874
24 328 1331 1814
26 62 494 884
28 1121 4133 4440
30 352 1420 1755
32 124 678 562
34 593 2240 2692
36 318 1294 1574
38 198 929 1168
40 0 0 0
42 442 1753 1964
44 299 1297 1221
46 432 1716 1623
48 528 2007 2372
50 283 1234 1453
52 270 1183 1135

Zdroj: autor



Priloha KKK Konsolidace leteckych zésilek krajiny F v horizontu dvou tydn

Konsolidace leteckych zasilek krajiny F v horizontu dvou tydn( ($)
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Piiloha LLL Hodnoty pro konsolidaci leteckych zésilek krajiny Z v horizontu dvou tydnii

Dvoutydenni interval Objem zasilky (Kg) Hodnota nakladl za pfepravu po konsolidaci ($) Pavodni hodnota nakladii za pfepravu ($)

2 15 152 152

4 139 285 367

6 80 204 204

8 0 0 0
10 38 331 331
12 85 455 675
14 59 421 848
16 95 510 555
18 280 1032 1572
20 110 520 1155
22 28 234 382
24 71 200 893
26 83 655 963
28 181 855 1295
30 288 974 1364
32 365 1260 1303
34 241 933 879
36 192 720 1288
38 146 566 672
40 58 420 566
42 378 1680 2142
44 215 877 871
46 113 622 1070
48 252 1060 1288
50 0 0 0
52 0 0 0

Zdroj: autor



Priloha MMM Konsolidace leteckych zasilek krajiny Z v horizontu dvou tydnti

Konsolidace leteckych zasilek krajiny Z v horizontu dvou tydnt (S)
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Priloha NNN Hodnoty pro konsolidaci leteckych zésilek krajiny P v horizontu dvou tydnt

Dvoutydenni interval Objem zasilky (Kg) Hodnota nakladi za prepravu po konsolidaci (S) Pavodni hodnota nakladl za prepravu ($)

2 318 808 972

4 1140 2572 4298

6 445 1081 1340

8 185 541 620
10 1165 2626 4244
12 454 1100 1246
14 418 1023 1425
16 912 2083 2712
18 176 525 1295
20 277 1293 1222
22 217 1089 1085
24 749 2125 2701
26 559 2326 2605
28 503 2114 2925
30 296 1358 1596
32 826 3348 3348
34 690 2823 2714
36 344 1524 2445
38 539 2251 2157
40 219 1096 1133
42 834 3378 3391
44 412 1776 2438
46 808 3278 3533
48 100 710 687
50 378 1647 3108
52 1400 5560 6092

Zdroj: autor



Priloha QOO Konsolidace leteckych zésilek krajiny P v horizontu dvou tydn

Konsolidace leteckych zasilek krajiny P v horizontu dvou tydna (S)
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Ptiloha PPP Hodnoty pro konsolidaci leteckych a namotnich zésilek krajiny H v horizontu dvou tydna

Tyden Objem namofrnich zasilek (Kg) Objem leteckych zasilek (Kg) Suma objemu zasilek (Kg)  Namorné ($) Prepravné leteckych zasilek (5) Hodnota nakladd za prepravu po konsolidaci ($) Pavodni hodnota nakladd za prepravu ($)

2 0 1391 1391 0 6981 621 6981
4 793 822 1615 614 3767 655 438
6 1710 2980 4690 2236 13897 1123 1613
8 322 1192 1514 595 5245 639 5841
10 0 1249 1249 0 6101 599 610.
12 2979 3418 6397 1170 15863 1383 1703
14 0 1057 1057 0 5959 569 5954
16 2260 1235 3495 2332 5867 941 820
18 1130 950 2080 1167 3817 725 4984
20 130 1541 1671 315 5433 663 574¢
22 0 531 531 0 1771 561 1771
24 3826 1628 5451 3357 7457 1239 10814
26 0 2144 2144 0 11461 735 1146
28 0 1156 1156 0 5729 585 572¢
30 920 2921 3841 1984 17521 994 1950!
32 674 3266 3940 2297 19212 1009 2150
34 1855 1179 3034 1582 5720 871 730z
36 473 1338 1811 668 6107 684 6775
38 2314 731 3045 2999 5230 872 822¢
40 393 3147 3540 615 11970 948 1258
42 0] 2261 2261 0 11113 753 1111
44 3626 902 4528 2000 4477 1098 6477
46 710 1432 2142 966 7526 735 849:
48 980 1518 2498 1178 9346 789 1052¢
50 0 3432 3432 0 32555 931 3255
52 2600 1901 4501 1120 12545 1094 1366

Zdroj: autor
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Ptiloha RRR Hodnoty pro konsolidaci leteckych a namotnich zésilek krajiny M v horizontu dvou tydnti

bjem namornich zasilek (Kg) Objem leteckych zasilek (Kg) Suma objemu zasilek (Kg) amorné ($) Pfepravné leteckych zasilek (S) Hodnota nakladt za pfepravu po konsoli $) Pivodni hodnota nakladi za prepravu ($)

2 0 0

4 0 580 580 0 1941 671 1941

6 0 227 227 0 1172 671 1172

8 0 116 116 0 284 671 284
10 500 1661 2161 1613 5614 751 7227
12 0 248 248 0 1014 671 1014
14 3764 427 4191 955 1741 994 2696
16 0 272 272 0 1599 671 1599
18 0 350 350 0 1527 671 1527
20 1018 1358 2376 1621 6135 776 7756
22 0 297 297 0 1134 671 1134
24 0 850 850 0 3932 671 3932
26 0 292 292 0 1580 671 1580
28 0 1981 1981 0 5762 729 5762
30 545 410 955 945 2560 671 3505
32 0 293 293 0 1418 671 1418
34 0 366 366 0 1638 671 1638
36 0 449 449 0 2171 671 2171
38 0 824 824 0 3414 671 3414
40 0 524 524 0 2166 671 2166
42 0 1251 1251 0 4672 671 4672
44 0 1351 1351 0 3766 671 3766
46 0 923 923 0 2829 671 2829
48 0 377 377 0 1228 671 1228
50 0 801 801 0 2516 671 2516
52 0 672 672 0 2327 671 2327

Zdroj: autor
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Piiloha TTT Hodnoty pro konsolidaci leteckych a namotnich zésilek krajiny G v horizontu dvou tydni

Tyden Objem namofhnich zasilek (Kg) Objem leteckych zasilek (Kg) Suma objemu zasilek (Kg) Namorné ($) Pfepravné leteckych zasilek (S) Hodnota nakladi za prepravu po konsolidaci ($) Pivodni hodnota nakladi za prepravu ($)

2 0 154 154 0 613 643 613

4 0 301 301 0 1218 643 1218

6 574 313 887 407 1287 643 1694

8 0 381 381 0 1560 643 1560
10 649 282 931 1145 1155 643 2300
12 0 224 398 407 999 643 1406
14 0 83 83 0 669 643 669
16 0 177 177 0 954 643 954
18 0 82 82 0 789 643 789
20 0 321 321 0 2557 643 2557
22 0 253 253 0 2149 643 2149
24 0 96 96 0 1339 643 1339
26 0 546 546 0 3774 643 3774
28 0 294 294 0 2024 643 2024
30 0 451 451 0 2473 643 2473
32 449 65 514 915 1206 643 2121
34 0 80 80 0 1096 643 1096
36 0 614 614 0 3696 643 3696
38 0 210 210 0 1376 643 1376
40 0 1182 1182 0 8236 643 8236
42 2450 217 2667 2611 1649 858 4260
44 0 1541 1541 0 9046 685 9046
46 0 413 413 0 2380 643 2380
48 2000 36 2036 1882 634 739 2516
50 0 880 880 0 5135 643 5135
52 0 431 431 0 2777 643 2777

Zdroj: autor
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Ptiloha VVV Hodnoty pro konsolidaci leteckych a namotnich zésilek krajiny F v horizontu dvou tydnil

Tyden Objem namofhnich zasilek (Kg) Objem leteckych zasilek (Kg) Suma objemu zasilek (Kg) Namorné ($) Pfepravné leteckych zasilek (S) Hodnota nakladi za prepravu po konsolidaci ($) Pivodni hodnota nakladi za prepravu ($)

2 655 189 844 417 886 580 1303

4 355 157 512 417 960 580 1377

6 0 105 105 0 817 580 817

8 0 5670 5670 0 18168 2073 18168
10 0 5854 5854 0 33653 2073 33653
12 223 5714 5937 417 17441 2073 17858
14 0 116 116 0 697 580 697
16 0 415 415 0 1536 580 1536
18 0 0 0 0 0 0 0
20 0 100 100 0 535 580 535
22 410 445 855 410 1874 580 2284
24 732 328 1060 394 1814 580 2208
26 0 62 62 0 884 580 884
28 0 1121 1121 0 4440 580 4440
30 0 352 352 0 1755 580 1755
32 0 124 124 0 562 580 562
34 0 593 593 0 2692 580 2692
36 0 318 318 0 1574 580 1574
38 0 198 198 0 1168 580 1168
40 0 0 0 0 0 0
42 0 442 442 0 1964 580 1964
44 0 299 299 0 1221 585 1221
46 0 432 432 0 1623 580 1623
48 0 528 528 0 2372 580 2372
50 0 283 283 0 1453 580 1453
52 0 270 270 0 1135 580 1135

Zdroj: autor
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Ptiloha XXX Hodnoty pro konsolidaci leteckych a namotnich zésilek krajiny P v horizontu dvou tydnil

Tyden Objem namofhnich zasilek (Kg) Objem leteckych zasilek (Kg) Suma objemu zasilek (Kg) Namorné ($) Pfepravné leteckych zasilek (S) Hodnota nakladi za prepravu po konsolidaci ($) Pivodni hodnota nakladi za prepravu ($)

2

4 781 1140 1921 732 4298 1771 5030

6 0 445 445 0 1340 957 1340

8 776 185 961 878 620 1215 1498
10 490 1165 1655 812 4244 1590 5056
12 0 454 454 0 1246 962 1246
14 0 418 418 0 1425 944 1425
16 0 912 912 0 2712 1191 2712
18 0 176 176 0 1295 935 1295
20 0 277 277 0 1222 935 1222
22 0 217 217 0 1085 921 1085
24 0 749 749 0 2701 1109 2701
26 0 559 559 0 2605 1041 2605
28 0 503 503 0 2925 986 2925
30 0 296 296 0 1596 935 1596
32 1146 826 1972 2193 3348 1805 5541
34 0 690 690 0 2714 1080 2714
36 0 344 344 0 2445 935 2445
38 490 539 1029 1074 2157 1249 3231
40 0 219 219 0 1133 923 1133
42 0 834 834 0 3391 1152 3391
44 0 412 412 0 2438 941 2438
46 0 808 808 0 3533 1139 3533
48 0 100 100 4415 687 821 5102
50 2260 378 2638 0 3108 2274 3108
52 0 1400 1400 0 6092 1435 6092

Zdroj: autor
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