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Anotace

Piedstaveni aktualniho konceptu expedice spole¢nosti Skoda Auto a.s. do zahrani¢nich

zavodu.

Kompletni analyza zmén v expedi¢nim procesu Skoda Auto zdivodu pievzeti
zodpovédnosti v ramci koncernu Volkswagen za dodavky komponent pro vyrobni

modely Volkswagenu do zahrani¢nich zdvodii v Rusku.

Alokace potenciondlnich rizik a problémt v kapacitach, které se do budoucna promitnou
v riznych oddélenich Skoda Auto z diivodu pievzeti dodavek pro modely Volkswagenu

a jejich nasledné zabezpeceni pomoci navrhnutych feSeni a opatieni.
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Annotation

An introduction of current expedition concept of Skoda Auto to foreign enterprises.

Complete analysis of changes in expedition proces of Skoda Auto due to responsibility
takeover within the group Volkswagen for supply of components for production models

of Volkswagen to foreign enterprises in Russia.

Allocation of potential risks and capacity problems, that will be reflected in the future in
different departments of Skoda Auto due to takeover of supplies for models of

Volkswagen and their subsequent security using the proposed solutions.
Keywords

Automotive, Skoda Auto a.s., expedition, capacity, supply of components



UIVOU. e ettt e e eee s ee s eene s 9
1 Teoreticky prStUP K FESENT ....ececuiieeiiieeiiieeie et e 10
[.1  LoEIStICKE CINNOSH ..eecuviieeiiieeiiieeiie ettt ettt et e e e e sve e e eeveeeeneeenneeenes 12
1.2 Identifikace dodavatelského, logistického systému ............ccccuveevviieriieenieenns 13
1.3 Logistické fetézce v automobilovém pramyslu .........cceeveevciienieniiienieniieees 15
1.3.1  Vyrobkovy procesni fetEZEC ........ceevuirriirnireiieniieeiieee et 15
1.3.2  Vyrobni procesni fet€ZEC .......ccurrruirrirriiienieeiierie ettt 16

1.4 Baleni ZDOZI....c..coiuiiiiiiiiiiiecteeee e 16
1.4.1  Funkce baleni.......ccooceevuiiiiiiiiieieneeeeee e 17
1.4.2  Vliv baleni na ndklady .........ccccoeviiiiiiiiiiniiciee e 17
1.4.3  Manipulacni JednotKY ......cccoviieiiiiiiiieeieeeeeee e e 18

1.5 DASEIIDUCE .ttt ettt ettt et 21
1.5.1  Funkce distribuniho SYSt€mMU ........cccceevvieiiiiieeiieeeie e 22
1.5.2  Struktura distribuniho SYStEMU ........ceevvviiiiiiieeiieeeee e 22
1.5.3  Typy distribuCnich CeSt......ccuviiiiiiieiiiieciieecee et 24
1.5.4  Struktury pfimé a nepfimeé distribuce ..........ccceeevvievciieiiciieeeie e, 25

1.6 Rizeni dopravnich SYSEEMT ........o.veveveeeeeeeeeeeeee e 27
1.6.1  Dopravni a prfepravni Kapacita.........ccoeceerieeriienieeiiienieeieesee e 27
1.6.2  Druhy dopravnich SySt€mil .........ceevueeriieniieiiieieeiiee e 28

2 Analyza stavajiciho stavu expedice Skoda AULO ............co.coveevrvererrerrreeeereereeeeenn. 30
2.1 StuPNE rOZIOZENOSTE . ..eeeiieiieeiiieiieeie ettt ettt e e et eesseessaesnsaeseeens 30
2.1.1  Semi knocked down (SKD) .....c.cocviriiiiiiiiieiieeiieie et 30
2.1.2 Medium knocked down (MKD) .......c.cccoueiiiiiiiiiiieieeieeceecee e 31

2.1.3  Complete knocked down (CKD) .......coooiiieiiieiiiiecieeceeeeee e 32



2.2 NAKIAAKA ..ot 33

2.3 PIebDalOVANI.....eoiiiiiiieee e 33
2.4 TTANSPOTL c.etiieeiiieeeiieeeiee et ee et ee ettt e ettee e tteeettaesntaeeensaeeanseeessseeensseesnsseeensseeanes 34
2.5 PIOCES coeeeeitiee ettt et e e e e et e e e et e e e bt e e e ennrtaeeeennaaeeenn 35
2.5.1 Dodani do CKD Centra........cccceerueeierieieeieniiesieeiesieeeeeeeseeesaeseeseeenseennas 36
2.5.2  Vraceni prazdnych palet .........ccocveieiiiieiiieeiieceeee e 37
2.5.3  Zpracovani kontejnertt v RUSKU.........ccoviiiiiiiiiieiee e 38
Analyza stavu expedice po pievzeti dodavek .........occooviieiiiiiiiiiiniiiicieeee 39
3.1  Prebirani expedice VW modelll .........cooviiiiiiniiiiieiieiiee e 39
3.2 Uspora logistickych néklad(i v ramci expedice. ...........cocovrvrrrrrrmrrerrerrereenens 40
3.3 Rizika a problémy v kapacitdch ...........cocuieiiiniiiiiiiieicce e 41
Navrhy feseni na vzniklé problémy v kapacitdch..........cccoecveeeiienieiciieniieiieieen 44
4.1 Zelezni®ni KAPACIEA. ...........veveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 45
4.2 Kapacita brany pro vjezd ndkladnich automobilti............cccceevvviiiicieenieennnnn. 46
4.3  Kapacita kontejneroveho termindlu ...........cceeeeiieriiienciieeeeece e 49
4.4 Kapacita fakturace a tiSKu ........ccceeeviiieiiiieiieceeeee e 50
ZhodnoCeni NAVINTL .......veieiiieiiieciee et e et eeebeeeereeenes 51
5.1 SWOT @NALYZA 1 ..ooeieiiieeeieeee ettt e e e e e e 52
5.2 SWOT @NALYZA 2 ...oooiiiieiieeeee ettt et e e e e e e sasaeennnas 53
5.3 SWOT ANALYZa 3 ...oooeeiieeeieeeee ettt s e e e e sab e e snsaeenenas 54



Uvod

Bakalatska prace je zamétfena na realny problém, ktery mtze vzniknout pii dodavkach
komponent mezi dvéma riznymi vyrobnimi zavody v automobilovém primyslu.
V fedeném piipadé se jedna o zaméfeni na spole¢nost Skoda Auto a.s. na problematiku,
kterou zptlisobi ptevzeti zodpovédnosti v ramci koncernu Volkswagen za expedici dilt

pro nékteré vyrobni modely znacky Volkswagen do ruskych vyrobniho zavodu.

Skoda Auto a.s. pievezme za Volkswagen dodavky vyrobnich komponent pro dva
vyrobni modely do ruskych vyrobnich zavoda Volkswagen Group v Kaluze a v Nizhnym
Novgorodu. Toto pifevzeti zpiisobi negativni dopad na kapacity v n€kolika riznych

oddélenich ve spole¢nosti Skoda Auto a.s.

Zamétim se na kompletni zhodnoceni aktudlniho stavu expedice a nasledné budu
piredevsim analyzovat oCekavany stav expedice po prevzeti doddvek pro dané vyrobni
modely Volkswagenu a to, jakymi moZnymi zpusoby se tato zména promitne do kapacit

v jednotlivych oddélenich.

Cilem prace je uspé$né alokovat veSkera potenciondlni rizika a problémy z hlediska
kapacit, ke kterym v budoucnu dojde praveé z diivodu prevzeti téchto dodavek a nasledné
navrhnout opatfeni a mozna feSeni, diky kterym se podafi tyto kapacity zabezpecit

a zajistit patfiéné fungovani expedi¢niho procesu i po této zmené.

Pro toto téma jsem se rozhodl, jelikoZz ve spole¢nosti Skoda Auto pracuji a dana
problematika je mi tedy velice blizké. Pti feSeni bakalatské prace jsem vyuzil vlastni
znalosti a zkuSenosti z pracovni ¢innosti a dalsi informace z diskuzi s odborniky z daného
oboru. V prvni ¢asti této prace se budu vénovat teoretické ¢asti a obecnému pohledu na
dodavani komponent v Automotive a na rtznorodé oblasti v logistice, které s touto
problematikou souvisi. Nasledné ptedstavim aktualni stav expedice do zahrani¢nich
zavodi ve spole¢nosti Skoda Auto a.s. se zaméfenim na expedici do Kalugy a Nizhnyho
Novgorodu a poté zanalyzuji stav této expedice predevsim po prevzeti dodavek z pohledu
Skody Auto pro konkrétni modely za spole¢nost Volkswagen piimo do vyrobnich zavodi
v Rusku a na jakéd rizika a konkrétni problémy v kapacitach je nutné se zaméfit.
Na zaklad¢ této analyzy budu navrhovat konkrétni moznosti pro feSeni vzniklych
problémi a zmén v kapacitach a ndvrhy budou nasledné vyhodnoceny formou SWOT

analyz.



1 Teoreticky pristup k reSeni

Co se ty¢e dodavani komponent v Automotive, je zajisté tfeba zminit n¢jaka zakladni
obecna fakta ohledné samotné logistiky. Nejlépe se da charakterizovat, jako ¢ast fizeni
dodavatelského ftetézce, které planuje, realizuje a G€inné a efektivné fidi dopiedné
1 zpétné toky vyrobki, sluzeb a pfislusnych informaci. To vSe od mista plivodu az
do mista spotfeby a skladovani zbozi takovym zpiisobem, aby byly splnény veskeré
pozadavky kone¢ného zdkaznika. Typickymi fizenymi aktivitami jsou doprava, sprava
vozového parku, manipulace s materidlem, skladovani, navrh logistické sité, plnéni
objednavek, fizeni zasob, planovani nabidky a poptdvky a fizeni poskytovatell

logistickych sluzeb.

Logistické funkce také v rGzné mife zahrnuji vyhledavani zdroji a nakup, planovani
a rozvrhovani vyroby, baleni, kompletace a sluzby zakazniktim. Prakticky jsou zapojeny
do vech urovni planovani a realizace — strategické, taktické a operativni. Rizeni logistiky
je integrujici funkci, kterd optimalizuje a koordinuje veskeré logistické Cinnosti, stejné
jako se podili na propojovani logistickych ¢innosti s dal§imi funkcemi, vCetné vyroby,
marketingu, prodeje, financi a informacnich technologii. Stru¢né se da fici, ze logistika
je planovani, uskutectiovani a kontrola pohybu a umistovani osob, zboZi a podplrnych
¢innosti, které se vztahuji k tomuto pohybu a umistovani, v ramci systému k dosazeni

specifickych cili. [1, s. 25]

Prostfedi, ve kterém dochdzi k postupné pfemeéné zdroji ve vyrobky a sluzby pro
kone¢ného zakaznika, se oznacuje jako dodavatelsky systém nebo dodavatelsky
logisticky systém nebo Fetézec, navic v posledni dobé se pouziva také termin
dodavatelska sit’. Dodavatelsky fetézec lze oznacit jako sit’ vzajemné propojenych
a nezavislych organizaci, které vzajemné spolupracuji pfi kontrole, fizeni a zlepSovani
toki informaci a materidlu od jednotlivych dodavateld k uzivatelim. Také zahrnuje
vSechny kroky, jenZ musi byt pfimo nebo nepfimo uskutecnény pro splnéni pozadavki
konec¢ného zdkaznika. Systém nezahrnuje pouze vyrobce a dodavatele, ale také sklady,
ptfepravce, prodejce a zdkazniky. Dodavatelsky fetézec se mize rozdélit na pét skupin
aktivit: planovani, ziskdvan zdrojd, transformace (ve vyrob¢, v manipulaci), dodavky
a realizace zpétnych tokt, které se v fetézci v rizném rozsahu opakuji u vSech partnera,
kteti se podileji na jejich vykonu v fetézci. [1, s. 26]
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Srovnani s logistickym fetézcem:

e rozSifovani dodavatelského fetézce probihd ve vertikalnim sméru po i proti
sméru materialového toku — do budoucna se mohou integrovat vSechny aktivity
pocinajici tézbou prvotnich zdroji az po dopravu zbozi kone¢nému zakaznikovi,
v pfipadég, Ze jemu a vSem partnerim bude takové pojeti pfinaset novou pfidanou
hodnotu,

e v dodavatelském fetézci jsou dale zahrnuty veSkeré aktivity spojené s realizaci
zpétnych tokd pouzitych nebo vracenych vyrobku, likvidaci odpadi, jejichz
vysledkem jsou stale vyznamnéjsi druhotné suroviny apod.,

o transformaci dodavatelského fetézce na dodavatelské sit¢ dochéazi k jejich
propojeni jak ve vertikalnim, tak horizontalnim sméru,

e velmi zdlraziiovdna je nutnost integrace manazerskych funkci, nakupu,
planovani, predvidani poptavky, marketingu aj. jak u organizaci, co se podileji

na realizaci aktivit, tak mezi nimi navzajem.

Logisticky fetézec je tedy ur€itd podmnozina dodavatelského fetézce. Piechod
z logistickych systémil na dodavatelské zvySuje naroky jak na strukturu a funk¢nost toku

informaci v systémech, tak samotné naroky na systém a jejich fizeni. [1, s. 28]

Je nutné rozliSovat pojmy logisticky systém a logisticky Fetézec. Logisticky fetézec je
v podstaté posloupnost ¢innosti, které je nezbytné vykonavat pro splnéni podminek
zakaznika v poZadovaném case, kvalité, mnozstvi a na poZadované misto. Logisticky
systém je naopak mnoZina organizaci a vazeb mezi nimi, jehoz prvky se podileji
na plénovani a vykonu této posloupnosti ¢innosti, které jsou definovany v logistickém
fetézci. V takovém pojeti si lze predstavit, ze jednomu dodavatelskému (logistickému)

fetézci lze prirfadit mnozinu dodavatelskych (logistickych) systémd.

Jako reakce na ne€které nedostatky fungovani dodavatelskych fetézct, se zacal klast diraz
na pouzivani pojmu demand chain management (dale jen DCM), neboli poptavkovy
tetézec. ,,DCM zacina u zdkaznika a funguje zpét pres cely retézec k dodavateliim
dodavateli.” [Vollman, Cordon 1998]. Rainbird [2004] zase charakterizuje poptavkovy
fetézec nasledujicim zpisobem: ,,DCM je porozuméni soucasnym a budoucim
ocekavanim zdakazniku, charakteristickym rysum trhu a adekvatni alternativni odezva

na né prostiednictvim rozmisténi procesu a zdrojii*“. [1, s. 29]
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Schéma 1.1 Dodavatelsky systém, sit’ (Gros, Grosova 2012)
Zdroj: [1, s. 30]

1.1 Logistické ¢innosti

Tvofi nedilnou soucést definic dodavatelskych nebo logistickych systémt a jedna se
o vymezeni Cinnosti, aktivit a funkci, které partnefi realizuji pro splnéni pozadavkl
findlnich zékaznikli. Za hlavni logistické¢ c¢innosti se povazuji zdkaznicky servis,
progndézovani a planovani poptavky, fizeni zasob, logistickd komunikace mezi
podnikovymi funkcemi a podnikem a jeho okolim, manipulace s materidlem, pienos
a zpracovani objednavek, baleni, podpora servisu a nahradni dily, lokalizace vyroby

a skladovani, nakup, zpétna logistika, doprava, preprava a skladovani. [Lambert 1998]
Zékladni funkce, které plni kazdy prvek dodavatelského systému délime na:

e planovani na strategické a operativni tirovni,

e ziskavani zdrojt, nakup surovin, dil, komponent, energii, stroja.
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Na strategické trovni se jedna zejména o rozhodovani o logistickych cilech, metodach
tfizeni, lokalizaci lidskych materidlnich a finan¢nich zdroji. Na operativni urovni jde
pfedev§im o piijem, zpracovani a sledovani procesu vyfizovani objedndvek vcetné

vyftizovani reklamaci, pfredvidani poptavky a planovani distribuce.

Pti ziskédvani zdroji a ndkupu surovin je stézejni nasledna transformace na vyrobky,
poskytovani sluzeb a realizace dodavek a distribuce k zakaznikiim. Nesmi se opomenout

ani realizace zpétnych tokl vratnych obalii a odpadi. [1, s. 31]
Logistické operace se miizou fadit podle &podilu na jednotlivych logistickych nakladech.
Doprava surovin, dilti a komponent, polotovart a vyrobk:

e mezioperacni doprava, ktera probiha ve skladech mezi misty piijmu, skladovani
a kompleta¢nimi linkami,

e vnitropodnikova doprava se uskutecfiuje mezi objekty v ramci vyrobnich,
distribu¢nich a skladovacich areala,

e doprava mezi prvky dodavatelského logistického systému, tzn. vyrobci

surovin, distributory, prodejnami a kone¢nymi zékazniky.

Manipulacni operace:
e ve vyrobé (upinani dilt do stroje, kontrolni operace, sefizovani linek aj.),
e lozné operace v dopravé, nakladka a vykladka, plnéni, fixace zbozi,
e skladové operace ve skladech, piejimka zbozi, vlastni uskladnéni, vyskladiovani,
ukladani do manipula¢nich obali,

e kompletacni operace.

Mezi dalsi logistické operace patii také baleni (napt. hotovych vyrobkl do uzivatelskych
obalt, vyrobkil do skupinovych baleni), identifikace zboZi ¢arovymi nebo RFID kody
a pomocné operace jako je manipulace s vratnymi obaly, tfidéni, opravy a muyti.

[1,s.32]

1.2 Identifikace dodavatelského, logistického systému

Souvisi s fesenim problémi spojenych s fizenim materidlovych tokt v logistickych nebo
dodavatelskych systémech a sitich. V prvni fazi se vyzaduje jejich identifikace, kdy je
doporucovan nésledujici postup, ktery je tfeba definovat prvky dodavatelského systému,

okoli a vzajemnymi hmotnymi a informa¢nimi vazbami.
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Prvky dodavatelského systému — mohou byt vyrobci dilti, prepravci, distributofi apod.,
pokud fesime problémy koordinace jejich ¢innosti, jako je napft. lokalizace zasob, hledani
cest pro zkraceni terminu vyfizovani objedndvek konecénych zdkaznikd aj. Pokud je
u vyrobce navrhovan novy systém fizeni vnitropodnikové dopravy, tak se ptivodné prvek
dodavatelského systému stava subsystémem, jehoZ prvky tvoii jednotlivé provozy, sklady
a vyrobny, mezi kterymi probihaji toky surovin, polotovard, hotovych vyrobki
za pomoci dopravnich prostfedkl. Tento postup je oznaCovany jako dekompozice a je
ucelovy, to znamena, Ze podle feSen¢ho problému se vybiraji pouze takové prvky, které

jsou pro feSeni problému dilezité. [1, s. 33]

Prvky okoli - jsou tvofeny vné€jSimi podminkami, jeZ determinuji formulaci cili a metody
pro jejich dosazeni. Tyto prvky tvoji pfedevsim zakaznici, vladni organy a organy mistni
spravy vytvarejici ekonomické prostiedi pro podnikani a pravidla jejich chovani. Ti co
ovlivituji chovéni ¢lend dodavatelského systému, se oznacuji jako stakeholdefri.

Vziajemné hmotné a informacni vazby — z hlediska fizeni dodavatelské sité je tfeba
fesit, jaky bude jeji vertikalni a horizontalni smér. Snaha fidit systém jako jeden celek

muze byt kontraproduktivni. [1, s. 33]

Dodavatel Dodavatel |g_ Dodavatel
surovin surgvin H surovin ¢
1 i -
| v
Vyrobce Vyrobce Vyrobce Vyrobce L
materidld materiald materidla materiald
, Fr Ol 3 ehd t
v v - ¥ w! ! v
Vyrobce »| Virobce Vyrobce Vyrobce H Vyrobce
polotovarl dilG dild dild H dilty
& [ + F 3 3 I i 4
"""""" Truanos '
¥y v | v
Vyrobce Vyrobce ; Vyrobce
skupin skupin i agregatt
Yy b F Yy i Fy
w v v v v i v
Vyrobce findlnich Vyrobee findlnich |jd--= Vyrobce findlnich
vyrobkd vyrobki * vyrobkd
& F b t r -
v k.4 v r
| »| Regiondlni Regionalni Regionalni Regionalni
——»| distributor distributor distributor distributor
A F 3 4
r r k.
Firemni Firemni Firemni
prodejny prodejny prodejny
h r A
'v v v v v 1
| Prodejny }4— | Prodejny | --bl Prodejny |<— | Prodejny |

Schéma 1.2 Identifikace dodavatelského systému (Gros, Grosova 2012)

Zdroj: [1, s. 35]
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1.3 Logistické Fetézce v automobilovém primyslu

Logistické fetézce maji v automobilovém priimyslu jista specifika, v prvni fad¢€ se jedna
o dvouokruhové procesni uspofadani. Prvni §irs§i okruh zahrnuje pfedev§im vyvoj novych
automobilll a stard se o zajiSténi veskerych zdroji pro jejich vyrobu. Tento okruh se
nazyva vyrobkovy procesni retézec. Do tohoto okruhu je vloZzen okruh druhy. Ten
zacind planovanim odbytu a objedndvkami konkrétnich zdkaznikli na jednotlivé vozy,
které se lisi modelem, barvou, typem karoserie a motoru, dopliiky a ptislusenstvim, neboli
na individualizované varianty jednotlivych vozl. Druhy okruh kon¢i expedici

vyrobenych vozl a nazyva se vyrobnim procesnim retézcem. [5, s. 355]

1.3.1 Vyrobkovy procesni Fetézec

Uloha logistiky profilovana v praxi napiiklad jako piedsériova logistika v koncernu
Volkswagen spociva v prfedavani logistickych pozadavkl vyvojovému tymu, ktery tyto
pozadavky zapracuje do konstrukce nového modelu, a tak pohled logistiky ovliviiuje vysi
provoznich nakladd a variabilitu produkce spojenou s budouci vyrobou. Ugastni se také
na vybéru dodavatell a =zajiStuje zasobovani na zaklad¢ informaci z kusovnikil
v predsériové fazi. Ulohou logistiky po zahajeni vyroby nového modelu je v prvni fadé
zajistit hladky nabéh vyroby tak, aby stanovené terminy byly fadné dodrzeny a naklady
byly optimalizovany. [5, s. 355]

Modulérni konstrukce nabizi zékazniklim moZznost objednat si viiz podle vlastniho pfani
z nabidky rtiznych druht motort, karoserii, pfevodovek, kol, druhii ¢alounéni sedacek
atd. Vzhledem k tomuto vyvoji zdroven roste komplexita vyroby u vozl vSech kategorii.
Piikladem je Skoda Octavia, u které je pro zakazniky k dispozici 10 typt karoserie, 15
provedeni interiéru, 12 motorii a 14 barev vnéjsich laki. Komplexita v tomto ptipadé
dosahuje 2032 mil. moznych kombinaci. Skute¢na komplexita vyroby je vSak 18 000.
Pokud se rozliSovaci Uroveinl snizi na ucelené komponenty, jedna se o pocet priblizné

2000-5000 u bézného osobniho automobilu. [5. s. 356-358]

Vzhledem k rostouci sloZitosti vyrobkil a zmén¢ charakteru vyroby se také méni a zvySuji
pozadavky na logisticky systém. Tento systém musi efektivné pracovat
v bezpodminecném propojeni dispozic (odvolavani dili u dodavatel), fizenim programu

vozll a materialovym hospodafstvim (manipulace s materidlem, skladovani).
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Za poslednich 10 let doslo v automobilovém pramyslu k nariistu pocétu dilti priblizné
0 400 %. Za 20 let doslo k nartstu poctu modeld o 1000 %, barev o 250 %, typl motorl
0 625 %, typt karoserie o 600 % a souprav dopliiki 0 500 %. [5, s. 358]

1.3.2 Vyrobni procesni Fetézec

Z pohledu expedice, ktera je pfedmétem této prace, se jednotlivé automobily vCetné kopii
vytisténych protokolt predavaji dopravcum a specializovanym smluvnim zasilatelim
k silni¢ni nebo Zelezni¢ni prepraveé ze zdvodu. Expedice automobilil se organizuje v tom
samém pofadi, v jakém dané automobily opoustéji montdzni linku. V disledku obvyklé
soub&zné montaze zakazkovych i sériovych vozi se nékteti vyrobci snazi prechazet
k poradi, které se operativné méni podle priorit. Pfednost maji vozy vyrobené na zakéazku,
obzvlast’ pokud pii montdzi doslo ke zpozdéni, které ohrozuje dodaci lhiitu ptislibenou
zakaznikovi. Nésledné se expeduji vozy na zakézku vyrobené bez zpozdéni a az jako

posledni pak sériové vozy.

V distribuci sili ¢asova naléhavost a to vede k ¢astecnému Gtlumu vyuZivani Zelezni¢ni
dopravy, jelikoz v ptipad¢ vyuziti silni¢ni dopravy neni nutné zaobirat se zdlouhavou
ptrekladkou, jako je tomu v ptipadé dopravy po Zeleznici, a tak vétSina prodejct, ktefi se

nachdzeji na uzemi Evropské unie, miize byt obslouzena do Sesti dna. [5. s 374-375]

1.4 Baleni zbozi

Pro skladovani a manipulaci s materidlem je baleni zbozi velmi dilezitym aspektem,
protoze ovliviiuje celkovou skladovou vykonnost a efektivnost. Vhodné zvolené baleni
podstatné snizuje naklady, zlepSuje manipulaci se zboZim a zvySuje uroven zékaznického
servisu. Kvalitni baleni miZze mit také pozitivni ucinek na celkovou skladovou

produktivitu a na jeho vytizeni. [6, s. 328]

Samotny pohyb zbozi v prostifedi dodavatelskych systémi se neobejde bez vyuziti
vhodnych oball sjednocenych do prepravnich a manipulacnich jednotek. Tyto jednotky
se mohou nachazet ve vyrobé¢, v distribuci, v ndkupu, nebo se pouzivaji pii realizaci
zpétnych tokii. Diky jejich konstrukci je mozné vyuzivat je jak v dopravé, tak

i ve skladovani moderni manipula¢ni technikou. [1, s. 373]
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1.4.1 Funkce baleni

Z pohledu logistiky lze za zakladni funkci baleni oznacit uspotfadani, ochranu
a identifikaci materiali a vyrobktl. Z pohledu této funkce baleni nebo obal zejména zabira
dodatecny skladovy prostor a zvySuje hmotnost zbozi. V logistice je snaha tyto dva
problémy co nejvice eliminovat s vyuzitim raznych vyhod, které poskytuji moderni balici
techniky a zaroven se snazi veskeré nevyhody baleni minimalizovat, coz je predevsim
prave vaha a dodatecny prostor. K tomuto cili se logistika v soucasné dobé piiblizuje diky
progresivnim typiim oballl, mezi které se mohou fadit napf. kontejnery z vlnitého plechu,

baleni do smrstitelnych folii apod.
U baleni se rozliSuje Sest zakladnich funkci:

e uzavieni vyrobku,

e rozd¢leni,

e ochrana vyrobku,

e vhodnost pro spotiebitele,
e komunikace,

e sjednoceni velikosti. [6, s. 330-331]

1.4.2 Vliv baleni na naklady

Autor Ballou [1992] pojednava o tom, ze ,,mnohdy vysoké naklady spojené s balenim maji
svuj racionalni divod v tom, zZe usnadnuji manipulaci a skladovani, zlepsuji vyuziti
dopravnich prostredkii, zabezpecuji ochranu zbozi, maji vliv na specifickou hmotnost

vyrobkii. “[1, s. 373]

Souvislost baleni a nakladii se v minulosti pfi logistickém rozhodovani velmi
podceniovala nebo piehlizela. Rozhodnuti o vhodném baleni pfitom zna¢nym zplisobem
ovliviiuje naklady a Uroven zakaznického servisu. Jako ptiklad je moZné uvést situaci
v podniku, kdy dany podnik zac¢ne pouzivat baleni do menSich kartond, které jsou
rozmérove o polovinu niZsi, nez tomu bylo u piedeslych kartonti. Z toho lze pfedpokladat,
ze mens$i kartony jsou levngjsi a zaroven jsou vzdy vice naplnény, takze pil kubické stopy
vystelky, ktera slouzi k ochran¢ zbozi v kartonu, se uSetti. Tim paddem vznika urcitd
uspora na karton, a pokud by se tato Uspora vyndsobila tisici nebo miliony

distribuovanych baleni ro¢né, dostaneme se tim k velkému objemu tspor.
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S tim je spojeno také zlepSeni zakaznického servisu, jelikoz stejné mnozstvi vyrobki
zabere zakaznikim mensi prostor pro skladovani a to samoziejmé povede k jisté tispoie
nakladl. To bude mit také pozitivni vliv na realizaci dodavek od jednotlivych dodavateli.
Do dopravniho prostfedku, ktery provadi dodavku, bude mozné nalozit vice vyrobkd,
zakaznik tedy bude moct realizovat meéné dil¢ich nebo rozdélenych dodavek.

[6, s 331-332]

Investice do u¢inného a efektivniho baleni mtize usettit logistické naklady v nasledujicich

smérech:

e naklady na dopravu vlivem leh¢iho baleni,

e lepsi vytizeni dopravy 1 skladl z divodu peclivého naplanovani rozmért baleni,

e vlivem vratnych oball se snizuje objem odpadovych produktl, coz predstavuje
usporu nakladl a piinos vzhledem k zivotnimu prostiedi,

e kvalitni ochrana zbozi mulZe snizit miru jeho poskozovani a pozadavky
na specialni manipulace,

e Dbaleni vyhovujici ekologickym pozadavkim muze usSetfit naklady z pohledu

likvidace obald. [6, s. 332]

1.4.3 Manipulacni jednotky

Pfi postupném sdruzovani prodejnich oballi vznikaji tzv. manipulacni jednotky. Tyto
jednotky lze d€lit na manipulaéni jednotky I. az IV. fadu, podle stupné jejich postupného

seskupovani.

Manipulaé¢ni jednotky I. Fadu jsou ptrizptisobené ru¢nim manipulacim. V logistickém
systému se dané nasobky mnoZzstvi vyrobki, obsazené v jednotce prvého fadu voli jako
pozadované velikosti objednavek. Za manipulaéni jednotku mize byt oznac¢ena skupina
vyrobkl, které je spojena smrstitelnou folii, kartonova krabice, bedna, ptepravka, sud

apod. [1,s. 376]

Mezi manipulaéni jednotky II. Fadu se fadi takové jednotky, co vzniknou po seskupeni
dalSich 16 az 24 jednotek I. fadu. Tim je zajiSténa snadna a efektivni manipulace
ve vyrobé a ve skladech. Casto funguji v automatizovaném rezimu, jelikoz k jejich
dopravé a manipulaci se vyuzivaji mechaniza¢ni prostiedky. Pro tvorbu téchto jednotek
se pouzivaji manipulacni ploSiny, malé kontejnery, palety nebo rotlejlery. Ptipadné se

pomoci folii a fixa¢nich pasek mohou tvofit ze skupin jednotek I. fadu.
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V ptipad¢ moderni dalkové prepravy je nemyslitelné nevyuzivat jednotky IIl. Fadu.
Tyto jednotky se slucuji z 10 az 44 jednotek II. fadu a jejich hmotnost se blizi az k 40
tundm. Pfepravnimi prostiedky jsou pak zejména velké kontejnery, letecké kontejnery az

po vyménné néstavby.

Manipulacni jednotky IV. Fadu se vyuzivaji v dalkové kombinované vodni
vnitrozemské a namoini prepravé v barkovych systémech. Tyto systémy vyuzivaji
prislusné mechanizované manipulace. Pfepravnimi prostiedky jsou ¢lunové kontejnery

a barky. [1, s. 377]
Ukladaci krabice, bedny, pFrepravky

Krabice z kartonu tvofi nejvétsi skupinu manipulacnich jednotek I. fadu. Pro dosazeni
vys$$i odolnosti a nosnosti jsou casto vyrobené z vinité lepenky. Jejich technické
provedeni zacind u standartnich chlopfiovych krabic a kon¢i kartonovymi kontejnery,

které se vyuzivaji pii dopravé dild, polotovarii a vyrobku. [1, s. 377]

Dulezitym faktorem je vedle vlastniho obalu také vhodné forma fixace vyrobku. Vhodné
fixace 1ze dosahnout vytvorenim fixacnich miizek z kartonu, vlozek, vinité lepenky kde
jsou jednotlivé vyrobky oddéleny ptepazkami z lepenky nebo kartonu. Dal§im zpiisobem
je vlozeni vylisované tvarovky, nebo tvarovky vakuové vytvofené z plastové folie
a plastti. Do téchto tvarovek se potom vyrobky ukladaji. Mezi dal$i metody se fadi baleni
vyrobkil do obalovych materialii, bublinkové folie, ukladani vyrobka do fixacnich sack,

vyuziti fixa¢nich prolozek atd. [1, s. 378]

K nejvice pouzivanym zdkladnim manipula¢nim jednotkdm ve vyrobé, prodejnach
a skladech patii prepravky z plasti. Diky jejich konstrukci je umoznéna snadna ru¢ni
1 mechanicka manipulace. Do téchto pfepravek se nejcasteji uklada Siroky sortiment dild,
potravinaiské vyrobky, vyrobky strojirenského primyslu. Soucésti tohoto systému jsou
také normalizované plastové kontejnery systému KLT (,,Kleinladungstriager®), které se
vyuzivaji predevs§im jako ptepravni obal pro dopravu dild v automobilovém pramyslu a

pro strojirenské vyrobky po celém svété. [1, s. 379]
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Paletové kontejnery

Jedna se o kontejnery rtiznych provedeni s ptidorysnou plochou velmi Casto shodnou
s rozméry palet, a proto maji vyznamné postaveni. Zakladna, kterd je pevné spojend
s vlastnim uloznym prostorem, se vyrabi ve form¢ kovovych skiini s pletivem nebo
s plnymi sténami, s pevnymi nebo sklddacimi plastovymi ohradami aj. Lze je vyuzit napf.
pii manipulaci s dily, hlavné tedy s balenym i1 nebalenym kusovym zbozim. Pro
pfepravované polozky poskytuji vybornou ochranu, lze je vybavit i vikem a v pfipadé
nékterych konstrukci se mohou stohovat. Pro manipulaci s tekutinami jsou k dispozici
specidlni varianty, které v minulosti nahradily sklenéné demizony, hlavné pti pfepravé
agresivnich tekutin. Tyto specidlni kontejnery jsou plastové nadrze na klasické paleté

opatiené kovovou mtizi s vypousStécim zatizenim. [1, s. 384-385]
Velké kontejnery

Velké kontejnery jsou jednou ze zakladnich manipula¢nich jednotek, které se vyuzivaji
v kombinované dopravé. Velkym zplisobem zvysuji efektivnost dopravy, a to diky své
ocelové konstrukci ve tvaru hranolu normalizovanych rozméri. Na jejich ¢elni nebo
bocni stran¢ se nachazi dvouktidld ocelova vrata. Pro jejich oznaceni se také vyuziva
pojem ,,ndmoini“ kontejnery, jelikoz byly vyvinuty ptfedev§im pro dopravu na mofi.
Krom¢ standartnich skiilovych kontejneri se pouzivaji také kontejnery oteviené,
a to zejména pro dopravu sypkych hmot, dale potom plosinové kontejnery pro dopravu
velkych stroja, trubek atd., nebo plosinové kontejnery se sklopnymi ¢ely. V Tab. 3.1 nize

jsou zobrazeny zékladni rozméry a nosnost kontejnert fady 1SO.

U letecké dopravy je zapotiebi vedle tradi¢nich kontejnerti ve tvaru kvadru i dalSich
tvarovych variaci. Divodem je specificky tvar nakladového prostoru letadel a spousta
pouzivanych kontejnerti je zavisla pfimo na typu letadla. U leteckych kontejnerd se

hmotnost pohybuje v mezich od 1 do 14 tun a maximalni objem je 33 m3. [1, s. 385-387]

Tab. 1.1 Rozméry a hmotnost kontejnerti fady ISO

. Rozméry kontejneni (mm) Maximaini
Typ kontejnern — -~ . hmotnost (kg)
1D 2438 2438 2991 10 160
1C 2438 2438 6038 24000
1B 2438 2438 9125 25 400
1A 2438 2438 [ 12192 30 480

Zdroj: vlastni zpracovani podle [1, s. 386]
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1.5 Distribuce

Jedna se o ¢ast dodavatelskych systémi, jejimz prostfednictvim jsou poskytovany sluzby
kone¢nym zékaznikiim a o kritické rozhrani mezi vyrobcem a témito zédkazniky. Jako
kriticka ¢ast je distribuce oznacovana proto, ze teprve az pii dodavkach a vlastnim prodeji
zjistime, zda Gsili vynaloZené na vyzkum, vyvoj a vyrobu splnilo o¢ekavani zédkazniki
a jsou ochotni za nabizené vyrobky a sluzby platit. Je tedy jasné, Ze Spatné distribuce
muze zhatit Usili a naklady, které kazdy partner vynalozil. S dodavkou zbozi a sluzeb
zakaznikim je spojeno nékolik pojmi: distribuce, distribucni kanal, distribucni cesta,

distribucni logistika apod. Je tedy dilezité vymezeni a pojeti téchto pojmti.

Distribuce je naptiklad charakterizovana jako ,,proces alokace a dopravy zboZi riiznym
stranam, cast logistického retézce, které je zodpovédnd za pohyb zbozZi od dodavatele
k zakaznikovi®, distribu¢ni kandl pak jako ,,obchodni trasa, kterou spolecnost distribuuje
zbozi*“ [CSN EN 14943]. Distribu¢ni systém se v $ir$im pojeti ozna¢uje jako mnoZina
fyzickych prvkl a lidi, ktefi se podileji na uskutectiovani aktivit spojenych s realizaci

tokti zbozi mezi prodejcem a kupcem v dodavatelském systému obecné. [1, s. 87]

Distribuéni systém v §irdim pojeti

: o i '
Vyvrobce | R . 5 EEF 8ok I
my;mriali: % :: Distribuéni systém v u2iim pojeti >
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“lobchod |2

Schéma 1.3 Distribu¢ni systém

Zdroj: [1, s. 89]
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1.5.1 Funkce distribu¢niho systému

Funkce systému souvisi s nutnosti feSit fadu problémul. Problémem muze byt feSeni
rozporu mezi stale uz$im sortimentem vyrobcii, ktefi jsou stale vice zaméteni na vyrobu
omezené¢ho poctu vyrobkli ve velkém mnozstvi a snahou pfevazné pomoci velkych
prodejnich siti nabizet zdkaznikiim pokud moZno na jednom misté Siroky vybér vyrobk.
To by pro prodejce znamenalo komunikovat s rostoucim poctem dodavateld, vystavovat
velké mnozstvi objednavek apod. Kompletacni funkci tak ptfebird prvek distribu¢niho
systému jako je napt. velkoobchod. Kompletace patii k velmi pracnym a ndkladnym
operacim, které 1ze obtizné efektivné automatizovat, a s kompletacnimi misty jsou

spojené naklady na jejich provoz. [1, s. 89]

Lokalizace zasob v distribuci — jestlize v distribuci partnefi spolupracuji, je mozné
lokalizaci zasob zménit a omezit pocet skladovacich mist. Je mozné napft. drzet pojistné
zasoby pouze u distributora, racionalizuje se tedy skladovaci funkce distribu¢niho
systétmu. Postupné dochazi k poklesu stavu zisob v systému a ndkladi k jejich
udrzovano. Bez distributora je takovy postup jen obtizné proveditelny a ma nizsi efekt.

[1,s. 90]

Optimalizace dopravy — pifi vyuziti distributora v systému je vhodnéj$i nasazeni
optimalizacnich modelli, vedoucich k nadvrhu optimalnich rozvoznich cest od vyrobcii
k distributorovi a nasledné k prodejnam. Piepravni funkce systému se zlepsuje a samotna

optimalizace celého piepravniho systému ma vyssi efekty. [1, s. 90]

1.5.2 Struktura distribu¢niho systému

Z hlavnich funkeci systému plyne 1 struktura distribu¢nich nékladii. Nejvétsi podil téchto

nakladl tvoii nasledujici skupiny:

e naklady na dopravu — trvale rostouci podil z hlediska zvySujiciho geografického
rozsahu distribu¢nich systémd, ale také pfi¢inénim riistu cen pohonnych hmot,

e naklady spojené s existenci zasob — skladovaci ndklady v uz§im pojeti, naklady
na manipulaci ve skladech, na pofizovani zasob aj.,

e naklady na pozadovany tok informaci — pozadavky na stile detailné;si

sledovani hmotnych toka distribuce. [1, s. 91]
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Typologie distribu¢nich systémi je dana volbou uspotadani piepravnich cest mezi tiemi

zékladnimi skupinami ucastnik, do kterych patii:

a) zdroje distribuovanych vyrobk,
b) subjekty plnici zdkladni funkce distribuce (piepravci, poskytovatelé logistickych
sluzeb, distributofi),

c¢) cilové destinace (prodejny, neziskové organizace, az po finalni zdkazniky).

Cilem této typologie je vymezit distribucni oblasti a navrh vzajemné polohy a vazeb mezi

prvky distribu¢niho systému. Existuje pét zékladnich struktur.

Bodova struktura

Vyrobky jsou vyrdbény na misté jejich findlni spotieby, a nedochézi tedy k dopraveé
od vyrobce k zakaznikovi (napf. lokalni pekarny v siti prodejnich fetézct.) [1, s. 91]
Systém piimych dodavek

Vyrobky se dodavaji pfimo do mista spotieby z nékolika skladovacich mist, nebo pfimo
z vyroby. Dodavatel sméfuje objednavky do jednoho centralniho skladu, z kterého je také
vyfizuje, avSak nevyhodou jsou vysoké ptepravni naklady. U tohoto systému jsou
zahrnuty 1 tzv. ,,Cross-Dock® operace. Do centra se sbihaji dodavky od vSech dodavatelti
v fetézci a jsou skladovany v prislusnych skladovych oddélenich dle jejich charakteru.
Nasledné se kompletuji a rozvazi dle pozadavkt maloobchodni sit€. [4, s. 73]

Postupna distribucni sit’

Kazda etapa této distribuce pfedstavuje umisténi vyrobkl ve skladé¢, v tomto systému se
tedy sklady vyuzivaji v maximalni mife. Distribu¢ni centra jsou typickym piikladem,
protoze kompletuji pozadavky prodejen. [4, s. 72]

Distribucni sit’ typu ,,hvézda*

Prepravce rozvazi vyrobky piimo od zdroje k jednotlivym zékaznikiim a vraci se zpét
pro dal$i rozvoz (napf. celo-kamionové dodavky, kdy se pti zpétnych cestach svazi vratné
obaly).

Distribucni sit’ typu ,,okruh*

Vyrobky jsou od distributora nebo vyrobce dodavany nékolika zdkaznikiim v jednom
uzavieném okruhu, stim ze vozidlo se vraci vzdy do vychoziho mista (napf. svoz

komunalnich odpadt). [1, s. 93]
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Obr. 1.1 Struktura distribu¢niho systému

Zdroj: [1, s. 93]

1.5.3 Typy distribuénich cest

Pouzivané distribu¢ni cesty se mohou rozdélit delit podle pouzité délky distribu¢niho
systému na piimou a neptimou distribuci. Vyuziva se také termin marketingova sit’ a jeji
délku charakterizuje pocet zprostiedkovatelskych urovni [Kotler 2000]. Distribu¢ni cesty
se rozd€luji na pfimé a neptimé, charakteristické oblasti pouziti, pfednosti a nevyhody

pfimé a nepiimé distribuce jsou znazornény v tab. 1.2 nize.

Prima distribuce — podle Kotlera se rovnéz za Cisté piimou distribuci povazuje postup,
pfi kterém vyrobce doddva zboZzi pifimo koneénému zdkaznikovi na misto urceni,
nebo také ptimo do prodejen, ¢i mist kone¢né spotieby.

Neprima distribuce —u nepiimé distribuce se vyuziva rizn¢ dlouhé posloupnosti dalsich
partnert v distribu¢nim systému.

V naésledujicim textu jsou uvedeny ptiklady jednotlivych struktur distribu¢nich systému

pfi ptimé i nepfimé distribuci. [1, s. 96]

24



Tab. 1.2 Pfim4 a neptima distribuce

Distribuce
Prima Nepfima (postupna)
Pocet distribuénich : .
s jeden vice
stupiili .
— maly polet koneénych zikaznikh | — velké mnokstvi zakazniki
~ pro vyrobky s vysokymi naroky - rozsdhlé distributni oblasti
Oblasti pouZiti na sluby pro trvanlivé vyrobky v obdobi
ai pro malo trvanlivé vyrobky rustu a stagnace
v dobé zavadéni novych vyrobki
na trh
primy kontakt se zikazniky niZsi distribuéni naklady
primi kontrola toku zboXi v sys- niZii stav zisob u vyrobee
, ému
Vyhody — prostiedi pro rychlou odezvu
na zmény poZzadavki zikaznikl
vysokd droven sluZeb
— vysoky stav zdsob u vyrobee - omezena kontrola toku zboki
— vysoké distribulni naklady v systému
Nevihod - neplima vazba na koneéného
i uZivatele

omezena geograficka dostupnost
prodejnich mist

Zdroj: [1,s. 97]

1.5.4 Struktury pfimé a neprimé distribuce
ExKkluzivni distribuéni cesta

Zbozi byva dostupné ve velmi omezeném poctu organizaci na jednotlivych distribu¢nich
stupnich a je mozné ho dostat jen v n€kolika prodejnach. Pro piepravu byva casto

vybirano jen n€kolik dopravcii. MiiZe se jednat naptiklad o drahé automobily.
Vybérova distribuce

Na kazdém stupni se pocita s vétSim poctem partnerd. Zde se jedna o udrzovani stale
vysokych urovni sluzeb, ale zaroven o snizeni distribunich ndkladi v porovnani
s exkluzivni distribuci. Pfikladem je vyuZivani vétSiho poctu prodejen s kvalifikovanym
persondlem a nabizeni dalSich sluzeb. Typickym piedstavitelem jsou autosalony,

prodejny klenott apod. [1, s. 97]
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Extenzivni distribuce

U tohoto typu distribuce jsou vyrobky pro zakaznika nejvice dostupné, ale je dosahovano

cvwr

[1,s.97]
Jednostupiiova distribuce

Tento distribu¢ni systém lze zatradit do pfimé distribuce. Nékteré spole¢nosti u svych
vyrobkil vyuzivaji rizné druhy pfimého prodeje prostfednictvim vlastnich nebo najatych
prodejcli, neni proto nutné vyuzivat distribu¢nich organizaci a prodejen. Tento systém
vyuzivaji napiiklad vyrobci mrazenych vyrobku, ktefi své zbozi rozvazi predevsim
v oblastech mimo velkd mésta a vyrobky se nabizeji z chladirenskych dodavek. Toto je
typické pro vytvareni distribucnich siti typu okruh, zminénych v podkapitole 1.5.2. [1, s.
98]

Dvoustupiiova distribuce

Jedna se o pfimy kontakt mezi vyrobcem a maloobchodnimi prodejnami a vyuziva se
piedevsim pii rozvozu Cerstvého potravinaiského zbozi. Prodejny vSak musi byt umistény

v blizkosti vyrobniho podniku.
Tristupnova distribuce

V rozsédhlych regionech vyzaduji dodavky stale bohatSiho sortimentu vyrobkl urcity
distribu¢ni mezi¢lanek, ktery je mezi vyrobcem a maloobchodem. Tuto funkei miize plnit
naptiklad velkoobchod. V soucasné dobé se vsak spiSe vyuzivaji tzv. ,,Cross-dock
stiediska®, nebot’ jsou vysoce efektivni a jsou podminéna vysokym obratem. U téchto
,,Cross-dockt* nedochazi ke skladovani zbozi a ani na to nemaji skladové kapacity,

princip je totiz v tom, Ze zbozi centrem pouze ,,protéka®. [1, s. 99]

Vicestupiiova distribuce
spolecnosti, které plisobi globaln€é. Smyslem je pfiblizit své vyrobky k zédkaznickym
centrim a celkové zvysit flexibilitu pfi vyfizovani objednavek. Navic se zde vyuzivaji

kontinentalni, regionalni a oblastni centra, ale také obchodni stiediska apod. [1, s. 100]
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1.6 Rizeni dopravnich systémi

Dopravu samotnou je mozno charakterizovat jako soubor vykonnych a tidicich ¢innosti,
které jsou spojeny s uceln¢ zamérenym premistovanim pozadovaného mnozstvi surovin,
polotovarti, materialii, hmotnych prosttedkii a dild v ¢ase a prostoru mezi jednotlivymi
distributory, prodejci, vyrobci, prodejnami atd. ,,Efektivni a ucinné rizeni dopravy ma
vyznamny vliv na v§echny tii firemni toky (vyrobkii, informaci a hodnot) a jsou kritickym
Clankem pri dosahovani integrovaného rizeni dodavatelského systéemu a jeho cili‘

[Coyle, Bardi, Langley 1996].

Je nezbytné rozliSovat pojeti dopravy a piepravy. Pernica [2005] charakterizuje dopravu
jako ,, souhrn c¢innosti, jimiz je uskutecriovan pohyb dopravnich prostiredkii po dopravnich
cestach’ a preprava tvoti ,,v Sirsim vyznamu souhrn vsech aktivit zahrnujicich viastni
premistovaci (dopravni) proces a sluzby s nim souvisejici (nakladku, prekladku,

meziskladovani, celni formality, pojisténi) “

Rostou piedev§im pozadavky na vcasné vzajemné dodavky v pfesné stanovenych
terminech a absolutni objem vymény vyrobkd, dili apod. To je zplsobeno zejména
implementaci taznych systémii fizeni materialovych tokid a rozvijejici se specializaci,

koncentraci kapacit. [1, s. 251]

1.6.1 Dopravni a piepravni kapacita

Dopravni kapacita se oznacuje jako prepravni schopnost, kterd je vyjadiena objemem
pfepravnich vykont. Tyto pfepravni vykony se urcuji za urcité obdobi pii uréitém stavu

technologie, techniky, a organizace prace. Dopravni kapacita zavisi na:

e rychlosti pfepravy,
e propustné vykonnosti dopravni cesty,
e pfepravni vykonnosti,

e prepravni kapacité dopravnich prostredkda. [2, s. 19]

Piepravni kapacita udava hmotnostni nebo objemové mnozstvi daného substratu
v tunéch, kter¢ dokaze urcity dopravni prostiedek prepravit v nakladni dopraveé
(zelezni¢ni viz, letadlo, ndkladni auto, ptivés, lod’). Je pfedevS§im zavisld na lozné
hmotnosti, lozném prostoru a konstrukci dopravniho prostiedku, nebo na zvlastnich

pozadavcich na bezpecnost a kvalitu prepravy.
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Z hlediska ekonomického hodnoceni ptepravni kapacity je dulezité, aby byla maximalné

vyuzita. U pfepravy zbozi zavisi vyuziti pfepravni kapacity zejména na:

e specifické hmotnosti piepravovaného substratu,
e charakteru ptepravovaného substratu,
e Uprav¢ substratu, ktery pfeprava vyzaduje,

e objemové hmotnosti pfepravovaného substratu. [2, s. 20-21]

1.6.2 Druhy dopravnich systémii

Dopravni systém se podle technického hlediska rozdéluje na dv€ hlavni ¢asti, a sice
na sit’ dopravnich cest a na dopravni prostredky. Tyto dvé ¢asti tvoii mnozinu prvka
dopravniho systému. Z hlediska pouZivané technologie, provedeni a uspofadani je lze
dale délit na systémy silni¢ni, fi¢ni, namoini, Zelezni¢ni, letecké, potrubni a lanové
dopravy. Zakladnimi charakteristikami, které¢ urcuji jejich pouziti, jsou rychlost,

dostupnost, spolehlivost, univerzalnost, naklady aj. [1, s. 253-254]

Pro smysl této prace je stézejni zejména systém silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy. V objemu
prepravované zbozi v tunach v CR patti prvni misto silni¢ni dopravé. V této oblasti se
setkdvame s velmi ostrou konkurenci, zejména kvuli jednoduchému vstupu dalSich
konkurenti na trh, ktery se v této oblasti postupné globalizuje. Silni¢ni nakladni doprava
hraje velkou roli pfedevS§im pii dopravé zemeédélskych vyrobkil, spotiebniho zbozi
a potravin, v poslednich letech vsak také pti dopravé uhli, koksu a rafinerskych produkti.
Silni¢ni doprava nabizi rozsadhly vozovy park, ktery nabizi vzdy vhodny typ vozidla,

podle toho, co zakaznik pozaduje. [1, s. 255]

Je mozné setkat se také s ojedinélymi zpusoby vyuziti silni¢ni dopravy. Némecka
dopravni spole¢nost Geis napiiklad zorganizovala dopravu z ¢inského Tianjinu
az do severniho Némecka s vyuzitim pouze silni¢ni dopravy. Trasa o délce pres 11 300
kilometrii byla realizovana pomoci tfi kamionii a jednalo se o pfevoz motorovych
komponentti o celkové hmotnosti 48 tun v rezimu door-to-door pro vyrobce vétrnych

elektraren.
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U takto specifické prepravy bylo nutné zajistit v kazdé zemi taha¢ s fidicem a kazdé
prekroéeni hranice muselo byt piesné koordinovano. Mezi Cinou a Ruskem existuje volna
z6na, kam smi vjet kamiony z obou zemi a to pfinasi nové moznosti v silni¢ni doprave,
zejména pii pozadavku doruceni v kratkém case. V tomto piipadé byla volba piimé
silni¢ni dopravy rychlejs$i, nez realizace po Zeleznici a samoziejme také mnohem rychle;jsi

oproti namoini doprave. [3, s. 8-9]

Zelezni¢ni doprava se fadi k velmi rozsifenym druhéim dopravy hlavng diky niZ§im
nakladiim, nez je tomu u silni¢ni dopravy, kvili niz§imu tfeni kovovych kol o kolejnice
ve srovnani s tfenim pneumatik o silnici. Je vSak mén¢ dostupnd, coz je hlavnim
problémem. Podniky proto musi byt velmi Casto vybaveny Zelezni¢ni vleckou, aby mohly
tuto dopravu vyuzivat. Aby mohla byt zajiSténa pozadovana spolehlivost, je nutné velmi

efektivniho fizeni slozitého ptepravniho systému. [1, s. 255]

Hlavni vyhodou Zelezni¢ni nakladni dopravy je doprava velkého mnozstvi na velké
vzdalenosti a to pfedevsim strojirenskych vyrobki jako jsou automobily, obrabéci stroje,
rozméré ocelové konstrukce apod. Zelezni¢ni doprava rovnéz nabizi §iroky sortiment
nakladnich vagond, jako naptiklad kryté nakladni vagony, vysypné vozy, kotlové vozy
chladici vozy atd. Sirokému vyuZiti se dostava piedevsim plosinovym voziim pro dopravu

kontejnert a velkych strojirenskych vyrobku. [1, s. 257]

Prestoze zelezni¢ni doprava nema v soucasnosti na dopravnim trhu tak velké zastoupeni
jako v minulosti, jeji podil by mél riist pfedevsim v kombinované a mezinarodni doprave
vzhledem ktomu, ze se jednda o eckologicky priznivéj$si druh dopravy.
Pti vytvéfeni jednotného evropského trhu zelezni¢ni doprava prochézi transformacnim

procesem a pro jeji dalsi rozvoj tak ziskava nové impulzy. [2, s. 67]

Zelezniéni dopravu je mozné délit napt. podle rozchodu koleji, coz lze definovat jako
vzdalenost mezi vnitinimi jizdnimi hranami kolejnic. Podle rozchodu délime kolejnice

nasledujicim zptisobem:

e normalni rozchod — 1435 mm,
e Siroky rozchod — vice nez 1435 mm,

e Uzky rozchod — méné€ nez 1435 mm.

Pro ucely této prace je stézejni predevsim Siroky rozchod, ktery se pouziva pro zeleznice
napft. v zemich byvalého Sovétského svazu, tedy napt. v Bélorusku a v Rusku. V tomto

ptipad¢ je rozchod kolejnic 1520 mm. [2, s. 69]
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2 Analyza stavajiciho stavu expedice Skoda Auto

Cast nasledujici kapitoly je zpracovana podle dat pievzatych z [7]. Do zahrani¢nich
zavodul se expedice realizuje z tzv. ,,CKD Centra®, které je zaméfené specialné na tuto
¢innost. Do zahrani¢nich zévodi se expeduje kvili obsazovani novych trhi, ale hlavné
kvili tomu, ze je v téchto zemich nizsi clo a nizs$i naklady na pracovni silu. V tomto
piipadé se totiz jedna o expedici do zahraniénich zdvodi v Indii, Cing, Kazachstanu,
Ukrajing a pfedevSim v Rusku. Pravé na zahrani¢ni zdvody v Rusku je zaméfena tato
bakalafska prace. Nizsi clo chapeme v ramci dovozu daného produktu v rozlozeném
stavu a jednéd se predevSim o ekonomickou stranku véci, jelikoz vyrobené vozy jsou
potom vdané zemi levngj$i a také stim tUzce souvisi ndklady na pracovni silu.
Ze strategického hlediska je jednim z nejhlavnéjSich divodii obsazeni trhu, jako tomu je
v ptipadé¢ expedice do Indie a samotné vyrobé vozli ve vyrobnich zavodech

v Aurangabadu a v Pune.

2.1 Stupné rozloZenosti

V nasledujicim textu budou jednotlivé stupné rozlozenosti popsany od nejméné

rozlozeného stavu az po kompletni stupen rozlozenosti.

2.1.1 Semi knocked down (SKD)

Tento stupent rozloZenosti se oznacuje jako ,,Semi-knocked-down (dale jen SKD)
a vyuziva se pro expedici na Ukrajinu, do AlZirska a do Kazachstanu. Jedna se o zvlast’
expedovanou smontovanou karoserii a zvlast vyexpedovany smontovany agregat.
U jednotlivych zemi jsou vzdy urcitd specifika, takZze agregéat neni expedovan vzdy
ve stejné podobé. V nekterych piipadech se expeduje agregat spolu s koly, jindy zase
pouze agregat s tlumici, zaleZi na tom, jak je domluven celni proces s celnimi organy

daného statu vzhledem k celnim podminkam.

Stupen SKD se ze zacatku vyuzival v podstaté pro vSechny zahrani¢ni vyrobni zavody,

jelikoz se jedna o prvni stupeii rozlozenosti.
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Obr. 2.1 Stupen rozlozenosti SKD - expedované karoserie

Zdroj: [7]

2.1.2 Medium knocked down (MKD)

Druhym stupném rozlozenosti je tzv. ,,Medium-knocked-down* (dale jen MKD) a v tuto
chvili se vyuZziva pfi expedici do Indie do vyrobniho zavodu v Aurangabadu. Jedna se
o svafenou a olakovanou karoserii a o vSechny ostatni komponenty, krom¢ urcitych
vyjimek, jako jsou napt. urcité JIT (,JJust in time*) a JIS (,,Just in sequence®) dily
v kompletu. Tyto dily se pak expeduji samostatné. V kompletu se expeduji napt. sedacky,
protoze kdyby se mély kompletovat az v zahrani¢i, tak by to bylo komplikované
z hlediska systému a dalSich véci. Je to tedy zjednoduSeny stupent rozloZenosti oproti
stupni CKD (,,Complete knocked down*), kterému bude vénovana pozornost pozdéji

v nasledujicim textu.

wevr

vyplné dveti, svazky aj. Je to déno urfitym modelem vozu a tim, jak je
to nastaveno v sériové vyrobé. Pokud jsou komponenty dodavany jako JIT na vyrobni
linku, tak se stejnym zpisobem expeduji také do zahrani¢nich zavodl. VSechny ostatni
dily se potom bali do jednocestného baleni v kartonovych nebo dfevénych obalech.
U MKD je dulezité¢ zejména to, aby pfi expedici byly JIS dily umistény piimo ve voze,
nebo na dfeveéné paleté tak, aby byly pohromadé v paru. Z ostatnich kontejnert se k tomu

potom dodévaji dily, které jsou expedovany v jednotlivych balicich jednotkach.
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Obr. 2.2 Stupen rozlozenosti MKD

Zdroj: [7]

2.1.3 Complete knocked down (CKD)

Jedna se o nejvice rozlozeny stupen oznacovany jako ,,Complete-knocked-down* (dale
jen CKD) a vyuziva se pro expedici do Ruska, do Indie, kam se dodavd model Rapid
do vyrobniho zavodu v Pune a do Ciny, kam se dodavaji pouze rizné doplitkové
komponenty, jelikoz vétsina komponent je k dispozici piimo v Cing u &inskych
dodavateli. CKD = kompletni rozlozenost az na turoveinn jednotlivych svafenct.
V zahrani¢nich zavodech nasledné probihd kompletni svarovéni, lakovani a montéz.
Ve vyrobnim zdvodé v Kaluze navic probihd vlastni lisovani, jelikoZz pfevdzna vétSina
komponent pro svafovnu je k dispozici u ruskych dodavatelti a maji vlastni lisovnu, takze
k lisovani dochéazi pfimo na misté a plechti se tedy do Kalugy expeduje minimalni
mnozstvi. Do svafovny se napt. dodavaji mensi plechy a vétsi plechy se vyrabi ptfimo
v Kaluze. Z ekonomického hlediska je to opét takto realizovano z divodu levnéjsi

pracovni sily.

-

Obr. 2.3 Stupen rozloZenosti CKD
Zdroj: [7]
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2.2 Nakladka

Komponenty se v pfevazné vétsing pripadi expeduji v kontejnerech ve vratnych paletach,
samoziejme ale existuji vyjimky, kdy se komponenty expeduji v nevratnych paletach,
jedna se napt. o viceobjemové dievéné palety, urcené pouze na Sest obéht apod. (viz

kapitola 2.1, pojednévajici o zakladnich stupnich rozlozenosti).

VCI dodévky jsou dodavky expedované ve specialni VCI f6lii, coZ je antikorozni folie,
ktera se vyuziva pii expedici motor a prevodovek dodavanych do Jizni Afriky, Indie
a diive také do Argentiny a Brazilie, ale tam se v soucasné dobé uz neexpeduje z diivodu
koncernového pierozdéleni. Dodavka je v difevéné paleté, zabalend v antikorozni folii,

ktera zabraniuje korozi komponent a tvorbé vlhkosti a jedné se pouze jednocestné baleni.

2.3 Prebalovani

V piipadé expedice do Ruska se piebaluje minimalni mnozstvi komponent, nicméné
kazdy dil ma sviij urcity expedicni piedpis. U Ruska je tento expedi¢ni predpis v systému

LISON a plati, ze expedicni ptedpis = dodavatelsky ptedpis.

Poté se komponenty piebaluji a probiha ,,Cross-docking“. Nebo je v systému SAP
zvlastni expedicni ptedpis, ktery je pouze expedi¢ni a podle n&j se komponenty piebaluji
do dievénych palet, do kartont, do kovovych univerzélnich palet, nebo ptipadné do jiné
specialni palety. Na Obr. 2.4 je zobrazen ptiklad ptebaleni ru¢nich brzd z dodavatelského
baleni do expedicniho jedno obchoveého obalu. V tomto konkrétnim piipadé

do kartonového obalu, coz ptispiva také nizsi hmotnosti.

Obr. 2.4 Prebaleni ru¢nich brzd

Zdroj: [7]
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Ctyfi karoserie v jednom kontejneru jsou inovaénim préilomem pro zajisténi efektivni
expedice. KdyZ se zacinalo expedovat do Indie, tak se expedovaly pouze dvé karoserie
v kontejneru, postupem cCasu se pieslo na tii karoserie v kontejneru a aktudlné se diky
neustalym inovacim expeduji Ctyfi karoserie v jednom kontejneru. To vSe souvisi
samoziejm¢ s maximalnim vyuzitim daného kontejneru a ma to obrovsky vliv na tisporu
logistickych nakladii, proto se neustale hledaji nové zpusoby a inovace pro zajiSténi
co nejvétsiho vytizeni kontejneru. Toto feSeni je vyobrazeno na Obr. 2.2, jelikoZ se jedna

o stupen rozlozenosti MKD.

2.4 Transport

Do vyrobnich zavodl v Rusku, Alzirsku, Indii a Kazachstanu se komponenty expeduji
v kontejnerech. Pouze na Ukrajinu se expeduje pomoci vagona. Je nutné rozliSovat,
zda se jedna o vodni dopravu pomoci lod¢€, nebo o Zeleznicni dopravu ucelenym vlakem
po Zeleznici, detailn€ji tomu bude veénovdna pozornost v ndsledujicim textu.
V ptipadé expedice komponent do Ruska se expeduje do vyrobnich zavodl v Kaluze

a v Nizhnym Novgorodé.

Doprava z Mladé Boleslavi do Ruska se realizuje pomoci zelezni¢ni dopravy vlakem
po Zeleznici, z Casti také pomoci silni¢ni dopravy ndkladnimi automobily po silnici,
coz je objemové asi 10% expedovanych komponent a jedna se zejména o dily, které se
Spatn¢ vytézuji do kontejner, motory a jiné vytipované komponenty, které nejdou

efektivné vytizit s jinymi komponenty.

Doprava po Zeleznici se realizuje pomoci kontejnert, které jsou expedovany do externiho
montdzniho zavodu. Vlak tvorici 41 kontejnerti odjizdi z Mladé Boleslavi a ptejizdi
do Malesovic, coz je polska ¢ast transportu a nasledné do Brestu, kdy Zelezni¢ni transport
jiz prochazi béloruskym Uzemim. V Brestu se kompletné cely vlak preklada
na Sirokorozchodnou kolej a odtamtud tvoii vlak jiz 82 kontejnert. O riiznych rozchodech

koleji je detailnéji pojednano v podkapitole 1.6.2.

Rusko ma nejen $irsi rozchod koleji, ale také tam smi jezdit delsi nakladni vlaky. V Brestu
tedy dochazi ke spojeni dvou vlakl a dale pokracuje celd souprava jako jeden uceleny
vlak. V Ceské republice je maximalni délka vlaku stanovena na 600 metrii, v Rusku je

maximalni délka vlaku tedy stanovena ptiblizné na 1200 metra.
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Maximalni vytizenost kontejneru je 78,4 m3, v ptipad¢ ze by se kontejner naplnil vodou.
Pti vytizeni kontejneru komponenty se CKD Centrum dostava na primérnou vytizenost
71 m3, coz je umoznéno predevsim diky nejriznéjSim optimalizacim, na kterych se
neustale pracuje, zejména kvili ptichodtim stale novych projektii, coz znamena dalsi nové
palety, které se musi zaevidovat a zoptimalizovat tak, aby vytizeni kontejneru bylo
co moznd nejvetsi. Maximalni vytizenost kontejneru je velmi dalezitym aspektem, jelikoz

predstavuje v podstaté ty nejveétsi transportni naklady.

Transport nakladnimi automobily se realizuje, jak uz jsem zminil pro specifické
komponenty, jako jsou motory, podélniky a néapravnice. Za souCasné¢ho stavu se
do zahrani¢nich zavodi expeduji pouze komponenty pro vyrobni modely znacky Skoda

Auto.

2.5 Proces

Procesné vSechno zacina samotnym planovanim vyroby, kdy je pfesné znam dany projekt
a dale se naplanuje vyroba vozil, kterd se navrhne na zikladé PPA. RozliSuje se
kratkodobé a dlouhodobé planovani. U kratkodobého planovani se planuje na zakladé
PPA na mési¢ni bazi. Definuje se pocet vozi, které se budou vyrabét jak v domovskych,
tak v zahrani¢nich vyrobnich zavodech. Kazdy zahrani¢ni zdvod ma své oddéleni,

které planuje vyrobu vozli a musi se vzajemné odsouhlasit dané pocty vozil, které se

vyrobi v rdmci mésice a roku, protoze se piipravuje plan na cely rok.

Nasledné se v pribéhu roku planuje na nadchazejici rok. PPA se navrhuje detailné
do jednotlivych mésicti a ptesné se naplanuje, kolik vozil se vyrobi za mésic, jaky model,
kolik se jich vyrobi za den, které dny budou nevyrobni, definuji se zkracené a prodlouzené

smény atd. Tento proces se oznacuje jako zakladni planovani.

Z tohoto planovani vyplyne pocet vozu za ptislusny tyden, protoze dodavka materialu se
odviji od tydenniho planu. PPA napldnuje pocty na mésic a potom dochéazi k tomu,
Ze na tyto pocty oddéleni odbytu dodava tzv. ,, Kennummery* neboli certifikace. Tento
proces planovani si lze predstavit na nasledujicim ptikladu. V mésici srpnu se bude
vyrabét urcity pocet vozll a je nastaven proces, ze piiblizné osm az deset tydnii pred
samotnou vyrobou da odbyt k dispozici Kennummery. To znamena, Ze pocitaji v ramci

daného tydne s vyrobou napt. 100 vozi = 100 Kennummert.
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V systému se potom zpracuji, rozpadnou se na jednotlivé komponenty, které jsou potieba
na konkrétni viiz, nasledné se zaokrouhli na balici jednotku a z toho pak vznikne tzv.
odvolavka. Systém vi (fidi si jednotlivi disponenti), Ze se jeden tyden odvolalo
na balici jednotku a poté, kdyz se jednd napi. o néjakou vétsi balici jednotku, tak
nasledujici tyden nemusi systém odvolavat. Systém si tento proces fidi automaticky

a jednotlivi disponenti si to hlidaji.

Na zakladé Kennummerua tedy dojde k vytvoreni odvolavky, ktera se z Kalugy odesle,
vytvoii a déle systémové dochazi piiblizn€ 28 tydnl predem k vytvéfeni tzv. vyhledd,
aby jednotlivi dodavatelé védéli, co se bude vyrabét, a mohli nakoupit pozadované
komponenty. Odvolavka, ktera se tedy vytvoii napt. ve 32. tydnu, vychazi dodavkové
na 35. tyden. Na urcity pocet Kennummera — balicich jednotek je to v tom piipadé

pro tyden + 3, takZe pro tyden 35.

2.5.1 Dodani do CKD Centra

Vzdy od stiedy daného tydne dodavatelé vidi, co maji dodat v tydnu + 3 do CKD Centra.
Disponenti maji u kazdého dilu nastaveny dodavkovy den, coz je zajisténo ve spolupraci
s odbornym tutvarem pro dopravu tak, aby byly komponenty dodavany rovhomérnym
zpisobem jak pro CKD Centrum, tak pro sériovou i pfedsériovou vyrobu. Je to predevsim

z toho divodu, aby jeden den nepfijelo 300 kamiont a druhy den napt. 150 kamionti.

Dodavatel se ptipravi, nasledn¢ vyrabi a pak naklada podle transportnich objednavek
Po ptijezdu do CKD Centra, kdy dodavkové dny jsou od pond€li do patku, to znamena,
ze celotydenni planovana dodavka musi dorazit béhem tydne, se jednotlivé komponenty
postupné zpracovavaji na piijmu s dodacim listem.

Dodaci list se systémové ,zaptijmuje” v systétmu SAP, piipadné¢ se teSi razné
nesrovnalosti a dale nasleduje Cross-docking, coz znamen4, Ze se komponenty prevezou

na druhy konec expedicni haly a postupné se nakladdaji do kontejnerti. Probiha

konsolidace a komponenty se kombinuji tak, aby vytizenost kontejnerti byla co nejveétsi.
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Komponenty, které maji byt vyexpedovany jako prvni, se planuji na transport vzdy
ve stiedu daného tydne, kde ¢ekaji kontejnery na termindlu. Samoziejme dochazi Casto
k prolinani, takze mohou byt vyexpedovany uz v pond¢li, nebo v utery daného tydne,
protoze aktualné se do Ruska expeduje 8 vlakt, coz je 320 kontejnerd, a jak zminuji
v kapitole 2.4, jeden vlak tvofi maximalné 40 az 41 kontejnerti. Komponenty, jez jsou
dodavateli dodany béhem tydne od pond¢li do patku, by mély byt vyexpedovany vliakem
pocinaje stfedou daného tydne do utery tydne nasledujiciho. Komponenty, které se
nestihnou v€as vyexpedovat, se musi dale fesit v ramci kritickych dili jako zpozdéné

dodavky.

vvvvv

piijezd vlaku je v pond¢li, coz je dva tydny po dodani komponent do CKD Centra.
Naptiklad tedy 35. kalendaini tyden jsou komponenty doddny do CKD Centra a béhem
35. a 36. tydne odjizdi vlaky do Ruska. Na zacatku 37. kalendéiniho tydne potom dojizdi
posledni vlak do Ruska. Casova osa expediéniho procesu do Ruska je vyobrazena v Tab.

2.1 nize.

Pol|Ut|St| Ct|P&|So|Ne|Po|Ut|St| Ct|Pa|So|Ne|Po|Ut|St| Ct|Pé| So|Ne|Po|Ut|St | Ct|P4|So|Ne| Po |Ut|St| Ct|Pé| So|Ne|Po|Ut|St |Ct|P4|So|Ne|

Dodavky do
CKD

Pfipravavau [ [——

dodavatele | Expedice z CKD

| E Transport 7 dni '>
V

Pol|Ut|St| Ct|P&|So|Ne|Po|Ut|St| Ct|Pa|So|Ne|Po|Ut|St| Ct|Pé|So|Ne|Po|Ut|St | Ct|Pé|So|Ne| Po |Ut|St| Ct|Pé|So|Ne|Po|Ut|St | Ct|P4|So|Ne|

-3 0O = O O = T

Schéma 2.1 Casova osa expedice do Ruska

Zdroj: vlastni zpracovani podle [§]

2.5.2 Vraceni prazdnych palet

Kdyz do CKD centra pfijede vlak pomoci vlecky pro kontejnery, tak zaroven piiveze
prazdné, které musi nejdiive vyloZzit, respektive probihd prubézna vykladka a nakladka.
Tento proces probihd v ramci zpétného toku prazdnych obald, aby se mohly z CKD centra
odeslat prazdné kontejnery zpét k dodavatelim, kde jsou do nich opét nalozeny

komponenty a posilaji se zase zpet do CKD Centra.
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2.5.3 Zpracovani kontejneri v Rusku

Vlaky pftijizdi do Ruska v pravidelném tydennim intervalu od ttery do pondéli. V Rusku
se provede celni proces, ktery trvé jeden az dva dny, podle pfislusné celnice. Obecné plati,
ze v Kaluze trvéa celni proces jeden den, v Nizhnym Novgorodé potom dva dny z divodu
odlisného celniho pasma. Nasledné¢ probihd prabézné vykladani kontejnerti podle
potieby. Toto se fidi podle urcitého systému, ktery spociva v tom, ze kdyz je néjaky dil
potfeba okamzit¢ pro vyrobu, tak se vykldda ptfednostné. Zbylé kontejnery jsou
na kontejnerovém termindlu, kde cekaji na vykladku. Po vykladce dochazi k nakladce
prazdnych obalii, aby potom byly k dispozici pro nakladku zpét na vlak. Komponenty

jsou dale k dispozici na skladé a probihé vyroba a interni logistika.
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3 Analyza stavu expedice po prevzeti dodavek

Tato kapitola je zaméfena na vznik moznych rizik a kapacitnich problémt vlivem
zvySen¢ho expedovaného mnozstvi komponent do ruskych vyrobnich zavodi
v budoucnu oproti sou¢asnému stavu. Nejprve vSak bude vysvétleno, z jakého divodu

vubec k tomuto kroku dochézi a jaké jsou pozitivni a negativni dopady.

3.1 Prebirani expedice VW modela

Za soucasného stavu se do zahrani¢nich zavodl expeduji pouze komponenty pro vyrobni
modely znadky Skoda Auto, jak je zminéno v predeslé kapitole. Z pohledu celého
koncernu Volkswagen (déle jen VW) si tedy Skoda Auto zajistuje expedici do vyrobnich
zavodl v Rusku pouze pro své vyrobni modely, stejné tak jako si Volkswagen realizuje
expedovani komponent do Ruska zase pro své vyrobni modely, je vSak jisté, Ze tento stav
se v blizké dobé zméni. Vlivem postupného vyvoje se v budoucnu ocekava prebirani
odpovédnosti a realizace expedice komponent také pro nékteré vyrobni modely znacky
VW kompletné v rezii Skoda Auto. Konkrétng se jedna o dva vyrobni modely znacky
VW v dob¢ budoucich dvou let. Prvnim je model Polo, ktery tento krok v zdsadé uvede
do pohybu a reprezentuje prvni prevzaty model znacky VW, pro ktery bude Skoda Auto
realizovat expedici do Ruska. Druhym oc¢ekdvanym modelem znacky VW, za ktery bude
v ramci koncernu VW prevzata odpovédnost za expedici do Ruska, bude model ,, T,

ktery ptijde v ndvaznosti po modelu Polo s ro¢nim odstupem.

Hlavnim diivodem tohoto kroku je ptfedev§im celkova uspora logistickych nakladt
na kompletni expedi&ni proces z pohledu koncernu VW, kdy Skoda Auto zvladne v ramci
koncernu realizovat kompletni expedici do Ruska podstatné levnéji, nez VW
ve Wolfsburgu, odkud probiha expedice komponent pro vyrobni modely VW do ruskych
vyrobnich zadvodi. Konkrétné do Volkswagen Group Russia (déle jen VGR) v Kaluze
a v Nizhnym Novgorodé. Ve VGR nésledné probihd samotné vyroba jak modelti znacky
VW, tak modelti zna¢ky Skoda Auto v Kaluze i v Nizhnym Novgorodé a je dillezité
rozliSovat, do kterého vyrobniho zavodu se expedice prave uskuteciiuje, tedy zda se bude
jednat o expedici komponent vyrobniho modelu Polo do Kalugy, nebo modelu T

do Nizhnyho Novgorodu.
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3.2 Uspora logistickych nakladi v ramci expedice

Logistické ndklady z pohledu expedice tvoii dvé zakladni slozky. Prvni slozkou téchto
nakladl, jsou naklady na Cross-dock. Tyto naklady jsou tvofené veskerymi néaklady,
vynaloZenymi od dodani komponent ze strany dodavatelti do CKD Centra (at’ uz ve Skodé
Auto, nebo ve VW Wolfsburg, kter¢ ma své vlastni CKD Centrum) az po nalozeni
komponent do kontejneru a pfichystani k expedici, v€etné¢ manipulacnich procest

zajiStujici nalozeni kontejnert na vlak, nebo do kamionu.

Tyto ndklady mohou byt konkrétné generovany napt. vyuZitim manipulaéni techniky
pro manipulaci a pfevoz materidlu v CKD Centru, provoznimi nédklady CKD Centra,

naklady na pracovni silu atd.

Druhou slozku tvofi transportni ndklady, kterymi se rozumi veskeré naklady spojené
s transportem z CKD Centra do konkrétniho vyrobniho zdvodu v Rusku. Tyto naklady
rozliSujeme zvlast na transportni naklady z CKD Centra do Brestu, kde dochazi
k prekladce vlaku na Sirokorozchodnou kolej a ke spojeni vlakovych souprav

a na transportni naklady z Brestu do VGR.

Tab. 3.1 Ptehled logistickych nakladl na expedici

Logisticke naklady vynalozené na expedici

T ortni naklady
Naklady na Cross-dock ) ot B i z
[€m3] Transportni naklady z Brestu do VGR
CKD do Brestu [€/m3] [€/m3]
[E/m3]

VGR Kaluga | VGRNINO VGR Kaluga | VGRININO | VGR Kaluga | VGR NINO

(modsl POLO)|  (model T) (modelPOLO)| (modelT) [(model POLO)| (model T)
CED VW Wolfsburg 22 22 16 19 27 57 65
CKD Skoda Auto 16 17 11 19 27 46 55
Uspora [€/m3] 6 5 5 0 0 11 10

Zdroj: vlastni zpracovani podle [9]

Z Tab. 3.1 jasné vyplyva, Ze je dilezité rozliSovat, zda se jedna o expedici komponent
pro model Polo nebo model T, protoze ndklady na Cross-dock na 1 m3 se z diivodu
rozdilnych expedovanych objemii v ptipadé Skody Auto lisi. Z vysledného soudtu je
ziejmé, Ze Skoda Auto zvladne vyexpedovat 1 m3 komponent pro model Polo do Kalugy
s usporou 11 €/m® oproti VW. V piipadé modelu T do Nizhnyho Novgorodu se jedna

o usporu 10 €/m? vyexpedovanych komponent.
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U modelu Polo se pocita s expedovanym objemem 2,1 m® v jednom kontejneru. Pokud
se tento objem vyndsobi danou usporou na 1 m3 objemu expedovanych komponent,
doséhne se tspory 23,1 € za jeden vyexpedovany kontejner. V ptipadé¢ modelu T se jedna
0 podstatné vétsi objem expedovanych komponent, a sice 11 m® v jednom kontejneru.
Podle stejné formy vypoctu s danou usporou 10 €/m3 se dosahne uspory dokonce 110 €
za jeden vyexpedovany kontejner. Pokud se tyto uspory vynasobi nékolika desitkami tisic
kontejnerti vyexpedovanych za rok, dosdhne se v rdmci koncernu VW obrovskych uspor
na téchto logistickych ndkladech vynaloZenych na expedici do ruskych vyrobnich

zavodu.

Tyto Gspory jsou zpisobeny zejména tim, ze VW ve Wolfsburgu vyuziva pro sviij Cross-
docking v ramci CKD Centra pifevazné rizné poskytovatele externich sluzeb. Tim padem
jsou néklady na Cross-dock v piipadé VW vyrazné vyssi, nez je tomu v piipadé Skody
Auto, jelikoz mladoboleslavska automobilka vyuziva pro veskeré procesy souvisejici
s Cross-dockem svych internich zaméstnancti a pracovnikii CKD Centra, v€etné vlastni
manipulacni techniky a kontejnerového terminalu. Proces Cross-docku probiha cely
v ramci jedné haly od pocate¢niho piijmu dill, které ptiveze dodavatel az po nalozeni
expedovaného kontejneru na vlak, jelikoz CKD Centrum Skody Auto disponuje vlastni
zelezni¢ni vleCkou. Proto jsou vysledné naklady na Cross-dock vyrazné€ niZsi, nez je tomu

v ptipadé¢ VW.

3.3 Rizika a problémy v kapacitach

Uspora v ramci koncernu je tedy naprosto ziejma. Tento krok viak pro Skodu Auto
znamena vyS$$i expedované objemy, neZz je tomu za soucasného stavu, kdy se
do vyrobnich zavodi v Rusku expeduji pouze modely znacky Skoda Auto. Témito
modely jsou Rapid, Kodiaq, Octavia a Karoq, stim, Ze se ktémto soucasnym
expedovanym modelim v budoucnu piipoji model Polo a model T ze strany VW, jak
uvadim v predeslych podkapitolach a to zplisobi nartst expedovanych objemti do Ruska.
Diky tomuto narlistu je potieba zaméfit se na potenciondlni rizika a problémy
v kapacitach v dulezitych oblastech celé logistiky a tyto kapacity vhodnym zptisobem

zabezpecit.
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Cilem prace je vybrana rizika a mozné kapacitni problémy v konkrétnich oblastech
logistiky urcit a provést jejich komplexni analyzu, na zakladé které budou nékteré
problémy v kapacitach vyZadovat navrhy na feSeni pro zabezpeceni dostatecnych kapacit
pro zajisténi expedice do Ruska i v pfipad¢ o¢ekavaného zvyseni expedovanych objemil

vlivem pfevzeti modelu Polo a modelu T ze strany VW.

Pted samotnou analyzou vybranych kapacitnich problematik je zapotfebi zaméfit se
na potencionalni rizika z pohledu nékterého odborného utvaru. Pro potiebu definovani
rizik vlivem ptevzeti expedice dvou VW modelt bylo vybrano oddéleni Dispozic, které
se zabyva odvolavanim dild u jednotlivych dodavateli a dodavanim komponent
pro sériovou vyrobu a CKD Centrum. Z tohoto pohledu mize dojit napt. k narGstu poctu
odvolavanych dili pro CKD Centrum a je tfeba rozhodnout, zda dané potencionalni rizika
1ze néjakym zplisobem do budoucna ovlivnit, nebo jim ptedejit. Na zdkladé poskytnutych

informaci dispozi¢nim utvarem byla definovana nasledujici rizika:

e kapacita dodavatele,

e zbrzdéni ob&hu obalil pii transportu z a do Ruska,

e chyby v kusovniku a v navazujicich systémech,

e chyba pfi pfedavani dat z VW do Skoda Auto,

e feseni kvalitativnich odchylek ze strany Skoda Auto,
e chyby pfi pfijmu,

e povétrnostni vlivy

e chyba lidského faktoru.

V ptipad¢ kapacity dodavatele a zbrzdéni ob&hu oball pfi transportu za do Ruska
v podstaté Zadna razantni zména oproti sou¢asnému stavu nenastane. Tato dvé rizika totiz
nejsou pfimo ovlivnéna tim, Ze se zvysi doddvané a expedované objemy oproti
soucasnému stavu. Dodavatelé¢ se totiz budou muset pfizpusobit odvoldvanym
pozadavkiim ze strany Skody Auto, ptipadné se zajisti alternativni dodavatel. Ke zbrzdéni
ob¢hu obali muze zase dojit Upln€ stejnym zplsobem pii vétSich expedovanych

objemech, stejn¢ jako u soucasnych.
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Co se tyce rizika chybovosti v kusovniku, zde je potfeba zaméfit se predevsim
na komunikaci mezi VW a Skodou Auto. U VW modeli totiz mtize dojit k vice chybam
v kusovniku, jelikoz nebude pfimo ve spravé Skody Auto, ale VGR. Problém tedy miize
nastat vtom, Ze se piipadna chyba nedostane hned piimo do Skody Auto
a muze dojit k pomalejsi reakei pii ndpravé dané chyby v kusovniku a cely proces bude
a predsériova logistika ve Skodé Auto podle n&j bude zajistovat dily a dale piedavat

dispozi¢nimu ttvaru v rdmci sériové vyroby.

Pii predavani dat ze strany VW do Skody Auto je dileZité spravné a véasné predavani
dili mezi dispozi¢nim utvarem a utvarem predsériové logistiky, jelikoz napt. nab&h
nového dilu pro model Polo mtze byt problémem. Pro model Polo bude totiz tato ¢innost
v kompetenci piedsériové logistiky VW a VGR, nésledné se data budou muset piredat

predsériové logistice ve Skodé Auto, ktera data dale pieda dispozi¢nimu atvaru.

Kvalitativni odchylky mohou byt velkym rizikem, jelikoZ Utvar zodpovédny za kvalitu
dilt ve Skodé Auto pravdépodobné nebude chtit fesit kvalitu specifickych dilt pro VW
modely. Pro zabezpeceni bude tedy nutné dat k dispozici urcity personal nékolika lidi,

kteti budou obhospodarovat pouze tyto specifické VW dily.

Z pohledu chyb pfi ptijmu také nedojde k Zadné vyrazné zméné, jelikoZ navySeni objemil
tento faktor ptimo neovliviiuje a chybovost pfi pfijmu dili mize byt stejna pti soucasném

1 budoucim stavu po prevzeti dild pro VW modely.

Rizika povétrnostnich vlivii a chyb lidského faktoru jsou v tomto piipadé bohuzel

neovlivnitelna, proto neni nutné se t€émito riziky vice zabyvat.

Tato zminéna rizika z pohledu dispozi¢niho utvaru nejsou predmétem dalSich nutnych
navrhll na fesSenti, je vSak nutné poukézat na to, Ze proces dodavek komponent a nasledné
expedice miize byt negativné ovlivnén vyse zminénymi faktory. V téchto konkrétnich
a Skodou Auto a predeviim na to, jakym zptisobem budou jednotlivé innosti rozdéleny

z hlediska odpovédnosti zejména z pohledu jednotlivych utvarti predsériové logistiky.
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4 Navrhy rFeSeni na vzniklé problémy v kapacitach

Potencialni problémy v kapacitach I1ze v budoucnu oproti soucasnému stavu ocekavat
z dtivodu pievzeti dvou modeltl v ramcei expedice z CKD Centra Skody Auto. Jak jiz bylo
zminéno v predchozi kapitole, jedna se o dva modely znacky VW, model Polo a model
T. Timto pfevzetim dojde na strané Skody Auto nepochybné k navyseni expedovanych
objemil do vyrobnich zavoda v Kaluze a v Nizhnym Novgorodé. Toto navySeni objemi
se promitne v n¢kolika riznych oblastech a ¢innostech napfi¢ jednotlivymi oddélenimi,
které¢ n¢jakym zplisobem souvisi s findlni expedici, nebo tento proces ovliviuji.
a u vybranych kapacit budou navrhnuta opatfeni a feSeni, jak by se tyto kapacity mohly
do budoucna zabezpecit tak, aby mohl byt cely proces expedice do Ruska dostatecné
zajistén 1 vetne navySenych objemt v piipadé komponent pro model Polo a model T.
Navrhnutd feSeni budou poté v nésledujici kapitole v ramci vyhodnoceni podrobena

SWOT analyze.

V ptipadé modelu Polo se neocekava az tak velky objemovy nartst, jelikoz tento model
je konstruovan podobnym zpisobem a na stejné platformé, jako model Rapid znacky
Skoda Auto, ktery se jiz nyni expeduje do vyrobnich zavodt v Rusku. Spousta vyrobnich
dilt je v ptipadé modelu Polo shodnych s modelem Rapid, navySeni objemi se tedy tyka
pouze konkrétnich specifickych dild, jako je napiiklad ptfedni a zadni naraznik, piedni
blatniky, kapota a pfistrojova deska. V tomto ptipad€ jsou nasledujici kapacity zajistény
dostate¢nym zpisobem a objemovy nartist by je nemél ohrozit. Zasadni problém vSak
muze v budoucnu nastat v ptipad¢ prevzeti modelu T. U tohoto modelu lze ocekavat
vysoky objemovy narist komponent, ackoliv se také ¢astecné shoduje s modelem znacky
Skoda Auto. Jednotlivé kapacity viak ovlivni zdsadnéj§im zptisobem, nez model Polo,
protoze shodnych dilii je velmi malé mnozstvi. Informace ohledn¢ shodnosti dili byly

prevzaty z dat podle [10].
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Na zakladé dotazovani a podrobné konzultace s odborniky z riznych oddéleni Skody

Auto, byly pro analyzu vybrany nasledujici kapacitni problematiky:

zelezni¢ni kapacita (kapacita vlecky),
kapacita brany pro vjezd nakladnich automobild,
kapacita kontejnerového terminalu,

kapacita fakturace a tisku.

4.1 Zelezni¢ni kapacita

Tato kapacita predstavuje kapacitu vnitropodnikové vlecky, pomoci které se realizuje

nakladka kontejnerti na vlak pfimo v aredlu CKD Centra. Vzhledem k navySenym

objemtim, bude nepochybné nutné v budoucnu expedovat vétsi pocet vlaki do Ruska, nez

je tomu nyni. V grafu 4.1 niZe jsou na zakladé€ dat z [11] a [12] vyobrazeny maximalni

ocekavané nartisty poctu vlakl za tyden pro rok 2020 a 2021, kterych bude zapotiebi

pro zajisténi odvozu expedovaného mnozstvi komponent do vyrobnich zavodi v Kaluze

a v Nizhnym Novgorodé.

Pocet vlaku

Potieba poctu vlaki pro 2020 / 2021 (MAX)
14,0

12,0

10,0 24

8.0 2,3

6,0

9,4
4,0 75

2,0

0,0
2020 2021

Vlaky NINO Vlaky Kaluga

Graf 4.1 Potfeba poctu vlaki pro rok 2020 / 2021

Zdroj: vlastni zpracovani podle [11] a [12]
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Z grafu je jasn€ patrné, ze v roce 2020 bude potieba zvladnout vyexpedovat az 7,5 vlakt
do Nizhnyho Novgorodu a 2,3 vlaki do Kalugy. V roce 2021 to bude pak 9,4 vlaki
do Nizhnyho Novgorodu a 2.4 vlakli do Kalugy. Pocet expedovanych vlakli zejména
pro Nizhny Novgorod se tedy v nadchazejicim roce zvys$i téméf o dva vlaky. Pokud
seCteme pocCty vlakl pro oba vyrobni zavody, dostaneme se na Cisla az 9,8 vlaka tydné
v roce 2020 a az 11,8 vlakt v roce 2021. Tyto dva udaje tedy predstavuji ur¢itou potiebu

a hranici pro rok 2020 a 2021, kterou je nutno kapacitné zabezpecit.

Jako hlavni kapacitni udaj, ze kterého se bude vychazet, je schopnost CKD Centra odbavit
3 vlaky za den. To znamena jeden odbaveny vlak za sménu. Z tohoto udaje Ize odvodit,
ze CKD Centrum by nemélo mit problém odbavit za jeden tyden 15 vlaki, pokud se
pocita 5 pracovnich dni. V tomto by tedy kapacitni problém alespon v nasledujicich dvou
letech vzniknout nemél, na zdklad¢ dat z grafu 4.1 totiz vime, ze pro rok 2020 bude

potieba zajistit az 9,8 vlakl a pro rok 2021 az 11,8 vlakl tydné.

Schopnost CKD Centra odbavit za jeden tyden 15 vlakt je tedy dostacujici, problém je
vSak v poctu zelezni¢nich koridort. V soucasné dob¢ je totiz od roku 2020 k dispozici
pouhych 9 Zelezni¢nich koridorti. Redlné se tedy na CKD Centru miize odbavit pouhych
9 vlakt za tyden, coz je pro rok 2021 naprosto nedostacujici pocet vzhledem k potiebé

témet 12 vlaki za tyden.

Navrhované FeSeni — zajisténi minimaln¢ dvanacti Zelezni¢nich koridord pro pokryti

potieb do roku 2022.

4.2 Kapacita brany pro vjezd niakladnich automobilu

Tato kapacitni problematika se tyka hlavni vjezdové brany (dale jen brana 13) pro
nakladni automobily (dale jen LKW — , Lastkraftwagen®) do arealu Skody Auto. Vlivem
navysSeni poctu expedovanych komponent pro dva VW modely je jisté, ze se tim také
zvy§i podet dodavanych komponent od dodavateltt do Skody Auto oproti soudasnému
stavu, coZ bude samoziejmé¢ znamenat vétsi pocet LKW, ktery bude muset byt schopna
brana 13 odbavit. Pro analyzu této kapacity poskytl odborny utvar operativni logistiky
data ze systému LKW Control, ktery fidi pohyb LKW po zavodé a zaznamenava veskeré
LKW, které vjedou do zavodu. Na zaklad¢ téchto dat bylo zjisténo, kolik LKW vjelo do
zavodu v letech 2017-2019. Tyto informace jsou vyobrazeny formou jednoduch¢ tabulky

4.1 nize.
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Tab. 4.1 Celkovy pocet nakladnich vozidel v letech 2017-2019

Rok | Celkovy pocet nakladnich vozidel

2017 438 900
2018 534 249
2019 550000

Zdroj: vlastni zpracovani

Z téchto dat je mozné nasledné urcit, kolik LKW vjelo do zdvodu za den. Pro vypocet
uvazujme pro kazdy rok patfi¢ny pocet dnii, ze kterych byl celkovy pocet LKW odvozen.
Pro rok 2017 bylo urceno 231 dnti, pro rok 2018 dale 242 dni a pro rok 2019 je to 239
dntl. Vysledny primérny pocet LKW za den v daném roce je potom doplnén v Tab. 4.2
nize.

Tab. 4.2 Primérny pocet nakladnich vozidel za den

Rok | Celkovy potet nikladnich vozidel |Potetdni| JPoce
2017 438 900 231 1900
2018 534 249 242 2200
2019 550 000 239 2300

Zdroj: vlastni zpracovani

Vydélenim celkového poc¢tu LKW v daném roce pfisluSnym poctem dnl se zjisti
primérny pocet LKW za den v daném roce. Tyto vysledné hodnoty byly pfepracovany
do podoby Grafu 4.2, ze kterého pomoci spojnice trendu jasné vyplyva, ze béhem téchto
tii let mél primérny pocet LKW za den linedrné vzestupnou tendenci a od roku 2017
do roku 2019 se tento pocet zvysil primérné o 400 nakladnich automobilii v zdvodé

za den.
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Vyvoj @ poctu LKW / den v letech 2017-2019
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Graf 4.2 Vyvoj prumérného poc¢tu LKW za den v letech 2017-2019

Zdroj: vlastni zpracovani

Je tedy ziejmé, Zze primérny pocet LKW za den se kazdym rokem navysuje primérné
o 133 LKW a to tento aspekt zatim neovliviiuji zvySené objemy vlivem prevzeti VW
modeld. BohuZel neni mozné urcit, jak veliky nartst LKW 1ze ocekavat jesté po pievzeti
téchto modelli. Rovnéz nelze urcit zddnd maximalni kapacita brany 13, proto se k této
problematice bude pfistupovat formou opatieni, jelikoz problém miize vzniknout
v nedostatecné plynulém prijezdu LKW 13. branou a miiZze dochédzet k dlouhym
prostojiim a ¢ekacim dobam z pohledu fidict a kumulaci LKW v arealu firmy. To mize
negativnim zpisobem ovlivnit véasné piijezdy LKW na sklad ur€eni. Vlivem ptevzeti
VW modeli 1ze ocekavat jesté veétsi mezirocni narist LKW za den, nez je aktudlni
primé&rny meziro¢ni narist 133 LKW. Je tedy vhodné néjakym zplisobem do budoucna
zajistit dostateCnou propustnost brany 13, aby v budoucnu nedoslo ke kumulaci LKW

na této brané a v celém areélu.

Navrhnuté opatieni - odklon vybranych typtt LKW na branu 12.
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4.3 Kapacita kontejnerového terminalu

U kontejnerového termindlu, ktery se nachdzi ptimo v oblasti CKD Centra je tieba
nejprve urCit, na kterou kapacitu je dilezité se zaméfit. Nabizi se napt. mozné riziko
z pohledu celkové plochy kontejnerového terminalu. Tato plocha by méla byt dostate¢né
rozsahla, aby zvladla pojmout veSkeré mnozstvi kontejnerti a poskytovat dostateCny
manipulacni prostor pro ¢elni nakladac, ktery zajiStuje prekladku kontejnerti a jejich
nakladku pfimo na vlak. Podle informaci pfimo z CKD Centra, by plocha kontejnerového
terminalu neméla v budoucich letech predstavovat vétsi kapacitni problém. Problematika
bude tedy zkouména z jiného pohledu, a sice z pohledu po¢tu manipulaci, ktery dany

¢elni nakladac¢ zvladne provést.

Na zéklad¢ dat poskytnutych odborniky z CKD Centra bylo zjisténo, ze tento celni
nakladac¢ zvladne provést ptiblizné 500 manipulaci. Pro vhodnou analyzu se maze vyuzit
jiz zminéna schopnost CKD Centra odbavit 3 vlaky denn¢ z podkapitoly 4.1, jelikoz tato
schopnost je pfimo zavisla na tomto ¢elnim nakladaci, ktery dané manipulace zajist'uje,

a tyto dva aspekty jsou vzajemné propojeny.

Z podkapitoly 4.1 je jiz rovnéZ zndmo, ze v roce 2021 bude potieba zajistit odbaveni az
pro 12 vlakl tydn€, mize se tedy vychazet z faktu, ze CKD Centrum zvladne v piipadé
potteby odbavit az 15 vlakii za tyden. V soucasné dob¢ se odbavuje primerné 9 vlakl
tydné, vzhledem k poctu zelezni¢nich koridort, coz odpovidd soucasné manipulacni
kapacité ¢elniho nakladace na kontejnerovém terminalu. Je tedy potieba urcit potiebnou
manipulacni kapacitu pro stav, kdy se bude expedovat az 15 vlaki tydné, respektive 3

vlaky denné.

Podle informaci poskytnutych odbornym utvarem CKD Centra je schopnost odbavit 3
vlaky za den rovna kapacité pfiblizn¢ 750 az 870 manipulaci. Pokud se porovna pocet
manipulaci, které zvladne zabezpecit celni nakladac¢ za soucasného stavu s potiebnym
poctem manipulaci pro odbaveni 3 vlaki za den, tak je zcela zfejmé, Ze schopnost ¢elniho
nakladace zvladnout 500 manipulaci je do budoucna nedostatecna pii potiebé 750 az 870
manipulaci. Aby tedy bylo mozné zvladnout odbavit 3 vlaky za den, musi se n¢jakym

zpisobem razantné zvysit poc¢et manipulaci, které dany ¢elni naklada¢ zvladne zajistit.

Navrhované FeSeni — potizeni dal§iho ¢elniho nakladace.
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4.4 Kapacita fakturace a tisku

S nartistem poct vlaki a expedovanych komponent se samoziejmé také zvysi pocet
expedovanych palet. Tim padem bude nutné tisknout vétsi objem doprovodné
dokumentace ve smyslu raznych zavések, odesilacich listi a jinych dokumentd,
které¢ oznacuji kazdou expedovanou paletu nebo piepravku a pro expedici a samotné
odeslani do vyrobnich zavodi v Rusku jsou nezbytné. Je pravdépodobné,
ze v nasledujicich letech kapacita fakturace a tisku dosahne svého stropu a bude potieba

napf. tisknout vice dokumentace, nez bude mozné realné zajistit.

Tato kapacita se odviji od pracovnich schopnosti jednotlivych zaméstnancti, respektive
od toho, jaké mnozstvi napf. zavések pro palety zvladne dany pracovnik vytisknout.
Proto je mozné tuto problematiku vyfeSit pouhym navySenim poctu pracovniki
na pracovisti pro tisk dané¢ dokumentace a tim zvysit danou kapacitu. Neni tedy nutné
dalSich nakladnych feSeni, nebo jinych slozitych opatieni, takze tato kapacitni

problematika nebude déle podrobena SWOT analyze v ramci vyhodnoceni.
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5 Zhodnoceni navrhua

V ramci vyhodnoceni budou v této posledni kapitole jednotlivé navrhy na feSeni
nebo opatifeni pro mozné zabezpeCeni kapacit podrobeny SWOT analyzam. Timto
zpisobem bude mozné urcit, jaké ma navrhované feseni silné a slabé stranky, ale takeé,
zda lze ocekavat néjaké dalsi piilezitosti, ¢i hrozby. Na zadklad¢ analyzy z predeslé
kapitoly budou SWOT analyzdm podrobena nasledujici navrhovana feSeni a opatieni,

které jsou pro lepsi orientaci vyobrazena pomoci Tab. 5.1 niZe.

Tab. 5.1 Prehled navrhnutych feseni ke kapacitnim problematikam

analyzy

seleznicni kanacita zajisténi minimalné dvanacti Zelezni¢nich 1
P koridort pro pokryti potieb do roku 2022

kapacita brany 13 odklon vybranych typi LKW na branu 12 2

iﬁﬁzﬁontej DTS potizeni dal$iho ¢elniho nakladace 3

Zdroj: vlastni zpracovani

Nasledujici SWOT analyzy se budou znacit ¢islem 1,2 nebo 3, aby bylo jasné, na které
navrhované feseni se dand analyza vztahuje. Stejné tak jsou jednotliva feSeni oznacena

v Tab. 5.1.

Tato metoda je jednim ze zdkladnich strategickych nastrojii pfi analyze firemniho
prostiedi. Pomoci této metody 1ze zmapovat fungovani firmy, nalézt problémy, moZznosti
dalsiho rastu a vztahy mezi nimi. Tyto vztahy je poté mozné vyuzit jako vychozi bod pii

stanoveni strategie a rozvoje firmy. [13]

Metoda SWOT analyzy je tedy také vhodna pro potieby této prace. Jednotlivé navrhy na

feSeni 1ze vhodné zanalyzovat a 1épe pochopit jejich veskeré souvislosti.
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5.1 SWOT analyza 1

Tab. 5.2 SWOT analyza 1

SWOT analyza

zajisténi minimalné dvanacti zelezni¢nich koridori

silné stranky (strenghts) slabé stranky (weaknesses)

zabezpeteni pozadované kapacity az 12 vlaka tydné |nutnost vyjednani tras s dopravei,

nove trasy se musi podlo¥it presnymi objemovimi
vyhledy,

flexibilita

prilezitosti (opportunities) hrozby (threats)

navyseni pociu viaki napt. pro Indi. pokud nebude |nutnost plne vyusitelnosti nasmlouvanych koridoni
potieba 12 vlakad pro Rusko

Zdroj: vlastni zpracovani

Z vysledku SWOT analyzy 1 je jasné, ze uspéSné zajisténi pozadovanych dvanicti
koridorti samoziejmé zabezpeci pozadovanou kapacitu pro pottebu az 12 vlakl tydné,
coz je cilem tohoto feSeni. Tento krok také samoziejmé piinese urcité¢ nevyhody,
které jsou uvedeny pomoci slabych stranek. Jednotlivé koridory se totiz budou muset
vyjednat s riznymi dopravci v zelezni¢ni dopravé a tato jednani se budou odvijet podle
aktualni situace na trhu. Pokud by se pozadovalo vice koridorti, musi se tato tvrzeni také
podlozit pfesnymi objemovymi vyhledy a CKD Centrum musi byt schopno tyto koridory
radné vytézovat a vyuzivat. Zajisténi dalSich koridort je také méné flexibilni, jelikoz dané

kapacity, objemové vyhledy a pozadavky musi byt zajistény v dostatecném piedstihu.

S timto uzce souvisi hrozba plné vyuzitelnosti nasmlouvanych koridorii a tento zavazek
vici dopravci je nutné plnit. Pokud by se nasmlouvané koridory fadné nevyuzivaly,
vznikne dopravciim ztrata, protoze by je mohli vyuzit pro jiného zdkaznika, ktery by tyto
koridory zvladnul efektivné vyuzivat. Jako pftilezitost se jevi moZznost navySeni poctu
vlakl naptiklad pro Indii, coz znamend, Ze pokud by nebylo nutné expedovat vSech 12
vlakti pro Rusko, mtze se dle potfeby navysit pocet vlakll pro jiny zahrani¢ni zavod,
tim bude také dodrzena nutnost vyuzitelnosti vSech nasmlouvanych koridor. Nékteré
vySe uvedené informace byly ziskdny na zdkladé¢ konzultace s odbornym utvarem

Skotrans.
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5.2 SWOT analyza 2

Tab. 5.3 SWOT analyza 2

SWOT analyza
odklon vybranych typi LKW na bramu 12

silné stranky (strenghts) slabé stranky (weaknesses)

snizeni poctu LKW pro prijezd hlavni 13. branou,  |naklady na vystavbu
nedojde ke kumulaci LKW na brané 13

prilefitosti (opportunities) hrozhy (threats)
odklon dalsich typa LKW méné piehledny monitoring LKW v zavodé

Zdroj: vlastni zpracovani

Na zéklad€¢ druhé SWOT analyzy pro navrhnuté opatfeni odklonit vybrané typy LKW

vvvvvvvv

na hlavni branu 13 a bude mozné odbavovat v budoucnu vice potencidlnich LKW. Tento
odklon by se mohl tykat naptiklad JIS LKW, které najizd€ji do zavodu kazdy den
v pravidelnych terminech a podle dat pfevzatych ze systému LKW Control se jedna
az o 800 LKW denné. Tim by se uvolnil dostatecny pocet LKW, aby v budoucnu

nedochazelo ke kumulaci na brané 13.

Mezi slabé stranky lze zatradit naklady spojené se zfizenim brany 12, ktera byla uvedena
do provozu koncem roku 2019, coz bylo zapottebi nejen kviili dané problematice kapacit
CKD Centra, ale také vzhledem k budoucimu vyvoji, jelikoz pocet LKW se kazdym
rokem neustdle zvySuje a b&hem nékolika nadchazejicich let by zcela jist¢ doslo
k nedostate¢né prijjezdnosti hlavni brany 13. V ptipadé potieby by bylo urcité mozné
odklonit také dalsi vybrané typy LKW, ale samotny odklon JIS LKW by mél byt prozatim
dostacujici. Mezi ptipadné hrozby lze zatadit napt. méné piehledny monitoring LKW
v zavodgé, jelikoz v ptipadé odklonu nékterych LKW na branu 12 dojde k situaci, kdy
vSechna LKW nebudou vjizdét do zdvodu jednim centradlnim vjezdovym mistem, coZ je
nyni pouze brana 13, ale dvéma misty a to mize mit negativni dopad na fizeni LKW

v zavode¢ z pohledu jejich koordinace a fizeni vykladek na jednotlivych skladech v arealu.
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5.3 SWOT analyza 3

Tab. 5.4 SWOT analyza 3

SWOT analyza
potizeni dalstho celniho nakladace

silné stranky (strenghts) slabé stranky (weaknesses)

navyseni pottu proveditelnych manipulaci, naklady spojené s potizenim Celntho nakladace
urychleni nakladlcy kontejneni na viak

pitilefitosti (opportunities) hrozby (threats)

vyt tahade pro prevoz kontejnen na terminah pro |kolize zpiisobené soucasnou mantpulaci dvou
jiné néely Eelnich nakladaéi

Zdroj: vlastni zpracovani

Z vysledki posledni analyzy je patrné, Ze potfizenim dalsiho ¢elniho nakladace se pocet
proveditelnych manipulaci v podstaté zdvojnasobi. Pokud jeden takovy stroj zvladne
provést 500 manipulaci, tak dva celni nakladace potom 1000 manipulaci, ¢imz se
zabezpe¢i pozadovana kapacita az 870 manipulaci v piipadé nutnosti odbavit 3 vlaky
denné. RovnéZ by mélo dojit k urychleni samotnych nakladek kontejnert na vlak, protoze
dva ¢elni nakladace zvladnou samoziejmé efektivnéji odbavit cely vlak, nez pouze jeden

nakladac.

Potizeni dal§iho nakladace pochopiteln¢ znamena finan¢ni vydaje a to je zcela jisté slaba
stranka tohoto feSeni, nicméné vzhledem ke kapacitni problematice jsou piipadné
logistické vydaje nezbytné, aby byly kapacity vhodné zabezpeCeny. Jako pfilezitost se
jevi vyuziti tahaCe pro pfevoz kontejnert na terminalu pro jiné tcely. Tento specidlni
tahaC v soucasné dobé& zajiSt'uje z €asti pfevoz kontejneri na kontejnerovém terminalu.
Pokud by byl k dispozici druhy naklada¢, mohl by se vyuzit pro tyto pfevozy zejména
na krat$i vzdalenosti a taha¢ by se mohl vyuzit pro jiny ucel v rdmci interni dopravy. Toto
je mozné samoziejme¢ pouze za predpokladu, Ze aktudlni potfeba manipulaci bude
zvladnutelna pouze jednim nakladac¢em, aby se druhy naklada¢ mohl vyuZit pro pfevoz

kontejnerti misto specialniho tahace.
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Za piipadnou hrozbu lze povazovat riziko kolizi, zapfi¢inénych soucasnou manipulaci
dvou Celnich nakladaci najednou. To samoziejmé zavisi na schopnostech a zkusenostech
obsluhy dané¢ho nakladace. Nicméné riziko tu je, jelikoz oba ¢elni nakladace budou muset
zvladnout manipulace s kontejnery na relativné malém prostoru a v ptipadé srazky muiize

dojit k poSkozeni kontejneri, nebo komponent uvnitf.
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Z7.avér

Timto konkrétnim p¥ipadem otazky kapacity z pohledu expedice ve spoleénosti Skoda
Auto a.s. poukazuje prace na obecnou problematiku v kapacitach, kterd se jisté tyka
vétSiny firem plsobicich v Automotive, at’ uz se jedna o jednotlivé dodavatele, spedi¢ni
firmy, dopravce, nebo samoziejmé samotné automobilové vyrobce. Tato prace jasné
dokazuje, Ze kapacitni problémy muze zpusobit pouhd zména v expedicnim procesu
urCité firmy. V tomto konkrétnim ptipad¢ za tcelem tspory ndkladl z pohledu celého
koncernu Volkswagen. Po pievzeti odpovédnosti za expedici dvou dalSich modelt je
negativni dopad na kapacity nevyhnutelny. Jednad se totiz o vyrazny zasah do jiz
zavedeného expedi¢niho procesu, ktery poc€itd s jistymi kapacitami, které je nutno vyuzit

maximalnim zptisobem.

V budoucnu vsSak veskeré vyrobce v Automotive ceka daleko vétSi problém, ktery
postihne kapacity zdsadnéjSim zplisobem, a tim problémem jsou napiiklad pozadavky
spole¢nosti na rozvoj elektromobility, ktera je momentalné¢ ve své pocatecni fazi a spousta
vyrobct se jiz nyni potyka s fadou kapacitnich problému pii zavedeni efektivni vyroby

elektromobild.

Jednotlivé kapacity jsou pro rozvoj elektromobility zdsadnim faktorem. Vyroba
elektromobiltl totiz naptiklad vyzaduje fadu novych komponent, coz stejné, jako
v ptipad€ popsaném v mé praci, znamena navyseni dodavanych objemt komponent pro
jednotlivé vyrobce. Z pohledu mého textu se jedna pouze o relativné malé navySeni,
jelikoz tato prace je zaméfena mimo jiné na kapacitni problematiku vzniklou vlivem
potencionalné vysSich dodavanych objemt z divodu pievzeti dvou dalSich modeld,
jejichz komponenty bude také nutné expedovat do zahrani¢nich zavodu. V ptipadé
navySeni doddvanych objemu vlivem elektromobility v§ak budou dané objemy mnohem
vys$si, nez jsou objemy, které jsou pfedmétem mé prace a jednotlivi vyrobci se budou

muset danymi kapacitnimi problémy zabyvat v daleko vét§sim rozsahu.

Z pohledu rozvoje elektromobility mohou kapacitni feSeni a opatieni zahrnovat az
vystavbu nového vyrobniho zavodu, a proto tato prace poukazuje na konkrétni kapacitni
problematiku, kterou je mozno zabezpecit jeSté relativné nendro¢nymi feSenimi a
opatienimi a poukazuje na to, jakym zpisobem je mozné dané kapacitni nedostatky

odstranit ¢i zabezpecit.
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V praci byly tspésné alokovany piiklady hlavnich kapacitnich problému souvisejicich
s expedi¢nim procesem. Na dané kapacitni problémy byly navrhnuty nadvrhy na feSeni,
ptipadné opatieni, tak aby byl dostate¢né zabezpe€en expedicni proces z pohledu kapacit
1 po prevzeti modelu Polo a modelu T v ramci expedice do ruskych vyrobnich zavodi
koncernu Volkswagen. Jednotlivé navrhy byly poté fadn€ vyhodnoceny. Toto
vyhodnoceni bylo provedeno s vyuzitim metody SWOT analyzy, diky které bylo
dosazeno komplexniho vyhodnoceni, jelikoz diky této metod¢ bylo mozné zahrnout do

hodnoceni veskeré souvislosti.
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Seznam zkratek

CKD — Complete knocked down

SKD — Semi knocked down

MKD — Medium knocked down

JIT — Just in time

JIS — Just in sequence

LISON — nézev interniho systému ve spole¢nosti Skoda Auto a.s.
SAP - nazev interniho systému ve spoleénosti Skoda Auto a.s.
KLT — Kleinladungstriager — mala piepravka

LKW — Lastkraftwagen — ndkladni automobil
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