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Anotace

Cilem diplomové prace je analyzovat moznosti sniZzeni jednotkovych nakladi
na prepravu v silniéni dopravé a navrhnout vhodnd doporuceni pro jednotlivé typy
pfeprav v zavislosti na pfepravovaném mnozstvi, pozadovaném piepravnim Ccase

a dopravni vzdalenosti.

Pro mozné snizeni jednotkovych dopravnich nakladii bude porovnavand i varianta
klasické silni¢ni piepravy s moznosti kombinované formy, tedy c¢asteCného

nedoprovéazeného tseku na dané trase.

Dalsim aspektem pro porovnani bude i uhlikova stopa generovana rtiznou kombinaci

dopravnich variant za i¢elem minimalizace vzniklych COs-.

Kli¢ova slova

dopravni naklady, ekologie, emise, finan¢ni néklady, kombinovand doprava, silni¢ni

doprava

Annotation

The goal of my thesis is to analyze a possibility of cost decreasing in the road transport
and suggest approriate recommendations for individual transports types dependents on

transport volumes, required transit time and transport distance.

For cost decreasing will be compared road transport variant with combi transportation, it

means unaccompanied solution on the part of the trip.

The next aspect for the comparation will be CO; foot print generated of some transports

solutions to minimalized CO; emmisions.
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Uvod

Oblast dopravni logistiky je zcela jisté znama svym vysoce konkuren¢nim prostfedim
na celoevropském dopravnim trhu, jiz z této informace je patrné, Zze aby dopravni
¢i spedicni firma byla na daném trhu uspéSnd a mohla se rozvijet, musi byt kladen
enormni diiraz na veSkeré ndkladové polozky, jak pfimé, tak i rezijni a zaroven byt
otevienda novym moznostem, inovacim a napadim. Aby byla dopravni firma
z dlouhodobého hlediska uspésna dle aktudlné zvolené strategie, kterou muze byt
maximalizace zisku nebo faze expanze, musi se neustdle prizpiisobovat trzni situaci a
vyuzivat v maximalni mozné mife synergické efekty, které ve svém disledku snizuji
dopravni naklady na prepravu a umoznuji tak firm¢é dosahovat vyss§i miru

konkurenceschopnosti.

Do cenové strategie firem vstupuje mnoho vnéjSich i1 vnitinich nafizeni, podminek,
restrikci a omezeni, které maji vliv na konecnou cenu. Pfi stanoveni optimalni ceny
prepravy musi byt tyto omezujici faktory brany v potaz, aby celkova cena pokryvala

veskeré vzniklé naklady z dlouhodobého hlediska s pfiméfenou mirou tvorby zisku.

JelikoZ jsou v mém pracovnim prostiedi feSena logistickd rozhodnuti na denni bazi, bude
v této diplomové praci zkoumano porovndni dopravnich nakladd pro jednotlivé formy
prepravnich sluzeb a to forma dopravy pomoci vlastniho vozidlového parku, vyuziti
spedi¢niho prodeje a tfeti varianta bude vénovana kombinované formé& piepravy pro

nového klienta z oblasti automobilového primyslu.

Cilem této diplomové prace je nalézt nejméné ndkladnou metodu pro uréeni formy
pieprav pro daného zakaznika vcetné vyuziti synergii u jiz stavajicich klientd firmy.
Timto feSenim dojde i1 ke sniZeni jednotkovych ndkladi u jinych zdkaznik, ktefi se
v ramci svych pieprav podileji na kooperaci s novym klientem a vznika tak kyzeny

synergicky efekt.

Mezi dalsi kritérium, které bude porovnavat nizsi dopady z hlediska vlivu na Zivotni
prostiedi, je uhlikova stopa CO,. Zivotni prostiedi je neustale vice a vice zatézovano
zrychlujicim tempem rastu Skodlivych latek v ovzdusi, na kterém se bohuzel vyznamnou
¢asti podili 1 oblast dopravy. Z tohoto divodu se mnoho firem rozhodlo pfi svém
rozhodovani zohlednovat i vyprodukovanou COz stopu a vznikaji tak alternativni druhy

pohont a efektivnich pomtcek snizujicich prave tyto negativni vlivy.
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1 Teoretické aspekty

V této casti diplomové prace budeme sezndmeni s teoretickymi aspekty vedoucich

k minimalizaci nakladi na piepravu, specifikaci problému a jednotlivych vlivi, které

cvwr

1.1 Doprava a naklady dopravniho podniku

Doprava je jednim z hlavnich faktor nutnych pro fungovéani narodniho hospodaistvi a
spole€nosti. ZajiStuje pohyb zbozi od vyrobce ke spotiebiteli, piepravu lidi na misto

vykonu prace, $kol a umoziuje tak uspokojovani lidskych potieb.

Podnikdni v dopravé je dulezité oddelit ekonomicky a ucetné na osobni dopravu a
nakladni dopravu. Takeé rozliSujeme piepravni proces, ktery se poji s ptemisténim zasilky
a dopravni proces, ktery znamend organizaci a fizeni pohybu prostiedkli po cestach.
Pticemz dopravni proces je organizovan dopravnim podnikem, zatimco proces prepravni

je ovlivnén pozadavky zékaznika. [1, 2]

Doprava je chipédna jako komplexni provazany dopravni systém jednotlivych druhi
dopravy, které se odliSuji dle charakteru dopravni cesty a dopravnich prosttedk,
pohybujicich se po ni, tj. dopravy Zelezni¢ni, silni¢ni, letecké, ndmoini, vnitrozemské

vodni a nekonven¢ni dopravy.

Z pohledu porovnani, komu kterda doprava slouzi, délime na dopravu vefejnou a

nevefejnou.

e Vefejna doprava je takova, ktera je pfistupna za predem vyhlaSenych podminek
(pfepravni podminky)
e Nevefejnou dopravu mizZzeme chapat jako substitut vefejné dopravy, je

ucastnikem na pfepravnim trhu
Na ptepravnim trhu vystupuji dopravci jako nabizejici, tj. dopravni podniky, Zivnostnici
ad. Zékaznikem v nakladni dopravé je pfepravce, v osobni pak cestujici.

Dopravni systém v Ceské Republice je tvofen osobni a ndkladni dopravou, ob¢ tyto
kategorie se dale d¢€li na Casti vefejné a nevetejné. Osobni dopravou vetfejnou je minéna

doprava Zelezni¢ni, autobusova, letecka ad., nevefejnou doprava podnikov4, individualni
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automobilova doprava a ostatni individualni. Mezi nakladni dopravu vefejnou fadime
zelezni¢ni, silni¢ni, leteckou a vnitrozemskou vodni dopravu. D nevetejné Casti silnicni

na vlastni ucet, zelezniCni a ostatni (napt. ropovod). [1, 2]

Znalost naklada pro dopravni podnik je zcela zasadni pro oceflovani dopravniho systému
a hospodaiského vysledku provozovatele, pro efektivni vyuziti zatizeni (dopravnich

prostiedkll) a uréeni nakladii spojenych s vystavbou a provozem dopravnich zafizeni.

Naklady dopravy jsou tvofeny mnoha vztahy, které reprezentuji spotfebované zdroje na
pfemisténi v prostoru. Dopravni néklady kromé penéznich ¢astek zahrnuji hodnotu asu
straveného pfi cestovani, naklady vyplyvajici z nepohodli, ndmahy a rizika z cestovani.
K celkovému vycisleni nékladii pfistupuji jinym zpisobem provozovatelé dopravy a
uzivatelé dopravy. Soukromi provozovatelé dopravy a dopravni podniky jsou zaméteny
pouze na ty naklady, které¢ bezprostfedné postupuji (pfimé nédklady dopravy), avsak

zanedbavaji rozsah ndkladt vzniklych uzivatelim dopravy. [1, 3]

Z vySe uveden¢ho vyplyva, Ze naklady v sektoru dopravy se skladaji z ndkladt dopravci,
tj. ptimé naklady podnikatelskych subjektti v dopravé, které jsou ovlivnény charakterem
a oborem podnikani. Pro vynaloZeni nakladi je klicova jejich efektivnost. Pojmem piimé
naklady dopravy rozumime ty néklady, které nese nabizejici, které vznikaji pfi ndkupu
vyrobnich faktoril a jejich pouziti (napf. dan€ a pojisténi, mzdy, pohonné hmoty, odpisy

ad.).

Predpokladem pro efektivni vynakladani nakladd, jejich optimalizaci a sniZzovani je

schopnost tyto naklady v podniku identifikovat a znat podstatu a souvislosti jejich vzniku.

Clenéni nakladii pro problematiku ureni dopravnich nakladi délime naklady na

variabilni, fixni a jednotkové.
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Graf 1.1 Fixni, variabilni a celkové naklady

Zdroj: Vlastni zpracovani

1.1.1 Variabilni naklady

Jedna se o néklady, které se méni v zavislosti na objemu vykont. Jejich pribéh mize mit

nékolik charakteru:

. podproporciondlni — jsou definovany jako nédklady, které rostou niz§im
tempem nez objem vykoni (napf. naklady na opravy a udrzbu vyrobnich
zafizeni v pocatcich jejich Zivotnosti)

. proporciondlni — ndklady rostou stejnym tempem jako objem vykont

. nadproporciondlni — vznikaji v situaci, kdy naklady rostou vy$§im tempem

neZ objem vykont [1, 3]

1.1.2 Fixni naklady

Fixni néklady jsou takové naklady, které se v pribéhu urcitého ¢asového obdobi s
rozsahem objemu vykonti neméni. Tyto ndklady jsou vyvolany potiebou zajistit kapacitu

a podminky pro realizaci procesu. Tyto fixni ndklady se ¢leni na:

e umrtvené¢ fixni ndklady Jednid se o ndklady, které vznikly v souvislosti s
investicnim rozhodnutim (napi. pofizeni vozidlového parku, tahacl, névésu,
administrativni budovy). Tyto umrtvené néklady nasledné v priitbéhu podnikani

nemuzeme ménit, pouze v pripad¢ prodeje. V oblasti hodnoceni efektivnosti
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investic se umrtvené naklady pfi rozhodovani o pokracovani neposuzuji pfi
rozhodovéni o pokracovani ¢i pozastaveni projektu praveé proto nebot’ jejich vysi
nelze v okamziku rozhodovéni ovlivnit.

e vyhnutelné fixni ndklady nesouvisi s investicnim rozhodnutim, nybrz s vyuzitim
vytvofené kapacity (napf. telematika, zakonna Skoleni, garan¢ni prohlidky aj.)

[1.9]

Pro posuzovani fixnich nakladi vzdy musime znat a stanovit obdobi, pro které se budou
vztahovat, v naSem pfipad¢ se bude jednat o jeden mésic, ktery vzdy tvoii ucelenou

periodu, mésicni finan¢ni vysledek provozu jizdni soupravy.

1.1.3 Oddélitelné a neoddélitelné naklady

Na zaklad¢ znalosti fixnich a variabilnich nékladi bylo stanoveno, ze v kazdém ¢asovém
obdobi ma ¢ast nakladt charakter fixni a ¢asti variabilni. Pfi redukci ndkladi stoji pied
dopravcem otazka Casu, ale 1 otdzka pivodu nakladd, tedy s jakou ¢innosti jsou tyto
naklady spjaty. Na zdklad¢ pivodu nakladi dale ¢lenime ndklady na oddélitelné a

spojené. [1, 9]

Oddélitelné naklady predstavuji ndklady, které zaniknou poté, co se urcitd dil¢i ¢innost
nebo vykon dopravni sluzby zastavi. Jednd se o redukci nékladii v disledku snizeni

¢innosti nebo pracovniho vykonu. Druhou stranou mince je zjiSténi vySe ztraty. [1,11]

Spojené naklady souvisi s vice ¢innostmi nebo sluzbami a nemohou byt zruseny, kdyz se
jedna z téchto aktivit omezi. Tyto ndklady jsou technologicky provdzané a nelze je na

jednotlivé ¢innosti rozpocitat. Spojené naklady pozorujeme v riznych situacich:

e dopravni prostiedky vykonavaji rizné druhy jizd, takze naklady na fidice, naftu
nebo odpisy maji charakter spojenych nakladu,

e nc¢ktera zafizeni jsou vyuzivana pro rtizné sluzby, nédklady na opravu, udrzbu,

e stejny charakter maji 1 mzdy, jestlize zaméstnanec vykonava rizné Cinnosti a

poskytuje rizné sluzby uzivatelim.

Raciondln¢ hospodatici podnik ma neustdly zajem na snizovani pfimych nakladt
dopravy, které ptinesou pii stejnych vykonech vyssi zisk. Vyssi vynosy nad vlastnimi
naklady muze byt dosazeno zvySovadnim vynosi nebo snizovanim ndkladd, idedlni

variantou vSak je kombinace obou moznosti. V ramci vynosu tvoii zasadni roli trzby
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z ndkladni pfepravy, tyto trzby muize podnik navysit zvySenim piepravnich vykona
v disledku zvyseni piepravni kapacity, kdy pfi stejnych cendch za jednotku vykont a
stejnych podminkéch piirtstku kapacity dojde ke zvySeni trzeb imérné rustu piepravni
kapacity, bez zasadniho vlivu na strukturu vlastnich nakladii. Druhou moznosti jak zlepsit
vynosy je zvysit prepravni vykon v dusledku lepsiho vyuziti stavajici prepravni kapacity,
pfi stejnych sazbach porostou trzby umérné s ristem vykonu, dochazi k poklesu nakladt
a tim k rustu zisku. Tieti moznosti jak zvysit piijmovou stranku podniku se nabizi zvySeni

ceny za prepravne. [1, 10]

Racionalni uplatnéni nakladového hlediska predpoklada ucelné¢ vyuzivat struktury
vlastnich nékladi. Vyvoj nakladu a jejich pisobeni na ekonomiku mizeme posuzovat dle

ukazatell struktury ndkladl a pomérovych ukazateli.

Ukazatele struktury nakladi ndm ukazuji pomér materidlovych a mzdovych nakladi ¢i o
vztahu mezi provoznimi naklady a ndklady na sprdvu a administrativu. Struktura
vlastnich nékladii je ovlivnéna pisobenim tady ¢initelti, kterymi jsou velikost podniku,

zvolena technologie pfepravy, provozni strategie, vyuziti kapacit ad.

Pomérové ukazatele ndm davaji podrobnéjsi pohled na vlastni néklady a jejich vliv na
ekonomiku podniku, vyjadiuji pomér nakladii ke zvolené provozni kategorii. Mezi
zékladni pomérové ukazatele ndkladi fadime ty, které se vztahuji k jizdnimu nebo
pfepravnimu vykonu (naklad na ujety kilometr, tuno-kilometr), k provozni dobé a

k finanénim vykoniim, naptiklad néklady na 1k¢ vykonu trzeb. [1,2]

1.1.4 Tvorba zisku v podniku

Rozdilem mezi celkovymi vynosy a celkovymi ndklady podniku nazyvadme
hospodéiskym vysledkem podniku. V ptipad€, Ze vynosy jsou vyssi nez naklady, vznika
zisk, v opacném ptipad¢ ztrata. Jelikoz je zisk rozdilem mezi vynosy a naklady, 1ze jej
zvySovat snizovanim ndkladl a zvySovanim vynost. Hospodarsky vysledek je zjistén
z vykazu ziskll a ztrat, ktery je sestavovan meésicné a hospodaisky vysledek se uvadi

kumulativné od zacatku kalendainiho roku. [1,3]

Celkové provozni vynosy dopravniho podniku jsou tvofeny provoznimi vynosy,
finanénimi neprovoznimi vynosy, které plynou z jinych ¢innosti (finan¢ni investice) a

mimotadnymi vynosy do kterych fadime odpisy, pronajmy ad. [1,2]
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Celkové naklady dopravniho podniku tvoii bézné provozni naklady, jakymi jsou napf.
mzdy, odpisy a néklady na udrzbu. Druhou slozkou jsou finan¢ni neprovozni naklady,
které obsahuji pojisténi, silni¢ni dan, nadklady na reklamu a ostatni. Tieti c¢asti naklada

mohou byt mimoradné naklady v podob¢ darti a odmén.
V celkové rozvaze ¢i vysledovce se setkdvame s riznymi kategoriemi zisku:

e provozni zisk (EBIT — zisk pfed troky a zdanénim),

e hruby zisk (EBT — zisk pted zdanénim),

o (Cisty zisk (PAT — zisk po zdanéni),

e bilan¢ni zisk, coz je Cisty zisk poniZzeny o ptipadné odvody, mize se jednat o

uhradu hospodaiské ztraty z ptedchdzejicich obdobi.

V podniku se ¢asto zjist'uje tcelnost, jak se jednotlivy €initelé podileji na tvorbé zisku.
Vlivy dil¢ich ukazatelti na pfirtstek zisku se zjist'uji pomoci pomérovych ukazateld, ke

kterym tadime:

e ndkladovost, kterd zndzoriuje pomer vlastnich nakladt k vynosim,
e ndkladova rentabilita (zisk / naklady),

e rentabilita vynost (zisk / vynosy),

e rentabilita vlastniho kapitalu (zisk / vlastni kapital — ROE),

e rentabilita podniku (zisk / veskery kapital — ROA).

Rizenim nakladt je hlavnim cilem ekonomut a vlastnikii dopravnich podniki, proto je
nutné celkové naklady ¢lenit a fidit. Specifikou ¢lenéni nékladii v dopravnim podniku je
sledovani nékladl z pohledu redukce dopravnich vykoni na fixni a variabilni, oddélené

a neoddé¢litelné a spojené a spolecné naklady. [1,10]

1.1.5 Ukazatele dopravniho procesu v silni¢ni dopravé

Dopravni proces v podniku spoc¢iva v ucelném a efektivnim uskuteciiovani pohybu
dopravnich prostiedkii po cestich za ucelem splnéni pldnovych ¢i neplanovanych
zékaznickych pozadavkl. Dopravni proces je charakterizovan personalnim, materidlnim

a organizacnim potencionalem a danou technologii. [3,11]
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Pro silni¢ni dopravu je dopravni proces charakterizovan dobou obratu navésové soupravy
¢i ptivésové soupravy, ktera je slozena z n€kolika dil¢ich dob, které jsou stanoveny jako
doba jizdy, potfebnym casem na nakladku a vykladku vozidla, dob prostoji (povinné

bezpecnostni prestavky, cekani na dalsi vytizeni ad.).

Pro stanoveni potfebného poctu jizdnich souprav je vychazeno z pozadované struktury

pteprav a dale potfebu vozidel ovliviiuji:

e uzite¢na hmotnost vozidla v tunach pro nakladni dopravu,

e vyuziti nosnosti a stupné vyuziti prostoru jizdni jednotky, celkova dobra provozu
ve dnech za rok, tato doba je poniZena o nezbytné dny na opravu a udrzbu vozidel,

e denni provozni doba vozidla v hodinach a vyuziti této doby,

e jizdni vykon soupravy v ujetych kilometrech,

e pomér ujetych kilometra bez ndkladu vici ujetym kilometriim s ndkladem,

e technicka rychlost jizdniho prostfedku.

Uzitecnd hmotnost vozidla neboli nosnost, znamena jmenovité uzite¢né zatiZeni, je
zakladnim parametrem, je riiznd pro specialni typy vozidel. Pro posouzeni optimalniho
vyuziti ndkladového prostoru vozidla je kromé hmotnosti zbozi potiebny i celkovy objem

~ror

zbozi, ktery vyuZziva kapacitu vozidla. [1,10]

Ukazatel casového vyuziti vozidel je mozno rozdélit do dvou ¢ésti, na ukazatele struktury
a na vyuziti kalendainiho fondu. Z hlediska ro¢niho kalendainiho fondu miZze byt jizdni
jednotka v jednotlivych dnech vyuZita v provozu, v opravé ¢i v prostoji (z divodu

chybéjici poptavky na trhu).

1.1.6 Planovani vykonu

V trzni ekonomice je planovani cestou ke snizeni nejistot, rizik a neurcitosti, plynoucich

z ménicich se realit hospodatského zivota.
Mezi hlavni znaky podnikového planovani jsou fazeny:

e dosaZeni vytypovanych cilii podnikatelské ¢innosti,
e konstrukce relevantnich dat,
e pfiprava na strategickd rozhodnuti,

e vliv ziskanych dat pro rozhodnuti o vybéru varianty.
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Planovani probihd v neustdle se ménicich podminkach a pifi planech je pocitano
s ur¢itymi pravdépodobnostmi. Hlavni oblasti pro planovany jsou definovany pro oblasti
planovani programu dopravnich a ptfepravnich kapacit, planovani struktury a provozniho
potencionalu dopravniho podniku a planovani pribéhu a personalniho pokryti dopravniho

¢i pfepravniho procesu.

Realizace planti dopravnich vykonii je podminéna materidlnim, personalnim a
organizacnim potencionalem. Zvlastni pozadavky pro planovani si vyzaduje koncentrace
podniku pro poskytovani oblasti specialnich pieprav, které si od standardnich li§i vysokou

vahou, ¢i nadrozmérnym zasilkam.

Planovani potencialu a struktury rozhoduje o tom, jaké ma dopravni podnik usporadani.

Jde o planovéani stanovist’ a kapacit dopravniho podniku.

Planovani stanovi$t' souvisi s vykony dopravniho podniku a zévisi na pfirodnich,
ekonomickych, technickych a pravnich aspektech. U nékterych typ podnikd mize byt
stanovisté zvoleno nezavisle na programu vykonu. Vysledkem planovani stanovist mtze

byt zefektivnéni cest, minimalizace pfejezdl a uSetieni casu.

Pii planovani kapacit je potfeba zvazit, zda budou pouZity univerzalni nebo specialni
dopravni prostfedky a pro jaké mnoZstvi zboZi ma byt pfipravend kapacita. Vzhledem
k situaci, Ze poptavka po dopravnich vykonech neni konstantni, ale v prib¢hu casu se
meéni, vznikd otdzka jakou stanovit kapacitu. Pro planovani potiebné kapacity hraje
zasadni roli zvolend technologie ptepravy a rychlost obé¢hu dopravnich prostfedkli v jedné
periodé€. Pti celkové kalkulaci je nutno pocitat i s dobou stravenou pti vykladce a nakladce
zboZi.

Vzijemné ovlivilovani vSech oblasti planovani vykonu plati specidln€ pro systémy
kombinované a multimodalni dopravy, pfi¢emz jednotlivy podnik nemlze samostatné

tidit pfedchazejici a nasledné vykonové procesy. [1,11]

1.2 Cenotvorba v prepravnich sluzbach

Urceni ceny za piepravni sluzbu je jednim z hlavnich planovanych rozhodnuti, které
ovlivituje zisk a prosperitu firmy. Jde o komplexni problém, ktery obsahuje stanoveni

nakladi a vysi marZze. Pfi cenovém rozhodnuti je brano v tvahu Casto protichtidnych
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faktordi, kterymi je budouci spotfebitelskd poptavka, konkurenéni ceny a dopravni

naklady.

Vyse uvedena kombinace faktora jsou zédkladem pro jednotlivé metody tvorby cen. Ve
vetsing piipadi je zakladem tvorby cen konkurenéni cena. Pfi tvorbé cen jsou nejcastéji
vyuzivany v podminkach trzni ekonomiky postupy zalozené na respektovani
hodnotového systému zakaznika a konkuren¢niho prostiedi a dal§Sim pohledem pfi tvorbé

cen jsou pristupy zalozené na zohlediiovani nakladu.

Pti¢emz v prvni skupin€ pfevazuje manazerské chapani tvorby cen, druha skupina ma
prevahu ucetnického chapani ceny. Pfi oceflovani prepravnich sluzeb se stietavame
s problémy souvisejicimi s ekonomickou a socialni funkci dopravy, kdy soukromi
dopravci se snazi stanovit cenu, tak, aby maximalizovali svij zisk, zatimco vefejné

dopravni podniky mohou stanovovat ceny tak, aby byl zvySen blahobyt spottebiteld.

Pfi tvorbé cen zaloZzenych na respektovani hodnotového systému zakaznika a
konkuren¢niho prostfedi je bran v tvahu predev§im vyvoj poptavky po dopravé a ceny

konkurence.

Cena jako vyjadfeni hodnotového systému zékaznika, jejimz zakladem je odvozeni ceny
od hodnoty uzitku, kterou ptepravni sluzbé ptipisuje zakaznik. Cenovym zakladem tedy
nejsou dopravni ndklady dopravce, ale to, jak vnima prepravni sluzbu zdkaznik. Metodu
tvorby cen na zdklad€ poptavky vyuzivaji dopravni podniky, které se zamétuji na

segmentacni marketingovy pfistup s nasledujicim postupem:

nabidnuti pfepravni sluzby v planované kvalité a cené pro specidln€ urceny trzni

segment,

e management predikuje oCekavany objem pieprav, ktery predpoklada realizovat
pfi dané cené,

e dedikuje pottebné kapacity dopravnich prostfedkil, pocet nabizenych tras za
casové obdobi, investice a jednotkové naklady,

e poslednim krokem je vycisleni ocekévaného zisku pfi planované cen¢ a mnozstvi

preprav. [1,2]

Druhy pfistup k tvorbé ceny je zaloZen na psychologickém ocekdvani. Tento pfistup

vychazi z ivahy, ze zdkaznik vnima cenu pfepravy jako ukazatel irovné kvality dopravni

vvvvvv
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kvality. Tato metoda se velice Casto kombinuje s cenovou diferenciaci zaloZzenou na

odliSovani cen dle:

e zakaznikd,
e okamziku nakupu,
e mnozstvi preprav,

e oblasti.

Tietim pfistupem k tvorbé cen, ktery je zalozen na urCovani ceny na zékladé cen
konkurence, je specifickym v tom, Ze firmy nevychazeji pti ur€ovani cen prepravnich
sluzeb zvlastnich nakladd, ani poptavky, ale z konkuren¢nich cen. VySe tlaku

konkurence je zavisla na vice faktorech:

e cenové senzitivity pfepravci, kterd je vyrazem preferencni sily pfepravcel pro
urcité dopravce,

e struktury pfepravniho trhu,

e vlastni pozice na trhu, uréenou vysi trzniho podilu v porovnani s jinymi
konkurenty, ¢im vys§i podil, tim niz§i potfeba piizptisobovani se cenam
konkurence,

e moznosti pouziti alternativ k cenovym opatienim.

Na zakladé¢ vyse uvedenych faktort se v praxi vyuzivaji viceré varianty pro uréovani cen

dle konkurence:

e orientace na odvétvovou cenu, ktera je pouZita zejména na prepravnim trhu
hromadnych substrati,
e cenové vudcovstvi, pfi kterém mensi firmy imituji ceny viidei na trhu,

e cenové kartely, kdy se konkurujici dopravei dohodnou na cenach pieprav. [1, 9]

1.2.1 Nakladovy pristup pri tvorbé cen

Tento pfistup je zaloZen na myslence, Ze cena by méla minimalné pokryt néklady
realizace a odbytu pfepravnich sluzeb a zarovenl dopravci umoznit tvofit pfiméteny zisk.
Dle faze podniku, ve které se podnik nachazi, pouziva rtizné ceny. V ptipad¢ etapy
roz§ifovani pouziva cen maximalizujicich trzby a ne pfimo zisk, v ptipad¢ defenzivniho

postaveni, zaujme takovy ptistup k tvorbé cen, aby dosahl uspokojivé trovné zisku.
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V ramci nakladového pfistupu k ur€eni ceny za piepravu rozliSujeme dvé zakladni

skupiny metod tvorby cen:

e metody zalozené na uplnych nakladech,

e metody zalozené na marginalnich nakladech.

1.2.2 Metody zaloZené na uplnych nakladech

Hlavnim nastrojem ziskdvani klienti v dopravé je prodej ptepravnich sluzeb, ktery je
podporovan nabidkovymi a smluvnimi cenami. Nabidkové ceny jsou nabizeny jako
prepravni tarify v nékladni dopravé. Smluvni ceny jsou sjednany s jednotlivymi
zakazniky v nakladni dopravé. Soucasné tarifni systémy v dopravé stanovuji dovozné,
jejimz obsahem jsou Uplné vlastni ndklady dopravce za veskeré realizované vykony pfi

pfepravé, véetné prace a sluzeb s nimi souvisejicich.

Zakladnim prvkem pro konstrukci vykonové vozové sazby jsou hmotnost zasilky a
prepravni vzdalenost dopliiované druhovymi tarify, pro pfepravy charakterizované
specifickou dopravni technologii. Cenu za ptepravu tvoii dve slozky a to sazbovy zaklad,
ktery je vypocten z nakladi na kalkula¢ni jednici a sazbovy pfiriistek, vypocteny
z ndkladl na kalkula¢ni jednici zavislych. Tento sazbovy pfirstek je ndsoben piepravni
vzdalenosti. Pro vysi pfepravného za dopravu hraje roli cela fada faktort, které se pfi
ceno tvorbé berou ve zietel. Mezi tyto faktory patii hmotnost zasilky, druh zboZi, rychlost
pfepravy, prepravni vzdalenost, druh pouzitého dopravniho prostfedku a lozné
manipulace provadéné se zasilkou. Kazdy tarifni systém je charakterizovan svou
diferenciaci na zaklad¢ zasad platnych pro tvorbu tarifii. V ndkladnich tarifech dochazi
k diferenciaci na zakladé prvka, které v daném oboru ovliviiuji vysi vlastnich nakladt
pfepravy., jednd se o druh zboZzi, hmotnost a pfepravni vzdalenost. Druh a hmotnost zboZzi
je zakladem pro horizontdlni ¢lenéni sazeb do druhovych tarifii. V ptipadé, Ze jsou
jednotlivé dil¢i tarify uspotadany tak, Ze tarify mezi nimi postupné navzajem klesaji,
jedna se o horizontalni degresi. [1, §]

Mezi nejvyznamnéjsi tarifni Cinitele patii pfepravni vzdalenost, kterd se promita
v jednotlivych druzich tarifii do vertikalni diferenciace sazeb, které se vzdalenosti rostou.

Sestaveni vzdalenosti dle sazeb znazorfiuje trend vlastnich ndkladd v zavislosti na

pfepravni vzdalenosti.
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V ramci nédkladového ptistupu k tvorbé cen je hovoteno o nasledujicich metodach tvorby

cen a to:

ptirazka zisku k nakladtm, pti¢emz vyse pfirazky se lisi dle pozadavku na kvalitu
ptepravy, druhu pfepravovaného zbozi, piepravy nebezpecnych ¢i
nadrozmérnych zasilek, vlivu sezonnosti aj. Pro spravné stanoveni ceny musi byt
brana v potaz cenova elasticita poptavky,

piirazka zisku urCend z ceny prepravy,

ocenéni na zaklad¢ cilové vynosnosti kapitalu, pii této metodé vypoctu je
vychazeno z myslenky, kdy dochézi k promitnuti cilové hodnoty podniku jako
celku, ktery je méfen prostfednictvim ukazatele ROI, kterd je roven zisku /
pouzitému kapitalu do cen jednotlivych ptfepravnich sluzeb. V ptipadé, ze bod
zvratu nize, nez plénovany objem piepravy, cena se pohybuje v intervalu
realnosti, pokud je vSak bod zvratu vySe nez planovany objem pfeprav, stanovena

cena je nerealna. [2, 3]

1.2.3 Cenotvorba dle marginalnich naklada

Cenova politika zavisi na zakladnich cilech dopravniho podniku a faze, ve kterém se

podnik nachazi, pokud je ve fazi expanze, pouziva ceny maximalizujici trzby a ne pfimo

zisk, je-li vSak pod nik v defenzivnim postaveni, stanovi ceny takové, aby dosahl

pfiméteného zisku. Obé tyto faze se zaméfuji na maximalizaci blahobytu. Ekonomika

blahobytu ma na tvorbu cen $ir8i pohled, spolecensky blahobyt je maximalizovan, pokud

je cena rovna marginalnim spole¢enskym nékladim. [1, 2]

1.2.4 Problematika cenotvorby pro obdobi sezonnosti

Vykyvy (8picky) jsou v dopravé zakladnim jevem, mezi tato obdobi fadime prazdninové

a letni Spicky, obdobi pfed svatky ad. Ve vySe zminénych situacich je velice obtizné

stanovit cenovy model, ktery bude zajistovat:

optimalni vyuZiti dopravni infrastruktury,
davat voditko pro budouci investi¢ni politiku spole¢nosti,

zajistit pokryti vSech relevantnich naklada.
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Tyto zmény poptavky velice Casto vznikaji v kratkém obdobi, ve kterém neni mozné
zménit kapitdlové vybaveni a zajistit, aby cena byla vzdy rovna dlouhodobym
marginalnim nékladim. Zakladnim problémem je vysokéd poptavka po sluzbé jednim
smérem a nizs§i pro jizdu zpét. Pficemz tento vliv musi byt bran v potaz pii cenové

kalkulaci pro jednotlivé klienty. [1, 2]

1.3 Analyza provozné- ekonomického systému dopravniho podniku

Kazd4 analyza dopravniho podniku musi byt vymezena jednotlivymi subsystémy, které
jsou pro Cinnost piremisténi rozhodujici a lisi se svou néplni od obecnych pravidel
podnikové ekonomiky. Provozné¢ ekonomicky systém v dopravnim podniku
charakterizujeme jako pfepravu a piepravni vykony, které souvisi s poptavkou po
dopravé, jednd se o pozadavky zékaznikl a jejich kvantifikaci, vychazejicich z vlivu
podstatné ¢asti okoli dopravniho podniku pfedstavovaného potiebou zdroji, techniky a
neustale se rozvijejici technologie, dale pak legislativnimi a pravnimi normami, zivotnim
prostiedim, finanénim okolim dopravniho podniku a hospodatskou a dopravni politikou.
Pro zkoumani jsou pouzivany marketingové nastroje, které obsahuji dopravni prizkumy
a segmentace piepravniho trhu. Pro kvantifikaci zdkaznickych pozadavki na pfesun zbozi

v nakladni dopravé se vyuzivaji tyto ukazatele:

e rozsah pfepravy (v tunach),
e pfepravni vykon (v tuno kilometrech),
e prepravni vzdalenost (km),

e vytizend vozidla (v tunach na vozidlo).

Druhou slozkou provozné ekonomického systému firmy je dopravni proces, ktery je
charakterizovan nabidkou dopravy, vyjadfeny optimalizaci a provedenim poZadavki na
piesun, je obdobou vlastniho vyrobniho procesu v primyslovych podnicich, ze kterého
plynou pozadavky na planovani vykonl a jejich zajiSténi dostatecnou kapacitou
dopravnich prosttedki a materidlu (ndhradni dily, nafta). Dopravni proces je
charakterizovan soustavou ukazatelil tzv. provozu a provoznich vykont. Dané ukazatele
tvofi spojovaci ¢lanek mezi prepravou a naklady podniku s pojenych s pfemistovanim

zbozi ¢i osob. [2, 3]

Mezi zékladni ukazatele v jednotlivych dopravach v silni¢ni dopravé patfi:
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e doba obratu jizdniho prostiedku,

e jizdni vykon vozidla dle ujetych kilometrt,

e technicka rychlost,

e nosnost, resp. Uzitnd hmotnost jizdni soupravy,

e vyuziti nosnosti,

e celkova provozni doba ve dnech za kalendaini rok,
e denni provozni doba,

e vyuziti jizd, pomér ujetych km s nakladem a bez vytizeni.

V neposledni tadé je dilezitym pojmem trzba z piepravy, ktera je soucinem objemu
pfepravy v tunach a ptijmové sazby a jako soucet dil¢ich soucint podle zvolené struktury

ptepravy a pouzitych tarift. [1, 13]

1.4 Zelezni¢ni doprava

Zakon ¢. 266/94 Sb., o drahdch upravuje zdkladni principy podnikdni v Zelezni¢ni
dopravé, ktery stanovuje podminky pro stavbu drah Zelezni¢nich, tramvajovych,
trolejbusovych a lanovych na téchto drahach, podminky pro provozovani drah jakoz i
prava a povinnosti pravnickych a fyzickych osob a vykon statni spravy a statniho dozoru

ve vécech drah Zelezni¢nich, trolejbusovych a tramvajovych.

Tento zdkon umoznuje provozovat drazni dopravu na draze pouze na zdklad¢ platné
licence, kterou udéluje drazni Gfad pii splnéni predpokladu volné kapacity dopravni cesty.
Zakon odd¢luje dopravni a vlastni cestu a stanovuje dva samostatné pravni reZimy pro
dopravni cestu a pro dopravu. Provozovani drah je povoleno pravnické ¢i fyzické osobé
na zakladé tfedniho povoleni, které¢ vydava drazni urad, pro ziskani touho povoleni musi

byt splnény poZzadované podminky odborné zpusobilosti. [1, 6]

Dle tohoto zakona jsou drahy vymezeny jako specifickd dopravni cesta. Déle specifikuje
druhy drah a kategorizaci zelezni¢nich drah. Zédkon o drah4ch ¢leni drahy do nésledujicich

kategorii:

e celostatni drdha, ktera slouzi mezindrodni a celostatni vefejné Zelezni¢ni
doprave”,

e regionalni draha, ¢imz je mySlena drdha mistniho vyznamu
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e vlecka, coz je draha, ktera slouzi pro vlastni potfebu provozovatele nebo jiného
podnikatele a je zatsténa do drahy celostatni ¢i jiné,

e specialni dréha, slouzi k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce. [15]

Drazni spravni ufad rozhoduje o zatazeni zelezni¢ni drahy do piislusné kategorie drahy.
Zakon o zelezni¢ni dopravé vyrazné omezuje zasahy statu prostiednictvim statni spravy

do podnikatelské sféry. Zakon o drahdch zavadi tfi samostatné ¢innosti:

e vlastnik drdhy k dopravni cest¢ drahy, ktery nese zodpovédnost za jeji
provozuschopnost,
e provozovatel drahy,

e dopravce.

Zelezni¢ni pfeprava je uskuteciiovdna na siti, pro podnik vznik4 potfeba stanoveni ceny
za prepravu na pramérnych nakladech provozované sité, coz je podminéno zejména

technologickym procesem Zelezni¢ni nakladni dopravy.

Celkova nakladni pfeprava je d€lena na vnitrostatni, vyvoz, dovoz a privoz. Jedna se o
zakladni ¢lenéni, které je zdkladem pro ¢lenéni na nakladku (soucet vnitrostatni prepravy
a vyvozu) a pirepravu mezinarodni (soucet vyvozu, dovozu a tranzitu). Dovoz a tranzit je

vlastné pfijem z cizich Zeleznic. [1, 7]

Nékladni pfeprava mlZe byt ¢lenéna na piepravu vnitrostatni, vyvoz, dovoz a tranzit,
s ¢imz koresponduje dalsi ¢lenéni v zavislosti dle pouZitych tarifli a s nimi souvisejicich
trzeb. Z hlediska ¢lenéni prepravy dle pouzitych dopravnich prostfedkii na piepravu ve

vozech a to:

e krytych,
e vysokosténnych,
e nizkosténnych,

e ploSinovych,

e nadrzkovych,

ostatnich.

Jedna se o skupiny vozu, které¢ jsou vhodné pro prepravu pouze urcitého druhu zbozi.
V zelezni¢ni dopravé je pouzivan ukazatel smluveny ukazatel vozové jednotky, ktery
vzhledem k rtiznosti vozovych fad a typi vozil prevadi fyzické vozy na spolecny zaklad.
Z ptepravnich ukazatell je mozno vypocist statické vytizeni vozu, které je vypocitano
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bud’ jako skute¢né, které udava, kolik zbozi bylo nalozeno do konkrétniho vozu nebo
primérné, vyjadiujici podil objemu piepravy za dané obdobi a poctu vozii, ve kterych byl

dany objem zbozi pievezen. [2, 3]

1.5 Kombinovana forma prepravy

Kombinované pieprava je fazena do progresivnich pfepravnich systéma, které vznikly
skloubenim vyhod jednotlivych druhii dopravy, ¢imz doslo k vytvofeni ucelenych
systémil, jejimZz cilem je zabezpeCeni pifepravy zboZzi z mista poptdvky do mista
spotieby. Obecné je kombinovanou formou piepravy myslena realizace ptfepravy

minimaln¢ pfi pouziti dvou druhti dopravy. [2, 6]

Mezi zakladni druhy ¢lenéni kombinované formy piepravy dle rtiznych hledisek mohou
byt:
e geografické — kombinovand forma pfepravy mulze byt mezi kontinenty c¢i
kontinentalni,
e dle doprovodu — ¢lenéno na doprovazenou a nedoprovazenou,
e dle druhu pouzité ptepravni jednotky — pieprava v kontejnerech, navésech aj.,
e dle zapojeni silni¢ni prepravy,

e dle kombinace v zavislosti na druhu dopravy.

Mezi vyhody vyuZivani kombinované piepravy patii trvale rostouci objem nakladni
pfepravy a s tim souvisejici obsazenost silni¢nich dopravnich cest. Dal§imi faktory jsou
urychleni ptekladky, sniZeni rizika poskozeni zboZi, ekologictéjsi varianta v porovnani
s klasickou silni¢ni dopravou, snizeni energetické naro¢nosti dopravy, zkraceni doby

prepravy ad. [1, 3]

1.6 Ekologie a kombinovana preprava

Spojenim jednotlivych druhli dopravy a zejména pievedenim ¢asti objemu silni¢ni
nakladni dopravy na dopravu zelezni¢ni, pfispiva kombinovana preprava ke snizovani
negativniho dopadu dopravy na Zivotni prostiedi. Ekologicky vyznam nedoprovazené
prepravy KP spociva v tom, Ze vytvafenim téchto systém, tedy spojenim vice forem
piepravy, dochazi k omezeni negativnich dopadl na zivotni prostiedi. Pii dodrzovani

zésad pro nedoprovazenou formu piepravy dochdzi ke snizovani hladiny dopravniho
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hluku, snizovani emisi, zvySovani Grovn¢ bezpecnosti na pozemnich komunikacich a

snizovani energetické narocnosti.

Z pohledu negativnich vlivli ptsobicich na Zivotni prostiedi souvisejicich s dopravou jsou

fazeny:

e cxhalace, k ¢emuz dochazi nedokonalym spalovani v motoru,
e hluk,

e sklenikovy efekt,

e vibrace,

e znecisténi vod ad. [6, 12]

1.7 Doruceni zbozi v rezimu Just In Time

Tato metoda byla koncipovdna v USA, avSak poprvé byla pouzita v Japonsku. Cilem je
snizeni objemu zasob drzenych skladem na nulovou uroven. Z téchto diivodi je nutné
navrzeni logistickych systémi tak, aby vyhovovaly pozadavkiim, zejména v navaznosti
na ptrepravni logistiku mit pfesn¢ stanoveny Casy piepravy, pozadavky a krizové feSeni
v ptipad€ potencionalniho zpoZdéni dodavky zboZi, jelikoZ pfi této metodé putuji zasoby

pfimo z dopravnich prosttedkl k vyrobni lince.

SniZeni nakladd na skladovani je natolik vyznamné, Ze jeho Uspora je vyssi nez zvyseni
nakladii na dopravu. Vyrabi se jen to, co je nutné a to tak efektivné, jak jen je to mozné.

[13]

Tato metoda vyZaduje naprosto zky vztah s dopravci, propojeni informacnich systémi
mezi dodavatelem a odbératelem, bezchybné dodrzeni smluvnich vztahli a naprosta

spolehlivost.

Uziti této metody neni vhodné v malych podnicich. Metoda je vhodna v tovarnach se

stalou poptavkou, pravidelnou vyrobou na zéklad¢ ustdlené¢ho vyrobniho planu

Odbeératel pocita s dodavkami v presné uréeny €as a na presné ur¢ené misto. Vytvareni

pojistné zasoby neni nutné. [10, 13]

Pro vyuZzivani této medy je vyZzadovano napojeni dopravce na GPS a zfizeni ptistupu
objednateli, aby byla v kazdy okamzik znama ptesnd poloha zbozi a s tim souvisejici

odhadovany ¢as piijezdu na misto vykladky. V neposledni fad¢ byva pozadavek na servis
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24/7 ze strany dopravce, aby bylo mozn¢é v redlném case fesit vzniklé problémy, které se

mohou béhem ptepravy vyskytnout.

1.8 Organizace pracovni doby a odpoc¢inku Fidicu

Pro zvySeni bezpecnosti v silni¢ni dopravé je nezbytné regulovat doby fizeni a odpocinkti
f1di¢h pomoci zaznamovych zatizeni. K této kontrole jsou uréeny tachografy, ve kterych

je zapisovana ¢innost, kterou vykonava fidic.

1.8.1 Dohoda AETR

V roce 1970 byla uzaviena dohoda AETR (Evropska dohoda o silni¢ni pfeprave), ktera
ur¢uje povolené doby fizeni a odpocinku béhem kompletni piepravy. Zaroven jsou
stanoveny kategorie vozidel, spadajicich do této umluvy. VétSina stath Evropy je ¢lenem

této dohody a tidi se tak pravidly v dohod¢ uvedenych. [14]

1.8.2 Narizeni ( EHS ) ¢.3820/85 a 3821/85

Clenské staty Evropskych spoledenstvi pfijaly toto nafizeni, ktera se vztahuji na silniéni
dopravu v rdmci Evropské unie a plni obdobnou roli jako u pfedeslé dohody AETR
v mezinarodni prepravé. Na rozdil od dohody AETR se nafizeni EHS ¢.3820/85 a
3821/85 neustale vyviji dle probihajiciho technického a socidlniho pokroku a jsou to

normy aktualizované. [14, 15]

Uvniti Evropské unie se silni¢ni doprava fidi natizenimi 3820/85 a 3821/85 bez ohledu,
zda jsou staty ¢lenem dohody AETR ¢i nikoliv. Pro vozidla registrovana ve smluvnim
vztahu dohody AETR, ktery neni ¢lenem EU, pii mezinarodni pfepravé se stitem

Evropské unie se fidi dohodou AETR.

Toto nafizeni se vztahuje na dopravu provadénou vozidly, jejichz minimalni povolena

hmotnost v¢etné ptiveésu je vyssi nez 3,5 tuny.

1.8.3 Zakladni pojmy souvisejici s nafizenim EHS

Silni¢ni doprava — kazda jizda prdzdného nebo naloZeného vozidla pouZivaného pro

piepravu cestujicich nebo zbozi na vefejnych komunikacich.
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Vozidla — motorovéa vozidla, tahace, ptivésy a naveésy.
Ridi¢ — osoba, ktera sama ¥idi vozidlo.
Tyden — ¢asové obdobi mezi 00:00 hodinami v pondéli a 24:00 hodinami v nedéli.

Doba odpocinku — kazda neptferusend doba odpocinku, pifi které muize fidi¢ volné

nakladat se svym ¢asem.

1.8.4 Doby Fizeni

Maximalni doba fizeni mezi dvéma dennimi odpocinky nebo jednim dennim odpocinkem
oznacovana jako denni doba fizeni nesmi pfesdhnout 9 hodin, avSak 2 krat za tyden mliZze
byt tato doba prodlouzena nal0 hodin. Nanejvys po Sesti dennich dobéch fizeni musi byt
zafazena tydenni doba odpocinku, ktera bude definovand v Casti Prestavky a doby
odpocinku. Celkova doba fizeni nesmi piekrocit 90 hodin za obdobi dvou po sobé

nasledujicich tydnt. [14, 15]

Doba fizeni, max. 4.5 hod. Doba fizeni, max. 4,5 hod.

Prestav. min. 45 min

max. 9 hod Fizeni

Doba fizeni, max. 4,5 hod. Doba fizeni, max. 4.5 hod. max. 1 had.

Pfestav. min. 45 min

Pfestav. min. 45 min
i‘ 2x tvdné lze dobu fizeni prodlouzit na 10 hod
[*

Obr.1.1 Maximalni doba fizeni

Zdroj: [14]

1.8.5 Prestavky a doby odpoc¢inku

Nejpozd€ji po 4,5 odfizenych hodindch musi fidi¢ zafadit bezpeCnostni piestavku
nejméné 45 minut, pokud nezahdaji dobu odpocinku. Tato 45 minutova piestavka miize
byt nahrazena krat§imi piestavkami, pficemz kazda smi byt nejméné 15 minut, pficemz
musi byt dodrzen celkovy cas ptestavek pro 4,5 hodinovou dobu jizdy. V priabéhu 24

hodin musi fidi¢ realizovat denni odpocinek, ktery trva nejméné 11 hodin jdoucich za
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sebou, tento denni odpocinek smi byt zkracen maximalné 3 krat tydné na 9 hodin po sobé
jdoucich hodin. Jsou- li ve vozidle dva fidi¢i, musi mit kazdy z nich denni odpocinek

nejméné § za sebou nasledujicich hodin v pribéhu kazdych 30 hodin.

Standardni tydenni doba odpocinku je rovna 45 po sob¢ jdoucich hodin, tato tydenni doba
odpoc¢inku muize byt zkrdcena na minimaln¢ 24 hodin, Toto zkraceni tydenni doby
odpocinku musi byt dorovnano odpovidajici dobou odpocinku vybranou celkem pted

koncem tietiho tydne nasledujiciho po zkraceni tydenni doby odpocinku. [14, 15]

1.9 Emisni limity a znec¢isténi ovzdusi

Latky, které znecist'uji ovzdusi, mohou byt tuhé, kapalné nebo plynné. Tyto latky mohou

nepiizniveé pusobit na ovzdusi bud’ pfimo nebo po fyzikalni ¢i chemické zméné v ovzdusi
¢i po spojenti s jinou latkou.
Mezi kritéria hodnoceni znecistovani ovzdusi jsou rozliSovany:
e cmisni limity, jedna se o nejvyse pripustné mnozstvi znecist'ujici latky, ktera je
vypousténa do ovzdusi,
e imisni limity, které upravuji nejvySe pfipustnou hmotnost koncentrace
zne€istujici latky obsazené v ovzdusi,
e depozitni limity, kter¢ udavaji nejvySe piipustné mnozstvi zneciStujici latky

usazené po dopadu na jednotku plochy za jednotku ¢asu.
Ke zdrojim znecistovani ovzdusi jsou fazeny:

e technologické objekty obsahujici zatizeni ke spalovani paliv,

e skladky a sklady paliv, surovin a produkti,

e zafizeni technologickych procest a jiné plochy s moznosti zapateni, hotfeni Ci
uletu znecistujicich latek do ovzdusi,

e pohyblivi zafizeni se spalovacimi nebo jinymi motory, zne¢iSt'ujici ovzdusi.

sklenikové plyny, pficemz pies 90% vyprodukovaného CO; vznika v silniéni
dopravé. Vznikaji neustalé tlaky na snizovani produkce CO: vytvotfenych v silni¢ni

doprave. [1, 10]
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EMISE CO2 PRODUKOVANE V DOPRAVE
Podil emisi podle druhu dopravy (2016)

Leteckd Zelezniéni Namoini Ostatni
13,496 0.,5%

Motocykly

®*® e ®
26,226
Tézké nakladni vozy

!

11,926
Lehké nakladni vozy

=
60,72

Osobni automobily

Zdroj: Evropska agentura pro Zivotni prostiedi

Obr. 1.2 Emise vyprodukované v dopravé dle druhy ptepravy

Zdroj: data firmy DHL

1.10 Dodaci dolozky Incoterms

Pravidla Incoterms poskytuji vyklad podminek odpovidajicich obchodu se zbozim na
podkladé kupni smlouvy, tyto pravidla zejména popisuji rizika, tkony a vydaje
souvisejici s dodanim zbozi od prodévajiciho ke kupujicimu. Kazdé z pravidel je
pokynem pro uZivatele, kterému poskytuje zakladni informace o pravidlech, kdy dochazi
k ptfechodu rizika a rozvrzeni ndkladii mezi prodavajicim a kupujicim. Mezi zakladni

dodaci podminky uplatiiovani v silni¢ni doprave fadime:

EXW — toto pravidlo je mozno pouzit pii jakékoliv formé dopravy a je uplatiovano i
v ptipadech, kdy dochdzi k pouziti vice druhu dopravy. Ze zavodu znamena, ze
prodavajici splni dodani, kdyz d& zbozi kupujicimu v objektu prodavajiciho ¢i v jiném
misté (sklad, tovarna). Tato varianta predstavuje minimalné povinnosti pro prodavajiciho,
ktery nemé zadnou povinnost vii¢i kupujicimu nalozit zbozi. Prodavajici je povinen dodat

zbozi a obchodni ucet podle kupni smlouvy, ktery je pozadovan v kupni smlouve.
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FCA — pravidlo miize byt rovnéz pouzito pro jakykoliv zpiisob dopravy. Vyplacené
dopravci znamend, ze prodavajici dodava zbozi dopravcei uvedené kupujicim v misté
prodavajiciho nebo v jiném dohodnutém misté. Pravidlo FCA pozaduje, pokud dana

situace nastane, aby prodavajici celn€ odbavil zbozi pro vyvoz.

DAP — pravidlo s dodanim v misté¢ ur€eni znamena, ze prodavajici splni dodani, kdyz je
zbozi dodano k dispozici kupujicimu na ptistaveném dopravnim prostiedku, pfipraveném
k vykladce zbozi. Zaroven prodéavajici nese veskera rizika, ktera jsou spojena s dodanim
zbozi do dohodnutého mista, Pii této parité je nezbytné upiesnit dohodnuty bod piedani

mezi prodavajicim a kupujicim

DDP — sdodanim a zaplacenym clem znamend, Zze prodavajici splnil dodani za
predpokladu, ze d& zbozi kupujicimu celné odbavené pro dovoz na ptichozim dopravnim
prostfedku pfipravené¢ho k vykladce zbozi, ve sjednaném misté urceni. Prodévajici nese
naklady a riziko spojené s dodanim zbozi do sjednané¢ho mista a ma povinnost uhradit i

clo jak pro dovoz, tak i vyvoz véetné provedeni potiebnych celnich odbaveni. [16]

1.11 Umluva CMR

V dnes$ni dobg€ si jiz prakticky Zadny ¢lovek nedovede predstavit, Ze by ur€ité zbozi
nemohlo byt kamkoliv doru¢eno bez zabezpeceni piepravy. Zaaly fungovat prepravni
rady, soucasné se vznikem piepravnich spolecnosti. Vznikaly prvni doklady osvédcujici
pfevzeti a dodani zbozi. Pfedmétem upravy mezinarodni silnicni pfepravy zbozi jsou
pravidla pro pfepravu zbozi silnicnim dopravnim prostiedkem tam, kde misto naloZeni a
misto vykladky lezi v odliSnych zemich. Jedna se o Gipravu smluvniho prava soukromého,
nikoliv vefejného. Umluva CMR neupravuje samotnou piepravni smlouvu, nybrz
predpokladd, Ze tato smlouva je uzavirana v souladu s pfisluSnym narodnim pravnim

ramcem. [ 14]

1.11.1 Pfepravni smlouva a piepravné

Ptepravni smlouva je svym obsahem smlouvou o dilo a dopravce se zavazuje uskutecnit
pro odesilatele pfedmét piepravy. Dle ob¢anského zakoniku nemusi smlouva o preprave
véci mit pisemnou formu, pfepravni smlouva tedy miize byt sjedndna i tstn€. Neni proto

zapotiebi vyhotoveni smlouvy o pfepravé, je vSak nezbytné vyhotoveni nédkladniho listu,
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ktery slouzi jako diikaz o existenci pfepravy. Za piepravu je povazovano piremisténi zbozi

&i osob, v pripadé Umluvy CMR se viak jedna pouze o zboZi.

1.11.2 Smlouva o piepravé a smlouva zasilatelska

Rozdilem mezi smlouvou pfepravni a smlouvou zasilatelskou je jednim z problému
pravni praxe. Smlouvou o piepravé véci se dopravce zavazuje odesilateli, ze bude
pfepraveno zbozi z ur¢itého mista do mista dodéni a odesilatel se zavazuje za tuto sluzbu
zaplatit pfepravné. Zasilatelska smlouva upravuje tento vztah jako zavazek zasilatele viici
ptikazci, Ze mu vlastnim jménem na jeho ucet obstara pfepravu véci z mista nakladky do
mista uréeni. Zakladni rozlisnosti mezi smlouvou zasilatelskou a smlouvou o pieprave je

ten, zasilatel se pouze zavazuje obstarat piepravu a dopravce se zavazuje piepravu zajistit.

Na zékladé smlouvy o piepravé véci, je za sluzbu dopravce povazovano piepravit zbozi,
s niZ se poji ne jenom samotna realizace prepravy, ale také péce o toto zbozi. Dopravce
je zodpovédny i za Skody na zbozi, ke kterym doslo v disledku poruseni jeho povinnosti,

zejména pokud se tyka jeho ulozeni, zabezpeceni ¢i pti kradezi zbozi béhem piepravy.

Dle Umluvy CMR dopravce odpovidé i za ztratu, poskozeni nebo i piekrogeni dodaci
lhiity bez ohledu na to, zda ke $kod¢ doSlo jeho zavinénim, zaroven jsou definovany

ptipady, ve kterych je dopravce zprostén své odpoveédnosti. [14]

1.12 Telematika

Dopravni telematikou se rozumi prostfedky informatiky a telekomunikacni techniky,
slouzici k tizeni, planovani a kontroly nad dopravnimi procesy. Telematika je v dneSni
dobé vyzadovana v dopravé a jeji pouzivani umoziuje vyssi efektivitu a kontrolu na

jednotlivymi procesy.

Umoznuje 1épe integrovat dopravu do logistickych procesii. V dopravni telematice nejde
jen o komunikaci s vozidlem, avSak tok informaci je zpracovavan a data jsou vyuzivana
ke zvySeni hospodarnosti a sledovani ukazatelti vedoucich k analyze jizdnich vlastnosti.
Pro zabezpeCeni plynulé dopravy je zcela nezbytné monitorovat aktudlni pozice a
zejména v oblasti pfeprav pro automobilovy primysl planovat trasu tak, aby byl dodrzen
pozadovany Cas piepravy. Pro ur€ovani pozic je vyuzivan systém satelitni navigace GPS,

ktery je napojen na poskytovatele telepatickych funkeci.
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Systémy pro monitorovani dopravnich vozidel umi mnoho funkci, mezi ty zdsadni patii:

e Moznost v realném case sledovat pozici vozidla,

e Oboustrannou komunikaci mezi fidicem a dispecerem,

e Archivace zprav,

e Tisk zprav,

e (Odesilani informaci ze senzorti umisténych v jizdni soupravé (rychlost, doby
pohybu vozidla aj.),

e Analyzu vykonu fidicu,

e Stav pohonnych hmot a urceni aktualni spotieby ad.

Ve svém duisledku vyuzivani téchto funkci pfispiva k celkové kontrole nad ptepravou,
zaroven pomaha dispecerim optimalné planovat vykon fidice a navysit tak celkovy
mesicni ndjezd kilometri na daném vozidle a zvysit tak ekonomicky vysledek vozidla.
Vyznamny vliv je také kontrola spotfeby nafty dle stylu jizdy fidice a je také mozné
nastaveni alertl pfi pfekroceni piedem nastavenych hodnot pro pravidelné piepravni

linky.

1.13 Kritéria pro vybér spedi¢nich dopravcii

Vzhledem ke specifickym klientskym pozadavkim je nutno sledovat pouzivané dopravce
dle nejriiznéjSich kritérii a nasledné jej dle dosazeného bodového hodnoceni zaradit do
ptislusné kategorie. Diivodem pro pfidéleni dopravce do dané kategorie je nezbytna pro
potteby preprav vysoké hodnoty zbozi, pozadavkl na ISO certifikaty, GPS, flexibility
vlastniho vozového parku, schopnosti plnit dané¢ pozadavky vcas a dalsi. Jsou evidovany
Ctyfi kategorie a to smluvni dopravcei, osvédceni dopravci, prilezitostni dopravci a ti
nevyhovujici. Dle pfifazené urovné jsou dopravci vyuzivani pro druh pieprav spadajicich
do dané¢ kategorie. Toto fazeni dopravci je fizeno procedurou pro vybér a vyhodnocovani

dopravci.
Mezi hlavni parametry slouZici pro finalni zatazeni dopravce patfi:

e Systém fizeni kvality dle normy ISO,
e Variabilita vozového parku,
e Schopnost plnit nestandardni pozadavky,

e Sdilena GPS,
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e Spolehlivost dispecinku dopravce,

e Kbvalita a spolehlivost dodani a zaméstnanc,

e Odborné znalost pfepravni problematiky,

e Povoleni pro pfepravu nebezpecného zbozi (ADR),

e Jazykové vybaveni,

e Emisni tfidy jizdnich prostredk,

e Mc¢feni spolehlivosti dodani,

e Rychlé feseni vzniklych reklamaci,

e Pozadovana hodnota pojisténi odpovédnosti dopravce,

e Financ¢ni zaruky ad.

Na zéklad¢ vyse zminénych kritérii a pouziti vhodného dopravce je docileno
pozadovaného stavu, kdy pro konkrétni pfepravu je vyuzit dopravce s pozadovanym

hodnocenim, kvalitou a servisem.

Dalsi skupinou kritérii, aby mohl byti dopravce vyuzit pro piepravni sluzby zadané
spedici, by mélo byt ziskani platného pojisténi odpoveédnosti dopravee, koncesni listina a
nékteré firmy vyzaduji i souhlas s etickym kodexem firmy a to pied realizaci prvni

piepravy.
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2 Porovnani jednotkovych nakladi silnicni a kombinované

prepravy

V mnoha projektech, ve kterych se firma uchazi o zisk nového klienta pomoci vypsanych
vybérovych fizeni, ¢i je snaha o optimalizaci dopravnich ndkladl u stavajicich klientd, je
vzdy kladeno za cil minimalizovat dopravni néklady, aby firma byla konkurenceschopna
a rozvijela své portfolio klientli. Mezi dva zdkladni produkty patii klasickd pozemni
preprava a kombinovana forma ptepravy, pficemz zvolena varianta formy piepravy je

zavisla na pfepravnim objemu, podminkdm a piepravni vzdalenosti.

Pro analyzu jednotkovych nakladi byl vybran klient z automobilového primyslu, u
kterého jsou analyzovany tfi jednosmérné celo vozové linky pro navées typu Mega Trailer
z PSC v Ceské Republice CZ 466 01, 511 01 a 269 01 a cilové destinace v belgickém

méstu Ghent.

2.1 Vstupni zadavaci dokumentace

Piepravovanym materidlem jsou dily pro vyrobu automobilli, zejména polstrovana
sedadla, calounéni a klimatizacni jednotky, pro tyto dily je nezbytné z hlediska
maximalizace objemu vyuZzit plachtovy navés typu MEGA, ktery disponuje vnitinim
prostorem 100 cbm, dale musi byt ndvés vybaven zesilenou plachtou XXL a dostate¢nym

poctem kurtd, rohti a podlozek.

Pro tohoto klienta je nezbytné dodrZeni pfepravniho Casu, ktery je stanoven na dva dny,
pficemz den nakladky je oznacen dnem 0. Pro nakladku je vyZadovano ¢asové okno pro
vyzvednuti, které hlasi dodavatel, vykladkové okno je dopravci sdéleno po nalozeni

v ramci taktickych oken, které jsou pro jednotlivé linky v rozmezi 3 az 23 hodin.

Veskeré zpozdeéni na vykladce miize generovat nédklady za zastaveni vyroby, které jsou
preuctovany dopravci v plné vysi, proto je nutné mit pod dohledem pozici jednotek 24

hodin denné€, byt neustale v kontaktu s fidici a veskeré vozy mit napojeny na GPS.
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Cetnost jednotlivych relaci je dana predbéznym tydennim planem, ktery je findlng
upravovan den pied nakladkou do 16. hodiny, avizace ¢i stornovani pfeprav po tomto
terminu je feSena dle smluvnich podminek. Tydenni garantovand kapacita ze strany
dopravce je stanovena pro linku A 40 pfeprav tydné, pro linku B 10 ptfeprav tydné a pro
linku C 5 pieprav tydné, veskeré objemy mohou byt ze strany klienta vyzadovany

v jednom dni.
Linka A

Misto nakladky:
CZ 511 01 Turnov
Misto vykladky:
BE Ghent

Celkova vzdalenost 980 km, vaha nakladu 10 tun.

Linka B

Misto nakladky:

CZ 466 01 Jablonec nad Nisou
Misto vykladky:

BE Ghent

Celkova vzdalenost 950 km, vaha nakladu 16 tun

Linka C

Misto nakladky:

CZ 269 01 Rakovnik
Misto vykladky:

BE Ghent

Celkova vzdalenost 910 km, vaha nakladu 11 tun
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2.2 Casovy harmonogram pi-eprav dle naiizeni EHS

Silni¢ni pieprava nad 7,5 se fidi natfizenim EHS, které¢ upravuje povoleny denni vykon
fidice, maximalni dobu jizdy a v neposledni fad¢ povinné bezpecnostni prestavky. Pro
modelovy ptipad tfech variant pieprav bude kalkulovdna primérna ptepravni rychlost 80
km / h, doba nakladky 2 hodiny a Cas straveny na vykladce 3 hodiny, u navaznych
importnich pieprav bude stejna prepravni rychlost, avSak doba potfebna pro nalozeni a

vylozeni nakladu v¢etné administrativnich ¢innosti je stanovena na dvé hodiny Casu.

2.2.1 Kalkulace piepravniho ¢asu pro exportni smér

Pro variantu A z Turnova do Ghentu a piepravni vzdalenosti 980 km je celkovy cas

ptepravy kalkulovéan nasledovné.
Doba jizdy = 980 km / 80 km/ h = 12,5 hod
Celkova doba stravend na nakladce a vykladce = 2 + 3 hodiny = 5 hodin

Z bezpecnostni prestavky, kterd je rovna 45 minutam po kazdych 4,5 hodinéch jizdy a 11
hodinova bezpecnostni prestavka po celkové 9 hodinové jizdy v rdmci jednoho vykonu

je rovna 45 minut + 11 hodin.

Celkovy denni vykon je roven 2 hodinam nakladky + 9 hodindm jizdy a 45 minutam
bezpecnostni prestavky po 4,5 hodinéch jizdy = 11,75 hodiny. Po ukonc¢eni tohoto vykonu
nasleduje 11 hodinova bezpecnostni prestavka, po niZ zbyva k dosaZeni mista vykladky

3,5 hodiny jizdy a dal$i 3 hodiny stravi fidi¢ na misté vykladky.
Doba piepravy je rovna 11,75 hodiny + 11 hodin + 3,5 hodiny + 3 hodiny = 29,25 hodin.

Po slozeni zbozi zlstava tidici 5,75 hodiny jizdy pro piejezd na misto nové nakladky a

6,5 hodiny vykonu.

Pro variantu B z Jablonce nad Nisou do Ghentu a pfepravni vzdalenosti 950 km je celkovy

Cas prepravy kalkulovan nasledovné.
Doba jizdy = 950 km / 80 km/ h = 11,9 hodiny

Celkova doba stravend na nakladce a vykladce = 2 + 3 hodiny = 5 hodin
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Z bezpecnostni piestavky, kterd je rovna 45 minutadm po kazdych 4,5 hodinéch jizdy a 11
hodinova bezpecnostni prestavka po celkové 9 hodinové jizdy v rdmci jednoho vykonu

je rovna 45 minut + 11 hodin.

Celkovy denni vykon je roven 2 hodindm nakladky + 9 hodindm jizdy a 45 minutam
bezpecnostni prestavky po 4,5 hodinach jizdy = 11,75 hodiny. Po ukonceni tohoto vykonu
nasleduje 11 hodinova bezpecnostni piestavka, po niz zbyva k dosazeni mista vykladky

2,9 hodiny jizdy a dalsi 3 hodiny stravi fidi¢ na misté vykladky.
Doba piepravy je rovna 11,75 hodiny + 11 hodin + 2,9 hodiny + 3 hodiny = 28,65 hodin.

Po slozeni zbozi zlistava tidici 6,1 hodiny jizdy pro piejezd na misto nové nakladky a 7,1

hodiny vykonu.

Pro variantu C z Rakovniku do Ghentu a pfepravni vzdalenosti 910 km je celkovy Cas

ptepravy kalkulovéan nasledovné.
Doba jizdy =910 km / 80 km/ h = 11,4 hodiny
Celkova doba stravend na nakladce a vykladce = 2 + 3 hodiny = 5 hodin

Z bezpecnostni prestavky, kterd je rovna 45 minutadm po kazdych 4,5 hodinach jizdy a 11
hodinova bezpecnostni prestavka po celkové 9 hodinové jizdy v rdmci jednoho vykonu

je rovna 45 minut + 11 hodin.

Celkovy denni vykon je roven 2 hodinam nakladky + 9 hodindm jizdy a 45 minutam
bezpecnostni prestavky po 4,5 hodinéch jizdy = 11,75 hodiny. Po ukonc¢eni tohoto vykonu
nasleduje 11 hodinova bezpecnostni prestavka, po niz zbyva k dosazeni mista vykladky

2,4 hodiny jizdy a dalsi 3 hodiny stravi fidi¢ na misté vykladky.
Doba piepravy je rovna 11,75 hodiny + 11 hodin + 2,4 hodiny + 3 hodiny = 28,15 hodin.

Po sloZeni zbozi zGstava tidici 6,6 hodiny jizdy pro piejezd na misto nové nakladky a 7,6

hodiny vykonu.

Z vyse zminéné kalkulované celkové doby piepravy je ziejmé, Ze pozadavek klienta pro
tranzitni ¢as tfi dnti, s nakladkou v den A a dodanim v den C je zcela dostacujici. Lze také
zefektivnit a eliminovat dobu ¢ekdni na ¢asové okno vykladky v den C tim, Ze k nakladce

dojde v den A az v odpolednich, ¢i vecernich hodinach.

39



2.2.2 Kalkulace piepravni doby véetné importniho vytiZeni

Aby bylo mozno vypocitat celkové mésicni mnozstvi realizovanych pieprav pro
piepravni prostiedek ve varianté vlastniho vozového parku, musi byt k danému
piepravnimu Casu piipoctena i prepravni doba nasledné importni prepravy zpét do Ceské

Republiky a nésledny ptfejezd na opétovnou exportni nakladku.

Pro linku A byla definovéana celkova doba exportni ptfepravy vcetné doby stravené na
nakladce a vykladce na 29,5 hodiny a zbyvajici jizdou 5,75 hodiny a 6,5 hodiny vykonu
po slozeni v Ghentu v rannich hodinach tietiho dne po nakladce. Pro néslednou importni
prepravu byla zvolena varianta s naklddkou pifimo v Ghentu a dodanim zbozi
v Pardubicich a naslednym ptejezdem opét na nakladku do Turnova, celkova vzdalenost

importni ptepravy vcetné prejezdu do Turnova je 1150 km

Celkovy ¢as importni piepravy kalkulovan nasledovné.

Doba jizdy = 1150 km / 80 km/ h = 14,4 hod

Celkova doba stravend na nakladce a vykladce = 2 + 2 hodiny = 4 hodin

Z bezpecnostni prestavky, kterd je rovna 45 minutdm po kazdych 4,5 hodinéch jizdy a 11

hodinové bezpecnostni piestavka po celkoveé 9 hodinové jizdy v ramci jednoho vykonu.

Celkovy ¢as importni pfepravy je roven 2 hodindm nakladky + 14,4 hodindm jizdy a 3x
45 minutadm bezpecnostni piestavky po kazdych 4,5 hodinéch jizdy a jedné 11 hodinové

bezpecnostni prestdvky po ukonceni vykonu, ktera je roven 29,7 hodiny.

Pro linku B jsme definovali celkovou dobu exportni piepravy vcetné doby strdvené na
nakladce a vykladce na 28,65 hodiny a zbyvajici jizdou 6,1 hodiny a 7,1 hodiny vykonu
po sloZeni v Ghentu v rannich hodinach tfetiho dne po nakladce. Pro naslednou importni
pfepravu byla zvolena varianta s nakladkou piimo v Rotterdamu a dodédnim zbozi
v Mladé Boleslavi a naslednym piejezdem opét na nakladku do Jablonce nad Nisou,

celkova vzdalenost importni prepravy vcetné piejezdu do Jablonce nad Nisou je 1170 km.
Celkovy ¢as importni piepravy kalkulovan nasledovné.

Doba jizdy = 1170 km / 80 km/ h = 14,7 hod
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Celkova doba stravena na nakladce a vykladce = 2 + 2 hodiny = 4 hodin

Z bezpecnostni piestavky, ktera se rovna 45 minutam po kazdych 4,5 hodinéch jizdy a 11

hodinova bezpecnostni prestavka po celkové 9 hodinové jizdy v ramci jednoho vykonu.

Celkovy ¢as importni pfepravy je roven 2 hodindm nakladky + 14,4 hodinam jizdy a 3x
45 minutam bezpecnostni prestavky po kazdych 4,5 hodinach jizdy a jedné 11 hodinové

bezpecnostni prestavky po ukonceni vykonu, ktery je roven 30 hodindm.

Pro linku C jsme definovali celkovou dobu exportni pfepravy véetné doby stravené na
nakladce a vykladce na 28,65 hodiny a zbyvajici jizdou 6,1 hodiny a 7,1 hodiny vykonu
po slozeni v Ghentu v rannich hodinach tietiho dne po nakladce. Pro néslednou importni
pfepravu byla zvolena varianta s nakladkou v Antverpach a doddnim zboZi v Praze a
naslednym piejezdem opét na nakladku do Rakovniku, celkova vzdalenost importni

prepravy véetné piejezdu do Jablonce nad Nisou je 1020 km.

Celkovy ¢as importni piepravy kalkulovan néasledovné.

Doba jizdy = 1020 km / 80 km/ h = 12,75 hod

Celkova doba stravend na nakladce a vykladce = 2 + 2 hodiny = 4 hodin

Z bezpecnostni prestavky, rovnajici se 45 minutdm po kazdych 4,5 hodinéch jizdy a 11

hodinova bezpecnostni ptestavka po celkové 9 hodinové jizdy v rdmci jednoho vykonu.

Celkovy ¢as importni pfepravy je roven 2 hodindm nakladky + 12,75 hodinam jizdy a 45
minutam bezpecnostni prestavky po kazdych 4,5 hodinach jizdy a jedné 11 hodinové

bezpecnostni prestavky po ukonceni vykonu, odpovida 24,5 hodiny.

Pti celkové kalkulaci pozadovaného piepravniho Casu je ziejmé, doba exportniho a
importniho ¢asu odpovida 4 pracovnim dntim pti zohlednéni volnych oken na nakladkéach
a vykladkach a paty pracovni den muiize dojit k zapoceti nové exportni piepravy do
Ghentu. Na zéklad¢ zjisténych ptepravnich Cast je pfi vypoctu nakladii pro variantu
vyuziti vlastniho vozového parku pocitdno s primérnou mésicni realizaci 4,5 kolecek
(exportni plus importni pfeprava) za mésic. Tento celkovy mésicni ndjezd ma zasadni

vliv na rozpu$téni mési¢nich fixnich ndkladi kazdé vozové jednotky, ¢im vyssi
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realizovany mésicni ndjezd kilometrd, tim dochézi k niz$i alokaci ¢asti fixnich nakladt

na kazdy ujety kilometr.

2.3 Dopravni naklady spedi¢nich dopravei na zakladé vybérového

Fizeni

Firma DHL disponuje centralnim oddélenim cenotvorby a dopravnich kapacit, které se
podileji na vybeérovych fizeni dopravci, ktefi nasledné jednosmérné realizuji zakaznické

ptepravy, dle pozadovanych podminek.

Vybérové tizeni probiha minimalné ve dvou az tfech kolech, pficemz v prvotni fazi je
pisemné osloveno né&kolik tisic subjektti i mimo Ceskou Republiku, kteii se tak mohou
zapojit do nacenéni pifeprav, po cenovém vyhodnoceni prvniho kola, je vybrano na
zaklad¢ vice kritérii 2 az 10 dopravcel, ktefi jsou vyzvani pro zaslani své nabidky do
druhého kola, ve tretim kole vybérového fizeni je s dopravcem jiz sjednano osobni
jednani za casti centralniho i lokalniho tymu, kde je velice detailné rozebirano nabidka
a doprovodné sluzby, jakymi je kvalita, schopnost pruzné reagovat na zmény, napojeni
na GPS, velikost a kvalita vozového parku, garance nabidnutych pfeprav a podminky

smluvniho ujednani.

Ve vybérovém tizeni bylo osloveno 98 subjektli, na poptavku reagovalo v prvnim kole

22 dopravci a spedic, s vysledkem viz niZe:

Cena all in pro jednotlivou pozemni pfepravu ( EUR)

Nazev dopravce ¢i spedice Linka A Linka B Linka C Kapacitni moZnosti ( tyden ) GPS
A 1200,00 € | 1100,00 € 1 050,00 € 60 ANO
B 1150,00 € | 1050,00 € 1020,00 € 60 ANO
C 1065,00€ | 1030,00 € 1 010,00 € 60 ANO
D 1050,00 € | 1090,00 € 990,00 € 60 ANO
E 1100,00 € | 1100,00 € 1 040,00 € 60 ANO
F 1350,00 € | 1200,00 € 1150,00 € 60 NE
G 1120,00 € | 1045,00 € 1 035,00 € 60 ANO
H 1450,00€ | 1150,00 € 1040,00 € 60 ANO
| 1060,00 € | 1066,00 € 1 050,00 € 60 ANO
J 1075,00 € | 1090,00 € 1 040,00 € 60 ANO
K 1080,00 € | 1100,00 € 1020,00 € 60 ANO
L 1100,00€ | 1150,00 € 1 000,00 € 60 NE
M 1210,00 € | 1100,00 € 1100,00 € 60 ANO
N 1190,00 € | 1030,00 € 1040,00 € 60 ANO
6] 1150,00 € | 1070,00 € 999,00 € 60 ANO
P 1300,00 € | 1040,00 € 1030,00 € 60 ANO
Q 1260,00 € | 1020,00 € 1 020,00 € 60 ANO
R 1190,00 € | 1190,00 € 1190,00 € 60 NE
S 1200,00 € | 1020,00 € 1 000,00 € 60 ANO
T 1100,00 € | 1030,00 € 995,00 € 60 ANO
U 1220,00 € | 1040,00 € 1020,00 € 60 NE
\ 1090,00 € | 1050,00 € 1 020,00 € 60 ANO
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Tab. 2.1 Cenové nabidky pro prvni kolo vybérového tizeni
Zdroj: Vlastni zpracovani
Pro cenovou revizi bylo vybrano 5 dopravct s nejlevnéjsi nabidkou pro jednotlivé linky.

Tab. 2.2 Cenové nabidky 5 nejlevnéjSich dopravei pro linku A

Nazev dopravce Ci spedice Linka A
D 1 050,00 €
I 1 060,00 €
C 1 065,00 €
J 1 075,00 €
K 1 080,00 €

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tab. 2.3 Cenové nabidky 5 nejlevnéjSich dopravcet pro linku B

Nazev dopravce Ci spedice Linka B
S 1020€
Q 1020 €
C 1030€
T 1030€
N 1030€

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tab. 2.4 Cenové nabidky 5 nejlevnéjSich dopraveii pro linku C

Nazev dopravce ¢i spedice Linka C
D 990,00 €
T 995,00 €
o] 999,00 €
S 1 000,00 €
L 1 000,00 €

Zdroj: Vlastni zpracovani

Na =zaklad¢ kritérii pro vyhodnoceni byly osloveny subjekty do druhého kola

s nasledujicim vysledkem:
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Tab. 2.5 Vystup dopravnich cen po druhém kole VR linky A

Nazev dopravce Ci spedice Linka A

D 1045,00 €
C 1050,00 €
| 1060,00 €
J 1065,00 €
K 1080,00 €

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tab. 2.6 Vystup dopravnich cen po druhém kole VR linka B

Ndazev dopravce ¢i spedice Linka B

S 1 015,00 €
Q 1 020,00 €
T 1 025,00 €
N 1 025,00 €
C 1 030,00 €

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tab. 2.7 Vystup dopravnich cen po druhém kole VR linky C

Nazev dopravce Ci spedice Linka C

D 985,00 €
0 990,00 €
T 995,00 €
S 1 000,00 €
L 1 000,00 €

Zdroj: Vlastni zpracovani

Pro treti kolo vybérového fizeni byly realizovany osobni schizky vzdy se dvéma
nejlevnéj$imi dopravci pro danou relaci. Pro linku A byl pozvan dopravce D a C, pro

linku B dopravci S a Q a pro linku C dopravei D a O.

Z davodu vysokych tydennich objemil pro linku A bylo dohodnuto rozdélit objemy mezi
oba dopravce a diverzifikovat tak ptipadna rizika, dopravce D k zajisténi 70% objemt a

dopravce C pro zajisténi zbylych 30%.
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Tab. 2.8 Finalni vybér dopravcii po ukonéeném VR pro jednotlivé linky

Nazev dopravce €i spedice| Linka |Alokace objemu Cena
D A 70% 1 045,00 €
C A 30% 1 050,00 €
S B 100% 1 015,00 €
D C 100% 985,00 €

Zdroj: Vlastni zpracovani

S dopravci byla uzaviena smlouva a bylo zahdjeno Skoleni a pfiprava na pocatek

smluvniho obdobi

2.4 Dopravni naklady vlastniho vozového parku

Jelikoz jsme u tohoto klienta ziskali pouze exportni piepravy je v této kalkulaci pocitano
se zpétnym vytiZzenim od jinych stavajicich klientii nebo ptes dopravni databaze (RAAL,

TimoCom a jing).

2.4.1 Kalkulace fixnich mési¢nich nakladua

Fixni naklady jsou zaloZeny na redlnych mési¢nich nakladech, na zaklad¢ kterych za

zpracovana kalkulace nékladl pro vlastni vozovy park.
Operativni leasing tahace: 35.000,- K¢

Operativni leasing navésu: 15.000,- K¢

Mzda fidice v¢etné odvodi: 60.000,- K¢

Telematika: 2000,- K¢

Pojisténi: 5000,- K¢

Amortizace: 10.000 K¢

Celkové mésicni fixni ndklady (FC) jsou rovny souctu operativniho leasingu tahace,
operativniho leasingu navésu, mzdy fidice vcetné odvodi, telematiky, pojisténi a

amortizace = 35.000 + 15.000 + 60.000 + 5.000 + 2.000 + 10.000 = 127.000,- K¢
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2.4.2 Kalkulace exportnich variabilnich naklada

Variabilni naklady jsou kalkulovany pro jednu exportni jizdu dané linky.

Variabilni naklady pro linku A:
Néklady za myto 3900,- K¢

Néklady za spotiebovanou naftu = pocet km (980) x spotieba na 1 km (0,24L) x cena
nafty (29 K¢&/L) = 6820,- K¢.

Variabilni naklady pro linku B:
Néklady za myto 3848,- K¢

Néklady za spotiebovanou naftu = pocet km (950) x spotieba na 1 km (0,25L) x cena
nafty (29 K¢&/L) = 6887,- K¢.

Variabilni naklady pro linku C:
Néklady za myto 3330,- K¢

Néklady za spotfebovanou naftu = pocet km (910) x spotieba na 1 km (0,24L) x cena
nafty (29 K¢/L) = 6333,- K¢.

Pti kalkulaci je poc€itano s Cetnosti exportu pro jednotlivé linky 5x za mésic pro kazdou
jizdni soupravu. Celkové mésicni variabilni ndklady exportniho sméru ziskdme

vynasobenim mési¢niho poctu exportil (5) s variabilnimi ndklady na jednu exportni relaci.
M¢siéni variabilni nadklady pro linku A:

VCEa = (3900 + 6820) x 5 =53.600,- K¢

Mg¢si¢ni variabilni ndklady pro linku B:

VCEDb = (3848 + 6887) x 5 =53675,- K¢

Mg¢si¢ni variabilni ndklady pro linku C:

VCEc = (3330 + 6333) x 5 =48.315,- K¢
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2.4.3 Kalkulace importnich variabilnich nakladua

V ramci zajistovani exportnich pieprav vlastnim vozovym parkem vznika potieba
zpétného vytizeni jizdni soupravy zpét do Ceské Republiky. Viz niZe, jsou uvedeny
importni prepravy, které svym mistem nakladky a vykladky nejlépe odpovidaji svou
navaznosti exportnim linkdm. S t€émito importnimi relacemi bude kalkulovéno pro

vypocet mésicnich variabilnich nékladi.

Cena importni relace A s nakladkou v Ghentu a vykladkou v Pardubicich 21.500,- K¢

dostupnd Cetnost 15 importnich pieprav za tyden

= } ¥ R i ot : | Signin
Tumov, 511 01

Ghent, Belgium

Pardubice

Tumov, 511 01

Add dest

-ﬂ Send directions to your phone

m viaA3s 22 hr 43 min

22 hr 43 min

Obr. 2.1 Kalkulovana celkova vzdalenost pro exportni a importni smér s linkou A
Zdroj: Google maps

Cena importni relace B s naklddkou v Rotterdamu a vykladkou v Mladé Boleslavi
23.000,-K¢, cetnost 10 importnich pfeprav za tyden.

o
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Obr. 2.2 Kalkulovana celkové vzdalenost pro exportni a importni smér s linkou B

Zdroj: Google maps

Cena importni relace C s nakladdkou v Antverpach a vyklddkou v Praze 20.300,-K¢,

cetnost 6 importnich pfeprav za tyden

o = 7 - o
m B f " jam Hotels ”; B Gas | mReststups—q Q More gli
R = ¥ s
Alkrmaar e o Celle o T
Rakovnik m B Zuglie : @ ; @ Berlin
= — Amsterdam 7 2 Phanover Wolfsburg . B2 o

Ghent, Belgium fi- 2 ¥ Lo €D Osnabrick, 2 5 : &"‘“"E"“‘“ o Frankiat

TheHague = Netherlands e Brynswick. 5~ Magdeburgr ander
Antwerp, Belgium o E . Amhem Minster & o i

- ; - -
e R ey e - © g eadebon J { St
- Breda B coninhen
) 3 ing Halle (Sacle)
Rakovnik 1 SN A
sssel Leipzig S
Add destination @ oy bréaden o0
Germany | ©
S i AN = E .~ Chemnitz
OPTIONS [ RS S R g ; Zvickeu
Y h ; o

A Wearingamaskin some public spacesis
required due to COVID-19
N - 5 3 Prague
2]  Send directions to your phone e Mainz 2 'y
Lxembelyg < Ly Czec
%% i o LT G manphei Nurefmbel n =
B viaA3 20hr40min - B2 T e 3 b =% ) flokooh
b i e i A Res ; Sl "ifd’“'c““k“‘y 1oy Heldelberg ] -

Obr. 2.3 Kalkulovana celkova vzdalenost pro exportni a importni smér s linkou C

Zdroj: Google maps

Variabilni mési¢ni néklady pro importni relaci navazujici na linku A:

VCla = Myto + Nafta = (4342 + 8308) x 5 = 63.250,- K¢

Variabilni naklady pro importni relaci navazujici na linku B:

VCIb = Myto + Nafta = (4212 + 8192) x 5 = 62.020,- K&

Variabilni naklady pro importni relaci navazujici na linku C:

VClc = Mo + Nafta = (4150 + 7583) x 4 = 58.665,- K¢

2.4.4 Stanoveni celkovych mési¢nich naklada

Celkové mésicni dopravni naklady (TC) = FC + VCE + VCL
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Pro linku A =127.000,- K¢ + 53.600,- K& + 63.250,- K¢ = 243.850,- K&
Pro linku B =127.000,- K& + 53.675,- K¢ + 62.020,- K& =242.695,- K¢

Pro linku C = 127.000,- K¢ + 48.315,- K¢ + 58.665,- K& = 233.980,- K¢

Pro porovnani s variantou spedi¢ni, u které by byl placen naklad pouze za jednosmérnou
prepravu, je nutné vykalkulovat potiebnou ¢astku pro exportni relaci, aby byly pokryty

celkové mésicni naklady.

Linka A

Potiebna vyse ptepravného pro exportni piepravu = TC — (cena pro importni pfepravu x

5)=243.850,- KE - (5x21.500)=136.350 K¢/ 5=27.270,- K&
Linka B

Potiebna vyse prepravného pro exportni piepravu = TC — (cena pro importni pfepravu x

5)=242.695,- KE— (5x23.000)=127.695 K&/ 5 =25.539,- K&
Linka C

Pottebna vyse piepravného pro exportni prepravu = TC — (cena pro importni prepravu x

5)=233.980,- K& — (5 x20.300) = 132.480 K&/ 5 =26.496,- K¢

Piepocet na EUR pfi pouziti kurzu 1 EUR =26 K¢
Linka A =27.270 /26 = 1049,- EUR
Linka B =25.539 /26 = 982,- EUR

Linka C =26.496 / 26= 1020- EUR

2.5 Dopravni naklady pro vyuziti kombinované formy prepravy

Naklady pro vyuziti kombinované formy dopravy se skladaji z dopravnich néklad od

dodavatele k vlec¢ce predani navésu urcené¢ho pro kombinovanou piepravu, naklady za
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usek vlaku (nedoprovazend forma) a naklady za findlni doruceni od findlni vlakové

stanice k pfijemci, denni néklad za pronajmuti vhodného poctu navési.

Obr. 2.4 Nedoprovazena ¢ast kombinované piepravy

Zdroj: DHL

Jelikoz jsou tydenni objemy velice rozdilné pro jednotlivé dny, je naplanovani 100 %
zboZi touto variantou neekonomické, na zékladé¢ dosavadnich dat a predikci dat
budoucich bylo zjisténo, Ze denné je nakladdno zbozi minimalné na 6 navési, s touto
hodnotou bude pocitano a veskeré previsy budou realizovany pomoci klasické pozemni

varianty.

Pro vyse uvedeného klienta, lokaci dodavatelii a cilové destinace je nejvhodnéjsi vyuzit
vlakové spojeni z Lovosic do némeckého Duisburgu, které odjizdi kazdy den odpoledne
a konecnou v Duisburgu den B rano, cena této ¢asti nedoprovazené pirepravy lze objednat

za 610,- EUR.

Vzdélenost mezi nakladacim mistem A, a vykladkou v Lovosicich je 80 km, tento isek
je schopen dle AETRu poptany taha¢ realizovat 2x za celkovou cenu 6000 korun, pticemz
naklady na jeden export ¢ini 3000 korun, vzdalenost mezi linkou B a Lovosicemi ¢ini 40

km a dany tahac realizuje 1 pfepravu v priméru za 3 hodiny svého vykonu za cenu 3500

50



K¢, zde vznikd prostor pro dodate¢né vyuziti volného vykonu fidi€e a snizeni tak

dopravnich nédklada na jednotku.

Obr 2.5 Jednotlivé faze kombinované piepravy

Zdroj: Vlastni zpracovani

1, Misto nakladky

2, Pieprava z mista nakladky do mista vlakového nadrazi v Lovosicich
3, Nakladka navésu na vlakové Sasi

4, Nedoprovazena Cast prepravy

5, VylozZeni piepravniho navésu se zbozim

6, Findlni ¢ast ptepravy k piijemci

7, Misto dodani zbozi

Linka C je vzdalena 50 km od Lovosic a dany tahac¢ realizuje za 3000 K¢

Cena finalniho dodani z Duisburgu k pfijemci v Ghentu ¢ini 250 EUR, dobra piepravy
z Duisburgu do Ghentu trva 4 hodiny.
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2.5.1 Vydcisleni dopravnich nakladi v exportnim sméru

Kalkulace pro linku A je rovna:

e Usek Turnov — Lovosice — nakladova polozka na zakladé vybérového fizeni je
stanovena na 3500 K¢

e Nedoprovazena c¢ast prepravy Lovosice — Duisburg — nakladova cena 15.000,-
K¢

e Posledni usek Duisburg — Ghent — feSen pronajmutim tahace partnerské pobocky

DHL v BE je roven 6500,- K¢

Celkové exportni naklady pro linku A jsou rovny TCEa combi = 3.500 +15.000 + 6.500
=25.000,- K¢

Kalkulace pro linku B je rovna:

e  Usek Jablonec nad Nisou — Lovosice — nakladova polozka na zakladé vybérového
fizeni je stanovena na 3000 K¢

e Nedoprovazena cCast prepravy Lovosice — Duisburg — ndkladova cena 15.000,-
K¢

e Posledni tisek Duisburg — Ghent — feSen pronajmutim tahace partnerské pobocky

DHL v BE je roven 6500,- K¢

Celkové exportni naklady pro linku B jsou rovny TCEb combi = 3.000 +15.000 + 6.500
=24.500,- K¢

Kalkulace pro linku C je rovna:

e Usek Rakovnik — Lovosice — nakladova polozka na zakladé vybérového fizeni je
stanovena na 3.000 K¢

e Nedoprovazena c¢ast prepravy Lovosice — Duisburg — nakladové cena 15.000,-
K¢e

e Posledni Gisek Duisburg — Ghent — feSen pronajmutim tahace partnerské pobocky

DHL v BE je roven 6.500,- K¢

Celkové exportni ndklady pro linku C jsou rovny TCEc combi = 3000 +15.000 + 6500 =
24.500,- K¢
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2.5.2 Vydisleni dopravnich nakladi v importnim sméru

Kalkulace pro linku A je rovna:

e Usek Ghent — Duisburg — nakladovéa polozka na zakladé vybérového fizeni je
stanovena na 7.000 K¢
e Nedoprovazena cast prepravy Duisburg — Lovosice — nakladova cena 15.000,-
K¢
e Posledni usek Lovosice — Praha — Turnov — 5.000 K¢
Celkové importni néklady pro linku A, TCla combi = 7.000 +15.000 + 5000 = 27.000,-
K¢
Kalkulace pro linku B:
e Useck Ghent - Antverpy — Duisburg — nakladova poloZka na zakladé vybérového
fizeni je stanovena na 9000 K¢
e Nedoprovazena cast prepravy Duisburg — Lovosice — nakladova cena 15.000,-
K¢
e Posledni usek Lovosice — Pardubice — Jablonec — 6000 K¢
Celkové importni ndklady pro linku B, TCIb combi = 9.000 +15.000 + 6.000 = 30.000
K¢
Kalkulace pro linku C:
o Usek Ghent - Rotterdam — Duisburg — nakladové polozka na zakladé vybérového
fizeni je stanovena na 10.000 K¢

e Nedoprovazena ¢ast pirepravy Duisburg — Lovosice — ndkladovéa cena 15.000 K¢

e Posledni usek Lovosice — Mlada Boleslav — Rakovnik — 3.500 K¢

Celkové importni naklady pro linku C, TCIc combi = 10.000 +15.000 + 3500 = 28.500
K.

2.5.3 Stanoveni fixnich nakladi za pronajem navési

Néklady za pronajmuti navést jsou rovny 15.600 K& / mésic / ks, pocet potfebnych

naveést pro Linku A = 20, pro linku B 10, pro linku C 8.
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Fixni naklad pro linku A = 30x15.600 = 468.000 K¢
Fixni néklad pro linku B = 10x 15.600 = 156.000 K¢

Fixni naklad pro linku C = 5x 15.600 = 78.000 K¢

Meésiéni Cetnosti preprav s vyuzitim kombinované formy piepravy:
Linka A 120

Linka B 40

Linka C 20

Prepoctené naklady za prondjem navésu na 1 prepravu:

Linka A =468.000 / 120 = 3.900 K¢

Linka B = 156.000 / 40=3.900 K¢

Linka C =78.000 / 20 = 3.900 K¢&

Z kalkulace vySe vyplyva, Ze naklady za pronajem ndvési jsou rozprostfeny pouze do
exportnich preprav. Pii kalkulaci navazujicich importnich pfeprav jiz nebudou

generovany naklady spojené s pronajmem navest.

2.5.4 Celkové dopravni naklady

Celkové dopravni naklady pro linky A, B a C s navazujicimi importnimi pfepravami se

rovnaji ¢asti prondjmu navésu, ndkladim pro exportni a importni piepravu.
Linka A =3.900 K¢ + 24500 K¢ + 27.000 K¢ = 55.400,- K¢
Linka B =3.900 K¢ + 24.500 K¢ + 30.000 K¢ = 58.400,- K¢
Linka C = 3.900 K¢ + 24.500 K¢ + 28.500 K& = 56.900,- K¢

Pti znalosti celkovych nakladii a ceny za importni pfepravu miize byt dopocitana exportni

cena pii nulové marzi.

Linka A = 55.400 — 21500 = 33.900 K¢
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Linka B = 58.400 — 23.000 = 33.900 K¢

Linka C =56.900 — 20.300 = 36.600 K¢

Jelikoz je finalni porovnani v méné EUR, musi byt ceny pievedeny z CZK.
Linka A =33.900 /26 = 1.304 EUR

Linka B =33.900/26 = 1.304 EUR

Linka C =36.600 /26 = 1.408 EUR

2.6 Porovnani CO; stopy pro silni¢ni a kombinovanou formou pfepravy

Pro vypocet uhlikové stopy byl pouzit centralni kalkulator firmy DHL, kterym je mozno
kalkulovat veskeré silni¢ni pfepravy v zavislosti na destinacich, pouzitého dopravniho

prostiedku a kalkulované vahy.

2.6.1 Varianta silni¢ni pfepravy

Nize zkalkulované COz jsou zkalkulovany na zaklad€ skute¢né vahy a pouzitého tahace

emisni normy EURO 6.

Pro linku A Turnov Ghent, je skutecnd hmotnost ndkladu 10t a vyprodukované CO; emise

jsou rovny 930,4 kg.

Pro linku B zJablonce nad Nisou do Ghentu pfi hmotnosti ndkladu 16t je vyse
vyprodukovanych zplodin CO2 940 kg.

Pro linku C z Rakovniku do Ghentu pti hmotnosti ndkladu 11t je vySe vyprodukovanych
zplodin CO» 883kg.

2.6.2 Varianta kombinované prepravy

Linka A je rozd¢lena na 3 useky, prvni ¢ast tvoti trasa z Turnova do Lovosic, kde se navés
nakladé na vlak nedoprovazené piepravy, pro prvni usek tvoii vyprodukované zplodiny
100 kg. Pro druhou c¢ast nedoprovéazené vlakové piepravy z Lovosic do Duisburgu jsou
zkalkulované COz ve vysi 480 kg. Zavérecny usek tvoii silnicni ¢ast z Duisburgu do

Ghent a CO2 je rovno 228 kg. Celkovy soucet pro tuto variantu piepravy je roven 808 kg.
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Linka B je rozdélena na 3 useky, prvni ¢ast tvoii trasa z Jablonce nad Nisou do Lovosic,
kde se navés nakladd na vlak nedoprovdzené piepravy, pro prvni Usek tvoii
vyprodukované zplodiny 103 kg. Pro druhou ¢ast nedoprovazené vlakové piepravy
z Lovosic do Duisburgu jsou zkalkulované CO; ve vysi 520 kg. Zavéreny usek tvoii
silnicni ¢ast z Duisburgu do Ghent a CO; je rovno 237 kg. Celkovy soucet pro tuto

variantu piepravy je roven 860 kg.

Linka C je rozdélena na 3 tseky, prvni Cast tvoti trasa z Rakovniku do Lovosic, kde se
naveés nakldda na vlak nedoprovazené ptepravy, pro prvni usek tvoii vyprodukované
zplodiny 85 kg. Pro druhou ¢éast nedoprovazené vlakové piepravy z Lovosic do
Duisburgu jsou zkalkulované CO: ve vysi 490 kg. Zavérecny usek tvoii silnicni ¢ast
z Duisburgu do Ghent a CO; je rovno 233 kg. Celkovy soucet pro tuto variantu piepravy
je roven 808 kg.
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3 Navrh doporuceni pro vyuziti variantniho pristupu

V této ¢asti diplomové prace bude feSeno porovnani riznych metod feseni pfeprav pro

zadaného klienta a nasledné posouzeni vhodnosti vyuziti jedné ¢i kombinace vice variant.

Pti pohledu z Cist¢ ndkladového hlediska vychéazi pro linku A jako nejlepsi varianta
feSeni pfepravy vyuzitim spedicnich dopravct, kteti vychazeji vyrazné levnéji
v porovnani s kombinovanou formou pfepravy. Rozdil s vyuzitim vlastniho vozového
parku je u této linky zanedbatelny a pti zohlednéni moznych rizik, souvisejicich naptiklad
s personalni zastupitelnosti fidi¢li, neocekavanych poruch vozidel a vétsi dispecerské
narocnosti pro spravu vozidel je zvolen pfistup spedi¢niho feSeni. Pfi findlni dohodé
s dopravcem je uzavirana smlouva, ve které se dopravce zavazuje plnit sjednané
pfepravni objemy za odsouhlasenou cenu, kterd je garantovana na potfebné obdobi a
zaroven mohou byt ve smlouvé dolozky ohledné vySe palivového piiplatku,
korespondujiciho s klientskym nastavenim ¢i kurzova dolozka, ktera zohlediiuje kurzové
rozdily. Uzavienim smlouvy dochazi k jasnému nastaveni pravidel a je sniZzeno riziko

necekaného ukonceni spolupréce.

Linka B, kterd je s porovnanim cetnosti s linkou A objemové vyznamné niz$i bylo pii
analyze zjisténo, ze nejlevnéjSim zplsobem obsluhy této linky je zvoleni varianty
vlastniho vozového parku, pficemz jednotkové ndklady na piepravni jednotku jsou
v porovnani se spedi¢ni variantou o 33,- EUR niZsi, coz je v ramci celkovych ro¢nich
objemt vyrazna Gispora v porovnani s touto variantou. Obdobné jako pii kalkulaci linky

A vysla nedoprovazena forma piepravy u linky B mnohem draze.

Pro linku C bylo nejdraz§im feSeni pouziti kombinované formy ptepravy s naklady pro
exportni smér 35.000,- K¢. Tato varianta byla ithned vyloucena a porovnavaly se naklady
spedicni s naklady vlastniho vozového parku. Cena spedic¢ni pro tuto variantu vysla o 35,-

EUR levnéji a byla tak pouzita pro kalkulaci ndklad dané pfepravni linky.

Linka/ varianta

Spedicni volba reSeni

Vyuziti vlastniho vozového parku

Kombinovana forma prepravy

€ € €

Tab. 3.1 Porovnani nakladu dle linek z hlediska pouzité varianty piepravy
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Zdroj: Vlastni zpracovani

Tab. 3.2. Porovnani uhlikové stopy dle jednotlivych variant pfeprav

Linka/ vyprodukované CO2 (kg) A B C
Silni¢ni forma prepravy 930,4 940 883
Kombinovana forma prepravy 808 860 808

Zdroj: Vlastni zpracovani

Celkovy vystup z analyzy ptepravnich moznosti pro dané linky je z pohledu diverzifikace
rizik optimalni, jelikoz kombinaci feseni ¢asti pfeprav pomoci vlastniho vozového parku
a linky A, ktera je feSend spedi¢nim zplsobem, pfi¢emz objem této linky byl rozdélen
mezi dva dopravce doslo k situaci, Ze dany klient je kapacitné obsluhovén z vice zdroji
a je nizsi riziko, ze vlivem nekvalit jednoho dopravce by mohlo dojit k ohrozenim celé
spoluprace, navic pii vypadku jednoho ze tii dopravcii muze byt okamzitd nahrada
v kapacitach subjektem, ktery dané prepravy zna a miZe ihned nahradit dopravce jiného

za podobnych nakladi.

Celkova cenova nekonkurenceschopnost kombinované formy ptepravy pro tento pfipad
je déana také neefektivnim vyuZiti silniéni ¢asti od dodavatele k misté¢ vlecky
v Lovosicich, jelikoz byl kalkulovan pro tento Gsek pouze jeden obrat denné€ a celkové
denni fixni ndklady byly rozloZeny pouze do tohoto obratu od dodavatele k vlecce a
zpateCni cestu s obaly zpét k dodavateli. V ptipad¢, Ze by tento dopravni prostiedek
danou trasu béhem denniho vykonu stihnul realizovat 2x ¢i byl vykon doplnén o praci

jinou, snizZily by se tak naklady za tuto ¢ast pfepravy a tim i kone¢na cena.

Pii porovnani z hlediska vyprodukovanych emisi jednozna¢né zvitézila varianta
nedoprovazené formy kombinované piepravy, avSak z hlediska nakladového byla tato
varianta vyznamné draz$i a dale s ni pfi cenotvorbé¢ nebylo pocitdno. Porovnani z hlediska
vyprodukovanych emisi na piepravu bylo jednim z klientovych pozadavki pii cenotvorbé
za ucelem snizeni Skodlivych latek vypousténych do ovzdusi. Z pohledu zelené logistiky
bylo dal§im parametrem pro findlni vybér dopravce pouzity dopravni prostfedek s emisni

ttidou EEV VI, ktery je k Zivotnimu prostfedi Setrnéjsi, nez limity s niz8i emisni tfidou.
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4 Zhodnoceni navrhovanych doporuceni z hlediska synergii u

zakazniku

Synergie v kazdém odvétvi znamena zvysSeni konkurenceschopnosti pfi nabizenych
sluzbach, zejména v oborech s vysokou mirou konkurence, kam beze sporu dopravni
sluzby patfi. Pfi cenotvorbé je to jednim ze zakladnich parametrti, pravé u jednosmérnych
pieprav, jelikoz nesmi byt zapomenuto, ze dopravni prostiedek musi byt vytizen i na
zpatecni trase. Synergii se v tomto smyslu rozumi zkombinovat potencionalné nového
klienta s jiz stavajicim klientem a ziskani tak komplexniho feseni, které bude z pohledu

nakladového hlediska levnéjsi, nez samostatné feSeni pro kazdého klienta zvIast'.

Dopravni logistika je neustdle se ménici systém, ktery je ovlivnén mnoha faktory,
sezonnosti, svatky, vykyvy poptavky a dalsimi pozadavky stanovenych pti poptavce po
ptepravach. Celkova cenova nabidka musi byt kalkulovana véetné vlivl téchto parametrti
z dlouhodobého hlediska. Vyhodou feSeni pifepravnich kapacit pomoci externich
dopravci na jedné strané mize pomoci v piipad¢, Ze jako firma nedisponujeme vhodnymi
prepravami pro zpate¢ni relaci, kterou ma naopak praveé externi dopravce a je vyuzita
synergie spolecné s externim subjektem, na druhé stran¢ je ¢astecné omezena variabilita
firmy, ktera pfi planovani novych objemd, linek musi spoléhat na cizi subjekt a mlize se
tak dostat do rizik s tim spojenych, jakymi jsou naptiklad cenové variabilita dopravce,
mozné nekvality a zavislosti na cizich dopravnich kapacitach. DalSim rizikem mize byt
1 ztrata klienta, ktery mliZze za urcitych okolnosti kontaktovat dopravce napiimo a uSetfit

naklady vynalozené na pfepravu.

Mnoho faktort uvedenych viz vyse lze eliminovat pouzitim vlastniho vozového parku,
kdy ma firma cely proces pod kontrolou pomoci vlastnich zdroji a mize proaktivné a
promptné reagovat na nenadalé zmény spojené s klientskymi pozadavky. Vyuziti této
varianty navic dava SirSi moZnosti pro vyuziti synergickych efekti, u velkych
nadnarodnich dopravnich firem s Sirokym portfoliem zdkaznik vznikd prostor pro
efektivni vytézovani dopravnich prostiedkli prave prosttednictvim kombinovani pieprav
od navzijem izolovanych klientli a snizeni nakladl pro kazdého klienta zvIast’ a s tim i
souvisejici pomér ujetych kilometrti bez zbozi, tedy vzdalenosti mezi nakladkou a
vykladkou, které musi byt pifi cenotvorbé kalkulovany v nékladech dopravniho

prostedku. I tato varianta realizace pfeprav ma své nevyhody, mezi které patii vysoké
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investice, zaméstnavani lidi v pracovné pravnim vztahu, vétsi naroky na provozni kapital
ariziko spojené s ménici se situaci na trhu, jelikoz na rozdil od formy spedi¢niho prodeje,
v ptipad¢ vlastnich vozi vznikaji vysoké fixni nédklady a v ptipad¢ niz§iho objemu préace

se rapidn€ zhorSuji finan¢ni vysledky dané spolecnosti.

Pti zvoleni kombinované formy piepravy silnice s Zeleznici je velice zadouci vyuziti
synergickych efektl s pfepravami od jinych klient, jelikoz pii této varianté je
rozhodujici pro celkovy naklad doba obratu navésu urceného pro intermodalni pfepravu,
jelikoz v ptipadé chybéjici importni piepravy dochazi hned k nékolika problém
s negativnim dopadem do nakladd, kvality a celkového poctu potifebnych tahacti a ndveést.
Pti jakémkoliv zpozdéni jak ptinakladce, vykladce, ¢i ptejezdech hrozi, ze nebude stihnut
vlak pro nedoprovazenou cast prepravy a vznikaji vysoké vicendklady zpisobeny
z neproduktivity. Naves se zbozim zlstane stat nékolik hodin, ¢i dni bez jakéhokoliv
pohybu ¢ekajici na dalsi spoj, s ¢im nasledné souvisi i problém s doru¢enim zbozi vcas.
V pfipadé, Ze kombinovand forma piepravy dava ekonomicky smysl v porovnéani
s klasickou silni¢ni formou piepravy, dochazi k situaci, ze pro tuto formu pieprav neni
tak enormni pocet konkurentl jako pfi preprave silni¢ni a ziskany klient byva klientem

dlouhodobym.

Pro kalkulovany piipad tfi linek z Ceské Republiky do Belgického Ghentu bylo na
zaklad¢ kalkulace nakladu riiznych variant zjisténo, ze u linky B se jevi vyuziti varianty
vlastniho vozového parku ekonomicky nejméné nakladné a to pravé z diivodu synergie
sjinym klientem, od kterého je disponovano névaznymi prepravami zpét k mistu
nakladky v Ceské Republice a tim i docileni nizsi ceny nez pii jednosmémém prodeji
zasilky. Timto spojenim zarovenl doSlo 1 ke zvySeni kvality z pohledu kontroly a miry
piehledu nad pfepravovanym zbozim a zajiSténim stability pfistavovani ptrepravnich
jednotek pro oba klienty, coz je pfi souCasné situaci zdkladem pro Uspésné plnéni

kvalitativnich ukazatelli pouzivanych v doprave.

Pro kalkulovany ptipad linek do Belgie formou kombinované formy ptfepravy neptineslo
oc¢ekavany nakladovy efekt praveé z divodu chybéjicich synergii, které se projevily ve
vysokych celkovych ndkladech na jednotku resp. pfepravu. Jako doporuceni pro snizeni
celkovych ndklada této varianty v porovnani s jinou formou piepravy je doporuceno

zajistit vytiZzeni externim klientem prazdného useku mezi mistem vykladky a nasledného
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prejezdu na misto nakladky, ¢imz by doslo ke zvyseni celkové ¢astky vystavené za dané

ukoncéené exportni a importni prepravy.
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Z.avér

Cilem této diplomové prace bylo dospét k rozhodnuti a zvolit nejméné nékladnou
variantu ptepravy pro nového klienta z oblasti automobilového primyslu. Pfed samotnou

analyzou bylo uvazovano o tfech moznostech realizace pieprav.

Prvni moznosti bylo zajisténi objemii pomoci vyuziti spedi¢nich dopravcii, coz na jedné
stran¢ generuje zajimavy potencidl zpohledu nizkych investic a minimalnich
dlouhodobych fixnich nakladd, na stran¢ druhé, toto feSeni je rizikové z hlediska

flexibility daného dopravce a potencionélni cenové nestalosti béhem delSiho obdobi.

Druhou variantou bylo realizovani dopravnich objemt vlastnim vozovym parkem, které
dava jistotu z pohledu stalosti dopravnich kapacit, absolutni kontrolu nad nakladovymi
polozkami a moznost synergickych efektd s jinymi zakazniky. V neposledni fad¢ toto

feSeni nabizi vyhodu ve visibilite, rychlosti a pfimé komunikaci bez prostiednika.

Poslednim zplisobem pro porovnani dopravnich nakladi bylo vyuziti kombinované
formy dopravy, ktera spojuje silni¢ni a ¢ast nedoprovazené vlakové prepravy. Realizaci
dané formy pfepravy ovlivnilo mnoho proménnych, které¢ mély vyznamny podil na finalni
cenu. Pro kombinovanou formu piepravy musi byt zejména kratké ptibliZovaci tseky na
nakladni vlakové nadrazi dobte zkalkulovany, jelikoz pfi nevyuziti maximalniho denniho
vykonu jizdy jsou do tohoto tiseku rozpustény denni fixni naklady a celkova ceny dopravy

se tak stava nekonkurenceschopna.

V modelovém ptikladu, ktery obsahoval tii samostatné linky z Ceské republiky do
Belgie, bylo finalni analyzou vybrano pro linku A a C realizace prostfednictvim
spedi¢nich dopravct, jelikoz dana kalkulace vychazela nejméné nakladna v porovnani
s dal§imi moZnostmi. U linky B bylo rozhodnuto o realizaci téchto pieprav vlastnim
vozovym parkem se zpétnym vytizenim do Ceské republiky. U této linky doslo
k synergickému efektu se stavajicimi klienty, pro které jsou realizovany importni
prepravy do CR. Danou kombinaci pfeprav vznikla niz§i nakladova cena v porovnani

spedi¢niho feSeni externim dopravcem.

Z pohledu vytvofené uhlikové stopy v zavislosti na pouzit¢ formy dopravy vychazi
Setrnéji k zivotnimu prostfedi varianta kombinované formy ptepravy. Tato varianta je

vSak nékladov¢ drazsi nez klasicka silni¢ni pfeprava.
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